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ZUSAMMENFASSUNG

In der gemeinsamen Grenzregion der Staaten Osterreich, Tschechien, Slowakei und Ungarn, genannt
Europaregion Wien, liegen zahlreiche urbane Gebiete, die starke grenziiberschreitende Verkehrsstrome
begrinden. Auf Grund der oftmals ausgesprochenen Befiirchtung negativer Auswirkungen des
wachsenden Verkehrsaufkommens, inshesondere auf der StralRe, ist es Ziel der vorliegenden Arbeit,
Empfehlungen zur Attraktivierung des grenzuberschreitenden 6ffentlichen Personenverkehrs zwischen
ausgewahlten Zentren, namlich Wien, Bratislava, Gyor, Sopron, Wiener Neustadt und Eisenstadt, zu
erarbeiten.

Im Zuge der Analyse des grenziiberschreitenden offentlichen Personenverkehrs zwischen den oben
genannten Zentren wird zunachst ein Uberblick tiber die raumliche und demografische Situation der
Zentren geboten. Die Bevdlkerungsentwicklung dieser Zentren zeigt einen allgemeinen Trend zur
Deurbanisierung, der wiederum auf ein erhéhtes Verkehrsaufkommen in der Zukunft schlieRen lasst.

AnschlieRend wird auf die von der Europaischen Union, der Republik Osterreich und der Bundeslander
Wien, Niederdsterreich und Burgenland formulierten verschiedenen Planungsvorgaben eingegangen,
die bei verkehrlichen Vorhaben in der Region zwischen Wien, Bratislava, Gy6r, Sopron und Wiener
Neustadt (auch Planungsregion genannt) zu bericksichtigen sind. Des Weiteren werden zahlreiche
verkehrliche Planungsstudien, in denen der offentliche Personenverkehr in der Planungsregion
thematisiert wird, ausgewertet. Einige der bereits in diesen Konzepten verankerten Empfehlungen
werden als mdgliche MalRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs wieder
aufgegriffen und um weitere Malinahmenvorschléage erganzt.

Im Zuge einer Untersuchung des im grenziberschreitenden 6ffentlichen Personenverkehr bestehenden
Leistungsangebotes fir die Verkehrsrelationen zwischen den Zentren der Planungsregion wird auf die
Art und den Zustand der Streckeninfrastruktur sowie auf das Fahrplanangebot und die Fahrzeit an
Werktagen eingegangen. Eine Gegeniberstellung der unterschiedlichen Tarifsysteme je nach
gewahltem Verkehrsmittel vergleicht die jeweiligen Fahrtkosten miteinander.

Die Betrachtung der vorliegenden Studien zur derzeitigen sowie zu der fir das Jahr 2015
prognostizierten  grenziberschreitenden  Verkehrsnachfrage zeigt die  Verdnderung der
Personenverkehrsstrome sowohl im offentlichen Verkehr als auch im motorisierten Individualverkehr.
Es wird prognostiziert, dass das Personenverkehrsaufkommen auf der Schiene und der Stral3e bis zum
Jahr 2015 insgesamt auf das Doppelte ansteigen wird, wobei eine deutliche Verschlechterung des
Modal Split erwartet wird.

Zum Vergleich der bestehenden Attraktivitat der einzelnen Verkehrsrelationen fiir den Kunden wird eine
Nutzwertanalyse durchgefuhrt, die Kriterien beziiglich des Fahrplanangebots und der Fahrzeit, der
Bahnhdofe, der Streckeninfrastruktur, der eingesetzten Fahrzeuge und der Vermarktung quantifiziert. Auf
Grund definierter Grenzzielertrage werden den Verkehrsrelationen nach Durchfihrung einer
Gewichtung Nutzenpunkte zugewiesen. Nach der darauf aufbauenden Rangreihung liegt hinsichtlich
der Attraktivitat die Schienenverbindung zwischen Wiener Neustadt und Sopron an erster Stelle. An
zweiter Stelle liegt die Schienenverbindung Wien — Gyér, gefolgt von der Bahnrelation Wien —
Bratislava. An vierter Stelle liegt die Schienenstrecke zwischen Eisenstadt und Sopron, an letzter die
Busrelation zwischen Wien und Bratislava.

Eine verbale zusammenfassende Bewertung bietet eine qualitative Analyse der Vor- und Nachteile der
einzelnen Verkehrsrelationen. Die am haufigsten auftretenden Méngel im 6ffentlichen Verkehr sind eine
zu lange Fahrzeit, eine zu geringe Bedienungshaufigkeit, kein Taktverkehr, unattraktive Bahnhofe,
keine direkte Streckenfuhrung, der Einsatz schlecht ausgestatteter Zugsgarnituren sowie die fehlende
Mdéglichkeit des Ticketkaufs Giber Fahrkartenautomaten und das Internet.
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Auf  Grundlage des Bewertungsergebnisses werden zur  Attraktivitdtssteigerung  des
grenziberschreitenden o6ffentlichen Personenverkehrs in der Planungsregion folgende Maflnahmen
vorgeschlagen, die sdmtliche untersuchten Relationen betreffen:

= Der Bau des Bahnhofes Wien — Europa Mitte auf dem Areal des derzeitigen Stidbahnhofs.

» Eine Bahnhofsoffensive zur Verbesserung des zum Teil schlechten Zustandes der Bahnhofe.
= Der Einsatz komfortablerer Zugsgarnituren.

= Eine bessere Vermarktung des OV-Angebots.

Fur die einzelnen Verkehrsrelationen werden  ausgewahlte  Malnahmenpakete  zur
Attraktivitatssteigerung empfohlen. Diese sind folgende:

= Der Ausbau der Schienenverbindung zwischen Wien und Bratislava tiber Marchegg inklusive einen
neuen Angebotskonzeptes fir die Relation Wien — Bratislava sowie die Eingliederung von
Bratislava in den Verkehrsverbund Ostregion.

= Eine Angebotserweiterung zwischen Wien und Gyor sowie der Ausbau der Ostbahn.

= Die Realisierung der Projekte EWESO (hochrangige Schienenverkehrsverbindung von
Wampersdorf Uber Eisenstadt nach Sopron) und EWIWA (hochrangige
Schienenverkehrsverbindung zwischen Wien und Wampersdorf (ber den Flughafen Wien
Schwechat) inklusive eines gut abgestimmten Angebotskonzeptes.

= Der Streckenausbau zwischen Wiener Neustadt und Sopron sowie die Einfihrung eines
Taktverkehrs auf dieser Strecke.

Ohne restriktive MalRRnahmen fir den motorisierten Individualverkehr kénnen aber die oben
ausgesprochenen Empfehlungen alleine in Zukunft keine deutliche Verschiebung des Modal Split zu
Gunsten des offentlichen Verkehrs bewirken. Im Rahmen dieser Arbeit werden aber Malinahmen
vorgeschlagen, die geeignet sind, die Attraktivitit des grenziberschreitenden 6ffentlichen
Personenverkehrs in der Europaregion Wien nachhaltig zu steigern.
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SUMMARY

The boundary region of Austria, the Czech Republic, Slovakia and Hungary, the so-called European
Region Vienna, is characterised by urban areas with heavy cross-border traffic activities. Against the
backdrop of negative impacts of further increasing traffic, the presented diploma thesis analyses the
public transportation system between defined inter-urban connections in this region and makes
suggestions for improvement.

First, the location in the region and the demographic situation of the main centres are presented,
namely the cities Vienna, Bratislava, Gyor, Sopron, Wiener Neustadt and Eisenstadt. The increase in
population shows a clear trend of de-urbanisation, which will predictably lead to an increased traffic
volume.

Secondly, planning proposals of the European Union, the Republic of Austria and the counties of
Vienna, Lower Austria and Burgenland are examined, since they have to be followed by any new
planning measures. There are also a couple of traffic studies dealing already with the public
transportation system, that are being considered. Some of the proposed measures are reactivated,
specified and complemented by other measures.

The analysis of supply in cross-bordering public transportation is based on the kind and quality of
railroad infrastructure, the timetable and the transportation time on a regular weekday. The differences
in pricing systems are being measured by comparing transportation prices between the analysed
connections.

A few studies aimed on predicting transportation demand for the year of 2015. These show a clear gap
in the demand for public transportation compared to individual motorised traffic, which can be caused by
different quality in supply. The traffic volume as a whole will double up to 2015 with a clear shift in
modal split.

As a comparative method, a value benefit analysis is being calculated to measure differences in
attractiveness of the analysed connections. Criterias therefore are categorised in timetable,
transportation time, railway stations, railroad infrastructure, applied trains and marketing. The
connections and criterias are rated with benefit values that are weighted and combined to one value for
each connection. As a result, the connection between Wiener Neustadt and Sopron leads concerning
attractiveness. Vienna — Gyor places second, while the railroad connection Vienna — Bratislava finishes
third. Worse than Eisenstadt — Sopron, the bus connection between Vienna and Bratislava finishes on
fifth and last place.

This mainly quantitative result is complimented by a more qualitative approach highlighting the
advantages and disadvantages of each connection. The most widespread deficiency in public
transportation are long transportation times, a poor frequency, the lack of regularity in frequency,
unattractive railway stations, no direct railroad connections, the application of poorly equipped trains
and the missing possibility of buying tickets at a ticket machine or on the internet.

Based on these analysis results, the following suggestions for improvement are being made for all
connections:

= Construction of the railway station Vienna — Europa Mitte on the area of the Vienna Studbahnhof.
= Investment program for railway stations to improve poor quality.

= Application of more comfortable train equipment.

= A better way of marketing.
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For each single connection planning measures are being made as followed:

= Extension of the railway infrastructure between Vienna and Bratislava via Marchegg, including a
new concept of supply for the connection and the implementation of Bratislava in the traffic
cooperation Verkehrsverbund Ostregion.

= Improvement in supply between Vienna and Gydr and extension of the eastbound railroad, the
Ostbahn.

= Realisation of the planning projects EWESO (high-level railroad between Wampersdorf and Sopron
via Eisenstadt) and EWIWA (high-level railroad between Vienna and Wampersdorf via Vienna
Airport Schwechat), including a well-designed concept of supply.

= Extension of the railway infrastructure between Wiener Neustadt and Sopron and introduction of a
regular frequency on this connection.

These proposed measures alone are after all not powerful enough to improve the shift in modal split.
Therefore, a restrictive policy in individual motorised traffic would be needed. In the end the presented
diploma thesis offers a variety of measures that are suitable for raising the attractiveness in public
transportation system in the European Region Vienna in a sustainable way.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Am 1. Mai 2004 wurde die Europaische Union um zehn neue Staaten erweitert. Darunter befinden
sich neben Tschechien auch Osterreichs dstliche Nachbarlander Slowakei und Ungarn.

Mit dem Konzept Europaregion Wien, Briinn, Bratislava, Tirnau, Gyor, Sopron, Wiener Neustadt,
Eisenstadt, St. Pélten soll die grenziberschreitende Kooperation in diesem zentraleuropdischen Raum
auf eine nachhaltige Grundlage gestellt werden. Zielsetzung der Europaregion ist die Starkung der
Wirtschaftskraft in diesem Raum durch Nutzung und Weiterentwicklung vorhandener hochwertiger
Potenziale. Die bereits bestehenden Beziehungen und Kooperationen sollen Uber die noch
existierenden Grenzen hinweg ausgebaut und verbessert werden." Eine solche grenziiberschreitende
Wirtschaftsregion fuhrt auch zu verstarkten Giter- und Personenverkehrsstromen.

In unmittelbarer Grenznahe der beteiligten Staaten Osterreich, Tschechien, Slowakei und Ungarn
liegen zahlreiche urbane Gebiete, darunter mit Wien und Bratislava zwei Hauptstadte. Die verstarkte
sich ergdnzende Funktionsteilung der Stadtregionen fihrt zu einer Zunahme der
grenziiberschreitenden Verkehrsstrome. Auf Grund des steigenden Motorisierungsgrades werden
negative verkehrliche Auswirkungen in Form von wachsendem Verkehrsaufkommen auf der StralRe
befiirchtet.

Generell kann von einer zunehmenden Entgrenzung des Raumes gesprochen werden. Was friiher ein
Privileg der Reichen und Mé&chtigen war, gehért heute zu einem modernen Lebensstil. Man sucht
immer mehr und weiter entfernte Orte auf, um dort zu leben, zu arbeiten oder sich zu erholen. Orts-
und Landesgrenzen treten immer mehr in den Hintergrund.?

Dabei werden negative Auswirkungen des motorisierten Verkehrs wie z.B. Larm und
Luftverschmutzung in Kauf genommen, die durch die Bevorrangung des Umweltverbundes
(6ffentlicher Verkehr sowie Fahrrad- und FuBgéngerverkehr3) vermindert werden kdnnten.

Vor diesem Hintergrund steht das Thema der vorliegenden Arbeit. Anhand konkreter Mal3nahmen
sollen Optionen zur Verbesserung des grenziuberschreitenden offentlichen Personenverkehrs in der
Europaregion Wien fir ausgewahlte Verkehrsrelationen aufgezeigt werden. Auf Grund der
Vielschichtigkeit der Problemstellung beschrénkt sich die Arbeit auf den grenzuberschreitenden
offentlichen Personenverkehr zwischen den Zentren Wien, Bratislava, Gyor, Sopron, Wiener Neustadt
und Eisenstadt.

Hinweis: Aus Grinden sprachlicher Vereinfachung gilt bei allen personenbezogenen Bezeichnungen
die gewahlte Form fir beide Geschlechter. Die Leserinnen und Leser moégen sich bitte in gleicher
Weise angesprochen fuhlen.

Fir die auslandischen Zentren Bratislava, Gyor und Sopron wird bei Ortsnamen die jeweilige
Bezeichnung in der Landessprache verwendet.

! vgl. MAGISTRAT DER STADT WIEN 2003a
% vgl. WISSENSCHAFTSZENTRUM BERLIN FUR SOZIALE FORSCHUNG 2001, S.30
% vgl. DEFINITION-INFO.DE 2004
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1.2 Zielsetzung und Aufbau der Arbeit

Die zentrale Forschungsfrage der vorliegenden Diplomarbeit ergibt sich auf Grund umrissener
Problemstellung (siehe vorne) und lautet wie folgt:

=  Wie kann der grenziiberschreitende 6ffentliche Personenverkehr fiir definierte Verkehrsrelationen
der Europaregion Wien attraktiviert und somit der Modal Split verbessert werden?

Als Grundlage zur Beantwortung dieser Fragestellung sind verschiedene Analysen erforderlich, im
Zuge derer folgende Fragen beantwortet werden:

=  Welche verkehrsrelevanten Planungsvorgaben bestehen fir die definierten Verkehrsrelationen?

= Welche Qualitat weist das bestehende Leistungsangebot des o6ffentlichen Verkehrs in diesen
Verkehrsrelationen auf?

= Wie hoch ist die derzeitige Verkehrsnachfrage im grenziiberschreitenden Verkehr und welche
Zahlen werden diesbezlglich fir die Verkehrsrelationen bis 2015 prognostiziert?

=  Wie hoch ist die Attraktivitdt der einzelnen untersuchten Verkehrsrelationen?

Mit Hilfe dieser Untersuchungen sollen die aus Kundensicht bestehenden Méangel im o&ffentlichen
Verkehr in den definierten Verkehrsrelationen sowie die Notwendigkeit des Handlungsbedarfs zur
Starkung des offentlichen Verkehrs aufgezeigt werden. Dies soll schlieBlich — als Ergebnis der
vorliegenden Diplomarbeit — darlegen, welche méglichen Malinahmen zur Attraktivierung des grenz-
Uberschreitenden 6ffentlichen Personenverkehrs fiir die definierten Verkehrsrelationen der
Europaregion Wien gesetzt werden kénnen und inwiefern sich diese auf das Bewertungsergebnis
auswirken.

Die oben angefiuihrten Einzelforschungsfragen werden in den einzelnen Hauptkapiteln der
vorliegenden Arbeit im Detail beantwortet. Nach einer einleitenden Darstellung des
Untersuchungsgebietes in raumlicher und demographischer Hinsicht wird in Kapitel 3 auf die fir die
definierten Verkehrsrelationen relevanten verkehrlichen Planungsvorgaben seitens der Europaischen
Union sowie der Republik Osterreich und der Bundeslander Wien, Niederdsterreich und Burgenland
eingegangen. Diverse fir die Verkehrsrelationen verfasste verkehrliche Planungsstudien finden
ebenfalls Berucksichtigung.

In Kapitel 4 wird das bestehende Leistungsangebot im 6ffentlichen Verkehr fiir alle zu untersuchenden
Verkehrsrelationen nach Art und Zustand der Infrastruktur, dem Fahrplanangebot sowie den
Fahrtkosten analysiert.

Kapitel 5 widmet sich der aktuellen sowie der prognostizierten Verkehrsnachfrage hinsichtlich des
grenziberschreitenden offentlichen Verkehrs in den definierten Verkehrsrelationen. Auf Grund
mangelhaften Datenmaterials wird lediglich die Verkehrsbelastung am Grenzquerschnitt betrachtet.
Nur in Einzelfallen kénnen Aussagen hinsichtlich Quell-Ziel-Beziehungen und Fahrtzwecken getéatigt.

Im anschlieRenden Kapitel 6 erfolgt eine Bewertung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs fir jede
definierte Verkehrsrelation mittels einer Nutzwertanalyse. Auf Grundlage des Bewertungsergebnisses
werden im Kapitel 7 MaRnahmen vorgeschlagen, die zur Beurteilung der Wirksamkeit in einer
nochmaligen Durchrechnung der Nutzwertanalyse Eingang finden.
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Es gibt zwar schon diverse Studien und Projekte, die sich mit Teilaspekten der vorliegenden Arbeit
beschéftigen, ein umfassendes Werk fehlt hingegen. Diese Arbeit versucht hier einen Beitrag fur
zukinftige verkehrliche Planungen seitens der politischen Entscheidungstrager bzw. der
Verkehrsunternehmen zu leisten, wobei sie zugleich als Grundlage fir darauf aufbauende Arbeiten
dienen soll.

1.3 Inhaltliche, begriffliche, raumliche und zeitliche Abgrenzungen

Zentraler Inhalt der vorliegenden Arbeit ist der grenziberschreitende 6ffentliche Personenverkehr in
der gemeinsamen Grenzregion zwischen Osterreich, Slowakei und Ungarn mit den beiden
Hauptzentren Wien und Bratislava, in weiterer Folge Planungsregion genannt. Auf Grund der relativ
geringen Bevolkerungsdichte der Grenzregion zwischen Osterreich und Tschechien wird in der
vorliegenden Arbeit der Personenverkehr in der Region nordlich von Wien nicht betrachtet.

Die bedeutendsten Zentren der Planungsregion sind Wien, Bratislava, Gyor, Sopron, Wiener Neustadt
und Eisenstadt. Im Detail untersucht werden folgende Verkehrsrelationen der Planungsregion:

Wien — Bratislava

Wien — Gyor

Wien — Sopron

Wiener Neustadt — Sopron
Eisenstadt — Sopron

Langfristig gesehen sollten auch die restlichen, derzeit hinsichtlich des grenziberschreitenden
offentlichen Verkehrs noch sehr unattraktiven, Verkehrsrelationen der Planungsregion (z.B. Wiener
Neustadt — Bratislava) attraktiviert werden. Eine Analyse samtlicher Verkehrsrelationen zwischen den
oben genannten Zentren wirde allerdings den Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit sprengen,
weshalb nur auf die funf oben genannten Verkehrsrelationen im Detail eingegangen wird. Betrachtet
wird das Verkehrsangebot in den definierten Relationen, egal ob es als Regional- oder Fernverkehr
vermarktet wird.

Als offentlicher Personenverkehr wird in der Literatur ein Leistungsangebot mit definierter 6rtlicher und
zeitlicher Verfugbarkeit bezeichnet, das von jedermann auf Grund vorgegebener Beftrderungs-
bestimmungen beansprucht werden kann, verschiedene Einzelnachfragen zusammenfasst und den
Zwang zum Selbstfahren ausschliet.* Offentlicher Verkehr ist grundsatzlich konzessionspflichtig,
wobei als Voraussetzung zur Erteilung einer Konzession folgende Pflichten erfiillt werden miissen:®

Betriebspflicht: Es muss immer bedient werden (zwischen Konzessiondr und
Konzessionsgeber vereinbarte Zeiten).

Beforderungspflicht:  Jedermann  muss  befordert werden, der sich an die
Beforderungsbestimmungen halt.

Fahrplanpflicht: Es muss nach Fahrplan gefahren werden (6ffentliche Bekanntmachung).
Tarifpflicht: Es gelten fur alle dieselben veréffentlichten Tarife (bzw. fir alle Personen einer
definierten Gruppe).

Fahrscheinpflicht: Fur die Leistungsinanspruchnahme missen Fahrscheine ausgegeben
werden.

* vgl. BRANDLI , BOLLINGER 1996, S.18
® vgl. KRAFTFAHRLINIENGESETZ 1999, § 20, Absatz 1-3, 6-7
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Fur die Untersuchung der vorliegenden Relationen wurden folgende zeitliche Abgrenzungen getroffen:

Bei der Analyse des bestehenden Leistungsangebotes im o6ffentlichen Verkehr wird sowohl
bezlglich der Streckenfiihrung als auch des Fahrplanangebotes und der Tarife der Stand im
Frihjahr 2004 herangezogen.

Betrachtungszeitraum der bestehenden Verkehrsnachfrage ist das Jahr 2002, derjenige der
Verkehrsprognose das Jahr 2015.

Das MaRRnahmenprogramm bezieht sich wie die Verkehrsprognose auf das Jahr 2015, d. h. es
werden MafRnahmen vorgeschlagen, die bis zu diesem Zeitraum realisiert werden kénnen.
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2 Zentren der Planungsregion

Im vorliegenden Kapitel soll die Planungsregion in ihrem raumlichen Kontext betrachtet werden. Eine
Analyse der demografischen Entwicklung der Zentren der Planungsregion soll aufzeigen, ob es sich
hierbei um eine boomende oder eine eher stagnierende Region handelt. Des Weiteren wird die
Verkehrsanbindung der einzelnen Zentren dargestellt.

2.1 Lage der Planungsregion

Mit Wien und Bratislava liegen zwei Hauptstadte so nahe beieinander (ca. 60 km) wie keine zwei
anderen Hauptstadte innerhalb der Européischen Union und bilden somit ein natirliches Gravitations-
zentrum, in das noch mehrere mittelgroBe und kleine Stédte inkludiert sind. Dazu z&ahlen auf
ungarischem Staatsgebiet die beiden Stadte Gyor und Sopron und auf 6sterreichischem Territorium
Wiener Neustadt sowie Eisenstadt. Nachfolgende Abbildung 2-1 zeigt schematisch den Abstand der
sechs Zentren zur Grenze zwischen Osterreich und den neuen Mitgliedstaaten. Die GroRe der Kreise,
die die einzelnen Zentren repréasentieren, steht in Relation zu der Einwohnerzahl der jeweiligen Stadt.

Abbildung 2-1 Einwohnerzahl 2001 der Zentren der Planungsregion

Die Planungsregion befindet sich in Zentraleuropa

SK und inkludiert die EU-Mitgliedslander Osterreich,
Slowakei und Ungarn. Fiur 40 Jahre lang war die

Ostgrenze  Osterreichs  Teil des ,Eisernen

Bratislava Vorhangs* zwischen den COMECON-Staaten® in
430.000 Osteuropa und dem westlichen Teil Europas. Im
Jahr 1990 verschwand der ,Eiserne Vorhang“ auf

—_———e—eee———- Grund unerwarteter politischer und historischer Ver-

A

Wien
1.550.000

Eisenstadt Gyor anderungen in Osteuropa. Die Slowakei wurde im
Wiener Neustact - 130000 7yge der Trennung der Tschechoslowakei im Jahre
%50 H 1993 gegriindet, Bratislava wurde die Hauptstadt.”

Quelle: eigene Darstellung nach INDUSTRIELLENVEREINIGUNG 2003a, b

Waéhrend der Jahrzehnte des "kalten Kriegs" zwischen dem Osten und dem Westen gab es kaum
grenziiberschreitenden Verkehr zwischen Osterreich und der Slowakei bzw. Ungarn. Die
O0konomischen Beziehungen waren wegen des politischen Systems der friheren COMECON-L&nder
stark eingeschrankt. Zu diesen Zeiten war es slowakischen und ungarischen Staatsbhiirgern nicht
erlaubt, die Grenze nach Osterreich ohne eine spezielle staatliche Erlaubnis zu tiberqueren.’

Auf Grund der EU-Erweiterung ist die dstlichste Region Osterreichs nun nicht mehr langer Grenzland
innerhalb der Europdischen Union sondern Kernland. Die beiden seit 1. Mai 2004 neuen
Mitgliedstaaten der Europaische Union — Slowakei und Ungarn — weisen ein enormes
Wirtschaftswachstum auf (2003: Slowakei: 4,2 %, Ungarn: 2,9 %, zum Vergleich: EU 15: 0,8 %°). Die
Abbildung 2-2 zeigt die raumliche Lage der Zentren der Planungsregion sowie die diese Zentren
verbindenden Verkehrswege.

® COMECON = englisches Kurzwort fiir Wirtschaftsorganisation der ehemaligen Ostblockstaaten
7 vgl. EUROPAISCHE UNION 2000, S.1
8 vgl. WIRTSCHAFTSKAMMER OSTERREICH 2003
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Abbildung 2-2 Raumliche Lage der Zentren der Planungsregion

LEGENDE

WIENER/ /\/ Hoherrangige Stra3e

NEUSTAD N Donau
Staatsgrenze

+ Flughafen

0 5 10 15 20 Kilometer

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: FREYTAG UND BERNDT 1997/98
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2.2 Demografische Entwicklung der Zentren

Die Demografie (griech. demos = Volk, graphein = schreiben) wird als wissenschaftliche Disziplin
bezeichnet, die sich mit dem Leben, Werden und Vergehen menschlicher Bevélkerungen befasst,
sowohl mit ihrer Zahl als auch mit ihrer Verteilung im Raum und den Faktoren, insbesondere auch
sozialen, die fiir Veranderungen verantwortlich sind.’

Die Demografie untersucht die Bevolkerung selbst (z.B. Einwohner), die Bevoélkerungsstruktur (z.B.
Alter, Geschlecht, Nationalitdt, Haushaltsstruktur) sowie die Bevélkerungsbewegung (z.B. naturlicher
Bevolkerungssaldo, Migrationsaldo). Fir die Stadte in Ungarn und der Slowakei konnten allerdings nur
Daten beziglich der Einwohnerentwicklung sowie der Bevélkerungsdichte beschafft werden. Daher
reduziert sich die demografische Analyse der Zentren auf eben diese beiden Punkte.’

Die folgenden Tabellen zeigen die Einwohnerentwicklung sowie die Bevoélkerungsdichte fir jedes der
sechs in Kapitel 2.1 definierten Zentren der Planungsregion. Die Diagramme veranschaulichen
zusatzlich die Bevélkerungsentwicklung von 1975 bis 2001. Die Werte zwischen den Jahren, fur die
von den statistischen Amtern der drei Staaten Einwohnerdaten erhéltlich waren (Jahre in der Tabelle),
wurden dabei linear interpoliert.

Tabelle 2-1 Einwohnerzahl sowie Bevdlkerungsdichte von Wien 1971-2001
Jahr EW EW /km?2 | 1971=100 2.000.000
1971 | 1.619.885 3.908 100 1500000 = ——————
1981 | 1.531.346 3.690 95
1.000.000 § - - = - -—-------mm oo
1991 | 1.539.848 3.711 95
2001 ' 1.550.123 3.736 96 500.000 -~ ---mm oo
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
Quelle: vgl. STATISTIK AUSTRA 2004a, 2004b 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Die Stadt Wien, in der derzeit ca. 1,5 Millionen Menschen ihren Hauptwohnsitz haben, hat von 1971
bis 2001 knapp 70.000 Einwohner verloren. Da sich die Gesamtflache Wiens nicht verandert hat, sank
in diesem Zeitraum die Bevdlkerungsdichte von 3.908 auf 3.736 Einwohner pro km2 (siehe
Tabelle 2-1).

Tabelle 2-2 Einwohnerzahl sowie Bevolkerungsdichte von Wiener Neustadt 1971-2001

Jahr EW EW /km? 1971=100 50.000 | |
1971 34.853 571 100 40.0001 |
1981 |  35.006 574 100 30.000 1
1991 35.134 576 101 20.000 1 ; ;
2001 37.627 617 108 10.000 -

0 : :

Quelle: vgl. STATISTIK AUSTRA 2004a, 2004b 1975 1980 1985 1990 1995 2000

° vgl. MATHEBOARD.DE 2004
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Tabelle 2-2 zeigt die Bevélkerungsentwicklung von Wiener Neustadt. In 30 Jahren (von 1971 his
2001) konnte die Stadt insbesondere in den 90er Jahren ein leichtes Plus erzielen. 2001 lebten
37.627 Menschen in Wiener Neustadt. Auf Grund der konstanten Gemeindeflache von ca. 60 km?2
stieg die Bevolkerungsdichte von 571 auf 617 Einwohner pro kmz.

Auch in Eisenstadt (siehe Tabelle 2-3) ist von 1971 bis 2001 die Bevdlkerungsdichte auf Grund
steigender Bevolkerungsentwicklung angewachsen und zwar von 235 auf 264 Einwohner pro kmz2,
Eisenstadt weist damit die niedrigste Bevoilkerungsdichte unter allen sechs Zentren der
Planungsregion auf. 2001 lebten in der burgenlandischen Landeshauptstadt 11.334 Personen, 30
Jahre zuvor 1.272 Menschen weniger.

Tabelle 2-3 Einwohnerzahl sowie Bevolkerungsdichte von Eisenstadt 1971-2001
Jahr EW EW /km2 ; 1971=100 15.000
1971 10.062 235 100 12.000 1
1981 | 10.102 235 100 S
1991  10.349 241 103 6.000 4 - -
2001 11.334 264 113 3000 f
0 : : : : :
Quelle: vgl. STATISTIK AUSTRA 2004a, 2004b 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Bratislava, die Bundeshauptstadt der Slowakei, ist mit knapp 430.000 Einwohnern im Jahr 2002 die
zweitgrofdte Stadt der Planungsregion (siehe Tabelle 2-4). Im Vergleich zum Jahr 1975 leben nun ca.
70.000 Menschen mehr in dieser Stadt. Der Bevdlkerungshdchststand mit 452.052 Einwohnern wurde
im Jahr 1995 erreicht. Auch in Bratislava gab es die letzten Jahrzehnte keine Verédnderung der
Gemeindeflache, wodurch sich von 1975 auf 2002 eine Bevélkerungsverdichtung von 920 auf
1.151 Einwohnern pro km? ergibt. Dies entspricht nach Wien der zweitdichtesten Besiedelung unter
den sechs betrachteten Zentren.

Tabelle 2-4 Einwohnerzahl sowie Bevolkerungsdichte von Bratislava 1975-2002

500.000 ‘
Jahr EW | EW/km? | 1975=100 ‘
400.000 - |
1975 = 340.939 920 100 —
1981 | 388189  1.048 114 800.000 7
1991 | 444.987 1.201 131 200.000 1 |
2001 | 428.094 1.155 126 100.000 + ;
0 : ‘ ‘

Quelle: vgl. STATISTICAL OFFICE OF THE

1975 1980 1985 1990 1995 2000
SLOVAK REPUBLIC 2004
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Beziglich der Bevélkerungsentwicklung in Gyor (siehe Tabelle 2-5) stehen die neuesten statistischen
Daten fir das Jahr 2003 zur Verfiigung. Insgesamt lebten vergangenes Jahr knapp 130.000 Personen
in Gyor. 1973 hingegen waren dies noch um ca. 30.000 Menschen weniger. Die Bevolkerungsdichte
stieg im gleichen Zeitraum von 573 auf 740 Einwohner pro km2 an.

Tabelle 2-5 Einwohnerzahl sowie Bevdlkerungsdichte von Gyér 1973-2003
150.000
Jahr EW EW /km2 | 1973=100
125.000 -
1973 100.108 573 100 _—
100.000 =~~~
1985 127.615 730 127
75.000 4~ - mm
1995 129.338 740 129
2003  129.287 740 129 50.0001
25000 4~~~ - m
0 T T T T T

STATISTICAL OFFICE 2004

Die drittkleinste Stadt der Planungsregion nach Eisenstadt und Wiener Neustadt ist Sopron mit 55.743
Einwohnern im Jahr 2003 (siehe Tabelle 2-6). 1973 lebten rund 10.000 Menschen weniger in dieser
Stadt. Auf Grund einiger Eingemeindungen wuchs die Bevdlkerung von 1973 auf 1985 deutlich an,
seit damals stagniert die Einwohnerentwicklung allerdings. Die Bevdlkerungsdichte betrug in den
letzten Jahrzehnten ca. 330 Einwohner pro kmz.

Tabelle 2-6 Einwohnerzahl sowie Bevdlkerungsdichte von Sopron 1973-2003

Jahr EW EW /km2 | 1973=100 100.000 |

1973 44.956 296 100 75.000 - i

1985 56.021 331 125 1

1995 55.083 326 123 50000 ’—’d;,

2003 55.743 330 124 25.000 - i

0 S

Quelle: vgl. HUNGARIAN CENTRAL 1975 1980 1085 1990 1995 2000

STATISTICAL OFFICE 2004

Aus den Bevodlkerungszahlen lasst sich fir die Planungsregion ein im gesamten Europa
beobachtbarer Trend zur Deurbanisierung bestéatigen.™

GroBe Stadte verlieren auf Grund Attraktivitdtsverlusten des Agglomerationskerns
(Stadtflucht), insbesondere in den 90er Jahren; in Wien durch Gewinne der Aul3enbezirke
(z.B. 22. Bezirk) ausgeglichen;

kleine und mittelgroRe Stadte im Einzugsbereich (z.B. Wiener Neustadt) gewinnen, jedoch
nicht so stark wie Stadt-Umland-Gemeinden (Urbanisierungsprozess).

Fur Osteuropa sind diese Phasen der Stadtentwicklung zeitlich verschoben, dafir verlduft die
Entwicklung umso rasanter.

19 ygl. MAIER, TODTLING 2001, S.176
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2.3 Verkehrsanbindung der Zentren

2.3.1 Wien

In der Hauptstadt Osterreichs und dem Zentrum der Ostregion laufen samtliche (iberregionale
Verkehrsverbindungen der Region zusammen. Im Westen der Stadt beginnt die A 1 (West-Autobahn)
Richtung Linz und Salzburg, im Siiden die A 2 (Siid-Autobahn) Richtung Graz mit Abzweigung der A 3
(Knoten Guntramsdorf) Richtung Sopron. Die A 4 (Ost-Autobahn) verlauft Richtung Gyor und weiter
nach Budapest, die A 22 (Donauufer Autobahn) verbindet Wien mit Stockerau.

Wien ist auch Uber die Schiene gut an die Region angebunden. Die regional bedeutsame Franz-
Josefs-Bahn fiihrt nach Tulln und Gmind bzw. Krems an der Donau, die Sidbahn Uber den
Semmering nach Graz bzw. Klagenfurt, die Westbahn im Donaukorridor nach St. Pdélten, Linz und
Salzburg, die Ostbahn nach Bratislava bzw. Gyoér und Budapest. Noch innerhalb von Wien (Stadlau)
teilen sich die Nordbahn Richtung Warschau bzw. Prag und der Marchegger Ast der Ostbahn
Richtung Bratislava. Die Pottendorfer Linie verbindet schlieBlich Wien mit Sopron Giber Ebenfurth.

Der internationale Flughafen Wien Schwechat ist durch den City Airport Train (CAT) an Wien
angebunden. Auch die Donau, die im Nordosten von Wien am Stadtzentrum vorbei flief3t, besitzt eine
relevante Bedeutung als Verkehrsweg, insbesondere im Ausflugs- und Giterverkehr.

2.3.2 Bratislava

Bratislava ist durch Autobahnen von der D 2 ndérdlich von Breclav (Tschechien) kommend und weiter
nach Rajka (Ungarn) verlaufend sowie durch die D 61 nach Trnava 6stlich von Bratislava erschlossen.
In naher Zukunft wird es durch die A 6 (Nordost-Autobahn) auch eine direkte Autobahnverbindung
nach Osterreich geben.

Schienenverkehrsverbindungen bestehen sowohl nérdlich als auch sidlich der Donau Richtung Wien,
im Norden Uber Malacky nach Tschechien, im Siuidosten mittels einer Schleife (iber Koméarno nach
Gyor, im Suden Richtung Hegyeshalom und im Osten Richtung Trnava.

Der Flughafen Letisko liegt einige Kilometer ¢stlich von Bratislava, die Donau flie3t mitten durch das
Stadtzentrum hindurch.

2.3.3  Gyor

Gyor liegt an der Autobahn M 1, die als Weiterfihrung der A 4 (Ost-Autobahn) Wien mit Budapest
verbindet. Die ebenfalls sehr gut ausgebaute StralRe 85 stellt eine hochrangige Stral3enverbindung
zwischen Gyor und Sopron dar.

Die Verkehrsanbindung auf der Schiene erfolgt durch die Ostbahn zwischen Wien und Budapest. Des
Weiteren verbinden einige Schienenstrecken Gyodr mit anderen gro3eren Stadten Ungarns, namlich
sudostlich mit Székesfehérvar, siidlich mit Veszprém und siidwestlich mit Szombathely.
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2.3.4 Sopron

Sopron verflgt bislang tUber keine Autobahnanbindung, die Verlangerung der A 3 (Slidost-Autobahn)
(von Wien kommend) zwischen Wulkaprodersdorf und Sopron ist bereits in Planung. Richtung Gyor
verlauft die sehr gut ausgebaute Stral3e 85.

Sopron ist gut Uber die Bahn erschlossen. Zum Einen liegt Sopron an der Raab-Oedenburg-
Ebenfurter Eisenbahn zwischen Gyodr und Ebenfurth, an deren Anschluss in weiterer Folge eine
Schienenstrecke nach Wien bzw. in der Gegenrichtung nach Budapest fiihrt. Zum Anderen existiert
eine Eisenbahnverbindung in den Suden Ungarns Richtung Szombathely und weiter Uber Zagreb
nach Triest.

2.3.5 Wiener Neustadt

Wiener Neustadt liegt an der hochrangigen Stral3enverkehrsverbindung A 2 (Std-Autobahn) zwischen
Wien und Graz. Die Gebiete im Osten von Wiener Neustadt werden durch die S 4 (Mattersburger
Schnellstral3e) angebunden, die in die S 31 (Burgenland-Schnellstral3e) miindet und eine Verbindung
zur A 3 (Sudost-Autobahn) darstellt.

Wiener Neustadt liegt am Kreuzungspunkt zahlreicher Schienenstrecken. Wiener Neustadt ist EC/IC-
Haltepunkt der Stidbahn zwischen Wien und Graz bzw. Klagenfurt, auRerdem fihrt eine Regionalbahn
Uber Mattersburg nach Sopron, eine Regionalbahn tber Ebenfurth nach Wien sowie eine Nebenbahn
nach Puchberg am Schneeberg.

2.3.6 Eisenstadt

Die burgenlandische Landeshauptstadt liegt etwas abseits der Verbindung zwischen Wien und
Sopron, ist aber Uber die S 31 an die A 3 (Sud-Autobahn) angebunden. Richtung Parndorf verlauft
westlich des Neusiedler Sees die LandesstralRe B 50 in Richtung Kittsee - Bratislava.

Die Schienenanbindung von Eisenstadt erfolgt mittels der Regionalbahnstrecke der Neusiedler See
Bahn zwischen Wulkaprodersdorf und Parndorf. Der Anschluss an die hochrangige
Schienenverkehrsverbindung zwischen Wien und Sopron erfolgt durch Umsteigen in
Wulkaprodersdorf.
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3 Verkehrsrelevante Planungsvorgaben

Bei verkehrlichen Planungen in der Europaregion Wien sind zahlreiche rechtliche Planungsvorgaben
zu berucksichtigen. Diese stammen fir die definierte Planungsregion sowohl von der Europdischen
Union als auch — bei Vorhaben auf dsterreichischem Territorium — von der Republik Osterreich und
den Bundeslandern Wien, Niederdsterreich und Burgenland. Auf eine Darstellung der
Planungsvorgaben fiir das slowakische und ungarische Staatsgebiet musste auf Grund sprachlicher
Barrieren verzichtet werden.

Beziiglich der Europaischen Union sind das Europaische Raumentwicklungskonzept™, das WeiRbuch
,Europaische Verkehrspolitik bis 2010“'?, die Transeuropaischen Netze, die TINA-Netze™ sowie das
Entwicklungsleitbild der EUREGIO West / Nyugat Pannonia** von Bedeutung. Zu beriicksichtigende
nationale  Planungsvorgaben sind das Osterreichische Raumentwicklungskonzept', der
Bundesverkehrswegeplan™ und der Generalverkehrsplan Osterreich'’. Dariiber hinaus wird in
regelmaRigen Abstanden von jedem Bundesland ein Verkehrskonzept erstellt.

Fur die in der Europaregion Wien betroffenen Bundeslander existiert zuséatzlich noch ein die drei
Lander tbergreifendes Verkehrskonzept, das Verkehrskonzept Nordostraum Wien'®. Des Weiteren
wurden noch zahlreiche verkehrliche Planungsstudien verfasst, die sich mit dem o6ffentlichen
Personenverkehr in der Europaregion Wien beschéaftigt haben. Auf diese wird ebenfalls eingegangen.

Im Anhang 1 werden die einzelnen rechtlichen Planungsvorgaben sowie verkehrlichen
Planungsstudien fiir die Planungsregion in jeweils einem Datenblatt zusammen gefasst. Einzelne
Kriterien sind der Wirkungsbereich, das Datum der Erstellung, der Auftraggeber bzw. Herausgeber,
der Auftragnehmer, die Ziele und Grundsatze, eine kurze Zusammenfassung der Inhalte sowie die
darin vorgeschlagenen, fir die Planungsregion bedeutsamen, Manahmen.

Einige der bereits in diesen Konzepten verankerten Mallnahmen werden zur Steigerung der
Attraktivitat des offentlichen Verkehrs in der Europaregion Wien im Kapitel 7 wieder aufgegriffen und
um weitere Mal3nahmenvorschlage erganzt. Um die MaRnahmen in ihrem vollstdndigen Kontext
begreifen zu kodnnen, folgt nun eine detaillierte Darstellung der einzelnen verkehrlichen
Planungsvorgaben.

" vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 1999

12 ygl. EUROPAISCHE UNION 2004

'3 pendant zu den transeuropaischen Verkehrsnetzen in Osteuropa

*vgl. AMT DER BURGENLANDISCHEN LANDESREGIERUNG 2000

® vgl. OSTERREICHISCHE RAUMORDNUNGSKONFERENZ 2001

18 ygl. KOVACIC 1999

7 vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2002
'8 ygl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 1998
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3.1 Europaische Union

3.1.1 Europaisches Raumentwicklungskonzept (1999)

Die Europaische Union trifft 1999 im Europaischen Raumentwicklungskonzept (EUREK) die Aussage:
,Mit dem Europaischen Raumentwicklungskonzept'® haben die Mitgliedstaaten in Zusammenarbeit mit
der Europaischen Kommission ihren Willen zum Ausdruck gebracht, dass sie im Zuge der
europaischen Integration die Vielfalt erhalten sowie eine regional ausgewogenere und nachhaltige
Entwicklung in der EU erreichen wollen.“*°

Das EUREK vermittelt somit als ein rechtlich nicht bindendes Dokument eine von den Mitgliedstaaten
und der Europaischen Kommission gemeinsam getragene Vorstellung vom kinftigen Raum der
Europdaischen Union und stellt einen allgemeinen Bezugsrahmen fur raumbedeutsame MalRRnhahmen
dar. Es soll dabei helfen, die sehr unterschiedlichen raumlichen Strukturen der Mitgliedsstaaten
miteinander zu verknipfen und in Einklang mit der europdischen Raumentwicklungspolitik
zu bringen, ohne die positiv zu bewertende Vielfalt des europdischen Raumes zu beeintréalchtigen.21
Dies trifft auch fur die Europaregion Wien mit ihrem stark entwickelter Westen (Osterreich) und den
Reformstaaten Osteuropas zu.

Das EUREK richtet sich dabei an Politikbereiche mit starkem Raumbezug. Neben den Mitgliedstaaten
der Europdischen Union sind die Adressaten vorrangig regionale und lokale Gebietskorperschaften
aber auch raumbedeutsame privatwirtschaftliche Unternehmen, und hier v.a. der Transport- und
Kommunikationssektor oder die Energieversorgung. Das EUREK liefert damit die Grundlage fur eine
intensive Diskussion Uber raumliche Entwicklungsperspektiven und Gestaltungsoptionen in und fir
Europa mit den drei Hauptzielen “wirtschaftlicher und sozialer Zusammenhalt", "nachhaltige
Entwicklung” und ,ausgeglichene Wettbewerbsfahigkeit".?

Ankniipfend an die genannten Ziele werden folgende drei politischen Handlungsfelder thematisiert, die
einen Orientierungsrahmen bieten und aufzeigen sollen, wie neben der Verwirklichung von sektoralen
Zielen auch raumliche Entwicklungsziele fir die Europaische Union beriicksichtigt werden kénnen:?

“a g Ein ausgewogenes und polyzentrisches Stadtesystem und eine neue Beziehung zwischen
#® s Stadtund Land;

?;;':‘1:: Der gleichwertige Zugang zu Infrastruktur und Wissen;

- Eine nachhaltige Entwicklung, ein intelligentes Management und der Schutz von Natur
i) und Kulturerbe.

Mittlerweile hat die EU eine GroéRe und Vielfalt erreicht, die einer raumentwicklungspolitischen
Strategie bedurfen. Um eine regional ausgewogene Entwicklung sicher zu stellen, muss laut EUREK
ein polyzentrisches Entwicklungsmodell verfolgt werden.? Abbildung 3-1 zeigt den bestehenden
sowie einen von der Industriellenvereinigung vorgeschlagenen potenziellen Kernraum der EU.

9 vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 1999

2 ygl. EUROPAISCHE KOMMISSION 1999, S.11

' vgl. BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG 2004

2 ygl. DEUTSCHER VERBAND FUR WOHNUNGSWESEN, STADTEBAU UND RAUMORDNUNG 2004
% ygl. EUROPAISCHE KOMMISSION 1999, S.21
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Abbildung 3-1 Europdische Kernrdume nach Industriellenvereinigung

Zur Zeit gibt es nur eine herausragende
grol3ere geographische Zone
weltwirtschaftlicher  Integration: den
Kernraum London — Hamburg — Berlin —
Paris — Mailand.

#Berlin
slondon.  p b ooiet Eine zweite europdaische Kernzone
P kdnnte im Raum von Berlin Uber Prag,
ien un ratislava weiter nac
clbwe w d Bratisl t h
WIEN = BRATISLEVA . . .
+Gyar Laibach, Zagreb und Triest gebildet
" L.ilu bl.i:"?-'z““““ werden.?
*Mailan nest
sMarseills Aufgrund dieser Planungen wére die
ol Europaregion Wien somit das Zentrum
arcelona . .
dieses neuen Kernraumes und wirde
i esropdischer Kernraum [bestehend] von dessen gesamten dynamiSChen
2. europdischer Kemraum (Ziell EntWiCklung proﬁtieren_

Quelle: vgl. INDUSTIRELLENVEREINIGUNG 2003a, S.8

3.1.2 WeiBbuch Europaische Verkehrspolitik bis 2010 (2001)

Weillblcher enthalten Vorschlage fur ein Tatigwerden der Gemeinschaft in einem bestimmten
Bereich. Sie folgen zuweilen auf Griinblcher, die veréffentlicht werden, um einen Diskussionsprozess
auf européischer Ebene einzuleiten. Wéhrend in Grinbuchern eine breite Palette an Ideen prasentiert
und zur offentlichen Diskussion gestellt wird, enthalten Weibicher férmliche Vorschlage fir
bestimmte Politikbereiche und dienen dazu, diese Bereiche zu entwickeln.”

Die zukinftigen Zielsetzungen einer gemeinsamen Verkehrspolitik sind in dem 2001 erschienenen
Weillbuch der Kommission ,Die Europaische Verkehrspolitik bis 2010 — Weichenstellungen fur die
Zukunft festgeschrieben. Die Kommission gelangt in der Ist-Analyse des Weil3buches zu der
Schlussfolgerung, dass ein Verkehrsinfarkt droht. Um diesen zu verhindern und eine
Verkehrsverlagerung von der Stralle zu alternativen Verkehrstrdgern zu erreichen, werden im
Weiltbuch 60 konkrete MaRnahmen zur Wiederbelebung der Schiene, zur Férderung der See- und
Binnenschifffahrt und zur Entwicklung der Intermodalitat vorgeschlagen.

Die fur die Planungsregion relevanten MalRRnahmenvorschlage sind grundséatzlich sehr allgemein
gehalten, wie z.B. die Férderung neuer Infrastrukturen, ein Programm zur Férderung von Alternativen
zum StraBenverkehr oder ein gréRer angelegtes transeuropéisches Verkehrsnetz inklusive der neuen
Beitrittslander. Als einzig relevantes konkretes Projekt wird ein Hochgeschwindigkeitszug von Paris
Uber Stuttgart nach Wien und weiter nach Budapest vorgeschlagen. Teil dieser Hochleistungsstrecke
ist die als eine der Hauptverkehrsrelationen in der Europaregion definierte Relation zwischen Wien
und Gyor.

2 ygl. INDUSTIRELLENVEREINIGUNG 2003b, S.12
% vgl. EUROPAISCHE UNION 2004
% ygl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2001



Verkehrsrelevante Planungsvorgaben Seite 15

3.1.3 Transeuropaische Netze

Seit dem Inkrafttreten des Vertrages tber die Europaische Union”” am 1. November 1993 besitzt die
EU die Moglichkeit, transeuropdische Netze in den Bereichen Verkehr, Telekommunikation und
Energie zu fordern. Zunachst sind sogenannte Leitlinien aufzustellen, in denen die Ziele, Prioritaten
und Grundztige der potenziellen Aktivitaten im Bereich der transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN) zu
erfassen sind.

Mit dem Beschluss zum Ausbau der Transeuropaischen Verkehrsnetze im Jahr 1996 (Entscheidung
1692/96-EG*® des Europaischen Parlaments und des Rates) hat die Européaische Union die
Mdglichkeit geschaffen, Finanzmittel far die Planung und Errichtung von
Verkehrsinfrastrukturvorhaben in Anspruch zu nehmen. Der rAumliche Geltungsbereich der TEN sind
die Mitgliedsstaaten der Europaischen Union. Das Leitschema zu den Transeuropaischen
Verkehrsnetzen legt Strecken der Verkehrsinfrastruktur als Netzteile fest. Dabei werden fir das
Strallennetz, das WasserstraRennetz, fir Flughafen und fir den kombinierten Verkehr allgemeine
Standards definiert, die zur Zielerfullung der Aufgaben der TEN beitragen sollen.

Aus der Entstehungsgeschichte der TEN geht hervor, dass die Netzkonfiguration im Wesentlichen auf
nationale Vorschlage zuriick geht und auch entsprechende Netzadaptionen von den Nationalstaaten
eingebracht wurden. Osterreich hat sein hochrangiges StraBennetz sowie alle relevanten
Hauptstrecken des Schienennetzes als TEN vorgeschlagen (siehe Abbildung 3-2).

Abbildung 3-2 Transeuropaisches Verkehrsnetz in Osterreich fiir die Verkehrstrager StraRe und Schiene

STRASSEN LEITSCHE MR DS TRANSE URCRASCHIN EISENBAHNEN
ROADS TRANS . EUROPEAN TRANSPORT HE TWOR trom ) RAILWAYE
ROUTES SCHEMA DU RESEAL TRANSEUROPEEN DE TRANSPORT iy CHEMING DE FER

Quelle: vgl. MULLER 2004

" vgl. EUROPAISCHE GEMEINSCHAFTEN 2002
8 ygl. EUROPAISCHES PARLAMENT, RAT DER EUROPAISCHEN UNION 1996
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Als Grundlage fur die von der Europdischen Kommission aufgestellten Leitlinien wurde im Dezember
1993 eine Arbeitsgruppe unter der Leitung des Vizeprasidenten der Europdischen Kommission
Christophersen einberufen. Diese sogenannte Christophersen-Gruppe wurde damit beauftragt,
wichtige im gemeinschaftlichen Interesse liegende Verkehrsinfrastrukturprojekte zu identifizieren und
deren Realisierungsmdglichkeiten zu priifen. Als Ergebnis wurden auf dem EU-Gipfeltreffen in Korfu
33 Projekte vorgelegt, von denen zunéchst nur elf angenommen wurden (Beschluss vom 24./25. Juni
1994). Im Dezember 1994 wurden vom Europdischen Rat schlie3lich 14 prioritare Vorhaben
ausgewahlt, die sich im Anhang Ill der TEN-Leitlinie 1692/96 EG wieder finden.?

