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Kurzfassung

Die vorliegende Arbeit behandelt den Regional-, Eil- und z.T. auch Schnellzugsver-
kehr in den Regionen Weinviertel und Stidméhren mit Ausnahme des nidheren Stadt-
Umlands von Wien und Brno. Die Arbeit ist zwar als Vergleich der zwei Regionen
angelegt, viele Schluifolgerungen gelten aber generell. Das erste Kapitel befafit sich
mit der Abgrenzung des Untersuchungsgegenstands und der Fragestellung der Ar-
beit. Im zweiten Kapitel wird Umfang und Qualitdt des Eisenbahnangebots behan-
delt. Besondere Schwerpunkte sind dabei die Analyse des Fahrplanangebots, eigene
Erhebungen beziiglich der Attraktivitéit von Fahrzeugen und Bahnhofen sowie ein
Vergleich von Tarithéhe und Tarifstruktur. Das dritte Kapitel befafit sich mit punk-
tuellen Befragungen von Ortsbewohnern und Fahrgisten. Die Hauptzielrichtungen
dieser Befragungen waren personliche Mobilitdt und Verkehrsmittelwahl, Wahlfrei-
heit des Verkehrsmittel unter den Bewohnern und unter den Fahrgéisten sowie Vor-
und Nachteile der verschiedenen Verkehrsmittel bzw. Motive fiir die Verkehrsmit-
telwahl. Das vierte Kapitel befalt sich mit den Moglichkeiten der Steigerung der
Streckenhochstgeschwindigkeiten insbesondere in Stidméahren und stiitzt sich einer-
seits auf eigene Messungen und Berechnungen des Beschleunigungsverméogens ver-
schiedener Garnituren, andererseits auf die Analyse der Streckenhtchstgeschwindig-
keiten. Das fiinfte Kapitel enthélt Empfehlungen, untergliedert nach einer unmit-
telbaren Empfehlung, mehreren verfolgenswerten Optionen sowie moglichen Maf-
nahmen, von denen abgeraten wird.



vi

KURZFASSUNG



Ceska zkracena verze

Piedmetem diplomové préce je Zelezni¢ni osobni doprava na Jizni Moravé (Jiho-
moravsky kraj) a ve Weinviertelu (okresy Ginserndorf, Korneuburg, Hollabrunn,
Mistelbach) vyjma tizemi Vidné a Brna, a to ve vlacich regiondlniho vyznamu, tzn.
osobni a spésné vlaky, ¢astecné i rychliky.

Ve srovnani s Jizni Moravou, je Weinviertel rozlohou zhruba o 40% mensi, a m4
- pomineme-li populaci Brna a Vidné - pouze tfetinu obyvatelstva, coz znamenad, ze
hustota osidleni je ve Weinviertelu také o 40% mens{ néz na Jizni Moravé. Viden
je témér ¢tyindsobné vétsi néz Brno, ostatni mésta Weinviertelu jsou vSak mnohem
mensi nez jihomoravska a nemaji natolik vyvinut charakter regionalnich stfedisek.

V roce 1945 byly jak délka zelezni¢ni traté (asi 600 km), tak pocet zastdvek (asi
150) v obou regionech témét srovnatelné. Na Jizni Moravé zustaly skoro vSechny
traté v provozu, ve Weinviertelu vSak pouze polovina puvodni délky Zelezni¢ni
traté a zastavek - zbytek byl uzavien, popfipadé byla osobni doprava zastavena.
Piepocitano na plochu, je zelezni¢ni sit ve Weinviertelu co do hustoty srovnateln4
s Jizni Moravou, jeji puvodni stav byl oviem mnohem hustsi. Ptihlédneme-li k hu-
stoté obyvatelstva a struktufe osidleni, neni jihomoravska zelezni¢ni sit’ neobvykle
hustd, nybrz srovnatelnd s Weinviertelem.

Vyznamny rozdil mezi Jizni Moravou a Weinviertelem predstavuje pocet tan-
gencidlnich trati, ktery je na Jizni Moravé vétsi nez ve Weinviertelu. V obou re-
gionech jsou nadrazi, popt. zastavky vétsinou na okraji sidel, vzdalenost od centra
jen ziidkakdy presahuje jeden kilometr. Na Jizni Moraveé je vétsi podil dvoukolejné
traté, ve Weinviertelu pak traté elektrifikované.

Na jihomoravskych nadrazich maji cestujici k dispozici vétsi pocet cekaren,
které jsou teplejsi, vice obéerstveni, restauraci, obchodu a vefejnych zachodu nez
ve Weinviertelu. Kromé toho je na jihomoravskych zastdvkach a nadrazich vice
zaméstnancu, pokladen a tschoven zavazadel. Nabidka informaci (jizdni Fad, tarif
a pod.) je na Jizni Moravé také mnohem rozsahlejsf. Dostupnost néstupist pro ce-
stujici s omezenou schopnosti pohybu a orientace je asi stejna; ve Weinviertelu je
primérnd vyska nastupist vetsi.

Zeleznicni vozy, pouzivané v regionalni dopravé, jsou ve Weinviertelu jednoz-
na¢né modernéjsi a pohodlnéjsi néz na Jizni Moravé. Toto tvrzeni se vztahuje
obzvl4sté na reSeni nastupt, hladinu hluku uvnit vozu, celkovou ¢istotu a vybaveni
interiéru.

Vlaky na Jizni Moravé najezdi o 84% vlakokilometru denné vice néz vlaky ve
Weinviertelu, avsak podil vlaki, které nezastavuji na kazdé zastdvce je dvojndsobny
(22% oproti 11%). To znamend, Ze pocet zastaveni vlaku za den na Jizni Morave
je pouze o 68% vyssi néz ve Weinviertelu. Prepocitdno na rozlohu regionu je roz-
sah nabidky na Jizni Moravé - bereme-li v uvahu pocet zastaveni vlaku na den
a ctverecny kilometr - jen o 3% vyssi néz ve Weinviertelu. Prumérnd vzdélenost
zastavek je ptiblizné stejnd. Tim, ze se témér stejny pocet vlakokilometru a zasta-
veni vlaku na Jizni Moravé odehrava v ramci hustsi sité, je zde prumérny pocet
vlakl denné nizsi nez ve Weinviertelu, a sice o 5% na prumérném prufezu traté a o
14% na prumérné zastdvce. Vlaky ve Weinviertelu jsou rychlejsi néz na Jizni Mo-
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ravé: Pramérnd rychlost podle jizdntho tddu je zde 63 km/h, na Jizni Moravé pak
pouze 55 km/h. V dusledku toho, ze na Jizni Moravé vétsi podil vlaku nezastavuje
ve v8ech zastavkach, je rozdil v poctu obslouzenych zastavek za hodinu jesté vétsi:
Pramérny vlak na Jizni Moravé zastavi 11 krat za hodinu, ve Weinviertelu 14 krat.
Pramérny interval ¢ini na Jizni Moravé 78 minut, ve Weinviertelu 61 minut. Co se
tyce provozni doby je tato naopak ve Weinviertelu kratsi, jen 15 hodin a 9 minut
oproti 16 hodindm a 52 minutam na Jizni Moravé. Obzvlastné kratka je provozni
doba ve Weinviertelu pro cestujici ,,proti proudu”, napiiklad rdno z Vidné na ven-
kov a vecer zpét. Po divadelnim pfedstaveni ve Vidni je pro cestujici dosazitelnych
21 zastavek ve Weinviertelu. Z Brna je po divadelnim pfedstaveni dosazitelnych
jesté 64 zastavek na Jizni Moravé, ze Znojma jesté 13. Podil trati, na nichz jezdi
vlaky v pravidelném taktu, je ve Weinviertelu mnohem vétsi néz na Jizni Moraveé,
nutnost prestupt je asi stejna.

Jizdenky jsou na Jizni Moravé jednoznacné levnéjsi nez ve Weinviertelu. No-
mindlni droveri cen jizdenek na Jizni Moravé ¢ini jen 20 - 30 % z poplatku ve
Weinviertelu. Ve srovnani s vSeobecnou drovni spotiebitelskych cen stoji jihomo-
ravské jizdenky asi 45 - 60% weinviertelskych, a ve srovndn{ s drovn{ mezd jsou
vlakové jizdenky na Jizni Moravé levnéjsi asi o 10-25%. V rdmci porovnani cenové
relace vlakové jizdenky mezi Jizni Moravou a Weinviertelem je vedle ptihlédnuti
k narodnohospodaiskym parametrum také nutno vzit v ivahu vydaje spojené s
pouzitim automobilu. Pohonné latky stoji ve Weinviertelu a na Jizni Moravé asi ste-
jné, coz znamena, ze ve Weinviertelu je pouzivani auta - pomineme-li jeho pofizovaci
hodnotu - témét vzdy levnéjsi nez jizdenka. Jedinou vyjimkou jsou mési¢ni jizdenky
pro cestujici, ktefi vyuzivaji vlak k osobni prepravé denné. Oproti tomu jsou na Jizni
Moraveé jizdenky vétsinou levnéjsi nez benzin, pouze plné obsazena auta s ispornym
motorem mohou v cené konkurovat.

V ramci diplomové prace bylo provedeno dotazovani cestujicich a obyvatela
nékolika obci s cilem zmapovat vyuziti Zelezni¢ni drahy a ostatnich dopravnich
prostiedki, dalsim predmétem pruzkumu byly divody vedouci k vybéru dopravniho
prostiedku. Podil obyvatela, ktefi nemaji fidiésky prikaz anebo moznost pouzit k
prepravé osobni automobil je na Jizni Moraveé vetsi (asi 25% dospélych) néz ve
Weinviertelu (asi 15%). Naopak, z téch, kteff jesté vlastni auto nemayji, se na Jizni
Moraveé snazi vyssi podil tohoto nabyt. Dalsim zajimavym faktem je skute¢nost, ze
vlastnici automobilu na Jizni Moravé vlak pouzivaji jen mélokdy, zatimco ve Wein-
viertelu tito na urcité jizdy zelezni¢ni dréhu vyuzivaji, predevsim pak pti dojizdéni
za praci do Vidné. Podil cestujicich, ktefi jedou vlakem jen z toho duvodu, Zze nemaji
jinou moznost, je na Jizni Moravé znacné vyssi néz ve Weinviertelu.

Jihomoravské vlaky vyuziva vétsi pocet cestujicich jedoucich na vylet nebo na
dovolenou, vSechny ostatni ucely jizd maji v obou regionech ptiblizné stejné zastou-
penti: nejcastéji (vice néz 50%) je zelezniéni draha vyuzivdna pii jizdé do préce nebo
do skoly, déale pak nésleduji navstévy, nakup a volny ¢as. Tato skutecnost souvisi
nejen s tim, ze zeleznice je v ¢eské Republice pro vylety a dovolenou popularnéjsi,
ale i s tim, zZe se na Jizni Moravé odehrava vice turismu. Ve Weinviertelu cestujici
pouzivaji vlak hlavné pro cesty mezi venkovem a velkym meéstem (Viden), na Jizni
Moravé jsou vSak také regionalni stfediska jako Bteclav nebo Znojmo casto vy-
hleddavanym cilem. V obou regionech se vice néz polovina cestujicich dostane na
nadrazi pésky nebo na kole, zbytek asi stejné ¢asto autem nebo ostatnimi vefejnymi
dopravnimi prostiedky.

Duvody vedouci k pouzivani vlaku nebo auta se mezi Jizni Moravou a Wein-
viertelem moc nelisi. Hlavni vyhodu zeleznice cestujici vidi v tom, Ze nejsou do-
pravni zacpy, dale ze je mozné uzite¢né vyuzit dobu jizdy, ze je vlak lepsi pro
zivotni prostiedi a nemusi se hledat misto na parkovani. Hlavni vyhodou auta je
jeho flexibilita, dale jeho rychlost, nazavislost na jizdnim fadu a moznost prepravy
zavazadel. Nejvétsi nevyhodu zeleznice cestujici vidi v cené jizdenek, a to v obou re-
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gionech, presto, ze jsou ve Weinviertelu mnohem drazsi néz na Jizni Moravé. Dalsim
nedostatkem je pak fakt, ze vlaky jedou ptilis pomalu, dale nutnost jet nebo jit na
nadrazi a zpét a nedostatecna flexibilita. Jedinym vyznamnym rozdilem mezi re-
giony - jak tomu také nasvédcuji vysledky dotazniku - je skutecnost, ze vlaky ve
Weinviertelu jsou rychlejsi a pohodlnéjsi néz na Jizni Morave.

Pokud se tyce pouzivani a obsaditelnosti vlaku, ma Jizni Morava jisté lepsi
vychozi pozici nez Weinviertel, avSak s narustkem prumérného poctu automobili
na obyvatele zde hrozi ztrata cestujicich. Na druhou stranu lze predpoklddat, ze
dopravni zdcpy a nedostatek parkovacich mist tu budou narustat rychleji nez ve
Weinviertelu. To lze také predpovédét o efektivnim vyuziti ¢asu béhem jizdy. Ve
Weinviertelu je hlavnim ohrozenim regionélni Zelezni¢ni dopravy vystavba hlavnich
silnic, jeji Sanci pak rozvoj turismu, stejné tak jako narust dopravnich zécp a stédle
vetsi nedostatek mist na parkovani.

Vzhledem k velkému rozdilu mezi rychlostmi vlaki ve Weinviertelu a na Jizni
Moravé byl dodateéné proveden zvlastni pruzkum s cilem osvétlit duvody, proé¢
je tento vyznamny piiznak kvality ve Weinviertelu o tolik lepsi. Bylo zjisténo, ze
rozhodujicim duvodem jsou zajisté zastaralé jihomoravské soupravy s nedostateénou
akceleraci, dalsf pfi¢inou je pak nizsi tratova rychlost na nékterych tratich.

Nejnaléhavejsi opatieni, které lze doporucit z vysledku diplomové préce, je jed-
nozna¢né modernizace vozovného parku na Jizni Moravé. V prvé rfadé by bylo za-
potfebi opattit nové motorové a pripojné vozy, popiipadé provést rozsahlou moder-
nizaci vozu stavajicich, ¢imz by byly odstranény soupravy s nedostatetnou moto-
rizaci. Podle optimistického vypoctu lze predpovédét, ze pomoci modernizace vo-
zového parku je mozno dosdhnout stejné prumérné rychlosti vliaku jako ve Weinvier-
telu, podle pesimického vypoctu pak zmensit rozdil v rychlostech asi na polovinu.
Modernizace vozovného parku by nejen zvysila prumérnou rychlost, ale také zlepsila
veskery komfort cestujicich, coz je dalsi predpoklad k tomu, aby jihomoravska draha
byla srovnatelna s weinviertelskou a konkurenceschopnd vuci prepravé osobnimi au-
tomobily.

Elektrizaci, popf. vystavbu (zvyseni tratové rychlosti, dvoukolejeni) lze doporuéit
na nékterych tratich na Jizni Moravé, dédle jsou pak v obou regionech vedlejsi traté,
na kterych by bylo zdhodno provést drobné tpravy.

Charakteristickym problémem Weinviertelu je velké kolisani obsaditelnosti vlak,
jak ¢asové, tak i prostorové: Mimo dopravni §picku, zvlasté na tratovych tsecich
vzdalengjsich od Vidné, jsou vlaky témér préazdné. Za ucelem zmirnéni tohoto
kolisani a zajisténi efektivnéjsiho provozu dopravy s nestalou poptavkou lze do-
porucit nasledujici opatieni:

e Reforma tarifi nebo komeréni nabidky, které vyznamné snizuji ceny jizdenek
mimo dopravni §picku

e Zvyseni interoperability vozového materidlu: automatické sprahly a jina opatieni,
ktera usnadiiuji sestaveni vlaku ruzné délky a spojeni vlaku z vedlejsich trati.

e Propagace turismu, ktery je idealni jako dopravni poptavka ,,proti proudu”.

e Nabidka jizdniho fadu a zZelezni¢ni sité, které jsou vhodné nejen pro cesty za
praci do Vidné, ale také pro jiné ucely, spojené se zavedenim novych zacatku
a cfli cesty. To obndsi reaktivaci tangencidlnich trati, pravidelnéjsi a spoleh-
livéjsi intervaly a vice vlaku veer a o vikendu.

Ve Weinviertelu se doporucuje prodlouzeni provozni doby, na Jizni Moravé zkraceni
intervalu a zvySeni pravidelnosti taktu - vynechani nékolika mélo pouzivanych vlaku
usetii pouze nékteré mezni néklady, zhorsuje vsak ve velké mite spolehlivost, zapa-
matovatelnost a vibec atraktivnost jizdniho fadu.
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Zédouci je dale optimalizovat nasazeni zaméstnanci: Osobni prodej a kontrola
jizdenek nejsou moc efektivni, prodejni automaty jsou na druhou stranu opét nes-
polehlivé a zastavky bez zaméstnancu jsou ¢asto poskozeny vandalismem. Moznym
fesenim by bylo viceicelové nasazeni persondlu: Ve vlaku by to znamenalo, ze
napiiklad strojvedouci je povéfen prodejem jizdenek, popiipadé pruvodci provo-
zem bufetu. Na zastavkéach by bylo zadouci, aby ndjemce, napiiklad provozovatel
restaurace, mimo jiné zodpovidal za stav a ¢istotu ¢ekdren a v pripadé potieby
poskytl pomoc cestujicim, ktefi maji problém s prodejnim automatem jizdenek.

Zaveéretnym doporucenim je znovuotevieni zelezni¢niho hrani¢niho pfechodu
Laa a.d.Thaya - Hevlin. Podle provozniho feditelstvi Brno by toto opatfeni sice
nepiineslo piibytek cestujicich na tomto kratkém useku, pro zvyseni atraktivnosti
celé nabidky drah a symbolické odstranéni kuriozntho pfezitku zelezné opony by
vSak regionalni spojeni rakouskych mést Mistelbach a Laa s jihomoravskymi mésty
Mikulov a Moravsky Krumlov bylo velmi zadouci.



Kapitel 1

Zielsetzung und
Fragestellung der Arbeit

1.1 Begriindung der Themenwahl

1.1.1 Eisenbahnpersonenverkehr

Wie in ganz Mitteleuropa wird auch im Weinviertel und in Stidmé#hren ein we-
sentlicher Teil des gesamten offentlichen Personenverkehrs auf Eisenbahnen abge-
wickelt, diese nehmen oft eine Riickgratfunktion des iiberortlichen 6ffentlichen Ver-
kehrs wahr. In Anbetracht der betrichtlichen negativen externen Effekte des mo-
torisierten Individualverkehrs (insbesondere Energie- und Flichenverbrauch, Lirm
und Schadstoffaussto8 sowie Unfallhdufigkeit) wird zurecht auf die Bedeutung und
Forderungswiirdigkeit des offentlichen Verkehrs als Alternative hingewiesen. (Wenn-
gleich bedacht werden sollte, dafl dessen Umweltauswirkungen zwar erheblich gerin-
ger, aber auch nicht vernachléssigbar sind und eine Zunahme des Fahrgastaufkom-
mens im offentlichen Verkehr nicht automatische eine Abnahme des motorisierten
Individualverkehrs im selben Ausmafl bedeuten muf.) Ein weiteres wichtiges Argu-
ment fiir den 6ffentlichen Personenverkehr ist seine Zugénglichkeit fiir relativ grofie
Bevolkerungsgruppen, welche den motorisierten Individualverkehr nur als Mitfahrer
beniitzen kénnen, allen voran Kinder und Jugendliche, viele dltere Menschen und
immer noch, besonders am Land, viele Frauen. Offentlicher Personenverkehr muf
zwar keinesfalls Schienenverkehr sein, auch der Autobusverkehr leistet einen Beitrag
zur Bedienung des Landes mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Der Personenverkehr
mit der Eisenbahn hat jedoch einige Vorteile, die ihn, trotz meist hoherer Kosten,
zumindest in einer Riickgratfunktion als dem Autobus iiberlegen erscheinen lassen:

e groflere Beforderungskapazitét

e mehr Komfort durch gréflere Breite, angenehmere Fahrdynamik, bessere Be-
leuchtung

e mehr Platz fiir Gepéick

e mehr Piinktlichkeit durch Unabhingigkeit von StraBenzustand (Wetter) und
Stau

e bei einigermafien gutem Streckenzustand hohere Reisegeschwindigkeiten, da

wahrend der Halte keine Fahrkarten verkauft werden miissen und keine in-
nerortlichen Geschwindigkeitsbeschréankungen einzuhalten sind.

1
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Aus diesen Uberlegungen wurde die Entscheidung getroffen, fiir diese Arbeit aus
dem groflen Bereich des offentlichen Verkehrs den Eisenbahnpersonenverkehr als
hochwertigen und tragenden Bestandteil herauszugreifen.

1.1.2 Léandlicher Raum

Im Vergleich zum offentlichen Verkehr innerhalb von Ballungsrdumen oder dem
Eisenbahnpersonenfernverkehr zwischen diesen hat es der Eil- und Regionalzugs-
verkehr auf Haupt- und Nebenstrecken sehr viel schwerer, seine Existenz zu be-
haupten. Im Vergleich zum Eisenbahnfernverkehr hat er eine wesentlich geringere
Kostendeckung aufzuweisen, da die Auslastung - vor allem aufgrund tageszeitlicher
Schwankungen - sehr viel schlechter ist und viele Fahrgéste auch nur mit massiv sub-
ventionierten Zeitkarten zu gewinnen sind. Auf der anderen Seite sind in ldndlichen
R&umen die unangenehmen Folgewirkungen des motorisierten Individualverkehrs
weitaus schwécher zu spiiren, wiahrend diese in innerstddtischen Ballungsrdumen
bereits so grofle Ausmafle annehmen, daf3 die Politik dort zu einer sehr massiven
Unterstiitzung des ebenso defizitdren offentlichen Verkehrs bereit ist: Staus oder
gar Parkplatzmangel sind auflerhalb des néheren Stadt-Umlands kein Thema, es sei
denn auf Routen des StraBlenfernverkehrs, etwa zum Urlauberschichtwechsel. Auch
Larm und die Belastung mit ortlich wirksamen Luftschadstoffen ist iiblicherwei-
se ein sehr viel geringeres Problem als in den Ballungsrdumen, und wo sich diese
Nebenwirkungen doch hiufen, werden sie meist génzlich dem Straflengiiterverkehr
zugeschrieben.

Trotzdem gibt es gute Griinde fiir einen - im Rahmen des Machbaren und An-
gemessenen - guten Gffentlichen Personenverkehr im ldndlichen Raum:

e Sowohl die Unfallzahlen als auch der Energieverbrauch und somit die global
wirksamen Treibhausgasemissionen sind, pro Kopf gerechnet, im ldndlichen
Verkehr nicht geringer, sondern aufgrund groflerer Fahrtweiten und hoherer
Geschwindigkeiten sogar grofler als etwa im innerstidtischen Verkehr. Aller-
dings bereiten diese Probleme dem Einzelnen iiblicherweise wesentlich weniger
Arger, als etwa Stau und Lérm und stellen daher auch eine geringere Motiva-
tion fiir die Politik dar, umweltfreundlichere Verkehrstriger zu unterstiitzen.

e Es ist nicht immer zielfithrend, den Offentlichen Verkehr dort und nur dort
zu férdern, wo der motorisierte Individualverkehr die gravierendsten Proble-
me verursacht. Einerseits ist es nicht moglich, an einem beliebigen Punkt des
Weges das Verkehrsmittel zu wechseln, ein Ausfliigler oder Wochenendhausbe-
sitzer aus der Grofistadt wird sich schwer tun, bis zum Stadtrand mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zu fahren und dann ein Auto fiir seine Weiterfahrt
vorzufinden. Je schlechter das Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln am
Land ist, umso hoher wird daher der Anteil an Grofistadtbewohnern sein, die
ein eigenes Auto besitzen und damit die Parkplatzknappheit verschirfen. In
der Gegenrichtung ist es fiir Landbewohner zwar moglich und wird auch stark
propagiert, mit dem Auto nur bis zum Endpunkt eines attraktiven offentli-
chen Verkehrsmittels am Stadtrand oder im weiteren Stadt-Umland zu fahren.
Dieses sogenannte Park-&-Ride-Modell scheitert aber oft an der konomischen
Charakteristik des Autos, bei geringen Kilometerkosten hohe Fixkosten auf-
zuweisen: Wo die Bevolkerung aufgrund fehlender 6ffentlicher Verkehrsmittel
zu einem hohen Motorisierungsgrad gezwungen ist, ist sie auch bemiiht, die
Fahrzeuge moglichst viel zu nutzen, auch dort, wo attraktive offentliche Ver-
kehrsmittel vorhanden waren.

e Unabhéngig von den schédlichen Wirkungen des motorisierten Individualver-
kehrs hat eine gute ErschlieSung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln einen Wert
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an sich. Alleine die Mdoglichkeit, auch ohne Auto unterwegs sein zu kénnen,
wird als zusétzliche Mobilitat und Steigerung der Lebensqualitdt empfunden.
Grundstiicke in Haltestellenndhe haben einen héheren Wert und Gemeinden
mit Bahnanschlufl eine hohere Attraktivitdt als Wohnstandort. Kinder und
Jugendliche haben vielfdltigere Moglichkeiten der nachmittéglichen Bildung
und Unterhaltung, ohne daf} fiir die Eltern wegen Chauffeurdiensten die Ver-
einbarkeit von Beruf und Familie eingeschrinkt wird. Kultur- und sonstige
Veranstaltungen profitieren, wenn eine alkoholkompatible Heimreise moglich
ist, und auch dltere Menschen haben einen weit grofieren Aktionsradius.

Dafl mangels allzu dringender und auffallender Verkehrsprobleme die Sinnhaf-
tigkeit guter Offentlicher Verkehrsmittel im ldndlichen Raum oft zu wenig erkannt
wird, macht diesen Bereich zu einer besonderen Herausforderung - es muf einerseits
versucht werden, mehr Aufmerksamkeit und BewuBtsein zu wecken, andererseits
muf} versucht werden, aus den vergleichsweise sehr begrenzt zur Verfiigung gestell-
ten Offentlichen Mitteln durch grofitmogliche Effizienz ein Optimum an Umfang und
Qualitéit des Verkehrsangebots herauszuholen.

1.1.3 Weinviertel und Siidmihren

Unter Sozialismus und Planwirtschaft hatte der 6ffentliche Verkehr, besonders auch
der Eisenbahnverkehr, einerseits insofern eine gréflere Bedeutung als in marktwirt-
schaftlich orientierten Landern, als er sehr gut dem kollektivistischen Weltbild ent-
sprach und als 6ffentlicher Dienst dem privaten Besitz eindeutig vorgezogen wurde,
Kostendeckungsgrade waren in der Planwirtschaft ohnehin kein Thema. Anderer-
seits herrschten vor 1989 auch im Eisenbahnwesen Mifiwirtschaft und Ineffizienz,
und aufgrund der langlebigen Komponenten (Fahrzeuge, Strecken) sowie des teil-
weisen Charakters einer Dienstleistung des oOffentlichen Sektors konnte sich die-
ser Bereich weit weniger schnell auf die neuen Gegebenheiten einstellen und nach
marktwirtschaftlich-effizienten Kriterien arbeiten als andere Wirtschaftsbereiche. Es
bietet sich daher an, die oft geduflerte Behauptung, die Lander des ehemaligen Ost-
blocks hétten ein umfangreiches Bahnangebot aus dem Sozialismus geerbt, dieses
wiirde aber als unausweichliche Folge der Transformation bald auf westeuropéisches
Niveau zuriickgekiirzt, durch eine eingehende Untersuchung néher zu iiberpriifen. In
anderen ostmitteleuropéischen Lindern, beispielsweise in Polen und der Slowakei,
haben tatséichlich schon grofie Kiirzungswellen im Regionalbahnbereich stattgefun-
den. Die tschechische Eisenbahnpolitik wirkt, was den Fernverkehr betrifft, sehr
bemiiht im Rahmen der verfiigbaren Ressourcen; was den Nahverkehr betrifft, er-
weckt sie eher den Eindruck einer abwartenden Stagnation.

Fiir das Vorhaben eines Vergleichs zwischen postsozialistisch und westeuropéisch
gepragtem ldndlichen Eisenbahnpersonenverkehr wurde das Weinviertel herangezo-
gen, weil hier frither ein sehr dichtes Bahnnetz in Betrieb war, welches seit 1987
einer Einstellungswelle und einer sehr stark am Pendlerverkehr orientierten Neu-
ausrichtung unterzogen wurde, gleichzeitig jedoch in vielerlei Hinsicht gute Vor-
aussetzungen fiir den Regionalbahnverkehr mit sich bringt: giinstige Topographie,
Siedlungsstruktur und N#he zum Ballungsraum Wien. Mit ausschlaggebend war
auch der Wohnort des Autors im Weinviertel und die damit verbundene Kenntnis
der Region. Stidméhren wurde deshalb als Vergleichsregion herangezogen, weil es
ans Weinviertel angrenzt und zusammen mit diesem in der Euregio Weinviertel-
Stidm&ahren-Westslowakei vertreten ist. Dariiberhinaus gibt es zwei bestehende und
eine ehemalige Eisenbahnverbindung zwischen Stidméhren und dem Weinviertel und
- im Gegensatz etwa zur Westslowakei - noch ein nennenswertes Regionalbahnan-
gebot. Nicht zuletzt ist auch Stidméhren dem Autor einigermafien vertraut.
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1.2 Zielsetzung und Fragestellung

1.2.1 Abgesicherter Vergleich zwischen den zwei Regionen

Gerade in der Diskussion iiber die Transformationsprozesse in Ostmitteleuropa so-
wie die EU-Erweiterung und ihre Bedeutung im Verkehrswesen werden oft sehr
schnell und ohne griindliche Uberlegung Behauptungen aufgestellt und naheliegen-
de Schliisse gezogen. Ein Ziel der Arbeit war daher, einen griindlichen und moglichst
objektiven Vergleich von Angebot und Akzeptanz als Planungsgrundlage herzustel-
len.

1.2.2 Ausblick in die Zukunft: Chancen und Bedrohungen

Weiters sollte ausgehend vom Vergleich des Angebots und der Akzeptanz, der sonsti-
gen Unterschiede zwischen den zwei Regionen und den erwartbaren Entwicklungen
(insbesondere in Stidmé#hren) abgeschétzt werden, mit welchen Chancen und Be-
drohungen fiir den regionalen Eisenbahnpersonenverkehr in den néchsten Jahren zu
rechnen ist.

1.2.3 Identifikation von Mo6glichkeiten der Effizienzsteigerung
und der Angebotsverbesserung

Das wichtigste Ziel ist naheliegenderweise das Auffinden von Verbesserungsmoglich-
keiten, sei es dahingehend, dafl das Angebot besser auf die Bediirfnisse der Fahrggste
abgestimmt wird, oder auch hinsichtlich der Moglichkeiten, durch rein betriebliche
Effizienzsteigerung bei geringeren Kosten ein besseres Angebot zu ermdoglichen. Zum
Teil kann aus dem Vergleich auf Verbesserungsmoglichkeiten geschlossen werden,
wenn etwas in einer Region besser gelost wird als in der anderen. Viele der Ver-
besserungspotentiale, die fiir eine oder auch fiir beide Regionen zutreffen, sind aber
unabhéngig vom Vergleich und lassen sich generell aus den erhobenen Umstédnden
ableiten.

1.3 Mogliche Adressaten und weiterfithrende Ar-
beiten

Die vorliegende Arbeit sollte als Anregung und Entscheidungsgrundlage bei der
Ausarbeitung regionaler Raumordnungs- und Verkehrskonzepte auf der einen Seite
und der Betriebsfithrung und Angebotsplanung des offentlichen Verkehrs auf der
anderen Seite dienen. Sie richtet sich daher an in diesen zwei oder vergleichbaren
Regionen tétige Planer, an die entsprechenden Entscheidungstréiger in der Regio-
nalpolitik, insbesondere im Bereich der Bestellung von Verkehrsdienstleistungen, an
Verkehrsverbiinde und an Eisenbahnunternehmen, welche in der Untersuchungsre-
gion tétig sind oder tétig werden wollen.

Mogliche weiterfithrende Arbeiten sind in erster Linie den Empfehlungen zu
entnehmen: es kénnen dies einerseits die Konkretisierung empfohlener Mafinahmen
sein oder aber die Ausarbeitung und Beurteilung moglicher Mafinahmen, welche
als Schlufifolgerungen aus den Ergebnissen zwar angedacht, aber im Rahmen dieser
Arbeit nicht hinsichtlich ihres Kosten-Nutzen-Verhéltnisses bewertet wurden.
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Methodische Vorgangsweise

2.1 Aufbau der Arbeit

Um die Aufgabenstellung zu erfiillen und die gestellten Fragen zu beantworten,
wurden die folgenden Untersuchungsschritte durchgefiihrt:

2.1.1 Quantitativer und qualitativer Vergleich des Angebots

Zur Erfiilllung des ersten Ziels, aber auch als Grundlage fiir die weitere Arbeit wurde
ein umfangreicher Vergleich des Angebots an lindlichem Eisenbahnpersonenverkehr
in den zwei Regionen durchgefiihrt.

Die Analyse beginnt mit dem Bahnnetz, auf dem Personenverkehr angeboten
wird, und der Lage von Bahnhofen und Haltestellen in Relation zu den Siedlungs-
schwerpunkten. Dem folgt der Zustand und die Ausstattung der Bahnhofe und Hal-
testellen, danach eine Beurteilung des eingesetzten Rollmaterials hinsichtlich Kom-
fort, Ausstattung und duBerem Erscheinungsbild. Den grofiten Teil dieses Kapitels
macht die Analyse des Fahrplanangebots aus. Neben der Betrachtung des gesam-
ten Umfangs in Fahrleistung, Zugverkehrsstirken und Haltezahl wurden folgende
Qualitatsmerkmale untersucht:

e Reisegeschwindigkeiten
e Betriebszeiten (insbesondere Abend und Wochenende)
e Intervalle

e Taktigkeit der Fahrplane

Umsteigenotwendigkeit.

Den Abschluf bildet ein Vergleich von Fahrpreisniveau und Tarifstruktur unter
Beriicksichtigung volkswirtschaftlicher Mafizahlen und der Nutzerkosten des moto-
risierten Individualverkehrs.

2.1.2 Mobilitats- und Motivforschung

Zur Abschitzung von Chancen und Bedrohungen sowie zur Identifikation von Be-
reichen, in denen Verbesserungen mdoglich und von den Fahrgéisten am dringendsten
erwiinscht wéren, wurden Befragungen von Bewohnern der zwei Regionen im allge-
meinen und von Fahrgéisten im besonderen durchgefiihrt. Die Schwerpunkte dieser
Befragungen und die dahinterstehenden Uberlegungen waren:

5
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e Hiufigkeit, mit der die Bahn beniitzt wird, tw. auch mit der ande-
re Verkehrsmittel beniitzt werden: Damit sollte gekldrt und verglichen
werden, wie oft generell mit der Bahn gefahren wird, aber auch, ob eher eine
Polarisation zwischen immer bzw. nie mit der Bahn fahrenden Biirgern be-
steht oder ob es eine grofiere Zahl von Leuten gibt, die sich von Fall zu Fall
fiir das jeweilige Verkehrsmittel entscheiden.

e Moglichkeiten der PKW-Nutzung: Durch Erhebung der personlichen
Verfiigharkeit eines Autos und der Fihigkeit, dieses zu lenken, sowie der Ab-
sicht, eines zu erwerben, sollte ermittelt werden, ob und wie sehr die Mo-
torisierung in Stidméhren jener des Weinviertels noch nachsteht und welche
Entwicklung hier zu erwarten ist.

e Fahrtzwecke, Vor- und Nachteile der einzelnen Verkehrsmittel, Wahlmé&glich-
keit: Diese Erhebungen sollten Abschétzungen erméoglichen, wieviele Fahrgiste
moglicherweise bald an den motorisierten Individualverkehr verloren werden
konnten und in welchem Ausmafl die Vorteile der Bahn ausbaubar und die
Nachteile verringerbar sind. Abgesehen von der Ableitung von Empfehlun-
gen fiir Verbesserungen dient dieser Fragenbereich ganz besonders dazu, die
zukiinftigen Chancen und Bedrohungen abzuschéitzen. Nicht zuletzt lassen
sich aus den Fahrtzwecken Riickschliisse auf die zeitlichen und ¢rtlichen Aus-
lastungsschwankungen und Moglichkeiten ihrer Verringerung ziehen.

e Zu- und Abgang zum Bahnhof, Fahrtrelationen: Dieser Fragenbereich
sollte ndheren Aufschlul iiber die empfehlenswerte geographische Struktur
des Bahnangebots sowie die Lage und Dichte von Bahnhofen und Haltestellen
geben.

2.1.3 Bestimmung ausschlaggebender Faktoren fiir die Rei-
segeschwindigkeiten

Als einer der wesentlichsten Qualitdtsunterschiede im Fahrplanangebot stellte sich
die gegeniiber dem Weinviertel deutlich niedrigere durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit in Stidmé&hren heraus, gleichzeitig bestéitigten die Befragungen die allgemeine
Erfahrung, dafl die Reisezeit eines der wichtigsten, wenn nicht das wichtigste Krite-
rium fiir die Verkehrsmittelwahl ist. Es wurden daher die Streckenhdchstgeschwin-
digkeiten erhoben und das Beschleunigungsvermogen der eingesetzten Fahrzeuge
ermittelt, um zu kldren, wo die Hauptursachen fiir die geringeren Geschwindigkei-
ten liegen und mit welchen Mafinahmen Stidmé#hren hier das Weinviertler Niveau
erreichen konnte.

2.1.4 Empfehlungen

Das letzte Kapitel bilden Empfehlungen, welche teilweise aus dem Vergleich der zwei
Regionen resultieren (beste Praxis), teilweise generell fiir eine oder beide Regionen
aus den Erhebungen, deren Auswertung und weiterfithrenden Uberlegungen abge-
leitet werden konnen. Die Empfehlungen gliedern sich in die zwei grofien Blocke Ge-
schwindigkeitssteigerung in Siidméhren und Verringerung der Auslastungsschwan-
kungen vor allem im Weinviertel, hinzu kommen einige sonstige Vorschldge zur
Attraktivitits- und Effizienzsteigerung.
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2.2 Abgrenzung des Untersuchungsgegenstands

2.2.1 Abgrenzung der Untersuchungsregion

Zur Verwendung des Regionsbegriffs sei im weiteren folgende Festlegung getroffen:
Mit ,,(gesamter) Untersuchungsregion” ist das ganze Untersuchungsgebiet, also die
Summe von Siidmé#hren und dem Weinviertel gemeint, unter einer ,,Region” ist
entweder Stidméahren oder das Weinviertel zu verstehen.

Unter dem ,léndlichen Raum” ist im Sinne dieser Arbeit jenes Gebiet zu ver-
stehen, welches auflerhalb von Grofistidten und jener weiteren Agglomerationen
derselben liegt, welche iiblicherweise von niherem Stadt-Umland-Verkehr wie bei-
spielsweise der Wiener Schnellbahn (Halbstundentakt) oder dhnlichem erschlossen
wird. Es handelt sich somit einerseits um den Personenverkehr auf Regionalbahnen,
andererseits aber auch um Regional- und Eilzugsverkehr auf Hauptstrecken.

Als ,.léndliche” Teile dieses Gebiets wurde geméfl obiger Definition alles einge-
stuft, was von den Zentren Wien und Brno aus gesehen jenseits der Bahnhofe Haus-
feldstrale, Gdnserndorf, Schleinbach, Stockerau sowie Rajhrad, Blazovice, Holubice,
Blansko, Tisnov und Stielice liegt, wobei in Stidméahren vom Fahrplanangebot her
keine so deutliche Abgrenzung vorzufinden ist wie im Weinviertel.

Zum Vergleich von Fliche und Einwohnerzahl wurde das Weinviertel als die
Summe der Bezirke Génserndorf, Mistelbach, Korneuburg und Hollabrunn gerech-
net. Dies ist eine hdufige Definition der nach Westen nicht scharf abgrenzbaren Re-
gion Weinviertel. Im Vergleich zu den ausgewiihlten Bahnstrecken (siehe néchster
Punkt) weist diese Einteilung folgende Unschérfen auf [1]:

e Die Gemeinden Absdorf-Hippersdorf sowie Gerasdorf und Seyring (Bezirk
Wien-Umgebung) sind nicht erfasst,

e die (eingestellte und damit fiir die Arbeit wenig bedeutende) Bahnstrecke Retz
- Drosendorf ist nur etwa zur Hélfte enthalten,

e umgekehrt jedoch deckt der Bezirk Hollabrunn einige Orte ab, welche von der
Franz-Josefs-Bahn erschlossen werden, insbesondere Ziersdorf, Glaubendorf
und Limberg-Maissau.

Die duflere Abgrenzung Stidméhrens ist unproblematisch, da der siidmé#hrische Kreis
als Verwaltungseinheit eindeutig definierte Grenzen hat. [5] Eine innere Abgrenzung
zwischen Stadt-Umland und ldndlichem Raum war insofern weder in Siidméhren,
noch im Weinviertel machbar als ja die Bahnstrecken nach der Art des Zugver-
kehrs eingeteilt wurden und somit manche ,,landliche” Strecken zentrumsnéher als
manche ,,Stadt-Umland”-Strecken liegen. Es wurde daher jeweils die ganze Region
zum Vergleich herangezogen, allerdings wurde in Stidmé&hren der Bezirk Brno-Stadt
herausgenommen, da Wien ja als eigenes Bundesland auch nicht zum Weinviertel
gerechnet wird.

Eigene Datenerhebungen wurden punktuell auf einzelnen Strecken, Bahnhofen
und Ortschaften der beiden Regionen durchgefiihrt.

2.2.2 Auswahl der Bahnstrecken
Folgende Bahnstrecken sind Teil des Untersuchungsgebiets[10] [12] [13] [14]:

Weinviertel

e Stockerau - Absdorf-Hippersdorf

e Stockerau - Hollabrunn - Retz - Satov
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Retz - Drosendorf (im Personenverkehr eingestellt)
Zellerndorf - Laa/Thaya Stadt (kein planméBiger Personenverkehr)

Korneuburg - Ernstbrunn - Mistelbach Lokalbahn (im Personenverkehr ein-
gestellt, tw. stillgelegt)

Schleinbach - Mistelbach - Laa/Thaya Stadt

Mistelbach Lokalbahn - Dobermannsdorf - Hohenau (im Personenverkehr ein-
gestellt)

Enzersdorf /Staatz - Poysdorf - Dobermannsdorf (stillgelegt, tw. abgetragen)
Obersdorf-Pillichsdorf - Grofl Schweinbarth

Grof8 Schweinbarth - Bad Pirawarth

Bad Pirawarth - Gaweinstal Briinnerstrafle

Gaweinstal Briinnerstrae - Mistelbach Lokalbahn (stillgelegt)

Bad Pirawarth - Hohenruppersdorf

Hohenruppersdorf - Zistersdorf (im Personenverkehr eingestellt, tw. stillge-
legt)

Zistersdorf - Dobermannsdorf (stillgelegt)

Génserndorf - Drosing - Hohenau - Bieclav

Génserndorf - Grofl Schweinbarth

Drosing - Zistersdorf (im Personenverkehr eingestellt)
Génserndorf - Marchegg

Wien Hausfeldstrafle - Siebenbrunn-Leopoldsdorf - Marchegg
Marchegg - Devinska Nova Ves

Siebenbrunn-Leopoldsdorf - Breitstetten - Engelhartstetten (im Personenver-
kehr eingestellt)

Breitstetten - Orth/Donau (stillgelegt).

Der von der Niederosterreichischen Verkehrsorganisationsgesellschaft (NOVOG) und
der OBB-Erlebnisbahn organisierte Ausflugszugsverkehr mit Sondertarifen auf den
Strecken Hohenruppersdorf - Sulz-Nexing (im Kursbuch verzeichnet) sowie Retz -
Drosendorf (nicht im Kursbuch verzeichnet) wurde nicht als planméfiger Personen-
verkehr gewertet.

Siidméihren

Blansko - Skalice nad Svitavou - Letovice
Holubice - Vyskov na Moravé - Nezamyslice
Blazovice - Kyjov - Veseli nad Moravou
Kyjov - Muténice

Veseli nad Moravou - Vrbovce
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e Veseli nad Moravou - Sudométice nad Moravou - Rohatec
e Bzenec - Moravsky Pisek

e Moravsky Pisek - Rohatec - Hodonin - Bfeclav

e Hodonin - Muténice

e Muténice - Cejé - Zajeci

e Cejé - Zdanice (im Personenverkehr eingestellt)

e Sakvice - Hustopece

e Vranovice - Pohotelice

e Rajhrad - Vranovice - Sakvice - Zajeci - Bieclav

e Strelice - Moravské Branice - Hrusovany nad Jevisovkou
e Moravské Branice - Oslavany

e Bieclav - Hrusovany nad JeviSovkou - Znojmo

e Hrusovany nad JeviSsovkou - Hevlin

e 7Znojmo - Moravské Budejovice

e Znojmo - Satov

Nicht beriicksichtigt wurden die Bahnstrecken, die Brno Richtung Tisnov - Zdér nad
Sazavou und Strelice Richtung Namest nad Oslavou - Ttebi¢ - Jihlava verlassen, da
diese unmittelbar oder wenige Haltestellen auflerhalb des ndheren Umlands von
Brno das Gebiet Stidméhrens verlassen.

2.2.3 Kurze Charakterisierung des Untersuchungsgebiets

Das Weinviertel weist eine Fliche von etwa 4200 km auf, Siidmé&hren ist mit etwa
6800 km fast 65% groBer. [6] Noch deutlicher ist der Unterschied in der Einwohner-
zahl: Das Weinviertel hat etwa 277000 Einwohner, Siidmihren (ohne Brno!) etwa
761000, das sind fast 2 3/4 mal so viele [5]. Die Bevolkerungsdichte ist in Siidméhren
mit 111 Einwohnern pro Quadratkilometer [7] um 68% hoher als im Weinviertel mit
66 Einwohnern pro Quadratkilometer [6]. Fiinf der 12 gréfiten Stéddte des Weinvier-
tels liegen im direkten Stadt-Umland-Bereich, zwei an der Grenze zum ,,léindlichen”
Teil im Sinne dieser Arbeit [9]:

Stadt Einwohnerzahl
Stockerau 14452
Korneuburg 11032
Hollabrunn 10685
Mistelbach 10644
GroBlenzersdorf 8128
Géanserndorf 7928
Langenzersdorf 7261
Strasshof 6993
Deutsch Wagram 6808
Laa/Thaya 6137
Zistersdorf 5632

Poysdorf 5606
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Lediglich Hollabrunn und Mistelbach haben eindeutig den Charakter regionaler
Zentren. Ganz im Gegensatz dazu stehen die 12 grofiten Stéddte Stidméhrens: Von
diesen liegen nur zwei weniger bedeutende in und am Rand des Stadt-Umlands, die
anderen verteilen sich {iber das Land, sind wesentlich groler als die Weinvierteler
Zentralorte und haben ausgeprigte Zentrumsfunktion[5] :

Stadt
Znojmo
Hodonin
Breclav
Vyskov
Blansko
Kyjov
Veseli nad Moravou
Boskovice
Ivancice
Kufim
Tisnov
Mikulov

Einwohnerzahl
35691
27085
26321
22433
20505
12356
12216
11304
9393
9004
8299
7680



Kapitel 3

Analyse des derzeitigen
Personenverkehrsangebots

3.1 Streckenbestand & Flichenerschliefung

3.1.1 Netzlinge und -dichte, Haltestellenanzahl und -dichte

Vergleicht man die Streckennetze von 1945, so haben das Weinviertel und Stidméhren
annéhernd dieselbe Netzlinge aufzuweisen, ndmlich 584 km im Weinviertel [10], [13]
und 608 km in Siidméhren [12], [1]. Auch die Anzahl an Bahnhofen und Haltestel-
len war nahezu ident, ndmlich 149 in Siidmé&hren [12], [1] und 151 im Weinviertel
[10], [1], der durchschnittliche Haltestellenabstand betrug im Weinviertel 3,87 km
und in Stidm&hren 4,08 km. Seit damals hat sich das siiddmé&hrische Bahnnetz mit
Ausnahme der Einstellung einer Strecke von 25km Linge mit 9 Haltestellen nicht
verdndert, im Weinviertel ist jedoch etwa das halbe Netz eingestellt, stillgelegt oder
abgetragen worden: von den 584 km verblieben lediglich 299, von 149 Haltestellen
72.

Unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Regionsgréfie sind die Unterschie-
de im verbliebenen Bahnnetz allerdings weniger gravierend: Auf einen Quadratki-
lometer kommen in Siidméahren 85 Meter in Betrieb befindliche und 4 Meter ein-
gestellte Strecken. Im Weinviertel gibt es mit 71 Metern pro Quadratkilometer ein
etwa 17% weniger dichtes aktives Bahnnetz, 68 Meter pro Quadratkilometer sind
nicht mehr in Betrieb. In Stidméhren gibt es 0,020 aktive und 0,001 eingestellte Hal-
testellen pro Quadratkilometer, im Weinviertel 0,017 aktive und 0,019 eingestellte.
Wie in Abbildung 3.1 zu sehen, ist das Bahnnetz Siidm#hrens also weniger, als
man vielleicht auf den ersten Blick meinen mochte, mit dem des Weinviertels vor
den Einstellungen vergleichbar, sondern viel eher mit dem aktuellen Weinviertler
Bahnnetz. Besonders in Anbetracht der dichteren Besiedelung Siidméhrens ist die
oft geduBerte Ansicht, die Einstellung grofler Teile des dortigen Bahnnetzes wére
eine im Rahmen der Transformation naheliegende Anniherung an die Verhéltnisse
im benachbarten Weinviertel, nicht zutreffend.

Auf die Fliche umgerechnet hat das Weinviertel also durch die Einstellungen,
welche teilweise 1945, grofitenteils aber 1987 stattfanden, in Relation zu Siidmé&hren
statt einem erheblich dichteren ein geringfiigig diinneres Bahnnetz bekommen. In
beiden Regionen wiesen die eingestellten Strecken unterdurchschnittlich kurze Hal-
testellenabstéinde auf, der durchschnittliche Haltestellenabstand stieg im Weinvier-
tel von 3,87 km auf 4,15 km und in Stidmé&hren von 4,08 km auf 4,16 km.

11
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Abbildung 3.1: Netzldnge und -dichte, Anzahl und Dichte der Haltestellen; Stand
2003

3.1.2 Traktionsart, ein- und zweigleisige Strecken

In beiden Regionen waren alle eingestellten Strecken eingleisig und nicht elektri-
fiziert, eine Ausnahme bildet jedoch die Strecke Laa/Thaya - Hevlin: diese war
Teil der frither durchgehend zweigleisigen Verbindung von Wien nach Brno. Nach
1945 wurde das Stiick zwischen Laa/Thaya und Hevlin véllig abgetragen, und die
Streckenstiicke zwischen Gerasdorf und Brno-Horni Herspice auf eingleisig zuriick-
gebaut, was an einigen Stellen des Bahndammes, bei Briicken und den Tunnels und
Viadukten auf tschechischer Seite noch deutlich zu sehen ist.

Was die Traktion betrifft, ist im Weinviertel mit 158 km knapp mehr als die
Hilfte des bestehenden Streckennetzes elektrifiziert. In Stidmé#hren gibt es mit 174
km knapp mehr elektrifizierte Strecken, was freilich einen viel geringeren Anteil an
den insgesamt 583 Kilometern Bahnnetz darstellt. Anders ist es bei der Unterschei-
dung nach ein- und zweigleisigen Strecken: Wahrend im Weinviertel lediglich die
62 km lange Nordbahn zwischen Génserndorf und Bfeclav zweigleisig ausgebaut
ist, gibt es in Stidméhren mit 232 km fast vier mal so viele zweigleisige Strecken,
diese haben somit einen etwa doppelt so groflen Anteil am gesamten Netz wie im
Weinviertel. Wihrend es im Weinviertel zahlreiche eingleisige elektrifizierte Strecken
gibt, kommen in Siidmé&hren die meisten elektrifizierten Streckenkilometer von den
zweigleisigen Hauptkorridoren Bieclav - Moravsky Pisek und Lanzhot - Bfeclav -
Brno - Letovice, die einzige eingleisige elektrifizierte Strecke ist jene von Brno iiber
Holubice und Vyskov na Moravé nach Nezamyslice. Umgekehrt gibt es jedoch, fiir
osterreichische Verhélntisse eher eine Kuriositét, die zweigleisige, aber nicht elektri-
fizierte Strecke von Brno iiber Blazovice und Kyjov nach Veseli nad Moravou.

Traktionsart und Gleisanzahl (ein- oder zweigleisig) sind in Abbildung 3.2 als
Kartendarstellung und in Abbildung 3.3 als Diagramme zu sehen. In Haltestellen
gezihlt ergibt sich kein nennenswert anderer Anteil an elektrifizierten und an zwei-
gleisigen Strecken als in Streckenldnge gezéhlt.
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Abbildung 3.2: Anzahl Gleise und Traktionsart; Stand 2003 mit Darstellung von
Einstellungen, Stillegungen und Abtragungen zwischen 1945 und 2001
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Abbildung 3.3: Gleisanzahl und Traktionsart in Streckenkilometern; Stand 2003 mit
Darstellung von Einstellungen, Stillegungen und Abtragungen zwischen 1945 und
2001
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3.1.3 Lage der Siedlungsschwerpunkte in Relation zu den
Bahnhofen und Haltestellen

nennenswerte Gebiete ohne Bahnstrecken

Zur Bewertung dieses Punkts wurden in erster Linie die Quellen [1] sowie [2], sel-
tener [3] herangezogen. Urspriinglich gab es in beiden Regionen jeweils nur ein
grofleres zusammenhédngendes Gebiet ohne Bahnstrecken, und zwar im westlichen
Weinviertel die von den Bahnstrecken Korneuburg - Stockerau - Hollabrunn - Zel-
lerndorf - Laa/Thaya - Mistelbach - Ernstbrunn - Korneuburg umschlossene Fliche
mit nennenswerter Besiedelung nérdlich von Stockerau und siidlich des Pulkauta-
les. Teilweise in Stidméahren gelegen ist das ebenso recht grofle Viereck Stielice -
Moravské Brénice - (Oslavany) - Moravsky Krumlov - HruSovany nad Jevisovkou
- Znojmo - Moravsky Budejovice - Okrisky - Trebic -Stfelice, welches ebenso zwar
keine grofleren Stédte, aber doch ein Vielzahl recht gleichméBig verteilter Dorfer
enthélt.

An weiteren kleineren Ansammlungen von Ortschaften ohne Bahnstrecke sind
im Weinviertel nur noch das Sulzbachtal zwischen Diirnkrut und Sulz-Nexing, der
Streifen nérdlich der Linie Hohenau - Poysdorf - Laa/Thaya sowie das siidwestli-
che Marchfeld zu erwihnen. In den restlichen Teilen des Weinviertels, hatten vor
den Einstellungen die meisten Dérfer und alle regionalen und lokalen Zentren ei-
ne Bahnstrecke, nur vereinzelt kamen Dorfer gerade zwischen den Strecken, einige
Kilometer vom néchsten Bahnhof entfernt zu liegen, beispielsweise Schonkirchen-
Reyersdorf zwischen Génserndorf und Raggendorf, Ollersdorf zwischen Angern und
Prottes oder Maustrenk zwischen Zistersdorf und Wilfersdorf. In Siidméhren gibt
es zwar noch einige etwas groflere Flichen zwischen den Bahnstrecken, in diesen
liegen aber nur relativ wenige Ortschaften. Erwéhnenswert ist das Gebiet zwischen
Mikulov, HruSovany nad Jevisovkou und Pohofelice, siidwestlich von Brno das Ge-
biet zwischen den Bahnstrecken Richtung Kyjov und Richtung Bfeclav sowie das
Gebiet nordostlich von Kyjov. Ansonsten ist auch Stidméhren recht vollstdndig mit
Eisenbahnen erschlossen, besonders dicht ist das Netz im Siidosten, zwischen Zajeci,
Kyjov, Veseli nad Moravou und Bieclav.

Damit vergleichbar war das Streckennetz des ostlichen Weinviertels zwischen
der Nordbahn und der Bahnstrecke Wien - Mistelbach - Laa/Thaya, bevor 1987
grofle Teile der Bahnstrecken in diesem Gebiet eingestellt wurden. Ebenso einge-
stellt wurden die Strecken Korneuburg - Ernstbrunn - Mistelbach und Laa/Thaya
- Zellerndorf sowie Breitstetten - Orth an der Donau, 2001 bis 2002 verschwanden
noch Drosing - Zistersdorf, Retz - Drosendorf und Siebenbrunn-Leopoldsdorf - En-
gelhartstetten aus dem Kursbuch. Verblieben sind neben den unbestrittenen und be-
sonders fiir den Pendlerverkehr nach Wien bedeutsamen radialen Strecken nur mehr
wenige tangentiale Strecken: Génserndorf - Marchegg, das sogenannte Weinviertler
Kreuz um Grof8 Schweinbarth und Bad Pirawarth mit den Endpunkten Génsern-
dorf, Obersdorf - Pillichsdorf, Gaweinstal - Briinnerstrafie und Hohenruppersdorf
sowie die elektrifizierte Strecke Stockerau - Absdorf-Hippersdorf, wenngleich auf
dieser Strecke zwei Haltestellen aufgelassen wurden.

In Siidmihren wurde lediglich die Bahnstrecke Cejé - Zdanice eingestellt und
damit der bahnstreckenlose Bereich siidostlich von Brno vergrofiert. Wihrend die
12 groBiten Stéadte Stidméhrens weiterhin alle einen Bahnhof haben, haben von den
12 grofiten Stadten des Weinviertels Zistersdorf und Poysdorf ihre Bahnanbindung
verloren. Groflenzersdorf hatte nie eine Bahnstrecke, liegt aber direkt an der Wie-
ner Stadtgrenze und wird mit innerstédtischen Verkehrsmitteln (Autobuslinie 26A)
mitbedient. Wéren die Haltestellen als quadratischer Raster gleichmifig iiber die
Fliache verteilt, gibe es in Stidméhren durchschnittlich alle 7,1 km eine Haltestelle
(vor Einstellungen: 6,9 km), im Weinviertel alle 7,6 km (vor Einstellungen: 5,3 km).
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Entfernung Bahnhof - Ortskern

In der Mehrzahl der Fille liegen die Bahnhofe und Haltestellen am Ortsrand oder
wenige hundert Meter vom Ortsrand entfernt, vielfach wurden sie zwar urspriing-
lich weiter vom Ort entfernt angelegt, die Ortschaften sind dann aber an die Bahn
herangewachsen. Diesbeziiglich problematische Streckenabschnitte, mit gehduft wei-
ter von der Bahn entfernten Ortschaften sind in Stidméhren der teils topographisch
schwierige Abschnitt Moravské Bréanice-HruSovany nad Jevisovkou sowie Hrusovany
nad Jevisovkou-Znojmo, im Weinviertel die Streckenabschnitte Hollabrunn-Retz,
Schleinbach-Enzersdorf bei Staatz und Wien Hausfeldstrale-Marchegg. Wihrend
an der einzigen eingestellten Bahnstrecke Stidméahrens zumindest einige Ortschaf-
ten, besonders der Endpunkt Zdénice, ungiinstig zur Bahn gelegen sind, kann das
im Weinviertel nicht der vorherrschende Grund fiir die Einstellungen gewesen sein.
Von den eingestellten Strecken sind nur die Strecke Korneuburg - Ernstbrunn -
Mistelbach Lokalbahn, Laa/Thaya - Seefeld-Grofl Kadolz und Zistersdorf - Hohen-
ruppersdorf teilweise problematisch, was in vielen Féllen aber auch durch eine Ver-
legung der Haltestelle an einen ortsndheren Punkt der Strecke gelost werden héitte
konnen. Finige eingestellte Bahnstrecken fithren sehr ortsnahe durch fiir die Regi-
on auflerordentlich kompakte Siedlungsagglomerationen, beispielsweise das Zayatal
zwischen Hohenau und Mistelbach oder das Pulkautal 6stlich von Zellerndorf.

An grofleren Orten mit zentralortlichen Funktionen hat im Weinviertel nur Laa
an der Thaya einen ungiinstig und zu weit vom Ortszentrum liegenden Bahnhof,
wenngleich der Bahnhof Laa/Thaya Stadt erheblich ndher ldge (0,5 km statt 1,5
km vom Hauptplatz), allerdings halten in Laa/Thaya Stadt nur vier Zugspaare
téglich. In Stidmé&hren haben die Stddte Miroslav (4km) und Moravsky Krumlov
(2km) ungiinstig liegende Bahnhofe, in Moravsky Krumlov sowie in Mikulov (0,75
km zwischen Bahnhof und Stadtkern) gibt es Zubringerbusverkehr.

3.2 Zustand und Ausstattung der Bahnhofe und
Haltestellen

3.2.1 Methodisches

Zur Bewertung von Zustand und Ausstattung von Bahnhofen und Haltestellen wur-
den in einer punktuellen Erhebung 14 siidmé&hrische und 14 Weinviertler Bahnhofe
bzw. Haltestellen besucht und verschiedene Qualitdtskriterien nach einem einheit-
lichen Schema bewertet. Die Auswahl erfolgte weitgehend zuféllig und nach er-
hebungstechnischen Kriterien. Obwohl gréfitmogliche Vergleichbarkeit angestrebt
wurde, wurden in Stidm&ahren mehr Kreuzungsbahnhofe und Bahnhofe grofierer Ort-
schaften, dafiir aber auch mehr Bahnhofe und Haltestellen untergeordneter Strecken
untersucht als im Weinviertel (siehe Kartendarstellung 3.4). Einige Kriterien unter-
liegen den Unschérfen der subjektiven Bewertung des Autors, etwa Sauberkeit oder
Bauzustand.

3.2.2 Bahnsteige: Hohe, Material, Anordnung und Zugang

Die Bahnsteighthe wurde nach Augenmaf in folgende 4 Stufen eingeteilt:

e Nullhdhe: Die Bahnsteighohe ist entweder tiberhaupt ident mit der Hohe der
Schienenoberkante oder zumindest nicht hoch genug, um das Einsteigen nen-
nenswert zu erleichern, also maximal etwa 10 cm.

e Niedrig: Die Bahnsteigkante liegt zwar deutlich iiber der Schienenoberkante,
es bleibt jedoch auch zu den niedrigsten Waggonstufen noch ein erheblicher
Hohenunterschied - das entspricht etwa 10-25 cm iiber Schienenoberkante
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Abbildung 3.5: Bahnsteighthen; Stand 2003

e Mittel: Die Bahnsteigkante liegt hoch genug, dafl zumindest bei einigen Wag-
gontypen nur ein geringer Hohenunterschied zur untersten Waggonstufe ver-
bleibt, das sind etwa 25-40 cm iiber Schienenoberkante

e Hoch: Die Bahnsteigkante liegt hoch genug, daf in einige Waggontypen (z.B.OBB-
Doppelstockwaggons) stufenlos eingestiegen werden kann oder die Bahnsteig-
kante auf gleicher Hohe mit der untersten Waggonstufe liegt - das entspricht
etwa 40-55 cm iiber Schienenoberkante.

Wie in Abbildung 3.5 dargestellt, sind die Bahnsteige im Weinviertel tendenzi-
ell eindeutig hoher als in Siidméhren, wenngleich sich die Streuungsbereiche weit
iiberlappen. In Siidméhren sind im Zuge der Korridorausbauten in den 90er Jahren
einige Bahnsteige verbessert worden, derzeit diirfte sich der Unterschied zwischen
Stidméahren und dem Weinviertel aufgrund einiger Bahnsteigrenovierungen im Zuge
der OBB-Bahnhofsoffensive wieder vergroBern.

In beiden Regionen kamen bei Bahnsteigneu- oder -umbauten der letzten Jahre
meistens Pflastersteine oder spezielle Betonplatten fiir die Oberflichengestaltung
zum Einsatz und haben mittlerweile den gréten Anteil erreicht (Siidmihren 56 %,
Weinviertel 46 %). Die restlichen Bahnsteige weisen im Weinviertel zumeist Asphalt
(41 %), in Siidméhren noch hiufiger Schotter (29 %) als Oberfléche auf.

Ein sehr charakteristischer Unterschied ist bei der Anordnung der Bahnsteige
und dem Zugang zu ihnen zu verzeichnen: wahrend im Weinviertel seit Jahrzehnten
nur mehr Seiten- oder Mittelbahnsteige gebaut werden, gibt es in Stidmé&hren noch
viel mehr Bahnhofe, die einen Hausbahnsteig und zahlreiche sehr schmale Bahn-
steige aufweisen, wobei sich jeweils ein Gleis und ein Bahnsteig abwechseln, also
jeder dieser oft abgschrégten Bahnsteige mit nur einer Bahnsteigkante nur fiir ein
Gleis da ist. Solche im weiteren ,,Zwischenbahnsteige” genannten Bahnsteige wur-
den auch in den 90er Jahren im Zuge der Korridorausbauten neu gebaut, wobei
jeweils darauf geachtet wurde, dafl beim niveaugleichen Zugang keine Durchfahrts-
gleise zu queren sind: Zusétzlich zu zwei oder drei Haus- und Zwischenbahnsteigen
auf der Seite des Bahnhofsgebdudes wurde stets ein Seiten- oder Mittelbahnsteig
fiir das auf der anderen Seite gelegene Streckengleis errichtet. Diese Anordnung
ist einerseits sicherlich ein pragmatischer Weg, Baukosten zu sparen, andererseits
ist jedoch zu befiirchten, daf sie einen langsameren Fahrgastwechsel zur Folge hat,
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Abbildung 3.6: Bahnsteiganordnung und -zugang; Stand 2003

insbesondere seitdem Schilder angebracht wurden, wonach die Fahrgéste aus Sicher-
heitsgriinden erst nach dem volligen Halt des Zuges vom Bahnhofsgebdude zu den
Zwischenbahnsteigen gehen sollen.

Bei den Bahnsteigzugéingen sind trotz der erwédhnten Zwischenbahnsteige weni-
ger Unterschiede zu bemerken, der Anteil an Bahnsteigen mit niveaugleichem Zu-
gang ist in Siidmé#hren nur in vergleichsweise geringem Mafl hoher als im Weinvier-
tel. Wihrend es im Weinviertel einige Uberfithrungen iiber die Streckengleise gibt,
gibt es in Stidméhren ausschliefilich Unterfithrungen. Fiir den Fahrgast hat beides
Vor- und Nachteile, Uberfithrungen sind naturgemés heller und ansprechender und
weniger von Verunreinigungen und Vandalismus betroffen, bei Unterfithrungen ist
dafiir ein geringerer Hohenunterschied zu iiberwinden. Beim mittleren der drei in
Abbildung 3.6 zusammengefafiten Diagramme (Bahnsteigzugénge) ist zu bedenken,
daB es sich hier um die Anteile an allen Bahnsteigzugéngen handelt, wobei ein Bahn-
steig mehrere mogliche Zugénge haben kann, etwa niveaugleich mit Bahnschranken
und zusitzlich eine Uberfithrung.

Personen mit reduzierter Mobilitdt, also beispielsweise RollstuhlfahrerInnen,
Reisende mit Kinderwagen und dergleichen wird in allen untersuchten Bahnhofen
ein zumutbarer Bahnsteigzugang erméglicht, lediglich 11% der Weinviertler Bahn-
steigkanten sind nur {iber einzelne Stufen auf dem sonst niveaugleichen Zugang zu
erreichen. Generell ist der beste verfiighbare Zugang fiir Personen mit reduzierter
Mobilitat in der iiberwiegenden Mehrzahl der Fille ein niveaugleicher Zugang, in
Siidmé#hren noch etwas seltener als im Weinviertel, dafiir gibt es in einigen im Zuge
der Korridorausbauten modernisierten Bahnhofen Stidméhrens Lifte, selbst wenn
es sich um Haltestellen eher unbedeutender Ortschaften handelt.

3.2.3 Personal und angebotene Dienstleistungen

Ein uniibersehbarer Unterschied zwischen Siidméahren und dem Weinviertel besteht
darin, dafl in Stidmé&hren noch viel mehr Bahnhofe besetzt sind, nur ein einziger der
untersuchten Bahnhofe hatte keine Personenkassa. Die Hilfte der Bahnhofe hatte
immerhin eine Gepiicksaufbewahrung, ein Dienst, der in Osterreich mit Ausnahme
von Schlieifachern bereits generell eingestellt wurde. Auch Fahrdienstleiter gibt es
noch ofter als im Weinviertel. Trotzdem ist zu erkennen, dafl auch in Stidmé&hren
versucht wird, Personalkosten abzubauen, denn auch der einzige unbesetzte Bahnhof
war einmal besetzt und in drei weiteren Bahnhofen sind die Offnungszeiten auf
wenige Stunden téglich mit dem gréfiten Reisendenaufkommen beschrénkt. Auch
wird, ofter als im Weinviertel, Fahrdienstleitung und Personenkassa miteinander
kombiniert und von der selben Person bedient - eine gute Perspektive, evtl. auch
in Kombination mit Handel oder anderen Dienstleistungen, Personal zu sparen und
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Abbildung 3.7: Personal und Dienstleistungen an den Bahnhdofen; Stand 2003

doch auch personlich fiir die Fahrgéiste da zu sein.

Im Weinviertel hat nur mehr etwa jeder dritte Bahnhof bzw. Haltestelle eine
Personenkassa, selbst im Eurocity-Haltebahnhof Hohenau wurde sie vollig geschlos-
sen. Dafiir gibt es in fast allen Haltestellen Fahrscheinautomaten, nur in einer der
untersuchten Haltestellen gab es keinen, dafiir werden die dort verkehrenden Trieb-
wagen bereits mit Automaten ausgeriistet. Wahrend die Fahrscheinautomaten im
Weinviertel erst etwa 2 Jahre alt und technisch sehr anspruchsvoll sind, handelt es
sich bei jenen in Stidméhren um bereits sehr alt aussehende primitivere Geréte, die
eine viel geringere Vielfalt an Fahrkarten ausgeben. Fiir den Fahrgast bedeutet das,
in einem einfacheren Auswahlverfahren Kilometerzone und ErméfBigung einzuge-
ben, wiahrend im Weinviertel Abfahrts- und Zielort eingegeben werden miissen und
noch viele andere Optionen bestehen. Die einzigen zwei angetroffenen Automaten
Stidmé&hrens stehen in den zwei grofiten untersuchten Bahnhofen, ndmlich Bieclav
und Hodonin. Wihrend im Weinviertel die Fahrgiste mit dem anfangs sanften, nun
aber immer stédrker werdenden Druck von Schaffnerzuschldgen gedringt werden,
an Stationen ohne Kassa den Automaten zu benutzen, gibt es in Stidméahren ge-
rade dort keinen Automaten, wo es auch keine Kassa und schaffnerlose Ziige gibt.
Dort wird stattdessen die Karte beim Triebfahrzeugfiithrer gekauft, &hnlich wie bis
jetzt im Weinviertel auf den untergeordneten Strecken in den Triebwagen der Reihe
5047. Um die Triebfahrzeugfiihrer nicht allzu sehr aufzuhalten, gibt es in Stidméhren
zusétzlich sogenannte ,,Blockfahrkarten” im Vorverkauf in den gréfleren Bahnhofen,
die dhnlich der Streifenkarten des Verkehrsverbundes Ostregion zu entwerten sind.
Die Erfahrung zeigt, dafl es sehr giinstig ist, irgendeine fiir den Fahrgast leistbare
Alternative zum Fahrkartenkauf beim Automaten anzubieten, da gerade in jenen
kleinen Gemeinden, in denen es keine Personenkassa gibt, viele dltere Leute woh-
nen, die die Bedienung eines Automaten beim besten Willen nicht beherrschen. Fiir
Fahrgéste, welche schlecht iiber das Tarifsystem informiert sind, aber dafiir gut mit
Computern umgehen kénnen, sind die neuen meniigefiihrten OBB-Automaten mit
Touchscreen sicherlich ein Fortschritt. Altere Leute, welche mit Computern nicht
vertraut sind, scheitern an einer Meniifithrung mit bis zu 9 Schritten hingegen oft
vollig, wihrend Sie mit der kochrezeptartigen Bedienung (,,zuerst auf VT-Senior,
dann auf Zone 3 driicken”) der friiher eingesetzten, den siidméhrischen &hnlicheren
Automaten auf ihren gewohnten Fahrten erstaunlich gut zurechtgekommen waren.

Einen Uberblick iiber die Personalausstattung und die angebotenen Dienste gibt
Abbildung 3.7
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Abbildung 3.8: Fahrgastinformation an den Bahnhofen; Stand 2003

3.2.4 Fahrgastinformation: Fahrplanaushénge, Erkennbarkeit
der Abfahrtsrichtungen, Informationen iiber Tarife und
Angebote, sonstige Informationen

In beiden Regionen gibt es jeweils eine Art von Fahrplanaushang, die in allen un-
tersuchten Bahnhofen und Haltestellen zu finden war. Im Weinviertel ist dieser
Standardfahrplan ein Fahrplanausschnitt der Strecke bzw. des Streckenabschnitts,
in Stidmé#hren die Abfahrts- und Ankunftstafel. Wahrend es, mit Ausnahme zwei-
er Abfahrts-/Ankunftstafeln in Génserndorf und Mistelbach, im Weinviertel aufler
dem Streckenfahrplan iiblicherweise keine weitere Fahrplaninformation gibt, findet
man in Siidméhren zus#tzlich zur Abfahrts-/Ankunftstafel in 12 Fillen auch noch
den Streckenfahrplan, in 11 Féllen grofflichige Fahrplanaushinge mit den Fahr-
planbildern zahlreicher Bahnstrecken im weiteren Umkreis und in drei Féllen einen
Wagenstandsanzeiger fiir Schnellziige und Eurocity-Ziige.

Fiir Ortsunkundige Fahrgiste, besonders an Knotenpunkten, kann es ebenso
wichtig sein, rechtzeitig und sicher zu erkennen, wo in welchen Zug einzusteigen ist.
In den besetzten Bahnhofen beider Regionen geschieht das durchwegs durch Laut-
sprecheransagen. Zusétzlich dazu und vor allem in den unbesetzten Bahnhofen und
Haltestellen gibt es in Stidmé&hren meistens Richtungspfeile, die angeben, welches
Fahrtziel bzw. Streckenende in welcher Richtung liegt - bei Haus- und Zwischen-
bahnsteigen geniigt es ja, wenn man an der Fahrtrichtung des einfahrenden Zuges
erkennt, ob er der richtige ist. Im Weinviertel hingegen, wo der Bahnsteig meistens
iiber eine Unter- oder Uberfiihrung oder einen beschrankten Ubergang rechtzeitig
vor dem Einfahren des Zuges aufzusuchen ist, sind bei zweigleisigen unbesetzten
Haltestellen zumeist Schilder aufgestellt, auf welchem Bahnsteig die Ziige in welche
Richtung abfahren. Obwohl auf eingleisigen Haltestellen bestenfalls bei Verspatun-
gen Unklarheiten beziiglich der Fahrtziele verschiedener Ziige auftreten kénnen, sind
auch dort in Stidm&ahren meistens Richtungspfeile angebracht. Im Weinviertel hin-
gegen gibt es auch mehrgleisige Haltestellen, in denen es keine derartige Information
gibt. Wihrend es in Marchegg aufgrund der Zwischenbahnsteige mit niveaugleichem
Zugang noch vergleichsweise einfach ist, rechtzeitig den Zuglaufschildern zu entneh-
men, ob es sich um den richtigen Zug handelt, oder jemanden zu fragen, ist Siern-
dorf an der March fiir Ortsunkundige in dieser Hinsicht auflerordentlich ungiinstig:
obwohl es sich um eine zweigleisige Haltestelle mit beschranktem Bahniibergang
handelt, gibt es keine Kennzeichnung der Richtungsbahnsteige. Dazu kommt, daf
dort auch noch fast zur gleichen Minute Ziige in beide Richtungen abfahren und
auf der Nordbahn links gefahren wird, womit weniger Bahnkundige wohl auch nicht
rechnen wiirden.

Beziiglich der Information iiber Tarife und Bahnangebote wurden folgende drei
Kategorien gewahlt:
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e umfangreiche Informationen: Informationen, die weit {iber die Informations-
bediirfnisse fiir die Fahrt auf dem betreffenden Streckenabschnitt hinausgehen

e wichtigste Informationen: Informationen iiber Tarife und den Modus von Fahr-
kartenkauf oder Entwertung, die fiir einen Ortsunkundigen eigentlich unerléflich
sind, um keine Strafzahlungen oder Aufschlige zu riskieren.

e keinerlei Informationen

Waéhrend in Siidmé&hren 11 von 14 untersuchten Bahnhofen und Haltestellen
umfangreiche, zwei wichtigste und nur eine Haltestelle keine Informationen boten,
waren es im Weinviertel nur fiinf mit umfangreichen, vier mit den notigsten und
fiinf ohne Informationsangebot.

Die groflere Informationsvielfalt bei Fahrplianen und beim Angebot ist ein wei-
terer Hinweis darauf, dafl in Siidmé#hren die Eisenbahn viel mehr als generelles
Verkehrsmittel fiir verschiedenste Zwecke und Fahrtrelationen gesehen wird als im
Weinviertel: Wahrend man im Weinviertel davon ausgeht, dafl es geniigt, wenn der
Fahrgast weif}, wie er nach Wien oder ins néichste regionale Zentrum kommt, wird
er in Stidméahren auch dariiber informiert, wie er in ein Dorf kommt, das 20 oder 30
Kilometer entfernt an einer anderen Bahnstrecke liegt und welche Ermafligungsan-
gebote es fiir eine Fahrt in die Slowakei gibt. Im Weinviertel ist noch zu erwéhnen,
daB die OBB gelegentlich mit Plakaten und Foldern in den Ziigen und neuerdings
auch auf der Startseite der Fahrscheinautomaten Werbung fiir Angebote des Fern-
verkehrs, fiir Ausflugsangebote im Regionalverkehr (z.b. Erlebnisbahn-Angebote
oder EURegio-Ausflugsziige nach Znojmo) oder fiir Fahrplanverbesserungen ma-
chen. Die verschiedene Art und Aufmachung dieser Informationen machen aber auch
den Unterschied zwischen Siidméhren und dem Weinviertel deutlich: Wéhrend in
Stidm&ahren mit relativ wenig attraktivem Design und Layout versucht wird, dem
Fahrgast, von dem man annimmt, dafl er ohnehin an einer Bahnfahrt interessiert ist,
moglichst umfassende Informationen zu gewéhren, versucht man im Weinviertel mit
bunten, auffalligen Werbebotschaften Leute, von denen man annimmt, dafl sie die
Bahn sonst nur fiir regelméfige Wege auf ihrer angestammten Strecke verwenden,
auf einzelne Highlights des Bahnangebots aufmerksam zu machen.

In Abbildung 3.8 sind Diagramme beziiglich Fahrplanaushénge, Erkennbarkeit
der Abfahrtsrichtungen und Information iiber Bahnangebote zusammengefafit.

Informationen iiber Sehenswiirdigkeiten, Ausflugs- und N#chtigungsmoglichkei-
ten und andere touristische Informationen {iber den jeweiligen Ort findet man auf
Bahnhofen beider Regionen gleichermafien selten, lediglich Bieclav und Hohenau
haben entsprechende Schaukésten.

3.2.5 Wartemdoglichkeiten

Beziiglich der Moglichkeiten, die Zeit bis zur Abfahrt des Zuges zu verbringen,
wurden folgende vier Kategorien gewé&hlt:

e geheizter Warteraum: Nachdem die Erhebung teilweise auflerhalb der Heiz-
saison stattfand, kann zwar nicht mit Sicherheit gesagt werden, ob im Winter
tatséichlich geheizt wird, jedenfalls aber handelt es sich um einen Warteraum
in einem festen Gebdude mit schliefenden Tiiren und Fenstern.

e guter Wind- und Regenschutz: Ein Wartehduschen mit offenem Eingang oder
ein grofles Vordach, das auch zu den Seiten hin geschlossen ist

e Regenschutz: ein Bahnsteig- oder Flugdach, das keinerlei Windschutz bietet.

e ungeschiitzt: es ist gar kein Wetterschutz vorhanden.
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Abbildung 3.9: Wartemoglichkeiten auf den Bahnhofen; Stand 2003

Beziiglich der Wartemoglichkeiten sind die siidmé&hrischen Bahnhofe und Halte-
stellen eindeutig besser ausgestattet als jene im Weinviertel. 12 von 14 untersuchten
Bahnhofen und Haltestellen haben dort einen geheizten Warteraum, nur eine hat
lediglich einen Wind- und Regenschutz und eine bietet gar keinen Wetterschutz. Im
Weinviertel hingegen gibt es bei 14 untersuchten Bahnhoéfen nur 7 mit geheiztem
Warteraum, die restlichen 7 haben zumindest guten Wind- und Regenschutz. Alle
jene Bahnhofe, die einen reinen Regenschutz haben, haben auch irgendeine bessere
Wartemoglichkeit. Auch die durchschnittliche Anzahl an Sitzpldtzen pro Bahnhof
bzw. Haltestelle - in allen Kategorien von Wetterschutz sowie auch ungeschiitzt -
ist in Stidmé#hren um etwa ein Drittel hoher als im Weinviertel, aulerdem gibt es in
Stidméahren im Gegensatz zum Weinviertel in den Warterdumen héufig auch Tische.

Die besseren Wartemdoglichkeiten in Siidméhren sind allerdings auch in dem Zu-
sammenhang zu sehen, daf§ aufgrund der ldngeren durchschnittlichen Intervalle, der
viel geringeren Taktigkeit der Fahrpline und moglicherweise auch héufigerer Ver-
spatungen auch tatséchlich 6fter und ldnger gewartet werden mufl. Es kann aber
auch das wieder ein Hinweis darauf sein, daf die Bahn in Stidméhren fiir vielfaltigere
Zwecke und Relationen verwendet wird als im Weinviertel, denn etwa bei Besorgun-
gen, Arztbesuchen, Veranstaltungsbesuchen etc. sowie bei Fahrten auf untypische-
ren Relationen mit hdufigerem Umsteigen wird ofter eine Wartezeit anfallen als bei
eingeiibten Pendelfahrten mit genau bekannten Abfahrts- und Zugangszeiten und
keinem oder wartezeitarmem Umsteigen.

Wihrend in diesem Absatz und auch im linken Diagramm der Abbildung 3.9 nur
die jeweils beste Wartemoglichkeit eines Bahnhofs bzw. einer Haltestelle berticksich-
tigt wurde, sind in der groflen Tabelle im Anhang die exakten Zahlen an Sitzpliatzen
in den einzelnen Kategorien von Warterdumen aufgefiihrt.

3.2.6 Lokale und Geschifte

Wesentlich hdufiger als im Weinviertel werden in Stidméhren Bahnhofsraumlichkei-
ten zu nicht primér betriebsnotwendigen Zwecken vermietet, im Weinviertel gibt es
dafiir haufiger Getrianke-, Imbifi- und Siiligkeitenautomaten. Wahrend sich dabei
manchmal eher zufillig Geschiifte ansiedeln, die mit dem Bahnhof und den Rei-
senden nichts zu tun haben (z.B. ein Reifengeschiift im Bahnhof Rajhrad), sind
es meistens doch Restaurants, Buffets oder Trafiken, welche von den Fahrgésten
leben und umgekehrt diesen zeitsparende Besorgungen erméglichen, die Héufigkeit
der jeweiligen Einrichtungen ist in Abbildung 3.10 zu sehen. Tatséchlich bieten die
CD auch in prominent platzierten Schaukésten nicht bendtigte Liegenschaften di-
rekt in und an Bahnhofen verschiedenster Bedeutung zur Vermietung an. Es wére
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Abbildung 3.10: Lokale und Geschéfte in den Bahnhofen; Stand 2003
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Abbildung 3.11: WC-Anlagen in den Bahnhéfen; Stand 2003

allerdings auch denkbar, dafl die Ursache fiir diesen Unterschied darin liegt, dafl
in Siidméhren ganz generell in Landgemeinden wesentlich hiufiger kleine Geschiifte
und Lokale anzutreffen sind als im Weinviertel.

3.2.7 Vorhandensein und Sauberkeit von WC-Anlagen

Wie in Abbildung 3.11 zu sehen, gibt es in Siidméhren in 71% der Bahnhofe ein
WC, im Weinviertel nur in 43%. Die durchschnittliche Sauberkeit ist mit 3,0 in
Stidmahren und 2,85 im Weinviertel fast gleich bewertet worden, allerdings hat
diese Zahl insofern geringe Aussagekraft, als 8 WC-Anlagen in Siidméhren und eine
im Weinviertel, welche nur mit Schliissel aus der Fahrdienstleitung zu beniitzen
sind, nicht bewertet wurden. Im Weinviertel sind alle untersuchten WCs gratis, in
Breclav und Hodonin kostet die Beniitzung jeweils 4 Kronen (ca. 12 Cent).

3.2.8 Generelle Sauberkeit und baulicher Zustand

Von den in Abbildung 3.12 dargestellten Merkmalen ,,generelle Sauberkeit” und
,,paulicher Zustand” her gibt es auch keine groflen Unterschiede, die Bahnhofe und
Haltestellen Stidmé#hrens sind im Schnitt etwas sauberer (Schulnote 2,5 statt 2,64),
jene des Weinviertels in besserem baulichen Zustand (2,5 statt 2,71).
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Abbildung 3.12: Sauberkeit und Bauzustand der Bahnhofe; Stand 2003

Besonderer Beachtung bedarf in diesem Zusammenhang das Thema Vandalis-
mus. Zwar hilft in Stidmé#hren der hohere Anteil besetzter Bahnhofe gegen den Van-
dalismus, an unbesetzten siidméhrischen Haltestellen sind jedoch wesentlich mehr
Vandalismusspuren zu sehen als an unbesetzten Weinviertler Haltestellen. Dabei ist
unklar, ob es in Siidmé&hren héufiger zu vandalistischen Straftaten kommt als im
Weinviertel oder ob die Folgen im Weinviertel schneller und griindlicher beseitigt
werden. Abgesehen von den Reparaturkosten und der Unansehnlichkeit und Funk-
tionsstorung der Bahnhofseinrichtungen ist der Vandalismus auch insofern proble-
matisch, als oft zu dessen Bekdmpfung Warteriume und WCs geschlossen werden
und nur mehr sehr robustes, aber wenig einladendes Bahnhofsmobiliar iibrig bleibt.
Es wire daher sehr wiinschenswert, andere Strategien zur Vandalismuspravention
zu erarbeiten, sei es in Form von Videoiiberwachung oder doch durch den Ver-
such, auch im Sinne des personlichen Kundendiensts, mehr Personal am Bahnhof
zu belassen. Ein moglicher Kompromifl wire dabei der moglichst multifunktionelle
Personaleinsatz oder die Vermietung an Handels- und Dienstleistungsbetriebe oder
auch Bewohner mit der vertraglichen Verpflichtung, sich auch um Warteraum und
WC zu kiimmern. Ein gutes Beispiel eines solchen multifunktionellen Personalein-
satzes ist der saubere und geheizte Warteraum des Bahnhofs Bfeclav: Dort wird
durch eine grofle Glasscheibe vom Informationsschalter aus die Ruhe, Ordnung und
Einhaltung der strengen Hausordnung iiberwacht.

3.2.9 Zusammenfassende Gesamtbewertung

Pluspunkte fiir das Weinviertel sind die héheren Bahnsteige und der sicherere Zu-
gang sowie die nahezu flichendeckend vorhandenen Fahrscheinautomaten. In Siidméhren
gibt es wiederum wesentlich mehr Information, angenehmere Wartemdoglichkeiten,
mehr WCs und personliche Bedienung, auflerdem héufiger die Moglichkeit, am
Bahnhof Proviant oder Lektiire zu kaufen. Dort wo kein Personal vorhanden ist,
gibt es in Siidmé&hren aber wieder hdufiger Vandalismusspuren und unzureichende
Wartemoglichkeiten als in unbesetzten Weinviertler Haltestellen. In Summe schei-
nen die Pluspunkte Stidmé#hrens jene des Weinviertels zu iiberwiegen; wenn aber -
im Sinne notwendiger Kostenreduktionen sehr wahrscheinlich - weiteres Stations-
personal eingespart wird, drohen diese Vorteile zu verschwinden und die Nachteile
iiberhand zu nehmen.

3.2.10 Detailergebnisse der einzelnen Bahnhofe

Eine umfangreiche Tabelle mit Fotos aller bewerteten Bahnhofe und allen einzelnen
Merkmalen ist im Anhang zu finden.
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3.3 Zustand und Ausstattung der Waggons und
Triebwagen

In diesem Abschnitt werden Waggons und Triebwagen ausschliefllich im Hinblick
auf den Komfort fiir die Fahrgéste behandelt. Es geht allein um Zustand und Aus-
stattung im Sinne eines Bestandteils der Angebotsqualitét; technische Fragen, ins-
besondere beziiglich Leistung, Beschleunigung und Hochstgeschwindigkeiten, folgen
in einem spéteren Kapitel.

3.3.1 Uberblick iiber den Fahrzeugeinsatz in Siidmihren

Folgende sind die wesentlichen in Siidmé&hren eingesetzten Waggons und Triebwagen
und ihre Einsatzgebiete:

e Vierachsige Grofiraumwagen verschiedenster, nur geringfiigig abweichen-
der Serien sind als lokbespannte Ziige das am h#ufigsten im siidmé&hrischen
Regionalverkehr anzutreffende Wagenmaterial. Alle vor 1989 gebaut, haben
die meisten Einzeltiiren an den Waggonenden, manche auch zwei eher mit-
tig angeordnete Doppeltiiren. Sie werden vorwiegend auf den elektrifizierten
Hauptstrecken eingesetzt, aber auch auf den wichtigeren nicht elektrifizierten
Strecken (z.B. (Brno-)Blazovice-Veseli nad Moravou), hier vor allem in Eil-
und Schnellziigen.

e Vierachsige Abteilwagen, die sich von den vorangenannten Grofiraumwa-
gen nur durch die Inneneinrichtung unterscheiden, sind im Regionalverkehr
seltener anzutreffen, vorwiegend in jenen niederrangigen Schnellziigen, die in
diese Arbeit noch als Ziige regionaler Bedeutung Eingang gefunden haben.

e Elektrotriebwagen der Reihe 510/010 verkehren als fiinf- oder sechsteili-
ge Triebwagengarnituren mit zwei Motorwagen ausschliefllich auf der Strecke
Bfeclav-Rajhrad (-Brno-Tisnov-Zdér nad Sézavou), stellen aber auch nicht alle
auf dieser Strecke verkehrenden Regionalziige. Sie wurden etwa 1970 gebaut.

e Vierachsige Dieseltriebwagen der Reihe 842 sind die neuesten im Re-
gionalverkehr eingesetzten Fahrzeuge, sie wurden in den frithen 90er Jahren
gebaut. Sie sind hauptséchlich auf der Strecke Bieclav-Znojmo im Einsatz.

e Vierachsige Dieseltriebwagen ilterer Baureihen, teilweise 30 Jahre und
dlter, verkehren wie jene der Reihe 842 auf stirker belasteten, nicht elektrifi-
zierten Strecken, beispielsweise (Brno-)Stielice-Moravské Brénice-Hrusovany
nad Jevisovkou, Znojmo-Moravské Budéjovice oder ebenso (Brno-)Blazovice-
Veseli nad Moravou. Manche dieser Triebwagen haben sogar noch einen holzer-
nen Aufbau.

e Beiwagen zu vierachsigen Dieseltriebwagen verschiedener Baurei-
hen, ohne Durchgang zwischen Trieb- und Beiwagen bzw. zwischen Beiwa-
gen, gibt es ebenso wie die dazugehorigen Triebwagen aus verschiedensten
Perioden; die jiingsten stammen aus den Jahren 1992-1993. Gerade auf den
erwiahnten nicht elektrifizierten Strecken mit hoherem Reisendenaufkommen
werden oft ldngere Ziige aus insgesamt bis zu 6 oder 8 Trieb- und Beiwagen
gebildet.

e Zweiachsige Schienenbusse der Reihe 810 sind jene Fahrzeugreihe, von
der es in Tschechien mit Abstand am meisten Exemplare gibt. Sie stammen
aus den 70er Jahren und sind auf den Strecken mit dem geringsten Reisen-
denaufkommen im Einsatz, das sind die kurzen Stichstrecken sowie die drei
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in Muténice zusammentreffenden Strecken, jene von Rohatec nach Veseli nad
Moravou und dergleichen. Im Verkehr zwischen Znojmo und Retz kommen sie
auch bis ins Weinviertel.

e Beiwagen zu zweiachsigen Schienenbussen ohne Durchgang zwischen
Trieb- und Beiwagen bzw. zwischen Beiwagen: Zeitweise, besonders zu den
Hauptverkehrszeiten, werden die zweiachsigen Schienenbusse mit Beiwagen
verstéirkt, auch hier werden manchmal ldngere Ziige gebildet, hdufig bestehend
aus zwei Schienenbussen und zwei dazwischen liegenden Beiwagen.

3.3.2 Uberblick iiber den Fahrzeugeinsatz im Weinviertel

Folgende sind die wesentlichen, im Weinviertel eingesetzten Waggons und Triebwa-
gen und ihre Einsatzgebiete:

e Doppelstockwaggons als Wendezuggarnituren mit Lok und Steuerwagen
haben seit Produktionsbeginn Ende der 90er Jahre ziigig &ltere Garnituren
verdréngt und stellen mittlerweile einen sehr grofien Teil des eingesetzten Wa-
genmaterials dar, sie werden auf der Nordbahn (Wien-)Génserndorf-Bfeclav
und auf der Nordwestbahn (Wien-)Stockerau-Retz eingesetzt.

e Modernisierte Waggons des ldngeren Schlieren-Typs als Wendezug-
garnituren mit Lok und Steuerwagen, ebenso in den 90er Jahren durch Umbau
entstanden, werden teilweise ebenso auf der Nordbahn eingesetzt, weiters mit
den neuen Dieselloks der Reihe 2016 bei den Euregio-Ziigen (Wien-)Stockerau-
Znojmo.

e Elekrotriebwagen der Reihe 4020/7020/6020, dreiteilige Garnituren, zu
Doppelgarnituren kuppelbar, gebaut 1978-1984, bewerkstelligen den gesamten
Schnellbahnverkehr, im Untersuchungsgebiet sind das die Strecken Stockerau-
Hollabrunn und Schleinbach-Mistelbach. Auflerdem werden sie vereinzelt fiir
Eil- und Regionalziige auf eben diesen Strecken, vielfach auch auf der Nord-
bahn eingesetzt.

e Elekrotriebwagen der Reihe 4030/7030/6030 sind ebenso dreiteilige
Garnituren, zu Doppelgarnituren kuppelbar, allerdings mit teilweise bereits
mehr als 40 Jahren am absoluten Ende ihrer Lebensdauer angelangt. Sie wer-
den vereinzelt noch zur Hauptverkehrszeit auf der Nordbahn, der Nordwest-
bahn und der Strecke Stockerau - Absdorf-Hippersdorf eingesetzt, miissen aber
aus Sicherheitsgriinden bis Ende 2004 vollstindig ausgemustert werden. [60]

e Waggons des kiirzeren Schlieren-Typs sind ebenso bereits 30-40 Jah-
re alt und wurden daher auch bereits in weiten Bereichen durch die ein- und
zweistockigen Wendeziige ersetzt. Aufgrund ihres vergleichsweise geringen Ge-
wichts werden sie auf den nicht elektrifizierten Strecken nach Marchegg und
Laa/Thaya eingesetzt, da auf diesen Strecken das Fahrgastaufkommen lok-
bespannte Ziige rechtfertigt und diese von den &lteren Diesellokomotiven der
Reihen 2050, 2043 und 2143 gezogen werden.

e vierachsige Dieseltriebwagen der Reihe 5047, kuppelbare Einzeltrieb-
wagen, gebaut Ende der 80er Jahre, besorgen den gesamten Verkehr auf den
untergeordneten Strecken Géanserndorf-Marchegg, Ganserndorf-Grofl Schwein-
barth, Grof3-Schweinbarth - Obersdorf-Pillichsdorf, Gro-Schweinbarth - Gaweinstal-
Briinnerstrale und Pirawarth-Hohenruppersdorf und teilweise jenen zwischen
Mistelbach und Laa/Thaya.
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3.3.3 Sitzkomfort

Im Weinviertel sind die Sitze aller Waggontypen gepolstert, auffillig dicke und wei-
che Polsterungen weisen die dltesten und nur mehr selten anzutreffenden Typen
,,kurze Schlieren” und die Reihe 4030/7030/6030 auf. Mit ganz wenigen Ausnah-
men - dltere Exemplare der Reihe 4020/7020,/6020 - gibt es iiberall Kopfstiitzen;
Armlehnen haben alle Typen auler 4020/7020/6020, fast immer auch zwischen den
Sitzen. Beziiglich der Polsterung sind innerhalb Siidméhrens grofie Unterschiede
festzustellen: In den meisten Grofraum- und Abteilwagen sowie den alteren Die-
seltriebwagen sind die Sitze sehr dick gepolstert, in den jiingeren Dieseltriebwagen
(Reihe 842) und deren Beiwagen und einigen Grofiraumwagen gibt es eine mittel-
starke Polsterung dhnlich der meisten Weinviertler Wagen und in den zweiachsigen
Schienenbussen sowie den elektrischen Triebwagengarnituren der Reihe 650/050 ver-
gleichsweise harte, eher symbolisch gepolsterte Sitze.

