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KURZFASSUNG

Verbindungsqualititen zentraler Orte Osterreichs

im Schienenpersonenverkehr

Defizitanalyse und Beurteilung

der Auswirkungen aktueller Planungsprojekte

Stadte brauchen Verbindungen: Die interregionale zeitliche Erreichbarkeit eines zentralen
Ortes ist eine wesentliche Determinante fir seine wirtschaftliche, soziale sowie rdumliche
Struktur und Entwicklung. Sie stellt nach wie vor einen entscheidenden harten Standortfaktor
im Wettbewerb um 6konomisches Kapital und qualifizierte Arbeitskrafte dar. Im 6ffentlichen
Personenverkehr leistet hier die Schiene einen besonders groRen Beitrag zur Beférderung
von Reisenden Uber langere Strecken. Statistisch gesehen entfielen im Jahr 2019 auf jede*n
Osterreicher*in durchschnittlich 1.507 Personenkilometer mit der Bahn — was Osterreich
zum ,Bahnfahrer*innenland’ Nummer eins innerhalb der Europaischen Union machte. Um
den Aufwartstrend des Schienenpersonenverkehrs weiter aufrechtzuerhalten, wurde im
langfristigen Gesamtkonzept flr die Entwicklung der Bahninfrastruktur Zielnetz 2025+ eine
Vielzahl an Infrastrukturprojekten festgelegt. Im Rahmen dieser Master-Thesis wird versucht
herauszuarbeiten, welche aktuellen Erreichbarkeitsdefizite in der Verbindung zentraler Orte
Osterreichs im Schienenpersonenverkehr identifiziert werden kénnen. Methodisch orientiert
sie sich an der raumordnerischen Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im deutschen
Bundesverkehrswegeplan 2030. Nach Erhebung und Auswahl der relevanten, zentralen
Orte Osterreichs werden die verbindungsbezogenen Angebotsqualitadten — mit
entsprechenden Qualitdtsvorgaben aus den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung
verglichen. Die ermittelten Kenngrof3en flir jede Verbindung werden nach sechs Stufen der
Angebotsqualitat von ,sehr gut’ bis ,ungenugend’ klassifiziert. Niedrige Einstufungen weisen
auf Schwachen im bestehenden Netz hin. Darauf aufbauend werden Effekte durch bereits in
Planung befindliche Infrastrukturprojekte mit einberechnet. Anschlieend wird analysiert, wie
sich aktuelle Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zukinftig auf die Verbindungsqualitdten
zentraler Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr auswirken und welche weiteren

Handlungsbedarfe daraus abgeleitet werden kdnnen.
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ABSTRACT

Link quality of central places in Austria

in rail passenger transport

Deficiency analysis and evaluation of effects on current planning projects

Cities need connections: The timely interregional accessibility of a central location is an
essential determinant of its economic, social and spatial structure and development. It still
represents a decisive hard location factor in the competition for economic capital and skilled
labor. In this instance, the railway system’s contribution to public transportation over long
distances is particularly significant. In 2019, every Austrian on average traveled 1,507
kilometers by train, which made Austria rank first in the European Union in the number of
passenger-kilometers per capita. Further maintenance of this upward trend in rail passenger
transport by the Austrian Railways outlines a large number of infrastructure projects, their
overall long-term concept for the development of rail infrastructure in the plan titled Zielnetz
2025+. The approach and proposals in this thesis identify current accessibility deficiencies in
connecting central places in Austria via rail passenger transport. The analysis method was
based on the spatial planning assessment of upgrading and new construction projects in the
German 2030 Federal Transport Infrastructure Plan. After compiling and selecting the
relevant higher-order centres in Austria, the study calculates and rates link qualities using air
line speeds. Determined parameters for each connection are ranked in six levels, ranging
from “very good” to “unsatisfactory”. Additionally, the effects of projects already in planning
are considered and included. Subsequently, the study analyses the impact current transport
infrastructure investments will have on existing link qualities in the future and reveals

additional needs for action derived from the findings.
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Vorwort / Zugreise

Die Landschaft zieht vorbei. Grasbewachsene Hiigel wechseln sich mit Ld&rmschutzwénden
ab. Die digitale Anzeige im Railjet zeigt eine Fahrtgeschwindigkeit von 225 km/h an. Wieder
einmal geht die Fahrt von Wien in meine alte Heimat Zell am See. Wie viele Male ich diese
Strecke schon gefahren bin, kann ich nicht mehr sagen. Immer wieder ergeben sich Blicke in
die Weite der Landschaft, auf alte Ortskerne und Streusiedlungen mit neuen
Einfamilienhdusern, auf schuhkartonartige Hallen in Industriegebieten am Rande der
Kleinstadte vor dem malerischen Hintergrund des Alpenvorlandes.

Manche neuen Gebéude wirken wie wahllos hingewiirfelt, ohne Beziehungen mit ihrem
Umfeld einzugehen. Osterreich ist mittlerweile Europameister bei der Bodenversiegelung.
Mit einer ausufernden Siedlungsentwicklung gehen Probleme wie beispielsweise teuer
gebaute und soziale Infrastruktur, groBe Schwierigkeiten bei der Versorgung mit éffentlichem
Verkehr sowie eine hohe Angewiesenheit auf das Auto einher — Themen, die einem auch im
Studium der Raumplanung in nahezu jeder Lehrveranstaltung begegnen. Den Schienen
(und StralBen) Uber die Grenze nach Deutschland gefolgt, weicht das Bild der
hingewdirfelten, verstreuten Hauser héarteren Siedlungsstrukturen. Das ist mir besonders oft
auf den vielen Eisenbahn- und auch Autofahrten quer durch Deutschland nach Ddnemark
zum skandinavischen Teil meiner Familie aufgefallen. Es geht also auch anders. Bei Fahrten
mit der Eisenbahn werden einem Unterschiede zwischen verschiedenen Lédndern besonders
deutlich vor Augen gefiihrt — auch und gerade im Bereich der Raumplanung.

In Salzburg erfolgt der Umstieg in den Regionalexpress nach Zell am See. Uber die
Bahnhofslautsprecher werden Verbindungen nach Ziirich und Saarbriicken angekiindigt. Die
Funktion als wichtige Drehscheibe von Ost nach West und Nord nach Siid wird so deutlich.
Bis 2020 gab es sogar noch mehrere tagliche Flugverbindungen der Osterreichischen
Fluglinie Austrian Airlines von Wien nach Salzburg, trotz der mittlerweile kurzen Fahrzeit von
aktuell zwei Stunden und 22 Minuten mit dem Zug. Diese Flugverbindung wurde erst durch
die Covid-19-Pandemie und die damit einhergehende Staatsrettung der Osterreichischen
Airline beendet. Alle Ziele, die in unter drei Stunden mit dem Zug erreichbar sind, sollen
nicht mehr von Austrian Airlines Fliigen bedient werden, so eine Bedingung des staatlichen
Rettungspakets. Nach Fertigstellung des Semmering-Basistunnels soll daher auch die
Flugverbindung von Wien nach Graz eingestellt werden.

Ein Grund dafiir, dass solche Fliige (iberhaupt konkurrenzfdhig sind, liegt in der Tatsache,
dass Kerosin in der EU nach wie vor nicht besteuert wird — unter anderem der Strom fiir die
Eisenbahn aber sehr wohl. Bei Auslandsverbindungen verstérkt sich dieses Ungleichgewicht
durch die Befreiung von der Mehrwertsteuer fiir Flugtickets, wdéahrend Zugtickets
abgabepflichtig sind. Zumindest die Besteuerung von selbst erzeugtem, griinen Bahnstrom
wurde in Osterreich abgeschafft. Miissten die Fluglinien fiir die langfristigen Schéden
aufkommen, die sie in der Umwelt anrichten, wiirde der Wettbewerb zwischen der
Eisenbahn und dem Flieger sicherlich anders aussehen, als heute. Die finanzielle
Ungleichbehandlung wirkt sich auf die Wahl des Transportmittels aus und schadet am Ende
der Umwelt.
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Neben dem Preis ist auch die Fahrzeit ein wichtiger Faktor in der Verkehrsmittelwahl — hier
wird sich in den ndchsten Jahres einiges tun. Grol3e Infrastrukturprojekte werden die
Fahrzeiten zwischen zentralen Orten Osterreichs im Schienenpersonenverkehr merklich
verklirzen. Ein aktuelle Thematik, die mich besonders interessiert und mit der sich auch
diese Diplomarbeit befasst.

Anderthalb Stunden spéter schléngelt sich der Regionalexpress aus dem engen Salzachtal
hinaus und der Blick féallt auf das weil3 strahlende Kitzsteinhorn. Wir biegen in eine lange
Rechtskurve und fahren am glitzernden Zeller See entlang. Nach einer Fahrzeit von knapp
tiber vier Stunden kommen wir plinktlich in Zell am See an und steigen aus. Meine Eltern
warten bereits am Bahnsteig. Insbesondere ihnen sowie meiner Lebensgeféhrtin, meinen
Freund*innen, Studienkolleg*innen, Professor*innen und Arbeitskolleg*innen méchte ich fiir
ihre persénliche und/oder fachliche Unterstiitzung wéhrend meines Studiums danken.

Die vorliegende Arbeit beschéftigt sich mit der Verbindung zentraler Orte Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr. Sie soll einen kleinen Beitrag zum Verstdndnis der damit
verbundenen Herausforderungen leisten und beendet fiir mich das Kapitel des Studiums der
Raumplanung und Raumordnung an der Technischen Universitéat Wien.

Fiir mich eine sehr schéne und lehrreiche Zeit.

Auf dass in Zukunft wieder vermehrt der Zug genommen wird.
Innerhalb Osterreichs und in die Welt hinaus.

Philipp Oberhaidinger
Wien, am 18. September 2023
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Glossar

Beférderungsgeschwindigkeit
ergibt sich im 6ffentlichen Personenverkehr aus dem Quotienten der Lange des

Netzabschnittes und der bendtigten Beférderungszeit auf dem Netzabschnitt

Bundesverkehrswegeplan 2030
ist ein Planungsinstrument der Bundesrepublik Deutschland; beinhaltet neben Zielen

und Finanzierung u. a. auch Methodik zur Bewertung von Aus- und Neubauprojekten

Fernverkehr (Schiene)
wird in Osterreich mit den Zuggattungen Railjet, Railjet Xpress, Intercity-Express,

Eurocity, Intercity, OBB Nightjet, Euronight und D-Ziigen durchgefuhrt

OBB-Rahmenplan
Rahmenplan fir die geplanten Investitionen in die Schieneninfrastruktur, erarbeitet
von den OBB in Abstimmung mit BMVIT bzw. BMK und BMF

Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
beinhalten Zielvorgaben fir die Erreichbarkeiten und Verbindungsqualitaten von

zentralen Orten in Deutschland

Transeuropaische Verkehrsnetze (TEN-V)
Leitlinien der Europaischen Union flir den Aufbau eines transeuropaischen

Verkehrsnetzes

Verbindungsbezogene Angebotsqualitat
Malf} zur Bewertung des Erflllungsgrades der nutzerbezogenen Anspriche auf die
Verknupfung zweier Orte; wird anhand verschiedener Kriterien beurteilt, wobei das

entscheidende Kriterium der Zeitaufwand darstellt

Zentrale Orte
auf den Geographen Walter Christaller zurlickgehende Theorie der Raumordnung,

teilt Orte nach Bedeutung fir ihr Umland in hierarchische Stufen ein

Zielnetz 2025+
Langfristiges Gesamtkonzept fur die Entwicklung der Bahninfrastruktur in Osterreich

bis tiber 2025 hinaus, herausgegeben von der OBB-Infrastruktur AG

VI
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1. Einleitung

Stadte brauchen Verbindungen.

Die interregionale zeitliche Erreichbarkeit ist eine wesentliche Determinante fir die
wirtschaftliche, soziale und rdumliche Struktur sowie Entwicklung einer Stadt und essentiell
fur den Austausch zwischen zentralen Orten. Ein Grofteil der 6sterreichischen Zentralrdume
und grofen Stadtregionen sind sowohl per Strale als auch Schiene gut miteinander
verbunden — es gibt aber ein starkes Gefélle der Einwohner*innenzahl zentraler Orte und
ihrer zentralortlichen Funktion. Je grof3er ein Ort, desto groRer ist die Zahl der Interaktionen
und umgekehrt. Es sind daher grof3e regionale Unterschiede in den Verbindungsqualitaten
zentraler Orte zu erwarten. Im offentlichen Personenverkehr leistet die Schiene einen
groRen Beitrag zur Beférderung von Reisenden Uber langere Strecken im Fernverkehr. Von
2011 bis 2019 gab es in Osterreich Jahr fir Jahr einen Anstieg bei den durchschnittlich pro
Jahr und Einwohner*in zurlickgelegten Bahnkilometern. Jede*r Osterreicher*in hat 2019
statistisch gesehen durchschnittlich 1.507 Kilometer mit der Bahn zurlckgelegt — was
Osterreich zum Bahnfahrer*innenland* Nummer eins innerhalb der EU machte (vgl.
Schienen-Control 2021: 85). Durch die coronabedingten Einschrankungen ergaben sich in
den Folgejahren einige Schwankungen. 2022 legten die Osterreicher*innen durchschnittlich
noch 950 Kilometer mit der Bahn zuriick — nach Frankreich Platz zwei innerhalb der EU pro
Einwohner*in (vgl. Schienen-Control 2023: 90). Um den generellen Aufwartstrend des
Schienenpersonenverkehrs ~ weiter  aufrechtzuerhalten, wurde im  langfristigen
Gesamtkonzept fir die Entwicklung der Bahninfrastruktur Zielnetz 2025+ eine Vielzahl an
Infrastrukturprojekten festgelegt. Es stellt sich die Frage, wie die Verbindungsqualitaten
zentraler Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr aktuell aussehen und wie sie sich
aus raumordnerischer Sicht in Zukunft verandern werden. An eben diesem Punkt setzt die
vorliegende Arbeit an. Nach einer Erhebung und Auswahl der flr die Analyse relevanten,
zentralen Orte Osterreichs werden die aktuellen verbindungsbezogenen Angebotsqualitéten
zentraler Orte Osterreichs nach Vorgangsweise der raumordnerischen Beurteilung im
deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030 berechnet und anhand von Kenngréf3en nach
sechs Stufen der Angebotsqualitat klassifiziert. AnschlieRend erfolgt eine Berechnung und
Klassifizierung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitdt nach Ausfihrung aktuell
geplanter Infrastrukturprojekte. Ein Vergleich dieser Klassifizierungen zeigt auf, wie sich
aktuelle Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zuklnftig auf die Verbindungsqualitaten zentraler
Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr auswirken und welche weiteren

Handlungsbedarfe aus raumordnerischer Sicht abgeleitet werden kdnnen.
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1.1. Planungsrelevanz

Die Aufgaben der Raumplanung und Raumordnung sind in Osterreich kompetenzrechtlich
auf drei Ebenen aufgeteilt und werden von Bund, Landern und Gemeinden wahrgenommen.
Da in der Osterreichischen Bundesverfassung die Kompetenzen von Bund und Landern in
Form von Tatbestdnden aufgezahlt werden, allerdings alle restlichen bzw. nicht konkret
benannten Bereiche mit einer Generalklausel des Artikel 15 Absatz 1
Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG) den Bundeslandern zugeschrieben werden — die
Raumplanung und/oder Raumordnung wird hier nicht explizit erwahnt — fallt diese prinzipiell
in die Zustdndigkeit der Lander. Aufgrund dessen gibt es in Osterreich kein
Bundesraumordnungsgesetz — was im internationalen Vergleich ungewdhnlich ist — sondern
neun Landesgesetze (vgl. Kanonier 2015: 9). Laut der Kompetenzverteilung des
Bundesverfassungsgesetzes ist die Gesetzgebung und Vollziehung einiger konkret
aufgelisteten  Angelegenheiten Bundessache. Zu diesen sachlich beschrankten
Planungsbefugnissen des Bundes zahlt auch die tGbergeordnete Infrastruktur, insbesondere
alle Angelegenheiten des ,Verkehrswesen bezlglich der Eisenbahnen® (Artikel 10 Absatz 9
B-VG).

Die Koordination der Raumplanung auf gesamtstaatlicher Ebene erfolgt in Osterreich tber
die Osterreichische Raumordnungskonferenz OROK. Die von Bund, Landern und
Gemeinden getragene Einrichtung wurde 1971 gegrindet und hat die Aufgabe, das
Osterreichische Raumordnungs- bzw. Raumentwicklungskonzept auszuarbeiten. Dieses ist
zwar juristisch unverbindlich, hat aber aufgrund der einstimmigen Beschlussfassung aller
OROK-Mitglieder hohe politische Relevanz. In den Zieldefinitionen des OREK 2011 sind
neun raumliche Ziele angeflhrt. Als erstes Ziel wird genannt: ,kompakte Siedlungsstrukturen
und ein so genanntes ,punktachsiales System‘ der Siedlungsentwicklung, bei dem die
grollen Stadte bzw. Stadtregionen die Knotenpunkte und die groRen Achsen die
Verbindungen zwischen diesen darstellen. Die Bedeutung der grof3en Stadte und
Stadtregionen als ,Motoren der Entwicklung‘ Uber ihren unmittelbaren Einzugsbereich hinaus
wird anerkannt und hervorgehoben. Deren Attraktivitdt (Anbindung an leistungsfahige
Verkehrstrager, Ausstattung mit zentralen Einrichtungen der 6ffentlichen Hand, Zentren der
wissenschaftlichen und kulturellen Einrichtungen) ist daher gezielt zu starken* (OROK 2011:
18). Zwei weitere Ziele sind u. a. polyzentrische Strukturen sowie leistungsfahige Achsen.
Auch das OREK 2030 bekennt sich in seinen Grundsatzen dazu, dass ein wesentlicher

Aspekt der wirtschaftlichen Nachhaltigkeit eine klima- und umweltvertragliche Verbesserung
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der internationalen, nationalen und regionalen Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte ist
und der Schwerpunkt in Zukunft auf dem Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs und der
Schienennetze mit ihren Knoten liegt (vgl. OROK 2021: 16). In den Zielen werden
leistungsfahige Achsen und Knoten des offentlichen Verkehrs als Rickgrat fir die
Siedlungsentwicklung sowie eine Verbesserung der Anbindung an das hochrangige Netz
angefihrt (vgl. OROK 2021: 17).

Die im OREK angesprochene Bedeutung der groRen Stédte und Stadtregionen wird durch
das in Osterreich in vielen Raumordnungskonzepten angefiinrte System der zentralen Orte
verdeutlicht. Das Konzept zahlt in Osterreich ,seit einigen Jahrzehnten zu den wichtigsten
Steuerungsinstrumenten der nominellen und funktionellen Raumordnung® (Giffinger et al.
2004: 22). Obwohl der Ansatz bereits in den 1930er Jahren entwickelt wurde, findet er
weiterhin in raumordnerischen Fachkonzepten fast aller Osterreichischen Bundeslander
(Ausnahmen sind Wien und Vorarlberg) Anwendung. Im Niederdsterreichischen
Landesentwicklungskonzept 2004 heit es Dbeispielsweise: ,Zur Verwirklichung
gleichwertiger Lebensbedingungen kommt dem Leitbild der dezentralen Konzentration und
damit den bewahrten landesplanerischen Konzepten ,Zentrale Orte* und
,Entwicklungsachsen‘ auch kinftig eine groRe Bedeutung in der Landesplanung zu“ (Amt der
Niederdsterreichischen  Landesregierung 2004: 25). Laut der Osterreichischen
Raumordnungskonferenz kann ,eine Verbesserung der Erreichbarkeit insbesondere der
Uberregionalen Zentren [...] eine Verringerung regionaler Disparitdten und eine
Verbesserung der raumlichen Entwicklungschancen nach sich ziehen“ (OROK 2023).
Verkehrsnetze starken das Konzept der dezentralen Konzentration und das polyzentrische
Siedlungssystem (vgl. FGSV 2008: 8).

Die in der vorliegenden Arbeit untersuchten Verbindungsqualitdten von zentralen Orten
Osterreichs im Schienenpersonenverkehr — sowohl im Ist-Zustand als auch nach Umsetzung
geplanter InfrastrukturmaRnahmen — geben einen Ausblick Gber die zuklnftige Entwicklung

der zentralen Orte Osterreichs.

1.2. Zielsetzung und Forschungsfrage

Da in Osterreich aktuell keine raumordnerische Beurteilung der Verbindungen zwischen
zentralen Orten im Schienenpersonenverkehr wie im deutschen Bundesverkehrswegeplan

2030 vorhanden ist, soll diese in der vorliegenden Diplomarbeit herausgearbeitet werden.
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Eur die Arbeit wurden folgende Ziel tzt:

1)

Analyse und Festlegung der relevanten, zentralen Orte Osterreichs fiir die
Erstellung eines Verbindungsmodells fiir den Schienenpersonenverkehr,
welche das oOsterreichische Stadtsystem im  Hintergrund geopolitischer
Entwicklungsdynamiken betrachtet und die uneinheitlichen Zentrale-Orte-Konzepte
der Bundeslander zusammenfunhrt.

Infolge historischer und geographischer Griinde verteilten sich die Osterreichischen
Stadte ungleich im Raum und weisen extrem unterschiedliche Gréf3en auf. Durch
den Eisernen Vorhang waren die ostosterreichischen Bezirke entlang der Grenze zur
Peripherie geworden. Die Eisenbahn konzentrierte sich folglich auf die Hauptzentren
und ein Entstehen von Oberzentren in der Peripherie war nicht mdglich. Heute gibt
es in Osterreich Flachenbundeslander, stark alpin gepragte Bundeslander und die
Bundeshauptstadt Wien, die sich in ihrer Siedlungsstruktur ebenso stark
unterscheiden wie ihre Zentrale-Orte-Konzepte. Uber StadtgroRen und
Bedeutungstiberschiisse wird ein einheitliches System der zentralen Orte

Osterreichs auf oberster Ebene herausgearbeitet.

Analyse der aktuellen Verbindungsqualitiaten im Schienenpersonenverkehr,

welche die Verbindungen zwischen den zentralen Orten Osterreichs sowie
unmittelbar benachbarten zentralen Orten in Nachbarlandern in den Mittelpunkt stellt.
Hier wird erhoben, wo es Defizite in der Verbindung zentraler Orte Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr gibt. Methodisch orientiert sich die Analyse stark an der
raumordnerischen Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im deutschen
Bundesverkehrswegeplan 2030. Die Verbindungen werden nach sechs Stufen der

Angebotsqualitat klassifiziert und Handlungsbedarfe abgeleitet.

Analyse der Auswirkungen geplanter Intrastrukturprojekte auf die
Verbindungsqualitaten im Schienenpersonenverkehr,

welche die Auswirkungen aktueller Verkehrsinfrastrukturinvestitionen auf die
Verbindungsqualitdten zentraler Orte betrachtet und mit der Analyse der aktuellen

Verbindungsqualitaten vergleicht.
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Der Arbeit lieat folgende Forschungsfr z run

Wie sind die aktuellen Verbindungsqualititen zentraler Orte Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr nach der raumordnerischen Beurteilung im
Bundesverkehrswegeplan 2030 zu bewerten und wie verandern sich diese in Zukunft

aus raumordnerischer Sicht?

Zur Orientierung dienen folgende Unterfragen:

e Welche Defizite gibt es aktuell in der Verbindung zentraler Orte Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr?

e Welche Auswirkungen haben bereits geplante Investitionen auf die
Verbindungsqualitat zentraler Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr?

e \Welche Stadtregionen erfahren deutliche Aufwertungen bzw. bleiben relativ gesehen

zurtick?

1.3. Aufbau

Die Arbeit gliedert sich grob in drei Bereiche: Die Einleitung inklusive Erklarungen der
wesentlichen Zusammenhange, der Analyse und Klassifizierung der Verbindungsqualitaten

und schlieBBlich den Auswirkungen aktueller Planungsprojekte.

Der erste Teil widmet sich nach einer Einleitung mit einer klaren Zielsetzung und
Definitionserklarungen den zentralen Orten Osterreichs, den verschiedenen Hierarchiestufen
in den Bundeslandern, den Verkehrsnetzen auf dsterreichischer und europaischer Ebene
und den Verbindungen der zentralen Orte Uber Reisezeiten, Entfernungen und

Geschwindigkeiten.

Im zweiten Teil wird zunachst der deutsche Bundesverkehrswegeplan 2030 erldutert, dessen
raumordnerische Beurteilung in der vorliegenden Diplomarbeit auf Osterreich angewendet
wird. Anschlielend werden die selbst erstellten Verbindungsmodelle mittels
Triangulationsverfahren, Luftliniengeschwindigkeiten und Angebotsqualititen auf der
jeweiligen Strecke erlautert. Nach einer Klassifizierung der Verbindungsqualitdten laut den

Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (vgl. FGSV 2008: 13 ff.) erfolgt eine Defizitanalyse.
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Der dritte Teil beschaftigt sich mit den Auswirkungen aktueller Planungsprojekte. Hier
werden zunachst die relevanten Projekte erhoben und die Effekte der aktuellen
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen auf die bestehenden Verbindungsqualitaten erlautert. Es
folgen eine Gewichtung und Identifizierung der raumordnungspolitisch relevanten

Mafnahmen und eine Bewertung der Auswirkungen.

Den Abschluss der Arbeit bildet ein Kapitel zur Diskussion der Ergebnisse. Es enthalt eine
Zusammenfassung der zentralen Ergebnisse, Empfehlungen zu Maflnahmen und Strategien

sowie eine kritische Einschatzung der Methodik.

Zentrale Fahrplan Zielnetz
Orte 2021 2025+

Bewertung | Auswirkungen aktueller

e Angebotsqualitat 2021 Infrastrukturprojekte

Empfehlungen

Abbildung 1: Zentrale Dokumente bzw. Themen der vorliegenden Arbeit zur Ermittlung der Verbindungsqualitdten zentraler
Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr (eigene Darstellung)

1.4. Methodik

Zur Beantwortung der formulierten Fragen werden verschiedene Methoden angewendet. Die
Erhebung der relevanten zentralen Orte erfolgt Uber eine Literaturanalyse verschiedener
Konzepte der Bundeslander, im besonderen der Entwicklungsprogramme der Bundeslander,
sowie einem qualitativen sowie quantitativen Vergleich mit den im deutschen
Bundesverkehrswegeplan 2030 herangezogenen zentralen Orten. Dies dient einem

Vergleich der gewonnenen Erkenntnisse mit den Ergebnissen fiir Deutschland. Die
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erhobenen zentralen Orte Osterreichs werden um weitere, speziell ausgewahlte,
neuralgische Punkte im Eisenbahnverkehr sowie um zentrale Orte im direkt benachbarten

Ausland erganzt.

Die Analyse der Verbindungsqualititen der =zentralen Orte Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr erfolgt Gber die Anwendung der Methodik der raumordnerischen
Beurteilung im deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030). Die Ermittlung
daflir notwendiger KenngrofRen wie beispielsweise der Reisezeit, der Reiseweite sowie der
Umsteigehaufigkeit erfolgt Uber ein Fahrplanauskunftsystem. Die ldentifizierung der fur die
Berechnung relevanten Linienangebote erfolgt nach der Methode in den Richtlinien fiir
integrierte Netzgestaltung (vgl. FGSV 2008: 46). Diese beinhaltet u. a. eine Mittelwertbildung
von Beforderungszeiten und Umsteigehaufigkeiten. AnschlieRend werden die ermittelten
Luftliniengeschwindigkeiten mit den jeweiligen Luftlinienentfernungen ins Verhaltnis gesetzt

und mit Hilfe einer Skala zur Bewertung der Angebotsqualitat eingestuft.

Fir den Vergleich des Ist-Zustandes mit jenem nach Umsetzung geplanter
Infrastrukturprojekte erfolgt eine Recherche relevanter Projekte sowie der jeweiligen Effekte
auf relevante KenngrofRen. Es folgt eine Analyse der Verbindungsqualitdten zentraler Orte
im Schienenpersonenverkehr analog der Vorgangsweise bei der Berechnung des
Ist-Zustandes. AnschlieRend werden beide Werte verglichen, um Rickschlisse auf die
Auswirkungen aktueller Verkehrsinfrastrukturinvestitionen auf zukunftige
Verbindungsqualitaten treffen zu kdénnen und diskutiert, welche weiteren Handlungsbedarfe

daraus abgeleitet werden kénnen.

1.5. Definitionen

Erreichbarkeit

Eines der drei Ziele im Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030) zum Ubergeordneten
Ziel ,Mobilitédt im Personenverkehr ermoglichen® lautet ,Verbesserung von Erreichbarkeit/
Anbindungsqualitat” (BMVI 2016: 6). Laut Schwarze (vgl. 2005: 9) existieren in Theorie und
Praxis eine Vielzahl an verschiedenen Definitionen fir den Begriff der Erreichbarkeit — auch
allein innerhalb einer Disziplin wie beispielsweise der Verkehrsplanung. Aufgrund dessen
scheint eine genauere Definition fur die vorliegende Arbeit wichtig. Erreichbarkeit kann
demnach sowohl ,als ein raumliches als auch als ein soziales, Okonomisches,

psychologisches oder gesetzliches Phanomen betrachtet werden® (Schwarze 2005: 9).
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Kramar (vgl. 2007: 2) definiert die Erreichbarkeit als ,relative Standortgunst hinsichtlich des
Aufwands fir Raumuiberwindung (— Transportkosten), der notwendig ist, um bestimmte
Angebote oder Gelegenheiten wahrzunehmen. Die Erreichbarkeit bestimmt den
Handlungsspielraum der Akteure auf einem Standort und beeinflusst damit die
Lebensqualitat der Haushalte sowie die Marktchancen der Betriebe®. In dieser Arbeit werden
unter dem Begriff der Erreichbarkeit von zentralen Orten analog zum Kapitel
Schienenpersonenverkehr im BVWP 2030 Fahrzeiten zu den nachstgelegenen Flughafen,

Oberzentren und IC-Bahnhofen verstanden. Im Gegensatz dazu siehe Verbindungsqualitat.

Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat ist neben bspw. der Umwelt- oder Servicequalitat einer der
Qualitatsindikatoren  fir den o6ffentlichen Personennahverkehr. Der Begriff der
Verbindungsqualitat bezieht sich in dieser Abhandlung analog zum BVWP 2030 bzw. den
Kriterien der  Richtlinien  fiir  integrierte = Netzgestaltung  (RIN) auf die
Luftliniengeschwindigkeiten zwischen zentralen Orten in Osterreich. Diese Orte wurden um
neuralgische Punkte im Eisenbahnverkehr sowie um zentrale Orte im direkt benachbarten
Ausland erganzt. Die Verbindungsqualitat beschreibt laut Konig (vgl. 2023a) die Leichtigkeit
des Reisens zwischen der Ausgangs- und der Zielhaltestelle. Neben dem Faktor Reisezeit
haben auch die Luftlinienentfernung sowie die Umsteigehaufigkeit Einfluss auf die Ermittlung

der Verbindungsqualitat.

Zentralitatsbegriff

Grundsatzlich kann zwischen einem theoretischen und einem konzeptionellen
Zentralitdtsbegriff unterschieden werden. Diese teilen sich in die analytische,
regionaldkonomische Zentrale-Orte-Theorie und das normative, raumplanungspolitische
Zentrale-Orte-Konzept — beide werden in dieser Arbeit behandelt. Zentralitat wird dabei als
eine unausweichliche Konsequenz marktwirtschaftlicher Bedingungen gesehen. Wie bereits
Weichhart und Fassmann (vgl. 2005: 5) argumentieren, produzieren marktwirtschaftliche
Prozesse Zentralitat und bendtigen wiederum diese Zentralitdt, um wettbewerbsfahig zu

sein.
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2. Verbindungen zentraler Orte Osterreichs im

Schienenpersonenverkehr

Die Verbindungsqualitdt zwischen zentralen Orten ist eine wesentliche Determinante fur
seine wirtschaftliche, soziale sowie rdumliche Struktur und Entwicklung. Sie stellt nach wie
vor einen entscheidenden harten Standortfaktor im Wettbewerb um Investor*innen und
qualifizierte Arbeitskrafte dar. Zur Ermittlung der Verbindungsqualitat wird in dieser Arbeit die
raumordnerische  Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im deutschen
Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030) auf Osterreich angewendet. Diese stiitzt sich
vor allem auf die Ermittlung von Luftliniengeschwindigkeiten aus den Quotienten von
Luftlinienentfernung und Reisezeit. Um die Methode auf Osterreich anwenden zu kénnen,
wird in diesem Kapitel zuerst jene Theorie beschrieben, welche den zentralen Orte zu
Grunde liegt. Im Anschluss folgt ein Uberblick Uber die zentralen Orte Osterreichs sowie das
Osterreichische Schienenverkehrsnetz. Darauf aufbauend kénnen im nachsten Kapitel die

Verbindungsqualitaten zwischen den zentralen Orten Osterreichs ermittelt werden.
2.1. Zentrale-Orte-Theorie

Im Zusammenhang mit zentralen Orten wird in der Fachliteratur seit langerem eine
ungenaue Verwendung des Begriffes und daraus resultierende Missverstandnisse beklagt.

Grundsatzlich wird unterschieden zwischen:

e Zentrale-Orte-Theorie (analytisch)

e Zentrale-Orte-Konzept (normativ)

Die Zentrale-Orte-Theorie geht zuriick auf den statischen, nicht dynamischen Ansatz des
Geographen Walter Christaller, raumlichen Hierarchien im Siedlungssystem lber die Anzahl
der angebotenen Guter und Dienste am jeweiligen zentralen Ort zu erklaren (vgl. Giffinger et
al. 2004: 24). Diese Theorie ist damit Teil wissenschaftlicher Standorttheorien des tertiaren
Sektors. Betrachtet werden hier unabhangig von Gemeindegrenzen Standorte bzw. Cluster

zentralértlicher Einrichtungen und deren Verteilung im Raum (vgl. Flex, 2016: 25).

Bei dem Zentralen-Orte-Konzept handelt es sich hingegen um ,um ein normatives Konstrukt,

welches den Aufgabentragern, den Stadten und Gemeinden, zentralértliche Funktionen

12
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zuweist” (Flex 2016: 25). Es handelt sich um ein rdumlich-strukturelles Rahmen- bzw.
Steuerungskonzept fur ein politisch-normatives Zielsystem. Die konkrete Ausgestaltung von
Zentralen-Orte-Konzepten fallt in Deutschland und Osterreich in den Kompetenzbereich der
Bundeslander. Diese unterscheiden sich daher sehr in ihrer Auspragung (vgl.
Einig/Zaspel-Heisters 2016: 3).

Das grundlegende Werk der Zentralen-Orte-Theorie Die zentralen Orte Siddeutschlands,
eine 6konomisch-geographische Untersuchung (iber die Gesetzmalligkeit der Verteilung und
Entwicklung der Siedlungen mit stédtischen Funktion des deutschen Geographen Walter
Christaller wurde bereits 1933 verdffentlicht und untersucht GesetzmaRigkeiten zur
Verteilung und Grofle von Stadten. Christaller war der Ansicht, dass die
Siedlungsgeographie nicht nur naturwissenschaftlichen Gesetzen, sondern vor allem
okonomischen Gesichtspunkten unterliegt und ,die Siedlungsgeographie durch-aus [sic!]
eine geisteswissenschaftliche Disziplin ist“ (Christaller 1980: 14). In Christallers Ansatz
werden daher weder Erscheinungsbild, Charakter, noch Alter der Orte betrachtet — im
Zentrum steht allein die ,Funktion im menschlichen Gemeinschaftsleben“ (Christaller 1980:
22).

Als Ort wird in den Untersuchungen weder eine politische noch wirtschaftliche Einheit
verstanden: In den zentralen Ort miteinbezogen werden all jene Dienstleistungen und
Gewerbe, die zentrale Aufgaben Ubernehmen und somit Bedeutung fir das jeweilige
Umland des zentralen Ortes haben. Dieses Umland bzw. diese Region, in dessen Mitte der
zentrale Ort liegt, nennt Christaller Erganzungsgebiet (Christaller 1980: 33). Die jeweilige
Entfernung eines Ortes zum nachstgelegenen zentralen Ort, gemessen in Kilometern, ist bei
Christaller nebensachlich. Ihm ging es um die wirtschaftliche Entfernung: Relevant sind
demnach ,Frachtkosten, Kosten der Versicherung, Lagergebihren, Zeitdauer, Gewichts oder
Raumschwund infolge des Transports usw., im Personenverkehr vor allem durch die

Reisekosten, die Reisedauer und die Bequemlichkeit* (Christaller 1980: 32).

In seiner Theorie ging Christaller von der grundlegenden Annahme aus, dass alle Menschen
bzw. Kund*innen rational handeln und eine moglichst glinstige Versorgung mit mdglichst
geringem dadurch verbundenen Aufwand anstreben (Homo oeconomicus). Zusatzlich ging
Christaller von einem wirtschaftich homogenen Raum aus, also einer Uberall gleichen
Verteilung der Bevolkerung, deren Einkommen und Konsumbedurfnisse (vgl. Fassmann et

al. 2009: 2). Er ging davon aus, dass sich Unternehmen zunachst gleichmaRig verteilt im

13
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Raum ansiedeln. Durch Hinzukommen von weiteren Konkurrent*innen ricken die
Anbieter*innen immer weiter zusammen, bis eine flr jedes Gut unterschiedliche
MindestgroRe des Marktgebietes bzw. dem damit verbundenen betriebswirtschaftlich
erforderlichen Mindestabsatz entsteht (vgl. Blotevogel 2005: 1308). Diesen Mindestabstand
zu den Konkurrent*innen bezeichnet Christaller als innere Reichweite. Ihr gegentber steht
die aullere Reichweite. Diese bezeichnet die Obergrenze des Marktgebietes des
betreffenden Gutes und wird durch jene Entfernung bestimmt, ab der Konsument*innen zur
Erwerbung eines Gutes die jeweiligen Transportkosten in Kauf nehmen.

Auf Basis der inneren Reichweite auf Angebotsseite und der auleren Reichweite auf
Nachfrageseite ergibt sich laut Christallers Theorie eine gleichmafige Verteilung kreisrunder
Marktgebiete. Die Anordnung in Kreisen fiihrt jedoch zwangslaufig zur Problematik von
Uberschneidungen der Marktgebiete. Bei einer Verteilung von kreisrunden Marktgebieten mit
Abstanden basierend auf der inneren Reichweite ergeben sich Gebiete, in denen
Konsument*innen nicht mehr mit Gitern versorgt werden kénnen. Nimmt man die aullere
Reichweite als Basis flir den Abstand ergeben sich fir die Anbieter*innen
Uberschneidungsbereiche mit anderen Mitbewerber*innen, wodurch (iberversorgte Bereiche
und somit Verluste fur die Produzent*innen entstehen. Bei einer Verteilung in Form einer
Wabenstruktur tritt dieses Problem nicht auf (vgl. Bathelt/Glickler 2002: 112). Christaller
verwendet flr die Anordnung der Marktgebiete daher ein Hexagonalmuster. Hier ist kein
Bereich unter- bzw. Uberversorgt. Durch diese Anordnung entsteht ein Idealraum in Form
einer Wabenstruktur mit einer maximalen Anzahl an Anbieter*innen und minimalen
Transportkosten. Aus der Annahme, dass Glter eine bestimmte Reichweite haben, ergibt
sich der Grad der Zentralitat. Taglich bendtigte Produkte wie Lebensmittel mit kleinen
Einzugsbereichen werden in zentralen Orten mit einer niedrigen Hierarchiestufe angeboten,
periodisch bendtigte Guter mit mittleren Einzugsbereichen wie Kleidung in zentralen Orten
mit einer mittleren Hierarchiestufe und seltener bendtigte Glter mit  grofRen
Einzugsbereichen wie Autos oder Schmuck in zentralen Orten mit einer hohen
Hierarchiestufe (vgl. Bathelt/Glickler 2002: 112). Mit der zunehmenden Anzahl der
angebotenen Guter steigt auch die Zentralitat eines Ortes (vgl. Schatzl 2003: 78).

Die Erfassung der zentralen Orte erfolgte Uber die Katalog- und die Telefonmethode. Bei der
Katalogmethode werden Einrichtungen zum ,Austausch zentraler Giter und Dienste®
(Christaller 1980: 138) aufgelistet. Hat ein Ort eine gewisse Anzahl von Einrichtungen erfillt,
gilt er als zentraler Ort. Die zweite Methode ist die Telefonmethode. Hier wurde die Anzahl

der Telefonanschlisse in einem Ort erhoben. Laut Christaller entsprach ihre Anzahl
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.ziemlich genau dem, was wir die Bedeutung eines Ortes nennen” (Christaller 1980: 142).
Ein zentraler Ort weist also einen bestimmten Bedeutungsiberschuss flr das ihn
umgebende Erganzungsgebiet auf und dient dem Ziel der ,flichendeckenden Versorgung
der Bevdlkerung mit Waren, Arbeitsplatzen sowie 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen®
(Lexikon der Geographie 2001).

Christallers Theorie fand in einer ersten Phase kurz vor und wahrend des Zweiten
Weltkrieges Anwendung, diese ist der Fachoffentlichkeit allerdings weniger bekannt.
Beispiele sind die von Geograph Otto Schlier bestimmten zentralen Orte des Deutschen
Reichs. Hier muss kritisch angemerkt werden, dass auch Christaller selbst, wie
beispielsweise Blotevogel (1996: 9) schreibt, ,sich und seine Theorie nur allzu willig in den
Dienst der menschenverachtenden nationalsozialistischen Siedlungsplanung® stellte. 1939
wurde Christaller freier Mitarbeiter bei Konrad Meyer, dem Leiter des Planungsamtes im
sogenannten Reichskommissariat fiur die Festigung deutschen Volkstums, einem Hauptamt
der Schutzstaffel. Hier war Christaller ab 1940 als Gutachter an Planen fir die Umgestaltung
besetzter Territorien im Osten und Westen des Deutschen Reiches beteiligt (vgl. Kegler

2015: 167) und arbeitete an verschiedenen Varianten des Generalplans Ost (ibid: 13).

Eine Erweiterung erfuhr Christallers Ansatz durch August Losch im Jahr 1940. Ausgehend
von ahnlichen Voraussetzungen wie Christaller (alle Kund*innen handeln rational, streben
nach Nutzenmaximierung, Homo oeconomicus) ging Lésch davon aus, dass Orte gleicher
GroRe unterschiedliche Funktionen wahrnehmen koénnen und so verschiedene
Spezialisierungen an unterschiedlichen Standorten entstehen (vgl. Bathelt/Glickler 2002:
114). Wie bei Christaller haben auch bei Lésch unterschiedliche Produkte verschieden grof3e
Marktgebiete, die sich in einer hexagonalen Wabenstruktur anordnen. Anders als bei
Christaller Ubernehmen bei Lésch Orte hdherer Zentralitat nicht automatisch alle Funktionen
von Orten niedriger Zentralitat. Losch ging bei seiner Erklarung der rdumlichen Verteilung
von Produktionsstandorten (und damit zur theoretischen Verteilung von Stadten) von sich
Uberlappenden Marktnetzen unterschiedlicher Produkte aus. Zur Ermittlung der Standorte
von Unterzentren werden diese Marktnetze um ein gemeinsames Zentrum Ubereinander
gelegt und so lange rotiert, bis sich die groRtmdglichen Schnittmengen an
Produktionsstandorten bilden. Es ergeben sich eine Maximierung der Nachfrage vor Ort und
eine Minimierung der Transportkosten sowie der Anzahl der bendtigten Transportwege.
Anders als Christaller leitet Losch daraus keine Gleichverteilung von zentralen Orten im

Raum, sondern eine Entwicklung von stadtereichen und stddtearmen Sektoren ab (vgl.
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Bathelt/Gluckler 2002: 114). Da Ldschs Arbeit Uber die raumliche Ordnung der Wirtschaft in
den USA auf groRes Interesse stiel3, brachte die Diskussion auch Christallers Theorie der

zentralen Orte einem breiteren Publikum naher (vgl. Bathelt/Gllckler 2002: 112).

Weitere Anwendung fand die Zentrale-Orte-Theorie Christallers in einer frihen Phase im
deutschen Sprachraum insbesondere durch Bobek, Schlier (1937) und Neef (1950), in
England durch Robert Dickinson (1947) und Arthur Smailes (1946), in Nordamerika durch
Edward Uliman (1941) und Chauncy D. Harris (1945) und in Skandinavien durch Edgar Kant
(Estland, 1935) und Oiva Tuominen (Finnland, 1949). Die Resonanz war in dieser Phase im
skandinavischen und angloamerikanischen Raum trotz Sprachbarriere groRer als in
Deutschland (vgl. Blotevogel, 1996: 10).

In einer zweiten Phase ab den 1950er Jahren erlebte Christallers Modell in der
Raumplanung eine weitaus intensive Rezeption (vgl. Kegler 2015: 11). Hierzu z&hlen
allerdings auch Publikationen, welche Christallers Modell grundlegend in Frage stellen.

Neef kritisierte beispielsweise 1950 die Telefonmethode Christallers anhand einer Studie in
vorwiegend industriell gepragten Teilen Sachsens. Trotz Nutzung von Daten des gleichen
Bezugsjahres wie bei Christaller konnte Neef mit dieser Methode keine klare
Zentrenhierarchie identifizieren (vgl. Neef 1950: 7). Von der Brauchbarkeit der
Telefonmethode distanzierte sich Christaller darauffolgend mit der Begriindung, dass das
Telefon im Lauf der Zeit nicht mehr ausschlieBlich flir gewerbliche Zwecke Verwendung fand
und sich in private Haushalte ausbreitete (vgl. Christaller 1950). Nach einer Uberarbeitung
der Theorie durch Christaller festigte sich diese und wurde in theoretisch-methodischen
(unter anderem Berry und Pred, 1965; Olsson, 1970; Boékemann, 1969),
deskriptiv-analytischen (Hans Bobek und Maria Fesl) sowie raumordnungspolitisch-
normativen Arbeiten (Festlegung von zentralen Orten in der nominellen Raumordnung der

Bundeslander in Osterreich) angewandt und weiterentwickelt (vgl. Giffinger et al. 2004: 24).

Nach Blotevogel (1981: 83) kommen in den meisten Arbeiten vier Hauptansatzrichtungen

zur Zentralitatsermittlung vor:

Ausstattungskatalogmethode
Umlandmethode

Bildung von Zentralitatsindizes

0w bd =

Umsatz oder Beschaftigtenzahlen
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Zudem ist eine Unterscheidung der Arbeiten nach ihrem jeweiligen Grundverstandis von
Zentralitdt moglich. Hier stellt sich die Frage, ob der Begriff Zentralitat als (relativer)
Bedeutungstiberschuss oder als (absolute) Versorgungsbedeutung verstanden wird.

Bei relativen Messansatzen wird lediglich die Versorgungsleistung des zentralen Ortes flr
das Umland betrachtet — Leistungen, welche durch die Bevolkerung des zentralen Ortes
selbst in Anspruch genommen werden, flieBen nicht in die Analyse ein. Dies entspricht der
absoluten Versorgungsbedeutung nach Subtraktion der Versorgungsanteile fir die eigene
Bevolkerung (Flex 2015: 236). Fur Berechnungen von Leistungen zentraler Orte wurden
allerdings aufgrund von fehlenden Daten aus pragmatischen Grinden oft Daten von
politisch-administrativen Gemeindegrenzen verwendet, was zu groRer Kritik in der
Raumplanung, etwa durch Bobek (1972) oder Ganser (1977), fiuhrte. So hatte
beispielsweise bei einem relativem Messansatz eine Eingemeindung von Umlandgemeinden
eines zentralen Ortes einen massiven Versorgungsbedeutungsverlust des jeweiligen Ortes
fur sein Umland zur Folge (vgl. Blotevogel 2002: 14, FN 1; Heinritz 1979: 67).

Um einen Einblick in die vielfaltigen Methoden zur Erhebung der Zentralitat eines Ortes in
verschiedensten wissenschaftlichen Arbeiten im Feld der zentralen Orte zu ermdoglichen,
folgt eine Auflistung, unterschieden nach relativen und absoluten Messansatzen. In vielen

Arbeiten findet eine Verbindung mehrerer Methoden Anwendung.

Methode Anwendung u. a. bei Jahr Ansatz
Katalogmethode Christaller 1933 Absolut
Gewichtete Bemessung Davies 1967 Absolut
Dispersionsfaktormethode Boustedt 1962 Absolut
Dispersionsfaktormethode Bobek und Fesl 1978 Absolut
Strukturanalyse des Zaidi 1968 Absolut
Erganzungsgebiets

Skalogrammanalyse Bell et al. 1974 Absolut
Faktorenanalyse Kdéck 1975 Absolut
Rangstufenspezifischer Blotevogel 1981 Absolut
Beschaftigtenansatz

Soll-Ist-Vergleiche - Schmidt 1995 Absolut

Ausstattungsiiberschuss
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Umlandmethode Meynen, Klépper und Korber 1979 Relativ
VersorgungslUberschussmethode | Johnson 1971 Relativ
Umsatziuberschussmethode Preston 1971 Relativ
Minimum-Requirements-Ansatz | Ullman und Dacey 1962 Relativ

Tabelle 1: Methoden (Quelle: Methoden nach Flex, 2015: 262, Heinritz 1979: 47f.; Kéck, 1975: 37, eigene Darstellung)

Das Modell der zentralen Orte spielt seit den 1960er Jahren weltweit eine bedeutende Rolle
in Raumordnung, Landes- und Regionalplanung (vgl. Heineberg 2017: 91). Anfanglich Gber
den angloamerikanischen sowie skandinavischen Raum verbreitet, stiel® die Theorie in den
60er und 70er Jahren auch im deutschsprachigen Raum auf grof3e Zustimmung und bahnte
sich in die Raumplanung ihren Weg in Landes- und Regionalplanungskonzepte. Sie war

Ausdruck eines weitreichenden staatlichen Steuerungsanspruches.

Die Reichweiten und Einzugsgebiete von zentralen Orten haben sich stark verandert —
Okonomisch giinstige Transportkosten, aber auch der Onlinehandel stellen die zentralen
Orte vor neue Herausforderungen. Hinzu kommt, dass die Verhaltensannahme, Kund*innen
wirden stets den nachstgelegenen zentralen Ort aufsuchen, seit der zunehmenden
Mobilisierung in den 70er Jahren und der Kombination mehrerer Zwecke nicht mehr der
Realitat entspricht (vgl. Bathelt/Glickler 2002: 117). Die Idee der Versorgung des Umlandes
uber zentrale Orte trifft heute sicherlich nicht mehr auf alle Bereiche des Handels zu. Gerade
fur soziale, Bildungs- sowie Gesundheitseinrichtungen erweisen sich die Ansatze aber auch
heute noch als glltig. Man denke hier bspw. an die Standorte von Universitaten,
Zentralbibliotheken, Uberregional bedeutsamen Museen, groRen Sportstatten oder
Krankenhdusern der Maximalversorgung (vgl. Einig/Zaspel-Heisters 2016: 6). Das
Zentrale-Orte-Konzept hat sich Uber die Jahre trotz vieler Kritik in der Landes- und
Regionalplanung behauptet. ,Gerade im Zusammenhang mit den Herausforderungen, die
aus dem demographischen Wandel fur die Raumordnung erwachsen, wird den
Zentrale-Orte-Konzepten eine zunehmende Bedeutung beigemessen® (Bundesamt fir
Bauwesen und Raumordnung 2015: 14). Laut Blotevogel (vgl. 2005: 1314) verfugt sie als
eines der wenigen Raumordnungskonzepte Uber eine respektable theoretische Grundlage.
.Zentrale Orte sind nicht die Produkte des Zufalls, sondern das Ergebnis eines langfristigen
marktwirtschaftlichen Prozesses. Sie sind Realitat und nicht die Erfindung der Raumordnung
oder der Wissenschaft‘, so Heinz Fassmann in der Schriftenreihe der Osterreichischen

Raumordnungskonferenz (Weichhart et al. 2005: 1).
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2.2. Zentrale Orte Osterreichs

Aufbauend auf der Theorie der zentralen Orte entwickelten die Geographen Bobek und Fesl
1973 mittels eines deskriptiv-analytischen Ansatzes ein 10-stufiges System der zentralen
Orte Osterreichs. Die Ermittlung und Rangbestimmung der Orte erfolgte mittels
Katalogmethode. Hierfir wurden 180 Dienste, die alle wichtigen Sparten des tertidren
Sektors erfassten, ausgewahlt und entsprechend ihrer Wertigkeit gegliedert. Dies ergab sich
aus der Haufigkeit des Auftretens der jeweiligen Dienste. Diese konnen laut Bobek und Fesl
(vgl. 1983: 2) grob in drei Gruppen unterteilt werden: gesetzliche (amtliche) Dienste, offizielle

(halbamtliche) Dienste und privatwirtschaftliche Dienste.

Aufgrund der hierarchischen Struktur der Osterreichischen Verwaltung lied bereits die erste
Gruppe eine deutliche Stufung erkennen. Dies ist auch heute noch bspw. anhand der
Verteilung von Landesgerichten in Osterreich zu sehen. Der Dienstekatalog von Bobek und
Fesl aus dem Jahr 1973 gliederte sich in 47 Dienste der Unteren Stufe, 44 Dienste der
Mittleren Stufe, 25 Dienste der Viertelhauptstadtstufe und 64 Dienste der
Landeshauptstadtstufe (vgl. Bobek 1983: 66ff.). Dienste der Unteren Stufen waren bspw.
praktische Arzt*innen — dieses Merkmal kam in den Untersuchungen am haufigsten, namlich
in 1339 Orten vor — Kinos (521 Orte), Apotheken (366 Orte) oder Notariate (219 Orte). Als
Dienste der Mittleren Stufe wurden bspw. Allgemeinbildende hohere Schulen (122 Orte),
Krankenhduser mit mindestens zwei Abteilungen (81 Orte) sowie Finanzamter (67 Orte)
eingestuft. Dienste der Viertelhauptstadtstufe waren bspw. Hohere Technische Lehranstalten
(27 Orte), Landesgerichte (16 Orte), Arbeitsinspektorate (13 Orte) sowie
GrolRkrankenhdauser mit mehr als zehn Abteilungen (zehn Orte). Dienste der
Landeshauptstadtstufe waren bsp. padagogische Akademien (elf Orte), Bistimer (neun
Orte), Tageszeitungen (sieben Orte), Bundesbahndirektionen (vier Orte), Universitaten mit

mindestens vier Fakultaten (vier Orte) und Universitatskliniken (drei Orte).

Die Gesamtzahl der auf jeden Ort entfallenden ausgewahlten Dienste wird als Rangziffer
bezeichnet und bildet die Schwellenwerte fur die jeweilige Zuteilung des Ranges von 1 bis 9.
Folgende Tabelle bietet einen Uberblick (iber die Zusammenhange zwischen Stufe, Rang,
geforderter Rangziffer (also der Anzahl der Dienste), Mindestanzahlen der jeweiligen
stufenspezifischen Dienste, Ausstattungsart sowie der Zahl der Falle bezugnehmend auf
das Jahr 1973.
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Stufe | Rang | geforderte Mindestanzahlen an Ausstattungsart | Zahl
Rangziffer stufenspezifischen der
Diensten Falle
LHST | 9 > 160 LHST-Dienste: 42 von 64 | gut bis sehr gut 5
LHST | 8 > 115 LHST-Dienste: 14 von 64 | schwach 2
VHST | 7a >110 VHST-Dienste: 17 von 25 | gut bis sehr gut 5
VHST | 7b >100 VHST-Dienste: 10 von 25 | maRig 4
MST |6 80 bis unter 100 | MST-Dienste: 29 von 44 | gut bis sehr gut 25
MST |5 65 bis unter 80 MST-Dienste: 18 von 44 | maRig 35
MST |4 51,5- bis unter 65 | MST-Dienste: 9 von 44 schwach 33
UST |3 34 bis unter 51,5 | UST-Dienste: 30 von 47 | gut bis sehr gut 101
UST |2 23 bis unter 34 UST-Dienste: 22 von 47 | maRig 151
UST (1 13 bis unter 23 UST-Dienste: 11 von 47 | schwach 230

Erklarung zu den Abkurzungen: LHST = Landeshauptstadt-Stufe;
VHST = Viertelhauptstadt-Stufe; MST = Mittlere Stufe; UST = Untere Stufe

Tabelle 2: Schwellenwerte fiir die Rangeinstufung der zentralen Orte 1973 (Quelle: Bobek/Fesl 1983:3, eigene Darstellung)

Eine Aktualisierung der Rangziffern erfolgte 1981:
Verschiebungen des Ranges von zentralen Orten (ZO) der Stufen 6-10, die Rangziffern
wurden aber ob der besseren Ausstattung vieler Orte zur besseren Uberschaubarkeit

angehoben. Die Rangziffern bsp. flr Viertelhauptstadte des Ranges 7 wurden von Bobek

Hier kam es zwar zu keinen

und Fesl von 100 im Jahr 1973 auf 103 im Jahr 1977 und 105 im Jahr 1981 angepasst.

Anzahl der Zentralen Orte nach Stufen

4 5 6
Rangstufen 1 bis 9

Abbildung 2: Anzahl der zentralen Orte Osterreichs nach Stufen (Quelle: Bobek/Fesl 1983: 3, eigene Darstellung)
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Vorangegangenes Diagramm zeigt das starke Gefélle der Anzahlen der Falle von zentralen
Orten (ZO) der Unteren Stufe Uber ZO der Mittleren Stufe bis zur VHST, LHST und der
BHST.

Folgende Tabellen geben eine Ubersicht Uber die zentralen Orte der jeweiligen oben
beschriebenen Rangstufen. Die darin angefuhrte Wohnbevdlkerung bezieht sich jeweils auf
die Wohnbevdlkerung der stufenspezifischen Potentiellen Gesamtbereiche (POT-Gb) im
Jahr 1981, also jenen Agglomerationen zentraler Dienste, die dem jeweiligen ZO
zugerechnet werden (vgl. Bobek/Fesl 1983: 4ff; 22ff.). Die Tabellen von ZO der Stufen 6-10
zeigen alle ZO der jeweiligen Stufe. Jene Tabellen von ZO der Mittleren Stufe 4 und 5 sowie
von ZO der Unteren Stufe 1, 2 und 3 zeigen aufgrund der hohen Anzahl an Fallen lediglich
vier Beispiele von ZO der jeweiligen Stufe um einen Eindruck der unterschiedlichen

Einstufung zu vermitteln.

Rang: 10
Bundeshauptstadt

Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevolkerung
ziffer | stufensp. POT-Gb

Wien - 7.550.000
Tabelle 3: Zentrale Orte des Ranges 10 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabellen 22 sowie 28, eigene Darstellung)

Rang: 9
Landeshauptstadt

Zentraler Ort | Rang- [ Wohnbevolkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung

ziffer | stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb
Graz 183,5 | 1.186.000 Linz 174 1.200.000
Salzburg 176,5 | 545.000 Klagenfurt 166 537.000

Innsbruck 176 586.000
Tabelle 4: Zentrale Orte des Ranges 9 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabellen 22 sowie 28, eigene Darstellung)

Zentraler Ort | Rang- [ Wohnbevolkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung
ziffer [ stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb

Bregenz 132 306.000 Eisenstadt 122,5 | 272.000
Tabelle 5: Zentrale Orte des Ranges 8 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabellen 22 sowie 28, eigene Darstellung)
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Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung
ziffer [ stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb

St. Pélten 125 268.000 Feldkirch 122 122.000

Wels 121 250.000 Dornbirn 112 88.000

Wr. Neustadt | 121 228.000 Krems 112 127.000

Leoben 117 162.000 Steyr 111 146.000

Villach 114 219.000

Tabelle 6: Zentrale Orte des Ranges 7 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabellen 22 sowie 28, eigene Darstellung)

Rang: 6
Mittlere Stufe

Tabelle 7: Zentrale Orte des Ranges 6 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 22, eigene Darstellung)

22

Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung
ziffer | stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb

Amstetten 104 92.376 Zellam See | 89 69.015

Baden 103 104.151 Kufstein 88 38.798

Vécklabruck | 101 105.362 Oberwart 88 63.296

Ried i. I. 98 73.095 Tulln 87 51.252

Wolfsberg 98 57.912 Leibnitz 86 67.118

Gmunden 96 55.434 Kitzbihel 86 39.432

Bruck/Mur 92 77.462 Liezen 86 69.638

Lienz 92 60.730 Neunkirchen | 86 65.742

Spittal a.d. D. | 92 62.799 Mistelbach 85,5 |80.684

Braunau 91 69.275 Horn 85 42.161

Judenburg 91 55.361 St. Veit/Glan | 85 57.416

Bludenz 90,5 47.881 Knittelfeld 84 34.497

Maéding 90 79.738
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Die ZO der Range 1-5 werden im Folgenden aufgrund der hohen Anzahl wie bereits oben

erwahnt nur beispielhaft anhand von jeweils vier Orten skizziert.

Rang: 5
Mittlere Stufe

Zentraler Ort | Rang- [ Wohnbevolkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung
ziffer | stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb
Hollabrunn 82,5 44 211 St. Johann 74 68.490
& Bischofs-
hofen
Mirzzuschlag | 80 36.824 Scheibbs 69 32.414

Tabelle 8: Beispiele fiir zentrale Orte des Ranges 5 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 22, eigene Darstellung)

Rang: 4

Mittlere Stufe

Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung
ziffer | stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb

Grie3kirchen | 66,5 47.545 Gussing 57,5 17.992

Murau 63,5 |[22.139 Mariazell 54,5 |7.088

Tabelle 9: Beispiele fiir zentrale Orte des Ranges 4 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 22, eigene Darstellung)

Rang: 3
Untere Stufe

Zentraler Ort | Rang- [ Wohnbevolkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung
ziffer [ stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb

Mittersill 52 13.537 Wolkersdorf | 45 14.484

Mureck 46 13.485 Brixlegg 37 7.450

Tabelle 10: Beispiele fiir zentrale Orte des Ranges 3 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 28, eigene Darstellung)

Rang: 2
Untere Stufe

Zentraler Ort | Rang- [ Wohnbevolkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevélkerung
ziffer [ stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb

Bleiburg 33 8.311 Matrei i. O. 28 8.824

Kaprun 31 2.764 Ernstbrunn 26 3.057

Tabelle 11: Beispiele fiir zentrale Orte des Ranges 2 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 28, eigene Darstellung)
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Rang: 1
Untere Stufe

Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevoélkerung | Zentraler Ort | Rang- | Wohnbevolkerung
ziffer | stufensp. POT-Gb ziffer | stufensp. POT-Gb

Uttendorf 24 2.674 Altaussee 16 1.906

Ampflwangi. |22 3.885 Asparn a.d. 8 1.733

Hausruck Zaya

Tabelle 12: Beispiele fiir zentrale Orte des Ranges 1 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 27, eigene Darstellung)

Die Ermittlung und Abgrenzung der stufenspezifischen Potentiellen Gesamtbereiche erfolgte
bei Bobek und Fesl im Kern durch Fragebdgen, die an die Blrgermeisterinnen der
Gemeinden sowie an die Direktionen ausgewahlter Pflichtschulen gesendet wurden. Der
Fragebogen beinhaltete 38 Fragen zu Dienstleistungen und Einrichtungen sowie den

vorwiegend aufgesuchten Orten.

Das Verhaltnis zwischen den zentralen Orten und ihren stufenspezifischen Potentiellen
Gesamtbereichen zeigt, dass die Wohnbevdlkerung der Versorgungsbereiche und Rang in
direktem Zusammenhang stehen. Selbststandige zentrale Orte des Ranges 2 versorgen
durchschnittlich 7.500 Einwohner*innen, ZO des Ranges 3 rund 10.800, ZO des Ranges 5
etwa 25.000 und ZO des Ranges 6 bereits 34.000 Einwohner*innen (vgl. Bobek/Fesl 1983:
15). Die Schwankungsbreite zwischen den Minima und Maxima der einzelnen Range zeigt
aber, dass allein von der Wohnbevoélkerung des Potentiellen Gesamtbereiches (aber auch
der Einwohner*innenzahl des ZO selbst) im konkreten Einzelfall nicht auf seinen Rang

rickgeschlossen werden kann.

Bobek und Fesl fiihren in ihrer Publikation Zentrale Orte Osterreichs Il (vgl. Bobek/Fesl
1983: 16) einige Beispiele von Stérungen des Rang-Groflenverhaltnisses auf Grund der
verschiedenen Funktionstypen der zentralen Orte an. Kapfenberg rangiert mit seinen etwa
25.000 Einwohner*innen beispielsweise nur auf Rang 5 — wohingegen Bregenz mit 22.839
Einwohner*innen ein ZO des Ranges 8 ist. Weitere Beispiele fir zentrale Orte mit einem in
Relation erhéhten Rang sind Krems mit Rang 7 bei 21.733 Einwohner*innen, Feldkirch mit
Rang 7 bei 21.214 Einwohner*innen, Bruck/Mur mit Rang 6 bei 15.000 Einwohner*innen,
Tulln mit Rang 6 bei 7.104 Einwohner*innen sowie Eisenstadt mit Rang 8 bei lediglich
10.059 Einwohner*innen. Diese Stérung des Rang-Grélen-Verhaltnisses ergibt sich laut

Bobek/Fesl (vgl. 1983:17) vor allem durch die zusatzlichen Funktionen zentraler Orte, wobei
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Industrie und Wohnen sowie Dienstleistungen und Fremdenverkehr die starksten

Einflussfaktoren darstellen.

Ebenso kann nicht allein aufgrund der Anzahl der beschaftigten Personen eines ZO auf
seinen Rang geschlossen werden. Insbesondere grobe Verfalschungen wirden hier bei
Verkehrsorten, Standorten von OBB-Reperaturwerkstatten oder Ausweichstandorten fir
héherrangige Zentren entstehen. Der industrielle Wohnvorort Schwechat 6stlich von Wien,
der auch den Internationalen Flughafen Wien sowie grofde Industrieanlagen beherbergt,
kommt 1973 mit 4.328 beschéftigten Personen beispielsweise auf eine Rangziffer von 67. Im
Unterschied dazu kommt die burgenlandische Landeshauptstadt Eisenstadt mit fast ebenso
hoher Beschaftigungszahl, namlich 4.946, auf eine Rangziffer von 115,5. Folgende Tabelle
gibt einen Uberblick tiber die Verteilung der ZO Osterreichs in den Untersuchungen von
Bobek und Fesl.

Rang |Bgld. |Ktn. NO 00 Sbg. |[Stmk. |Tir. Vbg. [Wien
10 0 0 0 0 0 0 0 0 1
9 0 1 0 1 1 1 1 0 0
8 1 0 0 0 0 0 0 1 0
7 0 1 3 2 0 1 0 2 0
6 1 3 7 4 1 5 3 1 0
5 3 3 12 4 3 8 6 0 0
4 1 0 5 6 2 10 2 3 0
3 5 6 33 22 12 15 8 4 0
2 4 15 50 29 12 19 19 7 0
1 16 22 76 44 18 46 23 15 0
Ges. 31 51 186 112 49 105 62 33 1

Tabelle 13: Zentrale Orte nach Rang und Anzahl je Bundesland 1980/81 (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 27, eigene
Darstellung)

Folgendes gestapelte Saulendiagramm zu 100 % zeigt die relative Rang-Verteilung,
aufgeschlisselt nach Bundeslandern. Deutlich wird, dass sich die Verteilung in den
Bundeslandern sehr unterschiedlich gestaltet. ZO der Range 1 und 2 machen aber in allen

Bundeslandern aufer Wien etwa zwei Drittel aller ZO aus — von Salzburg mit 61,2 % bis
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Karnten mit 72,5 %. Die Anteile der Range nehmen von Rang 1 bis Rang 10 verteilt Gber
Gesamtdsterreich kontinuierlich ab. Dieser Trend zeigt sich auch in den jeweiligen
Bundeslandern. Einzige Ausnahme ist Rang 5 (siehe dazu auch Diagramm 1) — hier gibt es
knapp mehr ZO (35 von 592) als auf Rang 4 (33 von 592).

Relative Rang-Verteilung der ZO je Bundesland

100%
75%
50%
25%

0%

Bgld. Ktn . Stmk. Tir. Vbg. Wien

5°

Rang der Z0:

B B2 B: B+ Bs5 Be 7 B Bo B 0

Abbildung 3: Relative Rang-Verteilung der ZO je Bundesland (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 27, eigene Darstellung)

Absolute Rang-Verteilung der ZO je Bundesland

200
150
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50 . I
0 .
Bgld. g. Stmk. g. Wien
Rang der ZO:

H' B2 H3 B4 B5 B 7 M WMo W10

Abbildung 4: Absolute Rang-Verteilung der ZO je Bundesland (Quelle Bobek/Fesl 1983: Tabelle 27, eigene Darstellung)
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Die Betrachtung der absoluten Werte im vorangegangenen gestapelten Saulendiagramm
zeigt, dass Niederdsterreich mit 186 ZO mit Abstand die meisten ZO pro Bundesland
aufweist. Das bevolkerungstechnisch nur etwas kleinere Oberdsterreich verflgt
beispielsweise Uber 112 ZO. Die Schlusslichter bilden neben Wien wenig tUberraschend
Vorarlberg mit 33 ZO und das Burgenland mit nur 31 ZO, sind sie schliel3lich
bevdlkerungstechnisch auch mit Abstand die kleinsten Bundeslander Osterreichs. Generell
weisen die zentralen Orte Osterreichs ein starkes Gefille der Einwohner*innenzahl, ihrer

zentraldrtlichen Funktion sowie ihrer wirtschaftlichen Entwicklung auf.