Auf seiner Tagung in Goéteborg 2001 hat der Européische Rat die Organe der Gemeinschaft ersucht,
Uberarbeitete Leitlinien fur das transeuropaische Verkehrsnetz festzulegen.® SchlieBlich hat die
Vizepréasidentin der Kommission mit dem Zustandigkeitsbereich Verkehr und Energie, Loyola de
Palacio, eine ,Hochrangige Gruppe“ eingesetzt, die der Kommission bei der Erstellung eines
Vorschlags zur grundlegenden Uberarbeitung der Leitlinien fiir das transeuropaische Verkehrsnetz bis
Ende 2003 zur Seite stehen sollte. Diese Gruppe, der Vertreter der Mitgliedsstaaten und der
ehemaligen Beitrittslander (Beitritt 1. Mai 2004) angehdrten, sollte unter dem Vorsitz des ehemaligen
Vizeprasidenten der Kommission Karel Van Miert bis Sommer 2003 die vorrangigen Projekte des
transeuropéischen Verkehrsnetzes bis zum Jahre 2020, ausgehend von Vorschlagen der
Mitgliedstaaten und der Beitrittslander, ermitteln.®*

Eine der wesentlichen Aufgaben der Gruppe war die Auswahl einer begrenzten Anzahl vorrangiger
Projekte in Verbindung mit dem Verkehrsnetz der erweiterten Union. Dabei erfolgte eine
Unterscheidung in folgende Kategorien:*

abzuschlieRende vorrangige Projekte (Liste 0)

vor 2010 zu beginnende vorrangige Projekte (Liste 1)
l&ngerfristige vorrangige Projekte (Liste 2)

weitere flr den territorialen Zusammenhang wichtige Projekte

Die Kommission hat die von der hochrangigen Gruppe ausgesprochenen Empfehlungen einer
Folgenabschéatzung unterzogen. Die Ergebnisse zeigen, dass die Verwirklichung der von der Gruppe
festgelegten Vorhaben in Verbindung mit einer Reihe von MaRhahmen im Rahmen der gemeinsamen
Verkehrspolitik erhebliche Vorteile hétte, indem Fahrtzeiten verkirzt, Emissionen und die
Verkehrsiberlastung verringert, die Verkehrsanbindung der Mitgliedstaaten in Randlage sowie der
neuen Mitgliedstaaten verbessert und die Lebensqualitat erhoht wiirden.*

In der Entscheidung Nr. 884/2004/EG* des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April
2004 wurde die Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG uiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den
Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes beschlossen. Aus der nunmehrigen Liste der vor
2010 zu beginnenden vorrangigen 30 Vorhaben sind folgende fiir die Planungsregion von Bedeutung:

Nr. 17 Eisenbahnachse Paris — Stral3burg — Stuttgart — Wien — Bratislava

Nr. 22 Eisenbahnachse Athen — Sofia — Budapest — Wien — Prag — Nirnberg/Dresden
Nr. 23 Eisenbahnachse Danzig — Warschau — Briinn/Bratislava — Wien

Nr. 25 Autobahnachse Danzig — Warschau — Briinn/Bratislava — Wien

# ygl. EWERS 1995, S.14-15

% ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFTLICHE ANGELEGENHEITEN 2002
% vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 2004

%2 ygl. HOCHRANGIGE GRUPPE FUR DAS EUROPAISCHE VERKEHRSNETZ 2004

% ygl. EUROPAISCHES PARLAMENT, RAT DER EUROPAISCHEN UNION 2004, S.8
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3.1.4 Transport Infrastructure Needs Assessment

Auf einer gemeinsamen Tagung des Rates mit den Verkehrsministern der mittel- und osteuropaischen
Lander wurde das Projekt "TINA" (Transport Infrastructure Needs Assessment) eingeleitet, um die
MaRnahmen abzustecken, die zur Erweiterung der Transeuropdischen Netze (TEN) in den
Beitrittslandern erforderlich sind. Grundlage dafir waren die neun von der paneuropéischen
Verkehrsministerkonferenz 1994 in Kreta beschlossenen und 1997 in Helsinki revidierten und um
einen zehnten erganzten "paneuropdaischen Korridore" (siehe Abbildung 3-3). Diese multimodalen
Korridore umfassen Schiene, Strafle und Wasserstral3e. Flughafen, See- und Binnenhéafen und
Hauptterminals dienen als multimodale Knoten zwischen den Verkehrstrdgern entlang dieser
Langstreckenverbindungen zwischen den zentral- und osteuropaischen Landern.®*

Abbildung 3-3 Paneuropdische Korridore der Paneuropéischen Verkehrsministerkonferenz

" AL Im ersten Schritt wurden diese

- : multimodalen Korridore in ein konkretes

Am e o Koo Infrastrukturnetz, das Kernnetz

- \ ("backbone network") umgewandelt und in

einem zweiten Schritt um die StraRen- und

Schienennetze erganzt, indem

Erganzungsstrecken ("additional network
components") eingefiigt wurden.*
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Quelle: vgl. INDUSTIRELLENVEREINIGUNG 2000

Informationen und Daten Uber die einzelnen Netzelemente sowie geplante Investitionen entlang des
Netzes wurden in einer umfassenden Datenbank gesammelt, verwaltet und analysiert. Die
vorgeschlagenen Projekte der einzelnen Lé&nder sollten jedoch ein Investitionsvolumen von
1,5 Prozent des Bruttoinlandsproduktes des jeweiligen Landes nicht Ubersteigen (Zeithorizont 2015).35

Das Projekt TINA umfasste weiters die Bewertung des Netzes und der prasentierten Projekte. Dies
erfolgte in erster Linie auf Grund einer im Rahmen des PHARE Multi-Country Programms37
durchgefiihrten umfassenden Verkehrsprognose fiir die PHARE-L&nder mit Zeithorizont 2015. wurden
Die Engpasse entlang des Netzes wurden lokalisiert, indem der Zustand der Infrastruktur, die
geplanten Malinahmen und das voraussehbare Verkehrsaufkommen gegeniubergestellt wurden. %

* vgl. TINA SEKRETARIAT 2004

* vgl. TINA SEKRETARIAT 1999, S.14

% vgl. TINA SEKRETARIAT 2004

s Programm zur wirtschaftlichen Hilfe fur die EU-Beitrittskandidatenlander in Mittel- und Osteuropa
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Die beiden fur die Planungsregion relevanten auszubauenden Schienenverkehrsnetze sind Teil des
Korridors IV und betreffen folgende Verbindungen:

Nickelsdorf — Hegyeshalom — Gy6r — Budapest — Solnok — Békescsaba — Kokoshéaza
Kuty — Malacky — (Marchegg —) Bratislava — Petrzalka — Kittsee

Gleichzeitig werden fur die Planungsregion bedeutsame Stral3eninfrastrukturmafinahmen zwischen
Nickelsdorf und Gydr (und weiter nach Budapest und Siud-Ostungarn) sowie zwischen Bratislava und
Kittsee (ausgehend von Lanzhot) gefordert (ebenfalls Teil des Korridors V).

Die Gesamtkoordination des TINA-Prozesses (Juni 1997 — Oktober 1999) erfolgte durch das so
genannte TINA Sekretariat in Wien.*

3.1.5 Entwicklungsleitbild - EUREGIO West / Nyugat Pannonia (2003)

Europaweit wird der Ausdruck EUREGIO mittlerweile als Sammelbegriff flr integrierte Strukturen der
grenziberschreitenden Zusammenarbeit verwendet, wobei die Mitglieder einer EUREGIO immer von
beiden Seiten der Grenze und zumeist von korrespondierenden (6ffentlichen oder privaten)
Einrichtungen kommen.*

Seit dem Fall des Eisernen Vorhangs sind an der Osterreichischen Ostgrenze finf EUREGIOs
entstanden. Die EUREGIO West/Nyugat Pannonia umfasst das Bundesland Burgenland sowie die
Komitate Gyodr-Moson-Sopron, Zala und Vas in Ungarn. Ziel ist die Diskussion gemeinsamer
wirtschaftlicher, sozialer und kultureller sowie infrastruktureller Fragen mit anschlieRender Umsetzung
in konkreten Projekten.

Das von der EUREGIO West / Nyugat Pannonia aufgestellte Entwicklungsleitbild40 soll den
Orientierungsrahmen flir einen nachhaltigen Weg in die Zukunft geben. Nach der Definition der
Prinzipien des Leitbildes werden die Starken und Schwéchen der Region aufgezeigt. Darauf
aufbauend wird auf mogliche Zukunftsfelder eingegangen. Den  Schwerpunkt des
Entwicklungsleitbildes bilden sogenannte EUREGIO-Initiativen aus den Bereichen Raumordnung,
Wirtschaft, Tourismus, Kultur, Bildung, Jugend, Sicherheit, Gesundheit, Katastrophenschutz,
Beschéftigung, Soziales und Naturschutz. Daraus werden schliel3lich die Leitprojekte abgeleitet.

Als — die Planungsregion betreffende — SchieneninfrastrukturmafBnahmen werden eine hochrangige
Eisenbahnverbindung von Wien tber den Flughafen Wien Schwechat und Wampersdorf weiter nach
Eisenstadt und Sopron, der zweigleisige Ausbau der Schienenstrecke von Wien tber Ebenfurth nach
Sopron sowie die Attraktivierung der Strecke zwischen Wiener Neustadt und Sopron vorgeschlagen.

% vgl. TINA SEKRETARIAT 2004
* ygl. AMT DER BURGENLANDISCHEN LANDESREGIERUNG 2000
“° ygl. EUREGIO WEST/NYUGAT PANNONIA 2003
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3.2 Republik Osterreich

3.2.1 Osterreichisches Raumentwicklungskonzept (2001)

Die Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) ist eine von Bund, Landern und Gemeinden
getragene Einrichtung zur Koordination der Raumordnung auf gesamtstaatlicher Ebene. Das
politische Beschlussorgan umfasst unter dem Vorsitz des Bundeskanzlers alle Bundesminister und
Landeshauptméanner, die Prasidenten des Osterreichischen Stadtebundes und des Osterreichischen
Gemeindebundes sowie mit beratender Stimme auch jene Stimmen der Wirtschafts- und
Sozialpartner. Eine der zentralen Aufgaben ist die Erarbeitung und Veroffentlichung des
Osterreichischen Raumentwicklungskonzeptes, das 1981 zum ersten Mal herausgegeben wurde und
im zehnjahrigen Rhythmus neu bearbeitet wird. **

Das Osterreichische Raumentwicklungskonzept (OREK) 2001** als Konsensprodukt aller OROK-
Partner ist nicht verbindlich, sondern hat Leitbildfunktion und richtet sich daher als Empfehlung und
Orientierungsrahmen an alle jene, die mit raumrelevanter Planung befasst sind. Es kann aber nur
dann seine Wirkung entfalten, wenn es bei den Akteuren der 6sterreichischen Raumordnungs- und
Raumentwicklungspolitik voll akzeptiert ist. Es ist somit als Wegweiser fir eine nachhaltige
Raumentwicklung in Osterreich zu sehen.

Neben dem Ausbau des hochrangigen Schienennetzes in Osterreich werden Netzschliilsse mit den
hochrangigen internationalen Korridoren gefordert. Eine weitere — die Planungsregion betreffende —
vorgeschlagene MalRnahme stellt die Ausdehnung der Verkehrsverbiinde gegebenenfalls auch auf
Nachbarregionen jenseits der Staatsgrenze dar.

3.2.2 Bundesverkehrswegeplan (1999)

Im neunten Raumordnungsbericht der Osterreichischen Raumordnungskonferenz wird die Aussage
getatigt: ,Ziel des Bundesverkehrswegeplans ist es, fiir Osterreich ein wissenschaftlich breit fundiertes
Instrumentarium zur Allokation der Ressourcen in ein volkswirtschaftlich optimiertes hochrangiges
Verkehrsnetz herzustellen. Dieses soll sich als integrierter Bestandteil in die europaischen
Verkehrsnetze (TEN, TINA) einfligen, zugleich aber auch deren zukinftige Entwicklung mit
beeinflussen.“*

Strukturell gliedert sich der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) in eine Uibergeordnete "Systemebene"
zur Optimierung des Verkehrssystems unter Bericksichtigung der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen und der vorhandenen Infrastrukturnetze sowie eine "Projektebene" zur
Bewertung von Verkehrsinfrastrukturprojekten. In der Systemebene erfolgen Szenarien- und
Netzuntersuchungen zur Optimierung der dem BVWP zugrunde gelegten verkehrspolitischen
Strategie, die sich in einem Bundel verkehrspolitischer MalRknahmen und einem in
verkehrstrageribergreifender Weise abgestimmten "Masterplan" ausdrickt. Die Arbeitspakete, die im
Rahmen des BVWP realisiert werden, sind Projektmanagement, Analyse, Modellrechnung und
Prognose, Masterplan (Netze) sowie Bewertung.**

* vgl. ®STERREICHISCHE RAUMORDNUNGSKONFERENZ 2004, S.1

*2 vgl. ®STERREICHISCHE RAUMORDNUNGSKONFERENZ 2001

* vgl. ®STERREICHISCHE RAUMORDNUNGSKONFERENZ 1999b, S.109
“ vgl. KOVACIC 1999, S.5-6
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Inhaltlich sind der BVWP und der Masterplan als Konkretisierung des Osterreichischen
Gesamtverkehrskonzepts 1991 (GVK-O 1991) im Bereich der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur zu
verstehen. Dieses Konzept sollte den politischen und wirtschaftlichen Veranderungen in Europa aber
auch den Veranderungen in vielen verkehrsrelevanten Forschungs- und Produktionsbereichen
Rechnung tragen und baute wiederum auf den Inhalten des Gesamtverkehrskonzeptes von 1987
(Beamtenentwurf)* auf.

Der Masterplan zum Bundesverkehrswegeplan schreibt auf der Grundlage einer volkswirtschaftlichen
Optimierung vor, wie sich das Eisenbahn- und Stra3ennetz bis 2015 entwickeln sollen. Das zukiinftige
Netz soll sich als integrierter Bestandteil in die europédischen Verkehrsnetze (TEN, TINA) einfligen,
zugleich aber auch deren zuklnftige Entwicklung aktiv mit beeinflussen. Konkrete Inhalte des
Masterplans sind die Netzkonfigurationen, Vorgaben fir die Dimensionierung der Netzelemente,
Dringlichkeitsstufen fiir deren Umsetzung sowie Hinweise fiir den zukinftigen Finanzbedarf.

Auftraggeber und Projekttrager war das Bundesministerium fur Wissenschaft und Verkehr
(nunmehrige Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie).

Fur die Planungsregion speziell werden Kapazitatserhbhungen und die Elektrifizierung der
Schienenstrecke Wiener Neustadt — Mattersburg — Sopron sowie der Ausbau der Eisenbahn-
verbindung von Wien tber Ebenfurth nach Sopron vorgeschlagen.

3.2.3 Generalverkehrsplan Osterreich (2002)

Der Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-O)*, der am 25. Janner 2002 im Rahmen des
Infrastrukturreformdialogs der Bundesregierung veréffentlicht wurde, ist als Versuch zu verstehen, die
Osterreichische Verkehrspolitik im Bereich der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur zu konkretisieren.
Das Grundkonzept des GVP-O beruht auf dem Ausbau eines hochrangigen Netzes aus sieben
intermodalen Knoten, sechs multimodalen Hauptkorridoren und drei Ergéanzungskorridoren (siehe
Abbildung 3-4). Die Festlegungen beruhen auf raum-, umwelt- und verkehrsstrategischen
Uberlegungen und beriicksichtigen die gegebene Diskrepanz zwischen Verkehrsnachfrage und -
angebot.”’

Der Generalverkehrsplan ist somit die strategische Ausrichtung zur langfristigen Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur in Osterreich. Er besteht aus den verkehrspolitischen Grundsatzen und dem
Infrastrukturprogramm (Stral3e, Schiene, Donau).

Das Investitionsprogramm StralRe enthélt Vorhaben, die innerhalb von zehn Jahren begonnen werden
(Paket 1) und solche, die nach dem Jahr 2012 in Angriff genommen werden sollen (Paket 2). Das
Investitionsprogramm Schiene teilt sich in das Paket 1a (2002-2006), das Paket 1b (2007-2011) und
das Paket 2 (ab 2012) auf. Die umzusetzenden Projekte wurden dabei gemeinsam mit den Landern
und den Verkehrstrager-Gesellschaften (ASFINAG, OBB, HL-AG, BEG) definiert und abgestimmt. Das
Gesamtinvestitionsvolumen betragt 45,1 Mrd. Euro.

*® vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR OFFENTLICHE WIRTSCHAFT UND VERKEHR 1987
“¢ ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2002
" vgl. ADELSBERGER 2003, S.141



Verkehrsrelevante Planungsvorgaben Seite 21

Abbildung 3-4 Hauptkorridore des Generalverkehrsplanes Osterreich (GVP-0) (2002)
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Quelle: vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2002, S.VII

Im Generalverkehrsplan Osterreich sind auch zahlreiche MaRnahmen in die Schieneninfrastruktur
vorgesehen. Dies betrifft vor allem die Relationen Richtung Sopron (Teil des Hauptkorridors Stid des
GVPO). Fir die Verbindung von Wien nach Bratislava bzw. Gyor sind im Generalverkehrsplan keine
MalRnahmenvorschlage fir die Bahn enthalten.

3.3 Bundeslander Wien, Niederdsterreich und Burgenland

3.3.1 Masterplan Verkehr Wien (2003)

1994 wurde ein Verkehrskonzept fir Wien erstellt, das Vorschlage fir eine laufende Erfolgskontrolle
enthalt. Es sollen die Verkehrsleistung und die Verkehrssicherheit, LA&rm- und Luftschadstoffe sowie
das Treibhausgas Kohlendioxid als Leitkriterien periodisch Uberpruft werden. Eine erste Evaluierung
erfolgte 1996. Eine weitere Evaluierung im Jahr 2002 diente als Grundlage fir den Masterplan
Verkehr 2003. Dieser ist — abgesehen vom Beratungsprozess auf Expertenebene — das Ergebnis
eines breit angelegten offenen Dialogs mit der Bevélkerung und den Bezirken.*®

Nach Beschreibung der Ausgangslage fiir den Masterplan werden dessen verkehrspolitisches Leitbild
sowie die Mobilitat der Personen hinsichtlich Fahrtzweck und Verkehrsmittelwahl detailliert
beschrieben. Anschlielend erfolgt eine Untersuchung der Themengebiete Verkehrssicherheit,
StralRennetz und 6ffentlicher Raum, FuRgangerverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Verkehr, motorisierter
Individualverkehr, ruhender Verkehr, Schifffahrt, Flugverkehr, Mobilitdtsmanagement sowie
Bewusstseinsbildung hinsichtlich der Ausgangslage, der Ziele und MalRnahmen. AbschlieRend wird
auf Lenkungsinstrumente, Erfolgsmalistabe und Erfolgskontrolle, Wirkungen des
MalRnahmenprogramms, langfristige Visionen sowie Kosten und Prioritdten eingegangen.

% vgl. MAGISTRAT DER STADT WIEN 2003b
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Abbildung 3-5  Wichtige européische Verkehrskorridore nach Masterplan Verkehr Wien (2003)
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Quelle: vgl. MAGISTRAT DER STADT WIEN 2003b, S.12

3.3.2 NO Landesverkehrskonzept (1997)

Die Grundlage und der Rahmen der Verkehrsplanung in Niederosterreich ist das
Niederdsterreichische Landesverkehrskonzept®® (NO-LVK). Es umfasst alle Bereiche des Verkehrs
(Stral3e, Schiene, Schifffahrt sowie Luftverkehr) und gibt Auskunft Gber den derzeitigen Zustand sowie
zukinftige Entwicklungschancen und Planungen.

Das NO Landesverkehrskonzept 1997 stellt eine Aktualisierung und Uberarbeitung des
Niederosterreichischen Verkehrskonzeptes vom Jahr 1991 dar, in welchem — ausgehend vom
verkehrspolitischen Leitbild ,Vermeiden, Verlagern, Verbessern, Fordern* — eine Vielzahl konkreter
MaRnahmen mit klaren Prioritaten fur alle Bereiche des Verkehrswesens enthalten sind. Die erzielten
Wirkungen waren nun zu bewerten, die Ziele zu iberdenken, allfalige Anderungen der
Rahmenbedingungen festzustellen und neue Entwicklungen aufzunehmen.

Die Aktualisierung und Uberarbeitung des NO Landesverkehrskonzeptes wurde auf der Basis einer
Reihe von Expertisen erstellt sowie mit einer aktuellen und mit Prioritdten versehenen Liste der
erforderlichen MaRnahmen abgeschlossen. Es ist ein Grundsatzdokument mit strategischer
Steuerungs- und Koordinierungsfunktion und gibt Auskunft Uber die Grundziige der anzustrebenden
raumlichen Ordnung sowie (ber die Prinzipien der Ziele zur Landesentwicklung. Das NO
Landesverkehrskonzept 1997 enthdlt insgesamt rund 170 nach Prioritdten gereihte
InfrastrukturmaRnahmen, wobei der Verbesserung des offentlichen Verkehrs besondere Bedeutung
zukommt.

Fur die Planungsregion werden folgende Schieneninfrastrukturmafl3nahmen vorgeschlagen:

Elektrifizierung und Ausbaumaf3nahmen zwischen Wien Giber Marchegg nach Bratislava
Zweigleisiger Ausbau von Wien Uber Ebenfurth nach Sopron

Ausbau der Ostbahn (Wien — Bruck/L. — Bratislava / Budapest) als Hochleistungs-Strecke
Zweigleisiger Aus- bzw. Neubau der Strecke Bruck/L. — Parndorf — Kittsee — Bratislava

“ vgl. AMT DER NO LANDESREGIERUNG 1997
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3.3.3 Gesamtverkehrskonzept Burgenland (2002)

Das Gesamtverkehrskonzept Burgenland 2002*° (GVK-B 2002) erganzt und erweitert die bereits im
GVK-B 1994 angefuhrten verkehrlichen MalRnahmen fir das Bundesland vor allem um die
internationalen hoch- bzw. hoherrangigen Verkehrsverbindungen, die fur die Positionierung des
Burgenlandes im erweiterten europaischen Raum von hoher Bedeutung sind. Hauptaugenmerk bei
der Nachflhrung und Anpassung des GVK-B 1994 liegt in der Berlicksichtigung der Transnationalitéat
(transeuropéische Netze und paneuropdische Korridore) und in den zukinftigen verkehrlichen
Anforderungen.

Neben der Erfassung und Bereitstellung aller Entscheidungsgrundlagen ist die Aufgabe des
Gesamtverkehrskonzeptes Burgenland die Erstellung eines kurz-, mittel- und langfristigen
MalRnahmenkonzeptes, insbesondere fir den hoch- bzw. héherrangigen Verkehr im Burgenland,
sowie die Ableitung von MalRnahmen zur Realisierung des Konzeptes in Abstimmung mit den
MaRnahmen in den sekundaren Netzen. Die Maflinahmen zur optimalen Positionierung des
Burgenlandes umfassen im Verkehrsbereich sowohl Infrastrukturinvestitionen als auch
organisatorische MalRnahmen zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Verkehrsablaufe. Speziell
fur die Planungsregion werden im Schienenverkehr Ausbaumalinahmen zwischen Wien und Sopron
mit optimaler Einbindung von Eisenstadt beflirwortet.

3.3.4 Verkehrskonzept Nordostraum Wien (1998)

In verkehrlicher Hinsicht sind in Ostdsterreich besonderes die Beziehungen mit Wien von Bedeutung,
die durch den Arbeitspendel- und Wirtschaftsverkehr gepragt sind. Die auf Wien orientierten
Ubergeordneten Netze tragen dariiber hinaus die seit der Ostdffnung an Relevanz gewinnenden
internationalen Verkehrsbeziehungen im Wiener Raum. Diese Netzstrukturen flhren zusammen mit
der regionalen und internationalen Verkehrsentwicklung zu Problemen im Ballungsgebiet der Wiener
Stadtregion, aber auch an den stark belasteten Pendel- und Fernverkehrsachsen.>

Vor diesem Hintergrund wurde von der Planungsgemeinschaft Ost (PGO) fir den Nordostraum
Osterreichs ein lander- und verkehrstrageriibergreifendes Konzept beauftragt. Die PGO ist eine
gemeinsame Organisation der Landerverwaltungen Burgenland, Niederdsterreich und Wien zur
Abstimmung, Koordination und Vorbereitung raumplanerisch relevanter Fragen in der dsterreichischen
"Landerregion Ost". Die Arbeit erfolgt unter Einbeziehung der Vertreter der Lander und auch der
Gemeinden.

Das Verkehrskonzept Nordostraum Wien als landeriibergreifendes Konzept stellt eine
Diskussionsgrundlage fur eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrspolitik im Nordosten von
Osterreich dar. Aufbauend auf einer Analyse der Verkehrsstruktur sowie der vorhandenen Leitbilder
und Konzepte fur den Nordostraum Wien erfolgten Netzuntersuchungen zum Verkehrssystem. Der
Schwerpunkt des Konzeptes liegt in der Darstellung der damals bestehenden MaRnahmenvorschlage
fur den Nordostraum Wien sowie deren Beurteilung in Hinblick auf ein schliissiges Gesamtkonzept.

Als Empfehlung im Sinne eines Gesamtverkehrskonzeptes geht ein MaRnhahmenkatalog sowohl fir
den offentlichen Verkehr als auch den motorisierten Individualverkehr hervor. Der Schwerpunkt der fir
die Planungsregion relevanten Maflinahmen liegt auf der Schienenverbindung zwischen Wien und
Bratislava. Ebenfalls Malinahmen vorgeschlagen werden fiir die Relation zwischen Wien und Sopron.

% ygl. AMT DER BURGENLANDISCHEN LANDESREGIERUNG 2002
** vgl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 1998
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3.4 Verkehrliche Planungsstudien

3.4.1 GSD - Studie (1999)

Die GSD-Studie®® (,Gestaltung des StraRennetzes im donaueuropdischen Raum unter besonderer
Beachtung des Wirtschaftsstandortes Osterreich®) wurde im Jahre 1999 im Auftrag des
Bundesministeriums fur Wirtschaft und Arbeit ausgearbeitet.

Auf der Basis einer Einschatzung der raumlichen und verkehrlichen Entwicklung des
Wirtschaftsstandortes Osterreich in einem Europa ohne Grenzen wurde eine Strategie zur Gestaltung
des hochrangigen Verkehrsnetzes im donaueuropaischen Raum mit besonderer Berlicksichtigung der
Stral3eninfrastruktur erarbeitet. Wesentlicher Aspekt der Netzgestaltung war die Sicherung und
Attraktivierung Osterreichs als Wirtschaftsstandort im globalen Wettbewerb. Die Studie beméngelt
dabei vor allem Defizite bisheriger Infrastrukturplanungen bei Stralenverbindungen mit den
benachbarten Wirtschaftsraumen im Norden und Osten Osterreichs.

Abbildung 3-6 Gutachtervorschlag GSD fiir ein héchst- und hochrangiges BundesstraRennetz in Osterreich

Ausgehend von einer Abgrenzung der
fiir Osterreich mafgeblichen
europaischen Wirtschaftsraume
wurden die Verbindungen zu diesen
ermittelt und damit das GSD-Netz
gebildet. Dieses setzt sich aus einem
hdchstrangigen Stral3ennetz (Typ )
und einem hochrangigen StralRennetz
(Typ II) zusammen (siehe Abbildung
3-6).

Hochrangiges Straennetz (TEN) — Typ |

Hochrangiges StralRennetz — Typ Il

Quelle: vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFTLICHE ANGELEGENHEITEN 1999, S.27

Im GSD-Schlussbericht wird festgehalten, dass fir die Wirksamkeit der Infrastrukturnetze nicht nur die
geplanten Netzformen im Endausbau, sondern ebenso die Ausbauprioritdten und die Abfolge von
Neu- und Ausbaumafinahmen in den Jahren davor entscheidend sind. Es wird die Aussage getatigt,
dass fir eine positive Entwicklung der 6sterreichischen Zentralrdume die infrastrukturelle
Vollstéandigkeit zum entscheidenden Standortfaktor wird.

Direkten Einfluss auf den offentlichen Verkehr in der Planungsregion (Busverbindung zwischen Wien
und Bratislava) hat der Vorschlag der GSD-Studie, die transeuropéaischen Verkehrsnetze durch die
Spange Kittsee zu erganzen und dementsprechend auszubauen. Indirekt fihrt ein Ausbau des
Strallennetzes ohne gleichzeitige Malnahmen in den offentlichen Verkehr zu einer
Attraktivitatssteigerung des motorisierten Individualverkehrs gegeniiber dem 6ffentlichen Verkehr.

*2 ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFTLICHE ANGELEGENHEITEN 1999
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3.4.2 VOR-Erweiterung Bratislava (1997)

Wien und Bratislava sind die Zentren zweier unmittelbar benachbarter Ballungsrdaume, deren
gegenseitige Beziehungen nach der Offnung des Eisernen Vorhanges stark an Bedeutung gewonnen
haben. Die erwartete Entwicklung der wirtschaftlichen und verkehrlichen Verflechtungen fiihrte im
Rahmen der Interreg lla-Studie VOR-Erweiterung Bratislava®® (1997) zu Uberlegungen hinsichtlich der
Gestaltung eines grenziiberschreitenden Verkehrssystems.

Die Studie enthalt eine Analyse des damaligen Verkehrs zwischen Bratislava und Wien, getrennt nach
Verkehrsmitteln, sowie Prognosen fir das kinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen im
Personenverkehr. Des Weiteren wurden Szenarien entwickelt, die unterschiedliche
Angebotsqualititen beinhalten. Darauf aufbauend werden Mdoglichkeiten der Ausweitung des
Verbundraumes betrachtet und die tarifliche Umsetzung gepriift.

Laut dieser Studie kénnte eine Ausweitung des VOR in Form von Stichlinien der Bahn Uber Marchegg
zum Hauptbahnhof Bratislava (2 Zonen) bzw. Uber Kittsee (Ausweitung der Zone 686) nach
Bratislava-Petrzalka erfolgen (siehe Abbildung 3-7).

Abbildung 3-7 Verbundausweitung nach Bratislava in Form von Stichlinien
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Quelle: eigene Darstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 1997, S.45

Um das Einkommensgefille zwischen Osterreich und der Slowakei zu kompensieren, wurde ein
spezielles Tarifmodell entwickelt. Alle Fahrscheinarten des Verkehrsverbundes sollen in Bratislava
erworben werden kdnnen, wobei Fahrscheine fiir eine Einzelfahrt von slowakischen Birgern zu einem
der Kaufkraft angepassten Tarif angeboten werden (VOR-Sonderfahrschein fiir slowakische Burger).
Die slowakische Staatsbirgerschaft ist beim Kauf nachzuweisen. Zeitkarten sollen hingegen zum
osterreichischen Tarif angeboten werden, da Zeitkartenbenitzer in Osterreich arbeiten und Uber
héhere Einkommen verfugen.

%% vgl. VERKEHRSVERBUND OSTREGION 1997
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3.4.3 CONPASS Case Study Wien — Bratislava (2000)

CONPASS war ein européisches Forschungsprojekt, das sich mit der Analyse und der Verbesserung
des grenziiberschreitenden Nahverkehrs in stadtischen Raumen befasste. Hauptaugenmerk lag dabei
auf dem offentlichen Personennahverkehr. Das Projekt startete am 1. Januar 2000 und endete am 30.
Juni 2002. Als Ziele von CONPASS sind zu nennen: **

Aufzeigen von Integrationshindernissen an européischen Grenzen
Darstellung von Wegen zur Uberwindung dieser Hindernisse
Darstellung von erfolgreichen Beispielen aus der Praxis

Um einen eingehenden Uberblick tiber die gegenwértige Situation beziiglich grenziiberschreitender
Verbindungen in Europa zu erhalten, analysierte CONPASS 21 Fallstudienstandorte, verbreitet Gber
ganz Europa. Die ,Case Study Wien — Bratislava“> ist eine dieser Studien.

In ihr wird nach einer Beschreibung der Region eine Analyse hinsichtlich des grenziberschreitenden
offentlichen Verkehrs angestellt. Auf Grund von Interviews werden anschlieend Barrieren im
grenziberschreitenden o6ffentlichen Verkehr und Lésungen dafir sowohl fir die Fahrgéste als auch fir
die Unternehmer aufgezeigt.

Als Probleme fiir den 6ffentlichen Verkehr zwischen Wien und Bratislava werden folgende angesehen:

Die fehlende Verbindung zwischen Wolfsthal und Kittsee.

Der Bahnhof Bratislava-Petrzalka ist weit vom Zentrum entfernt. Es existiert zwar eine
Busverbindung ins Zentrum, diese ist aber auf Grund langer Intervalle nicht sehr attraktiv.
Entlang der HauptstraRe auf der gegeniiberliegenden Seite des Bahnhofes verkehren sechs
Buslinien Richtung Zentrum. Die Gehzeit vom Bahnhof zur Busstation ist allerdings zu lang.

3.4.4 SUSTRAIN (2002)

SUSTRAIN®® (SUStainable TRAnsport INfrastructure) ist ein transnationales Projekt, an dem drei
deutsche Bundeslander, Tschechien, die Slowakei, Ungarn und Osterreich beteiligt waren. Der
Untersuchungsraum umfasst vor allem die ehemaligen Grenzregionen zwischen Ost und West in
Zentraleuropa und erstreckt sich von Berlin Uber Prag und Linz/Wien nach Siden (Stdostspange,
Pyhrn) bzw. Osten (Bratislava, Budapest).

Zielsetzung von SUSTRAIN ist es, Entwicklungschancen, die sich den Regionen entlang der EU-
AuBengrenze durch die am 1. Mai 2004 vollzogene EU-Erweiterung bieten, zu quantifizieren und
diese regionalen Wirkungen als Grundlage fur einen gezielten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
heranzuziehen.

In modellhaften Berechnungen werden die Auswirkungen von Erreichbarkeitsénderungen auf die
verkehrsrelevanten Elemente der Regionalstruktur (Zentren, Siedlungen, Bevélkerungs- und
Wirtschaftsstruktur und  Verkehrsnetz) berechnet sowie die Konsequenzen fir die
Verkehrsentwicklung (Verkehrsstréme Personen- und Giterverkehr) aufgezeigt. Mit Hilfe von zwolf
Indikatoren fiir eine nachhaltige Regionalentwicklung wurden Regionsprofile fir verschiedene
Szenarien erstellt. Geplante Investitionen, die in solchen Regionen liegen, in denen sie einen
wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Entwicklungschancen leiten kdnnen, haben dabei Prioritat.

* vgl. EUROPAISCHE UNION, GENERALDIREKTORAT ENERGIE UND TRANSPORT 2004
** vgl. EUROPAISCHE UNION, GENERALDIREKTORAT ENERGIE UND TRANSPORT 2000
% vgl. INTEGRIERTE PLANUNG UND ENTWICKLUNG REGIONALER TRANSPORT- UND VERSORGUNGSSYSTEME 2002
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3.45 EWIWA /EWESO (2000)

Das Planungsverfahren EWIWA®' — Hochrangige Eisenbahnverbindung Wien — Flughafen Wien
Schwechat — Wampersdorf — wurde von den OBB beauftragt und im Dezember 1998 begonnen. Die
Aufgabe war, eine Vorschlagtrasse fur diesen Streckenabschnitt zu erarbeiten, die mit der sudlich
anschlieBenden Strecke Richtung Eisenstadt und Sopron abgestimmt ist. Auch fir den
Streckenabschnitt Wampersdorf — Eisenstadt — Sopron wurde ein Planungsverfahren (EWESOsS)
abgewickelt, das hinsichtlich der betrieblichen Aspekte auf die EWIWA — Ergebnisse zurlickgreift,
sodass insgesamt eine umfassende Abstimmung der beiden Verfahren erreicht werden sollte.

In folgender Abbildung 3-8 ist das Netzschema dieser beiden kombinierten Projekte dargestellt.
Speziell in der Planungsregion davon betroffen sind die Verkehrsrelationen zwischen Wien bzw.
Eisenstadt und Sopron.

Abbildung 3-8 Netzschema der Projekte EWIWA und EWESO
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Quelle: vgl. ©BB 2000, S.2

3.4.6 Europa Region Mitte (2003)

Die Achse Berlin — Prag — Krakow — Wien — Budapest — Adria bietet sich laut Industriellenvereinigung
als Basis fur die Entstehung eines neuen mitteleuropéischen Kernraumes an. Die Europa Region
Mitte, die am Schnittpunkt der Donau-Achse, der Achse Adria — Berlin und der Achse Belgrad —
Warschau vier Staatsgebiete umfasst, konnte sich im Zentrum des Kernraums positionieren (siehe
Abbildung 3-9). Voraussetzung ist die Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur.>®

" vgl. ®BB 2000
% vgl. RAAB-ODENBURG BAHN, EISENBAHN-HOCHLEISTUNGSSTRECKEN AG 2000
% ygl. INDUSTRIELLENVEREINIGUNG 2003b, S.12-13
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Abbildung 3-9 Mdoglicher zweiter Kernraum Europas nach Industriellenvereinigung

Eine der wichtigsten Voraussetzungen fir die
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Abbildung 3-10 Ausbauforderungen fir die Europa Region Mitte nach Industriellenvereinigung
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beschrieben. Dabei wird speziell auf die
Forderungen der Industrie eingegangen.

Als konkrete MalRnahmen in die Schieneninfrastruktur werden von der Industriellenvereinigung

folgende genannt:

- Elektrifizierung des Marchegger Astes

- Wiedererrichtung der Pressburger Bahn durch Luckenschluss der Schienenstrecke von der
Osterreichisch-slowakischen Staatsgrenze bis Bratislava

- Zweigleisiger Ausbau der Ostbahn

- Errichtung einer Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen dem neuen Bahnhof Wien, dem
Flughafen Wien Schwechat und dem Flughafen Letisko in Bratislava

% vgl. INDUSTRIELLENVEREINIGUNG 2003b
®! vgl. INDUSTRIELLENVEREINIGUNG 2003a
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3.4.7 Pannonia Rail (2003)

Das Projekt Pannonia Rail®® ist ein integrativer Bestandteil unterschiedlicher nationaler und
internationaler Verkehrskonzepte. Ziel ist der Ausbau einer leistungsfahigen, zweigleisigen,
elektrifizierten Eisenbahnverbindung Wien — Sopron — Szombathely und Sopron — Gyoér fir den
Personen- und Guterverkehr und damit verbunden eine nachhaltige Verkehrsinfrastruktur in der
Region.

An diesem Projekt beteiligt sind die Bahngesellschaften Osterreichischen Bundesbahnen, die
Eisenbahn-Hochleistungsstrecken-AG und die dsterreichisch-ungarische Raab-Oedenburg-Ebenfurter
Eisenbahn AG. Uberdies wird das Projekt in Abstimmung mit den Ungarischen Staatsbahnen (MAV)
durchgefihrt.

Abbildung 3-11  Ubersichtskarte {iber das Projekt Pannonia Rail

Das Projektgebiet liegt in der Grenzregion
von Osterreich und Ungarn (siehe Abbildung
3-11). Auf osterreichischer Seite werden die
Lander  Wien, Niederdsterreich  und
Burgenland, auf ungarischer Seite die
Komitate Gydr-Moson-Sopron und Vas
berthrt.

Durch den geplanten Ausbau der Strecken
und die damit verbundene Anbindung an
wichtige europaische Hochleistungsstrecken
ergében sich bei einer Weiterfiihrung nach
Zagreb bzw. den Adriahafen Potenziale fur
eine Uberregionale Entwicklung.

Quelle: vgl. EISENBAHN-HOCHLEISTUNGSSTRECKEN AG 2003, S.3

3.4.8 JORDES+ Siedlungs- & Verkehrsentwicklung (2004)

Das Modul Regionales Organisationsmodell Siedlungs- &  Verkehrsentwicklung und
Wirkungsbeziehungen®® wurde 2003/04 im Rahmen des Interreg llla-Projektes JORDES+ (Joint
Regional Development Strategy for the Vienna-Bratislava-Gyor Region) erarbeitet, dessen Ziel die
Erstellung einer grenziiberschreitenden gemeinsamen regionalen Entwicklungsstrategie ist, die zur
Ausbildung einer hochrangigen Zone im européischen polyzentrischen Regionensystem fiihren soll.

Das gegenstandliche Modul hat zwei Hauptthemen zum Untersuchungsgegenstand:

Die Anforderungen an einen grenziberschreitenden 6ffentlichen Nahverkehr auf Grund von
siedlungsstrukturellen Entwicklungspotenzialen darzustellen.

Die Chancen fir eine induzierte Siedlungs- und Standortentwicklung durch neue bzw.
verbesserte Verkehrsangebote in der gesamten JORDES+ Region (siehe Abbildung 3-12) mit
und ohne eines grenziberschreitenden Verkehrsverbundes aufzuzeigen.

%2 vgl. EISENBAHN-HOCHLEISTUNGSSTRECKEN AG 2003
% vgl. ®STERREICHISCHES INSTITUT FUR RAUMPLANUNG 2004
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Abbildung 3-12  Jordes+ - Region

Quelle:

3.4.9

In der Studie wird die Qualitat der
grenzuberschreitenden Verbindungen in
Zusammenhang mit der Funktion dieser
Verbindungen untersucht. Dabei wird
verstarkt auf die Schienenverbindung
Wien — Bratislava eingegangen. Die
Schienenverkehrsverbindungen werden
einzeln analysiert, ihre verkehrlichen

und siedlungspolitischen Vor- und
Nachteile dokumentiert und
vergleichend bewertet. In der Folge

werden ausgehend von vorhandenen
Konzepten eine Abfolge von
Maflnahmen im Schienenverkehr Wien
— Bratislava entwickelt.

vgl. OSTERREICHISCHES INSTITUT FUR RAUMPLANUNG 2004, S.3

Magistrale fir Europa (2001)

Mit der Bezeichnung Magistrale fiir Europa® ist der Eisenbahnkorridor gemeint, welcher Paris via

Stral3burg

Minchen -

Wien mit

Budapest verbindet. Die Studie zeigt auf, welche

regionalwirtschaftlichen Entwicklungen von der Qualitat dieses Eisenbahnkorridors abhangen und
quantifiziert die Effekte.

Abbildung 3-13  Magistrale fur Europa als Gesamtsystem
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Auf Basis der Veranderung der Verkehrsanbindung werden
die Auswirkungen auf die Standortgunst und auf die
wirtschaftliche Entwicklung der betroffenen Regionen
ermittelt.

Weiters werden die Veranderungen des Reiseverhaltens
und die Verkehrsmittelwahl in  Abh&ngigkeit der
Infrastrukturausbauten und der Betriebsfihrung auf der
Magistrale und auf den Zulaufstrecken betrachtet.

SchlieRlich ~ werden  die  verkehrstechnischen  und
angebotsseitigen Randbedingungen, wie die erzielbaren
Reisezeitverbesserungen und die mégliche Gestaltung der
Fahrplane entlang dem Magistrale-Korridor ermittelt.

Die Bearbeitung umfasste auch die Abstimmung der
Fahrplane und der Angebotsdichte der auf die Magistrale-
Haltepunkte zufiihrenden Linien.

Die Strecke zwischen Wien und Gyor ist Teil des letzten
Abschnittes der Magistrale (von Wien nach Budapest).

vgl. INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSPOLITIK UND WIRTSCHAFTSFORSCHUNG et al. 2001, S.53

% vgl. INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSPOLITIK UND WIRTSCHAFTSFORSCHUNG et al. 2001
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3.4.10 Background Report Region Wien — Bratislava (2003)

Der Background Report Region Wien — Bratislava 2002/2003% diente als Informationsgrundlage fir
die Autoren der OECD-Review®® bezlglich dieser Region. Eine OECD-Review dient dabei der
Uberpriifung der territorialen Politiken eines Mitgliedslandes und zeigt deren Auswirkungen auf die
regionale Ebene auf.

Im Zuge des Background Reports sollte die Frage beantwortet werden, ob es gelingen kann, aus den
erheblichen 6konomischen Unterschieden in der Region einen fiir beide Seiten fruchtbringenden
Standortvorteil zu machen, und wenn ja, wie und wodurch dies erreicht werden kann.

Aufbauend auf einer einleitenden Analyse der Vor- und Nachteile der Region wird auf die
Entwicklungsperspektiven fir den Arbeitsmarkt sowie die in der Region vorhandene Infrastruktur
eingegangen. Nach einer Beschreibung der Bildungs- und Wissensbasis in der Region folgt eine
Auflistung der zustandigen Planungsinstitutionen. In einem abschlieRenden Kapitel geht es um die
Mdglichkeiten und Instrumente der Steuerung der regionalen Entwicklung, die in einer Beurteilung und
Empfehlung der OECD-Mission miinden.

Im Background Report werden Infrastrukturausbauvorhaben laut Generalverkehrsplan Osterreich,
NO Landesverkehrskonzept und Masterplan Verkehr Wien grafisch dargestellt. AuRerdem erfolgt eine
kurze Analyse der bestehenden Verkehrinfrastruktur in der Region Wien — Bratislava hinsichtlich
Quantitat und Qualitat.

Die im Background Report genannten Vorschldage sind hauptsachlich nicht infrastrukturelle
MaRnahmen, wie z.B. die Eingliederung von Bratislava in den Verkehrsverbund Ostregion, konstante
und kurze Reisezeiten zwischen Wien und Bratislava oder die Verbesserung des Angebotes Uber den
Marchegger Ast.

% vgl. MAGISTRAT DER STADT WIEN 2003c
® OECD = Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
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4 Analyse des bestehenden Leistungsangebotes

Nachdem im vorangegangenen Kapitel 3 auf die einzelnen verkehrlichen Planungsvorgaben
hingewiesen wurde, wird im vorliegenden Kapitel auf drei wesentliche Merkmale des
Leistungsangebotes im offentlichen Verkehr eingegangen, namlich die Streckeninfrastruktur, das
Fahrplanangebot und die Tarifsysteme je nach gewéahltem Verkehrsmittel. Diese Analyse dient dazu,
die Qualitat des bestehenden Leistungsangebotes fur definierte Relationen der Europaregion Wien
festzustellen und in Kapitel 6 bewerten zu kénnen.

Die Gesamtheit aller Einrichtungen, die den Verkehr ermdglichen und mafRgeblich unterstiitzen, wird
als Verkehrsinfrastruktur bezeichnet. Dazu z&hlen neben den Verkehrswegen selbst auch weitere
Einrichtungen wie Bahnhofe, U-Bahn-Stationen, Hafen und Flughafen, aber auch Tankstellen und
Raststationen. Die Verkehrsinfrastruktur ist ein wesentlicher Faktor fur die ErschlieRung eines
Gebietes und damit auch fir die wirtschaftliche und sonstige Entwicklung. lhr Ausbau steht in
Abhéngigkeit von der Besiedelungsdichte (und umgekehrt) und der geographischen Lage eines
Gebietes.®’

Im vorliegenden Kapitel wird lediglich auf die Streckeninfrastruktur eingegangen. Aussagen bezuglich
Rollmaterial und Bahnhofinfrastruktur werden im Kapitel 6 getroffen. Auf die technischen Merkmale
Spurweite und Zugsicherung wird im Detail nicht eingegangen. Die Spurweiten betragen sowohl in
Osterreich als auch in der Slowakei und in Ungarn 1.435 mm. Die Zugsicherung, die zwar in jedem
Land anders ist, stellt nicht unbedingt ein technisches Problem dar, sondern ist vielmehr eine reine
Kostenfrage, da lediglich das jeweils andere System in die Triebfahrzeuge eingebaut werden muss.

Ein weiteres wesentliches Merkmal fiir die Attraktivitat einer Verbindung zweier Orte ist im 6ffentlichen
Verkehr das Fahrplanangebot. Entscheidend ist, wie oft am Tag die Moglichkeit besteht, von Ort A zu
Ort B bzw. wieder retour zu gelangen und wie lange die Fahrzeit dafir betragt. Weiters sollte es
tageszeitabhangige Unterschiede im Intervall geben. In der Hauptverkehrszeit zwischen 05:00 und
08:00 Uhr morgens und 16:00 bis 19:00 Uhr am spaten Nachmittag sollte auf Grund starkerer
Nachfrage durch den Berufs- und Ausbildungspendelverkehr ein dichteres Fahrplanangebot bestehen.

Das oftmals entscheidende Kriterium der Verkehrsmittelwahl sind die Kosten einer Fahrt. Tarife sind
systematische Preisanforderungen, die fir alle Nachfrager einer Leistungsart gleichermal3en gelten.
Sie sind das Ergebnis einer Reduktion der Zahl unterschiedlicher Preisforderungen. Ursache ist die
Massenhaftigkeit des offentlichen Verkehrs mit seiner Vielzahl an moglichen Verkehrsrelationen.®

Im Zuge der Analyse der Tarifsysteme in der Planungsregion werden die Reisekosten fir die Fahrt
zwischen den Zentren der Europaregion Wien getrennt nach unterschiedlichen Verkehrsmitteln
gegeniber gestellt. Gestlickelte Fahrkarten, wodurch sich der Fahrpreis eventuell verringern konnte,
werden nicht betrachtet (z.B. Kauf einer Fahrkarte der OBB von Wien nach Hegyeshalom + Kauf einer
Fahrkarte der ungarischen Bahnen MAV von Hegyeshalom nach Gyoér). Bei Benutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel wird zudem unterschieden, in welchem Land man die Fahrkarte kauft, da oftmals
enorme Unterschiede im Fahrpreis bestehen. Die Preise im o6ffentlichen Verkehr entsprechen den
Tarifbestimmungen im Frihjahr 2004. Die Berechnung des Fahrpreises fir den motorisierten
Individualverkehr erfolgt durch Multiplikation der Distanz zwischen den Zentren mit dem in Osterreich
geltenden amtlichen Kilometergeld von 0,356 Euro pro Kilometer®®.

" vgl. MICROSOFT 2004
% vgl. KLAMER 2000, 4. Einheit S.6
% vgl. ARBEITERKAMMER 2004
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4.1 Wien — Bratislava

4.1.1 Artund Zustand der Streckeninfrastruktur

Zwischen Wien und Bratislava gibt es insgesamt drei relevante Verbindungen des offentlichen
Verkehrs. Es existieren zwei Bahnstrecken, eine fihrt nordlich der Donau Uber Marchegg zum
Hauptbahnhof in Bratislava, eine verkehrt sidlich der Donau und fahrt Uber Parndorf den
Vortortebahnhof der im Stadtgebiet von Bratislava liegenden Satellitenstadt Petrzalka an. Als dritte
Mdglichkeit, mit offentlichen Verkehrsmitteln von einer Bundeshauptstadt in die andere zu gelangen,
bietet sich die Busverbindung der Firma Eurolines. Der Flugverkehr zwischen Wien Schwechat und
Bratislava Letisko kann aufgrund der Nahe der beiden Bundeshauptstadte zueinander vernachlassigt
werden. Fir den Ausflugsverkehr ist noch die Schiffsverbindung auf der Donau von Bedeutung.

Von 1914 bis 1935 existierte eine dritte Schienenverbindung zwischen Wien und Bratislava, namlich
eine StraRenbahn.”® Heute verkehrt auf der sogenannten ,Pressburger Bahn“ die Schnellbahn S7,
allerdings nur bis Wolfsthal, da die Schienen zwischen Wolfsthal und Bratislava entfernt wurden. Als
leistungsfahige Verbindung zwischen Wien und Bratislava kommt die ,Pressburger Bahn“ mit ihrem
heutigen Ausbauzustand eher nicht in Frage, da sie urspriinglich fiir eine Maximalgeschwindigkeit von
nur 50 km/h gebaut ist und enge Bdgen und groRe Steigungen bzw. Gefalle aufweist.™

Von den beiden derzeitigen zur Génze existierenden Schienenverbindungen zwischen Wien und
Bratislava ist die zur Zeit weniger ausgebaute Bahnverbindung diejenige Giber Marchegg. Die 66 km
lange eingleisige Strecke, die auf weitem Wege geradlinig durch das Marchfeld fuhrt, ist nicht
elektrifiziert und wird daher mit dieselbetriebenen Fahrzeugen befahren. Die Héchstgeschwindigkeiten
liegen zwischen 100 km/h (slowakisches Staatsgebiet) und 120 km/h (6sterreichisches Staatsgebiet)
(siehe Tabelle 4-1).

Tabelle 4-1 Technische Daten fur die Bahnstrecke Wien — Bratislava Hauptbahnhof
Strecke Streckgnlénge Elektrifizierung Anzahl de.r Hochstgeschwindigkeit
[Tarif-km] Streckengleise [km/h]
Wien Sudbhf. — Marchegg 47 Nein 1 120
Marchegg — Bratislava 19 Nein 1 100
Gesamt 66 Nein 1 100-120

Quelle: eigene Zusammenstellung nach FROHLICH 2004a

Die besser ausgebaute Strecke zwischen Wien und Bratislava (siehe Tabelle 4-2) verlauft stdlich der
Donau und ist bis zur Abzweigung Richtung Petrzalka bei Parndorf Teil der Ostbahn (41 km). Bis zur
Abzweigung existieren zwei Gleise, von Parndorf bis Petrzalka (33 km) ist die Strecke nur eingleisig
ausgebaut. Auf der durchgehend elektrifizierten Strecke kann mit einer Hochstgeschwindigkeit bis zu
140 km/h gefahren werden. In Bratislava selbst gibt es eine Schienenverbindung, die den
Hauptbahnhof mit dem Bahnhof in Petrzalka verbindet. Allerdings ist diese Bahnverbindung mit einer
relativ langen Fahrtzeit von ca. 20 min. verbunden.