Der Sitzbezug ist im Weinviertel durchgehend Stoff, in Stidméahren mit Ausnah-
me der Dieseltriebwagen der Reihe 842, deren Beiwagen und einiger Grofiraumwa-
gen fast ausschliefllich Kunststoff bzw. Kunstleder. In Siidm&hren gibt es {iberwie-
gend Vierergruppen-Bestuhlung, eine Ausnahme sind lediglich einige Beiwagen zu
Dieseltriebwagen, im Weinviertel hat seit der Einfiihrung der Doppelstockziige die
Reihenbestuhlung einen nennenswerten Anteil erreicht, in beiden erwéihnten Typen
gibt es aber auch einige Plédtze zum Einander-gegeniiber-sitzen. In den zweiach-
sigen Schienenbussen Siidméhrens (Reihe 810) sind in jeder Reihe fiinf Sitzplétze
angeordnet, je zwei auf einer und drei auf der anderen Seite.

In Siidméhren gibt es - mit Ausnahme der erwéhnten Beiwéigen - in allen Wag-
gons kleine Tischchen am Fenster. Im Weinviertel gibt es deutlich grofiere Tisch-
chen in den - alten und renovierten - Waggons des ,,Schlieren”-Typs und in den
Dieseltriebwagen der Reihe 5047. In den Doppelstockwaggons gibt es bei den Sit-
zen in Reihenbestuhlung Tischchen, die vom Vordersitz heruntergeklappt werden
konnen. Bei den restlichen Sitzen sowie in den Garnituren 4020/7020/6020 und
4030/7030/6030 sind keine Tischchen vorhanden.

3.3.4 [Einstiege

Das Einsteigen in die Ziige ist im Weinviertel eindeutig komfortabler, als in Stidmé&hren.
Das liegt einerseits an den im Schnitt hoheren Bahnsteigen (siehe Bahnhofe), aber
auch an den Einstiegen der Waggons selbst. Am bequemsten sind eindeutig die Dop-
pelstockwaggons mit breiten, niederflurigen Einstiegen; aber auch bei allen ande-
ren im Einsatz befindlichen Garnituren sind meist nur zwei Stufen zu tiberwinden,
lediglich beim Dieseltriebwagen der Reihe 5047 sind es drei plus eine Klappstu-
fe. In Stidméahren hingegen sind drei bis vier Stufen die Regel, zudem sind diese
sehr viel steiler angeordnet. Die meisten Waggons in Stidméhren - Ausnahmen sind
manche Grofiraumwagen sowie die meisten Dieseltriebwagen - haben recht schmale
Klapptiiren, die eher mithsam zu 6ffnen sind und gerade bei den Stufen nur eine
sehr schmale Offnung lassen. Kinderwagen miissen beispielsweise bei diesen Ein-
stiegen zuerst bis auf die volle Hohe des Waggonbodens angehoben werden, da die
Ausnehmung im Waggonboden bei den Einstiegsstufen nicht breit genug ist. Fiir
Reisende mit Gepéck ist es oft notwendig, zuerst das Gepick am Waggonboden
abzustellen, dann selbst ein- bzw. auszusteigen und danach das Gepéck wieder zu
nehmen. Diese hohen, steilen und schmalen Einstiege sind nicht nur unangenehm fiir
den Fahrgast, sie hemmen auch den Fahrgastwechsel und fithren daher zu lingeren
Haltestellenaufenthalten und damit schlechteren Reisezeiten.
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3.3.5 Platz fiir Fahrrider, Kinderwagen und Gepick

Fahrréader, Kinderwagen und grofle Gepécksstiicke konnen im Weinviertel mittler-
weile in so gut wie allen Ziigen mitgenommen werden, héchstens in einigen Ziigen,
welche aus dem kiirzeren ,,Schlieren”-Typ zusammengesetzt sind, kann der Platz
dafiir fehlen, das Platzangebot reicht in aller Regel auch aus. In Stidméhren kénnen
Fahrriader, Kinderwagen und grofle Gepécksstiicke auch in so gut wie allen Ziigen
mitgenommen werden, allerdings nicht iiberall so wie im Weinviertel als selbst zu
verladendes Handgepick, sondern oftmals im Gepéackwaggon oder Gepéckabteil; die
Aufgabe direkt beim Zug ist trotzdem moglich, im Falle des Kinderwagens aber oft
unpraktisch, etwa wenn das Kind schlift oder wichtiges Gepédck im Kinderwagen
verstaut ist. Ausreichend Platz fiir solche grofien Stiicke als Handgepéck gibt es in
den Grofiraumwagen, in den Elektrotriebwagen der Reihe 650/050, den Schienen-
bussen und teilweise in den vierachsigen Dieseltrieb- und Beiwagen. In aus Abteil-
wagen zusammengesetzten Ziigen (meist Eil- und Schnellziige) sowie in manchen
Dieseltriebwagen miissen Fahrrider, Kinderwagen und andere grofle Gepécksstiicke
in den Gepéackswaggon oder das Gepécksabteil.

Die Gepécksablagen iiber den Sitzen sind in Stidmé#hren wesentlich umfangrei-
cher als im Weinviertel. Dort haben besonders die Doppelstockwaggons nur mini-
male Gepickablagen; Gepicksstiicke, die grofler sind als ein Aktenkoffer, miissen
auf benachbarten Sitzen oder im Gangbereich (z.B. am Treppenabsatz) abgestellt
werden. Das kommt zwar, etwa bei Fernverkehrsfahrgésten, welche das Stiick Wien
- Breclav per Regionalzug zuriicklegen, tatséchlich vor; nachdem diese Garnituren
aber so gut wie nie voll besetzt sind, ist das kein gravierender Mangel.

3.3.6 Fahrgastinformation

In beiden Regionen verfiigen nahezu alle Waggontypen iiber die Moglichkeit der
Innenraumbeschallung, wobei es in Siidmé#hren hdufiger als im Weinviertel gut
verstindliche Tonbandansagen von professionellen Sprechern gibt. Beziiglich der
Zugzielschilder wurde in den vergangenen Jahren ebenso in beiden Regionen von
groflen Blechschildern zu meist schlechter lesbaren eingeschweifiten Papierschildern
iibergangen. In Siidmé&hren wurde diese Umstellung weniger konsequent vollzogen,
als im Weinviertel, aulerdem sind die Schilder in Stidm#&hren meist grofler und
nicht in einem Fenster, sondern doch auflen am Fahrzeug, in Augenhoéhe eines am
Bahnsteig stehenden Fahrgasts montiert. In Siidmé&hren gibt es noch keinerlei elek-
tronische Leuchtanzeigen, im Weinviertel gibt es sie bei den meisten Garnituren
der Reihe 4020/7020/6020, manche &ltere dieser Reihe haben Brosebénder. Schwer
verstidndlich ist, wieso die Ende der 90er Jahre beschafften bzw. modernisierten
Wendezuggarnituren weder innen noch auflen elektronische Anzeigen haben, welche
zu dieser Zeit ldngst technisch ausgereift waren. Moglicherweise ist auch das ein
Hinweis darauf, daf§ der Regionalverkehr des Weinviertels sehr auf die Zielgruppe
der Pendler ausgerichtet ist, von denen man annimmt, daf} sie ohnehin wissen, wann
und von welchem Gleis welcher Zug fahrt.

3.3.7 Laufruhe und Lirm

Auch beziiglich der Laufruhe und des Gerduschpegels im Fahrzeuginneren schneiden
die Weinviertler Ziige wesentlich besser ab als jene Siidmihrens. Am besten sind
hier eindeutig die Doppelstockgarnituren, gut weiters die renovierten, als einstockige
Wendeziige verkehrenden ,,lJangen Schlieren” und fiir ein Dieselfahrzeug die Trieb-
wagen der Reihe 5047. Auffillig laut, besonders beim Anfahren, beim Aufpumpen
des Druckkessels und beim Schlieen der Tiiren, sind die Garnituren der Reihe
4020/7020/6020. In Siidmé#hren hingegen fiihrt eine schlechtere generelle Schalliso-
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Abbildung 3.13: Innenansichten: CD—GrOBraumwggen (li.o.), Untergeschofl eines
OBB-Doppelstockwaggons (re.o.), zweiachsiger CD-Schienenbus der Reihe 810
(li.u.), OBB-Elektrotriebwagen der Reihe 4020 (re.u.)

lierung, groflere Unebenheiten an den Rédern, teilweise wohl auch ein schlechterer
Gleiszustand zu wesentlich mehr Larm. Weitere bedeutsame Ursachen dafiir sind
schlecht schliefende Tiiren zu Plattformen und Waggoniibergéingen und vor allem
die immer noch verwendeten Gufibremssohlen und das damit verbundene Quiet-
schen bei jedem Halt.

3.3.8 WCs

In beiden Regionen verfiigen alle Ziige tiber ein WC, bis auf die Doppelstock-
waggons noch stets mit Fallrohre. Wenngleich in beiden Regionen die Sauberkeit
stark schwankt, ist sie, punktuellen Stichproben des Autors zufolge, im Mittel in
Siidmé#hren doch erheblich schlechter als im Weinviertel.

3.3.9 Aussehen und Sauberkeit

Mehr noch als die objektiv bewertbaren Nachteile stort bei den Waggons in Siidméhren
die allgemeine Ausstrahlung. Diese ist geprigt von diisteren braun-grauen Farben,
triiben oder zerkratzten Scheiben und teilweise zu schwacher Beleuchtung. Selbst
wenn die Waggons gereinigt sind, wirken die verschiedensten Oberflichen wenn nicht
schmutzig, so zumindest alt und verschlissen, tatséchlich finden sich oft Abniitzungs-
defekte wie schlecht schliefende Innentiiren oder wacklige Tischchen. Subjektiv wird
dieses Aussehen vielfach als klassisches Ostblockdesign bezeichnet, und tatséchlich
stammen nahezu alle Nahverkehrsfahrzeuge in Siidméhren aus der Zeit vor 1989,
lediglich die Dieseltriebwagen der Reihe 842 und manche ihrer Beiwagen wurden
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in den ersten Jahren danach angeschafft. Vier beispielhafte Innenaufnahmen von
Fahrzeugen aus der Untersuchungsregion wurden in Abbildung 3.13 zusammenge-
fafit

3.3.10 Zusammenfassende Gesamtbewertung

Wiéhrend im Weinviertel seit den 90er Jahren fast nur noch als solche neu gebau-
te Nahverkehrsfahrzeuge zum Einsatz kommen, werden in Siidmé&hren weiterhin
vielfach &ltere Waggons verwendet, die urspriinglich im Fernverkehr eingesetzt wur-
den und dort bereits durch wesentlich modernere, westlichen Anspriichen geniigende
Fahrzeuge ersetzt wurden. Die in den letzten Jahren im Weinviertel eher verstumm-
te Kritik an schmutzigen, veralteten Waggons ist in Stidmé&hren daher immer noch
vorhanden (siehe Befragungen) und durchaus berechtigt, in Summe diirften die
dort im Regionalverkehr eingesetzten Ziige in einem noch schlechteren Zustand sein
als jene im Weinviertel zu Beginn der 90er Jahre. Nach dem Unterschied in den
Reisegeschwindigkeiten diirfte dies das zweite grofie Attraktivitdtsmanko des Re-
gionalbahnverkehrs Stidméahrens im Vergleich zu jenem des Weinviertels sein.

3.4 Fahrplanangebot

3.4.1 Methodisches

Zum Vergleich des Fahrplanangebots wurden die Fahrplandaten dem jeweiligen
Kursbuch [10] [12] (Fahrplanperiode 2002/2003) entnommen und soweit aggregiert,
daB vergleichende Aussagen getroffen werden kénnen. Zu diesem Zweck wurden die
einzelnen Bahnstrecken in Streckenabschnitte gegliedert, die beziiglich des Zugsver-
kehrs in sich weitestgehend homogen sind, das heifit, dafl innerhalb eines Abschnitts
keine Ziige enden oder beginnen. Fiir diese Streckenabschnitte wurde zunéchst
die Linge in Kilometern und die Anzahl der Haltestellenabstéinde abgelesen, wo-
bei Uberschneidungen oder Nicht-Z&hlungen von Haltestellen an den Enden der
Strecken eigens vermerkt wurden, um zum Schlufl die Gesamtanzahl an Bahnhofen
und Haltestellen entsprechend korrigieren zu konnen. Beziiglich der Haltestellen
wurde weiters vermerkt, wie viele zumindest von manchen Ziigen nur nach Be-
darf eingehalten werden und wie viele nicht von allen Ziigen eingehalten werden.
Im weiteren wurde fiir jeden Streckenabschnitt gezihlt, wie viele Ziige pro Woche
und Richtung gefithrt werden. Dabei wurden Feiertage, eigene Silvesterziige oder
Zugausfille zu Weihnachten und Silvester nicht beriicksichtigt, sehr wohl aber be-
deutendere saisonale Einschrinkungen wie z.B. Ausflugsziige, die nur im Sommer
verkehren. Um die Anzahl der Streckenabschnitte iiberschaubar zu halten, wurden
vereinzelt Ziige (maximal zwei Zugspaare), welche nur einen Teil des Abschnitts
befahren, je nach Lénge zur Génze gezihlt oder zur Génze vernachléssigt.
Beziiglich des Mitzdhlens von Fernziigen wurde folgende Abwigung getroffen:
Im Weinviertel wurden keine Fernziige mitgezahlt, da es an solchen ohnehin nur
die EC-Ziige auf der Nordbahn gibt, die nur der Grenzkontrolle wegen in Hohenau
halten. In Stidmé#hren wurden Schnellziige mitgezéhlt, da sie doch in regionalen
Zentren und Umsteigeknoten halten, auf jeder der untersuchten Strecke minde-
stens einmal. EC-Ziige wurden hingegen nicht mitgezéhlt, da sie mit Ausnahme der
Grenzstation Bieclav in keinen Bahnhofen des Untersuchungsgebiets halten und
sie zudem der globale, nicht entfernungsabhéngige Zuschlag fiir regionale Fahrten
speziell unattraktiv macht. Die Bedarfsziige zwischen Groffi Schweinbarth / Bad
Pirawarth und Hohenruppersdorf wurden voll mitgezihlt. Im weiteren wurde die
Durchschnittsgeschwindigkeit von {iberall haltenden und von schnelleren Ziigen er-
rechnet und eingetragen und vermerkt, in wie vielen Haltestellen die schnelleren
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Abbildung 3.14: Gleisanzahl und Traktionsart in Fahrleistung gezéhlt; Stand 2003

Ziige durchschnittlich halten. Bei unterschiedlichen Durchschnittsgeschwindigkei-
ten von Ziigen der selben Kategorie, ebenso bei unterschiedlicher Zahl von Halten
schnellerer Ziige wurde nach Augenmaf} ein représentativer Zug gewahlt oder die
durchschnittliche Haltezahl mittels Uberschlagsrechnung bestimmt. Zur Beschrei-
bung der Betriebszeiten wurde die erste Abfahrt des ersten Zuges in der jeweils
fritheren Richtung, die erste Ankunft des ersten Zuges in der jeweils spiteren Rich-
tung, die letzte Abfahrt des letzten Zuges in der jeweils fritheren Richtung und
die letzte Ankunft des letzten Zuges in der jeweils spéteren Richtung eingetragen.
Dabei wurde nicht beriicksichtigt, an wie vielen Tagen der Woche die jeweiligen er-
sten und letzten Ziige verkehren, lediglich Ziige, die seltener als einmal wochentlich
verkehren (Silvesterziige) wurden nicht gewertet. Zuletzt wurde noch vermerkt, ob
es am jeweiligen Streckenabschnitt eine Wochenendsperre gibt, ob in Richtung des
jeweiligen Zentrums (Wien bzw. Brno) umgestiegen werden mufl und in welchem
Ausmaf} der Fahrplan den Charakter eines Taktfahrplans hat.

3.4.2 Fahrleistungen, Zugverkehrsstirken, Zugsgattungen und
Haltestellenbedienung

Im Weinviertel werden wochentlich etwa 69000 Zugkilometer gefahren, in Siidmé&hren
etwa 127000. Absolut gesehen wird in Siidméhren somit 84% mehr Zugfahrleistung
angeboten, auf die Fliche gerechnet jedoch nur um 13% mehr. Wihrend im Wein-
viertel mehr als die Hélfte (54%) der Zugfahrleistung auf elektrifizierten Strecken
erfolgt, sind dies in Stidmé#hren nur etwa zwei Fiinftel (39%). Hinsichtlich der Glei-
sanzahl sieht es genau umgekehrt aus, wihrend im Weinviertel nur 20% der Zug-
fahrleistungen auf zweigleisigen Strecken zusammenkommt, sind es in Stidm&hren
51%. (siehe auch Abbildung 3.14)

Ein sehr wesentlicher Unterschied zwischen den zwei Regionen, der fiir eine kor-
rekte Beurteilung des Verkehrsangebots unbedingt beriicksichtigt werden mufl, ist
in Abbildung 3.15 dargestellt: Wihrend im Weinviertel nur 11% der Zugfahrlei-
stung von Ziigen erbracht wird, die nicht in jeder Haltestelle halten, sind das in
Siidméahren immerhin 22%. Wihrend der durchschnittliche Haltestellenabstand der
in Betrieb befindlichen Strecken mit ca. 4,15km fast gleich ist (in Stidméhren um
0,3% langer), ist der durchschnittliche Abstand der Zughalte in Siidmé#hren mit
4,96 km um etwa 10% linger als im Weinviertel mit 4,51. Dieser Unterschied setzt
sich aus zwei Besonderheiten zusammen: Erstens wird in Stidméhren ein groflerer
Anteil der Haltestellen nicht von allen Ziigen eingehalten, und zweitens stellen im
Weinviertel auf manchen Strecken (Wien Hausfeldstrale - Marchegg, Schleinbach
- Laa/Thaya, Géanserndorf-Bernhardsthal) die nicht {iberall haltenden Ziige eher
eine Ausnahme zu Hauptverkehrszeiten dar, wihrend Schnellbahnziige oder in al-
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Abbildung 3.15: Fahrleistung und Haltestellenbedienung, absolut und pro Fléche;
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Abbildung 3.16: mittlere Zugverkehrsstérken; Stand 2003

len Haltestellen haltende Regionalziige einen mehr oder weniger vollstdndigen Takt
zu allen Tageszeiten bilden. In Stidmé#hren hingegen haben auf einigen Strecken
die nicht {iberall haltenden Ziige einen wesentlich grofieren Anteil. Ein moglicher
Grund dafiir liegt darin, dafl der groBiere Anteil auch bedeutenderer, nicht elektri-
fizierter Strecken und das &dltere Rollmaterial dazu fithren, dafl ein Halt mehr Zeit
kostet und somit nur durch das Weglassen von Halten eine einigermaflen attraktive
Reisegeschwindigkeit erreicht werden kann.

Vergleicht man nun nicht die Fahrleistung, sondern die Haltevorgéinge pro Wo-
che, so ist Stidm&hren dem Weinviertel mit etwa 26000 gegeniiber 15000 Halten
absolut gesehen nur mehr um ca. 68% voraus, und auf die Fliche gerechnet blei-
ben iiberhaupt nur mehr knapp 3% mehr Halte pro Woche und Quadratkilometer,
némlich 3,74 statt 3,63, tibrig.

Im Weinviertel ist jede vierte Haltestelle eine Bedarfshaltestelle, 23% der Halte
(oder eben-nicht-Halte) finden an Bedarfshaltestellen statt, in Siidmé#hren ist es nur
jede zehnte Haltestelle und 7% der Halte.

Die durchschnittliche Zugverkehrsstirke, berechnet als gesamte Fahrleistung im
Netz dividiert durch die Netzldnge, betrégt in Stidméhren 15,5 Ziige pro Tag und
Richtung, im Weinviertel um 8,6% mehr, nédmlich 16,4 Ziige pro Tag und Rich-
tung. Auch hier geht jedoch die Rechnung fiir Siidmé&hren schlechter aus, wenn man
bertiicksichtigt, dafl dort ein groflerer Anteil der Ziige nicht in allen Haltestellen
hélt: Dividiert man die Zahl der Halte pro Zeit durch die Anzahl an Haltestellen,
so kommt man in Stidmé&hren auf 13,0 Halte pro Tag und Richtung, im Weinviertel



3.4. FAHRPLANANGEBOT 33

Zugverkehrsstérke
m
£ 35
E a0
TR T
=
3 20t
=15 4 {118 TRETTE
e ALl Wil
= . L T
~ - I ILUTLELLLLEELELEEL

o G ——

[
obater |

x r
R e e e L e e e e R
SSESFESREERE 278, s SRS S e e e D D e e DR o]
e R e e e e o e e E el e o T ety e
SEDGG ORI T O Sl SR L S Sy B0 b e~ D0 O B 0§ nndh 0 2 T T E Y SR S0 Z— 08
S aT (T S Ra Ty UL S OS S aF 853 4 dan pe e TONS SMTEoes po i o5 B €0 0 T
e ke e e e o S U EY
AT EOmE Pt o e D= o e § amons S T E G oy tohosClte wonslon s
= i ool O ] S = e ekl e 0 Wale TR
TESLETE AR SN EFE I EAMTinoGECE TEREASE WESE VIA0s SEEaniy
vy BLOCNE S w S ERE 2 Yol 20WE i c4Pn =LA@ O =Znoa
PR UCCEUREY § 2oTh & TLCLE SONEHE F=as= 5IRE Z55 Tz
2= =2 € 2 £ EEsE £ TuIIR w EX D35 % FRal SRE mog
i SE 3 I % 3ERS 5 2@Es % Sn Zgmg S2aF 95T UIF
i E c=5 B o m 53 o 2=m i@ o

53z 2 Wiz c =22 5oL E2 £ 0 3 E5m R

T 3 m=" 5 IT : Er £ z & Ez9 Fq9a

= L= w T = oc o room oo 50< Zmp

o =2 5 = g g4 2 5 5 S£E8E Do

o L FE B: MNE 2 <SR £F
L] m5 {2 z T3 =3
= T mz z [
= ] = - X
] = T a2
—— = ER o
=schnellere - Sidmahren F 5 = o
L1 -
.. . . = = 3
W ikerall hattende - Sidmahren @

W zchnelere - Weinwviertel
W (berall hattende - Weinviertel

Abbildung 3.17: Zugverkehrsstirken, untergliedert nach Zugsgattungen; Stand 2003

auf 19% mehr, ndmlich auf 15,1 Halte. (sieche auch Abbildung 3.16)

Eine streckenweise Darstellung gibt Abbildung 3.17, nach iiberall haltenden und
schnelleren Ziigen gegliedert, sowie die Kartendarstellung 3.19, welche Zugverkehrs-
starken und Geschwindigkeiten in einer Darstellung zeigt: Auf der Karte ist die
Strichstirke der Zugverkehrsstéirke proportional, die Farbe kennzeichnet die Ge-
schwindigkeit.

Volle Linien kennzeichnen iiberall haltende, strichlierte Linien die schnelleren
Ziige. Die Strecken mit der grofiten Verkehrsstérke sind eher zentrumsnahe Radia-
len, die stdrkste eher als tangential einzustufende Strecke ist die auch recht zen-
trumsnahe Strecke Obersdorf-Pillichsdorf - Grof3 Schweinbarth.

Die Wertung der Strecke Holubice - Vyskov - Nezamyslice ist insofern zu relati-
vieren, als dort relativ viele Fernziige mitgezahlt wurden, welche nur ein bis zweimal
im Untersuchungsgebiet halten und hauptséchlich dem Fernverkehr dienen. Gene-
rell ist festzuhalten, dafl schnellere, nicht in allen Haltestellen haltende Ziige im
Weinviertel meist nach dem Prinzip gefithrt werden, daf§ diese Ziige von Wien aus
bis zu einem bestimmten Punkt, meistens dem Endpunkt des Schnellbahnverkehrs,
ohne oder mit nur sehr wenigen Halten durchfahren und ab diesem Punkt jede Hal-
testelle einhalten. In Stidmé&hren hingegen gibt es meistens iiberall haltende Ziige
einerseits, dann Ziige, die iiber die ganze Strecke verteilt einzelne Halte auslassen
(z.B. auf der Strecke Stielice - Moravské Branice - Hrusovany nad Jevisovkou) und
Ziige, welche tiberhaupt nur in wenigen, wichtigen Bahnhoéfen halten (z.B. auf der
Strecke Holubice - Vyskov - Nezamyslice).
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Abbildung 3.18: mittlere Reisegeschwindigkeit und Haltehaufigkeit; Stand 2003

3.4.3 Reisegeschwindigkeiten

Die gesamte durchschnittliche Reisegeschwindigkeit, gemittelt iiber die Fahrleistung,
betriagt im Weinviertel 63 km/h, in Stidm&hren hingegen nur 55km/h. Diese Zah-
len sind jedoch wiederum durch den hoheren Anteil nicht {iberall haltender Ziige
zugunsten Siidméhrens verzerrt, denn bei gleicher Geschwindigkeit ist ein Zug mit
weniger Halten augenscheinlich von geringerem Nutzen.

Ein detaillierterer Vergleich zeigt, daf} iiberall haltende Ziige im Weinviertel eine
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von 60 km/h und in Siidmé&hren 50km/h,
nicht iiberall haltende Ziige im Weinviertel 91 km/h, jene Siidm#hrens hingegen
nur 75 km/h aufweisen. Diese Zahl muf} jedoch auch nicht stichhaltig sein, da nicht
gesagt ist, dafl die schnelleren Ziige in beiden Regionen in einem gleich grofien Anteil
von Haltestellen durchfahren. Zudem ist der Wert fiirs Weinviertel sehr stark von
der Strecke Stockerau - Hollabrunn dominiert, auf der alleine fast drei Viertel der
gesamten Fahrleistung der nicht iiberall haltenden Ziige des Weinviertels gefahren
werden. Diese Ziige auf dieser Strecke weisen mit 98 km/h eine aufierordentlich hohe
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit auf, alle anderen Strecken liegen beziiglich
der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit nicht iiberall haltender Ziige unter dem
Durchschnitt des Weinviertels.

Aussagekriftiger ist die, in Abbildung 3.18 neben der Reisegeschwindigkeit dar-
gestellte gesamte durchschnittliche Haltedichte: nicht nur, daf§ der durchschnittliche
siidmiéihrische Zug in einer Stunde 8km (13%) weniger Strecke zuriicklegt als der
durchschnittliche Weinviertler Zug, er bedient auch 3 Haltestellen (21%) weniger
(11 statt 14).

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten der einzelnen Strecken sind in den zwei Dia-
grammen fiir iiberall haltende (Abb.3.20) und fiir schnellere (Abb.3.21) Ziige sowie
in der erwidhnten Kartendarstellung fiir Verkehrsstirken und Geschwindigkeiten
(Abb. 3.19) abzulesen.

Es bestétigt sich, dafl im Weinviertel generell grofiere Geschwindigkeiten erreicht
werden und daf} die hochsten Geschwindigkeiten auf elektrifizierten Strecken und
von nicht iiberall haltenden Ziigen gefahren werden. Allerdings darf man den Einflufl
der Traktion besonders bei den {iiberall haltenden Ziigen nicht iiberschétzen, hier
konnen andere Faktoren wie Trassierung und Haltestellenabstand ausschlaggeben-
der sein: Die viertschnellste Strecke, Veseli nad Moravou - Kyjov, ist beispielsweise
nicht elektrifiziert, und im Weinviertel ist die ebenfalls nicht elektrifizierte Strecke
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Zugsgattungen; Stand 2003
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Abbildung 3.20: Reisegeschwindigkeiten iiberall haltender Ziige; Stand 2003
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Abbildung 3.21: Reisegeschwindigkeiten nicht iiberall haltender Ziige; Stand 2003

Mistelbach - Laa/Thaya schneller als das siidlich anschlieflende Stiick Schleinbach
- Mistelbach mit elektrischem Schnellbahnverkehr.

Auftillig langsam ist die Strecke Stielice - Moravské Branice - HruSovany nad
Jevisovkou, die nicht elektrifiziert ist und im Gegensatz zu den anderen Radialen
von Brno aus am meisten Steigungen und enge Kurven aufweist, auch die Zugver-
kehrsstérke liegt hier deutlich unter den Werten der anderen Radialen. Von Wien
aus gesehen ist die Strecke nach Marchegg beziiglich Zugverkehrsstérke fiir ihre
Zentrumsnahe ebenso ungewohnlich schwach, die Geschwindigkeit ist aber dank
schnurgerader und vollig ebener Trassierung nur knapp unter dem Durchschnitt.

Generell ist beim Vergleich einzelner Strecken zu bedenken, dafl insbesondere
die Zahlen fiir kiirzere und schnellere Streckenabschnitte relativ grofien Ungenau-
igkeiten unterworfen sein kénnen, da Streckenléingen nur auf Kilometer und Plan-
fahrzeiten nur auf Minuten genau bekannt sind.

3.4.4 Betriebszeiten (Betriebsbeginn und -schlufl, Wochen-
ende)

Zur Bewertung der Betriebszeiten im ganzen Netz wurde als Betriebsbeginn der
Mittelwert zwischen erster Abfahrt in der fritheren Richtung und erster Ankunft
in der spédteren Richtung und als Betriebsschlufl der Mittelwert zwischen letzter
Abfahrt in der fritheren Richtung und letzter Ankunft in der spiteren Richtung
berechnet. Nach Haltestellen gemittelt, betrigt die durchschnittliche Betriebsdauer
in Stidméhren 16 Stunden und 52 Minuten und ist somit eine Stunde und 42 Minuten
lénger als im Weinviertel mit 15 Stunden und neun Minuten.

Zum Vergleich der einzelnen Strecken wurden jeweils zwei Betriebszeiten errech-
net, nédmlich eine in der giinstigeren und eine in der ungiinstigeren Richtung. Unter
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Abbildung 3.22: Betriebszeiten in der jeweils giinstigeren Richtung; Stand 2003

der giinstigeren Richtung versteht sich morgens die Richtung, in die der friitheste
Zug verkehrt, und abends die Richtung, in die der spéateste Zug verkehrt, also je-
weils jene Richtungen, die die ldngste Betriebszeit ergeben. Meistens, aber nicht
immer, ist die giinstigere Richtung am Abend die entgegengesetzte zur giinstigeren
Richtung am Morgen. Die Betriebszeit in der giinstigeren Richtung kann auch als
jene Zeit verstanden werden, in der auf der Strecke insgesamt zumindest noch ir-
gendein Zug unterwegs ist, die Betriebszeit in der ungiinstigeren Richtung hingegen
ist jene Zeit, in der in jeder Richtung noch Ziige fahren. Um ebenso wie bei der
Berechnung fiir das ganze Netz den Effekt unterschiedlich langer Fahrzeiten auf
verschiedenen Streckenabschnitten auszuschalten, wurde der Betriebsbeginn in der
glinstigeren Richtung als erste Abfahrt in der fritheren Richtung plus halbe Fahr-
zeit des Streckenabschnitts, der Betriebsschluf3 als letzte Ankunft in der spiteren
Richtung minus halbe Fahrzeit gerechnet. Fiir die ungiinstigere Richtung wurde
als Betriebsbeginn die erste Ankunft in der spiteren Richtung minus halbe Fahr-
zeit und als Betriebsschlufl die letzte Abfahrt in der fritheren Richtung plus halbe
Fahrzeit gerechnet.

Die Ergebnisse der streckenweisen Berechnungen zeigen die Balkendiagramme
3.22 und 3.23 sowie die Kartendarstellung 3.24. Die Balkendiagramme sind so zu
lesen, dafl das untere Balkenende den jeweiligen Betriebsbeginn, das obere Bal-
kenende den jeweiligen Betriebsschlufl kennzeichnet, die Balkenlénge représentiert
die Betriebzeit, nach der die Strecken auch sortiert sind. Sowohl die Karten als
auch die Diagramme zeigen, dafl die Strecken mit den lingsten Betriebszeiten in
Stidméhren liegen: Die erste Weinviertler Strecke liegt auf Rang 17 von 56, am
Ende der Reihung wechseln sich siidméhrische und Weinviertler Strecken in etwa
ab. Noch wesentlich deutlicher als bei den Betriebszeiten in der giinstigeren Rich-
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Abbildung 3.23: Betriebszeiten in der jeweils ungiinstigeren Richtung; Stand 2003

tung ist der Unterschied bei den Betriebszeiten in der ungiinstigeren Richtung, hier
liegt die erste Weinviertler Strecke iiberhaupt erst auf Rang 25. Der grofle Unter-
schied bei den Betriebszeiten in der ungiinstigeren Richtung deutet ebenso wie die
groflere Anzahl von in Betrieb befindlichen tangentialen Strecken darauf hin, daf
in Siidméhren das Eisenbahnangebot nicht so sehr fiir ganz bestimmte Fahrtzwecke
zu ganz bestimmten Zielen - vorwiegend dem Arbeits- und Ausbildungspendeln in
den Ballungsraum - gedacht ist, wie im Weinviertel, sondern fiir eine gréfiere Diver-
sitdt an Fahrtrelationen zu verschiedenen Zeiten. Das kann einerseits daran liegen,
daf} generell das Eisenbahnangebot fiir verschiedene Fahrtzwecke (auch Freizeitakti-
vitdten, Ausfliige, Besuche) gleichermaflien vorgesehen ist, oder andererseits daran,
daB sich in Siidméhren ein geringerer Teil der Arbeitspendelbeziechungen nach Brno
richten, weil Brno nur etwa ein Viertel der Einwohnerzahl Wiens hat, dafiir aber
umgekehrt die anderen Stddte Siidméhrens wesentlich grofler sind als die des Wein-
viertels. In einigen Féllen erwecken die Fahrplédne auch den Eindruck, daf§ auffallig
frithe Ziige von einem zentraleren Ort weg oder besonders spéte Fahrten zuriick in
den Zentralort eigentlich betriebsnotwendige Fahrten von oder zum Fahrzeugdepot
sind, die als planméBige, fiir die Offentlichkeit beniitzbare Ziige gefiihrt werden.
In Stidméhren sind insgesamt sieben solche Fahrten zu verzeichnen, im Weinviertel
gibt es sie nur an zwei Strecken, ndmlich jenen von Bad Pirawarth nach Gaweinstal
und Hohenruppersdorf, in den anderen Fillen ist anzunehmen, dafl die Garnituren
am jeweiligen Streckenendpunkt iiber Nacht bleiben.

Zur Konkretisierung und Veranschaulichung wurde noch folgendes konkrete Bei-
spiel durchgerechnet: Welche Strecken bzw. Haltestellen sind nach einer Abendver-
anstaltung im jeweiligen Zentrum noch erreichbar? Als Beispiele wurden die Staats-
oper in Wien und das Janackovo Divadlo in Brno gewéhlt, es wurde angenommen,
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Abbildung 3.24: Betriebszeiten; Stand 2003
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dafl der Besucher um 22.15 das jeweilige Theater verlafit. [15] [16] Das Ergebnis
ist in der Kartendarstellung 3.25 zu sehen: Im Weinviertel sind 21 Haltestellen
des Arbeitsgebiets noch erreichbar, und zwar jene der Nordbahn von Génserndorf
bis Bernhardsthal, jene von Schleinbach bis Mistelbach, Stockerau sowie Absdorf-
Hippersdorf, letzteres allerdings iiber die ansonsten nicht zum Arbeitsgebiet zéihlen-
de Franz-Josefs-Bahn. Von Brno aus sind etwa drei mal so viele Haltestellen, namlich
64, noch erreichbar, und zwar bis zu den Grenzen des Untersuchungsgebiets bei Le-
tovice und Nezamyslice, bis kurz vor die Grenzen des Untersuchungsgebiets in Veseli
nad Moravou und Bfeclav, und bis Oslavany und Moravsky Krumlov im Stidwesten.
Der Vergleich hinkt zwar insofern ein wenig, als Stidm#&hren Brno umschliefit und
daher mehr radial vom Zentrum ausgehende Strecken enthalten sind. Dem ist je-
doch entgegenzuhalten, dafl zwei wichtige Strecken trotzdem nicht enthalten sind,
némlich die Richtung Tisnov - Zdar nad Sazavou und jene nach Ttebic - Jihlava,
auBerdem ist Brno nur etwa ein Viertel so grol wie Wien, sodafl man von geringe-
rer kultureller Zentrumsfunktion und weniger Radialstrecken ausgehen kénnte. Von
beiden Zentren aus gibt es in einige Richtungen jeweils den letzten Zug zu einer Zeit,
die genau fiir dieses (nicht nach den Fahrplidnen gewiihlte) Beispiel sehr gut passt,
in Wien - Floridsdorf sind das Abfahrten um 22.40 (nicht der letzte Zug), 22.45 und
22.48, in Brno - Hlavni Nadrazi um 22.37, 22.38, 22.43 und 22.50. Offensichtlich
wird also bei der Fahrplangestaltung in beiden Regionen auf die Moglichkeit der
Heimfahrt nach einer Abendveranstaltung geachtet. Lediglich auf die Abfahrt nach
Absdorf - Hippersdorf mufl man in der Haltestelle Spittelau mehr als eine Stunde
warten.

Uberraschend ist, daf8 es zusiitzlich zu den 64 von Brno aus erreichbaren Hal-
testellen noch 13 gibt, die von der zweitgrofiten Stadt Stidméahrens, Znojmo, aus
spitabends erreichbar sind. Mit Abfahrt 22.42 kommt man noch bis Hevlin (An-
kunft 23.20), mit Abfahrt 22.45 noch bis Moravské Budéjovice (Ankunft 23.25).

Auf einigen Strecken des Untersuchungsgebiets gibt es Wochenendsperren, also
kein Personenverkehr am Sonntag und zumindest teilweise auch am Samstag. Im
Weinviertel betreffen diese Wochenendsperren 24 von 299 Streckenkilometern (8%)
und 9 von 72 Haltestellen (12,5%), in Siidm#hren 30 von 583 Streckenkilometern
(5,1%) und 8 von 140 Haltestellen (5,7%).

3.4.5 Intervalle

Nachdem in Siidmé#hren die durchschnittliche Zugverkehrsstdrke und die durch-
schnittliche Bedienungshaufigkeit der Haltestellen etwas geringer sind als im Wein-
viertel (vgl. Kap. 3.4.2), muf bei lingeren Betriebszeiten (vgl. Kap. 3.4.4) das durch-
schnittliche Intervall ebenso deutlich linger sein, wie in Abbildung 3.26 zu sehen
ist.

Berechnet man das durchschnittliche Intervall einer Strecke aus der Anzahl der
Haltestellenbedienungen bezogen auf Betriebszeit und Haltestellenanzahl, und den
Gesamtdurchschnitt des Netzes als harmonisches Mittel aller Strecken, so kommt
man in Stidméhren auf ein durchschnittliches Intervall von einer Stunde und 20
Minuten, 30% linger als das durchschnittliche Intervall des Weinviertels mit einer
Stunde und einer Minute. Nachdem sich diese Berechnung auf die Haltevorgéinge
stiitzt, verringern Ziige, welche nicht iiberall halten, das durchschnittliche Intervall.
Das ist auch insofern berechtigt, als das Intervall fiir eine Haltestelle ja sinnvollerwei-
se nur jene Ziige beriicksichtigen kann, die dort auch tatséchlich halten. Nachdem bei
den Betriebszeiten, wie erwihnt, der oder die giinstigsten Wochentage ausgewéihlt
wurden, fithrt auch ein Nicht-ausfiillen der Betriebszeit an einzelnen Wochentagen
oder gar eine Wochenendsperre zu einer Verldngerung des durchschnittlichen Inter-
valls. Ein Extremfall ist diesbeziiglich die nur etwa halbjihrig in Betrieb befindliche
Strecke Bofi les - Lednice, deren rechnerisches Intervall daher 11 Stunden und 20
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Abbildung 3.25: Strecken, welche nach einer Abendveranstaltung in Wien, Brno
oder Znojmo noch per Bahn erreichbar sind (geméfl Fahrplanangebot 2002/2003)
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Abbildung 3.26: mittlere Betriebszeiten und Intervalle; Stand 2003
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Abbildung 3.27: Intervalle; Stand 2003

Minuten betréigt, bei der Skalierung der Diagrammachse wurde dieser Extremwert
nicht beriicksichtigt. Lait man diese Strecke bei der Berechnung des Durchschnitts
weg, verbessert sich das mittlere Intervall auf 11 Stunden und 18 Minuten, immer
noch 27% linger, als im Weinviertel.

Streckenweise sind die Intervalle in Abbildung 3.27 und Kartendarstellung 3.28
dargestellt. Die besten Strecken sind einerseits stadtnahe Radialen, andererseits kur-
ze Streckenabschnitte, die von Ziigen befahren werden, die spéter auf zwei verschie-
denen Strecken weiterfahren, beispielsweise Grof3 Schweinbarth - Bad Pirawarth
oder Hodonin - Rohatec. Bemerkenswert sind die vergleichsweise sehr kurzen In-
tervalle zwischen Obersdorf-Pillichsdorf und Grofl Schweinbarth, einer klassischen
Nebenbahn, die nur mit Umsteigen von Wien aus beniitzbar ist.

3.4.6 Taktigkeit

Wie sehr die Ziige auf einer bestimmten Strecke in einem merkbaren Takt, also nach
sich wiederholend gleichen und moglichst runden oder zumindest durch die selbe
Zeitspanne teilbaren Abstéinden dazwischen, fahren, wurde nach Augenmaf in fiinf
Kategorien eingeteilt:

e Gar kein Takt: es sind keinerlei vorherrschende Abfahrtsminuten erkennbar

e Ansatzweise: Einige Ziige fahren zu den selben Abfahrtsminuten, es ist aber
keinerlei Merkbarkeit gegeben

e Grofle Liicken: Ein grobes Geriist an Abfahrtsminuten und Intervallen ist
gegeben, zu manchen Tageszeiten, zumeist am Vormittag oder am spéten
Abend gibt es jedoch ldngere Liicken, in denen mehrere Ziige des Geriists
ausfallen.
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Taktigkeit der Fahrpline

‘Wein- Siid-
viertel méahren
% der | Halte- | % der | Strek- || Kategorie || Strek- | % der | Halte- | %der
Halte- | stellen| Strek- | kenkilo- kenkilo4{ Strek- | stellen | Halte-
stellen kenkilo{ meter meter | kenkilo- stellen
meter meter
18% 13 16% 49 vollsténdig|| 0 0% 0 0%
54% 39 55% 163 kleine 94 16% 24 17%
Liicken
10% 7 11% 33 grofle 143 25% 31 22%
Liicken
18% 13 18% 54 ansatzweise 328 56% 78 56%
0% 0 0% 0 gar kein || 18 3% 7 5%
Takt

Tabelle 3.1: Taktigkeit der Fahrpléne, gewichtet nach Streckenlédnge und Haltestel-
lenanzahl; Stand 2003

e Kleine Liicken: Ein Geriist an Abfahrtsminuten und Intervallen ist gegeben,
zu manchen Tageszeiten, zumeist am Vormittag oder am spéten Abend fehlen
jedoch einzelne Ziige

e Vollstandiger Takt: Es gibt ein vollstdndiges Taktschema aus konsequent ein-
gehaltenen Abfahrtsminuten und gleichen Intervallen, das zu keiner Tageszeit
unterbrochen wird.

Beziiglich der Taktigkeit der Fahrplédne unterscheiden sich die zwei untersuchten Re-
gionen am stirksten voneinander. So gibt es im Weinviertel keine einzige Strecke, die
gar keine Taktmerkmale aufweist, in Stidmé&hren keine einzige mit einem vollstandi-
gen Takt. Die genaue Verteilung zeigen die Tabelle 3.1 und das Diagramm 3.29.

Wie in der Kartendarstellung zu sehen ist, weisen im Weinviertel nur die peri-
phersten Streckenstiicke grofle Liicken oder gar nur ansatzweise Taktfahrpline auf,
in Stidm&hren hingegen gibt es nur auf einigen zentrumsnahen Hauptstrecken Takt-
fahrpléne mit kleinen Liicken, auch bedeutende Strecken haben oft nur ansatzweise
Taktverkehr.

Das Fehlen von Taktfahrpldnen ist mit Sicherheit ein sehr grofies Manko und
bringt viele (potenzielle) Fahrgéste zur Uberzeugung, Bahnfahren wiire kompli-
ziert und unflexibel. In diesem Punkt macht das stidméhrische Fahrplanangebot
tatséchlich den Eindruck, nicht fiir die Konkurrenz mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr, sondern ausschliefSlich fiir Captive Riders geschaffen zu sein.

3.4.7 Umsteigenotwendigkeit

FEin weiteres Qualitétsmerkmal des Fahrplanangebots ist Hiufigkeit, mit der umge-
stiegen werden mufl. Nachdem dies freilich davon abhéngt, von wo wohin gefahren
wird, und die Notwendigkeit des Umsteigens naturgemifl nur auf manchen Rela-
tionen vermieden werden kann, wurde stets eine Fahrt ins Zentrum der jeweiligen
Region als Mafistab genommen. Es wurde nicht genau quantitativ erhoben, von
welchem Anteil der Ziige aus umgestiegen werden muf3, sondern nach Augenmaf} in
die folgenden vier Kategorien eingeteilt:

e Immer umsteigen: Es mufl immer umgestiegen werden
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Abbildung 3.29: Taktigkeit der Fahrplane; Stand 2003

e Meistens umsteigen: Mehr als die Hélfte der Verbindungen ins Zentrum sind
mit Umsteigen

o Gelegentlich umsteigen: Mehr als die Halfte der Verbindungen ins Zentrum
sind umsteigefrei

e kein Umsteigen: Alle Ziige fahren ins jeweilige Zentrum

Im Ergebnis (dargestellt in Abbildung 3.31) schneidet keine der beiden Regionen
eindeutig besser oder schlechter ab. In Siidmé#hren gibt es zwar einen etwas hoheren
Anteil an Streckenkilometern und Haltestellen, von denen aus gar nicht umgestiegen
wird, dafiir gibt es dort aber sehr viel weniger der Kategorie ,,gelegentlich”, sodaf es
wiederum Streckenkilometer und Haltestellen, von denen aus immer oder meistens
umgestiegen werden muf, einen hoheren Anteil einnehmen.

Wie der Kartendarstellung 3.32 zu entnehmen ist, mufl in Siidmé&hren vor-
wiegend von Tangentialen und anderen Seitenstrecken her umgestiegen werden,
wéhrend im Weinviertel 6fter auch wechselnde Traktion (Mistelbach, Retz) oder un-
terschiedliche Zugverkehrsstéirken oder Zuglingen (Hollabrunn, Génserndorf, Mar-
chegg), im Fall von Obersdorf-Pillichsdorf auch schlicht das Fehlen einer direkten
Schienenverbindung ausschlaggebend sind.

3.4.8 integrierte Bewertung nicht-metrischer Qualitidtsmerk-
male

Die nicht-metrischen Merkmale Umsteigenotwendigkeit, Taktigkeit und Wochen-

endsperren wurden durch Bewertung und Gewichtung zu einer Bewertungsvariable

zusammengerechnet. Der Schliissel fiir Gewichtung und Bewertung (Zielerreichungs-
funktion) ist folgender:

e Umsteigenotwendigkeit

— Zielerreichungsfunktion:
* nie: 1

gelegentlich: 0,66

meistens: 0,33

*

*

* immer: 0
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Abbildung 3.30: Taktigkeit der Fahrpléne; Stand 2003
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Abbildung 3.31: Notwendigkeit des Umsteigens; Stand 2003

— Gewichtung: 0,4
e Wochenendsperre

— Zielerreichungsfunktion:
* nein: 1
* ja: 0
— Gewichtung: 1
o Taktigkeit

— Zielerreichungsfunktion:

* vollstandig: 1

* kleine Liicken: 0,50
* grofe Liicken: 0,30
* ansatzweise: 0,15
* gar nicht: 0

— Gewichtung: 0,8

Der Wert der Bedarfsziige auf den Strecken Grof3-Schweinbarth - Bad Pirawarth
- Hohenruppersdorf/Gaweinstal wurde wegen der Umstéindlichkeit und Unsponta-
nitdt halbiert.

Wie in Abbildung 3.33 zu sehen ist, schneidet das Weinviertel mit einem Bewer-
tungsschnitt von 0,75 um 14% besser ab, als Stidméhren mit 0,65. Ausschlaggebend
dafiir sind die fehlenden Taktfahrpldne in Stidmé&hren.