Der Blick auf die obersten Stufen (Stufe 7 bis 10) — auch Oberzentren genannt (vgl. Bobek/
Fesl 1983: 28) — macht deutlich, dass neben Gebieten im alpinen Raum auch in grenznahen
Regionen im Osten des Landes keine zentralen Orten der obersten Stufen vorhanden sind.
Dies betrifft insbesondere die ostdsterreichische Peripherie vom Mauhlviertel Uber das
Waldviertel und Weinviertel bis ins Stidburgenland und die Stidoststeiermark, welche in den
letzten Jahrzehnten unterschiedlichen Entwicklungsdynamiken unterworfen war. Im Zuge
der Teilung Europas (und der Welt) im Kalten Krieg waren an den Grenzen der
Tschechoslowakischen Sozialistischen Republik und der Volksrepublik Ungarn zu Osterreich
ab dem Ende der 1940er-Jahre bis ins Jahr 1989 kilometerbreite Zonen zum Sperrgebiet
erklart worden. Menschen aus den kommunistischen Staaten sollten durch Sperranlagen
davon gehindert werden, das Land in Richtung Westen zu verlassen. Durch die Errichtung
des Eisernen Vorhangs wurden die Osterreichischen Bezirke entlang der Bundesgrenze in
Oberdsterreich, Niederdsterreich sowie dem Burgenland zum Ende der westlichen Welt.
Osterreicher*innen bendtigten ein Visum, um auf die andere Seite der Grenze zu fahren (vgl.
Demokratiewebstatt 2023). Aufgrund fehlender wirtschaftlicher Mdoglichkeiten und
Arbeitsplatze waren Gebiete wie u. a. das Waldviertel (vgl. Giffinger/Kramar 2012: 63ff.)
folglich stark von Abwanderung betroffen. Die Entwicklung in der ostdsterreichischen,
nunmehrigen Peripherie wurde stark gebremst bzw. war sogar ricklaufig. Stadte wie
Gmind, Zwettl, Hollabrunn und Mistelbach erfuhren in den Jahren zwischen den
Bevolkerungszahlungen 1951 und 1991 sogar einen Bevdlkerungsrickgang (vgl. STATcube
2023). Eine Analyse der Zu- und Abnahme der Wohnbevdlkerung in den Potentiellen
Gesamtbereichen von 1910 bis 1971 (vgl. Bobek/Fesl 1983: Karte VII) zeigt auf, dass es in
der ostosterreichischen Peripherie zwar mit Horn, Mistelbach und Oberwart drei
Mittelzentren mit Rang 6 gibt, diese aber als einzige zentrale Orte dieser Stufe Osterreichs
im genannten Zeitraum von Abwanderung betroffen waren. In allen anderen Potentiellen

Gesamtbereichen zentraler Orte Osterreichs der Stufe 6 wuchs die Wohnbevélkerung im
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selben Zeitraum. Wahrend in Westdsterreich der Wirtschaftsaufschwung Fahrt aufnahm,
verarmten die Regionen an der Grenze zum Eisernen Vorhang immer weiter (vgl.
Mayerhofer 2006: 173). Die Entwicklung des Schienennetzes konzentrierte sich auf die
Hauptzentren. Bei Laa an der Thaya wurde die Eisenbahnstrecke nach Tschechien sogar
abgebaut.

Aufgrund der verringerten Wachstumsmaglichkeiten entstanden in der zweiten Halfte des
20. Jahrhunderts hier keine Oberzentren. Diese Gebiete kommen daher in den folgenden
Untersuchungen der Verbindungsqualitaten zentraler Orte Osterreichs, welche sich auf die

Oberzentren fokussieren, auch nicht vor.

Die Klassifikation der zentralen Orte — in Osterreichs durch Bobek und Fesl — bildete eine
wichtige Grundlage fiir raumordnungspolitische Diskussionen im deutschsprachigen Bereich
und fuhrte schliellich zur Entwicklung des Zentrale-Orte-Konzeptes (vgl. Giffinger et al.
2004: 24).

In Deutschland bilden heute in allen 13 Flachenbundeslandern solche Konzepte die
wesentliche Grundlage fir die Raumordnung der Lander (vgl. Bundesamt fir Bauwesen und
Raumordnung, 2015: 25-31). Die Bundeslander Baden-Wurttemberg, Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz, Saarland und Thiringen verfigen allerdings nicht U(ber konkrete
Ausweisungskriterien fur die zentralen Orte der verschiedenen Hierarchiestufen in Planen
und Programmen (ibid: 42). Unterschiede gibt es bezlglich der ,Definition dessen, was in
einem Bundesland Uberhaupt unter einem zentralen Ort verstanden wird; welche
Hierarchiestufen das jeweilige Zentrale-Orte-Konzept vorsieht; ob und wie mit
Funktionsteilungen umgegangen wird und wie landertbergreifende Funktionszuweisungen

gesehen werden® (ibid: 32).

Wie bereits erwdhnt, fallt die Raumordnung auch in Osterreich gemaR der
Bundesverfassung in die Kompetenz der Lander. Zentrale-Orte-Konzepte sind daher
unterschiedlich stark in den jeweiligen Bundeslandern verankert. Flr das gesamte
Landesgebiet ausgewiesen werden ZO in den Bundeslandern Burgenland (hier werden sie
als Zentrale Standorte bezeichnet), Karnten, Niederdsterreich, Oberdsterreich, Salzburg,
Steiermark und Tirol.

In Karnten werden die zentralen Orte beispielsweise Uber Entwicklungsprogramme
festgelegt. Im basierend auf § 3 des Karntner Raumordnungsgesetzes verordneten
Entwicklungsprogramms  fur den Ka&rntner Zentralraum heil3t es beispielsweise:

»+Auszubauen oder zu entwikkeln [sic] sind als Oberzentren die Landeshauptstadt Klagenfurt
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und die Stadt Villach; als Mittelzentrum die Stadt St. Veit an der Glan; als Unterzentren die
Orte Arnoldstein, Ebenthal, Feldkirchen in Karnten, Ferlach, Finkenstein, Grafenstein,
Krumpendorf, Pértschach am Woérther See, St. Jakob (Gemeinde St. Jakob im Rosental),
Velden am Worther See; als Kleinzentren die Orte Feistritz im Rosental, Koéttmannsdorf,
Maria Saal, Moosburg, Treffen, Wernberg und Woélfnitz (Landeshauptstadt Klagenfurt)
(Verordnung der Landesregierung vom 14. Juni 1977, mit der ein Entwicklungsprogramm fur
den Karntner Zentralraum erlassen wird StF: LGBI Nr 39/1977).

Eine weitere Festlegung findet sich im Entwicklungsprogramm Versorgungsinfrastruktur,
welches die Sonderwidmung von Flachen fur Einkaufszentren regelt. Hier werden die
Hochstausmalle der insgesamt zulassigen wirtschaftlichen zusammenhangenden
Verkaufsflachen fir Einkaufszentren kategorisiert nach Ober-, Mittel- und Unterzentren
angeflihrt. Als Oberzentren werden hier ebenso Klagenfurt und Villach definiert (vgl.

Entwicklungsprogramm Versorgungsinfrastruktur LGBI.Nr. 25/1993).

Vom Land Salzburg wurde 2014 eine Studie zum System der zentralen Orte und deren
Einzugsbereichen durchgefihrt (vgl. Land Salzburg, 2014). Unter Anwendung der
Katalogmethode wurden alle zentralen Dienste erhoben und in weiterer Folge das System
der zentralen Orte aktualisiert. Es ist anzumerken, dass die Stadt Salzburg mit rund 150.000
Einwohner*innen in der Studie als das eindeutige Zentrum des Bundeslandes definiert und
daher nicht ndher untersucht wurde. Ahnlich wie bei Bobek und Fesl wurde ein Katalog mit
allen Salzburger Unternehmen, zugeordnet zu verschiedenen relevanten Branchen, erstellt.
Diese Dienste reichen vom Gemeindeamt und Feuerwehr (diese Dienste kommen in
Salzburg in jeder Gemeinde vor) Uber Apotheken (vier von zehn Gemeinden) bis zu
Arztezentren (etwa eine von sieben Gemeinden). Nach einer Festlegung der
Schwellenwerte der Rangziffernwerte sowie der Mindestanzahl stufenspezifischer Dienste

wurden die ZO in Rangstufen 1-9 (plus unterste Stufen) eingeteilt.

Die Ausstattung der ZO weist auch hier eine breite Spannweite auf. Neben der Stadt
Salzburg mit einer Rangziffer von 290 fuhren Hallein mit 193, Sankt Johann im Pongau mit
178, Saalfelden mit 171, Tamsweg mit 160, Bischofshofen mit 156 und Zell am See mit 153
die Liste an. Wohlgemerkt als ZO und nicht als Gemeinde. Bei Zell am See liegen die
Griinde fur eine vergleichsweise niedrige Rangziffer an der beschrankten
raumlich-geographischen Mdglichkeiten zur Ansiedelung weiterer Funktionen und Dienste
auf dem Gebiet des Gemeindehauptorts und andererseits auch in der Tatsache, dass

mit Schittdorf ein starkes prosperierendes Nebenzentrum besteht, das Zentralitat aus dem
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Hauptort abzieht (vgl. Land Salzburg 2014: 48). Geordnet nach Gemeinden fiihren Hallein

mit 249 Einrichtungen, Zell am See mit 167 sowie Saalfelden mit 155 Diensten die Liste

nach der Stadt Salzburg an.

v ot
# Hestganen Lt e Vet

Rangstufen

Obere Stufe - Rang 9

Obere Stufe - Rang 8

Obere Stufe - Rang 7

Mittlere Stufe - Rang 6
Mittlere Stufe - Rang 5
Mittlere Stufe - Rang 4
Untere Stufe - Rang 3
Untere Stufe - Rang 2

Untere Stufe - Rang 1

Unterste Stufe - Rang A*
Unterste Stufe - Rang A
Unterste Stufe - Rang B
Unterste Stufe - Rang C

Quelle: Ainz, Schossleitner 2014

g 5 10 20
) Kilometer

Salzburger Institut fur Raumordnung und Wohnen

SIR

hittp:ifwww sir.at
E-Mail: sir@salzburg.gv.at
Bearbeitung: W. Riedler
Erstellungsdatum: Oktober 2014

Zentrale Orte
im Land Salzburg 2013/14

Datenquelle: HEROLD-Firmendatenbank, SAGIS-Daten,

sigene Erebungen, Geomelriedaten: (c) SAGIS

Abbildung 5: Das System der zentralen Orte im Land Salzburg 2013 (Quelle: Land Salzburg 2014: Grundversorgung, Zentrale
Orte, Einzugsbereiche: 82)

In der Untersuchung zeigte sich, dass besonders die grofden und starken Gemeinden von

einer weiteren Ausweitung des grundversorgungsrelevanten Diensteangebotes profitierten.

,Die Zentralisierung und Konzentration der Dienste im Grundversorgungsbereich schreitet

somit weiter voran!“ (Land Salzburg 2014: 17).

Die untenstehende Tabelle gibt einen Uberblick tber die Implementierung der ZO in den

jeweiligen Bundeslandern und

Rangeinteilungen.

zeigt die unterschiedlichen

Auspragungen bzw.

Land | Grundlage Anzahl Stufen bzw. Range Beispiele
Bgld. | Landesentwicklungs- 3: Stufe 1 bis 3 Eisenstadt:
programm Stufe 3
Ktn. Entwicklungsprogramme | 3: Oberzentren, Mittelzentren, Klagenfurt:
Unterzentren Oberzentrum
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NO Raumordnungsprogramm | 6: Stufe 1 (niedrig) bis Stufe 6 Wr. Neustadt:
Zentrale Orte (héchste) Stufe 5
OO [ 06. Landesraum- 3: Uberregionale, ergdnzende, Steyr:
ordnungsprogramm regionale Zentren Uberregional
Sbg. | Landesentwicklungs- 13: Rang C, B, A, A*, 1,2, 3, 4, Salzburg:
programm 5,6,7,8bis9 Stufe 9
Stmk. | Landesentwicklungs- 4: Kernstadt, regionales Zentrum, | Graz:
programm regionales Nebenzentrum, Kernstadt
teilregionales Nebenzentrum
Tirol | Zentrale Orte Tirols 10: C,B, A, 1,2, 3, 4,5, 6 bis Innsbruck:
LHS LHS
Vbg. |- - -
Wien | Stadtentwicklungsplan 4: City, Hauptzentren, Favoriten:
Stadtteilzentren und neue Hauptzentrum
Stadtteilzentren

Tabelle 14: Zentrale-Orte-Konzepte nach Bundesldndern (Quellen: jeweilige Grundlagen, eigene Darstellung)

Die stark variierende Zahl an Hierarchiestufen sowie die unterschiedliche Erhebung und
Einteilung der ZO in den jeweiligen Bundeslandern machen eine Vergleichbarkeit der Daten
schwierig. Auch die absoluten Anzahlen von ZO unterscheiden sich stark: In Tirol werden
beispielsweise 279 ZO, in Oberdsterreich lediglich 19 ZO ausgewiesen.

In Bezug auf die Fragestellung nach den aktuellen Verbindungsqualitadten zentraler Orte
Osterreichs im Schienenpersonenverkehr ist kritisch anzumerken, dass in Bezug auf
zentrale Orte und die Planung von Eisenbahnstrecken in Osterreich eine zwiespaltige
Situation besteht. Wahrend die Bundeslander jeweils eigene Zentrale-Orte-Konzepte
erstellen, erfolgt die Verkehrswegeplanung auf nationaler Ebene. Es gibt sozusagen eine
Bundesverkehrswegepolitik aber keine Bundesstadtepolitik. Die Lander haben eigene
Vorstellungen bezlglich der Konzepte was sich schliel3lich auch in der ungleichen Anzahl
von Stufen bzw. Rangen sowie den absoluten Mengen von ZO &ufert. In Deutschland
werden die Ober- und Mittelzentren ebenfalls Uber die Landesentwicklungskonzepte der
Lander ausgewiesen. Auch hier gibt es daher im Bundeslandervergleich unterschiedliche
Handhabungen des Instruments (vgl. BMWSB 2023). Diese fallen aber wesentlich geringer
aus als in Osterreich und ermdglichen somit direkt eine Anwendung auf Bundesebene. Die
zentralortlichen Festlegungen richten sich in Deutschland auch dezidiert an die
Verkehrsverbinde. ,Um die notwendige Erreichbarkeit der zentralen Orte aus ihrem

Verflechtungsbereich sicherzustellen, bestimmen die genannten Aufgabentrager in den
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Nahverkehrsplénen eine auf die zentralen Orte ausgerichtete Netzstruktur und zugehdrige
Bedienungshaufigkeit. Diese ermdglichen auch den Austausch zwischen den zentralen
Orten, die sich aufgrund ihrer jeweiligen funktionalen Spezialisierung zum Teil gegenseitig
erganzen. Die betreffenden Relationen zwischen den zentralen Orten gleicher und
unterschiedlicher Stufe werden in den Landes- und regionalen Raumordnungsplanen haufig

als (Uber)regionale Verbindungsachsen ausgewiesen* (BMWSB 2023).

2.3. Entstehung und Wandel von Bahnverkehrsnetzen

Der Ausbau von Verkehrsnetzen ist auf die Vergré3erung von Aktionsradien von Menschen
und Industrie zurlickzufiihren — durch ihn wird beschéaftigten Personen der Zugang zu
Arbeitsplatzen und Konsument*innen die Versorgung mit Gitern ermdglicht (vgl. Zierer,
2015: 1). Verbesserte Standortqualitdten durch gut strukturierte Verkehrsnetze fiuhrten zu
starken Siedlungs- und Raumstruktureffekten und spiegeln sich heute im Netzwerk
europaischer Stadte wider. Laut Hotzan bedingen die zunehmende Arbeitsteilung, der
Fortschritt des Wissens und Umfang des Verkehrs einander und bilden gemeinsam eine
Grundlage der Zivilisation (vgl. 2004: 127). Die meist Uber lange Zeitraume gefestigten
Verlaufe von (Haupt-)Verkehrswegen werden von natirlichen, politischen, wirtschaftlichen,
technischen und kulturellen Faktoren beeinflusst (Krenn 2003: 471f.).

Sowohl Strafen als auch Schienenwege waren und sind nach wie vor abhangig von
Naturgegebenheiten. Unwegsame Gelande wie die zahlreichen Gebirgsgruppen Osterreichs
beeinflussen bis heute als wesentlicher natirlicher Faktor den Verlauf von
Eisenbahntrassen. Diese folgen auf dem Prinzip des geringsten Widerstandes haufig
Flusslaufen — friher noch aufgrund reiner technischer Machbarkeit, heute eher aufgrund
finanzieller Faktoren.

Mit dem Ausbau von Verkehrsinfrastruktur wurden seit jeher auch politische Ziele verfolgt.
Bereits im Rdmischen Reich wurde hauptsachlich aus militarischen, strategischen und
verwaltungstechnischen Griinden ein komplexes Netz aus Strallen Uber tausende Kilometer
quer durch ganz Europa gebaut. Durch sie war es erstmals moglich, groRe Anzahlen von
Truppen schnell und sicher von einem Ort zum anderen zu verlegen und so die Herrschaft
abzusichern.

Hinzu kommen wirtschaftliche Faktoren, wie die Anbindung an Wirtschaftszentren,
Vorkommen von Bodenschatzen oder Transportkosten, technische Faktoren, wie etwa den
technischen und finanziellen Moglichkeiten der jeweiligen Epoche bzw. Staates, sowie

kulturelle Faktoren, wie die Verbreitung von Ideen und Innovation.
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Nach den Anfangen mit Pferdeeisenbahnen folgte der Durchbruch der Eisenbahn in England
und Schottland. Aufgrund ihrer damaligen Vorreiterrolle in der Industrialisierung entstanden
hier ab 1825 die ersten eisernen Schienenwege mit dampfbetriebenen Eisenbahnen. Das
damals revolutionare Fortbewegungsmittel breitete sich tUber Belgien (ab 1835), Frankreich
(ab 1835), Deutschland (ab 1835), Osterreich (ab 1837), Russland (ab 1838), die

Niederlande (ab 1839) und Italien (ab 1839) schnell Gber ganz Kontinentaleuropa aus.

Die erste mit einer Dampfeisenbahn betriebene Strecke in Osterreich war das erste Teilstiick
der Nordbahn von Floridsdorf nach Deutsch-Wagram, in Betrieb ab November 1837. Nicht
einmal zwei Jahre spater filhrte die Strecke bereits vom Wiener Nordbahnhof beim
Praterstern bis Brno in der heutigen Tschechischen Republik. Wenig spater wurde 1857
auch die strategisch bedeutende Stidbahn von Wien Uber Graz bis zum Adriahafen Trieste
in der heutigen Italienischen Republik eroffnet.

Der Bahn kam in der Osterreich-Ungarischen Monarchie eine immer wichtigere Bedeutung
zu. Die Post wurde auf Langstrecken per Bahn beférdert, Standortentscheidungen fir die
Ansiedlung von Industrie wurden von vorhandenen Bahnstrecken beeinflusst, die ersten
Tourismusorte am Semmering und im Salzkammergut entstanden durch die direkte
Anbindung an Ballungszentren. Infolge der Wirtschaftskrise 1873 wurden 1884 wirtschaftlich
angeschlagene Eisenbahnunternehmen in Osterreich notverstaatlicht und zu den
kaiserlich-kéniglichen Staatsbahnen zusammengefasst.

SchlieRlich war die Bahn auch im Ersten Weltkrieg zentral fir den Nachschub sowie fur
Verwundetentransporte. Durch das Ende des Ersten Weltkrieges, den Zerfall der Monarchie
1918 und eine neue Grenzziehung entstand das Bahnnetz Osterreichs in seinen

Grundformen, wie wir es heute kennen.

2.4. Europaische Hauptverkehrsachsen & TEN-V

Internationale Schienenpersonenfernverkehrsverbindungen durch Europa gab es bereits
lange vor Grindung der Europaischen Union. Mit dem Trans-Europ-Express gab es
beispielsweise bereits ab 1957 eine eigene Zuggattung, welche die Bundesrepublik
Deutschland, die Niederlande, Belgien, Luxemburg, Frankreich, Schweiz, Italien und
Osterreich  verband. International  vereinheitlichte ~ Standards  waren  neben
Geschwindigkeitsangaben, Angaben zur Sitzplatzanordnung oder einer Bordkiiche unter

anderem auch Raume flr Pass- und Zollkontrollen wahrend der Fahrt.
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Durch die fortschreitende europaische Integration veranderten sich die Rahmenbedingungen
fur grenziberschreitenden Verkehr grundlegend. Mit dem Vertrag von Maastricht und der
Entwicklung des europaischen Binnenmarktes kam den Verkehrsnetzen die Bedeutung zu,
alle Regionen der EU miteinander zu verbinden sowie zur Starkung des wirtschaftlichen und
sozialen Zusammenhaltes beizutragen. Im Vertrag von Maastricht werden Transeuropaische
Netze in die Bereiche Verkehr (TEN-V), Telekommunikation (eTEN) und Energie (TEN-E)
unterschieden. Mit ihnen soll bezweckt werden, Inselregionen, Enklaven und Regionen in
Randlage mit Gebieten in Zentraleuropa zu verbinden sowie das Hoheitsgebiet der
Europaischen Union besser mit Drittstaaten zu verknupfen (vgl. Europaisches Parlament
2019).

Bereits 1994 wurden 14 sogenannte vorrangige Vorhaben flir den Verkehr definiert und von
den Europaischen Raten von Korfu und Essen angenommen. Der Schwerpunkt lag hier vor
allem auf umweltfreundlichen Verkehrstragern, was dem Bahnausbau zugute kam. Durch
die EU-Osterweiterungen 2004 und 2007 wurden die vorrangigen Vorhaben auf 30 erhdht.
Im Rahmen einer neuen Verkehrsinfrastrukturpolitik der EU wurde 2013 eine
Zwei-Ebenen-Struktur fir die Verkehrswege geschaffen welche die geplanten Projekte in ein
Gesamtnetz flr die Verknlpfung aller Regionen der EU und ein Kernnetz der strategisch
wichtigsten Abschnitte des Gesamtnetzes unterteilt. Im Kernnetz wurden wiederum neun

TEN-V-Kernnetzkorridore definiert (vgl. Europaisches Parlament 2019). Diese sind:

Baltic - Adriatic Ostsee - Adria

North Sea - Baltic Nordsee - Ostsee
Mediterranean Mittelmeer

Orient / East-Mediterranean Orient / Ostliches Mittelmeer
Scandinavian - Mediterranean Skandinavien - Mittelmeer
Rhine - Danube Rhein - Donau

Atlantic Atlantik

North Sea - Mediterranean Nordsee - Mittelmeer

Rhine - Alpine Rhein - Alpen

Die genauen Streckenverlaufe koénnen der Karte auf der folgenden Seite enthommen
werden. Jene Projekte, die unter das Kernnetz fallen, sollen bis Ende 2030, und jene des
Gesamtnetzes bis 2050 fertiggestellt sein. Die nachste Uberarbeitung des TEN-V ist laut

Europaischem Parlament fiir 2023 geplant.
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2.5. Osterreichische Hauptverkehrsachsen

Die zentrale Lage Osterreichs in Europa macht sich auch im Kernnetz bemerkbar. Von den

oben erlauterten neun TEN-V-Kernnetzkorridoren verlaufen vier durch Osterreich.

Der Ostsee-Adria-Kernnetzkorridor verlauft von Gdynia bzw. Swinoujécie in Polen kommend
Uber Bratislava bzw. Brno und Wien weiter nach Graz bis zu den Adriahafen in Koper,
Trieste, Venezia und Ravenna. Auf ihm liegen die Pottendorfer Linie, der
Semmering-Basistunnel und die Koralmbahn — aktuelle Schliusselprojekte der
Osterreichischen Schieneninfrastruktur. Auf dem &sterreichischen Abschnitt werden in mehr
als 100 verschiedenen Projekten insgesamt etwa 200 Kilometer der Strecke modernisiert
und 170 neu errichtet. Aufgrund des unwegsamen Geldndes werden hierfir 80 Kilometer

neue Tunnel und 150 neue Brlicken errichtet.

Der Rhein-Donau-Kernnetzkorridor flhrt von der deutschen Bahn-Drehscheibe Frankfurt
uber Wien bis ins rumanische Constanta ans Schwarze Meer. Der Korridor erreicht
Osterreich bei Passau und Salzburg, vereinigt sich bei Wels und fiihrt Giber die Weststrecke
nach Wien. Hier teilt sich die Strecke Uber einen Verlauf nach Bratislava und einen direkt
weiter nach Gyér in Ungarn. Zwischen Linz und Wien wurde die Strecke bereits ausgebaut.
Besonders seit Inbetriebnahme der 60 Kilometer langen viergleisigen Neubaustrecke
zwischen St. Pdlten und Wien im Jahr 2012 macht sich die Fahrzeitverkirzung bemerkbar.
Reisende bendtigen von Wien Meidling nun nur noch 21 Minuten bis St. Pdlten — gleich lang

wie beispielsweise zur Station Handelskai innerhalb Wiens.

Der Skandinavien-Mittelmeer-Kernnetzkorridor erstreckt sich von der russisch-finnischen
Grenze bzw. Stockholm sowie Oslo Uber Minchen, Innsbruck und Verona bis zu den
italienischen Hafen La Spezia, Livorno, Ancona, Bari, Napoli und Palermo. Als Nadel6hr
gestaltet sich bisher die Alpenquerung Uber den Brenner in Tirol. Abhilfe soll hier die
Errichtung des Brenner Basistunnels schaffen. Der geplante flach verlaufende
Eisenbahntunnel zwischen Innsbruck und Franzensfeste in Suadtirol wird nach seiner
geplanten Fertigstellung im Jahr 2032 mit 64 Kilometern die langste unterirdische
Eisenbahnverbindung der Welt sein (vgl. BBT SE 2022).

Ebenfalls (iber das Staatsgebiet Osterreichs verlauft der Kernnetzkorridor Orient / Ostliches

Mittelmeer. Dieser verbindet die nordlichen Hafenstadte Wilhelmshaven, Bremerhaven,
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Hamburg und Rostock Uber Wien bzw. Bratislava mit den griechischen Hafen von Patras
und Athen. In Osterreich teilt sich dieser die Strecke von Brno bis Wien mit dem

Ostsee-Adria-, und von Wien bis Gydr mit dem Rhein-Donau-Kernnetzkorridor.

Kernnetz in und um Osterreich

Dresden

Frankfurt

LEGENDE

Kernnetz —
Korridoredurch

o) A -
1o} Krakau Osterreich

Nurnberg, { Prag

<& w

Stutigart Baltisch - Adriatischer Korridor

(5]

—
Balkan - / Ost - Med Korridor

Skandinavisch-Mediterraner
Korridor

Maleﬂd
Rhein — Donau Korridor

Buloqns‘ 1

bm@ Kernnetz P s Kemnetz —_ Sonstige hochrangige
Stand: Gemafl Beschiuss des in Osterreich ' " imAusland ~  Verkehrsachse
Rats vom 22.3.2012

Abbildung 7: Kernnetz und Kernnetzkorridore im Umfeld Osterreichs (Quelle: BMVIT 2014: 6)

Verantwortlich fir den Netzausbau ist in Osterreich die OBB-Infrastruktur AG, welche eine
Teilgesellschaft der OBB-Holding AG ist. Die Osterreichischen Bundesbahnen wurden im
Zuge einer Strukturreform, so das damalige Wording der OVP/FPO/BZO-Regierung
(Pressesprecherin des Bundeskanzlers 2003) bzw. einer Zerschlagung, so das damalige
Wording des Osterreichischen Gewerkschaftsbundes (OGB Presse und Offentlichkeitsarbeit
2003), im Jahr 2005 in vier Aktiengesellschaften unterteilt. Diese waren die
OBB-Personenverkehr AG fir den Personenverkehr, die Rail Cargo Austria AG fiir den
Guterverkehr, die OBB-Infrastruktur Betrieb AG fiir den Betrieb sowie die OBB-Infrastruktur
Bau AG fiir den Bau. 2009 wurden die beiden letztgenannten zur OBB-Infrastruktur AG
zusammengelegt. Diese ist laut Eigendefinition im Geschéftsbericht 2018 OBB-Infrastruktur
AG (vgl. 2018: 2) einerseits dafiir verantwortlich, die Nutzung und Bereitstellung der
wirtschaftlich, effizient und far alle

Osterreichischen Schieneninfrastruktur
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Eisenbahnunternehmen diskriminierungsfrei sicherzustellen, andererseits errichtet sie die

dsterreichische Schieneninfrastruktur im Auftrag der Republik Osterreich.

2.5.1. Kategorisierung von Hauptverkehrsachsen

Neben der Ausweisung von TEN-Korridoren bestehen in Osterreich aktuell mehrere
unterschiedliche Herangehensweisen zur Identifizierung von Hauptverkehrsachsen im
Schienenpersonenverkehr. Diese werden daher zum besseren Verstandnis kurz erlautert.
Grundlegend gibt es in Osterreich folgende Unterscheidungsmdglichkeiten von

Eisenbahnstrecken:

e Unterteilung in Netzkategorien der OBB-Infrastruktur AG bzw. Unterscheidung in
Kernnetz und Erganzungsnetz

e Unterscheidung nach dem Osterreichischen Eisenbahngesetz in Hauptbahnen,
Nebenbahnen, Stralenbahnen, Anschlussbahnen und Materialbahnen bzw.
Strecken laut Hochleistungsstreckenverordnung

e Ein- und mehrgleisige Strecken

Die OBB-Infrastruktur AG unterteilt ihr Netz in Kernnetz und Ergénzungsnetz — wobei das
Kernnetz sowohl betreffend Gleislange, Streckenlédnge, Anzahl der Weichen,
Altersdurchschnitt der Infrastruktur und Nutzungszahlen dominiert. Es verbindet laut
Aussagen der OBB-Infrastruktur AG in der Zielnetzdefinition 2025+ (vgl. 2011) nationale und

internationale Wirtschafts- und Siedlungsraume mit hohem Verkehrsnachfragepotenzial.

OBB Kernnetz OBB Erginzungsnetz
Streckenlange 2019 3.698 km 1.262 km
Gleislange 2018 5.577 km 1.262 km
Altersdurchschnitt Gleise 18 Jahre 25 Jahre
Weichen 2018 5.322 Stk. 656 Stk.
Altersdurchschnitt Weichen | 16 Jahre 23 Jahre

Tabelle 15: OBB Kernnetz und Ergénzungsnetz (Quelle: OBB-Infrastruktur AG, Netzzustandsbericht 2018, eigene Darstellung)

Insgesamt weist das Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG eine Baulénge von 4.961 km

auf. Das Kernnetz besteht aus den Strecken der Netzkategorien A und B1, das
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Erganzungsnetz aus den Strecken der Netzkategorien B2 und C. Die bereits erwahnte
Nordbahn beispielsweise, die alteste Eisenbahnstrecke Osterreichs, entspricht auf ihrer
kompletten Lange von Wien Praterstern bis Bfeclav einer Strecke der Netzkategorie A. Die
Bahnstrecke Ganserndorf — Marchegg, eine Zweigstrecke der Nordbahn, wird unter der
Netzkategorie B1 gefihrt. Der Kategorie C und damit dem Ergdnzungsnetz zuzurechnen ist
beispielsweise die Aspangbahn auf dem Abschnitt Wien Zentralverschiebebahnhof —
Felixdorf. Folgende Abbildung bietet einen Uberblick Uiber Strecken des Kernnetzes laut
OBB-Infrastruktur AG.

Abbildung 8: Systemadéquates Zielnetz (OBB-Infrastruktur AG 2011: S. 37)

Im Bundesgesetz liber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr
auf Eisenbahnen (vgl. § 1 Eisenbahngesetz 1957 - EisbG) erfolgt die Unterteilung in
Hauptbahnen, Nebenbahnen, Strallenbahnen, Anschlussbahnen und Materialbahnen.
Hauptbahnen sind laut § 4 EisbG flr den o6ffentlichen Verkehr bestimmte Strecken von
groldter Verkehrsbedeutung. Hierzu zahlen die Strecken gemalk § 1 des
Hochleistungsstreckengesetzes (HIG).

§ 1 des HIG besagt, dass die Osterreichische Bundesregierung durch eine
Hochleistungsstreckenverordnung bestehende oder geplante Eisenbahnstrecken bzw. -teile
zu Hochleistungsstrecken erklaren kann. Voraussetzung hieflr ist, dass diesen eine
besondere Bedeutung fir einen leistungsfahigen Verkehr mit internationalen Verbindungen
oder far den Nahverkehr zukommt (vgl. Bundesgesetz uber
Eisenbahn-Hochleistungsstrecken (Hochleistungsstreckengesetz — HIG)).

Theoretisch gabe es laut § 4 Artikel 4 EisbG zusatzlich die Mdglichkeit Strecken mittels einer
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Verordnung des Bundesministers bzw. der Bundesministerin fir Verkehr, Innovation und
Technologie zu Hauptbahnen zu erklaren — dieser Fall ist aber bis dato nicht eingetreten. Die
aktuellste Verordnung der Bundesregierung uber die Erklarung einer weiteren Eisenbahn zur
Hochleistungsstrecke stammt aus dem Jahr 2018 und betrifft die Strecke Wien
Hauptbahnhof — Flughafen Wien — Bruck/Leitha. Folgende Liste bietet einen Uberblick iber

alle Hochleistungsstrecken gemaR den jeweiligen Hochleistungsstreckenverordnungen.

1. Hochleistungsstrecken-Verordnung von 1989, Fassung vom 17.11.1998
St. Pélten — Attnang/Puchheim

Volders/Baumkirchen — Garberbach (Umfahrung Innsbruck)

Landeck — Bludenz

Salzburg — Schwarzach/St. Veit — Villach — Staatsgrenze bei Rosenbach
Gloggnitz — Mirzzuschlag

Wien — Pottendorf — Wiener Neustadt

St. Michael — Bischofshofen

2. Hochleistungsstrecken-Verordnung von 1989

Raum Wien — St. Pélten

Attnang/Puchheim — Staatsgrenze bei Salzburg

Staatsgrenze bei Kufstein — Innsbruck — Staatsgrenze am Brenner
Innsbruck — Landeck

Bludenz — Staatsgrenze bei Feldkirch

Villach — Staatsgrenze bei Thérl-Maglern

Raum Wien — Baden — Gloggnitz

Murzzuschlag — Bruck/Mur — Graz (einschlief3lich Guterterminal) — Staatsgrenze bei
Spielfeld-Straly

Wien — Staatsgrenze bei Nickelsdorf

Bruck/Mur — St. Michael

Selzthal — Linz und Traun — Marchtrenk

Wels — Passau

3. Hochleistungsstrecken-Verordnung von 1994
Salzburg — Worg|
St. Michael — Klagenfurt — Villach

Wien — Eisenstadt — Oberwart — Graz — Klagenfurt — Villach — Staatsgrenze lItalien

40



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Wien — Staatsgrenze bei Bernhardsthal

Parndorf — Staatsgrenze bei Kittsee

4. Hochleistungsstrecken-Verordnung von 1997
Raum Graz — Staatsgrenze bei Mogersdorf
Neumarkt/Kallham — Staatsgrenze bei Braunau am Inn
Linz — Staatsgrenze bei Summerau

Raum Tulln — Staatsgrenze bei Gmind

5. Hochleistungsstrecken-Verordnung von 2012
Ganserndorf — Marchegg
Wien — Staatsgrenze bei Marchegg

6. Hochleistungsstrecken-Verordnung von 2018
Wien Hauptbahnhof — Flughafen Wien — Bruck/Leitha

Einen gesammelten Uberblick Uber alle Hochleistungsstrecken gemaR § 1 des

Hochleistungsstreckengesetzes (bis auf die 6. Verordnung aus 2018) bietet folgende Grafik.

! Praha
Hochleistungsstrecken gemin
w— 1. HL-Streckenvercednung 1969
2 HL-Streckerverordnung 1989 Paolska
— 3 HL-Streckarvarcednung 1964
Nurmberg
4 HL-Streckervercednung 1997

w— 5. HL-Streckerverordnung 2012 |

S i
Stutigart
RaumUmwelt f

Deutschland

Slovenska republika

Linz

Munchen w

France

Bratislava

3udapest

Magyarorszag

Republika Slovenija

Italia
Zagret
Milano

Verona

Republika Hrvatska

Abbildung 9: Osterreichisches Hochleistungsstreckennetz, Stand Jénner 2017 (Quelle: OBB-Infrastruktur AG 2017: 5)
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Die Grafik zeigt auch zwei Besonderheiten auf: Die Strecke Salzburg — Schwarzach/St. Veit
wurde sowohl in der 1. als auch in der 3. Hochleistungsstrecken-Verordnung als
Hochleistungsstrecke erklart. Die Strecke Wien — Eisenstadt — Oberwart — Graz wurde in der
3. Hochleistungsstrecken-Verordnung als Hochleistungsstrecke erklart, technisch umgesetzt
wurde sie aber nie. Die Verordnung stammt noch aus einer Zeit, in der die Planungen einer
schnelleren Verbindung von Wien nach Graz statt in Richtung des Semmering-Basistunnels

in Richtung einer Sid-Ost-Spange gingen.

Eine weitere Unterscheidungsmaglichkeit bzw. Variante zur Klassifizierung von Strecken ist
die Unterscheidung in ein- und mehrgleisige Strecken. Die sogenannte Netzkarte der
OBB-Infrastruktur AG zeigt hier einen sehr guten Uberblick (vgl. Abbildung 10). Viele
Abschnitte der Hochleistungsstrecken sind mehrgleisig ausgefiihrt, es bestehen allerdings
viele Liicken. Zwischen Bludenz und Otztal ist die Arlbergstrecke immer wieder eingleisig,
ebenso wie zwischen Selzthal und Traun oder sogar in ihrer vollen Lange zwischen Selzthal
und Bischofshofen. Auch auf der stark frequentierten Tauernstrecke gibt es mehrere
Nadelohre. Die gréRten Stadte Osterreichs mit nur eingleisigem Bahnanschluss sind gereiht
nach ihrer Einwohner*innenzahl Steyr mit ca. 38.000 Einwohner*innen, Wolfsberg mit ca.
25.000 Einwohner*innen, Krems mit ca. 25.000 Einwohner*innen und Lustenau mit ca.
23.000 Einwohner*innen. Die Landeshauptstadt Eisenstadt mit ca. 15.000 Einwohner*innen

verfugt ebenfalls nur lber einen eingleisigen Anschluss ans Bahnnetz.
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Abbildung 10: Ausschnitt aus der Infrastrukturnetzkarte (Quelle: OBB-Infrastruktur AG 2021a)
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2.5.2. SPFV Osterreichs im europiischen Vergleich

Jede*r Osterreicher*in  hat 2019 durchschnittlich 1.507 Kilometer mit der Bahn
zuriickgelegt — was Osterreich zum ,Bahnfahrer*innenland’ Nummer eins innerhalb der
Européischen Union machte. Allein durch seine geographische Lage mitten in Europa
ergeben sich viele internationale Verbindungen, die sich auch im

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) widerspiegeln.

Der SPFV wird in Osterreich aktuell hauptsichlich mit Ziigen der Kategorie Railjet
bewerkstelligt. Er verbindet Osterreich und das benachbarte Ausland im Taktfahrplan. Am
dichtesten ist dieser Takt auf der Weststrecke, hier starten stiindlich zwei Railjets von Wien
in Richtung Salzburg. Von Wien nach Minchen bzw. Zirich gibt es einen Zweistundentakt.
Wien — Graz wird stindlich bedient, Prag — Graz zweistindlich, Wien — Venedig zweimal
taglich. Railjets sind Hochgeschwindigkeitsztige, ihre Spitze liegt bei 230 km/h — was bisher

vor allem auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Wien und Linz zum Tragen kommt.

Zige der Kategorie Railiet verkehren in  Osterreich fast ausschlieRlich auf
Hochleistungsstrecken gemal den jeweiligen Hochleistungsstreckenverordnungen (vgl.
Kapitel 2.5.1) — mit zwei wesentlichen Ausnahmen: zwischen Feldkirch und Bregenz sowie
Spittal-Milstattersee und Lienz. Hier verkehren Railjets, obwohl die Strecken nicht zu den

Hochleistungsstrecken z&hlen.

Die nachfolgende Karte bietet einen Uberblick Uber alle aktuellen Railjetverbindungen in
Osterreich sowie im Ausland. In Stationen, die mit groliem Kreis abgebildet sind, halten alle
Railjets auf dieser Verbindung. Bei Stationen mit mittlerem Kreis halten die Railjets nur
teilweise, also mehrmals pro Tag. Bei den kleinsten Kreisen halten Railjets nur vereinzelt,

wenn Uberhaupt einmal pro Tag.
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Abbildung 11: Railjetverbindungen (CC BY-SA 2.0, Quelle: Maximilian Dérrbecker 2020)

standardisiert immer Uber ein Bordrestaurant — der Intercity hingegen nicht.

44
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Neben dem Railjet ist der Intercity Express (ICE) der zweite Hochgeschwindigkeitszug auf
Osterreichs Schienen, welcher ebenso wie der Railjet 230 km/h erreicht. Dieser verkehrt

ausschlieYlich auf der Weststrecke von Wien bis Passau und weiter nach Deutschland.

Erganzt werden die Hochgeschwindigkeitsziige im Fernverkehr durch Ziige der Kategorien
Eurocity (EC) und Intercity (IC). Der Eurocity verbindet Osterreich mit dem Ausland, der

Intercity Stadte im nationalen Fernverkehr. Wie auch Railjet und ICE verfugt der Eurocity

Zusétzlich zu den genannten Verbindungen gibt es bei den OBB auch noch einige D-Ziige

nach Rumanien, Serbien und Slowenien sowie international verkehrende Nachtzige, die
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sogenannten Nightjets. Diese verbinden Osterreichische Stadte mit Destinationen in Italien,

Deutschland, Polen, der Schweiz, Belgien, Frankreich und Kroatien.

Neben dem Angebot der OBB gibt es auch zwei private Anbieter im 6sterreichischen SPVF.
Die WESTbahn verkehrt zwischen Wien Westbahnhof und Salzburg Hauptbahnhof bzw.
Innsbruck Hauptbahnhof. Der tschechische Anbieter RegioJet bedient die teilweise Uber
Osterreich verlaufenden Strecken zwischen Wien Hauptbahnhof und Praha hlavni nadrazi

sowie zwischen Wien Hauptbahnhof und Budapest-Déli.

2.6. Verbindungen und Reisezeiten zwischen zentralen Orten

Osterreichs

Alle zentralen Orte Osterreichs mit einem Rang von 7 oder héher (siehe Kapitel 2.2. Zentrale
Orte Osterreichs) sind an das Eisenbahnnetz angeschlossen, nicht alle allerdings auch an

das Fernverkehrsnetz.

Die Eisenbahnstrecken Osterreichs werden grundlegend in Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) und Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) unterschieden. Zur Sicherstellung der
Mobilitatsbediirfnisse der Bevélkerung hat sich die Republik Osterreich gemal § 7
Bundesgesetz Uber die Ordnung des offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs (vgl.
OPNRV-G 1999) dazu verpflichtet, ein gewisses Grundangebot im
Schienenpersonenverkehr sicherzustellen. Um dies zu gewahrleisten wurde die
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG mbH) gemal® den
Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 Uber o6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und
Stral’e erstmals 2011 von der damaligen Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT) Doris Bures damit beauftragt, sogenannte Verkehrsdienstevertrage mit
den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zu schlielen. Der Verkehrsdienstevertrag
zwischen SCHIG mbH und OBB-Personenverkehr AG trat riickwirkend mit 1. April 2010 in
Kraft und wurde im Wege einer Direktvergabe durchgefiihrt (vgl. BMVIT 2011). Bis auf
wenige Strecken im SPFV werden heute alle Verbindungen des Schienenpersonenverkehrs
in Form von gemeinwirtschaftlichen Leistungen betrieben — sie werden also Uber das
Instrument der Direktvergabe ausgeschrieben. In den Verkehrsdienstevertragen mit den
EVU wird festgelegt, welche Zugfahrten auf welcher Strecke bestellt werden, welche Qualitat

die bestellten Zugfahrten und Dienstleistungen haben missen (beispielsweise Qualitat der
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Waggons, Sauberkeit, PUnktlichkeit, etc.) und welches Entgelt die Bahnunternehmen daftr
bekommen (vgl. Schienen-Control 2023: 75). Einen Uberblick tber diese Strecken vermittelt

folgende Grafik:
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Abbildung 12: Loseinteilung im SPFV (Quelle: SCHIG mbH 2018: 13)

Die grau dargestellten Strecken sind Linien, auf denen im eigenwirtschaftlichen
Personenverkehrsmarkt Wettbewerb besteht. Im Fernverkehr sind das die Strecken Wien —
Hegyeshalom, Wien — Salzburg, Wels — Passau, Wien — Breclav, der Brennerkorridor,

Lindau — Bregenz — St. Margrethen sowie zwischen Wien Mitte und Flughafen Wien.

Die groRten Player in diesem Gebiet sind neben der OBB-Personenverkehr AG die
WESTbahn zwischen Wien und Salzburg bzw. Innsbruck, RegioJet zwischen Prag bzw.
Budapest und Wien sowie der CityAirportTrain (CAT) zum Flughafen Wien. Wesentlich
kleinere Kontingente entfielen im Jahr 2022 auf Ausflugs-, Charter- und Nostalgiefahrten u.
a. der Wiener Lokalbahnen GmbH (WLB) wund der Niederdsterreichischen
Verkehrsorganisationsges.m.b.H. (NOVOG) (vgl. Schienen-Control 2023: 31).
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Zentrale Orte mit einem Rang von sieben oder héher, die nicht auf SPFV Strecken liegen,
sind die Stadte Steyr, Krems und Eisenstadt. Sie fallen unter die Loseinteilung im

Nahverkehr — eine interregionale Direktverbindung ist fiir diese Orte also nicht vorgesehen.

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber Reisezeiten auf Railjet-Verbindungen zwischen

einer Auswahl zentraler Orte Osterreichs sowie GroRstadten im benachbarten Ausland.

tagliche direkte kiirzeste Reisezeit

Reiserelationen Railjet-Verbindungen | gemaR Fahrplan
je Richtung 2023

Wien Hauptbahnhof — Bregenz 7 6:49 Std.

Wien Hauptbahnhof — Feldkirch 12 6:14 Std.

Wien Hauptbahnhof — Graz 14 2:36 Std.

Wien Hauptbahnhof — Innsbruck 15 4:16 Std.

Wien Hauptbahnhof — Klagenfurt 8 4:01 Std.

Wien Hauptbahnhof — Linz 35 1:15 Std.

Wien Hauptbahnhof — Salzburg 34 2:25 Std.

Wien Hauptbahnhof — Villach 6 4:28 Std.

Wien Hauptbahnhof — Budapest-Keleti 8 2:37 Std.

Wien Hauptbahnhof — Miinchen 7 4:03 Std.

Wien Hauptbahnhof — Prag 7 4:03 Std.

Wien Hauptbahnhof — Zirich 5 7:52 Std.

Salzburg — Klagenfurt 3 3:01 Std.

Tabelle 16: Reisezeiten zwischen zentralen Orten 1 (Quelle: OBB-Personenverkehr AG 2023, eigene Darstellung)

Mit Stand 2023 sind die Strecken zwischen den Landeshauptstadten Salzburg — Graz,
Innsbruck — Graz, Linz — Graz, Innsbruck — Klagenfurt, sowie die Anbindung an Eisenstadt
nicht via Railjet verbunden. Folgende Tabelle bietet einen Uberblick Uber aktuelle

Reisezeiten zwischen diesen zentralen Orten.
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tagliche direkte IC & | kiirzeste Reisezeit
Reiserelation EC Verbindungen je | gemaR Fahrplan
Richtung 2023
Innsbruck — Graz 2 5:53 Std.
Linz — Graz 4 3:06 Std.
Salzburg — Graz 6 3:58 Std.
Klagenfurt — Innsbruck 0 4:55 Std.

Tabelle 17: Reisezeiten zwischen zentralen Orten 2 (Quelle: OBB-Personenverkehr AG 2023, eigene Darstellung)

Die Verbindung Innsbruck — Graz wird je Richtung zweimal taglich mit Fernreiseziigen direkt
verbunden: Ein Eurocity Zurich — Graz und ein Intercity Innsbruck — Graz bendtigen jeweils
5:53 Std. fur diese Strecke.

Die Verbindung Linz — Graz wird je Richtung viermal taglich mit Fernreisezliigen direkt
verbunden: Vier Intercitys Linz — Graz bendtigen jeweils 3:06 Std. fur diese Strecke.

Die Verbindung Salzburg — Graz wird je Richtung sechsmal taglich mit Fernreiseziigen direkt
verbunden: Zwei Eurocity Saarbriicken bzw. Frankfurt — Graz und vier Intercity Salzburg —
Graz bendtigen jeweils 3:58 Std. fur diese Strecke.

Nicht direkt verbunden sind die Landeshauptstadte Klagenfurt und Innsbruck. Um von einer
in die andere Landeshauptstadt zu gelangen, muss in Salzburg oder Schwarzach-St.Veit

umgestiegen werden. Die kirzeste Fahrtzeit betragt auf dieser Strecke 4:55 Std.
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3. Analyse der Verbindungsqualitdaten zentraler

Orte Osterreichs

In diesem Kapitel wird herausgearbeitet, welche aktuellen Defizite in der Verbindungsqualitat
zentraler Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr identifiziert werden kénnen. Als
Methode dient die raumordnerische Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im
deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030, dessen Entstehung, Zweck, Gliederung und
Versionen zu Beginn beschrieben werden. Nach einer Erlduterung der Methode sowie einer
Erhebung und Auswahl der relevanten, zentralen Orte Osterreichs, aufbauend auf den
Erkenntnissen des vorigen Kapitels, werden die Verbindungsqualititen anhand der
Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) berechnet und die ermittelten Kenngrélen fir
jede Verbindung nach sechs Stufen der Angebotsqualitat von ,sehr gut’ bis ,ungenugend

klassifiziert.
3.1. Deutscher Bundesverkehrswegeplan 2030 (Methodik)

Der Bundesverkehrswegeplan ist heute laut eigenen Angaben des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (vgl. BMVI 2016: Il) das wichtigste Instrument der
Verkehrsinfrastrukturplanung der Bundesrepublik Deutschland. Dieser umfasst sowohl
anfallende Erhaltungs- und Ersatzinvestitionen als auch Aus- und Neubauprojekte im
Bereich der Bundesautobahnen und Bundesstra3en, der Bundesschienenwege und der
Bundeswasserstrallen (ibid: 1l). Das Gesamtvolumen des derzeit glltigen

Bundesverkehrswegeplanes umfasst rund 269,6 Mrd. Euro.
3.1.1. Entstehung des Bundesverkehrswegeplans

Ausgehend aus der politischen Bestrebung, die Bundesbahn grundlegend zu sanieren,
wurde vom deutschen Verkehrsministerium 1967 der sogenannte Leber-Plan — benannt
nach dem damaligen deutschen Verkehrsminister Georg Leber (SPD) — vorgestellt (vgl.
Buthe 2017: 11). Kernstlick des offiziell als Programm zur Gesundung des deutschen
Verkehrswesens betitelten verkehrspolitischen Programmes fir die Jahre 1968-72 war die
Verlagerung des Guterverkehrs von der StralRe auf die Schiene (vgl. SWR 2018). Neben
zahlreichen anderen Zielen und MalBnahmen umfasste der Leber-Plan auch erstmals die

Erstellung eines gemeinsamen Bundesverkehrswegeprogrammes flr Schiene, Strale,
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Wasserstralle und Luftverkehr. Auch wenn nicht alle im Leber-Plan vorgesehenen
Maflinahmen wie bspw. LKW-Fahrverbote umgesetzt wurden, so trug er doch dazu bei, dass

ein grof3er Teil des Frachtaufkommens von der Stralte auf die Schiene verlagert wurde.

Unter der Federfuhrung des Verkehrsministers Lauritz Lauritzen (SPD) im Kabinett Brandt |
entstand 1973 der erste deutsche Bundesverkehrswegeplan. In dessen Vorwort ist zu lesen:
,Die Bundesregierung legt mit diesem Bericht  die Ergebnisse der
Bundesverkehrswegeplanung in einer ersten Stufe vor. Erstmalig wird damit der Versuch
unternommen, eine Infrastrukturplanung aufzustellen, die alle Verkehrstrager eines
Staatsgebietes umfallt [sic!]. Gleichzeitig zeigt dieser Bericht, welche umfangreichen
Vorarbeiten fir ein derart komplexes Planungsinstrumentarium notwendig sind“ (Deutscher
Bundestag 1973: 9).

Unter den Zielen und Grundsatzen der Raumordnung, des Stadtebaus und der
Stadtentwicklung wird im Bundesverkehrswegeplan 1973 als oberstes Ziel die Herstellung
der Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse in sozialer, kultureller und wirtschaftlicher
Hinsicht in allen Teilrdumen der Bundesrepublik Deutschland angegeben (vgl. Deutscher
Bundestag 1973: 31). Als wichtiger Gesichtspunkt wird die bessere ErschlieBung der Flache
angeflihrt — diese diene vor allem der Verbesserung der Wirtschaftsstruktur, der
wirtschaftlichen Foérderung sowie der Verbindung zwischen den zentralen Orten
untereinander und mit ihren Verflechtungsraumen (vgl. ibid: 31). Es folgten Beschlisse zu
Uberarbeiteten und erweiterten Bundesverkehrswegeplanen in den Jahren 1979, 1985,
1992, 2003 und schlieRlich 2016 zum aktuellen BVWP 2030.

3.1.2. Bundesverkehrswegeplan 2030

Der Bundesverkehrswegeplan in seiner aktuellen Fassung ist ein etwa 270 Milliarden Euro
schweres Instrument fur die Investitionen in Infrastruktur und Mobilitdt der Bundesrepublik
Deutschland — er stellt die verkehrspolitischen Weichen von 2016 bis 2030. Allein die
Investitionssumme verdeutlicht den Stellenwert des Bundesverkehrswegeplanes, der nicht
umsonst als das wichtigste Instrument der Verkehrsinfrastrukturplanung Deutschlands gilt.
Der Planungsrahmen gliedert sich in Substanzerhalt mit rund 69 % sowie in Aus- und
Neubauprojekte mit rund 31 %.

Vom gesamten Investitionsvolumen entfallen auf den Verkehrstrager Stralte 49,3 %, die

Schiene 41,6 % und die Wasserstralle 9,1 %. Bei Aus- und Neubauprojekten ist der Anteil
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der Stralle und Schiene hdher. Diese liegen bei 53,6 % Stralle, 42,1 % Schiene und 4,3 %
Wasserstrallen. Der Fokus des BVWP 2030 liegt laut Eigendefinition besonders auf den
Hauptachsen und Knoten der Verkehrsnetze (vgl. BMVI 2016: V).

Die Methodik zur Bewertung von Aus- und Neubauprojekten im BVWP 2030 gliedert sich in
vier Module: Die Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A), die umwelt- und naturschutzfachliche
Beurteilung (Modul B), die raumordnerische Beurteilung (Modul C) sowie die stadtebauliche
Beurteilung (Modul D) (vgl. BMVI 2016: 59ff.). Auf Basis dieser Bewertungen wurden die
Vorhaben in verschiedene Dringlichkeitskategorien gruppiert. Im Folgenden wird die
Bewertungsmethode der raumordnerischen Beurteilung — welche spater in dieser Arbeit auf

Osterreich angewendet wird — genauer erlautert.

3.1.3. Raumordnerische Beurteilung

Die raumordnerische Beurteilung in Modul C des BVWP 2030 zielt auf die Analysen von
Defiziten der An- und Verbindungsqualitaten bezogen auf Zentren des ZO-Systems sowie
auf Erreichbarkeitsdefizite raumlicher Auspragung ab. Fir die Beurteilung der Projekte des
BVWP 2030 wurden die raumordnerisch besonders relevanten Verbindungen zwischen
Oberzentren und Metropolregionen Deutschlands gewahlt (vgl. BMVI 2016: 65). Die
Defizitanalyse wurde anhand der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)
durchgefuhrt: hierfur zentral sind die Luftliniengeschwindigkeiten zwischen den zentralen
Orten, die aus den Quotienten von Luftlinienentfernung und Reisezeit berechnet werden
(vgl. Kapitel 3.3.2. Ermittlung von Kenngréflien). Diese werden anschlielend nach sechs
Stufen der Angebotsqualitat klassifiziert und in einer Karte dargestellt (siehe nachfolgende
Grafik). Ziel der folgenden Kapitel ist eine Defizitanalyse der Verbindungsqualitaten zentraler
Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr — nach gleicher Vorgehensweise wie in der
raumordnerischen Beurteilung des deutschen BVWP 2030 nach den Richtlinien fiir

integrierte Netzgestaltung.
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3.2. Erstellung eines Verbindungsmodells des

Schienenpersonenfernverkehrs in Osterreich

Zur Klassifizierung der Verbindungsqualitaten wird in einem ersten Schritt ein
Verbindungsmodell des Schienenpersonenverkehrs in Osterreich anhand der Richtlinien fiir
integrierte  Netzgestaltung  ermittelt.  Hierflr ~werden zuerst die relevanten
Verkehrswegekategorien  inklusive  Start- und Endpunkte eruiert. Laut der
Verknlipfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorien fiir den 6ffentlichen
Personenverkehr sind fur den Fernverkehr die Verbindungsfunktionsstufen 0 (kontinental)
und 1 (grofraumig) zu wahlen (vgl. FGSV 2008: Tabelle 7). Diese entsprechen den
Einstufungskriterien MR — MR, OZ — MR und OZ — OZ (vgl. FGSV 2008: Tabelle 4), was
einer Verbindung zwischen Metropolregionen, zwischen Oberzentren und Metropolregionen
sowie zwischen verschiedenen Oberzentren entspricht. Diese werden anschlieRend wie in
den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung vorgegeben durch ein Triangulationsverfahren,
basierend auf Thiessen-Polygonen, tber ein Luftliniennetz miteinander verbunden. Fir die
erhobenen Strecken werden anschlielend die jeweiligen Luftliniengeschwindigkeiten

ermittelt.
3.21. Verbindungsmodell: Stadte

In der Ermittlung der funktionalen Gliederung des Verkehrsnetzes im BVWP 2030 werden fur
Verbindungen im Schienenpersonenfernverkehr zentrale Orte der Stufe Metropolregion und
Oberzentrum als Grundlage verwendet. Da die Einstufung der zentralen Orte in Osterreich
auf einer anderen Skala erfolgt (siehe Kapitel 2.2. Zentrale Orte Osterreichs) werden hier

vergleichbare Stufen verwendet.

In der Strukturkarte des Landesentwicklungsprogramms Bayern (Bayerisches
Staatsministerium der Finanzen, fur Landesentwicklung und Heimat 2018: Anhang 2)
werden zusatzlich zu bayerischen Gemeinden auch die Osterreichischen Stadte Bregenz
und Salzburg dargestellt. Bregenz wird analog den bayerischen Gemeinden als Ort der
Kategorie Oberzentrum dargestellt, Salzburg als zentraler Ort der Stufe A gemaf’ Salzburger
Landesentwicklungsprogramm — was, so der Anmerkung im Anhang entsprechend —
ebenfalls der deutschen Kategorie Oberzentrum entsprache. AuRerdem als Oberzentrum
angefihrt werden hier grenznahe Orte wie Freilassing oder Bad Reichenhall. Als

Mittelzentrum angeflihrt wird auch die grenznahe, 6sterreichische Stadt Braunau — die in der
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Osterreichischen Abstufung wiederum der Kategorie 6 (Mittlere Stufe) entspricht. Die

Abstufung des Systems der zentralen Orte ist in Osterreich also genauer, die Skala groRer.

Basierend auf der Darstellungsweise der Strukturkarte des Landesentwicklungsprogramms
Bayern werden daher fur die Beurteilung der Verbindungsqualitdten zentraler Orte
Osterreichs die oberen drei von fiinf Stufen bzw. mit einem Rang gréRer/gleich 7 — also einer
Rangziffer groRer/gleich 100 — entsprechend der Rangeinstufung der zentralen Orte
herangezogen (vgl. Bobek/Fesl 1983: 79). Dies entspricht der Bundeshauptstadt, den
Landeshauptstadten sowie den Viertelhauptstadten.

Angefiihrt von West nach Ost sind das folgende 17 Stadte: Feldkirch, Dornbirn, Bregenz,
Innsbruck, Salzburg, Villach, Wels, Linz, Klagenfurt, Steyr, Leoben, Graz, Krems, St. Pdlten,
Wr. Neustadt, Wien und Eisenstadt.

Als Vergleich werden die Studien der OROK zu Erreichbarkeitsverhéltnissen in Osterreich
herangezogen. Seit den 1980er Jahren werden seitens der Osterreichischen
Raumordnungskonferenz in  regelmaligen Abstanden Untersuchungen zu den
Erreichbarkeitsverhaltnissen in Osterreich durchgefiihrt. Hier stehen lediglich die
Erreichbarkeiten des jeweils nachstgelegenen Uberregionalen oder regionalen Zentrums im
Fokus. Die im Anhang angefihrte Liste zu Uberregionalen Zentren (hier als ZO5 bezeichnet)
bzw. Zielen der Erreichbarkeitsmodellen konnen aber als Vergleich zur eben angefiihrten
Vorgangsweise zur Ermittlung der zentralen Orte fur das Verbindungsmodell herangezogen
werden. Im Rahmen der OROK-Untersuchungen gab es immer wieder kleine Unterschiede
bezlglich der Anzahl an Orten, die als Uberregionales Zentrum ausgewiesen wurden. Zieht
man die Studie mit Daten aus 2005 (vgl. OROK-Schriftenreihe Nr. 174 2007: 85ff.) heran, so
unterscheidet sich die Liste an Uberregionalen Zentren von jener der Bundeshauptstadt, den
Landeshauptstadten sowie den Viertelhauptstadten in keiner Weise, sieht man von der
Ausweisung mehrerer Uberregionaler Zentren im Bundesland Wien ab. In der
OROK-Schriftenreihe wurden fiir Wien die Orte Wien Karlsplatz, Wien Schottenring, Wien
Praterstern, Wien Mitte, Wien Zentralbahnhof (eine ehemalige Bezeichnung fur den heutigen
Hauptbahnhof), Wien Favoriten, Wien Meidling, Wien Westbahnhof, Wien Floridsdorf und
Wien Donauzentrum als Uberregionale Zentren ausgewiesen. Fur die Betrachtung der
Verbindungsqualititen von zentralen Orten im Schienenpersonenfernverkehr auf
gesamtosterreichischer Ebene scheint diese Unterscheidung von einzelnen Orten in Wien
nicht zielfihrend. In der zum gegenstandlichen Zeitpunkt aktuellsten Ausgabe der

OROK-Erreichbarkeitsanalyse aus dem Jahr 2018 wurden zum Vergleich Wien Schottentor
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statt Wien Schottenring und erganzend Wien Seestadt, Wien Liesing, Wien Ottakring, Wien
Simmering sowie Bludenz als Uberregionale Zentren ausgewiesen. Nicht mehr als
Uberregionales Zentrum ausgewiesen wurden 2018 im Vergleich zu 2005 die Orte Wien
Karlsplatz, Wien Praterstern und Wien Favoriten (OROK-Schriftenreihe Nr. 203 2018: 117).

Erganzt wurde die Liste der Stadte fur das Verbindungsmodell um die Orte Bruck/Mur und
Bischofshofen (in der folgenden Tabelle als ,Osterreich + angefiihrt) — die aufgrund ihrer
zentralen Lage im dsterreichischen Schienennetz zur Veranschaulichung der Verbindungen
dienen. In Bruck/Mur teilt sich die Strecke von Graz kommend in die Richtungen nach Wien
und Leoben bzw. weiter nach Linz und Salzburg auf. Bischofshofen fungiert als Kreuz
zwischen den Strecken nach Innsbruck, Salzburg, Leoben und Villach. Insgesamt entspricht
dies einer Anzahl von 19 zentralen Orten in Osterreich, fiir dessen Verbindungen Analysen
der  Verbindungsqualitaten analog zu den Oberzentren im  deutschen
Bundesverkehrswegeplan 2030 erstellt werden sollen. Folgende Tabelle zeigt das Verhaltnis
der Anzahl der Einwohner*innen zu der Anzahl der betrachteten Oberzentren nach

Gebietseinheiten.

Gebietseinheit Einwohner*innen in Mio. Oberzentren EW/Oz
Baden-Wadrttemberg 11,0 14 0,79
Bayern 13,0 30 0,43
Brandenburg-Berlin 6,1 5 1,22
Hessen 6,2 10 0,62
Niedersachsen 8,0 9 0,89
Sachsen 41 6 0,68
Osterreich 8,8 17 0,52
Osterreich + 8,8 19 0,46

Tabelle 18: Oberzentren je Gebietseinheit (Quelle siehe jeweilige Landesentwicklungspldne, eigene Darstellung)

Die Anzahl der ausgewahlten zentralen Orte Osterreichs fiir die Berechnung ist — setzt man
sie in Relation zur Einwohner*innenzahl — durchaus vergleichbar mit den Werten deutscher
Bundeslander. Mit 0,52 Mio. Einwohner*innen per Oberzentrum reiht sich Osterreich
zwischen Bayern mit 0,43 Mio. EW/OZ und Hessen mit 0,62 Millionen EW/OZ. Erganzt man

die Liste Osterreichischer zentraler Orte um Bruck/Mur und Bischofshofen ergibt dies einen
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Schnitt von 0,46 Mio. EW/OZ. Von einer ausreichenden Anzahl an ausgewahlten Zentralen
Orten kann daher in Bezug auf die Vergleichbarkeit mit Werten aus Deutschland jedenfalls

ausgegangen werden.

Die Generierung einer Karte anhand der zuvor ermittelten zentralen Orte wurde mit Hilfe der
Geoinformationssoftware QGIS durchgefuhrt. Hierfir wurden zuerst die jeweiligen
Hauptbahnhtfe der zentralen Orte mit Hilfe von Google Maps georeferenziert und

anschliel®end in eine Karte mit Landergrenzen eingezeichnet.

S

Abbildung 14: Karte zentrale Orte in Osterreich (Quelle: Eurostat, © EuroGeographics beziiglich der Verwaltungsgrenzen,
eigene Darstellung)

Da gerade auch der Schienenpersonenfernverkehr international ausgerichtet ist, werden die
Osterreichischen Stadte um jene Stadte im benachbarten Ausland erganzt, die entweder im
deutschen BVWP 2030 als zentrale Orte ausgewiesen werden oder Gber mindestens 50.000
Einwohner*innen verfigen und Uber einen hauptrangigen Schienenkorridor mit zentralen

Orten in Osterreich verbunden sind.

Diese sind im Uhrzeigersinn aufgefiihrt: Friedrichshafen, Kempten, Garmisch-Partenkirchen,
Rosenheim, Passau, Ceské Budéjovice, Brno, Bratislava, Gy6ér, Sopron, Maribor, Ljubljana,
Udine, Bolzano und St. Gallen. Zdrich und Minchen wurden aufgrund ihrer hohen
Bedeutung als Drehscheiben des offentlichen Fernverkehrs in Europa hinzugeflgt. Der
Hauptbahnhof Zirich war in der letzten Messung vor der COVID-19-Pandemie mit 471.800
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Reisenden pro Werktag im Jahr 2018 (vgl. SBB 2023) einer der meistfrequentiertesten
Bahnhofe der Welt, am Minchner Hauptbahnhof waren es taglich etwa 413.000 Reisende
(vgl. Deutscher Bundestag 2020). Sortiert nach Passagier*innenaufkommen liegt der

Flughafen Zirich in Europa weltweit an 14. Stelle (31 Mio. Passagiere 2018) und der

Flughafen Minchen an achter Position (46 Mio. Passagiere 2018) (vgl. Airports Council
International 2018).

Abbildung 15: Karte zentraler Orte in Osterreich sowie benachbarter zentraler Orte im Ausland (Quelle: Eurostat, ©
EuroGeographics beziiglich der Verwaltungsgrenzen, eigene Darstellung)

3.2.2. Verbindungsmodell: Triangulation

Fir das Verbindungsmodell wird zunachst ein Luftliniennetz zwischen den zu
analysierenden, benachbarten zentralen Orten erstellt. Dies erfolgt, wie in den Richtlinien fiir
integrierte Netzgestaltung vorgegeben, mittels eines Triangulationsverfahrens auf der Basis
von sogenannten Thiessen-Polygonen — auch als Voronoi-Diagramm  oder
Dirichlet-Zerlegung bekannt. Dieses Verfahren wird angewendet, um zentrale Orte mit
anderen zentralen Orten zu verbinden, ohne dass sich Verbindungslinien Uberschneiden.
Thiessen-Polygone stellen laut der vom Deutschen Bundesamt fur Bauwesen und
Raumordnung herausgegebenen Methodik fur die Raumwirksamkeitsanalyse fur die
Bundesverkehrswegeplanung 2015 eine ,gangige Methode dar, um Nahe bzw.

Nachbarschaften zu analysieren und zu identifizieren“ (Bundesamt fur Bauwesen und
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Raumordnung 2014: 9) und werden daher auch hier angewendet. Bei diesem Verfahren
werden alle beliebigen Punkte in einem zweidimensionalen Raum, die nadher um einen
zentralen Punkt angeordnet sind, einer Flache um eben diesen zentralen Punkt zugeordnet.
Aus der Verbindung von Punkten, die mehr als einem zentralen Punkt am nachsten sind,
entstehen die Grenzen der Vielecke. Die so entstandenen Flachen werden als
Thiessen-Polygone bezeichnet. Grenzen diese Polygone aneinander, so werden sie als

benachbart bezeichnet (vgl. Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung 2014: 9).

Die Generierung der Thiessen-Polygone anhand der zuvor ermittelten zentralen Orte wurde
mit Hilfe der Geoinformationssoftware QGIS durchgefuhrt. Hierfir wurden die jeweiligen
georeferenzierten Hauptbahnhéfe der zentralen Orte in Osterreich als Eingabelayer fiir das

Geometrie-Werkzeug Voronoi-Polygone verwendet.