" vgl. ORF 2004a
™ vgl. ORF 2004b
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Tabelle 4-2 Technische Daten fiir die Bahnstrecke Wien — Petrzalka
kenlé Anzahl Hoch hwindigkei
Strecke Strec gn ange Elektrifizierung nzal de.r Ochstgeschwindigkeit
[Tarif-km] Streckengleise [km/h]
Wien Sidbhf. — Parndorf 41 Ja 2 140
Parndorf — Petrzalka 33 Ja 1 140
Gesamt 74 Ja 1-2 140
Quelle: eigene Zusammenstellung nach FROHLICH 2004a

Neben der Bahnverbindung zwischen Wien und Bratislava gibt es noch eine regelmaRige
Busverbindung. Unter dem Markennamen Eurolines bieten mehr als 30 unabhédngige
Busunternehmen internationale Verkehre an, welche gemeinsam das grof3te Busliniennetz Europas
bilden. Eine dieser Linien fuhrt von Wien Sudtiroler Platz Gber den Flughafen Wien Schwechat weiter
nach Hainburg a.d. Donau, Wolfsthal, Berg und Petrzalka zum Busbahnhof in Bratislava. Einige Busse
fahren noch weiter zum Flughafen Bratislava Letisko. Die Streckenlange von Wien Sudtiroler Platz bis
zum Busbahnhof Bratislava betragt 75 km. Der Bus verkehrt entlang der LandesstraBe B 9. Die fir
Busse erlaubte Ho6chstgeschwindigkeit auf Landesstralen liegt bei 80 km/h. Die Staatsgrenze
zwischen Osterreich und Bratislava wird am Grenziibergang Berg passiert.72

4.1.2 Fahrplanangebot und Fahrzeit an Werktagen

Zunachst wird das Fahrplanangebot der Bahnstrecke Wien Stidbahnhof — Bratislava Hauptbahnhof
sowie der Strecke Uber Parndorf nach Petrzalka untersucht (sieheTabelle 4-3). Kriterien der Analyse
sind die Anzahl der Verbindungen sowie die schnellste und die durchschnittliche Fahrzeit je
Umsteigekategorie.

Tabelle 4-3 Anzahl der Bahnverbindungen zwischen Wien und Bratislava sowie schnellste und
durchschnittliche Fahrzeit nach Umsteigevorgangen
Umsteige- Anzahl der kirzeste durchschnittl.
Von Nach A . . .
vorgange Verbindungen Fahrzeit Fahrzeit
Wien Sudbhf. Bratislava hl.st. 0 10 01:09 01:11
) . 0 11 00:46 00:55
Wien Sudbhf. Petrzalka
1 5 01:01 01:03
Bratislava hl.st Wien Sudbhf. 0 11 01:01 01:11
. . 0 13 00:47 00:55
Petrzalka Wien Sudbhf.
1 4 01:07 01:15
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Von den oben angefiihrten Verbindungen von Wien nach Petrzalka werden drei Zige zum
Hauptbahnhof in Bratislava und weiter nach Kosice gefiihrt. Umgekehrt fahren drei Ziige ausgehend
von Kosice Uber den Hauptbahnhof in Bratislava nach Petrzalka und weiter zum Wiener Sudbahnhof.
Diese drei Zugpaare sind allerdings nicht in den Verbindungen vom Hauptbahnhof Bratislava nach
Wien inkludiert. Sie sind lediglich Teil der Strecke zwischen Wien und Petrzalka, wodurch
Doppelnennungen vermieden werden.

2 ygl. SAD 2004b
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Von insgesamt 26 Verbindungen von Wien nach Bratislava muss man in finf Fallen umsteigen. Dies
betrifft aber lediglich die Strecke sudlich der Donau. Sie weist auch mit 46 min. eine kiirzere Fahrzeit
auf als die Strecke lber den Marchegger Ast (69 min.). Auch die durchschnittliche Fahrzeit ist etwas
kirzer. In der Gegenrichtung zeigt sich beziiglich der Fahrzeiten ein analoges Bild. Von den 28
angebotenen Verbindungen in Richtung Wien ist viermal ein Umsteigevorgang notwendig.

Betrachtet man die Intervalle im Tageszeitverlauf (siehe Tabelle 4-4), so erfolgt nur manchmal eine
Taktverdichtung zur Hauptverkehrszeit. Je nach Strecke fahrt morgens alle 45 min. bis zu alle 90 min.
ein Zug. Am Nachmittag differieren die Werte zwischen 45 min. und 120 min. Tagsiber verkehrt
zwischen Wien und dem Hauptbahnhof Bratislava jede zweite Stunde ein Zug je Richtung. Das
Intervall Gber Parndorf liegt bei nur einer Stunde. Betrachtet man das Intervall der beiden
Schienenstrecken gemeinsam, so verkehrt tagsuiber alle 40 min. und in der Hauptverkehrszeit alle 26
bis 30 min. ein Zug. Negativ anzumerken ist dabei allerdings, dass die meisten dieser Verbindungen
nicht in einem Taktfahrplan integriert sind.

Tabelle 4-4 Intervalle der Bahnverbindungen fiir die Relation Wien — Bratislava nach Tageszeit [in min.]
Von Nach 05:00 - 08:00 08:00 — 16:00 16:00 — 19:00
Wien Sudbhf. Bratislava hl.st. 90 120 60
Wien Sudbhf. Petrzalka 60 60 45
Bratislava hl.st. Wien Sudbhf. 60 120 120
Petrzalka Wien Siudbhf. 45 60 45
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Eine dritte leistungsfahige Verbindung zwischen Wien und Bratislava stellt die Buslinie der Firma
Eurolines Uber die Landesstrale B 9 entlang der Donau dar. Die Ausgabe von Fahrkarten erfolgt
allerdings nur fur den grenziberschreitenden Verkehr. Rickfahrkarten sind ermafigt und 180 Tage
gltig.”

Die Anzahl der Busverbindungen zwischen Wien und Bratislava sowie die dafiir erforderliche Fahrzeit
sind in unten stehender Tabelle 4-5 dargestellt. Die Fahrtdauer vom Sudtiroler Platz in Wien bis zum
Busbahnhof im Zentrum von Bratislava dauert 95 min. Bis zum Flughafen Letisko benétigt man
120 min.

Tabelle 4-5 Anzahl der Busverbindungen zwischen Wien und Bratislava sowie dafiir benétigte Fahrzeit
Von Nach Umst.(‘9|ge- An%ahl der Fahrzeit
vorgange Verbindungen
Wien Sudtiroler Platz Bratislava Busbahnhof 0 12 01:35
Bratislava Busbahnhof | Wien Sudtiroler Platz 0 11 01:35
Quelle: eigene Zusammenstellung nach SAD 2004a

8 vgl. EUROLINES 2004a
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In den Monaten April bis Oktober werden von der Donau Dampfschifffahrtsgesellschaft Blue Danube’™

in Kooperation mit dem slowakischen Schiffsunternehmen LOD™ Linienfahrten auf der Donau
angeboten. Die Fahrt flussabwérts dauert eineinhalb Stunden, fahrt man flussaufwarts, bendtigt man
eine viertel Stunde langer. Die Anlegestelle in Wien ist das DDSG Schifffahrtszentrum bei der
Reichsbriicke (Ul Vorgartenstrale), die Anlegestelle in Bratislava ist die internationale
Schiffsanlegestelle Fajnorovo nabrezie im Zentrum der Stadt.

Die folgende Tabelle 4-6 zeigt die Anzahl der Schiffverbindungen zwischen Wien und Bratislava sowie
die dafir bendétigte Fahrzeit. Die beiden Verkehrsunternehmen Blue Danube und LOD bieten jeweils
eine Verbindung pro Tag pro Richtung an. Die Abfahrtszeiten der Schiffe differieren allerdings je nach
Saison. Blue Danube fahrt in der Vor- und Nachsaison morgens gegen neun Uhr in Wien ab und
bricht nachmittags gegen 17:00 Uhr wieder von Bratislava auf. In den Sommermonaten Juni bis
August erfolgt der Passagiertransport taglich. Die Firma LOD hingegen fahrt morgens um 07:30 Uhr
von Bratislava nach Wien und kehrt am spaten Nachmittag wieder zuriick. Von Mitte April bis Mitte
Juni ebenso wie von Mitte bis Ende September verkehren die Schiffe jeden Samstag, in der Zeit
dazwischen auch freitags.

Tabelle 4-6 Anzahl der Schiffverbindungen pro Tag zwischen Wien und Bratislava sowie dafiir benétigte
Fahrzeit
Von Nach Umst_(.aige- Anz.ahl der Fahrzeit
vorgange Verbindungen
Wien Bratislava 0 2 01:30
Bratislava Wien 0 2 01:45

Quelle: eigene Zusammenstellung nach BLUE DANUBE 2004 und LOD 2004

4.1.3 Vergleich der Tarifsysteme

Fir die Relation Wien — Bratislava stehen dem Reisenden also mehrere verschiedene o6ffentliche
Verkehrsmittel zur Verfligung. Die unterschiedlichen Fahrtkosten je nach gewahltem Transportmittel
sind in unten stehender Tabelle 4-7 zusammen gefasst.

Wochen- und Monatskarten der Bahn gelten zwischen Wien und Bratislava nur fir die Euregio- bzw.
Eilzuge. Eine Fahrt beispielsweise in einem IC-Zug ist mit einer Zeitkarte nicht moglich. Eine
Ausflugskarte der Bahn entspricht im Wesentlichen einer Hin- und Ruckfahrkarte mit dem
Unterschied, dass sie nur maximal vier Tage gilt. Die Glltigkeit einer Hin- und Ruckfahrkarte liegt
sonst bei zwei Monaten.

Wochenkarten, allerdings keine Monatskarten, bietet auch das Busunternehmen Eurolines an. Die
Schifffahrtsunternehmen verkaufen nur Fahrkarten fir eine einfache Fahrt und eine Hin- und
Ruckfahrt, allerdings keine Zeitkarten.

™ vgl. BLUE DANUBE 2004
% vgl. LOD 2004
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Tabelle 4-7 Fahrtkosten fiir die Relation Wien — Bratislava nach Verkehrsmittel [in €] (Stand: 2004)
Verkehrsmittel Relation Einfache | Hinund | Ausflugs- | Wochen- = Monats-
Fahrt Retour karte karte karte
Bahn. .. Wien Sudbhf. — Petrzalka 15,40 30,80 19,60 37,90 132,70
Kauf in O
Bahn . ..
. Wien Sudbhf. — Petrzalka 13,70 27,40 7,70 19,30 69,30
Kauf in SK
Bahn . . .
o Wien Sidbhf. — Bratislava hl.st. 11,10 22,20 14,00 37,90 132,70
Kaufin O
Bahn ] .. .
. Wien Sudbhf. — Bratislava hl.st. 9,50 19,00 7,70 22,10 79,50
Kauf in SK
Bus Wien Sudtiroler Platz — Bratislava
Kauf in O Busbahnhof 9.00 16,00 i 31,00 i
Bus Wien Sudtiroler Platz — Bratislava
Kauf in SK Busbahnhof 5,00 9,70 i 31,00 i
Schiff ngn Relchs,bruclfe — Bratislava 22.00 33,50 i i i
Fajnorovo nabrezie
zum Vergleich:
MIV Wien — Bratislava (78,7 km) 28,02 56,04 - - -
amtl. km-Geld

Quelle: eigene Berechnung nach OBB 2004a, ZSR 2004, SAD 2004a, BLUE DANUBE 2004, LOD 2004,
ARBEITERKAMMER 2004

Die billigste Variante fur eine einfache Fahrt der Relation Wien — Bratislava ist bei einem Kauf in
Osterreich mit 9 € der Bus, gefolgt von der Bahn (iber Marchegg mit 11,10 €. Auf der Schienenstrecke
Wien — Parndorf — Petrzalka bezahlt man bereits 15,40 €. Das teuerste 6ffentliche Verkehrsmittel ist
mit 22 € das Schiff. Die Reisekosten bei einer Fahrt mit dem Pkw liegen bei 28,02 €. Kauft man Bus-
bzw. Bahnfahrkarten in der Slowakei, muss man deutlich weniger bezahlen, was auf das
unterschiedliche Lohnniveau der beiden Lander zuriick zu fihren ist. Dies gilt auch fir die Zeitkarten
der Bahn.

Wahlt man eine Hin- und Rickfahrt ist ab Wien die billigste Variante die Bahnfahrt von Wien
Sudbahnhof zum Hauptbahnhof in Bratislava (14 €), gefolgt vom Bus mit 16 €. Fir die Reise Uber
Parndorf nach Petrzalka muss man bereits 19,60 € bezahlen. Auffallig ist, dass bei Kauf der
Fahrkarte in der Slowakei die Ausflugskarte billiger ist als eine einfache Fahrt.

Bei Zeitkarten wird in Osterreich nicht unterschieden, welche Bahnstrecke man wahlt, in der Slowakei
sehr wohl. Dabei gilt, dass man mit der teureren Fahrkarte auch auf der ,billigeren” Strecke fahren
kann.

4.2 Wien — Gyor

4.2.1 Artund Zustand der Streckeninfrastruktur

Die Hochleistungsstrecke der Bahn von Wien nach Gyor (Ostbahn) ist durchgehend zweigleisig
elektrifiziert ausgebaut und kann auf Osterreichischem Staatsgebiet mit 140 km/h, auf ungarischem
Territorium mit 160 km/h befahren werden (siehe Tabelle 4-8). In Wien wird entweder der Stdbahnhof
oder der Westbahnhof angefahren, weshalb die totale Streckenldange im ersteren Fall 128 km, im
zweiteren 140 km betragt. Als wichtigste Zwischenhalte sind Gramatneusiedl, Bruck an der Leitha,
Parndorf und Hegyeshalom zu nennen.
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Tabelle 4-8 Technische Daten fiir die Bahnstrecke Wien — Gyor
kenla Anzahl Hoch hwindigkei
Strecke Strec gn ange Elektrifizierung nzal de.r ochstgeschwindigkeit
[Tarif-km] Streckengleise [km/h]
Wien Sudbhf. — Bruck a.d.L. 41 Ja 2 140
Wien Westbhf. — Bruck a.d.L. 53 Ja 2 140
Bruck a.d.L. — Hegyeshalom 32 Ja 2 140
Hegyeshalom — Gyor 55 Ja 2 160
Gesamt 128/ 140 Ja 2 140-160
Quelle: eigene Zusammenstellung nach FROHLICH 2004a
4.2.2 Fahrplanangebot und Fahrzeit an Werktagen

Mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln von Wien nach Gyoér bzw. in die Gegenrichtung kann man entweder
mit der Bahn oder mit dem Bus fahren. Eine Verbindung per Schiff stellt sich hier nicht, da die Donau
ca. funf km nordlich von Gyor flief3t.

Mit dem Zug wird in Wien in manchen Fallen der Stidbahnhof, seltener der Westbahnhof angefahren.
In unten stehender Tabelle 4-9 ist ersichtlich, dass sowohl die 15 Schienenverbindungen von Wien
nach Gyor als auch die 16 Verbindungen in umgekehrter Richtung umsteigefrei sind. Die schnellste
Fahrzeit betragt 67 min., die durchschnittliche Fahrzeit bewegt sich zwischen 82 min und 98 min. Die
Zige vom bzw. zum Westbahnhof Wien benétigen ca. 10 bis 15 min. langer als diejenigen in bzw. von
Richtung Sudbahnhof.

Tabelle 4-9 Anzahl der Bahnverbindungen fiir die Relation Wien — Gyér sowie schnellste und
durchschnittliche Fahrzeit nach Umsteigevorgangen
Umsteige- Anzahl der kirzeste durchschnittl.
Von Nach N . . .
vorgange Verbindungen Fahrzeit Fahrzeit
Wien Sudbhf. Gyor 0 9 01:07 01:35
Wien Westbhf. Gyor 0 6 01:20 01:22
Gyor Wien Sudbhf. 0 10 01:09 01:38
Gyor Wien Westbhf. 0 6 01:27 01:28
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Auf Grund der geringen Anzahl der Verbindungen zwischen Wien und Gyor lasst sich keine prazise
Aussage bezuglich der Intervalle tatigen. Tabelle 4-10 zeigt eine grobe Ubersicht (iber die
Fahrtenhaufigkeit tagstiber sowie in der Hauptverkehrszeit. Betrachtet man beide Bahnhofe in Wien
gemeinsam, so fahren zwischen Wien und Gy6r morgens (05.00 — 08:00 Uhr) drei bis vier Zlge (je
nach Richtung), von 08:00 bis 16:00 Uhr sechs bis sieben Zlige, in der Hauptverkehrszeit abends ein
bis drei Ziige und nach 19:00 Uhr drei bis vier Ziige.

Tabelle 4-10 Intervalle der Bahnverbindungen fiir die Relation Wien — Gydr nach Tageszeit [in min.]
Von Nach 05:00 - 08:00 08:00 — 16:00 16:00 — 19:00
Wien Sudbhf. Gyor 60 120 120
Wien Westbhf. Gyor 120 120 240
Gyor Wien Sudbhf. 120 120 120
Gyor Wien Westbhf. 180 180 120
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003
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Die Destination Wien — Gyor wird ebenfalls von dem Busunternehmen Eurolines bedient.”® Abfahrts-
bzw. Ankunftsort in Wien ist die U3-Station Erdberg. In Gyor befindet sich der Autobusbahnhof ca.
einen halben Kilometer vom Zentrum entfernt. Es gibt allerdings nur zwei Verbindungen pro Tag je
Richtung, namlich eine vormittags und eine am friilhen Abend. Die Fahrzeit betréagt zwei Stunden, also
deutlich mehr als bei einer Fahrt mit der Bahn (siehe Tabelle 4-11).

Tabelle 4-11 Anzahl der Busverbindungen zwischen Wien und Gydr sowie daflr bendétigte Fahrzeit

Von Nach Umst.c.mge- Anz.ahl der Fahrzeit
vorgange Verbindungen
Wien U3 Erdberg Gyor Autobusbahnhof 0 2 02:00
Gyor Autobusbahnhof | Wien U3 Erdberg 0 2 02:00

Quelle: eigene Zusammenstellung nach EUROLINES 2004a

4.2.3 Vergleich der Tarifsysteme

Auch fur die Relation Wien — Gyor gelten Wochen- und Monatskarten der Bahn nur fur die Euregio-
bzw. Eilzlige, allerdings nur dann, wenn der Ausgangs- bzw. Zielbahnhof der Stidbahnhof in Wien ist.
Fur die Strecke Wien Westbahnhof — Gyor werden keine Zeitkarten angeboten. Hin- und
Ruckfahrkarten gelten wiederum maximal zwei Monate, Ausflugskarten maximal vier Tage. Bei der
Firma Eurolines gibt es eine Mehrfahrtenkarte. Wiinscht man so eine Fahrkarte, muss man dies beim
Kauf der ersten Fahrkarte angeben. Mit der Mehrfahrtenkarte entspricht dann die funfte Fahrt einer
Freifahrt.

Unten stehende Tabelle 4-12 bietet eine Ubersicht der Fahrtkosten zwischen den beiden Stadten
Wien und Gyér, unterschieden nach Verkehrsmittel.

Tabelle 4-12 Fahrtkosten fir die Relation Wien — Gyodr nach Verkehrsmittel [in €] (Preisstand: 2004)

. . Einfache | Hinund | Ausflugs- | Wochen- | Monats-
Verkehrsmittel Relation
Fahrt Retour karte karte karte

Bahn Wien Westbhf. — Gyor 19,80 39,60 27,60 - -
Kaufin O Y ' ' '
Bahn ’ .

. Wien Westbhf. — Gyo6r 18,50 37,00 20,30 - -
Kaufin H
Bahn . . N

o Wien Sudbhf. — Gyor 18,30 36,60 25,80 38,60 154,40
Kaufin O
Bahn ) N N

) Wien Siudbhf. — Gyor 17,10 34,20 18,90 51,90 202,70
Kaufin H

Wien U3 Erdberg — Gyor
B 1 2 - - -
us Autobusbahnhof 5,00 3,00

zum Vergleich:
MIV Wien — Gyor (95,3km) 33,90 67,80 - - -
amtl. km-Geld

Quelle: eigene Berechnung nach OBB 2004a, MAV 2004b, EUROLINES 2004a, ARBEITERKAMMER 2004

Eine einfache Fahrt mit der Bahn kostet beim Kauf in Osterreich je nach Ausgangs- bzw. Zielbahnhof
zwischen 18,30 € und 19,80 €. Der Preisunterschied zu einer in Ungarn gekauften Karte ist sehr
gering. Am billigsten wiederum ist die Fahrt mit dem Bus (15 €). Hin- und Rickfahrkarten sind als
Ausflugskarten in Ungarn wesentlich giinstiger als in Osterreich. Zeitkarten, die es lediglich fir die
Bahnverbindung Wien Sudbahnhof — Gydr gibt, kosten bei einem Kauf in Ungarn um rund 30 % mehr.

"® vgl. EUROLINES 2004A
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4.3 Wien — Sopron

4.3.1 Artund Zustand der Streckeninfrastruktur

Méchte man mit der Bahn von Wien nach Sopron fahren, kann man je nach Fahrplanangebot zwei
verschiedene Strecken wahlen. Zum einen existiert eine direkte Verbindung von Wien tber Ebenfurth
nach Sopron (Pottendorfer Linie), zum anderen kann man mit einem Umsteigevorgang Uber Wiener
Neustadt nach Sopron gelangen. Die beiden Streckenfiihrungen werden nun im Detail betrachtet.

Die Bahnstrecke von Wien Sudbahnhof tber Ebenfurth nach Sopron (siehe Tabelle 4-13) befindet
sich im Bereich Neufeld a.d. Leitha — Sopron im Eigentum der Raab-Odenburg-Ebenfurter Bahn AG
und ist eine dsterreichische Privatbahn. Die 76 km lange Strecke ist vorwiegend eingleisig elektrifiziert
ausgebaut und lasst im Streckenabschnitt Wien Sidbahnhof — Wampersdorf (35 km), auch
Pottendorfer Linie genannt, Geschwindigkeiten bis zu 120 km/h zu. Der 8 km lange Abschnitt
Wampersdorf — Ebenfurth ist als einziger zweigleisig elektrifiziert ausgebaut und kann mit bis zu 160
km/h befahren werden. Die eingleisig elektrifizierte 33 km lange Strecke von Ebenfurth nach Sopron
ist fur eine Geschwindigkeit von 80 — 120 km/h ausgebaut.

Die wichtigsten Zwischenhalte fir den Personenverkehr von Wien Sidbahnhof bis Sopron sind
Ebreichsdorf, Wampersdorf und Eisenstadt (Umsteigeverbindung tiber Wulkaprodersdorf).

Tabelle 4-13 Technische Daten fiir die Bahnstrecken Wien — Ebenfurth — Sopron
Streckenléange . Anzahl der Hochstgeschwindigkeit
Strecke [Tarif-km]g Elekurifizierung Streckengleise g[km/h] ’
Wien Sudbhf. — Wampersdorf 35 Ja 1 120
Wampersdorf — Ebenfurth 8 Ja 2 160
Ebenfurth — Sopron 33 Ja 1 80-120
Gesamt 76 Ja 1-2 80-160

Quelle: eigene Zusammenstellung nach FROHLICH 2004a

Die Strecke von Wien Sidbahnhof Giber Wiener Neustadt nach Sopron (siehe Tabelle 4-14) gliedert
sich in zwei Teile. Der 61 km lange Abschnitt Wien — Wiener Neustadt ist Bestandteil der Stdbahn,
zweigleisig elektrifiziert und fir eine Geschwindigkeit von 140 km/h ausgebaut. Die eingleisige nicht
elektrifizierte Strecke von Wiener Neustadt Uber Mattersburg nach Sopron (34 km) kann lediglich mit
120 km/h befahren werden.

Tabelle 4-14 Technische Daten fur die Bahnstrecken Wien — Wiener Neustadt — Sopron
Strecke Streckgnlénge Elektrifizierung Anzahl de.r Héchstgeschwindigkeit
[Tarif-km] Streckengleise [km/h]
Wien Sudbhf. — Wiener Neustadt 61 Ja 2 140
Wiener Neustadt — Sopron 34 Nein 1 120
Gesamt 95 teilweise 1-2 120-140

Quelle: eigene Zusammenstellung nach FROHLICH 2004a
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4.3.2 Fahrplanangebot und Fahrzeit an Werktagen

Betrachtet man das Fahrplanangebot (siehe Tabelle 4-15), so zeigt sich, dass das Angebot an Ziigen
Uber Wiener Neustadt zwar etwas grofRer ist als Gber Ebenfurth, man jedoch in den meisten Fallen
umsteigen muss. Die durchschnittlichen Fahrzeiten belaufen sich in beiden Fallen auf ca. 70 bis 80
min., die schnellste erreichte Fahrzeit betragt eine Stunde und eine Minute.

Insgesamt fahren von Wien nach Sopron 16 Zuge pro Tag Uber Ebenfurth (alle umsteigefrei) und 26
Uber Wiener Neustadt (nur drei umsteigefrei). In der Gegenrichtung verkehren 18 Ziige auf der
direkten Strecke (17 umsteigefrei) und 21 Uber Wiener Neustadt (davon nur zwei umsteigefrei).

Tabelle 4-15 Anzahl der Bahnverbindungen fiur die Relation Wien — Sopron sowie schnellste und
durchschnittliche Fahrzeit nach Umsteigevorgangen

. Umsteige- Anzahl der kirzeste durchschnittl.
Von Nach Uber R . . .
vorgange | Verbindungen Fahrzeit Fahrzeit
Wien Sudbhf Sopron Ebenfurth 0 16 01:16 01:20
. Wiener 0 3 01:21 01:27
Wien Sudbhf. Sopron I
Neustadt 1 23 01:01 01:19
. . 0 17 01:15 01:17
Sopron Wien Sudbhf Ebenfurth
1 1 01:25 01:25
) Wiener 0 01:05 01:05
Sopron Wien Sudbhf.
Neustadt 1 19 01:02 01:17
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Im Tagesverlauf gibt es nur zum Teil Unterschiede hinsichtlich der Intervalle (siehe Tabelle 4-16). Auf
der Strecke Uber Ebenfurth féahrt durchschnittlich jede Stunde ein Zug, zu einer Intervallverdichtung
kommt es nur morgens bei den Verbindungen in Richtung Wien. Das Intervall auf der Strecke Uber
Wiener Neustadt betragt durchgangig eine halbe Stunde. Taktverkehr existiert hier nur ansatzweise.

Tabelle 4-16 Intervalle der Bahnverbindungen fiir die Relation Wien — Sopron nach Tageszeit [in min]
Von Nach uber 05:00 — 08:00 08:00 — 16:00 16:00 — 19:00
Wien Sudbhf Sopron Ebenfurth 60 60 60
Wien Sudbhf. Sopron Wiener Neustadt 30 30 30
Sopron Wien Sudbhf Ebenfurth 30 60 60
Sopron Wien Sudbhf. Wiener Neustadt 30 30 30
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Busse zwischen Wien und Sopron filhrt das Verkehrsunternehmen Eurolines’’ (siehe auch Tabelle
4-17) durch. Die Haltestelle in Wien liegt bei der U3-Station Erdberg, in Sopron beim Autobusbahnhof
(ca. 400 m vom Zentrum entfernt). Die Fahrzeit in Richtung Sopron betrdgt 85 min., allerdings fahren
die Busse nur Dienstags und Sonntags einmal pro Tag. Von Sopron nach Wien kann man Dienstags,
Donnerstags und Sonntags um 17:30 Uhr nach Wien fahren. Die Fahrt dauert 10 min. langer als in die
Gegenrichtung, also 95 min. Auf Grund der geringen Bedienungshaufigkeit stellt fir Pendler die
Busverbindung keine Alternative zur Bahn dar.

" vgl. EUROLINES 2004A
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Tabelle 4-17 Anzahl der Busverbindungen zwischen Wien und Sopron sowie dafir bendtigte Fahrzeit
Von Nach Umstfelge- An%ahl der Fahrzeit
vorgange Verbindungen
Wien U3 Erdberg Sopron Autobusbahnhof 0 1 01:25
Sopron Autobusbahnhof | Wien U3 Erdberg 0 1 01:35

Quelle: eigene Zusammenstellung nach EUROLINES 2004a

4.3.3 Vergleich der Tarifsysteme

Da Sopron im Verkehrsverbund Ostregion inkludiert ist, kommt es bei der Berechnung des
Fahrpreises der Bahn zur Anwendung des Zonenmodells des VOR. Der Preis fir eine Aul3enzone
betragt 1,50 €. Im Verkehrsverbund Ostregion kénnen selbstverstandlich auch Zeitkarten erworben
werden. Dies gilt nicht fur das Busunternehmen Eurolines, bei dem man nur zwischen einer einfachen
Fahrt und einer Hin- und Retourfahrt wahlen kann.

Tabelle 4-18 Fahrtkosten fir die Relation Wien — Sopron nach Verkehrsmittel [in €] (Stand: 2004)
Einfach Hi Wochen- M -
Verkehrsmittel Relation intache in und ochen onats
Fahrt Retour karte karte
Bahn . .
o Wien Sudbhf. — Sopron 12,00 24,00 28,00 100,00
Kaufin O
Bahn . N
. Wien Sudbhf. — Sopron 12,00 24,00 28,00 100,00
Kaufin H
Wien U3 Erdberg — Sopron
Bus 9,00 15,00 - -
! Autobusbahnhof
zum Vergleich:
MIV Wien — Sopron (67,8 km) 24,10 48,20 - -
amtl. km-Geld
Quelle: eigene Berechnung nach OBB 2004a, MAV 2004a, EUROLINES 2004a, ARBEITERKAMMER 2004

Insgesamt werden auf der Fahrt von Wien nach Sopron acht AuRenzonen durchfahren, was einen
Fahrpreis von 12 € ergibt (siehe Tabelle 4-18). Die Kernzone fir Wien ist dabei inkludiert, da man mit
einer Fahrkarte fir acht Zonen bereits das gesamte Gebiet des VOR befahren kann. Eine
Wochenkarte flir acht Zonen kostet 28 €, eine Monatskarte 100 €. Im Verkehrsverbund Ostregion wird
dabei tariflich nicht unterschieden, in welchem Land die Fahrkarte gekauft wird. Wie bei allen
Relationen fallt die Fahrt mit dem Pkw am teuersten aus. Wesentlich glinstiger gelangt man von Wien
nach Sopron mit dem Bus (9 € fir eine einfache Fahrt bzw. 14 € fUr eine Hin- und Ruckfahrt).

4.4 Wiener Neustadt — Sopron

441 Artund Zustand der Streckeninfrastruktur

Die 34 km lange Schienenstrecke von Wiener Neustadt nach Sopron (siehe Tabelle 4-19) ist zur
Génze lediglich eingleisig und nicht elektrifiziert ausgebaut und wird daher mit dieselbetriebenen
Fahrzeugen befahren. Es kdnnen Hochstgeschwindigkeiten bis zu 120 km/h erreicht werden. Der
wichtigste Zwischenhalt der Strecke ist Mattersburg. Eine alternative 6ffentliche Verbindung zur Bahn
existiert nicht.
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Tabelle 4-19 Technische Daten fiir die Bahnstrecken Wiener Neustadt - Sopron
Strecke Streckgnlénge Elektrifizierung Anzahl de.r Hochstgeschwindigkeit
[Tarif-km] Streckengleise [km/h]
Wiener Neustadt — Mattersburg 18 Nein 1 120
Mattersburg — Sopron 16 Nein 1 120
Gesamt 34 Nein 1 120

Quelle: eigene Zusammenstellung nach FROHLICH 2004a

4.4.2 Fahrplanangebot und Fahrzeit an Werktagen

Insgesamt werden von Wiener Neustadt nach Sopron 30 Verbindungen angeboten (siehe Tabelle
4-20). Die schnellste Fahrzeit betragt 25 min, die durchschnittliche 39 min. In der Gegenrichtung
verkehren 26 Zige pro Tag mit einer durchschnittlichen Fahrzeit von 37 min., der schnellste Zug
bendtigt 26 min. Bei allen Verbindungen zwischen Wiener Neustadt und Sopron handelt es sich um
direkte Fahrten.

Tabelle 4-20 Anzahl der Bahnverbindungen fir die Relation Wiener Neustadt — Sopron sowie schnellste und
durchschnittliche Fahrzeit nach Umsteigevorgangen
Umsteige- Anzahl der kirzeste durchschnittl.
von Nach . . . .
vorgange Verbindungen Fahrzeit Fahrzeit
Wiener Neustadt | Sopron 0 30 00:25 00:39
Sopron Wiener Neustadt 0 26 00:26 00:37
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Das Intervall in Richtung Sopron betragt sowohl in der Hauptverkehrszeit am Morgen als auch am
spaten Nachmittag eine halbe Stunde (siehe Tabelle 4-21). Tagsuber fahrt durchschnittlich alle 45
min. ein Zug. In Richtung Wiener Neustadt gibt es im Durchschnitt zwei Ziige pro Stunde, tagsiber
einen pro Stunde. Zwischen 16:00 und 19:00 Uhr betrégt das Intervall eine dreiviertel Stunde.

Tabelle 4-21 Intervalle der Bahnverbindungen fur die Relation Wiener Neustadt — Sopron nach Tageszeit [in
min]
Von Nach 05:00 — 08:00 08:00 — 16:00 16:00 — 19:00
Wiener Neustadt Sopron 30 45 30
Sopron Wiener Neustadt 30 60 45
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

4.4.3 Vergleich der Tarifsysteme

Auch bei einer Fahrt von Wiener Neustadt nach Sopron berechnet sich der Fahrpreis nach der Anzahl
der durchfahrenen Zonen des Verkehrsverbundes Ostregion. AuRer mit der Bahn gibt es nur die
Mdglichkeit mit dem Pkw von Wiener Neustadt nach Sopron zu gelangen. Busverbindung existiert
keine.
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Tabelle 4-22 Fahrtkosten fiir die Relation Wiener Neustadt — Sopron nach Verkehrsmittel [in €] (Stand: 2004)

Verkehrsmittel Relation Einfache Hin und Wochen- Monats-
Fahrt Retour karte karte

Bahn .

o Wiener Neustadt — Sopron 4,50 9,00 18,00 65,00
Kauf in O
Bahn .

. Wiener Neustadt — Sopron 4,50 9,00 18,00 65,00
KaufinH
zum Vergleich:
MIV Wiener Neustadt — Sopron (49,5 km) 17,60 35,20 - -
amtl. km-Geld

Quelle: eigene Berechnung nach OBB 2004a, MAV 2004a, ARBEITERKAMMER 2004

Fur eine Fahrt von Wiener Neustadt nach Sopron benétigt man eine Fahrkarte fir drei Aul3enzonen.
Der Preis dafur betragt 4,50 € fir eine einfache Fahrt, 9 € flur eine Fahrt hin und retour. Eine
Wochenkarte kostet 18 €, eine Monatskarte 65 € (siehe auch Tabelle 4-22).

4.5 Eisenstadt — Sopron

45.1 Artund Zustand der Streckeninfrastruktur

Von der burgenlandischen Landeshauptstadt Eisenstadt nach Sopron kann man mit der Bahn
grundsatzlich nur gelangen, indem man in Wulkaprodersdorf umsteigt. Die eingleisig elektrifizierte
Strecke ist insgesamt nur 24 km lang und kann mit 80 bis 100 km/h befahren werden (siehe Tabelle
4-23)

Tabelle 4-23 Technische Daten fur die Bahnstrecke Eisenstadt — Sopron
Streckenléange o Anzahl der Hochstgeschwindigkeit
Strecke . Elektrifizierun .
[Tarif-km] g Streckengleise [km/h]
Eisenstadt — Wulkaprodersdorf 7 Ja 1 80
Wulkaprodersdorf — Sopron 17 Ja 1 80-100
Gesamt 24 Ja 1 80-100

Quelle: eigene Zusammenstellung nach FROHLICH 2004a

4,5.2 Fahrplanangebot und Fahrzeit an Werktagen

Betrachtet man das Fahrplanangebot, so zeigt sich, dass alle 15 Verbindungen von Eisenstadt nach
Sopron das Umsteigen in Wulkaprodersdorf erfordern. In die Gegenrichtung ist von 17 Verbindungen
nur eine umsteigefrei. Die Fahrzeit betragt in allen Fallen zwischen 26 min. und einer halben Stunde.

Tabelle 4-24 Anzahl der Bahnverbindungen fiir die Relation Eisenstadt — Sopron sowie schnellste und
durchschnittliche Fahrzeit nach Umsteigevorgangen

von Nach Umsteige- Anzahl der kirzeste durchschnittl.
vorgange Verbindungen Fahrzeit Fahrzeit
Eisenstadt Sopron 1 15 00:28 00:30
) 0 1 00:26 00:26
Sopron Eisenstadt
1 16 00:28 00:28

Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003
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Das Intervall der Bahnverbindungen zwischen Eisenstadt und Sopron (siehe Tabelle 4-25) betragt
grundsatzlich eine Stunde. In Richtung Eisenstadt erfolgt in der Hauptverkehrszeit am Morgen eine
Intervallverdichtung auf eine halbe Stunde. Positiv anzumerken ist, dass beinahe alle Ziige im Takt
verkehren.

Tabelle 4-25 Intervalle der Bahnverbindungen fiir die Relation Eisenstadt — Sopron nach Tageszeit [in min]
Von Nach 05:00 — 08:00 08:00 — 16:00 16:00 — 19:00
Eisenstadt Sopron 60 60 60
Sopron Eisenstadt 30 60 60
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Vom Busunternehmen Dr. Richard wird ebenfalls die Route Eisenstadt — Sopron bedient (siehe
Tabelle 4-26), allerdings nur von Dienstag bis Freitag. An diesen Tagen kann man morgens um 08:30
Uhr von Eisenstadt nach Sopron gelangen und mittags um 12:30 Uhr wieder retour. Die Fahrzeit in
Richtung Sopron betragt 35 min., 50 min. dauert die Fahrt in Richtung Eisenstadt. Auf Grund der
geringen Bedienungshaufigkeit und der langeren Fahrzeit stellt diese Busverbindung fur Pendler keine

wirkliche Konkurrenz zur Bahn dar.

Tabelle 4-26 Anzahl der Busverbindungen zwischen Eisenstadt und Sopron sowie daflr bendétigte Fahrzeit
Umsteige- Anzahl d
Von Nach ms.felge n?a er Fahrzeit
vorgange Verbindungen
Eisenstadt Sopron 0 1 00:35
Sopron Eisenstadt 0 1 00:50
Quelle: eigene Zusammenstellung nach DR. RICHARD 2004

Eine weitere Mdglichkeit der Verbindung zwischen Eisenstadt und Sopron stellt eine kombinierte Fahrt
mittels der Bahn (Sopron - Mattersburg/Loipersdorf-Schattendorf) und dem Bahnbus
(Mattersburg/Loipersdorf-Schattendorf — Eisenstadt) dar. Im Busverkehr existieren zwei verschiedene
Kurse, um auf die (bzw. von der) Bahnstrecke zwischen Wiener Neustadt und Sopron umsteigen zu
koénnen. Im ersten Fall (Bus Nr. 1839) muss man in Mattersburg auf die Bahn umsteigen, die Fahrzeit
betragt insgesamt 70 min., im zweiten Fall (Bus Nr. 1833) steigt man in Loipersdorf-Schattendorf um.
In Kombination mit der Bahnfahrt benétigt man genau eine Stunde. Pro Tag existieren ca. 15 solcher
kombinierten Verbindungen je Richtung zwischen Eisenstadt und Sopron.

45.3 Vergleich der Tarifsysteme

Wie bei der Strecke Wiener Neustadt — Sopron werden bei der Fahrt von Eisenstadt nach Sopron drei
Zonen des Verkehrsverbundes Ostregion durchfahren. Das Busunternehmen Dr. Richard bedient
diese Relation nur Dienstags und Donnerstags. Das Unternehmen bietet fir Vielfahrer eine
Mehrfahrtenkarte an. Nach funf Fahrten bekommt man die sechste gratis.
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Tabelle 4-27 Fahrtkosten fiir die Relation Eisenstadt — Sopron nach Verkehrsmittel [in €] (Stand: 2004)
Verkehrsmittel Relation Einfache Hin und Wochen- Monats-
Fahrt Retour karte karte
Bahn. . Eisenstadt — Sopron 4,50 9,00 18,00 65,00
Kaufin O
Bahn .
. Eisenstadt — Sopron 4,50 9,00 18,00 65,00
Kaufin H
Bus Eisenstadt — Sopron 2,35 4,15 - -
zum Vergleich:
MIV Eisenstadt — Sopron (34,2 km) 12,20 24,40 - -

amtl. km-Geld

Quelle: eigene Berechnung nach OBB 2004a, MAV 2004a, DR. RICHARD 2004, ARBEITERKAMMER 2004

Die Kosten fiur eine Fahrt mit der Bahn sind fur die Relation Eisenstadt — Sopron (siehe Tabelle
4-27) die gleichen wie fur die Relation Wiener Neustadt — Sopron. In beiden Fallen werden drei
AulRenzonen durchfahren. Der Fahrpreis betragt 4,50 €. Wesentlich giinstiger fallt eine Fahrt mit dem
Bus aus. Eine einfache Fahrt kostet 2,35 €, eine Hin- und Rickfahrtkarte 4,15 €.
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5 Verkehrsnachfrage und Verkehrsprognosen

Um das Ausmal’ der Verkehrszunahme in den néchsten Jahren feststellen zu kénnen, wird in diesem
Kapitel die Querschnittsbelastung an der Grenze zu Ungarn und der Slowakei im Jahr 2002 der
prognostizierten Verkehrsbelastung im Jahr 2015 fir alle Relationen sowohl im 6ffentlichen Verkehr
als auch im motorisierten Individualverkehr gegenibergestellt. Damit soll geprift werden, ob
attraktivitatssteigernde MalRnahmen fir den o6ffentlichen Verkehr (aus Kundensicht) notwendig sind,
um eventuellen zukinftigen Fahrgastverlusten vorbeugen zu kénnen.

Zusatzlich werden Quell-Ziel-Beziehungen sowie Fahrtzwecke fir die Destination Sopron analysiert.
Fur die anderen Destinationen konnte auf kein aktuelles Datenmaterial zurlick gegriffen werden. Des
Weiteren wird auf allgemeine Verkehrsprognosen fur die Planungsregion eingegangen.

5.1 Verkehrsnachfrage

Eine wesentliche Planungsgrundlage im offentlichen Verkehr bilden Informationen (ber die
Inanspruchnahme der jeweiligen Verkehrsangebote. Die Verkehrsnachfrage bestimmt mafgeblich
sowohl die grundsatzliche Sinnhaftigkeit einer Mallnahme als auch die sich ergebenden
Betriebskosten nach ihrer Realisierung. Nur bei ausreichendem Fahrgastaufkommen bezogen auf die
Zahl der angebotenen Fahrten kdnnen ausreichende Kostendeckungsgrade erzielt werden.

Aber nicht jeder Verkehrsteilnehmer kann frei entscheiden, welches Verkehrsmittel er beniitzt. Captive
Drivers sind Personen, die aus objektiven Zwéangen auf die Benutzung eines privaten Pkw
angewiesen sind. lhre Motive sind oftmals das Fehlen offentlicher Verkehrsmittel, ausreichende
Parkmoglichkeit, Uberflllte 6ffentliche Verkehrsmittel, die Méglichkeit des Gepacktransportes oder die
Notwendigkeit der Pkw-Verfligbarkeit zur Ausiibung des Berufes. 8

Captive Riders sind Personen, die aus objektiven Zwéangen auf die Benutzung des offentlichen
Verkehrs angewiesen sind. lhre Motive kdnnen fehlender Fuhrerscheinbesitz, keine Pkw-Verfligbarkeit
(generell bzw. bei Reiseantritt), zu geringe Parkmaglichkeiten oder tberfiillte Straen sein.”

Wahlfreie Personen unterliegen keinen Zwéngen und kénnen theoretisch das Verkehrsmittel wahlen,
das objektiv besser fur einen bestimmten Weg geeignet ist. Teil dieser Gruppe sind auch die
Personen, die den offentlichen Verkehr z.B. aus Gewohnheit oder auch aus persénlicher Anschauung
nicht nutzen. Wabhlfreie Verkehrsteilnehmer entscheiden meist nach dem Zeitvorteil, dem Kostenvorteil
und der Bequemlichkeit bzw. dem Komfort der Sitzméglichkeit.”® Die Starken und Schwachen des
offentlichen Personenverkehrs spielen vor allem bei der Verkehrsmittelwahl der wahlfreien Personen,
die den GroRteil der Verkehrsteilnehmer bilden, eine groe Rolle.”

Starken des Schienenpersonenverkehrs sind eine schnelle Beforderung auf wichtigen Relationen,
kostenglinstigere Fahrt als mit dem Pkw (bei Vollkostenrechnung), keine Wartung, keine Parkgebihr
am Ziel, Punktlichkeit, kein Zeitverlust durch Staus, keine Parkplatzsuche, die Nutzbarkeit der
Fahrzeit, hohere Verkehrssicherheit und geringe Umweltbelastung.’

Schwéchen sind, dass die Fahrt nicht zu jedem Zeitpunkt mdéglich ist (Fahrplangebundenheit), das
geringe Fahrangebot in Schwachlastzeiten, keine Fahrt von Haustlr zu Haustir, oftmals unginstige
Lage von Haltestellen, langere Reisezeiten, wenn Zubringerdienste und Umsteigevorgange
erforderlich werden und diese nicht oder schlecht abgestimmt sind, fehlendes Sicherheitsgefinhl,
unattraktive Haltestellen, mangelnde Sauberkeit, keine Privatsphére, keine Sitzplatzgarantie.”

8 vgl. KNOFLACHER 1992, S. OV 3
" ygl. HORL 2001, S.60
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5.1.1 Querschnittsbelastung an der Grenze

Im offentlichen Verkehr entspricht die Querschnittsbelastung an der Grenze den Fahrzeuginsassen
der Bahn am Grenzquerschnitt aller betrachteter Relationen und des Busses zwischen Wien und
Bratislava. Im motorisierten Individualverkehr ist das Pkw-Aufkommen an den Grenziibergédngen Berg,
Kittsee, Nickelsdorf und Klingenbach maRgeblich. Um dieses mit dem Fahrgastaufkommen im
offentlichen Verkehr vergleichen zu koénnen, erfolgt im Kapitel 5.1.1.3 die Umrechnung in
Personenverkehrsaufkommen durch Annahme eines durchschnittlichen Besetzungsgrades.

5.1.1.1 Offentlicher Verkehr

Grundlage fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens im 6ffentlichen Verkehr bilden das
Verkehrsmodell des Bundesministeriums fur  Verkehr, Innovation und Technologiego,
Fahrgastzahlungen der  Osterreichischen  Bundesbahnen®  sowie die  Studie ,VOR-
Fahrgasterhebungen“®. Die nachfolgende Tabelle 5-1 stellt eine Zusammenschau der Ergebnisse in
den einzelnen angefiihrten Quellen dar. Analysiert wird das Verkehrsaufkommen am Grenzquerschnitt
der Bahn- bzw. Busstrecken zwischen den Zentren der Planungsregion.

Tabelle 5-1 Fahrgastaufkommen an den Ostgrenzen Osterreichs (durchschnittlicher Werktag 2002)
Strecke Verkehrsmittel Richtung Personen / Werktag
) . Bratislava 248
Wien — Marchegg — Bratislava Bahn .
Wien 181
) Bratislava 834
Wien — Parndorf — Petrzalka Bahn -
Wien 836
) i Bratislava 480
Wien — Bratislava Bus -
Wien 480
. . Gyor 926
Wien — Gyoér — Budapest Bahn -
Wien 1.028
Sopron 832
Ebenfurth — Deutschkreutz Bahn -
Wien 730
) Sopron 547
Wiener Neustadt — Sopron Bahn :
Wiener Neustadt 493
Grenzquerschnitt Osterreich — Ausland 3.867
: . Bahn + Bus - -
Bratislava, Gyor, Sopron Osterreich 3.748
Quelle: eigene Zusammenstellung nach BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE

2004, MACHO 2003, VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003

An der Grenze zwischen Wien und Bratislava betrug das Fahrgastaufkommen im 6ffentlichen Verkehr
an einem durchschnittlichen Werktag im Jahr 2002 in jeder Richtung etwa 1.500 Personen. Davon
entfallt ca. ein Drittel auf das Verkehrsmittel Bus und zwei Drittel auf die Bahn, wobei hauptséchlich
die Strecke Wien — Parndorf — Petrzalka genutzt wird.

Das Verkehrsaufkommen am Grenzquerschnitt Gyor betragt in jeder Richtung ca. 1.000 Personen.

An der Grenze zu Sopron verkehren ca. 1.300 Personen in jede Richtung. Davon entfallen ca. 60 %
auf die Strecke der Raab-Odenburg-Bahn zwischen Sopron und Ebenfurth. Die restlichen 40 %
verkehren am Grenzquerschnitt von Wiener Neustadt iber Mattersburg nach Sopron.

& ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2004
& vgl. MACHO 2003
8 ygl. VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003
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Insgesamt betragt das Fahrgastaufkommen an einem durchschnittlichen Werktag 2002 im &ffentlichen
Verkehr an den Grenzen zu den Zentren Bratislava, Gyor und Sopron ca. 3.800 Personen in jeder
Richtung.

5.1.1.2 Motorisierter Individualverkehr

Die Daten zur Entwicklung des Verkehrsaufkommens im motorisierten Individualverkehr an
ausgewahlten Grenzilbergangen Ostosterreichs stammen vom Osterreichischen Institut  fur
Raumplanung.83 Dieses bezieht die Daten aus der Zollamtsstatistik, deren Grundlage eine h&ndische
StralRenverkehrszahlung bildet.

In Tabelle 5-2 ist das Pkw-Verkehrsaufkommen an den &sterreichischen Grenzibergangen Berg,
Kittsee, Nickelsdorf und Klingenbach von 1998 bis 2002 dargestellt. Der Grenzibergang Berg
verzeichnet nur eine moderate Steigerung des Pkw-Verkehrs, da im Jahr 1999 in unmittelbarer Nahe
der Grenziibergang Kittsee ertffnet wurde. Betrachtet man die beiden Grenziibergdnge gemeinsam,
so hat sich das Verkehrsaufkommen von 1998 auf 2002 von rund 6.000 Pkw/Tag auf knapp 10.000
Pkw/Tag um 30 % erhoht. Nickelsdorf und Klingenbach weisen deutlich geringere Steigerungen auf.

Tabelle 5-2 Querschnittsbelastung auf der Strale 1998 — 2002 (nur Pkw) nach Grenzibergéangen
(Pkw/Tag)

Grenzubergang 1998 1999 2000 2001 2002

Berg 6.129 5.243 5.240 5.778 6.713

Kittsee 0 1.058 2.739 2.821 3.023

Nickelsdorf 11.036 9.155 12.521 12.637 13.520

Klingenbach 9.244 9.358 8.675 9.862 10.422

Quelle: eigene Zusammenstellung nach DEUSSNER 2004

5.1.1.3  Modal Split

Der "Modal Split" (Verhaltnis der Verkehrsmittel zueinander) stellt die Verteilung des
Verkehrsaufkommens auf die Verkehrsmittel Pkw (Selbst- bzw. Mitfahrer), Offentlicher Verkehr (Bus
und Bahn), Fahrrad und zu Ful3 dar. Die Prozentwerte beziehen sich in der Regel auf die Anzahl der
von den Personen im Untersuchungsraum zurlickgelegten Wege. Meist wird nur das
Hauptverkehrsmittel berticksichtigt, auch wenn der Weg mit mehreren Verkehrsmitteln (z.B. Park &
Ride, FuRwege zu Haltestellen und Parkplatzen) zuriickgelegt wurde.®*

Der Modal Split an der Grenze zwischen Osterreich und der Slowakei beriicksichtigt im 6ffentlichen
Verkehr die Bahnstrecken Wien — Marchegg — Bratislava und Wien — Parndorf — Petrzalka sowie den
Bus zwischen Wien und Bratislava. Im motorisierten Individualverkehr flieBt die Pkw-
Verkehrshelastung an den Grenziibergangen Berg und Kittsee ein.

8 vgl. DEUSSNER 2004
% vgl. MINISTERE DE L'INTERIEUR 2004
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An der Grenze zwischen Osterreich und Ungarn wird in die Relation Wien — Gyor und die Relation
Wien / Wiener Neustadt / Eisenstadt — Sopron unterschieden. Im ersten Fall wird die Bahnstrecke
Wien — Gyor bzw. der Grenziibergang Nickelsdorf betrachtet. Bei der Grenze Richtung Sopron flie3en
die Bahnstrecken Wien — Ebenfurth — Sopron sowie Wiener Neustadt — Sopron bzw. der fur den
motorisierten Individualverkehr relevante Grenziibergang Klingenbach mit ein.