Der Vergleich der einzelnen Strecken in Abbildung 3.34 und Kartendarstellung
3.35 bringe naheliegende Ergebnisse: Zentrumsnahe Radialstrecken sind gut getak-
tet und haben weder den Nachteil des Umsteigens, noch Wochenendsperren und
schneiden daher gut ab, schlechte Werte haben hingegen periphere Nebenstrecken,
insbesondere kurze Stichbahnen.

3.4.9 Zusammenfassende Gesamtbewertung

Zum Abschlufl wurden samtliche fiir den Fahrgast relevanten Qualitdtsmerkmale
ebenso einer Bewertung und Gewichtung unterzogen, und damit ein einziger Wert
als Gesamtqualitdt errechnet. Der Bewertungs- und Gewichtungsschliissel ist in Ta-
belle 3.2 dargestellt.

Der Gesamtschnitt des Weinviertels, gemittelt nach Fahrleistung, betréigt 0,61,
das ist 10% mehr, als jener Siidméhrens mit 0,56. In Abbildung 3.36 sind auch die
Werte nach Streckenkategorien aufgetragen: Aufféllig ist, dafl wie schon bei der Rei-
segeschwindigkeit der Unterschied bei den nichtelektrifizierten Strecken mit 0,52 zu
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Schliissel zur Gesamtbewertung

51

Gewichtung | Zielerreichungsfunktion
Intervall 0,50 00:30 bester Wert, unendlich
ergibt 0.
Betriebszeit 0,50 23:59 bester Wert, 0 ergibt 0
Durchschnittsgeschwindigkeit 1,00 125 bester Wert, 0 ergibt 0
aller Ziige
qualitative Merkmale 1,00 1 bester Wert, 0 ergibt 0

Tabelle 3.2: Bewertungs- und Gewichtungsschliissel fiir die zusammenfassende Ge-

samtbewertung
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Abbildung 3.36: Gesamtbewertung des Fahrplanangebots, Regionsschnitt nach
Streckenkategorien untergliedert; Stand 2003

0,50 erheblich geringer ist, wiithrend der Unterschied bei den elektrifizierten Strecken
(0,68 zu 0,62 ) etwa gleich grof ist, wie der Gesamtschnitt. Ebenso #hnlich wie bei
der Reisegeschwindigkeit die Werte fiir eingleisige (0,61 zu 0,56 zugunsten des Wein-
viertels) und fiir zweigleisige Strecken. (0,64 zu 0,61 zugunsten des Weinviertels).

Kartendarstellung 3.38 und Ubersichtsdiagramm 3.37 zeigen, daf in Siidméihren
der beste Regionalverkehr auf den zwei TEN-Korridoren ((Bratislava-)Breclav-Brno-
Letovice(-Praha) und (Wien-)Bfeclav-Moravsky Pisek(-Warszawa)) sowie anderen
Hauptstrecken mehr oder weniger iiberregionaler Bedeutung (Holubice - Vyskov
- Nezamyslice, Bldzovice - Kyjov - Veseli nad Moravou) stattfindet, im Weinvier-
tel hingegen auf elektrifizierten, fiir Schnellbahn- und FEilzugsverkehr ausgebauten
Strecken, die urspriinglich nicht als Fernbahnen trassiert wurden. Im weiteren fin-
den sich die Weinviertler Strecken im vorderen Mittelfeld, das hintere Mittelfeld
wird fast ausschlielich von siidméhrischen Strecken eingenommen, und das Ende
der Reihung teilen sich Weinviertler und siidméhrische Regionalbahnen.

3.5 Piinktlichkeit

Leider waren weder von den Bahnverwaltungen, noch aus anderen Quellen Ver-
spéatungsstatistiken zu bekommen, jedenfalls keine regional oder nach Zugskategori-
en aufgegliederten. Bruchstiickhaften Zufallsbeobachtungen des Autors zufolge gibt
es in Tschechien nennenswert mehr und groBere Verspétungen, als in Osterreich,
allerdings hauptséichlich im Fernverkehr. Im Nahverkehr Siidmé#hrens halten sich
die Verspatungen meistens im Rahmen weniger Minuten, sodafl das Fahrplangefiige
gerade noch gehalten werden kann.

Wiéhrend der Autor aus ebenso bruchstiickhaften Gesprichen mit Tschechen
zahlreiche Klagen iiber die vielen Verspatungen in Erinnerung hat, sind bei den
Fahrgiistebefragungen (siehe Kapitel 3) Verspédtungen in Siidméhren zwar hiufiger
genannt worden als im Weinviertel, die Gewichtungssumme war aber gleich. In
Summe ist somit keine klare Aussage iiber die Piinktlichkeit in den beiden Regionen
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Abbildung 3.37: Gesamtbewertung des Fahrplanangebots, streckenweise Darstel-

lung; Stand 2003
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Abbildung 3.39: Fahrpreisvergleich, nominell; Stand 2003

moglich.

3.6 Fahrpreise

3.6.1 Normalpreise, volkswirtschaftliche Bezugsgréflen und
Vergleich mit MIV-Nutzerkosten

Die Standardfahrpreise (siche Abbildung 3.39liegen in Stidmé&hren [17] je nach Fahrt-
strecke bei 20-30% (meist 27-28%) derer im Weinviertel [21] [24]. Zwar wird zur Er-
kldarung und Rechtfertigung dieser Fahrpreisunterschied oft auf das unterschiedliche
Lohnniveau verwiesen, doch selbst in Lohnparitéten (siehe Abbildung 3.40) [26] [27]
ist Stidméhren noch billiger, als das Weinviertel, bis auf Fahrten zwischen 7 und
10km (103% des Weinviertler Preises) liegen die Siidméhrischen Zahlen hier im Be-
reich von 75-90% der Weinviertler Werte. So wie der nominelle Vergleich zugunsten
Tschechiens verzerrt ist, ist es jener in Lohnparititen zugunsten Osterreichs, da ja
in Tschechien die Kaufkraft geringer und somit der ganze Warenkorb in Lohnpa-
rititen gemessen teurer ist, als in Osterreich. Die meiste Aussagekraft hat daher
ein Vergleich der Bahntarife mit den sonstigen Verbraucherpreisen, wie er in Abbil-
dung 3.41 dargestellt ist. Auf das Preisniveau eines gleichen Warenkorbs bezogen
[25] kostet Bahnfahren in Siidméhren 45-60% dessen, was es im Weinviertel kostet.

Der Vergleich in Lohnparitédten hat jedoch insofern eine Berechtigung, als ein
grofler Teil der Kosten des Bahnbetriebs und seiner Vorleistungen vom Lohnniveau
abhédngen und steigende Lohne somit bei sonst gleichen Bedingungen, also gleicher
Auslastung und gleich hohen Subventionen, zu einer Erh6hung der Fahrpreise fithren
miissen.

Fiir die Konkurrenz mit dem motorisierten Individualverkehr hingegen sind Ver-
braucherpreise und Lohnniveau insofern belanglos, als das Treibstoffpreisniveau in
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Stand 2003

den beiden Regionen fast gleich ist, Benzin kostet in Stidméihren gerade einmal 9%
weniger, als im Weinviertel, [29] [28] was vermutlich aufgrund der zahlreichen noch
in Betrieb befindlichen Autos aus der Zeit vor 1989 durch einen héheren Durch-
schnittsverbrauch iiberkompensiert wird.

Es wurde daher ein Vergleich der reinen Treibstoffkosten (als landldufige und oft
zur Entscheidung herangezogene Annéherung an die variablen Nutzerkosten des Au-
toverkehrs) mit den Eisenbahntarifen Tschechiens und Osterreichs vorgenommen,
wobei folgende drei Auto-Varianten gerechnet wurden:

e Benzinverbrauch 4 Liter / 100 km, Besetzungsgrad 4 Personen
e Benzinverbrauch 6 Liter / 100 km, Besetzungsgrad 2 Personen
e Benzinverbrauch 8 Liter / 100 km, Besetzungsgrad 1 Person

Das Ergebnis ist, in Abh#ngigkeit von der Streckenlidnge, in Abbildung 3.42 darge-
stellt: In Osterreich ist selbst der giinstigst mogliche Tarif, das am Automat gekaufte
Vorteilsticket, noch immer teurer, als die ungiinstigste angenommene Variante per
Auto, lediglich bei lingeren Fahrtstrecken (groflerer Kilometerrabatt) oder bei gut
ausgeniitzten Zeitkarten (Alleinpendler) kann die Bahn in Osterreich kostenmiBig
noch mit dem Auto konkurrieren, so das Auto ohnehin vorhanden ist und dafiir
Fixkosten getragen werden miissen. In Tschechien hingegen ist lediglich ein mit
vier Personen besetztes vier-Liter-Auto, in der Realitdt wohl eine eher seltene Er-
scheinung, eindeutig kostengiinstiger als das vier-Personen-Gruppenangebot. Eine
Person mit einem Auto mit 8-Liter-Verbrauch fihrt schon zum Normaltarif we-
sentlich giinstiger mit der Bahn, mit der Karta Z um weniger als die Hilfte. Das
6-Liter-Auto mit zwei Personen kommt auf etwa die selben Kosten wie die Zweier-
gruppe per Bahn oder ein Reisender mit Karta Z.

3.6.2 Vielfahrer-Erméafligungskarten

Weniger Unterschiede gibt es im Bereich der Vielfahrerermé#igungen: Die fiir jedermann /-
frau erhéltliche tschechische ,Karta Z” [22] bringt weniger ErméBigung, als die
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Konditionen von Ermifiigungskarten

Preis || bei 15 km | bei 30 km | bei 60 km
mittlerer mittlerer mittlerer
Fahrtweite Fahrtweite Fahrtweite
VC Classic 93,7 || 937 1278 1307
VC Senior 25,4 || 254 346 354
VC Familie 18,1 181 247 253
VC 26 18,1 || 181 247 253
Karta Z 3,1 545 500 429
Junior Pas 22,0 || 1800 2400 2769
Junior Pas - ISIC 3,1 300 400 462
Senior Pas 15,7 || 1034 1154 1348

Tabelle 3.3: Erméfiigungskarten und die zu ihrer Amortisation erforderliche jéhrliche
Fahrleistung; Stand 2003

osterreichische Vorteilscard [18]. Vergleicht man den Karta-Z-Tarif mit am Automa-
ten gekauften Vorteilstickets, kosten die siidméhrischen Fahrkarten in den meisten
Entfernungszonen 31% der entsprechenden Weinviertler Fahrkarten. Allerdings ist
die Karta Z um so viel billiger, als die Vorteilscard Classic, da8 sie sich schon bei et-
wa einem Drittel so viel Kilometern pro Jahr auszahlt, insofern ist in einigen Féllen
der Vergleich von Gsterreichischem Normalpreis und tschechischem Karta-Z-Tarif
angebracht. Die CD schreiben auch selbst [30], daB der Normaltarif nur fiir einen
kleinen Bruchteil der Fahrgéste sinnvoll sein wird, fiir die meisten wird sich die Kar-
ta Z oder ein anderes Ermafiigungsangebot lohnen. Es wurde daher in tschechischen
Medien auch schon der Vorwurf erhoben, der Sinn des 2002 eingefiihrten Tarifsy-
stems mit stark erhéhten Normalpreisen und sehr billigen Erméfigungskarten lige
lediglich darin, von zahlungskréftigen, Ortsunkundigen Touristen mehr Fahrschein-
einnahmen zu lukrieren.

Im Weinviertel (Regionalverkehr) gibt es nur die Erméfiigungsstufen 50% (Vor-
teilsticket am Automat) und 45% (Vorteilsticket am Schalter), verschiedene Bevilke-
rungsgruppen werden nur im Sinne verschiedener Preise der Vorteilscard unter-
schiedlich behandelt: Personen unter 26 Jahren sowie Familien (Giiltig nur fiir Rei-
sen mit Kind!) bekommen sie um etwa ein Fiinftel des Normalpreises, Senioren um
etwa ein Viertel [18]. In Siidméhren hingegen gibt es neben der Karta Z (30-40%
ErméfBigung) noch den Junior Pas bzw. den junior Pas ISIC fiir Inhaber eines inter-
nationalen Studentenausweis, der 50-56% Erméfigung bringt. Zudem gibt es noch
den Senior Pas, dieser kann nur von tschechischen Staatsbiirgern ab 70 Jahren er-
worben werden und bringt landesweite Freifahrt in Regionalziigen [23]. Ansonsten
zahlen Pensionisten in Tschechien den Kindertarif, wie in Osterreich ist das etwa
Halbpreis.[17]

Eine Ubersicht iiber die Preise der Ermifiigungskarten (in Euro), und ab wie
viel Kilometern jahrlich sie sich lohnen, gibt die Tabelle 3.3

3.6.3 Sonstige Rabatte

In beiden Regionen gibt es Rabatte, wenn Fahrkarten beim Automaten gekauft
werden, und zwar 10% bei 6sterreichischen Vorteilstickets und auch etwa 10% bei
der tschechischen Karta Z, beim junior Pas und bei Kinder- und Seniorenfahrkarten.
[17] [18] Wihrend in Osterreich fast jede Haltestelle einen Automaten hat, und der
Kauf beim Automaten als Normalfall angestrebt wird, gibt es in Stidmé#hren nur bei
grofleren Bahnhofen einen Automaten. Als ,,Normalfall” kann hier also bestenfalls
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Abbildung 3.43: Relation Zeitkartentarif - Normaltarif; Stand 2003

der Mittelwert zwischen Schalter- und Automatentarif gewertet werden. Wahrend
in Osterreich Riickfahrkarten exakt gleich viel wie zwei Ein-Richtungs-Fahrkarten
kosten, gibt es bei zwei Fahrkartengattungen in Tschechien auch Riickfahrrabatte:
Beim Normaltarif kostet eine Hin-&-retour-Karte erhebliche 35-44% weniger als zwei
Einzelkarten, bei Kindern und Senioren ist die Erméafligung fiir eine Riickfahrkarte
genau gleich hoch wie die ErméBigung fiir eine Automatenkarte, also etwa 10%, bei
kurzen Strecken etwas mehr. [17]

3.6.4 Zeitkarten

Waéhrend also bei den Einzelfahrkarten bei Beriicksichtigung aller Ermé&ffigungsméoglich-
keiten groflenordnungsméfig festzustellen ist, dafl die Fahrkarten in Tschechien no-
minell etwa 30%, auf Verbraucherpreise bezogen etwa 55% und auf das Lohnniveau
bezogen etwa 95% der jeweiligen Karten in Osterreich kosten, sind die Unterschiede
bei Zeitkarten geringer. Diese sind in Tschechien in Relation zu den Einzelkarten
teurer als in Osterreich. In Abbildung 3.43 ist dargestellt, ab wieviel Fahrten sich
Zeitkarten auszahlen: So lohnt sich eine Wochenkarte in Osterreich ab der 3.-4. Hin-
&-Riickfahrt, eine Monatskarte ab der 10-16. und eine Jahreskarte ab der 96.-163
[19] [20]. In Tschechien hingegen lohnt sich eine Wochenkarte erst ab der 5.Hin-
&-Riickfahrt, eine Monatskarte ab der 15. und eine Quartalskarte ab der 36.; Jah-
reskarten gibt es nicht [17]. Demzufolge liegen die Zeitkartenpreise in Tschechien
nominell bei gréBenordnungsweise 35-50% der osterreichischen, auf Verbraucher-
preise bezogen bei etwa 80-100 % (kurzen Strecken deutlich darunter, bei lingeren
deutlich dariiber) und in Lohnparitéiten bei 100-180%. In Siidméhren gibt es zudem
noch Werktagswochenkarten (11% billiger als gewshnliche Wochenkarten) und Ein-
richtungswerktagswochenkarten (37,5% billiger als Zweirichtungswerktagswochen-
karten). Auerdem gibt es Kinderzeitkarten zum halben Preis und Zeitkarten fiir
junior-Pas-ISIC-Inhaber, welche etwa 14% billiger sind, als gew6hnliche Zeitkarten.
GruppenermiBigungen gibt es in Osterreich erst ab - selten zusammenkommen-
den - 6 Personen, in Siidmé#hren kénnen schon zwei Personen ohne Karta 7 zum
Karta-Z-Tarif fahren, die 3. bis 15. Personen zahlt Kindertarif.

3.6.5 Zusammenfassung

Alles in allem kénnen die Normtarife gut fiir einen Vergleich des Tarifniveaus zwi-
schen den beiden Regionen herhalten, da die geringere Erméfiigung mit der Karta Z
durch deren relativ zu den Fahrpreisen geringeren Preis und die in Siidmé#hren teu-
reren Zeitkarten durch die zusétzlichen Erméafligungstarife fiir Studenten, Gruppen,
Riickfahrkarten etc. aufgewogen werden.

Wie schon die Struktur des in Betrieb befindlichen Netzes und die Fahrpléne
(Betriebszeiten), so verstirken auch die Tarife das Bild, dafl bei den Bahnen im
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Weinviertel von der Konzeption her ein Fahrtzweck ganz klar dominiert, ndmlich
das Arbeitspendeln. In diesem Bereich versucht die Bahn noch massiv, auch solche
Fahrgiiste anzusprechen, die jederzeit ein Auto verfiighbar haben. Dabei helfen Staus
zu den Hauptverkehrszeiten sowie Parkplatzknappheit bzw. Parkraumbewirtschaf-
tung, und bei den Tarifen sind die vergleichsweise giinstigen Zeitkarten ein Mittel,
hier konkurrenzfihig zu bleiben. Auch in Medien und Politik werden Pendler stets
als Hauptkunden der Bahn im Regionalbereich gesehen und zur Vermeidung von
Uberlastungserscheinungen in den Zentren und an deren Einfahrten hiufig gute
Pendlerverbindungen gefordert. Von anderen Relationen und Fahrtzwecken, etwa
Eink&dufe, Besuche, Ausfliige; Fahrten in regionale Zentren etc. ist viel seltener die
Rede, und Tarife und Fahrpldne machen eher den Eindruck, daf hier die Bahn ohne-
hin nur mehr mit jenen Gruppen als Fahrgéste rechnet, die kein Auto zur Verfiigung
haben.

In Stidmé&hren ist dieses Bild zwar in gewissen Ansétzen vorhanden, aber doch
weit weniger deutlich: Einzelfahrscheine sind in den meisten Fillen mit den Kosten
des Autos konkurrenzfihig, Zeitkarten dafiir weniger stark verbilligt. Umgekehrt
sind aber Staus und Parkplatzknappheit zwar schon bemerkbar, aber doch erheblich
weniger virulent als in Wien und Umgebung - das liegt einerseits daran, dafl Brno
erheblich kleiner ist, aber auch am geringeren Motorisierungsgrad und der noch
weniger weit fortgeschrittenen Suburbanisierung.



Kapitel 4

Verkehrsverhaltens- und
Motivforschung

4.1 Methodisches zur Befragung

4.1.1 Art und Umfang der Befragungen
Allgemeines

Es wurden insgesamt 418 Personen mittels - meist ohne Hilfe auszufiillendem - Fra-
gebogen befragt, davon 181 im Weinviertel und 237 in Stidméhren. Die Fragebdgen
wurden auf Deutsch entworfen, ins Tschechische iibersetzt und von Muttersprach-
lern korrigiert. In keinem der Félle wurde aus den anwesenden Personen eine be-
wuflte Auswahl getroffen, es wurden so weit wie moglich alle Anwesenden bzw. jene,
die dazu bereit waren, befragt. Um bei den zu Befragenden bzw. Wahlkommissionen
oder Schaffnern keinen Unmut zu wecken, wurden die zu Befragenden hoflich und
zuriickhaltend angesprochen und bei Ablehnung keinerlei Versuch gestartet, sie zu
iiberreden.

Befragungen anlifllich von Wahlen und Abstimmungen

Um einen moglichst reprisentativen Querschnitt von Bewohnern léndlicher Gemein-
den an Bahnstrecken zu erfassen, wurden anléfilich der niederdsterreichischen Land-
tagswahlen am 30.Mérz 2003 und anldfllich des tschechischen EU-Beitrittsreferendums
am 13. und 14. Juni 2003 in der Nahe der Wahllokale Biirger befragt, welche von
der Stimmabgabe kamen. Um auf keinen Fall den Eindruck einer Behinderung des
Wahlvorgangs zu erwecken, wurden keine Wahler am Hinweg zur Stimmabgabe
befragt.

Es wurden in beiden Regionen je zwei Ortschaften ausgewéhlt, davon je eine an
einer Haupt- und eine an einer Nebenstrecke. Die Orte sind in der Kartendarstellung
4.1 eingetragen:

e Sierndorf an der March an der Bahnstrecke Génserndorf-Breclav
e Oberweiden an der Bahnstrecke Géanserndorf-Marchegg
e Popice an der Bahnstrecke Bfeclav-Brno

e Boftetice an der Bahnstrecke Zajec¢i-Muténice.

Die Fragebogen enthielten folgende 10 Punkte:
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Abbildung 4.1: Befragungsgemeinden der Ortsbefragungen
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e Wie oft fahren Sie ungefihr mit der Eisenbahn?
e Fiir welche Fahrten beniitzen Sie die Eisenbahn?
e Wie kommen Sie zum und vom Bahnhof?

e ...und zu oder von welchem Bahnhof?

e Haben Sie einen Fiihrerschein und sind ausreichend in Ubung, um Auto zu
fahren ?

e Verfiigen Sie iiber ein Auto 7
e Streben Sie es an, ein eigenes Auto zu besitzen?

e Beniitzen Sie in bestimmten Féllen die Eisenbahn, obwohl Sie ein Auto zur
Verfiigung haben? (Moglichkeit, zur Begriindung verschiedene Vorteile der
Eisenbahn anzukreuzen oder verbal hinzuzufiigen)

e Beniitzen Sie in bestimmten Féllen das Auto, obwohl sie dieselbe Strecke
auch mit der Eisenbahn zuriicklegen koénnten? (Moglichkeit, zur Begriindung
verschiedene Vorteile des Autos anzukreuzen oder verbal hinzuzufiigen)

e Alter und Geschlecht

Die genaue Formulierung (samt Antwortméglichkeiten) und Ausfithrung der Fra-
gebogen sind im Anhang zu finden.

Es wurden insgesamt 164 Fragebogen ausgefiillt, davon 100 im Weinviertel (38
in Sierndorf/March und 62 in Oberweiden) und 64 in Siidmé&hren (25 in Popice
und 39 in Botetice). Eine groflere Zahl war leider nicht zu erreichen, im Weinviertel
aufgrund der kurzen Offnungszeiten der Wahllokale (nur 4 Stunden), in Siidméihren
aufgrund des geringen Zustroms zu den Wahllokalen.

Befragungen von Fahrgisten in Ziigen

Um zusétzlich zu den Informationen, welche von einem moglichst représentati-
ven Ausschnitt der Gesamtbevilkerung der vier Ortschaften erfragt wurden, auch
speziell verschiedene Gruppen von Fahrgésten zu befragen, wurden insgesamt 21
Fahrgistebefragungsfahrten durchgefiihrt, davon 12 im Weinviertel und 9 in Stidméhren,
die insgesamt 254 ausgefiillte Fragebogen erbrachten, davon wiederum 81 im Wein-
viertel und 173 in Siidmé#hren. Dabei wurde nicht nach der Erhebungsstrecke, son-
dern nach der Sprache des Fragebogens entschieden, welcher Region der Befragte
zugeordnet wird. Der Grund dafiir ist, dafl ja auch bei Reisenden aus Siidméhren
in Weinviertler Ziigen (das Gegenteil ist nicht vorgekommen) zumindest ein Teil
der Reise in Stidméahren war und sich die Angaben zu personlichem Verkehrsver-
halten und Vor- und Nachteilen viel mehr auf die Heimatregion bezogen, als auf
den Streckenabschnitt, auf dem gerade befragt wurde. Der Aussprache nach zu
schlieen diirften einige Slowaken zu den tschechischen und zwei Deutsche zu den
Osterreichischen Befragten gezihlt worden sein. Es wurde versucht, die Befragungen
sowohl beziiglich Haupt- und Nebenstrecken als auch hinsichtlich Hauptverkehrs-
und Schwachlastzeiten zu streuen: Rechnet man Montag bis Freitag vor 8 Uhr ins
Zentrum und Montag bis Freitag 15 bis 19 Uhr aus dem Zentrum voll zur Haupt-
verkehrszeit, Freitag und Samstag 12 bis 15 Uhr sowie Montag bis Donnerstag 13
bis 15 und 19 bis 21 Uhr aus dem Zentrum und Samstag vor 9 und Montag bis
Freitag 8 bis 9 Uhr ins Zentrum halb zur Hauptverkehrszeit, dann verteilen sich die
Befragungsfahrten und die gewonnenen Fragebogen wie folgt:

o Weinviertel
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— Hauptstrecken zur Hauptverkehrszeit: 21% der Befragungsfahrten, 36%
der Fragebogen

— Hauptstrecken auflerhalb der Hauptverkehrszeit: 29% der Befragungs-
fahrten, 30% der Fragebogen

— Nebenstrecken zur Hauptverkehrszeit: 25% der Befragungsfahrten, 23%
der Fragebogen

— Nebenstrecken auflerhalb der Hauptverkehrszeit: 25% der Befragungs-
fahrten, 10% der Fragebogen
e Siidméhren
— Hauptstrecken zur Hauptverkehrszeit: 22% der Befragungsfahrten, 25%
der Fragebogen

— Hauptstrecken auflerhalb der Hauptverkehrszeit: 22% der Befragungs-
fahrten, 49% der Fragebigen

— Nebenstrecken zur Hauptverkehrszeit: 22% der Befragungsfahrten, 8%
der Fragebogen

— Nebenstrecken auflerhalb der Hauptverkehrszeit: 33% der Befragungs-
fahrten, 18% der Fragebogen.

An folgenden Strecken wurden Befragungen durchgefiihrt:

o Weinviertel

Giénserndorf - Breclav (Hauptstrecke)

Génserndorf - GroB Schweinbarth (Nebenstrecke)

— Grofl Schweinbarth - Obersdorf-Pillichsdorf (Nebenstrecke)
— Giénserndorf - Marchegg (Nebenstrecke)

e Siidméihren

— Brno - Pouzdiany (Hauptstrecke)
— Bieclav - Sakvice (Hauptstrecke)

Sakvice - Hustopece (Nebenstrecke)

Bieclav - Znojmo (Nebenstrecke).

Die Strecken sind in Kartendarstellung 4.2 dargestellt.

Die Befragungen erstreckten sich iiber den Zeitraum Mai bis Oktober 2003. Sie
wurden durchgefiihrt, indem nach Fahrtantritt durch den Zug gegangen wurde und
die Fahrgiste einzeln angesprochen und ihnen im Falle der Zustimmung ein Frage-
bogen und bei Bedarf ein Bleistift ausgehédndigt wurden. Nach einer Wartezeit von
etwa 10 Minuten wurde, meistens in der selben Richtung, mit dem Einsammeln der
ausgefiillten Fragebogen begonnen. Dabei ist es in einigen Féllen in stérker frequen-
tierten Ziigen, besonders in Siidméhren, dazu gekommen, dafl nicht alle Fahrgéste
angesprochen werden konnten, bevor die Bleistifte ausgingen oder mit dem Ein-
sammeln begonnen werden mufite, ebenso gibt es in beiden Regionen Garnituren,
die nicht durchgéingig sind, sodafl nur die Fahrgiste eines Waggons befragt wer-
den konnten. Nur selten konnten spéter zugestiegene Fahrgéste nachtriglich einzeln
mit Fragebogen versorgt werden. In einigen Féllen, besonders in sehr schwach aus-
gelasteten Ziigen auf Weinviertler Nebenbahnen, wére weit mehr Zeit vorhanden
gewesen als zu befragende Fahrgéste. Es ist daher schwierig bis unzuldssig, vom
Verhéltnis der Zahl an Befragungsaktionen zur Zahl der ausgefiillten Fragebogen
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auf die Inanspruchnahme von Haupt- und Nebenbahnen wihrend und auflerhalb
der Hauptverkehrszeiten zu schlieen: In stérker besetzten lingeren Ziigen konnte
stets ein geringerer Anteil der Fahrgiiste befragt werden als in schwéicher besetzten
kiirzeren Ziigen, zudem schwankte die Auskunftsbereitschaft (sieche iibernéchster
Unterpunkt) stark je nach Tageszeit.

Der Fragebogen enthielt folgende 9 Fragen:

e Woher und wohin fahren Sie gerade? (falls Sie umsteigen, bitte nicht den
Umsteigebahnhof, sondern den tatséichlichen Fahrtbeginn/Fahrtziel angeben!)

e Mit welchem Verkehrsmittel kommen Sie zum/vom Bahnhof, und wie lange
brauchen Sie dafiir? (differenziert nach Wohnort und Fahrtziel)

e Was ist der Zweck dieser Fahrt? (Falls es der Riickweg nach Hause ist, zu
welchem Zweck waren sie weg?)

e Wie oft beniitzen Sie etwa die folgenden Verkehrsmittel? (Nur fiir Fahrten,
die aus Threm Wohnort hinausfiihren): Eisenbahn, Auto (als Lenker), Auto
(als Mitfahrer), Moped/Motorrad, Fahrrad, Autobus

e Hitten Sie die Moglichkeit gehabt, diese Fahrt mit einem anderen Verkehrs-
mittel zu erledigen? (bei Ja anzukreuzen, mit welchem)

e Hitten Sie diese Fahrt auch dann mit dem Zug durchgefiihrt, wenn Sie die
Moglichkeit gehabt hétten, mit dem Auto zu fahren?

e Was stort Sie beim Bahnfahren am meisten? (Reihen Sie bitte die nachfol-
genden Moglichkeiten durch das Einsetzen von Zahlen: 1 - am wichtigsten, 2
- am zweitwichtigsten etc. Nicht zutreffendes bitte einfach leerlassen)

e Was sind fiir Sie die wichtigsten Vorteile der Eisenbahn? (Reihen Sie bitte die
nachfolgenden Moglichkeiten durch das Einsetzen von Zahlen: 1 - am wichtig-
sten, 2 - am zweitwichtigsten etc. Nicht zutreffendes bitte einfach leerlassen.)

e Alter und Geschlecht

Die Antwortmoglichkeiten sowie die formatierte Ausfiihrung der Fragebogen sind
im Anhang zu finden.

Bei den Fahrgistebefragungen wurde insofern - im Gegensatz zu den Ortsbefra-
gungen - die Moglichkeit der Reihung von Vor- und Nachteilen gewihlt, als sich bei
den Ortsbefragungen gezeigt hat, dafl viele Leute alle oder fast alle Moglichkeiten
ankreuzen, meist mit der Begriindung, dal doch an allen diesen Argumenten ,,et-
was dran ist”, und bei den Fahrgistebefragungen zudem anzunehmen war, daf} sich
viele Fahrgéste gleich iiber alle moglichen Mankos beschweren wiirden. Durch die
Reihung sollte daher versucht werden, auch die personliche Gewichtung, die ver-
schiedene Befragte verschiedenen Vor- und Nachteilen beimessen, berticksichtigen
zu kénnen.

4.1.2 Sonstige Beobachtungen

Urspriinglich war noch eine dritte Serie von Befragungen geplant, und zwar Befra-
gungen von Autofahrern, um deren Motive, nicht mit der Bahn zu fahren, und auch
deren Wissen iiber das Angebot an regionalem Bahnverkehr zu erheben. Es wurde
versucht, durch eine Befragung am Grenziibergang Reinthal/Postornd bzw. einer
kurz dahinter liegenden Tankstelle eine einigermaflen breit gestreute Stichprobe an
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Autofahrern aus dem Weinviertel und aus Stidméhren zu bekommen. Die Befra-
gungsaktion wurde jedoch schon nach kurzer Zeit abgebrochen, da erstens niemand
bereit war, einen Fragebogen auszufiillen, und zweitens den Fahrzeugen und den
Lenkern nach zu schlieflen auch hier eine sehr unrepréisentative Auswahl zu fin-
den war, namlich unter den Osterreichern hauptsichlich Pensionisten und andere
Eink&ufer, unter den Tschechen iiberdurchschnittlich viele sehr teure Autos.

Im Zuge der Befragungen und auch bei den Fahrten zur Bahnhofsbewertung wur-
de nebenbei auch auf die Sitzplatzauslastung der Ziige geachtet. Obwohl zum Teil
tatsdchlich genau gezdhlt und aufgeschrieben wurde, konnten in der zur Verfiigung
stehenden Zeit keine brauchbaren quantitativen Auslastungsdaten gewonnen wer-
den, da stets verschiedene Streckenabschnitte zu verschiedenen Zeiten befahren wur-
den. Zudem war es parallel zu den Befragungen nicht moglich, auch noch exakt
Fahrgiiste zu zédhlen. Grobe Aussagen iiber die Inanspruchnahme je nach Strecken-
kategorie und Tageszeit konnen aber doch allein aus den iiberblicksartigen Beobach-
tungen, ja teilweise schon allein aus der Anzahl ausgefiillter Fragebogen getroffen
werden.

4.1.3 Unschirfen und mogliche Fehlerquellen

Aufgrund der sehr beschrinkten zeitlichen und personellen Moglichkeiten ist mit
grofen Unschérfen und Schwankungsbreiten zu rechnen. Konkrete mégliche Fehler-
quellen sind folgende:

e zu kleine Stichproben

Aufgrund der Teilung in die zwei Regionen und in zwei verschiedene Befra-
gungen teilen sich die 418 insgesamt ausgefiillten Fragebogen zum Schlufl auf
einzelne Bereiche mit nur mehr sehr geringen Befragtenzahlen auf, beispiels-
weise 25 fiir die Gemeinde Popice oder 27 auf Weinviertler Nebenbahnen (da-
von 19 wihrend und 8 auflerhalb der Hauptverkehrszeit). Daher wurden auch
mit wenigen Ausnahmen keine Auswertungen fiir Teilmengen der Befragten
einer Gemeinde oder einer Streckenkategorie vorgenommen.

e nicht reprisentative Stichproben

Die n#chste mogliche Fehlerquelle sind unreprisentative Stichproben, welche
in Hinblick auf personenbezogene oder verkehrsverhaltensbezogene Merkmale
nicht das ganze Spektrum der Bevolkerung bzw. der Fahrgéste abbilden. Hier
gibt es auch wiederum mehrere mogliche Ursachen:

— Die Auskunftsbereitschaft scheint generell mit zunehmendem Alter ab-
zunehmen, dltere und sehr alte Leute sind fast nie zum Ausfiillen eines
Fragebogens zu bewegen. Besonders auffillig war dieses Phénomen bei
den Fahrgéstebefragungen, wo das Durchschnittsalter der Befragten bei
25 Jahren in Siidméhren und 30 Jahren im Weinviertel liegt, wihrend
die Werte bei den Ortsbefragungen zwischen 40 und 45 Jahren liegen.
Auch beziiglich der Fahrtzwecke diirfte es zu Verzerrungen gekommen
sein, da generell im Freizeitverkehr bessere Laune und daher auch eine
hohere Bereitschaft besteht, bei einer Befragungsaktion mitzumachen.

— Bei den Ortsbefragungen wurden keine Bewohner unter 18 Jahren be-
fragt.
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— Bei der Befragung in Sierndorf an der March muf3te ein Mindestabstand
von 40m zum Wahllokal eingehalten werden, weswegen einige mit dem
Auto zur Wahl kommende Wihler nicht angesprochen werden konnten.

— In Stidm&hren wurde einmal eine grofle Gruppe von Jugendlichen, ver-
mutlich eine Schullandwoche, angetroffen, die zudem grofie Auskunftsbe-
reitschaft zeigte. Nachdem unklar war, in welchem Ausmafl diese Gruppe
das Resultat verzerren konnte - nach der sonstigen Erfahrung des Au-
tors mit Bahnfahrten in Tschechien sind dort tatsédchlich einfach haufiger
Jugendgruppen anzutreffen als in Osterreich - wurden die Befragungen
von der Auswertung nicht ausgeschlossen, es wurden jedoch noch eini-
ge zusétzliche Befragungsaktionen durchgefiihrt, um das Gewicht dieser
Gruppe zu verringern. Das ist neben der offensichtlich wesentlich hoheren
Sitzplatzauslastung (besonders auf Nebenstrecken) auch der Grund, wie-
so mehr als doppelt so viele siiddmé&hrische wie Weinviertler Fragebogen
ausgewertet werden konnten.

— Wie schon erwéahnt, konnte in besser ausgelasteten Ziigen nur ein geringe-
rer Anteil der Fahrgiiste befragt werden als in schlechter ausgelasteten.
Das verstiarkt die schon durch die verschiedene Auskunftsbereitschaft
verursachte Uberreprisentanz von Freizeit- gegeniiber Arbeitspendler-
fahrten.

— Auch die Auswahl der Bahnstrecken, auf denen befragt wurde, kann einen
Einflufl auf das Ergebnis haben. Zwar wurde darauf geachtet, sowohl auf
Haupt- als auch auf Nebenstrecken zu erheben, gerade fiir die Fahrtwei-
tenverteilung und die Groflenkategorien der Quell- und Zielorte kann es
ausschlaggebend sein, wo befragt wurde.

Bei den Ortsbefragungen wurde die Verteilung von Alter und Geschlecht der
Befragten mit den demographischen Daten der jeweiligen Orte verglichen. [5]
[9].

Unterteilt man die Ortsbevolkerung und auch die Befragten in die Altersgrup-
pen 18-39 Jahre, 40-59 Jahre und 60 Jahre und mehr, und teilt diese wiederum
nach Geschlechtern, so kommt man zum Schluf}, daf} die am stérksten unter-
reprasentierten Gruppen in der Bevilkerung 2,7 mal so oft vorkommen wie
in der Gruppe der Befragten. Umgekehrt kommen die am stérksten iiberre-
prisentierten Gruppen in der Bevolkerung nur 0,6 mal so oft vor wie in der
Gruppe der Befragten.

e Miflverstindnisse

Einige Formulierungen der Fragebodgen erwiesen sich als mifiverstindlich, ins-
besondere bei den Fahrgistebefragungen, bei denen die Befragten nicht so
einfach beim Autor nachfragen konnten. So haben beispielsweise zahlreiche
Fahrgiste bei ,,Beginn dieser Fahrt” die Uhrzeit und nicht den Ausgangsbahn-
hof eingetragen, ebenso bei den Fahrzeiten nicht wie erwartet jene zwischen
Wohunsitz und Bahnhof bzw. Bahnhof und Fahrtziel, sondern vielmals offen-
sichtlich die gesamte Fahrtzeit der gesamten Reise eingesetzt, sodafl dieser
Punkt so verzerrt wurde, daf er iiberhaupt nicht ausgewertet werden konn-
te. Weiters diirften 6fter die in Klammern geschriebenen Hinweise iiberlesen
worden sein, so besteht der Verdacht, daf} in einigen Féllen doch Umsteigesta-
tionen als Fahrtbeginn oder -ziel eingetragen wurden, auch bei den beniitzten
Verkehrsmitteln, insbesondere beim Fahrrad, diirfte der Zusatz ,,Nur fiir Fahr-
ten auBerhalb ihres Wohnorts” gelegentlich {iberlesen worden sein. Ein weite-
rer Hinweis, daf} nicht alles im Sinne des Autors verstanden wurde, war eine
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Verkehrsmittelwahl der Fahrgaste Bahn-Fahrthiufigkeit der Fahrgaste
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Abbildung 4.3: Fahrthidufigkeiten der befragten Fahrgiste: durchschnittliche
Hiufigkeit der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel (1i.), klassifizierte Bahn-
Fahrthaufigkeit (re.)

grofle Zahl widerspriichlicher Angaben bei den Fragen nach der Moglichkeit,
die Fahrt auch mit anderen Verkehrsmitteln erledigen zu kénnen: Hier ant-
worteten zwei im Weinviertel und 31 in Siidméhren, daf} sie als PKW-Lenker
oder PKW-Mitfahrer hitten fahren kénnen, gaben aber gleichzeitig an, sie
wéren nicht mit dem Zug gefahren, wenn sie die Moglichkeit gehabt hétten,
mit dem Auto zu fahren.

4.2 FErgebnisse der einzelnen Fragenbereiche

4.2.1 HaAufigkeit der Benutzung der Bahn und anderer Ver-
kehrsmittel

Die Befragung der Fahrgiste zeigt deutliche Unterschiede in der Fahrthéufigkeit
(sieche Abbildung 4.3): In den siiddmé&hrischen Ziigen wurden nur etwa halb so viele
tagliche Bahnfahrer befragt wie im Weinviertel, etwas weniger ein- bis mehrmals
wochentliche und etwas mehr nie-Bahnfahrer, vor allem aber viel mehr - etwa fiinf
mal so viele - ein bis mehrmals monatliche Bahnfahrer. Obwohl in beiden Regio-
nen der Anteil téglicher Bahnfahrer aus den bereits genannten erhebungstechni-
schen Griinden in Wirklichkeit hoher sein diirfte, ist anzunehmen, daf} tatséchlich in
Stidmé&hren ein hoherer Anteil der Fahrgiiste die Bahn eher selten benutzt, wihrend
im Weinviertel ein groflerer Teil der Fahrgéste jeden Tag mit der Bahn fahrt. Der
durchschnittliche Weinviertler Fahrgast benutzt die Bahn 3,7 mal je Woche, der
durchschnittliche stidmé&hrische Fahrgast hingegen nur 2,2 mal.

Bei den befragten Ortsbewohnern ist die Héaufigkeit, mit der die Bahn be-
nutzt wird, naturgeméfl geringer, die Verteilung zwischen dem Weinviertel und
Stidmé&hren ist jedoch &dhnlich: durchschnittlich 1,9 mal pro Woche im Weinviertel
und 1,6 mal pro Woche in Stidméhren. Wie Abbildung 4.4 zeigt, ist der Unterschied
zwischen den Regionen jedoch geringer als der zwischen Haupt- und Nebenstrecken
innerhalb des Weinviertels und innerhalb Siidméhrens, die Bewohner der beiden an
den Hauptstrecken gelegenen Orte fahren wesentlich h&dufiger mit der Bahn als jene
der an den Nebenstrecken gelegenen Orten.

Die grofleren relativen Unterschiede bei den Fahrgésten in Relation zu den Be-
wohnern koénnen einerseits die im vorangegangenen Absatz genannten erhebungs-
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Abbildung 4.4: Bahn-Fahrthiufigkeiten der befragten Ortsbewohner, klassifiziert
(li.) und gemittelt (re.)

technischen Griinde haben, andererseits legen sie den Verdacht nahe, dafl es im
Weinviertel eine stéirkere Polarisierung zwischen sehr oft und sehr selten fahrenden
Bewohnern gibt als in Stidméhren, so kann ja auch die zuvor behandelte Verteilung
der Fahrthiufigkeiten nach den Klassen (fast nie bis fast téglich) interpretiert wer-
den. Die plausibelste Erkldrung dafiir liegt im hoheren Anteil von Urlaubern und
Ausfliiglern in den siidmé&hrischen Ziigen (siehe néchstes Unterkapitel). Eine andere
mogliche Ursache ist der immer noch sehr nennenswerte Bestand stark veralteter
Autos in Siidméhren, welche tendenziell eher nur noch fiir kiirzere tégliche Fahrten
verwendet werden.

Betrachtet man die Hiufigkeit der Verwendung anderer Verkehrsmittel (ebenso
in Abbildung 4.3 dargestellt), so werden von den befragten Fahrgiisten in Siidmithren
gleich oft motorisierte Individualverkehrsmittel verwendet wie im Weinviertel, al-
lerdings deutlich seltener als PKW-Lenker, sondern deutlich haufiger als PKW-
Mitfahrer und etwas héufiger motorisierte Zweiréider. Es ist allerdings leicht denk-
bar, daf§ dieser Unterschied nur auf den grofleren Anteil befragter Jugendlicher
in Stidméahren zuriickzufithren ist. Dafl die stidméhrischen Fahrgéste im Schnitt
2,4 mal pro Woche das Fahrrad benutzen, die Weinviertler hingegen nur 1,4 mal,
kann ebenso auf diesem Umstand, oder auch darauf beruhen, daf viele den Zusatz
,,Nur fiir Fahrten auflerhalb des Wohnorts” iiberlesen haben. Dafiir, dafl die be-
fragten siidméhrischen Fahrgéste zweieinhalb mal so oft mit dem Bus fahren, als
die Weinviertler, ndmlich 2,4 statt 0,8 mal pro Woche, gibt es hingegen keine erhe-
bungstechnischen Erkldrungen und auch bei zufélligen Beobachtungen des Autors
wurden vergleichsweise viele und vergleichsweise gut ausgelastete Busse gesichtet.

4.2.2 Fahrtzwecke

Bei beiden Befragungen wurde nach Fahrtzwecken gefragt, bei den Fahrgistebe-
fragungen nach dem Zweck der Fahrt, auf der sich der Fahrgast gerade befindet,
bei den Ortsbefragungen generell danach, fiir welche Zwecke mit der Bahn gefahren
wird, Mehrfachantwort war bei den Ortsbefragungen moglich. Somit war die jeweili-
ge Antwort bei den Fahrgiistebefragungen zwar ,,zufélliger” in dem Sinn, dafl es vom
Zufall abhing, auf welcher Fahrt der Fahrgast gerade erwischt wurde, andererseits
diirften sie quantitativ doch aussagekriftiger sein, da die Wahrscheinlichkeit, ange-
troffen zu werden, direkt der Fahrthiufigkeit und der Fahrtweite proportional ist.
Zur besseren Vergleichbarkeit wurde daher bei den Ortsbefragungen eine gewich-
tete Verteilung der Fahrtzwecke errechnet, indem jede Nennung eines Fahrtzwecks
mit der Bahn-Fahrthiufigkeit des Befragten multipliziert wurde, die Bezugsgrofie
(100%) ist die Summe der Produkte von Nennungen und Fahrthiufigkeiten.
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Abbildung 4.5: Fahrtzwecke geméfl Fahrgastbefragungen

Die Einteilung der Fahrtzwecke ist etwas differenzierter als zumeist iiblich: Aus
dem Bereich, der meistens als ,,Freizeit” zusammengefafit wird, wurden Urlaub/Ausflug
sowie Besuche herausgenommen, es verbleibt somit bei ,,Freizeit” nur noch der Be-
such von Freizeiteinrichtungen, Veranstaltungen etc. Die gesonderte Betrachtung
des Fahrtzwecks Urlaub und Ausflug wurde einerseits deshalb vorgenommen, als es
sich dabei typischerweise um lingere Fahrten handelt, bei denen gehéuft Bewohner
von auflerhalb der jeweiligen Region als Fahrgiiste befragt werden oder umgekehrt
befragte Bewohner aus der jeweiligen Region hinausfahren. Die Besuche wurden wie-
derum gesondert behandelt, weil sie von zentralortlichen Einrichtungen unabhéngig
sind und daher einerseits ein rdumlich sehr gleich verteiltes Verkehrsnachfragesub-
strat darstellen, andererseits auf diesen Fahrten gehduft mit der Notwendigkeit des
Umsteigens oder ldngerer Wartezeiten zu rechnen ist.