200 km

> =
o

Abbildung 16: Karte Thiessen-Polygone nach zentralen Orten in Osterreich (Quelle: Eurostat, © EuroGeographics beziiglich
der Verwaltungsgrenzen, eigene Darstellung)

Durch eine Verbindung der Punkte der jeweils benachbarten Polygone entsteht ein
Dreiecksnetz. Dies wird durch eine Verbindung der zentralen Orte im benachbarten Ausland

mit dem jeweils nachstgelegenen zentralen Ort in Osterreich erganzt.
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Abbildung 17: Karte Dreiecksnetz zentraler Orte in Osterreich mit benachbarten zentralen Orten im Ausland (Quelle: Eurostat,
© EuroGeographics beziiglich der Verwaltungsgrenzen, eigene Darstellung)

3.2.3.

Verbindungsmodell: Strecken

Das anhand der Methodik der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) systematisch

entstandene Netz kann groftenteils direkt ibernommen werden. In einem zweiten Schritt

werden die Luftliniennetze wie beim BVWP 2030 leicht an das tatsachlich bestehende

Verkehrsnetz angepasst (vgl. FGSV 2008: 34). Anhand der spezifischen Topologie und

dementsprechenden Streckenverlaufe in Osterreich werden daher im alpinen Raum einige

Verbindungen adaptiert, um aussagekraftigere Ergebnisse zu realen Eisenbahnstrecken zu

bekommen.

Anpassung | Strecke Begriindung

Entfall Steyr — Villach Direktverbindungen von Steyr nach Karnten sind
aufgrund der nicht vorhanden Strecken sowie der

Entfall Steyr — Klagenfurt bereits ausgebauten Verbindungen (iber Salzburg

i ] bzw. Leoben fiir eine Beurteilung des
Erganzung | Bischofshofen — Gesamtnetzes weniger relevant als eine
Leoben Erganzung der Strecke Bischofshofen-Leoben,

welche bereits vorhanden ist und diese Strecken
schneidet.

Entfall Steyr — St.Polten Direktverbindungen von Steyr nach St.Pélten sind
aufgrund der nicht vorhandenen Strecken sowie

Erganzung | Linz — Leoben
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Erganzung | Linz — St.Pdlten der bereits ausgebauten Verbindung tber Linz fur
eine Beurteilung des Gesamtnetzes weniger
relevant als eine Erganzung der Strecke
Linz-Leoben, welche bereits vorhanden ist und
diese Strecke schneidet. Durch den Entfall der
Direktverbindung Steyr — St.Pdlten ergibt sich eine
Dreiecksverbindung Linz — St.Pdlten.

Tabelle 19: Begriindung der Anpassung des Dreiecksnetzes

Durch die Anpassungen entfallen exakt gleich viele Strecken wie durch die Erganzungen
hinzukommen.

In folgender Karte ist das durch die Methode des Triangulationsverfahren auf der Basis von
Thiessen-Polygonen entstandene Dreiecksnetz strichliert, jenes auf Strecken angepasste

Netz in Dunkelgrau eingezeichnet.

0 200 km
T

>=

A

/4

Abbildung 18: Karte Dreiecksnetz zentraler Orte in Osterreich mit benachbarten zentralen Orten im Ausland inklusive
Anpassungen (Quelle: Eurostat, © EuroGeographics beziiglich der Verwaltungsgrenzen, eigene Darstellung)

Dieses Netz aus Knoten (Zentrale Orte) und Kanten (Strecken) wird fiur die Analyse der
Verbindungsqualitaten zentraler Orte Osterreichs herangezogen. Alle Strecken werden
aktuell unter anderem von Ziigen der Osterreichischen Bundesbahnen bedient. Ein groRer

Teil der Strecken liegt auf Korridoren des TEN-Kernnetzes.
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3.3. Klassifizierung der Verbindungsqualitédten laut RIN

Die Bewertung der \Verbindungsqualititen = zwischen  zentralen  Orten im
Schienenpersonenverkehr erfolgt im Bundesverkehrswegeplan 2030 anhand der Kriterien

der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN).
3.3.1. Kiriterien der Angebotsqualitat laut RIN

Als relevante Kriterien zur Berechnung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat sind
Zeitaufwand, Kosten, Direktheit, zeitliche Verfligbarkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit und
Komfort zu nennen (vgl. Gerlach 2007: 12).

In den RIN wird darauf verwiesen, dass eine Einbeziehung aller Kriterien im
Planungsprozess zwar wiinschenswert ware, fur die Bewertung der verbindungsbezogenen
Angebotsqualitat jedoch nur die Kriterien Zeitaufwand und Direktheit als Kenngréflien
verwendet werden (vgl. FGSV 2008: 19).

Zu den Kriterien Kosten, Zuverlassigkeit und Komfort ist anzumerken, dass diese sich
unabhangig von raumplanerischen Belangen stetig andern kénnen und daher nicht in die
raumordnerische Beurteilung miteinflieRen. Das Kriterium Direktheit soll laut RIN ,nur
erganzend herangezogen werden, wenn sich beim Kriterium Zeitaufwand eine schlechte
Einstufung ergeben hat. Die dem Kriterium zugeordneten KenngroRen Umwegfaktor bzw.
Umsteigehaufigkeit kdénnen dann die Grunde fur eine solche Einstufung der
Luftliniengeschwindigkeit erklaren“ (FGSV 2008: 19).

3.3.2. Ermittlung von KenngroBen

Die Klassifizierung der Verbindungsqualitaten laut RIN erfolgt Gber die Verbindung zweier
Reiseaufwandsindikatoren. Diese setzen sich aus dem Distanzindikator der geographischen
Distanz (genauer: der ermittelten Luftlinienentfernung) zweier Knoten und dem
Kantenwiderstand der Reisezeit zusammen (vgl. Schwarze 2005: 14). Durch den Quotient
von Luftlinienentfernung und Reisezeit berechnet sich die Luftliniengeschwindigkeit (vgl.
FGSV 2008: 46). Wahrend die Reisezeiten auf der Stralte liber schnellstmdgliche Routen im
motorisierten Individualverkehr ermittelt werden, erfolgt dies far den
Schienenpersonenverkehr Uber addierte prognostizierte Fahrt- und Umsteigezeiten im
Bezugsnetz (vgl. BMVI 2016: 65).
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Vo= I -60 _ I -60

L t tZu+ tB+ tAB+ tSW

% Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

I Luftlinienentfernung (km) zwischen Start- und Zielpunkt
t, Reisezeit (min)

t, Zugangszeit (min)

tey Wartezeit an der Starthaltestelle (min)

t, Beforderungszeit (min)

t Abgangszeit (min)

Zur Modellierung der Reisezeit fur den 6ffentlichen Personenverkehr kénnen laut RIN
Reisezeit, Reiseweite und Umsteigehaufigkeit aus Fahrplanauskunftssystemen oder
Verkehrsplanungsprogrammen verwendet werden. Fir Verbindungen zwischen zwei Orten,
die sich u. a. bezuglich Beférderungszeit oder der Umsteigehaufigkeit tageszeitabhangig
unterscheiden, wird in den RIN eine Methode empfohlen, die relevante Linienangebote
identifiziert und aus diesen den Mittelwert bildet (vgl. FGSV 2008: 46).

Die Identifizierung der relevanten Verkehrsverbindungen erfolgt in einem ersten Schritt Gber
die Ermittlung der minimalen gewichteten Beforderungszeit (fg[min]) und der
Umsteigehaufigkeit (UH). Fur den stadtischen Verkehr ist jeder Umstieg mit 3, jener im
Regionalverkehr und Fernverkehr mit 10 zu multiplizieren (vgl. FGSV 2008: 46). Die
minimale empfundene Befdrderungszeit fir die Modellierung der Reisezeit im Fernverkehr

lautet also:
tG[min] =t + UH - 10 min

In einem zweiten Schritt wird die maximale gewichtete Beférderungszeit (ts[max]) ermittelt.
Diese berechnet sich durch eine Multiplikation der minimalen Beférderungszeit mit 1,1 sowie
einer Addition von 10 Minuten. Die maximale Beférderungszeit im Fernverkehr berechnet

sich also durch:

t min] = tG[min] 1,1 + 10 min

G,Max[

Als relevant auszuwahlende Verkehrsverbindungen gelten jene, deren empfundene
Beforderungszeit kleiner als die maximal empfundene Beférderungszeit ist. Die mittlere

Beférderungszeit (tg[mittel]) sowie die mittlere Umsteigehaufigkeit (UH[mittel]) ergeben
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sich aus den Mittelwerten der Anzahlen relevanter Verbindungen (AnzVerb), wie anhand

folgender Tabelle beispielhaft dargestellt wird.

Nr. | Abfahrt | Ankunft | Beforderungs- | UH | gewichtete relevant
zeit (tg) Beforderungszeit (tg)

1 05:00 08:40 220 min 0 220 min nein

2 07:00 10:15 195 min 1 205 min ja

3 08:00 11:45 225 min 1 235 min nein

4 10:15 13:15 180 min 1 190 min ja

5 13:30 17:10 220 min 0 220 min nein

6 15:00 18:35 215 min 0 215 min ja

minimale empfundene Beférderungszeit: t [min] =190 min

maximale empfundene Beférderungszeit: tG[max] =190 min - 1,1 + 10 min = 219 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen AnzVerb =3

(mit tG5219 min)

mittlere Beforderungszeit: tG[mittel] = (195+180+205) : 3 = 193 min

mittlere Umsteigehaufigkeit: UH[mittel] = (1+1+0) : 3 = 0,67

Tabelle 20: Berechnungsbeispiel mittlerer KenngréBen im OV (basierend auf Hinweisen zur Ermittlung von KenngréRen laut
Forschungsges. f. Stral3en- u. Verkehrswesen 2008: 46)

Fir die Ermittlung der Reisezeit (tgx) zwischen zwei zentralen Orten sind zusatzlich zur
Beforderungszeit (tz) auch noch die Zugangszeit (t,,), die Wartezeit an der Starthaltestelle
(tsw) sowie die Abgangszeit (t,) zu ermitteln. Laut den Richtlinien fiir integrierte
Netzgestaltung ist die Startwartezeit abhangig von der Taktzeit des Verkehrsmittels (vgl.
FGSV 2008: 48). Fir eine Abschatzung dieser Werte kdénnen je nach Takt bestimmte
Durchschnittswerte fiir Zugangszeit, Abgangszeit und Startwartezeit im Offentlichen Verkehr
verwendet werden (vgl. FGSV 2008: 49).

Taktfrequenz (min) | Zugangszeit + Startwartezeit Abgangszeit
t, + tSW(mln) tAb(mln)

5 7,0 5,0

10 8,0 5,0
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15 9,0 5,0
20 10,0 5,0
30 12,0 5,0
40 14,0 5,0
60 16,0 5,0

Tabelle 21: Zugangszeit, Abgangszeit und Wartezeit im OV nach Taktfrequenz (Quelle: FGSV 2008: 49, eigene Darstellung)

Nehmen wir fur die Berechnungsbeispiele in Tabelle 20 eine Luftlinienentfernung von 300
km an, so wirde die Berechnung der Luftliniengeschwindigkeit etwa 84 km/h ergeben.
Wirde man eine Entfernung von 150 km zu Grunde legen, kdme man auf eine

Luftliniengeschwindigkeit von etwa 42 km/h.

V = i = 30060 _ o441 kmih
L tZu+ tB+ tAB+ tSW 16 + 193+ 5 ’
I -60
150 - 60
V = L = = 42,06 km/h

L tZu+ tB+ tAB+ tSW 16 +193 +5

Fir die Ermittlung der Reisezeiten im Schienenpersonenverkehr ist es nicht erforderlich, alle
Verbindungen auszuwerten. Laut einem Forschungsbericht des BMVI (vgl. 2015) zur
Anwendung der Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN) im Schienenverkehr gibt
es Montag und Freitag eine Reihe von Sonderzligen, die nur an diesen Tagen verkehren. An
Feiertagen sowie an Samstagen und Sonntagen gibt es zudem oft nur einen ausgedinnten
Fahrplan. Aufgrund dieser Unregelmafigkeiten sollen diese Tage nicht als Auswahltage fur

die Ermittlung von KenngréfRen gezahlt werden (vgl. BMVI 2015: 6).
3.3.3. Qualitatsstufen

Nach einer Ermittlung der relevanten Kenngrélien werden diese im BVWP 2030 nach sechs
Stufen der Angebotsqualitat klassifiziert, diese unterteilen sich in ,sehr gut (A), ,gut’ (B),
,befriedigend* (C), ,ausreichend’ (D), ,mangelhaft* (E) und ,ungenligend’ (F). Fuir
Verbindungen mit einer schlechteren Bewertung als ,befriedigend* ergibt sich im BVWP 2030
automatisch ein aktueller Handlungsbedarf (vgl. BMVI 2016: 66). Die Einteilung in Stufen der

Angebotsqualitat erfolgt Uber eine Kurvenfunktion der Luftliniengeschwindigkeiten in
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Abhangigkeit der Luftlinienentfernung (siehe Anhang 2) anhand von festgelegten

Parametern laut RIN (siehe Anhang 3).

3.4. Bewertung der verbindungsbezogenen

Angebotsqualitdten

Die im Kapitel 3.3 erlauterte Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitaten
nach RIN soll im Folgenden fir alle in Kapitel 3.2 erhobenen Strecken angewendet werden.
Es werden zuerst die 37 reinen Inlandsverbindungen zwischen den 19 ermittelten zentralen
Orten, folgend 17 Strecken ins benachbarte Ausland sowie eine reine Auslandsstrecke zu
insgesamt 17 zentralen Orten im Ausland bewertet. Die Anflihrung der Strecken erfolgt
jeweils in alphabetischer Reihenfolge mit der im Alphabet weiter vorne stehenden Stadt als

erstgenannte, bei Auslandsstrecken mit der Osterreichischen Stadt als erstgenannte.

Die Streckenlangen basieren auf Wegenetzdaten der jeweiligen Infrastrukturbetreiber,
welche Uber den Pendlerrechner des Bundesministeriums fur Finanzen (vgl. BMF 2021)
abgerufen wurden. Die Luftlinienentfernungen wurden tber einen online Entfernungsrechner
(vgl. Luftlinie.org 2021) ermittelt, welche zur Berechnung der Distanz die Haversine Formel
anwendet. Daten zu Beférderungszeiten, Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen sowie
Umsteigehaufigkeit entstammen dem online Fahrplanheft der OBB in der gliltigen Fassung
bis 11.12.2021 (vgl. OBB-Personenverkehr AG 2021). Fir die Reisezeiten sind laut der
Publikation zur Anwendung der RIN des BMVI (vgl. 2015: 6) nicht alle Verbindungen Uber
das Jahr, sondern nur ein Tag, auszuwerten. Da es Montag und Freitag eine Reihe von
Sonderzigen gibt und an Feiertagen sowie an Samstagen und Sonntagen der Fahrplan
ausgedunnt ist, kommen diese demnach nicht als Auswahltage in Frage. Fur die
Auswertung wurde daher Dienstag der 8.6.2021 als der typische Tag fiir die Auswertung
gewahlt, da in dieser Periode nur eine geringe Baustellenbelastung vorherrschte. Aufgrund
eines Schienenersatzverkehrs an diesem Tag Uber den Arlberg wurde fur alle Verbindungen
in und nach Vorarlberg der 1.6.2021 fir die Auswertung herangezogen. Selbiges gilt fur die
Strecke Villach — Maribor, hier wurde aufgrund einer langeren Sperre der 3.8.2021 gewahlt.
Fir die Angaben zu Einwohner*innen der Gemeinden in Osterreich wurde die Statistik des
Bevdlkerungsstandes zu Jahresbeginn der Statistik Austria fur das Jahr 2021 herangezogen
(vgl. Statistik Austria 2021).
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3.41. Bischofshofen - Innsbruck

teckbrief: Ao 200km

Streckenlange: 247,1 km
(BMF 2021)
Luftlinienentfernung: 138,1 km
(Luftlinie.org 2021)

Schnellste Verbindung: 2:37 h
(laut Fahrplan, Anhang 4)
Bischofshofen: 10.544 Einw.
(Statistik Austria 2021)
Innsbruck: 131.059 Einw.
(Statistik Austria 2021)

Abbildung 19: Verortung der Strecke Bischofshofen — Innsbruck

Die kurzeste Strecke in Bezug auf
die Weglange ist die Verbindung tber
Zell am See. Die schnellste
Verbindung ist allerdings jene Uber
Salzburg, daher wird auch diese flr
die Berechnung herangezogen.

Die Bewertung ergibt eine
Qualitatseinstufung von B, nur um
0,2 km/h knapp Uber C.
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Abbildung 20: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 22

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 167 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 167 min * 1,1 + 10 min = 194 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 22

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 22 = 164 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,91

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

44,8 km/h

Tabelle 22: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bischofshofen — Innsbruck nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)

Qualitatseinstufung
laut RIN:
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3.4.2. Bischofshofen - Leoben

teckbrief: Ao 200km
Streckenlange: 170,9 km
Luftlinienentfernung: 140,8 km
Schnellste Verbindung: 2:17 h
Bischofshofen: 10.544 Einw.
Leoben: 24.189 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Bischofshofen nach
Leoben flhrt Gber die Ennstalbahn ; ;
und die Rudolfsbahn. Sie ist zur "

Ganze elektrifiziert und in weiten Abbildung 21: Verortung der Strecke Bischofshofen — Leoben

Strecken nur eingleisig befahrbar. Sie
stellt eine wichtige Verbindung der = - A
Steiermark in Richtung Salzburg und
weiter nach Deutschland dar.

Die Bewertung ergibt eine
Qualitatseinstufung laut RIN von B,
nur sehr knapp unter einer
Einstufung von A.
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Abbildung 22: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 23

minimale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [min]= 137 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 137 min* 1,1 + 10 min = 160,7 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb =9

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 9 = 141 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 52,28 km/h

Tabelle 23: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bischofshofen — Leoben nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.3. Bischofshofen - Salzburg

teckbrief: Ao
Streckenlange: 52,4 km
Luftlinienentfernung: 46,5 km
Schnellste Verbindung: 0:35 h
Bischofshofen: 10.544 Einw.
Salzburg: 155.416 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

200km R

Die Strecke fuhrt von Bischofshofen

Uber die Salzburg-Tiroler-Bahn bis in
die Landeshauptstadt Salzburg. Sie

ist Uber den gesamten

Abbildung 23: Verortung der Strecke Bischofshofen — Salzburg

Streckenabschnitt elektrifiziert und 0 -A
zweigleisig ausgebaut. 60 B
= c
. . E 50 = D
Die Bewertung nach den RIN ergibt = i .
. . £ 40 e
eine Einstufung von A. 2 o
E 30
2
S 20
2
&
E 10
3
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0 50 100 150 200

Luftlinienentfernung (km)

Abbildung 24: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 24
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minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 35 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 35 min * 1,1 + 10 min = 48,5 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 24

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relev. Fahrzeiten / 24 = 44,25 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

42,76 km/h

Tabelle 24: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bischofshofen — Salzburg nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.4. Bischofshofen — Steyr

teckbrief: Al 200 km \---\\
Streckenlange: 221,7 km )
Luftlinienentfernung: 113,4 km
Schnellste Verbindung: 3:04 h
Bischofshofen: 10.544 Einw.
Steyr: 37.952 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke fuhrt Gber Salzburg,
Wels, Linz und St. Valentin bis Steyr. - -
Die Fahrt von Bischofshofen nach Abbildung 25: Verortung der Strecke Bischofshofen — Steyr
Steyr erfordert meist zwei Umstiege
— meist einen in Salzburg und jeweils = = A
in Linz oder St. Valentin. Auch die
schnellste Verbindung von 3:04 h
erfolgt mit Umstieg in Salzburg
und/oder St. Valentin.

Die Bewertung nach den RIN ergibt
eine Einstufung von D.

43} @
o o
1
o

B
o

A AQ

N
o

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
w
o

-
o

o

0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)

Abbildung 26: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 25

minimale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [min]= 194 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 194 min * 1,1 + 10 min = 223 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 14

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 14 = 187 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 1,93
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 32,71 km/h

Tabelle 25: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bischofshofen — Steyr nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.5. Bischofshofen - Villach

teckbrief: Al 200 km \---\\
Streckenlange: 130,9 km )
Luftlinienentfernung: 100,8 km
Schnellste Verbindung: 1:44 h
Bischofshofen: 10.544 Einw.
Villach: 63.236 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Bischofshofen
verlauft zuerst Uber die - -
Salzbu rg-Tiroler-Bahn bis Abbildung 27: Verortung der Strecke Bischofshofen — Villach
Schwarzach-St. Veit und von dort
iiber die Tauernbahn bis w - A
Spittal-Millstattersee. Der
Gebirgskamm der Hohen Tauern
durch den bereits 1909
fertiggestellten, zweigleisigen
Tauerntunnel Gberwunden. Ab
Spittal-Millstattersee verlauft die
Strecke Uber die Drautalbahn bis
Villach.
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Einstufung der Kategorie A.

Abbildung 28: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 26

minimale empfundene Beférderungszeit: tG[min]= 104 min

maximale empfundene Beférderungszeit: tG[max]= 104 min * 1,1 + 10 min = 124 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb =10

mittlere Beforderungszeit: t G[mittel]= relevante Fahrzeiten / 10 = 109 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|[mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 46,52 km/h

Tabelle 26: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bischofshofen — Villach nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.6. Bischofshofen — Wels

teckbrief:
Streckenlange: 152,5 km
Luftlinienentfernung: 102,7 km
Schnellste Verbindung: 1:51 h
Bischofshofen: 10.544 Einw.
Wels: 62.654 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Bischofshofen nach
Wels verlauft von Bischofshofen Uber

A [} 200km

die Salzburg-Ti roler-Bahn bis Abbildung 29: Verortung der Strecke Bischofshofen — Wels

Salzburg und weiter Uber die
Westbahn nach Wels. Es gibt zwei
Direktverbindungen. Die kirzeste
Verbindung ist jene mit einem REX
der OBB von Bischofshofen nach
Salzburg und weiter mit einem Zug
der Westbahn von Salzburg nach
Wels.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 30: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 27

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 121 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 121 min * 1,1 + 10 min = 143 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 19

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 19 = 127 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,89

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

41,50 km/h

Tabelle 27: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bischofshofen — Wels nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.7.

Bregenz — Dornbirn

teckbrief:
Streckenlange: 12,0 km
Luftlinienentfernung: 9,5 km
Schnellste Verbindung: 0:07 h
Bregenz: 29.534 Einw.
Dornbirn: 50.257 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die zweigleisig ausgebaute Strecke
von Bregenz nach Dornbirn weist

200km R

R r

eine im Vergleich zu anderen

Abbildung 31: Verortung der Strecke Bregenz — Dornbirn

Verbindungen von zentralen Orten
extrem hohe Anzahl an relevanten
Verbindungen auf. Unter allen
betrachteten Strecken ist sie auch
jene mit der geringsten
Luftlinienentfernung.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 32: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 28

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 7 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 7 min* 1,1+ 10 min = 18 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =78

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 78 = 12 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

20,9 km/h

Tabelle 28: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bregenz — Dornbirn nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.8. Bregenz - Innsbruck

teckbrief: Ao 200km

Streckenlange: 193,2 km
Luftlinienentfernung: 127,9 km
Schnellste Verbindung: 2:26 h
Bregenz: 29.534 Einw.
Innsbruck: 131.059 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke verlauft von Bregenz
Uber Bludenz und die Arlbergbahn

bis nach Innsbruck. Bei jeder zweiten Abbildung 33: Verortung der Strecke Bregenz — Innsbruck

Verbindung muss in Feldkirch
umgestiegen werden. Die schnellste
Verbindung wird von einem direkten
Zug der Kategorie RJX bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 34: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 29

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 146 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= XXX'min* 1,1+ 10 min =171 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 16

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 16 = 153 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,5

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

44,2 km/h

Tabelle 29: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bregenz — Innsbruck nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.9.

Bruck/Mur — Graz

teckbrief:
Streckenlange: 53,3 km
Luftlinienentfernung: 39,3 km
Schnellste Verbindung: 0:35 h
Bruck/Mur: 15.650 Einw.
Graz: 291.134 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke verlauft von Bruck/Mur
Uber die Stidbahn bis Graz. Die

A 0 200km

b Ea

Verbindung wird von Zigen der

Abbildung 35: Verortung der Strecke Bruck/Mur — Graz

Gattungen S, EC, RJ und NJ bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 36: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 30

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 35 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 35 min * 1,1 + 10 min = 49 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 52

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 52 = 42 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

39,67 km/h

Tabelle 30: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bruck/Mur — Graz nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.10.

Bruck/Mur — Leoben

teckbrief:
Streckenlange: 16,6 km
Luftlinienentfernung: 14,6 km
Schnellste Verbindung: 0:10 h
Bruck/Mur: 15.650 Einw.
Leoben: 24.189 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Bruck/Mur nach
Leoben wird taglich von insgesamt

A 200 km R

45 Zigen der Gattungen S, REX, IC,

Abbildung 37: Verortung der Strecke Bruck/Mur — Leoben

EC und RJ bedient. Die schnellste
Verbindung bendtigt lediglich 10
Minuten zur Verbindung dieser
beiden zentralen Orte.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 38: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 31

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 10 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 10 min * 1,1 + 10 min = 21 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 45

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 45 = 12 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

30,25 km/h

Tabelle 31: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bruck/Mur — Leoben nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.11. Bruck/Mur - St. Polten

teckbrief: Al 200km ‘\-\
Streckenlange: 212,5 km )
Luftlinienentfernung: 92,0 km
Schnellste Verbindung: 2:12 h
Bruck/Mur: 15.650 Einw.
St. Polten: 55.878 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die kirzeste Verbindung verlauft

uber Wiener Neustadt und Wien -
Meid"ng_ Alle relevanten Abbildung 39: Verortung der Strecke Bruck/Mur — St. Pélten

Verbindungen erfordern einen
Umstieg in Wien Meidling. = -A
60 B
Die Bewertung laut RIN ergibt eine " g
Einstufung der Kategorie D knapp % =3
unter der Kategorie C. %‘»“” &' 4a
£ 30 o
E-’azo
% 10
0
0 50 100 150 200
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Abbildung 40: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 32

minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]= 142 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 142 min * 1,1 + 10 min = 166 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 28

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 28 = 152 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 1
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 31,85 km/h

Tabelle 32: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bruck/Mur — St. Pélten nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.12.

Bruck/Mur — Wiener Neustadt

teckbrief:
Streckenlange: 109,8 km
Luftlinienentfernung: 84,1 km
Schnellste Verbindung: 1:17 h
Bruck/Mur: 15.650 Einw.
Wiener Neustadt: 46.456 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Bruck/Mur nach
Wiener Neustadt fihrt Gber die

Sidbahn. Teilstlick dessen ist aktuell

Abbildung 41: Verortung der Strecke Bruck/Mur — Wiener Neustadt

die Semmeringbahn, welche seit
1998 zum UNESCO-Weltkulturerbe
zahlt. Aktuell befindet sich der 27,3
km lange Semmering-Basistunnel,
welcher die Semmeringbahn
entlasten soll, im Bau. Die Fahrzeit
soll durch seine Fertigstellung im
Jahr 2028 (Stand 2021) um etwa 30
Minuten verkurzt werden.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 42: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 33

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]=77 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 77 min * 1,1 + 10 min = 95 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 27

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 27 = 83 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

48,66 km/h

Tabelle 33: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bruck/Mur — Wiener Neustadt nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.13. Dornbirn - Feldkirch

teckbrief:
Streckenlange: 24,6 km
Luftlinienentfernung: 22,1 km
Schnellste Verbindung: 0:14 h
Dornbirn: 50.257 Einw.
Feldkirch: 34.538 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Dornbirn nach
Feldkirch verlauft Gber die

Vorarlberger Bahn. Sie weist Abbildung 43: Verortung der Strecke Dornbirn — Feldkirch

abschnittsweise eine
Hochstgeschwindigkeit von bis zu
160 km/h auf.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 44: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 34

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 14 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 14 min * 1,1 + 10 min = 25 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 37

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 37 = 21 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

33,22 km/h

Tabelle 34: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Dornbirn — Feldkirch nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)

Qualitatseinstufung
laut RIN:

79



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

3.4.14. Dornbirn - Innsbruck

teckbrief:
Streckenlange: 181,2 km
Luftlinienentfernung: 126,4 km
Schnellste Verbindung: 2:17 h
Dornbirn: 50.257 Einw.
Innsbruck: 131.059 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Dornbirn nach
Innsbruck verlauft Gber Feldkirch.
Bei jeder zweiten Verbindung muss
in Feldkirch umgestiegen werden.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.

Abbildung 45: Verortung der Strecke Dornbirn — Innsbruck
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Abbildung 46: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 35

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 137 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 137 min * 1,1 + 10 min = 161 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 16

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 16 = 146 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,5

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

45,38 km/h

Tabelle 35: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Dornbirn — Innsbruck nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.15. Eisenstadt — Wien

teckbrief:
Streckenlange: 81,1 bzw. 63,3 km
Luftlinienentfernung: 40,1 km
Schnellste Verbindung: 1:04 h
Eisenstadt: 14.895 Einw.
Wien: 1.920.949 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Fir die Strecke von Eisenstadt Giber

Parndorf nach Wien gibt es zwei ~

mbgliche Verbindungen: eine Uber Abbildung 47: Verortung der Strecke Eisenstadt — Wien

Bruck/Leitha und eine Uber

Wulkaprodersdorf — wobei die w - A

zweitgenannte die kirzere und auch 60 u

schnellere Route darstellt. Hier muss £ s g

allerdings in Wulkaprodersdorf = =3

umgestiegen werden wohingegen die |z ® & i

Fahrt Giber Bruck/Leitha ohne £ 30

Umstieg funktioniert. .

Die Bewertung laut RIN ergibt eine £ 10

Einstufung der Kategorie C knapp 0

Unter B # = Luﬂliniene;?fgrnung (km) L =
Abbildung 48: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 36

minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]=74 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]=74 min * 1,1 + 10 min = 91 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 44

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 44 = 76 min

mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0,48

Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 25,96 km/h

Tabelle 36: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Eisenstadt — Wien nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.16.

Eisenstadt — Wiener Neustadt

teckbrief:
Streckenlange: 35,2 km
Luftlinienentfernung: 22,3 km
Schnellste Verbindung: 0:50 h
Eisenstadt: 14.895 Einw.
Wiener Neustadt: 46.456 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die kiurzeste und schnellste
Verbindung ist jene mit Umstiegen in
Wulkaprodersdorf und Ebenfurth.

Abbildung 49: Verortung der Strecke Eisenstadt — Wiener Neustadt

Die Strecke verlauft von Eisenstadt
Uber die Pannoniabahn, auch
Leithagebirgsbahn genannt, bis
Wulkaprodersdorf. Von dort geht die
Strecke weiter Gber die Bahnstrecke
Gybér—Sopron—Ebenfurth, welche sich
im Eigentum der GySEV befindet.
Von Ebenfurth verlauft die Strecke
weiter Uber die Pottendorfer Linie bis
Wiener Neustadt.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

70

N w B [4.] (=2
o o o o o

-
o

o

0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)

- A

- D
- E
A AQ

Einstufung der Kategorie D.

Abbildung 50: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 37

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 70 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 70 min * 1,1 + 10 min = 87 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 16

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 16 = 70 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 2

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

14,7 km/h

Tabelle 37: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Eisenstadt — Wiener Neustadt nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.417. Feldkirch — Innsbruck

teckbrief:
Streckenlange: 156,6 km
Luftlinienentfernung: 135,6 km
Schnellste Verbindung: 1:54 h
Feldkirch: 34.538 Einw.
Innsbruck: 131.059 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke verlauft von Feldkirch
Uber die Bahnstrecke Lindau —
Bludenz bis Bludenz und von dort
weiter Uber die Arlbergbahn bis
Innsbruck. Umstiege sind bei keiner
relevanten Verbindung notwendig.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

Abbildung 51: Verortung der Strecke Feldkirch — Innsbruck

70
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Abbildung 52: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 38

minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]= 114 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 114 min * 1,1 + 10 min = 135 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb =18

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 18 = 000 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

58,7 km/h

Tabelle 38: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Feldkirch — Innsbruck nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.418. Graz - Klagenfurt

teckbrief:
Streckenlange: 222 km
Luftlinienentfernung: 98,1 km
Schnellste Verbindung: 2:54 h
Graz: 291.134 Einw.
Klagenfurt: 101.765 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die kiurzeste Verbindung verlauft
Uber Bruck/Mur und Leoben. Es gibt

eine Direktverbindung. Bei allen Abbildung 53: Verortung der Strecke Graz — Klagenfurt

anderen relevanten Verbindungen
muss in Bruck/Mur umgestiegen
werden.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie D.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 54: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 39

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 180 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 180 min * 1,1 + 10 min = 208 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =7

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 7 = 177 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 1,14

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

29,73 km/h

Tabelle 39: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Graz — Klagenfurt nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)

Qualitatseinstufung
laut RIN:

84



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

3.419. Graz - Leoben

teckbrief:
Streckenlange: 67,9 km
Luftlinienentfernung: 42,7 km
Schnellste Verbindung: 0:44 h
Graz: 291.134 Einw.
Leoben: 24.189 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke kann mit einem Umstieg
in Bruck/Mur zuriickgelegt werden.

Klrzer und schneller ist aIIerdings die Abbildung 55: Verortung der Strecke Graz — Leoben

Direktverbindung Uber die Brucker
Schleife ohne Halt in Bruck/Mur Gber
welche bspw. die Eurocity Transalpin
von Graz nach Zirich oder auch die
Intercity von Graz nach Linz,
Salzburg oder auch Innsbruck
verkehren.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 56: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 40

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 44 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 44 min * 1,1 + 10 min = 58 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =12

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 12 = 47 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

37,77 km/h

Tabelle 40: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Graz — Leoben nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.20.

Graz — Wiener Neustadt

teckbrief:
Streckenlange: 160,1 km
Luftlinienentfernung: 102,6 km
Schnellste Verbindung: 2:02 h
Graz: 291.134 Einw.
Wiener Neustadt: 46.456 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die kirzeste Verbindung verlauft von
Graz uber Bruck/Mur und weiter tber

die Sudbahn bzw. Semmeringbahn

Abbildung 57: Verortung der Strecke Graz — Wiener Neustadt

nach Wiener Neustadt. Die meisten
Verbindungen sind

Direktverbindungen und werden mit
Zugen der Kategorie Railjet bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.
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Abbildung 58: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 41

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 122 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 122 min * 1,1 + 10 min = 144 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 20

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 20 = 124 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,1

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

42,37 km/h

Tabelle 41: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Graz — Wiener Neustadt nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.21. Innsbruck - Salzburg

teckbrief:
Streckenlange: 193,2 km
Luftlinienentfernung: 137,8 km
Schnellste Verbindung: 1:45 h
Innsbruck: 131.059 Einw.
Salzburg: 155.416 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die schnellere und kiirzere
Verbindung von Innsbruck nach s
Salzbu rg verlauft Uber Korridorz[]ge Abbildung 59: Verortung der Strecke Innsbruck — Salzburg
Uber das Grole Deutsche Eck — seit
Eroffnung der Rosenheimer Schleife 70 m—ihh
1982 ohne Wendung der Zlige in
Rosenheim. Die innerdsterreichische
Verbindung Uber Zell am See weist
eine Streckenlange von 251,5 km
auf.
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Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 60: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 42

minimale empfundene Beférderungszeit: t [min]= 105 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 105 min * 1,1 + 10 min = 126 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 17

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 17 = 108 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 63,92 km/h

Tabelle 42: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Innsbruck — Salzburg nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.22. Klagenfurt — Leoben

teckbrief:
Streckenlange: 153,8 km
Luftlinienentfernung: 104 km
Schnellste Verbindung: 1:43 h
Klagenfurt: 101.765 Einw.
Leoben: 24.189 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Klagenfurt nach
Leoben Uber die Rudolfsbahn ist S
aktuell Teil der Fernverkehrsstrecke Abbildung 61: Verortung der Strecke Klagenfurt — Leoben
von Wien nach Villach. Nach

Fertigstellung der Koralmbahn wird 70 -A
sich diese Funktion auf die Strecke 60 .
Klagenfurt — Graz verlagern. E ©

- D
Alle der herangezogenen, aktuell % =
relevanten Verbindungen bendtigen |z &
keinen Umstieg. £ 30
Die Bewertung laut RIN ergibt eine :g “
Einstufung der Kategorie A. T W

0(J 50 100 150 200

Luftlinienentfernung (km)

Abbildung 62: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 43

minimale empfundene Beférderungszeit: t [min]= 103 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 103 min * 1,1 + 10 min = 123 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb =9

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 9 = 111 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 47,27 km/h

Tabelle 43: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Klagenfurt — Leoben nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.23. Klagenfurt - Villach

teckbrief:
Streckenlange: 38,4 km
Luftlinienentfernung: 35,5 km
Schnellste Verbindung: 0:24 h
Klagenfurt: 101.765 Einw.
Villach: 63.236 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke verlauft von Klagenfurt

uber die Drautalbahn bis Villach. Die s
Verbindung wird von Zﬂgen der Abbildung 63: Verortung der Strecke Klagenfurt — Villach

Kategorien S, REX, IC, EC, RJ, D
und NJ bedient. Alle Ziige der = = A
Kategorie S wurden aufgrund der 60 u
langeren Fahrzeiten anhand der £ s g
Vorgehensweise laut RIN als nicht = A =
relevant eingestuft. %‘»“” &

E 30
Die Bewertung laut RIN ergibt eine | §
Einstufung der Kategorie A. E

Z 10

0
0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)
Abbildung 64: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 44

minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]= 24 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]=24 min * 1,1 + 10 min = 36 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb =19
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 19 = 27 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 44,23 km/h

Tabelle 44: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Klagenfurt — Villach nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.24. Krems - Linz

teckbrief:
Streckenlange: 151,9 km
Luftlinienentfernung: 97,9 km
Schnellste Verbindung: 1:23 h
Krems: 24.837 Einw.
Linz: 206.537 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Verbindung verlauft von Krems
Uber die Bahnstrecke Herzogenburg

— Krems bis Herzogen bu rg und Abbildung 65: Verortung der Strecke Krems — Linz

weiter Uber die Tullnerfelder Bahn bis
St. Polten, wo bei allen Verbindungen
ein Umstieg erfolgt. Weiter verlauft
die Verbindung Uber die Westbahn
bis zum Hauptbahnhof Linz.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B knapp
unter A.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

70 = f
60 B
c
50 A - D
40 o=
A AQ
30
20
10
0
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Luftlinienentfernung (km)

Abbildung 66: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 45

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 93 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 93 min * 1,1 + 10 min = 112 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 22

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 22 = 97 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 1

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

49,65 km/h

Tabelle 45: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Krems — Linz nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.25. Krems - St. Polten

teckbrief:
Streckenlange: 30,2 km
Luftlinienentfernung: 22,4 km
Schnellste Verbindung: 0:34 h
Krems: 24.837 Einw.
St. Polten: 55.878 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Verbindung erfolgt mit Zligen der

Kategorien R und REX von Krems s
Uber die nicht elektrifizierte Abbildung 67: Verortung der Strecke Krems — St. Pélten

Bahnstrecke Herzogenburg — Krems
sowie die Tullnerfelder Bahn bis nach 70 - A
St. Polten. 60 .
—_ (o]
. L E 50 =
Die Bewertung laut RIN ergibt eine § =3
Einstufung der Kategorie A. 5% & i
'_% 30
E-’a 20
% 10
0
0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)
Abbildung 68: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 46
minimale empfundene Beférderungszeit: tG[min]= 34 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 34 min * 1,1 + 10 min = 47 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 25
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 25 = 36 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 23,48 km/h

Tabelle 46: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Krems — St. Pélten nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.26. Krems — Wien

teckbrief:
Streckenlange: 93,7 km
Luftlinienentfernung: 62,3 km
Schnellste Verbindung: 1:09 h
Krems: 24.837 Einw.
Wien: 1.920.949 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die schnellste Verbindung von Krems
nach Wien Hauptbahnhof ist jene mit

Umstieg in St. Polten. Sie wird von

Abbildung 69: Verortung der Strecke Krems — Wien

Krems bis St. Pdlten mit Zlgen der
Kategorie R und von St. Pélten bis
Wien mit Zigen der Kategorien IC,
RJ, RJX und ICE bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.
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Abbildung 70: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 47

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 79 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 79 min * 1,1 + 10 min = 97 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 29

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 29 = 86 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 1

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

34,93 km/h

Tabelle 47: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Krems — Wien nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.27. Leoben -Linz

teckbrief:
Streckenlange: 175,5 km
Luftlinienentfernung: 116,8 km
Schnellste Verbindung: 2:16 h
Leoben: 24.189 Einw.
Linz: 206.537 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke verlauft von Leoben tber
die Rudolfsbahn bis Selzthal und von

dort Uber die Pyhmbahn weiter nach Abbildung 71: Verortung der Strecke Leoben — Linz

Linz. Die kirzeste Verbindung ist die
zweimal tagliche Direktverbindung
mit Zigen der Kategorie IC. Durch
die niedrige minimale empfundene
Befdrderungszeit aufgrund der zwei
Direktverbindungen fallen viele
Verbindungen mit Umstieg aus der
Betrachtung. Einzige Ausnahme ist
eine IC/REX Verbindung mit
Umstieg in Selzthal.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
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Einstufung der Kategorie B.

Abbildung 72: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 48

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 136 min

maximale empfundene Beforderungszeit:

tG[max]= 136 min * 1,1 + 10 min = 160 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 3

mittlere Beférderungszeit:

tG[mittel]= relevante Fahrzeiten / 3 = 144 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,33

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

42,56 km/h

Tabelle 48: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Leoben — Linz nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.28. Leoben - Steyr

teckbrief:
Streckenlange: 218,8 km
Luftlinienentfernung: 88 km
Schnellste Verbindung: 3:14 h
Leoben: 24.189 Einw.
Steyr: 37.952 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die schnellste Verbindung erfolgt
Uber einen Umstieg in Linz. Es gabe

auch eine andere Abbildung 73: Verortung der Strecke Leoben — Steyr

Schienenverbindung Uber die
Rudolfsbahn durch das Gesause —
diese wird aber aktuell bis auf einige
wenige Ausnahmen an
Wochenenden nicht flr den
Personenverkehr verwendet.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie E.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 74: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 49

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 204 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 204 min * 1,1 + 10 min = 234 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 2

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 2 = 209 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 1,5

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

22,96 km/h

Tabelle 49: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Leoben — Steyr nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.29. Leoben - St. Polten

teckbrief:
Streckenlange: 228,6 km
Luftlinienentfernung: 99,7 km
Schnellste Verbindung: 2:24 h
Leoben: 24.189 Einw.
St. Polten: 55.878 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die schnellste Verbindung verlauft
von Leoben und Bruck/Mur Uber die

Siidbahn bis Wien Meid"ng, wo Abbildung 75: Verortung der Strecke Leoben — St. Pélten

umgestiegen werden muss. Weiter
verlauft die Verbindung Uber die
Westbahnstrecke bis St. Pdlten.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie C.
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Abbildung 76: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 50

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 154 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 154 min * 1,1 + 10 min = 179 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =10

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 10 = 157 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 1

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

33,57 km/h

Tabelle 50: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Leoben — St. Pélten nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.30. Linz - Steyr

teckbrief:
Streckenlange: 44,8 km
Luftlinienentfernung: 29,7 km
Schnellste Verbindung: 0:41 h
Linz: 206.537 Einw.
Steyr: 37.952 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke verlauft Uber die
Westbahn bis St. Valentin und von

dort Uber die Rudolfsbahn bis Steyr_ Abbildung 77: Verortung der Strecke Linz — Steyr

In etwa 4 von 10 Fallen der
relevanten Verbindungen muss in St.
Valentin umgestiegen werden.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.
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Abbildung 78: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 51

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 49 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 49 min * 1,1 + 10 min = 64 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 40

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 40 = 52 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,375

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

25,04 km/h

Tabelle 51: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Linz — Steyr nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.31. Linz - St. Polten

teckbrief:
Streckenlange: 122,2 km
Luftlinienentfernung: 99,1 km
Schnellste Verbindung: 0:44 h
Linz: 206.537 Einw.
St. Polten: 55.878 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Verbindung von Linz nach St.
Pdlten verlauft Gber die

Hochgeschwindigkeitsstrecke der Abbildung 79: Verortung der Strecke Linz — St. Pélten

Westbahn. Diese ist in weiten Teilen
auf eine Hochstgeschwindigkeit von
200 km/h — in manchen Abschnitten
sogar auf 250 km/h — ausgebaut.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

100 - A
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Abbildung 80: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 52

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 44 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 44 min * 1,1 + 10 min = 58 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 33

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 33 = 46 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

91,05 km/h

Tabelle 52: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Linz — St. Pélten nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.32. Linz-Wels

teckbrief:
Streckenlange: 24,6 km
Luftlinienentfernung: 23,9 km
Schnellste Verbindung: 0:12 h
Linz: 206.537 Einw.
Wels: 62.654 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke von Linz verlauft Gber die

Westbahn nach Wels. Auf dieser s
Strecke gibt es mit 82 eine Abbildung 81: Verortung der Strecke Linz — Wels

herausragend hohe Anzahl
relevanter Verbindungen pro Tag. 70 -A
Weite Abschnitte der Verbindung 60 u
sind auf eine Hochstgeschwindigkeit £ s g
von 200 km/h ausgelegt. § & =3
é‘ 0 A AQ
Die Bewertung laut RIN ergibt eine £ 30
Einstufung der Kategorie A. .
% 10
0
0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)
Abbildung 82: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 53
minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]= 12 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 12 min * 1,1 + 10 min = 23 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 82
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 82 = 16 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 45,9 km/h

Tabelle 53: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Linz — Wels nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.33. Salzburg — Wels

teckbrief:
Streckenlange: 100,1 km
Luftlinienentfernung: 83 km
Schnellste Verbindung: 0:55 h
Salzburg: 155.416 Einw.
Wels: 62.654 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Strecke verlauft von Salzburg
Uber die Westbahn nach Wels. Von

Salzbu rg bis Attn ang-Puch heim Abbildung 83: Verortung der Strecke Salzburg — Wels

herrschen fir die Westbahnstrecke in
den jeweiligen Abschnitten sehr
niedrige Hochstgeschwindigkeiten
von oft 95, 110, 130 oder maximal
160 km/h. Die Strecke von
Attnang-Puchheim bis Wels verfugt
allerdings Uber
Hdchstgeschwindigkeiten von 160,
200 und sogar bis zu 230 km/h.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 84: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 54

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 55 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]=55 min * 1,1 + 10 min = 71 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 24

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 24 = 61 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

60,55 km/h

Tabelle 54: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Salzburg — Wels nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.34. Steyr - Wels

teckbrief:
Streckenlange: 68,9 km
Luftlinienentfernung: 32,7 km
Schnellste Verbindung: 0:52 h
Steyr: 37.952 Einw.
Wels: 62.654 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die schnellste Verbindung im
Schienenpersonenverkehr ist jene

Uber St. Valentin und Linz. Bei allen Abbildung 85: Verortung der Strecke Steyr — Wels

relevanten Verbindungen ist
entweder ein Umstieg in St.Valentin
oder Linz notwendig.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie C.
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Abbildung 86: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 55

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 62 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 62 min * 1,1 + 10 min = 78 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 11

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 11 = 67 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 1

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

22,20 km/h

Tabelle 55: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Steyr — Wels nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.35. St. Polten — Wien

teckbrief:
Streckenlange: 64,2 km
Luftlinienentfernung: 55,8 km
Schnellste Verbindung: 0:28 h
St. Polten: 55.878 Einw.
Wien: 1.920.949 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die schnellste Verbindung verlauft
Uber die Schnellfahrstrecke Neue S
Westbahn. Durch die Inbetriebnahme Abbildung 87: Verortung der Strecke St. Pélten — Wien

des Abschnittes verkurzte sich die
Fahrzeit von 41 auf 28 Minuten. Teile = - A
der Strecke kénnen mit bis zu 250 - .
km/h befahren werden. £ o0 g

% - E
Die Bewertung laut RIN ergibt eine |= &
Einstufung der Kategorie A. 5
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Abbildung 88: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 56

minimale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [min]= 28 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]=28 min * 1,1 + 10 min = 41 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 39
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 39 = 31 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 70,28 km/h

Tabelle 56: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit St. Pélten — Wien nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.36. St. Polten — Wiener Neustadt

teckbrief:
Streckenlange: 105,4 km
Luftlinienentfernung: 63,3 km
Schnellste Verbindung: 0:53 h
St. Polten: 55.878 Einw.
Wiener Neustadt: 46.456 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Bei der Fahrt von St. Polten nach

Wiener Neustadt ist bei jeder laut s
RIN relevanten Verbindung ein Abbildung 89: Verortung der Strecke St. Pélten — Wiener Neustadt

Umstieg in Wien Meidling notig.
70 =k
Die Bewertung laut RIN ergibt eine 60 u
. . o (o]
Einstufung der Kategorie A. E " -ty
gau ‘ =
- A AQ
E 30
E-’a 20
% 10
0
0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)
Abbildung 90: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 57
minimale empfundene Beférderungszeit: t [min]= 63 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 63 min * 1,1 + 10 min =79 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 36
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 36 = 67 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 1
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 44,02 km/h

Tabelle 57: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit St. Pélten — Wiener Neustadt nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.37. Wien — Wiener Neustadt

teckbrief:
Streckenlange: 48,2 km
Luftlinienentfernung: 42,9 km
Schnellste Verbindung: 0:30 h
Wien: 1.920.949 Einw.
Wiener Neustadt: 46.456 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)

Die Verbindung verlauft von Wien
Uber die Stidbahn bis Wiener S
Neustadt. Fast die gesamte Strecke Abbildung 91: Verortung der Strecke Wien — Wiener Neustadt

ist auf eine Hochstgeschwindigkeit
von 160 km/ ausgelegt. Ein Umstieg = -A
ist bei keiner der laut RIN relevanten 60 .
. . _— (o]
Verbindungen notwendig. E & i "
= - E
Die Bewertung laut RIN ergibt eine |z &
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Abbildung 92: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 58
minimale empfundene Beférderungszeit: t [min]= 30 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 30 min * 1,1 + 10 min = 43 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 37
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 37 = 31 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 51,15 km/h

Tabelle 58: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Wien — Wiener Neustadt nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.38.

Bregenz - Friedrichshafen (Deutschland)

teckbrief:
Streckenlange: 34,3 km
Luftlinienentfernung: 26 km
Schnellste Verbindung: X:XX h
Bregenz: 29.534 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Friedrichshafen: 61.263 Einw.
(SLBW 2021)

Die Strecke verlauft von Bregenz

uber die Bahnstrecke Lindau —

Bregenz bis Lindau. Hier ist bei allen
bis auf eine der laut RIN relevanten
Verbindungen ein Umstieg
notwendig. Weiter verlauft die
Verbindung Uber die Bahnstrecke
Friedrichshafen — Lindau entlang des
nordlichen Bodenseeufers bis
Friedrichshafen.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.
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Abbildung 94: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 59

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 37 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 37 min * 1,1 + 10 min = 51 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 11

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 11 = 47 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,91

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

23,10 km/h

Tabelle 59: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bregenz — Friedrichshafen nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.39.

Bregenz — Kempten (Deutschland)

teckbrief:
Streckenlange: 98,0 km
Luftlinienentfernung: 49,1 km
Schnellste Verbindung: 1:22 h
Bregenz: 29.534 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Kempten: 68.940 Einw.
(LfStat 2021)

Die schnellste Verbindung ist jene mit
Umstieg in Lindau (Bodensee). Die

Strecke verlauft von Bregenz liber

Abbildung 95: Verortung der Strecke Bregenz — Kempten

die Bahnstrecke Lindau — Bregenz
bis Lindau. Weiter verlauft die
Verbindung Uber die Bahnstrecke
Buchloe - Lindau bis Kempten im
Allgau.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie C.
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Abbildung 96: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 60

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 92 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 92 min * 1,1 + 10 min = 111 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 18

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 18 = 99 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 1

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

24,58 km/h

Tabelle 60: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bregenz —

Kempten nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.40. Bregenz - St. Gallen (Schweiz)

teckbrief:
Streckenlange: 38,8 km
Luftlinienentfernung: 29,3 km
Schnellste Verbindung: 0:47 h
Bregenz: 29.534 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
St. Gallen: 76.090 Einw.
(Bundesamt fir Statistik 2021)

Bei der Fahrt von Bregenz nach St.

Gallen ist in 31 der 37 Falle von
relevanten Verbindungen ein
Umstieg in St. Margrethen SG
notwendig. Uber die Strecke der
Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) verlauft die Strecke weiter
Uber Rorschach am Sidufer des
Bodensees weiter bis St. Gallen.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine

Einstufung der Kategorie B.
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Abbildung 98: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 61

minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]= 48 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]=48 min * 1,1 + 10 min = 63 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 37

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 37 = 56 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,84

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

23,41 km/h

Tabelle 61: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Bregenz — St. Gallen nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.41. Feldkirch — Ziirich (Schweiz)

teckbrief:
Streckenlange: 122,3 km
Luftlinienentfernung: 82 km
Schnellste Verbindung: 1:32 h
Feldkirch: 34.538 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Zurich: 420.217 Einw.
(Bundesamt fir Statistik 2021)

Die Route verlauft von Feldkirch Uber
eine eingleisige, elektrifizierte

Strecke durch das Flrstentum Abbildung 99: Verortung der Strecke Feldkirch — Ziirich

Liechtenstein bis Buchs in der
Schweiz, wo die Fahrtrichtung
geandert wird. Weiter verlauft die
Strecke Uber Sargans und die
Walenseelinie und die Linksufrige
Zirichseebahn bis nach Zirich.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 100: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 62

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 92 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 92 min * 1,1 + 10 min = 111 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =9

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten /9 = 95 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

42,45 km/h

Tabelle 62: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Feldkirch — Ziirich nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.42. Graz - Maribor (Slowenien)

teckbrief:
Streckenlange: 65,1 km
Luftlinienentfernung: 59,7 km
Schnellste Verbindung: 0:58 h
Graz: 291.134 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Maribor: 97.019 Einw.
(SURS 2021)

Die Verbindung verlauft von Graz S
Uber die Siidbahn nach Maribor in Abbildung 101: Verortung der Strecke Graz — Maribor
Slowenien. Bei einer der vier nach
RIN relevanten Verbindungen ist ein 70 -:h
Umstieg in Spielfeld-Stral
notwendig. Die Direktverbindungen
erfolgen mit Zugen der Kategorien
EN und EC. Jene mit Umstieg mit
Zigen der Kategorien REX und R.

43} @
o o
1
o

B
o

A AQ

N
o

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 102: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 63

minimale empfundene Beférderungszeit: tG[min]= 58 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 58 min * 1,1 + 10 min = 74 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb =4

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 4 = 62 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 1,25
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 43,03 km/h

Tabelle 63: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Graz — Maribor nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.43. Innsbruck — Bolzano (ltalien)

teckbrief:
Streckenlange: 123,2 km
Luftlinienentfernung: 85,3 km
Schnellste Verbindung: 2:01 h
Innsbruck: 131.059 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Bolzano: 107.885 Einw.
(ASTAT 2020)

Die Strecke von Innsbruck bis

Stazione di Bolzano verlauft GUber den Abbildung 103: Verortung der Strecke Innsbruck — Bolzano

Brenner. Bei den meisten
Verbindungen ist ein Umstieg in der
Station Brennero/Brenner notwendig.
Bei insgesamt sechs Verbindungen
mit Zugen der Kategorien EC und
RJX ist kein Umstieg notwendig.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie C.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

70 )

[=)]
o

(42}
o

B
o

A AQ

w
o

N
o

-
o

o

0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)

Abbildung 104: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 64

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 123 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 123 min * 1,1 + 10 min = 145 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 20

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 20 = 135 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,7

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

32,89 km/h

Tabelle 64: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Innsbruck

— Bolzano nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.44. Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Deutschland)

teckbrief:
Streckenlange: 55,5 km
Luftlinienentfernung: 34,2 km
Schnellste Verbindung: 1:19 h
Innsbruck: 131.059 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Garmisch-P.: 27.253 Einw.
(LfStat 2021)

Die Verbindung fuhrt von Innsbruck S
uber die eingleisige, elektrifizierte Abbildung 105: Verortung der Strecke Innsbruck — Garmisch-P.

Mittenwaldbahn (auch
Karwendelbahn genannt) durch die = = A
Nordlichen Kalkalpen bis nach 60 u
Garmisch-Partenkirchen. Alle nach £ s & g
RIN relevanten Verbindungen = =3
werden von Zugen der Kategorie S 5% &
bedient. £ 30

E-’azo A
Die Bewertung laut RIN ergibt eine | g
Einstufung der Kategorie D. T W

0(J 50 100 150 200

Luftlinienentfernung (km)

Abbildung 106: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 65

minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]= 79 min

maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= XXX min* 1,1 + 10 min = 97 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 8

mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 8 = 80 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 20,29 km/h

Tabelle 65: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Innsbruck — Garmisch-P. nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.45. Innsbruck — Rosenheim (Deutschland)

teckbrief:
Streckenlange: 106,4 km
Luftlinienentfernung: 84,7 km
Schnellste Verbindung: 1:01 h
Innsbruck: 131.059 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Rosenheim: 63.591 Einw.
(LfStat 2021)

Die Verbindung fuhrt von Innsbruck S
uber die Unterinntalbahn sowie die Abbildung 107: Verortung der Strecke Innsbruck — Rosenheim

Bahnstrecke Rosenheim — Kufstein
bis Rosenheim. Die Strecke ist Teil 70 - A
des noérdlichen Zulaufs zur 60 i B
Brennerbahn und somit Teil des £ s g
ehemaligen TEN-Prioritatsprojekts = =3
Nr. 1 von Berlin nach Palermo bzw. 5% &
des heutigen Skandinavien- £ 30
Mittelmeer-Kernnetzkorridors. .
Die Bewertung laut RIN ergibt eine £ 10}
Einstufung der Kategorie A. 0
0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)

Abbildung 108: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 66
minimale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [min]= 61 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 61 min * 1,1 + 10 min =77 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb =9
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 9 = 67 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|[mittel]= 1,11
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 57,97 km/h

Tabelle 66: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Innsbruck — Rosenheim nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.46.

Linz — Ceské Budéjovice (Tschechien)

teckbrief:
Streckenlange: 124,1 km
Luftlinienentfernung: 77,4 km
Schnellste Verbindung: 1:58 h
Linz: 206.537 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Ceské Budsgjovice: 94.229 Einw.
(CsSU 2021)

Die Verbindung verlauft von Linz

liber Gaisbach-Wartberg nach Ceské

Abbildung 109: Verortung der Strecke Linz — Ceské Budéjovice

Budéjovice. Die heutige, eingleisige
elektrifizierte Strecke geht auf die
Trasse der ehemaligen
Pferdeeisenbahn Budweis — Linz
zuruck. Diese war bei ihrer Eroffnung
die zweite offentliche Eisenbahnlinie
auf dem europaischen Festland. Die
relevanten Verbindungen werden von
Zugen der Kategorie EC bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie C.
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Abbildung 110: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 67

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 118 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 118 min * 1,1 + 10 min = 140 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 2

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 2 = 119 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

33,17 km/h

Tabelle 67: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Linz — Ceské Budé&jovice nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.47. Salzburg — Rosenheim (Deutschland)

teckbrief:
Streckenlange: 88 km
Luftlinienentfernung: 69,3 km
Schnellste Verbindung: 0:53 h
Salzburg: 155.416 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Rosenheim: 63.591 Einw.
(LfStat 2021)

Die Verbindung verlauft von Salzburg S
uber Freilassing und Traunstein nach Abbildung 111: Verortung der Strecke Salzburg — Rosenheim

Rosenheim. Die relevanten
Verbindungen werden von Ziigen der = = A
Kategorien BRB, IC, EC, RJ, RJX 60 B
sowie NJ bedient. £ 5 N =~
= - E
Die Bewertung laut RIN ergibt eine |z &
Einstufung der Kategorie A. £ 30
E-’a 20
% 10
0
0 50 100 150 200
Luftlinienentfernung (km)
Abbildung 112: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 68
minimale empfundene Beférderungszeit: tG[min]= 53 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 53 min * 1,1 + 10 min = 68 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 12
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 12 = 62 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 50,15 km/h

Tabelle 68: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Salzburg — Rosenheim nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.48. \Villach - Ljubljana (Slowenien)

teckbrief:
Streckenlange: 100,5 km
Luftlinienentfernung: 80,5 km
Schnellste Verbindung: 1:37 h
Villach: 63.236 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Ljubljana: 285.604 Einw.
(SURS 2021)

Die Verbindung von Villach Uber die

Karawankenbahn bis Jesenice und Abbildung 113: Verortung der Strecke Villach — Ljubljana

von dort weiter Uber die Bahnstrecke
Tarvisio—Ljubljana bis in die
slowenische Hauptstadt. Die
relevanten Verbindungen werden von
Zugen der Kategorien D, EC und EN
bedient. Nach einer umfassenden
Sanierung 2021 ist der 7976 m lange
und ursprunglich zweigleisig
ausgefuhrte Karawankentunnel nur
mehr eingleisig befahrbar.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
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Einstufung der Kategorie B.

Abbildung 114: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 69

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 97 min

maximale empfundene Beforderungszeit:

tG[max]= 97 min * 1,1 + 10 min = 117 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =7

mittlere Beférderungszeit:

tG[mittel]= relevante Fahrzeiten / 7 = 102 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0,14

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

39,27 km/h

Tabelle 69: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Villach — Ljubljana nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.49.

Villach - Udine (ltalien)

teckbrief:
Streckenlange: 115,1 km
Luftlinienentfernung: 78 km
Schnellste Verbindung: 1:26 h
Villach: 63.236 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Udine: 99.881 Einw.
(Istat 2021)

Die Verbindung verlauft von Villach

Uber die Rudolfsbahn bis Tarvisio

Abbildung 115: Verortung der Strecke Villach — Udine

und von dort Uber die Neubaustrecke
der Pontafelbahn (italienisch
Pontebbana) bis Udine. Die
relevanten Verbindungen werden von
Zugen der Kategorien REX (Villach —
Trieste), RJ (Wien — Venezia) sowie
NJ (Minchen/Wien — Venezia)
bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie B.
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Abbildung 116: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 70

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 86 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t_[max]= 86 min * 1,1 + 10 min = 105 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =5

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 5 = 96 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

40 km/h

Tabelle 70: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Villach — Udine nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.50. Wels — Passau (Deutschland)

teckbrief:
Streckenlange: 80,8 km
Luftlinienentfernung: 62,2 km
Schnellste Verbindung: 0:44 h
Wels: 62.654 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Passau: 52.415 Einw.
(LfStat 2021)

Die Verbindung verlauft von Wels S
uber die zweigleisige, elektrifizierte Abbildung 117: Verortung der Strecke Wels — Passau

Passauer Bahn bis Passau. Die
relevanten Verbindungen werden von = - A
Zigen der Kategorien IC und ICE 60 u
. _— A [+
bedient. E & "
= - E
Die Bewertung laut RIN ergibt eine 5% &
Einstufung der Kategorie A. £ 30
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Abbildung 118: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 71
minimale empfundene Beforderungszeit: t [min]= 44 min
maximale empfundene Beforderungszeit: | ¢ [max]= 44 min * 1,1 + 10 min = 58 min
Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen | AnzVerb = 3
mittlere Beforderungszeit: t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 3 = 46 min
mittlere Umsteigehaufigkeit: UH|mittel]= 0
Luftliniengeschwindigkeit (km/h) 55,43 km/h

Tabelle 71: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Wels — Passau nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.51. Wien - Bratislava (Slowakei)

teckbrief:
Streckenlange: 64,9 km
Luftlinienentfernung: 54,1 km
Schnellste Verbindung: 1:07 h
Wien: 1.920.949 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Bratislava: 440.948 Einw.
(SU SR 2021)

Die Verbindung verlauft von Wien

uber die Marchegger Ostbahn bis Abbildung 119: Verortung der Strecke Wien — Bratislava

Bratislava hlavna stanica. Alle
relevanten Verbindungen werden von
Zugen der Kategorie REX bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 120: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 72

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 67 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 67 min * 1,1 + 10 min = 84 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =18

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 18 = 000 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

36,84 km/h

Tabelle 72: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Wien — Bratislava nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.52. Wien - Brno (Tschechien)

teckbrief:
Streckenlange: 148,1 km
Luftlinienentfernung: 113,1 km
Schnellste Verbindung: 1:27 h
Wien: 1.920.949 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Brno: 382.405 Einw.
(CsU 2021)

Dier Verbindung verlauft von Wien

uber die Nordbahn nach Breclav in Abbildung 121: Verortung der Strecke Wien — Brno

Tschechien und von dort weiter Gber
die Bahnstrecke Bfeclav — Brno nach
Brno hlavni nadrazi. Die relevanten
Verbindungen werden von Zigen der
Kategorien RJ und RGJ bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)
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Abbildung 122: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 73

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 87 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 87 min * 1,1 + 10 min = 106 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb =12

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 12 = 87 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

62,64 km/h

Tabelle 73: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Wien — Brno nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)
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3.4.53. Wien - Gyér (Ungarn)

teckbrief:
Streckenlange: 118,5 km
Luftlinienentfernung: 109,1 km
Schnellste Verbindung: 1:11 h
Wien: 1.920.949 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Gyér: 132.735 Einw.
(KSH 2022)

Die Verbindung verlauft von Wien

uber die Ostbahn (auch Raaber Abbildung 123: Verortung der Strecke Wien — Gyér

Ostbahn) nach Hegyeshalom in
Ungarn und von dort Uber die
Bahnstrecke Budapest —
Hegyeshalom bis Budapest.

Die relevanten Verbindungen werden
von Zugen der Kategorien EC und
RJX bedient.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 124: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 74

minimale empfundene Beférderungszeit:

t [min]= 71 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

tG[max]= 71 min * 1,1 + 10 min = 88 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 14

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 14 = 72 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

70,17 km/h

Tabelle 74: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Wien — Gyér nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)

Qualitatseinstufung
laut RIN:
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3.4.54.

Wiener Neustadt — Sopron (Ungarn)

teckbrief:
Streckenlange: 33,5 km
Luftlinienentfernung: 30,3 km
Schnellste Verbindung: 0:29 h
Wiener Neustadt: 46.456 Einw.
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Sopron: 62.900 Einw.
(KSH 2022)

Die Verbindung verlauft von Wiener

Neustadt Gber die 1847 eroffnete

Abbildung 125: Verortung der Strecke Wiener Neustadt — Sopron

Mattersburger Bahn bis Sopron in
Ungarn. Die Strecke wurde von 1998
bis 2001 modernisiert und ermoglicht
heute auf fast der gesamten
Streckenlange eine
Hochstgeschwindigkeit von 120
km/h.

Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.
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Abbildung 126: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 75

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 29 min

maximale empfundene Befdérderungszeit:

t [max]= 29 min * 1,1 + 10 min = 42 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 29

mittlere Beférderungszeit:

t [mittel]= relevante Fahrzeiten / 29 = 36 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

31,95 km/h

Tabelle 75: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Wiener Neustadt — Sopron nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)

Qualitatseinstufung
laut RIN:
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3.4.55.

Miinchen (Deutschland) — Rosenheim (Deutschland)

teckbrief:
Streckenlange: 58,8 km
Luftlinienentfernung: 52,9 km
Schnellste Verbindung: 0:35 h
(Quellen: siehe 3.4.1.)
Minchen: 1.488.202 Einw.
Rosenheim: 63.591 Einw.
(LfStat 2021)

Die Verbindung verlauft von

Minchen Uber die 1871 eroffnete

Abbildung 127: Verortung der Strecke Miinchen — Rosenheim

Strecke uber Grafing nach
Rosenheim. Die relevanten
Verbindungen werden von Ziigen der
Kategorien BRB, IC, EC, RJ, RJX
und NJ bedient. Die Strecke dient als
Trasse fiur viele internationale
Verbindungen. Die EC Zige
verbinden bspw. Minchen —
Bologna, Saarbriicken — Graz,
Frankfurt — Klagenfurt, Minchen —
Verona sowie Muinster — Klagenfurt.
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Die Bewertung laut RIN ergibt eine
Einstufung der Kategorie A.

Abbildung 128: Bewertung der Angebotsqualitét It. Tabelle 76

minimale empfundene Beférderungszeit:

tG[min]= 35 min

maximale empfundene Beforderungszeit:

tG[max]= 35 min * 1,1 + 10 min = 49 min

Anzahl relevanter Verkehrsverbindungen

AnzVerb = 59

mittlere Beférderungszeit:

tG[mittel]= relevante Fahrzeiten / 59 = 40 min

mittlere Umsteigehaufigkeit:

UH[mittel]= 0

Luftliniengeschwindigkeit (km/h)

57,27 km/h

Tabelle 76: Berechnung Luftliniengeschwindigkeit Miinchen — Rosenheim nach RIN laut Fahrplan (Anhang 4)

Qualitatseinstufung
laut RIN:
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3.5. Defizitanalyse

Im vorangegangenen Kapitel wurden die relevanten Verkehrsverbindungen nach einer
Ermittlung der relevanten KenngréfRen in sechs Stufen der Angebotsqualitat klassifiziert, die
sich in ,sehr gut’ (A), ,gut’ (B), ,befriedigend' (C), ,ausreichend’ (D), ,mangelhaft’ (E) und
,ungeniigend® (F) unterteilen. Im Folgenden wird in einer Ubersicht dargestellt, wie viele

Strecken durch die Berechnungen den jeweiligen Kategorien zugeordnet wurden.