Um die Fahrgastzahlen des o6ffentlichen Verkehrs mit dem Pkw-Aufkommen vergleichen zu kénnen,
wird ein Besetzungsgrad von 1,2 Personen pro Pkw angenommen.85 Die Ergebnisse dieser
Berechnung finden sich in Tabelle 5-3 wieder.

Tabelle 5-3 Personenverkehrsaufkommen und Modal Split nach Grenzquerschnitten 2002
ov MIV Gesamt ov MIV Gesamt
Grenze ) ) :
[abs.] [abs.] [abs.] [in %] [in %] [in %]

Grenze O / SK (Bratislava) 3.059 11.683 14,742 20,7 79,3 100,0
Grenze O / H (Gyor) 1.954 16.224 18.178 10,7 89,3 100,0
Grenze O / H (Sopron) 2.602 12.506 15.108 17,2 82,8 100,0
alle Grenzquerschnitte 7.615 40.414 48.029 15,9 84,1 100,0
Quelle: eigene Berechnung nach BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2004,

MACHO 2003, VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003, DEUSSNER 2004

An der Grenze zwischen Osterreich und Bratislava betragt das Verkehrsaufkommen an einem
Werktag 2002 im offentlichen Verkehr ca. 3.000 Personen. Wesentlich mehr Menschen sind dem
motorisierten  Individualverkehr (ca. 11.700) =zuzurechnen. Insgesamt ergibt das ein
Personenverkehrsaufkommen von knapp 15.000 Personen pro Tag.

Etwas hoher liegt das Verkehrsaufkommen am Grenzquerschnitt zu Gyér. Ca. 16.000 Personen sind
dem motorisierten Individualverkehr zuzuordnen, lediglich 2.000 dem o&ffentlichen Verkehr. An der

Grenze zu Sopron verkehren taglich ca. 15.000 Personen, davon nur 2.600 mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Den aus Umweltaspekten glinstigsten Modal Split von knapp 21 % fir den o6ffentlichen Verkehr weist
der Grenzquerschnitt Osterreich — Bratislava auf, gefolgt von Osterreich — Sopron mit 17 %. An letzter
Stelle liegt Osterreich — Gyér mit etwas mehr als 10 %.

5.1.2 Quell-Ziel-Beziehungen

Auf Grund mangelnder Datengrundlagen lassen sich konkrete Aussagen beziglich Quell-Ziel-
Beziehungen fur den gegenstandlichen Zweck nur fir die Destination Sopron tatigen.

Zwischen Wien und Bratislava ist nach eigenen Schatzungen auf Grund der Groél3e der Zentren und
der Néahe zueinander der Grof3teil des Verkehrsaufkommens am Grenzquerschnitt dem direkten
Verkehr zwischen den beiden Bundeshauptstadten zuzuordnen. Laut Schatzung eines Fachmanns
der OBB Personenverkehr — Fernverkehr®® beziehen sich ca. 10 % des Verkehrsaufkommens
zwischen Wien und Budapest auf Gyor.

Grundlage fur die Daten zur Quell-Ziel-Beziehung mit Sopron bildet die Studie ,VOR-

Fahrgasterhebungen“87, bei der im Auftrag des Verkehrsverbundes Ost-Region (VOR) vom

% vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE , BUNDESMINISTERIUM FUR LAND-
UND FORSTWIRTSCHAFT, UMWELT UND WASSERWIRTSCHAFT 2000, S.2-42

% vgl. MACHO 2003
% vgl. VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003
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Technischen Buro fir Verkehrswesen und Verkehrswirtschaft Dipl.-Ing. Christian Rittler auf folgenden
Schienenstrecken Fahrgasterhebungen durchgefiihrt wurden:

Deutschkreutz — Ebenfurth
Sopron — Wiener Neustadt
Pamhagen — Neusiedl am See

Als Erhebungstag wurde ein Werktag zwischen Dienstag und Donnerstag im September 2003
ausgewahlt. Aus ©6konomischen Griinden und der Tatsache, dass es sich bei den untersuchten
Strecken um solche mit Uberwiegend regelmaRigem Verkehr (Pendler- bzw. Schilerverkehr) handelt,
wurde die Fahrgasterhebung nur an einem einzigen Erhebungsstichtag durchgefihrt.

Neben einer haltestellengenauen Zahlung der ein- bzw. aussteigenden Fahrgaste in den einzelnen
Zigen wurde dartber hinaus eine Befragung der Fahrgaste mittels Fragebogen vorgenommen. Die
nachfolgenden Tabellen 5-4 und 5-5 zeigen das Fahrgastaufkommen auf den Stecken Deutschkreutz
— Ebenfurth und Sopron — Mattersburg — Wiener Neustadt, aufgeteilt nach Quell- bzw. Zielort Sopron.

Tabelle 5-4 Fahrgastaufkommen in der Relation Sopron von verschiedenen Ausgangsorten aus (Sept.
2003)
Quellort Uber Fahrgaste/Tag
) Ebenfurth 240
Wien
Mattersburg 19
Eisenstadt Wulkaprodersdorf 35
) Ebenfurth 0
Wiener Neustadt
Mattersburg 128
Ebenfurth 415
Gesamt
Mattersburg 398
Insgesamt 813
Quelle: eigene Zusammenstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003

Der Zielort Sopron wurde an einem Werktag im September 2003 von 813 Personen im &ffentlichen
Verkehr angefahren. Dabei verkehren die Personen ca. zu gleichen Teilen auf der Strecke Sopron —
Mattersburg — Wiener Neustadt (— Wien) und der Strecke Sopron — Ebenfurth — Wien. 259 Personen
nannten bei der Befragung als Quellort Wien, 35 Eisenstadt, 128 Wiener Neustadt. Die tbrigen 50 %
der nach Sopron reisenden Fahrgaste haben als Ausgangsort einen anderen Ort genannt. Betrachtet
man die Quell-Ziel-Beziehungen bezlglich Sopron als Quellort (siehe Tabelle 5-5), so zeigt sich ein
ahnliches Bild.

Tabelle 5-5 Fahrgastaufkommen in der Relation Sopron von verschiedenen Zielorten aus (Sept. 2003)
Zielort Uber Fahrgaste/Tag
. Ebenfurth 218
Wien
Mattersburg 39
Eisenstadt Wulkaprodersdorf 26
. Ebenfurth 2
Wiener Neustadt
Mattersburg 137
Ebenfurth 427
Gesamt
Mattersburg 447
Insgesamt 884

Quelle: eigene Zusammenstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003
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In beiden Relationen zeigt sich, dass hauptséachlich die Strecke iber Ebenfurth benutzt wird, um von
Sopron nach Wien bzw. umgekehrt zu gelangen. In Bezug auf Wiener Neustadt wird fast immer die
direkte Streckenfiihrung tber Mattersburg gewahlt. Eisenstadt wird immer auf direktem Wege Uber
Wulkaprodersdorf angefahren.

5.1.3 Fahrtzwecke

Bezilglich der Fahrtzwecke standen nur Daten fur die Relation Sopron fur den 6ffentlichen Verkehr zur
Verflgung. Fur die Destinationen Bratislava und Gyér konnte wiederum auf kein aktuelles
Datenmaterial zuriick gegriffen werden.

Fir die Ermittlung der Fahrtzwecke in bzw. aus Richtung Sopron stellt die Studie ,VOR-
Fahrgasterhebungen“® die Datengrundlage dar.

Die Einteilung der Zige in bzw. aus Richtung Sopron erfolgte dabei in verkehrsplanerisch sinnvolle
Zeitsegmente, die wie folgt vorgenommen wurde;

vor 09:00 Uhr:
09:01 bis 12:00 Uhr:
12:00 bis 15:00 Uhr:
15:01 bis 19:00 Uhr:
nach 19:00 Uhr:

Zielankunft des Zuges vor 09.00 Uhr

Zielankunft des Zuges zwischen 09:01 und 12:00 Uhr

Ankunft bzw. Abfahrt des Zuges zwischen 12:01 und 15:00 Uhr
Abfahrt des Zuges zwischen 15:01 und 19:00 Uhr

Abfahrt des Zuges nach 19:00 Uhr

Die Befragungen wurden fir jede der drei Erhebungsstrecken getrennt nach den jeweiligen
Fahrtrichtungen durchgefiihrt. Die Ergebnisse der beiden fir die vorliegende Arbeit maRgeblichen
Strecken sind in den nachfolgenden Tabellen 5-6 bis 5-9 dargestellt.

Tabelle 5-6 Verteilung der Fahrtzwecke im Tagesverlauf auf der Strecke Deutschkreutz — Sopron —
Ebenfurth (Richtung Ebenfurth) [in %]
09:00 bis 12:00 bis 15:00 bis
Fahrtzweck Gesamt vor 09:00 12:00 15:00 19:00 nach 19:00
Arbeit 43,6 65,3 18,0 6,6 6,7 -
Schule / Ausbildung 17,5 24.4 15,6 3,3 5,6 -
Dienstl. / geschéftl. Erledigung 3,3 2,7 8,2 2.8 2,8 -
Private Erledigung 12,3 4.6 32,8 28,2 15,9 -
Freizeit, Ausflug 6,3 0,7 17,2 11,3 16,3 -
Nach Hause 17,0 0,3 8,2 47,9 52,8 -
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 -
Gesamt absolut 1.484 897 122 213 252

Quelle:

eigene Zusammenstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003

Von den insgesamt knapp 1.500 Fahrgasten von Deutschkreutz Uber Sopron nach Ebenfurth gaben
rund 60 % als Fahrtzweck Arbeit bzw. Schule/Ausbildung an. 12 % nannten als Zweck ihrer Fahrt
private Erledigungen, 17 % waren auf ihrem Weg nach Hause. Besonders deutlich ausgepragt mit
rund 90 % sind die Fahrtzwecke Arbeit und Schule/Ausbildung im Zeitsegment vor 09:00 Uhr, in dem
mit ca. 900 Fahrten knapp zwei Drittel aller Fahrten getatigt werden. Im Zeitsegment von 09:00 bis
12:00 Uhr dominieren private Erledigungen. Ab Abfahrt des Zuges ab 12:00 Uhr entfallen rund 50 %
aller Fahrten auf Wege nach Hause.

% ygl. VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003
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Betrachtet man die prozentuelle Verteilung der Fahrtzwecke Richtung Deutschkreutz
(Gegenrichtung)(siehe Tabelle 5-7), so werden von den ebenfalls rund 1.500 Fahrten 64 % nach
Hause und nur 8 % zur Arbeit unternommen. An néchster Stelle steht mit rund 15 % der Fahrtzweck
private Erledigung. Ca. zwei Drittel aller Fahrten Richtung Deutschkreutz werden nach 15:00 Uhr
getatigt, was der Spiegelung der Richtung Ebenfurth entspricht. Das bedeutet, dass morgens
hauptsachlich von Deutschkreutz Richtung Ebenfurth und abends wieder retour gependelt wird.

Tabelle 5-7 Verteilung der Fahrtzwecke im Tagesverlauf auf der Strecke Deutschkreutz — Sopron —
Ebenfurth (Richtung Deutschkreutz) [in %]
09:00 bis 12:00 bis 15:00 bis

Fahrtzweck Gesamt vor 09:00 1200 15:00 19:00 nach 19:00
Arbeit 7,9 21,9 6,5 7,8 7,6 2,1
Schule / Ausbildung 3,7 27,1 0,5 6,2 15 0,0
Dienstl. / geschéftl. Erledigung 1.4 6,3 3,5 1,2 0,5 0,0
Private Erledigung 15,6 28,1 55,8 19,0 4.4 2,8
Freizeit, Ausflug 7,3 7,3 25,1 6,2 4,2 0,0
Nach Hause 64,1 9,4 8,5 59,7 81,8 95,0
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gesamt absolut 1.447 96 199 258 753 141

Quelle:

eigene Zusammenstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003

Die folgenden beiden Tabellen 5-8 und 5-9 zeigen die Ergebnisse der Fahrgastbefragung bezuglich
der Fahrtzwecke fiir die Strecke Wiener Neustadt — Mattersburg — Sopron, getrennt nach Richtungen.

Tabelle 5-8 Verteilung der Fahrtzwecke im Tagesverlauf auf der Strecke Sopron — Wiener Neustadt
(Richtung Wiener Neustadt) [in %]
09:00 bis 12:00 bis 15:00 bis

Fahrtzweck Gesamt vor 09:00 12:00 15:00 19:00 nach 19:00
Arbeit 39,1 58,6 21,7 3,8 7,8 20,8
Schule / Ausbildung 20,1 28,9 12,2 8,1 2,8 0,0
Dienstl. / geschéftl. Erledigung 15 1,1 7,0 1,4 0,0 0,0
Private Erledigung 17,6 7.5 40,0 28,2 35,0 20,8
Freizeit, Ausflug 4,6 2,8 52 9,6 7,2 0,0
Nach Hause 171 1,0 13,9 48,8 47,2 58,3
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gesamt absolut 1.316 788 115 209 180 24

Quelle:

eigene Zusammenstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003

Von Sopron nach Wiener Neustadt fahren von den insgesamt rund 1.300 Personen ca. 40 % zur
Arbeit und 20 % zur Schule bzw. Ausbildung. Die restlichen 40 % sind zum Groliteil den
Fahrtzwecken ,private Erledigung” und ,nach Hause" zuzuordnen. Im Zeitsegment vor 09:00 Uhr, in
dem rund die Halfte aller Fahrten zuriick gelegt wird, werden zu 85 % die Fahrtzwecke Arbeit und
Schule bzw. Ausbildung angegeben. Ansonsten dominieren im Tagesverlauf private Erledigungen und
die Fahrt nach Hause.

Betrachtet man die Gegenrelation (siehe Tabelle 5-9), so sieht man, dass nach 19:00 Uhr 84 % aller
Fahrten statt finden. Vorwiegend entfallen diese Fahrten auf den Fahrtzweck nach Hause. Das
bedeutet, dass auch auf der Strecke Wiener Neustadt — Mattersburg — Sopron morgens vorwiegend in
Richtung Wiener Neustadt und abends wieder retour Richtung Sopron gefahren wird.
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Tabelle 5-9 Verteilung der Fahrtzwecke im Tagesverlauf auf der Strecke Sopron — Wiener Neustadt
(Richtung Sopron) [in %]
09:00 bis 12:00 bis 15:00 bis

Fahrtzweck Gesamt vor 09:00 12:00 15:00 19:00 nach 19:00
Arbeit 9,0 20,1 9,4 3,2 11,0 52
Schule / Ausbildung 57 43,0 0,0 3,2 0,8 0,0
Dienstl. / geschéaftl. Erledigung 1,8 0,7 1,2 0,7 0,9 0,9
Private Erledigung 12,1 22,8 70,6 10,1 51 3,5
Freizeit, Ausflug 57 3,4 9,4 12,2 2,0 6,1
Nach Hause 65,7 10,1 9,4 70,6 80,2 84,3
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Gesamt absolut 1.446 149 85 436 661 115

Quelle: eigene Zusammenstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003

5.2 Verkehrsprognosen

Eine Prognose ist die Vorhersage einer zukinftigen Entwicklung auf Grund kritischer Beurteilung des
Gegenwartigen.®® Prognosen sind aber nie wertfrei, tragen Interessen in sich und versuchen, sich
selbst zu erfullen. Auf Grund der Vorsicht der Prognostiker bedienen sie sich haufig der
Szenarientechnik.*

Szenarien erfordern nicht unbedingt einen quantitativen Input, auch ein qualitativer Input reicht aus.
Ein Szenario alleine ist sinnlos, erst die Gegeniiberstellung mehrerer Szenarien ergibt Sinn. Szenarien
sind immer dann angebracht, wenn im Hinblick auf die prognostische Aussage grof3e Unsicherheit
besteht. Der Zweck von Szenarien ist es demnach nicht unbedingt, die Zukunft mdglichst prazise
vorauszusagen, sondern die Wirkungen unterschiedlicher menschlicher Entscheidungen
aufzuzeigen.”

In den folgenden Kapiteln finden sich die Ergebnisse verschiedenster Verkehrsprognosen bzw.
Szenarien wieder. Wahrend zunéachst allgemein gehaltenere Prognosen betrachtet werden, wird
anschlieend auf die Querschnittsbelastung an ausgewahlten Grenzen Ostdsterreichs eingegangen.

Die Prognosen sollen aufzeigen, inwiefern sich der Anteil des offentlichen Verkehrs am Modal Split bis
zum Jahr 2015 andern wird. Eine Verschiebung des Modal Split zu Gunsten des motorisierten
Individualverkehrs zeigt die Notwendigkeit von attraktivitatssteigernden MalRnahmen fiir den
offentlichen Verkehr bzw. restriktiven flr den motorisierten Individualverkehr.

5.2.1 Allgemeine Verkehrsprognosen

Im Anschluss werden fiir die Arbeit relevante Verkehrsprognosen aus verschiedenen Studien und
Quellen betrachtet. Auf Grund des unterschiedlichen Detaillierungsgrades sowie des unter-
schiedlichen Untersuchungsraumes innerhalb der Planungsregion konnte keine vergleichende
Betrachtung vorgenommen werden.

% vgl. WISSENSCHAFTLICHER RAT DER DUDENREDAKTION 1990
% vgl. HOFLER 2002
! vgl. CERWENKA et al. 2000, S.71
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5.2.1.1 Strategische Umweltprufung fur den Donaukorridor (2000)

Aufgabe der Studie ,Strategische Umweltpriifung fur den Donaukorridor“®* war, methodische Wege fiir

die Erstellung der Umwelterklarung im Rahmen einer Strategischen Umweltprifung (SUP)
aufzuzeigen. Im Rahmen der Studie war die Anwendbarkeit einer SUP fur den Donaukorridor zu
prufen und exemplarisch anzuwenden.

Mit Hilfe der strategischen Umweltprifung sollen die voraussichtlichen Umweltwirkungen eines
MalRnahmenbiindels prognostiziert werden. Eine wesentliche Grundlage einer derartigen Prognose ist
die Schatzung des kinftigen Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung.

Die abschnittsweise Ermittlung der Verkehrsbelastungen auf den relevanten Verkehrswegen des
Donaukorridors erfolgte fur die Jahre 1995 (Bestand) sowie fur das Jahr 2015 entsprechend den
definierten Annahmen des Trendszenarios, das die aus heutiger Sicht wahrscheinlichen
infrastrukturellen und verkehrsorganisatorischen MaRnahmen enthdlt. Die Modellrechnungen erfolgten
im Rahmen einer Sonderauswertung des Datenmaterials des Bundesverkehrswegeplanes und
wurden mit dem Verkehrsmodell ,Polydrom® des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und
Technologie durchgefiihrt.

Um den in den diversen Planen, Programmen und Gesetzen verbindlich festgeschriebenen
Umweltzielen gerecht zu werden, wurden im Rahmen der Studie aulBerdem zwei
Optimierungsszenarien der mdglichen Verkehrsentwicklung entworfen. In ihnen werden neben
unterschiedlichen infrastrukturellen, organisatorischen und rechtlichen Anderungen ein attraktiverer
Personenverkehrsplan, der grundsatzlich Verdichtungen gegenliber dem Bestand vorsieht, zugrunde
gelegt. Nachfolgende Tabelle 5-10 stellt die Verkehrsleistungen im Personenverkehr von 1995 und
2015 nach Szenarien gegenuber.

Gegenilber dem 1995 bestehenden Netz sind in Optimierungsszenario 1 folgende zusatzliche
Mafinahmen enthalten:

Neubaustrecke eingleisig Wolfsthal — Kittsee, 8 km

Neubaustrecke eingleisig Flughafen Wien — Gétzendorf, 12 km

B301 Wiener SudrandstralRe (Knoten Vdsendorf — Knoten Schwechat), 15 km

Spange Kittsee (A4 — Grenze Kittsee, anstelle der bestehenden Route B10/B50), 20 km
Anhebung der Gebiihrensatze des Lkw-Road-Pricing

Einflhrung des Pkw-Road-Pricing

Absenkung der Tempolimits

Im Optimierungsszenario 2 ergeben sich gegeniber dem Optimierungsszenario 1 folgende
Anderungen hinsichtlich der Netzelemente:

Neubaustrecke Wampersdorf — Eisenstadt — Sopron, 30 km
Neubaustrecke zweigleisig Flughafen Wien — Gotzendorf, 12 km
Entfall der B301 Wiener Stidrandstral3e (Knoten Vésendorf — Knoten Schwechat), 15 km

% ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE, BUNDESMINISTERIUM FUR LAND-
UND FORSTWIRTSCHAFT, UMWELT UND WASSERWIRTSCHAFT 2000
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Tabelle 5-10 Verkehrsleistungen im Personenverkehr im Donaukorridor 1995-2015 nach Verkehrstragern

— i — ~
Bestand 1995 Trendszenario 2015 Optimierungsszenario Optimierungsszenario
Verkehrs- 2015 2015

trager Mio. P- | Modal | Mio. P- | Rel. zu { Modal | Mio. P- | Rel. zu | Modal | Mio. P- | Rel. zu | Modal
km Split km 1995 Split km 1995 Split km 1995 Split

Schiene 2971 29% | 3.403| +15% | 21%| 4.431| +49% | 29%| 4.708| +59% | 31%
StralRe 7347 71% 13.024| +77% | 79%  11.103 +51% 71%  10.689 +45%  69%
Gesamt 10.318; 100%  16.427 . +59% 100%  15.534 +51% 100%  15.397  +49%  100%

Quelle: eigene Zusammenstellung nach BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE
BUNDESMINISTERIUM FUR LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT, UMWELT UND WASSERWIRTSCHAFT 2000,
S.9-12

Aus oben stehender Tabelle 5-10 ist ersichtlich, dass es im Personenverkehr im Donaukorridor in den
Optimierungsszenarien gegenuber dem Trendszenario zu einer verringerten Zunahme der
Verkehrsleistung kommt. Die Zunahme der Verkehrsleistung gegeniiber 1995 erreicht nunmehr
ca. +50 % anstelle von + 59 % im Trendszenario 2015. Insbesondere der Zuwachs der
Verkehrsleistung im Stralennetz wird gegeniiber dem Trendszenario deutlich abgeschwécht. Dieser
betragt 2015 gegentber 1995 ca. + 50 % anstelle von + 77 % im Trendszenario. Im Gegensatz dazu
nimmt die Verkehrsleistung im Schienennetz auf Grund des verbesserten Fahrplanangebotes
gegeniber 1995 um ca. + 50 % in Optimierungsszenario 1 bzw. um 60 % in Optimierungsszenario 2
zu, wahrend im Trendszenario lediglich Zuwachse von + 15 % zu verzeichnen waren.

5.2.1.2 VOR-Erweiterung Bratislava (1997)

In der Studie ,VOR-Erweiterung Bratislava“® kommt zur Bedarfsabschatzung ebenfalls die

Szenariotechnik zur Anwendung. In einem ersten Schritt wurden zwei Szenarien zum
Personenverkehr im Jahr 2010 zwischen Osterreich und der Slowakischen Republik entwickelt. Das
Szenario 1 unterstellt, dass die Slowakei noch nicht in die EU integriert ist. Das Szenario 2 geht von
einer EU-Integration aus. In einem zweiten Schritt wurden drei verschiedene Angebotsvarianten
entwickelt, weshalb sich insgesamt sechs verschiedene Szenarien ergeben. Auf Grund der
Angebotskonzepte und dem Beitritt der Slowakei zur Européische Union am 1. Juni 2004 kommen fir
die weitere Analyse nur mehr die Szenarien 2b und 2c in Frage. Nachfolgende Tabelle 5-11 zeigt die
Ergebnisse der Prognose.

Tabelle 5-11 Fahrgaste/Tag zwischen Wien und Bratislava in beiden Richtungen sowie Modal Split-Anteil im
Bestand 1995 und in den Prognoseszenarien 2010

MIV ov MIV ov Summe
Bestand 20.224 1.610 93 % 7% 21.834
Szenario 2b 33.530 2.680 93 % 7% 36.210
Szenario 2c 30.778 5.431 85 % 15% 36.210

Quelle: eigene Zusammenstellung nach VERKEHRSVERBUND OSTREGION 1997, S.42

Im Szenario 2b entféllt im motorisierten Individualverkehr die Grenzkontrolle, da das Schengener
Abkommen auf die Slowakei erweitert wurde. Das Angebot im Bahnverkehr beinhaltet nicht nur die
Zuge Uber Marchegg sondern in der Hauptverkehrszeit auch einen Zug pro Stunde tber Kittsee nach
Wien. Gleichzeitig werden Direktbusverbindungen in die Bezirkshauptorte Ganserndorf, Bruck/Leitha

% vgl. VERKEHRSVERBUND OSTREGION 1997
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und Neusiedl/See angeboten. Diese Angebotsverbesserungen kénnen jedoch keine wesentlichen
Verlagerungen vom motorisierten Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr bewirken, da es im
MIV ebenfalls Verbesserungen gibt. Road Pricing und Parkraumbewirtschaftung bewirken in diesem
Szenario geringe Verlagerungseffekte. Die Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr steigen etwa gleich
an wie im motorisierten Individualverkehr, der Modal Split &ndert sich nicht wesentlich. Im OV kommt
es zu einem absoluten Zuwachs von rund 1.000 Fahrgasten pro Tag bis 2010.

Im Szenario 2c¢ sind die Grenzkontrollen ebenfalls aufgehoben. Die Angebotsverbesserungen im
offentlichen Verkehr beinhalten folgende MaRnahmen:

einen Zwei-Stunden-Takt Wien — Bratislava Uber Marchegg, alternierend Uber Génserndorf
bzw. Untersiebenbrunn in der Hauptverkehrszeit

in der Hauptverkehrszeit einen Stunden-Takt Uber Kittsee

Zuge uber Kittsee nach Neusied| und Eisenstadt

Neubau der Verbindung Wolfsthal — Kittsee und damit eine direkte Verbindung Schwechat —
Bratislava.

Da mit diesen MaRnahmen alle relevanten Ziele der Region direkt mit der Bahn erreicht werden
konnen, wird trotz entfallender Grenzkontrollen eine wesentliche Modal Split-Anderung zugunsten des
Offentlichen Verkehrs erwartet. Der Anteil des OV steigt von 7 % auf 15 % an, was einer absoluten
Steigerung von 3.200 Fahrgasten pro Tag entspricht (+ 200 %).

5.2.13 Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf den Verkehr (1999)

Die Osterweiterung ist ein europaisches GroRprojekt mit Folgewirkungen in nahezu allen
Politikbereichen. Die verkehrlichen Wirkungen der Osterweiterung sind Gegenstand intensiver
offentlicher politischer Diskussion. Wie die Wirkungen im Verkehr tatsachlich zu beurteilen sind, sollte
die Studie ,Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf den Verkehr* aufzeigen. ** Folgende Aussagen
werden darin beziglich der Entwicklung des Personenverkehrs getatigt:

Auf Grund des liberalisierten Personenverkehrs und der relativ hohen Motorisierungsraten
wird der EU-Osterweiterungseffekt fur gering eingeschatzt. Es wird unterstellt, dass dieser 10
% (in Sonderfallen maximal 20 %) zur Gesamtentwicklung beitragt. Dieser Beitrag wird mit
dem EU-bedingten beschleunigten Wachstum, der Zunahme der Kaufkraft, der anhaltenden
Breitenwirkung der Motorisierung und der erhéhten ,Westmobilitat“ begriindet.

Die bisherige Erfahrung zeigt, dass exorbitante Verkehrszunahmen meist durch einen
isolierbaren Effekt verursacht wurden, ferner in der Regel nur einen Fahrtzweck betreffen und
darum zeitlich &uRerst begrenzt wirksam sind. Unter diesen Voraussetzungen ist
anzunehmen, dass vor allem der relativ rege grenziberschreitende Einkaufsverkehr nach
einem EU-Beitritt durch die Nivellierung der Preisunterschiede aller Voraussicht nach nicht in
dem AusmaR zunehmen wird, wie dies in der Vergangenheit erwartet wurde.
Analogieliberlegungen mit dem deutsch-osterreichischen Grenzraum zeigen ferner, dass auch
nach einem EU-Beitritt Grenzen eine Zasur in der Integration bleibt.

Anders ist die Situation im Berufs- und Geschéftsreiseverkehrs einzuschatzen. Mittelfristig ist
nach dem EU-Beitritt mit einer Zunahme des regionalen (grenziiberschreitenden) Verkehrs zu
rechnen. Allerdings wird dieser Verkehr nicht unbedingt die dsterreichischen Ballungsraume
belasten, sondern eher regional auf den Grenzraum beschrankt bleiben.

% vgl. HOFLER, PLATZER 1999
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5214 SUSTRAIN (2002)

Mit der Studie SUSTRAIN® (SUStainable TRAnsport INfrastructure) sollten auf Grundlage der
Wechselwirkung und des Zusammenhanges zwischen Verkehrsinfrastruktur und wirtschaftlicher
Entwicklung die regionalwirtschaftlichen Entwicklungsméglichkeiten aufgezeigt werden. Am Projekt
beteiligt sind die Lander Deutschland, Tschechien, Slowakei, Ungarn und Osterreich.

Im Zentrum der Bearbeitung von SUSTRAIN stehen sowohl die Abbildung der MalRhahmen der
Verkehrspolitik als Steuerungsparameter regionalwirtschaftlicher Entwicklung, als auch die
Tragfahigkeit regionaler Entwicklungen als Grundlage des notwendigen Verkehrsausbaus. Dabei
werden in modellhaften Berechnungen die Auswirkungen von Erreichbarkeitsdnderungen auf die
verkehrsrelevanten Elemente der Regionalstruktur berechnet sowie die Konsequenzen fir die
Verkehrsentwicklung aufgezeigt.

Durch die Realisierung der festgestellten regionalen Entwicklungschancen entsteht laut SUSTRAIN
zusatzlicher Verkehr, der auch zu einer Zunahme des Verkehrsaufkommens im
grenziberschreitenden werktaglichen Personenverkehr fuhren wird. Annahme war, dass die grof3en
auslandischen Zentren in Grenznahe flir die Osterreichischen Regionen zentrale Funktionen der
Versorgung und Wirtschaft tbernehmen werden.

Eine Neuausrichtung der Grenzregionen wirde dazu fihren, dass allein im téglichen
(grenziiberschreitenden) Berufsverkehr rund 73.000 zusatzliche ,Grenzibertritte” pro Tag erfolgen
wirden:

rund 32.000 Wege aus dem Grol3sraum Wien nach Bratislava,

rund 18.000 Wege aus dem Mittel- und Sidburgenland nach Szombathely,

rund 6.500 Wege aus der Steiermark nach Maribor,

rund 3.000 Wege aus dem Weinviertel nach Znojmo,

rund 6.000 Wege aus dem Wein-, Wald- und Muhlviertel nach Brno und Ceské Budejovice.

Taglich wirden ca. 36.000 Berufstatige ins benachbarte Ausland pendeln. Umgekehrt sind rund
52.000 Einpendler nach Osterreich erforderlich, um das entstandene Arbeitskraftedefizit
auszugleichen. Dies fuhrt zu:

rund 60.000 Wegen aus dem Grol3raum Bratislava nach Wien,
rund 22.000 Wegen aus Slowenien in die Steiermark,
rund 8.000 Wegen aus Sudbéhmen nach Oberdsterreich,

rund 16.000 Wegen aus den benachbarten Beitrittskandidatenl&ndern in kleinere Zentren in
Osterreich.

Insgesamt ergibt das ca. 180.000 Wege im Berufsverkehr. Zusatzlich wirden sich 170.000
grenziberschreitende Wege im sonstigen werktaglichen Verkehr ergeben, deren Zahl mittels
Analogieschliissen sonstiger Verkehre in inlandischen Zentren abgeleitet wurde.

In Summe wird die Nutzung der Entwicklungschancen bis 2021 zu 350.000 taglichen Grenzubertritten
im regionalen Verkehr fihren, was (in Abhangigkeit des Besetzungsgrades der Pkw) gegeniiber der
GrenzUibertrittsstatistik Pkw 1998 eine Verdoppelung der Gesamtzahl der Grenziibertritte von/nach
Tschechien, Slowakei und Ungarn bedeutet. Die starksten (zusatzlichen) Netzbelastungen zeigen sich
zwischen Wien und Bratislava, Wien und Brno sowie auf den burgenlandischen Zentrumszufahrten.*

% vgl. INTEGRIERTE PLANUNG UND ENTWICKLUNG REGIONALER TRANSPORT- UND VERSORGUNGSSYSTEME 2002

% vgl. INTEGRIERTE PLANUNG UND ENTWICKLUNG REGIONALER TRANSPORT- UND VERSORGUNGSSYSTEME 2002,
S.27
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5215 PREPARITY (2001)

Das Projekt PREPARITY? verfolgte das Ziel, die politisch Verantwortlichen in den Regionen an der
mitteleuropéischen EU-Aullengrenze auf die EU-Erweiterung vorzubereiten. Auf der Grundlage
wissenschaftlicher Analysen werden wirtschafts- und regionalpolitisch relevante Entscheidungshilfen
zur Vorbereitung auf den EU-Beitritt der mittel- und osteuropaischen Lander (MOEL) ausgearbeitet.
PREPARITY liefert zudem den Hintergrund firr ein strategisches Grobkonzept zur wirtschaftlichen
Raumentwicklung und -planung fiir die Grenzregionen an der mitteleuropaischen ehemaligen EU-
AuRengrenze. Geographisch konzentriert sich die Untersuchung auf 6sterreichische, deutsche und
italienische Regionen an der damaligen EU-Aul3engrenze. Yon den Nachbarstaaten werden die funf
Lander des mitteleuropdischen Raums (Polen, Slowakische Republik, Slowenien, Tschechische
Republik, Ungarn) miteinbezogen.

Das Teilprojekt 10 ,Migration und Pendeln infolge der EU-Er\Neiterung“98 befasst sich mit der
zukinftigen Erwerbstatigkeit in den 6sterreichischen Regionen. Ausgangspunkt ist eine Prognose der
natirlichen  Bevdlkerungsentwicklung nach arbeitsmarktrelevanten Kategorien, die durch
hauptsachlich 6konomisch bestimmte Annahmen (ber die Erwerbsbeteiligung und die
Arbeitsmigration zu Szenarien der Erwerbstatigen ausgeweitet wird.

In der Analyse der Pendlerstréme wird von den aktuellen Grenzibertritten fir auslandische
Arbeitskréfte ausgegangen. Die nach vollstandiger EU-Integration aus den Landern Ost-Mitteleuropas
zu erwartenden Pendlerstrome werden auf der Grundlage eines Gravitationsmodells geschétzt.

Die Grundlage zur Ermittlung des Pendlerpotenzials (siehe Tabelle 5-12) stellt das
Erreichbarkeitsmodell fur den motorisierten Individualverkehr des Osterreichischen Instituts fir
Raumplanung dar. Mit Hilfe dieses Modells wurde errechnet, wie viele nicht landwirtschaftliche
Arbeitsplatze in Osterreichischen Arbeitszentren (= Gemeinden mit mehr als 2.000 Beschéaftigten)
innerhalb von 90 Minuten im MIV von den regionalen Zentren in den Grenzregionen der MOEL
erreichbar sind. Zur Berechnung des langfristig zu erwartenden Potenzials an Tagespendlern wurde
die Zahl der innerhalb dieses 90-Minuten-Einzugsbereiches liegenden Bevdlkerung in den &stlichen
Nachbarstaaten herangezogen. Unter Fortfilhrung der Annahme, 3 % dieser Bevolkerung treten
innerhalb von 10 Jahren als Tagespendler auf dem 6sterreichischen Arbeitsmarkt auf, wurde die Zahl
des langfristig zu erwartenden Potenzials an Tageseinpendlern aus den MOEL errechnet. Durch die
Subtraktion der Tagespendler von den Pendlern insgesamt ergibt sich dann letztlich die Zahl der
langfristig zu erwartenden Nichttagespendler.

Tabelle 5-12 Schatzung des langfristigen Tages- und Nichttagspendlerpotenzials aus den benachbarten
MOEL nach Osterreich (Grundlage: Volkszahlung 1991)
Bevélkerung in Mio. 3 % der MOEL- 3 % der MO-EL- BeIV('jIkerun.g in der
Grenzbevoélkerung 90-min Erreichbarkeit
In Grenz- Arbeitszentren in O in Nichttages-

gebieten zu O 90-min erreichbar Pendler Tagespendler pendler
Tschechien 1,8 0,61 54.000 18.300 35.700
Slowakei 1,0 0,66 30.000 19.700 10.300
Ungarn 1,0 0,30 30.000 8.900 21.100
Slowenien 14 0,47 42.000 14.100 27.900
Summe 5,2 2,03 156.000 61.000 95.000

Quelle: eigene Zusammenstellung nach OSTERREICHISCHES INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSFORSCHUNG 2001a,
S.30

" vgl. OSTERREICHISCHES INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSFORSCHUNG 2001b
% vgl. ®STERREICHISCHES INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSFORSCHUNG 2001a
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Insgesamt leben in Tschechien, der Slowakei, Ungarn und Slowenien 5,2 Millionen Menschen im
Grenzgebiet zu Osterreich. Rund Zwei Millionen Menschen ist es maglich, innerhalb von 90 Minuten
Arbeitszentren in Osterreich zu erreichen. Die insgesamt potenziellen 156.000 Pendler teilen sich zu
39 % auf Tagespendler und zu 61 % auf Nichttagespendler auf. Von den 61.000 Tagespendlern
stammen 30 % aus Tschechien, 32 % aus der Slowakei, 15 % aus Ungarn und 23 % aus Slowenien.

Betrachtet man die regionale Verteilung des langfristigen Tagespendlerpotenzials der benachbarten
Mittel-Ost-Europaischen Lander in Osterreich, so entfallen von den 61.000 potenziellen Pendlern rund
58 % auf Wien. Nach Niederdésterreich und in die Steiermark werden rund 14 % pendeln. An vierter
Stelle liegt mit rund 10 % Kéarnten (siehe Tabelle 5-13).

Tabelle 5-13 Regionale Verteilung des langfristigen Tagespendlerpotenzials der benachbarten MOEL in
Osterreich (nicht landwirtschaftliche Arbeitsplatze) (Grundlage: Volkszéhlung 1991)

Arbeitsplatze in © in 90 min. | Langfristiges Pendlerpotenzial
aus MOEL erreichbar Absolut In %

Wien 836.387 35.200 57,7

Niederdsterreich 207.519 8.700 14,3

Burgenland 37.243 1.600 2,6

Steiermark 210.704 8.900 14,5

Kérnten 152.350 6.400 10,5

Oberdsterreich 6.383 300 0,4

Osterreich 1.450.586 61.000 100,0
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OSTERR. INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSFORSCHUNG 2001a, S.30

5.2.2 Querschnittsbelastung an der Grenze

5.2.2.1 Offentlicher Verkehr

Die flr die vorliegende Studie herangezogene Verkehrsprognose fiir den éffentlichen Verkehr stammt
ausschlielich vom BMVIT.? Die Ergebnisse sind in nachfolgender Tabelle 5-14 dargestellt.

Tabelle 5-14 Fahrgastaufkommen auf der Bahn an den Ostgrenzen Osterreichs (2002, 2015)

) Personen /Werktag 2002 Personen /Werktag 2015
Strecke Richtung .

[abs.] [abs.] [relativ zu 2002]

) . Bratislava 248 481 194 %
Wien — Marchegg — Bratislava -

Wien 181 389 215%

) Bratislava 834 1.445 173 %
Wien — Parndorf — Petrzalka -

Wien 836 1.254 150 %

. . Gyor 926 2.120 229 %
Wien — Gyo6r — Budapest -

Wien 1.028 1.667 162 %

Sopron 832 757 91 %
Ebenfurth — Deutschkreutz -

Wien 730 805 110 %

. Sopron 547 755 138 %
Wiener Neustadt — Sopron -

Wiener Neustadt 493 627 127 %

Quelle: eigene Zusammenstellung nach BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE

2004

% ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2004
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Die hochste Steigerungsrate (Durchschnitt der beiden Richtungen) verzeichnet mit 202 % die Strecke
Wien — Marchegg — Bratislava, gefolgt von Wien — Gyodr — Budapest (196 %) und Wien — Parndorf —
Petrzalka (161 %). Auf den Strecken Ebenfurth — Deutschkreutz sowie Wiener Neustadt — Sopron sind
keine so hohen Wachstumsraten zu erwarten.

Dieses Ergebnis muss jedoch hinsichtlich der Relation Wien — Bratislava kritisch betrachtet werden,
da nach neueren Angaben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie'® die
Strecke Wien — Marchegg — Bratislava die dominierende Strecke im Personenverkehr zwischen den
beiden Hauptstadten sein wird.

5.2.2.2 Motorisierter Individualverkehr

Im motorisierten Individualverkehr kann auf zwei verschiedene Prognosen zurtickgegriffen werden.
Zum einen wurde im Jahr 2000 im Zuge des Projektes ,Strategische Umweltprifung fir den
Donaukorridor’®*  eine Prognose der Streckenbelastungen im Donauraum fir das Jahr 2015
vorgenommen, zum anderen eine Prognose im Jahr 2000 im Zuge des Projektes
,Korridoruntersuchungen Ostregion“.'%*

Wie schon im Kapitel 5.2.1.1 erwahnt, erfolgte fiir die SUP Donaukorridor eine abschnittsweise
Ermittlung der Verkehrsbelastungen auf den relevanten Verkehrswegen des Donaukorridors fiir die
Jahre 1995 (Bestand) sowie fir das Jahr 2015 in verschiedenen Szenarien. Die Ergebnisse dieser
Berechnungen finden sich in Tabelle 5-15.

Tabelle 5-15 Streckenbelastungen im StraRennetz 2015 nach Szenarien
Bestand Trend- | Optimierungs- | Optimierungs-
Str. Anfangspunkt Endpunkt 1995 szenario szenario 1 szenario 2
DTVW'® DTV DTV DTV
B9 Fischamend A4 Berg (Grenze A/SK) 11.000 12.000 13.000 12.000
B50 | Gattendorf Kittsee Grenze (A/SK) 3.000 2.000 2.000 2.000
B50 | Parndorf A4 Kittsee (Grenze A/SK) 0 23.000 20.000 20.000
A4 Neusied| Nickelsdorf (Grenze A/H) 9.000 34.000 30.000 30.000
B16 | Wulkaprodersdorf A3 | Klingenbach (Grenze A/H) 5.000 17.000 18.000 19.000

Quelle: BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE, BUNDESMINISTERIUM FUR
LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT, UMWELT UND WASSERWIRTSCHAFT 2000, S.9-20

Geht man von den beiden Optimierungsszenarien aus, die entworfen wurden, um den in den diversen
Planen, Programmen und Gesetzen verbindlich festgeschriebenen Umweltzielen gerecht zu werden,
betragt die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke im StraBennetz beim Grenziibergang Berg
zwischen 12.000 und 13.000 Kfz, beim Grenzlibergang Kittsee 22.000 Kfz und beim Grenzlbergang
Nickelsdorf 30.000 Kfz.

100 1. ADELSBERGER 2004

101 ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE, BUNDESMINISTERIUM FUR LAND-
UND FORSTWIRTSCHAFT, UMWELT UND WASSERWIRTSCHAFT 2000

192 ygl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 2002

193 durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke an einem Wochentag
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Entsprechend der Hauptaufgabe der Korridoruntersuchung Ostregion'®, Ausbaukonzepte fir die

StralBeninfrastruktur zu erarbeiten, wurden die Malinahmenprognosen insbesondere fir die
Beschreibung der zu erwartenden Belastung des StraBennetzes herangezogen. Im Zeitraum 1998 bis
2015 wird im Pkw-Verkehr von folgenden Wachstumsfaktoren ausgegangen:

Tabelle 5-16 Wachstumsfaktoren im grenziiberschreitenden Stral3enpersonenverkehr 1998 bis 2015
Relation Wachstumsfaktor
Osterreich — Tschechien 2,7
Osterreich — Slowakei 3,3
Osterreich — Ungarn 2,5

Quelle: eigene Zusammenstellung nach PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 2002, S.8

Fur die detaillierte Abschatzung der Verkehrsmengen wurden drei Szenarien definiert:

Referenzszenario
MalRnahmenszenario ,.S-Bahnkonzept*
MafRnahmenszenario ,OVplus*

Das Referenzszenario wurde definiert als jenes, in dem beschlossene und vertraglich fixierte
MaRnahmen im motorisierten Individualverkehr und im 6ffentlichen Verkehr umgesetzt werden. Die
MaRnahmenszenarien wurden als politisch umsetzbare OV-MaRnahmenszenarien konzipiert, die von
der Realisierung des S-Bahnkonzeptes in der Ostregion bzw. darlber hinaus von zahlreichen
Eisenbahndurchbindungen ausgehen. Als Analysejahr wurde das Jahr 1998, als Prognosezeithorizont
2015 festgelegt.

Tabelle 5-17 zeigt die prognostizierten Streckenbelastungen im Stral3ennetz nach Grenziibergéngen
und Szenarien. Geht man von den beiden MalRBhahmenszenarien aus, wird das Verkehrsaufkommen
vor allem bei den Grenziubergangen Kittsee und Nickelsdorf deutlich ansteigen (Kittsee: von 2.000 auf
rund 14.000 Kfz/Tag, Nickelsdorf: von 11.800 auf rund 32.000 Kfz/Tag). Die Grenzibergange Berg
und Klingenbach werden ein weniger starkes Wachstum verzeichnen.

Tabelle 5-17 Prognostizierte Streckenbelastungen im StraBennetz 2015 nach Grenzubergédngen und
Szenarien (Spange Kittsee realisiert)

. Szenario Szenario

Bestand Referenzszenario . - }

Grenziibergang »S-Bahnkonzept ,OVplus

1998 2015 2015 2015
Berg 7.000 12.000 10.000 9.000
Kittsee 2.000 15.000 14.000 13.500
Nickelsdorf 11.800 32.300 32.300 31.300
Klingenbach 11.000 17.300 16.300 15.300

Quelle: eigene Zusammenstellung nach PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 2002, S.24-25, 68-69

Nachfolgende Abbildung 5-1 veranschaulicht das Verkehrsaufkommen auf der Straf3e fiir 1998 sowie
2015 nach Szenarien graphisch.

104 yygl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 2002
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Abbildung 5-1

Verkehrsaufkommen auf der Strae fir den Bestand 1998 sowie flir das Jahr 2015 nach
Szenarien
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5.2.23  Modal Split

Grundlage fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens im 6ffentlichen Verkehr ist die Prognose des
Bundesministeriums fur Verkehr, Technologie und Innovation.'® Die Berechnung hinsichtlich des
motorisierten Individualverkehrs erfolgte auf Grund des Szenarios ,S-Bahnkonzept* (Spange Kittsee
realisiert) der Korridoruntersuchungen Ostregion.106 Dieses Szenario wurde deshalb gewahlt, da es
einen Mittelwert zwischen dem Referenzszenario und dem Szenario OVplus darstellt.

Die nachfolgenden Tabellen 5-18 und 5-19 zeigen das Verkehrsaufkommen im 6ffentlichen Verkehr

und im motorisierten Individualverkehr sowie den daraus resultierenden Modal Split.

Tabelle 5-18 Personenverkehrsaufkommen nach Grenzquerschnitten in den Jahren 2002 und 2015
) ov MIV Gesamt
Relation
2002 2015 2002 2015 2002 2015

Grenze O / SK (Bratislava) 3.059 4.769 11.683 28.800 14.742 33.569
Grenze O / H (Gyor) 1.954 3.787 16.224 38.760 18.178 42.547
Grenze O / H (Sopron) 2.602 2.944 12.506 19.560 15.108 22.504
alle Grenzquerschnitte 7.615 11.500 40.414 87.120 48.029 98.620

Quelle: eigene Zusammenstellung nach BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE
2004, MACHO 2003, VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003, PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 2002
Tabelle 5-19 Modal Split nach Grenzquerschnitten in den Jahren 2002 und 2015
) ov MIV Gesamt
Relation
2002 2015 2002 2015 2002 2015

Grenze O/ SK (Bratislava) 20,7 14,2 79,3 85,8 100,0 100,0
Grenze O / H (Gyor) 10,7 8,9 89,3 91,1 100,0 100,0
Grenze O / H (Sopron) 17,2 13,1 82,8 86,9 100,0 100,0
alle Grenzquerschnitte 15,9 11,7 84,1 88,3 100,0 100,0

Quelle:

eigene Berechnung nach BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2004,

MACHO 2003, VERKEHRSVERBUND OSTREGION 2003, PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 2002

Betrachtet man den Modal Split nach Grenzquerschnitten fur die Jahre 2002 und 2015, so kann man
fur alle Relationen eine Verschiebung zugunsten des motorisierten Individualverkehrs feststellen. An
der Grenze zu Bratislava geht der Anteil des OV am Gesamtverkehrsaufkommen von 20,7 % auf
14,2 % zuriick. Am Grenzquerschnitt zu Gyor betragt die Verschiebung lediglich 1,8 %, allerdings
ausgehend von einer sehr geringen Ausgangsbasis (von 10,7 % auf 8,9 %). Auch an der Grenze zu
Sopron verliert der offentliche Verkehr stark (von 17,2 % auf 13,1 %). Betrachtet man alle
Grenzquerschnitte in Summe, so verringert sich der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs von 15,9 % auf
11,7 %.

Allgemein muss festgestellt werden, dass zahlreiche Verbesserungen im o6ffentlichen Verkehr sowie
restriktive MaRhahmen im motorisierten Individualverkehr nétig sein werden, um den Modal Split zu
Gunsten des offentlichen Verkehrs zu verandern, da fir die Prognose bereits ein OV-freundliches
Szenario verwendet wurde.

1% ygl. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE 2004
1% ygl. PLANUNGSGEMEINSCHAFT OST 2002
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6 Bewertung des oOffentlichen Verkehrs

Im vorliegenden Kapitel soll der grenziberschreitende offentliche Personenverkehr in der
Planungsregion fur definierte Relationen hinsichtlich der Attraktivitat fir den Kunden analysiert
werden. Auf die aus Errichter- oder Betreibersicht bestehenden Vor- und Nachteile der einzelnen
Verbindungen wird nicht eingegangen.

Nach einer einleitenden Ubersicht (ber die fiir diese Bewertung mdglichen anwendbaren
Entscheidungshilfen folgt die Durchrechnung einer Nutzwertanalyse, auf Grund derer die einzelnen
Verkehrsrelationen miteinander verglichen werden.

Eine verbale Bewertung bietet schlieBlich einen zusammenfassenden Uberblick tber die einzelnen
Relationen hinsichtlich der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs fir den Kunden.

Auf Grundlage des Bewertungsergebnisses werden im Kapitel 7 mdgliche MaRhahmen zur Erhéhung
der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs in den einzelnen Relationen vorgeschlagen.

6.1 Grundlagen der Bewertung

Im Verkehrswesen haben sich fir den Einsatz von Entscheidungshilfen zwei dominierende
Aufgabenbereiche heraus kristallisiert:*®’

Variantenvergleich:

Oftmals kann ein und das selbe Ziel mittels mehrerer Alternativen, die einander ausschlie3en,
erreicht werden. Die Entscheidungshilfe soll dartiber Auskunft geben, welche Alternative zu
bevorzugen ist.

Dringlichkeitsreihung:

Ein umfangreiches MalRnahmenpaket, das meist infolge von Finanzierungsengpassen nicht
auf einmal realisiert werden kann, wird in Einzelmaf3hahmen zerlegt. Diese Einzelmal3hahmen
schlieen einander nicht aus, sondern ergénzen einander und sollen in eine zweckméaRige
Realisierungsreihenfolge gebracht werden.

Die Projektbewertung im offentlichen Sektor behandelt damit, wie alle Fragen der
Allokations6konomie, Mdglichkeiten der effizientesten Verwendung knapper Ressourcen.'®
Grundsatzlich bieten sich als Beurteilungsmethodik die Wirkungsanalyse, die Kosten-Nutzen-Analyse,
die Kosten-Wirksamkeits-Analyse und die Nutzwertanalyse an.