Im Detail sind die Ergebnisse in den Abbildungen 4.5 und 4.6 dargestellt:

e Urlaub/Ausflug:

Daf3 dieser Fahrtzweck als erstes behandelt wird, kommt daher, dafl er alle
weiteren Ergebnisse stark beeinflufit. Bei den Fahrgistebefragungen stellt er
in Siidméhren mit 43% den groften Anteil und ist nahezu dreimal so grofl wie
im Weinviertel mit 15%. Bei den Ortsbefragungen ist dieser Unterschied unge-
wichtet schon deutlich geringer, hier sticht Bofetice noch mit 30% hervor, bei
den gewichteten Ergebnissen mit 20% gegeniiber 8% und 9% bei den anderen
drei Ortschaften. Diese Unterschiede lassen den Riickschlufl zu, dafl bei den
Fahrgistebefragungen iiberproportional viele Urlauber und Ausfliigler befragt
wurden, das heifit, die Siidmé&hrer diirften nicht urlaubsfreudigere oder eher
per Bahn als mit anderen Verkehrsmitteln urlaubende Menschen sein als die
Weinviertler, sondern Stidméahren oder Teile davon sind ein Ziel, das gerne
per Bahn bereist wird, weswegen der durchschnittliche Fahrgast eher ein Ur-
lauber ist als der durchschnittliche Bewohner per Bahn auf Urlaub fihrt. Das
ist insofern sehr plausibel, als wie erwéhnt auf einer Erhebungsfahrt eine Art
Schullandwochengruppe angetroffen wurde und auch auf einer weiteren Fahrt
an einem Samstag im Juli zahlreiche junge Reisende mit Rucksécken und son-
stiger Tramper-Ausriistung angetroffen und befragt wurden. Die erste Fahrt
war auf der Strecke Brno-Bfeclav, die zweite auf der Strecke Bieclav-Znojmo,
beide decken Kleinregionen ab, welche in T'schechien einen weit héheren touri-




72 KAPITEL 4. VERKEHRSVERHALTENS- UND MOTIVFORSCHUNG

Fahrtzwecke Fahrtzwecke

100% ) 100%

0%

&%

0%

BO%

al%

a0%

40% 40%

30% 30%

Fahrthiufigkeit

20%
10%
0%

Aﬁé’jﬂsﬂmﬁaﬁhﬁiﬁw st

20% 1+—
10%
0%

S g

Anteil der Nennungen

Anteil der Nennungen,
gewichtet nach Bahn

Ufﬂ‘ﬂ Uf@u\l‘

|lOberweiden m Sierndorf m Bofetice m Popice | |therweiden mSiemdorf mBofetice mPopice

Fahrtzwecke - ohne Urlaub/Ausflug Fahrtzwecke - ohne UrlaubiAusflug

100% 100%

0% 0%,

0% 80%
0% 70%

60% B0%

50% 1 a0%

40% A0%,

30% 0%

Fahrthiufigkeit

20% 20%

Anteil der Nennungen
gewichtet nach Bahn-

10% 10%
0% 0% -

mélusdn‘*a aesit® gl g @ m@usdﬂ‘w e gl o B

Anteil der Nennungen,

|lOberweiden W Sierndorf m Bofetice ®Fopice | |lOberweiden W Sierndorf m Bofetice ®Fopice

Abbildung 4.6: Fahrtzwecke geméafl Ortsbefragungen

stischen Stellenwert haben als das benachbarte Weinviertel in Osterreich: Die
Thayastauseen, die Pollauer Berge (Pavlovské vrchy), das Lednice-Valtice-
Areal mit dem Schlof und Landschaftspark von Lednice und dem Liechten-
steinschlof3 Valtice sowie der Thaya-Nationalpark westlich von Znojmo. Fiir
die Beliebtheit der Eisenbahn als Urlaubsverkehrsmittel ist also auf jeden Fall
die - vorhandene, aber geringere - Differenz bei den Ortsbefragungen als Maf}-
stab zu nehmen und nicht die viel grofiere bei den Fahrgéistebefragungen. Eine
Fahrgiistebefragung am Seewinkel oder im Salzkammergut hétte wohl ebenso
ganz andere Urlauberanteile gebracht als im 6stlichen Weinviertel. Zu einem
Teil ist dieses Ergebnis sicherlich durch die Schiilergruppe und Erhebungen im
Sommer verzerrt, es wurde aber bewufit versucht, diese Verzerrungen durch
zahlreiche weitere Befragungen bis in den Oktober hinein zu mindern.

e Arbeit/Schule: Die Verteilung des Anteils an Arbeits- und Ausbildungs-
pendlern zwischen den einzelnen Gemeinden dhnelt stark den Werten beziiglich
Fahrthaufigkeit. Insbesondere beziiglich des aulerordentlich niedrigen Anteils
bei den ungewichteten Zahlen in Botetice ist anzunehmen, daf} es irgendeinen
besonderen Grund gibt, wieso es gerade in dieser Gemeinde entweder beson-
ders wenige Auspendler gibt oder diese mit einem anderen Verkehrsmittel
fahren. Denkbar wire ein groflerer Betrieb in der Néhe oder ein groflerer Ar-
beitgeber mit eigenen Werksbussen. Unter den befragten Fahrgésten war in
Stidméahren der Anteil an Fahrten zu oder von der Arbeit oder Ausbildung auf
den ersten Blick mit 33% erheblich niedriger als im Weinviertel mit 49%. L&t
man jedoch in beiden Regionen die Urlauber und Ausfliigler weg, so kommt
man in Siidméhren und im Weinviertel auf exakt gleiche 58%. Bei den Ortsbe-
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fragungen sind die Unterschiede weniger deutlich und in Stidméahren vor allem
durch Unterschiede zwischen den zwei Erhebungsgemeinden iiberformt. Auf-
grund der hoheren Fahrthéufigkeit von Pendlern ist es nicht iiberraschend, dafl
der Anteil des Fahrtzwecks Arbeit/Ausbildung bei den ungewichteten Orts-
befragungen geringer ist als bei den Fahrgistebefragungen. Dafl er bei den
gewichteten Ortsbefragungen auch bei Weglassen der Urlauber und Ausfliigler
merklich hoher ist als bei den Fahrgiéistebefragungen, konnte ein weiteres Indiz
dafiir sein, dal Arbeitspendler bei der Befragung unterreprésentiert sind, weil
sie eine geringere Auskunftsbereitschaft zeigten und in stirker ausgelasteten
Ziigen unterwegs waren.

e Besuche: Bei den Fahrgiistebefragungen haben Besuche als Fahrtzweck mit
17% im Weinviertel und 22% in Siidméhren recht #hnliche Werte erreicht.
Auch die Ortsbefragungen zeigen keine grofien Unterschiede zwischen den zwei
Regionen, lediglich Boretice hat wesentlich hohere Werte.

e Einkauf: Die Einkaufsfahrten stellen bei den Fahrgéistebefragungen im Wein-
viertel 14% der Fahrtzwecke dar, in Siidméhren nur 6%, diese Zahlen sind wie
alle weiteren ohne Urlauber/Ausfliiger gerechnet. Bei den Ortsbefragungen
gibt es keine so deutlichen Unterschiede, ungewichtet sind es fiir Oberweiden
und Boftetice jeweils 18%, fiir Sierndorf/March 17% und fiir Popice 13%, ge-
wichtet fiir Oberweiden 14%, fiir Sierndorf/March 13%, fiir Botetice 10% und
fiir Popice 9%. Mégliche Ursachen fiir den geringeren Anteil in Stidméhren
kénnen eine bessere Nahversorgung (der Autor hat noch kein siidmihrisches
Dorf angetroffen, in dem es kein Lebensmittelgeschiift gibt) oder auch die
geringere Kaufkraft sein.

e Freizeit: Sowohl bei den gewichteten Ortsbefragungen als auch bei den Fahrgéste-
befragungen liegen die Freizeitaktivitdten in beiden Regionen und allen Dérfern
bei 8 bis 10%. Bei den ungewichteten Ortsbefragungen liegen sie deutlich hoher
(13 bis 24 %) , was darauf schlieflen 148t, daf es viele Leute gibt, die die Bahn
fiir manche Freizeitaktivitdten, sonst aber sehr selten verwenden. Besonders
in Oberweiden (24% der genannten Zwecke waren Freizeitaktivititen) kam
es auffallig oft vor, dafl angegeben wurde, fiir Freizeitaktivitdten den Zug zu
verwenden, dabei ab und bis Génserndorf zu fahren (Reststrecke per Auto)
und dafl dafiir der Vorteil der Eisenbahn entscheidend sei, dafl es keine Pro-
millegrenze gibt. Nachdem man in Wien um etwa 19 Uhr wegfahren muf}, um
den letzten Zug nach Oberweiden zu erreichen, ist es gut denkbar, daf es hier
um Abendunterhaltung in Wien mit mehr oder weniger Alkoholkonsum geht
und jene Befragten mit der Schnellbahn bis Ganserndorf fahren um dann die
Reststrecke mit einem mehr oder weniger erh6hten Alkoholspiegel zu riskieren.

e Arztbesuche: Vereinzelt wurden Arztbesuche als Fahrtzweck angegeben, bei
der Weinviertler Ortsbefragung waren diese noch nicht in der Auswahl, wur-
den aber von manchen Befragten, vor allem von Senioren, eingefordert bzw.
héndisch dazugeschrieben. Sie stellen zwar bei den Fahrgéstebefragungen und,
wieder mit der Ausnahme von Bofetice, bei den gewichteten Ortsbefragungen
einen fast verschwindenden Anteil dar, diirften aber wegen der geringen Aus-
kunftsbereitschaft alter Menschen in Wirklichkeit deutlich héher liegen. Auch
ist zu bedenken, dafl dieser Personenkreis fiir diesen Fahrtzweck vermutlich am
allermeisten auf die Bahn oder andere 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen
ist.
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Abbildung 4.7: Fahrten nach zentralortlicher Bedeutung von Quell- und Zielort

4.2.3 Fahrtweiten und Fahrtrelationen nach zentralortlicher
Bedeutung

Bei den Fahrgistebefragungen wurde nach Beginn und Ziel der jeweiligen Fahrt
gefragt und danach fiir jede Fahrt einzeln die Fahrtweite in Streckenkilometern [12]
[10] [31] (plus StraBenkilometer, falls der Ort keinen Bahnanschluf hat) berech-
net und sowohl Quell- als auch Zielort nach Augenmafi und Landkarte mittleren
MafBstabs [3] in die Kategorien ,,Dorf”, ,lokales Zentrum”, ,regionales Zentrum”,
,,Mittelstadt” und ,,Grofistadt” eingeteilt. Dabei ist unter einem lokalen Zentrum
ein Ort von 2000 bis 5000 Einwohnern mit Versorgungsfunktion fiir die néchstliegen-
den Dorfer, unter einem regionalen Zentrum ein Ort mit 5000 bis 30000 Einwohnern
und Versorgungsfunktion fiir einen oder mehrere Bezirke und unter einer Mittelstadt
eine Stadt mit 30000 bis 150000 Einwohnern zu verstehen. Da es prinzipiell Zufall
ist, ob man einen Fahrgast auf dem Hin- oder auf Riickweg antrifft, wurde bei der
Auswertung nicht nach Fahrtrichtung unterschieden.

In Abbildung 4.7 ist zu sehen, dal im Weinviertel Fahrten dominieren, die eine
Grofistadt als Quelle oder Ziel haben, in Siidméahren hingegen jene, die ein regionales
Zenrum als Quelle oder Ziel haben, die restlichen Kategorien verteilen sich eher
gleich bzw. zufillig, Verkehr zwischen Grofi- und Mittelstddten untereinander ist in
den Regionalziigen erwartungsgeméf} fast nicht zu finden. Fiir die unterschiedliche
Bedeutung von Grof- und Mittelstddten sind verschiedene Ursachen zu vermuten:

e Erhebungstechnisch wurden im Weinviertel zahlreiche Befragungen auf der
Nordbahn (Génserndorf-Bieclav) durchgefiihrt, welche an ihrem nérdlichen
Ende auf 6sterreichischem Gebiet kein regionales Zentrum als Endpunkt auf-
weist, wie es etwa aus tschechischer Sicht bei den zur Befragung herangezo-
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Abbildung 4.8: Fahrtweitenverteilung gem#fl Fahrgistebefragung

genen Strecken Brno-Bfeclav und Znojmo-Bfeclav bei Bieclav der Fall ist.
Auf der anderen Seite ist jedoch sehr wohl Génserndorf bei allen Weinviertler
Erhebungsstrecken ein regionales Zentrum als moégliches Fahrtziel.

e Siedlungsstrukturell ist Brno nur etwa ein Viertel so grofl wie Wien, der
lindliche Raum Siidméhrens jedoch etwa doppelt so dicht besiedelt und weist
mehr und groflere regionale Zentren auf. Das bedeutet automatisch, dafl so-
wohl Pendlerwege als auch andere Fahrtzwecke hiufiger ein regionales Zen-
trum und seltener eine Grofistadt zum Ziel haben.

e Das Verkehrsangebot ist jedoch auch zu einem gewissen Teil als Ursache zu
vermuten, denn im Weinviertel gibt es, vermutlich auch aufgrund der geringe-
ren Nachfrage, kaum noch Tangentialverbindungen, welche regionale Zentren
untereinander und mit ihrem Umland verbinden, und auch die Fahrpléne sind
wesentlich stiarker auf Pendler ausgerichtet als in Siidméhren. So wiirde das
erstgenannte Argument, daf§ man auf der Nordbahn aufierhalb Génserndorfs
ja kein regionales Zentrum mehr erreichen kann, nicht gelten, wenn die Bahn-
strecken Drosing-Zistersdorf und Hohenau-Mistelbach noch in Betrieb wéren.

Hinsichtlich der Fahrtweitenverteilung (siehe Abbildung 4.8) gibt es in Siidmé&hren
auffillig mehr Fahrgiste, die mehr als 80 km fahren, selbst in den Klassen um 140,
170 und 200km gibt es noch wesentliche Anteile, die vermutlich mit Urlaubern (u.a.
die erwihnte Schiilergruppe) zu erkliren sind. Im Weinviertel gibt es Hiufungen un-
ter 10 und im Bereich 50 bis 80km, diese kénnen jedoch erhebungsbedingt sein, da
einerseits auf sehr kurzen Nebenstrecken befragt wurde, andererseits auf der Nord-
bahn auf ihrem dufleren Bereich, der eben genau 50 bis 80 km von Wien entfernt
ist. Weiters ist zu bedenken, dafl sowohl Fahrtweitenverteilung als auch Klassifizie-
rung von Quell- und Zielorten dadurch verzerrt sein kénnen, dafl vermutlich einige
Befragte félschlicherweise doch Umsteigebahnhéfe als Quell- oder Zielbahnhofe ein-
gesetzt haben.

4.2.4 Zu- und Abgang zum und vom Bahnhof

Lediglich in Oberweiden fahrt ein nennenswerter Anteil, etwa ein Drittel der Befrag-
ten, nicht vom und zum Bahnhof des Wohnortes, sondern vom und zum néchsten
grofieren und hiufiger bedienten Bahnhof, konkret Génserndorf. (siehe Abbildung
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Abbildung 4.10: Verkehrsmittelwahl fiir den Weg zwischen Wohnung und Bahnhof
gemif Ortsbefragung

4.9) Dementsprechend ist Oberweiden bei den zwischen Wohnsitz und Bahnhof
verwendeten Verkehrsmitteln ebenso eine Ausnahme. Wihrend in den drei anderen
Gemeinden wohnortseitig stets um 80% der Bewohner - gewichtet wie ungewich-
tet - zu Fufl und nur etwa 10% mit dem Auto zum Bahnhof kommen, sind es in
Oberweiden nur etwa 55% zu Fufl und 35% mit dem Auto. Mit Kraftridern kommt
fast niemand der Befragten zum Bahnhof, mit Fahrridern ungewichtet etwa 3-5%,
gewichtet etwa 7-11%; die ortsweisen Detailergebnisse sind in Abbildung 4.10 ab-
zulesen.

Unter den Fahrgésten (Abbildung 4.11) stellen jene, die zu Fufl von ihrem Wohn-
sitz zum Bahnhof gehen, auch den gréfiten Anteil dar; mit etwa 45% in beiden Re-
gionen ist der Anteil aber doch viel geringer, als bei den Ortsbefragungen. Das ist
sehr einfach damit zu erkldren, dafl die vier Befragungsgemeinden kleine Gemeinden
sind, die direkt an der Bahn liegen, wihrend in den Ziigen ja auch Bewohner weiter
von der Bahn entfernter Gemeinden und insbesondere in Stidmé&hren auch Bewohner
von groferen Orten anzutreffen sind. Dementsprechend ist mit 15% in Siidméhren
und 24% im Weinviertel der Anteil derer, die mit dem Auto zum und vom Bahnhof
fahren, ebenfalls grofler, vor allem aber gibt es zusétzlich in Siidméahren 31% und
im Weinviertel 19%, die mit 6ffentlichen Personennahverkehrsmitteln zum Bahnhof
kommen. Dafl dieser Anteil in Stidméhren hoher ist, kann auf die groBere Zahl und
Bedeutung regionaler Zentren mit innerstédtischem Autobusverkehr zuriickgefiihrt
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Abbildung 4.11: Verkehrsmittelwahl fiir Zu- und Abgang zum/vom Bahnhof geméf
Fahrgistebefragungen

werden. Obwohl der Anteil an Park-&-Ride-Fahrern aufgrund der vermuteten Un-
terreprasentierung von Pendlern in Wirklichkeit etwas hoher sein diirfte, kommen
doch die meisten Fahrgéste zu Fufl oder mit dem Fahrrad zum Bahnhof; die Méglich-
keit, in fuBllaufiger Entfernung von seinem Haus in den Zug einsteigen zu kénnen,
ist ein gravierender Attraktivitatsfaktor.

Bei der Fahrgistebefragung wurde weiters gefragt, wie der Weg vom Zielbahnhof
zum eigentlichen Fahrtziel zuriickgelegt wird (ebenso in Abbildung 4.11 dargestellt).
Das Auto hat hier erwartungsgemif einen viel geringeren Anteil (7% in beiden
Regionen), zu-Fuf-Gehen im Weinviertel etwa den gleichen wie wohnortseitig, in
Stidméhren einen deutlich hoheren (58%), umgekehrt dominiert im Weinviertel bei
den fahrtzielseitigen Restwegen stiirker der éffentliche Personennahverkehr (40%),
wihrend der Wert in Siidméhren mit 27% sogar etwas unter dem der wohnortsei-
tigen Restwege liegt. Diese Unterschiede sind grofiteils damit zu erkldren, dafl der
Zielort im Weinviertel im Durchschnitt viel grofler ist als in Siidméhren, in vie-
len Féllen namlich Wien, sodafl eher 6ffentliche Verkehrsmittel zum Weiterkommen
erforderlich sind, wihrend in Siidméihren das Fahrtziel mit gréflerer Wahrschein-
lichkeit in fuBSliufiger Entfernung vom Bahnhof liegt.

4.2.5 Moglichkeiten der PKW-Nutzung

Der Anteil der Bewohner, die keinen Fiihrerschein besitzen oder nicht ausreichend in
Ubung sind, um sicher Auto zu fahren, ist in beiden Regionen an den Nebenstrecken
geringer als an den Hauptstrecken und generell im Weinviertel etwa um ein Drittel
niedriger als in Stidméhren (Oberweiden 11%, Sierndorf/March 21%, Bofetice 21%
und Popice 28%). Es ist unbedingt zu bedenken, daf hier nur Wahlberechtigte, also
Personen, die bereits das Fiihrerscheinalter erreicht haben, befragt wurden und
daBl die Auskunftsbereitschaft alter Menschen sehr gering war. Diese, in Abbildung
4.12 dargestellten Anteile an nicht-Autofahrtiichtigen diirften also in Wirklichkeit
deutlich hoher sein.

Sehr dhnlich verhélt es sich bei den ungewichteten Ortsbefragungen bei der Frage
der Verfiigharkeit eines Autos (siehe Abbildung 4.13). Zu jenen, die keine Moglich-
keit haben, an ein Auto zu kommen, wurden hier auch die nicht-Autofahrtiichtigen
gezihlt, und nachdem diese Werte nahezu ident sind, zeigt sich, dafl es offenbar
fast keine Leute gibt, die keine Moglichkeit haben, an ein Auto zu kommen, aber
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Abbildung 4.12: Anteil autofahrtiichtiger Bewohner
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Abbildung 4.13: Personliche Verfiigbarkeit eines Autos
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trotzdem autofahren kénnen. Auch beziiglich des Anteils an Bewohnern, die allein
iiber ein Auto verfiigen, liegt das Weinviertel im Bereich von 40% und 50% iiber
Siidméahren mit knapp unter 30% und knapp unter 40%, in beiden Fillen ist die
hohere Zahl die des Orts an der Nebenstrecke und die niedrigere Zahl die des Or-
tes an der Hauptstrecke. Einen weiteren groflen Anteil machen jene Bewohner aus,
die sich ein Auto mit anderen Familienmitgliedern teilen, das Verhéltnis zwischen
Siidméhren und dem Weinviertel ist hier &hnlich, das von Haupt- und Nebenstrecken
aber genau umgekehrt. Sehr interessant ist es, dafl in allen Gemeinden viel mehr
Befragte - insgesamt etwa dreimal so viele - angegeben hatten, ,,jederzeit das Fami-
lienauto verwenden zu kénnen”, in der Familie also sozusagen das Vorrecht auf das
Auto zu haben, als angegeben haben, ,,sich vorher mit anderen Familienmitgliedern
absprechen zu miissen”. Es kann also entweder sein, dafl diese Antwortmoglichkeiten
nicht richtig verstanden wurden, oder es gibt in vielen Familien Meinungsverschie-
denheiten, wer iiber die Verwendung des Autos entscheidet.

Die Ergebnisse der nach Bahn-Fahrthéufigkeiten gewichteten Ortsbefragungen
und ihr Verhéltnis zu den ungewichteten zeigen, daf in Stidmé&hren Auto-Alleinbesitzer
nur mehr sehr selten mit der Bahn fahren, sie stellen nur mehr etwa ein Fiinftel bis
ein Drittel des Anteils, den sie bei der ungewichteten Befragung ausmachen. Im
Weinviertel hingegen sind in beiden Ortschaften die Auto-Alleinbesitzer in der ge-
wichteten Befragung nur unwesentlich weniger vertreten als in der ungewichteten.
Dafiir ist in Stidméhren der Anteil an Befragten, die ein Auto mit anderen teilen,
bei der gewichteten Befragung erheblich hoher als bei der ungewichteten, mogli-
cherweise ist das auch ein Hinweis auf stark veraltete Familienautos, die nur mehr
selten oder fiir kurze Wege verwendet werden.

Etwas paradox ist, dal der Anteil jener, die gar keine Moglichkeit haben, an
ein Auto zu kommen, bei der gewichteten Befragung nur in einem Fall, ndmlich
in Oberweiden, merklich iiber dem der ungewichteten Befragung, in den beiden
stidméhrischen Gemeinden sogar deutlich darunter liegt. Das bedeutet, dal jene
Befragten, die keine Moglichkeit haben, Auto zu fahren, gleichzeitig auch seltener
mit der Bahn fahren. Soweit das bei der Auswertung iiberblickt wurde, handelt es
sich hier oft um Frauen sowie um #ltere Ménner, oftmals wurde angegeben, keinen
Fiihrerschein zu besitzen und (fast) nie Bahn zu fahren. Diese Personengruppen
diirften fast keine eigensténdige Mobilitdt haben und ihren Wohnort nur als PKW-
Mitfahrer verlassen. In dieser Gruppe waren auch aufféllig viele junge Frauen zu
finden.

Auffillig ist weiters, dafl die Moglichkeit, sich von Verwandten oder Freunden
ein Auto auszuborgen im Weinviertel tiberhaupt nicht, in Stidméhren ungewichtet
selten und gewichtet méfig oft vorkommt.

Bei den Ortsbefragungen wurde weiters bei jenen, die nicht alleine {iber ein
Auto verfiigen, gefragt, ob Sie ein eigenes Auto anstreben, und wenn nicht, wieso
nicht. Die Ergebnisse sind in Abbildung 4.14 dargestellt: In Siidm&hren streben
etwa 60% der derzeit nicht-allein-Autobesitzer den Besitz eines eigenen Autos an,
im Weinviertel nur etwa 40%. Die Anteile jener, die die Anschaffung eines Autos
von vornherein als fiir sich unleistbar verwerfen, sind interessanterweise trotz des
Einkommensunterschieds etwa gleich, dafiir gibt es in Stidmé&hren weniger Befragte,
die von sich meinen, sie wiirden das Autofahren nicht mehr erlernen oder es wiirde
sich ein Auto fiir sie alleine nicht auszahlen.

4.2.6 Alternative Fahrtmoglichkeiten der Fahrgiste

Bei der Fahrgiistebefragung wurden weiters folgende zwei Fragen gestellt:

1. ob und wenn ja mit welchen anderen Verkehrsmitteln die selbe Fahrt erledigt
werden hétte konnen, und
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Abbildung 4.14: Wunsch nach einem eigenen Auto
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Abbildung 4.15: Alternative Fahrtmoglichkeiten der Fahrgéste
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Abbildung 4.16: Einteilung der Fahrgéiste nach Alternativen und Wahlfreiheit

2. ob der oder die Befragte auch dann mit der Bahn gefahren wére, wenn er eine
Moglichkeit gehabt hitte, mit dem Auto zu fahren.

Sehr dhnlich wie bei der Verkehrsmittelwahl der Fahrgéste ist auch bei den Al-
ternativen das Verhéltnis von PKW-Fahrern zu PKW-Mitfahrern im Weinviertel
33% zu 15%, in Siidméhren hingegen mit 15% zu 27% in etwa umgekehrt (siehe
Abbildung 4.15). Moped und Fahrrad sind in beiden Regionen nahezu bedeutungs-
los, einen groflen Unterschied gibt es hingegen beim Bus, der in Siidmé&hren etwa
6 mal so oft genannt wurde wie im Weinviertel. Das kann entweder daran liegen,
dafl Regionalbusse attraktiver und bekannter sind als im Weinviertel, oder an zahl-
reichen eigenwirtschaftlichen, parallel fahrenden Bussen im iiberregionalen Verkehr,
welche beispielsweise von den Urlaubern als Alternative gesehen werden.

Die Antworten auf die zweite Frage haben vor allem im Zusammenhang mit
denen der ersten Aussagekraft, es ergeben sich vier Gruppen von Fahrgéisten, deren
Anteile in Abbildung 4.16 zu sehen sind:

e Fahrgiste, die die zweite Frage verneinen und bei der ersten auch weder die
Moglichkeit als Autolenker noch als Automitfahrer angekreuzt haben. Diese
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Fahrgéste, die nur mit der Bahn fahren, weil sie keine Moglichkeit haben, mit
dem Auto zu fahren, machen 22% der Weinviertler Befragten und 27% der
stidm&hrischen Befragten aus.

e Fahrgiiste, die die zweite Frage bejahen und bei der ersten auch weder die
Moglichkeit als Autolenker noch als Automitfahrer angekreuzt haben. Diese
Fahrgiste, die zwar keine Moglichkeit gehabt hétten, mit dem Auto zu fahren,
aber ohnehin mit dem Zug gefahren wiéren, selbst wenn sie die Moglichkeit
gehabt hétten, mit dem Auto zu fahren, machen im Weinviertel 35% und in
Stidmé#hren 37% der Befragten aus.

e Fahrgiiste, welche die zweite Frage bejahen und bei der ersten entweder die
Moglichkeit, als Autolenker zu fahren, oder die Moglichkeit, als Automitfah-
rer zu fahren, oder beides angekreuzt haben. Diese Fahrgiste, die trotz der
tatsdchlich vorhandenen Moglichkeit, mit dem Auto zu fahren, mit der Bahn
gefahren sind, machen im Weinviertel 41%, in Siidméhren hingegen nur 18%
der Befragten aus.

e Fahrgiiste, die die zweite Frage verneinen und bei der ersten entweder die
Moglichkeit, als Autolenker zu fahren, oder die Moglichkeit, als Automitfahrer
zu fahren, oder beides angekreuzt haben. Obwohl das ein Widerspruch in sich
ist und theoretisch nicht vorkommen diirfte, haben 2% der Weinviertler und
immerhin 18% der siidméhrischen Befragten diese Kombination angekreuzt.
Die einzige plausible Erklarung dafiir ist ein Miflversténdnis, am ehesten ist
anzunehmen, dafl die Moglichkeit des Mitfahrens nicht als ,,mit dem Auto fah-
ren” gewertet wurde. Das allein kann aber nicht ausschlaggebend sein, denn
in einigen Féllen wurde auch bei der zweiten Frage verneint, bei der ersten
aber die Moglichkeit angekreuzt, als PKW-Lenker zu fahren. Eine mogliche
Ursache wére, dafl der Begriff der ,,Moglichkeit” immer noch zu dehnbar ist,
vielleicht werden Umstédnde wie die Notwendigkeit, sich das Auto auszubor-
gen, oder mangelnde Zahlungsbereitschaft verschieden interpretiert und ha-
ben trotz nahezu wortgleicher Formulierung zu widerspriichlichen Antworten
auf die zwei Fragen gefithrt. Wegen der Wahrscheinlichkeit, daf es die unter-
schiedliche Bewertung der Moglichkeit des Mitfahrens war, und auch weil es
wirklich denkbar unlogisch wire, das Auto daheim stehen zu lassen und sich
spéater als ,,unfreiwilliger” Fahrgast zu deklarieren, wurde beschlossen, jene,
die widerspriichlich angekreuzt, haben zu einem Drittel zu jenen zu rechnen,
die trotz vorhandenem Auto ,,freiwillig” Bahn fahren, und zu zwei Dritteln zu
jenen, die nur mit der Bahn fahren, weil sie kein Auto zur Verfiigung haben.

Rechnet man die widerspriichlichen Angaben nach obigem Schliissel um, so ha-
ben beide Regionen etwa gleich viele Fahrgiste, die keine Auto-Moglichkeit haben,
aber ohnehin Bahn gefahren wéren, ndmlich 35 - 37 %. Allerdings hat Siidméhren
1,77 mal soviele Fahrgéste, die nur deshalb Bahn gefahren sind, weil sie keine
Moéglichkeit hatten, Auto zu fahren, als das Weinviertel, namlich 39% gegeniiber
22%. Auf der anderen Seite gibt es in Siidméhren nur 0,59 mal so viele Fahrgiste,
die trotz der Moglichkeit, mit dem Auto zu fahren, mit der Bahn gefahren sind.

In allen vier Erhebungsgemeinden gibt es mehr Befragte, die angeben, die Bahn
nur dann zu benutzen, wenn es nicht anders geht, als solche, die angeben, das Auto
nur zu benutzen, wenn es nicht anders geht (sieche Abbildung 4.17). In den meisten
Gemeinden sind erstere etwa eineinhalb bis doppelt so oft vertreten, nur in Popice
ist der Unterschied geringer. Gewichtet man nach Bahn-Fahrthaufigkeit, so sind
die Anteile in Oberweiden etwa gleich grof}, in Sierndorf und Popice sind jene in
der Mehrheit, die lieber die Bahn beniitzen, in Bofetice jene, die lieber das Auto
beniitzen. Auffillig ist, daf}, wenn man jeweils die beiden Werte addiert, nur mehr
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Abbildung 4.17: Allgemeine Préferenz fiir Bahn und Auto
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Abbildung 4.18: Vorteile der Bahn geméfl Fahrgastbefragungen

10-15% der Bewohner iibrig bleiben, die bei jeder Fahrt die Vor- und Nachteile der
einzelnen Verkehrsmittel abwégen. Allerdings ist generell auch hier anzumerken,
daB die Fragestellung an sich etwas kompliziert war und moglicherweise von einigen
Befragten nicht oder nicht richtig verstanden wurde.

4.2.7 Vor- und Nachteile der Bahn gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln

Im Gegensatz zu den vorangegangenen Ergebnissen wurde bei den Vorteilen von
Bahn und Auto bei der Ortsbefragung keine Gewichtung nach Bahn-Fahrthiufigkeit
durchgefiihrt. Stattdessen wurde aus der gesamten Stichprobe die Teilmenge ,,Ken-
ner beider Verkehrsmittel” herausgenommen. Diese Teilmenge schliefit alle jene ein,
welche weder angekreuzt haben, (fast) nie Bahn zu fahren, noch keine Moglichkeit
zu haben, Auto zu fahren. Diese Teilmenge enthilt in Oberweiden 21, in Sierndorf
16 und in den beiden siidméhrischen Erhebungsgemeinden jeweils 13 Personen. Alle
folgenden Prozentangaben bei den Ortsbefragungen beziehen sich auf die Anzahl
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Abbildung 4.19: Vorteile der Bahn geméfl Ortsbefragungen

an insgesamt gesetzten Kreuzen, nicht auf die Zahl der Befragten.

Vorteile der Bahn

Sowohl bei den Ortsbefragungen (Abbildung 4.19) als auch bei den Fahrgiistebe-
fragungen (Abbildung 4.18) wurde nach den Vorteilen der Bahn gefragt, wobei
10 verschiedene Vorteile zum Ankreuzen vorgeschlagen waren und zusétzlich die
Moglichkeit bestand, Sonstiges verbal hinzuzufiigen. Wihrend bei den Ortsbefra-
gungen anzukreuzen war, wurde bei den Fahrgéstebefragungen eine Reihung ver-
langt, um die unterschiedliche Bedeutung verschiedener Vor- und Nachteile verglei-
chen zu kénnen und das Phédnomen zu vermeiden, dafl wahllos alles angekreuzt
wird. Aus der Reihung wurde durch das Bilden der Differenz zur héchstméoglichen
Rangzahl (=Anzahl der Ankreuzméglichkeiten) eine Punktezahl ermittelt, leerge-
lassene Felder bekamen den Wert 0. Mehrfach wurde die Anweisung, eine Reihung
zu bilden {iberlesen und Kreuze gemacht, diese wurden jeweils in eine mittlere Zahl
zwischen 0 und der Hochstpunktezahl umgewandelt.

e Staufreiheit

Bei den Fahrgistebefragungen wurde das Argument, daf es bei der Eisenbahn
keine Gefahr von Staus gibt, mit durchschnittlich 5,0 Punkten in Stidméhren
und 6,3 Punkten im Weinviertel von allen Argumenten am stérksten bewer-
tet. Bei den Ortsbefragung liegt es bei groflen Unterschieden zwischen den
einzelnen Gemeinden etwa gleichauf mit zwei bis drei weiteren Vorteilen.
Erwahnenswert ist, dafl in Siidmé&hren die Kenner beider Verkehrsmittel die-
sem Argument wesentlich mehr Gewicht beimessen als die Gesamtheit der
Befragten. Wahrend die Werte im Weinviertel bei allen Befragten und den
Kennern so gut wie gleich sind, scheinen in Stidmé#hren Bewohner, die es nicht
selbst erleben, die Stauh&ufigkeit zu unterschétzen. Die generell hohere Bewer-
tung im Weinviertel diirfte daher kommen, dafl die Weinviertler tatséchlich
ofter von Staus betroffen sein diirften, weil aufgrund der Gréfie von Wien und
der stédrker vorangeschrittenen Suburbanisierung im Wiener Umland mehr
Staus auftreten als an den Stadteinfahrten von Brno.

e Fahrzeitnutzen
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An zweiter Stelle bei den Fahrgastbefragungen steht, ebenso in beiden Regio-
nen gleich, die Moglichkeit, die Fahrzeit fiir Dinge wie Lesen, Essen oder Schla-
fen zu niitzen; hier gibt es jedoch keine so naheliegende Erklarung dafiir, daf3
im Weinviertel mit 5,9 Punkten ein hohererer Wert vorliegt als in Siidméahren
mit 5,0, denkbar wire lediglich der sichtlich h6here Anteil der Fahrgiste im
Weinviertel, die die Fahrzeit mit einem Laptop zu nutzen wissen. Bei den Orts-
befragungen liegen auch diese Werte wenig aussagekriftig im selben Bereich
wie die der vorangegangenen Eisenbahnvorteile, es gibt auch keine nennens-
werten Unterschiede zwischen Kennern und Gesamtbevolkerung.

o Umwelt

Bei den Fahrgéstebefragungen erreichte der Umweltschutz eindeutig Platz
drei, bei den Ortsbefragungen mit Werten von 11 bis 14% (alle Befragte) bzw.
9 bis 17 % (Kenner) eine &hnliche GréBenordung. Wahrend bei den Ortsbe-
fragungen fiir die Siidméhrer die Umwelt ein gewichtigeres Argument ist, ist
sie es bei den Fahrgésten eher fiir die Weinviertler (4,8 zu 4,2 Punkte).

e Keine Parkplatzprobleme

In beiden Regionen steht der Vorteil, keinen Parkplatz zu benttigen, bei der
Fahrgiistebefragung an vierter Stelle mit 3,8 Punkten in Siidmé&hren und 4,5
Punkten im Weinviertel. Bei den Ortsbefragungen liegt dieses Argument etwa
gleichauf mit der Staufreiheit, auch wissen in Siidméhren die Kenner beider
Verkehrsmittel offenbar besser iiber die Parkplatzsituation Bescheid als die
Gesamtbevolkerung, wihrend sich im Weinviertel kein nennenswerter Unter-
schied herauslesen 1d8t. Auch hier diirften die generell geringeren Werte in
Stidméhren mit tatséchlich geringerer Parkplatzknappheit zusammenhéngen.

e Sicherheit

Das Faktum, daf} die Bahn sicherer ist als das Auto, wurde in Oberweiden und
Boretice zu 4 bis 11% genannt, in den anderen Gemeinden jedoch iiberhaupt
nicht. Bei den Fahrgéstebefragungen erreichte dieses Argument Platz fiinf mit
3,7 Punkten im Weinviertel und 3,2 in Stidméhren.

e Komfort

Auch beim Punkt ,,bequemer” sind die Angaben der befragten Bewohner
wesentlich nachvollziehbarer als jene der Fahrgiste. Unter den Bewohnern
wird der Komfort im Weinviertel von 12 bis 15 % der Fahrgiste genannt, in
Siidméhren von 7 bis 9%. Noch etwas deutlicher ist der Unterschied bei den
Kennern beider Verkehrsmittel, hier steht es 13 bis 16% im Weinviertel zu 4 bis
5% in Siidméhren. Wihrend das angesichts des objektiv viel geringeren Kom-
forts der siidméhrischen Fahrzeuge plausibel ist, ist der Bequemlichkeitswert
bei den Fahrgisten in Stidméhren sogar noch ausgeprigter als im Weinviertel
(3,4 zu 3,2 Punkte) - auch das mufl man vielleicht im Vergleich zum Auto
sehen, gibt es doch in Siidméhren noch viele alte, weniger komfortable Autos
von vor 1989.

e Promillegrenze

Der Vorteil, dal man bei der Bahn keine Promillegrenze einhalten muf}, wurde
bei den Ortsbefragungen ohne signifikante Unterschiede zwischen den Orten
und zwischen Kennern und Gesamtheit der Befragten generell sehr gering (um
5%) bewertet, obwohl die Grenze mit 0,2 Promille in Siidméhren viel niedriger
liegt als im Weinviertel mit 0,5 Promille. Bei der Fahrgéstebefragung wieder-
um hat das Alkoholargument mit 3,1 Punkten in Siidm#hren und 2,8 Punkten
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im Weinviertel ein hoheres Gewicht als etwa Preis oder Geschwindigkeit. Fi-
ne mogliche erhebungstechnische Ursache dafiir sind pubertére Falschangaben
der Schiilergruppe.

hohere Geschwindigkeit

Dafl die Bahn schneller wére, trifft in beiden Regionen nur fiir einen viel
kleineren Teil der Fahrgiste zu, dieses Argument erhélt in Stidmé&hren 2,6,
im Weinviertel 2,7 Punkte. Wahrend in den Weinviertler Erhebungsgemein-
den noch 7 bis 13% die Bahn fiir schneller halten, tun das in Bofetice nur
noch 4 bis 5% und in Popice iiberhaupt kein einziger der Befragten. Ob die
Einschéitzung, genau genommen der Unterschied in der Einschétzung durch
die Fahrgéste oder durch die Bewohner realistischer ist, ist nicht leicht zu be-
antworten - zwar sind die Ziige, wie im zweiten Kapitel festgestellt wurde, in
Stidméhren im Schnitt um 13% langsamer als im Weinviertel, doch alleine die
geringere Hochstgeschwindigkeit auf Freilandstrafien in Tschechien (90 statt
100 km/h) macht - bei der Annahme, dafi im Schnitt alle 4km ein 750m langes
Dorf zu durchqueren ist - auch das Auto in Siidméhren gleich 7% langsamer
als im Weinviertel. Bedenkt man nun, dafl viele untergeordnete Landstraflen
in Tschechien in einem schlechten Zustand sind, der ohnehin keine so hohen
Geschwindigkeiten erlaubt, konnte es sein, dafy der Autoverkehr in Stidméhren
um einen mit dem Unterschied beim Bahnverkehr vergleichbaren Betrag lang-
samer ist als im Weinviertel.

Geringere Kosten

Wihrend bei den Geschwindigkeiten nicht klar ist, ob die Einschitzung der
Fahrgéste oder die der Bewohner die Realitét besser abbildet, sind es beim
Argument, die Bahn wiére billiger, eindeutig die Bewohner: Hier wird dieser
Vorteil von 14-15% der siidmihrischen Bewohner und 17-19% der siidméhri-
schen Kenner ins Treffen gefiihrt, aber nur von 4-5% der Weinviertler Bewoh-
ner und 0-7% der Weinviertler Kenner. Im Gegensatz dazu ist die Aussage der
Fahrgiiste nahezu indifferent, in Siidméahren bekommt das Argument, die Bahn
wiire billiger, 2,1 durchschnittliche Punkte, im Weinviertel 2,0. Mit Ausnahme
von ,,Sonstigem” ist der Preis somit das von den Fahrgésten am seltensten
genannte Argument, die Bahn zu beniitzen.

Unbegriindete Vorliebe

Um die 15% der siidméhrischen Nennungen (insgesamt wie auch der Kenner)
weisen eine unbegriindete Vorliebe fiir die Bahn aus, im Weinviertel sind das
nur um die 5%, bei den Kennern noch weniger.

Sonstiges

Sonstige Vorteile haben mit Ausnahme von Bofetice (10% bei allen Befrag-
ten) keinen besonderen Anteil. Nachvollziehbare Einzelmeinungen betreffen
Gruppenreisen, Reisen mit Kindern oder die Tatsache, nicht allein oder nicht
in Wien Auto fahren zu wollen.

Vorteile des Autos

Bei den Ortsbefragungen wurden als Gegeniiberstellung zu den Vorteilen der Ei-
senbahn auch Vorteile des Autos abgefragt, ebenso mit einigen Vorschligen zum
Ankreuzen und der Moglichkeit, etwas dazuzuschreiben. Auch hier wurde zwischen
allen Befragten und der Teilmenge der Kenner beider Verkehrsmittel unterschieden,
die Ergebnisse sind in Abbildung 4.20 zu sehen.
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Abbildung 4.20: Vorteile des Autos gemifl Ortsbefragungen

Flexibilitét

Dafl das Auto flexibler sei, wird am héaufigsten ins Treffen gefiihrt, und zwar
am meisten von Weinviertler Kennern (30 bis 33%), gefolgt von Weinviert-
ler Gesamtbevolkerung (23 bis 28%), siiddméhrischer Gesamtbevilkerung (22
bis 23%) und siidmiihrischen Kennern (11 bis 25%) Der Unterschied zwischen
Stidméhren und dem Weinviertel, insbesondere bei den Kennern beider Ver-
kehrsmittel, konnte daher kommen, dafl in Stidmé&hren - zumindest von den
Fahrgésten - bei Fahrthidufigkeiten und Fahrtmoglichkeiten 6fter von PKW-
Mitfahrern zu lesen war. Daraus 1483t sich ein etwas hoherer Besetzungsgrad
ableiten, und dieser bedingt ein Mehr an notwendiger Koordination, um die
jeweiligen Freunde und Verwandten mitzunehmen.

Ho6here Geschwindigkeit

Daf3 das Auto schneller wire, kreuzten unter den siidméhrischen Kennern
am meisten Befragte an (22 bis 25%), unter allen siidméhrischen Befragten
nimmt dieses Argument mit 17 bis 19% Platz 2 nach der Flexibilitéit ein. Im
Weinviertel ist die Bedeutung mit 6 bis 11% wesentlich geringer und wird
von den Kennern etwas geringer eingestuft als von allen Befragten. Dieser
Unterschied stimmt damit {iberein, dafl die befragten Bewohner im Weinviertel
h#iufiger ankreuzten, die Bahn wére schneller.

Fahrplanunabhiingigkeit

Ahnlich ist es mit dem Argument der Unabhiingigkeit vom Fahrplan, auch
hier hat Stidmé#hren geringere Werte als das Weinviertel, und der Unterschied
ist bei den Kennern grofler als in der Gesamtbevolkerung. Auch hier wiire es
denkbar, dafl die Notwendigkeit, sich mit Mitfahrern abzusprechen, einen Teil
der Unabhéngigkeit wieder zunichte macht.

Gepick
Die Méglichkeit, mehr Gepéck mitzunehmen, zéihlt mit 15 bis 20% im Wein-
viertel zu den meistgenannten Argumenten, in Siidmé&hren ist sie mit um die

8% weniger bedeutend, lediglich die Kenner beider Verkehrsmittel in Popice
fallen hier mit 13% heraus.
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Komfort

Dafl das Auto bequemer wire, wird in etwas unter 15% der siidméhrischen
und etwas unter 10% der Weinviertler Nennungen angefiihrt, es gibt keine
nennenswerten Unterschiede zwischen Gesamtmenge und Kennern. Der Un-
terschied ist gut mit dem tatsédchlichen Komfortunterschied zu begriinden und
paf3t auch gut zu dem Ergebnis der umgekehrten Frage bei den Eisenbahnvor-
teilen.

Fahrt von Tiir zu Tiir

Daf das Auto von Tiir zu Tiir fahrt, wird nur von wenigen (6 bis 11%) der
Befragten ins Treffen gefiithrt, im Weinviertel etwas mehr als in Siidméhren,
und bis auf Oberweiden gibt es auch keine merklichen Unterschiede zwischen
Gesamtbefragung und Kennern.

Ungestortheit

Bis auf die Kenner in Bofetice (17%) ist das Argument, dafl man im Auto
ungestort ist, generell unbedeutend.

Preis

Dafl das Auto billiger wére, wird im Weinviertel mit 3 bis 10% &hnlich sel-
ten wie das Gegenteil (siche Bahnvorteile) angefiihrt, in Stidméhren bei allen
Bewohnern mit 1 bis 6% noch seltener und von siidméhrischen Kennern in
beiden Gemeinden iiberhaupt kein einziges Mal. Im Vergleich mit den Fahr-
preisen diirften diese Verhéltnisse zumindest dann der Realitéit entsprechen,
wenn beim Auto nur variable Kosten berticksichtigt werden.

Unbegriindete Vorliebe

Wie schon bei der Eisenbahn neigen die Siidméhrischen Befragten auch beim
Auto ein wenig mehr zur Angabe unbegriindeter Vorlieben, als die Weinviert-
ler. Unter allen Befragten gaben etwa 9% der Siidméhrer und etwa 4% der
Weinviertler eine unbegriindete Vorliebe fiir das Auto an, unter den Kennern
etwa 6% der Siidmihrer und kein einziger Weinviertler.

Sonstige Autovorteile

Andere Vorteile des Autos wurden von der Gesamtheit der Befragten im Aus-
maf} von etwa 3% genannt, von Kennern nur in Oberweiden in einem &#hnlichen
Ausmaf.

Nachteile und Beschwerden iiber die Bahn

Bei der Fahrgistebefragung wurde gefragt, was die Fahrgéste beim Bahnfahren am
meisten stort, und eine Reihung der Nachteile und Beschwerden erbeten. Wie bei
den anderen Befragungen gab es auch hier die Moglichkeit, zusétzlich zu den ange-
botenen noch eigene Punkte verbal hinzuzufiigen, die Ergebnisse sind in Abbildung
4.21 zu sehen.

o Zu hohe Fahrpreise

Die Beschwerde, die Fahrkarten seien zu teuer, tauchte in beiden Regionen
mit dem exakt gleichem Gewicht von 4,3 Punkten auf und steht damit mit
Abstand an erster Stelle. Bedenkt man, daf bei den Ortsbefragungen bei der
positiven Fragestellung, ob Bahn bzw. Auto billiger wéren, generell viel weni-
ger angekreuzt und die Bilanz im Weinviertel ausgewogen und in Siidméahren
eindeutig zugunsten der Bahn ausgegangen ist, macht dieses Ergebnis keinen
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Abbildung 4.21: Nachteile und Beschwerden iiber die Bahn geméafl Fahrgastbefra-
gungen

sehr rationalen Eindruck. Es ist schwer einzuschéitzen, inwiefern in den bei-
den Regionen Fahrpreisverinderungen die Nachfrage beeinflussen wiirden. Es
bestétigt sich die alltdgliche Erfahrung, dafi der Fahrgast dem System Bahn
gegeniiber als Kunde auftritt, der sich in seinem Verhalten zumindest nach
aulen hin sehr kritisch und preissensibel gibt, schnell behauptet, die Bahn
ware zu teuer, und den Wechsel aufs Auto androht. Im Gegensatz dazu wird
das Autofahren vielfach weniger als Konsum mit entsprechender Konsumen-
tenmacht gesehen, sondern eher als eine selbstbestimmte Tétigkeit, die eben
mehr oder weniger Geld kostet.

e Zu geringe Geschwindigkeit

Die zu geringe Geschwindigkeit der Ziige wurde mit 3,1 Punkten in Siidméahren
und mit 2,5 Punkten im Weinviertel bewertet und ist damit das zweitgrofite
genannte Manko der Eisenbahn. Der Unterschied zwischen Siidméahren und
dem Weinviertel ist plausibel und deckt sich mit den Resultaten der Ortsbe-
fragungen, die grofle Bedeutung allgemein in beiden Regionen iiberrascht ein
wenig.

o Restwege von und zu den Bahnhéfen

Mit 2,8 Punkten in Siidmé&hren und 2,4 Punkten im Weinviertel stehen die
verbleibenden Wege von und zum Bahnhof an dritter Stelle der Nachteile der
Eisenbahn.

e Zu geringe Flexibilitit

Die geringe Flexibilitdt des Bahnreisens steht an vierter Stelle, sie wurde von
den sitidméhrischen Fahrgésten mit 2,7, von den Weinviertlern mit 2,1 Punkten
bewertet.

e Miihe mit Gepéick

Dafl man nicht so viel Gepédck mitnehmen kann, wurde in beiden Regionen
gleichermafien mit 2,0 Punkten bewertet und steht somit im Weinviertel an
vorvorletzter, in Siidméhren an vorletzter Stelle.