0 200km
f

>=

=N

Abbildung 129: Karte Bewertung der Verbindungsqualitdt im Schienenpersonenverkehr im Bestand in Anlehnung an die RIN
(Quelle: Eurostat, © EuroGeographics beziiglich der Verwaltungsgrenzen, eigene Darstellung)

Angebotsqualitit | Strecken | Prozent Strecken und Angebotsqualitit

A (sehr gut) 30 54,55 % 30
13 23,64 %
20
C (befriedigend) 6 10,91 %
D (ausreichend) 9,09 % 10
E (mangelhaft) 1,82 % 0
A B C D E F

F (ungenigend) 0,00 % Stufen der Angebotsqualitat

Anzahl Strecken

Tabelle 77: Gesamtiiberblick Anzahl der Strecken je Stufe der  Abbildung 130: Sdulendiagramm Aufteilung der Strecken
Angebotsqualitét, eigene Darstellung auf Stufen der Angebotsqualitét, eigene Darstellung
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Far Verbindungen mit einer schlechteren Bewertung als ,befriedigend’ ergibt sich im BVWP
2030 automatisch ein aktueller Handlungsbedarf (vgl. BMVI 2016: 66). In diese Kategorien

fallen lediglich sechs Strecken. Diese sind in alphabetischer Reihenfolge:

Bischofshofen — Steyr (Stufe D, ,ausreichend®)

Bruck/Mur — St. Polten (Stufe D, ,ausreichend®)

Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D, ,ausreichend’)

Graz - Klagenfurt (Stufe D, ,ausreichend®)

Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D, ,ausreichend’)

Leoben — Steyr (Stufe E, ,mangelhaft’)

Im Vergleich mit der Bewertung der Luftliniengeschwindigkeiten Oberzentrum -—
Oberzentrum im Schienenpersonenverkehr im BVWP 2030 (vgl. BMVI 2016: 66) fallt auf,
dass die anhand der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung fiir Osterreich ermittelten
Verbindungsqualitdten bis auf die Strecke Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen alle
Verbindungen mit einer schlechteren Bewertung als ,befriedigend’ im Inland liegen.
Besonders uberraschend mag fur viele eventuell die schlechte Bewertung zwischen den
beiden Landeshauptstddten Graz und Klagenfurt sein — diese fallt in die Stufe D
(,ausreichend’). Es gibt zwar eine direkte Tagesverbindung, aber bei allen anderen Fahrten
muss mindestens einmal umgestiegen werden. Die Ursachen sind im Zugangebot sowie der
durch geographische Rahmenbedingungen aktuell vorgegebenen Streckenfihrung zu
finden. Beides wird sich durch die aktuell in Bau befindliche Koralmbahn zwischen beiden
Stadten signifikant verbessern — mehr zu Auswirkungen aktueller Projekte auf die

Verbindungsqualitaten im folgenden Kapitel.

Die auffallend schlechten Verbindungsqualititen von benachbarten zentralen Orten
Bischofshofen (Stufe D, ,ausreichend’) und Leoben (Stufe E, ,mangelhaft’) nach Steyr lasst
sich damit begriinden, dass die zwdlftgroRte Stadt Osterreichs sich abseits von
Hauptstrecken der Eisenbahn befindet. Die Strecke der Westbahn verlduft knapp 15 km
norddstlich der Stadt und die Hauptverbindung Leoben — Linz verlduft im
Schienenpersonenverkehr Uber die Hauptstrecke der Pyhrnbahn (ber Traun und nicht
entlang der Rudolfsbahn tber Steyr. Durch die Einstellung der Steyrtalbahn verlor die Stadt
ihre Anbindung an die Pyhrnbahn in Klaus.
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Die schlechte Verbindungsqualitdt von Bruck/Mur nach St. Polten lasst sich durch die
fehlende direkte Schienenverbindung begrinden. Urspriingliche Planungen einer
Verbindung der Mariazellerbahn mit Kapfenberg wurden durch den Ausbruch des Ersten
Weltkrieges unterbunden und schliellich nie realisiert. Durch den grofien Umweg und den

damit verbundenen Umstiegen erhoht sich die Reisezeit.

Die Verbindung von Wiener Neustadt in die Landeshauptstadt Eisenstadt fallt ebenso
lediglich in eine Beurteilung der Stufe D (,ausreichend’). Hinzu kommt hier die
Verbindungsqualitat der Stufe C (,befriedigend’) in die verhaltnismalig nahe gelegene Stadt
Wien. Die eher schlechte Verbindung von Eisenstadt in benachbarte zentrale Orte kann
historisch begriindet werden — unter anderem damit, dass das Burgenland erst 1921 zu
Osterreich kam. Zuvor gehdrte Eisenstadt zum Komitat Odenburg mit dem lokalen Zentrum
und Verwaltungssitz Sopron, in welchem auch der Eisenbahnknotenpunkt der ungarischen
Verwaltungseinheit errichtet wurde. Aufgrund der Entscheidung einer Volksabstimmung im
Jahr 1921 verblieb die urspringlich als neue Landeshauptstadt des Burgenlands
vorgesehene Stadt Sopron bei Ungarn und Eisenstadt wurde stattdessen 1925 zur
Landeshauptstadt erhoben. Eisenbahntechnisch anderte sich dadurch nicht viel. Im Jahr
2009 wurde die Eisenbahnstrecke von Neusiedl am See nach Wulkaprodersdorf, die auch in

Eisenstadt Halt macht, elektrifiziert.
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4. Auswirkungen aktueller Projekte auf die

Verbindungsqualitdten zentraler Orte

Die im vorigen Kapitel ermittelten Verbindungsqualitdten zwischen zentralen Orten sollen im
Folgenden mit zukinftigen Reisezeiten verglichen werden. Als Basis dienen aktuell geplante
und in Bau befindliche Projekte der &sterreichischen Schieneninfrastruktur. Zu Beginn
werden die Planungsgrundlagen erlautert (vgl. Kapitel 4.1. Planungsgrundlagen). Sie geben
Aufschluss Uber die erwartbaren Infrastrukturprojekte, aus welchen die Anderungen der
Beforderungszeiten abgeleitet werden koénnen (vgl. Kapitel 4.2. Effekte aktueller
Verkehrsinfrastrukturprojekte). Die zukinftigen Fahrzeiten werden in die Formel zur
Berechnung der SAQ (Stufen der Angebotsqualitdt) laut RIN eingesetzt. Die
Bewertungsergebnisse werden schliellich mit jenen im Bestand verglichen (vgl. Kapitel 4.3.

Auswirkungen auf bestehende Verbindungsqualitaten).
4.1. Planungsgrundlagen

Informationen zu erwartbaren Infrastrukturprojekten und somit Anderungen der
Verbindungsqualitdten befinden sich in den Planungsgrundlagen der Eisenbahninfrastruktur.

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die zentralen Dokumente:

Eisenbahninfrastrukturplanung in Osterreich

Ziele / Strategische Vorgaben | Mobilitatsmasterplan 2030
Leitstrategie Eisenbahninfrastruktur
Européische Vorgaben

Langfristige Planung Zielnetz 2025+ und Fortschreibungen

Mittelfristige Planung OBB-Rahmenplan

Finanzierungsvereinbarungen | Zuschussvertrage

Tabelle 78: Ubersicht Eisenbahninfrastrukturplanung in Osterreich (Quelle: BMVIT 2017: 5)

Die Ziele und strategischen Vorgaben sowie die langfristigen und mittelfristigen Plane
werden im Folgenden daher kurz erlautert. Europaische Vorgaben — insbesondere das
Konzept der Trans-Europaischen Verkehrsnetze — wurden bereits beschrieben (vgl. Kapitel

2.4. Europaische Hauptverkehrsachsen & TEN-V). Zuschussvertrage beinhalten klare
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Finanzierungsvereinbarungen zwischen der Bundesrepublik Osterreich und der
OBB-Infrastruktur AG (ber Infrastrukturinvestitionen und den Betrieb des Netzes.
Gegenstand der Vertrage mit sechsjahriger Laufzeit sind ,der Zuschussgegenstand, die
Hohe der dafir zu gewahrenden Zuschisse, die allgemeinen und besonderen
Zuschussbedingungen und die Zahlungsmodalitaten“ (BMVIT 2017: 13). Da die Form der
Finanzierung nicht Teil der vorliegenden Arbeit ist, wird auf die Zuschussvertrage nicht

weiter eingegangen.

41.1. Mobilitatsmasterplan 2030

Der Mobilitdtsmasterplan 2030 (vgl. BMK 2021a) ist die Nachfolgestrategie des
Gesamtverkehrsplans (vlg. BMVIT 2012) und rickt neben den bisherigen Schwerpunkten
seinen Fokus auf die Klimaneutralitit des gesamten Verkehrssektors bis 2040. Um die
Klimaziele zu erreichen, setzt die Strategie auf drei Ziele: die Vermeidung von Verkehr durch
eine nachhaltige Standort- und Raumplanung der kurzen Wege, Verlagerung des Verkehrs
auf umweltfreundliche Verkehrsmittel wie Fahrrad, Bus und Bahn sowie die Verbesserung
des Verkehrs etwa durch den Ausbau von energieeffizienten Elektroantrieben (vgl. BMK
2021a: 18).

41.2. Leitstrategie Eisenbahninfrastruktur

Alle Mitgliedsstaaten der Europaischen Union miuissen laut Richtlinie 2012/34/EU des
Europaischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines einheitlichen europaischen
Eisenbahnraums (vgl. Artikel 8 Richtlinie 2012/34/EU, ABI 2012 L 343/32 (42)) eine
Leitstrategie fir den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur herausgeben. Ziel dieser
Anforderung ist es, auf ,Grundlage einer dauerhaft tragfadhigen Finanzierung des
Eisenbahnsystems dem kinftigen Mobilitdtsbedarf im Hinblick auf Instandhaltung,
Erneuerung und Ausbau der Infrastruktur gerecht zu werden (Artikel 8 Richtlinie
2012/34/EU, ABI 2012 L 343/32 (42)). Da die Inhalte der Leitstrategie bereits im
Gesamtverkehrsplan 2012 enthalten waren, musste die geforderte Leitstrategie in Osterreich
nicht neu ausgearbeitet werden. Unter Miteinbeziehung von AuRRerungen von betroffenen
Gebietskorperschaften, Sozialpartnern und anderen Interessenvertretungen wurde die
Osterreichische Leitstrategie nochmals zusammengefasst und neu herausgegeben (vgl.
BMVIT 2017). Bei den Mal3nahmen zur Starkung der Schiene im intermodalen Wettbewerb

werden im Bereich Personenverkehr folgende drei Schwerpunkte angefihrt: ,Reisezeiten
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vermindern — Integralen Taktfahrplan (ITF) ermoglichen, Schnittstelle Verkehrsstation
verbessern — Intermodalitat & Barrierefreiheit, Versorgung mit mobiler & digitaler Kommunikation
sicherstellen® (BMVIT 2017: 15). Um das Ziel, den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am gesamten
Personenverkehr langfristig zu steigern, ist es laut BMVIT ,notwendig, die Reisezeiten im

Personenverkehr auf der Schiene zu reduzieren (BMVIT 2017: 16).

41.3. Zielnetz 2025+

Das Zielnetz 2025+ ist die Ausbaustrategie fir die Entwicklung der Bahninfrastruktur in
Osterreich (vgl. OBB-Infrastruktur AG 2011). Es handelt sich dabei um ein von der
OBB-Infrastruktur AG erstelltes Malnahmenprogramm, welches mit dem Verkehrs- und
Finanzministerium abgestimmt ist und so eine verbindliche Planungsgrundlage fir den
Schienenverkehr darstellt. Zur Starkung der Marktposition der Schiene werden im Zielnetz
2025+ insbesondere die MalRnhahmen Erhdhung der Streckenkapazitat, Fahrzeitreduktion
und Anhebung der Streckenhdchstgeschwindigkeit empfohlen (vgl. OBB-Infrastruktur AG
2011: 8). Das Kapitel zu Reise- und Transportzeiten (ibid: 43) beinhaltet einen konkreten

Vorschlag fir ein Knoten-Kanten-Modell fir den Personenfernverkehr.

Erlduterung Knoten-Kanten-Modell: Marktsegmente flir Trassensysteme des Personenverkehrs:
CD Knoten Min 00 und/oder Min 30 Fernverkehr hochrangig beschleunigt
e Knoten Min 15 und/oder Min 45 = Fernverkehr hochrangig
Asymmetrischer Knoten = |nterregio
O Keine Knotenfunktion
30 Kantenfahrzeit* in Min je Marktsegment (* inkl. anteiliger Umsteigezeiten in den Knoten)

Abbildung 131: Knoten-Kanten-Modell (Quelle: OBB-Infrastruktur AG 2013: 13)
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Im Knoten-Kanten-Modell geben die sogenannten Kantenfahrzeiten Aufschlisse Uber die
Fahrzeiten zwischen groReren Bahnhofen inklusive Aufenthalten. Zwischenhalte sind in der
Grafik nicht dargestellt. Die Knoten stehen flir Bahnhofe, an denen in einem bestimmten
Takt Zlge starten.

Zur Schaffung dieses Zielnetzes werden eine Vielzahl an notwendigen MaRnahmen zur
Fahrzeitverkiirzung angefihrt (vgl. OBB-Infrastruktur AG 2011: 8ff.). Diese beinhalten u. a.
Fahrzeitverkirzungen durch den Lainzer Tunnel und die Neubaustrecke Wien — St. Pélten,
eine Anhebung der Hochstgeschwindigkeit auf Gber 200 km/h in den Abschnitten St. Pélten
— Ybbs sowie Amstetten — Linz-Kleinmunchen sowie die Neubaustrecke Raum Kdstendorf —
Salzburg. Weiters geplant sind eine Erhéhungen der Durchfahrtsgeschwindigkeit im Zuge
von Bahnhofsumbauten etwa in Wels auf 160 km/h und Attnang-Puchheim auf 120 km/h,
der Ausbau der Nordbahn auf 160 km/h und jener der Pottendorfer Linie auf 200 km/h.
Zentrale Projekte sind ebenso der Bau des Semmering Basistunnels mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 230 km/h, der zweigleisige Ausbau auf der Kante Linz —
Selzthal, der Bau der Koralmbahn, der Bau des Brenner Basistunnels, der Ausbau der Kante
Salzburg — Bischofshofen auf 160 km/h sowie eine Beschleunigung im inneralpinen Bereich
durch entsprechende Zugsicherung mit dem Zugbeeinflussungssystem ETCS (European
Train Control System). Dieser Auszug ist nur ein kleiner Ausschnitt der Vielzahl an
Mafinahmen, die fir die Gewahrleistung der angestrebten Fahrzeiten im Zielnetz notwendig

sind — es zeigt sich aber deutlich, wie weitreichend die Zielvorstellungen gehen.

4.1.4. OBB-Rahmenplan

Der OBB-Rahmenplan ist ein Planungs- und Finanzierungsinstrument des Bundes. Alle
Projekte, die innerhalb des jeweiligen Zeitraumes umgesetzt werden sollen, sind darin
enthalten. Laut Bundesgesetz zur Neuordnung der Rechtsverhaltnisse der Osterreichischen
Bundesbahnen (Bundesbahngesetz) ist der Rahmenplan jahrlich um ein Jahr zu erganzen
und auf den neuen Zeitraum anzupassen (vgl. § 42 Absatz 3 (Bundesbahngesetz)). Zum
Zeitpunkt der Finalisierung dieser Arbeit handelt es sich um den OBB-Rahmenplan
2023-2028. Ist ein Projekt im aktuellen Rahmenplan enthalten, entspricht dies einer
Willensbekundung der Bundesregierung, das jeweilige Projekt auch umzusetzen. Im
Rahmenplan wird zwischen Planungs- und Bauprojekten unterschieden. Fur Zweitere sind
vor dem Baubeginn alle behdérdlichen Genehmigungsverfahren, allfallige Vertrage zur
Mitfinanzierung von Gebietskorperschaften und Organbeschlisse innerhalb der
OBB-Infrastruktur AG erforderlich (vgl. BMK 2021b). Der Rahmenplan 2023-2028 beinhaltet
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Projekte mit einem Investitionsvolumen von insgesamt 19 Mrd. Euro. Neben Reinvestitionen,
Bahnhofsumbauten und Ausbauten bei Sicherheit und Betriebsfihrungssystemen entfallen
rund 2,1 Mrd. Euro auf den Brenner Basistunnel inkl. Brenner Nordzulauf, 2,8 Mrd. Euro auf
die Neue Sudstrecke (Koralmbahn und Semmering-Basistunnel) sowie rund 2,5 Mrd. Euro

auf Elektrifizierung und Attraktivierung sonstiger Strecken (vgl. OBB-Infrastruktur AG 2022).

4.2. Effekte aktueller Verkehrsinfrastrukturprojekte

Die im vorhergehenden Kapitel beschriebenen Planungsgrundlagen geben Aufschluss Uber
die erwartbaren Verkehrsinfrastrukturprojekte und damit einhergehende Anderungen der
Beférderungszeiten zwischen zentralen Orten Osterreichs im Schienenpersonenverkehr. Als
Basis dient das Knoten-Kanten-Modell des Zielnetzes 2025+, welches konkrete
Ziel-Angaben zu Beférderungszeiten macht. Da die angegebenen Kantenfahrzeiten auch die
Knotenaufenthaltszeiten beinhalten, sind sie gut mit den fir die Berechnungen laut RIN
erhobenen mittleren Beférderungszeiten vergleichbar. Diese beinhalten ebenso die
Haltezeiten. Eine Gegenuberstellung in folgender Tabelle von Fahrzeiten im Zielnetz laut
Zielnetz 2025+ und mittleren Beforderungszeiten laut RIN im Bestandsnetz bei bereits
groBtenteils verwirklichten Verkehrsinfrastrukturprojekten bezuglich Fahrzeiten zeigt eine

hohe Ubereinstimmung bei den Beférderungszeiten.

Strecke mittlere Beforderungszeit (RIN) | Beforderungszeit Zielnetz
Linz — St. Pdlten 46 min 45 min
St. Pdlten — Wien 31 min 30 min
Wien — Wr. Neustadt 31 min 30 min

Tabelle 79: Beférderungszeiten laut RIN und Zielnetz 2025+ (Quelle: eigene Berechnungen laut RIN und OBB-Infra AG 2011)

Anhand der Beférderungszeiten im Zielnetz 2025+ werden im Folgenden die Auswirkungen

auf laut RIN bestehende Verbindungsqualitaten erhoben.

4.3. Auswirkungen auf bestehende Verbindungsqualitaten

Um die Auswirkungen von Infrastrukturprojekten auf bestehende Verbindungsqualitaten zu
eruieren, werden in einem ersten Schritt die Strecken, fir welche im Zielnetz 2025+

Verbesserungen beschrieben werden, erhoben. Hierzu zahlen die Ausweisung von
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Erweiterungsinvestitionen im Kernnetz sowie bedarfsgerechte Attraktivierung im
Erganzungsnetz (vlg. OBB-Infrastruktur AG 2011: 37).

In einem zweiten Schritt werden Uber das Knoten-Kanten-Modell die dazugehdrigen
Fahrzeiten im Zielnetz erhoben. Diese Zeiten werden anschlieBend anstelle der
Beforderungszeiten in die Formel zur Berechnung der SAQ (Stufen der Angebotsqualitat)
laut RIN eingesetzt, um so die verbindungsbezogene Angebotsqualitat der Verbindungen im
Zielnetz festzustellen und diese anschlielend mit den zuvor berechneten

Angebotsqualitdten im Bestandsnetz zu vergleichen.

Folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der erhobenen Fahrzeiten im Zielnetz, der
Luftlinienentfernung (LLE) sowie der Luftliniengeschwindigkeit (LLG). Die Funktionskurven

zur Ermittlung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitaten im Zielnetz 2025+ finden sich

in Anhang 5.
Strecke Fahrzeit Zielnetz (min) | LLE (km) | LLG (km/h) [ SAQ
Bischofshofen — Innsbruck | 145 +10 138,1 47.08
Bischofshofen — Steyr 187 (K) 113,4 32,71
Bischofshofen — Wels 100 +10 102,7 47.04
Bruck/Mur — Graz 35 39,3 45,35
Bruck/Mur — St. Polten 115 +10 92 37,81
Bruck/Mur — Wr. Neustadt | 55 84,1 66,39
Eisenstadt — Wien 45 40,1 38,81
Graz — Klagenfurt 60 98,1 72,67
Graz — Leoben 47 427 37,77
Graz — Wr. Neustadt 80 102,6 60,95
Innsbruck — Salzburg 105 137,8 65,62
Klagenfurt — Villach 20 35,5 51,95
Krems — Linz 106 (K) 97,9 46,25
Krems — Wien 76 (K) 62,3 38,54
Leoben — Linz 118 (K) 116,8 50,40
Leoben — Steyr 190 (K) 88 25,02
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Leoben — St. Pdlten 137 (K) 99,7 37,87 C
Linz — Steyr 52 29,7 25,04 B
Linz — St. Polten 45 99,1 92,91
Linz — Wels 15 23,9 47.80
Salzburg — Wels 60 83 61,48
Steyr — Wels 67 32,7 22,20
St. Pélten — Wien 30 55,8 71,23
St. Polten — Wr. Neustadt 60 +10 63,3 42,67
Wien — Wr. Neustadt 30 42,9 52,53
Innsbruck — Bolzano 60 85,3 63,19
Wels — Passau 45 62,2 56,55
Wien — Bratislava 45 54 1 49,18
Wien — Gyér 60 109,1 80,81

Tabelle 80: Angebotsqualitét laut RIN im Zielnetz 2025+ (Quelle: eigene Berechnungen und OBB-Infrastruktur AG 2011)

Strecken mit abweichender Bewertung der Angebotsqualitat im Zielnetz als im Bestand sind
zur besseren Ubersichtlichkeit in obiger Tabelle in der Spalte SAQ fett hervorgehoben. Fiir
manche Strecken zwischen zentralen Orten werden im systemadaquaten Zielnetz
(OBB-Infrastruktur AG 2011: 37) zwar Erweiterungsinvestitionen auf Teilabschnitten
angeflihrt, Angaben zu erwartbaren Fahrzeiten im Zielnetz gibt es aber nicht. Es handelt
sich um folgende Verbindungen: Graz — Maribor, Innsbruck — Rosenheim, Linz — Ceské
Budéjovice, Salzburg — Rosenheim, Villach — Udine und Wien — Brno. Da hier aufgrund nicht
vorhandener Daten eine Neuberechnung der Angebotsqualitat laut RIN im Zielnetz nicht
mdglich ist, wird angenommen, dass die Angebotsqualitat zumindest gleich bleibt und sich
nicht verschlechtert. Gleiches gilt flir Strecken, fir die es sowohl im Zielnetz 2025+ als auch
im OBB-Rahmenplan 2023-2028 keine Angaben zu einem Ausbau gibt. Dies betrifft bspw.

die Strecken Eisenstadt — Wiener Neustadt und Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen.

Fir Verbindungen mit einer schlechteren Bewertung als ,befriedigend* ergibt sich im BVWP
2030 automatisch ein aktueller Handlungsbedarf (vgl. BMVI 2016: 66). In diese Kategorien
fallen im Zielnetz lediglich vier — statt sechs Strecken im Bestand. Diese sind in

alphabetischer Reihenfolge:
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Bischofshofen — Steyr (Stufe D, ,ausreichend®)
Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D, ,ausreichend’)
Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D, ,ausreichend’)

Leoben — Steyr (Stufe E, ,mangelhaft’)

Erkldarungen zu den Berechnungen

Die Spalte ,Fahrzeit Zielnetz' (vgl. Tabelle 80) gibt die Kantenfahrzeiten im Zielnetz 2025+
laut dem Knoten-Kanten-Modell wieder. Fur Verbindungen, die Uber mehrere Kanten
verlaufen, wurden die Fahrzeiten addiert. Ein Beispiel hierfir ist die Verbindung
Bischofshofen — Innsbruck, welche Uber die Kanten Bischofshofen — Salzburg, Salzburg —
Worgl sowie Innsbruck — Worgl verlauft. Ebenso angewendet wurde diese Addition bei den
Strecken Bischofshofen — Wels, Bruck/Mur — St. Pélten, Innsbruck — Salzburg, Leoben —

Linz sowie St. Polten — Wr. Neustadt.

Zur besseren Vergleichbarkeit wurde bei Verbindungen mit einer nach RIN ermittelten
mittleren Umstiegehaufigkeit groRer-gleich 0,5 auch im Zielnetz 2025+ eine Umsteigezeit
von 10 Minuten erganzt. Diese Vorgehensweise betrifft die Strecken Bischofshofen —
Innsbruck, Bischofshofen — Wels, Bruck/Mur — St. Polten sowie St. Polten — Wiener
Neustadt und wird in vorangegangener Tabelle mit der Angabe ,+10° in der Spalte ,Fahrzeit’
angedeutet. Nicht hinzugefiigt wurde diese Zeit bei der Strecke Graz — Klagenfurt sowie
Innsbruck — Bolzano, da hier aufgrund des Baus der Koralmbahn bzw. des Brenner
Basistunnels jeweils von einer direkten Verbindung nach Baufertigstellung ausgegangen

wurde.

Jene Strecken, die im systemadaquaten Zielnetz als Kernnetz mit Erweiterungsinvestitionen
bezeichnet werden, im Knoten-Kanten-Modell aber nicht vorkommen, konnten aufgrund
fehlender Werte nicht analog zu den anderen Strecken neu berechnet werden. Dies betrifft
im Inland Strecken von und nach Krems, Leoben und Steyr. Hier wurde mit
Naherungswerten bestehend aus einer Kombination aus Kantenzeiten im Zielnetz und
durchschnittlichen Beférderungszeiten im Bestand gearbeitet. In vorangegangener Tabelle
wird dies fur die betroffenen Strecken durch die Anflhrung des Kirzels ,(K)* fir Kombination

ausgewiesen. Die Vorgangsweise dieser konkreten Falle wird im Folgenden kurz erlautert:
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Fir die Strecke Krems — Linz wurde die Strecke Linz — St. Pélten um die Umsteigezeit der
mittleren Umsteigehaufigkeit im Bestand (1) erganzt und die durchschnittliche
Beforderungszeit im Bestand Krems — St. Poélten addiert. Zu den 60 Minuten im
Knoten-Kanten-Modell wurden daher 10 Minuten fir einen Umstieg sowie 36 Minuten laut
Berechnungen (vgl. Kapitel 3.4.25.) nach RIN fur die Strecke Krems — St. Pdlten

hinzugerechnet, was eine Summe von 106 Minuten ergibt.

Fir die Strecke Krems — Wien wurde die Strecke St. Pélten — Wien um die Umsteigezeit der
mittleren  Umsteigehaufigkeit im Bestand (1) erganzt und die durchschnittliche
Beforderungszeit im Bestand der Strecke St. Pdlten — Krems addiert. Zu den 30 Minuten im
Knoten-Kanten-Modell wurden daher 10 Minuten fir einen Umstieg sowie 36 Minuten laut
Berechnungen (vgl. Kapitel 3.4.25.) nach RIN fir die Strecke Krems - St. Polten

hinzugerechnet, was eine Summe von 76 Minuten ergibt.

Far die Strecke Leoben — Linz wurden die Teilstrecken Linz — Selzthal sowie Bruck/Mur —
Selzthal im Zielnetz 2025+ addiert und die durchschnittliche Beférderungszeit im Bestand
Bruck/Mur — Leoben laut Berechnungen nach RIN subtrahiert. Auf der Strecke Bruck/Mur —
Leoben sind im Zielnetz keine Erweiterungen bzw. Attraktivierungen vorgesehen. Von den
130 Minuten im Knoten-Kanten-Modell wurden daher 12 Minuten laut Berechnungen (vgl.
Kapitel 3.4.10.) nach RIN flr die Strecke Bruck/Mur — Leoben abgezogen, was einen Wert
von 118 Minuten ergibt.

Fir die Strecke Leoben — St. Polten wurden die Strecken Bruck/Mur — Wr. Neustadt, Wr.
Neustadt — Wien und St. Poélten — Wien im Zielnetz addiert, um die Umsteigezeit der
mittleren Umsteigehaufigkeit im Bestand (vgl. Kapitel 3.4.29) erganzt (1) und die
durchschnittliche Beférderungszeit im Bestand Bruck/Mur — Leoben laut Berechnungen nach
RIN addiert. Zu den 115 Minuten im Knoten-Kanten-Modell wurden daher 10 Minuten far
einen Umstieg sowie 12 Minuten laut Berechnungen (vgl. Kapitel 3.4.10.) nach RIN fir die

Strecke Bruck/Mur — Leoben hinzugerechnet, was eine Summe von 137 Minuten ergibt.

Fir die Strecke Leoben — Steyr wurden die Teilstrecken Bruck/Mur — Selzthal und Linz —
Selzthal im Zielnetz addiert und die durchschnittliche Beforderungszeit im Bestand
Bruck/Mur — Leoben laut Berechnungen nach RIN subtrahiert und um die Strecke Linz —
Steyr im Bestand sowie die mittlere Umstiegehaufigkeit von 2 (vgl. Kapitel 3.4.28.) erganzt.

Von den 130 Minuten im Knoten-Kanten-Modell wurden daher 12 Minuten laut
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Berechnungen (vgl. Kapitel 3.4.10.) nach RIN fur die Strecke Bruck/Mur — Leoben
abgezogen und 52 Minuten fir die Strecke Linz — Steyr sowie 20 Minuten fir die beiden

Umstiege erganzt, was einen Wert von 190 Minuten ergibt.

Fir die Strecke Bischofshofen — Steyr wurden die Kantenfahrzeiten der Strecken
Bischofshofen — Salzburg, Attnang-Puchheim — Salzburg, Attnang-Puchheim — Wels und
Linz — Wels im Zielnetz addiert und um die Strecke Linz — Steyr im Bestand sowie die
mittlere Umstiegehaufigkeit von 2 (vgl. Kapitel 3.4.4.) erganzt. Zu den 115 Minuten fir die
Strecke Bischofshofen — Linz wurden daher 20 Minuten fir zwei Umstiege sowie 52 Minuten
laut Berechnungen (vgl. Kapitel 3.4.30.) nach RIN fur die Strecke Linz — Steyr addiert, was
eine Summe von 187 Minuten ergibt. Hervorzustreichen ist, dass diese Fahrzeit auf die
Minute genau dasselbe Ergebnis wie die Berechnungen im Bestand ergibt. Hier ist also mit

einer gleichbleibenden verbindungsbezogenen Angebotsqualitat im Zielnetz zu rechnen.

Fir die Strecke Linz — Steyr konnte keine Kombination aus Kantenfahrzeiten im Zielnetz und
Bestandsdaten erstellt werden, da es sowohl im Knoten-Kanten-Modell als auch in den
Berechnungen nach RIN keine Angaben zu Fahrzeiten auf der Teilstrecke Steyr — St.
Valentin gibt. Es muss daher von einem gleichbleibenden Angebot auf dieser Relation
ausgegangen werden. Dies scheint auch angesichts dessen, dass die Kantenfahrzeit im
Zielnetz mit 15 Minuten angegeben wird und die meisten Railjet-Verbindungen aktuell 12
Minuten (vgl. OBB-Personenverkehr AG 2021) fiir die Strecke bendtigen, realistisch. Von
einer wesentlich geringeren Fahrzeit ist auf der Strecke Linz — Steyr auch in Zukunft nicht
auszugehen, da laut Zielnetz 2025+ keine Erweiterungsinvestitionen auf der Strecke Steyr —
St. Valentin vorgesehen sind und die Fahrzeiten im Abschnitt Linz — St. Valentin im Zielnetz

und bei aktuellen Verbindungen sich nicht wesentlich unterscheiden.

Fir die Strecke Steyr — Wels wurde die Kantenfahrzeit der Strecke Linz — Wels im
Knoten-Kanten-Modell um die Strecke Linz — Steyr im Bestand sowie die mittlere
Umstiegehaufigkeit von 1 (vgl. Kapitel 3.4.34.) erganzt. Zu den 15 Minuten fur die Strecke
Linz — Wels wurden daher 10 Minuten fur einen Umstieg und 52 Minuten flur die Strecke Linz
— Steyr addiert, was eine Summe von 77 Minuten ergibt. Da dies sogar einer leichten
Verschlechterung im Vergleich zur durchschnittlichen Beforderungszeit von 67 Minuten im
Bestand (vgl. Kapitel 3.4.34.) entsprechen wurde, davon aber aufgrund einer
Beschleunigung der Gesamtstrecke durch die Teilstrecke Linz — Wels nicht auszugehen ist,

wird eine gleichbleibende Fahrzeit angenommen. Es ist davon auszugehen, dass die
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langere, errechnete Fahrzeit im Zielnetz durch den, bei dieser verhaltnismaflig kurzen

Verbindung, hohen zeitlichen Anteil des Umstieges verursacht wird.

Die Frage nach der Fahrzeit der Strecke Graz — Leoben im Zielnetz kommt zwar im
Knoten-Kanten-Modell nicht vor, wurde aber in der Beantwortung einer Parlamentarischen
Anfrage betreffend neuer Stidbahn von Bundesministerin fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie Leonore Gewessler mit derselben Fahrzeit wie 2020
angegeben (vgl. BMK 2020: 12). Hier ist also von gleichbleibenden Werten der

Angebotsqualitat auszugehen.
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5. Diskussion

Mithilfe der Anwendung der Methode der raumordnerischen Beurteilung des deutschen
Bundesverkehrswegeplans 2030 auf die Verbindungen von zentralen Orten Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr konnten Ruckschlisse auf die Auswirkungen aktueller
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen auf zukinftige Verbindungsqualitaten getroffen werden.
Durch die Analyse des bestehenden Verkehrsnetzes konnte die Qualitat der vorhandenen
Verbindungen klassifiziert und Mangel festgestellt werden. Im Folgenden wird die
Beurteilung der aktuellen Verbindungsqualitdten mit jenen nach der Umsetzung aktuell
geplanter Infrastrukturprojekte gegenibergestellt und diskutiert. Es folgen Empfehlungen

sowie eine kritische Einschatzung der Methodik.
Erwartungen an die Ergebnisse

Aufgrund des starken Gefalles der Einwohner*innenzahl und ihrer zentral6rtlichen Funktion
der zentralen Orte Osterreichs sowie der groRen Unterschiede in der wirtschaftlichen und
demographischen Entwicklung wurden groRe regionale Unterschiede in den

Verbindungsqualitaten erwartet.

Es wurde angenommen, dass vorwiegend Strecken zwischen nah aneinander liegenden
Orten mit hoher zentral6rtlicher Funktion, zwischen denen es keine grolden geographischen
Hindernisse gibt, gute Verbindungsqualitdten  aufweisen. Eher  schlechte
Verbindungsqualitdten wurden vor allem auf Strecken mit deutlichen, geographischen
Hindernissen wie bspw. den Alpen erwartet. Es wurde auch vermutet, dass zentrale Orte in
Bezirken entlang des ehemaligen Eisernen Vorhangs eher schlechte Verbindungen
aufweisen. Da diese Gebiete aufgrund fehlender wirtschaftlicher Mdglichkeiten in dieser
Periode stark von Abwanderung betroffen waren und sich die Eisenbahn folglich auf die
Hauptzentren konzentrierte, entstanden jedoch keine Oberzentren mit einem Rang
groler/gleich 7 entsprechend der Rangeinstufung der zentralen Orte (vgl. Bobek/Fesl 1983:
79), die in dieser Arbeit untersucht werden. Diese Regionen kommen daher in den

Ergebnissen nicht vor.
Eine zuklnftige Verkurzung der Reisezeit wurde vorwiegend auf Strecken vermutet, auf

denen aktuell groRe Investitionen in die Infrastruktur flieRen. Es wurde erwartet, dass durch

die Analyse der Verbindungsqualitaten Licken im Netz identifiziert werden kénnen, welche
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auch nach der Umsetzung der geplanten Investitionen Uber eine schlechte
Verbindungsqualitat verfigen und sich somit Handlungsbedarfe ableiten lassen. Es stellte
sich die Frage, welche Stadtregionen deutliche Aufwertungen in der Verbindungsqualitat
erfahren bzw. welche relativ gesehen zurtickbleiben. Zudem geht es darum, ob durch die
Mafnahmen aus raumordnerischer Sicht eine gerechtere Verteilung der Verbindungsqualitat

im Schienenpersonenverkehr entsteht.

5.1. Zentrale Ergebnisse

Wie in den Zielsetzungen (vgl. Kapitel 1.2.) bereits in Aussicht gestellt, wurde die
raumordnerische Beurteilung des BVWP 2030 auf die Verbindungen von zentralen Orten
Osterreichs im  Schienenpersonenverkehr angewendet. Im Folgenden werden die
Verbindungsqualitdten im Bestand den Verbindungsqualitdten im Zielnetz 2025+, also

inklusive aktueller Verkehrsinfrastrukturprojekte, gegentbergestellit.

Strecke Bewertung Bestand Bewertung Zielnetz

Bischofshofen — Wels B

Bruck/Mur — St. Polten

Eisenstadt — Wien

Graz — Klagenfurt

Graz — Wr. Neustadt

Krems — Wien

Leoben — Linz

Innsbruck — Bolzano

Tabelle 81: Verdnderungen der Angebotsqualitét laut RIN von Bestand zu Zielnetz 2025+ (Quelle: eigene Berechnungen und
OBB-Infrastruktur AG 2011)

Diese Gegenuberstellung zeigt eine deutliche Verbesserung der Bewertung der
verbindungsbezogenen Angebotsqualitdt im Zielnetz als im Bestand. Eine schlechtere
Bewertung einer Verbindung im Zielnetz kam nicht vor. Vier Strecken verbessern sich
demnach in der Bewertung um jeweils eine Stufe und bei drei Verbindungen kommt es zu
einer Verbesserung von zwei Stufen. Die Strecke Graz — Klagenfurt verbessert sich als

einzige Strecke sogar um ganze drei Stufen.
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Die folgenden Karten zeigen die Veranderung der Verbindungsqualitat laut RIN vom Bestand

ins Zielnetz auf geographischer Ebene.
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Abbildung 129: Karte Bewertung der Verbindungsqualitat im Schienenpersonenverkehr im Bestand in Anlehnung an die RIN
(Quelle: Eurostat, © EuroGeographics beziiglich der Verwaltungsgrenzen, eigene Darstellung)
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Abbildung 132: Karte Bewertung der Verbindungsqualitdt im Schienenpersonenverkehr im Zielnetz in Anlehnung an die RIN
(Quelle: Eurostat, © EuroGeographics beziiglich der Verwaltungsgrenzen, eigene Darstellung)
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Ein Vergleich der Karten zeigt einen deutlichen Anstieg der Angebotsqualitat im Zielnetz
Uber das ganze Netz verteilt. Die Anzahl der Strecken mit Handlungsbedarf laut Definition
des BVWP 2030 (vgl. BMVI 2016: 66) sinkt auf vier Stlick: Bischofshofen — Steyr (Stufe D),
Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D), Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D),
Leoben — Steyr (Stufe E). Es zeigt sich eine deutliche Verbesserung auf der Stdstrecke von
Wien bis nach Klagenfurt, auf der Brennerachse und im Wiener Zentralraum. Diese
Betrachtung deckt sich mit den aktuell gréRten geplanten Investitionen im Schienennetz
Osterreichs im OBB-Rahmenplan 2023-2028 (vgl. OBB-Infrastruktur AG 2022).

Die Analyse der Auswirkungen aktueller Infrastrukturprojekte auf die Verbindungsqualitaten
zentraler Orte Osterreichs zeigt eine deutliche Steigerung der Angebotsqualitét
insbesondere auf aktuell eher schlecht beurteilten Verbindungen wie beispielsweise
Bruck/Mur — St. Poélten, Eisenstadt — Wien und Innsbruck — Bolzano mit jeweils einer
Steigerung um zwei Stufen der Angebotsqualitdt nach RIN. Die Strecke Graz — Klagenfurt
zeigt gar eine Verbesserung der Angebotsqualitat um drei Stufen von der Stufe D auf die
Stufe A. Die groRte Verbesserung zeigt sich also zwischen zwei zentralen Orten auf dem
zweithdchsten Rang (vgl. Kapitel 2.2) im System der Zentralen Orte Osterreichs. Die
Steigerung der Angebotsqualitat auf den Strecken Bruck/Mur — St. Poélten und Eisenstadt —
Wien um zwei Stufen sowie auf den Strecken Bischofshofen — Wels, Graz — Wr. Neustadt,
Krems — Wien und Leoben — Linz um jeweils eine Stufe zeigt aber, dass der Fokus in der
Verbesserung der Angebotsqualitdt nicht ausschlieBlich auf Verbindungen zwischen
zentralen Orten der hdchsten Stufen liegt, sondern eine Verbesserung in der gesamten
Netzstruktur zu erwarten ist. Dies ist insbesondere aus Sicht der Daseinsvorsorge bzw.
Anbindung des landlichen Raumes uber ihre jeweiligen zentralen Orte an ein Gesamtnetz zu
begrifRen und bedeutet eine gerechtere Angebotsqualitat im Vergleich der Stadtregionen auf

der Schiene.

Ein deutlicher Handlungsbedarf laut Definition des BVWP 2030 (vgl. BMVI 2016: 66) zeigt

sich auch im Zielnetz weiterhin auf folgenden Strecken:

Bischofshofen — Steyr (Stufe D, ,ausreichend®)
Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D, ,ausreichend’)
Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D, ,ausreichend’)

Leoben — Steyr (Stufe E, ,mangelhaft’)
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Die schlechte Bewertung der Strecken Bischofshofen — Steyr (Stufe D) und Leoben — Steyr
(Stufe E) kann auf die fir Steyr auferst nachteilige Planung des Schienennetzes
zurtickgefihrt werden. Da Steyr sich wie u. a. in der Defizitanalyse (vgl. Kapitel 3.5.)
angefiihrt abseits von Hauptstrecken der Eisenbahn befindet, ist hier auch keine
Verbesserung der Angebotsqualitat zu erwarten. Moglich ware hier lediglich eine
Verbesserung der Angebotsqualitat in Richtung Linz durch eine Taktverdichtung und weitere
Direktverbindungen ohne die bisher in den meisten Fallen notwendigen Umstiege in St.
Valentin. Hier ist es also eher eine Frage der Bestellung von gemeinwirtschaftlichen
Leistungen durch den Bund bzw. die Bundeslander Oberdsterreich und Niederdsterreich als

eine Frage des Netzausbaus.

Die schlechte Angebotsqualitat auf der Verbindung Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D)
bleibt auch im Zielnetz weiter bestehen, da es hier sowohl im Zielnetz 2025+ als auch im
OBB-Rahmenplan 2023-2028 keine Angaben zu einem Ausbau gibt. Die eher schlechte
Verbindung hat nicht zuletzt historische Griinde: Bis zum Beitritt des Burgenlandes zu
Osterreich 1921 gehérte Eisenstadt zum Komitat Odenburg mit dem lokalen Zentrum und
dem Eisenbahnknotenpunkt Sopron. Durch die Trennung des Gebietes durch eine
Volksabstimmung verblieb Sopron bei Ungarn und Eisenstadt wurde Landeshauptstadt des
Burgenlandes. Eisenbahntechnisch anderte sich dadurch nicht viel. Eisenstadt hat nach wie
vor nur einen eingleisigen Bahnanschluss und interregionale Verbindungen sind durch die
Loseinteilung im Nahverkehr nicht vorgesehen. 1994 gab es durch die 3.
Hochleistungsstrecken-Verordnung mit Aufnahme der Strecke Wien — Eisenstadt — Oberwart
— Graz — Klagenfurt — Villach — Staatsgrenze zwar eine Perspektive zur wesentlich besseren
Anbindung Eisenstadts an andere Regionen — diese Variante wurde aber zugunsten der

Streckenfuhrung Uber den Semmering Basistunnel wieder verworfen.

Auch die Bewertung der Strecke Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D) bleibt
bestehen, da es hier sowohl im Zielnetz 2025+ als auch im OBB-Rahmenp/an 2023-2028
keine Angaben zu einem Ausbau gibt. Diese Strecke stellt die einzige Auslandsverbindung
Osterreichs dar, auf welcher laut Definition des BVWP 2030 (vgl. BMVI 2016: 66) ein
Handlungsbedarf besteht.

Anhand der Bewertung der Strecken im Zielnetz kann klar dargelegt werden, welche

Stadtregionen eine deutliche Aufwertung erfahren und welche relativ gesehen

zurtickbleiben. Die grofdten Gewinner sind sicherlich Graz und Klagenfurt bzw. der gesamte
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Raum entlang der neuen Sudbahn. Durch die Investitionen in die Koralmbahn ricken diese
zentralen Orte zeitlich gesehen naher zusammen. Die Strecke Graz — Klagenfurt ist in den
erfolgten Untersuchungen mit einer Steigerung von Stufe D auf Stufe A jene Strecke, welche
die deutlichste Aufwertung erfahrt. Fir Graz kommt die bessere Verbindung an Wiener
Neustadt iber den Semmering-Basistunnel hinzu. Diese Strecke verbessert sich von Stufe B
auf Stufe A und tragt somit auch zu einer besseren Verbindung von Karnten nach Wien bei.
Hervorzuheben ist weiters die bessere Verbindung von Bolzano und Innsbruck, welche von
Stufe C auf Stufe A steigt. Beide zentralen Orte konnen in Zukunft Gber die schnellere
Eisenbahnverbindung von einem wechselseitigen Austausch profitieren. Ebenfalls eine
starke Verbesserung von Stufe C auf Stufe A erfahrt die Strecke von Eisenstadt nach Wien,
wobei hier aufgrund des Bedeutungsunterschiedes vor allem von einer Aufwertung der
Erreichbarkeit Eisenstadts gesprochen werden kann. Ebenfalls eine Aufwertung um zwei
Stufen erfahren die zentralen Orte Bruck/Mur und St. Pdlten Uber die Verbesserung ihrer
Verbindung von Stufe D auf Stufe B. Hauptgrund hierflr ist ebenfalls der Bau des
Semmering-Basistunnels. Weitere Stadte, die jeweils eine Aufwertung erfahren, sind in
alphabetischer Reihenfolge Bischofshofen, Krems, Leoben, Linz, Wels und Wiener
Neustadt.

Keine Aufwertung erfahren hingegen zentrale Orte Osterreichs, bei denen im Zielnetz keine
ihrer Verbindungen eine bessere Bewertung erhielt. Diese sind Bregenz, Dornbirn, Steyr und
Villach. Stadte, bei denen bereits im Bestandsnetz alle Verbindungen mit der héchsten Stufe
A bewertet wurden, gelangen hier nicht zur Aufzahlung.

Zentrale Orte Osterreichs, die im Zielnetz tiber eine Strecke mit Handlungsbedarf verfiigen
(Stufe D und E) sind Innsbruck, Bischofshofen, Steyr, Leoben, Wiener Neustadt und
Eisenstadt. Hervorzuheben sind hier Stadte, welche auch im Zielnetz Uber zwei
Verbindungen verfugen, die auf Stufe C oder niedriger zu bewerten sind. Dies sind die
Stadte Steyr und Leoben. Die Ursachen stehen stark in Zusammenhang mit geographischen
Hirden auf Eisenbahnstrecken zu diesen zentralen Orten — wie bspw. bei Bregenz und
Dornbirn tUber den Arlberg, bei Innsbruck tUber die Nérdlichen Kalkalpen, bei Bischofshofen
Uber das Dachsteingebirge bzw. die Salzkammergutberge und bei Villach Uber die
Karawanken. Weitere Ursachen sind die fehlende Planung einer direkten
Eisenbahnverbindung bei Steyr, Leoben, Wiener Neustadt und Eisenstadt. Die Aufzahlung
zeigt, dass es einige zentrale Orte gibt, die sowohl von einer besseren Verbindung in einen
benachbarten zentralen Ort profitieren, aber nach wie vor Uber eine schlechte Verbindung

(Stufe D und E) zu einem anderen benachbarten zentralen Ort verfiigen. Diese Orte sind
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Innsbruck, Bischofshofen, Leoben, Wiener Neustadt und Eisenstadt. Grofdter Verlierer ist so
gesehen jedenfalls die Stadt Steyr — da auf sie alle oben genannten nachteiligen
Begrindungen zutreffen. Steyr ist seit Jahrzehnten mit einem Rickgang der Bevélkerung
konfrontiert. Laut Prognosen der OROK (vgl. 2022: 38) ist auch in den kommenden
Jahrzehnten bis 2050 mit einem weiteren, wenn auch nur leichten, Rickgang der
Bevdlkerung zu rechnen. Eine Verbesserung der Standortqualitat u. a. durch eine bessere
offentliche Verbindung des zentralen Ortes zu seinen Nachbarstadten koénnte hier

entgegenwirken.

Eine solche Verbesserung wirde stark in Zusammenhang mit den Zielen im
Osterreichischen Raumentwicklungskonzept stehen. Im OREK 2011 wird bspw. im ersten
Punkt unter raumlichen Zielen angefiihrt: ,Das OREK 2011 strebt an: kompakte
Siedlungsstrukturen und ein  so genanntes  ,punktachsiales System‘ der
Siedlungsentwicklung, bei dem die grol3en Stadte bzw. Stadtregionen die Knotenpunkte und
die groflen Achsen die Verbindungen zwischen diesen darstellen. Die Bedeutung der grof3en
Stadte und Stadtregionen als Motoren der Entwicklung Uber ihren unmittelbaren
Einzugsbereich hinaus wird anerkannt und hervorgehoben. Deren Attraktivitat (Anbindung
an leistungsfahige Verkehrstrager, Ausstattung mit zentralen Einrichtungen der 6ffentlichen
Hand, Zentren der wissenschaftlichen und kulturellen Einrichtungen) ist daher gezielt zu
starken (OROK 2011: 18).

Die Auswertung zeigt darUber hinaus, dass die Netzplanung generell auf starke
Verbesserung der Angebotsqualitdt im Schienenpersonenverkehr ausgerichtet ist — kleine
Licken bzw. Strecken mit einer verbesserungswerten Angebotsqualitdt aber weiterhin
bestehen. Die vorliegende Analyse der Angebotsqualitdt sowohl im Bestands- als auch im
Zielnetz zeigt diese auf und leistet somit einen Beitrag zur Verkehrswende. Gerade die
Eisenbahn als Form des Massentransportes kann im Bereich der Umstellung auf
nachhaltige Mobilitdtsformen im interregionalen Personenverkehr einen enormen Beitrag
leisten. Insbesondere im Stadteverkehr auf langeren Strecken liegen durch eine Verlagerung
des Verkehrs von PKWs und Flugzeugen auf die Schiene groRe Potentiale zur Einsparung
von Verbrennung von Erddlprodukten. Auch aus einer raumplanerischen Sicht ware dies
wulnschenswert. Eine Umverteilung des offentlichen Raumes von aktuellen oder eventuell
sogar weiteren Strallen und dementsprechenden Abstellflachen hin zu schlanken
Hochgeschwindigkeitsstrecken und multimodalen Umsteigeknoten wirde wichtige

Einsparungen beim Flachenverbrauch fir Verkehrsinfrastruktur bedeuten. Eine
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vorausschauende Planung der Eisenbahninfrastruktur durch Anwendung der Methode zur
Uberpriifung der Angebotsqualitét fiihrt so zu mehr Gerechtigkeit: nicht nur in Bezug auf die
Verbindungsqualitdt im Vergleich der Stadtregionen, sondern auch in Bezug auf den
Flachenverbrauch und weitere damit in Zusammenhang stehende Fragen wie bspw. der
Gestaltung des  Offentlichen Raums, Verkehrssicherheit, Ressourcenverbrauch,
Bodenschutz, Wasserkreislauf sowie dem an sich subjektiven aber auch kollektiven

Verstandnis der ,Schonheit’ der Landschaft und ihrer Erhaltung (vgl. Leitner 2012: 17ff.).

Nicht zuletzt ist die analysierte infrastrukturseitige Verbesserung der Angebotsqualitat noch
mit der Abschatzung der Nachfrageentwicklung und entsprechenden Kapazitaten des
Angebots abzustimmen. Grundvoraussetzung hierfir ist die Bestellung von
gemeinwirtschaftlichen Leistungen durch den Bund bzw. die Bundeslander, also der
Sicherung eines Angebotes im Schienenpersonenverkehr durch die Bestellung von

Zugverbindungen bei Eisenbahnverkehrsunternehmen.

5.2. Empfehlungen

Die strategische Weiterentwicklung der Verkehrsnetze ist ein zentraler Bestandteil der
Raumplanung. ,Die fachplanerischen Ziele sollen mit denen der Gibergeordneten raumlichen
Planung abgestimmt sein und ihre oft komplexen Wechselwirkungen bereits in der
Planungsphase Beachtung finden® (FGSV 2008: 5). Durch die Anwendung der Methodik der
raumordnerischen Beurteilung im deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030 auf
Verbindungen von zentralen Orten Osterreichs konnten raumlich ausgepragte Defizite im
Eisenbahnnetz lokalisiert werden. Die in dieser Arbeit vorliegenden Bewertungen
klassifizieren alle Strecken zwischen den zentralen Orten Osterreichs in sechs Stufen der
Angebotsqualitat und zeigen auf, ob und in welchem Maf} Unzulénglichkeiten bestehen und

ob es einen Handlungsbedarf fir die Planung von Aus- bzw. NeubaumafRnahmen gibt.

Die darauf folgende Analyse der Verbindungsqualitaten im Zielnetz zeigt auf, welche
Strecken auch im Zielnetz nicht die Mindeststandards erreichen und definiert damit
erforderliche Investitionen in ein Netz der Zukunft nach dem Zielnetz 2025+ auf. Eine
regelmafige Anwendung der raumordnerischen Beurteilung des BVWP 2030 in zumindest
einer dhnlichen bzw. weiter angepassten Form auf die Verbindungen von zentralen Orten
Osterreichs wird daher dringend empfohlen. Sie kénnte einen wichtigen Beitrag zur Analyse

und Bewertung von Verkehrsnetzen leisten und wirde eine methodische Planungshilfe fir
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die Verkehrsnetzplanung bieten. Die Klassifizierung nach sechs Stufen der Angebotsqualitat
bietet durch die schnell zu erfassende Form der Darstellung eine besonders geeignete
Form, politischen Entscheidungstrager*innen einen Handlungsbedarf zu vermitteln.

Eine Miteinbeziehung in die Bewertung bzw. Reihung von zukinftigen Investitionen in die
Bahninfrastruktur kénnte so zu einer faireren Aufteilung von Mitteln und somit einer
gerechteren Verteilung von verbindungsbezogenen Angebotsqualitaten im
Schienenpersonenverkehr beitragen. Die vorliegende Arbeit zeigt deutlich, dass eine
Adaptierung der raumordnerischen Beurteilung im BVWP 2030 auf Verbindungen zwischen
zentralen Orten Osterreichs maoglich und sinnvoll ist. In Bezug auf die Auswahl der zentralen
Orte fur die Analyse der Verbindungsqualitaten ist anzumerken, dass eine bundesweit

einheitliche Regelung der zentralen Orte als Grundlage hierflr wiinschenswert ware.

Empfehlungen fir Strecken mit Handlungsbedarf (Stufe D und E):

Bischofshofen — Steyr (Stufe D, ,ausreichend®)
Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D, ,ausreichend’)
Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D, ,ausreichend)

Leoben — Steyr (Stufe E, ,mangelhaft’)

Die hier aufgelisteten vier Strecken sind Verbindungen, bei denen sich aufgrund ihrer
Bewertung laut Definiton des BVWP 2030 (vgl. BMVI 2016: 66) ein konkreter

Handlungsbedarf fur einen Aus- bzw. Neubau ergibt.

Wie bereits bei den zentralen Ergebnissen zusammengefasst, kann die schlechte
Bewertung der Strecken Bischofshofen — Steyr (Stufe D) und Leoben — Steyr (Stufe E) auf
die fur Steyr aullerst nachteilige Planung des Schienennetzes zurtickgeflihrt werden. Hier
sind neben einer wohl eher utopischen Neubaustrecke von Steyr Uber die Pyhrnbahn (mit
Anschluss in Richtung Linz und Leoben) nach Wels eine Taktverdichtung bzw. weitere und
schnellere Direktverbindungen nach Linz und in weiterer Folge bis nach Wels als Mdglichkeit
zur Verbesserung der Angebotsqualitdt zu empfehlen. Bei der besseren Anbindung von
Steyr liegt es also eher an der Frage der Bestellung von gemeinwirtschaftlichen Leistungen
durch den Bund bzw. die Bundeslander Oberdsterreich und Niederdsterreich als eine Frage
des Netzausbaus. Eine Mdglichkeit ware neben der bereits bestehenden
S-Bahn-Verbindung von Steyr nach Linz die Einfihrung eines Regionalexpress von Steyr

nach Wels mit Halt in St. Valentin und Linz.
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Die schlechte Bewertung der Verbindung von Eisenstadt nach Wiener Neustadt (Stufe D)
kann, wie in den zentralen Ergebnissen (vgl. Kapitel 5.1.) naher ausgefiihrt, historisch
begriindet werden. Neben der Einfiihrung einer Direktverbindung tber bestehende Strecken
von Eisenstadt tUber Wulkaprodersdorf und Neufeld/Leitha nach Wiener Neustadt ware in
Zukunft der Bau einer neuen Direktverbindung denkbar. Eine Mdglichkeit ware der Neubau
einer Strecke von Wulkaprodersdorf nach Mattersburg, wodurch eine Direktverbindung von
Eisenstadt tGber Wulkaprodersdorf und Mattersburg bis Wiener Neustadt denkbar ware. Ob
diese oder andere Varianten zur besseren Verbindung von Eisenstadt und Wiener Neustadt

im Schienenpersonenverkehr zielfihrend sind, sollte in einer Variantenstudie geklart werden.

Die Bewertung der Verbindung Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D) hangt
sicherlich mit der Tatsache zusammen, dass die Verbindung von Innsbruck tber Garmisch
nach Munchen stark von der Verbindung Innsbruck Uber Kufstein nach Minchen in den
Schatten gestellt wird. Der Hauptfokus liegt klar auf der Verbindung Gber das Untere Inntal.
Dies ist auch in Zusammenhang mit der weiteren Flihrung der Strecke von Minchen Gber
Innsbruck und den aktuell in Bau befindlichen Brenner Basistunnel weiter in Richtung lItalien
zu betrachten. Zur Verbesserung der Verbindungsqualitdt der beiden zentralen Orte werden
einerseits Investitionen auf dsterreichischer sowie deutscher Seite in die Infrastruktur als
auch eine Beschleunigung durch zusatzliche Regionalexpress-Verbindungen mit weniger

Halten als auf der bestehenden S-Bahn-Verbindung empfohlen.

Empfehlungen fiir Strecken (Stufe C):

Leoben — St. Polten (Stufe C, ,befriedigend’)
Steyr — Wels (Stufe C, ,befriedigend’)

Bregenz — Kempten (Stufe C, ,befriedigend®)
Linz — Ceské Budéjovice (Stufe C, ,befriedigend’)

Weitere Empfehlungen fur Ausbaumafnahmen koénnen aus der nachsten Stufe der
Angebotsqualitat (Stufe C) im Zielnetz abgeleitet werden. Hier handelt es sich um jeweils
zwei Inlandsstrecken und zwei Strecken ins benachbarte Ausland. Die Bewertung der
Strecke Leoben — St. Poélten kann hauptsachlich geographisch begriindet werden. Ein
weiterer Ausbau bzw. eine Beschleunigung ist eher nicht zu erwarten. Die Bewertung der
Strecke Steyr — Wels hangt, wie bereits zuvor bei den Strecken von und nach Steyr mit

Bewertungen von D und E beschrieben, stark mit der Lage Steyrs zusammen. Hier sind eine
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Taktverdichtung bzw. neue Direktverbindungen von Steyr uber Linz nach Wels als
Moglichkeit zur Verbesserung der Angebotsqualitdt zu empfehlen. Die Bewertung der
Strecke Bregenz — Kempten ist auf die fehlende Alternative von Direktverbindungen sowie
die kurvenreiche Strecke durchs Allgau zurlckzufihren. Ein Entfall der Wartezeiten beim
Umstieg in Lindau sowie die Einfuhrung von Zugverbindungen mit weniger Zwischenstopps
bspw. von Bregenz Uber Kempten und evtl. weiter nach Minchen oder Augsburg ware
denkbar. Fir die Strecke Linz — Ceské Bud&jovice werden im systemadéquaten Zielnetz
(OBB-Infrastruktur AG 2011: 37) zwar Erweiterungsinvestitionen auf Teilabschnitten
angefuhrt, Angaben zu einer Veranderung von Fahrzeiten im Zielnetz gibt es aber nicht.
Durch eine Beschleunigung auf weiteren Teilen der aktuell sehr kurvenreichen Strecke ware

eine Verbesserung der Bewertung zu erwarten.

Empfehlungen fir Strecken (Stufe B):

Anhand einer Bewertung von Strecken mit Stufe B ergeben sich keine direkten
Handlungsempfehlungen. Durch die beachtliche Lange mehrerer, direkt aneinandergereihter
Verbindungen mit Bewertung der Stufe B ist die Strecke von Bregenz und Dornbirn Gber
Innsbruck sowie weiter Uber Bischofshofen nach Leoben hervorzuheben. Hier ware durch
einen langfristigen Ausbau in weiterer Folge eine innerdsterreichische Entlastungsstrecke fiir
die Westbahn von Bregenz Uber Innsbruck, Bischofshofen, Leoben, Wiener Neustadt bis

nach Wien denkbar.

5.3. Kiritische Einschatzung der Methodik

Die Bewertung der Verbindungsqualitdten  zentraler Orte  Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr erfolgte anhand der Methodik der raumordnerischen Beurteilung
von Aus- und Neubauprojekten im deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030.

Erster Schritt fir die Anwendung der Methodik auf Osterreich war die Erhebung und
Auswahl der relevanten zentralen Orte Osterreichs. Darauf aufbauend wurden die
relevanten Strecken, wie in den Richtlinien flir integrierte Netzgestaltung vorgesehen, tUber
ein Triangulationsverfahren ermittelt und nach sechs Stufen der Angebotsqualitat von ,sehr
gut’ (A) bis ,ungenigend’ (F) klassifiziert. AnschlieRend wurden die Auswirkungen durch sich
bereits in Planung befindende Infrastrukturprojekte eingearbeitet und schliel3lich analysiert,
wie sich die Verbindungsqualitaten zentraler Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr

verandern und welche weiteren Handlungsbedarfe daraus abgeleitet werden kénnen.
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Generell kann gesagt werden, dass die Anwendung der Methodik der raumordnerischen
Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030
auf Osterreich in der vorliegenden Arbeit gut angewendet werden konnte und geeignet war,
um die Forschungsfrage zu beantworten. Die Vorgangsweise zur Bewertung der Strecken ist
in den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung nachvollziehbar dargestellt und konnte sehr
gut Schritt fir Schritt auf Osterreich umgelegt werden. Fiir die Bewertung waren nur wenige
kleine Anpassungen der Verbindungen im System aufgrund der geographischen Lage der

Eisenbahnstrecken in Osterreich notwendig.

Nach einer Betrachtung der Auswahl der zentralen Orte im BVWP 2030 nach den
Kategorien Metropolregion und Oberzentrum sowie einem Vergleich insbesondere mit
Bayern wurde fir die Beurteilung der Verbindungsqualitdten zentraler Orte Osterreichs die
oberen drei von funf Stufen entsprechend der Rangeinstufung der zentralen Orte
herangezogen (vgl. Bobek/Fesl 1983: 79). Hier kdnnte die Anzahl und Auswahl der Stadte
kritisiert werden. Um dem entgegenzuwirken, wurde die Auswahl Gber einen Vergleich der
Verwendung der Bezeichnung ,iiberregionales Zentrum‘ in Osterreich (bspw. vgl.
OROK-Schriftenreihe Nr. 174 2007: 85ff.) sowie mit einem Vergleich der Anzahl der
ausgewahlten zentralen Orte Osterreichs argumentiert. Setzt man diese in Relation zur
Einwohner*innenzahl, ist sie sehr gut vergleichbar mit den Werten deutscher Bundeslander.
Die Anzahl der zentralen Orte Osterreichs, welche fiir die vorliegende Analyse
herangezogen wurden, entspricht mit 0,46 Mil. Einwohner*innen per Oberzentrum jedenfalls
einer — im Vergleich zu den Einwohner*innen per Oberzentrum in deutschen Bundeslandern
— detaillierten Betrachtungsweise. Sie reiht sich damit zwischen Bayern mit 0,43 Millionen
EW/OZ und Hessen mit 0,62 Millionen EW/OZ ein. Von einer ausreichenden Anzahl an
ausgewahlten zentralen Orten konnte daher in Bezug auf die Vergleichbarkeit mit Werten
aus Deutschland jedenfalls ausgegangen werden.

Kritisch angemerkt werden muss, dass flir Strecken zwischen den zentralen Orten im
Zielnetz zwar in den meisten Fallen konkrete Zeitersparnisse angefiihrt waren, es fir
manchen Strecken aber keine Daten zu Beschleunigungen im Zielnetz gab. Hier wurde
letztlich auch aufgrund von fehlenden Angaben zu Erweiterungsinvestitionen von einer

gleichbleibenden Verbindungsqualitat ausgegangen.
Die Methodik der raumordnerischen Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im

deutschen BVWP 2030 lieB sich gut auf Osterreich anwenden. Bei der Berechnung der

Angebotsqualitat der Strecke Leoben — Linz fiel allerdings eine Problematik bei der
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Bestimmung der relevanten Verbindungen auf, die insbesondere bei Strecken mit wenigen
schnellen Verbindungen zu Tage tritt: Durch die Bildung eines Grenzwertes Uber die
Berechnung der maximal empfunden Beférderungszeit kann es zu der auf den ersten Blick
unlogischen Situation kommen, dass das bei einer moglichen Verbesserung bzw.
Beschleunigung einzelner Verbindungen insgesamt eine Verschlechterung der

Gesamtbewertung der Strecke auftreten kann.

Dieses Phanomen tritt auf, wenn einzelne Verbindungen knapp Ulber dem zeitlichen
Grenzwert liegen und diese Verbindungen somit nicht Teil der Berechnung der mittleren
Beforderungszeit sind — diese bei einer kleinen Beschleunigung aber unter den Grenzwert
fallen und somit mit eingerechnet werden. Bei einer niedrigen Anzahl an Verbindungen
koénnten so nur kleine Verkirzungen in der Fahrzeit mancher Verbindungen eine signifikante
Verschlechterung der Gesamtbewertung der Verbindung bedeuten.

Diese Problematik trat insbesondere auf der Strecke Leoben — Linz im Bestand auf. Hier
wurde durch die zwei schnellen Direktverbindungen eine sehr niedrige, minimal empfundene
Beforderungszeit berechnet. Durch den damit verbundenen Grenzwert ergeben sich nur drei
laut Methodik der RIN relevante Verkehrsverbindungen. Finf Verbindungen lagen nur drei
Minuten Uber diesem Grenzwert. Wirde man diese finf Verbindungen ebenfalls zur
Ermittlung der mittleren Beférderungszeit heranziehen, wirde sich die Bewertung laut RIN
der Kategorie B auf eine Bewertung der Kategorie C verandern. Dies liegt allerdings nicht an
der Anwendung auf Osterreich, sondern ist prinzipiell eine Schwachstelle der Methodik der
raumordnerischen  Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im deutschen
Bundesverkehrswegeplan 2030. Auf dies sollte bei Bewertungen von Strecken mit wenigen

Verbindungen explizit hingewiesen werden.

Die Bewertung der Verbindungsqualitat im Schienenpersonenverkehr Uber sechs Stufen der
Angebotsqualitat teilt die Eisenbahnstrecken in klar voneinander unterscheidbare
Kategorien. Dies hat den Vorteil einer relativ rasch zu erfassenden Form der Darstellung, um
u. a. politischen Entscheidungstrager*innen einen Handlungsbedarf zu vermitteln. Durch die
Grenzwerte der Stufen wird zwar eine Unterscheidung zwischen den Bewertungen von ,sehr
gut’ bis ,ungeniigend’ klar moglich. Durch die Darstellungsform wird allerdings suggeriert,
Verbindungen mit derselben Bewertung hatten eine ahnliche Verbindungsqualitat. Dies trifft
auf Verbindungen der Stufen ,gut’ bis ,gentgend‘ zu. Verbindungen der Stufe ,sehr gut’
unterscheiden sich jedoch stark in ihrer Verbindungsqualitat. Dies ist auf einen Minimalwert

der Luftliniengeschwindigkeit zurlickzuflihren, der fir eine solche Bewertung zu erreichen
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ist. Die Strecke Linz — St. Polten ist mit einer Luftliniengeschwindigkeit von etwa 90 km/h
ebenso mit ,sehr gut' bewertet wie die Strecke Wien — Wiener Neustadt mit einer
Luftliniengeschwindigkeit von etwa 50 km/h. Hier wéare zur Prazisierung die Implementierung
einer weiteren Stufe sinnvoll, um Hochgeschwindigkeitsstrecken von anderen Strecken zu
unterscheiden. Die Problematik konnte aufgrund des gemeinsamen Maximalwertes
theoretisch auch bei Strecken der Stufe ,ungentigend' vorkommen. In der Untersuchung

wurden allerdings keine Verbindungen mit dem schlechtesten Wert beurteilt.