Bei der Wirkungsanalyse werden die Zielertrage der zuvor definierten Beurteilungskriterien keiner
Wertsynthese mehr unterzogen, wie bei der Kosten-Nutzen-Analyse, der Kosten-Wirksamkeits-
Analyse und der Nutzwertanalyse. Das heil3t, das Ergebnis ist eine rein verbale Beschreibung der Vor-
und Nachteile der MaRnahmenplanfélle in Bezug auf die gesetzten Ziele im Vergleich zum Nullplanfall
und untereinander.*®

97 ygl. CERWENKA et al. 2000, S.156
1% ygl. MUSGRAVE et al. 1994, S.181
109 ygl. SNIZEK et al. 2001, S.45-46
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Bei der Kosten-Nutzen-Analyse stellt das Nutzen/Kosten-Verhéltnis das Entscheidungskriterium dar.
Es soll ermittelt werden, ob in Summe die Vorteile eines Projektes die Nachteile monetér (d.h. in Geld-
einheiten quantifiziert) Gberwiegen. Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Maximierung der sozialen
Wohlfahrt. Nutzen werden dabei als Wohlfahrtsgewinne, Kosten als Wohlfahrtsverluste gewertet.**

Das zweite bedeutende Verfahren zur Wirtschaftlichkeitsuntersuchung im 6ffentlichen Sektor ist die
Kosten-Wirksamkeits-Analyse. Im Gegensatz zur Kosten-Nutzen-Analyse verfolgt sie kein
monofinales Ziel staatlichen Handelns wie das der Steigerung der sozialen Wohlfahrt. Sie untersucht
offentliche Projekte auf einer projektspezifischen Zielebene mit mehreren Subzielen. Auf die
Monetarisierung des Nutzens wird verzichtet. Auf der Kostenseite kommt unverdndert das monofinale
Wohlfahrtsziel zur Geltung. Das Entscheidungskriterium stellt der Kosten-Wirksamkeitsquotient dar.***

Eng verbunden mit der Kosten-Wirksamkeits-Analyse ist die Nutzwertanalyse. Sie ist ein
Mehrzielverfahren zur projektspezifischen Bewertung von Handlungsalternativen, die in Hinblick auf
mehrere (moglicherweise unterschiedlich wichtige) multidimensionale Zielsetzungen bewertet werden
sollen. Die Zielertrage werden gewichtet und zu Teilnutzwerten aggregiert. Aus den Teilnutzwerten
wird je Alternative ein Gesamtnutzwert errechnet. Diese Gesamtnutzwerte sind dimensionslose
GroRRen und werden zur Reihung der Alternativen herangezogen. Die Kostenseite wird nicht explizit
beriicksichtigt, kann aber in Form negativer Teilnutzwerte integriert werden.**?

Die Nutzwertanalyse ist fur Entscheidungsprobleme aller Art verwendbar, bei denen qualitative,
nichtmonetare Aspekte die Auswahl bestimmen oder mitbestimmen.**®

Im vorliegenden Fall dient die Nutzwertanalyse zum Vergleich der Attraktivitdit der in den
vorangegangenen Kapiteln untersuchten Verkehrsrelationen zwischen den Zentren der Europaregion
Wien. Ein solches formalisiertes Verfahren wird zwecks Vergleichbarkeit der Relationen und
Aufzeigen der Wirksamkeit von MaRnahmen angewendet.

Eine verbale Zusammenfassung (siehe Kapitel 6.7) dient zur Kompensierung der Nachteile einer rein
auf Zahlen gestitzten Bewertung (keine Mdglichkeit der Berlicksichtigung nicht quantifizierbarer
Kriterien).

6.2 Methodik

Die Bewertung und der Vergleich der Verkehrsrelationen zwischen den Zentren der Europaregion
Wien werden mangels Kenntnis der Kosten fir den Verkehr mittels einer Nutzwertanalyse
durchgefiihrt. Folgende Arbeitsschritte sind nach HANUSCH, 1987 und CERWENKA et al., 2000 im
vorliegenden Fall durchzufiihren:

Abgrenzung des Untersuchungsraumes, Definition der zu betrachtenden Verkehrsrelationen
Festlegung quantifizierbarer Zielkriterien, die beschreiben, in welchem Umfang Teilziele erfillt
werden. Das Zielsystem besteht in der vorliegenden Arbeit aus fiinf Oberzielen (Definition
siehe Kapitel 6.3) mit mehreren Unterkriterien.

3. Messung und Skalierung der Zielertrage: Der Zielertrag ist die konkrete Wirkung, die eine
Alternative bezlglich eines Zielkriteriums aufweist. Die Dimension ist jeweils eindeutig
anzugeben.

19 ygl. HANUSCH 1987, S.1-2

1 ygl. HANUSCH 1987, S.153-155

12 ygl. HANUSCH 1987, S.167-168

13 yygl. RECHNUNGSWESEN-OFFICE.DE 2004
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4. Nutzenfunktion: Um die jeweiligen Zielertrage verschiedener Kriterien vergleichen zu kénnen,
ist es notwendig, diese Werte in eine einheitliche, fur alle Kriterien gultige Bewertungsskala zu
transformieren.

Die Transformation von Zielertragen in Zielerreichungsgrade erfolgt durch Nutzenfunktionen.
Fir jedes einzelne Kriterium des Zielsystems sind ,Grenz-Zielertrage®, die mit x_ (Minima) und
X. (Maxima) bezeichnet sind, zu ermitteln und dann den Begrenzungen der
Zielerreichungsskala zuzuordnen. Die Grenzen fiir die Zielerreichungsskala liegen bei z =0
und z, = 1. Man beachte, dass 0 Nutzenpunkte der schlechteste Wert und 1 Nutzenpunkt der
beste Wert ist.

Bei linearer Interpolation ergibt sich folgende Formel zur Berechnung der
Zielerreichungsgrade z aus den Zielertragen x:

5. Zielgewichtung und Nutzwert: Die Praferenzen beziiglich der Bedeutung der einzelnen
Kriterien werden durch Zielgewichte ausgedriickt. Die Festlegung der Zielgewichte ist ein
normativer Akt und kann daher wissenschatftlich nicht begrindet werden.

Bezeichnet man den Zielerreichungsgrad fiir ein Kriterium i mit z; und das Gewicht fur
Kriterium i mit g, so wird als Nutzwert N; der uUber alle Kriterien eines Oberzieles | (-1.5
gewichtete Mittelwert der Zielerreichungsgrade bezeichnet, wobei g; zwischen 0 und 1 liegt.
Dies erfolgt gesondert fir jedes der funf definierten Oberziele. Die Summe aller Gewichte pro
Oberziel ergibt Eins.

m
N =>z+*g
Jjas = b
Nj stellt dabei eines der finf Oberziele des Zielsystems dar. Die einzelnen Oberziele erhalten
ebenfalls Gewichte g; zwischen 0 und 1. Die Summe dieser Gewichte ergibt wiederum Eins.
Bildet man nun das Summenprodukt aus N; und g;, so ergibt das den Nutzwert N einer
Verkehrsrelation.

5
N :;Nj*gj

6. Reihung der Relationen nach ihrem Nutzwert

7. Sensitivitatsanalyse: Diese hat zum Ziel, die Stabilitdt des Reihungsergebnisses der
Nutzwertanalyse zu Uberpriifen. Das Reihungsergebnis hei3t im vorliegenden Fall stabil,
wenn es sich bei einer Anderung der Gewichtung der funf Oberziele nur unwesentlich
verschiebt.

Der groRe Vorteil der Nutzwertanalyse liegt in der Flexibilitat des Zielsystems. Diese erlaubt eine
Anpassung an eine grof3e Zahl spezieller Erfordernisse. Ein weiterer Pluspunkt ist die direkte
Vergleichbarkeit der im vorliegenden Fall einzelnen Verkehrsrelationen.
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Die Hauptschwierigkeit der Nutzwertanalyse liegt in der Subjektivitat der Gewichtung sowohl auf der
Ebene der Ziele als auch bei den Zielerfullungsgraden. Die personlichen Vorstellungen der
Entscheidungstrager haben demnach relativ hohen Einfluss auf das Bewertungsergebnis. Durch
Offenlegung samtlicher Verfahrensschritte kann aber die Kontrollmoglichkeit garantiert werden.™*
Dies erfolgt in den nachfolgenden Kapiteln.

6.3 Kriterienkatalog

Kriterien dienen der qualitativen und quantitativen Beschreibung von Systemzusténden. Bei der
Festlegung des Zielsystems wurde versucht, alle entscheidungsrelevanten Kriterien mit
einzubeziehen. An die ausgewahlten Kriterien wurden dabei folgende Anforderungen gestellt:

Reprasentanz: Die Kriterien sollen das zugehorige Ziel so beschreiben, dass der betrachtete
Aspekt in seinen wesentlichen Ziigen abgedeckt wird.

Unabhangigkeit: Die Abhangigkeit zwischen den Kriterien soll mdglichst gering sein.

Dimension: Die Beschreibung der Ziele soll so weit wie moglich mit quantifizierbaren Kriterien
erfolgen. Die Dimension muss so gewahlt werden, dass ihr Beitrag zur Beschreibung der Ziele
deutlich wird. Das Skalenniveau der Zielertrdge ist moglichst hoch anzusetzen. Dabei ist auf
die Vergleichbarkeit der Kriterien untereinander Bedacht zu nehmen.

Objektivitat: Die Ermittlung der Zielertrage soll mdglichst unter Ausschluss von Wertungen
erfolgen.

Es wurden allerdings nur solche Kriterien in den Kriterienkatalog aufgenommen, mit welchen man die
Qualitatsanspriiche der Benutzer der oOffentlichen Verkehrsmittel und somit die Attraktivitdt der
einzelnen Verkehrsrelationen messen kann.'*®

Dabei erfolgte eine Kategorisierung der ausgewahlten Kriterien in folgende fiinf Oberziele:

Erh6hung des Fahrplanangebots und Verkiirzung der Fahrzeit
Attraktivierung der Bahnhofe

Verbesserung der Streckeninfrastruktur

Komforterhéhung der Fahrzeuge

Bessere Vermarktung

An Hand dieser fiinf Oberziele erfolgte eine Gruppierung der Beurteilungskriterien in finf
Kriterienkataloge.

Mygl. ILTIS 2004
% ygl. ALTMANN et al 1998, S.91-95
BOSSERHOFF 2003, S.10
BRANDLI, BOLLINGER 1996, S.26
BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR 1998, S.C-4
HERRMANN et al. 1997, S.18-23
KEUCHEL 1994, S.48-64
LAUE 1997, S.493
REIFF, WEWERS 1998, S.63
WALTHER 1996, S.22
WISSENSCHAFTSZENTRUM BERLIN FUR SOZIALFORSCHUNG 2001, S.41-46
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Die detaillierte Beschreibung der Wirkungen innerhalb eines Beurteilungskriteriums erfolgt mit Hilfe
von Indikatoren. Die einzelnen Zielertrage (Indikatorwerte) der Beurteilungskriterien sind im Kapitel 6.4
dargestellt. Die Indikatoren sollen das zugehdrige Beurteilungskriterium so beschreiben, dass der
betrachtete Aspekt in seinen wesentlichen Ziigen abgedeckt wird. Die Beschreibung kann sowohl mit
guantitativen als auch mit qualitativen Indikatoren bzw. rein verbal erfolgen. Das Skalenniveau richtet
sich nach den Erfordernissen und den zur Verfugung stehenden Informationen.™*®

In den folgenden Kapiteln 6.3.1 bis 6.3.5 wird der Kriterienkatalog getrennt nach den finf oben
genannten Oberzielen im Detail vorgestellt.
6.3.1 Fahrplanangebot und Fahrzeit

Das zentrale Kriterium hinsichtlich des Fahrplanangebots stellt die Bedienungshaufigkeit dar. Es gibt
aber noch weitere relevante Beurteilungskriterien, die in nachfolgender Tabelle 6-1 Eingang finden.

Tabelle 6-1 Kriterienkatalog ,Fahrplanangebot und Fahrzeit*
Nr. Kriterium Einheit Indikator
Al Verhaltnis QV-Fahrzen 2u [%6] Verhaltnis OV-Fahrzeit zu MIV-Fahrzeit
MIV-Fahrzeit
Bedi haufigkeit
A2a edienungshaufigkel [Verb./h] | Anzahl der Verbindungen pro Stunde an einem Werktag
Werktag
A2b Bedienungshaufigkeit [Verb. / h] Anzahl der Verbindungen pro Stunde an einem Werktag in der
Hauptverkehrszeit Hauptverkehrszeit (Abfahrt 05:00 - 08:00 bzw. 16:00 - 19:00 Uhr)
A2c | Bedienungshaufigkeit nachts | [YE™- /Nl Anzani der Verbindungen pro Stunde nachts (Abfahrt 19:00 - 24:00 Uhr)
A 2d Bedienungshaufigkeit [Verb. / h] Anzahl der Verbindungen pro Stunde am Wochenende (Samstag und
Wochenende Sonntag)
. Zahl unterschiedlicher Verbindungsfolgezeiten im Verhaltnis zur
A3 Merkbarkeit des Fahrpl % .
erkbarkett des Fahrplans 0%l Gesamtzahl der Verbindungen (Werktag)
A4 Umsteigehaufigkeit [%] Verhaltnis direkter Verbindungen zu Verbindungen insgesamt (Werktag)
. . ) Durchschnittliche Wartezeit beim Umsteigen (Verbindungen mit
A5 Umsteigewartezeit [min.]

Umsteigen)

Das Kriterium A 1 soll ausdricken, um wie viel kirzer bzw. langer die Fahrzeit zwischen zwei
Relationen mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel im Vergleich zur Fahrzeit im Individualverkehr dauert.
Nur wenn man mit dem Auto langsamer ist, stellt der 6ffentliche Verkehr eine attraktive Alternative dar.

Die Kriterien A 2a bis A 2d dienen zur Bewertung der Bedienungshéufigkeit. Dabei ist es notwendig,
nach der Tageszeit zu unterscheiden. In der Hauptverkehrszeit, die morgens zwischen 05:00 und
08:00 Uhr und nachmittags zwischen 16:00 und 19:00 Uhr definiert worden ist, gibt es naturgemani
mehr Verkehr, wodurch auch das Fahrplanangebot dichter sein sollte als untertags. In den
Schwachlastzeiten nachts, d.h. ab 19:00 Uhr, und am Wochenende verkehren wiederum weniger
Menschen.

Gibt es zwar ein gutes Fahrplanangebot, herrscht aber kein Taktverkehr (z.B. Abfahrt der Ziige bzw.
Busse immer zur vollen Stunde), so ist es vielen Reisenden zu mihsam, immer wieder von Neuem die
genaue Abfahrtszeit zu eruieren. Eben diese Merkbarkeit des Fahrplanes soll das Kriterium A 3
ausdriicken. Dabei wurde die Zahl der unterschiedlichen Verbindungsfolgezeiten mit der Gesamtzahl
aller Verbindungen pro Werktag verglichen.

116 ygl. SNIZEK et al. 2001, S.23
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Die Kriterien A 4 ,Umsteigehaufigkeit* und A 5 ,Umsteigewartezeit* stehen in engem Verhaltnis
zueinander. Einerseits wird ermittelt, in wie viel Prozent aller Verbindungen an einem Werktag man die
Fahrt infolge einer Umsteigenotwendigkeit unterbrechen muss, andererseits wird die durchschnittliche
Umsteigewartezeit betrachtet. Ist sie zu lang, mindert dies die Attraktivitdt des 6ffentlichen Verkehrs
der betrachteten Relation.

6.3.2 Bahnhof

Bahnhofe stellen als Zugang zum OV-System ein wichtiges Element des 6ffentlichen Verkehrs dar. Ihr
Zustand, der haufig als schlecht empfunden wird, soll im vorliegenden Kapitel untersucht werden.
Verzichtet wurde dabei allerdings auf Sauberkeitskriterien sowie auf die Bewertung der baulich
architektonischen Gestaltung der Bahnhofe. Der komplette Kriterienkatalog ,Bahnhof” ist in unten
stehender Tabelle 6-2 dargestellt.

Tabelle 6-2 Kriterienkatalog ,,Bahnhof*
Nr. Kriterium Einheit Indikator
B1 Stationslage [Meter] Entfernung vom Stadtzentrum

1: Wartehalle + Dach bei Bahnsteig, 2: Wartehalle, kein Dach bei

B2 Witterungsschutz [1-5] Bahnsteig, 3: keine Wartehalle, Dach bei Bahnsteig, 4: dirftiger
Unterstand, 5: 1-4 nicht vorhanden

1: Wartehalle + Bahnsteig, ausreichend, 2: Wartehalle oder Bahnsteig,
B3 Sitzmdglichkeiten [1-5] ausreichend, 3: Wartehalle + Bahnsteig, nicht ausreichend, 4: Wartehalle
oder Bahnsteig, nicht ausreichend, 5: 1-4 nicht vorhanden

1: ebenerdig, 2: Lift und Rolltreppe, 3: Lift oder Rolltreppe, 4: kiirzere

B4 Zugan m Bahnstei 1-5
ugang zu '9 [ 1 Treppe, 5: lange Treppe
B5 WC-Anlagen [0-1] 0: nicht vorhanden, 1: vorhanden
B6 Angebot Reisebedarf [Anzahl] Anzahl unterschiedlicher Branchen
Orienti hilfen:
B 7a rientierungshitten [0-1] 0: nicht vorhanden, 1: vorhanden
Lageplan
Orienti hilfen:
B 7b rien |§rungs ren [0-1] 0: nicht vorhanden, 1: vorhanden
Wegweiser
Orientierungshilfen: .
B 7c N - [0-1] 0: nicht vorhanden, 1: vorhanden
OV-Wegweiser
B 8a Fahrradabstellplatze: [1-5] 1: ausreichend, Uberdacht, 2: ausreichend, 3: nicht ausreichend,
Kapazitat Uberdacht, 4: nicht ausreichend, nicht tberdacht, 5: 1-4 nicht vorhanden
Fahrradabstellplatze: . .
B 8b ahrradabstetiplaize [min.] Zugangsléange zum Bahnsteig

Entfernung vom Bahnsteig

1: ausreichend, Sonnenschutz, 2: ausreichend, 3: nicht ausreichend,

B 9a Parkplatzangebot: Kapazitat 1-5
P g P [ I Sonnenschutz, 4: nicht ausreichend, 5: 1-4 nicht vorhanden

Parkplatzangebot: Entfernung

B 9b vom Bahnsteig [min.] Zugangsléange zum Bahnsteig
Erschli h OPNV:
B 10a rschliefung durch O [Anzahl] Anzahl der Linien
U-Bahn
Erschlie durch OPNV:
B 10b rschile Sling dure [Anzahl] Anzahl der Linien
StralRenbahn
Erschli h OPNV:
B 10c Brussc lefung durch O [Anzahl] Anzahl der Linien
Erschlie durch OPNV:
B 10d rschiie . ung dure [min.] Intervall der ins Zentrum filhrenden Linien (Werktag)
Intervall ins Zentrum
Erschlie durch OPNV: . .
B 10e rechiieiiung durc [min.] Zugangsléange zum Bahnsteig

Entfernung vom Bahnsteig
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Das Kriterium ,Stationslage” bertcksichtigt, wie weit der jeweils betrachtete Bahnhof vom Zentrum
entfernt liegt. In Wien wurde als Zentrum der Stephansplatz, in Wiener Neustadt der Hauptplatz und in
Eisenstadt die Ful3gangerzone im Zentrum angenommen. In Bratislava gilt als Zentrum die Mitte der
Innenstadt, in Gyor der Széchenyi tér und in Sopron der Fd tér.

Das Kriterium B 2 beriicksichtigt, ob den Reisenden als Witterungsschutz eine Wartehalle zur
Verflgung steht und ob die Bahnsteige Uberdacht sind, um etwa vor Regen, Schnee oder
Sonneneinstrahlung zu schitzen. Ob ausreichend Sitzmdglichkeiten in eben dieser Wartehalle und
am Bahnsteig vorhanden sind, druickt das Kriterium B 3 aus.

Ein ebenerdiger oder mit mechanischen Aufstiegshilfen (Lift oder Rolltreppe) ausgestatteter Zugang
zum Bahnsteig ist besonders fiir kdrperlich behinderte oder beeintrachtigte Personen von Bedeutung.
Dazu zdhlen u. a. Gehbehinderte, Rollstuhlfahrer, Personen mit Fahrradern, Kinderwagen oder
schwerem Gepack. Wie ,leicht* der Bahnsteig erreichbar ist, behandelt das Kriterium B 4.

Beim Kriterium ,WC-Anlagen“ wurde lediglich eruiert, ob am betrachteten Bahnhof Toiletten
vorhanden sind oder nicht. Die Quantitdt und Qualitat dieser WC-Anlagen gehen nicht in die
Bewertung ein.

Das Kriterium ,Angebot Reisebedarf* soll ausdriicken, welche Geschéafte den Reisenden am Bahnhof
zur Verfugung stehen, um sich mit Reisebedarf auszustatten. Die dafiir relevanten Branchen sind
Trafik, Buchladen, Blumengeschéaft, Backerei, Supermarkt, Geschenkartikelverkauf, Schnellimbiss und
Drogerie.

Die Kriterien B 7a bis B 7c zeigen, ob fiir die Fahrgaste am Bahnhof Orientierungsmdoglichkeiten
angebracht sind. Dazu zahlen ein Lageplan, Wegweiser mit Ortsangaben und Wegweiser zu
offentlichen Verkehrsmitteln.

Die Kriterien B 8a und b sowie B 9a und b betrachten das Angebot am Bahnhof bezlglich
Fahrradabstellplatzen und Parkplatzen. Kriterien der Bewertung sind die Kapazitat inklusive
Witterungsschutz fir die Fahrzeuge sowie die Entfernung vom Bahnsteig.

Ebenfalls betrachtet wird der 6ffentliche Personennahverkehr (Kriterien B 10a bis B 10e). Dabei flief3t
die Zahl der den Bahnhof anbindenden U-Bahn-, StraRenbahn- und Buslinien mit ein. Weiters wird
das Intervall ins Zentrum ermittelt, indem die einzelnen Intervalle aller ins Zentrum fihrenden Linien zu
einem Gesamtintervall zusammen gefihrt werden. Von Bedeutung ist weiters die Zugangslédnge zum
Bahnsteig.

6.3.3 Streckeninfrastruktur
Bei der Bewertung der Streckeninfrastruktur geht es nicht um Kriterien wie Zustand der Gleise oder ob

die Strecke elektrifiziert ist. Es flieRen nur jene Faktoren in die Bewertung mit ein, die der Fahrgast
direkt wahr nimmt. Diese sind in Tabelle 6-3 aufgelistet.

Tabelle 6-3 Kriterienkatalog ,Streckeninfrastruktur®
Nr. Kriterium Einheit Indikator
Cl1 Linienfihrung [%0] Verhéltnis Streckenlange zu Luftlinienentfernung

Verhaltnis mogliche Minimalfahrzeit ohne Halte zu tatséchlich

e 0
c2 Durchgangigkeit 0%l durchschnittlicher Fahrzeit (Werktag)

Cc3 Luftliniengeschwindigkeit [km / h] Luftlinienentfernung / durchschnittliche Fahrzeit (Werktag)
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Das Kriterium C 1 betrachtet das Verhaltnis der Streckenlange (Schiene bzw. Strae) im &ffentlichen
Verkehr zur direkten Luftlinienentfernung zwischen den diese Relation verbindenden Zentren. Ein
hoher Prozentwert zeigt, dass die Strecke ziemlich kurvig ist oder mit einem grof3en Umweg gefihrt
wird.

Ob eine Verbindung durch viele Zwischenhalte charakterisiert ist, driickt das Kriterium C 2 aus. Es
wird die mogliche Minimalfahrzeit ohne Zwischenhalte zur durchschnittichen OV-Fahrzeit ins
Verhdltnis gesetzt. Eine hochrangige Verbindung zwischen zwei Zentren zeichnet sich durch eine
mdglichst durchgéngige Fihrung der Fahrzeuge aus.

Anhand der Luftliniengeschwindigkeit (Kriterium C 3) sieht man, welche Verkehrsrelation mit einer
niedrigen Fahr-Geschwindigkeit Defizite aufweist, unabhangig von der tatsachlichen Entfernung der
beiden Zentren zueinander. Mit den jeweiligen Luftliniengeschwindigkeiten lassen sich nun die
einzelnen Relationen miteinander vergleichen. Ursachen fiir eine niedrige Luftliniengeschwindigkeit
kénnen die Streckenfiihrung, eine lange Fahrzeit oder beides zusammen sein.

6.3.4 Fahrzeug

Die Bewertung der Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr konnte nur mit Einschrankungen durchgefihrt
werden. Es kommen nur Kriterien zum Einsatz, die mittels des Fahrplanbuches der OBB ausgewertet
werden konnten. Folgende Komfortkriterien fanden daher in der Bewertung keine Beriicksichtigung:
Sitzplatzgarantie, Sitzplatzkomfort, Gerauschpegel, Erschiitterung, Gepackraum, Stromverfligbarkeit,
WC-Anlagen, Klimatisierung, Information im Fahrzeug, Raucherabteile. Die Bewertung des
Fahrzeugskomforts mittels dieser Kriterien wirde den Rahmen dieser Diplomarbeit sprengen, da dafir
die Analyse jedes einzelnen zum Einsatz kommenden Fahrzeuges in den betrachteten Relationen
notwendig gewesen ware. AuBerdem sind Anderung beim eingesetzten Rollmaterial standig moglich.
Nachfolgende Tabelle 6-4 zeigt eine Ubersicht iiber die untersuchten Kriterien.

Tabelle 6-4 Kriterienkatalog ,Fahrzeug*
Nr. Kriterium Einheit Indikator
D1 Verfugbarkeit 1. Klasse (%] Verhaltnis Verbindungen mit 1. Klasse zu Verbindungen insgesamt
0
Waggons (Werktag)
Verhiiimie Verbi - - Verbi -
D 2a Gastronomie: Speisewagen (%] erhaltnis Verbindungen mit Speisewagen zu Verbindungen insgesamt
(Werktag)
D 2b Gastronomie: Mobiles (%] Verhaltnis Verbindungen mit mobilem Bordservice zu Verbindungen
Bordservice > insgesamt (Werktag)
D3 Fahrradmitnahmemaglichkeit (%] Yerhéltnis Verbindungen mit Radmitnahmegelegenheit zu Verbindungen
insgesamt (Werktag)

Die Verfugbarkeit 1. Klasse Waggons, die im Kriterium D 1 betrachtet wird, ist u. a. far
Geschaftsreisende von Bedeutung.

Das Kriterium ,Gastronomie” ist zweigeteilt (D 2a,b). Zum einen wird eruiert, in wie viel Prozent aller
Verbindungen pro Werktag ein eigener Speisewagen mitgefiihrt wird, zum anderen ob alternativ oder
erganzend ein mobiles Bordservice (Verkauf von Snacks und Getranken) angeboten wird.

Fur viele Pendler mit Wohn- bzw. Arbeitsort in Bahnhofsnédhe wére die Bahn eine echte Alternative
zum eigenen Pkw, wenn in jedem Zug die Mitnahme des Fahrrades mdglich ware. Dies soll das
Kriterium D 3 ermitteln. Des Weiteren hat die Méglichkeit der Fahrradmitnahme grof3e Bedeutung im
Freizeitverkehr.
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6.3.5 Vermarktung

In den vorangegangenen Kapiteln wurde das Produkt ,Offentlicher Verkehr* an sich bewertet. Jedes
Produkt ist allerdings nur so gut wie das dazu gehdrige Marketing. Dieses soll mit Hilfe des in Tabelle
6-5 dargestellten Kriterienkatalogs ,Vermarktung“ beurteilt werden.

Tabelle 6-5 Kriterienkatalog ,Vermarktung“
Nr. Kriterium Einheit Indikator
E1a Preisniv§au Einzelfahrt - (%] OV-Fahrpreis Einzelf'ilhrt im Verhéltnis zu MIV-Fahrtkosten
Kauf in Osterreich (amtl. Kilometergeld Osterreich)
E 1b Preisniveau Einzelfahrt - (%] OV-Fahrpreis Einzelffo.lhrt im Verhéltnis zu MIV-Fahrtkosten
Kauf im Ausland (amtl. Kilometergeld Osterreich)
Preisniveau Hin und Retour - OV-Fahrpreis Hin und Retour im Verhaltnis zu MIV-Fahrtkosten
E 1c o . [%] . N .
Kauf in Osterreich (amtl. Kilometergeld Osterreich)
E1d Preisniveau Hin und Retour - (%] OV-Fahrpreis Hin unq Retour im Verhaltnis zu MIV-Fahrtkosten
Kauf im Ausland (amtl. Kilometergeld Osterreich)
E e Preisniv?au Wochenkarte - (%] OV-Fahrpreis Woche.r.lkarte im Verhaltnis zu MIV-Fahrtkosten
Kauf in Osterreich (amtl. Kilometergeld Osterreich) (Fahrtenhaufigkeit: 10)
E1f Preisniveau Wochenkarte - (%] OV-Fahrpreis Wochepkarte im Verhaltnis zu MIV-Fahrtkosten
Kauf im Ausland (amtl. Kilometergeld Osterreich) (Fahrtenhaufigkeit: 10)
E1g Preisniv?au Monatskarte - (%] OV-Fahrpreis Monats"karte im Verhaltnis zu MIV-Fahrtkosten
Kauf in Osterreich (amtl. Kilometergeld Osterreich) (Fahrtenhaufigkeit: 40)
E 1h Preisniveau Monatskarte - (%] OV-Fahrpreis Monats"karte im Verhéltnis zu MIV-Fahrtkosten
Kauf im Ausland (amtl. Kilometergeld Osterreich (Fahrtenhaufigkeit: 40)
E2 Gilltigkeit Zeitkarten [%] Yerhéltnis Verbindungen mit Giltigkeit von Zeitkarten zu Verbindungen
insgesamt
E3 Offnungszeiten [h/Tag] Gedffnete Stunden / Tag
Vorverkaufsstellen
E4 Ticketkauf ber Automat [0-1] 0: Kauf per Automat nicht méglich, 1: Kauf per Automat méglich
Es Ticketkauf tber Internet 0-1] O:HTic.:ketkauf Uber Internet nicht moglich, 1: Ticketkauf Uber Internet
moglich
E6 Fahrplanauskunft Gber 0-1] 0: Fahrplanauskunft Gber Internet nicht moglich, 1: Fahrplanauskunft tber
Internet Internet moglich

Die Kriterien E 1a-h bewerten das Preisniveau der Fahrkarten im 6ffentlichen Verkehr gegeniiber den
Fahrtkosten des motorisierten Individualverkehrs (Kilometergeldsatz). Dabei erfolgt eine gesonderte
Auswertung je nach Haufigkeit der Fahrt sowie nach dem Ort des Fahrkartenkaufs.

Das Kriterium ,Glltigkeit der Zeitkarten® wurde aus dem Grund in den Kiriterienkatalog mit
aufgenommen, da bei manchen Verbindungen die Monats- und Wochenkarten nicht fir Intercity- und
Eurocity-Zige giiltig sind.

Die Kriterien E 3 bis E 4 bewerten den Fahrkartenverkauf selbst. Bei den Offnungszeiten der
Vorverkaufsstellen wurden nur die Fahrkartenschalter der Bahnhofe untersucht. Nicht in die
Bewertung flieRen die Vorverkaufsstellen des Verkehrsverbundes Ostregion mit ein. Aul3erdem wird
aufgezeigt, ob ein Ticketkauf Gber Automaten bei den Bahnhdfen méglich ist.

Die Kriterien E 5 und E 6 sind vor allem fir Personen mit Internetzugang von Bedeutung. Sie
verdeutlichen, ob die Verkehrsunternehmen eine Fahrplanauskunft im Internet bereit stellen und ob
man die Fahrkarten Uber das Internet kauflich erwerben kann.
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6.4 Zielertrage

Nachdem im Kapitel 6.3 fir jedes Beurteilungskriterium ein Indikator zur Bewertung definiert wurde,
wird nun fir jedes einzelne Kriterium und fiir jede Relation der gemessene Zielertrag dargestellt. Des
Weiteren erfolgt die Angabe der Grenz-Zielertrdge (Bedienungsstandards), die im Kapitel 6.5 zur
Berechnung des Nutzwertes bendtigt werden.

Unten stehende Tabelle 6-7 bietet eine Ubersicht tber die verschiedenen zu bewertenden
Verkehrsrelationen. Dabei setzt sich die Bahnrelation Wien — Bratislava aus den beiden Strecken
nord- bzw. stidseitig der Donau zusammen, wobei mit Ausnahme der Bedienungshaufigkeit ein nach
der Verbindungsanzahl gemittelter Zielertrag errechnet wurde. Fahren beispielsweise auf der Strecke
von Wien Uber Marchegg nach Bratislava doppelt so viele Ziige wie auf der Strecke tUber Parndorf, so
haben die Zielertrage dieser Relation auch das doppelte Gewicht.

Dieselbe Vorgehensweise wurde bei der Relation Wien — Gyér angewandt, die sich aus den beiden
Streckenfihrungen Wien Stidbahnhof — Gyor und Wien Westbahnhof — Gydr zusammensetzt. Bei der
Relation Wien — Sopron wurden die Strecken Ulber Wiener Neustadt und Uber Ebenfurth insofern
zusammen gefihrt, als von den Verbindungen tUber Wiener Neustadt nur jene in die Berechnung mit
einflielBen, die eine wahre Erweiterung des Angebots der Pottendorfer Linie darstellen (siehe Tabelle
6-6). Der Grund fur die Bevorzugung der Verbindungen lber Ebenfurth liegt in der direkten
umsteigefreien Streckenfiihrung.

Tabelle 6-6 Beispielsdarstellung der in die Bewertung nicht mitaufgenommenen Verbindungen Wien —
Sopron
Abfahrt Wien Ankunft Sopron Streckenfuhrung Aufnahme in die Bewertung
11:00 12:16 Wien — Ebenfurth — Sopron ja
10:57 12:15 Wien — Wiener Neustadt — Sopron nein
Quelle: eigene Zusammenstellung nach OBB 2003

Mit Ausnahme der Relation Wien — Bratislava werden in den anderen Relationen ausschlieRlich
Schienenverbindungen betrachtet (siehe Tabelle 6-7), da es hier keine echte Alternative zur Bahn gibt
(vgl. Kapitel 4). Das Busangebot zwischen Wien und Bratislava stellt hingegen eine leistungsfahige
Verbindung dar und wird auf Grund seiner — dem Verkehrsmittel Bahn gegentber differierenden —
Struktur gesondert betrachtet.

Tabelle 6-7 Ubersicht tiber die bewerteten Relationen
Relation Verkehrsmittel Kirzel

Wien — Bratislava Bahn W-Ba
Wien — Bratislava Bus W-Bu
Wien — Gyor Bahn W-G
Wien — Sopron Bahn W-S
Wiener Neustadt — Sopron Bahn WN-S
Eisenstadt — Sopron Bahn E-S

In den Kapiteln 6.4.1 bis 6.4.5 sind die Zielertrage aller Beurteilungskriterien fiir die oben angefihrten
Relationen dargestellt. Fur die anschlieBende Transformation der dimensionsbehafteten Zielertrage in
dimensionslose Zielerreichungsgrade sind Grenz-Zielertrage definiert worden (letzte zwei Spalten der
Tabellen), die ebenfalls in den kommenden Unterkapiteln aufgelistet sind. Das Grenzwert-Minimum
bedeutet, dass bei Erreichen bzw. Unterschreiten dieses Wertes Null Nutzenpunkte vergeben werden.
Das Grenzwert-Maximum gibt an, ab welchem Zielertrag die Maximalanzahl an Nutzenpunkten ( = 1)
erreicht wird. Die Grenzwerte wurden dabei vom Autor der vorliegenden Arbeit selbst definiert.
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6.4.1 Fahrplanangebot und Fahrzeit

Grundlage séamtlicher Indikatoren des Kriterienkatalogs ,Fahrplanangebot und Fahrzeit* war das
Fahrplanbuch der Osterreichischen Bundesbahnen.'*” Daraus wurde die Anzahl der Verbindungen
pro Stunde unterschieden nach Tagen und Tageszeiten sowie die durchschnittliche Fahrzeit, die
Umsteigehaufigkeit und die damit verbundene Umsteigewartezeit heraus gelesen. Als OV-Fahrzeit
wurde die Uber alle Verbindungen an einem Werktag ermittelte Durchschnittsfahrzeit definiert. Die
Angaben zur mittleren Fahrzeit im motorisierten Individualverkehr stammen vom Osterreichischen
Institut fir Raumplanung aus dem Jahr 2003."*® Diese MIV-Fahrzeit wird zur Fahrdauer im 6ffentlichen
Verkehr in Beziehung gesetzt.

Die Merkbarkeit des Fahrplanes wurde ermittelt, indem eine Abfolge von gleichen Abfahrtszeiten des
offentlichen Verkehrsmittels einer Verbindungsfolgezeit entspricht (z.B. Abfahrt um 10:05 Uhr, 11:05
Uhr, 12:05 Uhr = 1 Verbindungsfolgezeit). Die Anzahl der unterschiedlichen Verbindungsfolgezeiten
wird dann in Relation zur Gesamtzahl der Verbindungen einer Relation gesetzt.

Tabelle 6-8 Zielertrage und Grenzwerte zum Kriterienkatalog ,Fahrplanangebot und Fahrzeit*
Grenzwert
Nr. Kriterium Einheit | W-Ba  W-Bu | W-G | W-S {WN-S| E-S |schlech- best
ester
tester
a1 | Verhalnis Ov-Fahrzeit zu (%] 79,6 11188 962 1183 760 853 | 130 70
MIV-Fahrzeit
A2~ Bedienungshaufigkei Veb./hl| 11 05 06 11 12 07 0 1
Werktag
Bedienungshaufigkeit
A2b Hauptverkehrszeit [Verb./h] | 1,8 0,8 0,8 2,2 1,9 11 0 2
A2c Bedienungshaufigkeit nachts | [Verb./h] [ 0,8 0,3 0,7 0,4 0,9 0,2 0 1
Bedienungshaufigkeit
Aad Wochenende [Verb./h] | 0,9 0.4 0.6 0,7 0,7 0.4 0 1
A3 Merkbarkeit des Fahrplans [%] 48,1 | 60,9 | 74,2 | 545 | 58,9 | 28,1 100 0
A4 Umsteigehaufigkeit [%] 16,7 0,0 0,0 32,7 0,0 96,9 100 0
A5 Umsteigewartezeit [min.] 10,7 0,0 0,0 7,0 0,0 3,1 10 0

6.4.2 Bahnhof

Die Zielertrage der Beurteilungskriterien zum Kriterienkatalog ,Bahnhof‘ wurden mit einer Ausnahme
(Kriterium B 1) direkt vor Ort erhoben. Die Erhebung fand an einem Werktag im April 2004 statt. Beim
Kriterium ,Stationslage* wurde die Luftlinienentfernung zwischen dem Bahnhof und dem definierten
Zentrum der betrachteten Stadt aus Stadtplédnen heraus gemessen.

Die Zielertrage einer Relation wurden nun insofern ermittelt, als ein Mittelwert zwischen den
Zielertragen der beiden jeweils betroffenen Bahnhofe berechnet wurde. Erhielt beispielsweise bei der
Relation Wien — Sopron beim Kriterium ,,Zugang zum Bahnsteig“ der Stidbahnhof in Wien die Note 2
und der Bahnhof Sopron die Note 5, so ergibt das einen gemittelten Zielertrag von 3,5.

7 vgl. ©BB 2003
18 yygl. DEUSSNER 2003
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Da bei den Bahnhofen in Bratislava, Sopron und Eisenstadt sind keine Fahrradabstellplatze
vorhanden sind, wurden bei der Angabe der Entfernung vom Bahnsteig zwei Minuten angenommen.
Dies stellt im Falle einer Errichtung von Fahrradabstellplatzen eine realistische Zeitangabe dar. Wiirde
man diese Annahme nicht treffen, konnte bei diesem Kriterium kein aus den beiden involvierten
Bahnhotfen gemittelter Zielertrag errechnet werden.

Tabelle 6-9 Zielertrdge und Grenzwerte zum Kriterienkatalog ,,Bahnhof*
Grenzwert
Nr. Kriterium Einheit |W-Ba|W-Bu | W-G | W-S | WN-S| E-S |schlech- best
ester
tester

B1 Stationslage [Meter] |2.356 2.000  1.598 | 1.750; 800 950 5.000 500

B2 Witterungsschutz [1-5] 1,0 1,3 1,0 1,0 1,0 1,5 5 1

B3 Sitzmdglichkeiten [1-5] 2,7 3,0 2,5 2,0 1,0 2,0 5 1

B4 Zugang zum Bahnsteig [1-5] 2,3 1,0 3,5 3,5 3,0 3,0 5 1

B5 WC-Anlagen [0-1] 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0 1

B6 Angebot Reisebedarf [Anzahl] 5,2 4,0 5,5 55 4,0 2,0 0 8

B 7a Orientierungshilfen: [0-1] 03 0.0 05 05 10 05 0 1
Lageplan

g7p | Orientierungshilfen: -1 | 05 00 05 1,0 @ 05 | 05 0 1
Wegweiser

B 7c Orientierungshilfen: 0-1] 04 05 08 08 05 05 0 1
OV-Wegweiser ! ’ ’ ' ' '

Bga | anradabstelplatze: [1-5] | 40 40 36 40 33 50 5 1
Kapazitat

pgp A Fanradabsteliplaze: mn] | 20 50 15 20 20 20 10 2
Entfernung vom Bahnsteig

B 9a Parkplatzangebot: Kapazitat [1-5] 1,6 2,5 2,5 2,5 3,8 3,0 5 1

gop ' arkplatzangebot:Entfernung 0 | 55 39 22 | 30 23 20 | 10 2
vom Bahnsteig

B10a| CrochiieBungdurch OPNV: 1\ ip | 07 | 05 | 07 | 05 | 00 | 00 0 1
U-Bahn

Blop CrochiieBungdurch OPNVE o | 23 10 21 1,5 00 00 0 3
StralRenbahn

B 10¢ ELS‘SCh"eB“”g durch OPNV: | tanzani] | 42 60 @ 81 | 50 | 90 45 0 9

B1og | CrechlieBungdurch OPNV: |y 53 | o5 | 45 | 45 | 68 |3630| 15 2
Intervall ins Zentrum

B1oe CrochlieBungdurch OPNV: oy a9 53 32 40 20 20 | 10 2
Entfernung vom Bahnsteig

6.4.3 Streckeninfrastruktur

Fur die Berechnung des Kriteriums ,Linienfihrung“ wurde zunéchst die Luftlinienentfernung aus einer
Karte malstablich heraus gemessen. Diese wurde zur zuriick zu legenden Streckenlange im
offentlichen Verkehr, die der Angabe der Tarifkilometer im Fahrplanbuch der ®BB' entspricht, in
Relation gesetzt. Die Angabe der Streckenlange der Busverbindung zwischen Wien und Bratislava
erfolgte seitens der Betreiberfirma Eurolines.**

119 ygl. ©BB 2003
120 ygl. SZLOBODA 2004
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Beim Kriterium C 2 ,Durchgéangigkeit” wird die mégliche Minimalfahrzeit im &ffentlichen Verkehr ohne
Zwischenhalte zur durchschnittichen OV-Fahrzeit ins Verhaltnis gesetzt. Bei der Berechnung der
mdglichen Minimalfahrzeit wird dabei angenommen, dass auf der gesamten Strecke mit 75 % der
erlaubten Streckengeschwindigkeit gefahren wird. Die Abschlage erfolgen auf Grund erforderlicher
Anfahrts- und Bremsvorgange.

Im Zuge der Berechnung der Luftliniengeschwindigkeit (Kriterium C 3) wurde die in einer Karte
gemessene Luftlinienentfernung der Verkehrsrelation durch die durchschnittliche Fahrzeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln in dieser Relation dividiert. Die in die Berechnung einflieRenden Kriterien
Streckenkilometer und Fahrzeit kdnnen sich dabei gegenseitig kompensieren oder verstarken. So
schneidet z. B eine Relation, die einen groRen Umweg aufweist und noch dazu durch niedrige Zug-
bzw. Streckengeschwindigkeiten charakterisiert ist, schlecht ab.

Tabelle 6-10 Zielertrage und Grenzwerte zum Kriterienkatalog ,Streckeninfrastruktur®

Grenzwert
Nr. Kriterium Einheit |W-Ba W-Bu | W-G | W-S WN-S| E-S |schlech- best
ester
tester
Cc1 Linienfuihrung [%6] 126,6 133,9 | 120,6 138,8 113,3 126,3 150 100
c2 Durchgangigkeit [%6] 69,3 70,2 784 70,9 59,6 76,2 60 100
Cc3 Luftliniengeschwindigkeit [km / h] 53,2 354 | 71,8 H 448 | 474 393 0 100

6.4.4 Fahrzeug

Die Informationen fir die Beurteilungskriterien des Kriterienkatalogs ,Fahrzeug” stammen zur Ganze
aus dem Fahrplanbuch der Osterreichischen Bundesbahnen.'” Es wurde ermittelt, in wie viel Prozent
aller Verbindungen einer Relation 1. Klasse Waggons bzw. ein Speisewagen gefuhrt werden und ob
ein mobiles Bordservice angeboten wird. Eine Fahrradmitnahmemdéglichkeit wird dann als positiv
gewertet, wenn diese zumindest begrenzt méglich ist.

Tabelle 6-11 Zielertrage und Grenzwerte zum Kriterienkatalog ,Fahrzeug”
Grenzwert
Nr. Kriterium Einheit |W-Ba {W-Bu i W-G | W-S WN-S ' E-S |schlech- best
ester
tester
py | Verfugbarkeitl Kiasse o |111 00 387 91 143 00 | O 100
Waggons
D2a | Gastronomie: Speisewagen [%] 7,4 0,0 35,5 7,3 0,0 0,0 0 100

Dop | Gastronomie: Mobiles %] 37 00 00 73 00 00 0 100
Bordservice

D3 Fahrradmitnahmemaglichkeit [%] 40,7 | 0,0 | 226 A 67,3 | 32,1 90,6 0 100

6.4.5 Vermarktung

Die Kriterien E 1a-h bewerten das Preisniveau der Fahrkarten im 6ffentlichen Verkehr gegeniiber den
Fahrtkosten des motorisierten Individualverkehrs, die mittels Multiplikation der Stralen-Streckenléange
der jeweiligen Relation mit dem in Osterreich geltenden amtlichen Kilometergeld von 0,356 Euro pro

121 ygl. ®BB 2003
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Kilometer'?? berechnet werden. Um die Vergleichbarkeit bei Zeitkarten, also Wochen- und

Monatskarten zu gewahrleisten, wird eine Fahrtenhaufigkeit von 10 Fahrten pro Woche oder 40
Fahrten pro Monat angenommen. Bei den Fahrkarten wird auf Grund des oftmals unterschiedlichen
Fahrpreises danach unterschieden, in welchem Land der Kauf statt findet. Bei der Berechnung des
Fahrpreises der Hin- und Ruckfahrkarte wird — falls vorhanden — der Preis des billigeren
Ausflugstickets herangezogen.

Die Angaben fiir die Giiltigkeit der Zeitkarten stammen vom Call Center der Osterreichischen
Bundesbahnen.'® Im Falle der Relation Wien — Gyor werden fiir keine Verbindungen der
Streckenfiihrung von Wien Westbahnhof nach Gyor Zeitkarten angeboten. Bei der Berechnung des
Fahrpreises wird — zwecks Vergleichbarkeit — der Preis der Zeitkarte der Strecke Uber den Wiener
Sudbahnhof herangezogen. Bei der Schienenverbindung zwischen Wien und Bratislava sind fiir beide
Streckenflihrungen die Zeitkarten lediglich fiir die Intercity- und Eurocityziige nicht gultig.

Die Erhebung der Offnungszeiten der Fahrkarten-Vorverkaufsstellen erfolgte ebenso wie die
Ermittlung der Moglichkeit des Ticketkaufs per Fahrkartenautomat direkt bei den Bahnhofen.
SchlieB3lich wurde im Internet auf den Webseiten der Verkehrsanbieter geprift, ob Auskinfte beziglich
des Fahrplanangebotes gegeben werden bzw. ob sogar ein Kauf der grenziberschreitenden
Fahrkarte im Internet moglich ist.

Tabelle 6-12 Zielertrage und Grenzwerte zum Kriterienkatalog ,Vermarktung*
Grenzwert
Nr. Kriterium Einheit | W-Ba|{W-Bu| W-G | W-S |WN-S| E-S |schlech- best
ester
tester

E1a | |reisniveau Einzelfahrt- 06 | 490 | 321 | 557 | 49,8 256 | 369 | 100 0
Kauf in Osterreich

E1p | reisniveau Einzelfahrt - [%] 431 17,9 52,0 498 256 369 | 100 0
Kauf im Ausland

Preisniveau Hin und Retour -

Kauf in Osterreich

Preisniveau Hin und Retour -

E 1d ) [%] 13,8 17,3 28,7 498 @ 256 | 36,9 100 0
Kauf im Ausland

E1e | reisniveau Wochenkarte - [9%] 34 28 28 116 26 37 | 100 0
Kauf in Osterreich

gy | Preisniveau Wochenkarte - [%] 18 | 28 | 38 | 116 | 26 | 37 | 100 0
Kauf im Ausland

Preisniveau Monatskarte -

Kauf in Osterreich

Preisniveau Monatskarte -

E 1h Kauf im Ausland [%] 1,6 2,8 3,7 {104 23 3,3 100 0

Elc [%] 311 | 286 | 39,1 | 498 | 25,6 | 36,9 100 0

E 19 [%] 3,0 2,8 28 104 23 3,3 100 0

E2 Giltigkeit Zeitkarten [%] 88,9 1 100,0 54,8 | 100,0  100,0 ; 100,0 0 100

E3 Offnungszeiten h/Tag | 162 12,8 162 154 153 11,0 0 18
Vorverkaufsstellen

E4 Ticketkauf tiber Automat [0-1] 0,0 0,5 0,0 0,5 0,5 0,0 0 1

ES5S Ticketkauf Gber Internet [0-1] 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0 1

Fahrplanauskunft Giber

E6
Internet

[0-1] 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0 1

122 ygl. ARBEITERKAMMER 2004
123 ygl. ®BB 2004
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6.5 Zielgewichtung und Nutzwert

Um die (im Kapitel 6.4 beschriebenen) unterschiedlich skalierten Wirksamkeiten (Zielertrage) auf
einen gemeinsamen Nenner zu bringen, bendétigt man einen geeigneten Bewertungsschlissel. In der
Praxis der Nutzwertanalyse verwendet man einfache Punkteskalen. Samtliche Teilwirksamkeiten
kénnen auf solchen einheitlichen Skalen abgebildet werden, wodurch physische GréRen in
dimensionslose Zahlen l'jbergehen.124 In der vorliegenden Arbeit wurde eine Punkteskala von 0 bis 1
gewahlt.

Die Transformation von dimensionsbehafteten Zielertragen in dimensionslose Zielerreichungsgrade
erfolgt durch Nutzenfunktionen. Dabei wird jedem einzelnen Zielertrag eine Zielerreichung
zugewiesen. Die Zielerreichungsgrade werden in der vorliegenden Arbeit insofern berechnet, als fir
jedes einzelne Beurteilungskriterium des Kriterienkatalogs zunéchst Grenz-Zielertrage definiert
werden (siehe Kapitel 6.4). Bei Erreichen oder Uberschreiten des Maximalwertes wird dem Kriterium
ein Nutzenpunkt zugeschrieben, bei Unterschreitung des Minimalwertes erhélt das Kriterium Null
Nutzenpunkte. Bei linearer Interpolation ergibt sich folgende Formel zur Berechnung der
Zielerreichungsgrade aus den zwischen den Minima und Maxima liegenden Zielertrégen:

1 . Zi Zielerreichungsgrad
Z, = (X —x ) (x_-x) x_ Grenz-Zielertrag Minimum
- + X+ Grenz-Zielertrag Maximum

Die so berechneten Zielerreichungsgrade mit Werten zwischen 0 und 1 sind dimensionslose Zahlen
und konnen fiir verschiedene Kriterien verglichen bzw., mit Zielgewichten multipliziert, zum Nutzwert
als EntscheidungsgroRe aufsummiert werden.'”> Dabei werden zunachst die Teilnutzwerte fiir die
Kriterienkataloge der funf Oberziele berechnet und anschlielend zu einem Gesamtnutzwert pro
Verkehrsrelation zusammen gefiihrt.

In der Gewichtung (dritte Spalte in Tabelle 6-13 bis 6-17) werden die Aspekte, Kriterien und
Indikatoren entsprechend ihrer Bedeutung fur die hier verfolgte Problemstellung mit Gewichten
versehen. Die Zielgewichte werden normativ festgelegt und dirfen nicht aus verfahrensinternen
GroRen (z.B. Zielertrédgen) errechnet werden. Die Gewichtung erfolgt im Normalfall bei Anwendung
einer Nutzwertanalyse entsprechend der Problemstellung durch Personenkreise, die an der
Entscheidungsfindung beteiligt sind (z.B. gewahlte Volksvertreter, beratende Fachorgane,
Interessensvertretungen, Betroffene).””® Im vorliegenden Fall erfolgte die Gewichtung ausschlieRlich
von der Autorin dieser Diplomarbeit.

Bezeichnet man den Zielerreichungsgrad fiir ein Kriterium i mit z; und das Gewicht fur Kriterium i mit g;,
so wird als Nutzwert N; der lber alle Kriterien eines Oberzieles j (-1.5 gewichtete Mittelwert der
Zielerreichungsgrade bezeichnet, wobei g; zwischen 0 und 1 liegt. Dies erfolgt gesondert fiir jedes der
funf definierten Oberziele. Die Summe aller Gewichte pro Oberziel ergibt Eins.

m N; Nutzwert des Oberziels j
Nj = Zzi * gi Zi Zielerreichungsgrad des Kriteriums i
=5 il i Gewicht fur Kriterium i

124 ygl. HANUSCH 1987, S.170
125 ygl. SNIZEK et al. 2001, S.55
1% ygl. SNIZEK et al. 2001, S.57-58
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Die Oberziele erhalten ebenfalls Gewichte g; zwischen 0 und 1. Die Summe dieser Gewichte ergibt
wiederum Eins. Bildet man nun das Summenprodukt aus N; und g;, so ergibt das den Nutzwert N einer
Verkehrsrelation.