90 KAPITEL 4. VERKEHRSVERHALTENS- UND MOTIVFORSCHUNG

e Zu wenig Komfort

Mangelnder Komfort steht in Siidmé#hren mit 2,4 Punkten an fiinfter, im
Weinviertel mit 1,5 Punkten an sechster und somit vorletzter Stelle der Be-

schwerden. Auch hier ist der Unterschied zwischen dem Weinviertel und Siidméhren

plausibel, wihrend die generelle Bedeutung unerwartet gering ist.

e Sonstige Nachteile und Beschwerden

Die sonstigen Beschwerden erreichen zusammengenommen 1,2 Punkte in Stidméhren

und 1,8 im Weinviertel. Mehrfach genannt wurden Verspatungen, diese errei-
chen in beiden Regionen etwa 0,45 Punkte, auch mangelnder Platz und fehlen-
de Raucherabteile werden etwa gleich selten (zwischen 0,07 und 0,1 Punkte)
genannt. Spezifisch siidmé#hrische Beschwerden sind der Lérm, insbesondere
beim Bremsen (0,13 Punkte), und fehlende WC-Hygiene (0,081 Punkte).

4.2.8 Kreuztabellenauswertung nach Wahlfreiheit und Alter-
nativen

Es wurde noch eine Kreuztabellenauswertung durchgefiihrt, in welcher die Anzahl
der Nennungen der einzelnen Vor- und Nachteile nach den Alternativen und der
Wahlfreiheit (Kategorien nach Punkt 3.6.) gegliedert wurden. Diese Auswertung
brachte jedoch keine Unterschiede zwischen den jeweiligen Gruppen, die grof3 genug
gewesen wiren, um angesichts der gegeniiber der gesamten Befragung noch kleineren
Gruppengrofien gesicherte Aussagen ableiten zu kénnen.

4.3 Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnis-
se und Unterschiede zwischen den Regionen

Die wichtigsten Erkenntnisse und deutlichsten Unterschiede zwischen den zwei Re-
gionen sind in folgenden Fragenbereichen zu finden:

e 4.3.1 Fahrthiufigkeiten

In Stidméhren stellen seltener (weniger als einmal wochentlich) Bahnfahren-
de einen hoheren Anteil der Fahrgiste. Aus dem Vergleich von Orts- und
Fahrgéstebefragungen ist jedoch abzuleiten, dafl dieser Unterschied durch Ur-
lauber und Ausfliigler, welche von aufierhalb des Untersuchungsgebiets kom-
men, bedingt ist. Groflenordnungsweise wird die Bahn von Bewohnern bei-
der Regionen im Schnitt ein bis zwei mal wochentlich benutzt. Unter den
Fahrgiisten betriagt die durchschnittliche Fahrthdufigkeit im Weinviertel etwa
dreieinhalb mal wochentlich, in Stidmé&hren nur etwa zweieinhalb mal wéchent-
lich. Berticksichtigt man jedoch die Unterrepriasentanz von Pendlern und rech-
net die von auflerhalb der Region kommenden Urlauber und Ausfliigler weg,
diirften in beiden Regionen die téglichen Bahnbeniitzer die absolute Mehr-
heit der Fahrgiste darstellen und tégliche und ein bis mehrmals wochentliche
Bahnbeniitzer zusammen auf 80-90% kommen, die mittlere Fahrthiufigkeit
der Fahrgiste ist unter diesen Annahmen auf etwa vier mal wochentlich zu
schétzen.

e 4.3.2 Fahrtzwecke

Ebenfalls durch Urlauber und Ausfliigler bedingt, welche von auflerhalb des
Untersuchungsgebiets kommen, ist ein dreimal hoherer Anteil dieses Fahrt-
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zwecks in Stidméhren gegeniiber dem Weinviertel, die Anteile der anderen
Fahrtzwecke entsprechend geringer. Lafit man die Urlauber und Ausfliigler
weg, ist kein signifikanter Unterschied zwischen den zwei Regionen festzustel-
len, in beiden Fillen diirften die Fahrtzwecke Arbeit/Urlaub die iiberwiegende
Mehrheit (der Erhebung nach etwa 60%, nach der Unterreprisentierung der
Pendler geschiitzt etwa 3/4) darstellen, Einkdufe und Freizeit stellen jeweils
etwa 5-10%, Besuche etwa 15%.

e 4.3.3 Fahrtweiten und Fahrtrelationen nach zentralort-
licher Bedeutung

Aufgrund der unterschiedlichen Siedlungsstruktur und der unterschiedlichen
Geographie des - verbliebenen - Bahnnetzes haben regionale Zentren in Stidméhren
einen wesentlich grofleren, Grofistédte einen wesentlich kleineren Anteil an den
Ziel- und Quellorten der Fahrten als im Weinviertel. Die Fahrtweiten sind in
Stidméhren, vermutlich durch Urlauber und Ausfliigler bedingt, im Mittel et-
was lidnger; wahrend im Weinviertel Fahrten unter 80km dominieren, sind in
Stidméhren auch Fahrtweiten bis 170km nennenswert vertreten.

e 4.3.4 Zu- und Abgang zum/vom Bahnhof

In beiden Regionen kommen mit Abstand die meisten Fahrgéste (50-60%) mit
Muskelkraft zum Bahnhof und auch weiter zum Fahrtziel, davon wiederum
etwa 80% zu Fuf}, der Rest mit dem Fahrrad. Das Auto und andere 6ffent-
lichen Personennahverkehrsmittel als Zubringerverkehrsmittel stellen jeweils
etwa 20-25%.

e 4.3.5 PKW-Nutzungsmoglichkeiten

Der Anteil Erwachsener ohne Moglichkeit, Auto zu fahren, ist in Stidmé&hren
etwas hoher als im Weinviertel. Die Befragungsergebnisse von etwa 15% im
Weinviertel und etwa 25% in Siidméhren diirften jedoch aufgrund der Unterre-
prisentanz dlterer Menschen zu tief gegriffen sein. Andererseits ist der Wunsch
nach einem eigenen Auto bei jenen, die noch keines haben, in Stidmé&hren aus-
gepragter und jene, die ein Auto fiir sich alleine haben, beniitzen in Stidmé&hren
seltener die Bahn. In beiden Regionen gibt es eine nennenswerte Zahl an
Frauen, die keine offentlichen Verkehrsmittel beniitzen, obwohl sie keinen
Fiihrerschein haben und sich somit offenbar freiwillig mobilitdtsméafig mit
der Moglichkeit des Mitfahrens begniigen.

Von grofler Bedeutung ist, daf§ in Stidméhren ein erheblich gréflerer Anteil der
Fahrgéste als im Weinviertel - genauere Zahlen sind aufgrund widerspriichli-
cher Ausfiillungen leider nicht errechenbar - die Bahn nur deshalb benutzt, weil
keine Moglichkeit gegeben ist, mit dem Auto zu fahren, und umgekehrt ein we-
sentlich geringerer Teil die Bahn beniitzt, obwohl eine Mo6glichkeit bestanden
hiitte, mit dem Auto zu fahren. Der Anteil jener, die zwar keine Moglichkeit
haben, mit dem Auto zu fahren, diese Moglichkeit aber auch nicht genutzt
hétten, ist in beiden Regionen etwa gleich grof.

e 4.3.6 Vorteile, Nachteile und Beschwerden

Bei den Vorteilen der Eisenbahn sind als eigennutzorientierte Punkte zunéchst
Staufreiheit, Nutzbarkeit der Fahrzeit und Parkplatzfreiheit zu nennen, wobei
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alle drei dieser Punkte in Stidm&hren weniger oft genannt wurden, als im
Weinviertel. An dritter Stelle steht eindeutig der Vorteil, umweltfreundlicher
zu sein, es ist aber anzunehmen, daf} dies von vielen zwar abstrakt als Vorteil
des Systems Bahn genannt wird, aber keineswegs ausschlaggebend ist, selbst
die Bahn zu beniitzen. Im Weinviertel wurde weiters nennenswert oft - bei
den Bewohnern etwa doppelt so oft wie in Stidméahren - angefiihrt, die Bahn
wéire bequemer.

Bei den Vorteilen des Autos steht in beiden Regionen die Flexibilitét an erster
Stelle, im Weinviertel etwas mehr als in Stidméahren. Besonders in Siidméhren
wurde weiters genannt, dafl das Auto schneller und bequemer wire, im Wein-
viertel wiederum, dafl man mehr Gepéck mitnehmen kann. Ebenso im Be-
reich der stédrksten Argumente liegt jenes, dal man sich um keinen Fahrplan
kiimmern mu#f.

Bei den Beschwerden der Fahrgéste, was sie beim Bahnfahren stort, wurden
Langsamkeit, Unflexibilitéit, die verbleibenden Restwege am h#ufigsten, da-
nach die Schwierigkeit, Gepéck mitzunehmen, und Unbequemlichkeit genannt.
Dabei waren bis auf das Gepiick (in beiden Regionen gleich) alle Punkte in
Stidméhren stérker gewichtet worden, insbesondere die Punkte ,,unbequem”
und ,,unflexibel”.

Eindeutig von geringerer Bedeutung sind bei den Vorteilen der Bahn die
Punkte, ,,;schneller”, ,sicherer” und ,,Sonstiges”. Bei den Vorteilen des Au-
tos wurden Argumente wie ,,es fihrt von Tiir zu Tiir”, ,,man ist ungestort”,
,,unbegriindete Vorlieben” und ,,Sonstiges” am wenigsten genannt. Bei den
Beschwerden iiber die Bahn sind alle der vorgeschlagenen Punkte einigerma-
Ben hdufig genannt worden, sonstige Beschwerdepunkte wie Verspatungen und
Uberfiillungen kamen in beiden Regionen selten vor, mangelnde Sauberkeit in
Stidméhren deutlich 6fter.

Einer besonderen Behandlung bediirfen die Argumente, das eine oder das an-
dere Verkehrsmittel sei billiger oder teurer oder die Bahn sei generell zu teuer.
Hier kommt es offenbar sehr auf die Fragestellung an, wie geantwortet wird:
Bei der Befragung der Fahrgiste wurde mit Abstand am h#ufigsten genannt,
die Bahn sei zu teuer, und zwar unabhéngig von den groflen Unterschieden
in den Tarifen in beiden Regionen exakt gleich oft. Bei den Ortsbefragungen
hingegen waren finanzielle Argumente generell in keiner Richtung so dominie-
rend, mit der Realitdt gut korrelierend wurde in Stidmé#hren vergleichsweise
oft genannt, die Bahn wire billiger, im Weinviertel hingegen, das Auto wire
billiger (wenn auch seltener als in Siidméhren die Bahn als billiger bewer-
tet wurde). In beiden Féllen ist anzunehmen, daf§ die Antworten nur in ge-
ringem Ausmaf} eine Kostenabschéitzung als Entscheidungskriterium fiir die
Verkehrsmittelwahl bei einzelnen Fahrten darstellen. Vielmehr diirfte bei den
Beschwerden einfach generell und ohne Vergleich mit den Kosten des Autos
die Meinung vertreten worden sein, die Bahn sollte billiger sein - wenig iiber-
raschend (wer wird schon vorschlagen, selbst stirker zur Kasse gebeten zu
werden). Bei den Befragungen der Bewohner wiederum kann es leicht sein,
daf3 eher die gesamte Belastung des Haushaltsbudgets durch die (Fix-)Kosten
des einen oder anderen Verkehrsmittels im Hinterkopf ausschlaggebend war.
Um wirklich gesicherte Aussagen dariiber, welches Preisniveau anzustreben
ist, treffen zu konnen, wiren daher unbedingt weitere und detailliertere Un-
tersuchungen erforderlich. Bei den folgenden Absétzen iiber andere Vor- und
Nachteile und Beschwerden werden die finanziellen Argumente nicht weiter
beriicksichtigt.

Generell ist anzumerken, dafl bei der Suche nach Motiven der Verkehrsmittel-
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wahl weniger eindeutige Ergebnisse erzielt werden konnten als bei den anderen
Fragebereichen.

Die restlichen Bestandteile der Befragung haben keine eindeutigen Ergebnisse
gebracht, insbesondere die sonstigen abgefragten Vor- oder Nachteile der einzelnen
Verkehrsmittel sind generell eher unbedeutend bzw. wurden in Relation zur Anzahl
an Befragten so selten genannt, dafl daraus keine seriosen Aussagen getroffen werden
konnen.

4.4 Fahrgastzahlen und Auslastung

Nachdem weder regions-, strecken-, oder zuggattungsbezogene Fahrgastzahlen zu
bekommen waren noch der Aufwand groflangelegter Zidhlungen im Rahmen der
vorliegenden Arbeit moglich war, kann nur aus bruchstiickhaften Notizen und gene-
rellen Wahrnehmungen des Autors, welche von den verschiedenen Erhebungen und
sonstigen Fahrten stammen, geschlossen werden. Dieser Wahrnehmungsausschnitt
legt folgende drei Vermutungen nahe:

Beobachtete Unterschiede

e Die Bahn wird in Stidméahren generell stirker in Anspruch genommen als im
Weinviertel, in Ziigen und auf Bahnhofen und Haltestellen sind wesentlich
mehr Menschen zu sehen.

e Die Ziige weisen in Siidméhren dariiberhinaus eine noch wesentlich bessere
Sitzplatzauslastung auf als im Weinviertel.

e Es gibt in Stidméhren keine so ausgeprigten Schwachlastzeiten mit so auffillig
schlechter Auslastung wie im Weinviertel.

Betrachtet man diese Punkte im einzelnen, sind folgende Ursachen denkbar:

Generelle Inanspruchnahme

In Tschechien generell ist der Anteil der Eisenbahn am Modal Split im Personenver-
kehr mit 16,8 % etwa eineinhalb mal so hoch wie in Osterreich (11,5%) und mehr
als doppelt so hoch wie im Schnitt der EU-15 (8%) [61]. Aufgrund der grofien Un-
terschiede zwischen der Verkehrsmittelwahl in Ballungsrdumen und jener am Land
und unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Siedlungsstruktur haben diese
landesweiten Zahlen nur wenig Aussagekraft fiir die zwei untersuchten Regionen.
Dafl in Stidméhren generell mehr mit der Bahn gefahren wiirde, wird von den Orts-
befragungen nicht bestétigt, die Fahrthiufigkeiten liegen dort eher noch niedriger
als im Weinviertel. Eine sehr einfache Erklarung liegt in der 68% hoheren Besie-
delungsdichte des lindlichen Raums Siidmé&hrens. Abgesehen von den generellen
Gefahren subjektiver, nicht repréasentativer Wahrnehmung kann es in besonderem
Ausmaf sein, dafl das Verkehrsverhalten von Dorfbewohnern unreprésentativ ist
und eine Befragung von Bewohnern lokaler und regionaler Zentren andere Ergeb-
nisse gebracht hétte. Sollte beispielsweise die Bahn-Fahrthaufigkeit generell und
in beiden Regionen mit der Ortsgrofle steigen, hitte das automatisch eine hohere
Fahrthaufigkeit in Stidmé#hren zur Folge, da es dort mehr und groflere regionale
Zentren und die mittelgrofie Stadt Znojmo gibt. Ein weiterer moglicher Grund ist
die hohere durchschnittliche Fahrtweite, die bei gleicher Fahrthiufigkeit zu mehr
anzutreffenden Fahrgiisten fiihrt, sowie die in die Region einstrémenden Urlauber
und Ausfliigler.
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Hohere Sitzplatzauslastung

Die hohere Sitzplatzauslastung in Siidméhren ergibt sich der Beobachtung nach ei-
nerseits daraus, daf} es seltener ganz besonders schlecht ausgelastete Ziige mit bei-
spielsweise null bis fiinf Fahrgésten gibt, andererseits auch durch ein geringeres Sitz-
platzangebot: So hat das kleinste verfiigbare Fahrzeug in Siidméhren, der zweiach-
sige Schienenbus der Reihe 810, nur etwa 50 bis 65% der Sitzplitze des vierachsigen
Dieseltriebwagens der Reihe 5047 im Weinviertel, und anstatt der Doppelstockziige
im Weinviertel mit teilweiser Reihenbestuhlung verkehren in Siidmé&hren zumeist
dhnlich lange eingeschossige Garnituren mit Gruppenbestuhlung. In Stidmé&hren
wurden je nach Strecke und Tageszeit meistens Sitzplatzauslastungen zwischen 25
und 100% beobachtet, sehr selten unter 10%. Im Weinviertel hingegen waren in den
Triebwagen der Reihe 5047 bei den Befragungsfahrten mit einer Ausnahme stets
weniger als 10% Sitzplatzauslastung (6 Fahrgéste bei 64 Sitzpldtzen) zu beobach-
ten. Auf der Nordbahn auflerhalb Génserndorfs wurden in den Doppelstockwaggons
immer wieder Fahrgéiste gezdhlt. In den Garnituren mit etwa 450 bis 550 Sitzplitzen
waren insgesamt oftmals nur etwa 20 Fahrgéste zu finden, nur etwa bei jeder fiinf-
ten bis zehnten Fahrt waren mehr Fahrgiste anwesend, als einer der vier bis fiinf
Waggons Sitzpldtze hat. Auch bei Fahrten wihrend der Nachmittagsspitze und ge-
gen Ende der Morgenspitze wurde, auch zwischen Génserndorf und Wien, nie auch
nur anndhernd eine Vollauslastung beobachtet, die besten gezidhlten Werte lagen
zwischen 30 und 50%. Laut Auskunft eines Schaffners gibt es jedoch sehr wohl
einige wenige Ziige in der gegeniiber der Nachmittagsspitze deutlich ausgepréigte-
ren Morgenspitze, welche voll ausgelastet sind, das allerdings auch erst zwischen
Génserndorf und Wien.

Weniger ausgeprigte Schwachlastzeiten

Nachdem viele der Fahrten zu Zwecken der Bahnhofsbewertungen auflerhalb der
iiblichen Hauptverkehrszeiten lagen, kann festgestellt werden, dafl es zu diesen Zei-
ten in Siidméhren keine so schlecht ausgelasteten Ziige wie im Weinviertel gibt.
Es wurden zwar kaum Fahrten zu sehr ausgepréigten Hauptverkehrszeiten, beson-
ders nicht in der frithen Morgenspitze, unternommen, doch nicht zuletzt die Tat-
sache, daf8 fast niemand bei den Befragungen Uberfiillung bemiingelt hat, legt na-
he, daB es tatsichlich nur selten zu Uberfiillungen kommt. Sollte es in Siidmiithren
tatséichlich nicht hiufiger iiberfiillte Ziige geben als im Weinviertel, so konnte dies
entweder durch geringere relative Spitzen und somit wirklich weniger schwankende
Auslastung verursacht sein oder durch eine gréflere Reserve an Fahrzeugen, wel-
che zur Hauptverkehrszeit in Verkehr gesetzt werden kénnen. Von den Befragungen
her kénnen nur die Urlauber bzw. Ausfliigler von auflerhalb der Region als nicht-
StoBzeit-affine Fahrtzwecke fiir eine gleichmiiligere Auslastung verantwortlich sein,
da sich die anderen Fahrtzwecke im Weinviertel und in Siidméahren etwa gleich
verteilen. Moglich wére aber auch, dafl in Siidmé#hren die Arbeitszeiten stérker
gestreut sind, etwa aufgrund der unreglementierten Geschéiftséffnungszeiten oder
einem moglicherweise hoheren Anteil an Schichtarbeitern. Weiters wére es plau-
sibel, dafl in Siidmé&hren die ldngeren Intervalle und die geringere Taktigkeit der
Fahrpldne daher rithren, dafl die Fahrpline stirker der Nachfrage angepafit sind
und die weniger wahlfreien Fahrgéste eher bereit bzw. gezwungen sind, sich bei ih-
ren Fahrten zu Schwachlastzeiten stirker dem Fahrplan anzupassen. Nicht zuletzt
kann auch hier ein unreprésentatives Verkehrsverhalten der befragten Dorfbewohner
ausschlaggebend sein. Aufgrund der im Vergleich zum Auto niedrigeren Fahrpreise
und der aus verschiedenen Griinden geringeren Stau- und Parkplatzproblematik in
Stidméhren wére es auch sehr plausibel, wenn die Fahrgiiste in Stidmé&hren weni-
ger als im Weinviertel die Bahn dann und nur dann verwenden, wenn Stau oder
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Parkplatzknappheit zu erwarten ist.

4.5 Ausblick in die Zukunft: welche Motive wer-
den an Bedeutung gewinnen, welche verlieren

4.5.1 Motorisierung

Mit grofler Wahrscheinlichkeit ist in beiden Regionen, in Siidmé#hren aber noch
viel mehr als im Weinviertel, ein weiteres Ansteigen des Motorisierungsgrades zu
erwarten, derzeit hat Tschechien mit etwa 350 PKWs pro 1000 Einwohner etwa
2/3 des osterreichischen Werts erreicht [32] [33], eine weitere Anndherung ist zu
erwarten. Wenn sich am hohen Anteil quasi ,,unfreiwilliger” Fahrgiiste in Siidm&hren
nichts dndert und die Bahn fiir (allein-) Autobesitzer so unattraktiv bleibt, wird der
zunehmende Motorisierungsgrad in Siidméhren wesentlich mehr Fahrgéste kosten,
als im Weinviertel.

4.5.2 Tagestourismus

Die Bemiihungen um verstédrkten Tourismus, insbesondere Tagestourismus im Fahrrad-
und Wellnessbereich im Weinviertel, haben in den vergangenen Jahren begonnen,
Wirkung zu zeigen. Diese Urlauber und Ausfliigler konnten analog zu Siidméhren
besonders die Inanspruchnahme auf schwécher ausgelasteten Strecken und zu Zei-
ten schwéacherer Auslastung verbessern. Mit besonderen Angeboten wie dem bereits
bestehenden Thermenzug nach Laa/Thaya, dem Rad-Tramper ,,Retzer Land” und
moglicherweise trotz des abschreckend hohen Preises auch mit den Erlebnisbahn-
Verkehren nach Drosendorf und Sulz-Nexing kénnte dieses Potential noch vergrofert
werden. Abgesehen davon ist zu erwdhnen, daff im Bereich der offentlichen und
halboffentlichen Geldgeber am ehesten von aus der Erwartung von zuséitzlichem
Tourismus heraus weitere Bereitschaft zur Finanzierung von Eisenbahnverkehr zu
erwarten ist.

4.5.3 Stau und Parkplatzknappheit

Umgekehrt ist zu erwarten, dal Stau und Parkplatzknappheit in Siidmé#hren, be-
sonders in und um Brno, stirker zunehmen werden, als in und um Wien. Einerseits
wiére das der Fall, wenn mit dem Motorisierungsgrad auch der Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs am Verkehr nach und in Brno zunimmt, andererseits auch
bei unverdnderter Zahl an Bahnfahrern durch héhere Fahrleistungen der Autofahrer
in und um Brno, etwa durch Suburbanisierung und steigende Motorisierung.

4.5.4 Fahrzeitnutzbarkeit

Aufgrund des steigenden Wohlstands ist in beiden Regionen, vor allem aber in
Siidméhren, verstarkt damit zu rechnen, dafl Fahrgiste mittels Laptop die Fahrzeit
als Arbeits- oder Unterhaltungszeit nutzen, ein #hnlicher Trend ist in geringerem
Mafle mit Mobiltelefonen und tragbaren Tongerdten zu beobachten.

4.6 Potentiale, Vorteile auszubauen und Nachteile
zu vermindern

Betrachtet man die haufiger genannten Motive nach dem Gesichtspunkt, wie leicht
es moglich ist, die Position der Bahn zu verbessern, kommt man zu folgenden
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Schliissen:

e 4.6.1 Geschwindigkeit

Wie in Kapitel 6.1.1 erldutert, kann die Geschwindigkeit in Siidmé&hren durch
den ohnehin iiberfilligen und moglicherweise aufgrund geringerer Betriebsko-
sten auch rentablen Einsatz neuen oder erneuerten Rollmaterials erheblich, im
Weinviertel eventuell durch einheitlicheren Rollmaterialeinsatz ein wenig ver-
bessert werden. Mit grolerem Kapitaleinsatz wéren weitere Beschleunigungen
durch Elektrifizierung und anderweitigen Streckenausbau moglich, im Wein-
viertel ist ein solches Projekt (zweigleisiger Ausbau Gerasdorf-Wolkersdorf,
Elektrifizierung bis nach Laa/Thaya) bereits im Gang. Was die Konkurrenz-
situation zum Auto betrifft sind im Vergleich zum Status quo im Weinvier-
tel wesentlich mehr Schnellstraflenprojekte in Planung (Nordautobahn A5,
Marchfeldschnellstraie, Schnellstrafie Kleinhaugsdorf-Hollabrunn-Krems) als
in Stidméhren (Verlingerung der Schnellstrafie Brno-Pohorelice bis Miku-
lov, Umfahrungen und Ausbauten im Bereich Breclav-Hodonin). Eine mogli-
che Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Freilandstraflen ist im
Weinviertel genausowenig in Diskussion wie eine Erhchung in Stidméhren.

e 4.6.2 Komfort

Ebenso wie die Geschwindigkeit ist der Komfort besonders in Siidméahren
durch neues Rollmaterial sehr stark steigerbar, im Weinviertel ist hier ein
grofles Potential bereits ausgeschépft worden, lediglich durch einen gréfieren
Anteil niederfluriger Fahrzeuge kénnte hier noch nennenswert gewonnen wer-
den.

e 4.6.3 Fahrzeitnutzen

In beiden Regionen erheblich steigerbar wéren die Moglichkeiten, die Fahrzei-
ten zu nutzen, und zwar durch den Verkauf von Friihstiick und Zeitung am
Bahnhof (hiufigere multifunktionelle Bahnhofsnutzung besonders im Wein-
viertel) oder im Zug (Zusatzdienstleistung durch den Schaffner) sowie durch
das Anbringen von Steckdosen fiir Laptops auch in Nahverkehrsziigen.

e 4.6.4 Flexibilitdt und Fahrplanunabhingigkeit

Der Vorteil des Autos im Bereich der Flexibilitdt und Fahrplanunabhingig-
keit ist sicherlich schwerer aufzuholen, als die vorangenannten Punkte. Eine
gewisse Milderung ist aber sicherlich durch mehr Taktfahrpléne in Siidméahren
und lédngere Betriebszeiten im Weinviertel zu erreichen.

¢ 4.6.5 Zu- und Abgang zum/vom Bahnhof

Daf3 die Bahn nicht von Ttir zu Tiir fahrt, ist systemimmanent, und in den mei-

sten Féllen ist auch die Entfernung mit vertretbaren Mitteln nicht zu beein-
flussen. Begrenzten Handlungsspielraum gibt es mit der Verlegung oder Neu-
eroffnung von Haltestellen, Zubringerverkehren und vor allem der Fliachenwidmungs-
und Bebauungsplanung.
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¢ 4.6.6 Gepick

Die Tatsache, dal die Mitnahme von Gepéck mit der Bahn in aller Regel
miihsamer ist, als mit dem Auto, 148t sich ebenfalls nicht verdndern. Das
Gewicht dieses Nachteils kann in geringem Mafle veréindert werden, indem
beispielsweise niederflurige Fahrzeuge fiir Kinder- und Gepéckswagen besser
geeignet sind oder durch eine wirksame Forderung der Nahversorgung die
Notwendigkeit wegfillt, mit dem Auto zur Arbeit zu fahren, um am Riickweg
grofle Mengen an Eink#ufen nach Hause zu fiithren.

4.7 Zusammenfassung von Ausblick und Potentia-
len

Siidmé#hren hat in Bezug auf Inanspruchnahme und Auslastung der Eisenbahn je-
denfalls die bessere Ausgangsposition. Es gibt allerdings fiir die Attraktivitéit der
Eisenbahn in Stidmé&hren auch ein viel gréfleres Bedrohungspotential durch die stei-
gende Motorisierung, umgekehrt aber auch mehr Wettbewerbschancen im Bereich
Stauh#ufigkeit und Parkplatzknappheit sowie Fahrzeitnutzbarkeit. Im Weinviertel
ist als Bedrohung der massive Schnellstralenausbau zu nennen, als Chance der zu-
nehmende Tourismus, ebenso Stauh&ufigkeit und Parkplatzknappheit, wenngleich
diese Punkte jedoch nicht im selben relativen Ausmafi an Bedeutung gewinnen
werden wie in Stidméihren. Generell und in beiden Regionen betreffen die meisten
und gewichtigsten Kritikpunkte an der Bahn Bereiche, in denen prinzipiell Verbes-
serungen moglich sind, bei den genannten Vorteilen des Autos kann die Bahn in
Teilbereichen aufholen. In Summe sind die Verbesserungspotentiale in Stidmé&hren
wesentlich grofler als im Weinviertel, allen voran durch die Anschaffung neuer oder
die grundlegende Uberarbeitung vorhandener Fahrzeuge.
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Kapitel 5

Die Reisegeschwindigkeit
bestimmende Faktoren

Bei der Analyse des Angebots wurden grofle Unterschiede in den durchschnittli-
chen Reisegeschwindigkeiten festgestellt (vgl. Kap. 3.4.3). Nachdem die Befragungen
die Reisegeschwindigkeiten als Hauptkriterium der Verkehrsmittelwahl bestéatigten,
wurde beschlossen, mit tiefergehenden Untersuchungen Ursachen und mogliche Ver-
besserungspotenziale zu erforschen.

5.1 Streckenho6chstgeschwindigkeiten

5.1.1 Methodisches

Leider war es in beiden Regionen nicht moglich, genaue Verzeichnisse der ortlich
zuléssigen Streckenhochstgeschwindigkeiten zu bekommen. Was das Weinviertel be-
trifft, gelang es dem Autor in ein solches Verzeichnis Einsicht zu nehmen [34], was
Stidméahren betrifft stammen die meisten Daten von Beobachtungen von Eisen-
bahnfreunden [35], fiir einen kleinen Rest an untergeordneten Strecken konnten auf
inoffiziellem Wege die offiziellen Verzeichnisse beschafft werden [36]. Fiir die wei-
teren Berechnungen wurden fiir die in Kapitel 3.4 gebildeten Streckenabschnitte
mittlere Streckenhdchstgeschwindigkeiten herangezogen. Wo es innerhalb eines sol-
chen Streckenabschnittes verschiedene Streckenhochstgeschwindigkeiten gibt, wurde
zumeist nach Augenmaf, seltener durch Berechnung des harmonischen Mittels, ein
Mittelwert gebildet.

5.1.2 Regionsweise Durchschnittswerte

Die durchschnittliche Streckenhochstgeschwindigkeit im Weinviertel betrédgt nach
Streckenlénge gewichtet 96,3 km/h, nach Fahrleistung gewichtet 96,1 km/h, es fah-
ren also auf den schnelleren Strecken nicht mehr Ziige als auf den langsameren. In
Stidmé&hren hingegen betragt die Streckenhdchstgeschwindigkeit nach Streckenldnge
gemittelt nur 82,9 km/h, nach Fahrleistung gemittelt hingegen 91,7 km/h (siehe
Abbildung 5.1). Das zeigt erstens, daff in Siidméhren besonders seltener befahrene
Nebenstrecken geringere Streckenhdchstgeschwindigkeiten aufweisen, und zweitens,
dafl der Unterschied im - maBgeblichen - Fahrleistungsschnitt der Streckenhochst-
geschwindigkeiten mit etwa 5% deutlich geringer ist als jener der durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeiten mit etwa 15%. Beriicksichtigt man den Umstand, dafl mit
einer Steigerung der Streckenhdchstgeschwindigkeit aufgrund der Haltestellenauf-
enthalte nie eine Steigerung der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten im sel-

99



100KAPITEL 5. DIE REISEGESCHWINDIGKEIT BESTIMMENDE FAKTOREN

Streckenhichstgeschwindigkeit

100

a0 -
a0 -
70 -
60 -
Eso-
40
30 -
20 -
10 -

nach Fahrleistung nach Lange gemitelt
gemittet

|-Weinviedel m Shdméhren |

Abbildung 5.1: mittlere Streckenhochstgeschwindigkeiten; Stand 2003

ben prozentuellen Ausmaf} erreicht werden kann, kommt man zum Schluf}, dafl der
Unterschied in den durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten nur zu einem gerin-
gen Teil durch die unterschiedlichen Streckenhochstgeschwindigkeiten bedingt sein
kann.

5.1.3 Streckenweise Betrachtung

Reiht man die einzelnen Strecken bzw. -abschnitte nach der Streckenhochstge-
schwindigkeit, so werden die ersten sechs Pldtze von jenen siidméhrischen Teilstiicken
der transeuropéischen Korridore (Wien-Warszawa und Bratislava-Praha) belegt,
welche fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h ausgebaut sind. Danach, et-
wa im Bereich von 90 - 120 km/h, folgen mehrheitlich Weinviertler, danach iiber-
wiegend siidméhrische Strecken. Die ganze Reihung, so wie auch die tatsdchlichen
Reisegeschwindigkeiten, sind in Abbildung 5.3 dargestellt.

Auch die Kartendarstellung 5.2 zeigt, daf§ mit Ausnahme der erwihnten zwei
Hauptstrecken (Bfeclav - Moravsky Pisek und Bfeclav - Rajhrad), welche etwa 20 %
des siidmahrischen Streckennetzes ausmachen, die Durchschnittsgeschwindigkeiten
in Siidmé&hren erheblich geringer sind, als im Weinviertel. Dabei ist zu bedenken, daf3
eine Streckenhochstgeschwindigkeit von 160 km/h im Regional- und Eilzugsverkehr
gegeniiber einer von 120 km/h selten einen Vorteil bringt, da diese Ziige ohnehin
keine so hohen Geschwindigkeiten erreichen, dementsprechend ist auch der Unter-
schied zwischen den tatséchlich erreichten Reise- und den Streckenhi6chstgeschwin-
digkeiten auf diesen Streckenabschnitten am grofiten. Dasselbe zeigt das Diagramm
der Ausnutzung der Streckenhéchstgeschwindigkeiten (Abbildung 5.4, gereiht nach
dem Wert fiir iiberall haltende Ziige): Dort schneiden generell Strecken mit héher-
en Streckenhochstgeschwindigkeiten aufgrund der grofleren relativen Bedeutung der
Haltezeitverluste schlechter ab als Strecken mit geringerer Streckenh6chstgeschwin-
digkeit. Es zeigt sich aber auch, daf bei gleichen Streckenhéchstgeschwindigkeiten
die Ausnutzung derselben auf Weinviertler Strecken besser ist. Daf} einige Strecken
Werte von etwas iiber 100% erreichen, ist mit Unschéirfen zu erkliren, zumal es
sich durchwegs um sehr kurze Strecken handelt, bei denen die Liangenangabe auf
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Abbildung 5.3: Streckenhochst- und Reisegeschwindigkeiten streckenweise; Stand

2003



5.1. STRECKENHOCHSTGESCHWINDIGKEITEN 103

£0% ‘ ‘ | | :
P i R L e R T e N - R T . - TR L ]
e T o oo = o = =] = - oo o =R o0 D Qe O
FE L e L e e L L
SRR AEg R el L R R RO E L E S E R ST 5 EeEth EsEunwEl
CP0 L EEa 0 5 LRM S UU_E-\_EUﬁﬁmw'-_unmﬂ.;.nmag'-;uﬁo-vozﬂ‘&?’-—m:-.m - P
ST 227F e e e L e e R L S R
A EREiG s CENEE Rt E D yn L 2R REREE RS0 Emiorc ST hERGES L LU
Smi TS s N e Sl T s RSN A SO SR E P R C B R T A p MY R A S5 B
EaZ fEMARELS FEmToASLLEElgn LIipEspUEResd ZOT LA i o SRR
Gl g es £2 n%n-ﬁ.EE'ﬂt’-ﬁx,gnﬁ PRy Rl e ﬁggggmghgmgge
Lils Souib cE coes pALEE S 22 LM S iz Lizn g Ew B SeTE e
£¥E FEE2E EggdWl G@-t@ s 22T =TLESCEETEY TIUET TOW i3
£8° #9TnI S2fp E gy EEL EE2 PEw EETE 88 9 ¥ 3
5 - oo = = = 5= = & E o "
] Lt e¥ n= 0 ) LW aE =3 EFL 4GOS AR m 25 7
= = = T = = fol [
iz 25 2@ MEd FZ sE%T =8% 82 BDEY L T oZd 2
a= 7E % E =T ~=c =2xE T T E ML 5 s =
£4 5§ 2% £ BE EEGE P gi%¢ 4 55
S I aF 8 2oz EEZE =
2 kS iy = []
A 2 L b o = 2 T
- 4 T =
2 5
a & % Z i
| z i
3
& =
m tberall hatende Zlge - Weinviertel m dberall hatende Zlge-=idmahren
m schnellere Zige - Weinviertel m schnellere Zige - Sldmahren

Abbildung 5.4: Ausniitzung der Streckenhochstgeschwindigkeiten; Stand 2003

Kilometer und die Fahrzeitangabe auf Minuten sehr ungenau ist.

Unter den langsamsten Strecken Stidméhrens wéren die Strecken Zaje¢i-Muténice,
Muténice-Kyjov und Muténice-Hodonin, weiters Satov-Znojmo sowie im Falle ei-
nes Liickenschlusses Laa/Thaya-Hevlin auch die Strecke Hevlin-Hrusovany nad Je-
visovkou fiir Streckenausbauten prédestiniert. Die meisten der langsamsten Strecken
Stidmé&hrens sind jedoch kurze Stichstrecken, auf denen fiir den Fahrgast trotz der
geringen Geschwindigkeiten keine besonders ausgepragten Fahrzeitverluste anfallen.
Unter den Strecken mit mittleren Streckenhdchstgeschwindigkeiten (61 - 85 km/h)
haben folgende Strecken ausreichende Bedeutung auch fiir lingere Fahrtstrecken,
daB infrastrukturseitige Verbesserungen {iberlegenswert wiren:

e (Brno-)Stielice-Moravské Branice-Hrusovany nad Jevisovkou-Znojmo
e (Brno-)Holubice-Vyskov na Moravé-Nezamyslice

e (Brno-)Blazovice-Kyjov

e Znojmo - Moravské Budéjovice(-Okrisky-Jihlava)

Diese vier Strecken sind als wichtige Regionalverbindungen ohne Bedeutung fiir
den Fernverkehr gut vergleichbar mit Strecken wie Wien-Stockerau-Hollabrunn-Retz
oder Wien-Schleinbach-Mistelbach-Laa/Thaya, welche jedoch im Zuge der Optimie-
rung der Pendlerverbindungen nach und von Wien immer wieder Verbesserungen
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erhalten haben, nicht zuletzt die im Gang befindliche Elektrifizierung Mistelbach-
Laa/Thaya. Dabei ist zu erwihnen, daf fiir die Strecke Brno-Znojmo ein volliger
Streckenneubau, abzweigend von HruSovany u Brna iiber Miroslav nach Znojmo
erwogen wird [37]. Wie alle vier genannten Strecken verlduft auch die derzeitige
Verbindung Brno-Znojmo zu groflen Teilen durch sehr hiigeliges Gebiet[2].

5.2 Fahrzeughochstgeschwindigkeiten

Die maximal erreichbaren Hochstgeschwindigkeiten der eingesetzten Fahrzeuge diirf-
ten nur in wenigen Féllen ein begrenzender Faktor fiir die mittlere Reisegeschwin-
digkeit sein. So scheint es generell uniiblich und nicht sehr lohnend zu sein, im
Nah- und Regionalverkehr mehr als 120 km/h zu fahren; diese Geschwindigkeit
wird im Weinviertel mittlerweile von nahezu allen elektrischen Fahrzeugen erreicht,
in Siidméhren lediglich von der Reihe 560/060 nicht (Hochstgeschwindigkeit 110
km/h)[38]. Bei den Dieselfahrzeugen ist im Weinviertel die Reihe 2143 zu erwéhnen,
welche auf der Strecke Wien-Marchegg (noch) im Einsatz ist und die Streckenhéchst-
geschwindigkeit von 120 km/h nicht erreicht (Hochstgeschwindigkeit 100 km/h)
[45].In Stidméhren erreichen die meisten Dieseltriebwagen maximal 80 bis 100 km/h,
verkehren aber auch nur in Ausnahmeféllen (z.b. Hodonin-Rohatec) auf Strecken,
welche eine hohere Streckenhéchstgeschwindigkeit aufweisen [39].

5.3 Beschleunigungsverhalten der eingesetzten Fahr-
zeuge

Das Beschleunigungsvermogen der wichtigsten in den beiden Regionen eingesetz-
ten Zugsgarnituren wurde erhoben, indem auf verschiedenen Streckenabschnitten
die Geschwindigkeit von Abfahrt bis Ankunft mit einem handelsiiblichen 12-Kanal-
GPS-Empfiinger (Garmin GPS 12) im Fiinf-Sekunden-Intervall gemessen und no-
tiert wurde. Ein gewisses Problem stellten dabei gelegentliche Empfangsschwierig-
keiten und die generelle Ungenauigkeit bzw. Trigheit des Geréits dar, einige Messun-
gen mufiten daher iiberhaupt verworfen werden. Zur Kontrolle wurde aus den Ge-
schwindigkeitsdaten im Fiinfsekundenabstand die jeweils zuriickgelegte Fahrtstrecke
angendhert berechnet und mit den Haltestellenabstdnden in der Landkarte vergli-
chen. Dabei konnte festgestellt werden, dafl die Messungen keinen systematischen,
tendenziellen Fehler aufwiesen, der durchschnittliche Fehler betrug in Siidmé#hren
(mit Ausnahme eines Ausreiflerwerts) minus 0,15%, im Weinviertel plus 0,18%, was
vermutlich beides innerhalb der Mef- und Darstellungsgenauigkeit der Landkarte
liegt. Die Standardabweichung betrigt im Weinviertel 5%, in Stidmé#hren 4%.
Nachdem das Geriit offenbar unter 40 km/h am ungenauesten und trégsten an-
zeigte, wurden fiir die Intervalle 0 bis 40 km/h, 40 bis 60 km/h, 60 nis 80 km/h und
80 bis 100 km/h jeweils durchschnittliche Beschleunigungswerte errechnet, wobei
aufgrund der teilweise recht groflen Spriinge innerhalb eines Fiinfsekundenintervalls
nicht der jeweilige Grenzwert, sondern der erste Mefwert, der iiber der Intervallgren-
ze lag, Beriicksichtigung fand. Wahrend im Weinviertel ausschliellich anndhernd
ebene Streckenstiicke zu Messungen befahren wurden, konnte in Siidméhren eine
sehr verbreitete Garnitur, der Dieseltriebwagen der Reihe 842, nur auf der etwas
hiigeligeren Strecke Breclav-Mikulov angetroffen werden. Aus diesen Beschleuni-
gungswerten wiederum wurde, unter der Annahme der linearen Beschleunigung in-
nerhalb der Intervalle, sowohl die Zeit berechnet, die bis zur Erreichung der jeweili-
gen Geschwindigkeit vergeht, als auch der Weg, der bis dahin zuriickgelegt wurde.
Danach wurde berechnet, wieviel Zeit der Zug gebraucht héitte, um diese Strecke
zuriickzulegen, wenn er konstant mit der jeweils zu erreichenden Geschwindigkeit ge-
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fahren wére. Die Differenz wurde als ,,Zeitverlust” fiir den Beschleunigungsvorgang
bezeichnet und als Maflzahl zum Vergleich verschiedener Fahrzeuge herangezogen.

Messungen, bei denen es zu Verzégerungen oder Unterbrechungen des Beschleu-
nigungsvorgangs aufgrund langgezogener Bahnhofe mit niedrigen Geschwindigkeits-
begrenzungen gekommen ist, wurden verworfen.

Zur Uberpriifung der Plausibilitit der Ergebnisse und auch zum Vergleich mit
neueren Fahrzeugtypen, welche in der Untersuchungsregion nicht oder noch nicht
im Einsatz sind und daher auch nicht im Betrieb getestet werden konnten, wurde
auch eine theoretische Berechnung nach Leistung, Gewicht und Reibungsgewicht
vorgenommen. Dabei wurde die Beschleunigung in Abhéingigkeit der Geschwindig-
keit errechnet und daraus wiederum der bis zur jeweils erreichten Geschwindigkeit
zuriickgelegte Weg integriert und damit ein vergleichbarer Zeitverlust ermittelt. Bei
dieser Berechnung ergaben sich wiederum folgende mogliche Fehlerquellen:

e Die Angaben der Leistung waren manchmal auf die Motorleistung und manch-
mal auf die Leistung am Rad bezogen, manchmal war diesbeziiglich keine
Angabe vorhanden.

e Das Reibungsgewicht war selten angegeben und mufite daher aus der Achs-
anordnung geschétzt werden, wobei das Gesamtgewicht des Fahrzeugs mit
dem Anteil angetriebener Achsen an der gesamten Achszahl multipliziert und
angetriebene Achsen aufgrund des Motorgewichts als etwa 500kg schwerer
geschétzt wurden als Laufachsen.

e Bei den neuen Typen kann es verschiedene Versionen der einzelnen Typen
geben, nach Moglichkeit wurde versucht, die exakte Version herauszufinden,
auf die sich die jeweiligen Daten bezogen.

e In jenen Féllen, in denen hochstzuldssiges Gesamtgewicht und Eigengewicht
angegeben waren, wurde der Mittelwert angesetzt; wo nur das Eigengewicht
angegeben war, wurden fiir einen vierachsigen Wagen zwei Tonnen, bei einem
zweiachsigen eine Tonne fiir die Fahrgéste angesetzt. In jenen Féllen, in denen
keine Quelle fiir technische Daten von Waggons angegeben ist, wurde deren
Leer- und Hochstgewicht am Fahrzeug selbst abgelesen.

e In den verschiedensten Quellen wurden sehr verschiedene Haftreibungsbeiwer-
te genannt. Zunéichst wurde 0,2 als eher pessimistischer, fiir die Fahrplange-
staltung ausschlaggebender Wert angesetzt, jedoch auf 0,15 reduziert, weil
die damit erhaltenen Werte den gemessenen sehr dhnlich waren, wiahrend die
zuerst errechneten Werte durchwegs besser waren als die gemessenen.

Aus den Messungen wurde zudem nach genau demselben Schema die Brems-
verzogerung errechnet. Erwartungsgeméfl waren die Ergebnisse jedoch nicht sehr
aussagekriftig, da der GPS-Empfinger die Bremsung noch spéiter erkannte als die
Beschleunigung und auflerdem aufgrund der generell kiirzeren Zeiten bzw. Wege
ofter die Einfahrweichen des Bahnhofs oder andere Faktoren zu einer fritheren
Bremsung zwangen. Die Unterschiede zwischen den zwei Regionen und zwischen
verschiedenen Fahrzeugen waren wesentlich geringer als bei den Beschleunigungs-
werten, dafiir die Unterschiede bei mehreren Fahrten mit derselben Garnitur we-
sentlich grofler. Nachdem fiir das Bremsvermogen weder die Motorisierung noch
die Anzahl angetriebener Achsen ausschlaggebend ist und auBlerdem ohnehin aus
Sicherheitsgriinden eine wesentlich stédrkere Bremsung moglich ist als im Betrieb
mit Fahrgisten erwiinscht wére, ist auch nicht zu erwarten, dafl im Bereich des
Bremsvermogens ein Potential an Fahrzeiteinsparung besteht.

Nachdem bei den Messungen ohnehin stets die Uhrzeit mitaufgezeichnet wurde,
ergaben sich auch einige Beobachtungen iiber die Dauer der Haltestellenaufenthalte.
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Dabei gibt es zwei Erhebungsmoglichkeiten: Einerseits die faktische Messung zwi-
schen zwei unmittelbar aufeinanderfolgenden Abschnitten der GPS-Beschleunigungsmessungen,
andererseits die Differenz zwischen Fahrzeit im Fahrplan [10] [12] und gemessener
Zeit zwischen Abfahrt und Ankunft, letztere war wiederum nur dann méglich, wenn
es sich nicht um den letzten Haltestellenabstand vor der Endstation oder einem an-
deren Bahnhof handelte, bei dem nicht die darauffolgende Abfahrt, sondern die
Ankunft im Fahrplan steht. Aufgrund der geringen Anzahl an beobachteten Auf-
enthalten sind die ermittelten Werte jedoch auf jeden Fall als sehr ungenau zu
betrachten.