Die Methodik der raumordnerischen Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im
deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030 orientiert sich stark an der Vorgabe von
ZielgroRen fir die Verbindungen zwischen zentralen Orten. Sie stellt alle zuvor
ausgewahlten Orte — bei der Bewertung des Schienenpersonenverkehrs im BVWP 2030
sind dies die Oberzentren (vgl. BMVI 2016: 66) — auf eine Stufe, weist ihren jeweiligen
Verbindungen Uber die Luftliniengeschwindigkeit eine klare Bewertung zu und gibt einen flr
alle Strecken einheitlichen Schwellenwert an, ab welchem ein Handlungsbedarf gegeben ist.
Diese Herangehensweise steht stark im Zusammenhang mit der Leitvorstellung der
Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse in allen Teilrdumen (vgl. FGSV 2008: 10).
Hier stellt sich die Frage, ob eine gleichverteilte Verbindungsqualitat zwischen allen
zentralen Orten raumordnungspolitisch sinnvoll ist oder ob nicht bspw. nach den jeweiligen
Zentralitdtsstufen  differenziert bewertet werden sollte. Angesichts finanzieller
Rahmenbedingungen sollten die Verbindungen jedenfalls noch einer Gewichtung nach den
unterschiedlichen demographischen und wirtschaftlichen Entwicklungen der Regionen bzw.
ihrer zentralen Orte unterzogen werden. Die durch die raumordnerische Beurteilung im
Bundesverkehrswegeplan 2030 festgestellten Bewertungen der Verbindungsqualitaten
konnen als Orientierungswerte dienen. Eine Festlegung, welche Stufe der Angebotsqualitat
als ZielgroRRe gilt, obliegt aber den jeweils zustadndigen Entscheidungstrager*innen aus der
Politik (vgl. FGSV 2008: 19). Eine Bewertung der Wirkungen von Netzkonzepten oder
Einzelmallinahmen ist nicht Gegenstand der raumordnerischen Beurteilung (vgl. FGSV
2008: 5). Aussagen zur Effizienz von Aus- und Neubauprojekten sind erst moglich, wenn die
Auslastung und Nachfragestrukturen bekannt sind. Dies war nicht Teil der Aufgabenstellung

dieser Arbeit und kdnnte u. a. Uber Nutzen-Kosten-Analysen erfolgen.
AbschlieBend muss angemerkt werden, dass sich die Bewertungen der

Verbindungsqualitdten in dieser Diplomarbeit auf die strategische Entwicklung des

Eisenbahnnetzes beziehen und lediglich Auskunft Uber die netzseitige Entwicklung geben.
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Diese sind als Grundlage flr weitere Planungen zu sehen und bspw. noch mit Fragen des
Betriebes, der Abschatzung der Nachfrageentwicklung und daher entsprechenden
Anpassungen des Angebots abzustimmen. Dies steht stark im Zusammenhang mit der
Bestellung von gemeinwirtschaftlichen Leistungen durch den Bund bzw. die Bundeslander.
Die Verbindungsqualitat ist lediglich einer von mehreren Indikatoren zur Beurteilung der
Qualitat im offentlichen Personennahverkehr. Neben dieser gibt es etwa noch die
Bedienqualitdt, zu welcher die Bedienungshaufigkeit und Pulnktlichkeit zahlen, und die
Ausristungsqualitat, zu der die Auswahl, Funktionstlichtigkeit sowie die Ausstattung der
Fahrzeuge und Anlagen zahlen (vgl. Konig 2023b). Hinzu kommen Servicequalitat, wie unter
anderem die Sauberkeit, die Verfugbarkeit von Informationen, der Umgang mit den Anliegen
der Kund*innen und die Umweltqualitdt, welche insbesondere Schadstoff- und

Larmemissionen, aber auch den Rohstoff- und Flachenverbrauch, beinhaltet.
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6. Fazit

Stadte brauchen Verbindungen. Ziel der vorliegenden Diplomarbeit war es, die
Verbindungsqualitaten zwischen den zentralen Orten Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr zu bewerten und anschlieBend zu analysieren, wie sich diese in
Zukunft verandern werden. Zur Analyse der Verbindungsqualitaten wurde die Methodik der
raumordnerischen Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im deutschen
Bundesverkehrswegeplan 2030 herangezogen. Die Verbindungen im Bestand sowie nach
Umsetzung aller aktuell geplanten Infrastrukturprojekte wurden nach sechs Stufen der
Angebotsqualitat klassifiziert. Ein Vergleich zeigt auf, wie sich aktuelle Investitionen auf
zuklnftige Verbindungsqualitdten auswirken und welche Handlungsbedarfe aus

raumordnerischer Sicht abgeleitet werden kénnen.

6.1. Beantwortung der Forschungsfrage

Die zentrale Forschungsfrage ,Wie sind die aktuellen Verbindungsqualititen zentraler
Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr nach der raumordnerischen
Beurteilung im Bundesverkehrswegeplan 2030 zu bewerten und wie verandern sich
diese in Zukunft aus raumordnerischer Sicht?“ kann Dank einer Anwendung der
Methodik aus der raumordnerischen Beurteilung von Aus- und Neubauprojekten im
deutschen BVWP 2030 klar fir jede Verbindung zwischen zentralen Orten Osterreichs

individuell beantwortet und diskutiert werden.

Zur Beantwortung dienen folgende Unterfragen:

e Welche Defizite gibt es aktuell in der Verbindung zentraler Orte Osterreichs im

Schienenpersonenverkehr?

Die Verbindungen zwischen zentralen Orten wurden in sechs Stufen der Angebotsqualitat
klassifiziert, die sich in ,sehr gut’ (A), ,gut’ (B), ,befriedigend‘ (C), ,ausreichend' (D),
,mangelhaft’ (E) und ,ungentgend’ (F) unterteilen. Fir Verbindungen mit einer schlechteren
Bewertung als ,befriedigend‘ ergibt sich laut der Methodik im BVWP 2030 ein Defizit mit
Handlungsbedarf.
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Eine konkrete Empfehlung flr eine Verbesserung von Strecken leitet sich aktuell aus sechs

Bewertungen der Verbindungsqualitat ab. Diese sind in alphabetischer Reihenfolge:

Bischofshofen — Steyr (Stufe D, ,ausreichend®)

Bruck/Mur — St. Polten (Stufe D, ,ausreichend®)

Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D, ,ausreichend’)

Graz - Klagenfurt (Stufe D, ,ausreichend®)

Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D, ,ausreichend’)

Leoben — Steyr (Stufe E, ,mangelhaft’)

Neben Defiziten, die sich aus der geographischen Lage der Stadte abseits von Hauptachsen
ergeben, fielen bei der Berechnung im Bestand insbesondere die schlecht bewertete
Verbindung zwischen den beiden Landeshauptstddten Graz und Klagenfurt auf. Die
Ursachen fur die Bewertung mit der Stufe D sind im Zugangebot sowie der durch
geographische Rahmenbedingungen aktuell vorgegebenen Streckenflihrung zu finden. Auf
dieser Verbindung gibt es durch den Bau der Koralmbahn aktuell groRe Investitionen in die

Eisenbahninfrastruktur.

Von gleich zwei Verbindungen mit Handlungsbedarf betroffen ist die Viertelhauptstadt Steyr.
Die Bewertung der Verbindungsqualitaten in ihre benachbarten zentralen Orte Bischofshofen
(Stufe D, ,ausreichend’) und Leoben (Stufe E, ,ausreichend’) lasst sich damit begriinden,
dass Steyr sich abseits von Hauptstrecken der Eisenbahn befindet. Die Trasse der
Westbahn verlauft knapp 15 km norddstlich der Stadt. Die Hauptverbindung Leoben — Linz
verlauft im Schienenpersonenverkehr Uber die Pyhrnbahn ber Traun und nicht Uber die
Rudolfsbahn Gber Steyr.

Zur schlechten Bewertung der Verbindung Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D,
,ausreichend’) kommt die Verbindungsqualitat in die nahe gelegene Stadt Wien (Stufe C,
,befriedigend’) hinzu. Die schlechten Verbindungen von Eisenstadt in benachbarte zentrale
Orte koénnen historisch begriindet werden. Bis das Burgenland 1921 Teil Osterreichs wurde,
gehorte Eisenstadt zu einer ungarischen Verwaltungseinheit, die ihren Sitz in Sopron hatte.
Eisenbahntechnisch &nderte sich durch den Beitritt zu Osterreich nicht viel — auch heute hat

Eisenstadt nur einen eingleisigen Bahnanschluss.
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Eine fehlende direkte Schienenverbindung ist Ausléser fur die schlechte Verbindungsqualitat
(Stufe D, ,ausreichend®) von Bruck/Mur nach St. Polten. Urspriingliche Planungen einer
Verbindung der Mariazellerbahn mit Kapfenberg wurden durch den Ausbruch des Ersten
Weltkrieges unterbunden und schlieBlich nie realisiert. Durch den grof3en Umweg tber Wien
und den damit verbundenen Umstiegen erhoht sich die Reisezeit und sinkt die

Verbindungsqualitat.

e Welche Auswirkungen haben bereits geplante Investitionen auf die

Verbindungsqualitit zentraler Orte Osterreichs im Schienenpersonenverkehr?

Um die Auswirkungen von Infrastrukturprojekten auf bestehende Verbindungsqualitaten zu
untersuchen, wurden die angegebenen Fahrzeiten im Zielnetz 2025+, dem langfristigen
Gesamtkonzept fur die Entwicklung der Bahninfrastruktur, in die Formel zur Berechnung der
Stufen der Angebotsqualitat laut den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)
eingesetzt und anschlieRend mit den Verbindungsqualitdten im Bestand verglichen. So
konnte individuell fiir jede Verbindung zwischen zentralen Orten Osterreichs festgestellt

werden, wie sich aktuell geplante Investitionen auf die Verbindungsqualitdten auswirken.

Die Gegenlberstellung zeigt einen deutlichen Anstieg der Verbindungsqualitat im gesamten
Zielnetz. Eine schlechtere Bewertung einer Verbindung im Zielnetz als im Bestand kommt
nicht vor. Vier Strecken verbessern sich in der Bewertung im Zielnetz um jeweils eine Stufe,
drei um zwei Stufen und eine Strecke um drei Stufen. Die Analyse zeigt auf, dass die
deutlichsten Steigerungen der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat auf aktuell eher
schlecht bewerteten Verbindungen wie Bruck/Mur — St. Poélten, Eisenstadt — Wien und
Innsbruck — Bolzano mit jeweils einer Steigerung um zwei Stufen der Angebotsqualitat
liegen. Die grofite Steigerung zeigt sich auf der Strecke Graz — Klagenfurt mit einer

Verbesserung um drei Stufen von der Stufe D auf die Stufe A.

Dass eine Verbesserung in der gesamten Netzstruktur zu erwarten ist und der Fokus in der
Verbesserung der Angebotsqualitdt nicht ausschlieBlich auf Verbindungen zwischen
zentralen Orten der hochsten Stufen liegt, zeigen die Steigerungen der Angebotsqualitat auf
den Strecken Bruck/Mur — St. Pdlten und Eisenstadt — Wien um zwei Stufen sowie auf den
Strecken Bischofshofen — Wels, Graz — Wr. Neustadt, Krems — Wien und Leoben — Linz um
jeweils eine Stufe. Aus Sicht der Daseinsvorsorge ist die starkere Anbindung des landlichen

Raumes Uber die jeweiligen zentralen Orte an ein Gesamtnetz zu begrifien. Dies bedeutet
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in Zukunft eine gerechtere Verteilung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat auf der
Schiene im Vergleich der Stadtregionen.
Die durchgeflihrte Analyse zeigte aber flr manche Strecken auch im Zielnetz einen

weiterhin bestehenden Handlungsbedarf. Diese sind alphabetischer Reihenfolge:

Bischofshofen — Steyr (Stufe D, ,ausreichend®)
Eisenstadt — Wiener Neustadt (Stufe D, ,ausreichend’)
Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen (Stufe D, ,ausreichend’)

Leoben — Steyr (Stufe E, ,mangelhaft’)

Die schlechten Bewertungen der Strecken Bischofshofen — Steyr (Stufe D) und Leoben —
Steyr (Stufe E) im Bestand bleiben auch in Zukunft weiter bestehen und kénnen auf die fir
Steyr aulderst nachteilige Planung des Schienennetzes zurtickgefihrt werden. Eine konkrete
Empfehlung zur Steigerung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat ist neben der eher
utopischen Idee einer Neubaustrecke von Steyr Uber die Pyhrnbahn (mit Anschluss in
Richtung Linz und Leoben) nach Wels eine Taktverdichtung und die Einfiihrung weiterer
Direktverbindungen nach Linz ohne die bisher in den meisten Fallen notwendigen Umstiege
in St. Valentin. In weiterer Folge wird die Einflhrung schneller Direktverbindungen von Steyr

Uber Linz nach Wels empfohlen.

Die verbindungsbezogene Angebotsqualitat der Strecke Eisenstadt — Wiener Neustadt bleibt
auch im Zielnetz auf Stufe D. Zu den historischen Grinden fur die schlechte Bewertung
kommt hinzu, dass sowohl im Zielnetz 2025+ als auch im OBB-Rahmenplan 2023-2028
keine Angaben zu einem Ausbau der Strecke angefuhrt werden. Zur Attraktivierung der
Strecke wird die Einfuhrung einer Direktverbindung uUber bestehende Strecken von
Eisenstadt Uber Wulkaprodersdorf und Neufeld/Leitha nach Wiener Neustadt empfohlen.
Denkbar ware auch eine Variantenstudie fur den Neubau einer Strecke von
Wulkaprodersdorf nach Mattersburg, wodurch eine Direktverbindung von Eisenstadt Gber

Wulkaprodersdorf und Mattersburg bis Wiener Neustadt entstehen kdnnte.

Die Bewertung der Strecke Innsbruck — Garmisch-Partenkirchen mit der Stufe D bleibt auch
im Zielnetz weiter bestehen. Dies ist stark im Zusammenhang mit der konkurrierenden
Strecke von Innsbruck Uber das Untere Inntal und weiter nach Midnchen zu sehen. Der
Fokus aktueller Planungen und Investitionen liegt klar auf dieser Strecke und ist auch im

Zusammenhang mit der weiteren Flhrung der Brennerachse von Minchen Uber Innsbruck
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und den Brenner Basistunnel weiter in Richtung ltalien zu sehen. Zur Verbesserung der
Verbindungsqualitdt auf der Strecke zwischen den zentralen Orten Innsbruck und
Garmisch-Partenkirchen werden Investitionen in die Bahninfrastruktur auf dsterreichischer
und deutscher Seite sowie eine Beschleunigung durch zusatzliche
Regionalexpress-Verbindungen mit weniger Halten auf der bestehenden S-Bahn-Verbindung

empfohlen.

e Welche Stadtregionen erfahren deutliche Aufwertungen bzw. bleiben relativ

gesehen zuriick?

Anhand der Bewertungen der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat von Strecken im
Bestand und im Zielnetz kann klar gezeigt werden, welche Stadtregionen durch aktuelle
Planungen bzw. Investitionen eine deutliche Aufwertung erfahren und welche relativ
gesehen zurlckbleiben. Die groten Gewinner der aktuellen InfrastrukturmafRnahmen sind
Graz und Klagenfurt bzw. der gesamte Raum entlang der neuen Sidbahn. Die Strecke Graz
— Klagenfurt zeigt in der Analyse die grofdte Steigerung von Stufe D auf Stufe A. Hinzu
kommt die Steigerung der Strecke Graz uber den Semmering-Basistunnel nach Wiener
Neustadt von Stufe B auf Stufe A. Die Verbesserung der Verbindung zwischen Bruck/Mur
und St. Polten um zwei Stufen ist auch auf den Bau des Semmering-Basistunnels

zurtckzufihren.

Ebenfalls starke Aufwertungen erfahren Bolzano und Innsbruck, welche durch den Bau des
Brenner Basistunnels profitieren. Die Bewertung ihrer direkten Eisenbahnverbindung
verbessert sich von Stufe C auf Stufe A und lasst darauf schlieRen, dass beide Stadte in
Zukunft von einem gesteigerten, wechselseitigen Austausch profitieren werden. Auch eine
Verbesserung von Stufe C auf Stufe A erfahrt die Strecke von Eisenstadt nach Wien. Durch
den Bedeutungsunterschied wird hier vor allem von einer Aufwertung der interregionalen
Erreichbarkeit Eisenstadts ausgegangen. Weitere Stadte, die durch eine Steigerung der
verbindungsbezogenen Angebotsqualitdt zu ihren jeweiligen Nachbarn erfahren, sind in
alphabetischer Reihenfolge Bischofshofen, Krems, Leoben, Linz, Wels und Wiener

Neustadt.
Durch die aktuellen MafRnahmen im Bereich der Eisenbahninfrastruktur entsteht aus

raumordnerischer Sicht eine gerechtere Verteilung der Verbindungsqualitdt im

Schienenpersonenverkehr. Die Analyse der Verbindungsqualitaten im Zielnetz zeigt auf,
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dass die Netzplanung auf eine starke Verbesserung der Verbindungsqualitdt in der
gesamten Netzstruktur abzielt und sich nicht ausschlieRlich auf die Verbindungen zwischen

zentralen Orten der hochsten Stufen konzentriert.

Die Analyse zeigt aber auch auf, dass kleine Lucken bzw. Strecken mit einer
verbesserungswerten Angebotsqualitat weiterhin bestehen. Zentrale Orte Osterreichs, bei
denen keine Verbesserungen auf ihren Verbindungen auftreten (bzw. nicht ohnehin schon
die hochste Stufe erreicht ist), sind Bregenz, Dornbirn, Steyr und Villach. Zentrale Orte, die
auch im Zielnetz Uber Verbindungen mit Handlungsbedarf verfigen, sind Bischofshofen,
Eisenstadt, Innsbruck, Leoben, Steyr und Wiener Neustadt. Hervorzuheben sind Stadte, bei
denen im Zielnetz mehrere Verbindungen mit der Stufe C oder niedriger zu bewerten sind.
Dies trifft mit je zwei Verbindungen auf zwei zentrale Orte Osterreichs zu: Steyr und Leoben.
Auf einen zentralen Ort treffen alle oben genannten Benachteiligungen zu: Steyr. Die
oberosterreichische Viertelhauptstadt ist somit der grofite Verlierer in der Analyse um die
Auswirkungen aktueller Planungen auf die Verbindungsqualitaten zentraler Orte Osterreichs
im Schienenpersonenverkehr. Steyr ist seit Jahrzehnten und laut Prognosen auch in Zukunft
von einem Ruckgang der Bevdlkerung betroffen. Eine Steigerung der Standortqualitat tber
eine verbesserte 6ffentliche Verbindung des zentralen Ortes zu seinen benachbarten Orten
kénnte hier gegensteuern. Eine solche Starkung des punktachsialen Systems der
Siedlungsentwicklung, in welchem die zentralen Orte als Knotenpunkte fungieren, steht stark
in Zusammenhang mit den Zielen im Osterreichischen Raumentwicklungskonzept.

Grinde fur fehlende Verbesserungen sind einerseits in der geographischen Lage und damit
verbundenen Hirden zur Errichtung von Eisenbahnstrecken zu suchen. Dies trifft unter den
angeflihrten Stadten bei Bregenz und Dornbirn Richtung Westen mit dem Arlberg, bei
Innsbruck mit den Nordlichen Kalkalpen Richtung Norden, bei Bischofshofen mit dem
Dachsteingebirge Richtung Nordosten und bei Villach mit den Karawanken Richtung Suden
zu. Andererseits sind die Griinde in der fehlenden Planung von Eisenbahnverbindungen zu

suchen. Dies trifft bei den Stadten Eisenstadt, Leoben, Steyr und Wiener Neustadt zu.

6.2. Resimee und Ausblick

Die in der vorliegenden Diplomarbeit enthaltene Bewertung der aktuellen sowie zukiinftigen
Verbindungsqualitaten zwischen den zentralen Orten Osterreichs im
Schienenpersonenverkehr zeigt aktuelle sowie zukinftige Defizite in der Planung des

Eisenbahnnetzes auf. Die Anwendung der Methodik der raumordnerischen Beurteilung im
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deutschen Bundesverkehrswegeplan 2030 zeigt konkret flr jede Strecke zwischen zentralen
Orten Osterreichs, wie die Verbindungsqualitdt aktuell und nach Umsetzung aktuell
geplanter Infrastrukturmallnahmen zu bewerten ist. Als zu untersuchende zentrale Orte
wurden nach einer Analyse der im BVWP 2030 untersuchten Stadte und einem Vergleich mit
dem Stadtsystem in Osterreich die Bundeshauptstadt, die Landeshauptstadte sowie die
Viertelhauptstadte definiert. Hier ist anzumerken, dass das Stadtsystem im Hintergrund
geopolitischer Entwicklungsdynamiken betrachtet werden muss. Aufgrund historischer und
geographischer Rahmenbedingungen verteilen sich die Osterreichischen Stadte ungleich im
Raum und weisen grof3e Unterschiede bezuglich ihrer Einwohner*innenzahl auf. Durch den
Eisernen Vorhang waren die ostdsterreichischen Regionen entlang der Grenze lange Zeit
zur Peripherie geworden. Die Eisenbahn konzentrierte sich folglich auf die Hauptzentren und
ein Entstehen von Oberzentren war in diesen Gebieten nicht moglich. Diese Gebiete

kommen folglich in der Untersuchung nicht vor.

Die Klassifizierung nach sechs Stufen der Angebotsqualitat bietet durch die schnell zu
erfassende Form der Darstellung eine besonders geeignete Form, politischen
Entscheidungstrager*innen einen Handlungsbedarf zu vermitteln. Eine Integration der
methodischen Planungshilfe in die Verkehrsnetzplanung Osterreichs wird daher empfohlen.
Eine Miteinbeziehung in die Bewertung bzw. Reihung von zukinftigen Investitionen in die
Bahninfrastruktur konnte so zu einer gerechteren Verteilung von Mitteln und somit einer
gerechteren Verteilung von verbindungsbezogenen Angebotsqualitdten im Schienen-
personenverkehr beitragen. Die vorliegende Arbeit zeigt deutlich, dass eine Anwendung der
raumordnerischen Beurteilung im deutschen BVWP 2030 auf Verbindungen zwischen
zentralen Orten Osterreichs mdglich und sinnvoll ist. Eine Anwendung der Methodik in
zumindest einer &hnlichen bzw. weiter angepassten Form auf die Verbindungen von
zentralen Orten Osterreichs kénnte durch das frilhe Aufzeigen von Defiziten die Weichen fiir
eine klimaschonende und gerechte Verkehrswende stellen. Im Stadteverkehr kann
insbesondere die Eisenbahn als Form des nachhaltigen Massentransportes einen enormen
Beitrag in der Umstellung auf nachhaltige Mobilitatsformen leisten. Durch eine Verlagerung
von PKWs und Flugzeugen auf die Schiene gibt es grol3e Potentiale zur Einsparung von
Verbrennungen von Erdoélprodukten. Aus raumplanerischer Sicht kommt eine Umverteilung
des offentlichen Raumes von aktuellen oder eventuell weiteren Strallen und Abstellflachen
hin zu schlanken Eisenbahnstrecken und Umsteigeknoten hinzu. Dies wirde wichtige
Einsparungen im Flachenverbrauch der Verkehrsinfrastruktur bedeuten.

Die vorliegende Analyse zeigt einen deutlichen Anstieg der Verbindungsqualitat im
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gesamten Zielnetz. Da flr einige Verbindungen keine Malinahmen fir Beschleunigungen im
Zielnetz vorhanden sind, wurde auf diesen Strecken eine gleichbleibende
Verbindungsqualitdt angenommen. Bei zukiinftigen Planungen von weiteren Neu- und
Ausbauprojekten kdénnten diese allerdings leicht in das herausgearbeitete Modell integriert
werden. Neben dem in dieser Arbeit behandelten Netzausbau bleibt insbesondere die Frage
der Nachfrageentwicklung sowie des Angebots durch Bestellung von gemeinwirtschaftlichen
Leistungen durch den Bund bzw. die Bundeslander. Kurzum: Eine voll ausgebaute Strecke
allein bringt noch keine gute Zugverbindung. Hier braucht es unbedingt eine auf die
steigende Nachfrage ausgelegte Kapazitatsanpassung des Angebots. Dieser Aspekt wurde
in der vorliegenden Arbeit ausgeklammert und sollte in zukinftigen Forschungsarbeiten
behandelt werden. Hier ware u. a. auch eine Analyse der Fahrpldane und damit
einhergehenden Umsteigezeiten interessant, um weitere Optimierungsmadglichkeiten im
Eisenbahnverkehr herauszuarbeiten. Weitere Fragen zu den Rahmenbedingungen einer
verbesserten Verbindungsqualitdt zwischen Stadtregionen auf der Schiene, wie bspw. die
Fragen nach der Planung und Finanzierung von notwendigen, groRen Infrastrukturprojekten,
die aufgrund der Defizitanalyse identifiziert wurden, ware ein zentraler Aspekt, der an die
Ergebnisse der Arbeit anknipfen kénnte — gleiches qilt fur die notwendigen

Bewilligungsverfahren flr den Bau solcher Projekte.

In der vorliegenden Diplomarbeit konnte festgestellt werden, dass durch die aktuellen
MaRnahmen im Bereich der Eisenbahninfrastruktur aus raumordnerischer Sicht eine
gerechtere Verteilung der Verbindungsqualitdt im Schienenpersonenverkehr entsteht.
Anhand der Ergebnisse der vorliegenden Abhandlung kann darauf geschlossen werden,
dass die Netzplanung auf eine starke Verbesserung der Verbindungsqualitat in der
gesamten Netzstruktur ausgerichtet ist und den Fokus nicht ausschliel3lich auf Verbindungen
zwischen zentralen Orten der héchsten Stufen legt. Voraussetzung fuir die Steigerungen der
Verbindungsqualitdt ist eine positive Nachfrageentwicklung sowie eine entsprechende
Kapazitatsanpassung des Angebots seitens der Verkehrsunternehmen u. a. durch die
Bestellung von Leistungen seitens der Gebietskdrperschaften. Zudem konnten raumlich
ausgepragte Defizite lokalisiert werden, die auch im Zielnetz weiter bestehen. Aus diesen
leitet sich ein konkreter Handlungsbedarf flir die Planung von Aus- bzw. NeubaumafRnahmen
ab. Eine frihzeitige Erkennung solcher Defizite gibt der Planung Spielraum und leistet so

einen wesentlichen Beitrag zur Verkehrswende.

Stadte brauchen Verbindungen. Planen wir sie!
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Anhang 2: Kurvenfunktion der Luftliniengeschwindigkeiten in
Abhéngigkeit der Luftlinienentfernung (FGSV 2008: 51)

Bild 26: Funktion fiir die Berech-
nung der SAQ-Kurven
der Luftliniengeschwin-
digkeit in Abhéngigkeit
der Luftlinienentfernung

Bild 27: Kennwerte der Luft-
liniengeschwindig-
keit fiir den Pkw-Ver-
kehr und resultierende
Regressionskurve

Bild 28: Kennwerte der Luft-
liniengeschwindigkeit
flir den &ffentlichen
Personenverkehr
und resultierende
Regressionskurve

Bild 29: Kennwerte der Luftlinien-
geschwindigkeit fiir den
Pkw-Verkehr (Punkie) und
den &ffentiichen
Personenverkehr (Drei-
ecke) und resultierende
Regressionskurve

visaa ) = ———
a-lb+c
mit
vi,saq Luftliniengeschwindigkeit [km/h] einer SAQ-Kurve
I Luftlinienentfernung [km] zwischen Start- und Zielpunkt

a, b, ¢ Parameter (siehe Tabelle 23)
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Anhang 3: Festgelegte Parameter fiir die Berechnung der SAQ-Kurven der
Luftliniengeschwindigkeit laut RIN (FGSV 2008: 50).

Pkw-Verkehr (Diagramm Bild 15)

Parameter SAQ A SAQB SAQC SAQD SAQE
a 0,1800 0,2100 0,2500 0,3100 0,3900
b -0,6760 -0,6760 -0,6760 -0,6760 -0,6760
c 0,0083 0,0089 0,0096 0,0104 0,0115
OV-Diagramm (Diagramm Bild 16)
Parameter SAQA SAQ B SAQC SAQD SAQE
a 0,1900 0,2200 0,2600 0,3200 0,4000
b -0,5000 -0,5000 -0,5000 -0,5000 -0,5000
C 0,0031 0,0037 0,0044 0,0052 0,0063

integrierte Bewertung Pkw-Verkehr und OV (Diagramm Bild 17)

Parameter SAQA SAQB SAQC SAQD SAQE
a 0,1800 0,2100 0,2500 0,3100 0,3900
b -0,5900 -0,5900 -0,5900 -0,5900 -0,5900
c 0,0069 0,0075 0,0082 0,0090 0,0100

193
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OBB

Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bischofshofen Bahnhof

Innsbruck Hbf

Umsteigen

An | Dauer| Verkehrstage

3:04 D

19446

5:08

3:10

8. Jun

1:58 [NJ 464 = |[2:11 Schwarzach-St.Veit Bahnhof
— &
&
4:40|S 3 &% |5:40 Salzburg Hbf 5:56 RJX 366 &% 7:44| 3:04|8.Jun
& s
&
5:18 | REX 1500 &% 8:33| 3:15|8.Jun
&
5:58 | REX 1551 &% |[6:45 Salzburg Hbf 6:56 RJX 668 &% 8:46| 2:48(8.Jun
& %X
&
7:07|I1C 597 &% |7:48 Salzburg Hbf 7:56 RJX 368 &% 9:44| 2:37(8.Jun
& %
&
8:04 |REX 1503 4% |8:51 Salzburg Hbf 8:56 RJX 660 &% | 10:44| 2:40(8.Jun
& X
&
9:07 | RJ 691 &% |[9:48 Salzburg Hbf 9:56 RJX 560 &% | 11:44| 2:37|8.Jun
* %
& &
10:04 | REX 1507 &% |10:51 Salzburg Hbf 10:56 RIX 662 &% | 12:44( 2:40(8.Jun
& X
&
11:07 |EC 114 &% |11:48 Salzburg Hbf 11:56 RUX 562 &% | 13:44| 2:37(8.Jun
& *
&
12:04 | REX 1511 &% |12:51 Salzburg Hbf 12:56 RJ 860 4% | 14:44( 2:40(8.Jun
& X
&
12:50 | EC 164 &% 15:40| 2:508. Jun
X
&
12:54 (RJ 596 4% |13:09 Schwarzach-St.Veit Bahnhof 13:13 EC 164 &% | 15:40 2:46 (8. Jun
* X
& &
13:07 |EC 112 6% |13:48 Salzburg Hbf 13:56 RUIX 564 &% | 15:44( 2:37(8.Jun
X %X
& &

Softwareversion/Datenstand: HAFAS-p2w 5.44.0EBB.4.7/5.44.0EBB.4.7/t-10.29
© 1996 - 2021 OBB-Personenverkehr AG / HaCon Ingenieurgesellschaft mbH.

Keine Gewdbhr fiir die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Information. Anderungen vorbehalten.
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OBB

Bischofshofen Bahnhof — Innsbruck Hbf

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

14:04 | REX 1515 4% |14:51 Salzburg Hbf 14:56 RUIX 862 4% | 16:44| 2:40|8.Jun
& pad
&
15:07 | IC 793 &% |[15:48 Salzburg Hbf 15:56 RUX 166 &% | 17:44| 2:37(8.Jun
& X
&
16:04 | REX 1519 4% |16:51 Salzburg Hbf 16:56 RUIX 864 4% | 18:44| 2:40|8.Jun
& %
&
16:50 | IC 518 &% 19:40| 2:50(8. Jun
&
16:54 |EC 115 &% |17:09 Schwarzach-St.Veit Bahnhof 17113 IC 518 4% | 19:40( 2:46(8.Jun
&
17:07 | RJ 797 &% |17:48 Salzburg Hbf 17:56 RUIX 168 &% | 19:44| 2:37|8.Jun
* %
& &
18:04 [REX 1523 4% |18:51 Salzburg Hbf 18:56 RUX 866 <% | 20:44 2:40(8. Jun
& Pad
&
19:07 | RJ 110 &% |19:48 Salzburg Hbf 19:56 RUIX 760 &% | 21:44| 2:37|8.Jun
* %
& &
20:04 [REX 1527 &% |[20:51 Salzburg Hbf 20:56 RUX 868 4% | 22:48( 2:44(8.Jun
& pad
&
21:07 |IC 895 &% |[21:48 Salzburg Hbf 21:56 RIX 762 4% | 23:48| 2:41|8.Jun
* %
& &
Legende
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
¥ = Bordrestaurant
g = Bordbistro

Softwareversion/Datenstand: HAFAS-p2w 5.44.0EBB.4.7/5.44.0EBB.4.7/t-10.29
© 1996 - 2021 OBB-Personenverkehr AG / HaCon Ingenieurgesellschaft mbH.
Keine Gewahr flr die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Information. Anderungen vorbehalten.
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OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bischofshofen Bahnhof — Leoben Hbf

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

6:59 St.Michael in Oberstmk Bahnhof

7:06 S 8

7:13

2:39

8. Jun

4:34 |NJ 465
— &
&
4:34 |NJ 465 o 7:18 2:44 (8. Jun
—
&
5:02|D 619 & 7:29| 2:27(8.Jun
7:12]|1C 719 &% 9:29( 2:17(8.Jun
¢
&
7:41|R 4473 &% |10:28 St.Michael in Oberstmk Bahnhof 10:33 S 8 6% | 10:40 2:5918. Jun
& &
9:12]|IC 513 &% 11:29 2:1718. Jun
&
11:12(IC 515 &% 13:29( 2:17(8. Jun
&
13:12|EC 217 &% 15:29 2:17(8. Jun
¢
&
15:12 (EC 163 & 17:29| 2:17]8.Jun
¢
&
17:12|IC 611 &% 19:29 2:1718. Jun
&
19:12 | EC 219 &% 21:29 2:17 (8. Jun
¢
&
20:57 |R 3599 4% |21:46 Schladming Bahnhof 21:52 R 3557 &% 8. Jun
& &
22:31 Stainach-Irdning Bahnhof 4:15 REX 1991 &% 5:39| 8:42
&
22:00(1IC 794 6% |23:44 Villach Hbf 4:18 NJ 235 6:25( 8:25(8.Jun
& —
23:07|D 899 4% |[23:48 Salzburg Hbf 1:40 NJ 40463 i~ 8.Jun
=
3:57 Villach Hbf 4:18 NJ 235 6:25( 7:18
]

Softwareversion/Datenstand: HAFAS-p2w 5.44.0EBB.4.7/5.44.0EBB.4.7/t-10.29
© 1996 - 2021 OBB-Personenverkehr AG / HaCon Ingenieurgesellschaft mbH.
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Legende

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

% = Bordrestaurant

g = Bordbistro

R = Reservierungspflicht
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OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bischofshofen Bahnhof - Salzburg Hbf

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

324D 19447 3:59( 0:35]8.Jun

4:40|S 3 5:40 1:00]8. Jun

5:10(S 3 6:10| 1:00|8. Jun

5:40|S 3 6:40| 1:00(8.Jun

5:58 | REX 1551 6:45( 0:47]8.Jun

6:10|S 3 7:10 1:008. Jun

6:28 | REX 1553 715 0:47]8. Jun

6:40|S 3 7:40| 1:00(8.Jun

6:55 | REX 1501 7:44| 0:49]8.Jun

7:07|1C 597 7:48| 0:41]8.Jun

740(S 3 8:40( 1:00(8.Jun

8:04 | REX 1503 8:51| 0:47(8.Jun

8:40(S 3 9:40 1:00( 8. Jun

8:57 |EC 218 9:44| 0:47]8.Jdun

9:07 |RJ 691 9:48| 0:41]8.Jun

9:40|S 3 10:40( 1:00(8. Jun

10:04 | REX 1507 10:51 0:478. Jun

10:40 (S 3 11:40( 1:00(8. Jun

PR Kl o Rl ] LRl | Rl f Rl Kl Kl o Ll Kl o Rl Kl Bl o i o Kl ol Kl Rl

10:57[1C 512 11:44| 0:47]8. Jun

Gr
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11:07 [EC 114 6% | 11:48| 0:41]8.Jun
&

11:40(S 3 6 | 12:40 1:00( 8. Jun
&

12:04 |REX 1511 &% 12:51 0:47 8. Jun
&

12:40(S 3 & | 13:40 1:00( 8. Jun
&

13:07 [EC 112 6% | 13:48| 0:41]8.Jun
¢
&

13:40|S 3 &% 14:40 1:00]8. Jun
&

14:04 [REX 1515 && | 14:51 0:4718. Jun
&

14:40 (S 3 6% | 15140 1:00( 8. Jun
&

14:57 [EC 216 && | 15:44| 0:47]8.Jun
%
&

15:07 | IC 793 &% | 15:48| 0:41]8.Jun
&

15:40(S 3 & | 16:40 1:00( 8. Jun
&

16:04 |REX 1519 &% 16:51 0:47 (8. Jun
&

16:40|S 3 &% 17:40 1:00]8. Jun
&

17:07 |RJ 797 & | 17:48| 0:41]8.Jun
¢
&

17:40 (S 3 & | 18:40 1:00]8. Jun
&

18:04 [REX 1523 4% | 18:51 0:47 (8. Jun
&

18:40 (S 3 & | 19:40 1:00( 8. Jun
&

18:57 | IC 610 && | 19:44| 0:47]8.Jun
&

19:07 |RJ 110 &% 19:48 0:41(8. Jun
%
&

19:40 (S 3 & | 20:40 1:00( 8. Jun
&

20:04 |REX 1527 &% | 20:51 0:4718. Jun
&

20:40(S 3 &% 21:40 1:00]8. Jun
&

20:57|IC 718 6% | 21:44| 0:47]8.Jun
%
&

21:07|IC 895 &% | 21:48| 0:41]8.Jun
¢
&
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OBB

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
21:40(S 3 &% [ 22:40| 1:00|8.Jun
&
22:40(S 3 &% | 23:40( 1:00(8.Jun
&
23:07 (D 899 &% | 23:48| 0:41]|8.Jun

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
g = Bordbistro

¥ = Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bischofshofen Bahnhof - Steyr Bahnhof

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage
3:24|D 19447 &% |3:59 Salzburg Hbf 4:47 D 70463 ¢ 8.Jun
&
5:58 Linz/Donau Hbf 6:19 S 1 & 7:13| 3:49
&
4:34 | NJ 465 = [6:06 Selzthal Bahnhof 6:15 REX 3902 &% 8.Jun
— &
&
7:35 Rohr-Bad Hall Bahnhof 7:35 FuBweg (1 Min.)
7:36 Rohr-Bad Hall Bahnhof (Vorplatz) 8:15 Bus 450 8:57| 4:23
4:40(S 3 6% |[5:40 Salzburg Hbf 5:52 WB 903 & 8.Jun
&
7:02 Linz/Donau Hbf 7:12 REX 3901 &%
&
7:27 Neuhofen/Krems Bahnhof 7:27 FuBweg (1 Min.)
7:28 Neuhofen/Krems Bahnhof 7:28 Bus 420
(BahnhofstraBBe)
7:51 Sierning Busterminal (Steig A-E) 7:52 Bus 450 8:15| 3:35
4:40 (S 3 & [5:40 Salzburg Hbf 5:52 WB 903 &% 8.Jun
&
7:02 Linz/Donau Hbf 7:02 FuBweg (5 Min.)
7:07 Linz/Donau Hbf (Busterminal) 7:14 Bus 410
7:51 Niederneukirchen Ortsmitte 7:52 Bus 422 8:28| 3:48
4:40(S 3 4 |[5:40 Salzburg Hbf 6:12 RJ 543 &% 8. Jun
& %X
&
7:42 St.Valentin Bahnhof 821 S 1 &% 8:45| 4:05
&
4:40|S 3 & |5:40 Salzburg Hbf 5:52 WB 903 & 8. Jun
&
7:02 Linz/Donau Hbf 752 S 1 & 8:45| 4:.05
&
5:02|D 619 & [6:36 Selzthal Bahnhof 721 REX 3904 & 8. Jun
&
8:39 Rohr-Bad Hall Bahnhof 8:39 FuBweg (1 Min.)
8:40 Rohr-Bad Hall Bahnhof (Vorplatz) 9:15 Bus 450 9:57| 4:55
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Bischofshofen Bahnhof — Steyr Bahnhof

OBB

Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

5:10(S 3 4% [6:10 Salzburg Hbf 6:17 S 2 & 8. Jun
& &
7:27 Attnang-Puchheim Bahnhof 7:55 REX 4405 &
&
8:40 Linz/Donau Hbf 852 S 1 &% 9:45( 4:35
&
5:58 |REX 1551 &% |6:45 Salzburg Hbf 7:08 RJX 669 & 8.Jun
& X
&
8:14 Linz/Donau Hbf 822 S 1 &% 9:11 3:13
&
5:58 |REX 1551 &% |6:45 Salzburg Hbf 6:52 WB 905 &% 8.Jun
&
8:02 Linz/Donau Hbf 822 S 1 & 9:11 3:13
&
7:07|1C 597 &% |[7:48 Salzburg Hbf 8:12 RJ 547 &% 8.Jun
& s
&
9:42 St.Valentin Bahnhof 1021 S 1 & [ 10:45| 3:38
&
7:121IC 719 &% |8:31 Liezen Bahnhof 8:31 FuBweg (2 Mmin.) 8. Jun
*
&
8:33 Liezen Bahnhof (Vorplatz) 8:35 Bus 910
9:36 WeiBenbach-St.Gallen Bahnhof 9:36 FuBweg (1 Min.)
(Vorplatz)
9:37 WeiBenbach-St.Gallen Bahnhof ~ 9:40 REX 3612 4% | 10:46| 3:34
&
7:41|R 4473 &% |9:23 Liezen Bahnhof 9:23 FuBweg (2 Min.) 8. Jun
&
9:25 Liezen Bahnhof (Vorplatz) 9:35 Bus 910
11:15 Kleinreifling Bahnhof (Vorplatz) 11:15 FuBweg (1 Min,)
11:16 Kleinreifling Bahnhof 11:54 REX 3616 &% | 12:46| 5:05
&
8:04| REX 1503 &% [8:51 Salzburg Hbf 9:12 WB 985 &% 8.Jun
&
10:42 St.Valentin Bahnhof 10:51 REX 3611 & | 11:11 3:07
&
8:04| REX 1503 4% [8:51 Salzburg Hbf 9:08 RJX 61 &% 8. Jun
& %X
&
10:14 Linz/Donau Hbf 10:52 S 1 & | 11:45| 3:41
&
8:04| REX 1503 &% [8:51 Salzburg Hbf 9:38 S 2 & 8. Jun
& &
11:58 Linz/Donau Hbf 12:22 S 1 & | 13:11 5:07
&
9:07 | RJ 691 4% |[11:42 St.Valentin Bahnhof 11:51 REX 3653 &% | 12:11 3:04 (8. Jun
X &
&
9:12(IC 513 &% |10:39 Selzthal Bahnhof 11:21 REX 3908 &% 8.Jun
& &
12:39 Rohr-Bad Hall Bahnhof 12:39 FuBweg (1 Min,)
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Bischofshofen Bahnhof — Steyr Bahnhof

OBB

Ab | Zug 'An  Umsteigen Ab Zug | An| Dauer | Verkehrstage
12:40 Rohr-Bad Hall Bahnhof (Vorplatz) 12:55 Bus 450 13:37| 4:25
10:04 [REX 1507 &% |10:51 Salzburg Hbf 11:08 RJX 63 &% 8. Jun
& %
&
12:14 Linz/Donau Hbf 12:22 S 1 & | 13:11 3:07
&
10:04 | REX 1507 4% |10:51 Salzburg Hbf 11:12 WB 987 &% 8. Jun
&
12:42 St.Valentin Bahnhof 12:51 REX 3615 4% | 13:11 3:07
&
11:07 |EC 114 &% |11:48 Salzburg Hbf 12:12 RJ 645 &% 8. Jun
& %
&
13:42 St.Valentin Bahnhof 13:51 REX 3657 &% | 14:11 3:04
&
12:04 |REX 1511 &% |12:51 Salzburg Hbf 13:08 RJX 65 &% 8. Jun
& %
&
14:14 Linz/Donau Hbf 14:22 S 1 6% | 15:11 3:07
&
13:07 |EC 112 6% |13:48 Salzburg Hbf 14:12 RJ 649 &% 8. Jun
¥ %
& &
15:42 St.Valentin Bahnhof 15:51 REX 3623 4% | 16:11 3:04
&
13:12|EC 217 6% |14:39 Selzthal Bahnhof 15:21 REX 3912 & 8. Jun
¥ &
&
16:39 Rohr-Bad Hall Bahnhof 16:39 FuBBweg (1 Min,)
16:40 Rohr-Bad Hall Bahnhof (Vorplatz) 16:55 Bus 450 17:37| 4:25
14:04 |REX 1515 &% |14:51 Salzburg Hbf 15:08 RJX 67 &% 8.Jun
& %
&
16:14 Linz/Donau Hbf 16:22 S 1 & | 17:11 3:07
&
14:04 [REX 1515 &% |14:51 Salzburg Hbf 15:12 WB 991 &% 8. Jun
&
16:42 St.Valentin Bahnhof 16:51 REX 3625 4% | 17:11 3:07
&
15:07|IC 793 &% |[15:48 Salzburg Hbf 16:12 RJ 743 &% 8.Jun
& %
&
17:42 St.Valentin Bahnhof 17:51 REX 3627 4% | 18:11 3:04
&
15:12|EC 163 &% |[16:31 Liezen Bahnhof 16:31 FuBweg 2 Min,) 8. Jun
%
&
16:33 Liezen Bahnhof (Vorplatz) 16:35 Bus 910
17:36 WeiBenbach-St.Gallen Bahnhof 17:36 FuBweg (1 Min,)
(Vorplatz)
17:37 WeiBenbach-St.Gallen Bahnhof 17:38 REX 3630 4% | 18:46 3:34
&
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Bischofshofen Bahnhof — Steyr Bahnhof

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
16:04 [REX 1519 &% |16:51 Salzburg Hbf 17:08 RJX 69 &% 8. Jun
& %
&
18:14 Linz/Donau Hbf 18:22 S 1 & [ 19:11 3:07
&
16:04 | REX 1519 4% |16:51 Salzburg Hbf 17:12 WB 993 &% 8. Jun
&
18:42 St.Valentin Bahnhof 18:51 REX 3631 &% | 19:11 3:07
&
17:07 |RJ 797 &% |19:28 Linz/Donau Hbf 19:38 REX 6389 &% 8. Jun a
¥ &
&
19:49 Enns Bahnhof 19:49 FuBweg (2 Min,)
19:51 Enns Bahnhof (LauriacumstraBe) 19:52 Bus 401 20:33| 3:26
17:07 [RJ 797 6% |19:42 St.Valentin Bahnhof 20:21 S 1 6% | 20:44| 3:37|8.Jun
¥ &
&
18:04 | REX 1523 4% |18:51 Salzburg Hbf 19:12 WB 995 &% 8.Jun
&
20:42 St.Valentin Bahnhof 21:21 S 1 & | 21:46 3:42
&
18:04 | REX 1523 4% |18:51 Salzburg Hbf 19:08 RJ 769 &% 8. Jun
& %
&
20:14 Linz/Donau Hbf 20:52 S 1
&
21:16 St.Valentin Bahnhof 2121 S 1 &% | 21:46 3:42
&
18:04 | REX 1523 4% |18:51 Salzburg Hbf 19:08 RJ 769 &% 8. Jun a
& %
&
20:14 Linz/Donau Hbf 20:14 FuBweg (5 Min.)
20:19 Linz/Donau Hbf (Busterminal) 20:40 Bus 401 22:00( 3:56
19:07 | RJ 110 6% |19:48 Salzburg Hbf 20:12 RJ 841 &% 8.Jun
¥ %
& &
21:28 Linz/Donau Hbf 21:52 S 1 & | 22:45 3:38
&
20:04 |REX 1527 &% [20:51 Salzburg Hbf 21:08 RUX 663 &% 8. Jun
& ¢
&
22:14 Linz/Donau Hbf 22:52 S 1 & | 23:45 3:41
&
20:04 | REX 1527 &% |20:51 Salzburg Hbf 21:12 WB 997 &% 8. Jun
&
22:28 Linz/Donau Hbf 22:52 S 1 & | 23:45 3:41
&
21:07|IC 895 4% |21:48 Salzburg Hbf 22:12 RJ 845 &% 8. Jun a
% %
& &
23:28 Linz/Donau Hbf 23:52 S 1 &%
&
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Bischofshofen Bahnhof — Steyr Bahnhof

Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
0:16 St.Valentin Bahnhof 359 R 53 &%
&
4:12 St.Peter-Seitenstetten Bahnhof 4:12 FuBweg (1 Min,)
4:13 St.Peter-Seitenstetten Bahnhof 5:00 Bus 625 5:29| 8:22
(Vorplatz)
23:07 (D 899 4% |23:48 Salzburg Hbf 321 NJ 447 = 8. Jun
|
5:02 St.Valentin Bahnhof 5:09 S 1 &% 5:31 6:24
&
Index
a = An: Steyr Bahnhof (Busterminal/Parkdeck)
Legende
& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
g Bordbistro
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bischofshofen Bahnhof - Villach Hbf

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

1:58 | NJ 464 = |2:11 Schwarzach-St.Veit Bahnhof 425 D 715 &% 6:04| 4:06(8.Jun
]
&

6:54|IC 894 &% 8:43 1:4918. Jun
¢
&

8:54|IC 898 &% 10:43 1:49(8. Jun
&

10:54 | RJ 111 &% 12:43 1:49 (8. Jun
¢
&

12:54 |RJ 596 &% 14:43 1:49(8. Jun
¢
&

14:54 |EC 113 &% 16:43 1:4918. Jun
¢
&

16:54 |EC 115 % 18:43 1:49(8. Jun

18:54 [RJ 698 &% 20:43 1:49(8. Jun
¢
&

20:54 [EC 117 &% 22:43 1:4918. Jun

22:00(1IC 794 & 23:44 1:4418. Jun
&

22:24|S 3 &% |22:39 Schwarzach-St.Veit Bahnhof 22:54 NJ 295 0:19 1:5518. Jun
& —

23:07|D 899 4% |23:48 Salzburg Hbf 1:40 NJ 40463 &5 3:57| 4:50]|8. Jun

|

Legende
= Schlafwagen
— Liegewagen

& Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

% Fahrradmitnahme begrenzt méglich
% Bordrestaurant
g Bordbistro

Reservierungspflicht
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bischofshofen Bahnhof — Wels Hbf

Umsteigen An| Dauer | Verkehrstage
3:24|D 19447 % |3:59 Salzburg Hbf 4:55 NJ 236 = 5:58| 2:34|8.Jun
& —
4:40(S 3 4% |5:40 Salzburg Hbf 5:52 WB 903 & 6:49( 2:09|8.Jun
&
4:40(S 3 6% |[5:40 Salzburg Hbf 6:02 RJX 761 & 7:00| 2:20|8.Jun
& X
&
4:40(S 3 & |5:40 Salzburg Hbf 6:12 RJ 543 &% 7:14| 2:34(8.Jun
& X
&
5:10(S 3 & [6:10 Salzburg Hbf 6:17 S 2 & 8.Jun
& &
7:27 Attnang-Puchheim Bahnhof 7:55 REX 4405 & 8:22| 3:12
&
5:58 |REX 1551 &% |6:45 Salzburg Hbf 6:52 WB 905 &% 7:49| 1:51]8.Jun
&
5:58 |REX 1551 &% |6:45 Salzburg Hbf 7:08 RJX 669 &% 8. Jun
& X
&
8:14 Linz/Donau Hbf 8:32 RJ 542 &% 8:44| 2:46
%X
&
6:28 | REX 1553 &% |7:15 Salzburg Hbf 738 S 2 & 9:34( 3:068.Jun
& &
7:07|1C 597 &% |(7:48 Salzburg Hbf 8:12 RJ 547 &% 9:14| 2:07|8.Jun
& X
&
7:07|1C 597 &% |[7:48 Salzburg Hbf 8:38 S 2 ¢ | 10:34( 3:27|8.Jun
& &
7:12]|1C 719 4% |[8:39 Selzthal Bahnhof 9:19 IC 502 &% 8.Jun
%X &
&
10:47 Linz/Donau Hbf 10:52 REX 5968 &% | 11:07| 3:55
&
8:04| REX 1503 &% [(8:51 Salzburg Hbf 9:12 WB 985 4% | 10:14( 2:10(8.Jun
&
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Bischofshofen Bahnhof — Wels Hbf

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
8:04 |REX 1503 4% |8:51 Salzburg Hbf 9:08 RJX 61 &% 8.Jun
& *
&
10:14 Linz/Donau Hbf 10:32 RJ 596 &% | 10:44| 2:40
*
&
8:04| REX 1503 &% [8:51 Salzburg Hbf 9:38 S 2 6 [ 11:34| 3:30(8.Jun
& &
9:07 | RJ 691 &% 11:14| 2:07|8. Jun
*
&
9:07 (RJ 691 4% |[9:48 Salzburg Hbf 10:38 S 2 &% |[12:34| 3:27(8.Jun
X &
&
9:12(IC 513 &% |10:39 Selzthal Bahnhof 11:21 REX 3908 &% 8.Jun a
& &
12:35 Kremsmiinster Bahnhof 12:35 FuBweg (1 Min,)
12:36 Kremsmiunster Bahnhof (Vorplatz) 12:46 Bus 485 13:17( 4:05
10:04 [REX 1507 &% |10:51 Salzburg Hbf 11:12 WB 987 4% | 12:14| 2:10(8.Jun
&
10:04 | REX 1507 4% |10:51 Salzburg Hbf 11:08 RJX 63 &% 8.Jun
& *
&
12:14 Linz/Donau Hbf 12:32 RJ 640 &% | 12:44| 2:40
%
&
10:04 | REX 1507 &% [10:51 Salzburg Hbf 11:38 S 2 6% |[13:34| 3:30(8.Jun
& &
11:07 |EC 114 &% |11:48 Salzburg Hbf 12:12 RJ 645 &% | 13:14( 2:07(8.Jun
& %
&
11:07 |EC 114 6% |11:48 Salzburg Hbf 12:38 S 2 6% |[14:34| 3:27(8.Jun
& &
12:04 | REX 1511 &% [12:51 Salzburg Hbf 13:12 WB 989 &% | 14:14( 2:10(8.Jun
&
12:04 [REX 1511 &% |12:51 Salzburg Hbf 13:08 RJ 865 &% 8. Jun
& %
&
14:14 Linz/Donau Hbf 14:24 REX 4412 &% | 14:39| 2:35
&
12:04 |REX 1511 &% |12:51 Salzburg Hbf 13:38 S 2 6% [ 15:34| 3:30(8.Jun
& &
13:07 |EC 112 6% |13:48 Salzburg Hbf 14:12 RJ 649 &% | 15:14( 2:07(8.Jun
X %X
& &
13:07 |EC 112 &% |13:48 Salzburg Hbf 14:38 S 2 ¢ | 16:34| 3:27]8.Jun
* &
&
13:12 | EC 217 &% |14:39 Selzthal Bahnhof 15:21 REX 3912 &% 8.Jun a
X &
&
16:35 Kremsmudinster Bahnhof 16:35 FuBBweg (1 Min,)
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Bischofshofen Bahnhof

Wels Hbf

OBB

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

16:36 Kremsmulinster Bahnhof (Vorplatz) 16:46 Bus 485 17:17( 4:05
14:04 |REX 1515 &% |14:51 Salzburg Hbf 15:12WB 991 &% [ 16:14| 2:10(8.Jun
&
14:04 | REX 1515 &% |14:51 Salzburg Hbf 15:08 RJX 67 &% 8. Jun
& %X
&
16:14 Linz/Donau Hbf 16:20 REX 3219 &% | 16:36| 2:32
&
14:04 | REX 1515 &% |14:51 Salzburg Hbf 15:38 S 2 6 |[17:34| 3:30(8.Jun
& &
15:07 | IC 793 &% |[15:48 Salzburg Hbf 16:12 RJ 743 &% | 17:14( 2:07 (8. Jun
& %X
&
15:07 | IC 793 &% |15:48 Salzburg Hbf 16:38 S 2 ¢ | 18:34| 3:27|8.Jun
& &
15:12 | EC 163 &% |16:39 Selzthal Bahnhof 17:191C 600 &% 8.Jun
* &
&
18:47 Linz/Donau Hbf 18:52 REX 5916 &% | 19:07| 3:55
&
16:04 | REX 1519 &% |16:51 Salzburg Hbf 17:12 WB 993 4% | 18:14( 2:10(8.Jun
&
16:04 | REX 1519 &% |16:51 Salzburg Hbf 17:08 RJX 69 &% 8. Jun
& %
&
18:14 Linz/Donau Hbf 18:20 REX 4420 % | 18:35| 2:31
&
16:04 | REX 1519 4% [16:51 Salzburg Hbf 17:38 S 2 ¢ | 19:34( 3:30|8.Jun
& &
17:07 | RJ 797 &% 19:14| 2:07|8. Jun
X
&
17:07 [RJ 797 &% |17:48 Salzburg Hbf 18:38 S 2 & | 20:34| 3:27]8.Jun
* &
&
18:04 | REX 1523 4% |18:51 Salzburg Hbf 19:12WB 995 &% | 20:14| 2:10(8.Jun
&
18:04 | REX 1523 &% |18:51 Salzburg Hbf 19:08 RJ 769 &% 8.Jun
& X
&
20:14 Linz/Donau Hbf 20:32 RJ 746 &% | 20:44( 2:40
X
&
18:04 | REX 1523 4% |18:51 Salzburg Hbf 19:08 RJ 769 &% 8. Jun
& %X
&
20:14 Linz/Donau Hbf 20:50 REX 5920 4% | 21:07| 3:03
&
18:04 | REX 1523 4% |18:51 Salzburg Hbf 19:38 S 2 &% |[21:34| 3:30(8.Jun
& &
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Bischofshofen Bahnhof — Wels Hbf

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

19:07 | RJ 110 &% |19:48 Salzburg Hbf 20:12 RJ 841 &% | 21:14| 2:07|8.Jun
%X %X
& &
19:07 | RJ 110 % |19:48 Salzburg Hbf 20:38 S 2 & 8.Jun
%X &
&
21:45 Attnang-Puchheim Bahnhof 22:03 R 3039 4% | 22:30| 3:23
&
20:04 | REX 1527 &% |20:51 Salzburg Hbf 21:12 WB 997 4% | 22:14| 2:10(8.Jun
&
20:04 [REX 1527 &% |[20:51 Salzburg Hbf 21:08 RUIX 663 & 8. Jun
& %X
&
22:14 Linz/Donau Hbf 22:32 RJ 840 4% | 22:44| 2:40
%X
&
21:07 | IC 895 4% |21:48 Salzburg Hbf 22:08 RUX 367 &% | 23:03| 1:56|8.Jun
X X
& &
21:07 |IC 895 &% |[21:48 Salzburg Hbf 22:12 RJ 845 4% | 23:14| 2:07|8.Jun
%X X
& &
23:07|D 899 4% |23:48 Salzburg Hbf 321 NJ 447 5 4:25| 5:18]8. Jun
|
Index
a = An: Wels Hbf (Busterminal)
Legende
& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
R = Reservierungspflicht
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
¥ = Bordrestaurant
g = Bordbistro

Softwareversion/Datenstand: HAFAS-p2w 5.44.0EBB.4.7/5.44.0EBB.4.7/t-10.29
© 1996 - 2021 OBB-Personenverkehr AG / HaCon Ingenieurgesellschaft mbH.
Keine Gewahr flr die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Information. Anderungen vorbehalten.

211



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

gtiltig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Bregenz Bahnhof — Dornbirn Bahnhof

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
0:14]S 1 0:29| 0:15(1.Jun

4:101|S

—_

4:25| 0:15(1.Jun

4:37|RJX 861 4:44( 0:07|1.Jdun

4:44(S 1 459 0:15]1.Jun

5:14|S 1 5:29| 0:15(1.Jun

5:36 (S 1 5:51 0:15]1. Jun

5:48 RJX 765 5:55( 0:07|1.Jun

6:10 |REX 5551 6:19| 0:09(1.Jun

6:14|S 1 6:29( 0:15|1.Jun

6:28 | REX 5549 6:40| 0:12]1.Jdun

6:39 | RJX 863 6:50( 0:11]1.Jun

6:44|S 1 6:59 0:15(1. Jun

6:58 | REX 5547 710 0:12]1.Jdun

7:10 | REX 5553 719 0:09|1.Jun

714 |S 1 7:29| 0:15(1.Jun

7:28 | REX 5555 7:40( 0:12]1.Jun

7:40 | REX 5557 7:49( 0:09|1.Jun

9-9"&9"&9"3Q'ZEQ'%E@'&@'XZEQ'&@%E@'%EQ'chg"%ﬂ@%u@'&@x%ﬂ@%cg"gu

7:44|S 7:59 0:15]1. Jun

—_
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8:10 | REX 5559 &% 8:19 0:09]1. Jun
&

8:14 (S 1 &% 8:29 0:15(1. Jun
&

8:40 |RJ 865 &% 8:49 0:09]1. Jun
P4
&

8:44 (S 1 &% 8:59 0:15]1. Jun
&

9:10 |REX 5561 &% 9:19 0:09]1. Jun
&

9:14|S 1 & 9:29 0:15(1. Jun
&

9:40 [REX 5563 &% 9:49 0:09]1. Jun
&

9:44|S 1 &% 9:59 0:15]1. Jun
&

10:10|REX 5565 4% | 10:19 0:09]1. Jun
&

10:14 S 1 & | 10:29 0:15(1. Jun
&

10:40 [RUX 867 & | 10:49 0:09]1. Jun
¥
&

10:44 (S 1 6% | 10:59 0:15]1. Jun
&

11:10 [REX 5567 & | 11:19 0:09(1. Jun
&

11:14 (S 1 & | 11:29 0:15]1. Jun
&

11:40 [REX 5569 &% | 11:49 0:09]1. Jun
&

11:44 (S 1 & | 11:59 0:15]1. Jun
&

12:10 [REX 5571 & | 12:19 0:09(1. Jun
&

12:14 (S 1 & | 12:29 0:15]1. Jun
&

1240 (RJX 869 & | 12:49 0:09( 1. Jun
¥
&

12:44 S 1 & | 12:59 0:15(1. Jun
&

13:10 [REX 5573 &% | 13:19 0:09]1. Jun
&

13:14 (S 1 & | 13:29 0:15(1. Jun
&

13:40 [REX 5575 &% | 13:49 0:09]1. Jun
&

13:44 S 1 & | 13:59 0:15(1. Jun
&

14:10 [REX 5577 & | 14:19 0:09]1. Jun
&
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14:14 (S 1 & | 14:29( 0:15(1.Jdun
&

14:40 [RJ 769 & | 14:49| 0:09]1.Jun
%
&

14:44 (S 1 & | 1459 0:15(1.Jdun
&

15:10 [REX 5579 && | 15:19| 0:09(1.Jun
&

15:14 (S 1 & 15:29 0:15(1. Jun
&

15:40 | REX 5581 &% 15:49 0:09(1. Jun
&

1544 (S 1 & | 15:59( 0:15(1.Jdun
&

15:57 |REX 5583 && | 16:09| 0:12(1.Jun
&

16:11|IC 119 &% | 16:19| 0:08]1.Jun
&

16:14|S 1 & 16:29 0:15(1. Jun
&

16:40 [REX 5585 &% | 16:49| 0:09]1.Jun
&

16:44 (S 1 & | 16:59| 0:15(1.Jun
&

17:10 [REX 5587 & | 17:19( 0:09(1.Jun
&

17:14 1S 1 & 17:29 0:15(1. Jun
&

17:40[REX 5589 &% | 17:49| 0:09]1.Jun
&

17:44 (S 1 & | 17:59( 0:15(1.Jdun
&

18:10 [REX 5591 && | 18:19( 0:09(1.Jun
&

18:14|S 1 & 18:29 0:15(1. Jun
&

18:40(RJX 667 4% | 18:49| 0:09]1.Jun
%
&

18:44 (S 1 & | 18:59( 0:15(1.Jun
&

19:10|REX 5593 6% | 19:19 0:09(1. Jun
&

19:14(S 1 6% | 19:29| 0:15]1.Jun
&

19:40 |REX 5595 4% | 19:49| 0:09]1.Jun
&

19:44 (S 1 & | 19:59( 0:15(1.Jun
&

20:10 |REX 5597 &% 20:19 0:09(1. Jun
&
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

20:14|S 1 & | 20:29( 0:15(1.Jun
&

20:44|S 1 6% | 20:59 0:15(1. Jun
&

21:14|S 1 & 21:29 0:15(1. Jun
&

21:40 [ NJ 447 &% | 21:49| 0:09]1.Jun
=1
|
&

21:44 (S 1 6% | 21:59| 0:15]1.Jun
&

22:14|S 1 & | 22:29( 0:15(1.Jdun
&

22:40 | REX 5599 &% | 22:49( 0:09(1.Jun
&

22:44|S 1 & 22:59 0:15(1. Jun
&

23:14(S 1 6% | 23:29| 0:15]1.Jun
&

23:44|S 1 & | 23:59( 0:15(1.Jun
&

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
% = Bordrestaurant

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Bregenz Bahnhof - Innsbruck Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

4:37|RJX 861 &% 7:06 2:29 1. Jun
¢
&
5:48| RUX 765 &% 8:14 2:26 (1. Jun
¥
&
6:39 | RJX 863 &% 9:11 2:32]1. Jun
¢
&
7:40 | REX 5557 6% |8:12 Feldkirch Bahnhof 8:17 RJX 161 &% | 10:11 2:31 (1. Jun
& %
&
8:40 (RJ 865 &% 11:11 2:31 1. Jun
*
&
9:40 | REX 5563 &% |10:12 Feldkirch Bahnhof 10:17 EC 163 4% | 12:11 2:31 (1. Jun
& ¢
&
10:40 | RUX 867 & 13:11 2:31 1. Jun
¥
&
11:40 | REX 5569 &% [12:12 Feldkirch Bahnhof 12:17 RIX 165 &% | 14:11 2:31 (1. Jun
& ¢
&
12:40 |RJX 869 &% 15:11 2:31 (1. Jun
¥
&
13:40 | REX 5575 &% [14:12 Feldkirch Bahnhof 14:17 RIX 167 &% | 16:11 2:31 1. Jun
& %
&
14:40 | RJ 769 &% 17:11 2:31 (1. Jun
¥
&
15:40 | REX 5581 &% [16:12 Feldkirch Bahnhof 16:17 RUIX 169 &% | 18:11 2:31 1. Jun
& %
&
16:11|IC 119 &% 19:05 2:54 (1. Jun
&
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Bregenz Bahnhof - Innsbruck Hbf

AbjZug = |An Umsteigen Ab ~ An| Dauer | Verkehrstage
17:40 | REX 5589 &% [18:12 Feldkirch Bahnhof 18:17 RUIX 367 &% | 20:14 2:34 (1. Jun
& %
&
18:40 [ RUX 667 &% 21:18| 2:38|1.Jun
*
&
19:40 | REX 5595 &% [20:12 Feldkirch Bahnhof 20:17 RUX 369 6% | 22:14 2:34 (1. Jun
& %
&
21:40 | NJ 447 &% 0:39( 2:59(1.Jun
Y=
|
&
21:44 (S 1 6% |22:30 Feldkirch Bahnhof 22:45 NJ 465 0:54 3:10(1. Jun
& —
&
22:40 | REX 5599 &% |23:12 Feldkirch Bahnhof 23:24 EN 40467 & 1:20 2:40(1. Jun
& —
Legende
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
¥ = Bordrestaurant
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bruck/Mur Bahnhof - Graz Hbf

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
0:58|D 855 1:33| 0:35|8.Jun
4:20|S 1 5:07| 0:47|8.Jdun

4:57|S 1 5:44| 0:47]8.Jun

5:38|S 1 6:25( 0:47]8.Jun

5:45|REX 1591 6:29| 0:44]8. Jun

5:53|S 1 6:40| 0:47(8.Jun

6:08|S 1 6:55( 0:47]8.Jun

6:23|S 1 7:10 0:47 (8. Jun

6:38|S 1 7:25 0:47 8. Jun

6:51 |REX 1595 7:30| 0:39(8.Jun

6:53|S 1 7:40( 0:47]8.Jun

7:08|S 1 7:55 0:47 (8. Jun

7:30 | REX 1597 8:15| 0:45]8. Jun

7:41|NJ 465 8:21 0:40 (8. Jun

7:43|S 1 8:29 0:46 (8. Jun

7:58 | RJ 551 8:33| 0:35]8.Jun

8:08|S 1 8:55( 0:47]8.Jun

o Kl KR B Eal Y W Eo e o e Eo o Eal o i Eol Y Ea Y A o

8:38|S 1 9:25( 0:47]8.Jun

Gr
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

8:58 [RJ 553 &% | 9:33| 0:35(8.Jun
bal
&

9:08|S 1 &% 9:55| 0:47]8.Jun
&

9:58(EC 151 & [ 10:33| 0:35(8.Jun
%
&

10:08 (S 1 & | 10:55( 0:47)8.Jun
&

10:58 | RJ 71 6% | 11:33| 0:35|8.Jun
%X
&

11:08 (S 1 & | 11:55( 0:47]8.Jun
&

11:58 |RJ 559 &% | 12:33| 0:35|8.Jun
%X
&

12:08 (S 1 6% | 12:55| 0:47]8.Jun
&

12:38 (S 1 &% | 13:25( 0:47]8.Jun
&

12:58 | RJ 73 &% | 13:33| 0:35|8.Jun
%X
&

13:08 | S 1 & | 13:55( 0:47]8.Jun
&

13:58 [RJ 653 &% | 14:33| 0:35(8.Jun
ba
&

14:08 (S 1 6% | 1455 0:47]8.Jun
&

14:38 (S 1 &% | 15:25( 0:47]8.Jun
&

14:58 | RJ 75 6% | 15:33| 0:35|8.Jun
%X
&

15:08 | S 1 &% | 15:55( 0:47]8.Jun
&

15:58 |RJ 657 &% | 16:33| 0:35(8.Jun
%X
&

16:08|S 1 & | 16:55| 0:47|8.Jun
&

16:38 S 1 6% | 17:25| 0:47]8.Jun
&

16:58 [ RJ 257 ¢& | 17:33| 0:35(8.Jun
%X
&

17:08|S 1 & | 17:55( 0:47|8.Jun
&

1758 |[EC 159 &% | 18:33| 0:35(8.Jun
ba
&
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

18:08|S 1 6% | 18:55| 0:47]8.Jdun
&

18:58 | RJ 79 & | 19:33 0:35]8. Jun
%
&

19:08|S 1 6% | 1955 0:47]8.Jdun
&

19:58 | RJ 755 6% | 20:33| 0:35]8.Jun
¢
&

20:08(S 1 6% | 20:55| 0:47]8.Jun
&

20:58 |RJ 371 6% | 21:33| 0:35]8.Jun
¢
&

21:08|S 1 & 21:55 0:47 (8. Jun
&

21:58 [EC 105 && | 22:33| 0:35(8.Jun
%
&

22:08|S 1 & | 22:55( 0:47(8.Jun
&

22:58 | RJ 373 6% | 23:33| 0:35/8.Jun
%
&

23:08(S 1 6% | 23:55| 0:47]8.Jdun
&

23:58 [RJ 853 &% 0:33 0:35(8.Jun
%
&

Legende

Schlafwagen
Liegewagen
Bordrestaurant
Reservierungspflicht

BX1lEoeg
1l

Fahrradmitnahme begrenzt maéglich
Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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Mein Fahrplanheft

giiltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bruck/Mur Bahnhof - Leoben Hbf

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
4:36 (S 8 4:49( 0:13]8.Jun

5:36 S 8 5:48| 0:12]8.Jun

6:05 | REX 1703 6:17| 0:12(8.Jun

6:09 [RJ 639 6:20( 0:11]8.Jun

6:36|S 8 6:48 0:12]8. Jun

6:45|S 8 6:57| 0:12(8.Jun

7:06|S 8 718 0:12]8. Jun

7:34|S 8 7:46 0:12(8. Jun

8:06 (S 8 8:18| 0:12]8. Jun

8:15|RJ 131 8:25| 0:10(8.Jun

8:36 (S 8 8:49| 0:13]8.Jun

9:06 (S 8 9:18 0:12]8. Jun

9:36|S 8 9:49| 0:13(8.Jun

10:06 | S 8 10:18| 0:12]8. Jun

10:15(IC 533 10:25( 0:10(8. Jun

2c9"‘§uQ'EEQ"X&Q"ZEQ"Z’Eg"&9'&9"*&9"&9'&9"&9"3?9"&9"X3E9’&9"&9"&

10:36|S 8 10:49( 0:13(8.Jun
11:06 S 8 11:18| 0:12]8. Jun
11:36 (S 8 11:49 0:13(8. Jun

Gr
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
12:06 (S 8 12:18| 0:12]8. Jun

12:15|RJ 535 12:25( 0:10(8. Jun

12:36 | S 8 12:49( 0:13]8. Jun
13:06 | S 8 13:18| 0:12(8. Jun
13:36 | S 8 13:48| 0:12]8.Jun
13:54|S 8 14:06| 0:12]8. Jun
14:06 | S 8 14:18| 0:12]8. Jun

14:15|RJ 133 14:25( 0:10(8. Jun

14:36 | S 8 14:49| 0:13]8. Jun
15:06 | S 8 15:18| 0:12]8. Jun
15:36 | S 8 15:49| 0:13]8.Jun
16:06 | S 8 16:18| 0:12]8.Jun

16:15|RJ 539 16:25( 0:10(8. Jun

16:36 | S 8 16:49( 0:13]8. Jun
17:06 | S 8 17:18| 0:12]8. Jun
17:36|S 8 17:49( 0:13]8. Jun
18:06 | S 8 18:18| 0:12]8. Jun

18:15|RJ 631 18:25( 0:10(8. Jun

18:36 | S 8 18:49| 0:13]8.Jun
19:06 | S 8 19:18| 0:12]8. Jun
19:36 | S 8 19:49| 0:13]8. Jun
20:06 | S 8 20:18( 0:12(8. Jun

20:15|RJ 633 20:25| 0:10]8. Jun

21:06 S 8 21:18| 0:12]8. Jun

Q"gu@*gu‘?'zcﬁ"gc9&@&@*&9’&@&9‘2@&9‘*&9&@&9&@&Q'Xgu@'39&9&9‘"&9&@%&9&
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

21:27 [NJ 233 &= | 21:40| 0:13]8.Jun

—

22:06 |REX 4587 & | 22:18| 0:12(8.Jun
&

23:17|NJ 464 = | 23:29| 0:12(8.Jun

—

&

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
% = Bordrestaurant

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

Softwareversion/Datenstand: HAFAS-p2w 5.44.0EBB.4.7/5.44.0EBB.4.7/t-10.29
© 1996 - 2021 OBB-Personenverkehr AG / HaCon Ingenieurgesellschaft mbH.
Keine Gewahr flr die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Information. Anderungen vorbehalten.