5 N Nutzwert einer Verkehrsrelation
N = ZN]. * 9, Nj  Nutzwert des Oberziels j
=1 0j Gewicht fur Oberziel j

In den nachfolgenden Kapiteln 6.5.1 bis 6.5.5 werden nun die fir die einzelnen Oberziele erreichten
Nutzwerte dargestellt. Den Gesamtnutzwert pro Relation zeigt das Kapitel 6.5.6.

6.5.1 Fahrplanangebot und Fahrzeit

Die hochste Bedeutung mit einem Gewicht von insgesamt 0,3 wird der Kriteriengruppe
,Bedienungshaufigkeit* zugeschrieben, gefolgt vom Kriterium ,Verhaltnis OV-Fahrzeit zu MIV-
Fahrzeit* mit einem Gewicht von 0,25. Von den Ubrigen Kriterien hat die Umsteigehaufigkeit eine
héhere Bedeutung als die Merkbarkeit des Fahrplans und die Umsteigewartezeit.

Tabelle 6-13 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Fahrplanangebot und Fahrzeit*
Nr. Kriterium Gewicht W-Ba W-Bu W-G W-S WN-S E-S

a1 | Verhalnis Ov-Fahrzeitzu 0,25 0,84 0,19 0,56 0,19 0,90 0,75
MIV-Fahrzeit

A2a  Bedienungshaufigkei 0,10 1,00 0,48 0,65 1,00 1,00 0,67
Werktag

A2p | Bedienungshaufigkeit 0,10 0,92 0,38 0,42 1,00 0,96 0,54
Hauptverkehrszeit

A 2c Bedienungshaufigkeit nachts 0,05 0,80 0,30 0,70 0,40 0,90 0,20

poq | Bedienungshaufigkeit 0,05 0,86 0,45 0,65 0,66 0,72 0,39
Wochenende

A3 Merkbarkeit des Fahrplans 0,15 0,52 0,39 0,26 0,45 0,41 0,72

A4 Umsteigehaufigkeit 0,20 0,83 1,00 1,00 0,67 1,00 0,03

A5 Umsteigewartezeit 0,10 0,00 1,00 1,00 0,30 1,00 0,69

A Fahrplanangebot 1,00 0,73 0,53 0,65 0,53 0,86 0,52

Mit der oben angefiihrten Gewichtung liegt beziglich des Kriterienkatalogs ,Fahrplanangebot” die
Relation Wiener Neustadt — Sopron mit einem (gewichteten) Nutzwert von 0,86 deutlich an erster
Stelle. Bis auf zwei Kriterien werden Teilnutzwerte von mindestens 0,9 Nutzenpunkte erreicht. Einen
auffallig geringen Nutzwert mit 0,41 erhalt in dieser Relation die Merkbarkeit des Fahrplans. Dieser
fallt bis auf die Relation Eisenstadt — Sopron (0,72 Nutzenpunkte) allerdings bei allen Relationen sehr
gering aus (0,26 — 0,52 Nutzenpunkte).

An zweiter Stelle mit einem Nutzwert von 0,73 liegt die Schienenverbindung zwischen Wien und
Bratislava. Diese Relation punktet vor allem bei der OV-Fahrzeit, der Bedienungshaufigkeit und der
Umsteigehaufigkeit. Den dritthochsten Teilnutzwert erreicht mit 0,65 Nutzenpunkten die Relation
zwischen Wien und Gyor. Das Kriterium mit der schlechtesten Bewertung (0,42) ist in dieser Relation
die Bedienungshaufigkeit in der Hauptverkehrszeit. Die drei restlichen Relationen liegen gemeinsam
mit Nutzwerten von 0,52 bzw. 0,53 an letzter Stelle.
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6.5.2 Bahnhof

Die Kriteriengruppe mit der groften Bedeutung ist die ErschlieBung des Bahnhofes durch den
offentlichen Verkehr. Insgesamt erhalten die Beurteilungskriterien B 10a-e ein Gewicht von 0,30. Die
Dominanz dieser Kriterien liegt darin, dass es wichtig ist, den Bahnhof mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erreichen. Ansonsten ist die Gefahr gro3, dass gleich die gesamte Strecke mit dem Pkw zurlick
gelegt wird. Gleich gewichtet mit 0,10 wurden die Stationslage, der Zugang zum Bahnsteig, die
Orientierungshilfen, die Fahrradabstellplatze und das Parkplatzangebot. Die restlichen Kriterien
erhalten eine Gewichtung von 0,05.

Bis auf die Relation Eisenstadt — Sopron (0,53 Nutzenpunkte) weisen die untersuchten Relationen
bezlglich des Kriterienkatalogs ,Bahnhof*, bezogen auf oben genannter Gewichtung, durchaus hohe
Teilnutzwerte auf. An erster Stelle liegt mit 0,72 Nutzenpunkten die Schienenverbindung zwischen
Wien und Gyo¢r. Die vier restlichen Relationen erreichen Nutzwerte zwischen 0,67 und 0,69
Nutzenpunkten. Die einzelnen Nutzwerte aller Beurteilungskriterien sind in nachfolgender Tabelle 6-14
dargestellt.

Tabelle 6-14 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Bahnhof*
Nr. Kriterium Gewicht W-Ba W-Bu W-G W-S WN-S E-S
B1  Stationslage 0,10 0,59 0,67 0,76 0,72 0,93 0,90
B2 Witterungsschutz 0,05 1,00 0,94 1,00 1,00 1,00 0,88
B3 | Sitzmoglichkeiten 0,05 0,58 0,50 0,63 0,75 1,00 0,75
B4 Zugang zum Bahnsteig 0,10 0,68 1,00 0,38 0,38 0,50 0,50
B5 | WC-Anlagen 0,05 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
B6 Angebot Reisebedarf 0,05 0,65 0,50 0,69 0,69 0,50 0,25
g7a | Orentierungshilfen: 0,04 0,31 0,00 0,50 0,50 1,00 0,50
Lageplan

g7p | Orentierungshilfen: 0,03 0,50 0,00 0,50 1,00 0,50 0,50
Wegweiser

g7c  Qrienterungshilfen: 0,03 0,44 0,50 0,85 0,85 0,50 0,50
OV-Wegweiser

Bga | anrmadabstelplatze: 0,05 0,25 0.25 0,35 0.25 0,44 0,00
Kapazitat

pgp | anradabsteliplaze: 0,05 1,00 0,63 1,00 1,00 1,00 1,00
Entfernung vom Bahnsteig

B 9a Parkplatzangebot: Kapazitat 0,05 0,85 0,63 0,63 0,63 0,31 0,50

gop | arkelatzangebot: Entfernung ) o 0,93 0,88 0,97 0,88 0,97 1,00
vom Bahnsteig

B10a Crechiieung durch OPNV: 0,06 0,69 0,50 0,69 0,50 0,00 0,00
U-Bahn

g1op Crechiiefung durch OPNV: 0,05 076 033 0,69 0,50 0,00 0,00
StralRenbahn

B 10c ELSSCh"e““”g durch OPNV: 0,04 0,46 0,67 0,90 0,56 1,00 0,50

piog CrechiieBung durch OPNV: 0,10 074 0,96 0,81 0581 0,63 0,00
Intervall ins Zentrum

B10e Crschlieung durch OPNV: 0,05 076 0,97 085 075 1,00 1,00

Entfernung vom Bahnsteig

B Bahnhof 1,00 0,69 0,67 0,72 0,69 0,68 0,53
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6.5.3 Streckeninfrastruktur

Das entscheidende  Kriterium des  Kiriterienkatalogs  ,Streckeninfrastruktur® ist  die
Luftliniengeschwindigkeit. Darin enthalten sind u. a. die Merkmale Streckenlange und OV-Fahrzeit,
welche auch die Kriterien C1 und C 2 zum Grof3teil ausmachen. Da sich diese beiden Merkmale
gegenseitig verstarken oder kompensieren kénnen, erhélt die Luftliniengeschwindigkeit ein deutlich
héheres Gewicht von 0,60.

Tabelle 6-15 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Streckeninfrastruktur*

Nr. Kriterium Gewicht | W-Ba W-Bu W-G W-S WN-S E-S
c1 Linienfiihrung 0,20 0,47 0,32 0,59 0,22 0,73 0,47
Cc2 Durchgangigkeit 0,20 0,23 0,25 0,46 0,27 0,00 0,41
Cc3 Luftliniengeschwindigkeit 0,60 0,53 0,35 0,72 0,45 0,47 0,39
C Streckeninfrastruktur 1,00 0,46 0,33 0,64 0,37 0,43 0,41

Auf Grund der Zielertrdge und der vorgegebenen Gewichtung werden bei den einzelnen Relationen
Zielerreichungsgrade von insgesamt 0,33 bis 0,64 Nutzenpunkte erreicht. Die einzige Verkehrsrelation
mit einem einigermaf3en hohen Nutzwert (0,64) ist diejenige zwischen Wien und Gyor. Dies ist darauf
zurlick zu flhren, dass diese Schienenverbindung bereits jetzt als HL-Strecke ausgebaut ist, was bei
allen anderen Schienenstrecken nicht zutrifft.

6.5.4 Fahrzeug

Innerhalb des Kriterienkatalogs ,Fahrzeug” wurden der Fahrradmitnahmemdoglichkeit und der
Verfugbarkeit von 1. Klasse Waggons mit jeweils 0,30 ein etwas geringeres Gewicht zugesprochen als
der Gastronomie mit einer Gewichtung von insgesamt 0,40.

Keine einzelne Relation erreicht im Zuge der Bewertung der eingesetzten Fahrzeuge einen hohen
Nutzwert. An erster Stelle liegt mit 0,27 Nutzenpunkten die Relation Eisenstadt — Sopron, gefolgt von
den Relationen Wien — Sopron und Wien — Gydr (0,26 bzw. 0,25 Nutzenpunkte). Die Busverbindung
zwischen Wien und Bratislava erreicht in keinem einzigen Kriterium einen Nutzwert gréRer als Null.
Dies liegt zum Teil auch daran, dass die Beurteilungskriterien hauptsachlich auf das Verkehrsmittel
Bahn zugeschnitten sind. Das &ndert allerdings nichts daran, dass weder Busse zum Einsatz
kommen, die den Komfort eines 1. Klasse Waggons aufweisen, noch Gastronomie angeboten wird
oder die Moglichkeit der Fahrradmitnahme besteht.

Tabelle 6-16 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Fahrzeug*
Nr. Kriterium Gewicht W-Ba W-Bu W-G W-S WN-S E-S

p1 | Verfugbarkeitl. Kiasse 0,30 011 0,00 0,39 0,09 0,14 0,00
Waggons

D2a Gastronomie: Speisewagen 0,20 0,07 0,00 0,35 0,07 0,00 0,00

pop ~ Sastronomie: Mobiles 0,20 0,04 0,00 0,00 0,07 0,00 0,00
Bordservice

D3 Fahrradmitnahmemadglichkeit 0,30 0,41 0,00 0,23 0,67 0,32 0,91

D Fahrzeug 1,00 0,18 0,00 0,25 0,26 0,14 0,27
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6.5.5 Vermarktung

Bei der Vermarktung des Produktes ,Offentlicher Verkehr* spielt das Preisniveau die groRte Rolle.
Insgesamt wurde flr Kriterien, die das Preisniveau erfassen (E la bis h) eine Gewichtung von 0,70
vergeben. Fir Gelegenheitsfahrer ist vor allem das Preisniveau der Einzelfahrkarten sowie der
Fahrkarten fur eine Hin- und Rickfahrt wichtig, Pendler benutzen vorwiegend Monatskarten. Aus
diesem Grund erhalten diese Kriterien ein htheres Gewicht als das Preisniveau der Wochenkarten.

Insgesamt werden hinsichtlich der Vermarktung in allen Relationen hohe Gesamtnutzwerte erreicht.
Dies liegt vorwiegend daran, dass bei der Berechnung der Fahrtkosten im motorisierten
Individualverkehr das amtliche Kilometergeld als Grundlage herangezogen wurde. Viele Autofahrer
bertcksichtigen bei der Ermittlung der Fahrtkosten lediglich den Kraftstoffpreis und erachten aus
diesem Grund oftmals das Preisniveau des offentlichen Verkehrs als zu hoch. Wirde man alle
anfallenden Kosten fur den Pkw in die Berechnung mit einbeziehen, wirde der offentliche Verkehr
noch héhere Nutzwerte erreichen.

Tabelle 6-17 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Vermarktung*“

Nr. Kriterium Gewicht W-Ba W-Bu W-G W-S WN-S E-S

Ela | reisniveau Einzelfahrt - 0.10 0,51 0,68 0,44 0,50 0.74 0,63
Kauf in Osterreich

E1p  |reisniveau Einzelfart - 0,10 0,57 082 048 0,50 074 0,63
Kauf in Ausland

E1c  FreisniveauHinundRetour- 4, 0,69 0,71 0,61 0,50 0,74 0,63
Kauf in Osterreich

E1g | reisniveauHinund Retour- | 0,86 0,83 071 0,50 074 0,63
Kauf in Ausland

Ele  reisniveau Wochenkarte - 0,05 0,86 0,89 0,89 0,88 0,90 0,85
Kauf in Osterreich

pyf | reisniveauWochenkarte - o 0,93 0,89 0,85 0,88 0,90 0,85
Kauf in Ausland
Preisniveau Monatskarte -
Kauf in Osterreich
Preisniveau Monatskarte -

E 1h . 0,10 0,93 0,89 0,85 0,90 0,91 0,87
Kauf in Ausland

E1lg 0,10 0,88 0,89 0,89 0,90 0,91 0,87

E2 Gultigkeit Zeitkarten 0,10 0,89 1,00 0,55 1,00 1,00 1,00

gg | Offnungszeiten 0,10 0,90 0,71 0,90 0,86 0,85 0,61
Vorverkaufsstellen

E4 Ticketkauf tiber Automat 0,04 0,00 0,50 0,00 0,50 0,50 0,00

E5 Ticketkauf tiber Internet 0,03 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

ge rahrplanauskunft iber 0,03 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Internet

E Vermarktung 1,00 0,74 0,79 0,66 0,70 0,80 0,70

Den ersten und zweiten Platz mit Nutzwerten von 0,80 bzw. 0,79 Nutzenpunkten belegen die Relation
Wiener Neustadt — Sopron und die Busverbindung zwischen Wien und Bratislava. Hinsichtlich der
Vermarktung ist auf Grund hoherer Tarife die Schienenverbindung Wien — Bratislava schlechter
einzustufen (Nutzwert von 0,74) als die Busverbindung. An letzter Stelle mit 0,66 Nutzenpunkten liegt
die Relation Wien — Gyar.
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6.5.6 Gesamtergebnis

Der Gesamtnutzwert einer Relation ergibt sich nun durch die Bildung des Summenprodukts der
Nutzwerte der funf Oberzielgruppen mit der dazugehérigen Gewichtung. Das Ergebnis ist in
nachfolgender Tabelle 6-18 dargestellt.

5 N Nutzwert einer Verkehrsrelation
N = ZNj * 9, N;  Nutzwert des Oberziels |
=1 i Gewicht fiir Oberziel j

Tabelle 6-18 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte nach Teilkategorien sowie Gesamtnutzwerte aller
untersuchten Relationen sowie deren Rangreihung

Nr. Oberziel Gewicht | W-Ba W-Bu W-G W-S WN-S E-S
A Fahrplanangebot und Fahrzeit 0,25 0,73 0,53 0,65 0,53 0,86 0,52
B Bahnhof 0,15 0,69 0,67 0,72 0,69 0,68 0,53
c Streckeninfrastruktur 0,25 0,46 0,33 0,64 0,37 0,43 0,41
D Fahrzeug 0,10 0,18 0,00 0,25 0,26 0,14 0,27
E Vermarktung 0,25 0,74 0,79 0,66 0,70 0,80 0,70
GESAMTNUTZWERT 1,00 0,60 0,51 0,62 0,53 0,64 0,51
RANG 3 5 2 4 1 5

Auf Grund der geringen Bewertungsmoglichkeit der eingesetzten Fahrzeugflotte erhélt das Oberziel
.Fahrzeug” nur ein Gewicht von 0,10. Als untereinander gleich bedeutend werden das
Fahrplanangebot, die Streckeninfrastruktur und die Vermarktung gesehen. Sie machen zusammen 75
% der Gewichtung aus. Fir das Oberziel ,Bahnhof* wurde ein Gewicht von 0,15 vergeben.

Nach dieser Gewichtung weisen alle Relationen einen Gesamtnutzwert zwischen 0,51 und 0,64
Nutzenpunkten auf. An erster Stelle liegt dabei die Relation Wiener Neustadt — Sopron, gefolgt von
Wien — Gyor und der Schienenverbindung Wien — Bratislava. Den geringsten Nutzwert erhalt
gemeinsam mit der Schienenrelation Eisenstadt — Sopron die Busrelation zwischen Wien und
Bratislava. Sie weist in beinahe allen Oberzielgruppen einen der schlechtesten Nutzwerte auf.

Allgemein ist zu sagen, dass auf Grund der vorliegenden Bewertung den untersuchten
Verkehrsrelationen zwischen den Zentren Wien, Bratislava, Gyodr, Sopron, Wiener Neustadt und
Eisenstadt keine besonders hohe Attraktivitat fur die Benutzung des o6ffentlichen Verkehrs
zugesprochen werden kann. Alle Relationen weisen in zumindest einer Oberzielgruppe deutliche
Mangel auf. Aus diesem Grund werden im folgenden Kapitel 7 MaRnahmen zur Erhéhung der
Attraktivitat dieser Relationen vorgeschlagen. Diese MaRnahmen finden zur Beurteilung ihrer
Wirksamkeiten in einer weiteren durchgefiihrten Nutzwertanalyse Eingang (siehe Kapitel 7.2).
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6.6 Sensitivitdtsanalyse

Bei der Sensitivitditsanalyse wird die Stabilitdt der Ergebnisse der Nutzwertanalyse gegenuber
Veranderungen der Eingangsdaten und Verfahrensteile untersucht. Sie umfasst eine wiederholte
Durchfihrung der Entscheidungshilfe mit systematisch verdnderten Eingangsdaten und
Verfahrensteilen. Dabei wird gepriift, ob sich die Reihung der Relationen verandert.*?’

Die systematische Variation der Gewichtung dient vor allem dazu, herauszufinden, unter welchen
Bedingungen die erzielte Reihung der Verkehrsrelationen kippt bzw. welche Beurteilungsaspekte von
welcher Bedeutung sein miissen, damit eine bestimmte Relation zu bevorzugen ist.**’

Im vorliegenden Fall erfolgte die Sensitivitatsanalyse durch eine unterschiedliche Gewichtung der
Oberziele. Neben der Hauptvariante wurde einmal der Nutzwert unter besonderer Bedeutung der
Vermarktung und einmal mit Hauptgewicht auf das Fahrplanangebot und die Streckeninfrastruktur
berechnet. Die unterschiedlichen Ergebnisse sind in den beiden nachfolgenden Tabellen dargestellt.

Tabelle 6-19 Gewichtete Nutzwerte der Relationen nach unterschiedlicher Gewichtung der Oberziele
_ Gewichtung der Oberziele'?® gewichteter Nutzwert der Relationen
Varianten
A B C D E |[W-Ba W-Bu W-G W-S WN-S E-S
Variante 1 (Hauptvariante) 025 015 | 0,25 0,10 | 0,25 | 0,60 0,51 0,62 0,53 0,64 | 0,51
Variante 2 (preisglinsig) 0,20 { 0,10 | 0,15 . 0,05 | 0,50 | 0,67 | 0,62 0,64 0,60 @ 0,72 0,58
Variante 3 (schnell und oft) 035005 035 005 020|061 049 0,63 051 0,66 @ 051
Tabelle 6-20 Rangreihung der Relationen nach unterschiedlicher Gewichtung der Oberziele
, Gewichtung der Oberziele'?® Rangreihung der Relationen
Varianten
A B C D E |W-Ba W-Bu; W-G  W-S WN-S| E-S
Variante 1 (Hauptvariante) 0,25 | 0,15 | 0,25 | 0,10 | 0,25 3 6 2 4 1
Variante 2 (preisgunsig) 0,20 | 0,10 | 0,15 ; 0,05 | 0,50 2 4 3 5 1
Variante 3 (schnell und oft) 0,35 | 0,05 0,35 { 0,05 | 0,20 3 6 2 4 1 4

Legt man auf das Oberziel ,Vermarktung“ genau so viel Gewicht wie auf die restlichen vier Oberziele
in Summe (Variante 2), so verbessert sich vor allem der Rang der beiden Relationen zwischen Wien
und Bratislava (Schiene von Rang 3 auf Rang 2, Bus von Rang 6 auf Rang 4). Jeweils um einen Rang
verschlechtern sich die Relationen Wien — Gydr und Eisenstadt — Sopron. Die Relation Wiener
Neustadt — Sopron bleibt beziiglich der Rangreihung an erster Stelle. Gegenilber der Hauptvariante
andern sich die Nutzwerte der Relationen selbst auch relativ stark.

Erachtet man es fir besonders wichtig, schnell und oft eine bestimmte Destination zu erreichen
(erhdhte Gewichtung der Oberziele ,Fahrplanangebot und ,Streckeninfrastruktur®), so verbessert sich
lediglich die Relationen Eisenstadt — Sopron um einen Rang. Die restlichen Relationen verhalten sich
in Bezug auf ihren Rang konstant. Die Nutzwerte der einzelnen Relationen selbst veréndern sich
gegeniiber der Hauptvariante nur gering.

Somit lasst sich als Ergebnis der Sensitivitdtsanalyse sagen, dass das ermittelte Ergebnis der
Nutzwertanalyse hinsichtlich unterschiedlicher Gewichtung stabil ist.

27 ygl. SNIZEK et al. 2001, S.61-62

128 Abkurzung der Oberziele: A: Fahrplanangebot, B: Bahnhof, C: Streckeninfrastruktur, D: Fahrzeug, E: Vermarktung
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6.7 Zusammenfassende Bewertung

Auf Grund der voran gegangenen Nutzwertanalyse erfolgt nun fur jede Verkehrsrelation eine
zusammenfassende verbale Bewertung. Die Relationen in bzw. aus Richtung Sopron werden dabei
gemeinsam behandelt. Im vorliegenden Kapitel wird nochmals auf die einzelnen Verbindungen verbal
eingegangen. Auller der Relation Wien — Bratislava werden in den anderen Relationen wiederum
ausschlief3lich Schienenverbindungen betrachtet.

6.7.1 Wien — Bratislava

6.7.1.1 Schienenverbindung

Die kirzeste Verbindung zwischen den beiden Hauptstadten Wien und Bratislava fiihrt tGber den
Marchegger Ast (66 km). Die Verbindung uber die Ostbahn nach Parndorf und weiter Gber Kittsee
nach Bratislava ist um 8 km langer und endet fiir den Grof3teil der fahrplanméaRigen Verbindungen im
Vorortebahnhof Petrzalka. Wéhrend auf der Verbindung iber Marchegg die Zoll- und Passkontrolle im
Zug stattfindet, die dafir erforderliche Zeit also in der Fahrzeit Wien — Bratislava enthalten ist, wird am
Bahnhof Petrzalka aul3erhalb des Zuges kontrolliert. Die dafiir erforderliche Zeitdauer ist zur Fahrzeit
Wien — Bratislava Petrzalka hinzu zu rechnen.

Von gréRerer Bedeutung als die Streckenlangen sind die unter den gegebenen Rahmenbedingungen
erzielbaren Fahrzeiten von Bahnhof zu Bahnhof. Uber den Marchegger Ast erreichen die Ziige im
Durchschnitt Fahrzeiten von 71 Minuten. Die langere Schienenstrecke sidlich der Donau (Ostbahn) ist
derzeit deutlich besser ausgebaut, wodurch sich eine Fahrzeit von knapp einer Stunde ergibt. Im
Vergleich zur Fahrzeit mit dem Pkw liegen beide Strecken unter derjenigen im motorisierten
Individualverkehr, jedoch Uberwiegt dieser Vorteil der Schiene kaum die Vorteile beziglich Komfort
und Unabhangigkeit des motorisierten Individualverkehrs. Mit dem durchgehenden Ausbau der
Autobahnverbindung Wien — Bratislava (Verkehrsfreigabe ab 2007 zu erwartenm) und dem Entfall der
Schengen-Aul3en-Grenze werden sich die Pkw-Fahrzeiten deutlich verkirzen. Allein um den
derzeitigen Anteil der Schiene im Modal Split zu halten, ist eine deutliche Beschleunigung des
Schienenverkehrs notwendig.

Bezlglich des Fahrplanangebotes ist zu sagen, dass stindlich ein Zug zwischen Wien und Bratislava
(in beiden Richtungen) verkehrt. Dabei erfolgt eine Aufteilung auf die beiden Strecken ndérdlich und
sudlich der Donau. Grofitenteils werden die Zige auch im Takt gefuhrt. In der Hauptverkehrszeit
erhoht sich die Bedienungshaufigkeit auf durchschnittlich 1,8 Ziige pro Stunde. Auch nach 19:00 Uhr
sowie am Wochenende verkehrt beinahe jede Stunde ein Zug. Die dabei eingesetzten Fahrzeuge
erfiillen aber kaum die Bediirfnisse an komfortables Reisen. Die Zugsgarnituren sind zum Teil sehr
veraltet und verfiigen in den seltensten Fallen Giber 1. Klasse Waggons oder Gastronomieangebote.

Die einzelnen Strecken und Endbahnhofe sind unterschiedlich gut an das innerstadtische OPNV-Netz
angebunden. Maf3geblich sind die Anbindungen an die U-Bahn, die StralBenbahn und den Bus,
attraktive Stationen und kurze Ubergangswege. Die Anbindung in Wien ist derzeit zwar nicht
unginstig, jedoch fehlt eine sich in unmittelbarer Nahe des Bahnhofes befindliche U-Bahn-Station. Zur
Zeit missen Gehzeiten von ca. zehn Minuten zur Station ,Sudtiroler Platz* in Kauf genommen werden.
Jedoch besteht eine Umsteigemdglichkeit auf die U 3 beim Halt ,Wien Simmering“. Der Hauptbahnhof
in Bratislava liegt deutlich zentrumsnaher als der Bahnhof Petrzalka und gut mit Bussen und
Stralenbahnen zu erreichen ist. Der Bahnhof Petrzalka liegt hingegen in einem wenig attraktiven
Umfeld an der Peripherie von Bratislava und ist lediglich mit Buslinien angebunden.

129 ygl. AUTOBAHN- UND SCHNELLSTRASSEN-FINANZIERUNGS-AKTIENGESELLSCHAFT 2004
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Vergleicht man die angefahrenen Bahnhofe untereinander, so lassen sich deutliche Unterschiede
feststellen. Der Stidbahnhof in Wien kann hinsichtlich Kundeninformation, Reisebedarfsangebot und
Funktionalitat punkten. Der Hauptbahnhof in Bratislava ist dagegen nicht besonders kundenfreundlich
ausgestaltet. So kann man die Bahnsteige nur tber eine ziemlich lange Treppe erreichen, es mangelt
an Sauberkeit und es gibt beispielsweise keine Mdoglichkeit fiir Radfahrer, ihre Fahrrader sicher
abzustellen.

Letzteres trifft zwar auch fur den Bahnhof Petrzalka zu, dieser wurde hingegen vor einigen Jahren neu
gebaut und ist dementsprechend modern ausgestaltet. Das grof3e Manko ist allerdings die schlechte
Anbindung an das Zentrum von Bratislava. Zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme fir die Bewertung
im Fruhjahr 2004 flhrten nur zwei Buslinien in Richtung Zentrum. Auf der an der anderen Seite der
Gleise angrenzende HauptstraBe Panonska cesta verkehren einige weitere Buslinien, allerdings
existierte keine FuRgangeriberfihrung zu dieser StralBe. Mittlerweile (seit Sommer 2004) ist diese in
Betrieb.

Abbildung 6-1  Sudbahnhof Wien, Hauptbahnhof Bratislava, Vorortebahnhof Petrzalka

Bezilglich des Preisniveaus einer fiir die Eisenbahn gultigen Fahrkarte im Verhaltnis zu den
Fahrtkosten im motorisierten Individualverkehr lasst sich wie bei allen Schienenrelationen feststellen,
dass Einzelfahrkarten relativ teuer und Zeitkarten sehr preisglnstig sind. Eine Kuriositat der Relation
Wien — Bratislava besteht dabei dahin gehend, dass die Hin- und Ruckfahrt im Falle des Kaufs eines
Ausflugstickets in der Slowakei dem Reisenden ginstiger kommt als eine einzelne Fahrt. Negativ
anzumerken ist, dass das Ticket weder per Fahrkartenautomat noch per Internet gekauft werden
kann.

6.7.1.2 Busverbindung

Im Vergleich zur Bahn ist die Bedienungshaufigkeit mit Bussen zwischen Wien und Bratislava deutlich
geringer. Erhebliche Mangel bestehen vor allem in der Nebenverkehrszeit (vor 08:00 Uhr und nach
20:00 Uhr). Auch die Fahrzeit weist im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr ein wesentlich
unginstigeres Verhaltnis auf. Die gefahrene Strecke fihrt Uber die Landesstrale B 9 entlang der
Donau und macht das Durchfahren einiger Ortschaften notwendig. Unter anderem wird auch das
Nadel6hr in Hainburg passiert. Die Verbindungen sind aber in allen Fallen umsteigefrei.

Ebenfalls deutliche Unterschiede zwischen Bahn und Bus sind hinsichtlich der Fahrkartenpreise
feststellbar, insbesondere beim Kauf in der Slowakei. Beziglich Einzelfahrten sowie Hin- und
Retourfahrkarten ist die Bahn beinahe doppelt so teuer wie der Bus. Dieser weist ein
dementsprechend besseres Verhéltnis zum Preisniveau im motorisierten Individualverkehr auf. Der
Ticketkauf per Automat ist nicht in der Slowakei, jedoch in Osterreich moglich. Laut Auskunft der
Betreiberfirma Eurolines wird auch bereits der Fahrkartenverkauf im Internet angedacht.'*

130 ygl. EUROLINES 2004b
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Was die eingesetzten Fahrzeuge betrifft, lassen sich schwer Vergleiche mit der Bahn ziehen. Fakt ist
allerdings, dass die Busse bestimmt nicht den Komfort eines 1. Klasse Waggons der Bahn aufweisen.
Weiters wird auf das Angebot jeglicher gastronomischen Versorgung verzichtet und es besteht auch
keine Fahrradmithahmemaglichkeit.

Hinsichtlich der Qualitdt der Busbahnhéfe in Wien und in Bratislava ist kaum ein Unterschied
feststellbar. In Bratislava existiert zumindest eine gerdumigen Wartehalle mit allerdings viel zu wenig
Sitzmdglichkeiten. Abfahrtsort in Wien ist der Stdtiroler Platz. Dort steht den Fahrgasten eine kleine
Wartehalle zur Verfigung. Alle dariiber hinaus gehenden Bedirfnisse missen in der unmittelbar
angrenzenden U-Bahn-Station ,Sudtiroler Platz“ befriedigt werden. Als positiv zu bewerten ist in
beiden Fallen der ebenerdige Zugang zum ,Bahnsteig“. Fahrradabstellplatze fehlen in Bratislava
ganzlich, in Wien betragt die dahin zuriick zu legende FulRwegezeit acht Minuten.

Abbildung 6-2  Busbahnhof Sidtiroler Platz, Busse Eurolines, Busbahnhof Bratislava

6.7.2 Wien — Gyor

Die Verbindung zwischen Wien und Gyor ist zwar als Hochleistungsstrecke ausgebaut, weist aber
beziglich des Fahrplanangebotes durchgehend deutliche Mangel hinsichtlich der Bedienungs-
intervalle auf. Die Bedienungshaufigkeit an einem durchschnittichen Werktag liegt bei nur 0,6
Verbindungen pro Stunde, in der Hauptverkehrszeit erfolgt eine Verdichtung auf 0,8 Ziige pro Stunde.
Nach 19:00 Uhr verkehren nur mehr zwei Zige pro Richtung. Im Taktverkehr wird nicht gefahren,
dafir sind alle Verbindungen umsteigefrei.

In ca. 60 % aller Verbindungen wird in Wien der Stiidbahnhof angefahren, die restlichen Ziige (IC- und
EC-zZlige) werden zum Westbahnhof gefuhrt. Dieser ist durch die in drei Minuten Fullwegezeit
erreichbare U 3 sehr gut ans Zentrum angebunden. Ansonsten lassen sich keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den beiden Bahnhofen feststellen. Der Bahnhof in Gydr weist vor allem in
Bezug auf das Parkplatz- und Fahrradabstellplatzangebot deutliche Mangel auf. Fir kérperlich
behinderte oder beeintrachtigte Menschen existieren keinerlei mechanische Aufstiegshilfen, um zum
Bahnsteig zu gelangen. Weil sehr viele Linien des stadtischen Bussystems am Bahnhof vorbei fiihren,
ist die Anbindung des Bahnhofs an den 6ffentlichen Personennahverkehr als gut einzustufen.

Abbildung 6-3  Innenansicht Westbahnhof Wien, Bahnhof Gyor, Bahnsteig Bahnhof
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Da die Strecke zwischen Wien und Gyoér Teil der Fernverkehrsverbindung Richtung Budapest ist,
verkehren neben den nur bis Gyor fahrenden Euregio-Ziigen viele Fernverkehrsziige mit Zwischenhalt
in Gyor. Diese sind grof3teils mit 1. Klasse-Waggons sowie einem Speisewagen ausgestattet. Ein
mobiles Bordservice wird bei keiner einzigen Verbindung angeboten, in nur jedem fiinften Zug ist die
Fahrradmitnahme gestattet.

Die Fahrkarten nach Gyoér sind im Vergleich zu den Fahrtkosten im motorisierten Individualverkehr
ziemlich teuer. Zeitkarten sind in nur 50 % aller Verbindungen giltig, da fir die Relation Wien
Westbahnhof — Gyoér keine Wochen- und Monatskarten angeboten werden. Der Ticketkauf ist weder
Uber das Internet noch Uber einen Fahrkartenautomaten am Bahnhof mdglich.

6.7.3 Wien, Wiener Neustadt, Eisenstadt — Sopron

Teil der Nord-Sidverbindung von Wien tber Ebenfurth und Sopron nach Szombathely und weiter bis
Zagreb, die schon in der Monarchie eine der wichtigsten Verkehrsachsen darstellte, ist die
Pottendorfer Linie. Diese 76 km lange Strecke bildet auch heute die Hauptverbindung zwischen den
Zentren Wien und Sopron. So gut wie alle Ziige werden umsteigefrei gefiihrt. Daneben existiert ein
zusatzliches Angebot auf der Linie Gber Wiener Neustadt und Mattersburg. In 80 % aller Falle ist
hierbei allerdings ein Umsteigevorgang in Wiener Neustadt notwendig. Das Fahrplanangebot ist
insgesamt als sehr gut zu bezeichnen, allerdings bestiinde mit effizienterem Einsatz der derzeit
eingesetzten Zige noch mehr Potenzial. Viele Zige werden namlich beinahe zeitgleich Uber die
beiden Schienenstrecken gefiihrt. Die durchschnittiche OV-Fahrzeit betragt 80 Minuten, die im
motorisierten Individualverkehr ca. 10 Minuten weniger. Die Verfligbarkeit von 1. Klasse-Waggons und
gastronomischen Einrichtungen ist bei den eingesetzten Zigen via Ebenfurth gar nicht und Uber
Wiener Neustadt nur manchmal gegeben. Insgesamt kdnnen aber in beinahe 70 % aller
Verbindungen Fahrrader transportiert werden.

Betrachtet man lediglich die Schienenstrecke von Wiener Neustadt nach Sopron, so ist das
Fahrplanangebot als beinahe gleichwertig zur Relation Wien — Sopron zu bezeichnen. In der
Hauptverkehrszeit verkehrt jede halbe Stunde ein Zug, ansonsten durchschnittlich jede Stunde. In
14 % aller Falle ist ein 1. Klasse Waggon verfligbar. Auf Gastronomie wird vollstandig verzichtet. Die
Fahrradmitnahmemadglichkeit besteht bei jeder dritten Verbindung. Diese Strecke ist im Vergleich zur
Luftlinienentfernung auch die am direktesten geflhrte.

Deutlich schlechter ist das Fahrplanangebot von Eisenstadt nach Sopron einzustufen. Tagsiber gibt
es nur 0,7 Verbindungen pro Stunde, in der Hauptverkehrszeit verkehrt jede Stunde ein Zug. Nach
19:00 gelangt man nur mehr zweimal von Eisenstadt nach Sopron, in der Gegenrichtung verkehrt
Uberhaupt kein Zug mehr. Der gré3te Nachteil dieser Verbindung besteht allerdings trotz der grof3en
Nahe der beiden Zentren zueinander in der Umsteigenotwenigkeit in Wulkaprodersdorf. Lediglich ein
Zug pro Tag wird direkt zwischen Eisenstadt und Sopron geflhrt. In keinem der eingesetzten
Fahrzeuge wird ein 1. Klasse Waggon bzw. ein Speisewagen mitgefuihrt. Auch mobiles Bordservice
wird keines angeboten. Dafur kann man in Uber 90 % aller Verbindungen das Fahrrad
mittransportieren.

Da Sopron im Verkehrsverbund Ostregion inkludiert ist, kommt fiir alle drei Verkehrsrelationen das
Zonenmodell des VOR zur Anwendung. Ausflugstickets werden keine angeboten. Hinsichtlich der
Fahrkartenpreise erfolgt auch keine Unterscheidung, in welchem Land das Ticket gekauft wird.
Dennoch sind die Fahrkartenpreise im Vergleich zu den MIV-Fahrtkosten vor allem bei den Relationen
Wiener Neustadt — Sopron und Eisenstadt — Sopron sehr giinstig. Uber ein deutlich ungiinstigeres
Verhaltnis verfugt die Verbindung zwischen Wien und Sopron. Hier ist eine Einzelfahrtkarte fir die
Bahn nur um 50 % billiger als die Uber das amtliche Kilometergeld berechneten MIV-Fahrtkosten.
Wochen- und Monatskarten sind fir alle nach Sopron fihrenden Verbindungen guiltig.
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Die Tickets konnen iberall in Osterreich auch bei Fahrkartenautomaten gekauft werden, dies gilt
allerdings nicht fir den Ticketkauf in Sopron. Vom Verkehrsverbund Ostregion wird der Ticketkauf
Uber das Internet nicht angeboten.

Bezlglich der Qualitat der Bahnhofe ist derjenige in Sopron als hoch einzustufen. Er erhielt im Zuge
der Bewertung bei vielen Beurteilungskriterien die Bestnote. Der Zugang zum Bahnsteig ist allerdings
nur Uber eine Treppe mdoglich. Mechanische Aufstiegshilfen fehlen ganzlich. Die Grenzkontrollen fur
Reisende Richtung Osterreich werden in einem angrenzenden ,internationalen Gebaudeteil* des
Bahnhofes durchgefuihrt. Im Anschluss an die Kontrollen steht den Reisenden eine eigene Wartehalle
mit sehr komfortablen Ledersitzgarnituren zur Verfligung. Reisebedarf wird nur im Hauptgebéude des
Bahnhofes angeboten. Fahrradabstellplatze gibt es keine, die Kapazitadt des angrenzenden Pkw-
Parkplatzes ist ebenfalls gering. Die ErschlieBung mit 6ffentlichem Personennahverkehr erfolgt mittels
acht Buslinien. Das Intervall ins Zentrum betragt sechs Minuten, das Zentrum von Sopron liegt
allerdings ohnehin in fuBlaufiger Entfernung.

Abbildung 6-4 ,Internationaler Bahnhof Sopron“, Bahnhof Wiener Neustadt, Bahnhof Eisenstadt

Der Bahnhof Wiener Neustadt ist ebenfalls als besonders gut zu bewerten. Die Reisenden sind gegen
die Witterung gut geschutzt, es gibt ausreichend Sitzmdglichkeiten, WC-Anlagen sowie das wichtigste
Reisebedarfsangebot. An einem ebenerdigen Zugang zum Bahnsteig der Ziige Richtung Sopron
wurde bei der Durchfuihrung der Bestandsaufnahme im Fruhjahr 2004 gerade gebaut. Es existiert
ebenfalls ein eigenes zum Bahnhof gehdriges Parkhaus, das allerdings eine etwas zu geringe
Kapazitat hat. Selbiges gilt fur die Fahrradabstellplatze. Die Anbindung ans Zentrum erfolgt mittels
zahlreichen Buslinien. Das nur etwa 600 Meter entfernt liegende Zentrum wird dabei alle zehn Minuten
angefahren.

Am Bahnhof Eisenstadt bestehen kaum Sitzméglichkeiten am Bahnsteig sowie in der
Vorverkaufshalle, man kann keinerlei Einkaufe tatigen, es gibt auch keine Orientierungshilfen fur die
Reisenden. Der Bahnhof verfigt weder tUber Fahrradabstellméglichkeiten noch tber eine Anbindung
an den offentlichen Verkehr. Das Zentrum von Eisenstadt ist nur zu Fuld oder mit dem motorisierten
Individualverkehr erreichen. Diesem steht angrenzend an den Bahnhof eine grol3e Rangierflache als
Parkmaoglichkeit zur Verfigung. Fahrkartenautomaten gibt es keinen, die Vorverkaufsstellen haben nur
zwischen 06:30 Uhr und 08:00 Uhr morgens sowie zwischen 10:30 Uhr und 17:25 Uhr gedéffnet. Als
positiv zu bewerten ist der ebene Zugang zu den Bahnsteigen sowie das Vorhandensein von WC-
Anlagen.

Auf den Wiener Siidbahnhof wurde bereits oben detailliert eingegangen.
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7 MalRnahmenprogramm und dessen Wirksamkeit

Auf Grund des zum Teil schlechten Bewertungsergebnisses der im vorangegangenen Kapitel 6
gerechneten Nutzwertanalyse werden im vorliegenden Kapitel mégliche Mafl3nahmen zur
Attraktivierung des offentlichen Verkehrs hinsichtlich der einzelnen Verkehrsrelationen vorgeschlagen.
Um deren Wirksamkeit aufzuzeigen, wird eine weitere Nutzwertanalyse durchgefuhrt, in der alle
angedachten MaRRnahmen bertcksichtigt werden. Anzumerken ist, dass lediglich solche Malihahmen
vorgeschlagen werden, deren Realisierung bis zum Jahr 2015 realistisch sind. Dies entspricht einem
Planungshorizont von zehn Jahren.

7.1 Malnahmenprogramm bis 2015

Die MaflRnahmen werden nach den drei auslandischen Destinationen Bratislava, Gyér und Sopron
unterschieden. Auf Malinahmen, die sdmtliche Relationen betreffen (z.B. Bahnhof Wien — Europa
Mitte), wird gleich zu Beginn separat eingegangen. Fir die Busverbindung zwischen Wien und
Bratislava werden keine MalRnahmen vorgeschlagen, da angestrebt wird, moglichst viel Verkehr von
der Stral3e auf die Schiene zu verlagern.

Viele der im vorliegenden Kapitel genannten Mal3Bnahmen wurden auch bereits in diversen anderen
rechtlichen Planungsvorgaben und verkehrlichen Planungsstudien gefordert. Eine Zusammenschau
aller fuir die Europaregion Wien bedeutsamen Mal3hahmen stellt eine Malinahmenmatrix im Anhang 2
dar. Einen Teil dieser Matrix bilden nattrlich auch die in den folgenden Kapiteln vorgeschlagenen
MaRnahmen.

7.1.1 Relationen Ubergreifende Mallnahmen

7111 Bahnhof Wien — Europa Mitte

Die Neuerrichtung eines Bahnhofes auf dem Areal des heutigen Sid-Ostbahnhofes ist seit vielen
Jahren in Diskussion. Grundgedanke der Uberlegungen ist die Auflassung der Kopfbahnhofe und
Realisierung eines Durchgangsbahnhofes sowie eine bessere Anknipfung an den stadtischen
Nahverkehr. Dartiber hinaus soll auf dem Gelande des heutigen Frachtenbahnhofes ein attraktiver
neuer Stadtteil entwickelt werden.

Am 19. Juli 2004 prasentierten Univ.-Prof. Dr. Arnold Klotz, Bereichsdirektor fir die Wiener
Stadtplanung und der Leiter der OBB-Bahnhofsoffensive DI Norbert Steiner die Ergebnisse des
Expertenverfahrens zur stadtebaulichen Entwicklung des Stadtteiles rund um den geplanten neuen
.Bahnhof Wien — Europa Mitte“. Im Rahmen des laufenden Verfahrens soll bis September 2004 von
den beiden Architektenteams Albert Wimmer (Wien) und Hotz / Hoffmann (Zirich/Wien) der
endgiltige Masterplan erarbeitet werden. Danach kommt er als Vorlage in die
Stadtentwicklungskommission und mit Jahreswechsel in den Wiener Gemeinderat. Nach dem
derzeitigen Ablaufplan ist geplant, den ,Bahnhof Wien — Europa Mitte" in zwei Phasen bis 2008 bzw.
2010 zu verwirklichen.**!

131 ygl. STADT WIEN 2004a
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Abbildung 7-1  Areal des heutigen Siidbahnhofs Wien (Luftbild)

Das Entwicklungsgebiet umfasst
einschliel3lich der Bahnanlagen ca. 100
Hektar und ohne Bahnanlagen ca. 60
Hektar. Nach einer intensiven
Vorbereitungsphase durch die
Magistratsabteilung 21B  erfolgt  die
Entwicklung des neuen Stadtteils sowie
des Verkehrsbauwerkes im Rahmen
eines geladenen Expertenverfahrens,
das seitens der Osterreichischen
Bundesbahnen, der Stadt Wien und der
Osterreichischen Post AG ausge-
schrieben wurde.™*

Quelle: vgl. STADT WIEN 2004a

Beziiglich der Attraktivitit des neuen Bahnhofs Wien — Europa Mitte fiur die Reisenden sollten
ausreichend Sitzmoglichkeiten in der Wartehalle sowie an den Bahnsteigen vorgesehen werden. Die
Bahnsteige sollten Giberdacht sein, um somit Witterungsschutz vor Sonne, Regen, Schnee oder Wind
zu bieten. Lageplane, Wegweiser zu zentralen Orten in der Stadt sowie zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erleichtern die Orientierung. Die Bahnsteige sollten bequem Uber mechanische
Aufstiegshilfen erreichbar sein. Generell soll der Bahnhof optisch ansprechend gestaltet werden, auf
Sauberkeit muss besonders geachtet werden. Dies gilt auch fur die WC-Anlagen. Ausreichendes
Angebot an Reisebedarf wird bei einem gelungenen Konzept von alleine entstehen. Die
Offnungszeiten der Vorverkaufsstellen sollten dem Zugfahrplan angepasst sein. Fiir eine gute
Erreichbarkeit sorgen Uberdachte Fahrradabstellplatze sowie eine Tiefgarage mit ausreichender
Kapazitat. Eine gute Anbindung an den stadtischen Nahverkehr garantiert die nach den Konzepten
der Architektenteams unmittelbar anschlieRende U-Bahn Station ,Sudtiroler Platz".

7.1.1.2 Bahnhofsoffensive

Im Rahmen der zur Zeit statt findenden ,Bahnhofsoffensive* werden derzeit Osterreichweit rund 300
Millionen Euro investiert. Durch die moderne Bahnhofsarchitektur erhalten viele Stadtviertel ein neues
Erscheinungsbild. Das seit 1997 entwickelte Um- und Neubauprogramm fir Personenbahnhofe,
genannt Bahnhofsoffensive, umfasst die Modernisierung der 20 frequenzstéarksten OBB-Bahnhdfe, in
denen in den vergangenen Jahren kaum Erneuerungen und Investitionen durchgefiihrt wurden. Die
Realisierung erfolgt in zwei Etappen. Die Phase 1 umfasst zehn Bahnhofe, die bereits in Bau bzw.
schon fertiggestellt sind. Dazu zahlt auch der Bahnhof Wiener Neustadt. Die Phase 2 der
Bahnhofsoffensive umfasst weitere zehn Bahnhofe, welche derzeit in der Planungsphase sind. Der
Bahnhof der Landeshauptstadt Eisenstadt ist darin nicht inkludiert.**

Auf Grund der Bewertung sollten allerdings alle Bahnhofe der betroffenen Zentren in der
Planungsregion den Anforderungen entsprechen, die an den Bahnhof Wien — Europa Mitte gestellt
wurden (siehe oben).

132 ygl. STADT WIEN 2004b
133 ygl. ®BB 2004b
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7.1.1.3 Einsatz komfortabler Zugsgarnituren

Der Einsatz modernerer Zugsgarnituren als die derzeit verwendeten wére in vielen Fallen dringend
notwendig. Damit wirde der Komfort in den Zigen deutlich verbessert werden und die Fahrgéaste
wirden bequemer reisen kénnen. Konkret bedeutet dies, dass in IC- und EC-Zugen 1. Klasse-
Waggons und ein Speisewagen mitgefihrt werden sollten, sofern es sich um eine
Fernverkehrsverbindung handelt. In Eilzigen sollte mobiles Bordservice zum Einsatz kommen. Die
Fahrradmitnahme sollte (zumindest beschrankt) immer mdglich sein. Des Weiteren sollten ein
behindertengerechter Einstieg, hoher Sitzplatzkomfort, geringe Erschitterungen, ausreichend
Gepéackraum, ein schriftlicher Reisebegleiter, gerduscharmes Rollen, Stromanschluss sowie maéglichst
viele Internetanschliisse garantiert sein.

7.1.14 Bessere Vermarktung

Bessere Vermarktung bedeutet auf Grund der durchgefihrten Bewertung in jedem Fall eine
Erleichterung des Ticketkaufs. Mit dem heutigen Stand der Technik sollten Fahrkarten auf jeden Fall
bei allen Bahnhtfen uUber Automaten bezogen werden konnen. Dies trifft derzeit nicht fir
internationale Verbindungen zu. Des Weiteren sollte der Ticketkauf Gber das Internet moglich sein.
Viele Haushalte verfligen Uber einen eigenen Internetanschluss und kdénnten so dieses Angebot in
Anspruch nehmen. Es sollte eine Selbstverstandlichkeit sein, dass Wochen- und Monatskarten fr
eine bestimmte Verkehrsrelation in allen auf dieser Strecke eingesetzten Zugen Gultigkeit haben.

Im Allgemeinen sollte auch mehr Werbung und Offentlichkeitsarbeit fiir den 6ffentlichen Verkehr
gemacht werden. Die Ziele sind das Gewinnen neuer Fahrgaste bzw. zumindest Halten des
Kundenstocks, das Hervorheben spezifischer Vorteile des offentlichen Verkehrs, das Ausloten von
Marktnischen sowie Imagepflege. SchlielBlich weist der o6ffentliche Verkehr eine hohe
Verkehrssicherheit auf, ist energiesparend und umweltfreundlich. Generell wichtig ist die Prasenz in
den Kopfen. Auch derzeitige Nicht-Benutzer sollten eine Vorstellung vom Angebot des o6ffentlichen
Verkehrs und vor allem von der ,Leichtigkeit* der Inanspruchnahme haben.™**

7.1.2 Wien — Bratislava

7.1.2.1 Ausbau Marchegger Ast

Die kirzeste Verbindung zwischen den beiden Bundeshauptstadten Wien und Bratislava fuhrt Gber
den Marchegger Ast der Ostbahn. Die Streckenlénge betrdgt 66 km. Die Ostbahn tber Parndorf und
Kittsee nach Petrzalka ist um 8 km langer. Erst bei einem zweigleisigen Ausbau des Marchegger
Astes auf 160 km/h kann eine attraktive Fahrzeit zwischen den Zentren in Wien und Bratislava erreicht
werden. Damit reduziert sich die Fahrzeit auf der Schiene auf rund 75 % der Fahrzeit der Stral3e.
Damit kann gesichert werden, dass diese Verbindung den kiinftigen Anforderungen gerecht wird.

Die Schiene wirde fiir die Relation Wien — Bratislava somit eine gréRere Konkurrenz zum
Motorisierten Individualverkehr darstellen. Derzeit hat der 6ffentliche Verkehr am Grenzquerschnitt ca.
20 % Marktanteil. Prognosen fiir die Zukunft sagen eine deutliche Verschlechterung des Modal Split
voraus. Gemeinsam mit einem neuen Angebotskonzept (siehe unten) kénnte der Ausbau des
Marchegger Astes beitragen, diese Prognosen nicht eintreten zu lassen.