Bei der Beschleunigung zeigten sich bei den elektrischen Fahrzeugen méfige, bei
den Dieselfahrzeugen sehr deutliche Unterschiede zwischen den Regionen und den
einzelnen Fahrzeugen. In der groBen Ubersichtsabbildung 5.5 ist in verschiedenen
Farbschattierungen der Zeitverlust zur Beschleunigung auf 40/60/80/100 km /h dar-
gestellt, wobei die fett umrandeten Balken jeweils die nach Masse und Motorleistung
errechneten, die anderen Balken die gemessenen Werte darstellen.

Bei den elektrischen Fahrzeugen schnitten ein- und zweistockige, vier bis fiinftei-
lige Wendeziige [43], bespannt mit Lokomotiven der Reihe 1014 [42], im Weinviertel
am schlechtesten ab, etwa gleich wie die mit 6 Waggons bespannte Lokomotive der
Reihe 242 [38] oder Triebwagenziige der Reihe 560,/060 [38] in Siidméhren. Im Wein-
viertel erreichten die Reihe 1116 [41] mit 4 Doppelstockwaggons sowie die Triebwa-
gengarnituren der Reihe 4020/7020/6020 [46] die besten Werte, dhnlich gute wie die
mit 4 Waggons bespannten Lokomotiven der Reihe 363 [38] in Siidméhren. Als neue
Fahrzeuge wurden zum Vergleich die Modelle FLIRT [51] und GTW 2/8 [51] (Reihe
RABe 520 der SBB) der schweizerischen Firma Stadler und die drei- und vierteiligen
TALENT-Triebwagen von Bombardier in der von den OBB bestellten Variante her-
angezogen [52] [53]. Manche der neueren Typen, besonders der dreiteilige TALENT,
konnten noch geringfiigige Verbesserungen gegeniiber den besten vorhandenen Gar-
nituren erreichen, der GTW 2/8 wird aber beispielsweise von der Reihe 4020 nach
dieser Rechnung bereits eindeutig tibertroffen. Dabei ist zu erwédhnen, dafl in eini-
gen Datenbléittern auch maximale Anfahrbeschleunigungswerte angegeben waren,
die erheblich iiber den in dieser Arbeit errechneten Werten liegen, was vermutlich
auf wesentlich optimistischer angenommene Haftreibungswerte zuriickzufiihren ist.
Insgesamt diirften in beiden Regionen neue elektrische Fahrzeuge im Vergleich zu
den besten vorhandenen nicht mehr als fiinf, im Vergleich zu den schlechtesten
vorhandenen etwa 10 Sekunden pro Halt einsparen konnen, wobei von einer zu
erreichenden Hochstgeschwindigkeit von 80 bis 100 km/h ausgegangen wurde.

Bei den Dieselfahrzeugen ist im Weinviertel der Nebenbahntriebwagen der Reihe
5047 [44] zu erwihnen, der von allen getesteten Fahrzeugen am schnellsten beschleu-
nigt und auch mit den diesbeziiglich besten neuen Typen mithélt; die Reihe 2143
[45] mit drei Waggons des ilteren Schlieren-Typs verbraucht schon etwa doppelt
so viel Zeit zur Beschleunigung. Damit sehr vergleichbar ist auch die einzige ge-
testete Diesellok in Siidmihren, die Reihe 750 [39] mit vier Waggons. Sehr viel
schlechter hingegen beschleunigen die in Stidméhren eingesetzten Triebwagengarni-
turen. Wahrend einzeln fahrende Schienenbusse der Reihe 810 [39] noch einigerma-
Ben mit den Weinviertler Werten vergleichbare Zeitverluste haben, brauchen alle
jene Garnituren, die aus einem Trieb- und einem oder mehreren Beiwagen beste-
hen, unvergleichlich linger. So hatte etwa ein Triebwagen der Reihe 842 [39] mit
drei unmotorisierten Beiwagen einen Zeitverlust von bis zu 65 Sekunden, um eine
Geschwindigkeit von 80 km/h zu erreichen, beim Triebwagen der Reihe 5047 betriigt
dieser Wert nur etwa 20 Sekunden. Auffillig ist weiters, dal bei den Dieselfahrzeu-
gen die gemessenen Werte deutlich schlechter sind als die errechneten, lediglich beim
Triebwagen der Reihe 5047 ist dieses Phénomen weniger ausgepriagt. Eine mogliche
Erklirung wire ein Leistungsverlust durch Alterung oder hohere Ubertragungs-
verluste und dadurch bedingte Unterschiede zwischen Nennleistung und faktischer
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Abbildung 5.5: Zeitverluste verschiedener Garnituren zum Beschleunigen
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Leistung am Rad. Zum Vergleich wurden die Daten von insgesamt neun Varianten
neuer Dieseltriebwagen herangezogen, und zwar:

e Das Modell ,,Esmeralda”, ein von der Firma Pars nova angebotener Umbau
der zweiachsigen Schienenbusse der Reihe 810, der einzige vorhandene Proto-
typ trigt die Bezeichnung 812 ([47], Nr. 4/2003, S.24).

e Das selbe Modell mit einem Steuerwagen (auch angeboten)[48].
e Das selbe Modell mit einem Steuer- und einem Zwischenwagen (auch angeboten)[48].

e Ein zweiteiliger, insgesamt achtachsiger Dieseltriebwagen der Firma Mytis-
hchinsky Vagonostroitelnij Zavod. Die Beschaffung dieses Triebwagens aus
russischer Produktion ist im Laufen, Entscheidungsgrundlage ist dabei jedoch
keine Ausschreibung mit verkehrstechnischen Kriterien, sondern das Angebot
der Russischen Foderation an die Tschechische Republik, Staatsschulden in
dieser Form von Naturalien zuriickzubezahlen ([49] Nr.2/2003, S.12).

e Der sechsachsige Gelenktriebwagen GTW 2/6 der schweizerischen Firma Stad-
ler in der Version der Reihe 840 der ZSSK ([49] Nr.5/2003, S.20)

e Der sechsachsige Gelenktriebwagen der Type ,,Desiro” von Siemens ([47], Nr.
8/2003, S.24)

e Der vierachsige Regionaltriebwagen der Type SA 106 ,,Partner” von ZNTK
Poznan ([47], Nr. 8/2003, S.29)

e Der zweiachsige Schienenbus der Type SA 105 RegioTramp vom selben Her-
steller ([47], Nr. 8/2003, S.29); und

e der zweiachsige Schienenbus des Typs ,,RegioVAN” von KOLZAM Racziborcz
([47], Nr. 8/2003, S.29).

Von den derzeit eingesetzten Fahrzeugen erreicht lediglich die Reihe 5047 &hnlich
kurze Beschleunigungszeiten wie die neu angebotenen Fahrzeuge. Der Vergleich der
neu angebotenen Fahrzeuge untereinander bringt folgende Ergebnisse:

e Der von Pars nova angebotene Umbau der Schienenbusse der Reihe 810 lohnt
beziiglich der Beschleunigung nur dann, wenn diese Triebwagen alleine oder
bestenfalls mit einem Steuerwagen verkehren, denkbar wéaren auch zwei Trieb-
und ein Steuerwagen (Der Steuerwagen hat den grofien Vorteil, teilweise nie-
derflurig zu sein). Die von Pars nova ebenfalls vorgeschlagene Variante mit ei-
nem Trieb-, einem Zwischen- und einem Steuerwagen bringt nicht die wiinschens-
werte Verkiirzung der Beschleunigungszeiten.

e Der in tschechischen Eisenbahnzeitschriften heftig als minderwertiger Notkauf
kritisierte Dieseltriebwagen der Firma Mytishchinsky Vagonostroitelnij Zavod
schneidet hinsichtlich der Beschleunigungszeiten nicht nennenswert schlechter
ab als mittel- und westeuropéische Produkte [49], Nr. 2/2003, S.15.

o Auffillig lange Beschleunigungszeiten hat der Schweizer GTW 2/6, auffillig
gute der Desiro und die drei polnischen Modelle.

Weiters fillt auf, da moderne Dieseltriebwagen hinsichtlich des Beschleuni-
gungsvermogens den Elektrotriebwagen nur mehr unwesentlich nachstehen. Zusam-
menfassend ergibt sich ein Fahrzeiteinsparungspotential durch bessere Beschleuni-
gung neuer Dieseltriebwagen gegeniiber den bestehenden von etwa 5 bis 15 Sekunden
pro Halt im Weinviertel und 10 bis 40 Sekunden pro Halt in Stidmé#&hren, wobei von
einer Streckenhochstgeschwindigkeit von 60-80 km/h ausgegangen wurde.
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Abbildung 5.6: mittlere Haltestellenaufenthalte; Stand 2003

5.4 Haltestellenaufenthalte

Die erhobenen Haltestellenaufenthalte dauern - bei Streichung zweier Ausreiflerwer-
te - nach beiden Berechnungen im Weinviertel etwa 8 bis 10 Sekunden kiirzer als
in Stidméhren (siehe Abbildung 5.6). Betrachtet man die Haltestellenaufenthalte
nach elektrifizierten und nicht elektrifizierten Strecken, so dauern die Aufenthalte
in Siidmé&hren besonders bei den nicht elektrifizierten Strecken sehr viel ldnger als
im Weinviertel, wihrend die Aufenthalte auf elektrifizierten Strecken im Weinviertel
etwa gleich lang waren wie in Stidm&hren. Bei dieser Betrachtung wurden nur die
aus Fahrplan und Fahrzeit berechneten Haltestellenaufenthalte beriicksichtigt, da
hier der Stichprobenumfang mit etwa sechs Messungen pro Land und Traktion doch
noch etwas grofler war als bei den direkten Messungen. Obwohl freilich auch diese
Datengrundlage sehr diinn ist, ist das Ergebnis plausibel, miissen doch bei einigen
der Dieselgarnituren die Tiiren noch héndisch geschlossen werden, was einige Zeit
kostet, wenn die Fahrgéste das iibersehen und der Schaffner dem Zug entlangeilen
muf}. Abgesehen von diesem nur die Dieselgarnituren betreffenden Unterschied sind
auch das groflere Reisendenaufkommen in Siidméhren sowie die sehr steilen und
teilweise sehr schmalen und dadurch den Fahrgastwechsel behindernden Ausstie-
ge sowie niedrige und schmale Bahnsteige (Zugang bei den Zwischenbahnsteigen
offiziell erst nach Anhalten des Zuges) als Ursachen fiir die lingeren Haltestellen-
aufenthalte in Stidmé&hren zu vermuten.

5.5 Andere die Reisegeschwindigkeit beeinflussen-
de Faktoren

Neben den quantitativ erhobenen Faktoren Streckenh6chstgeschwindigkeit, Beschleu-
nigung und Haltestellenaufenthalt sind noch folgende Faktoren zu nennen, die die
mittlere Reisegeschwindigkeit beeinflussen kénnen:

5.5.1 Steigungen

Stidméahren ist generell etwas hiigeliger als das Weinviertel, das betrifft auch die
meisten Bahnstrecken. Besonders nachteilig wirken sich diese Steigungen auf einigen
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nichtelektrifizierten Strecken aus, insbesondere (Brno-)Stielice-Moravské Branice-
Hrusovany nad Jevisovkou, Znojmo-Moravské Budéjovice sowie Zajeci-Muténice.

5.5.2 Zuverlassigkeit und Fahrzeitreserven

Die im Fahrplan vorgesehenen Fahrzeitreserven konnen davon abhéngig sein, wie
héufig es zu technischen Storungen und anderen Verspatungsursachen kommt und
sind daher unter Umstédnden auch durch modernere Fahrzeuge reduzierbar. Ein
weiterer Faktor, der zu Unterschieden zwischen technisch moglichen und im Fahr-
plan realisierten Reisegeschwindigkeiten fiihrt, sind die Zugskreuzungen auf einglei-
sigen Strecken, die vorhandenen Moglichkeiten, im Verspatungsfall Kreuzungen zu
verlegen und die damit verbundenen Unsicherheiten und Reserven. Auch die ver-
maschtere Struktur des siidméhrischen Bahnnetzes fithrt zu mehr einzuhaltenden
Anschliissen und erfordert dadurch moéglicherweise groflere Fahrzeitreserven.

5.5.3 Spriinge der Streckenh6chstgeschwindigkeit

Besonders auf den nicht elektrifizierten, eingleisigen Strecken weist die Streckenh6chst-
geschwindigkeit in beiden Regionen oft Schwankungen und h#ufig sehr kurze Ab-
schnitte mit geringerer Streckenhdchstgeschwindigkeit auf, etwa aufgrund enger
Kurven, fehlender Kurveniiberhéhungen und Ubergangsbogen, schlechten Oberbaus
und dergleichen [34] [35] [36]. Ahnlich wie bei den fahrplanmiBigen Halten kommt
es auch hier zu Zeitverlusten durch Bremsung und Beschleunigung, die nicht in die
mittlere Streckenhochstgeschwindigkeit eingehen und die durch neuere Fahrzeuge
mit besserer Beschleunigung deutlich verringert werden kénnten. Dieser Faktor kann
insbesondere bei nicht iiberall haltenden Ziigen in Stidmé&hren ausschlaggebend sein,
da dort h#ufig bei der Durchfahrt durch Bahnhofe niedrige Streckenhdchstgeschwin-
digkeiten gelten. Im Weinviertel wiederum gibt es auf untergeordneten Strecken
gehiuft ungesicherte Bahniibergénge, die ein Abbremsen erfordern.

5.5.4 Einsatz verschiedenen Rollmaterials auf derselben Strecke

Werden verschiedene Garnituren mit verschiedenen Hochstgeschwindigkeiten und
verschiedenen Beschleunigungswerten auf der selben Strecke eingesetzt, und will
man im Fahrplan fiir alle Ziige im Sinne eines Taktfahrplans dieselbe Fahrzeit fest-
schreiben, so muf} sich der Fahrplan nach den langsamsten eingesetzten Garnituren
richten. Somit konnen die Reisegeschwindigkeiten auch dadurch gesteigert werden,
dafl der Fahrzeugeinsatz so aufgeteilt wird, dafl die einzelnen Strecken einheitlich
beschickt werden. Im Weinviertel ist das beim Fahrplanwechsel 2003/2004 auf der
Nordbahn geschehen, mit dem Ersatz von Lokomotiven der Reihe 1014 durch die
Reihe 1116 wurden zwischen Génserndorf und Hohenau die Fahrzeiten um 2 Mi-
nuten verkiirzt, das entspricht 12 Sekunden pro Halt und deckt sich gréofienord-
nungsméfig mit den mittels GPS ermittelten Werten.

5.5.5 Einsatz nicht iiberall haltender Ziige

Nicht nur der Anteil an Ziigen, welche nicht in allen Bahnhofen und Haltestellen
halten, beeinfluflt die mittlere Reisegeschwindigkeit, sondern insbesondere auch die
Frage, auf welchen Strecken sie eingesetzt werden. Besonders in Stidméahren werden
eher auf Strecken mit geringer Streckenhtchstgeschwindigkeit Ziige gefiihrt, welche
weniger bedeutende Ortschaften nicht bedienen, um auf diesen Strecken mittlerer
Bedeutung doch einige Ziige mit attraktiverer Fahrzeit anbieten zu koénnen. Im
Gegensatz dazu gibt es auf den hervorragend ausgebauten TEN-Korridoren Bieclav
- Moravsky Pisek und Bieclav - Rajhrad kaum schnellere Ziige, wenn man von
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den internationalen Fernziigen absieht, die keine nennenswerte RegionalerschlieSung
bieten. Es wére jedoch in Summe wesentlich mehr Fahrzeit einzusparen, wenn auf
den Strecken mit hoherer Streckenhdchstgeschwindigkeit Halte weggelassen wiirden,
da sie dort am meisten Zeit kosten. Generell ist es fiir die gute und gleichméBige
FlachenerschlieBung am besten, wenn Eilziige bis zu den Endpunkten eines dichteren
Stadt-Umland-Verkehrs, meistens ein groflerer Bahnhof, durchfahren und ab dort in
jedem Bahnhof und jeder Haltestelle halten. Die Variante, auf periphereren Strecken
einzelne schlechter frequentierte Haltestellen von jedem zweiten oder dritten Zug
nicht zu bedienen, hat bei bescheidenen Fahrzeitgewinnen in den benachteiligten
Orten einen grofien Verlust an ErschlieBungsqualitit zur Folge.
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Kapitel 6

Empfehlungen

6.1 MafBinahmen zur Erh6hung der Reisegeschwin-
digkeiten

6.1.1 Abschitzung der Fahrzeiteinsparungspotenziale durch
neue Fahrzeuge

Berechnung in zwei Szenarien

Ausgehend von den Ergebnissen der Messungen von Beschleunigung und Halte-
stellenaufenthalten wurde eine pessimistische und eine optimistische Variante der
Fahrzeiteinsparungen durch bessere Beschleunigung und kiirzere Haltestellenaufent-
halte durchgerechnet, andere Moglichkeiten der Fahrzeitverkiirzung wurden dabei
nicht beriicksichtigt. Die eingesetzten Werte waren dabei folgende:

e Anfahrzeiteinsparung:

— auf elektrifizierten Strecken: pessimistisch 0/3/6/10, optimistisch 5/8/15/15
Sekunden bis auf 40/60/80/100 km/h.

— auf nicht elektrifizierten Strecken: pessimistisch 6/12/17/22, optimistisch
14/24/33 /40 Sekunden bis auf 40/60/80/100 km /h.

e Haltezeiteinsparung

— auf elektrifizierten Strecken: pessimistisch 0, optimistisch 15 Sekunden
pro Halt.

— auf nicht elektrifizerten Strecken: pessimistisch 10, optimistisch 30 Se-
kunden pro Halt.

Die in Abhéngigkeit von der Streckenhochstgeschwindigkeit berechneten Werte
wurden mit der jeweiligen Anzahl an Halten multipliziert und aus der damit errech-
neten Fahrzeit die neue Reisegeschwindigkeit berechnet. Aufgrund der viel geringe-
ren Einsparungspotentiale und des sehr viel jiingeren Rollmaterials im Weinviertel
wurden diese Berechnungen nur fiir Stidméahren durchgefiithrt und die Ergebnisse
mit den unverdnderten Werten des Weinviertels verglichen. Wie schon bei der Ana-
lyse des Fahrplanangebots (vgl. Kap. 3.4.3) wurden auch hier alle Geschwindigkei-
ten nach Fahrleistung gemittelt, d.h. es handelt sich nicht um die Geschwindigkeit,
mit der die durchschnittliche Strecke befahren wird, sondern um jene, mit der der
durchschnittliche Zug unterwegs ist.

Beziiglich der gesamten durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit kann Stidméhren
in der optimistischen Variante alleine durch neue Fahrzeuge voll autholen und aus-
gehend von den derzeitigen 55 km/h denselben Wert wie das Weinviertel, 63 km/h,

113
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Mittlere Reisegeschwindigkeiten - mégliche
Steigerung in Sldmahren durch neue Fahrzeuge
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Abbildung 6.1: Mo6gliche Annéiherung der Reisegeschwindigkeiten in Siidméhren an
Weinviertler Niveau durch neue Fahrzeuge - untergliedert nach Erfolgsszenarien und
Zugkategorien

erreichen, in der pessimistischen Variante lassen sich jedoch nur 3/8 der Differenz
durch neue Fahrzeuge beseitigen, das ist eine Steigerung von 55 auf 58 km/h. Ab-
bildung 6.1 zeigt die moglichen Reisegeschwindigkeiten in den zwei Szenarien, ge-
gliedert nach Zugsgattungen. Bei den {iiberall haltenden Ziigen ist die Steigerung
mit optimistisch 8 und pessimistisch 2 km/h (von 50 auf 52 bzw. 58 km/h) nahelie-
genderweise grofer als bei den nicht iiberall haltenden mit optimistisch 4 und pessi-
mistisch 1 km/h (von 75 auf 76 bzw. 79), wobei generell die nicht iiberall haltenden
Ziige insofern schwer vergleichbar sind, als der Anteil durchfahrener Haltestellen
und Bahnhofe im Weinviertel hoher ist als in Siidméhren. Abbildung 6.2 zeigt die
moglichen Reisegeschwindigkeiten in den zwei Szenarien, gegliedert nach Gleisan-
zahl und Traktionsart. Bei den nicht elektrifizierten Strecken kann Stidméhren das
Weinviertel im optimistischen Szenario mit 58 zu 54 km/h sogar iibertreffen, bei
der pessimistischen Variante werden 52 km/h erreicht, der derzeitige Wert ist 49
km/h. Bei den elektrifizierten Strecken hat das Weinviertel mit 69 km/h in jedem
Fall den besten Wert, Siidmihren erreicht in der optimistischen Variante 68 km/h,
in der pessimistischen 64, der Status quo sind 63 km/h. Auch beim Mittelwert der
eingleisigen Strecken kann das Weinviertel auch in der optimistischen Variante nicht
eingeholt werden: Weinviertel 61, Stidméhren optimistisch 55, pessimistisch 50, der-
zeit 48 km/h. Etwas weniger deutlich bei den - im Weinviertel raren - zweigleisigen
Strecken: Weinviertel 71, Siidméahren optimistisch 70, pessimistisch 65 und derzeit
62 km/h.

Bei der streckenweisen Betrachtung der Reisegeschwindigkeiten nach der Op-
timierung dominieren bei den besten Strecken sowohl bei den iiberall haltenden
(Abbildung 6.3) als auch bei den schnelleren (Abbildung 6.4) Ziigen die stidméhri-
schen Abschnitte der TEN-Korridore (Bieclav-Rajhrad; Breclav-Moravsky Pisek);
wéhrend sich die meisten Weinviertler Strecken im Mittelfeld befinden, sind die
langsamsten wiederum fast ausschlieflich siidmé#hrische Strecken.
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Mittlere Reisegeschwindigkeiten - mégliche
Steigerung in Sddméahren durch neue Fahrzeuge
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Abbildung 6.2: Mogliche Annéherung der Reisegeschwindigkeiten in Stidméhren an
Weinviertler Niveau durch neue Fahrzeuge - untergliedert nach Erfolgsszenarien und
Streckenkategorien

Gereiht nach der relativen Steigerung der Geschwindigkeit - zu sehen in der
Kartendarstellung 6.5 - haben, abgesehen von zwei kurzen Abschnitten auf Haupt-
strecken, nichtelektrifizierte Strecken den meisten Nutzen, und zwar nicht so sehr die
periphersten, untergeordnetsten Stichbahnen, sondern eher Verbindungen mittlerer
regionaler Bedeutung wie etwa Bfeclav-Znojmo oder (Brno-)Blazovice-Kyjov-Veseli
nad Moravou.

Kreuztabellenauswertung nach Strecken- und Zugskategorien

Um genauere Einblicke in die Potentiale verschiedener Mafinahmen der Geschwin-
digkeitssteigerung zu erhalten, wurden die mittleren Reisegeschwindigkeiten in bei-
den Regionen und allen Szenarien fiir alle acht méglichen Kombinationen der Merk-
male elektrifiziert /nichtelektrifiziert, eingleisig/zweigleisig und iiberall /nicht iiberall
haltend errechnet und auch die Anteile der jeweiligen Kategorien an der gesamten
Zugfahrleistung berechnet. Ebenso wurde fiir diese acht Kategorien die jeweilige
mittlere Streckenhochstgeschwindigkeit berechnet.

Die jeweiligen Geschwindigkeiten und Steigerungsmoglichkeiten und zum Ver-
gleich dazu die Streckenhéchstgeschwindigkeiten sind in Abbildung 6.6 zu sehen: das
linke Diagramm zeigt die mittleren Reisegeschwindigkeiten je nach Strecken- und
Zugkategorie fiir das Weinviertel (Status quo 2003) und Siidméhren (Status quo
2003 sowie im optimistischen und im pessimistischen Szenario). Das rechte Dia-
gramm zeigt die jeweiligen mittleren Reisegeschwindigkeiten, Stand 2003 (schwarze
Musterung) und dazu die jeweilige mittlere Streckenhdchstgeschwindigkeit (weifle
Musterung). Das Muster der einzelnen Balken entspricht jener in Abbildung 6.7,
welche mit Kreisdiagrammen die Anteile der jeweiligen Strecken- und Zugkategori-
en an der gesamten Fahrleistung der jeweiligen Region darstellt.

e Uberall haltende Ziige auf zweigleisigen, elektrifizierten Strecken machen in
Siidméhren mit 27% der gesamten Zugfahrleistung einen etwa eineinhalb mal
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Mogliche Steigerung der Reisegeschwindigkeit
Uberall haltender Zlge in zwei Szenarien:

optimistisch pessimistisch

Geschwindigkeitssteigerung

0-2% A /8-11% /N\/18-20%
2-5% AN/11-13% /N\/20-26%
5-6% 13-16% /N/26-29%

6-8% /N\/16-18% /N\/29-47%

Ausserhalb des Arbeitsgebiets

Abbildung 6.5: Kartendarstellung der moglichen Steigerungen der Reisegeschwin-
digkeiten
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Abbildung 6.6: mittlere Reisegeschwindigkeiten nach Szenarien sowie
Streckenhochstgeschwindigkeiten nach Zug- und Streckenkategorien
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Abbildung 6.7: Anteile der Zug- und Streckenkategorien an der gesamten Fahrlei-
stung; Stand 2003
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grofleren Anteil aus als im Weinviertel. Die mittlere Reisegeschwindigkeit liegt
sowohl vor als auch nach verbessertem Fahrzeugeinsatz in Stidmé&hren niedri-
ger als im Weinviertel. Trotzdem ist hier keinesfalls in der Streckenhochst-
geschwindigkeit die Ursache zu suchen, diese ist in Siidméhren auf dieser
Streckenkategorie um ein Drittel hoher als im Weinviertel und wird ohnehin
von Regional- und Eilziigen nicht erreicht.

e Nicht iiberall haltende Ziige auf zweigleisigen, elektrifizierten Strecken machen
in Siidmé#hren 8% der gesamten Zugfahrleistung aus, im Weinviertel kommen
sie faktisch nicht vor, in der den Berechnungen zugrunde liegenden Fahrplan-
periode gab es auf der einzigen zweigleisigen Strecke des Weinviertler Unter-
suchungsgebiets Montags bis Freitags einen einzigen Zug, der nicht iiberall
hielt. In Stidm&hren weisen diese Ziige in jedem Fall die hochste durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit auf, das Einsparungspotenzial durch neue Fahrzeu-
ge ist jedoch sehr gering. Auch hier sind die Streckenhdchstgeschwindigkeiten
weit oberhalb der Reisegeschwindigkeiten. Wéhrend das Uberschreiten von
160 km/h mit Regional- und Eilziigen eher unrealistisch scheint, wire eine
bescheidene Fahrzeiteinsparung durch eine Anhebung der Fahrzeughochstge-
schwindigkeiten beispielsweise von 110 auf 140 km/h méglich, diese wurde
im Verbesserungsmodell mit neueren Fahrzeugen nicht beriicksichtigt. Es ist
hier noch einmal daran zu erinnern, dafl kaum scharf abzugrenzen war, welche
Ziige als Fernziige ohne regionale Bedeutung aus der Berechnung ausgeschlos-
sen wurden, und welche Ziige aufgrund einiger Halte im Untersuchungsgebiet
noch mitgerechnet wurden. Das Weglassen einiger Schnellziige oder das Hin-
zufiigen einiger EC-Ziige wiirde das gesamte Ergebnis vermutlich erheblich
verdndern.

e Uberall haltende Ziige auf eingleisigen, elektrifizierten Strecken machen in
Stidméhren nur 5%, im Weinviertel hingegen 31% der gesamten Fahrleistung
aus. Wahrend es sich in Siidmé&hren hierbei nur um den einen Streckenab-
schnitt (Brno-)Holubice-Vyskov na Moravé-Nezamyslice handelt, fallen im
Weinviertel die Strecken nach Retz, Absdorf-Hippersdorf und Mistelbach dar-
unter. Im Vergleich zu allen anderen Streckenkategorien sind hier die Unter-
schiede am geringsten, und in der optimistischen Variante kann Siidméhren
hier sogar einen besseren Wert erreichen als das Weinviertel. In beiden Re-
gionen wird auch von diesen Ziigen die Streckenhichstgeschwindigkeit nur
wenig ausgeniitzt, dementsprechend ist kein besonders grofies Potential durch
Streckenausbauten zu erwarten.

e Nicht iiberall haltende Ziige auf eingleisigen, elektrifizierten Strecken machen
in Siidméhren 6%, im Weinviertel 10% der gesamten Zugsfahrleistung aus. In
keiner anderen Kategorie ist der Reisegeschwindigkeitsunterschied zwischen
den beiden Regionen so grofl und er kann auch kaum durch neuere Fahrzeuge
verringert werden. Hier diirfte ein gegeniiber den anderen Zugs- bzw. Strecken-
kategorien unvergleichlich grofies Potential durch Streckenausbau bestehen,
und zwar sowohl was die Anhebung der Streckenhidchstgeschwindigkeiten als
auch was die Elektrifizierung selbst betrifft (Vergleich mit nicht iiberall hal-
tenden Ziigen auf eingleisigen, nichtelektrifizierten Strecken). Es handelt sich
hier im Weinviertel genau um jene Ziige, die vorwiegend im Sinne des Pend-
lerverkehrs auf trotz rein regionaler Bedeutung gut ausgebauten Strecken sehr
schnell weit in die Peripherie hinauskommen.

e Uberall haltende Ziige auf zweigleisigen, nicht elektrifizierten Strecken machen
10% der siidméhrischen Gesamtfahrleistung aus, im Weinviertel gibt es keine
solche Strecke. Die mittleren Reisegeschwindigkeiten dieser Ziige sind erstaun-
lich hoch, obwohl die einzige siidméhrische Strecke, welche in diese Kategorie
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fallt, keine iiberdurchschnittlichen Haltestellenabstéinde aufweist. Das konnte
ein Hinweis darauf sein, da8 die Faktoren Steigungen sowie Fahrzeitreserven
auf eingleisigen Strecken eine relativ grofle Bedeutung haben und daher diese
zweigleisige, grofiteils eher ebene Strecke relativ gut abschneidet. Im Vergleich
zu den elektrifizierten Strecken haben hier die iiberall haltenden Ziige sogar
eine hohere Reisegeschwindigkeit und besonders in der optimistischen Ver-
besserungsvariante besteht zudem noch ein grofles Steigerungspotential, die
Streckenhochstgeschwindigkeiten liegen auch hier erheblich {iber den Reisege-
schwindigkeiten und diirften keinen groflien Einflufl haben.

e Nicht iiberall haltende Ziige auf zweigleisigen, nicht elektrifizierten Strecken
machen 5% der siidméhrischen Gesamtfahrleistung aus. Die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit dieser Ziige liegt etwas iiber jener der eingleisigen, elek-
trifizierten und deutlich unter jener der zweigleisigen elektrifizierten Strecken,
die Steigerungspotentiale sind naheliegenderweise erheblich geringer als bei
den iiberall haltenden Ziigen, die Streckenho6chstgeschwindigkeit als begren-
zender Faktor ist greifbarer.

e Uberall haltende Ziige auf eingleisigen, nicht elekrifizierten Strecken nehmen
mit 37% in Siidmihren und 39% im Weinviertel in beiden Regionen den
grofiten Anteil an der Fahrleistung ein. Der Geschwindigkeitsunterschied ist
hier mit 42 zu 53 km/h zugunsten des Weinviertels vergleichsweise hoch, das
relative Steigerungspotential mit 18% in der optimistischen Variante ebenso.
Im Vergleich mit den iiberall haltenden Ziigen auf den anderen Strecken ist
hier auch mit dem gréfiten EinfluB der Streckenhochstgeschwindigkeiten zu
rechnen.

e Nicht iiberall haltende Ziige auf eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecken
sind mit zwei Prozent in Stidmé#hren und einem Prozent im Weinviertel gene-
rell unbedeutend und in beiden Regionen von einzelnen Strecken stark domi-
niert. In Siidmé#hren sind die Verhéltnisse dhnlich wie bei der zweigleisigen,
nicht elektrifizierten Strecke, wenn auch generell etwas langsamer, im Wein-
viertel dominiert die Strecke Hausfeldstrale-Marchegg mit ihrer Streckenhdchst-
geschwindigkeit von etwa 120 km/h, die von den derzeit auf dieser Strecke
eingesetzten Lokomotiven nicht erreicht wird.

Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dafl das geringere Beschleunigungs-
vermogen der in Stidmé&hren eingesetzten Garnituren zu einem grofien Teil fiir die
im Vergleich zum Weinviertel geringeren Reisegeschwindigkeiten verantwortlich ist
und hier ein grofles Potential durch den Einsatz neuer oder modernisierter Fahr-
zeuge besteht. Besonders grof ist dieses Potential bei iiberall haltenden Ziigen und
hier wiederum auf nicht elektrifizierten Strecken. Diese klassischen Nebenbahnziige
machen in beiden Regionen mit nahezu 40% den gréfiten relativen Anteil an der
Zugfahrleistung aus.

Empfehlung

Die Modernisierung des Wagenparks in Stidmé#hren durch Neuanschaffungen oder
grundlegende Uberarbeitungen bei gleichzeitiger Ausmusterung der ltesten Fahr-
zeuge ist daher mit Sicherheit dringend geboten. Am dringendsten ist dabei die
Anschaffung zusétzlicher Dieseltriebwagen zur Vermeidung stark untermotorisier-
ter Garnituren, bestehend aus nur einem Trieb- und mehreren unmotorisierten Bei-
wagen sowie die Beiseitigung von Waggons und Triebwagen mit nicht automatisch
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schliefenden Tiiren. Neben dem wesentlichsten Ziel der Steigerung der Reisege-
schwindigkeiten durch schnellere Beschleunigung nach Halten und Langsamfahr-
stellen sowie durch Verkiirzung der Haltestellenaufenthalte wiirden neue Fahrzeuge
auch Erfolge bei der Erreichung anderer Ziele bringen (siehe Kapitel 6.2.2, 6.2.4,
6.3.1)

6.1.2 Streckenausbauten und Elektrifizierung

Die Bedeutung der Streckenhochstgeschwindigkeiten ist geringer einzuschiitzen als
jene des Rollmaterials, sie ist mit sehr grofler Wahrscheinlichkeit bei den nicht
iiberall haltenden Ziigen auf eingleisigen, elektrifizierten Strecken ausschlaggebend,
moglicherweise auch auf einigen der nichtelektrifizierten Strecken. Nach der Fest-
stellung der tatsdchlich erreichbaren Fahrzeitgewinne durch neue Fahrzeuge und
dem verbleibenden Unterschied in der Beschleunigung zwischen (modernen) Diesel-
und (modernen) elektrischen Fahrzeugen sollte in beiden Regionen untersucht
werden, ob und wo die Infrastruktur die Reisegeschwindigkeiten nennenswert ein-
schriankt und sich daher Streckenausbauten zur Erhchung der Streckenhochstge-
schwindigkeit, zweigleisiger Ausbau oder zusétzliche Kreuzungsmoglichkeiten oder
die Elektrifizierung von Strecken lohnen kénnen. Den Ergebnissen dieser Arbeit
zufolge waren hier folgende Schwerpunkte denkbar:

e genereller Ausbau zur Erhohung der Streckenhdchstgeschwindigkeit und evtl.
Elektrifizierung der Strecken (Brno-)Stfelice-Moravské Branice-Hrusovany nad

Jevisovkou-Znojmo, Znojmo-Moravské Budéjovice(-Okiisky-Jihlava),(Brno-)Bldzovice-

Kyjov-Veseli nad Moravou sowie Znojmo-Satov-Retz (LiickenschluB im Falle
der Elektrifizierung der vorangenannten Strecken).

e Elektrifizierung und evtl. zweigleisiger Ausbau der Strecke (Wien-)Hausfeldstrafle-
Marchegg-Devinska Nova Ves und/oder Génserndorf-Marchegg, evtl. Einrich-
tung eines viergleisigen Uberholbereichs im Bereich des langgezogenen Bahn-
hofs Strasshof

e Genereller Ausbau zur Erhohung der Streckenhdchstgeschwindigkeit und evtl.
zweigleisiger Ausbau der Strecke (Brno-)Holubice-Vyskov na Moravé-Nezamyslice

e punktuelle Mafinahmen (Verbesserung einiger Kurven und Ubergangsbogen,
verstdarkte Kurveniiberhhung und Beseitigung ungesicherter Bahniibergéinge

und anderer punktueller Geschwindigkeitshemmnisse) zur Erh6hung der Streckenhéchst-

geschwindigkeiten auf den untergeordneten Strecken, insbesondere auf den
drei in Muténice zusammentreffenden Strecken und jenen im Bereich Grof3
Schweinbarth-Pirawarth-Génserndorf-Obersdorf (sogenanntes Schweinbarther
Kreuz).

6.1.3 Sonstige Maflnahmen zur Steigerung der Reisegeschwin-
digkeiten

Teilweise relativ grofle Unterschiede kénnen mit den im Rahmen dieser Arbeit er-
hobenen Faktoren Beschleunigung, Streckenhéchstgeschwindigkeit und ansatzweise
Haltestellenaufenthalt nicht erkléirt werden und zeugen damit entweder von Mef3-
und Erhebungsunschérfen oder sind auf andere Faktoren zuriickzufiihren.

An weiteren Mafinahmen zur Erhchung der Reisegeschwindigkeiten wéren daher
untersuchenswert:

e In beiden Regionen einheitlicherer Fahrzeugeinsatz auf den jeweiligen Strecken,
um nicht alle Ziige hinsichtlich ihrer Fahrzeit einigen wenigen besonders lang-
samen Ziigen anpassen zu miissen. Sofern es die Verfiigbarkeit der Fahrzeuge
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und die jeweiligen Fahrgastzahlen ermoglichen, kénnte eine solche Umstatio-
nierungsaktion sehr rasch und ohne jegliche Investitionen durchgefiihrt wer-
den.

e In beiden Regionen konnte die Praxis, auf welchen Strecken nicht iiber-
all haltende Ziige gefiihrt werden, geindert werden: In Stidméhren bréchten
Eilziige, welche zwischen Brno und Vranovice durchfahren und danach alle
Haltestellen bis Breclav bedienen, vielen Pendlern, auch an den Seitenstrecken
dieser Strecke, grofle Fahrzeitgewinne und koénnten, entsprechendes Wagen-
material vorausgesetzt, auch die hohe Streckenhochstgeschwindigkeit nutzen.
Im Weinviertel wire eine Verldangerung der Schnellbahnlinie S1 von Génsern-
dorf nach Angern, Diirnkrut oder Drosing denkbar, ist doch Génserndorf der-
zeit mit 26 Streckenkilometern ab Floridsdorf der am wien-néchsten gelegene
Schnellbahnendpunkt (Mistelbach 45 km, Hollabrunn 47 km). Im Gegenzug
konnten die Eilziige auf dieser Strecke erst ab dem jeweiligen Schnellbah-
nendpunkt in allen Orten halten. Zur Verbesserung der Auslastung koénnte
der Verkehr aus Bratislava vermehrt iiber Ganserndorf-Marchegg gefithrt und
evtl. Autobusanschliisse in die Slowakei geschaffen werden.

e Bei Fahrten auf siidméhrischen und Weinviertler Nebenstrecken dréingt
sich die Vermutung auf, dafl bei gleichem Streckenzustand in Stidméhren we-
sentlich hohere Streckenhochstgeschwindigkeiten gelten bzw. umgekehrt bei
gleicher Streckenho6chstgeschwindigkeit insbesondere die Schienenoberfliche
in Stidm#hren in wesentlich schlechterem Zustand ist. Dieser Unterschied
und die Tatsache, dafl dem Autor aus Siidmédhren keine Berichterstattung
iiber hédufigere Entgleisungen oder anderen infrastrukturbedingte Eisenbah-
nunfille bekannt sind, kénnte zum Anlafi genommen werden, ein Kosten-
Nutzen-optimales Ausmaf} der Streckenerhaltung zu ermitteln.

e Nicht zuletzt wire zu erwdgen, welche Fahrzeitgewinne auf den Weinviertler
und siidméihrischen Strecken durch Fahrzeuge mit aktiver oder passiver
Wagenkastenneigung zu erreichen wéaren.

6.2 Mafinahmen zur Verringerung der zeitlichen
und oOrtlichen Auslastungsschwankungen

In beiden Regionen gibt es starke Nachfrageschwankungen, im Weinviertel diirften
sie noch erheblich grofler sein als in Stidméahren. Besonders die zeitlichen Nachfra-
geschwankungen sind insofern unerwiinscht, als hohe Spitzenwerte hohe Fixkosten
bei Rollmaterial und Infrastruktur hervorrufen, die Ausdiinnung der Fahrpline zu
den Schwachlastzeiten jedoch nur vergleichsweise geringe Einsparungen an Ener-
gie, Abniitzung und Personalkosten bringt, dafiir aber die ErschlieSungsqualitéit fiir
die Ortsbewohner zumindest subjektiv empfindlich verschlechtert. Es wéire daher
wilnschenswert, besonders fiir die Schwachlastzeiten Fahrgiiste zu gewinnen oder
Fahrgiiste dazu zu bewegen, Fahrten nach Moglichkeit so zu verschieben, dafl sie
die Stofizeiten nicht noch verstiarken. Folgende Mafinahmenbereiche wiren daher
auf ihre Machbarkeit und Wirksamkeit zu iiberpriifen:

6.2.1 Auslastungsabhingige Tarife

Besonders im Weinviertel diirften die zeitlichen Auslastungsschwankungen zu ei-
nem groflen Teil dadurch bedingt sein, daf fiir die klassischen stoflzeitgebundenen
Fahrten zu Schule und Ausbildung aufgrund der giinstigen Zeitkarten, Staus und
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Parkplatzknappheit die Bahn gewahlt wird, wihrend fiir andere Besorgungen, wel-
che oft auf anderen Fahrtstrecken und zu zweit oder zu dritt erledigt werden, das
Auto zweifellos billiger ist und auch keine Stau- oder Parkplatzprobleme entgegen-
stehen. Es wire daher 6konomisch sinnvoll, die Fahrpreise fiir Einzelfahrscheine von
der Tageszeit, der Fahrtrichtung und evtl. auch von der Strecke abhéingig zu machen,
um zu vermeiden, dafl Leute aus Fahrpreisgriinden mit dem Auto fahren, wihrend
die Ziige unausgelastet und die Grenzkosten eines zusétzlichen Fahrgasts daher mi-
nimal sind. Denkbar wiren ebenso verbilligte Zeitkarten, welche in den Stofzeiten
nicht oder nur gegen Aufpreis gelten. Wahrend die 6konomische Sinnhaftigkeit ei-
ner zeitlichen Fahrpreisstaffelung relativ eindeutig ist, ist die Frage der praktischen
Umsetzbarkeit angesichts ohnehin schon komplizierter Tarifsysteme viel schwieri-
ger zu losen. Ein moglicher Weg wére eine generell andere Fahrscheintechnologie,
beispielsweise die in Tschechien im Busverkehr verbreiteten berithrungslosen Chip-
karten, welche als direkte Zugangskontrolle zum Fahrzeug Irrtiimer ausschalten; bei
Vielfahrern wire {iberhaupt eine Sammelabrechnung im nachhinein denkbar. Ohne
groflen Aufwand realisierbar und werbeméflig gut vermarktbar wéire das Angebot
einer ,,Happy Hour” mit 50%-igem Preisnachlafl in den nachfrageschwichsten Vor-
mittagsstunden. Eine andere Moglichkeit wiren Zeitkarten, welche auflerhalb der
Hauptverkehrszeiten nicht nur auf der Strecke gelten, fiir die sie ausgestellt sind,
sondern als Netzkarte fiir eine groflere oder kleinere Umgebung.

6.2.2 Flexiblerer Fahrzeugeinsatz

Im Weinviertel ist es weitgehend iiblich, daf3 den ganzen Tag iiber mit densel-
ben Garnituren gefahren wird. Es werden kaum noch héndisch Garnituren geteilt
und gekuppelt, automatische Kupplungen haben jedoch nur die Reihen 4030, 4020
und 4023/4024. In Siidmihren wird zwar noch o6fter hindisch gekuppelt, dafiir
gibt es dort iiberhaupt keine Fahrzeuge mit automatischer Kupplung. Besonders
auffillige Unterauslastungen sind bei den Doppelstock-Wendeziigen im Weinvier-
tel zu beobachten. Es wire daher angebracht, vermehrt Fahrzeuge auf automatische
Kupplungen umzuriisten bzw. bei Neuanschaffungen unbedingt nur Fahrzeuge mit
solchen zu erwerben. Auflerdem wire fiir das Weinviertel zu iiberlegen, motorisier-
te elektrische Triebkopfe anzuschaffen, welche zu den bestehenden, vor allem den
doppelstockigen Wendeziigen kompatibel sind, sodafl zu den Hauptverkehrszeiten
Garnituren bestehend aus einer Lok, einigen Zwischenwagen und einem Steuerwa-
gen oder einem solchen Triebwagen, zu den Schwachlastzeiten hingegen lediglich
ein Triebwagen mit einem Steuerwagen eingesetzt wiirden. Moglicherweise kénn-
ten die Triebkopfe auch durch Umbau bestehender Steuerwagen hergestellt werden.
Die damit einhergehende Halbierung der Anzahl an Garnituren zur Schwachlast-
zeit entspricht ohnehin der verringerten Zugfrequenz, die Lokomotiven wiirden fiir
Giiterziige frei, welche die zu diesen Zeiten freien Zugtrassen niitzen. Wiirde man
jeweils die Kupplungen zwischen Steuer- bzw. Triebwagen und erstem Zwischenwa-
gen durch automatische Kupplungen ersetzen und bei allen anderen Zwischenwagen
die manuellen Kupplungen beibehalten, wére ein schnelles und personalarmes Ab-
stellen nicht benttigter Waggons moglich, gleichzeitig behielten die Loks jedoch die
manuellen Kupplungen und blieben damit im Giiter- sowie im Personenfernverkehr
einsetzbar.

6.2.3 Einsatz von dlterem Rollmaterial oder solchem aus dem
Fernverkehr zur Morgenspitze
Punktuellen Beobachtungen und Schaffnerbefragungen zufolge diirften in der Tages-

ganglinie die hochsten Fahrgastzahlen nur bei ganz wenigen Ziigen in der Morgen-
spitze erreicht werden. Es wire daher zu iiberdenken, ob wirklich dieser auflerhalb
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dieser kurzen Zeiten bei weitem nie erreichte Bedarf an Rollmaterial vollstindig
mit relativ neuen Nahverkehrsgarnituren zu decken ist, wie es derzeit im Wein-
viertel der Fall ist. Es wére vielleicht moglich, fiir diese Spitzenreserve dltere Fahr-
zeuge heranzuziehen, welche zwar evtl. hohere kilometerabhéngige Betriebs-, aber
niedrigere Kapitalkosten aufweisen. Ebenfalls anzudenken wére der Einsatz von zu
dieser Tageszeit bzw. in dieser Richtung noch wenig benotigten Waggons aus dem
Fernverkehr. Nachdem sowohl veraltete Fahrzeuge als auch solche des Fernverkehrs
sich aufgrund schlechterer Beschleunigung und langsameren Fahrgastwechsels umso
schlechter eignen, je hiufiger sie halten, wire es moglich, diese Garnituren speziell
fiir eigene Stofizeitziige einzusetzen, welche wenige nachfragestarke Bahnhofe, spezi-
ell Kreuzungspunkte mit Fliigelstrecken, ohne weiteren Halt mit einigen Bahnhofen
des Zentrums verbinden.

6.2.4 Forcierung der Interoperabilitit

Gerade im Weinviertel mit seinen schwach ausgepréigten regionalen Zentren und
der starken Sogwirkung Wiens ist vielfach eine sehr starke Auslastung der Ziige in
der ndheren Umgebung Wiens und eine sehr viel schlechtere Auslastung auf entle-
generen Nebenstrecken zu beobachten. Auch dieses Phidnomen wirkt sich nachteilig
aus: Lafit man jene Fernpendler aus den entlegeneren Bereichen in kleinere Garni-
turen umsteigen, riskiert man deren Verdrgerung und unter Umsténden ungiinstige
Stehzeiten der Fahrzeuge. Fahrt man mit der groflen, fiir die stadtnahen Fahr-
gastzahlen dimensionierten Garnitur bis ganz hinaus in die Peripherie, hat das eine
sehr schlechte Sitzplatzauslastung zur Folge. Zudem werden manchmal, derzeit etwa
zwischen Mistelbach und Laa an der Thaya, solche Strecken auch noch elektrifiziert
und somit fiir vergleichsweise wenig Fahrgéste relativ viel in die Infrastruktur inve-
stiert. Es wire daher wiinschenswert, bei der Entwicklung von Fahrzeugen mehr auf
Interoperabilitét hinsichtlich verschiedener Traktionssysteme und der verspatungs-
sicheren Fiithrung von Fliigelziigen zu achten.