223

OBB



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bruck/Mur Bahnhof — St.Polten Hbf

Umsteigen An| Dauer | Verkehrstage

4:54 D 858 6:55 Wien Meidling Bahnhof 7:02 RJ 542 &% 7:28| 2:34(8.Jun
%X
&
4:54|D 858 6:55 Wien Meidling Bahnhof 710 S 80 &% 8.Jun
&
7:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 7:27 CJX 5 & 7:54| 3:00
&
6:03 [EC 104 & |7:55 Wien Meidling Bahnhof 8:00 WB 982 &% 8:28 | 2:25(8.Jun
*
&
6:03 [EC 104 &% |7:55 Wien Meidling Bahnhof 8:10 S 80 &% 8.Jun
X &
&
8:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:27 CJX 5 & 8:54| 2:51
&
6:03 |EC 104 6% |7:55 Wien Meidling Bahnhof 8:37 RJX 662 & 8:58| 2:55(8.Jun
X X
& &
7:03|RJ 72 &% |8:55 Wien Meidling Bahnhof 9:02 RJ 596 &% 9:28 | 2:25(8.Jun
* %
& &
7:03(RJ 72 &% |8:55 Wien Meidling Bahnhof 9:22 ICE 28 &% 9:44| 2:41]8.Jun
* X
& &
7:46 |RJ 530 4% [9:28 Wien Meidling Bahnhof 9:37 RJX 562 & 9:58| 2:12(8.Jun
* *
& &
8:03 (RJ 554 &% |9:55 Wien Meidling Bahnhof 10:00 WB 984 4% | 10:28| 2:25(8.Jun
*
&
8:03 | RJ 554 4% [9:55 Wien Meidling Bahnhof 10:22 ICE 92 6% | 10:44| 2:41(8.Jun
X %X
& &
9:03 | RJ 74 &% |10:55 Wien Meidling Bahnhof 11:02 RJ 640 4% | 11:28( 2:25(8. Jun
* *
& &
9:03 | RJ 74 &% |10:55 Wien Meidling Bahnhof 11:22 ICE 26 6% | 11:44| 2:41(8.Jun
X X
& &
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Bruck/Mur Bahnhof - St.Polten Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

9:46 | RJ 532 4% |11:28 Wien Meidling Bahnhof 11:37 RUIX 564 &% | 11:58| 2:12(8.Jun
* %
& &
10:03 (RJ 558 &% |11:55 Wien Meidling Bahnhof 12:00 WB 986 &% | 12:28| 2:25(8.Jun
*
&
10:03 | RJ 558 &% |11:55 Wien Meidling Bahnhof 12:10 S 80 &% 8.Jun
* &
&
12:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 12:27 CJX 5 & [ 12:54| 2:51
&
10:03 | RJ 558 4% |[11:55 Wien Meidling Bahnhof 12:37 RUIX 862 4% | 12:58| 2:55|8.Jun
X %X
& &
11:03 [RJ 256 4% |12:55 Wien Meidling Bahnhof 13:02 RJ 644 6% | 13:28| 2:25(8.Jun
* %
& &
11:03 | RJ 256 4% |[12:55 Wien Meidling Bahnhof 13:22 ICE 90 6% | 13:44| 2:41(8.Jun
X %X
& &
11:46 | RJ 534 &% |13:28 Wien Meidling Bahnhof 13:37 RUX 166 &% [ 13:58| 2:12(8.Jun
* %
& &
12:03 | EC 158 &% |13:55 Wien Meidling Bahnhof 14:00 WB 988 4% | 14:28( 2:25(8.Jun
*
&
12:03 | EC 158 &% |13:55 Wien Meidling Bahnhof 14:10 S 80 &% 8. Jun
* &
&
14:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 14:27 CJX 5 & [ 14:54| 2:51
&
12:03 | EC 158 &% |13:55 Wien Meidling Bahnhof 14:37 RJX 64 6% | 14:58| 2:55(8.Jun
X %X
& &
13:03 (RJ 78 &% |14:55 Wien Meidling Bahnhof 15:02 RJ 698 4% | 15:28| 2:25(8.Jun
* %
& &
13:03 | RJ 78 &% |14:55 Wien Meidling Bahnhof 15:22 ICE 22 6% | 15:44| 2:41|8.Jun
X X
& &
13:46 | RJ 536 4% |15:28 Wien Meidling Bahnhof 15:37 RUX 168 &% [ 15:58| 2:12(8.Jun
* %
& &
13:46 | RJ 536 4% |[15:28 Wien Meidling Bahnhof 15:49 D 720 4% | 16:13| 2:27(8.Jun
X
&
14:03 | RJ 656 4% |[15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:00 WB 940 &% | 16:28| 2:25(8.Jun
*
&
14:03 | RJ 656 4% |15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:10 S 80 &% 8.Jun
* &
&
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Bruck/Mur Bahnhof - St.Polten Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage
16:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 16:27 CJX 5 & | 16:54( 2:51
&
14:03 | RJ 656 4% |[15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:37 RUX 866 4% | 16:58| 2:55]|8.Jun
bt X
& &
14:03 | RJ 656 4% |15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:49 D 722 &% | 17:13| 3:10(8. Jun
%X
&
15:03 | RJ 370 4% |[16:55 Wien Meidling Bahnhof 17:02 RJ 742 4% | 17:28| 2:25|8.Jun
%X X
& &
15:03 | RJ 370 4% |[16:55 Wien Meidling Bahnhof 1717 NJ 40490 R | 17:41 2:38 (8. Jun
X Y=
& —
&
15:46 | RJ 132 &% |17:28 Wien Meidling Bahnhof 17:37 RUX 760 &% [ 17:58| 2:12(8.Jun
%X X
& &
15:46 | RJ 132 &% |17:28 Wien Meidling Bahnhof 17:49 D 724 4% | 18:13| 2:27(8.Jun
%X
&
16:03 | RJ 750 &% |17:55 Wien Meidling Bahnhof 18:00 WB 942 4% | 18:28| 2:25(8.Jun
%
&
16:03 | RJ 750 &% |[17:55 Wien Meidling Bahnhof 18:10 IC 94 4% | 18:33| 2:30]8.Jun
%X
&
17:03 [RJ 372 4% |18:55 Wien Meidling Bahnhof 19:02 RJ 746 6% | 19:28| 2:25(8.Jun
% %X
& &
17:03 | RJ 372 &% |18:55 Wien Meidling Bahnhof 19:10 S 80 &% 8.Jun
%X &
&
19:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 19:27 CJX 5 & [ 19:54| 2:51
&
17:46 | RJ 630 4% |19:28 Wien Meidling Bahnhof 19:37 RUIX 762 &% | 19:58| 2:12(8.Jun
%X X
& &
18:03 | RJ 754 &% |[19:55 Wien Meidling Bahnhof 20:00 WB 994 4% | 20:28| 2:25|8.Jun
ot
&
18:03 [RJ 754 &% |19:55 Wien Meidling Bahnhof 20:10 S 80 &% 8. Jun
bas &
&
20:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 20:27 CJX 5 &% | 20:54| 2:51
&
18:03 | RJ 754 &% |[19:55 Wien Meidling Bahnhof 20:37 RJX 42 &% | 20:58| 2:55]8.Jun
% %X
& &
19:03 | RJ 374 &% |20:55 Wien Meidling Bahnhof 21:02 RJ 840 4% | 21:28( 2:25(8.Jun
%X X
& &
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Bruck/Mur Bahnhof - St.Polten Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

19:03 [RJ 374 6% |20:55 Wien Meidling Bahnhof 21110 S 80 &% 8. Jun
* &
&
21:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 21:27 CJX 5 & | 21:54| 2:51
&
19:46 | IC 632 4% |[21:28 Wien Meidling Bahnhof 21:35 NJ 466 4% | 21:59| 2:13|8.Jun
X =
& —
&
20:03 [EC 150 &% |21:55 Wien Meidling Bahnhof 22.00 WB 996 4% | 22:28| 2:25]|8.Jun
*
&
20:03 [EC 150 4% |21:55 Wien Meidling Bahnhof 22:10 S 80 &% 8.Jun
* &
&
22:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 22:27 CJX 5 & | 22:54| 2:51
&
20:03 | EC 150 &% |21:55 Wien Meidling Bahnhof 22:37 RUIX 764 &% | 22:58| 2:55]8.Jun
* *
& &
21:03 | RJ 850 4% |[22:55 Wien Meidling Bahnhof 23:03 NJ 446 = | 23:37| 2:34(8.Jun
X —
&
21:46 | RJ 130 &% |[23:28 Wien Meidling Bahnhof 23:35 D 70462 % | 23:59| 2:13|8.Jun
*
&
22:03|D 852 4% |[23:55 Wien Meidling Bahnhof 0:10 S 80 &% 8.Jun
&
0:21  Wien Hutteldorf Bahnhof 0:27 CJX 5 & 0:54| 2:51
&
23:08 (S 9 &% |[23:49 Murzzuschlag Bahnhof 3:45 REX 9 & 8. Jun
& &
5:29 Wien Meidling Bahnhof 5:37 RJX 368 &% 5:58| 6:50
%
&
23:08|S 9 &% |23:49 Mirzzuschlag Bahnhof 3:45 REX 9 & 8. Jun
& &
5:29 Wien Meidling Bahnhof 540 S 80 &%
&
5:51 Wien Hutteldorf Bahnhof 5:57 CJX 5 & 6:24| 7:16
&
23:08 | S 9 &% [23:49 Mirzzuschlag Bahnhof 3:45 REX 9 & 8.Jun
& &
5:29 Wien Meidling Bahnhof 6:00 WB 980 &% 6:28( 7:20
23:08 (S 9 &% [23:49 Murzzuschlag Bahnhof 3:45 REX 9 & 8.Jun
& &
5:29 Wien Meidling Bahnhof 6:57 ICE 228 &% 7:21 8:13
%X
&
Legende
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= Fahrradmitnahme begrenzt méglich

= Bordrestaurant

= Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
= Reservierungspflicht

= Schlafwagen

= Liegewagen

l1E3* X
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Bruck/Mur Bahnhof — Wr.Neustadt Hbf

'An  Umsteigen

An | Dauer| Verkehrstage

4:54|D 858 6:26| 1:32]8.Jun
5:14|S 9 4% |[5:56 Mirzzuschlag Bahnhof 6:05 R 91 & 8. Jun
& &
6:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 6:54 REX 2 & 7:25( 2:11
&
6:03 | EC 104 &% 7:28| 1:25(8.Jun
*
&
6:41 [NJ 235 4 8:01 1:20 (8. Jun
—
7:03|RJ 72 &% 8:28 1:25]8. Jun
*
&
7:46 [RJ 530 &% 9:03| 1:17|8.Jun
*
&
8:03 (RJ 554 &% 9:28| 1:25(8.Jun
*
&
9:03 | RJ 74 &% 10:28| 1:25|8. Jun
X
&
9:46 | RJ 532 &% 11:03 1:1718. Jun
*
&
10:03 | RJ 558 &% 11:28| 1:25|8. Jun
X
&
10:08 (S 9 4% |10:49 Mirzzuschlag Bahnhof 11:05 R 91 & 8. Jun
& &
11:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 11:54 REX 1 6 [ 12:25| 2:17
&
11:03 [RJ 256 &% 12:28 1:25]8. Jun
*
&
11:46 | RJ 534 &% 13:03| 1:17|8.Jun
X
&
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Bruck/Mur Bahnhof — Wr.Neustadt Hbf

OBB

AbjZug = |An  Umsteigen ~ An| Dauer | Verkehrstage
12:03 |EC 158 &% 13:28| 1:25|8. Jun
*
&
12:08 | S 9 &% [12:49 Murzzuschlag Bahnhof 13:05 R 91 &% 8.Jun
& &
13:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 13:54 REX 1 6% | 14:25| 2:17
&
13:03 | RJ 78 &% 14:28| 1:25|8. Jun
X
&
13:46 [RJ 536 &% 15:03 1:17]8. Jun
*
&
14:03 (RJ 656 &% 15:28 1:25]8. Jun
X
&
14:08 (S 9 &% |14:49 Mirzzuschlag Bahnhof 15:05 R 91 & 8. Jun
& &
15:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 15:54 REX 3 & [ 16:25| 2:17
&
15:03 [RJ 370 &% 16:28 1:25]8. Jun
*
&
15:46 | RJ 132 4% 17:03| 1:17|8.Jun
X
&
16:03 [RJ 750 &% 17:28 1:25]8. Jun
*
&
16:08 | S 9 &% |16:49 Mirzzuschlag Bahnhof 17:05 R 91 & 8. Jun
& &
17:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 17:54 REX 3 & [ 18:25| 2:17
&
17:03 | RJ 372 &% 18:28| 1:25|8. Jun
X
&
17:46 | RJ 630 &% 19:03| 1:17|8.Jun
*
&
18:03 | RJ 754 &% 19:28| 1:25|8. Jun
X
&
18:08 (S 9 &% |18:49 Mirzzuschlag Bahnhof 19:05 R 91 & 8. Jun
& &
19:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 19:54 REX 3 & | 20:25| 2:17
&
19:03 [RJ 374 &% 20:28 1:25]8. Jun
*
&
19:46 | IC 632 % 21:03( 1:17(8.Jun
X
&
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OBB

AbjZug = |An  Umsteigen ~ An| Dauer | Verkehrstage
20:03 | EC 150 &% 21:28 1:25]8. Jun
*
&
20:08 | S 9 &% [20:49 Mirzzuschlag Bahnhof 21:05R 91 & 8. Jun
& &
21:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 21:54 REX 3 & | 22:25| 2:117
&
21:03 | RJ 850 &% 22:28( 1:25(8.Jun
X
&
21:46 |RJ 130 &% 23:03( 1:17(8.Jun
*
&
22:03|D 852 4% 23:28( 1:25(8.Jun
23:08|S 9 &% [23:49 Mirzzuschlag Bahnhof 3:45 REX 9 & 4:58| 5:50]8.Jun
& &
Legende
& = Fahrradmitnahme begrenzt mdéglich
& Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
R = Reservierungspflicht
¥ = Bordrestaurant
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Dornbirn Bahnhof - Feldkirch Bahnhof

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
0:00(S 1 0:30( 0:30(1.Jun

0:30(S 1 1:00| 0:30|1.Jdun

4:26|S 1 4:56| 0:30(1.Jun

4:46 |RJX 861 5:00( 0:14|1.Jun

5:00|S 1 5:30 0:30( 1. Jun

5:30|S 1 6:00| 0:30(1.Jun

5:57 |RJX 765 6:11 0:14 (1. Jun

6:00 S 1 6:30 0:30|1.Jun

6:21 |REX 5551 6:42| 0:21(1.Jun

6:30|S 1 7:00( 0:30|1.Jun

6:41 | REX 5549 7:05| 0:24]1.Jdun

6:52 | RUX 863 712 0:20(1.Jun

7:00|S 1 7:30| 0:30|1.Jun

7:11 | REX 5547 7:35| 0:24]1.Jdun

7:21 |REX 5553 742 0:21]1.Jun

7:30|S 1 8:00| 0:30(1.Jun

7:41 | REX 5555 8:05( 0:24|1.Jun

7:51 | REX 5557 8:12] 0:21]1.Jdun

<}r~gc<)~gu@-3:@-35&&@&@%359-&@&@-3:@-359")(33@3@-&9-)@3@3@&@&
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8:00|S 1 & 8:30( 0:30(1.Jdun

8:21 |REX 5559 &% 8:42( 0:21(1.Jun
&

8:30|S 1 4% 9:00( 0:30(1.Jdun
&

8:51|RJ 865 &% 9:12 0:21(1.Jun
%
&

9:00(S 1 &% 9:30( 0:30(1.Jdun
&

9:21 [REX 5561 &% 9:42( 0:21(1.Jun
&

9:30|S 1 & | 10:00] 0:30(1.Jun
&

9:51 |REX 5563 &% | 10:12]| 0:21]1.Jun
&

10:00|S 1 6 | 10:30| 0:30(1.Jun
&

10:21 [REX 5565 &% | 10:42| 0:21]1.Jun
&

10:30|S 1 & | 11:00] 0:30(1.Jun
&

10:51 [RJX 867 4% | 11:12] 0:21]1.Jun
%
&

11:00(S 1 & | 11:30| 0:30(1.Jun
&

11:21 |REX 5567 & 11:42 0:21(1.Jun
&

11:30(S 1 6% | 12:.00] 0:30]1.Jun
&

11:51 [REX 5569 6% | 12:12] 0:21]1.Jun
&

12:00(S 1 & | 12:30| 0:30(1.Jun
&

12:21 |REX 5571 & 12:42 0:21(1.Jun
&

12:30(S 1 6% | 13:00] 0:30]1.Jun
&

12:51[RJX 869 6% | 13:12] 0:21]1.Jun
*¢
&

13:00|S 1 & | 13:30] 0:30(1.Jun
&

13:21 [REX 5573 6% | 13:42| 0:21]1.Jun
&

13:30|S 1 & | 14:00| 0:30(1.Jun
&

13:51 [REX 5575 &% | 14:12] 0:21]1.Jun
&

14:00|S 1 & 14:30 0:30( 1. Jun
&
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14:21 [REX 5577 && | 14:42 0:21]1.Jun
&

14:30 (S 1 & | 15:.00 0:30| 1. Jun
&

14:51 |RJ 769 & | 15:12 0:21]1. Jun
P4
&

15:00|S 1 & | 15:30 0:30| 1. Jun
&

15:21 [REX 5579 && | 15:42 0:21]1. Jun
&

15:30 (S 1 & | 16:00 0:30( 1. Jun
&

15:51 [REX 5581 & | 16:12 0:21]1.Jun
&

16:00|S 1 & | 16:30 0:30| 1. Jun
&

16:10 | REX 5583 &% 16:34 0:24 (1. Jun
&

16:21|IC 119 & | 16:38| 0:17[1.Jun
&

16:30 S 1 & | 17:.00 0:30( 1. Jun
&

16:51 [REX 5585 && | 17:12 0:21]1.Jun
&

17:00 (S 1 6% | 17:30 0:30| 1. Jun
&

17:21 |REX 5587 && | 17:42 0:21]1. Jun
&

17:30 S 1 & | 18:00 0:30( 1. Jun
&

17:51 [REX 5589 4% | 18:12 0:21]1.Jun
&

18:00|S 1 & | 18:30 0:30| 1. Jun
&

18:21 [REX 5591 & | 18:42 0:21]1. Jun
&

18:30 (S 1 & | 19:00 0:30( 1. Jun
&

18:51 [RUX 667 && | 19:12 0:21]1.Jun
¥
&

19:00 (S 1 & | 19:30 0:30( 1. Jun
&

19:21 [REX 5593 &% | 19:42 0:21]1.Jun
&

19:30|S 1 & | 20:00 0:30( 1. Jun
&

19:51 [REX 5595 &% | 20:12 0:21]1.Jun
&

20:00|S 1 & | 20:30 0:30( 1. Jun
&
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

20:21 |REX 5597 &% | 20:42 0:21(1.Jun
&

20:30(S 1 & | 21:00( 0:30(1.Jun
&

21:00|S 1 & 21:30 0:30( 1. Jun
&

21:30|S 1 & | 22:00 0:30( 1. Jun
&

21:51 | NJ 447 &% | 22:16 0:25]1. Jun
=1
)
&

22:00|S 1 6% | 22:30 0:30( 1. Jun
&

22:30(S 1 & | 23:00] 0:30(1.Jun
&

22:51 |REX 5599 &% 23:12 0:21(1.Jun
&

23:00|S 1 & | 23:30 0:30( 1. Jun
&

23:30(S 1 & 0:00| 0:30]1.Jdun
&

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
% = Bordrestaurant

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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OBB

Mein Fahrplanheft

gliltig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Dornbirn Bahnhof - Innsbruck Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

4:46 |RJX 861 &% 7:06 2:20|1. Jun
¢
&
5:57|RJX 765 &% 8:14 2:17 (1. Jun
¥
&
6:52|RJX 863 &% 9:11 2:1911. Jun
¢
&
7:51 |REX 5557 6% |8:12 Feldkirch Bahnhof 8:17 RJX 161 &% | 10:11 2:20(1. Jun
& %
&
8:51 |RJ 865 &% 11:11 2:20|1. Jun
*
&
9:51 |REX 5563 &% |10:12 Feldkirch Bahnhof 10:17 EC 163 4% | 12:11 2:20(1. Jun
& ¢
&
10:51 |RUX 867 & 13:11 2:20|1. Jun
¥
&
11:51 | REX 5569 &% [12:12 Feldkirch Bahnhof 12:17 RIX 165 &% | 14:11 2:20(1. Jun
& ¢
&
12:51 |RJX 869 &% 15:11 2:20(1. Jun
¥
&
13:51 |REX 5575 &% [14:12 Feldkirch Bahnhof 14:17 RIX 167 &% | 16:11 2:20|1. Jun
& %
&
14:51 |RJ 769 &% 17:11 2:20(1. Jun
¥
&
15:51 |REX 5581 &% [16:12 Feldkirch Bahnhof 16:17 RUIX 169 &% | 18:11 2:20|1. Jun
& %
&
16:21|IC 119 &% 19:05 2:44 (1. Jun
&
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Dornbirn Bahnhof - Innsbruck Hbf

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

17:51 |REX 5589 4% [18:12 Feldkirch Bahnhof 18:17 RUIX 367 &% | 20:14 2:23 1. Jun
& %
&
18:51 |RJX 667 &% 21:18 2:27 (1. Jun
¥
&
19:51 |REX 5595 4% [20:12 Feldkirch Bahnhof 20:17 RUX 369 &% | 22:14 2:23 1. Jun
& %
&
21:51(NJ 447 & 0:39 2:48 1. Jun
Y=
|
&
22:00(S 1 &% [22:30 Feldkirch Bahnhof 22:45 NJ 465 0:54 2:54 (1. Jun
& —
&
22:51 [REX 5599 &% |23:12 Feldkirch Bahnhof 23:24 EN 40467 = 1:20 2:29 1. Jun
& —
Legende
& = Fahrradmitnahme begrenzt mdéglich

¥ = Bordrestaurant

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Eisenstadt Bahnhof — Wien Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage

3:57 | REX 64 5:12 1:15|8.Jun

4:27 | REX 64 5:43| 1:16(8.Jun

4:33|R 64 4:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 4:42 REX 6 & 5:37| 1:04|8.Jun

4:52 | REX 64 6:12 1:20 (8. Jun

4:55|R 64 5:02 Wulkaprodersdorf Bahnhof 5:05 REX 6 &% 6:03| 1:08(8. Jun

5:27 [ REX 64 6:43| 1:16(8.Jun

5:33|R 64 5:40 Woulkaprodersdorf Bahnhof 5:42 REX 6 &% 6:37| 1:04(8.Jun

5:52 | REX 64 711 1:1918. Jun

5:55|R 64 6:02 Wulkaprodersdorf Bahnhof 6:05 REX 6 % 7:03| 1:08(8. Jun

6:27 [ REX 64 7:43| 1:16(8.Jun

6:33 [ REX 64 6:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 6:42 REX 6 & 7:37| 1:04]8.Jun

6:52 | REX 64 8:11 1:19(8. Jun

6:55 | R 64 7:02 Wulkaprodersdorf Bahnhof 7:05 REX 6 % 8:03| 1:08(8. Jun

7:27 | REX 64 8:43| 1:16(8.Jun

7:33 | REX 64 7:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 7:42 REX 6 & 8:37| 1:04|8.Jun

7:52 | REX 64 9:11 1:19(8. Jun

7:55|R 64 8:02 Wulkaprodersdorf Bahnhof 8:05 REX 6 & 9:03| 1:08(8. Jun

8:27 | REX 64 9:43| 1:16(8. Jun

8:33 | REX 64 8:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 8:42 REX 6 & 9:37| 1:04]8.Jun

| o Eol e Fo e e el o Y ol Y N o E M o T
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Eisenstadt Bahnhof — Wien Hbf

OBB

Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

9:27|REX 64 &% 10:43| 1:16(8. Jun
9:33|REX 64 ivs 9:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 9:42 REX 6 10:37| 1:04 (8. Jun
10:27 | REX 64 (:’;8 11:43| 1:16|8. Jun
10:33 | REX 64 j% 10:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 10:42 REX 6 11:37| 1:04|8. Jun
11:27(REX 64 j% 12:43| 1:16(8. Jun
11:33|REX 64 :;& 11:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 11:42 REX 6 12:37| 1:04 (8. Jun
12:27(REX 64 ivs 13:43| 1:16(8. Jun
12:33 | REX 64 j% 12:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 12:42 REX 6 13:37| 1:04|8. Jun
13:27 | REX 64 i% 14:43| 1:16(8. Jun
13:33|REX 64 :;& 13:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 13:42 REX 6 14:37| 1:04 (8. Jun
13:52 | REX 64 :;& 14:37 Parndorf Ort Bahnhof 14:49 REX 62 15:25| 1:33|8. Jun
14:27 | REX 64 j\% 15:43 1:16 (8. Jun
14:33 | REX 64 j\% 14:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 14:42 REX 6 15:37| 1:04|8. Jun
15:27|REX 64 :;& 16:43| 1:16(8. Jun
15:33 | REX 64 :;é 15:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 15:42 REX 6 16:37| 1:04|8. Jun
15:52 | REX 64 :;& 16:37 Parndorf Ort Bahnhof 16:49 REX 62 17:25| 1:33]|8. Jun
16:27 | REX 64 (:% 17:43| 1:16(8. Jun
16:33 | REX 64 :;5 16:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 16:42 REX 6 17:37| 1:04 (8. Jun
17:27(REX 64 j\% 18:43| 1:16(8. Jun
17:33 | REX 64 f:v& 17:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 17:42 REX 6 18:37| 1:04|8. Jun
18:27 | REX 64 (:% 19:43| 1:16(8. Jun
18:33 | REX 64 j\% 18:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 18:42 REX 6 19:37| 1:04 (8. Jun
19:27|REX 64 j\% 20:43| 1:16|8. Jun
19:33 | REX 64 :2& 19:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 19:43 REX 6 20:37 1:04 (8. Jun
20:27 | REX 64 (:% 21:43| 1:16|8. Jun
&
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Eisenstadt Bahnhof — Wien Hbf

OBB

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

20:33 | REX 64 &% |20:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 20:42 REX 6 ¢ | 21:37| 1:04|8.Jun
&
21:27 | REX 64 &% 22:43| 1:16|8. Jun
&
22:08 | R 64 &% |22:14 Wulkaprodersdorf Bahnhof 22:19 REX 6 & 8.Jun
&
22:37 Sopron 22:44 R 93 &%
23:25 Wr.Neustadt Hbf 23:32 D 852 &% 0:02| 1:54
Legende
& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Eisenstadt Bahnhof - Wr.Neustadt Hbf

Umsteigen An| Dauer | Verkehrstage
3:57 | REX 64 6% |5:12 Wien Hbf 5:12 FuBweg (8 Min.) 8. Jun
&
5:20 Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) 5:23 REX 9 & 5:59| 2:02
&
4:33|R 64 &% |4:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 4:42 REX 6 &% 8.Jun
&
5:30 Wien Meidling Bahnhof 5:37 REX 1 & 6:21 1:48
&
4:52 | REX 64 & |6:12 Wien Hbf 6:25 RJ 131 & 6:55| 2:03(8.Jun
& %X
&
4:52 | REX 64 % 7:23| 2:31(8.Jun
&
5:33|R 64 &% |5:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 5:42 REX 6 &% 8. Jun
&
5:58 Ebenfurth Bahnhof 6:10 S 60 &% 6:23| 0:50
&
5:52 | REX 64 &% |7:11 Wien Hbf 7:11  FuBweg (8 Min.) 8. Jun
&
7:19 Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) 7:23 REX 9 & 7:58| 2:06
&
6:33 [ REX 64 &% |6:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 6:42 REX 6 &% 8.Jun
&
6:58 Ebenfurth Bahnhof 710 S 60 &% 7:23| 0:50
&
6:52 | REX 64 &% |8:11 Wien Hbf 825 IC 533 &% 8:55| 2:03(8.Jun
& X
&
7:33 | REX 64 &% |7:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 7:42 REX 6 &% 8. Jun
&
7:58 Ebenfurth Bahnhof 8:10 S 60 &% 8:23| 0:50
&
7:52 | REX 64 6% |9:11 Wien Hbf 9:25 REX 9 & 9:56| 2:04(8.Jun
& &
8:33 | REX 64 &% |8:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 8:42 REX 6 &% 8.Jun
&
8:58 Ebenfurth Bahnhof 9:10 S 60 &% 9:23| 0:50
&
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Eisenstadt Bahnhof — Wr.Neustadt Hbf

OBB

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

9:33 | REX 64 &% |9:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 9:42 REX 6 % 8. Jun
) 9:58 Ebenfurth Bahnhof 10:10 S 60 4% | 10:23| 0:50

10:33 | REX 64 &% |10:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 10:42 REX 6 :;B 8.Jun
) 10:58 Ebenfurth Bahnhof 11:10 S 60 & | 11:23| 0:50

11:33 [ REX 64 &% |11:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 11:42 REX 6 (;;& 8. Jun
) 11:58 Ebenfurth Bahnhof 12:10 S 60 4% | 12:23| 0:50

12:33 | REX 64 &% |12:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 12:42 REX 6 f;vs 8.Jun
) 12:58 Ebenfurth Bahnhof 13:10 S 60 &% | 13:23| 0:50

13:33 | REX 64 &% |13:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 13:42 REX 6 :28 8.Jun
) 13:58 Ebenfurth Bahnhof 14:10 S 60 6% | 14:23| 0:50

14:33 | REX 64 &% |14:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 14:42 REX 6 (;8 8.Jun
° 14:58 Ebenfurth Bahnhof 15:10 S 60 6% | 15:23| 0:50

15:33 | REX 64 &% |15:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 15:42 REX 6 Z\% 8.Jun
) 15:58 Ebenfurth Bahnhof 16:10 S 60 6% | 16:23| 0:50

16:33 | REX 64 <% |16:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 16:42 REX 6 j% 8. Jun
) 16:58 Ebenfurth Bahnhof 17:10 S 60 & | 17:23| 0:50

17:33 | REX 64 &% |17:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 17:42 REX 6 j% 8. Jun
) 17:58 Ebenfurth Bahnhof 18:10 S 60 4% | 18:23| 0:50

18:33 [ REX 64 &% |18:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 18:42 REX 6 :;B 8. Jun
) 18:58 Ebenfurth Bahnhof 19:10 S 60 4% | 19:23| 0:50

19:33 | REX 64 &% |19:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 19:43 REX 6 :;& 8.Jun
) 19:59 Ebenfurth Bahnhof 20:10 S 60 4% | 20:23| 0:50

20:33 | REX 64 &% |20:40 Wulkaprodersdorf Bahnhof 20:42 REX 6 f;vs 8.Jun
) 20:58 Ebenfurth Bahnhof 21:10 S 60 6% | 21:23| 0:50

21:08 | R 64 &% |21:14 Wulkaprodersdorf Bahnhof 21:19 REX 6 :Zs 8.Jun
) 21:37 Sopron 21:44 R 93 &% | 22:25| 1:17
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OBB

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

21:27|REX 64 &% |22:43 Wien Hbf 22:58 D 855 23:30( 2:03|8.Jun

22:08 | R 64 (:% 22:14 Wulkaprodersdorf Bahnhof 22:19 REX 6 &% 8.Jun
) 22:37 Sopron 22:44 R 93 &% | 23:25| 1:17

23:08 | R 64 &% |23:14 Wulkaprodersdorf Bahnhof 23:19 REX 6 &% 8. Jun
) 23:37 Sopron 4:18 R 93 &% 4:53| 5:45

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
&
%X

Bordrestaurant

Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

gtiltig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Feldkirch Bahnhof - Innsbruck Hbf

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

5:02|RJX 861 &% 7:06| 2:04|1.Jun

6:13|RJX 765 8:14| 2:01|1.Jun

717 |RIX 863 9:11 1:54(1. Jun

8:17|RJX 161 10:11 1:5411. Jdun

9:17|RJ 865 11:11 1:54 1. Jun

10:17 | EC 163 12:11 1:5411.Jdun

12:17|RJX 165 14:11 1:5411. Jun

13:17|RJX 869 15:11 1:54(1. Jun

14:17 |RJIX 167 16:11 1:54(1. Jun

15:17 |RJ 769 17:11 1:54(1. Jun

18:11 1:54 1. Jun

Pad
&
&%
X
&
&%
Pal
&
&%
*
&
&%
%X
&
&%
%X
&
11:17|RJX 867 && | 13:11 1:54 1. Jun
X
&
&%
Pt
&
&%
X
&
&%
Pt
&
&%
X
&
16:17|RJIX 169 &%
%X
&
&%

16:40(I1C 119 19:05| 2:25|1.Jdun

&
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

18:17|RJX 367 && [ 20:14| 1:57(1.Jun
X
&

19:17|RJIX 667 & | 21:18| 2:01|1.Jun
ot
&

20:17|RJX 369 & | 22:14| 1:57(1.Jun
X
&

22:27 |NJ 447 &% 0:39| 2:12]1.Jun
Y=
—
&

22:45|NJ 465 0:54| 2:09|1.Jun
—
&

23:24 |EN 40467 = 1:20| 1:56|1.Jun
—

Fahrradmitnahme begrenzt méglich

Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

Legende

& =

% = Bordrestaurant
(.5\ =

= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Graz Hbf - Klagenfurt Hbf

Zug | An  Umsteigen ~ An| Dauer | Verkehrstage
0:05|S 1 6% |[0:51 Bruck/Mur Bahnhof 4:36 S 8 & 8. Jun
& &
5:58 Unzmarkt Bahnhof 6:08 REX 1737 &% 7:38 7:33
&
5:20 | RJ 639 &% 8:20( 3:00(8.Jun
¢
&
5:26 |EC 104 &% |6:01 Bruck/Mur Bahnhof 6:09 RJ 639 &% 8:20( 2:54(8.Jun
¢ %
& &
6:30|ICB 951 & 8:30( 2:00(8.Jun
8:05(ICB 953 &% 10:05( 2:00(8. Jun
8:26 | RJ 74 &% |9:01 Bruck/Mur Bahnhof 9:06 S 8 & 8. Jun
¢ &
&
10:55 Friesach in Ktn Bahnhof 11:08 S 1 & | 12:00 3:34
&
10:05(ICB 955 &% 12:05( 2:00(8. Jun
10:26 | RJ 256 4% |11:01 Bruck/Mur Bahnhof 11:06 S 8 && 8. Jun
¢ &
&
12:55 Friesach in Ktn Bahnhof 13:08 S 1 & | 14:00 3:34
&
11:26 | EC 158 &% |[12:01 Bruck/Mur Bahnhof 12:15 RJ 535 && | 14:20 2:54 (8. Jun
¢ %
& &
12:30(ICB 957 & 14:30( 2:00(8. Jun
14:05(ICB 959 & 16:05| 2:00(8. Jun
14:26 | RJ 370 &% |15:01 Bruck/Mur Bahnhof 15:06 S 8 &% 8. Jun
¢ &
&
16:55 Friesach in Ktn Bahnhof 17:08 S 1 4% | 18:00 3:34
&
15:26 | RJ 750 &% |16:01 Bruck/Mur Bahnhof 16:15 RJ 539 4% | 18:20 2:54(8.Jun
¥ %
& &
16:30|ICB 961 &% 18:30 2:0018. Jun
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Graz Hbf - Klagenfurt Hbf

OBB

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage

17:26 | RJ 754 &% |[18:01 Bruck/Mur Bahnhof 18:15 RJ 631 4% | 20:20( 2:54|8.Jun
% %X
& &

18:45(ICB 963 &% 20:45| 2:00(8.Jun

19:26 | EC 150 &% |20:01 Bruck/Mur Bahnhof 20:15 RJ 633 &% | 22:20( 2:54(8.Jun
% %
& &

20:26 | RJ 850 &% |21:01 Bruck/Mur Bahnhof 21:27 NJ 233 & | 23:35( 3:09(8.Jun
X —
&

Index

a = Ab: Graz Hbf (Busbahnhof); An: Klagenfurt Hbf (Busbahnhof)

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

¥ = Bordrestaurant

R = Reservierungspflicht

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Graz Hbf — Leoben Hbf
AbjZug = |An Umsteigen Zug ~ An| Dauer | Verkehrstage
0:05|S 1 6% |[0:51 Bruck/Mur Bahnhof 4:36 S 8 && 4:49 4:4418. Jun
& &
4:45|S 1 & |[5:31 Bruck/Mur Bahnhof 536 S 8 % 5:48 1:03 (8. Jun
& &
5:20 (RJ 639 6% |5:58 Bruck/Mur Bahnhof 6:05 REX 1703 &% 6:17| 0:57]8.Jun
% &
&
5:20[RJ 639 &% 6:20| 1:00]8. Jun
¢
&
5:26 | EC 104 &% |[6:01 Bruck/Mur Bahnhof 6:09 RJ 639 &% 6:20 0:5418. Jun
% %
& &
5:45|EC 218 4% 6:29( 0:44(8.Jun
&
5:59|S 5 6% |6:41 Bruck/Mur Bahnhof 645 S 8 % 6:57| 0:58]8. Jun
& &
6:26 | RJ 72 & |7:01 Bruck/Mur Bahnhof 7:06 S 8 & 7:18| 0:52(8.Jun
% &
&
6:42|S 1 & 7:46 1:04 (8. Jun
&
6:52| REX 1990 & 7:40( 0:48(8.Jun
&
7:26 |RJ 554 &% |8:01 Bruck/Mur Bahnhof 8:06 S 8 & 8:18 0:52(8. Jun
¢ &
&
7:45(1C 502 &% 8:29 0:4418. Jun
&
8:26 | RJ 74 6% |9:01 Bruck/Mur Bahnhof 9:.06 S 8 % 9:18| 0:52]8. Jun
% &
&
9:26 | RJ 558 &% |10:01 Bruck/Mur Bahnhof 10:06 S 8 4% | 10:18 0:52(8. Jun
¢ &
&
9:45 EC 164 & 10:29 | 0:44(8. Jun
4
&
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[ 3ibliothek,
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OBB

Graz Hbf — Leoben Hbf

Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage

10:26 | RJ 256 &% |11:01 Bruck/Mur Bahnhof 11:06 S 8 & | 11:18 0:52(8. Jun
&

11:26 [EC 158 12:01 Bruck/Mur Bahnhof 12:06 S 8 4% | 12:18( 0:52]8.Jun

&

11:45 | EC 216 12:29| 0:44 (8. Jun

12:26 | RJ 78 13:01 Bruck/Mur Bahnhof 13:06 S 8 4&& | 13:18 0:52(8. Jun

&

14:01 Bruck/Mur Bahnhof 14:06 S 8 6% | 14:18 0:5218. Jun
&

13:26 [ RJ 656

13:45|IC 518 14:29 0:44 (8. Jun

15:01 Bruck/Mur Bahnhof 15:06 S 8 6% | 15:18 0:5218. Jun
&

14:26 | RJ 370

15:21 Bruck/Mur Bahnhof 15:36 S 8 4% | 15:49 1:14]8. Jun
&

14:35(S 1

15:01 | REX 1992 15:55| 0:54 (8. Jun

16:01 Bruck/Mur Bahnhof 16:06 S 8 6% | 16:18 0:5218. Jun
&

15:26 | RJ 750

15:45|IC 600 16:29| 0:44]8.Jun

16:26 | RJ 372 17:01 Bruck/Mur Bahnhof 17:06 S 8 & | 17:18 0:52(8. Jun

&

17:25 Bruck/Mur Bahnhof 17:36 S 8 && | 17:49 1:05(8. Jun
&

16:44 | REX 1598

17:01 |REX 1751 17:55| 0:54 (8. Jun

18:01 Bruck/Mur Bahnhof 18:06 S 8 4% | 18:18 0:52(8. Jun
&

17:26 | RJ 754

17:45(1C 718 18:29| 0:44 (8. Jun

19:01 Bruck/Mur Bahnhof 19:06 S 8 6% | 19:18 0:5218. Jun
&

18:26 | RJ 374

19:21 Bruck/Mur Bahnhof 19:36 S 8 4% | 19:49 1:1418. Jun
&

18:35(S 1

19:01 | REX 1753 19:55| 0:54 (8. Jun

20:01 Bruck/Mur Bahnhof 20:06 S 8 4% | 20:18 0:5218. Jun
&

19:26 | EC 150

Q-Xgugwguﬁr&G'-XZEG"X&9-%3@&@&9-)@3@@@%&@&&&Q-XZEQEEG-X&G"X@G-X&@X&G"X
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Graz Hbf — Leoben Hbf

OBB

Ab | Zug An  Umsteigen

An | Dauer

Verkehrstage

19:45|D 614 & 20:29 0:44 (8. Jun
&
20:26 | RJ 850 &% |21:01 Bruck/Mur Bahnhof 21:06 S 8 6% | 21:18 0:5218. Jun
¢ &
&
21:26 | D 852 &% |22:01 Bruck/Mur Bahnhof 22:06 REX 4587 &% | 22:18 0:52(8. Jun
&
23:29 1:03 (8. Jun

22:26  NJ 464 =
—

&

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
% = Bordrestaurant

R = Reservierungspflicht

g = Bordbistro

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

giiltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Graz Hbf - Wr.Neustadt Hbf

Umsteigen An | Dauer | Verkehrstage
4:14|D 858 6:26| 2:12(8.Jun
4:22|S 1 &% |5:56 Mirzzuschlag Bahnhof 6:05 R 91 & 8. Jun

& &

6:50 Payerbach-Reichenau Bahnhof 6:54 REX 2 & 7:25( 3:03

5:26 |EC 104 &% 7:28 2:0218. Jun
*
&
6:26 | RJ 72 &% 8:28 2:02(8. Jun
¥
&
6:42|S 1 && |[7:28 Bruck/Mur Bahnhof 746 RJ 530 &% 9:03 2:2118. Jun
& %
&
7:08|S 3 10:57| 3:49]8.Jun

7:26 | RJ 554 9:28 2:0218. Jun

8:26 | RJ 74 10:28 2:02(8. Jun

9:08|S 3 12:57 3:49|8.Jun

9:26 | RJ 558 11:28 2:02(8. Jun

10:26 | RJ 256 12:28 2:0218. Jun

11:26 [EC 158 13:28| 2:02(8. Jun

12:26 |RJ 78 14:28 2:0218. Jun

12:38 | REX 4778 16:57 4:1918. Jun

S K T O] ER | b Fglh A o O ) el S o gl
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OBB

Graz Hbf — Wr.Neustadt Hbf

AbjZug = |An  Umsteigen Ab ~ An| Dauer | Verkehrstage
13:26 | RJ 656 &% 15:28 2:02(8. Jun
¢
&
14:26 | RJ 370 &% 16:28( 2:02(8. Jun
¢
&
14:35(S 1 6% |15:21 Bruck/Mur Bahnhof 15:46 RJ 132 & | 17:03| 2:28]8.Jun
& %
&
15:26 [ RJ 750 &% 17:28| 2:02]8. Jun
¢
&
16:26 | RJ 372 &% 18:28 2:0218. Jun
¢
&
16:44 |REX 1598 &% [17:25 Bruck/Mur Bahnhof 17:46 RJ 630 4% | 19:03 2:19(8. Jun
& %
&
17:08 (S 3 & 20:57| 3:49(8.Jun
&
17:26 | RJ 754 &% 19:28( 2:02(8. Jun
¢
&
18:26 | RJ 374 &% 20:28 2:0218. Jun
¢
&
18:35|S 1 6% |[19:21 Bruck/Mur Bahnhof 19:46 IC 632 &% | 21:03 2:28 (8. Jun
& %
&
19:26 | EC 150 &% 21:28| 2:02]8. Jun
¢
&
20:26 | RJ 850 &% 22:28 2:02(8. Jun
¢
&
21:26 D 852 &% 23:28| 2:02(8.Jun
22:05(S 1 &% |23:49 Mirzzuschlag Bahnhof 3:45 REX 9 & 4:58| 6:53(8.Jun
& &
22:26 [ NJ 464 = | 23:02 Bruck/Mur Bahnhof 23:08 S 9 & 8. Jun
— &
&
23:49 Mirzzuschlag Bahnhof 3:45 REX 9 & 4:58| 6:32
&

Legende

Fahrradmitnahme begrenzt méglich
Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
Reservierungspflicht

Bordrestaurant

Schlafwagen

Liegewagen

l1EXHo
In
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Innsbruck Hbf - Salzburg Hbf

Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage
0:51|D 19447 &% 3:59| 3:08(8.Jun
&
5:10| RUIX 269 &% 7:02 1:52]8. Jun
%
&
5:14 | REX 2 &% |[6:16 Kufstein Bahnhof 6:28 BRB 79060 &% 8. Jun
&
6:55 Rosenheim in Bayern 7:03 RJX 265 &% 7:58| 2:44
%
&
6:10 | RUIX 763 &% 8:02| 1:52(8.Jun
%
&
6:20 | REX 2 & |[7:21 Kufstein Bahnhof 7:30 BRB 79064 &% 8. Jun
&
7:59 Rosenheim in Bayern 8:03 RJX 61 &% 8:58| 2:38
%
&

7:13|RJX 861 9:02( 1:49(8.Jun

7:17 |[EC 288 8:18 Rosenheim in Bayern 8:35 BRB 79009 &% 9:42| 2:25]|8.Jun

8:17|RJX 765 10:03| 1:46(8. Jun

8:50 | REX 2 12:51 4:01 (8. Jun

9:14|RJX 863 11:02( 1:488.Jun

10:17 |RJX 161 12:03| 1:46(8. Jun

11:14|RJ 865 13:02| 1:48(8.Jun

G'XguG'X&G'X&G'&G'X&G'XZE@X&
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Innsbruck Hbf — Salzburg Hbf

AbjZug = |An Umsteigen Ab  Zug  An| Dauer | Verkehrstage

12:17|RJX 563 && 14:03 1:46 8. Jun
¥
&

13:14|RIX 867 &% 15:02 1:48(8. Jun
¥
&

14:17|RJX 565 & 16:03 1:46 8. Jun
¥
&

15:14|RJX 869 &% 17:02 1:4818. Jun
¥

16:17 |RJX 567 18:02 1:4518. Jun

17:14|RJ 769 19:02( 1:488.Jun

18:17|RJX 169 20:03| 1:46|8.Jun

18:40 | EC 86 19:45 Rosenheim in Bayern 19:57 IC 1299 4% | 21:00( 2:20(8.Jun

2

19:14|RUX 663 21:04| 1:50]8.Jun

20:17 [RJX 367 22:06| 1:49|8.Jun

20:44 |NJ 40420 21:56 Rosenheim in Bayern 22:31 BRB 79045 4% | 23:37| 2:53(8.Jun

22:17 |RJX 369 0:12| 1:55|8.Jun

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant

g = Bordbistro

R = Reservierungspflicht

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Klagenfurt Hbf — Leoben Hbf

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

4:40 | NJ 235 6:25| 1:45(8.Jun

5:49 |RJ 530 7:32 1:43 (8. Jun

6:07|S 1 7:33 Unzmarkt Bahnhof 737 S 8 & 8:40 2:33 (8. Jun
&

7:39|RJ 532 9:32 1:53]8. Jun

8:04|S 1 8:56 Friesach in Kin Bahnhof 9:03 R 1706 4% | 10:40 2:36 (8. Jun

&

9:39 | RJ 534 11:32| 1:53(8. Jun

10:56 Friesach in Ktn Bahnhof 11:03 R 1708 4% | 12:40 2:36 (8. Jun
&

10:04 (S 1

11:39 |RJ 536 13:32 1:5318. Jun

12:56 Friesach in Ktn Bahnhof 13:03 R 1710 4% | 14:40 2:36/8. Jun
&

12:04(S 1

13:39 |RJ 132 15:32 1:5318. Jun

14:56 Friesach in Ktn Bahnhof 15:03 R 1712 6% | 16:40 2:36/8. Jun
&

14:04|S 1

15:39 (RJ 630 17:32 1:53|8. Jun

16:56 Friesach in Ktn Bahnhof 17:03 R 1714 &% | 18:40 2:36 (8. Jun
&

16:04 |S 1

17:39|IC 632 19:32 1:53 (8. Jun

18:56 Friesach in Ktn Bahnhof 19:03 R 1716 4% | 20:40 2:36 (8. Jun
&

18:04 (S 1

G| R I o o R S Rl | EPa S Kl | Kb | Kl ST Kbt o Kl R I o ol R | NN i
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Klagenfurt Hbf — Leoben Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage

19:39 | RJ 130 &% 21:32( 1:53(8. Jun
%X
&
19:50|ICB 962 4% [21:50 Graz Hbf (Busbahnhof) 21:50 FuBweg (5 Min.) 8. Jun a
21:55 Graz Hbf 22:26 NJ 464 = | 23:29| 3:39
r—
&
Index
a = Ab: Klagenfurt Hbf (Busbahnhof)
Legende
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
% = Bordrestaurant

Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

G
|
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Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Klagenfurt Hbf - Villach Hbf

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

4:42|1C 597 5:13 0:31]8. Jun

5:32|S 1 6:09 0:37 (8. Jun

6:02|S 1 6:39 0:37]8.Jun

6:17|S 1 6:57| 0:40(8.Jun

6:33 | REX 1733 710 0:37]8. Jun

6:45|RJ 691 7:13| 0:28]8. Jun

7:02|S 1 7:39| 0:37(8.Jun

717|S 1 7:54 0:37(8. Jun

73218 1 8:09 0:37 (8. Jun

7:44 | REX 1739 8:20| 0:36]8.Jun

8:02|S 1 8:39| 0:37(8.Jun

8:22|RJ 639 8:46| 0:24]8.Jun

8:42 |EC 114 9:13| 0:31]8. Jun

9:02|S 1 9:39| 0:37(8.Jun

10:02 (S 1 10:39 0:37(8. Jun

10:22 | RJ 131 10:46| 0:24]8.Jun

10:27 [EC 112 10:58 | 0:318.Jun

Q'XZEQ'X&Q"ZEQ"ZE9’&9"X&9"3EQ'2E9"2E9"‘3E9"3EQ"chg"gﬂg"gﬂg"gcg"zcg"gu
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11:02(S 1 & | 11:39| 0:37(8.Jun
&

12:02 (S 1 6% | 12:39 0:37(8. Jun
&

12:22|1C 533 &% 12:46 0:24 (8. Jun
%
&

12:32 (S 1 6% | 13:09| 0:37]8.Jun
&

12:45(1C 793 &% | 13:13 0:28(8. Jun
&

13:02|S 1 6% | 13:39 0:37 (8. Jun
&

13:32 (S 1 & | 14:.09| 0:37(8.Jun
&

14:02 (S 1 & | 14:39| 0:37(8.Jun
&

14:22 |RJ 535 && | 14:46| 0:24]8.Jun
%
&

14:32 (S 1 6% | 15:09| 0:37]8.Jdun
&

14:45|RJ 797 & | 15:13| 0:28]8.Jun
¢
&

15:02(S 1 6% | 15:39| 0:37]8.Jun
&

15:32 (S 1 6% | 16:09| 0:37]8.Jun
&

16:02 (S 1 6% | 16:39| 0:37]8.Jun
&

16:22 | RJ 133 &% 16:46 0:24 (8. Jun
%
&

16:32 (S 1 6% | 17:09| 0:37]8.Jdun
&

16:42 |RJ 110 6% | 17:13| 0:31]8.Jun
¥
&

17:02(S 1 6% | 17:39] 0:37]8.Jun
&

1717 (S 1 6% | 17:55| 0:38]8.Jun
&

17:32|S 1 6% | 18:09 0:37]8. Jun
&

18:02|S 1 6% | 18:39 0:37(8. Jun
&

18:22 [ RJ 539 4% | 18:46| 0:24]8.Jun
%
&

18:32 (S 1 6% | 19:09 0:37(8. Jun
&

Softwareversion/Datenstand: HAFAS-p2w 5.44.0EBB.4.7/5.44.0EBB.4.7/t-10.29

© 1996 - 2021 OBB-Personenverkehr AG / HaCon Ingenieurgesellschaft mbH.
Keine Gewahr flr die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Information. Anderungen vorbehalten.

258

OBB



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

18:45(1C 895 &% | 19:13| 0:28|8.Jun
X
&

19:02|S 1 & | 19:39| 0:37(8.Jun
&

19:32|S 1 & | 20:09( 0:37]8.Jun
&

20:02|S 1 & | 20:39| 0:37(8.Jun
&

20:22 |RJ 631 & | 20:46| 0:24|8.Jun
bad
&

20:45|D 899 & | 21:13| 0:28]8.Jun

21:02|S 1 & | 21:39( 0:37]8.Jun
&

22:22|RJ 633 &% | 22:46| 0:24|8.Jun
X
&

22:32|S 1 & | 23:09| 0:37(8.Jun
&

23:37 |NJ 233 & 0:01 0:24 8. Jun
—

23:41|S 1 & 0:19| 0:38]8. Jun
&

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant

g = Bordbistro

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Krems/Donau Bahnhof - Linz/Donau Hbf

AbjZug = |An Umsteigen Zug  An| Dauer | Verkehrstage
4:46 | R 44 6% |5:22 St.Polten Hbf 5:30 RJ 848 &% 6:30 1:4418. Jun
& %
&
4:46 |R 44 6% |5:22 St.Polten Hbf 527 R 58 &% 8. Jun
& &
6:16 Amstetten NO Bahnhof 6:22 REX 2466 &% 6:56 2:10
&
5:19(R 44 &% |5:55 St.Polten Hbf 6:00 RJX 368 &% 6:44 1:25]8. Jun
%
&
5:46 | REX 44 6% |6:22 St.Polten Hbf 6:30 WB 980 % 7:30 1:44 (8. Jun
6:18(R 44 6% |6:55 St.Polten Hbf 7:00 RUIX 660 &% 7:44 1:26 [ 8. Jun
%
&
6:18|R 44 &% |6:55 St.Polten Hbf 7:23 ICE 228 &% 8:15 1:5718. Jun
%
&
6:46 R 44 6% |7:23 St.Polten Hof 7:30 RJ 542 &% 8:30 1:44 (8. Jun
& %
&
7:18 (R 44 &% |7:55 St.Polten Hbf 8:00 RJX 560 &% 8:44 1:26 [ 8. Jun
%
&
7:46 (R 44 6% |8:22 St.Polten Hbf 8:30 WB 982 &% 9:30 1:4418. Jun
&
8:19(R 44 &% |8:55 St.Polten Hbf 9:00 RJUX 662 && 9:44 1:2518. Jun
%
&
8:19|R 44 6% |8:55 St.Polten Hbf 9:30 RJ 596 4% | 10:30| 2:11(8.Jun
%
&
8:19(R 44 &% |8:55 St.Polten Hbf 9:46 ICE 28 4% | 10:34 2:15(8. Jun
¢
&
9:19(R 44 6% |9:55 St.Polten Hof 10:00 RUX 562 && | 10:44 1:25(8. Jun
%
&
9:19|R 44 &% |9:55 St.Polten Hbf 10:30 WB 984 4% | 11:30( 2:11(8.Jun
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Krems/Donau Bahnhof -

Linz/Donau Hbf

OBB

Ab | Zug An  Umsteigen Ab Zug An | Dauer | Verkehrstage
R

8.