3% ygl. KLAMER 2000, 4. Einheit, S. 13
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7.1.2.2 Neues Angebotskonzept Wien — Bratislava

Ein neues Angebotskonzept fir die Relation Wien — Bratislava kénnte derart aussehen, dass Uber die
sudlich der Donau fuhrende Schienenstrecke im Einstundentakt Eilziige nach Petrzalka fahren. Um
eine halbe Stunde zeitversetzt wiirden ebenfalls im Einstundentakt Intercity-Ziige tber Marchegg zum
Hauptbahnhof in Bratislava und weiter nach Kosice fahren. Bei starkerer Verkehrsnachfrage kdonnten
zusatzlich im Einstundentakt auch Eilziige Uber den Marchegger Ast zum Einsatz kommen. Dieses
Angebot wirde einer qualitativ hochwertigen Verbindung zwischen zwei Hauptstadten entsprechen.
Dies mag im ersten Ansatz etwas viel erscheinen, allerdings gibt es dadurch pro Stunde drei
Verbindungen zwischen zwei Zentren mit ca. 1,5 und 0,5 Millionen Einwohnern, von denen die Eilzug-
Verbindungen auch innerdsterreichische ErschlieRungsaufgaben erfiillen.

Ein &hnliches Angebotskonzept (siehe Abbildung 7-2) ist von den Osterreichischen Bundesbahnen
angedacht. Es beinhaltet einen Ring-Eilzug im Einstundentakt in beiden Richtungen sowie einen
Einstundentakt des Intercityzuges Uber Marchegg mit sinnvoller Verlangerung Richtung Kosice.
Verstéarkte Eil-Zuge verdichten auf einen 30min Eilzug-Takt, allerdings nur in der Morgenspitze, da zu
dieser Zeit noch keine Intercity-Ziige verkehren.**

Abbildung 7-2  Angebotskonzept OBB Planfall Wien — Bratislava 2009

Ri. Retz Ri. Laa Ri. Breclav
Ri
5t. Palten -J\ Hausfeldstr. Marchegg
WIEN i — HBF R
— ““Bratislava
/ Petrzalka
57 /i
/i . .
A Ri. Gyar
Bruck a.d.L

IC 1-Stundentakt (Wien Sod isslektiv Wisn West) — Marchegg — Bratislava)

.Ebe”f'-‘”'-h T E-Zug. 1 -Stundentakt (Wien Huttalderf - Wien Meidling — Kittses — Bratislava — Marchegg —
Bahnhof Wien — Wisn Msidling - (als 3FR) Wisner Neustadt — gaf Sopron)

= = = = E.Zugselektiv in HVL {erganzt E-Zug Grundtakt zu 30 min Takt, verkehrt altemativ zu IC)
R-Zug, 1-Stundentakt in HVZ, selektiv in NVZ

Sopron
L] = = = = RiZug, selektivin HVZ

o s 580, Intervall 30 min {Im Akschnitt Wisn 30d — Erzherzog KarlstraBe durch Oberlagerung mit
Wr. Neustadt R-Zug gemeinsamer 15-Minutentakt)

Kz - bzw E-Zug Ergénzung alternativ

Quelle: vgl. OBB 2004c

Laut Auskunft der Osterreichischen Bundesbahnen'® ist diese Planung aber eher als engagierte

Planung zu sehen, d.h. es wird eine deutlich fortgeschrittene Integration der Slowakei in die
Europaische Union und somit auch ein deutliches Ansteigen der grenziiberschreitenden Nachfrage
unterstellt. Auf Grund der doch recht unterschiedlichen Prognosen in diesem Bereich kann sich der
Umsetzungszeitpunkt daher zeitlich verschieben.

135 ygl. OBB 2004c
136 ygl. FROHLICH 2004b
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Bei Schaffung einer Rundlinie, die beide Bahnhofe in Bratislava einbindet, wird die unginstige
Anbindung der Strecke Uber Petrzalka nur insofern verbessert, als zwar die Ziige nunmehr tber den
Hauptbahnhof gefuhrt werden, es aber auf Grund der stadtfernen Fihrung der Rundlinie zu einer
deutlichen Verlangerung der Fahrzeit kommt. Die Errichtung einer Station am Donauufer vis-a-vis der
Altstadt kdnnte die Attraktivitat der Anbindung Uber Petrzalka heben, allerdings nur dann, wenn zur
Vermeidung des auf Grund der unterschiedlichen Stromsysteme erforderlichen Traktionswechsels
Mehrsystemloks eingesetzt werden und die Anbindung des rechten Donauufers mit teuren, und
mittelfristig kaum zu realisierenden MaRnahmen verbessert werden.*’

7.1.2.3 Eingliederung von Bratislava in den VOR

Im Rahmen der Attraktivierung des offentlichen Verkehrs steht schon seit geraumer Zeit die
Ausweitung des Verkehrsverbundes Ostregion (VOR) auf den Raum Bratislava zur Diskussion. In
Wien, gro3en Teilen Niedertsterreichs und dem Burgenland sind die Verkehrsunternehmen im VOR
zusammen gefasst und organisiert. Der Verkehrsverbund ist in Zonen gegliedert, in denen eine
einheitliche Tarifstruktur gilt, d.h. man kann mit einem VOR-Fahrschein Uberall innerhalb des
Verbundes jedes offentliche Verkehrsmittel benutzen. Ausgenommen davon sind die Busse nach
Bratislava. Im Osten grenzt der Verbundraum direkt an die Slowakei und Ungarn, so dass eine
Ausweitung Uber die 6sterreichische Grenze hinweg als Uberlegenswert erachtet wird. Eine Studie im
Rahmen des EU-Forschungsprogramms Interreg lla hat in Zusammenarbeit mit dem VOR einen
Vorschlag fur die Erweiterung des Verbundraumes nur in die slowakische Hauptstadt Bratislava
erarbeitet.”*®

In der Studie wurde eine Ausweitung des VOR in Form von Stichlinien der Bahn tber Marchegg zum
Hauptbahnhof Bratislava (zwei Zonen) sowie Uber Kittsee (Ausweitung der Zone 686) nach Petrzalka
vorgeschlagen. Um das Einkommensgefélle zwischen Osterreich und der Slowakei zu kompensieren
wurde ein spezielles Tarifmodell entwickelt. Alle Fahrscheinarten des Verkehrsverbundes sollen in
Bratislava erworben werden kodnnen, wobei Fahrscheine fir eine Einzelfahrt von slowakischen
Birgern zu einem der Kaufkraft angepassten Tarif gekauft werden kénnen. Die slowakische
Staatsburgerschaft ist beim Kauf nachzuweisen. Zeitkarten sollen hingegen zum dsterreichischen Tarif
angeboten werden, da angenommen werden kann, dass Zeitkartenbeniitzer in Osterreich arbeiten
und uber hdhere Einkommen verfiigen. Bei der langerfristig zu erwartenden Angleichung der Kaufkraft
ist das Tarifniveau entsprechend anzupassen.

7.1.3 Wien — Gydr

7.13.1 Angebotserweiterung Wien — Gyor

Eine Angebotserweiterung hinsichtlich des Fahrplanangebotes ist deswegen winschenswert, weil
derzeit zwischen Wien und Gyor an einem durchschnittichen Werktag nur 0,6 Verbindungen pro
Stunde existieren. In der Hauptverkehrszeit erfolgt eine Verdichtung auf nur 0,8 Ziige pro Stunde. Das
Fahrplanangebot, das fiir die Relation Wien — Sopron besteht, sollte auf Grund der Gré3e der Zentren
und Entfernung zueinander auch fir die Relation Wien — Gyor bereit gestellt werden.

Zusatzlich zu den bestehenden Intercity-, Eurocity- und Nachtziigen (pro Richtung zusammen sieben
Verbindungen pro Tag) kénnten die Euregio-Zige im Einstunden-Takt zwischen Wien und Gyor
verkehren, was zu einer deutlichen Verbesserung der Bedienungshaufigkeit fuhrt.

37 ygl. ®STERREICHISCHES INSTITUT FUR RAUMPLANUNG 2004, S.76
138 ygl. VERKEHRSVERBUND OSTREGION 1997
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7.1.3.2 Ausbau der Ostbahn

Um auch fiur attraktive Reiszeiten zwischen Wien und Gyor zu sorgen, kdnnte die Schienenstrecke
von 140 km/h auf 160 km/h ausgebaut werden. Auf ungarischem Territorium wird die Ostbahn bereits
mit 160 km/h befahren. Dieser Ausbau wirde zu einer Fahrzeitverkirzung zwischen Wien und Gyor
fihren und kénnte somit zu einem besseren Verhéltnis zwischen der OV-Fahrzeit und derjenigen im
motorisierten Individualverkehr beitragen.

7.1.4 Wien / Wiener Neustadt / Eisenstadt — Sopron

7.14.1 EWESO, EWIWA

Die Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG tétigt auf ihrer Homepage zum Projekt EWESO folgende
Aussage: ,Eine hochrangige zweigleisige Eisenbahnverbindung von Wampersdorf tber Eisenstadt
nach Sopron bildet gemeinsam mit der zweigleisigen Ostbahn eine konsequente Fortsetzung der
viergleisigen Westbahn Richtung Osten und Sidosten und kann sowohl aus regionaler,
geamtdsterreichischer und transeuropdischer Sicht eine entscheidende Verbesserung gegeniiber dem
derzeitigen Zustand darstellen.“**

Der in einer Machbarkeitsstudie untersuchte und mittels einer Wirkungsanalyse eingegrenzte
Planungsraum kann, wenn es zu einer Planungsibertragung durch das BMVIT kommt, als
Planungskorridor fur eine durchzufihrende Trassensuche dienen.*

Abbildung 7-3 EWESO-Korridor

Im Rahmen des EWESO-Planungsverfahrens
S > \ wurden sechs Varianten entwickelt, die
, PEETRON )% fw v 08 zwischen dem Knoten Wampersdorf und
o i e 'Y Sopron verlaufen.

Der empfohlene Vorschlagskorridor (siehe
Abbildung 7-3) beginnt beim Knoten
Wampersdorf und verlauft in der Folge
westlich der Autobahn A3 bis in den Raum
Mullendorf. Hier weitet sich der Korridor auf.
Dieser erweiterte Korridor ermdglicht es, die
Situierung des  neuen  erforderlichen
Bahnhofes Eisenstadt im weiteren
Planungsprozess zu optimieren. Sudlich von
Wulkaprodersdorf  verlauft die  Trasse
zwischen Zagersdorf und DraRburg Richtung
Suden und fuhrt dstlich an Baumgarten und
Schattendorf vorbei zur Eisenbahnstrecke
Mattersburg — Sopron. Die Einbindung in
diese Strecke erfolgt vor der Einfahrt Sopron
im Bereich des ehemaligen Sudbahnhofes
Sopron-Déli.**°
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Quelle: eigene Darstellung nach RAAB-ODENBURG BAHN et al., S.24

139 ygl. EISENBAHN-HOCHLEISTUNGSSTRECKEN AG 2004
0 ygl. RAAB-ODENBURG BAHN, EISENBAHN-HOCHLEISTUNGSSTRECKEN AG 2000, S.12-13, 23-24
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Die EWESO-Trasse konnte innerhalb von zehn Jahren realisiert werden, wobei ab 2007/08 eine
leistungsfahigere Bahnverbindung nach Wien Uber die Pottendorfer Linie verfugbar ist. Abgestimmt
auf EWIWA kann ab 2010/12 ein Verkehrsangebot tUber den Flughafen Wien Schwechat realisiert
werden.'*

Nach Verwirklichung des Projektes EWESO sind fir eine durchgangige Verbindung zwischen Wien
und Eisenstadt auch die Schleifen Mullendorf und Ebenfurth nicht mehr nétig. Bis dato musste in
Ebenfurth gestirzt werden und in Wulkaprodersdorf hatte ein Umsteigevorgang in Regionalziige
Richtung Eisenstadt zu erfolgen.

Auf Grund der Notwendigkeit einer Errichtung eines neuen Bahnhofes fir Eisenstadt im
Vorschlagskorridor ist zwischen dem Bahnhof und dem Zentrum der Landeshauptstadt keine
fuRlaufige Verbindung mehr gegeben. Daher missen die Regionalbusse im Raum Eisenstadt in
regelmaligem Abstand lber den neuen Bahnhof gefiihrt werden. Damit kdnnte ein Intervall ins
Zentrum von unter zehn Minuten erreicht werden.

Das kooperative Planungsverfahren EWIWA — Hochrangige Eisenbahnverbindung Wien — Flughafen
Wien Schwechat — Wampersdorf wurde im Dezember 1998 begonnen. Die Aufgabe war, die
Machbarkeit fur eine hochrangige Eisenbahnverbindung zwischen Wien Uber den Flughafen nach
Wampersdorf zu untersuchen. Auf Grundlage der zu erwartenden Verkehrsnachfrage 2015 wurde
zunachst ein generelles Betriebskonzept entwickelt. Parallel dazu wurden zwei Netzalternativen und
16 Trassenvarianten ausgearbeitet und systematisch in Form einer Wirkungsanalyse beurteilt.'*?

Abbildung 7-4 EWIWA-Korridor

Die EWIWA-Vorschlagstrasse (siehe Abbildung
7-4) verlauft vom Bahnhof Wien — Europa Mitte

entlang der Ostbahn bis zum
Zentralverschiebebahnhof Wien, bindet dann
Uber eine neu Zu errichtende

Verbindungsschleife  beim  Bahnhof Klein
Schwechat in die bestehende S7-Trasse ein und
verlauft auf dieser bis zum neuen Bahnhof
Flughafen VIE. Von dort fiohrt ein
Vorschlagskorridor fir eine Neubaustrecke
ostlich der Piste 16/34 zur Ostbahn (G6tzendorf)
und weiter bis zur Strecke Gramatneusiedl —

AN\
/5Gramatneusiedl;
Ko

L e s : : . Wampersdorf, fur die ein bestandsnaher Ausbau
A ! : vorgesehen ist.

Die Schnittstellen der EWIWA-Vorschlagstrasse
sind der Bahnhof Wien — Europa Mitte und der
Knoten Wampersdorf, wo der EWESO-
Vorschlagskorridor (siehe oben) anschlief3t.'**

Quelle: eigene Darstellung nach OBB 2000, S.23

Das Angebotskonzept fiir die Destination Sopron kénnte derart aussehen, dass Uber die Pottendorfer
Linie und die neue EWESO-Strecke im Einstundentakt Eilzige Richtung Sopron gefuhrt werden. Die

1 ygl. ROSINAK 2004a
142 ygl. GBB 2000
3 ygl. ROSINAK 2004b
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Intercity- und Eurocity-Zige kénnten im Zweistundentakt auf der kombinierten Strecke EWIWA +
EWESO verkehren, um gleichzeitig den Flughafen Wien an den Fernverkehr anzubinden. In der
Hauptverkehrszeit kann das Angebot Uber die EWIWA-Strecke verdoppelt werden, sodass insgesamt
tagsuiber knapp eineinhalb Verbindungen pro Stunde angeboten werden, in der Hauptverkehrszeit
wirde jede halbe Stunde ein Zug zwischen Wien und Sopron fahren. Analog dazu verhélt sich das
Angebot zwischen dem neuen Bahnhof Eisenstadt und Sopron.

Eine grobe Fahrzeitabschatzung ergibt fir die Strecke Sopron — Bahnhof Wien — Europa Mitte Uber
die Pottendorfer Linie eine Fahrzeit von ca. 40 min. im Schnellzugverkehr und von ca. 50 min. im
Regionalverkehr. Die Fahrzeit von Sopron zum Bahnhof Wien — Europa Mitte und tiber den Flughafen
Wien betragt ca. 50 bis 60 min. Fir die Verbindung Bahnhof Eisenstadt (neu) — Sopron ergibt sich
eine Fahrzeit von ca. 33 min.'**

7.1.4.2 Streckenausbau + Taktverkehr Wiener Neustadt — Sopron

Fiur eine bessere Verbindung zwischen Wiener Neustadt und Sopron wirde die Elektrifizierung der
Strecke sowie ein durchgehender zweigleisiger Ausbau sorgen. Die Fahrzeit kdnnte dadurch um
einige Minuten verkurzt werden.

Durch Einfiihrung eines Taktverkehrs kénnte die Anzahl der unterschiedlichen Verbindungsfolgezeiten
der Zige um 80 % gesenkt werden. Insgesamt ergabe dieses MalRnahmenpaket eine deutliche
Attraktivitatserh6hung der Relation Wiener Neustadt — Sopron.

7.2 Uberprufung und Wirksamkeit der MaBnahmen

Im vorliegenden Kapitel sind die Ergebnisse der auf Grund der oben vorgeschlagenen MaRhahmen
neu durchgefihrten Nutzwertanalyse dargestellt. Die in der urspringlichen Berechnung
herangezogenen Grenzzielertrage sowie die Gewichtung der Beurteilungskriterien wurden dabei nicht
veradndert. Zur besseren Veranschaulichung der Wirksamkeit der Mal3nhahmen werden die einzelnen
Nutzwerte ohne Maflinahmen denen mit Berlicksichtigung der MalRnahmen direkt gegentiber gestellit.
Bei einer Verbesserung der erreichten Nutzwerte werden diese griin dargestellt. In Einzelfallen kann
es auch zu einer Verschlechterung der Nutzwerte kommen. Diese werden dann rot eingeféarbt.

Unter Wirksamkeit wird dabei das Mal} fir die Gro3e des Verbesserungspotenzials hinsichtlich der
Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs (aus Kundensicht) verstanden.

Da fir die Busverbindung zwischen Wien und Bratislava keine MaRnhahmen definiert worden sind,
findet sich diese Relation im vorliegenden Kapitel auch nicht mehr wieder. Fir die Ubrigen Relationen
werden wiederum folgende Abkiirzungen verwendet:

Tabelle 7-1 Ubersicht tiber die bewerteten Relationen
Relation Verkehrsmittel Kurzel
Wien — Bratislava Bahn W-Ba
Wien — Gyor Bahn W-G
Wien — Sopron Bahn W-S
Wiener Neustadt — Sopron Bahn WN-S
Eisenstadt — Sopron Bahn E-S

144 vgl. ROSINAK 2004a
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7.2.1 Fahrplanangebot und Fahrzeit

Durch das neue Angebotskonzept fir die Relation Wien — Bratislava erreichen beinahe alle
Beurteilungskriterien den maximalen Nutzwert von 1,00. Die Anderung der Nutzwerte fur die
Verbindung zwischen Wien und Gyor resultiert aus der Angebotserweiterung fiir diese Relation. Die
MaRnahmen EWESO und EWIWA bewirken hinsichtlich des Fahrplanangebotes deutliche
Verbesserungen fir die Relationen Wien — Sopron und Eisenstadt — Sopron. Die Qualitat der
Verbindungen zwischen Wiener Neustadt und Sopron wird dahingehend erhéht, indem die Ziige im
Takt gefluhrt werden.

Tabelle 7-2 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Fahrplanangebot und Fahrzeit”
(ohne bzw. mit Berlicksichtigung der vorgeschlagenen MalRnahmen)

- , W-Ba W-G W-S WN-S E-S
Nr. Kriterium Gewicht

oM. mM.|oM. mM.[oM. mM.|o.M. mM.|o.M. m.M.
A1l | Attraktivitat Fahrzeit 025 |084|1,00]|056 066|019 096|090 1,00/0,75] 1,00
A2a | Dedienungshaufigkeit 0,10 |1,00 1,00|0,65 1,00|1,00 1,00]|1,00 1,00|0,67 1,00

Werktag
Bedienungshaufigkeit
Hauptverkehrszeit

A2b 0,10 0,92 100|042 067|100 1,00 (09 096|054 1,00

A 2c Bedienungshaufigkeit nachts 0,05 0,80 1,00]0,70 1,00|0,40 1,00 (0,90 0,90{ 0,20 : 1,00

Bedienungshaufigkeit

A2d 0,05 0,86 ; 1,00 | 0,65 1,00|0,66 1,00 (0,72 0,67 0,39 1,00

Wochenende
A3 Merkbarkeit des Fahrplans 0,15 0,52 1 09]0,26 069|045 088|041 0,89 (0,72 0,91
A4 Umsteigehaufigkeit 0,20 0,83  1,00|1,00 | 1,00]|0,67 | 100|100 1,00]0,03 1,00
A5 Umsteigewartezeit 0,10 0,00 1001100100030 100]{1,00;1,00]0,69 1,00
A Fahrplanangebot 1,00 0,73:099|065;083]053:097|0,86;0,96]0,52: 0,99

An erster Stelle liegen mit einem beinahe optimalen Nutzwert von 0,99 die Relationen Wien —
Bratislava und Eisenstadt — Sopron. Die beiden Ubrigen Relationen Richtung Sopron liegen mit einem
Nutzwert von 0,97 bzw. 0,96 an dritter und vierter Stelle. Die Schienenverbindung zwischen Wien und
Gyor erhéalt einen ebenfalls sehr guten Nutzwert von 0,83.

Die groRte Wirksamkeit zeigen die vorgeschlagenen Mafnahmen hinsichtlich der Relationen Wien —
Sopron und Eisenstadt — Sopron. In beiden Fallen ergibt sich eine Erh6hung des Nutzwertes von
tber 0,40.

7.2.2 Bahnhof

Die Anderung der Nutzwerte hinsichtlich des Kriterienkatalogs Bahnhof sind zum Grofteil auf die
beiden Mallnahmen Bahnhofsoffensive sowie die Neuerrichtung des Bahnhofs Wien — Europa Mitte
zuriick zu fuohren. Die Verschlechterung des Nutzwertes des Kriteriums B 1 Stationslage fur die
Relation Eisenstadt — Sopron basiert auf den im Zuge des Projektes EWESO bendétigten neuen
Bahnhof Eisenstadt. Auf Grund der Fihrung der Regionalbusse im Raum Eisenstadt in regelméafiigem
Abstand Uber den neuen Bahnhof ergibt sich dabei aber eine bessere ErschlieBung durch den
offentlichen Personennahverkehr. Die Verschlechterung der Nutzwerte im Falle der Relation Wien —
Gyor ist dadurch zu begriinden, dass alle Verbindungen nun ausschlief3lich tiber den neuen Bahnhof
Wien — Europa Mitte und nicht Gber den Westbahnhof gefiihrt werden.
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Tabelle 7-3 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Bahnhof* (ohne bzw. mit
Berlcksichtigung der vorgeschlagenen MaRnahmen)

Nr. Kriterium Gewicht WBa WG WS WN-S &S

oM. mM.[oM. mM.|oM. mM.|]oM. mM.| oM. im.M.
B1 Stationslage 0,10 0,59:0,6010,76 0,77]0,72: 0,72 |0,93:0,93|0,90 0,67
B2 Witterungsschutz 0,05 1,00 | 1,00 { 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 0,88 | 0,88
B3 Sitzmaglichkeiten 0,05 0,58 1,00(063:1001]0,75 1,00(1,00:1,00]|0,75 1,00
B4 Zugang zum Bahnsteig 0,10 0,68 0,750,388 063038 0,63(0,50:0,75(0,50: 0,75
B5 WC-Anlagen 0,05 1,00 | 1,00 { 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
B6 Angebot Reisebedarf 0,05 0,65: 0,66 |0,69 069|069 0,69 |050:050]|0,25 0,38

Orientierungshilfen:

B 7a 0,04 |031 1,00|050 1,00|050 1,00|1,00 1,000,550 1,00
Lageplan

g7p | Orientierungshilfen: 0,03 |050 1,00|050 1,00|1,00 1,000,550 1,00|0,50 1,00
Wegweiser

g7c  Qrientierungshilfen: 003 |044 100|085 100|085 1,00|050 1,000,550 1,00

OV-Wegweiser

B 8a Radabstellplatze: Kapazitéat 0,05 0,25 1,00(0,35;1,00]0,25:1,00|0,44 0,94 ] 0,00 : 1,00

Radabstellplatze: Entfernung

B 8b .
vom Bahnsteig

0,05 1,00 1 1,00 | 1,00 ; 1,00 [ 1,00 ; 1,00 | 1,00 ; 1,00 | 1,00 1,00

B 9a Parkplatzangebot: Kapazitat 0,05 0,85 1,00|0,63  1,00|0,63 1,00(0,31 0,69 (0,50 0,88

Parkplatzangebot: Entfernung

B 9b . 0,05 |093 092|097 096|088 088|097 097|100 1,00
vom Bahnsteig

B10a | oolcr O AENOPRY: 006 10,69 075 (0,69 0,50 | 0,50 0,50 | 0,00 0,00 (000 000

piop Crechlieung durch OPNV: 005 |076 083|069 050|050 050000 000|000 000
StraRenbahn

B 10c :LZCh"e“ungd”rChopNV: 0,04 |046 069|090 094|056 056|100 1,000,550 083

g1og Crechiieung durch OPNV: 010 |074 091|081 081|081 081|063 063|000 063
Intervall ins Zentrum

B10e Crschlieung durch OPNV: 005 |076 083|085 097|075 094|100 1,00/ 1,00 1,00
Entfernung vom Bahnsteig

B Bahnhof 1,00 |069 086|072 084|069 082|068 0738|053 074

Insgesamt erreichen die einzelnen Relationen Nutzwerte zwischen 0,74 (Eisenstadt — Sopron) und
0,86 (Wien — Bratislava). An zweiter Stelle mit einem Nutzwert von 0,84 liegt die Relation Wien —
Gyor, gefolgt von Wien — Sopron (0,82) und Wiener Neustadt — Sopron (0,78).

Die vorgeschlagenen Maflnahmen haben bezlglich des Kriterienkatalogs ,Bahnhof* die grofdte
Wirksamkeit bei der Relation Eisenstadt — Sopron (Erhéhung des Nutzwertes um 0,21). Dies liegt
daran, dass der alte Bahnhof in Eisenstadt starke Mangel aufweist, die im Zuge der Errichtung des
Bahnhofs Eisenstadt Neu behoben werden kénnen.
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7.2.3 Streckeninfrastruktur

Da infolge des neuen Angebotskonzeptes fir die Relation Wien — Bratislava prozentuell mehr Ziige
Uber den Marchegger Ast als Uber Parndorf gefiihrt werden, ergibt sich auf Grund der direkteren
Streckenfihrung der Linie nérdlich der Donau eine bessere Linienfihrung (Kriterium C 1). Diese
MalRnahme sowie die Elektrifizierung und der zweigleisige Ausbau des Marchegger Astes bewirken
verbesserte Nutzwerte der restlichen beiden Beurteilungskriterien. Im Fall der Relation Wien — Gyor
resultieren die Anderungen der Nutzwerte daraus, dass nunmehr alle Ziige den neuen Bahnhof
Wien — Europa Mitte (anstatt wie bisher teilweise den Wiener Westbahnhof) anfahren. EWESO und
EWIWA haben starken Einfluss auf die Relationen Wien — Sopron und Eisenstadt — Sopron. Die
Verbindung zwischen Wiener Neustadt und Sopron wird durch die Elektrifizierung sowie den
zweigleisigen Ausbau der Schienenstrecke aufgewertet.

Tabelle 7-4 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Streckeninfrastruktur* (ohne bzw.
mit Berilicksichtigung der vorgeschlagenen MaRnahmen)

o . W-Ba W-G W-S WN-S E-S
Nr. Kriterium Gewicht
oM. mM.[oM. mM.|oM mM.|oM. mM.|oM mM.
Cc1 Linienfuhrung 0,20 0,47 1 0,50]0,59 0,620,222 045(0,73 0,73 |0,47 | 0,68
Cc2 Durchgangigkeit 0,20 0,23 058|046 0,28 0,27 0,74 0,00 0,22 0,41 0,71
Cc3 Luftliniengeschwindigkeit 0,60 0,53:0,7410,72 0,76 10,45 0,74 | 0,47 { 0,55(0,39: 0,67
C Streckeninfrastruktur 1,00 0,46 | 0,66 | 0,64 0,64 | 0,37 { 0,68 0,43 0,52 (0,41 0,68

Die groRRte Wirksamkeit zeigen die Mal3nhahmen EWESO und EWIWA, wodurch die Relationen Wien —
Sopron und Eisenstadt — Sopron hinsichtlich des Kriterienkatalogs Streckeninfrastruktur gemeinsam
an erster Stelle liegen (Nutzwert von 0,68), dicht gefolgt von der Verbindung zwischen Wien und
Bratislava mit 0,66, fur welche die MaRhahmen ebenfalls eine grol3e Wirksamkeit zeigen (+ 0,20). An
vierter Stelle liegt Wien — Gyor (mit 0,64 keine Veranderung des Nutzwertes), das Schlusslicht bildet
die Relation Wiener Neustadt — Sopron (0,52).

7.2.4 Fahrzeug

Beziiglich des Kriterienkataloges ,Fahrzeug® sind samtliche Anderungen der Nutzwerte auf den
Einsatz komfortablerer Zugsgarnituren als bisher zurtick zu fiihren. Bei der Relation Wien — Gyor
resultiert die Verschlechterung der Nutzwerte aus dem vermehrten Einsatz von Euregio-Ziigen.

Tabelle 7-5 Gewichtung und Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Fahrzeug” (ohne bzw. mit Bertcksichtigung
der vorgeschlagenen MaRnahmen)

W-Ba W-G W-S WN-S E-S
oM. mM.[oM. mM.|oM. mM.|]oM. mM.|oM mM.

Nr. Kriterium Gewicht

Verflgbarkeit 1. Klasse
Waggons

D1 0,30 0,11 0,50 |0,39 | 0,27 | 0,09 | 0,44 | 0,14 | 0,00 | 0,00 A 0,44

D 2a Gastronomie: Speisewagen 0,20 0,07 0501|035 0,27 10,07 0,44 | 0,00 0,00 | 0,00 0,44

Gastronomie: Mobiles

D 2b ) 0,20 0,04 0,50 (0,00;0,73]0,07 056|000 1,00]0,00: 0,56
Bordservice

D3 Radmitnahmemadaglichkeit 0,30 0,41 1,00(0,23:1,00}0,67 1,00(0,32:1,00]0,91 1,00

D Fahrzeug 1,00 0,18 : 0,65|0,25 058|0,26 : 0,63 |0,14:0,50|0,27 0,63




MaRnahmenprogramm und Wirksamkeit Seite 102

Die MaRRnahme, dass in Intercity- und Eurocity-Ziigen 1. Klasse-Waggons und ein Speisewagen
mitgefuhrt werden, das Angebot eines mobilen Bordservices in Eilziigen sowie die Mdglichkeit der
Fahrradmitnahme in allen Zigen wirden eine deutliche Verbesserung der Nutzwerte fir alle
Relationen bedeuten (mindestens 0,50 statt bisher maximal 0,27). Den besten Wert mit 0,65 erreicht
dabei die Relation Wien — Bratislava, an zweiter Stelle mit 0,63 liegen gemeinsam die Verbindungen
von Wien bzw. Eisenstadt nach Sopron.

7.2.5 Vermarktung

Die Verbesserung der Nutzwerte der Kriteriengruppe Preisniveau (E la-g) fur die Relation Wien —
Gyor ist darauf zuriick zu fiihren, dass alle Zuge Uber den neuen Bahnhof Wien — Europa Mitte gefuhrt
werden und fur diese Strecke die Fahrkarten gunstiger sind als fiir die Strecke Uber den Wiener
Westbahnhof. Dass Zeitkarten fiir alle Verbindungen der jeweiligen Relation Gultigkeit haben sollen,
betrifft die Relationen Wien — Bratislava und Wien — Gydr. Daraus ergibt sich beim Kriterium E 1 fir
alle Destinationen ein Nutzwert von 1. Die Eingliederung von Bratislava in den VOR ergibt durch den
Wegfall des Ausflugstickets im Falle der Hin- und Retourfahrt eine Verschlechterung des Nutzwertes,
bei der Einzelfahrt tritt eine Verbesserung ein. Bezilglich der Wochen- und Monatskarten wird eine
Fahrkarte in Osterreich ein wenig billiger und in der Slowakei ein wenig teurer (ohne
Ubergangsregelung in Form von VOR-Sonderfahrscheinen fiir slowakische Biirger). Eine bessere
Vermarktung, d.h. langere Offnungszeiten der Vorverkaufsstellen sowie die Moglichkeit des
Ticketkaufs Uber Fahrkartenautomaten und das Internet ergibt fur alle Relationen eine deutliche
Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs.

Tabelle 7-6 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte zum Kriterienkatalog ,Vermarktung“ (ohne bzw. mit
Berlcksichtigung der vorgeschlagenen MalRnahmen)

W-Ba W-G W-S WN-S E-S
oM. mM.[oM mM.|oM mM.|oM mM.|oM. m.M.

Nr. Kriterium Gewicht

E1a | reisniveau Einzelfahrt - 0,10 |051 065|044 046|050 050|074 074|063 063
Kauf in Osterreich

g1 Dreisniveau Einzelfahrt - 010 |057 065|048 050|050 050|074 074|063 063
Kauf in Ausland

E1c | DresniveauHinundRetour- 40 | 669 065|061 062|050 050|074 074063 063
Kauf in Osterreich

E1g | DresniveauHinundRetour- 00 | 6861 065|071 072|050 050|074 | 074|063 0,63
Kauf in Ausland

Ele reisniveau Wochenkarte - 005 |086 091|089 089|088 088090 090]085 0,85
Kauf in Osterreich

gy  Preisniveau Wochenkarte - 0,05 |093 091|085 085|088 088|090 090085 0,85
Kauf in Ausland
Preisniveau Monatskarte -
Kauf in Osterreich
Preisniveau Monatskarte -

E 1h ) 0,10 0,93 091(085:085]09 0,90 |0,91:0,91]0,87 0,87
Kauf in Ausland

E1lg 0,10 088(091(089089(09 |09 (091091087 |0,87

E2 Glltigkeit Zeitkarten 0,10 089 1001055 1001100 1,00 (1,00:1,00(1,00: 1,00

gg | Offnungszeiten 010 |0,90 0098|090 099|086 0098|085 097|061 083
Vorverkaufsstellen

E4 Ticketkauf Gber Automat 0,04 0,00 1,000,000 100|050 1,000,550 1,00{0,00: 1,00

ES5 Ticketkauf Uber Internet 0,03 0,00 1,00(0,00;1001]0,00: 1,00|0,00;21,00]0,00: 1,00

Fahrplanauskunft tber

E 6
Internet

0,03 1,00 /1,00 | 1,00 ; 1,00 [ 1,00 ; 1,00 | 1,00 ; 1,00 | 1,00 1,00

E Vermarktung 1,00 0,74 083)066 0,79]070:0,79|0,80;0,87 (0,70 | 0,79
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Insgesamt gesehen erfahren alle Relationen hinsichtlich des Kriterienkatalogs Vermarktung trotz
hohem Ausgangsniveau eine Verbesserung des Gesamtnutzwertes. An erster Stelle liegt mit einem
Nutzwert von 0,87 die Relation Wiener Neustadt — Sopron, gefolgt von der Relation Wien —
Bratislava (0,83). Die restlichen Verbindungen liegen mit einem Nutzwert von 0,79 gleich auf.

7.2.6 Gesamtergebnis

Auf Grund sémtlicher in Kapitel 7.1 vorgeschlagener Mal3nahmen wird die Relation Wien — Bratislava
sehr stark aufgewertet und erhalt mit einem Gesamtnutzwert von 0,82 den Rang 1. Die unmittelbare
Néhe zweier Hauptstadte rechtfertigt diese Vorgehensweise. Ebenfalls groRe Wirksamkeit zeigen die
MaRnahmen EWESO und EWIWA in Kombination mit einem neuen Angebotskonzept. Die
Verbindungen zwischen Wien bzw. Eisenstadt nach Sopron erhalten jeweils einen Nutzwert von 0,79.
Die Relationen Wien — Gyor und Wiener Neustadt — Sopron erreichen einen ebenfalls guten Nutzwert
von 0,75.

Tabelle 7-7 Gewichtung und gewichtete Nutzwerte nach Teilkategorien sowie Gesamtnutzwerte aller
untersuchten Relationen sowie deren Rangreihung (ohne bzw. mit Berlcksichtigung der
vorgeschlagenen Maflnahmen)

. . W-Ba W-G W-S WN-S E-S
Nr. Oberziel Gewicht

oM. mM.[o.M. mM.|o.M. mM.[o.M. mM.{o.M. m.M.

A Fahrplanangebot und Fahrzeit 0,25 0,73 0,99|0,65 0,83|0,53 0,97]0,86 0,96 (0,52 0,99
B Bahnhof 0,15 (0,69 086|0,72 0,84]0,69:0,82|0,68:0,78|0,53 0,74
C Streckeninfrastruktur 0,25 |0,46 0,66 (0,64 0,64(0,37 068043 052041 0,68
D Fahrzeug 0,10 (0,18 0,65(0,25|0,58(0,26|0,63 (0,14 | 0,50 (0,27 | 0,63
E Vermarktung 0,25 (0,74 0,83]0,66:0,79]0,69:0,75(0,80:0,87 (0,70 : 0,79
NUTZWERT 1,00 |0,60:0,82|0,62 0,75(0,53:0,79|0,64:0,75]0,51: 0,79
Rang ohne MaRnahmen 2 5
Rang mit MalRhahmen 4

In oben stehender Tabelle 7-7 ist ersichtlich, dass fir die einzelnen Relationen mit diesen
MaRnahmen fiir beinahe alle Oberziele eine deutliche Qualitatssteigerung des offentlichen Verkehrs
moglich ist. Inwiefern durch diese Maflinahmen fur die Verkehrsunternehmen Fahrgastzuwéachse und
somit zusatzliche Erlése lukrierbar sind, kann im Zuge dieser Diplomarbeit aber nicht abgeschatzt
werden. Das Bewertungsergebnis konnte aber als Grundlage fur eine Kosten-Nutzen-Analyse oder
eine Kosten-Wirksamkeits-Analyse heran gezogen werden.
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8 Schlussfolgerungen und Ausblick

Der Erkenntnisgewinn aus dieser Arbeit bezieht sich auf die Beantwortung der anfangs gestellten
zentralen Forschungsfrage, wie der grenziberschreitende 6ffentliche Personenverkehr in der
Planungsregion fir ausgewahlte Relationen attraktiviert und dadurch der Modal Split verbessert
werden kann.

Es wurde aufgezeigt, dass fiir die Planungsregion bis zum Jahr 2015 eine Verdoppelung des
grenziberschreitenden Personenverkehrs prognostiziert wird und dabei eine deutliche
Verschlechterung des Modal Split eintritt. Betrug der OV-Anteil im Jahr 2002 noch 16 %, wird fiir das
Jahr 2015 nur mehr ein Anteil von knapp 12 % voraus gesagt. Besonders stark von dieser
Entwicklung betroffen ist die Relation Wien — Bratislava.

Zwar wird in diversen verkehrlichen Planungsvorgaben auf dieses Problem hingewiesen, die darin
vorgeschlagenen MalRnahmen kdnnen aber nur wenig zur Gegensteuerung dieser Tendenz beitragen,
da oftmals nur singulare MalBnhahmen als nétig erachtet werden, bislang aber kein umfassendes
Gesamtkonzept zur Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs erarbeitet wurde.

Um effektive MaBnahmen zur Qualititssteigerung des OV vorschlagen zu kénnen, wurde eine
Nutzwertanalyse zur Bewertung der einzelnen Verkehrsrelationen durchgefiihrt. Diese zeigt fur alle
Relationen mehr oder weniger starke infrastrukturelle und betriebliche Defizite auf, die die Qualitat des
offentlichen Verkehrs massiv beeintrachtigen.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen wird daher zur Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs in
der Planungsregion empfohlen:

1. Der Bau des Bahnhofes Wien — Europa Mitte auf dem Areal des derzeitigen Stidbahnhofs.
Dadurch wird ein attraktiver Durchgangsbahnhof in Wien in zentraler Lage mit einer guten
Anbindung an den stadtischen Nahverkehr entstehen. Eingebettet in einen hochwertigen neuen
Stadtteil stellt dieser Bahnhof einen einladenden Zugang zum OV-System dar.

2. Die Bahnhofsoffensive zur Verbesserung des zum Teil schlechten Zustandes der Bahnhdofe.
Durch diese MalRnahme werden auch die anderen Bahnhodfe der Planungsregion qualitativ
aufgewertet. Komfortables Warten, ausreichende Information, bequemer Zugang zum
Bahnsteig, schneller und einfacher Fahrkartenverkauf, gastronomische Versorgung sowie gute
verkehrliche ErschlieBung miissen dabei garantiert sein.

3. Der Einsatz komfortablerer Zugsgarnituren.
1. Klasse Waggons sowie Speisewagen in Fernverkehrsziigen, ein mobiles Bordservice in Eil-
und Regionalziigen sowie die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme in allen Ziigen ermdglichen in
Verbindung mit einem héheren Komfort in den Zligen ein attraktiveres Reisen als bisher.

4. Eine bessere Vermarktung.
Langere Offnungszeiten der Vorverkaufsstellen, die Mdglichkeit des Ticketkaufs sowohl tiber
Fahrkartenautomaten an den Bahnhdofen als auch im Internet sowie die garantierte Gliltigkeit
von Zeitkarten fur alle Ziige bewirken eine deutliche Attraktivitatssteigerung des OV.
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5. Der Ausbau des Marchegger Astes inklusive eines neuen Angebotskonzeptes fir die Relation

Wien — Bratislava sowie die Eingliederung von Bratislava in den VOR.

Durch diesen MaflRnahmenkomplex wird eine kirzere Fahrzeit als bisher, eine regelmafiige
haufige Verbindung, eine bessere Anbindung an den OPNV in Bratislava, eine direktere
Streckenfihrung sowie die Eingliederung in das verbundweit glnstige Zonenmodell des
Verkehrsverbundes Ostregion gewahrleistet.

Eine Angebotserweiterung zwischen Wien und Gyér sowie der Ausbau der Ostbahn.

Die Folgen dieser MalRhahmen sind dichteres Fahrplanangebot, eine regelméaRigere Bedienung
(sprich Taktverkehr) sowie eine kirzere Fahrzeit.

Die Projekte EWESO und EWIWA mit einem gut abgestimmten Angebotskonzept.

Die mit diesen Projekten einher gehende Erhéhung der Bedienungshaufigkeit, die Schaffung
eines Taktverkehrs, eine kirzere Fahrzeit sowie die Gewahrleistung umsteigefreier
Verbindungen fihrt zu einer Attraktivierung der Relationen Wien — Sopron und Eisenstadt —
Sopron.

Der Streckenausbau zwischen Wiener Neustadt und Sopron sowie die Einflhrung eines
Taktverkehrs auf dieser Strecke.

Dies hat eine kirzere Fahrzeit sowie eine regelmaflige Verbindung zwischen Wiener Neustadt
und Eisenstadt zur Folge.

Um sich Uber die Wirkungen dieser Maf3nahmen ein konkretes Bild machen zu kénnen, werden diese
in nachfolgender Tabelle 8-1 zusammen gefasst. Dargestellt ist die Summe der Veranderungen der

Nutzwerte der einzelnen Beurteilungskriterien

4% (inklusive Gewichtung sowohl der Teilnutzwerte als

auch der fuinf Oberziele) nach Realisierung der vorgeschlagenen MaRnahmen.

Tabelle 8-1 Darstellung der Wirksamkeiten der acht MaBnahmenkomplexe nach Relationen [Summe der

Veranderung der Nutzwerte der Beurteilungskriterien (vor Durchfiihrung der Gewichtung)]

Mafn.- Nr. Wien — Wien — Wien — Wr. Neustadt — Eisenstadt — alle
Bratislava Gyor Sopron Sopron Sopron Relationen
1 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00 0,02
2 0,02 0,01 0,01 0,01 0,00 0,06
3 0,05 0,03 0,04 0,03 0,04 0,18
4 0,03 0,04 0,02 0,02 0,03 0,15
5 0,12 0,00 0,00 0,00 0,00 0,12
6 0,00 0,05 0,00 0,00 0,00 0,05
7 0,00 0,00 0,19 0,00 0,22 0,41
8 0,00 0,00 0,00 0,05 0,00 0,05
Gesamt 0,22 0,13 0,27 0,11 0,28 1,02

Anmerkung: Summe der Nutzwerte der acht Mal3nahmengruppen bzw. der finf Relationen ist auf Grund Rundungsfehler nicht

gleich der Gesamtsumme der Malinahmengruppen bzw. der Relationen

Oben stehende Tabelle verdeutlich, dass das Malinahmenpaket Nummer 7 mit den Projekten
EWESO und EWIWA in der hier getroffenen Definition das wirksamste ist. Insgesamt bewirkt es eine
Erhdhung des Nutzwertes um 0,41 (aufgeteilt auf die Relationen Wien — Sopron und Eisenstadt —
Sopron).

145

fur eine detaillierte Beschreibung der einzelnen Schritte der durchgefiihrten Nutzwertanalyse siehe Kapitel 6
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Als sehr wirksam (Erhdhung der Nutzwerte um insgesamt 0,18) erweist sich auch der Einsatz
komfortablerer Zugsgarnituren. An dritter Stelle mit 0,15 liegt eine bessere Vermarktung. Diese
MaRnahmengruppen erzielen deswegen eine so hohe Wirksamkeit, da sie alle Relationen betreffen.
MalRnahmen, die nur eine Relation betreffen, dirfen aber auf Grund einer geringeren Erhéhung der
Nutzwerte nicht als unwichtig erachtet werden, da sie dennoch massiv zur Attraktivierung der
betroffenen Relation beitragen.

AbschlieBend kann gesagt werden, dass auf Grund der acht vorgeschlagenen MafRnhahmenpakete
eine Erhéhung der Attraktivitdat des grenziberschreitenden Personenverkehrs in der Planungsregion
erreicht werden kann.

Inwiefern sich der Modal Split auf Grund dieser Empfehlungen tatsachlich zu Gunsten des &ffentlichen
Verkehrs verbessern wird, wird im Rahmen dieser Arbeit nicht prognostiziert. Die Umsetzung der
vorgeschlagenen MaRnahmen wirde jedenfalls zu einer deutlichen Qualitatssteigerung im 6ffentlichen
Verkehr fuhren.

Eine spurbare Verschiebung im Modal Split kann durch Schaffung guter infrastruktureller und
betrieblicher Voraussetzungen fiir die Benlitzung 6ffentlicher Verkehrsmittel inklusive gutem Marketing
alleine nicht erzielt werden. Dazu wéaren auch restriktive MalRnahmen im motorisierten
Individualverkehr, wie etwa Kostenwahrheit durch Mitberticksichtigung von Umweltfolgekosten,
notwendig.
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WEISSBUCH EUROPAISCHE VERKEHRSPOLITIK BIS 2010

Art Formlicher Vorschlag, einen bestimmten Politikbereich zu entwickeln
Wirkungsbereich Européische Union

Erscheinungsjahr 2001

Auftraggeber / Europaische Kommission

Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze | - Schaffung eines ausgewogenen Verhaltnisses zw. den Verkehrstragern
(Leitlinien) - Engpéasse beseitigen

- Ausrichtung der Verkehrspolitik auf den Benutzer
- Der Globalisierung des Verkehrs Herr werden

Inhalte Das WeiRbuch zum Verkehr zeichnet ein Portrat der gegenwartigen Lage im
Verkehrssektor (bezogen auf die oben genannten Leitlinien) und zeigt ein ehrgeiziges
Aktionsprogramm mit ca. 60 bis zum Jahr 2010 gestaffelten MalRnahmen auf.

MafRnahmen - k. A.

StralReninfrastruktur

MafRnahmen - Forderung neuer Infrastrukturen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle | - Einfihrung eines neuen Programms zur Férderung von Alternativen zum

MaRnahmen StralRenverkehr

- Schrittweise Offnung des Eisenbahnmarktes in Europa
- Uberarbeitung der Leitlinien fiir das transeuropaische Verkehrsnetz

- Erhdéhung des Hochstfinanzbeitrags aus dem Haushalt fur die transeuropéischen
Netze zur Behebung der wichtigsten Verkehrsengpasse, einschlie3lich an den
Grenzen zu den Beitrittslandern

- Erganzung der Essener Liste durch osteuropéischen Hochgeschwindigkeitszug
Paris — Stuttgart — Wien — Budapest

- Groler angelegtes TEN mit Integration der Netze der Beitrittslander
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EUROPAISCHES RAUMENTWICKLUNGSKONZEPT

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

Straleninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MaRRnahmen

Raumentwicklungskonzept
Europaische Union
1999

Européaische Kommission

Das EUREK strebt schrittweise eine nachhaltige, groRRraumig ausgewogene
Raumentwicklung auf dem Territorium der EU an und verfolgt dazu drei Hauptziele:

- Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts

- Erhaltung der natirlichen Lebensgrundlagen und des kulturellen Erbes

- Ausgeglichenere Wettbewerbsfahigkeit des européischen Raumes
Das EUREK thematisiert ankniipfend an die genannten Ziele drei politische
Handlungsfelder:

- Polyzentrische Raumentwicklung und eine neue Beziehung zw. Stadt und Land

- Gleichwertiger Zugang zu Infrastruktur und Wissen

- Umesichtiger Umgang mit der Natur und dem Kulturerbe

Diese Handlungsfelder sollen einen Orientierungsrahmen bieten und aufzeigen, wie neben
der Verwirklichung von sektoralen Zielen auch raumliche Entwicklungsziele fir die
Europdische Union beriicksichtigt werden kdnnen.

- k. A.

- Schaffung eines zweiten Kernraumes fir die EU in Mitteleuropa
- Starkung der sekundéaren Verkehrsnetze und deren Verbindungen mit den TEN
- Entwicklung effizienter regionaler &ffentlicher Verkehrssysteme

- Verbesserung der Kooperation zwischen den Verkehrspolitiken auf EU- nationaler
und regionaler Ebene

- Einflhrung einer Raumvertraglichkeitsprifung als Instrument der raumlichen
Bewertung groRerer Infrastrukturprojekte

- Verbesserung der 6ffentlichen Verkehrsdienstleistungen

- Bereitstellung eines Mindestangebotes an offentlichen Verkehrsleistungen

- Starkung umweltvertraglicherer Verkehrsmittel

- Erhebung von StraBenbeniitzungsgebiihren und Internalisierung externer Kosten

- Koordinierte und integrierte Infrastrukturplanung und -management
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TEN — LEITLINIE

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MaRnahmen

Entscheidung des Européischen Parlaments und des Rates

Europaische Union

1996

Europaisches Parlament, Rat der Européischen Union

- Schaffung einer dauerhaften Mobilitdt von Personen und Gitern
- Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts

- Qualitativ hochwertige Infrastruktur zu méglichst vertretbaren wirtschaftlichen
Bedingungen

- Einbeziehung aller Verkehrstrager unter Beriicksichtigung ihrer komparativen
Vorteile

- Optimale Nutzung der vorhandenen Kapazitaten
- Interoperabilitdt und Intermodalitat
- Wirtschaftliche Lebensfahigkeit des Netzes

- Leichter Netzzugang sowie Verbindung abgeschiedener Gebiete mit zentralen
Gebieten

- Verbindungsmdglichkeit mit den Netzen der Staaten der EFTA, der MOEL sowie der
Mittelmeerlander

Zweck dieser Entscheidung ist die Aufstellung der Leitlinien, in denen die Ziele, Prioritaten
und Grundzuge der im Bereich des transeuropéischen Verkehrsnetzes geplanten Aktionen
erfasst werden. In diesen Leitlinien werden au3erdem Vorhaben von gemeinsamem
Interesse genannt, deren Durchfiihrung zum Aufbau des Netzes auf Gemeinschaftsebene
beitragen soll. Der Europaische Rat in Essen hat im Jahr 1994 14 dieser Vorhaben
besondere Bedeutung eingerdumt.

- keine MaRnahmenvorschlage fir die Planungsregion It. Essener Liste

- keine MaRnahmenvorschléage fiur die Planungsregion It. Essener Liste
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VAN MIERT — BERICHT

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze

Inhalte

Maf3Bhahmen

Straleninfrastruktur

MaRRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MaRRnahmen

Grundlage fur eine Entscheidung der Europaischen Kommission
Europaische Union
2003

Européaische Kommission

Hochrangige Gruppe fir das transeuropéische Verkehrsnetz unter der Leitung von Karel
Van Miert

Liste vorrangiger Infrastrukturprojekte unter Beruicksichtigung der allgemeinen Ziele

- der Férderung des Zusammenhalts des europaischen Kontinents

- des Gleichgewichts zwischen den Verkehrszweigen

- der Interoperabilitat und

- der Reduzierung von Engpéssen.