6.2.5 Angebote fiir Urlauber und Ausfliigler

Im Hinblick auf die Fahrgéste, welche zu Urlaubs- und Ausflugszwecken mit der
Bahn fahren, hat das Weinviertel Siidméhren gegeniiber Aufholbedarf. Nachdem
gerade fiir diese Fahrtzwecke zumeist auflerhalb der iiblichen Stofizeiten bzw. in die
jeweils andere Richtung gefahren wird, wére es sehr niitzlich, bei den Bemiihungen
um mehr Tourismus im Weinviertel besonders die An- und vor allem die promille-
sichere Riickreise per Bahn anzubieten.

6.2.6 Reaktivierung tangentialer Strecken

Um die Bahn wieder verstirkt zu einem Verkehrsmittel fiir verschiedene Zielgrup-
pen, Fahrtzwecke und Fahrtstrecken zu machen, wire im Weinviertel die Reakti-
vierung der dafiir am giinstigsten gelegenen, derzeit eingestellten oder stillgelegten
Bahnstrecken zu iiberlegen, um wieder mehr tangentiale Verbindungen anzubie-
ten. Von der Siedlungsstruktur und der Netzstruktur her wiren das beispielswiese
die Strecken Hohenau-Mistelbach, Zellerndorf-Haugsdorf, Drosing-Zistersdorf, Retz-
Drosendorf, Korneuburg-Ernstbrunn oder Dobermannsdorf-Poysdorf. In Ausnah-
mefillen wiren auch bauliche Liickenschliisse denkbar, so konnte eine etwa 5 Kilo-
meter lange Verbindung von Straflhof nach Auersthal zahlreichen Fahrgésten aus
dem Gebiet des sogenannten ,,Schweinbarther Kreuzes” etwa 10-15 Minuten Fahr-
zeit ersparen. Im Zuge der Reaktiverung von Strecken im nordostlichen Weinviertel
wére auch eine 4 Kilometer lange Verbindung Niederabsdorf-Palterndorf denkbar,
welche die bestehenden, lingeren Streckenstiicke Hohenau-Dobermannsdorf und
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Zistersdorf-Palterndorf ersetzen und attraktive Fliigelziige mit Anbindung an die
Nordbahn in Drésing ermoglichen konnte.

6.2.7 Verbesserung von Betriebszeiten und Takten

Auch die in Kapitel 6.3.3 nidher behandelten Mafinahmen der Verlingerung der
Betriebszeiten und der Vervollstdndigung von Takten auch in Schwachlastzeiten und
am Wochenende stellen ein Mittel dar, die Bahn wieder mehr fiir alle Fahrtzwecke
attraktiv zu machen. Insbesondere gilt das fiir den Betrieb am Wochenende sowie
fiir die Betriebszeiten in der jeweils ungiinstigeren Richtung, konkret meistens den
letzten Zug zuriick nach Wien, denn gerade diese Verbindungen sind fiir Ausfliigler
und Besucher von grolem Nutzen.

6.3 Sonstige Maflnahmen zur Attraktivitiats- und
Effizienzsteigerung des lidndlichen Bahnange-
bots

6.3.1 Komfort- und Effizienzsteigerung im Rollmaterialbe-
reich

Die Anschaffung neuer oder die grundlegende Uberarbeitung bestehender Fahrzeuge
in Stidméhren hitte nicht nur den Vorteil der Geschwindigkeitssteigerung, im Sin-
ne der Attraktivitdt und Akzeptanz bei den Kunden sind aber auch der dadurch zu
verbessernde Komfort und das neue, modernere Erscheinungsbild von mafigeblicher
Bedeutung. Bei der Anschaffung - immerhin einer sehr langfristigen Entscheidung
- ist darauf zu achten, dafl die Fahrzeuge Niederflurbereiche aufweisen und auch
sonst fiir Personen mit eingeschrénkter Mobilitét geeignet sind und moderne Kom-
fortstandards erfiillen.

Hinsichtlich der Anschaffungskosten sollte nicht vergessen werden, dafl hohe-
re Reisegeschwindigkeiten insofern zu Einsparungen fithren, als dasselbe Angebot
an Verkehrsleistung mit weniger im Umlauf befindlichen Fahrzeugen bewerkstel-
ligt werden kann. Zudem weisen veraltete Fahrzeuge gegeniiber neuen oft erheb-
lich iiberhohte Betriebskosten auf (laut [48] lassen sich die Betriebskosten eines
Dieseltriebwagens durch die Renovierung um bis zu 50% senken) und verursachen
moglicherweise durch technische Stérungen haufiger Verspatungen.

6.3.2 Optimierung des Personaleinsatzes

Zweifellos bedeuten Schaffner in Regional- und Eilziigen sowie Schalterpersonal an
kleineren Bahnhofen und Haltestellen einen erheblichen Kostenfaktor. Andererseits
ist bei den derzeit im Weinviertel angebotenen Fahrscheinautomaten und dem kom-
plizierten Tarifsystem die Wahrscheinlichkeit, unverschuldet oder zumindest ohne
bose Absischt ohne oder mit einem falschen Fahrschein angetroffen zu werden, sehr
hoch. Wihrend es innerstidtisch die Moglichkeit gibt, in Trafiken Fahrscheine zu
kaufen, es in den U-Bahn-Stationen meist mehrere Automaten und zur Not mei-
stens auch einen Zeitungsverkéufer gibt, der Geld wechseln kann, hat ein Fahrgast
an einer lindlichen Haltestelle oft keine Moglichkeit, einen Fahrschein zu bekom-
men, wenn er kein Kleingeld hat, die Bedienung des Automaten nicht beherrscht
oder dieser gestort ist. Zwar sollten die neuen Weinviertler Automaten Stérungen
selbst registrieren und in einem Logfile vermerken, einige Defekte, wie z.B. kilte-
bedingtes Versagen des Touchscreens werden jedoch nicht registriert, der Fahrgast
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kann in diesem Fall den Entlastungsbeweis nicht antreten. Wiirde man die Schaff-
ner einsparen und auf seltene Kontrollen mit sehr hoher Strafandrohung umstellen,
wiirden entweder ganze Bevolkerungsgruppen vom Bahnfahren abgehalten und viele
Fahrgiiste verdrgert oder die Kontrollore miifiten regelmiiflig Gnade vor Recht erge-
hen lassen. Auch der Vandalismus auf Bahnhofen und Haltestellen nimmt bei Per-
sonaleinsparungen rapide zu und fiihrt oft dazu, dafl geheizte Wartemdoglichkeiten
verschwinden. Es wire daher aulerordentlich wiinschenswert, vermehrt die Moglich-
keiten zu priifen, Personal multifunktionell einzusetzen oder Kundendienstaufgaben
vertraglich an Dritte zu {ibertragen. Im Bereich der Bahnhofe wére hier in erster
Linie an Gastronomie und Einzelhandel, am besten direkt in derzeit ungenutzten
Bahnhofsgebauden, zu denken. In den Fahrzeugen kénnte entweder der Fahrschein-
verkauf durch den Triebfahrzeugfiihrer ausgebaut werden oder der Schaffner wird
zusétzlich damit beauftragt, ein Buffet zu betreuen. Damit wére er nicht mehr ver-
pflichtet, kontrollierend durch den Zug zu gehen, sondern es bestiinde umgekehrt
eine Verpflichtung fiir Fahrgéste ohne Fahrschein, nach dem Einsteigen unverziiglich
und unaufgefordert den Schaffner an seinem Platz aufzusuchen. Ein solcher Buffet-
betrieb konnte auch den Eisenbahnvorteil der nutzbaren Fahrzeit ausbauen helfen,
ghnlich wie die Versorgung von Nahverkehrsfahrzeugen mit Steckdosen fiir Laptops.
Das Bestreben zur Personaleinsparung ist verstédndlich und nachvollziehbar, es soll-
ten jedoch unbedingt weitere Anstrengungen unternommen werden, alltagssichere
und fiir alle Bevolkerungsgruppen geeignete Fahrscheinverkaufssysteme zu schaffen
und innovative Losungen im Bereich Kundendienst und Vandalismusprévention zu
finden. Eine {ibereilte Verringerung von Schaffnern und Bahnhofspersonal kénnte zu
grofler Veridrgerung und Abschreckung sehr vieler Fahrgéste fithren, ebenso wiire ei-
ne Zunahme des Vandalismus und moglicherweise auch dessen massives Ubergreifen
auf das Fahrzeuginnere zu befiirchten.

6.3.3 Intervalle und Betriebszeiten sowie Merkbarkeit und
Verlallichkeit der Fahrpline

Mit einer verbesserten Ausrichtung des Fahrplanangebots fiir eine gréfiere Viel-
zahl an Fahrtzwecken (siehe vorheriger Abschnitt) steigt Hand in Hand auch eine
Attraktivierung der Eisenbahn als Verkehrsmittel insgesamt. Als grofiter Vorteil
des Autos gegeniiber der Eisenbahn wurde in beiden Regionen die groere Flexi-
bilitdt gewertet. Eine wesentliche, vermutlich sogar die wichtigste Moglichkeit, fiir
Benutzer offentlicher Verkehrsmittel mehr Flexibilitit zu schaffen, liegt in verlafli-
chen und merkbaren Taktfahrplinen und guten Intervallen, welche eine sponta-
ne Verschiebung geplanter Fahrten ermoglichen. Solche Taktfahrpline fehlen in
Stidméihren iiber weite Strecken, ihre Einfithrung hétte gute Signalwirkung als
,,Lebenszeichen” der Regionalbahnen im Wettbewerb mit dem Individualverkehr.
Umgekehrt schranken Fahrpléne, welche nur wenige Fahrtmoglichkeiten zu Zeiten
starkster Nachfrage bieten, den Fahrgast in seiner Tagesgestaltung stark ein, und es
gibt tatsdchlich Beispiele von besonders nachfrageorientiert gestalteten Pendlerver-
bindungen, welche nicht angenommen wurden, weil sich die Pendler die Moglichkeit
offen lassen wollten, noch Besorgungen zu erledigen und spéter heimzukehren [59] -
diesbeziiglich sind wiederum die oft zu kurzen Betriebszeiten im Weinviertel hin-
derlich und sollten ausgeweitet werden. Zu bedenken ist weiters, dafl die grofien
Kostenfaktoren Streckenerhaltung, maximale Streckenkapazitit, gesamter Perso-
nalstand und Kapitalkosten des Rollmaterials durch das Weglassen einzelner Ziige
nicht oder nur geringfiigig beeinflusst werden konnen, lediglich Energie- und varia-
ble Personalkosten sowie Abniitzung kénnen dadurch eingespart werden. Sollten die
Infrastrukturbeniitzungsentgelte hohere (Grenz-)kosten dieser Ziige suggerieren als
diese tatsichlich verursachen, sollte die Gestaltung der Infrastrukturbeniitzungs-
entgelte liberdacht werden, um zu vermeiden, daf} Ziige auf Grundlage der Kosten-
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rechnung des Zugbetreibers eingestellt werden, wihrend gleichzeitig ein grofier Teil
der scheinbaren Kostensenkung beim Streckenerhalter als nicht durch verringerte
tatséichliche Kosten gedeckter Einnahmenentgang aufscheint. Solche entgeltarith-
metischen Griinde waren in der Tat fiir eine grofie Einstellungswelle in der Slowakei
Anfang 2003 ausschlaggebend ([47] Nr.3/2003, S.12). Weiters wiire es zielfiihrend,
fiir alle jene Strecken, auf denen man sich keinen vollstdndigen Takt leisten mdochte,
zumindest ein einheitliches, logisches und gut merkbares Schema einzufiihren, wann
welches Intervall gilt. Ein guter Ansatz diesbeziiglich ist die auf den Schnellbahnlini-
en S1 und S3 giiltige Faustregel, dafl der letzte Schnellbahnzug noch vor Mitternacht
seinen Ausgangsbahnhof verlafit und dafl zwischen dem vorletzten und dem letzten
Zug eine volle Stunde Intervall liegt.

6.3.4 Dichte des Bahnnetzes, Lage der Haltestellen

So wie zeitlich ein gewisser Kompromiss zwischen schwankender Verkehrsnachfra-
ge und einigermaflen regelméfliger Bedienung fiir die Attraktivitéit der Eisenbahn
erforderlich ist, so ist auch rdumlich gesehen auf das Ziel einer moglichst dichten
und gleichméfigen Versorgung Riicksicht zu nehmen. Wie die Fahrgistebefragun-
gen gezeigt haben, kommt der iiberwiegende Teil der Fahrgéste zu Fufl oder mit
dem Fahrrad zum Bahnhof und auch in den an Nebenstrecken gelegenen Erhe-
bungsgemeinden wird nur zu einem geringen Teil Park-&-Ride gefahren. Es ist
auch durchaus plausibel, dafi das viel propagierte Modell Park-&-Ride in Wirk-
lichkeit nur von einer Minderheit der Fahrgéiste genutzt wird: Finanziell ist es sehr
ungiinstig, sowohl fiir Fahrkarten als auch fiir die Fixkosten des Autos aufkommen
zu miissen, und ein Auto, das einige Kilometer entfernt an einem Bahnhof steht,
kann wéhrend dieser Zeit nicht von anderen Familienmitgliedern geniitzt werden.
Auch der Anteil der Fahrgéste, welche mit dem Autobus zum Bahnhof kommen,
ist gering, wenn man bedenkt, daf3 von diesen Autobussen eine wesentlich grofiere
Fliache erschlossen wird als von der Bahnlinie selbst. Der Nachteil der Bahn, daf3
Restwege zwischen eigentlichem Fahrtbeginn und eigentlichem Fahrtziel verbleiben,
wurde ebenso relativ oft angefiithrt. Es ist also anzunehmen, dafl das Vorhandensein
einer Bahnhaltestelle in fufliufiger Entfernung ein sehr grofier Attraktivitéitsfaktor
ist und im Falle der Einstellung der Strecke oder der Bahnhaltestelle bei weitem
nicht alle fritheren Fahrgéste stattdessen mit dem Auto oder einem als Ersatz an-
gebotenen Autobus zum néchsten verbliebenen Bahnhof fahren. Die Einstellung
weniger bedeutender Haltestellen an Hauptstrecken hat zudem fiir viele Bewohner
die unangenehme Wirkung, ,,aus heiterem Himmel” zu kommen, da man sich an
einer bedeutenden Hauptstrecke seiner ErschlieSung sicher war. Wihrend die Reak-
tivierung eingestellter oder stillgelegter Strecken (siehe Vorschlige in Kapitel 6.2.6)
oft als unfinanzierbar eingestuft wird, kénnte die Neuerdffnung von Haltestellen
oder deren Verlegung entlang der Strecke, oftmals auch schon eine bessere Gestal-
tung des innerdrtlichen Wegenetzes, den fullaufigen Einzugsbereich des Bahnnetzes
merkbar verbessern.

Beziiglich der Stillegung bereits eingestellter Strecken sollte abgewogen werden,
in welcher Relation die Kosten einer minimalen Erhaltung bzw. Konservierung
(jéhrliche Unkrautvertilgung) zu den Kosten einer méglichen spéteren Sanierung
eines verfallenen Gleises stehen.

6.3.5 Liickenschlufl Laa/Thaya-Hevlin

Wie bereits erwiihnt, ist die frither durchgehende Strecke Wien-Mistelbach-Laa/Thaya-
HruSovany nad Jevisovkou-Moravsky Krumlov-Moravské Branice-Stielice-Brno seit
1945 zwischen Laa/Thaya und Hevlin auf einer Strecke von etwa 2 bis 2,5 Kilo-
metern unterbrochen. Die SchlieBung dieser Liicke wurde seit 1989 mehrfach von
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verschiedensten Lokal- und Regionalpolitikern gefordert. Zuletzt wurde im Som-
mer 2003 versucht, ein Wiedererrichtungsprojekt mit EU-Foérdermitteln auf die
Beine zu stellen [54]. Im Jénner 2004 war jedoch zu vernehmen, eine gemeinsa-
me Osterreichisch-tschechische Arbeitsgruppe habe dieses Projekt als nicht lohnend
bewertet [55]. Soweit dem Autor aus Gespriichen mit Vertretern der tschechischen
Seite [56] [57] bekannt wurde, wurde dies einerseits damit begriindet, dafl etwa die
Halfte der Strecke als Briicke auszufiihren sei, was enorme Kosten verursache, und
andererseits, daf§ die zu erwartenden Fahrgastzahlen weit unter den Werten lie-
gen, die in der Fachliteratur als Voraussetzung fiir die Rentabilitét eines Strecken-
neubaus genannt werden. Was die Errichtungskosten betrifft, scheint dem Autor
nach einem Lokalaugenschein die Notwendigkeit einer so langen Briicke nicht unbe-
dingt gegeben. Es handelt sich um das gegeniiber den davor und dahinter liegenden
Streckenstiicken etwa 10 Hohenmeter niedriger liegende, breite Tal der Thaya; wie
auch im Kartenausschnitt 6.8 zu sehen ist, wird keine der 20m-Hohenschichtlinien
gequert. Moglicherweise war es zur Bauzeit der Strecke am giinstigsten, eine so lange
Briicke zu errichten, heute liefle sich der Aufwand vielleicht verringern, wiirde man
stattdessen einen Damm aufschiitten. Vielleicht erforderte zur urspriinglichen Bau-
zeit auch ein besonders breites Uberschwemmungsgebiet oder eine besonders stark
verzweigte Thaya eine lange Briicke, heute flieit sie an dieser Stelle jedoch in einem
engen Korsett zwischen zwei Ddmmen. In einer dem Autor vorliegenden Stellung-
nahme der Regionalleitung Brno[58] zu diesem Projekt ist weiters die Feststellung
zu finden, die Bahnhofe von Laa/Thaya und Hevlin ldgen so ungiinstig, dal man
in jedem Fall am schnellsten zu Fufl von dem einen in den anderen Ort kéme. Laut
Osterreichischer Karte betrigt die Entfernung der Ortszentren zueinander etwa 3,5
Kilometer, die Summe der Entfernungen zu den Bahnhofen hingegen nur etwa 2
Kilometer [1]. Diese Ubertreibung um immerhin 75% bringt, wie schon der Schreib-
stil, das ganze Dokument([58]) in den Verdacht, polemisch und voreingenommen zu
sein.

Beziiglich der zu geringen Fahrgastzahlen ist anzumerken, daf} es etwas realitéts-
fern und kurzsichtig anmutet, bei einer so grotesk kurzen Liicke Richtwerte anzu-
wenden, welche generell fiir Streckenneubauten gedacht sind. Schliellich wiirden
die durch den Liickenschlufl gewonnenen Fahrgiste ja nicht nur die drei neugebau-
ten Kilometer befahren, sondern vor allem die Auslastung bestehender Ziige auf
den bestehenden Streckenstiicken verbessern, beispielsweise auf Fahrten von Mi-
stelbach nach Brno oder von Moravsky Krumlov nach Wien. Auflerdem kann es
leicht sein, dafl Effizienzsteigerungen durch die Verbindung zweier Stichbahnen zu
einer durchgehenden Strecke, insbesondere wegfallende Stehzeiten, die Betriebsko-
sten der zusétzlich anfallenden Zugkilometer wieder wettmachen. Es wird daher
empfohlen, neuerlich und ganzheitlicher die Moglichkeit dieses Liickenschlusses zu
tiberpriifen bzw. bei gegebener betriebswirtschaftlicher Unrentabilitét den Zuschuf3-
bedarf durch 6ffentliche Haushalte festzustellen und mit den Gemeinden und Land
bzw. Kreis zu erértern. Immerhin sind in diesem Bereich fiir ein gewisses Gebiet
enorme Erreichbarkeitsgewinne moglich. So kdnnte beispielsweise - bei den derzei-
tigen Geschwindigkeiten - die Fahrzeit von Mistelbach nach Brno von etwa 3 auf
2 Stunden, jene von Wien nach Moravsky Krumlov von 4 auf 2 1/4 Stunden und
jene von Mistelbach nach Moravsky Krumlov gar von 5 auf 1 1/4 Stunden verrin-
gert werden. Wenn im Zuge der EU-Osterweiterung das Verschwinden von Grenzen
aller Art beschworen wird, sollte ehrlicherweise auch eine gewisse Zahlungsbereit-
schaft fiir die Beseitigung so kurioser und symboltrichtiger Uberbleibsel des Eiser-
nen Vorhangs bestehen. Die in der oben genannten Stellungnahme erwéhnte und
fir allgemein giiltig erklarte These, grenziiberschreitender Regionalverkehr sei nur
in stark touristischen Gegenden sinnvoll, steht in krassem Widerspruch zur Gesin-
nung eines européischen Internationalismus und der Erwartung und dem Wunsch
nach zunehmenden personlichen, wirtschaftlichen und kulturellen Beziehungen iiber
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Abbildung 6.8: Kartenausschnitt der Liicke Laa-Hevlin, MaBstab ca. 1:33000; Kar-
tengrundlage: Osterreichische Karte 1:50000 des Bundesamts fiir Eich- und Vermes-
sungswesen
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die Staatsgrenzen hinweg. Nicht zuletzt ist ja immer 6fter von gréfieren grenziiber-
schreitenden Pendlerstromen die Rede, welche nach der EU-Osterweiterung erwartet

werden.
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Bahnsteige (Kanten)

Name & Foto

Bedeutung
Personal / Dienstleistungen

Anzahl
Hohe
Material
Anordnung
Zugang
Zugang fur Personen mit
eingeschrankter Mobilitat

Personen-
kassa,
Fahrdienst-
leftung,
(kombiniert)

Bofiles Kreuzungs- |2
] LML,

Redgionalzige

2 * niedrig

2 * Schotter

2* Twdzchen

2 * niveaugleich
2 * niveaugleich

Fahrschein-
automat,
Personen-
kassa,
Gepdckauf-
beravahirung,
Fahrdienst-
leftung

Hreuzungs-
punkt, Eurocity
Zilge

7 * mittel

7 * Azphalt

3 *HausMopf, 4 * Mitte
3 * niveaugleich, 4 *
Urterfihrung

T * niveaugleich

Personen-
kasza,
Gepdckauf-
benwahrung,
Fahrdienst-
leitung,
(kombiniert)

Regionalzige |3

1% null, 2 * niedrig
3 * Schotter

3% zwizchen

3 * niveaugleich

3 * niveaugleich

Fahrzchein-
automat,
Perzonen-
kasza,
Gepackauf-
bevwahrung,
Fahrdienst-
leitung

Hodonin Kreuzungs- |6
- punkt,

| Schrellztge

2*mittel, 4 * hoch

6 * Pllaster

1 *HausMopf, 3 * Mitte, 2
* zydzchen

3 * niveaugleich, 3 *
Unterfiihrung

3 *niveaugleich, 3*
Rampe (fir Follztuhl)
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Information 5
=
3 > |2
5 2 |z
5 R b
I =) WC S £ Anmerkungen
£ & :E ‘E =
85,2 5| < : |5
£ 0878 E =) 2] @
Fahrplan- E 5 ,g E E £ = 5
aushidnge 2 E clE & 2 g
ECElE g5 @
g $h 28 -1
£ 3 T
[} -5 d 2
-] =
4
Streckenfahrplan, i) _5 geheizter 5‘ % ™ luwvird gerade renoviert, WC in
Abfahrt/Ankuntt, E_ E Warteraum: B g 5 E Extragebiude mit Wintersperre
weitr&umice o 5 Sitzplétze, 2 £ T
Fahrplan- £| £ Tizche, § =
information, out 5 Ju:‘j ohne k] 2
lezhar, heleuchtet o Wetterschutz 7 | B s
2| |sitzplitze & E
£ 5 b
= ~
Streckenfahirplan, gE 5 | § |oeheizter : Automat, : zelhathedienungsausspeisung,
Abfahrt/Asnkunit, 'E = E E Warteraum: S0 }é Buffet, 2 frizeur, papier&geschenke,
weeitrAumige E :‘0‘ 5|5 Sitzplitze, 12 o |Restaurant, E wechselstube, fernsehen im
Fahrplan- = 'g L | E |Tizche, & | Trafik, = |warteraum, aufsicht aus dem
information, E; = .u-:; .UI:L: regengeschitzt: g- sonst. 2. informationshiro
Wiagenstancds- m W70 Stzplatze @ |Geschaft(e) | 5
anzeiger, gut E' E; ; %
leshar, beleuchtet ElE =
= = ]
Streckenfahrplan, a E _5 geheizter 5’ % : Blumenschmuck
Abfahrtisnkuntt, £ E Warteraum: 40 B 5 T
weeitr ALmige % E_ B Sitzplitze, 4 £ E
Fahrplan- = = ?':J Tizche, 5 =
information, gut é = £ ohne ke 2_
lezhar, beleuchtet 'g WWistterschutz: % B
E 20 Sitzplétze % %
E 2 o
Streckenfahrplan, o E 5 geheizter 2 Autamat, :
Abfahrt/Ankuntt, 'ﬁ o E Varteraum: 24 L |Buffet, E
weitr&Lmice - Sitzplétze, 6 T |Restaurant, T
Fahrplan- z "% c Tizche, gut wwind @ | Trafik, 7
information, E = Ju:‘j unel 2— zonst. T_
Wiagenstancs- T regengeschitzt: o |Geschaftie) |
anzeiger, gut = 30 Sitzplatze, g =
lesbar, beleuchtet E regengeschitzt: - :’%
20 Sitzplétze
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= " = = = = = = -
Hustopete |REQI':'|'IE|ZUQE 1 5| E| B| & 5 | Personen
£ ol = & £ |ka=sa
5 " = 2]
| o 4 = =
-— o [ [
* [ [
‘ - 25 = =
* = =
- * *
- -
Schnellzilge |3 E Tle 5 5 + | Personen-
E i w5 z L |kassa,
m| 2|8E| = % |Gepackaut
o) olgZ i E |Gepdckaut-
f=T -_ ﬁ H % % beweshrung,
-1 = )
g [ _;__ﬁ o o Fahrilienst-
g § ® leitung,
oE T (kombiniert)
]
.
=
Regionalzige |4 E T ey B E Perzonen-
E E § E‘E z, [ka=sa,
* H .
o o E @2 - [Fahrdienst-
= M S D p
2 =+ N ER= 2 leftung,
ki e = T |tkombiniert)
= o[ E =
# £ |« o
o *E | Z
*
o (]
Moravska Nova Ves [Revionaizipe |3 | Z| g|= 5| B = | Personen-
E E %‘ G E‘E « |kassa,
* @G ; - )
N B P = _|Fahrdienst-
o el Dl = ] =
=7 ml= . |2 E 2 leitung,
T s |2> T | (kombiniert)
0 = z E
- % . o
- 2 = £
o «
o (]
-
Muténice Kreuzungs- |3 2 B sl & % | Personen-
puinikt, E| | 5| L L lkassa,
. .. [y ) -
Redionalzige e 3 = % % Gepdckauf-
o - o 2 2 bewahrung,
EE « |Fahrdierst-
[ar] [ar] N
leitung,
[kombinietrt)
Regionalzlge |2 = = g 5 5
Il B 5| m @
= = o =1} =1}
= [ R 5 5
@ i3] 4 ] ]
— * =] g g
s| ™ = [ [
z . .
* (o'} 4
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Abfahrtisnkuntt, = geheizter o ™ | starke Vandalismusschéden,Wegen-
gut leshar, _5 WWarteraum: 5 '% E wiederholtem Yandalismus ist der
beleuchtet E Sitzplatze, = E Wiarteraum mit Kazsa nur mehr kurze
1= % |Zetten gedfinet §:30 - 10 & 10030 -14
E 2_ Uhir. Iin Warteraum umfandgreiche
‘g + |Fahrplan- und Bahninformation, sogar
*E E Zimmerpflanzen. Abhilfe hieten
= heretstehende Z0ge (~20 min var
Ahtahrt)
Streckenfahrplan, E _5 geheizter 5’ % : zehr viel Blumenschinuck, grofze
Abfahrt/ankunit, & E Warteraum: 50 g 5 E Zimmerpflanzen im YWarteraum,
weeitr SLmige ;-0_ 5 Sitzplitze, 7 L E Glocke bei der Kazsa um
Fahrplan- ‘g = Tizche, gut wind] 5 = |Fahrdienstieter zu holen;
information, = .ul:; und E :. Grenzbahnhot
Wiagenstands- D regengeschitzt: ﬁ s
anzeiger, gut E' 30 Sitzplétze % E
leshar, beleuchtet E o =
Streckenfahrplan, i} 5 geheizter [=a} g
= = DG B
Abfakrtiankuntt, g E WWarteraum: 10 g 5 l:
weeitraumice = 5 Sitzplatze, 2 T
Fahrplan- 'g 5 regengeschitzt § £
information, out = _qu 8 Sitzplétze, m v
lezhar, heleuchtet T ohne % ;
E' Wetterschutz: § % E
E Stzplétze & =
Streckentahrplan, E _5 geheizter 5‘ % : zehr schiner, in den ort integrierter
AbfahrtiAnkuntt, o E \Warteraum: 24 g = 2 Bahnhofsvorplatz
weeitr&umice 5l 5 Sitzplétze, 5 £ T
Fahrplan- S| E Tische, gut wind § =
information, out = Ju:; unel & ]
leshar, heleuchtet -% regengeschitzt ﬁ ;
5 14 Sitzplitze, 2 | 2 E
E Tizche 2 E
Streckenfahrplan, o E _5 geheizter 5’ & ™ traumhafte Weinlaube
Abfahrtisnkuntt, £ é E Warteraum: 16 | E T
weeitr SUmige % t';ig. 5 Sitzplitze, 4 £ E
Fahrplan- = 3 ?':J Tizche, gut swind 5 =
information, out o - £ und = 2.
leshar, beleuchtet = D regengeschitzt: ﬁ rE
E‘ 15 Sizplitze % E
E & i
Streckenfahrplan, 5 gut wind- und o ™ |Obergescholie gut erhalten,
Abfahrtiankuntt, _5 regengeschitzt: '% E vermietet, Fahrgasthereich schikig
gut leshar E 0 Sitzplétze, = _nE und vandalismusheschadiot.
B 2 |Blumenschmuck,
E 3. Fahrplanbeleuchtung unnétia, da nur
*g_l i |beitagesicht zugsverkehr WiC und
B % [warteraum verspertt.
= B
S
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Personen-
kazzs

[ o8]

Rajhrad Regioralzioe

2 * mittel

2 * Pllaster

2 * Seite

2 * Unterfihrung
2% Lit

Personen-
kazza,
Gepdckauf-
bewahrung,
Fahrdienst-
leitung,
[kombinietrt)

Kreuzungs- &
punkt, Eilzlige

5 * Pflaster

1 * HauzMopf, 2 * Mitte, 2
* raischen

3 * niedrig, 2 * mittel

3 * niveaugleich, 2 *
Urterfihrung

3 *niveaugleich, 2 *Lit

Perzonen-
kazsa

Regionalzige |1

1 * mittel

1 * Pllaster

1 * HausMopf

1 * niveaugleich
1 * niveaugleich

Personen-
kassa,
Gepdckauf-
beravahirung,
Fahrdienst-
leftung,
(kombiniert)

Kreuzungs- 4
punkt, Eilztige

Seite

4 * Pflaster
1 * niveaugleich, 3 *

2 * niedrig, 2 * mittel

1 * HausMopf, 2 = Mitte, 1 =
Urterfihrung

1 * niveaugleich, 3 *Lit

Fahrschein-
altomat,
Personen-
kas=a,
Fahrdienst-
leitung,
[kombinietrt)

Eilziige 2

2*hoch

2 * Pflaster

2 * hitte

2 * niveaugleich
2 * niveaugleich

Fahrzchein-
automat,
Personen-
kassa,
Fahrdienst-
leitung,
(kombiniert])

3 * mittel

3* Azphaitt

2* Mitte, 1 * Seite

1 * niveaugleich, 2 *
Unterfibrung

3 * niveaugleich
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Streckenfahirplan, Ll B geheizter w1 Trafik, ™ |starke Wandalizmuzschaden,
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ranreEn E|l © e &
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=] =
5 &
r P
=
C
5
B
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sptabrtmnkunt, | 5[ B | |wart 25 B E T
& nkunft, E B e arteraum; = g
weeitrAumige % 2 5 Sitzplstze, gut |2 z
b =5| E ind- ] 7
fahrplan_ 27 = wind- und ) 8 E
information, out 5 £ regengeschitzt | & -
leshar, heleuchtet o 10 Sitzplétze, ﬁ 2
E ohne % 5
E wetterschutz |3 :’%
> . -
20 Sitzplatze
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ot leshar, g E \arteraum: 10 E: E:
beleuchtet 2 5 Sitzplatze, gut I I
3 ?':J wing- und z P
= £ regengeschitzt ﬂ. 2.
'g 10 Sitzplétze, " rE
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E \Wetterschutz E
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= . " =2 [
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i g Stzplétze rE
= T
E §
E =]
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¥ Eilziine 3 = 5 g = < |Fahrzchein-
Diirnkrut gl &| £| g 5
£ i = & L lautomat
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Streckenfahirplan, E 5 geheizter ™ Automat ™ Blumenzschmuck, Bahnsteigumbau in ’
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beleuchtet 5l 5 Sitzpldtze, out T T [mehr Bénke. Lt. Fahrdienstieiter ab
=1 wwingl- und = = 12004 Unterfihrung
3l e hitzt:| w
& regengesc : i o
[ 158 Sitzplatze, B ag
(=7} = [
E ohne (=2 ]
E \Wetterschutz: 5 :’%
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Streckenfahirplan, E 5 geheizter ™ | sutomat ™ neuer, freundich gestatteter
AbfahrtiAnkuntt, o E WWarteraum: 16 E E arteraum
out leshar, 5l 5 Sitzpldtze, out T T
heleuchtet 'g = wwingl- und = =
o o . 5] 03]
5 rege!'uge?:hutzt. P =
[ 10 Sitzplatze, B aq
E regengeschitzt: (=2 5
£ | |10 stzpatze, E
= =
ohne
Streckenfahrplan, = gut wind- und o ™ | Fahrplanbeleuchtung nur auf einem
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£ regengeschitzt: = |fehlende Hinweize auf
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o c
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& d
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Fragebogen

.1 Ortsbefragungen

1.1 Welinviertel
1.2 Siiddmihren

.2 Fahrgistebefragungen

.2.1 Weinviertel
2.2  Siiddméihren
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z/

FRAGEBOGEN

FRAGEBOGEN

(Erhebung im Zuge einer Diplomarbeit am Institut fir Verkehrssystemplanung der TU Wien)
Frage 1: Wie oft fahren Sie ungefahr mit der Eisenbahn?

o (fast) taglich

o __ mal wochentlich

o ___mal monatlich

o (fast) nie (> weiter bei Frage 5)

Frage 2: Fur welche Fahrten beniitzen Sie die Eisenbahn? (Mehrfachnennung
moglich)

o zur Arbeit / Schule

o zum Einkaufen

o zu Freizeitaktivitaten

o um Freunde / Verwandte zu besuchen

o fir Urlaub und Ausfliige

Frage 3: Wie kommen Sie zum und vom Bahnhof? (Mehrfachnennung méglich)

o zu FuB

o mit dem Fahrrad

© mit dem Moped/Motorrad
o mit dem Auto

Frage 4: ...und zu oder von welchem Bahnhof?
© Bahnhof des Wohnorts

o anderer, namlich (z.B.
gréBerer Bahnhof mit Park-&-Ride-Anlage)

Frage 5: Haben Sie einen Fihrerschein und sind ausreichend in Ubung um Auto zu
fahren ?

oda o Nein (= weiter bei Frage 7)

Frage 6: Verflgen Sie (ber ein Auto ?

o Ich besitze ein Auto fir mich allein (= weiter bei
Frage 8)

o Ich kann jederzeit das Familienauto verwenden.
o Ich muB vorher mit anderen Familienmitgliedern
ausmachen, wann ich das Auto verwenden kann.
o lch kann mir gelegentlich bei Verwandten /
Freunden ein Auto ausborgen.

o Ich habe keine Méglichkeit, zu einem Auto zu
kommen.

Bitte wenden!
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Frage 7: Streben Sie es an, ein eigenes Auto zu besitzen?

oJda o Nein, ich kann es mir sicherlich nicht leisten.
o Nein, es wirde sich fir mich nicht auszahlen.
o Nein, ich kann nicht Auto fahren und werde es
auch nicht lernen.

Frage 8: Beniitzen Sie in bestimmten Fallen die Eisenbahn, obwoh! Sie ein Auto zur
Verfligung haben?

o Nein, nur wenn es sein muf, fahre ich mit der Eisenbahn

o Ja, denn die Eisenbahn hat folgende Vorteile (Mehrfachnennung
madglich):

o Es gibt keinen Stau

o Man braucht keinen Parkplatz

o Man kann die Fahrzeit nitzen (lesen, essen etc.)

o Es ist schneller

o Es ist billiger

o Es ist bequemer

o Man muf keine Promillegrenze einhalten

o Es ist sicherer

o Es ist umweltfreundlicher

o Ich fahre einfach lieber mit der Eisenbahn

o sonstiges, namlich

Frage 9: Beniitzen Sie in bestimmten Fallen das Auto, obwohl sie dieselbe Strecke
auch mit der Eisenbahn zuriicklegen kénnten?

o Nein, nur wenn es nicht anders geht, fahre ich mit dem Auto.
o Ja, denn das Auto hat folgende Vorteile (Mehrfachnennung méglich):

o Es ist flexibler
o Man muB sich um keinen Fahrplan kimmern
o Es fahrt von Tir zu Tur

o Man kann viel Gepack mitnehmen

o Man ist ungestort

o Es ist schneller

o Es ist billiger

o Es ist bequemer

o Ich fahre einfach lieber mit dem Auto

o sonstiges, namlich

Frage 10: Sie sind...

oweiblich omaéannlich und Jahre alt

vielen Dank!
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DOTAZNIK

(pro zpracovéni diplomové praci na katedie dopravnich systemil videfiské technicke univerzity)

Otazka 1: Jak ¢asto jedete viakem?

0 (teméf) denné

Q __ krat tydné

0 krat mésiéné

[ (teméf) nikdy (-> dél viz otdzka 5)

Otazka 2: Pro které uéely jedete viakem? (mlzZete oznagovat nékolik odpovédi)

0 do prace / Skoly

1 nakupovat

O na volny ¢as

[ navstivit pfatele a pfibuzné
Q na vylety a dovolenu

Otazka 3: Jak se dostanéte k nadrazi i zpét ? (mlZete oznacovat nékolik odpovédi)

(A pésky

[ na kole

£J na motorce
O autem

Otazka 4: ...a ke kterému nadrazi?

3 Nadrazi Vaseho bydiisté
Qjine, a sice (napf. vétsi
mésto kde se zastavi vice vlak)

Otazka 5: Mate fidicky prikaz a dost praxe na fizeni auta?
Q Ano 0 Ne (= dal viz otazka 7)
Otazka 6: Mate auto k dispozici ?

2 Mam auto jen pro mné asobné (= dél viz otazka
8)

[ Mohu kdykoliv pouZit rodinné auto.

T Musim se pfedem domluvit s ostatnémi ¢lenmi
rodiny, kdy mohu pouzivat auto.

1 Mohu se obéas pujcit auto u blizkych nebo u
pratell

2 Nemam zadnou moZnost se dostat k autem.

Prosim otoéte!
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Otazka 7: snazite se o vlastni auto?

J Ano [ Ne, to si urdité nemohu dovolit
{1 Ne, pro mné to by se nevyplatilo
1 Ne, nemohu fidit auto i nebudu se to udit.

Otazka 8: Jedete ve uréitych pripadech viakem, i kdyZz byste mél auto k dispozici?
3 Ne, jedu viakem jenom, kdy to musi byt.

12 Ano, prota Ze viak ma nasledujici vyhody: (mizete oznacovat nékolik
odpovédi)

[ Nejsou dopravni zacpy

[ Nepotiebuji misto pro parkovani

1 Mohu uziteéné vyuzit ¢as na cesté (&ist, jist,...)
2 Viak je rychlejsi

Q Viak je levnejsi

Q Vliak je pohodingjsi

1 Nemusim dodrzovat limit alkoholll v krve.

[ Vlak je bezpeénejsi

1 Vlak je lepsi pro zivotniho prostredi

0 Prosté radsi jezdim vlakem

T jiné, a sice:

Otazka 9: Jedete ve uréitych pfipadech autem, i kdyZ byste mohlii jet viakem?
[ Ne, jedu autem jenom, kdy to musi byt.

[ Ano, proto Ze auto ma nasledujici vyhody: (miZete oznacovat nékolik
odpovédi)

Q Auto je flexibilngjsi

1 Nemusim myslit na jizdni fad

[ Auto jede od dvefi ke dvefim.

Q) Mohu vzit se sebou hodné zavazadio
QaV auté jsem nerudeny

 Auto je rychlejsi

1 Jet autem je levnéjsi

Q Auto je pohodingjsi
0 Prosté radsi jezdim autem
[ jiné, a sice:
Otazka 10: Jste...
O Zzena O maz aje Vam let

Dékuji moc!
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FRAGEBOGEN

(Erhebung im Zuge einer Diplomarbeit am Institut fiir Verkehrssystemplanung der TU Wien)
Frage 1: Woher und wohin fahren Sie gerade? (falls Sie umsteigen, bitte nicht den
Umsteigebahnhof, sondemn den tatsdchlichen Fahrtbeginn/Fahriziel
angeben!)
Beginn dieser Fahrt:
Ziel dieser Fahrt:

Frage 2: Mit welchem Verkehrsmittel kommen Sie zum/vom Bahnhof, und wie lange
brauchen Sie daflir?

Zu Hause Am Fahrtziel
[ zu FuB 3 zu FuB
[ mit dem Fahrrad 2 mit dem Fahrrad
I mit dem Motorrad/Moped 2 mit dem Motorrad/Moped
1 mit dem Auto 11 mit dem Auto
3 Autobus, Tramway, U-Bahn J Autobus, Tramway, U-Bahn
geschéatzte Geh/Fahrzeit: min. geschatzte Geh/Fahrzeit: min.

Frage 3: Was ist der Zweck dieser Fahrt? (Falls es der Riickweg nach Hause ist, zu
welchem Zweck waren sie weg?)

3 Arbeit / Schule

1 Einkaufen

A Freizeitaktivitaten

(1 Freunde / Verwandte besuchen
1 Urlaub, Ausflug, Zweitwohnsitz
3 Arztbesuch

Frage 4: Wie oft benitzen Sie etwa die folgenden Verkehrsmittel? (Nur far Fahrten
die aus lhrem Wohnort hinausfiihren)

Eisenbahn: O téaglich O __ mal wichentlich O ___mal monatlich [ nie
Auto (als Lenker): Qtaglich 0 __ mal wochentlich O ___mal monatlich O nie
Auto (als Mitfahrer):Q taglich O __ _mal wéchentlich @ __ mal monatlich Q nie
Moped/Motorrad: [ téglich O ___mal wéchentlich @ ___mal monatlich O nie
Fahrrad: O taglich O __ mal wochentlich O ___mal monatlich O nie
Autobus: QO taglich O __ mal wéchentlich Q ____mal monatlich Q nie

Bitte wenden!
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Frage 5: Hatten Sie die Méglichkeit gehabt, diese Fahrt mit einem anderen
Verkehrsmittel zu erledigen?

Q Nein (d Ja, mit dem Auto (als Lenker)
(1 Ja, mit dem Auto (als Mitfahrer)
(4 Ja, mit dem Motorrad/Moped
Q Ja, mit dem Fahrrad
1 Ja, mit dem Autobus
{wenn ja: -> weiter bei Frage 7)

Frage 6: Hatten Sie diese Fahrt auch dann mit dem Zug durchgefiihrt, wenn Sie die
Méglichkeit gehabt hatten, mit dem Auto zu fahren?

Ja 1 Nein

Frage 7: Was stort Sie beim Bahnfahren am meisten? (Reihen Sie bitte die
nachfolgenden Mdglichkeiten durch das Einsetzen von Zahlen: 1 - am wichtigsten,
2 — am zweitwichtigsten etc. Nicht zutreffendes bitte einfach leerlassen):

Die Ziige sind zu langsam

Die Ziige sind unbequem

Die Fahrkarten sind zu teuer

Bahnfahren ins kompliziert und unflexibel

Man muf3 zum und vom Bahnhof gehen oder fahren
Man kann nicht so viel Gepack mitnehmen
Sonstiges, und zwar :

Frage 8: Was sind fiir Sie die wichtigsten Vorteile der Eisenbahn? (Reihen Sie bitte
die nachfolgenden Méglichkeiten durch das Einsetzen von Zahlen: 1 - am
wichtigsten, 2 — am zweitwichtigsten etc. Nicht zutreffendes bitte einfach leerlassen):

Es gibt keinen Stau
Man braucht keinen Parkplatz

Man kann die Fahrzeit nitzen (Lesen, Essen etc.)
Es ist schneller

Es ist billiger

Es ist bequemer

Man muf3 keine Promillegrenze einhalten

Es ist sicherer

Es ist umweltfreundlicher

sonstiges, und zwar:

Frage 9: Sie sind...

Q weiblich QO mannlich und Jahre alt

vielen Dank!
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DOTAZNIK

(pro zpracovani diplomové praci na katedfe dopravnich systemu viderniské technické univerzity)

Otéazka 1: Odkud a kam praveé jedete? (jestli jedete s pfestupem, neuvddéjte prosim
prestupni stanice, ale skutecny zacatek a cil cesty)

Odkud:

Kam:

Otéazka 2: Kterym dopravnim prostfedkem jedete k nadrazi a zpét a kolik ¢as pro to

potfebujete?
Z domova / domu Do cile cesty

1 pésky 0 pésky
. na kole Q na kole
(J na motorce J na motorce
Q autem 3 autem
[J autobusem, tramvaji, metrem O autobusem, tramvaji, metrem
Odhad ¢asu na cesté: min. Odhad ¢asu na cesté: min.

Otézka 3: Jaky je ucel této jizdy? (Jestli jedete zpatky domui, uved’te ucel, kvili
kterému jste odjeli)

3 do prace / Skoly

1 nakupovat

1 volny ¢as

0 nav8tivit pfatele a pfibuzné
(2 na vylety a dovolenu

 k lékafi

Otazka 4: Jak ¢asto pouZivate nasledujici dopravni prostfedky? (Mimo cest uvniti
obce vaseho bydlisté)

Viak: Qdenné O __ krattydné O ____krat mésiéné Q nikdy
Auto (jako Fidic): Qdenné Q__ krattydné O __ krat mésiéné Q nikdy
Auto (jako spolujezdec): Qdenné O __ krattydné O ___krat mésiéné Q nikdy
Motorka: QOdenné Q __ krattydné QO __ krat mésicné QO nikdy
Jizdni kolo: QOdenné Q __ krattydn& 0O __ krat mésiéné QO nikdy
Autobus: Qddenné O ___ krattydné QO __ krat mési¢né QO nikdy

Prosim otoéte!
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Otézka 5: Méli byste mozZnost tuto cestu jet i jinym dopravnim prostiedkem?

U Ne 3 Ano, autem (jako fidic)
O Ano, autem (jako spolujezdec)
L Ano, na motorce
Q Ano, na kole
3 Ano, autobusem
(jestli ano: - dél viz Otazka 7)

Otazka 6: Jeli byste i viakem, pokud mate moZnost jet autem?
d Ano 1 Ne

Otéazka 7: Co Vam nejvic vadi, pfi jizdé vlakem? (Serad’te nasledujici mozZnosti éisly:
1 — nejdileZitejdi, 2 — druhé nejdalezitejsi atd. Co Vam vibec nevadi, nechte prosim
prdzdné):

Viaky jedou pfili§ pomalu

Viaky jsou nepohodiné

Jizdenky jsou piili$ drahé

Jet viakem je komplikované a neflexibilné
Je nutno jit nebo jet k nadrazi a zpé&t
Neni mozné vzit s sebou tolik zavazadel
jine, a sice:

Otazka 8: Co jsou pro Vas nejvetsi vyhody Zeleznice? (Sefad’te nasledujici moznosti
céisly: 1— nejdileZitejsi, 2 — druhé nejdileZitejsi atd. Co podle vaseho ndzoru neni
vyhodou, nechte prosim prdzdny):

: Nejsou dopravni zacpy
|| Nepotfebuji misto pro parkovani
| | Mohu uziteCné vyuzit Sas na cesté (Cist, jist,...)
|| Vlak je rychlejsi
|| Vlak je levnejsi
|| Vlak je pohodIng&jsi
| | Nemusim dodrZovat limit alkoholu v krvi.
|| Viak je bezpeénejsi
|| Vlak je lepsi pro zivotniho prostiedi
|| jiné, a sice:
Otéazka 9: Jste...
dZena Qa muaz aje Vam let

Dékuji moc!