9:19

44

%

9:55 St.Pdlten Hbf

10:46 ICE

92

11:34

2:15

Jun

o)
%
&
10:19|R 44 6% |10:55 St.Polten Hbf 11:00 RJ 860 4% | 11:44 1:2518. Jun
%
&
11:19|R 44 &% |11:55 St.Polten Hbf 12:00 RUX 564 &% | 12:44 1:25(8. Jun
¢
&
11:19|R 44 6% |11:55 St.Polten Hbf 12:30 WB 986 4% | 13:30 2:11 (8. Jun
12:19|R 44 6% |12:55 St.Polten Hbf 13:00 RUX 862 4% | 13:44 1:2518. Jun
%
&
12:19|R 44 6% |12:55 St.Polten Hbf 13:30 RJ 644 6% | 14:30 2:1118. Jun
¢
&
12:19|R 44 6% |12:55 St.Polten Hbf 13:46 ICE 90 & | 14:34 2:15(8. Jun
%
&
13:19|R 44 6% |13:55 St.Polten Hbf 14:00 RUX 166 &% | 14:44 1:25(8. Jun
%
&
13:42 | R 44 &% |14:23 St.Polten Hbf 14:30 WB 988 4% | 15:30 1:48 (8. Jun
&
14:21|R 44 &% |14:55 St.Polten Hbf 15:00 RJX 64 4% | 15:44 1:23 (8. Jun
& %
&
14:21 |R 44 6% |14:55 St.Polten Hof 15:30 RJ 698 4% | 16:30 2:0918. Jun
& %
&
14:21|R 44 &% |14:55 St.Polten Hbf 15:46 ICE 22 4% | 16:34 2:1318. Jun
& ¢
&
15:19|R 44 6% |15:55 St.Polten Hbf 16:00 RUX 168 &% | 16:44 1:2518. Jun
%
&
15:19|R 44 6% |15:55 St.Polten Hbf 16:10 WB 920 4% | 16:56 1:37 (8. Jun
15:19|R 44 6% |15:55 St.Polten Hbf 16:15D 720 4% | 17:12 1:53 (8. Jun
16:19|R 44 6% |16:55 St.Polten Hbf 17:00 RUX 866 &% | 17:44 1:25(8. Jun
& ¢
&
16:19 | R 44 6% |16:55 St.Polten Hbf 17:10 WB 922 &% | 17:56 1:3718. Jun
&
16:19 | R 44 &% |[16:55 St.Polten Hbf 17:15D 722 &% | 18:12 1:5318. Jun
&
17:19|R 44 6% |17:55 St.Polten Hbf 18:00 RUX 760 &% | 18:44 1:25(8. Jun
%
&
17:19 | R 44 &% |17:55 St.Polten Hbf 18:10 WB 924 4% | 18:56 1:3718. Jun
18:19|R 44 6% |18:55 St.Polten Hbf 19:00 RUX 868 4% | 19:44 1:2518. Jun
& ¥
&
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Krems/Donau Bahnhof - Linz/Donau Hbf

AbjZug = |An  Umsteigen Ab ~ An| Dauer | Verkehrstage
18:19 (R 44 &% |18:55 St.Polten Hbf 19:30 RJ 746 % | 20:30 2:11 (8. Jun
& %

&

19:19| R 44 &% |19:55 St.Polten Hbf 20:00 RIX 762 4% | 20:44| 1:25|8.Jun
%X
&

19:19 (R 44 &% [19:55 St.Polten Hbf 20:30 WB 994 4 | 21:30| 2:11(8.Jun

20:19 (R 44 &% |[20:55 St.Polten Hbf 21:00 RJX 42 &% | 21:44| 1:25(8.Jun
%
&

20:19 (R 44 &% |20:55 St.Polten Hbf 21:30 RJ 840 4% | 22:30( 2:11(8.Jun
%X
&

21:19(R 44 &% [21:55 St.Polten Hbf 22:01 NJ 466 ¢4 | 22:54( 1:35(8.Jun
p
—
&

22:19 (R 44 &% |22:55 St.Polten Hbf 23:39 NJ 446 = 0:41( 2:22(8.Jun
|

22:19 (R 44 &% |22:55 St.Polten Hbf 23:00 RUX 764 &% | 23:44| 1:25|8.Jun
%
&

23:19 (R 44 &% |23:55 St.Polten Hbf 0:01 D 70462 %¢ 0:49| 1:30(8.Jun

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

¥ = Bordrestaurant

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Krems/Donau Bahnhof -

St.Polten Hbf

Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
4:19|R 44 &% 4:55 0:36]8. Jun
4:46 |R 44 &% 5:22 0:36 8. Jun

&
5:19(R 44 &% 5:55| 0:36]8.Jun
5:46 | REX 44 & 6:22| 0:36]8.Jun
6:18(R 44 &% 6:55 0:37]8. Jun
6:46 (R 44 &% 7:23 0:37]8. Jun
&
7:18| R 44 & 7:55| 0:37]8.Jun
7:46 (R 44 &% 8:22| 0:36(8.Jun
&
8:19|R 44 &% 8:55| 0:36]8.Jun
8:29 [ REX 4 6% [9:04 Tulln/Donau Bahnhof 9:27 S 40 & 8. Jun
& &
9:35 Tullnerfeld Bahnhof 9:40 CJX 5 &% 9:54 1:25
&
9:19 | R 44 &% 9:55| 0:36]8.Jun
10:19 (R 44 &% 10:55| 0:36(8. Jun
11:19|R 44 &% 11:55 0:36]8. Jun
12:19|R 44 &% 12:55 0:36]8. Jun
13:19|R 44 &% 13:55 0:36 8. Jun
13:42 | R 44 &% 14:23 0:41 (8. Jun
&
14:21|R 44 &% 14:55 0:3418. Jun
&
15:19 (R 44 &% 15:55| 0:36(8. Jun
16:19 (R 44 &% 16:55| 0:36(8. Jun
&
17:19|R 44 &% 17:55 0:36]8. Jun
18:19 (R 44 &% 18:55| 0:36(8. Jun
&
19:19 | R 44 & 19:55 0:36]8. Jun
20:19|R 44 & 20:55 0:36 (8. Jun
21:19|R 44 & 21:55 0:36]8. Jun
22:19|R 44 &% 22:55 0:36]8. Jun
23:19|R 44 &% 23:55( 0:36(8.Jun
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Legende

%
&

Fahrradmitnahme begrenzt méglich
Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Krems/Donau Bahnhof - Wien Hbf

Ab | Zug An Umsteigen Ab Zug An | Dauer | Verkehrstage
4:19 (R 44 &% |4:55 St.Poélten Hbf 5:02 RJ 825 &% 5:39| 1:20(8. Jun
%X
&
4:29 | REX 4 &% |[4:53 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 4:58 S 4 & 6:01 1:32 8. Jun
& &
4:46 | R 44 &% |5:22 St.Polten Hbf 5:36 CJX 5 & 8.Jun
& &
6:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 6:08 S 80 &% 6:25| 1:39
&
4:51 | REX 4 &% |[5:57 Wien Heiligenstadt Bahnhof 6:04 S 45 &% 8.Jun
& &

6:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 6:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)

6:11  Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 6:12 REX 1 & 6:28| 1:37

&

4:51 | REX 4 &% |5:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 5:28 S 4 &% 6:31 1:4018. Jun
5:19 (R 44 i\% 5:55 St.Pélten Hbf 6:09 NJ 447 (:q 6:54| 1:35/8.Jun
5:29 [ REX 4 &% |[5:54 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 5:58 S 4 :;8 8.Jun
) 6:10 Tullnerfeld Bahnhof 6:20 CJX 5 &
6:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 6:38 S 80 (;vs 6:55| 1:26
5:29 [ REX 4 &% [6:27 Wien Heiligenstadt Bahnhof 6:34 S 45 :;B 8.Jun
) 6:38 Wien Handelskai (Bahnsteige 6:38 FuBweg (3Min.()§
6:41 \1I\;i-e1n2?-|andelskai (Bahnsteige 1-2) 6:42 REX 1 & 6:58| 1:29
5:46 | REX 44 &% |6:22 St.Polten Hbf 6:32 RJ 821 :;8 7:05 1:19(8. Jun
5:51 | REX 4 &% |6:57 Wien Heiligenstadt Bahnhof 7:04 S 45 &% 8. Jun
& &

7:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 7:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)

7:11  Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 7:12 REX 1 & 7:28| 1:37

&
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Krems/Donau Bahnhof - Wien Hbf

Ab | Zug An Umsteigen Ab Zug An | Dauer | Verkehrstage
R

6:18 44 &% |6:55 St.Polten Hbf 7:02 RJ 823 &% 7:30 1:12(8. Jun
%
&
6:29 [ REX 4 &% |[6:53 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 6:58 S 4 & 8. Jun
& &
7:10 Tullnerfeld Bahnhof 7:20 CJX 5 &
&
7:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 7:38 S 80 && 7:55 1:26
&
6:29 [ REX 4 &% |7:27 Wien Heiligenstadt Bahnhof 734 S 45 &% 8. Jun a
& &

7:38 Wien Handelskai (Bahnsteige 7:38 FuBweg (3 Min.)
11-12)

7:41 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 7:42 REX 1 &% 7:58| 1:29

&

6:46 | R 44 &% |7:23 St.Poélten Hbf 7:32 WB 939 &% 8.Jun a
° 7:58 Wien Meidling Bahnhof 8:04 S 3 & 8:08| 1:22

6:46 (R 44 &% |7:23 St.Polten Hbf 7:36 CJX 5 j% 8. Jun
) 8:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:08 S 80 (:;% 8:25| 1:39

6:51 | REX 4 &% |7:54 Wien Heiligenstadt Bahnhof 8:04 S 45 L:% 8. Jun a
& &

8:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 8:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)

8:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 8:12 REX 1 & 8:28| 1:37
&
7:18 (R 44 &% |7:55 St.Polten Hbf 8:02 RJX 761 & 8:30 1:12(8. Jun
X
&
7:18|R 44 &% |7:55 St.Polten Hbf 8:06 CJX 5 & 8. Jun
&
8:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:38 S 80 &% 8:55| 1:37
&
7:29 | REX 4 &% |7:53 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 758 S 4 &% 8. Jun
&
8:10 Tullnerfeld Bahnhof 8:20 CJX 5 &
&
8:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:38 S 80 &% 8:55| 1:26
&
7:29 [ REX 4 &% ([8:23 Wien Heiligenstadt Bahnhof 834 S 45 & 8.Jun a
& &
8:38 Wien Handelskai (Bahnsteige 8:38 FuBweg (3 Min,)
11-12)
8:41 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 8:42 REX 1 & 8:58| 1:29
&
7:46 |R 44 &% |8:22 St.Polten Hbf 832 RJ 543 &% 9:05| 1:19(8.Jun
& %X
&
7:46 |R 44 &% |8:22 St.Polten Hbf 8:36 CJX 5 & 8. Jun
& &
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Krems/Donau Bahnhof - Wien Hbf

Ab | Zug An Umsteigen Ab Zug An | Dauer | Verkehrstage
9:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 9:08 S 80 &% 9:25( 1:39
&
7:51 | REX 4 &% |[8:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 9:04 S 45 &% 8. Jun

& &

9:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 9:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)

9:11  Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 9:12 REX 1 & 9:28| 1:37

&

8:19|R 44 &% |8:55 St.Polten Hbf 9:02 RJX 669 & 9:30| 1:11]8.Jun
%
&

8:19 | R 44 &% |8:55 St.Polten Hbf 9:06 CJX 5 &% 8.Jun
&

9:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 9:38 S 80 &% 9:55 1:36

&

8:29 [ REX 4 &% |[9:26 Wien Heiligenstadt Bahnhof 9:34 S 45 &% 8. Jun
& &

9:38 Wien Handelskai (Bahnsteige 9:38 FuBweg (3 Min.)
11-12)

9:41 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 9:42 REX 1 & 9:58| 1:29

&

8:51 | REX 4 &% [9:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 10:04 S 45 &% 8.Jun

& &

10:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 10:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)

10:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 10:12 REX 1 6 |[10:28| 1:37

&

8:51 | REX 4 &% [9:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 9:28 S 4 & | 10:31 1:40 (8. Jun
& &

9:19| R 44 &% |9:55 St.Polten Hbf 10:02 RUIX 763 4% | 10:30| 1:11|8.Jun
X
&

9:19 (R 44 % |9:55 St.Polten Hbf 10:14 IC 95 6% | 10:45| 1:26(8.Jun

9:51 [ REX 4 &% [10:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 11:04 S 45 &% 8.Jun
& &

11:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 11:08 FuBBweg (3 Min,)
11-12)

11:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 11:12 REX 1 6% | 11:28| 1:37

&

10:19|R 44 6% |10:55 St.Polten Hbf 11:02 RUX 861 && | 11:30 1:11 (8. Jun
%
&
10:19|R 44 &% |10:55 St.Polten Hbf 11:06 CJX 5 & 8. Jun
&
11:33 Wien Htteldorf Bahnhof 11:38 S 80 &% | 11:55 1:36

&

10:51 | REX 4 11:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 12:04 S 45 &% 8.Jun
&
12:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 12:08 FuBweg (3 Min,)
11-12)
12:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 12:12 REX 1 6% | 12:28| 1:37
&

9"'3[:
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OBB

Krems/Donau Bahnhof - Wien Hbf

AbjZug = |An  Umsteigen Ab Zug ~ An| Dauer | Verkehrstage
10:51 | REX 4 &% [11:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 11:28 S 4 & | 12:31 1:40 (8. Jun a
& &
11:19| R 44 &% |11:55 St.Pélten Hbf 12:02 RIX 765 &% | 12:30| 1:11|8.Jun
%X
&
11:19|R 44 % |11:55 St.Polten Hbf 12:16 ICE 21 & | 12:45| 1:26|8.Jun
X
&
11:51 | REX 4 &% |12:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 13:04 S 45 &% 8. Jun a
& &
13:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 13:08 FuBweg (3 Min,)
11-12)
13:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 13:12 REX 1 6 |[13:28| 1:37
&
12:19|R 44 % |12:55 St.Polten Hbf 13:02 RUIX 863 4% | 13:30| 1:11]8.Jun
X
&
12:19| R 44 &% |12:55 St.Polten Hbf 13:06 CJX 5 & 8. Jun
&
13:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 13:38 S 80 6% | 13:55| 1:36
&
12:51 | REX 4 &% |13:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 14:04 S 45 &% 8. Jun a
& &
14:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 14:08 FuBweg (3 Min,)
11-12)
14:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 14:12 REX 1 6% | 14:28| 1:37
&
12:51 | REX 4 &% |[13:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 13:28 S 4 &% | 14:31 1:40 (8. Jun a
& &
13:19|R 44 &% |13:55 St.Poélten Hbf 14:02 RIX 161 &% | 14:30| 1:11|8.Jun
%X
&
13:19| R 44 &% |13:55 St.Polten Hbf 14:16 ICE 23 6% | 14:45| 1:26(8.Jun
X
&
13:42|R 44 &% |14:23 St.Polten Hbf 14:32 RJ 645 4% | 15:05| 1:23|8.Jun
& %X
&
13:43 | REX 4 &% [14:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 15:04 S 45 &% 8.Jun a
& &
15:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 15:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)
15:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 15:12 REX 1 & | 15:28| 1:45
&
14:21 | R 44 &% |14:55 St.Pélten Hbf 15:02 RJ 865 4% | 15:30( 1:09(8.Jun
& %X
&
14:51 | REX 4 &% [15:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 16:04 S 45 & 8.Jun a
& &
16:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 16:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)
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Krems/Donau Bahnhof - Wien Hbf

OBB

Ab

Zug An Umsteigen

An | Dauer

Verkehrstage

16:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 16:12 REX 1 & | 16:28| 1:37
&
14:51 | REX 4 &% |15:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 15:28 S 4 & | 16:31 1:4018. Jun
& &
15:19| R 44 &% |15:55 St.Polten Hbf 16:02 RUIX 563 4% | 16:30| 1:11|8.Jun
X
&
15:19| R 44 &% |15:55 St.Pélten Hbf 16:16 ICE 91 & | 16:45| 1:26(8.Jun
%X
&
15:51 | REX 4 &% |[16:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 17:04 S 45 &% 8.Jun
& &
17:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 17:08 FuBweg (3 Min,)
11-12)
17:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 17:12 REX 1 6 |[17:28| 1:37
&
15:51 [ REX 4 &% |[16:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 16:28 S 4 & | 17:31 1:408. Jun
& &
16:19| R 44 &% |16:55 St.Polten Hbf 17:02 RUIX 867 4% | 17:30| 1:11|8.Jun
& X
&
16:19 | R 44 &% |16:55 St.Pdélten Hbf 17:16 ICE 93 & | 17:45 1:26 (8. Jun
& X
&
16:51 | REX 4 &% |17:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 18:04 S 45 &% 8.Jun
& &
18:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 18:08 FuBweg (3 Min,)
11-12)
18:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 18:12 REX 1 & |[18:28| 1:37
&
17:19| R 44 &% |17:55 St.Polten Hbf 18:02 RUIX 565 4% | 18:30| 1:11]8.Jun
X
&
17:19| R 44 % |17:55 St.Polten Hbf 18:16 ICE 27 6% | 18:45| 1:26(8.Jun
X
&
17:51 [ REX 4 &% |[18:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 19:04 S 45 &% 8. Jun
& &
19:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 19:08 FuBweg (3 Min,)
11-12)
19:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 19:12 REX 1 6 |[19:28| 1:37
&
18:19| R 44 &% |18:55 St.Polten Hbf 19:02 RUX 869 4% | 19:30| 1:11|8.Jun
& X
&
18:19|R 44 &% |18:55 St.Polten Hbf 19:06 CJX 5 & 8. Jun
& &
19:33 Wien Hiitteldorf Bahnhof 19:38 S 80 6% | 19:55| 1:36
&
18:51 | REX 4 &% [19:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 20:04 S 45 &% 8.Jun
& &

20:08 Wien Handelskai (Bahnsteige
11-12)

20:08 FuBweg (3 Min.)
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Krems/Donau Bahnhof -

Wien Hbf

OBB

Ab | Zug An Umsteigen Zug An | Dauer | Verkehrstage
20:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 20:12 REX 1 & | 20:28| 1:37
&
18:51 | REX 4 &% |[19:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 19:28 S 4 &% | 20:31 1:4018. Jun
& &
19:19| R 44 &% |19:55 St.Polten Hbf 20:02 RIX 567 4% | 20:30( 1:11(8.Jun
X
&
19:19| R 44 &% |19:55 St.Poélten Hbf 20:16 ICE 29 & | 20:45| 1:26(8.Jun
%X
&
19:51 | REX 4 &% |[20:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 21:04 S 45 &% .dun
& &
21:08 Wien Handelskai (Bahnsteige 21:08 FuBweg (3 Min.)
11-12)
21:11 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 21:12 REX 1 & | 21:28| 1:37
&
20:19 (R 44 &% |20:55 St.Polten Hbf 21:02 RJ 769 &% | 21:30( 1:11(8.Jun
%X
&
20:51 | REX 4 &% |[21:22 Absdorf-Hippersdorf Bahnhof 21:28 S 4 &% | 22:31 1:40 (8. Jun
& &
21:19|R 44 &% |21:55 St.Poélten Hbf 22:02 RIX 169 &% | 22:30 1:11 (8. Jun
X
&
21:19 (R 44 &% |21:55 St.Polten Hbf 22:06 CJX 5 & .dun
&
22:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 22:38 S 80 &% | 22:55| 1:36
&
21:19 (R 44 &% |21:55 St.Polten Hbf 22:32 ICE 229 &% | 23:05( 1:46|8.Jun
X
&
21:51 | REX 4 &% [22:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 23:06 S 45 &% .dun
& &
23:10 Wien Handelskai (Bahnsteige 23:10 FuBweg (3 Min.)
11-12)
23:13 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 23:15 S 3 & | 23:31 1:40
22:19 (R 44 &% |22:55 St.Polten Hbf 23:02 RUX 663 &% | 23:30( 1:11(8.Jun
%X
&
22:19 (R 44 &% |22:55 St.Polten Hbf 23:06 CJX 5 & .dun
&
23:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 23:38 S 80 6% | 23:55| 1:36
&
22:51 | REX 4 &% |23:51 Wien Heiligenstadt Bahnhof 0:06 S 45 &% .dun
& &
0:10 Wien Handelskai (Bahnsteige 0:10 FuBweg (3 Min.)
11-12)
0:13 Wien Handelskai (Bahnsteige 1-2) 0:15 S 3 &5 0:31 1:40
&
23:19 (R 44 % |23:55 St.Polten Hbf 0:05 RJX 367 &% 0:33| 1:14(8.Jun
%X

&
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Index

a = An: Wien Hbf (Bahnsteige 1-2)
Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

¥ = Bordrestaurant

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Leoben Hbf - Linz/Donau Hbf

Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
4:34|S 8 &% |4:48 Bruck/Mur Bahnhof 454 D 858 8. Jun
&
6:55 Wien Meidling Bahnhof 7:02 RJ 542 &% 8:30| 3:56
%
&
6:31 |EC 218 4% |[7:13 Selzthal Bahnhof 721 REX 3904 &% 9:04| 2:33(8.Jun
& &
6:42 | REX 1700 &% |6:54 Bruck/Mur Bahnhof 7:03 RJ 72 &% 8. Jun
& %
&
8:55 Wien Meidling Bahnhof 9:02 RJ 596 4% [ 10:30| 3:48
%X
&
6:42 | REX 1700 &% |6:54 Bruck/Mur Bahnhof 7:03 RJ 72 & 8. Jun
& %
&
8:55 Wien Meidling Bahnhof 9:22 ICE 28 &% | 10:34| 3:52
%
&
7:34|RJ 530 4% [9:28 Wien Meidling Bahnhof 9:37 RJX 562 4% | 10:44( 3:10(8.Jun
% %
& &
8:31|IC 502 &% 10:47( 2:16(8.Jun
&
8:41|S 8 &% |[8:53 Bruck/Mur Bahnhof 9:03 RJ 74 &% 8. Jun
& %X
&
10:55 Wien Meidling Bahnhof 11:02 RJ 640 &% | 12:30| 3:49
%X
&
8:41|S 8 &% [8:53 Bruck/Mur Bahnhof 9:03 RJ 74 &% 8.Jun
& %
&
10:55 Wien Meidling Bahnhof 11:22 ICE 26 % | 12:34| 3:53
%
&
9:34 | RJ 532 4% |[11:28 Wien Meidling Bahnhof 11:37 RUIX 564 &% | 12:44| 3:10|8.Jun
% %X
& &
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Leoben Hbf — Linz/Donau Hbf
AbjZug = |An  Umsteigen Zug ~ An| Dauer | Verkehrstage
10:31 |EC 164 &% |[11:11 Selzthal Bahnhof 11:21 REX 3908 &% | 13:04 2:3318. Jun
¥ &
&
10:41 (S 8 ¢% |10:53 Bruck/Mur Bahnhof 11:03 RJ 256 &% 8. Jun
& %
&
12:55 Wien Meidling Bahnhof 13:02 RJ 644 4% | 14:30( 3:49
%
&
10:41|S 8 4% |10:53 Bruck/Mur Bahnhof 11:03 RJ 256 &% 8. Jun
& %
&
12:55 Wien Meidling Bahnhof 13:22 ICE 90 &% | 14:34| 3:53
%
&
11:34 (RJ 534 &% |13:28 Wien Meidling Bahnhof 13:37 RUX 166 &% | 14:44( 3:10(8.Jun
* %
& &
12:31 |EC 216 &% |13:13 Selzthal Bahnhof 13:21 REX 3910 &% | 15:04| 2:33|8.Jun
% &
&
12:41|S 8 &% |12:53 Bruck/Mur Bahnhof 13:03 RJ 78 &% 8. Jun
& %
&
14:55 Wien Meidling Bahnhof 15:02 RJ 698 4% [ 16:30| 3:49
%
&
12:41|S 8 4% |12:53 Bruck/Mur Bahnhof 13:03 RJ 78 &% 8. Jun
& %
&
14:55 Wien Meidling Bahnhof 15:22 ICE 22 &% | 16:34| 3:53
%
&
13:34 (RJ 536 &% |15:28 Wien Meidling Bahnhof 15:37 RUX 168 &% | 16:44( 3:10(8.Jun
¥ %
& &
14:31|IC 518 4% |15:13 Selzthal Bahnhof 15:21 REX 3912 4% | 17:00 2:29(8. Jun
& &
14:41 (S 8 &% |14:53 Bruck/Mur Bahnhof 15:03 RJ 370 &% 8. Jun
& %
&
16:55 Wien Meidling Bahnhof 17:02 RJ 742 6% [ 18:30| 3:49
%
&
14:41|S 8 &% |14:53 Bruck/Mur Bahnhof 15:03 RJ 370 &% 8. Jun
& %
&
16:55 Wien Meidling Bahnhof 17:22 ICE 20 6% | 18:34| 3:53
%
&
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Leoben Hbf — Linz/Donau Hbf

OBB

AbjZug = |An  Umsteigen Ab Zug ~ An| Dauer | Verkehrstage
15:34 | RJ 132 &% |17:28 Wien Meidling Bahnhof 17:37 RUX 760 &% | 18:44| 3:10(8.Jun
¥ %
& &
16:31|IC 600 &% 18:47| 2:16]8.Jun
&
16:41|S 8 &% |16:53 Bruck/Mur Bahnhof 17:03 RJ 372 & 8. Jun
& %
&
18:55 Wien Meidling Bahnhof 19:02 RJ 746 &% [ 20:30| 3:49
%
&
17:34 (RJ 630 &% |19:28 Wien Meidling Bahnhof 19:37 RUIX 762 &% | 20:44( 3:10(8.Jun
¥ %
& &
18:31|IC 718 &% [19:13 Selzthal Bahnhof 19:21 REX 3916 4% | 21:04 2:33(8. Jun
¥ &
&
18:41(S 8 &% |18:53 Bruck/Mur Bahnhof 19:03 RJ 374 &% 8. Jun
& %
&
20:55 Wien Meidling Bahnhof 21:02 RJ 840 4% [ 22:30| 3:49
%
&
19:34|IC 632 &% |[21:28 Wien Meidling Bahnhof 21:35 NJ 466 &% | 22:54( 3:20(8.Jun
X =
& —
&
20:31|D 614 &% |21:13 Selzthal Bahnhof 21:21 REX 3918 &% | 23:04 2:33(8. Jun
& &
20:41 (S 8 4% |20:53 Bruck/Mur Bahnhof 21:03 RJ 850 &% 8. Jun
& %
&
22:55 Wien Meidling Bahnhof 23:03 NJ 446 o 0:41| 4:00
|
21:34 (RJ 130 &% |23:28 Wien Meidling Bahnhof 23:35 D 70462 ¢ 0:49| 3:15(8.Jun
¢
&
21:42(NJ 233 = |0:01 Villach Hbf 1:50 NJ 236 6:17| 8:35(8.Jun
= =
23:31(NJ 464 = |1:56 Bischofshofen Bahnhof 324 D 19447 &% 8. Jun
— &
&
3:59 Salzburg Hbf 4:47 D 70463 %¢ 5:58| 6:27
23:31(NJ 464 = |0:17 Selzthal Bahnhof 4:28 R 3924 &% 6:24 6:53]8. Jun
— &
&

Legende
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& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant

g = Bordbistro

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

R

= Reservierungspflicht
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OBB

Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Leoben Hbf — Steyr Bahnhof

| An  Umsteigen

An| Dauer | Verkehrstage

6:31|EC 218 &% |7:13 Selzthal Bahnhof 7:21 REX 3904 &% 8. Jun
& &
9:04 Linz/Donau Hbf 952 S 1 6 | 10:45 4:14
&
8:31|IC 502 4% |10:47 Linz/Donau Hbf 10:52 S 1 6 | 11:45| 3:14|8.Jun
& &
10:31|EC 164 &% [11:11 Selzthal Bahnhof 11:21 REX 3908 &% 8. Jun
¥ &
&
13:04 Linz/Donau Hbf 13:22 S 1 & | 14:11 3:40
&
12:31|EC 216 &% |13:13 Selzthal Bahnhof 13:21 REX 3910 &% 8. Jun
¥ &
&
15:04 Linz/Donau Hbf 15:22 S 1 & | 16:11 3:40
&
14:31|IC 518 &% |15:13 Selzthal Bahnhof 15:21 REX 3912 &% 8. Jun
& &
17:00 Linz/Donau Hbf 17:22 S 1 & | 18:11 3:40
&
16:31|IC 600 &% |18:47 Linz/Donau Hbf 18:52 S 1 & 8. Jun
& &
19:16 St.Valentin Bahnhof 19:21 S 1 6 |[19:45| 3:14
&
16:31|IC 600 &% |18:47 Linz/Donau Hbf 19:52 S 1 & | 20:44 4:13]8. Jun
& &
18:31|IC 718 &% |[19:13 Selzthal Bahnhof 19:21 REX 3916 &% 8. Jun
¥ &
&
21:04 Linz/Donau Hbf 2152 S 1 & | 22:45 4:14
&
20:31 (D 614 &% |21:13 Selzthal Bahnhof 21:21 REX 3918 &% 8. Jun
& &
23:04 Linz/Donau Hbf 425 S 1 & 5:31 9:00

Gr-
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OBB

Leoben Hbf — Steyr Bahnhof

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
23:31(NJ 464 = |0:17 Selzthal Bahnhof 4:28 R 3924 &% 8. Jun
— &
&
6:24 Linz/Donau Hbf 6:30 WB 939 &%
6:42 St.Valentin Bahnhof 6:49 S 1 & 7:13 7:42
&
23:31 | NJ 464 = |0:17 Selzthal Bahnhof 428 R 3924 &% 8. Jun
— &
&
6:24 Linz/Donau Hbf 6:49 S 1 & 7:45 8:14
&
Legende
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
9 = Bordbistro
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft
glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Leoben Hbf - St.Polten Hbf

Umsteigen An | Dauer | Verkehrstage
4:34|S 8 &% |[4:48 Bruck/Mur Bahnhof 4:54 D 858 8. Jun
&
6:55 Wien Meidling Bahnhof 7:02 RJ 542 &% 7:28| 2:54
pad
&
4:34(S 8 &% [(4:48 Bruck/Mur Bahnhof 4:54 D 858 8. Jun
&
6:55 Wien Meidling Bahnhof 710 S 80 &%
&
7:21  Wien Hutteldorf Bahnhof 7:27 CJX 5 & 7:54 3:20
&
5:43|S 8 & [5:57 Bruck/Mur Bahnhof 6:03 EC 104 &% 8.Jun
& pad
&
7:55 Wien Meidling Bahnhof 8:00 WB 982 &% 8:28| 245
5:43(S 8 & [5:57 Bruck/Mur Bahnhof 6:03 EC 104 &% 8.Jun
& pad
&
7:55 Wien Meidling Bahnhof 8:10 S 80 &%
&
8:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:27 CJX 5 & 8:54 3:11
&
5:43|S 8 &% [5:57 Bruck/Mur Bahnhof 6:03 EC 104 & 8. Jun
& %
&
7:55 Wien Meidling Bahnhof 8:37 RJX 662 & 8:58| 3:15
%
&
6:27 |NJ 235 = [8:45 Wien Meidling Bahnhof 9:02 RJ 596 &% 9:28| 3:01(8.Jun
— %
&
6:27 [NJ 235 5 |[8:45 Wien Meidling Bahnhof 9:22 ICE 28 &% 9:44| 3:17|8.Jun
— pad
&
6:42(REX 1700 &% |[6:54 Bruck/Mur Bahnhof 7:03 RJ 72 &% 8.Jun
& %
&
8:55 Wien Meidling Bahnhof 9:02 RJ 596 &% 9:28| 2:46
%
&
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Leoben Hbf - St.Polten Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage
6:42( REX 1700 &% |[6:54 Bruck/Mur Bahnhof 7:03 RJ 72 &% 8.Jun
& %
&
8:55 Wien Meidling Bahnhof 9:22 ICE 28 &% 9:44| 3:02
%
&
7:34(RJ 530 &% [9:28 Wien Meidling Bahnhof 9:37 RJX 562 &% 9:58| 2:24|8.Jun
* X
& &
7:34|RJ 530 4% [9:28 Wien Meidling Bahnhof 10:00 WB 984 &% | 10:28| 2:54(8.Jun
*
&
7:34(RJ 530 4% [9:28 Wien Meidling Bahnhof 10:22 ICE 92 4% | 10:44| 3:10|8.Jun
* %X
& &
8:31|IC 502 &% |[10:47 Linz/Donau Hbf 11:26 ICE 21 ¢ | 12:14| 3:43|8.Jun
& %X
&
8:41(S 8 4% [8:53 Bruck/Mur Bahnhof 9:03 RJ 74 &% 8. Jun
& *
&
10:55 Wien Meidling Bahnhof 11:02 RJ 640 &% | 11:28 | 2:47
bad
&
8:41|S 8 &% ([8:53 Bruck/Mur Bahnhof 9:03 RJ 74 &% 8.Jun
& X
&
10:55 Wien Meidling Bahnhof 11:22 ICE 26 &% | 11:44| 3:03
%X
&
9:34 | RJ 532 4% |11:28 Wien Meidling Bahnhof 11:37 RUX 564 &% | 11:58| 2:24|8.Jun
¥ X
& &
9:34 | RJ 532 4% |11:28 Wien Meidling Bahnhof 12.00 WB 986 4% | 12:28| 2:54(8.Jun
X
&
9:34 | RJ 532 &% |11:28 Wien Meidling Bahnhof 11:40 S 80 &% 8.Jun
* &
&
11:51 Wien Hutteldorf Bahnhof 12:27 CJX 5 & | 12:54 3:20
&
9:41|S 8 & [9:53 Bruck/Mur Bahnhof 10:03 RJ 558 &% 8.Jun
& %
&
11:55 Wien Meidling Bahnhof 12:00 WB 986 4% | 12:28( 2:47
9:41|S 8 & [9:53 Bruck/Mur Bahnhof 10:03 RJ 558 &% 8.Jun
& %
&
11:55 Wien Meidling Bahnhof 12:10 S 80 &%
&
12:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 12:27 CJX 5 & | 12:54 3:13
&
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'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

9:41|S 8 4% |[9:53 Bruck/Mur Bahnhof 10:03 RJ 558 &% 8. Jun
& %
&
11:55 Wien Meidling Bahnhof 12:37 RUX 862 &% | 12:58| 3:17
%
&
10:41|S 8 &% |10:53 Bruck/Mur Bahnhof 11:03 RJ 256 &% 8. Jun
& %
&
12:55 Wien Meidling Bahnhof 13:02 RJ 644 % | 13:28( 2:47
%
&
10:41|S 8 4% |10:53 Bruck/Mur Bahnhof 11:03 RJ 256 &% 8. Jun
& ¢
&
12:55 Wien Meidling Bahnhof 13:22 ICE 90 4% | 13:44| 3:03
%
&
11:34 (RJ 534 &% |13:28 Wien Meidling Bahnhof 13:37 RUIX 166 &% | 13:58( 2:24(8.Jun
¥ %
& &
11:34(RJ 534 4% |13:28 Wien Meidling Bahnhof 14:00 WB 988 4% | 14:28| 2:54(8.Jun
¢
&
11:34 |RJ 534 &% |13:28 Wien Meidling Bahnhof 13:40 S 80 &% 8.Jun
¥ &
&
13:51 Wien Hutteldorf Bahnhof 14:27 CJX 5 & | 14:54 3:20
&
11:41|S 8 &% |11:53 Bruck/Mur Bahnhof 12:03 EC 158 &% 8. Jun
& %
&
13:55 Wien Meidling Bahnhof 14:00 WB 988 &% | 14:28( 2:47
11:41|S 8 &% |11:53 Bruck/Mur Bahnhof 12:03 EC 158 &% 8. Jun
& %
&
13:55 Wien Meidling Bahnhof 14:10 S 80 &%
&
14:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 14:27 CJIX 5 6% | 14:54 3:13
&
11:41|S 8 &% |11:53 Bruck/Mur Bahnhof 12:03 EC 158 &% 8. Jun
& %
&
13:55 Wien Meidling Bahnhof 14:37 RJIX 64 && | 14:58| 3:17
%
&
12:41|S 8 4% |12:53 Bruck/Mur Bahnhof 13:03 RJ 78 &% 8. Jun
& ¢
&
14:55 Wien Meidling Bahnhof 15:02 RJ 698 % | 15:28( 2:47
%
&
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Leoben Hbf - St.Polten Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage
12:41|S 8 &% [12:53 Bruck/Mur Bahnhof 13:03 RJ 78 &% 8.Jun
& %
&
14:55 Wien Meidling Bahnhof 15:22 ICE 22 &% | 15:44| 3:03
%
&
13:34 | RJ 536 4% |15:28 Wien Meidling Bahnhof 15:37 RUX 168 4% | 15:58| 2:24(8.Jun
* X
& &
13:34 | RJ 536 4% |[15:28 Wien Meidling Bahnhof 15:49 D 720 4% | 16:13| 2:39(8.Jun
*
&
13:41|S 8 &% |13:53 Bruck/Mur Bahnhof 14:03 RJ 656 &% 8. Jun
& %X
&
15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:00 WB 940 &% | 16:28 | 2:47
13:41|S 8 &% |13:53 Bruck/Mur Bahnhof 14:03 RJ 656 &% 8. Jun
& X
&
15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:10 S 80 &%
&
16:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 16:27 CJX 5 & [ 16:54| 3:13
&
13:41|S 8 &% [13:53 Bruck/Mur Bahnhof 14:03 RJ 656 &% 8. Jun
& X
&
15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:37 RUX 866 4% | 16:58| 3:17
X
&
13:41(S 8 &% |13:53 Bruck/Mur Bahnhof 14:03 RJ 656 &% 8. Jun
& *
&
15:55 Wien Meidling Bahnhof 16:49 D 722 6% | 17:13| 3:32
14:41|S 8 &% |14:53 Bruck/Mur Bahnhof 15:03 RJ 370 &% 8. Jun
& X
&
16:55 Wien Meidling Bahnhof 17:02 RJ 742 &% | 17:28| 2:47
X
&
14:41|S 8 &% [14:53 Bruck/Mur Bahnhof 15:03 RJ 370 &% 8.Jun
& X
&
16:55 Wien Meidling Bahnhof 1717 NJ 40490 R | 17:41 3:00
pe
—
&
15:34 | RJ 132 &% |17:28 Wien Meidling Bahnhof 17:37 RUX 760 &% | 17:58| 2:24(8.Jun
* *
& &
15:34 | RJ 132 4% |17:28 Wien Meidling Bahnhof 17:49 D 724 &% | 18:13 | 2:39(8.Jun
*
&
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Leoben Hbf - St.Polten Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

15:41|S 8 &% [15:53 Bruck/Mur Bahnhof 16:03 RJ 750 &% 8.Jun
& %
&
17:55 Wien Meidling Bahnhof 18:00 WB 942 % | 18:28( 2:47
15:41|S 8 &% [15:53 Bruck/Mur Bahnhof 16:03 RJ 750 &% 8.Jun
& %
&
17:55 Wien Meidling Bahnhof 18:10 IC 94 &% | 18:33| 2:52
16:31(IC 600 &% |18:47 Linz/Donau Hbf 19:26 ICE 29 &% | 20:14 3:43 (8. Jun
& %X
&
16:41|S 8 &% [16:53 Bruck/Mur Bahnhof 17:03 RJ 372 &% 8. Jun
& %X
&
18:55 Wien Meidling Bahnhof 19:02 RJ 746 &% | 19:28( 2:47
%X
&
16:41 (S 8 &% |16:53 Bruck/Mur Bahnhof 17:03 RJ 372 &% 8. Jun
& *
&
18:55 Wien Meidling Bahnhof 19:10 S 80 &%
&
19:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 19:27 CJX 5 & [ 19:54| 3:13
&
17:34 |RJ 630 &% |19:28 Wien Meidling Bahnhof 19:37 RUX 762 &% | 19:58| 2:24(8.Jun
* X
& &
17:34 | RJ 630 &% |19:28 Wien Meidling Bahnhof 20:00 WB 994 &% | 20:28| 2:54|8.Jun
X
&
17:34 |RJ 630 &% |19:28 Wien Meidling Bahnhof 19:40 S 80 &% 8.Jun
* &
&
19:51 Wien Hutteldorf Bahnhof 20:27 CJX 5 4& | 20:54 3:20
&
17:41|S 8 &% [17:53 Bruck/Mur Bahnhof 18:03 RJ 754 &% 8.Jun
& %
&
19:55 Wien Meidling Bahnhof 20:00 WB 994 4% | 20:28( 2:47
17:41 (S 8 &% |17:53 Bruck/Mur Bahnhof 18:03 RJ 754 &% 8. Jun
& %
&
19:55 Wien Meidling Bahnhof 20:10 S 80 &%
&
20:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 20:27 CJX 5 & | 20:54| 3:13
&
17:41|S 8 &% |17:53 Bruck/Mur Bahnhof 18:03 RJ 754 &% 8. Jun
& bad
&
19:55 Wien Meidling Bahnhof 20:37 RJX 42 &% | 20:58| 3:17
%X
&
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Leoben Hbf - St.Polten Hbf

OBB

'An  Umsteigen

An | Dauer| Verkehrstage

18:41|S 8 4% |18:53 Bruck/Mur Bahnhof 19:03 RJ 374 &% 8. Jun
& %
&
20:55 Wien Meidling Bahnhof 21:02 RJ 840 % | 21:28( 2:47
%
&
18:41(S 8 &% |18:53 Bruck/Mur Bahnhof 19:03 RJ 374 &% 8. Jun
& %
&
20:55 Wien Meidling Bahnhof 21:10 S 80 &%
&
21:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 21:27 CJX 5 & | 21:54 3:13
&
19:34(IC 632 &% |21:28 Wien Meidling Bahnhof 21:35 NJ 466 6% | 21:59| 2:25(8.Jun
¥ =
& —
&
19:41 (S 8 &% |19:53 Bruck/Mur Bahnhof 20:03 EC 150 &% 8. Jun
& %
&
21:55 Wien Meidling Bahnhof 22.00 WB 996 &% | 22:28| 2:47
19:41(S 8 4% |19:53 Bruck/Mur Bahnhof 20:03 EC 150 % 8. Jun
& %
&
21:55 Wien Meidling Bahnhof 22:10 S 80 &%
&
22:21 Wien Hutteldorf Bahnhof 22:27 CJX 5 6% | 22:54 3:13
&
19:41|S 8 4% |19:53 Bruck/Mur Bahnhof 20:03 EC 150 &% 8. Jun
& %
&
21:55 Wien Meidling Bahnhof 22:37 RUIX 764 &% | 22:58| 3:17
%
&
20:41|S 8 &% |20:53 Bruck/Mur Bahnhof 21:03 RJ 850 &% 8. Jun
& %
&
22:55 Wien Meidling Bahnhof 23:03 NJ 446 = | 23:37| 2:56
|
21:34 | RJ 130 4% |23:28 Wien Meidling Bahnhof 23:35 D 70462 ¢ | 23:59| 2:25|8.Jun
¥
&

Legende

é% = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant

R = Reservierungspflicht

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Linz/Donau Hbf — Steyr Bahnhof

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

4:25|S 1 & 5:31 1:06 [ 8. Jun
&
4:47 |NJ 447 = |5:02 St.Valentin Bahnhof 5:09 S 1 & 5:31 0:44 (8. Jun
— &
5:14|S 1 % 6:03 0:4918. Jun
&
6:19|S 1 & 7:13 0:54 (8. Jun
&
6:30 | WB 939 4% |6:42 St.Valentin Bahnhof 6:49 S 1 &% 7:13| 0:43(8.Jun
&
6:49|S 1 6% 7:45| 0:56(8.Jun
&
7:52|S 1 &% 8:45 0:53]8. Jun
&
8:22|S 1 % 9:11 0:49(8. Jun
&
8:30 | WB 983 &% |8:42 St.Valentin Bahnhof 8:51 REX 3607 &% 9:11 0:41]8. Jun
&
8:52(S 1 6% 9:45( 0:53(8.Jun
&
9:52|S 1 &% 10:45 0:53]8. Jun
&
10:30 | WB 985 &% |10:42 St.Valentin Bahnhof 10:51 REX 3611 4% | 11:11 0:41 (8. Jun
&
10:52|S 1 & 11:45| 0:53]8. Jun
&
11:20|S 1 && [11:45 St.Valentin Bahnhof 11:51 REX 3653 &% | 12:11 0:5118. Jun
& &
11:30|RJ 691 &% |11:42 St.Valentin Bahnhof 11:51 REX 3653 && | 12:11 0:41]8. Jun
¥ &
&
11:52|S 1 & 12:45| 0:53]8. Jun
&
12:22|S 1 & 13:11 0:49 (8. Jun
&
12:30 | WB 987 &% |12:42 St.Valentin Bahnhof 12:51 REX 3615 && | 13:11 0:41]8. Jun
&
12:52|S 1 &% 13:45 0:5318. Jun
&
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Linz/Donau Hbf — Steyr Bahnhof

OBB

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

13:22|S 1 & 14:11 0:4918. Jun
&
13:30|RJ 645 &% |13:42 St.Valentin Bahnhof 13:51 REX 3657 &% | 14:11 0:41]8. Jun
* &
&
13:52|S 1 & 14:45| 0:53]8. Jun
&
14:22|S 1 & 15:11 0:4918. Jun
&
14:30 | WB 989 &% |14:42 St.Valentin Bahnhof 14:51 REX 3621 &% | 15:11 0:41]8. Jun
&
14:52|S 1 % 15:45 0:53]8. Jun
&
15:22|S 1 & 16:11 0:49(8. Jun
&
15:30 |RJ 649 &% |15:42 St.Valentin Bahnhof 15:51 REX 3623 &% | 16:11 0:41]8. Jun
¥ &
&
15:52|S 1 % 16:45 0:53]8. Jun
&
16:22 (S 1 & 17:11 0:4918. Jun
&
16:30 | WB 991 &% |16:42 St.Valentin Bahnhof 16:51 REX 3625 &% | 17:11 0:41]8. Jun
&
16:52|S 1 & 17:45( 0:53(8. Jun
&
17:22|S 1 & 18:11 0:4918. Jun
&
17:30 | RJ 743 &% |17:42 St.Valentin Bahnhof 17:51 REX 3627 4% | 18:11 0:41 (8. Jun
¥ &
&
17:52|S 1 & 18:45| 0:53]8. Jun
&
18:22|S 1 &% 19:11 0:49(8. Jun
&
18:30 | WB 993 &% |[18:42 St.Valentin Bahnhof 18:51 REX 3631 &% | 19:11 0:41 (8. Jun
&
18:52|S 1 &% [19:16 St.Valentin Bahnhof 19:21 S 1 6 | 19:45 0:5318. Jun
& &
19:52|S 1 & 20:44| 0:52]8.Jun
&
20:52 (S 1 & [21:16 St.Valentin Bahnhof 21:21 S 1 6% | 21:46 0:54 (8. Jun
& &
21:52|S 1 & 22:45 0:5318. Jun
&
22:52 (S 1 & 23:45 0:5318. Jun
&
Legende
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& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

% = Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Linz/Donau Hbf - St.Polten Hbf

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

410|RJ 825 &% 5:00( 0:50]8.Jun
X
&

4:47 |NJ 447 6:06| 1:19]8.Jun

5:30 | RJ 821 6:30| 1:00(8.Jun

5:48|D 525
6:04 | WB 901
6:10 [RJ 823

6:43 0:55]8. Jun
6:49 0:45(8. Jun
7:00 0:501 8. Jun

6:15|D 70463 7:08| 0:53(8.Jun
6:24 |D 527 7:15( 0:51]8. Jun
6:30 | WB 939 7:30 1:00|8.Jun
7:04|WB 903 7:49| 0:45]8.Jun
7:16 |[RIX 761 8:00| 0:44]8.Jun

7:30 [RJ 543 8:30( 1:00|8.Jun

8:04(WB 905
8:16 [RJX 669

8:49 0:45]8. Jun
9:00| 0:44(8.Jun

8:30(WB 983
9:16 [RJX 763

9:30( 1:00|8.Jun
10:00( 0:44(8. Jun

9:25(1C 95
9:30|RJ 547

10:12 0:4718. Jun
10:30 1:00]8. Jun

10:16 |RJX 861 11:00( 0:44(8. Jun

Q"XZEQ'X&&Q'Xgu&Q'X&&Q'X&Q'X&&&&XQ'X&&&@Xzﬂl]i

10:30|WB 985 4% | 11:30| 1:00]8. Jun
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11:16 [RUX 765 && | 12:00| 0:44(8.Jun
¢
&

11:26 | ICE 21 6 | 12:14| 0:48]8.Jun
%
&

11:30 |RJ 691 &% | 12:30 1:00]8. Jun
%
&

12:16 [RJX 863 4% | 13:00| 0:44]8.Jun
%
&

12:30 | WB 987 4% | 13:30 1:00|8. Jun

13:16 [RUX 161 && | 14:00| 0:44(8.Jun
¢
&

13:26 | ICE 23 & | 14:14| 0:48]8.Jun
¢
&

13:30 (RJ 645 4% | 14:30 1:00( 8. Jun
%
&

14:16 | RJ 865 4% | 15:00| 0:44]8.Jun
¢
&

14:30 | WB 989 &% | 15:30 1:00( 8. Jun

15:16 [RJX 563 4% | 16:00| 0:44]8.Jun
%
&

15:26 | ICE 91 6% | 16:14| 0:48]8.Jun
¢
&

15:30 (RJ 649 4% | 16:30 1:00( 8. Jun
%
&

16:16 [RUX 867 && | 17:00( 0:44(8.Jun
%
&

16:26 | ICE 93 &% 17:14 0:48(8. Jun
%
&

16:30 [ WB 991 && | 17:30 1:00( 8. Jun

1716 [RUX 565 && | 18:00| 0:44(8.Jun
¢
&

17:26 | ICE 27 6% | 18:14| 0:48]8.Jun
%
&

17:30 | RJ 743 &% | 18:30 1:00| 8. Jun
%
&

18:16 [RJX 869 4% | 19:00| 0:44]8.Jun
*¢
&
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Fahrradmitnahme begrenzt méglich

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

18:30 | WB 993 4% | 19:30 1:00( 8. Jun
19:16 [RUX 567 && | 20:00| 0:44(8.Jun
¢
&
19:26 | ICE 29 &% 20:14 0:48(8. Jun
%
&
19:30 [RJ 797 4% | 20:30 1:00( 8. Jun
%
&
20:16 | RJ 769 6% | 21:00| 0:44]8.Jun
%
&
20:30 | WB 995 4% | 21:30 1:00( 8. Jun
21:16 |RUX 169 &% | 22:00( 0:44(8.Jun
¥
&
21:38 [ ICE 229 6% | 22:29| 0:51]8.Jun
%
&
22:16 |RUJX 663 &% | 23:00 0:44(8. Jun
%
&
22:30 | WB 997 &% | 23:30 1:00(8. Jun
23:19[RJUX 367 &% 0:03| 0:44(8.Jun
%
&

Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

Legende

& =

% = Bordrestaurant
& =

= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Linz/Donau Hbf — Wels Hbf

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

0:43 [NJ 446 0:57| 0:14]|8. Jun

1:14| 0:14]8. Jun
5:14| 0:22(8.Jun

1:00(D 70462
4:52(S 2

5:03 |REX 5052 5:18| 0:15]8.Jun

5:32|RJ 846 5:44 0:12(8. Jun

5:40|S 2 6:03| 0:23(8.Jun

5:54 | REX 1686 6:10( 0:16]8. Jun

5:58 | REX 5960 6:15( 0:17]8. Jun

6:02|S 2 6:24 0:22(8. Jun

6:21 |REX 5056 6:35| 0:14(8.Jun

6:32 | RJ 848 6:44| 0:12]8.Jun

6:46 |RJX 368 6:58| 0:12]8.Jun

6:50 | REX 5904 7:07| 0:17]8.Jun

7:02|S 2 7:24 0:22(8. Jun

7:20 | REX 4408 7:35| 0:15]8. Jun

744 0:12(8.Jun
8:24| 0:22(8.Jun

7:32|WB 980
8:02|S 2

8:18|ICE 228 8:32| 0:14|8.Jun

Q'qu@'&&9&9&@&Q'Xgu‘“%u9’&9*&9&9‘"39&9‘%&9‘3@&%1ﬁ
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

8:32 | RJ 542 && 8:44 0:12(8. Jun
X
&

8:50 [REX 5906 &% 9:07 0:17]8. Jun
&

9:02(S 2 & 9:24 0:22]8. Jun
&

9:32(WB 982 &% 9:44 0:12(8. Jun

9:50 |REX 1776 &% 10:07 0:17]8. Jun
&

10:02 (S 2 & | 10:24 0:22(8. Jun
&

10:32|RJ 596 &% 10:44 0:12(8. Jun
¥
&

10:52 | REX 5968 &% 11:07 0:15(8. Jun
&

11:02(S 2 & | 1124 0:228. Jun
&

11:32 | WB 984 &% 11:44 0:12(8. Jun

11:50 |REX 1778 &% 12:07 0:17(8. Jun
&

12:.02 (S 2 & 12:24 0:22]8. Jun
&

12:32 | RJ 640 &% 12:44 0:12]8. Jun
X
&

12:50 | REX 5908 &% 13:07 0:17(8. Jun
&

13:.02 (S 2 & 13:24 0:22]8. Jun
&

13:24 |[REX 4410 &% 13:39 0:15]8. Jun
&

13:25|REX 1790 &% 13:48 0:23(8. Jun
&

13:32 | WB 986 &% 13:44 0:12(8. Jun

13:50 |REX 1780 &% 14:07 0:17(8. Jun
&

14:02 (S 2 & 14:24 0:22]8. Jun
&

14:24 |REX 4412 &% 14:39 0:15]8. Jun
&

14:32 |RJ 644 &% 14:44 0:12(8. Jun
¥
&

14:50 |[REX 5976 &% 15:07 0:17]8. Jun
&

15:.02 (S 2 & 15:24 0:22]8. Jun
&

15:24 |REX 4414 &% 15:39 0:15(8. Jun
&

15:25(REX 5910 4% | 15:48 0:23]8. Jun

Gre
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
156:32|WB 988 4% | 15:44| 0:12]8.Jun
15:50 [REX 1784 &% | 16:07| 0:17(8.Jun
&

16:02 (S 2 6% | 16:24| 0:22]8.Jun
&

16:12|REX 1794 & [ 16:29( 0:17]8.Jun
&

16:20 |REX 3219 4% | 16:36| 0:16|8.Jun
&

16:24 [REX 4416 &% | 16:39| 0:15(8.Jun
&

16:32 | RJ 698 &% | 16:44| 0:12]8.Jun
%X
&

16:40 |REX 5948 &% | 16:54| 0:14|8.Jun
&

16:50 [REX 5912 &% | 17:07| 0:17(8.Jun
&

16:58|WB 920 &% | 17:10 0:12]8.Jun

17:02 (8 2 & | 17:24| 0:22]8.Jun
&

17:12|REX 5914 & ([ 17:29( 0:17]8.Jun
&

17:20|REX 4418 &% | 17:35 0:15|8.Jun
&

17:32(WB 940 & | 17:44| 0:12|8.Jun

17:50 |REX 1788 4% | 18:07| 0:17|8.Jun
&

17:50 |REX 5984 4% | 18:16( 0:26|8.Jun
&

1758|WB 922 4% | 18:10 0:12]8.Jun

18:02 (S 2 6% | 18:24| 0:22]8.Jun
&

18:20 |[REX 4420 4% | 18:35( 0:15]8.Jun
&

18:32 | RJ 742 &% | 18:44| 0:12]8.Jun
%X
&

18:36 [ ICE 20 6% | 18:48| 0:12]8.Jun
%X
&

18:42(NJ 40490 R | 18:54| 0:128.Jun
=1
|
&

18:52|REX 5916 &% | 19:07| 0:15]8.Jun
&

19:02 (S 2 & | 19:24| 0:22(8.Jun
&

19:25[1C 94 4% | 19:37| 0:12]8.Jun

19:32|WB 942 &% | 19:44| 0:12]8.Jun

19:50 [REX 5918 &% | 20:07| 0:17(8.Jun
&
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Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

20:02|S 2 & | 20:24| 0:22]8.Jun
&

20:32 | RJ 746 && | 20:44 0:12(8. Jun
¢
&

20:50 |REX 5920 &% | 21:07| 0:17(8.Jun
&

21:02|S 2 & | 21:24| 0:22]8.Jun
&

21:32 | WB 994 &% | 21:44| 0:12]8.Jun

21:46 | RUX 42 &% | 21:58 0:12(8. Jun
¥
&

22:02|S 2 6% | 22:24| 0:22]8.Jun
&

22:32 | RJ 840 &% | 22:44| 0:12]8.Jun
¥
&

22:56 | NJ 466 4% | 23:10 0:141]8. Jun
=1
)
&

23:02|S 2 && | 23:24| 0:22]8.Jun
&

23:32|WB 996 &% | 23:44| 0:12]8.Jun

2346 |RUX 764 &% | 23:58| 0:12(8.Jun
%
&

Legende

= Schlafwagen

= Liegewagen
Bordrestaurant

e xX1E
I

Reservierungspflicht

Fahrradmitnahme begrenzt méglich
= Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Salzburg Hbf — Wels Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Zug An | Dauer | Verkehrstage

3:21|NJ 447 4:25 1:04 8. Jun
—

4:55 | NJ 236 5:58 1:03 (8. Jun
|

5:00|S 2 &% 6:38 1:38 (8. Jun
&

5:12(WB 939 &% 6:14 1:02 (8. Jun

5:30 | REX 5051 &% 7:06 1:36 [ 8. Jun
&

5:37|S 2 % 7:40( 2:03(8.Jun
&

5:52 (| WB 903 &% 6:49 0:5718. Jun

6:02 | RJX 761 &% 7:00|] 0:58]8.Jun
*
&

6:12(RJ 543 &% 7:14 1:02 (8. Jun
¥
&

6:17|S 2 &% |[7:27 Attnang-Puchheim Bahnhof 7:55 REX 4405 & 8:22| 2:05]|8.Jun
& &

6:52 | WB 905 &% 7:49 0:5718. Jun

7:08 | RUX 669 &% |8:14 Linz/Donau Hbf 8:32 RJ 542 &% 8:44 1:36 [ 8. Jun
¥ %
& &

7:12|WB 983 &% 8:14 1:02]8. Jun

7:38|S 2 % 9:34 1:56 | 8. Jun
&

8:12|RJ 547 &% 9:14 1:02 (8. Jun
¥
&

8:38|S 2 % 10:34 1:56 [ 8. Jun
&

9:08 | RUX 61 &% |10:14 Linz/Donau Hbf 10:32 RJ 596 4% | 10:44 1:36 8. Jun
¥ %
& &

9:12( WB 985 &% 10:14 1:02 (8. Jun

9:38(S 2 & 11:34 1:56 | 8. Jun
&
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Salzburg Hbf — Wels Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage

10:12 | RJ 691 11:14| 1:02(8. Jun

10:38|S 2 12:34 1:56 [ 8. Jun

12:14 Linz/Donau Hbf 12:32 RJ 640 % | 12:44( 1:36|8.Jun
X
&

11:08 [ RUX 63

12:14 1:0218. Jun
13:34 1:56 | 8. Jun

11:12|WB 987
11:38(S 2

12:12|RJ 645 13:14| 1:02(8. Jun

12:38(S 2 14:34| 1:56 (8. Jun

13:08 | RJ 865 14:14 Linz/Donau Hbf 14:24 REX 4412 &% | 14:39 1:31]8. Jun

&

14:14 1:02 (8. Jun
15:34 1:56 [ 8. Jun

13:12(WB 989
13:38(S 2

14:12 | RJ 649 15:14| 1:02(8. Jun

14:38|S 2 16:34 1:56 [ 8. Jun

15:08 [ RUX 67 16:14 Linz/Donau Hbf 16:20 REX 3219 &% | 16:36| 1:28|8.Jun

&

16:14 1:02 (8. Jun
17:34 1:56 8. Jun

15:12|WB 991
15:38|S 2

16:12 | RJ 743 17:14| 1:02(8. Jun

16:38 (S 2 18:34| 1:56 (8. Jun

17:08 | RUX 69 18:14 Linz/Donau Hbf 18:20 REX 4420 4% | 18:35 1:2718. Jun

&

18:14 1:02]8. Jun
19:34 1:56 [ 8. Jun

17:12|WB 993
17:38(S 2

18:12|RJ 797 19:14| 1:02(8. Jun

ol KR T Kl T b T Kl ] R S o il ) R O T Kl o] Kol O] Kl ol -] Kl ) Kl ol Kl S Kl o -l iR+ Kol RS

18:38|S 2 20:34 1:56 [ 8. Jun

Gr-
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Salzburg Hbf — Wels Hbf

OBB

AbjZug = |An Umsteigen Ab Zug  An| Dauer | Verkehrstage

19:08 | RJ 769 &% |[20:14 Linz/Donau Hbf 20:32 RJ 746 &% | 20:44( 1:36(8.Jun
X %X
& &

19:08 | RJ 769 &% |[20:14 Linz/Donau Hbf 20:50 REX 5920 4% | 21:07| 1:59]8.Jun
* &
&

19:12|WB 995 &% 20:14( 1:02(8.Jun

19:38|S 2 &% |[20:45 Vécklabruck Bahnhof 20:54 RJ 841 &% | 21:14 1:36 8. Jun
& X

&

19:38|S 2 & 21:34( 1:56(8. Jun
&

20:12|RJ 841 &% 21:14( 1:02(8. Jun
X
&

20:38|S 2 &% |21:45 Attnang-Puchheim Bahnhof 22:03 R 3039 4% | 22:30 1:52]8. Jun
& &

21:08| RUIX 663 &% |22:14 Linz/Donau Hbf 22:32 RJ 840 &% | 22:44( 1:36(8.Jun
* %
& &

21:12| WB 997 &% 22:14 1:02]8. Jun

22:08 |RJX 367 % 23:03( 0:55(8.Jun
*
&

22:12|RJ 845 &% 23:14( 1:02(8. Jun
*
&

Legende

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

R = Reservierungspflicht

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

¥ = Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft
glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Steyr Bahnhof — Wels Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage
4:46 (S 1 6% 6:03 1:17 (8. Jun
&
5:32|R 3600 &% |5:55 St.Valentin Bahnhof 6:17 RJ 848 &% 6:44 1:12(8. Jun
& ¢
&
6:06 | REX 3602 &% |6:40 Linz/Donau Hbf 6:46 RJX 368 &% 6:58 0:5218. Jun
& %
&
6:06 | REX 3602 &% [6:40 Linz/Donau Hbf 6:50 REX 5904 &% 7:07 1:01]8. Jun
& &
6:14 (R 3640 &% |[6:37 St.Valentin Bahnhof 6:41 REX 2466 &% 8. Jun
& &
6:56 Linz/Donau Hbf 702 S 2 % 7:24 1:10
&
6:14(R 3640 &% |7:00 Linz/Donau Hbf 7:20 REX 4408 &% 7:35 1:21 (8. Jun
& &
6:42|S 1 & |[7:05 St.Valentin Bahnhof 717 WB 980 &% 7:44 1:02]8. Jun
&
6:42|S 1 6% |[7:38 Linz/Donau Hbf 8:.02 S 2 % 8:24 1:4218. Jun
& &
7:14|S 1 &% |8:08 Linz/Donau Hbf 8:18 ICE 228 &% 8:32 1:18 (8. Jun
& ¢
&
8:14|S 1 6% [9:08 Linz/Donau Hbf 9:50 REX 1776 &% | 10:07 1:5318. Jun
& &
8:47 | REX 3608 dJ% |9:07 St.Valentin Bahnhof 9:17 WB 982 &% 9:44 0:57(8. Jun
&
9:14|S 1 && [9:37 St.Valentin Bahnhof 10:17 RJ 596 4% | 10:44 1:30 (8. Jun
& %
&
9:14|S 1 4% |[10:08 Linz/Donau Hbf 10:52 REX 5968 4% | 11:07 1:5318. Jun
& &
10:47 | REX 3612 &% [11:07 St.Valentin Bahnhof 11:17 WB 984 &% | 11:44 0:57(8. Jun
&
10:47 |REX 3612 &% [11:38 Linz/Donau Hbf 11:50 REX 1778 && | 12:07 1:20 (8. Jun
& &
11:14|S 1 && |[11:37 St.Valentin Bahnhof 12:17 RJ 640 &% | 12:44 1:30(8. Jun
& %
&
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Steyr Bahnhof — Wels Hbf

OBB

Ab | Zug 'An  Umsteigen Ab Zug | An| Dauer | Verkehrstage
11:14|S 1 &% |12:08 Linz/Donau Hbf 12:50 REX 5908 &% | 13:07 1:53 (8. Jun
& &
12:14|S 1 &% |13:08 Linz/Donau Hbf 13:24 REX 4410 &% | 13:39 1:25]8. Jun
& &
12:47 | REX 3616 &% [13:07 St.Valentin Bahnhof 13:17 WB 986 4% | 13:44 0:5718. Jun
&
12:47 |REX 3616 &% [13:38 Linz/Donau Hbf 13:50 REX 1780 &% | 14:07 1:2018. Jun
& &
13:14|S 1 &% |14:08 Linz/Donau Hbf 14:24 REX 4412 &% | 14:39 1:25(8. Jun
& &
14:14|S 1 &% |15:08 Linz/Donau Hbf 15:24 REX 4414 && | 15:39 1:25(8. Jun
& &
14:47 | REX 3620 &% [15:07 St.Valentin Bahnhof 15:17 WB 988 4% | 15:44 0:5718. Jun
&
14:47 |REX 3620 &% [15:38 Linz/Donau Hbf 15:50 REX 1784 &% | 16:07 1:2018. Jun
& &
15:14|S 1 &% |16:08 Linz/Donau Hbf 16:20 REX 3219 &% | 16:36 1:22 (8. Jun
& &
15:47 | REX 3660 &% [16:07 St.Valentin Bahnhof 16:17 RJ 698 &% | 16:44 0:57 (8. Jun
& %
&
16:14|S 1 6% |[17:08 Linz/Donau Hbf 17:20 REX 4418 &% | 17:35 1:2118. Jun
& &
16:47 |REX 3626 4% [17:07 St.Valentin Bahnhof 17:17 WB 940 6% | 17:44 0:5718. Jun
&
16:47 | REX 3626 &% [17:38 Linz/Donau Hbf 17:50 REX 1788 &% | 18:07 1:20]8. Jun
& &
17:14|S 1 6% |[18:08 Linz/Donau Hbf 18:20 REX 4420 4% | 18:35 1:21]8. Jun
& &
17:47 | REX 3664 &% [18:07 St.Valentin Bahnhof 18:17 RJ 742 &% | 18:44 0:57(8. Jun
& %
&
18:14|S 1 &% |19:08 Linz/Donau Hbf 19:25 IC 94 &% | 19:37 1:23]8. Jun
&
18:47 |REX 3630 &% [19:07 St.Valentin Bahnhof 19:17 WB 942 &% | 19:44 0:57(8. Jun
&
19:14|S 1 6% |[19:37 St.Valentin Bahnhof 20:17 RJ 746 & | 20:44 1:30(8. Jun
& %
&
19:14|S 1 &% |20:08 Linz/Donau Hbf 20:50 REX 5920 4% | 21:07 1:53]8. Jun
& &
20:14(S 1 6% |[21:08 Linz/Donau Hbf 21:32 WB 994 &% | 21:44 1:30(8. Jun
&
20:14|S 1 6% |[21:08 Linz/Donau Hbf 21:46 RJX 42 &% | 21:58 1:4418. Jun
& %
&
20:14 (S 1 &% |21:08 Linz/Donau Hbf 22:02 S 2 &% | 22:24 2:10(8. Jun
& &
21:16 [ S 1 & [21:39 St.Valentin Bahnhof 22:17 RJ 840 &% | 22:44 1:2818. Jun
& %
&
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Steyr Bahnhof — Wels Hbf

Ab | Zug 'An  Umsteigen Ab Zug | An| Dauer | Verkehrstage
21:16|S 1 &% |22:06 Linz/Donau Hbf 22:56 NJ 466 &% | 23:10( 1:54(8.Jun
& =
—
&
22:14|S 1 &% |22:37 St.Valentin Bahnhof 0:27 NJ 446 1~ 0:57| 2:43(8.Jun
& —
22:14|S 1 6% |[23:06 Linz/Donau Hbf 23:32 WB 996 4% | 23:44| 1:30(8.Jun
&
22:14|S 1 6% |[23:06 Linz/Donau Hbf 23:46 RIX 764 4% | 23:58| 1:44(8.Jun
& %
&
Legende
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

St.Polten Hbf — Wien Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage
0:05(RJX 367 &% 0:33| 0:28]8. Jun

5:02 | RJ 825 5:39( 0:37]8.Jun

5:06 | CJX 5 5:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 538 S 80 &% 5:55 0:49(8. Jun

&

6:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 6:08 S 80 &% 6:25 0:4918. Jun
&

5:36 [ CJX 5

6:09 NJ 447 6:54( 0:45|8.Jun

6:22|D 523 6:58 0:36]8. Jun

6:32 | RJ 821 7:05| 0:33(8.Jun

6:45|D 525 7:25| 0:40(8. Jun

7:02 | RJ 823 7:30| 0:28(8. Jun

710D 70463 7:50 0:40(8. Jun

7:22|D 527 7:58| 0:36(8.Jun

7:32|WB 939 7:58 Wien Meidling Bahnhof 8:04 S 3 & 8:08| 0:36(8.Jun

7:36 | CUX 5 8:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:08 S 80 &% 8:25 0:49(8. Jun

8:02 | RJX 761 8:30 0:28 (8. Jun

8:33 Wien Htteldorf Bahnhof 838 S 80 4% 8:55| 0:49]8.Jun
&

8:06 | CJX 5

8:32| RJ 543 9:05| 0:33(8.Jun

9:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 9:.08 S 80 & 9:25 0:4918. Jun
&

8:36 | CJX 5

9:02|RJX 669 9:30| 0:28(8. Jun

9»%39-&@»%3@-39-%3@@ &&XG'XZESEG"Xguz;lﬁ9-&9»39*)@&9*%
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OBB

St.Polten Hbf — Wien Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

9:06 | CJX 5 6% [9:33 Wien Hitteldorf Bahnhof 9:38 S 80 &% 9:55 0:4918. Jun
& &
9:32|WB 983 &% |9:58 Wien Meidling Bahnhof 10:04 S 3 &% | 10:08| 0:36|8.Jun a
&
10:02 | RUX 763 &% 10:30 0:28]8. Jun
¢
&
10:14(IC 95 & 10:45( 0:31(8. Jun
10:32 (RJ 547 &% 11:05| 0:33(8. Jun
¢
&
11:02(RJX 861 &% 11:30( 0:28(8. Jun
¢
&
11:06 [ CJX 5 &% |11:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 11:38 S 80 4% | 11:55( 0:49(8.Jun
& &
11:32(WB 985 &% |11:58 Wien Meidling Bahnhof 12:04 S 3 4% | 12:08| 0:36]8.Jun a
&
12:02(RJX 765 &% 12:30( 0:28(8. Jun
¢
&
12:16 | ICE 21 & 12:45( 0:29(8. Jun
¢
&
12:32(RJ 691 &% 13:05( 0:33(8. Jun
¢
&
13:02(RJX 863 &% 13:30( 0:28(8. Jun
%
&
13:06 | CJX 5 6% |[13:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 13:38 S 80 4% | 13:55 0:4918. Jun
& &
13:32(WB 987 4% |13:58 Wien Meidling Bahnhof 14:.04 R 22562 4% | 14:08| 0:36(8.Jun a
&
14:02(RJX 161 &% 14:30( 0:28(8. Jun
¢
&
14:16 | ICE 23 &% 14:45 0:29(8. Jun
¢
&
14:32|RJ 645 &% 15:05 0:33]8. Jun
¥
&
15:02 [ RJ 865 4% 15:30| 0:28(8. Jun
¢
&
15:06 [ CJX 5 &% |[15:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 15:38 S 80 4% | 15:55 0:4918. Jun
& &
15:32|WB 989 &% |15:58 Wien Meidling Bahnhof 16:04 R 3 & [ 16:08| 0:36(8.Jun a
&
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OBB

St.Polten Hbf — Wien Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

16:02 | RUX 563 && 16:30 0:2818. Jun
¢
&
16:16 | ICE 91 & 16:45( 0:29(8. Jun
¢
&
16:32 (| RJ 649 &% 17:05( 0:33(8. Jun
¢
&
17:02(RJX 867 &% 17:30( 0:28(8. Jun
¢
&
17:16 | ICE 93 &% 17:45( 0:29(8. Jun
%
&
17:32|WB 991 & |17:58 Wien Meidling Bahnhof 18:04 R 3 & |[18:08| 0:36(8.Jun a
&
18:02| RUX 565 &% 18:30 0:2818. Jun
¢
&
18:16 | ICE 27 % 18:45 0:29 (8. Jun
¢
&
18:32 (RJ 743 &% 19:05( 0:33(8.Jun
¢
&
18:36 | CJX 5 4% [19:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 19:08 S 80 4% | 19:25 0:4918. Jun
& &
19:02|RUX 869 & 19:30 0:2818. Jun
¢
&
19:06 [ CJX 5 &% [19:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 19:38 S 80 4% | 19:55 0:4918. Jun
& &
19:32|WB 993 & |19:58 Wien Meidling Bahnhof 20:04 S 3 & |[20:08| 0:36(8.Jun a
&
20:02|RJX 567 && 20:30| 0:28]8. Jun
¢
&
20:16 | ICE 29 & 20:45| 0:29]8. Jun
¢
&
20:32 | RJ 797 &% 21:05| 0:33]8.Jun
¢
&
21:02|RJ 769 &% 21:30| 0:28]8. Jun
¢
&
21:06 | CJX 5 &% |21:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 21:38 S 80 &% | 21:55 0:49 (8. Jun
& &
21:32(WB 995 4% |21:58 Wien Meidling Bahnhof 22:04 S 1 6% | 22:08| 0:36]8.Jun a
&
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St.Polten Hbf — Wien Hbf

OBB

'An  Umsteigen

An | Dauer| Verkehrstage

22:02(RJX 169 &% 22:30( 0:28(8. Jun
%
&

22:06 | CJX 5 &% |22:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 22:38 S 80 &% | 22:55( 0:49(8.Jun
& &

22:32|ICE 229 &% 23:05( 0:33]8.Jun
*
&

23:02|RJX 663 &% 23:30( 0:28(8. Jun
*
&

23:06 | CJX 5 &% |[23:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 23:38 S 80 4% | 23:55| 0:49]8.Jun
& &

23:32(|WB 997 &% [23:58 Wien Meidling Bahnhof 0:04 S 1 & 0:08| 0:36(8. Jun

Index

a = An: Wien Hbf (Bahnsteige 1-2)

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt mdéglich

% = Bordrestaurant

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

St.Polten Hbf — Wr.Neustadt Hbf

AbjZug = |An Umsteigen Ab Zug  An| Dauer | Verkehrstage
0:05[RJX 367 4% [0:26 Wien Meidling Bahnhof 0:37 REX 3 & 1:21 1:16 (8. Jun
* &
&
5:02 | RJ 825 4% |5:32 Wien Meidling Bahnhof 5:45 REX 3 & 6:24| 1:22(8.Jun
% &
&
5:06 [ CJX 5 4% [5:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 5:38 S 80 &% 8. Jun
& &
5:49 Wien Meidling Bahnhof 6:05 RJ 551 &% 6:28 1:22
pad
&
5:36 | CJX 5 &% [6:03 Wien Huitteldorf Bahnhof 6:08 S 80 &% 8. Jun
& &
6:19 Wien Meidling Bahnhof 6:32 RJ 131 6% 6:55| 1:19
%
&
6:32 | RJ 821 4% |6:58 Wien Meidling Bahnhof 7:05 RJ 553 &% 7:28| 0:56(8.Jun
* pad
& &
7:02(RJ 823 &% |7:283 Wien Meidling Bahnhof 7:30 REX 9 &% 7:58| 0:568.Jun
* &
&
7:22|D 527 6% |7:50 Wien Meidling Bahnhof 8:05 EC 151 &% 8:28| 1:06(8.Jun
pad
&
7:32(WB 939 &% |[7:58 Wien Meidling Bahnhof 8:05 EC 151 &% 8:28| 0:568.Jun
%
&
7:36 | CJX 5 &% |[8:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:08 S 80 & 8. Jun
& &
8:19 Wien Meidling Bahnhof 8:32 IC 533 &% 8:55| 1:19
Pad
&
8:02|RJX 761 &% [8:23 Wien Meidling Bahnhof 832 IC 533 &% 8:55| 0:53]8.Jun
* %
& &
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

St.Polten Hbf — Wr.Neustadt Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage
8:06 | CUX 5 &% |[8:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 8:38 S 80 &% 8.Jun
& &
8:49 Wien Meidling Bahnhof 9:05 RJ 71 &% 9:28 1:22
s
&
8:32|RJ 543 4% |[8:58 Wien Meidling Bahnhof 9:05 RJ 71 % 9:28| 0:56(8. Jun
X %X
& &
8:36 | CUX 5 & [9:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 9:08 S 80 &% 8.Jun
& &
9:19 Wien Meidling Bahnhof 9:32 REX 9 & 9:56| 1:20
&
9:02(RJX 669 % [9:23 Wien Meidling Bahnhof 9:32 REX 9 & 9:56| 0:54]8.Jun
* &
&
9:06 | CJX 5 &% [9:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 9:38 S 80 &% 8. Jun
& &
9:49 Wien Meidling Bahnhof 10:05 RJ 559 4% | 10:28 1:22
*
&
9:32|WB 983 &% |9:58 Wien Meidling Bahnhof 10:05 RJ 559 4% | 10:28( 0:56(8. Jun
%X
&
10:02 (RJX 763 &% |[10:23 Wien Meidling Bahnhof 10:32 RJ 535 6% | 10:55| 0:53(8.Jun
* %
& &
10:14|IC 95 4% |10:38 Wien Meidling Bahnhof 11:05 RJ 73 6% | 11:28| 1:14|8.Jun
X
&
10:32 (RJ 547 4% |10:58 Wien Meidling Bahnhof 11:05 RJ 73 &% | 11:28( 0:56(8. Jun
* *
& &
11:02 | RUX 61 &% |11:23 Wien Meidling Bahnhof 11:32 REX 9 & [ 11:56| 0:54(8.Jun
* &
&
11:06 | CUX 5 &% |[11:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 11:38 S 80 &% 8. Jun
& &
11:49 Wien Meidling Bahnhof 12:05 RJ 653 &% | 12:28| 1:22
*
&
11:32|WB 985 4% |11:58 Wien Meidling Bahnhof 12:05 RJ 653 4% | 12:28| 0:56(8.Jun
X
&
12:02(RJX 765 &% |[12:23 Wien Meidling Bahnhof 12:32 RJ 133 4% | 12:55| 0:53]8.Jun
* %
& &
12:16 | ICE 21 4% |12:38 Wien Meidling Bahnhof 13:05 RJ 75 6% | 13:28| 1:12|8.Jun
X X
& &
12:32 (RJ 691 4% |12:58 Wien Meidling Bahnhof 13:05 RJ 75 &% | 13:28( 0:56(8. Jun
* *
& &
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