Die Hochrangige Gruppe flur das transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-V) ist von der flir
den Bereich Verkehr und Energie zustandigen Vizeprasidentin der Kommission beauftragt
worden, bis Sommer 2003 die vorrangigen Projekte des transeuropaischen
Verkehrsnetzes bis zum Jahre 2020 ausgehend von Vorschlagen der Mitgliedstaaten und
der Beitrittslander zu ermitteln. Dieser Auftrag ist Teil einer umfassenderen Uberarbeitung
der gemeinschaftlichen Leitlinien fir den Aufbau des transeuropéischen Verkehrsnetzes.
Eine der wesentlichen Aufgaben der Gruppe war die Auswahl einer begrenzten Anzahl

vorrangiger Projekte in Verbindung mit dem Verkehrsnetz der erweiterten Union. Dabei
erfolgte eine Unterscheidung in folgende Kategorien:

- abzuschlieRende vorrangige Projekt (Liste 0)
- vor 2010 zu beginnende vorrangige Projekte (Liste 1)
- langerfristige vorrangige Projekte (Liste 2)

- weitere fur den territorialen Zusammenhang wichtige Projekte

- Autobahn Zilina - Bratislava- (Wien) (2012) (Liste weiterer Projekte)

- Nr. 6: Eisenbahnverbindung griechisch-bulgarische Grenze - Sofia — Budapest —
Wien — Prag — Nurnberg fur den gemischten Schienenverkehr (Liste 1)

- Nr. 10: Eisenbahnverbindung Paris — Stral3burg — Stuttgart — Wien — Bratislava fur
den gemischten Schienenverkehr (Liste 1)

- k. A.
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ANDERUNG TEN —

LEITLINIE

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRhahmen

StralReninfrastruktur

MaRRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MaRRnahmen

Entscheidung des Europaischen Parlaments und des Rates
Europaische Union
2004

Europaisches Parlament, Rat der Européischen Union

- Auf- und Ausbau der Haupt- und Zwischenverbindungen, die erforderlich sind, um
Engpasse zu beseitigen, Liicken zu schlieBen

- Auf- und Ausbau der Infrastrukturen zur Férderung des Verbunds der
einzelstaatlichen Netze

- Interoperabilitat des Eisenbahnnetzes

- Forderung des Langstrecken- und des Kurzstreckenseeverkehrs sowie der
Binnenschifffahrt

- Integration des Schienen- und des Luftverkehrs

- Optimierung der Kapazitat und der Effizienz bestehender und neuer Infrastrukturen
- Forderung der Intermodalitat

- Erh6hung der Sicherheit und der Zuverlassigkeit des Netzes

- Einbeziehung von Sicherheits- und Umweltbelangen bei der Konzeption und
Verwirklichung des transeuropéischen Verkehrsnetzes

- Entwicklung der nachhaltigen Mobilitdt von Personen und Gitern
In der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europdaischen Parlaments und des Rates wurden
die gemeinschattlichen Leitlinien fiir den Ausbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes

festgelegt. Dabei wurden die Vorhaben von gemeinsamem Interesse ausgewiesen, deren
Verwirklichung zum Ausbau dieses Netzes beitragen soll.

Angesichts der vollzogenen Erweiterung der Europaischen Union und des angestrebten
Ziels, ein ausgewogenes Verhéltnis zwischen den Verkehrstrédgern zu erreichen und ein
Infrastrukturnetz zu verwirklichen, das dem zunehmenden Bedarf gerecht werden kann,
war es erforderlich, die Liste der prioritaren Vorhaben in der Entscheidung Nr. 1692/96/EG
zu Uberprufen. Dies erfolgte in der vorliegenden Entscheidung Nr. 884/2004/EG.

- Autobahnachse Danzig — Warschau — Brno/Bratislava - Wien

- Eisenbahnachse Paris — Stral3burg — Stuttgart — Wien — Bratislava
- Eisenbahnachse Athen — Sofia — Budapest — Wien — Prag — Nirnberg/Dresden

- Eisenbahnachse Danzig — Warschau — Brno/Bratislava — Wien

- k. A.
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TINA — TRANSPORT INFRASTRUKTUR NEEDS ASSESSMENT (FINAL REPORT)

Art

Wirkungsbereich

Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze

Inhalte

Maf3Bhahmen

Straleninfrastruktur

MaRRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Européische Verkehrsstudie zur Erweiterung der TEN

EU — Beitrittskandidaten (Bulgarien, Zypern, Tschechien, Estland, Ungarn, Lettland,
Litauen, Polen, Ruménien, Slowakei und Slowenien)

1999

Européische Kommission

TINA Sekretariat Wien

Entwicklung einer multimodalen Verkehrsinfrastruktur als Grundlage fir ein kiinftiges
transeuropéisches Verkehrsnetz, wobei gilt:

- Das Netz soll im Einklang stehen mit der EU-Richtlinie zur Entwicklung der TEN.

- Die technischen Merkmale der zukinftigen Infrastruktur sollen Konsistenz zwischen
der Kapazitat von Netzbestandteilen und dem erwarteten Verkehr sicher stellen.

- Der Zeithorizont fir Fertigstellung des Netzes ist 2015.
- Die Kosten des Netzes sollten mit realistischen Vorhersagen von finanziellen
Ressourcen tbereinstimmen.

Es werden zunachst die Bestandteile eines zukinftigen europaweiten Transportnetzes
und ihrer geschétzten Kosten in elf Kandidatenlandern aufgezeigt. AnschlieRend werden
Investitionsmaflnahmen fur die einzelnen Lander definiert, mit denen das gewiinschte
Qualitatsniveau der Netze erreicht werden kann. Dabei wird zwischen einem ,Backbone
Network" und zusatzlichen Netzkomponenten unterschieden.

Spezielle Analysen, die Verkehrsprognosen, die zeitliche Entwicklung der Netze, ihre
technischen Merkmale sowie vorhandene und zukinftige Kapazitatsungleichgewichte
zeigen, werden ebenfalls in den Bericht mit einbezogen.
- Korridor 1V: Nickelsdorf — Hegyeshalom — Gydr — Budapest — Szeged — Nagylak
- Korridor 1V: Lanzhot — Bratislava — Jarovce — Kittsee

- Korridor 1V: Nickelsdorf — Hegyeshalom — Gyor — Budapest — Szolnok —
Békescsaba — Lokoshaza

- Korridor 1V: Katy — Malacky — (Marchegg —) Bratislava — Petrzalka — Kittsee
- k. A.
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ENTWICKLUNGSLEITBILD EUREGIO WEST / NYUGAT PANNONIA

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr
Auftraggeber /
Herausgeber
Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze

Inhalte

MafRnahmen

StraReninfrastruktur

MaRRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Grenzuberschreitendes Entwicklungsleitbild

Burgenland (0), Komitate Gydr-Moson-Sopron, Vas, Zala (H)

2003

Euregio West / Nyugat Pannonia

Institut fur Stédtebau und Raumplanung (TU Wien), MECCA environmental consulting,
Regionale Entwicklungsagentur West — Pannonia

- Wegweiser zu einer européischen Topregion, an der Schnittstelle der EU-
Erweiterung im pannonischen Raum

Das Entwicklungsleitbild gibt den Orientierungsrahmen fir einen nachhaltigen Weg in die
Zukunft. Es stellt einen tragfahigen Grundkonsens jener Personen und Institutionen, die
fur die Entwicklung der Region auf beiden Seiten der Grenze Verantwortung tragen, dar.

Nach einer Definition der Prinzipien des Leitbildes werden die Starken und Schwéachen der
Region aufgezeigt. Darauf aufbauend wird auf mdgliche Zukunftsfelder eingegangen. Den
Schwerpunkt des Entwicklungsleitbildes bilden Euregio-Initiativen aus den Bereichen
Raumordnung, Wirtschaft, Tourismus, Kultur, Bildung, Jugend, Sicherheit, Gesundheit,
Katastrophenschutz, Beschéaftigung, Soziales und Naturschutz. Daraus werden schlief3lich
die Euregio-Leitprojekte abgeleitet.

- A3 Grenzubergang Klingenbach
- A6 Spange Kittsee
- B50 Jois — Eisenstadt

- EWIWA (Wien — Flughafen Wien — Wampersdorf)
- EWESO (Wampersdorf — Eisenstadt — Sopron)

- Zweigleisiger Ausbau Pottendorfer Linie

- Attraktivierung Sopron — Wiener Neustadt

- Attraktivierung Wulkaprodersdorf — Neusiedl

- Neuverhandlung TEN / TINA
- Grenziiberschreitendes OV-Konzept

- Euregio-Ztige fur die Verbindung grenznaher Stadte
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OSTERREICHISCHES RAUMENTWICKLUNGSKONZEPT 2001

Art

Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

Maf3Bhahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MaRRnahmen

Nationales Raumentwicklungskonzept

(Leitbildfunktion fur raumrelevante Planung)

Republik Osterreich

2001

OROK- Partner: Bund, Lander, Gemeinden, Wirtschafts- und Sozialpartner

Ziele fur den Themenschwerpunkt ,Mobilitat und Verkehr*
- Sicherung von Erreichbarkeiten

- Abwicklung eines mdglichst hohen Teils des Verkehrs auf umweltfreundlichen
Verkehrstragern

- Starkung der Wettbewerbsfahigkeit von Wasserstrafl3e und Schiene
- Sicherung der Nachhaltigkeit

Einleitend werden die Trends, die Akteure sowie die Leitvorstellungen zum
osterreichischen Raumentwicklungskonzept (OREK) beschrieben. Das Hauptaugenmerk
liegt auf den vorrangigen Themen der 6sterreichischen Raumordnungspolitik, die
hinsichtlich der Trends und Herausforderungen, der Ziele und Strategien sowie der
Umsetzung analysiert werden. AbschlieRend werden die Rahmenbedingungen der
Umsetzung sowie die aktuellen Anforderungen an diese aufgezeigt. Schlie8lich werden
Vorschlage zur Umsetzung des OREK 2001 aufgelistet.

- Luckenschluss im hochrangigen Stral3ennetz

- Netzschliisse mit den hochrangigen internationalen Korridoren in den
Nachbarlandern Tschechien, Slowakei und Ungarn

- Erganzung des hochrangigen StralRennetzes im Raum Wien

- Erhaltung und Weiterentwicklung des hochrangigen Netzes

- Einbeziehung des Flughafens Wien in das hochrangige Schienennetz
- Ausbau des hochrangigen Schienennetzes
- Netzschliisse mit den hochrangigen internationalen Korridoren

- Ausdehnung der Verkehrsverbiinde gegebenenfalls auch auf Nachbarregionen
jenseits der Staatsgrenze
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GENERALVERKEHRSPLAN OSTERREICH 2002

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

Maf3hahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Nationales Verkehrskonzept

Republik Osterreich

2002

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

- Starkung des Wirtschaftsstandortes Osterreich

- Effizienter und bedarfsgerechter Ausbau der Netze
- Erhdhung der Sicherheit

- Forderung nachhaltiger Mobilitat

- Sicherstellung der Finanzierung

- Erleichterung der Umsetzung

Der Generalverkehrsplan ist die strategische Ausrichtung zur langfristigen Entwicklung der
Infrastruktur Osterreichs. Er besteht aus den verkehrspolitischen Grundséatzen und dem
Infrastrukturprogramm (Straf3e, Schiene, Donau).

Das Investitionsprogramm StralRe enthalt Vorhaben, die innerhalb von zehn Jahren
begonnen werden (Paket 1) und solche, die hach dem Jahr 2012 in Angriff genommen
werden (Paket 2). Das Investitionsprogramm Schiene teilt sich in das Paket 1a (2002-
2006), Paket 1b (2007-2011) und das Paket 2 (ab 2012) auf.

Paket 1: - A6 Nordost Autobahn
- A3 Wulkaprodersdorf — Klingenbach/Staatsgrenze

- S31 Eisenstadt — Schitzen/Gebirge

Paket O : -
Paket 1a: -

Pottendorfer Linie (Meidling — Inzersdorf)
Pottendorfer Linie zweigleisig (Inzersdorf — Hennersdorf)
- Pottendorfer Linie zweigleisig (Hennersdorf — Wampersdorf)
- Elektrifizierung Wiener Neustadt — Sopron
- Schleife Mullendorf
- Schleife Ebenfurth
- Bahnhof Wien Flughafen
Paket 1b: - Elektrifizierung Neusiedlerseestrecke
- Elektrifizierung Neusiedl — Pamhagen
- Schleife Gramatneusied|
Paket 2: - EWIWA (Wien — Flughafen Wien — Wampersdorf)
-  EWESO (Wampersdorf — Eisenstadt — Sopron)
- Ostschleife Parndorf
- Spange Fischamend — Goétzendorf
- Bahnhof Wien Hauptbahnhof (2 Inselbahnsteige)

- koA
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BUNDESVERKEHRSWEGEPLAN

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

Maf3hahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

Maf3Bhahmen

Nationales Verkehrskonzept

Republik Osterreich

1999

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Uber 20 verschiedene

- Erarbeitung eines wissenschaftlich breit fundierten Instrumentariums fir Osterreich
zur Sicherstellung der Realisierung eines volkswirtschaftlich optimierten
Verkehrsnetzes

- Das zukinftige Netz soll sich als integrierter Bestandteil in die europaischen
Verkehrsnetze (TEN, TINA) einfugen, zugleich aber auch deren zukunftige
Entwicklung aktiv mit beeinflussen.

In seiner grundsatzlichen Struktur gliedert sich der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) in
eine Uibergeordnete "Systemebene" zur Optimierung des Verkehrssystems unter
Berilicksichtigung der verkehrspolitische Rahmenbedingungen und der vorhandenen
Infrastrukturnetze und eine "Projektebene” zur Bewertung von
Verkehrsinfrastrukturprojekten. In der Systemebene erfolgen Szenarien- und
Netzuntersuchungen zur Optimierung der definitiv dem BVWP zugrundezulegenden
verkehrspolitischen Strategie, die sich in einem Bundel konsistenter verkehrspolitischer
MaRnahmen und - damit in verkehrstragertbergreifender Weise abgestimmt - einem
"Masterplan” ausdruckt. Dieser definiert die gewiinschte Entwicklung der Verkehrsnetze
des Bundes, einschlief3lich ihrer Verknipfungen. Konkrete Inhalte des Masterplans sind
die Netzkonfigurationen, Vorgaben fir die Dimensionierung der Netzelemente,
Dringlichkeitsstufen fur deren Implementierung sowie - daraus abgeleitet - Hinweise fir
den zukinftigen Finanzbedarf.

Die Arbeitspakete, die im Rahmen des BVWP realisiert werden, sind Projektmanagement,
Analyse, Modellrechnung und Prognose, Masterplan (Netze) und Bewertung.

- A6 Nordost Autobahn

- Kapazitatserhéhung und Elektrifizierung Wiener Neustadt - Mattersburg - Sopron
- Neubau Flughafen Schwechat - Gramatneusied|
- Zweigleisiger Ausbau Gramatneusied! - Wampersdorf

- Zweigleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie Meidling - Wampersdorf (inklusive
Terminal Inzersdorf)

- k. A.
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MASTERPLAN VERKEHR 2003

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

Maf3hahmen

StralReninfrastruktur

MaRRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Landes- bzw. Gemeindeverkehrskonzept
Bundesland bzw. Stadt Wien
2003

Magistrat der Stadt Wien

- Wien als Knoten von européischen Rang

Ziele des Leitbildes Intelligente Mobilitéat — ,G’scheit unterwegs":

- Nachhaltigkeit

- Effektivitat

- Akzeptanz

- Kooperation

- Innovation

Nach Beschreibung der Ausgangslage fir den Masterplan wird dessen verkehrs-
politisches Leitbild sowie die Mobilitéat der Personen hinsichtlich Fahrtzweck und
Verkehrsmittelwahl detailliert beschrieben. Anschlief3end erfolgt eine Untersuchung der
Themengebiete Verkehrssicherheit, Strallennetz und oéffentlicher Raum,
FuRgangerverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr,
ruhender Verkehr, Schifffahrt, Flugverkehr, Mobilitdtsmanagement sowie
Bewusstseinsbildung hinsichtlich der Ausgangslage, der Ziele und MaRhahmen. Den
Abschluss des Masterplans bilden die Kapitel Lenkungsinstrumente, ErfolgsmaRstabe und

Erfolgskontrolle, Wirkungen des Maflinahmenprogramms, Langfristige Visionen sowie
Kosten und Prioritaten.

- A6 Nordost Autobahn

- Ausbau Pottendorfer Linie

- Ausbau Spange Parndorf — Bratislava

- Bahnhof Flughafen Wien

- EWIWA (Wien — Flughafen Wien — Wampersdorf)
- EWESO (Wampersdorf — Eisenstadt — Sopron)

- Zielgerichtete Bewirtschaftung des Stellplatzangebotes in Wien
- Park & Ride-Programm

- Einfuhrung von mbK-Fahrstreifen (mehrfach besetzte Kraftfahrzeuge) auf der
Sidosttangente und der A22

- Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf das gesamte dicht bebaute Gebiet

- Einfiihrung einer Durchfahrtsmaut fiir die Bezirke 1 — 9 und 20.
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NO LANDESVERKEHRSKONZEPT 1997

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StraReninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

Maf3hahmen

Landesverkehrskonzept

Bundesland Niederdsterreich

1997

Amt der Niederosterreichischen Landesregierung,

Abteilung fir Gesamtverkehrsangelegenheiten

- Verkehr vermeiden
- Verkehr auf den Umweltverbund verlagern

- Umweltfreundlichere und verkehrssicherere Abwicklung des nicht verlagerbaren
Verkehrs

- Forderung der als ,sinnvoll“ anzusehenden Mobilitat

Das NO Landesverkehrskonzept 1997 stellt eine Aktualisierung und Uberarbeitung des
Niederosterreichischen Verkehrskonzeptes vom Jahr 1991 dar, in welchem, ausgehend
vom verkehrspolitischen Leitbild ,Vermeiden, Verlagern, Verbessern, Férdern®, eine
Vielzahl konkreter MaRnahmen mit klaren Prioritéten fir alle Bereiche des
Verkehrswesens enthalten waren. Das NO Landesverkehrskonzept 1997 enthélt rund 170
nach Prioritaten gereihte Infrastrukturmaf3nahmen, wobei der Verbesserung des
Offentlichen Verkehrs besondere Bedeutung zukommit.

- A6 Nordost Autobahn

- Wien — Marchegg — Bratislava: Elektrifizierung und Ausbaumaflinahmen

- Pottendorfer Linie: zweigleisiger Ausbau Meidling — Wampersdorf

- Pottendorfer Linie: zweigleisiger Ausbau Wampersdorf — Wiener Neustadt

- Wampersdorf — Gramatneusiedl: zweigleisiger Ausbau als Stidbahnentlastung
- Ostbahn Wien — Bruck/L. — Bratislava / Budapest: Ausbau als HL-Strecke

- Ostbahn: zweigleisiger Aus- bzw. Neubau der Strecke Strecke Bruck/L. — Parndorf —
Kittsee — Bratislava als IC-Strecke

- k. A.
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GESAMTVERKEHRSKONZEPT BURGENLAND 2002

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

Maf3hahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Landesverkehrskonzept
Bundesland Burgenland
2002

Amt der Burgenlandischen Landesregierung

IPE Integrierte Planung und Entwicklung regionaler Transport- und Versorgungssystem
Ges.m.b.H.

- Nachfuhrung und Anpassung des Gesamtverkehrskonzeptes 1994 an die
geanderten wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen

- Neupositionierung des Burgenlandes im nationalen und internationalen Verkehr

- Herstellung der internationalen Erreichbarkeit

- Verbesserung der nationalen Erreichbarkeit
Aufgabe ist neben der Erfassung und Bereitstellung aller Entscheidungsgrundlagen die
Ableitung eines kurz-, mittel- und langfristigen MaRnahmenkonzeptes, insbesondere fir
den hoch-/h6herrangigen Verkehr im Burgenland, sowie die Ableitung von Mal3nahmen
zur Realisierung des Konzeptes in Abstimmung mit den MalZnahmen in den sekundéren
Netzen. Das GVK-B 2002 erganzt und erweitert die bereits im GVK-B 1994 angefiihrten
MaRnahmen vor allem um die internationalen hoch-/héherrangigen
Verkehrsverbindungen, die fur die Positionierung des Burgenlandes im erweiterten EU-
Raum von hoher Bedeutung sind.

kurzfristige MaRnahmen 2002-2006:

- A3 Klingenbach — Staatsgrenze

- S31 Eisenstadt — Schitzen/Gebirge

- A6 Nordost Autobahn

kurzfristige Ausbaumafnahmen (2002-2006):

- Ausbau der Nordost Autobahn

- S31 Schutzen am Gebirge

Kurz- bis mittelfristige MaRnahmen im Schienenverkehr (bis 2012):
- Ausbau Pottendorfer Linie zweigleisig, elektrifiziert

- Ausbau Schleife Millendorf

- Ausbau Schleife Ebenfurth

- Abschluss Machbarkeitsstudien EWIWA, EWESO

- Ausbau Schleife Parndorf

- Elektrifizierung Eisenstadt — Wulkaprodersdorf

- Elektrifizierung Eisenstadt — Neusied|

- Elektrifizierung Pamhagen — Neusiedl

- Elektrifizierung Sopron — Mattersburg — Wiener Neustadt

- Neubau der HL-Strecke Wien — Flughafen — Sopron (EWIWA, EWESO)

- k. A.
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VERKEHRSKONZEPT NORDOSTRAUM WIEN

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StraReninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRhahmen

Bundeslander ubergreifendes Verkehrskonzept

Bundeslander Wien, Niederdsterreich, Burgenland

1998

Bundeslander Burgenland, Niederésterreich, Wien im Rahmen der Planungsgemeinschaft
Ost

Regional Consulting ZT GmbH

- Diskussionsgrundlage fiir eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrspolitik im
Nordostraum Wien

Aufbauend auf einer Analyse der Verkehrsstruktur sowie der vorhandenen Leitbilder und
Konzepte fuir den Nordostraum Wien erfolgten Netzuntersuchungen zum Verkehrssystem.
Im Mittelpunkt dieser stand die Entwicklung und Beurteilung von Planféllen des
stadtischen, regionalen und grenziberschreitenden Verkehrssystems. Der Schwerpunkt
des Konzeptes liegt in der Darstellung der damals bestehenden Mal3nahmenvorschlage
fur den Nordostraum Wien sowie deren Beurteilung in Hinblick auf ein schllissiges
Gesamtkonzept. Als Empfehlung im Sinne eines Gesamtverkehrskonzeptes geht ein
MaRnahmenkatalog sowohl fiir den 6ffentlichen als auch den motorisierten
Individualverkehr hervor.

- A6 Spange Kittsee (bis 2005)

bis 2005:

- Ausbau Parndorf — Kittsee — Petrzalka

- Teilausbau Pottendorfer Linie

- Ausbau RoeEE mit Schleifen Ebenfurth und Mdllendorf
2005 bis 2010:

- Selektiver Ausbau S7 VIE bis Wolfsthal

- Vollausbau Pottendorfer Linie durchgehend zweigleisig

- Elektrifizierung Eisenstadt — Neusied|

- Neubau der Verbindung Flughafen Wien — Trautmannsdorf
nach 2010:

- Aus-/Neubau der S7 Wolfsthal — Kittsee — Bratislava

- Schleife Parndorf

- Siidostspange Abschnitt Trautmannsdorf — Wampersdorf

bis 2005:
- Sammeleilzug Marchegger Ast

- Einbeziehung von Bratislava in den VOR — Tarif
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GSD - STUDIE

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRhahmen

Studie zur Gestaltung des StraRennetzes im Donaueuropaischen Raum

Republik Osterreich

1999

Bundesministerium fiir wirtschaftliche Angelegenheiten

Regional Consulting ZT GmbH, Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

- Anpassung des Osterreichischen Stralennetzes an eine gesamteuropdische
Lésung aus einer multidisziplindren Sicht

- Abgrenzung des Stral3ennetzes hoher und héchster Ordnung

Auf der Basis einer Einschatzung der rAumlichen und verkehrlichen Entwicklung des
Wirtschaftsstandortes Osterreich in einem Europa ohne Grenzen wurde eine fachlich
fundierte und umfassende Strategie zur Gestaltung des hochrangigen Verkehrsnetzes im
donaueuropdaischen Raum mit besonderer Beriicksichtigung der StraReninfrastruktur
erarbeitet. Ausgehend von einer Abgrenzung der fiir Osterreich maRgeblichen
europaischen Wirtschaftsrdume wurden die Verbindungen zu diesen ermittelt und damit
das GSD-Netz gebildet. Dieses setzt sich aus einem hdchstrangige StralRennetz (Typ 1)
und einem hochrangigen StraRennetz (Typ Il) zusammen.

- Erganzung TEN durch Spange Kittsee (B 50) Richtung SK
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VOR — ERWEITERUNG BRATISLAVA

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MaRRnahmen

StraReninfrastruktur

Maf3Bhahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Interreg lla — Studie

Raum Wien — Bratislava

1997

Verkehrsverbund Ost-Region GmbH

Regional Consulting ZT GmbH

Attraktivierung des 6ffentlichen grenziiberschreitenden Personenverkehrs zwischen
den Ballungsrdumen Wien und Bratislava

Untersuchung von Varianten uber die Form der Verbundausweitung unter
verschiedenen Rahmenbedingungen, deren Auswirkungen auf das Tarifsystem des
VOR bzw. der slowakischen Verkehrsunternehmen und die entstehenden Kosten
fur die eingebundenen Kérperschaften

Die Studie enthélt eine Analyse des derzeitigen Verkehrs zwischen Bratislava und Wien,
getrennt nach Verkehrsmitteln, sowie Prognosen fiir das kiinftig zu erwartende
Verkehrsaufkommen im Personenverkehr. Des Weiteren wurden Szenarien entwickelt, die
unterschiedliche Angebotsqualitaten beinhalten. Darauf aufbauend werden in weiterer
Folge Moglichkeiten der Ausweitung des Verbundraumes betrachtet und die tarifliche
Umsetzung gepriift.

k. A.

k. A.

Ausweitung des VOR in Form von Stichlinien der Bahn Giber Marchegg zum
Hauptbahnhof Bratislava (2 Zonen) bzw. Uiber Kittsee (Ausweitung der Zone 686)
nach Bratislava-Petrzalka

Tarifmodell mit VOR-Sonderfahrschein fir slowakische Biirger
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CONPASS CASE STUDY WIEN — BRATISLAVA

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze

Inhalte

MaRRnahmen

StralReninfrastruktur

Maf3Bhahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

Maf3hahmen

Europaisches Forschungsprojekt

Raum Wien — Bratislava

2000

Europaische Union - Generaldirektorat Energie und Verkehr

Conpass wird von einem Forschungskonsortium mit 22 Partnern bearbeitet. Neun Partner
waren als Verkehrsbetriebe, Verkehrsverbiinde oder grenziberschreitende
Planungsinstitutionen an der Durchfiihrung vertiefender Fallstudien in verschiedenen
Europaischen Grenzraumen beteiligt.

Projektkoordination: Ingenieurgruppe IVV Aachen

- Aufzeigen von Integrationshindernissen an européaischen Grenzen
- Darstellung von Wegen zur Uberwindung dieser Hindernisse
- Darstellung von erfolgreichen Beispielen aus der Praxis

Nach einer Beschreibung der Region Wien - Bratislava wird eine Analyse hinsichtlich des
grenziberschreitenden offentlichen Verkehrs angestellt. Auf Grund von Interviews werden
anschlieBRend Barrieren im grenziberschreitenden 6ffentlichen Verkehr und Losungen
dafiir sowohl fur die Fahrgéaste als auch fur die Unternehmer aufgezeigt.

- Ausbau Grenziubergang Kittsee
- A6 Nordost Autobahn

- k. A.

- .BID“ — elektronische Chipkarte als ein universell einsetzbares Ticket in Bratislava
fuir unterschiedliche Verkehrsunternehmen

- ,City ticket* Wien — Bratislava
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SUSTRAIN — SUSTAINABLE TRANSPORT INFRASTRUCTUR

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

Maf3Bhahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

Maf3Bhahmen

Interreg llc CADSES-Projekt

ndrdliches Zentraleuropa

2002

IPE Integrierte Planung und Entwicklung Regionaler Transport- und Versorgungssysteme
GmbH

- nachhaltige Verbesserung der regionalen Entwicklungschancen

- Neupositionierung der Grenzregionen durch Impulse der EU-Erweiterung und
adaquate Investitionen

- Entwicklung von Verkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen im CADSES-Raum

In modellhaften Berechnungen werden die Auswirkungen von Erreichbarkeitsdnderungen
auf die verkehrsrelevanten Elemente der Regionalstruktur (Zentren, Siedlungen,
Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur und Verkehrsnetz) berechnet sowie die
Konsequenzen fur die Verkehrsentwicklung (Verkehrsstrome Personen- und
Guterverkehr) aufgezeigt.

- A6 Nordost Autobahn
- A3 Verlangerung nach Sopron

- Eisenstadt — Parndorf

- EWIWA (Wien — Flughafen Wien — Wampersdorf)

- EWESO (Wampersdorf — Eisenstadt — Sopron)

- Kittsee — Neusied|, Schleife Parndorf

- Neusied| — Eisenstadt — Sopron

- Ausbau Ebenfurth — Sopron (Regionalstrecke)

- Wiener Neustadt — Mattersburg — Sopron

- Parndorf — Kittsee — Petrzalka, zweigleisiger Ausbau

- Neusiedl — Pamhagen — Grenze A/H

- k. A.
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EWIWA / EWESO

Art Machbarkeitsstudie

Wirkungsbereich Raum Wien — Sopron

Erscheinungsjahr 2000

Auftraggeber / Osterreichische Bundesbahnen (EWIWA)
Herausgeber Raab-Odenburg-Bahn, HL-AG (EWESO)

Auftragnehmer Verschiedene Arbeitskreise
Projektmoderation: Rosinak & Partner ZT GmbH

Ziele und Grundsatze | - Erarbeitung einer Vorschlagtrasse fiir den Streckenabschnitt Wien — Flughafen
Vie — Wampersdorf (EWIWA)

- Erarbeitung einer Vorschlagtrasse fir den Streckenabschnitt Wampersdorf —
Eisenstadt — Sopron

Inhalte Die Aufgabe bei EWIWA war, eine Vorschlagtrasse fur diesen Streckenabschnitt zu
erarbeiten, die mit der siidlich anschlielenden Strecke Richtung Eisenstadt und Sopron
abgestimmt ist. Auch fir den Streckenabschnitt Wampersdorf — Eisenstadt — Sopron
wurde ein Planungsverfahren (EWESO) abgewickelt, das hinsichtlich der betrieblichen
Aspekte auf die EWIWA-Ergebnisse zurtickgreift, sodass insgesamt eine umfassende
Abstimmung der beiden Verfahren erreicht werden sollte.

Maf3hahmen - k. A.

StralReninfrastruktur

MafRnahmen - Bahnhof Wien Hauptbahnhof

Schieneninfrastruktur - Umbau Bahnhof VIE

- Zweigleisige Neubaustrecke VIE — Ostbahn

- Zweigleisiger Ausbau Gramatneusiedl — Wampersdorf
- Knoten Wampersdorf

- Ausbau Goétzendorf — Parndorf

- Neubaustrecke EWESO (innerhalb Vorschlagskorridor)
- Neubau Bahnhof Eisenstadt

Nicht infrastrukturelle | - Abstimmung der regionalen Buslinien mit dem neuen Bahnhof Eisenstadt

MaRnahmen - Abstimmung der Regionalbahn Eisenstadt — Neusiedl am See mit dem neuen
Bahnhof Eisenstadt
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EUROPA REGION MITTE

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

Maf3Bhahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Broschire
Grenzregion Osterreich — Ungarn — Slowakei
2003

Industriellenvereinigung Wien, Niederdsterreich und Burgenland

- Programm fur eine neue Region

- Aufzeigen der Bedeutung der Europa Region Mitte als Zentrum eines zweiten
europdischen Wirtschaftskernraumes

- Hervorhebung der Notwendigkeit sowie Beschreibung des Infrastrukturausbaus in
Ostosterreich als Schliisselfaktor regionaler Entwicklung

Es werden die auf ésterreichischem Staatsgebiet erweiterungsrelevanten Projekte zur
Intensivierung der wirtschaftlichen Interaktionen zwischen den Wirtschaftszentren
Ostosterreichs mit einer Reihe gréRerer Zentren Tschechiens, Ungarns und der Slowakei
beschrieben. Dabei wird speziell auf die Forderungen der Industrie eingegangen.
zusatzlich zum Generalverkehrsplan Osterreich:

- Marchfeld Autobahn

- 3- bis 4-streifiger Ausbau der Autobahn Wien - Bratislava

zusétzlich zum Generalverkehrsplan Osterreich:
- Elektrifizierung des Marchegger Astes

- Wiedererrichtung der Pressburger Bahn durch Liickenschluss von der Grenze bis
Bratislava

- Errichtung eines zweiten Gleises fur die Ostbahn zwischen Kittsee und Bratislava
- Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen Bahnhof Wien — Flughafen
Wien/Schwechat — Flughafen Letisko — Bratislava

- k. A.
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PANNONIA RAIL

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Argumentationspapier

Grenzregion Osterreich — Ungarn

2003

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
Ministerium fur Wirtschaft und Verkehr (Ungarn)

HL-AG, Osterreichische Bundesbahnen, Raab-Odenburg-Bahn

- Ausbau einer leistungsféahigen, zweigleisigen, elektrifizierten Eisenbahnverbindung
Wien — Sopron — Szombathely und Sopron — Gyor fiir den Personen- und
Guterverkehr

Das Projekt Pannonia Ralil ist ein integrativer Bestandteil unterschiedlicher nationaler und
internationaler Verkehrskonzepte. Zuerst werden die verkehrlichen, regionalen und
umweltpolitischen Rahmenbedingungen aufgezeigt, im Anschluss folgt die technische
Beschreibung der beiden Strecken Wien — Sopron — Szombathely und Sopron — Gyor (Ist-
Zustand, Ausbaumal3nahmen)

- k. A.

- Bestandsnaher zweigleisiger Ausbau Wien Meidling — Wampersdorf

- Neubaustrecke Wampersdorf — Staatsgrenze A/H (Biindelung mit der bestehenden
Autobahn A3)

- Park & Ride - Programm

- Verlegung der Strecke von der Staatsgrenze A/H bis Sopron auf eine neue
kreuzungsfreie Trasse sowie Anbindung an die Linie Wiener Neustadt —
Deutschkreutz

- Dreigleisiger kreuzungsfreier Ausbau der Strecke im Stadtgebiet von Sopron

- Zweigleisiger Ausbau Sopron — Gyor

- k. A.
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MAGISTRALE FUR EUROPA

Art
Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr
Auftraggeber /

Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze

Inhalte

MafRnahmen

StraReninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Verkehrsstudie

Eisenbahnkorridor Paris — StraBburg — Miinchen — Wien — Budapest

2001

Initiative Magistrale fir Europa, getragen von den Stadten, Regionalverbanden und
Industrie- und Handelskammern Nancy, Stralburg, Karlsruhe, Stuttgart, Ulm, Augsburg,
Munchen, Salzburg, St. Pélten, Wien und Budapest

Institut fur Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung, Universitat Karlsruhe (TH)
SMA und Partner AG, Unternehmens-, Verkehrs- und Betriebsplaner
Technische Universitat Wien, Institut fir Stadt- und Regionalforschung

- Bau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke fiir die Bahn von Paris Uber StralRburg,
Karlsruhe, Stuttgart und Miinchen bis Salzburg, Wien und weiter nach Budapest

- Aufzeigen der Abhéngigkeitsintensitat regionalwirtschaftlicher Entwicklungen von
der Qualitat dieser Hauptachse

- Quantifizierung der Effekte

Die Studie zeigt auf, welche regionalwirtschaftlichen Entwicklungen von der Qualitat
dieses Eisenbahnkorridors abhangen, und quantifiziert die Effekte. Auf Basis der
Veranderung der Verkehrsanbindung werden die Auswirkungen auf die Standortgunst und
auf die wirtschaftliche Entwicklung der betroffenen Regionen ermittelt. Weiters werden die
Veranderungen des Reiseverhaltens und die Verkehrsmittelwahl in Abhéngigkeit der
Infrastrukturausbauten und der Betriebsfihrung auf der Magistrale und auf den
Zulaufstrecken betrachtet. Schlief3lich werden die verkehrstechnischen und
angebotsseitigen Randbedingungen, wie die erzielbaren Reisezeitverbesserungen und die
mogliche Gestaltung der Fahrplane entlang dem Magistrale-Korridor ermittelt. Die
Bearbeitung umfasste auch die Abstimmung der Fahrplanlage und der Angebotsdichte der
auf die Magistrale-Haltepunkte zufiihrenden Linien.

- k. A.

- HL-Strecke Paris — Strassburg — Munchen — Wien — Gydr — Budapest
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JORDES+ REGIONALES ORGANISATIONSMODELL SIEDLUNGS- &
VERKEHRSENTWICKLUNG

Art

Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundsatze

Inhalte

MafRhahmen

StralReninfrastruktur

MaRRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MaRRnahmen

Studie im Rahmen des INTERREG llIA-Projektes Gemeinsame
Regionalentwicklungsstrategie fiir die Wien — Bratislava — Gyor Region

Raum Wien — Bratislava — Gyor

2004

JORDES+ Projektmanagement, Regional Consulting

Osterreichisches Institut fiir Raumplanung

- Erarbeitung einer grenziiberschreitenden gemeinsamen regionalen
Entwicklungsstrategie fir die Region Wien — Bratislava — Gyor

- Darstellung der Anforderungen an einen grenziiberschreitenden 6ffentlichen
Personen-Nahverkehr auf Grund von siedlungsstrukturellen
Entwicklungspotenzialen

- Aufzeigen der Chancen fur eine induzierte Siedlungs- und Standortentwicklung

durch neue / verbesserte Verkehrsangebote in der gesamten JORDES+ Region mit
und ohne grenziberschreitenden Verkehrsverbund

Die Arbeit ist auf den Zusammenhang zwischen OPNV-Angebot und Siedlungsstruktur
fokussiert. Vorangestellt werden die allgemeinen Zusammenhénge zwischen Siedlung
und Verkehr beschrieben. In der Folge werden die verkehrlichen und die
siedlungspolitischen Rahmenbedingungen in der JORDES+ Region beschrieben, die flir
den Wirkungszusammenhang maf3geblich sind. SchlieRlich setzt man sich detailliert mit
der Frage kurz- und mittelfristiger MaRnahmen im OV-Angebot auseinander, welches in
der gesamten JORDES+ Region analysiert wird. Fiir den Raum Wien — Bratislava
werden funf mogliche Schienenverbindungen im Detail nach verkehrlichen und siedlungs-
politischen Kriterien analysiert und daraus konkrete MaRnahmen abgeleitet.

- k. A.

- zweigleisiger Ausbau Marchegger Ast auf 160 km/h
- Elektrifizierung Ganserndorf — Marchegg

- Bau des Bahnhofs Wien fir eine verbesserte West-Ost-Durchbindung, Einbindung
der grenziberschreitenden Verkehre

- Ausbau der Spange Flughafen VIE — G6tzendorf (EWIWA)

- Weiterbau in Richtung Wampersdorf — Sopron (EWESO), um den Flughafen optimal
in das Schienennetz einzubinden

- Luckenschluss Wolfsthal — Petrzalka (S7)

- grenzuberschreitender Verkehrsverbund mit Ungarn und der Slowakei (erst nach
Angleichung der Einkommensniveaus)
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VIENNA — BRATISLAVA - REGION

Art

Wirkungsbereich
Erscheinungsjahr

Auftraggeber /
Herausgeber

Auftragnehmer

Ziele und Grundséatze

Inhalte

MafRnahmen

StralReninfrastruktur

MafRnahmen

Schieneninfrastruktur

Nicht infrastrukturelle

MafRnahmen

Werkstattbericht der Stadt Wien
Austrian Background Report for the OECD

Raum Wien — Bratislava

2003

Stadtentwicklung Wien, MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung

OECD, OIR, Institut Aurex s.r.o.

- Beantwortung der Frage, ob es gelingen kann, aus den erheblichen 6konomischen
Unterschieden in der Region einen fiir beide Seiten fruchtbringenden Standortvorteil
zu machen.

- Wenn ja, wie und wodurch kann dies erreicht werden?

Aufbauend auf einer einleitenden Analyse der Vor- und Nachteile der Region wird auf die
Entwicklungsperspektiven fur den Arbeitsmarkt sowie auf die in der Region vorhandene
Infrastruktur eingegangen. Nach einer Beschreibung der Bildungs- und Wissensbasis in
der Region folgt eine Auflistung der zustéandigen Planungsinstitutionen. In einem
abschlieRenden Kapitel geht es um die Moglichkeiten und Instrumente der Steuerung der
regionalen Entwicklung, die in einer Beurteilung und Empfehlung der OECD-Mission
munden.

- Ausbau der Grenzubergange

- Attraktivierung der Verbindung zwischen Wien und Bratislava (direkte
Linienfiihrung)

- Eingliederung von Bratislava in den Verkehrsverbund Ost-Region

- Attraktivierung der Verbindung zwischen Wien und Bratislava (konstante und kurze
Reisezeiten)

- Verbesserung des Angebots auf der Linie Gber Marchegg

- Attraktivierung der Verbindungen zu den Stadtzentren der beiden Stadte
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Anhang 2

MaRnahmenmatrix

Im Kapitel 3 ,Verkehrsrelevante Planungsvorgaben® ist im Detail auf die einzelnen rechtlichen
Planungsvorgaben und verkehrlichen Planungsstudien eingegangen worden, die fir die Europaregion
Wien von Relevanz sind. Im Anhang 1 werden die einzelnen rechtlichen Planungsvorgaben sowie
verkehrlichen Planungsstudien in jeweils einem Datenblatt zusammen gefasst. Einzelne Punkte sind
der Wirkungsbereich, das Datum der Erstellung, der Auftraggeber bzw. Herausgeber, der
Auftragnehmer, die Ziele und Grundsétze, eine kurze Zusammenfassung der Inhalte sowie die darin
vorgeschlagenen Malnahmen, untergliedert in straBen-, schienen- und nicht infrastrukturelle
MaRnahmen. Nun erfolgt eine Zusammenschau genau dieser Mallnahmen. Das Ergebnis stellen
folgende drei MalRnahmenmatrizen dar:

- MaRnahmenmatrix ,Stra3eninfrastruktur” (Tabelle A-1)
- MaBnahmenmatrix ,Schieneninfrastruktur* (Tabelle A-2)
- MaRnahmenmatrix ,Nicht infrastrukturelle Malinahmen* (Tabelle A-3)

In den Spalten finden sich die einzelnen rechtlichen Planungsvorgaben sowie die verkehrlichen
Planungsstudien wieder. In den Zeilen sind die darin vorgeschlagenen MafRnahmen — gereiht nach der
H&aufigkeit ihrer Nennungen - aufgelistet. Dabei werden allerdings nur jene MalRhahmen
bertcksichtigt, die auch wirklich die Planungsregion betreffen und Bezug zum Thema der
vorliegenden Diplomarbeit haben.

Wird in einer rechtlichen Planungsvorgabe oder verkehrlichen Planungsstudie nun eine der genannten
Maflnahmen vorgeschlagen, so wird der Kreuzungspunkt zwischen der betroffenen Spalte und der
entsprechenden Zeile grau eingefarbt.

Bei den 13 InfrastrukturmafRnahmen in den Strallenausbau sticht vor allem die A6 Nordost Autobahn
heraus. Bei der Halfte der Studien bzw. rechtlichen Rahmenbedingungen wird diese MalRnahme
genannt. Hohe Prioritat hat auch die A3-Verlangerung von Klingenbach bis Sopron.

Das Haufigkeitsmuster der Schieneninfrastrukturmaf3nahmen ist etwas gleichmaRiger verteilt. Zwar
gibt es zahlreiche singular auftretende Malnahmen, doch ca. ein Drittel aller MalBnahmen wird
mindestens dreimal genannt. Am dringlichsten wird der Ausbau der Schienenverbindung von Wien
nach Wampersdorf bzw. weiter in Verlangerung bis Sopron genannt. Insgesamt werden 43
verschiedene Investitionsmaflinahmen in die Schieneninfrastruktur gefordert.

Betrachtet man das Maflinahmenpaket der nicht infrastrukturellen MaRnahmen, so wird lediglich die
Ausweitung des Verkehrsverbund Ostregion nach Bratislava bzw. Petrzalka mit vier Nennungen sowie
die Realisierung eines Park & Ride-Programms mit zwei Nennungen ofter als einmal gefordert.
Insgesamt werden 38 nicht infrastrukturelle MaRnahmen vorgeschlagen.
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Tabelle A-1 MaRnahmenmatrix , StraReninfrastruktur*

MaRnahmenmatrix

»StraReninfrastruktur®

NO Landesverkehrskonzept

1997
Vienna - Bratislava - Region

Bundesverkehrswegeplan
Masterplan Verkehr Wien
2003
Gesamtverkehrskonzept

EUREGIO West/Nyugat
Burgenland 2002

Pannonia
Nordostraum Wien
GSD - Studie
Bratislava

CONPASS Case study
Wien - Bratislava
SUSTRAIN

EWIWA / EWESO
Europa Region Mitte
Pannonia Rail
Magistrale fiir Europa
JORDES+

EUREK

WeilRbuch Europaische
Verkehrspolitik bis 2010
TEN

TINA

OREK

GVP-0 2002
Verkehrskonzept

VOR — Erweiterung

A6 Nordost Autobahn

A3 Klingenbach - Staatsgrenze

Ausbau der Grenzibergange

S31 Eisenstadt - Schutzen/Gebirge

B50 Eisenstadt - Parndorf

Marchfeldautobahn

Autobahn Zilina - Bratislava - (Wien)

Nickelsdorf - Hegyeshalom - Gyor -
Budapest - Szeged - Nagylak

Lanzhot - Bratislava - Jarovce - Kittsee

3- bis 4-streifiger Ausbau der Autobahn
Wien - Bratislava

Luckenschluss im hochrangigen
Strallennetz

Netzschliisse mit hochrangigen
internationalen Korridoren (CZ, SK, HU)
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Tabelle A-2 MaRnahmenmatrix ,Schieneninfrastruktur

Zweigleisiger Ausbau Pottendorfer Linie
(Meidling - Wampersdorf)

EWESO (Wampersdorf - Eisenstadt -
Sopron)
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EWIWA (Wien - Flughafen VIE -
Wampersdorf)

Schleife Parndorf

Bahnhof Wien Hauptbahnhof

Aus-/Neubau der S7 Wolfsthal - Kittsee -
Bratislava

Zweigleisiger Ausbau Gramatneusied! -
Wampersdorf

Schleife Mullendorf

Schleife Ebenfurth

Bahnhof Wien Flughafen

Elektrifizierung Wr.Neustadt - Mattersburg -
Sopron

Elektrifizierung Neusiedlerseestrecke

Ausbau Spange Parndorf - Bratislava

Elektrifizierung Neusied| - Pamhagen
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Wien - Marchegg - Bratislava:
Ausbaumaflnahmen
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Elektrifizierung Marchegger Ast

Ausbau Wiener Neustadt - Mattersburg -
Sopron

Wien - Bruck/L. - Budapest: Ausbau als HL-
Strecke

griechisch / bulgarische Grenze - Sofia -
Budapest - Wien - Prag

Paris - Stral3burg - Stuttgart - Wien -
Bratislava

Nickelsdorf - Hegyeshalom - Gyoér -
Budapest - Szolnok - Lskoshaza

Kuty - Malacky - Marchegg - Bratislava -
Petrzalka - Kittsee

Attraktivierung Neusiedlerseestrecke

Einbeziehung des Flughafens Wien in das
hochrangige Schienennetz

Ausbau des hochrangigen Schienennetzes

Netzschlisse mit den hochrangigen
internationalen Korridoren

zweigl. Aus- bzw. Neubau IC-Strecke
Bruck/L. - Parndorf - Kittsee - Bratislava

Elektrifizierung Ganserndorf - Marchegg

HL-Strecke Bahnhof Wien - Bahnhof VIE -
Flughafen Letisko - Bratislava
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MaRnahmenmatrix

»Schieneninfrastruktur®

Bundesverkehrswegeplan
Masterplan Verkehr Wien
2003

NO Landesverkehrskonzept
1997
Gesamtverkehrskonzept
Vienna - Bratislava - Region

EUREGIO West/Nyugat
Burgenland 2002

EUREK

WeilRbuch Europaische
Verkehrspolitik bis 2010
TEN

TINA

Pannonia

OREK

GVP-0 2002
Verkehrskonzept
Nordostraum Wien
GSD - Studie

VOR — Erweiterung
Bratislava

CONPASS Case study
Wien - Bratislava
SUSTRAIN

EWIWA / EWESO
Europa Region Mitte
Pannonia Rail
Magistrale fiir Europa
JORDES+

Selektiver Ausbau S7 VIE bis Wolfsthal

Ausbau Goétzendorf - Parndorf

Knoten Wampersdorf

Spange Fischamend - Gotzendorf

Gotzendorf - Parndorf: Durchbindung der S7
nach Neusied|

Schleife Gramatneusiedl|
Pottendorfer Linie: zweigleisiger Ausbau

Wampersdorf - Wiener Neustadt

Ausbau Ebenfurth - Sopron

(Regionalstrecke)

Ausbau RoeEE .

Kittsee - Neusied!

Neusied! - Eisenstadt - Sopron

Errichtung eines zweiten Gleises fur die
Ostbahn zwischen Kittsee und Bratislava
direkte Linienfuhrung zwischen Wien und
Bratislava

Neubau Bahnhof Eisenstadt
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Tabelle A-3 MaBRnahmenmatrix ,Nicht infrastrukturelle MaRnahmen*
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Ausweitung des VOR nach Bratislava bzw.
Petrzalka

Park & Ride - Programm

Tarifmodell mit VOR-Sonderfahrschein fir
slowakische Burger

Sammeleilzug Marchegger Ast

Forderung neuer Infrastrukturen

Programm zur Férderung von Alternativen
zum StralRenverkehr

Schrittweise Offnung des Eisenbahnmarktes
in Europa

Uberarbeitung der TEN-Leitlinien

Essener Liste: Hochgeschwindigkeitszug
Paris - Stuttgart - Wien - Budapest
Finanzierungszuschiisse: Behebung der
Verkehrsengpésse (Grenzen Beitrittsléander)
Groler angelegtes TEN inklusive der
Beitrittslander

Starkung der sekundaren Verkehrsnetze und
deren Verbindungen mit den TEN
Verbesserung d. Kooperation zw. den
Verkehrspolitiken
Raumvertraglichkeitspriifung fir gro3ere
Infrastrukturprojekte
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MaRnahmenmatrix

»Nicht infrastrukturelle MaBnahmen*

NO Landesverkehrskonzept

Masterplan Verkehr Wien
1997

Bundesverkehrswegeplan
2003
Gesamtverkehrskonzept

EUREGIO West/Nyugat
Burgenland 2002

EUREK

WeilRbuch Europaische
Verkehrspolitik bis 2010
TEN

TINA

Pannonia

OREK

GVP-0 2002
Verkehrskonzept
Nordostraum Wien
GSD - Studie

VOR — Erweiterung
Bratislava

CONPASS Case study
Wien - Bratislava
SUSTRAIN

EWIWA / EWESO
Europa Region Mitte
Pannonia Rail
Magistrale fiir Europa
JORDES+

Vienna - Bratislava - Region

Erhebung von Stralenbenitzungsgebihren

Internalisierung externer Kosten

Koordinierte und integrierte
Infrastrukturplanung und -management

Entwicklung effizienter regionaler 6ffentlicher
Verkehrssysteme

Verbesserung der 6ffentlichen
Verkehrsdienstleistungen

Bereitstellung eines Mindestangebotes an
offentlichen Verkehrsleistungen

Starkung umweltvertréaglicherer
Verkehrsmittel

Schaffung eines zweiten Kernraumes fir die
EU in Mitteleuropa

Neuverhandlung TEN / TINA

Grenzilberschreitendes OV - Konzept

Euregio - Zuge fur die Verbindung
grenznaher Stadte

Ausdehnung der Verkehrsverbiinde jenseits
der Staatsgrenze

Zielgerichtete Bewirtschaftung des
Stellplatzangebotes in Wien

mehrfach besetzte Kraftfahrzeug - Streifen
(Sudosttangente + A22)

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
auf das gesamte dicht bebaute Gebiet
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MaRnahmenmatrix

»Nicht infrastrukturelle MaBnahmen*

EUREK

WeilRbuch Europaische

Verkehrspolitik bis 2010

TEN

TINA

EUREGIO West/Nyugat

Pannonia

OREK

GVP-0 2002

Bundesverkehrswegeplan

Masterplan Verkehr Wien

2003

Einfuhrung einer Durchfahrtsmaut fur die
Bezirke 1 - 9 und 20.

BID - elektr. Chipkarte (Einheitsticket in
Bratislava fiir alle Verkehrsunternehmen)

NO Landesverkehrskonzept

1997

Gesamtverkehrskonzept

Burgenland 2002

Verkehrskonzept

Nordostraum Wien

GSD - Studie

VOR — Erweiterung

Bratislava

CONPASS Case study
Wien - Bratislava

SUSTRAIN

EWIWA / EWESO

Europa Region Mitte

Pannonia Rail

Magistrale fiir Europa

JORDES+

Vienna - Bratislava - Region

City ticket Wien - Bratislava

Abstimmung der regionalen Buslinien mit
dem neuen Bahnhof Eisenstadt

Abstimmung Eisenstadt - Neusiedl am See
mit dem neuen Bahnhof Eisenstadt

Konstante und kurze Reisezeiten zwischen
Wien und Bratislava

Verbesserung des Angebotes auf der Linie
Uber Marchegg

Attraktivierung der Verbindungen zu den
Stadtzentren von Wien und Bratislava