St.Polten Hbf — Wr.Neustadt Hbf

'An  Umsteigen An | Dauer| Verkehrstage

13:02 [ RUX 63 4% |13:23 Wien Meidling Bahnhof 13:32 REX 9 &% | 13:56| 0:54(8.Jun
% &
&
13:06 | CJX 5 &% |[13:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 13:38 S 80 &% 8. Jun
& &
13:49 Wien Meidling Bahnhof 14:05 RJ 657 &% | 14:28| 1:22
%X
&
13:32|WB 987 &% |13:58 Wien Meidling Bahnhof 14:05 RJ 657 &% | 14:28( 0:56(8. Jun
%
&
14:02|RUX 161 &% |[14:23 Wien Meidling Bahnhof 14:32 RJ 539 4% | 14:55| 0:53|8.Jun
% %X
& &
14:16 | ICE 23 &% |14:38 Wien Meidling Bahnhof 14:45 REX 3 4 | 15:24]| 1:08]8.Jun
% &
&
14:32 | RJ 645 &% |[14:58 Wien Meidling Bahnhof 15:05 RJ 257 4% | 15:30| 0:58(8.Jun
% %X
& &
15:02 [ RUX 65 &% |15:23 Wien Meidling Bahnhof 15:32 REX 9 4 | 15:56| 0:54]8.Jun
% &
&
15:06 | CJX 5 &% [15:33 Wien Hatteldorf Bahnhof 15:38 S 80 &% 8.Jun
& &
15:49 Wien Meidling Bahnhof 16:05 EC 159 &% | 16:30| 1:24
%
&
15:32|WB 989 4% |[15:58 Wien Meidling Bahnhof 16:05 EC 159 % | 16:30| 0:58(8. Jun
%
&
16:02| RUX 563 &% |[16:23 Wien Meidling Bahnhof 16:32 RJ 631 4% | 16:55| 0:53|8.Jun
% %X
& &
16:16 | ICE 91 4% |16:38 Wien Meidling Bahnhof 16:45 REX 3 & [17:24| 1:08(8.Jun
% &
&
16:32 | RJ 649 4% |[16:58 Wien Meidling Bahnhof 17:05 RJ 79 6% | 17:30| 0:58(8. Jun
% %X
& &
17:02 [ RUX 67 &% |17:23 Wien Meidling Bahnhof 17:32 D 859 17:55( 0:53]8. Jun
%
&
17:16 | ICE 93 &% |17:38 Wien Meidling Bahnhof 17:45 REX 3 6% | 18:24( 1:08]8.Jun
% &
&
17:32|WB 991 &% |[17:58 Wien Meidling Bahnhof 18:05 RJ 755 &% | 18:30| 0:58(8.Jun
%
&
18:02| RJX 565 &% |[18:23 Wien Meidling Bahnhof 18:32 RJ 633 4% | 18:55( 0:53(8.Jun
% %
& &
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St.Polten Hbf

— Wr.Neustadt Hbf

OBB

'An  Umsteigen

An | Dauer| Verkehrstage

18:16 | ICE 27 <% |18:38 Wien Meidling Bahnhof 18:45 REX 3 & | 19:24] 1:08]8.Jun
* &
&
18:32 | RJ 743 4% |[18:58 Wien Meidling Bahnhof 19:05 RJ 371 4% [ 19:30( 0:58(8.Jun
* %X
& &
18:36 | CJX 5 &% |[19:03 Wien Hutteldorf Bahnhof 19:08 S 80 &% 8. Jun
& &
19:19 Wien Meidling Bahnhof 19:31 NJ 233 &= | 19:56( 1:20
|
19:02 | RUX 69 &% |19:23 Wien Meidling Bahnhof 19:37 REX 1 && | 20:21 1:19(8. Jun
* &
&
19:06 | CJX 5 &% |[19:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 19:38 S 80 &% 8.Jun
& &
19:49 Wien Meidling Bahnhof 20:05 EC 105 & | 20:28| 1:22
%X
&
19:32|WB 993 & |19:58 Wien Meidling Bahnhof 20:05 EC 105 4% | 20:28| 0:56|8.Jun
%X
&
20:02 RIX 567 &% [20:23 Wien Meidling Bahnhof 20:32 REX 9 &% | 20:56| 0:54|8.Jun
X &
&
20:16 | ICE 29 &% |20:38 Wien Meidling Bahnhof 21:05 RJ 373 &% | 21:28( 1:12(8.Jun
* %
& &
20:32 (RJ 797 &% |[20:58 Wien Meidling Bahnhof 21:05 RJ 373 4% | 21:28| 0:56(8.Jun
X %X
& &
21:02 | RJ 769 &% |21:23 Wien Meidling Bahnhof 21:37 REX 1 & | 22:21 1:19(8. Jun
* &
&
21:06 | CJX 5 &% |21:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 21:38 S 80 &% 8.Jun
& &
21:49 Wien Meidling Bahnhof 22:05 RJ 853 &% | 22:28| 1:22
*
&
21:32|WB 995 &% |21:58 Wien Meidling Bahnhof 22:05 RJ 853 4% | 22:28( 0:56(8.Jun
X
&
22:02(RIX 169 &% [22:23 Wien Meidling Bahnhof 22:30 REX 6 &% 8. Jun
X
&
22:56 Ebenfurth Bahnhof 23:06 S 60 & | 23:19| 1:17
&
22:02(RJX 169 &% [22:23 Wien Meidling Bahnhof 22:37 REX 1 6% | 23:21 1:1918. Jun
X &
&
22:32|ICE 229 &% |22:58 Wien Meidling Bahnhof 23:05D 855 23:30( 0:58(8.Jun
*
&
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St.Polten Hbf — Wr.Neustadt Hbf

Ab | Zug 'An  Umsteigen Ab  Zug | An| Dauer | Verkehrstage
23:02(RJX 663 &% [23:23 Wien Meidling Bahnhof 23:37 REX 1 % 0:21 1:1918. Jun
% &
&
23:06 | CJX 5 &% [23:33 Wien Hutteldorf Bahnhof 23:38 S 80 &% 8. Jun
& &
23:49 Wien Meidling Bahnhof 0:05 REX 9 & 0:35| 1:29
&
23:32|WB 997 4% |23:58 Wien Meidling Bahnhof 0:05 REX 9 & 0:35( 1:03(8.Jun
&
Legende
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
% = Bordrestaurant
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
R = Reservierungspflicht
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Mein Fahrplanheft

OBB

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) — Wr.Neustadt Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage
0:11|S 60 &% 1:10| 0:59]8. Jun a
&
0:12|S 3 & 1:16 1:0418. Jun
&
0:29 [ REX 3 & 1:21 0:52 (8. Jun
&
1:12(S 3 % 2:16 1:04 (8. Jun
4:29 | REX 1 & 5:21 0:5218. Jun
&
4:32(S 3 & 5:40 1:08 8. Jun
&
4:38 | REX 3 & 5:24| 0:46(8.Jun
&
4:59 | REX 3 &% 5:49 0:5018. Jun
&
5:02|S 3 % 6:18 1:16 (8. Jun
&
5:08 | REX 3 & 5:52| 0:44(8.Jun
&
5:11|S 60 &% 6:23 1:12]8. Jun a
&
5:23 | REX 9 & 5:59| 0:36(8.Jun
&
5:29 | REX 1 & 6:21 0:5218. Jun
&
5:32(S 3 & 6:43 1:11]8. Jun
&
5:38 | REX 3 & 6:24| 0:46(8.Jun
&
5:58 |RJ 551 &% 6:28 0:30]8. Jun a
¥
&
5:59 | REX 1 6% 6:49( 0:50(8.Jun
&
6:02|S 4 & 7:18 1:16| 8. Jun
&
6:08 | REX 3 % 6:52 0:44 (8. Jun
&
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Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) — Wr.Neustadt Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage
6:13|S 60 7:23| 1:10(8. Jun a
6:25 [RJ 131 6:55| 0:30]8.Jun a

6:29 | REX 1 7:21 0:52 8. Jun

6:32|S 4 7:43 1:11]8. Jun

6:38 | REX 3 7:24 0:46]8. Jun

6:58 | RJ 553 7:28( 0:30(8.Jun a

6:59 | REX 1 7:49| 0:50(8. Jun

7:02|S 4 8:18 1:16 (8. Jun

7:08 | REX 3 7:52( 0:44|8.Jun

8:23 1:12]8. Jun a

7:23 [ REX 9 7:58| 0:35(8.Jun

7:29 | REX 1 8:21 0:5218. Jun

7:32(S 4 8:43( 1:11|8.Jun

7:38 | REX 3 8:24| 0:46(8. Jun

7:58 |EC 151 8:28 0:3018. Jun a

7:59 | REX 1 8:49 0:50(8. Jun

8:02|S 3 9:18| 1:16|8. Jun
8:08 | REX 3 8:52| 0:44(8.Jun
8:11|S 60 9:23| 1:12(8. Jun a
8:25(1C 533 8:55| 0:30(8. Jun a

8:29 | REX 1 9:21 0:5218. Jun

8:58 | RJ 71 9:28| 0:30(8. Jun a

SR | Bl Kb ) gl Yl i el T ) Kol ST Kl ) Kol Y Kl el ol S Kl ol Rl Kol S el Kl STl Kb YKl
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OBB

Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) — Wr.Neustadt Hbf

8:59 | REX 1 9:49| 0:50(8. Jun
9:02|S 3 10:18| 1:16|8. Jun
9:11|S 60 10:23( 1:12]8.Jun a
9:25 [ REX 9 9:56| 0:31(8.Jun a

9:29 | REX 1 10:21 0:52(8. Jun

9:58 | RJ 559 10:28 0:3018. Jun a

9:59 | REX 1 10:49 0:50(8. Jun

10:02|S 3 11:18 1:16 (8. Jun
10:11|S 60 11:23 1:12]8. Jun a
10:25 | RJ 535 10:55| 0:308. Jun a

10:29 | REX 1 11:21 0:52(8. Jun

10:58 | RJ 73 11:28 0:301]8. Jun a

10:59 | REX 1 11:49| 0:50(8. Jun

11:02|S 3 12:18 1:16(8. Jun
11:11|S 60 12:23 1:12(8. Jun a
11:25 | REX 9 11:56 0:31 (8. Jun a

11:29 | REX 1 12:21 0:52 8. Jun

11:58 | RJ 653 12:28 0:30(8. Jun a

11:59 [ REX 1 12:49( 0:50]8. Jun

12:02|S 3 13:18 1:16 8. Jun
12:11|S 60 13:23 1:12]8. Jun a
12:25|RJ 133 12:55 0:3018. Jun a

12:29 | REX 1 13:21 0:52 8. Jun

| R T R | Kl Tt o o Rl ol Kol o Kl ) Kol ol Kl 1 Kl S 1 el o Kl ) Kl ol Kl O] Kol o i ST Kl gl o il
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Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) — Wr.Neustadt Hbf

Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage

12:58 | RJ 75 13:28 0:30(8. Jun a

12:59 [ REX 1 13:49( 0:50]8. Jun

13:02|S 3 14:18 1:16 (8. Jun
13:11|S 60 14:23 1:12]8. Jun a
13:25 | REX 9 13:56 0:31]8. Jun a

13:29 [ REX 1 14:21 0:528. Jun

13:58 | RJ 657 14:28| 0:30(8. Jun a

13:59 | REX 1 14:49 0:5018. Jun

14:02 (S 3 15:18( 1:16|8. Jun

14:08 | REX 3 14:52| 0:44 (8. Jun

14:11|S 60 15:23 1:12]8. Jun a

14:25 | RJ 539 14:55| 0:30(8. Jun a

14:29 | REX 1 15:21 0:52 8. Jun

14:38 | REX 3 15:24 0:46 (8. Jun

14:52 | REX 9 15:27| 0:35(8. Jun a

14:58 | RJ 257 15:30( 0:32]8.Jun a

14:59 | REX 1 15:49| 0:50(8. Jun

15:02|S 3 16:18 1:16 (8. Jun

15:08 [ REX 3 15:52( 0:44|8.Jun

15:11|S 60 16:23 1:12]8. Jun a

15:25 | REX 9 15:56| 0:31(8.Jun a

15:29 | REX 1 16:21 0:5218. Jun

15:38 | REX 3 16:24( 0:46|8. Jun

gv-guq-gu@-gcﬁgugr-guGv-guﬁr-gugwéguﬁ'-gu@-gc@guﬁr-x&@-3@@@&&&9@%&@&&&@3@@9»&9-%3
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Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) — Wr.Neustadt Hbf

OBB

Ab | Zug An  Umsteigen Zug An | Dauer | Verkehrstage
15:42|D 720 &% |15:47 Wien Meidling Bahnhof 15:53 REX 93 &% | 16:27| 0:45]8.Jun a
&
15:58 | EC 159 &% 16:30| 0:32(8. Jun a
bas
&
15:59 | REX 1 & 16:49| 0:508. Jun
&
16:02 | S 3 & 17:18 1:16 (8. Jun
&
16:08 | REX 3 & 16:52| 0:44|8. Jun
&
16:11|S 60 &% 17:23| 1:12(8. Jun a
&
16:23 | REX 9 & 16:59| 0:36|8. Jun a
&
16:25 | RJ 631 &% 16:55| 0:30]8. Jun a
%X
&
16:29 | REX 1 & 17:21| 0:52(8. Jun
&
16:38 | REX 3 & 17:24| 0:46(8. Jun
&
16:46 | REX 6 &% [16:51 Wien Meidling Bahnhof 17:00 REX 93 &% | 17:27| 0:41]8.Jun a
&
16:58 | RJ 79 &% 17:30| 0:32]8. Jun a
%
&
16:59 | REX 1 &% 17:49| 0:508. Jun
&
17:02|S 3 & 18:18 1:16 (8. Jun
&
17:08 | REX 3 & 17:52| 0:44|8. Jun
&
17:11|S 60 &% 18:23| 1:12(8.Jun a
&
17:25|D 859 17:55| 0:308. Jun a
17:29 | REX 1 & 18:21| 0:52(8. Jun
&
17:32(S 4 & 18:45| 1:13|8.Jun
&
17:38 | REX 3 & 18:24| 0:46(8. Jun
&
17:42|D 724 &% |[17:47 Wien Meidling Bahnhof 17:53 REX 93 &% | 18:27| 0:45(8.Jun a
&
17:58 | RJ 755 &% 18:30| 0:328. Jun a
%X
&
17:59 | REX 1 & 18:49| 0:50]8. Jun
&
18:02|S 3 & 19:18| 1:16(8. Jun
&
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Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) — Wr.Neustadt Hbf

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage

18:08 | REX 3 18:52 0:44 (8. Jun

18:11|S 60 19:23 1:12(8. Jun

18:25 [ RJ 633 18:55( 0:308. Jun

18:29 | REX 1 19:21 0:52(8. Jun

18:32|S 3 19:45 1:13(8. Jun

18:38 | REX 3 19:24( 0:46|8. Jun

18:52 | REX 9 19:27| 0:35(8. Jun

18:58 | RJ 371 19:30 0:328. Jun

18:59 [ REX 1 19:49( 0:50]8. Jun

19:02|S 3 20:18 1:16 (8. Jun

19:08 | REX 3 19:52 0:44 (8. Jun

19:11|S 60 20:23 1:12(8. Jun

19:23 [NJ 233 19:56( 0:33|8.Jun

19:24 | R 95 20:34| 1:10|8. Jun

19:29 | REX 1 20:21 0:52 8. Jun

19:38 | REX 3 20:24 0:46 (8. Jun

19:58 | EC 105 20:28| 0:30(8. Jun

19:59 | REX 1 20:49 0:50(8. Jun

20:02(S 3 21:18 1:16 (8. Jun

20:08 | REX 3 20:52| 0:44|8.Jun

20:11|S 60 21:23| 1:12(8.Jun

20:23 | REX 9 20:56| 0:33|8.Jun

20:29 | REX 1 21:21 0:52(8. Jun

20:58 [RJ 373 21:28| 0:30|8. Jun

@-Xguﬁguﬁ-gu@-gcﬁ-gu@guﬁ-gu@»(gu@gu@-gu351]5Gv-gugr-gcﬁgugv-guG-XEEGF%E@-&@-&@-&@X&G-&@&
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Wien Hbf (Bahnsteige 1-2) — Wr.Neustadt Hbf

OBB

Ab | Zug An  Umsteigen

An | Dauer

Verkehrstage

20:59 | REX 1 6% 21:49| 0:50](8. Jun
&

21:02(S 3 % 22:11 1:09 (8. Jun
&

21:11|S 60 &% 22:23 1:12]8. Jun
&

21:29 | REX 1 & 22:21 0:52 (8. Jun
&

21:58 (RJ 853 &% 22:28 0:30]8. Jun
¢
&

21:59 | REX 1 % 22:49| 0:50(8.Jun
&

22:02|S 3 & 23:06 1:04 8. Jun
&

22:11|S 60 &% 23:19 1:08 (8. Jun
&

22:23 | REX 6 && |22:56 Ebenfurth Bahnhof 23:06 S 60 & | 23:19( 0:56(8.Jun

&

22:29 | REX 1 6% 23:21 0:52 (8. Jun
&

22:58 | D 855 23:30| 0:32]8.Jun

22:59 | REX 1 6% 23:49| 0:50(8.Jun
&

23:11|S 60 &% 0:10 0:5918. Jun
&

23:12|S 3 & 0:16 1:04 8. Jun
&

23:29 | REX 1 &% 0:21 0:5218. Jun
&

23:53 | REX 9 & 0:35( 0:42(8.Jun
&

23:59 [ REX 1 & 0:49 0:50]8. Jun
&

Index

a = Ab: Wien Hbf

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt mdglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

¥ = Bordrestaurant

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

R = Reservierungspflicht
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Mein Fahrplanheft
gliltig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Bregenz Bahnhof - Friedrichshafen Stadt

Umsteigen An | Dauer | Verkehrstage

5:15(S 1 & |5:28 Lindau (Bodensee) Insel 5:56 RE 4208 &% 6:22| 1:07(1.Jun
5:45(S 1 4% |5:58 Lindau (Bodensee) Insel 6:15 RB 17702 &% 6:48| 1:03|1.Jun
6:15(S 1 :;E: 6:28 Lindau (Bodensee) Insel 6:57 RE 4210 &% 7:25( 1:10(1.Jun
6:50 | REX 5550 j\% 7:03 Lindau (Bodensee) Insel 7:07 RB 17386 &% 7:49| 0:59(1.Jun
7:19 | REX 5552 :\% 7:32 Lindau (Bodensee) Insel 7:40 RB 17704 &% 8:15 0:56(1.Jun
7:45|S 1 j\% 7:58 Lindau (Bodensee) Insel 8:03 RE 4212 & 8:26| 0:41(1.Jun
8:19 | REX 5560 2 8:32 Lindau (Bodensee) Insel 8:35 RB 17706 &% 9:06( 0:47(1.Jun
8:49 | REX 5562 4% (9:01 Lindau (Bodensee) Insel 9:05 RE 4214 &% 9:26( 0:37(1.Jun
9:00 EC 97 i\é 9:08 Lindau (B.see) Reutin 9:15 RE 3285 1. Jun
) 9:18 Lindau (Bodensee) Insel 9:31 RB 17708 4% | 10:06| 1:06
9:20(S 1 4% |9:33 Lindau (Bodensee) Insel 10:01 RE 4216 &% | 10:26| 1:06(1.Jun
10:19 | REX 5566 :;é 10:32 Lindau (Bodensee) Insel 10:35 RB 17710 6% | 11:06| 0:47(1.Jun
10:49 | REX 5568 f:v& 11:01 Lindau (Bodensee) Insel 11:05 RE 4218 & | 11:26| 0:37(1.Jun
11:15(S 1 j% 11:27 Lindau (Bodensee) Insel 11:31 RB 17712 & | 12:06| 0:51(1.Jun
11:43(IC 118 j\% 12:20( 0:37|1.Jun
12:19 | REX 5570 :;E: 12:32 Lindau (Bodensee) Insel 12:35 RB 17714 & | 13:06| 0:47(1.Jun
12:49 | REX 5572 i\ 13:02 Lindau (Bodensee) Insel 13:05 RE 4222 &% | 13:26| 0:37(1.Jun
13:00 | EC 191 ¢ |[13:08 Lindau (B.see) Reutin 13:15 RE 3289 1. Jun
) 13:18 Lindau (Bodensee) Insel 13:31 RB 17716 &% | 14:06| 1:06
13:49 |REX 5574 4% |14:01 Lindau (Bodensee) Insel 14:05 RE 4224 &% | 14:26| 0:37(1.Jun
14:19 [ REX 5576 i\% 14:32 Lindau (Bodensee) Insel 14:35 RB 17718 4% | 15:06| 0:47|1.Jun
14:49 | REX 5578 (:’;& 15:02 Lindau (Bodensee) Insel 15:05 RE 4226 &% | 15:27| 0:38(1.Jun
&
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Bregenz Bahnhof - Friedrichshafen Stadt

OBB

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage

15:00 | EC 193 ¢ |15:08 Lindau (B.see) Reutin 15:15 RE 3291 1. Jun

&
15:18 Lindau (Bodensee) Insel 15:33 RB 17720 4% | 16:06| 1:06

15:49 [REX 5580 4% |[16:01 Lindau (Bodensee) Insel 16:04 RE 4228 4% | 16:26| 0:37(1.Jun
&

16:19 | REX 5582 4% |16:32 Lindau (Bodensee) Insel 16:35 RB 17722 &% | 17:06| 0:47(1.Jun
&

16:49 |REX 5584 & |17:02 Lindau (Bodensee) Insel 17:05 RE 4232 & | 17:26| 0:37(1.Jun

17:49 | REX 5588 4% [18:01 Lindau (Bodensee) Insel 18:04 RE 4234 4% | 18:26| 0:37|1.Jun
&

18:19[REX 5590 4% |[18:32 Lindau (Bodensee) Insel 18:35 RB 17726 6% | 19:06| 0:47(1.Jun
&

18:49 | REX 5592 4% |19:02 Lindau (Bodensee) Insel 19:31 RB 17728 &% | 20:06| 1:171.Jun
&

19:49 | REX 5594 4% |20:01 Lindau (Bodensee) Insel 20:04 RE 4238 4% | 20:26| 0:37|1.Jun
&

20:45(S 1 &% |20:58 Lindau (Bodensee) Insel 21:01 RB 17730 4% | 21:27| 0:42|1.Jun
&

21:20(S 1 &% |21:35 Lindau (Bodensee) Insel 22:04 RB 17732 &% | 22:31 1:11 (1. Jun
&

22:45|S 1 &% |22:58 Lindau (Bodensee) Insel 23:08 IRE 17388 &% | 23:31 0:46 | 1. Jun
&

23:20|S 1 6% |23:33 Lindau (Bodensee) Insel 4:52 RB 4204 &% 5:24| 6:04(1.Jun
&

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt mdglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

% = Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft
gliltig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Bregenz Bahnhof — Kempten(Allgau)Hbf

Umsteigen An| Dauer | Verkehrstage
5:15(S 1 & |5:28 Lindau (Bodensee) Insel 6:00 RE 3281 1. Jun
6:58 Immenstadt 7:01 RB 3381 717 2:02
6:15(S 1 &% |6:28 Lindau (Bodensee) Insel 6:36 RE 57613 8:02| 1:47(1.Jun
6:50 | REX 5550 ZA% 7:03 Lindau (Bodensee) Insel 7:23 RE 3283 8:29( 1:39(1.Jun
7:45(S 1 ;& 7:58 Lindau (Bodensee) Insel 8:08 RE 3873 9:13| 1:28|1.Jun
9:00 |EC 97 ; 9:08 Lindau (B.see) Reutin 9:15 RE 3285 10:29( 1:29|1.Jun
9:20(S 1 j\v& 9:33 Lindau (Bodensee) Insel 10:05 RE 3875 11:13| 1:53(1. Jun
11:00 |EC 99 2& 11:08 Lindau (B.see) Reutin 11:15 RE 3287 12:29( 1:29(1. Jun
11:43|IC 118 i\% 11:53 Lindau (Bodensee) Insel 12:05 RE 3877 13:11 1:28 (1. Jun
13:00 | EC 191 (; 13:08 Lindau (B.see) Reutin 13:15 RE 3289 14:29 1:29 1. Jun
13:49 | REX 5574 :;& 14:01 Lindau (Bodensee) Insel 14:09 RE 3879 15:13| 1:24|1.Jun
15:00 | EC 193 b;é 15:08 Lindau (B.see) Reutin 15:15 RE 3291 16:29( 1:29(1. Jun
15:49 [ REX 5580 :\% 16:01 Lindau (Bodensee) Insel 16:08 RE 3881 17:13| 1:24(1.Jun
16:49 | REX 5584 i\ 17:02 Lindau (Bodensee) Insel 17:25 RE 3295 18:30| 1:41(1.Jun
17:49 | REX 5588 4% |[18:01 Lindau (Bodensee) Insel 18:08 RE 3883 19:13 1:24 1. Jun
18:49 [REX 5592 :;E: 19:02 Lindau (Bodensee) Insel 19:06 RE 3297 20:11 1:22 1. Jun
19:00 | EC 197 i\é 19:58 Memmingen 20:04 RE 3693 4% | 20:30| 1:30(1.Jun
19:49 [REX 5594 j% 20:01 Lindau (Bodensee) Insel 20:08 RE 3885 21:13| 1:24|1.Jun
20:45|S 1 j\% 20:58 Lindau (Bodensee) Insel 21:06 RE 3299 22:12 1:27 1. Jdun
21:00 [EC 199 (:% 21:59 Memmingen 22:04 RE 3695 && | 22:30 1:30 (1. Jun
21:45(S 1 (:’;& 21:58 Lindau (Bodensee) Insel 22:08 RE 3887 23:12( 1:27(1.Jun
&
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Bregenz Bahnhof — Kempten(Allgau)Hbf

OBB

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage
S 1

22:45 ¢% |22:58 Lindau (Bodensee) Insel 23:13 RE 57609 0:20| 1:35|1.Jun
&
23:20|S 1 &% |23:33 Lindau (Bodensee) Insel 4:15 RE 57605 5:21 6:01 (1. Jun
&
Legende
&% Fahrradmitnahme begrenzt méglich

Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
Bordrestaurant

&
%X
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Mein Fahrplanheft
gliltig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Bregenz Bahnhof - St. Gallen(CH)

Umsteigen An | Dauer | Verkehrstage

5:17|S 3 6% [5:34 St. Margrethen SG 5:37 S 3 & 6:04| 0:47|1.Jun
5:42|S 3 j\v& 5:59 St. Margrethen SG 6:13 IR 3256 &% 6:35| 0:53(1.Jun
6:17|S 3 j% 6:34 St. Margrethen SG 6:37 S 3 & 7:04| 0:47(1.Jun
6:47|S 3 Z 7:04 St. Margrethen SG 713 IR 3258 &% 7:35| 0:48(1.Jun
7:17|S 3 &% |[7:34 St. Margrethen SG 737 S 3 & 8:04| 0:47(1.Jun
7:47|S 3 j\% 8:04 St. Margrethen SG 813 IR 3260 &% 8:35| 0:48(1.Jun
8:17|S 3 j\% 8:34 St. Margrethen SG 8:37 S 3 &% 9:04| 0:47|1.Jun
8:47|S 3 :;& 9:04 St. Margrethen SG 9:13 IR 3262 &% 9:35| 0:48]|1.Jun
9:06 | EC 198 (Z% 9:54| 0:48(1.Jun
9:17|S 3 :’t\v& 9:34 St. Margrethen SG 9:37 S 3 ¢ | 10:04| 0:47|1.Jun
9:47|S 3 :;é 10:04 St. Margrethen SG 10:13 IR 3264 4% | 10:35| 0:48]|1.Jun
10:17|S 3 f:v& 10:34 St. Margrethen SG 10:37 S 3 & [ 11:04| 0:47(1.Jun
10:47 (S 3 i% 11:04 St. Margrethen SG 11:131R 3266 4% | 11:35 0:48|1.Jun
11:06 | EC 196 ; 11:54| 0:48(1.Jun
11:17|S 3 :;E: 11:34 St. Margrethen SG 11:37 S 3 & |[12:04| 0:47(1.Jdun
11:47 (S 3 :2& 12:04 St. Margrethen SG 12:13 IR 3268 4% | 12:35| 0:48]|1.Jun
12:17 (S 3 j% 12:34 St. Margrethen SG 12:37 S 3 & | 13:04| 0:47]1.Jdun
12:47|S 3 :;& 13:04 St. Margrethen SG 13:13 IR 3270 4% | 13:35| 0:48]|1.Jun
13:17|S 3 :;& 13:34 St. Margrethen SG 13:37 S 3 & |[14:04| 0:47(1.Jdun
13:47|S 3 (:’;& 14:04 St. Margrethen SG 14:13 IR 3272 4% | 14:35| 0:48]|1.Jun
&
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OBB

Bregenz Bahnhof — St. Gallen(CH)

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage
14:17|S 3 &% |14:34 St. Margrethen SG 14:37 S 3 &% | 15:04| 0:47|1.Jun
&
14:47|S 3 &% |[15:04 St. Margrethen SG 15:13 IR 3274 &% | 15:35| 0:48]|1.Jun
&
15:06 | EC 192 % 15:54| 0:48(1.Jdun
&
15:17|S 3 &% |15:34 St. Margrethen SG 15:37 S 3 & | 16:04| 0:47|1.Jun
&
15:47|S 3 &% |16:04 St. Margrethen SG 16:13 IR 3276 4% | 16:35| 0:48]|1.Jun
&
16:17 (S 3 &% |[16:34 St. Margrethen SG 16:37 S 3 & |[17:04| 0:47(1.Jdun
&
16:47|S 3 & [17:04 St. Margrethen SG 17:13 IR 3278 &% | 17:35| 0:48]|1.Jun
&
17:06 | EC 190 % 17:54| 0:48(1.Jun
&
17:17|S 3 &% |17:34 St. Margrethen SG 17:37 S 3 ¢ | 18:04| 0:47|1.Jun
&
17:47|S 3 &% |[18:04 St. Margrethen SG 18:13 IR 3280 4% | 18:35| 0:48]|1.Jun
&
18:17|S 3 &% [18:34 St. Margrethen SG 18:37 S 3 &% |[19:04| 0:47(1.Jdun
&
18:47|S 3 & |19:04 St. Margrethen SG 1913 IR 3282 4% | 19:35| 0:48]|1.Jun
&
19:06 | EC 98 % 19:54| 0:48(1.Jun
&
19:17|S 3 &% |19:34 St. Margrethen SG 19:37 S 3 &% |[20:04| 0:47(1.Jdun
&
19:47|S 3 &% [20:04 St. Margrethen SG 20:13 IR 3284 &% | 20:35| 0:48]|1.Jun
&
20:47 |S 3 &% |21:04 St. Margrethen SG 21:13IR 3286 4% | 21:35( 0:48|1.Jun
&
21:06 [EC 96 % 21:54| 0:48]|1.Jun
&
21:47 (S 3 &% |22:04 St. Margrethen SG 22:13 RE 11074 & 1. Jun
&
22:21 Rorschach 22:21 FuBweg (2 Min.)
22:23 Rorschach, Bahnhofplatz 22:23 Bus 80006
22:34 Goldach, Bahnhof 22:34 FuBweg (2 Min.)
22:36 Goldach 22:36 S 2 & | 22:50( 1:03
22:47|S 3 4% |[23:04 St. Margrethen SG 23:13 RE 11076 &% 1. Jun
&
23:21 Rorschach 23:21 FuBweg (2 Min.)
23:23 Rorschach, Bahnhofplatz 23:23 Bus 80014
23:34 Goldach, Bahnhof 23:34 FuBweg (2 Min.)
23:36 Goldach 23:36 S 2 6% | 23:50( 1:03
23:47 (S 3 &% |0:04 St. Margrethen SG 0:13 RE 11078 &% 1. Jun
&
0:21 Rorschach 0:21 FuBweg (2 Min.)
0:23 Rorschach, Bahnhofplatz 0:25 Bus 80022
0:36 Goldach, Bahnhof 0:36 FuBweg (2 Mmin.)
0:38 Goldach 042 RE 5178 & 0:53| 1:06
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Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
% = Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft
gliltig vom 01.06.2021 bis 01.06.2021

Feldkirch Bahnhof - Zirich HB

Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
4:30(S 1 & |5:11 Bregenz Riedenburg Bahnhof 5:20 S 3 & 1. Jun
& &
5:34 St. Margrethen SG 5:37 S 3 &
6:04 St. Gallen(CH) 6:07 IC 708 &% 7:21| 251
bad
5:33|R 5702 &% |5:55 Buchs SG 6:15 IR 3251 &% 1.Jun
&
6:24 Sargans 6:27 IC 558 &% 7:22| 1:49
bad
6:40 |EN 40462 8:20| 1:40(1.Jun
]
6:49 |R 5704 % |7:11 Buchs SG 715 IR 3253 & 1. Jun
&
7:24 Sargans 727 IC 560 &% 8:22| 1:33
g
7:14|R 5706 &% |7:36 Buchs SG 747 S 4 &% 1.Jun
&
8:31 Ziegelbriicke 834 S 25 & 9:17| 2:.03
7:38 [ NJ 464 4 9:20( 1:42[1.Jdun
|
&
7:45|R 5708 &% |8:09 Buchs SG 815 IR 3255 &% 1. Jun
&
8:24 Sargans 8:27 IC 562 &% 9:22| 1:37
%
g
7:47 [REX 5560 & |[8:15 Bregenz Riedenburg Bahnhof 820 S 3 & 1. Jun
&
8:34 St. Margrethen SG 837 S 3 &
9:04 St. Gallen(CH) 9:07 IC 714 & | 10:221| 2:34
ba
8:17 | REX 5562 &% |8:48 Bregenz Bahnhof 9:06 EC 198 % | 10:57| 2:40|1.Jun
& &
8:49 (R 5710 6% |9:11 Buchs SG 9115 IR 3257 &% 1.Jun
&
9:24 Sargans 9:27 IC 564 &% | 10:22| 1:33
g
9:44 | RJX 366 &% 11:20 1:36|1.Jun
%
&
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Feldkirch Bahnhof - Zirich HB

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
9:47 |REX 5566 &% |10:15 Bregenz Riedenburg Bahnhof 10:20 S 3 & 1.Jun
& &
10:34 St. Margrethen SG 10:37 S 3 &
11:04 St. Gallen(CH) 11:07 IC 718 & | 12:21| 2:34
Da
10:17 | REX 5568 &% |[10:45 Bregenz Riedenburg Bahnhof 10:50 S 3 & 1. Jun
& &
11:04 St. Margrethen SG 11113 IR 3266 & | 12:51| 2:34
10:17 [REX 5568 &% [10:48 Bregenz Bahnhof 11:06 EC 196 % | 12:57| 2:40|1.Jun
& &
11:48| RUX 368 4% 13:20| 1:32(1.Jun
%
&
12:17 | REX 5572 & |12:45 Bregenz Riedenburg Bahnhof 12:50 S 3 & 1. Jun
&
13:04 St. Margrethen SG 13:13I1R 3270 &% | 14:51| 2:34
13:48| RUX 160 &% 15:20| 1:32(1.Jun
ot
&
14:17 |REX 5578 &% |14:45 Bregenz Riedenburg Bahnhof 14:50 S 3 & 1. Jun
& &
15:04 St. Margrethen SG 15:13 1R 3274 &% | 16:51| 2:34
14:17 | REX 5578 &% |14:48 Bregenz Bahnhof 15:06 EC 192 % | 16:57| 2:40(1.Jun
& &
15:48 |RUX 162 &% 17:20 1:32 (1. Jun
%X
&
16:12| R 5722 &% |16:37 Buchs SG 16:47 S 4 & 1.Jun
&
17:31 Ziegelbriicke 17:34 S 25 &% | 18:17| 2:05
16:12 | R 5722 &% |16:37 Buchs SG 16:45 IR 3278 4% | 18:51 2:39|1. Jun
&
16:17| REX 5584 & |16:48 Bregenz Bahnhof 17:06 EC 190 % | 18:57| 2:40(1.Jun
&
16:45| REX 5724 &% |[17:07 Buchs SG 17151R 3273 & 1. Jun
&
17:24 Sargans 17:27 IC 580 &% | 18:22| 1:37
X
17:15| REX 5726 &% |[17:37 Buchs SG 17:47 S 4 & 1. Jun
&
18:31 Ziegelbriicke 18:34 S 25 & | 19:17| 2:02
&%
17:44 | EC 164 &% 19:20| 1:36(1.Jun
bas
&
18:15| REX 5728 &% |18:37 Buchs SG 18:47 S 4 &% 1. Jun
&
19:31 Ziegelbricke 19:34 S 25 &% | 20:17| 2:02
18:15| REX 5728 4% |18:37 Buchs SG 18:45I1R 3282 4% | 20:51| 2:36|1.Jun
&
18:17| REX 5592 &% |[18:45 Bregenz Riedenburg Bahnhof 18:50 S 3 & 1. Jun
& &
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[ 3ibliothek,
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Feldkirch Bahnhof -

Ziurich HB

OBB

'An

Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

19:04 St. Margrethen SG 19113 1R 3282 &% | 20:51| 2:34
18:17 | REX 5592 4% |18:48 Bregenz Bahnhof 19:06 EC 98 % | 20:57| 2:40(1.Jun
& &
19:48| RUX 166 &% 21:20| 1:32|1.Jun
*
&
20:00|S 1 &% |20:41 Bregenz Riedenburg Bahnhof 20:50 S 3 & .dun
& &
21:04 St. Margrethen SG 21:13 IR 3286 &% | 22:51 2:51
20:00|S 1 &% |20:44 Bregenz Bahnhof 21:06 EC 96 % | 22:57| 2:57|1.Jun
& &
21:48 | RJIX 168 &% 23:20 1:32 1. Jun
*
&
22:00 (S 1 &% |22:41 Bregenz Riedenburg Bahnhof 22:50 S 3 & .Jun
& &
23:04 St. Margrethen SG 23:13 RE 11076 &%
23:21 Rorschach 23:54 S 7 &%
0:13 Romanshorn 4:12 S 10 &%
4:32 Weinfelden 4:36 S 30 &%
5:10 Winterthur 5:20 S 12 6% 5:42| 7:42
23:00|S 1 4% |23:41 Bregenz Riedenburg Bahnhof 23:50 S 3 & .dun
& &
0:04 St. Margrethen SG 0:13 RE 11078 &%
0:21 Rorschach 0:21 FuBweg (2 Min.
0:23 Rorschach, Bahnhofplatz 0:25 Bus 80022
0:36 Goldach, Bahnhof 0:36 FuBweg (2 Min.)
0:38 Goldach 042 RE 5178 &%
0:53 St. Gallen(CH) 437 IR 3252 &% 5:51| 6:51
23:00|S 1 4% |23:41 Bregenz Riedenburg Bahnhof 23:50 S 3 & .dun
& &
0:04 St. Margrethen SG 0:07 S 4 &%
1:01 Sargans 5:02 S 4 &%
5:31 Ziegelbriicke 5:34 S 25 &% 6:17| 7:17
23:00|S 1 &% |23:41 Bregenz Riedenburg Bahnhof 23:50 S 3 & .Jun
& &
0:04 St. Margrethen SG 0:07 S 4 &%
1:01 Sargans 5:27 IC 556 &% 6:22| 7:22
Legende
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt mdglich
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
% = Bordrestaurant
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
g = Bordbistro
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Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Graz Hbf — Maribor

Ab | Zug An Umsteigen Ab Zug An | Dauer | Verkehrstage
4:21 (S 5 5:17 Spielfeld-Stra3 Bahnhof 5:45 R 4431 6:05( 1:44(8.Jun
5:58 (S 5 6:48 Spielfeld-Stra Bahnhof 7:00 R 4433 7:20| 1:22]8.Jun
8:08|S 5 9:00 Spielfeld-Stra3 Bahnhof 9:03 R 4437 9:22| 1:14|8.Jun

8:40 | EN 40465 9:41 1:01]8. Jun

10:39 | EC 151 11:37| 0:58(8. Jun

13:08 | S 5 14:01 Spielfeld-StraB Bahnhof 14:05 R 4439 14:24( 1:16|8. Jun
14:38 (S 5 15:31 Spielfeld-StraB Bahnhof 15:40 R 4457 15:59| 1:21|8.Jun
16:27 [ REX 6329 17:07 Spielfeld-Stral3 Bahnhof 17:10 R 4441 17:29( 1:02(8. Jun
16:38|S 5 17:30 Spielfeld-Stra3 Bahnhof 18:03 R 4443 18:20| 1:42|8. Jun

18:39 [EC 159 19:37| 0:58(8. Jun

19:08 (S 5 20:00 Spielfeld-Stra3 Bahnhof 20:07 R 4445 20:28| 1:20(8.Jun

S Kb Tl ) Kl STl ol b T O il Kl gl Tl

Legende

é% = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

¥ = Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Innsbruck Hbf — Bolzano/Bozen

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage

0:05|S 3 &% [0:44 Brennero/Brenner 534 R 17201 &% 6:53 6:48 (8. Jun
&

5:22|S 3 &% [6:02 Brennero/Brenner 6:38 R 17129 &% 7:59 2:37 (8. Jun
&

6:22 | REX 1827 &% |6:59 Brennero/Brenner 702 R 1827 &% 8:23 2:0118. Jun
& &

6:49|S 3 &% |7:28 Brennero/Brenner 738 R 17131 &% 8:59 2:10(8. Jun
&

8:49|S 3 &% [9:28 Brennero/Brenner 9:38 R 17147 4% | 10:59 2:10(8. Jun
&

9:24 ([EC 81 &% 11:27 2:03 (8. Jun
¥
&

9:49 (S 3 &% |10:28 Brennero/Brenner 10:38 R 17149 && | 11:59 2:1018. Jun
&

10:49|S 3 &% |[11:28 Brennero/Brenner 11:38 R 17151 6% | 12:59 2:10(8. Jun
&

11:24 |EC 85 && 13:27| 2:03]8.Jun
¥
&

11:49|S 3 &% |12:28 Brennero/Brenner 12238 R 17115 &% | 13:59 2:1018. Jun
&

12:49|S 3 &% |13:28 Brennero/Brenner 13:38 R 17153 4% | 14:59 2:10(8. Jun
&

13:24 |EC 87 & 15:27| 2:03]8.Jun
¥
&

13:49|S 3 &% |14:28 Brennero/Brenner 1438 R 17155 &% | 15:59 2:1018. Jun
&

14:49 |S 3 &% |15:28 Brennero/Brenner 15:38 R 17157 4% | 16:59 2:10(8. Jun
&

15:24 |EC 89 & 17:27| 2:03]8.Jun
¥
&

15:49|S 3 &% |16:28 Brennero/Brenner 16:38 R 17159 &% | 17:59 2:10(8. Jun
&

16:49 S 3 &% |[17:28 Brennero/Brenner 17:38 R 17249 6% | 18:59 2:10(8. Jun
&
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Innsbruck Hbf — Bolzano/Bozen

Ab | Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage

17:24 |EC 83 & 19:27| 2:03]8.Jun
¥
&

17:49|S 3 &% |18:28 Brennero/Brenner 18:38 R 17179 6% | 19:59 2:10(8. Jun
&

18:49|S 3 &% [19:28 Brennero/Brenner 19:38 R 17117 6% | 20:59 2:10(8. Jun
&

19:49 |S 3 4% |20:28 Brennero/Brenner 20:38 R 16719 &% 8. Jun
&

21:13 Fortezza/Franzensfeste 21:18 REX 1890 % | 21:59 2:10
&

20:04 | RJX 185 &% 22:15 2:11 (8. Jun
¥
&

21:05| REX 1829 21:45 Brennero/Brenner 2151 R 1829 23:10 2:05(8. Jun

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
% = Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Innsbruck Hbf — Garmisch-Partenkirchen

Ab| Zug An  Umsteigen Ab ~ An| Dauer | Verkehrstage
6:38|S 6 7:57| 1:19(8.Jun
8:38|S 6 10:00| 1:22|8. Jun
9:08|S 6 9:44 Seefeld in Tirol Bahnhof 10:04 REX 5410 &% | 10:57| 1:49|8.Jun
10:38 (S 6 11:57 1:19(8. Jun

12:26 Miinchen Hbf 12:37 R 5421 4% | 13:53 3:13(8. Jun
&

10:40 [EC 286

&%
&
%
&
%
&
&%
&
&%
¢
&
12:38 (S 6 &% 14:00 1:22 (8. Jun
&
14:38 (S 6 &% 15:57 1:19(8. Jun
&
15:08|S 6 &% |[15:44 Seefeld in Tirol Bahnhof 16:04 REX 5422 4% | 17:00 1:5218. Jun
&
16:38|S 6 % 18:00 1:22 (8. Jun
&
18:38 (S 6 &% 19:57 1:19(8. Jun
&
19:08 (S 6 &% |19:44 Seefeld in Tirol Bahnhof 20:04 REX 5432 &% | 20:57| 1:49]8.Jun
&
20:38(S 6 % 21:57 1:19(8. Jun
&
20:44|NJ 40420 R |22:37 Minchen Hbf 22:37 FuBweg (10 Min.) 8. Jun
%
Y=
|
&
22:47 Miinchen Hbf GI.27-36 23:32 RB 59475 &% 0:54| 4:10
22:17|RJX 369 && |22:51 Kufstein Bahnhof 22:58 BRB 79096 4% 8. Jun
¥
&
23:24 Rosenheim in Bayern 0:12 BRB 79048 &%
0:57 Miuinchen Hbf GI.5-10 0:57 FuBweg (13 Min.)
1:10 Minchen Hbf GI.27-36 4:53 RB 5403 & 6:30( 8:13
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Innsbruck Hbf — Garmisch-Partenkirchen

OBB

An | Dauer

Verkehrstage

Ab | Zug An  Umsteigen
S

23:35 4 &% [0:48 Kufstein Bahnhof 5:02 BRB 79054 &%
&
6:17 Miuinchen Hbf GI.5-10 6:17 FuBweg (13 Min.)
6:30 Miinchen Hbf Gl.27-36 6:32 RB 59447 &%

7:54

8:19

8. Jun

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt mdéglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant

R = Reservierungspflicht

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Innsbruck Hbf — Rosenheim in Bayern

Ab | Zug 'An  Umsteigen Ab Zug | An| Dauer | Verkehrstage

0:51|D 19447 &% |3:59 Salzburg Hbf 4:27 NJ 40236 R 5:25| 4:34|8.Jun
& =

|

5:10| RUX 269 &% |5:49 Kufstein Bahnhof 6:01 BRB 79058 &% 6:28 1:1818. Jun
¥
&

5:14 | REX 2 6% |6:16 Kufstein Bahnhof 6:28 BRB 79060 &% 6:55 1:41]8. Jun
&

6:10 | RUX 763 &% |6:49 Kufstein Bahnhof 7:02 BRB 79062 &% 7:29 1:19]8. Jun
¥
&

6:20 | REX 2 &% |7:21 Kufstein Bahnhof 7:30 BRB 79064 &% 7:59 1:39 (8. Jun
&

7:17 |EC 288 &% 8:18 1:01 (8. Jun
*
&

8:17|RJX 765 &% |8:51 Kufstein Bahnhof 9:02 BRB 79068 &% 9:29 1:12]8. Jun
¥
&

8:35(S 4 6% |9:48 Kufstein Bahnhof 10:02 BRB 79070 4% | 10:29 1:54 (8. Jun
&

10:17|RJX 161 &% |[10:51 Kufstein Bahnhof 11:02 BRB 79072 4% | 11:29 1:12]8. Jun
¥
&

10:40 |EC 286 &% 11:45 1:05(8. Jun
¥
&

12:17|RJX 563 &% [12:51 Kufstein Bahnhof 13:02 BRB 79076 4% | 13:29 1:12]8. Jun
¥
&

12:40 |EC 88 &% 13:45 1:05]8. Jun
*
&

14:17 |RIJX 565 &% [14:51 Kufstein Bahnhof 15:02 BRB 79080 4% | 15:29 1:12]8. Jun
¥
&

14:40 |EC 80 && 15:45 1:05(8. Jun
¥
&
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Innsbruck Hbf — Rosenheim in Bayern

OBB

|An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

16:17|RJIX 567 &% [16:51 Kufstein Bahnhof 17:02 BRB 79084 &% | 17:29| 1:12|8.Jun
et
&

16:40 |EC 84 &% 17:45 1:05]8. Jun
%X
&

17:00 | REX 2 17:48 Kufstein Bahnhof 18:02 BRB 79086 4% | 18:29| 1:29]8. Jun

18:17|RJX 169 &% [18:51 Kufstein Bahnhof 19:02 BRB 79088 4% | 19:29| 1:12|8.Jun
ot
&

18:40 | EC 86 &% 19:45| 1:05(8. Jun
bas
&

20:17 [RJIX 367 &% |[20:51 Kufstein Bahnhof 20:58 BRB 79092 4% | 21:25( 1:08|8.Jun
%X
&

20:40 | EC 82 &% 21:45( 1:05(8. Jun
%
&

20:44 (NJ 40420 [ 21:56| 1:12|8.Jun
%
Y=
[
&

22:17|RJIX 369 &% |22:51 Kufstein Bahnhof 22:58 BRB 79096 4% | 23:24 1:07 (8. Jun
X
&

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

R = Reservierungspflicht

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

% = Bordrestaurant
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[ 3ibliothek,
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OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Linz/Donau Hbf — Ceske Budejovice

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage

6:52 | EC 330 &% 8:52| 2:00/8.Jun
%
&

7:35|S 3 % 9:58| 2:23]8.Jun
&

9:35|S 3 % 11:57 2:22(8. Jun
&

13:35|S 3 6% | 15:58| 2:23(8.Jun
&

17:35(S 3 & 19:57 2:22(8. Jun
&

18:54 [EC 336 4% | 20:52 1:5818. Jun
¥
&

Legende

%
X
&

Fahrradmitnahme begrenzt méglich
Bordrestaurant
Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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[ 3ibliothek,
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OBB

Mein Fahrplanheft

giiltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Salzburg Hbf — Rosenheim in Bayern

Ab | Zug An Umsteigen Ab Zug An | Dauer | Verkehrstage
3:56 | BRB 79000 4% 5:02| 1:06 (8. Jun
4:27 [NJ 40236 [ 5:25| 0:58(8. Jun

p
|

5:15|BRB 79004 &% 6:24| 1:09(8. Jun
5:43|1C 1296 &% 6:49| 1:06(8. Jun

g

6:00 | BRB 79008 &% 7:08| 1:08(8.Jun
6:15|BRB 79010 &% 7:25| 1:10(8. Jun
6:40|1C 1298 &% 7:46| 1:06(8.Jun

g

6:46 | BRB 79012 4% 8:03 1:1718. Jun

7:01|NJ 294 [ 8:20| 1:19(8.Jun
Y=
|

7:04 | REX 5854 &% |7:14 Freilassing (Oberbayern) 7:24 BRB 79014 &% 8:24| 1:20(8. Jun
&

8:00(1C 1290 &% 9:01 1:0118. Jun
g

8:15| BRB 79016 &% 9:24| 1:09(8. Jun
9:15|BRB 79020 &% 10:24| 1:09(8. Jun
9:23|S 2 &% |9:34 Freilassing (Oberbayern) 945 IC 2082 4% | 10:45| 1:22|8.Jun

& ?
10:00 | EC 218 &% 11:01 1:01]8. Jun
g
&
10:15| BRB 79022 4% 11:24| 1:09(8. Jun
11:15| BRB 79024 &% 12:24| 1:09(8. Jun
12:00 | EC 114 &% 13:01 1:01 (8. Jun
g
&
12:15BRB 79026 &% 13:24 1:09 8. Jun
13:13 | BRB 79030 &% 14:24| 1:11(8.Jun
14:00 | EC 112 &% 15:01 1:01]8. Jun
X
&
14:15| BRB 79032 &% 15:24| 1:09]8. Jun
15:15| BRB 79034 &% 16:24| 1:09]8. Jun
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Salzburg Hbf — Rosenheim in Bayern

AbjZug = |An Umsteigen Ab  Zug  An| Dauer | Verkehrstage
16:00 |EC 216 &% 17:01 1:01 (8. Jun
%
&
16:15 [ BRB 79036 4% 17:24 1:09 /8. Jun
17:15 [ BRB 79038 4% 18:24 1:09 8. Jun
18:15| BRB 79040 &% 19:24 1:09 (8. Jun
19:15| BRB 79042 &% 20:29 1:1418. Jun
20:00 | RJ 110 &% 21:01 1:01]8. Jun
¢

20:15 | BRB 79044 21:29| 1:14|8.Jun

21:00 | RJX 68 21:53| 0:53(8. Jun

21:15 | BRB 79046 22:29 1:1418. Jun

22:15 | BRB 79404 23:24 1:0918. Jun

B & & * & &

22:58 | BRB 79048 0:09| 1:11(8.Jun

Legende

& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

R = Reservierungspflicht

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

g = Bordbistro

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Mein Fahrplanheft

gultig vom 03.08.2021 bis 03.08.2021

Villach Hbf - Ljubljana

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage

4:15|EN 60463 5:57| 1:42|3. Aug

4:20 | EN 499 5:57| 1:37|3. Aug

6:28 [EN 40465 7:05 Jesenice(SL) 710 E 415 —~ 8:09| 1:41]83.Aug

6:28 | EN 40465 8:13 1:45]3. Aug

8:35(S 4601 9:21 Jesenice(SL) 947 R 2411 10:59| 2:24 (3. Aug

12:53 (D 211 14:32( 1:39]3. Aug

16:53 [EC 213 18:32| 1:39(3. Aug

18:53 | D 315 20:34| 1:41|3. Aug

R A EA R i D AR AN

20:47 |RJ 698 21:16 Klagenfurt Hbf 21:36 S 3 & 3. Aug
&
22:20 Bleiburg Bahnhof 22:27 R 4479 &%
0:12 Maribor 1:15 R 2007 3:32 6:45

Legende

Reservierungspflicht

Schlafwagen

Liegewagen

Fahrradmitnahme begrenzt méglich
Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
Bordrestaurant

X &l =
| | A | B 1|
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[ 3ibliothek,
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Mein Fahrplanheft

OBB

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Villach Hbf -

Udine

Ab | Zug An Dauer Verkehrstage
4:45[NJ 40463 [ 6:23| 1:38]8. Jun
=]
)
6:50(ICB 831 &% 8:25( 1:35[8.Jun a
9:45[REX 1821 4% | 11:30| 1:45(8.Jun
10:50 [ RJ 131 6% [ 12:16( 1:26(8. Jun
*
&
1256 |ICB 835 &% | 14:30 1:34 (8. Jun a
16:49 | RJ 133 4% | 18:16| 1:27(8.Jun
%
&
18:56 [ICB 837 % | 20:30| 1:34]8.Jun a
19:29 (REX 1823 [ 21:13 1:4418. Jun
%
&
Index
a = Ab: Villach Hbf (Busbahnhof); An: Udine stazione (Viale Europa Unita)
Legende
R = Reservierungspflicht
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
¥ = Bordrestaurant
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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OBB

Mein Fahrplanheft

glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Wels Hbf — Passau Hbf

Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

5:16 R 5900 &% 6:28 1:12(8. Jun
&
6:13|R 5902 &% 7:27 1:14 (8. Jun
&
7:09 R 5904 &% 8:22 1:13]8. Jun
&
8:34 | ICE 228 & 9:22( 0:48(8.Jun
¥
&
9:09 (R 5906 &% 10:22 1:13]8. Jun
&
10:09 | REX 1776 &% 11:12 1:03]8. Jun
&
10:16 | WB 985 &% |10:28 Linz/Donau Hbf 10:36 ICE 28 % | 11:31 1:15(8. Jun
%
&
11:09 |R 5968 4% |11:35 Neumarkt-Kallham Bahnhof 11:40 R 5930 &% | 12:24 1:15]8. Jun
& &
11:12|ICE 21 &% |11:24 Linz/Donau Hbf 11:36 ICE 92 & | 12:31 1:1918. Jun
¥ %
& &
11:16 |RJ 691 &% |11:28 Linz/Donau Hbf 11:36 ICE 92 4% | 12:31 1:15(8. Jun
¥ %
& &
12:09 | REX 1778 & 13:12 1:03 (8. Jun
&
12:16 | WB 987 &% |12:28 Linz/Donau Hbf 12:36 ICE 26 6% | 13:31 1:15(8. Jun
%
&
13:09 | R 5908 &% 14:22 1:13]8. Jun
&
14:09 | REX 1780 & 15:12 1:03 (8. Jun
&
14:16 | WB 989 &% |14:28 Linz/Donau Hbf 14:36 ICE 90 4% | 15:31 1:15(8. Jun
%
&
15:09 | R 5976 &% |15:35 Neumarkt-Kallham Bahnhof 15:40 R 5932 4% | 16:24 1:15]8. Jun
& &
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[ 3ibliothek,
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OBB

Wels Hbf — Passau Hbf

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

15:50 (R 5910 &% 17:02 1:12(8. Jun
&

16:09 | REX 1784 && 17:12 1:03]8. Jun
&

16:16 | WB 991 &% |16:28 Linz/Donau Hbf 16:36 ICE 22 & | 17:31 1:15]8. Jun

%
&

17:09 |R 5912 &% 18:22 1:13(8. Jun
&

17:31|R 5914 &% 18:44 1:13]8. Jun
&

18:09 | REX 1788 &% 19:13 1:0418. Jun
&

18:50 | ICE 20 &% 19:34 0:4418. Jun
¥
&

19:09 | R 5916 &% 20:22 1:13]8. Jun
&

19:38|IC 94 & 20:25| 0:478.Jun

20:09 |R 5918 && 21:22 1:13]8. Jun
&

21:09 |R 5920 &% 22:22 1:13 (8. Jun
&

Legende

% Fahrradmitnahme begrenzt méglich
& Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
¥ = Bordrestaurant
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OBB

Mein Fahrplanheft

gliltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Wien Hbf - Bratislava hl.st.

Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage

5:16 | REX 8 6:23 1:07 (8. Jun

6:16 | REX 8 7:23| 1:07|8.Jun

7:16 | REX 8 8:23| 1:07(8.Jun

8:16 | REX 8 9:23 1:0718. Jun

9:16 | REX 8 10:23| 1:07 (8. Jun

10:16 | REX 8 11:23( 1:07|8.Jun

11:16 | REX 8 12:23| 1:07 (8. Jun

12:16 | REX 8 13:23 1:0718. Jun

13:16 | REX 8 14:23| 1:07|8. Jun

14:16 | REX 8 15:23( 1:07|8.Jun

15:16 | REX 8 16:23| 1:07 (8. Jun

16:16 | REX 8 17:23| 1:07 (8. Jun

17:16 | REX 8 18:23| 1:07 (8. Jun

18:16 | REX 8 19:23 1:07 (8. Jun

19:16 | REX 8 20:23| 1:07(8.Jun

20:16 | REX 8 21:23| 1:07|8.Jun

TETET &7 & ETET & &G &TETHTET & & &

20:42|RJX 167 [l 21:51 1:09 (8. Jun
%
%
&

22:16 | REX 8 % 23:23 1:0718. Jun
&
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[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

OBB

Wien Hbf — Bratislava hl.st.

Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
23:00 | REX 1 & |0:29 Breclav 4:24 Os 4269 8. Jun a
&
4:43 Kuty 4:46 Os 1861 &% 5:44 6:44
23:00 | REX 1 & |0:29 Breclav 4:59 EN 477 = 5:50| 6:50]8.Jun a
& —
Index
a = Ab: Wien Hbf (Bahnsteige 1-2)
Legende
& = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
R = Reservierungspflicht
¥ = Bordrestaurant
= = Schlafwagen
—~ = Liegewagen
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OBB

Mein Fahrplanheft
gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Wien Hbf — Brno hl.n.

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

5:02 | REX 1 & |[6:32 Breclav 6:43 R 826 7:24| 2:22]8.Jun a
&
6:39| RGJ 1030 8:07 1:28 [ 8. Jun
7:10(RJ 70 &% 8:37 1:27(8. Jun
*
&
8:06 | REX 1 & [9:35 Breclav 9:38 RGJ 1046 10:07| 2:01]8.Jun a
&
9:10 |RJ 72 &% 10:37 1:27 (8. Jun
*
&
10:39|RGJ 1032 12:07 1:28 (8. Jun
11:10 | RJ 74 % 12:37 1:2718. Jun
¥
&
12:00 | REX 1 && |[13:29 Breclav 13:38 RGJ 1048 14:07 2:07(8.Jun a
&
13:10(RJ 256 &% 14:37 1:27 (8. Jun
¥
&
14:00 | REX 1 && |[15:29 Breclav 15:43 R 822 4% | 16:24| 2:24(8.Jun a
&
14:39 (RGJ 1034 16:07 1:28]8. Jun
15:10|RJ 78 &% 16:37 1:27 (8. Jun
*
&
16:00 | REX 1 &% |[17:29 Breclav 17:43 R 820 4% | 18:24 2:24 (8. Jun a
&
17:10|RJ 370 &% 18:37 1:27 (8. Jun
¢
&
18:39 [RGJ 1036 20:07 1:28 [ 8. Jun
19:10 |RJ 372 &% 20:37 1:27 (8. Jun
¥
&
21:10(RJ 374 &% 22:37 1:27 (8. Jun
%
&
23:00 | REX 1 & |0:29 Breclav 4:36 Sp 830 &% 5:28 | 6:28(8.Jun a
&
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Index

a = Ab: Wien Hbf (Bahnsteige 1-2)

Legende

&%
&
%X

Fahrradmitnahme begrenzt maéglich
Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
Bordrestaurant
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OBB

Mein Fahrplanheft

giiltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Wien Hbf — Gyor

Ab | Zug An  Umsteigen Ab  Zug An | Dauer | Verkehrstage
4:45 | REX 6 4% |[5:20 Parndorf Bahnhof 5:25 R 62 &% 8. Jun
& &
5:43 Hegyeshalom 6:00 R 9307 6:36| 1:51
5:17 | REX 6 4% |[6:37 Sopron 6:45 R 9917 &% 8:06| 2:49(8.Jun
5:39 [ REX 6 % [6:11 Parndorf Ort Bahnhof 6:17 R 62 &% 8.Jun
& &
6:37 Hegyeshalom 7:05 R 9467 &% 7:41 2:02
6:15 | REX 64 &% |6:48 Parndorf Ort Bahnhof 6:53 R 62 &% 8. Jun
& &
7:14 Hegyeshalom 735 R 9427 &% 8:11 1:56

7:17 | REX 62 9:11 1:54 (8. Jun

7:42 [ RIX 41 8:53| 1:11(8.Jun

7:52|D 70463 9:26| 1:34(8.Jun

8:42 |EC 141 9:53 1:11 (8. Jun

9:17 [ REX 62 11:11 1:5418. Jun

9:42 (RJX 269 10:53| 1:11(8.Jun

11:40 | RUX 61 12:53 1:13]8. Jun

12:42 | EC 145 13:53( 1:11]8.Jun

13:40 | RJX 63 14:53| 1:13(8. Jun

14:18 | REX 62 16:11 1:5318. Jun

Eogle XX glo X glo X go XX & T X gk X u&s
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Wien Hbf — Gyor

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

14:37 |EC 147 15:53( 1:16|8.Jun

15:42 | RUX 65 16:53 1:11]8. Jun

16:42 [EC 149 17:53( 1:11]8.Jun

17:18 | REX 62 19:11 1:5318. Jun

17:40 | RUX 67 18:53| 1:13(8. Jun

18:18 | REX 62 20:11 1:53 8. Jun

18:42|RJX 165 19:53| 1:11(8.Jun

20:53 1:11 (8. Jun
21:53 1:16 (8. Jun

19:42 | EC 40347
20:37 EC 341

21:40|RJX 261 22:53| 1:13|8.Jun

QT X | X g x|7 X G| & | X g & T T X GT X

22:23 | REX 6 23:37 Sopron 3:50 R 9919 &% 5:01| 6:38(8.Jun
22:58 (D 855 23:30 Wr.Neustadt Hbf 23:37 R 93 &% 8. Jun
0:17 Sopron 350 R 9919 &% 5:01 6:03

Legende

%
&
ot

Fahrradmitnahme begrenzt méglich
Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
Bordrestaurant
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Mein Fahrplanheft
glltig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Wr.Neustadt Hbf — Sopron

16:01 | R 93 16:36| 0:35(8. Jun

16:31 | REX 93 17:00 0:29(8. Jun

17:36 0:35]8. Jun
18:00 0:2918. Jun

17:01 |R 93
17:31 | REX 93

Zug An  Umsteigen Ab An | Dauer | Verkehrstage
5:03|R 93 & 5:41 0:38 (8. Jun
5:36|S 60 &% |5:49 Ebenfurth Bahnhof 6:02 REX 6 & 6:37 1:01]8. Jun
&
6:03 (R 93 &% 6:41 0:381]8. Jun
&
6:36 | S 60 4% |6:49 Ebenfurth Bahnhof 7:02 REX 6 &% 7:37 1:01]8. Jun
&
7:03|R 93 & 7:41 0:38 (8. Jun
7:39 (R 93 &% 8:18 0:39]8. Jun
8:37|R 93 &% 9:17| 0:40(8. Jun
9:37 (R 93 &% 10:17| 0:40(8. Jun
10:37 (R 93 &% 11:17| 0:40(8. Jun
11:37 (R 93 &% 12:17| 0:40(8. Jun
12:37 R 93 & 13:17| 0:40(8. Jun
13:01|R 93 &% 13:36 0:35]8. Jun
13:31 | REX 93 & 14:00 0:29(8. Jun
&
14:01 (R 93 &% 14:36| 0:35(8. Jun
&
14:31 | REX 93 &% 15:00 0:29(8. Jun
14:37 (R 93 &% 15:17| 0:40(8. Jun
15:01 (R 93 &% 15:36| 0:35(8. Jun
15:31 [ REX 93 &% 16:00 0:29(8. Jun
&
&%
&
&%
&
%
&%
&
18:01|R 93 &% 18:36 0:35]8. Jun

18:31 | REX 93 &% 19:00 0:2918. Jun

&

19:01 (R 93 &% 19:36| 0:35(8. Jun

19:31 [ REX 93 &% 20:00| 0:29]8.Jun

19:37|R 93 & 20:17 0:4018. Jun

20:37 (R 93 &% 21:17 0:4018. Jun
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Wr.Neustadt Hbf — Sopron

Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage
21:37|R 93 &% 22:17| 0:40(8. Jun
22:37 | R 93 &% 23:17| 0:40(8. Jun
23:37|R 93 &% 0:17| 0:40]8. Jun
Legende
¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich
& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717
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Mein Fahrplanheft

OBB

gultig vom 08.06.2021 bis 08.06.2021

Miinchen Hbf GI.5-10 — Rosenheim in Bayern

'An  Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

0:43 | BRB 79569 &% 1:29 0:46]8. Jun
1:27 (S 7 % [2:19 KreuzstraBBe 5:15 BRB 79501 &% 5:51 4:24 (8. Jun
5:07 | BRB 79051 &% 5:54 0:4718. Jun
5:38 | BRB 79595 &% 6:52 1:1418. Jun
5:48 | BRB 79005 &% 6:32 0:44 (8. Jun
6:23(RJX 265 &% 7:01 0:38]8. Jun
¥
&
6:38 | BRB 79509 4% 7:59 1:21 (8. Jun
6:41 | BRB 79057 &% 7:27| 0:46]8.Jun
6:55 | BRB 79007 &% 7:32 0:37]8. Jun
6:59 | BRB 79099 &% 7:44 0:45]8. Jun
7:23 | RUX 61 &% 8:01 0:381]8. Jun
¥
&
7:28 |[NJ 40491 [ 8:03 0:35]8. Jun
o)
p
|
&
7:34EC 81 & 8:12 0:38]8. Jun
¥
&
7:38 | BRB 79513 &% 8:52 1:14 (8. Jun
7:43 | BRB 79059 &% 8:27| 0:44]8.Jun
7:55 | BRB 79009 &% 8:32 0:37]8. Jun
8:17|RJ 111 6% 8:55 0:381]8. Jun
%
&
8:43 | BRB 79061 &% 9:27| 0:44]8.Jun
8:56 | BRB 79011 &% 9:32 0:36]8. Jun
9:34 |EC 85 &% 10:12 0:38]8. Jun
¥
&
9:43 | BRB 79063 &% 10:27| 0:44]8. Jun
9:55 | BRB 79013 &% 10:32 0:37]8. Jun
10:17|EC 217 & 10:55 0:381]8. Jun
¥
&
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Miinchen Hbf GI.5-10 — Rosenheim in Bayern

'An  Umsteigen An| Dauer| Verkehrstage

10:43 [ BRB 79065 4% 11:27| 0:44(8. Jun
10:55 [BRB 79015 &% 11:32| 0:37(8. Jun
11:34 |EC 87 & 12:12 0:38 (8. Jun c
¢
&
11:43 | BRB 79067 &% 12:27| 0:44]8. Jun
11:55|BRB 79019 &% 12:32| 0:37]8.Jun
12:17|EC 113 % 12:55( 0:38(8. Jun c
%
&
12:43 | BRB 79069 &% 13:27 0:44 (8. Jun
12:55 | BRB 79021 & 13:32 0:37(8. Jun
13:33|EC 89 &% 14:12| 0:39]8. Jun c
¢
&
13:38 | BRB 79529 4% 14:52 1:14 (8. Jun b
13:44 | BRB 79071 &% 14:27| 0:43]8.Jun
13:55 [ BRB 79023 4% 14:32| 0:37(8. Jun
13:57 (S 1 6% |14:06 Miinchen Ost 14:13 IC 2083 4% | 14:40| 0:43]8.Jun a
9
14:17 |EC 115 % 14:55( 0:38(8. Jun c
9
14:38 | BRB 79533 &% 15:52 1:14 (8. Jun b
14:43 | BRB 79073 &% 15:27| 0:44]8. Jun
14:55 | BRB 79025 &% 15:32 0:37(8. Jun
15:25 | BRB 79027 &% 16:03| 0:38(8. Jun
15:34 | EC 83 &% 16:12| 0:38(8. Jun c
%
&
15:38 | BRB 79537 &% 16:52 1:1418. Jun b
15:43 | BRB 79075 &% 16:27 0:44 (8. Jun
15:55 | BRB 79029 && 16:32 0:37(8. Jun
16:08 | BRB 79077 && 16:51 0:43 (8. Jun
16:11|S 2 6% [16:20 Miinchen Ost 16:27 EC 219 4% | 16:55| 0:44(8.Jun a
%
9
&
16:34 | BRB 79031 &% 17:10 0:36(8. Jun
16:38 | BRB 79541 &% 17:51 1:13 (8. Jun b
16:43 | BRB 79079 &% 17:27| 0:44]8. Jun
16:55 | BRB 79033 &% 17:32| 0:37]8.Jun
17:10 [ BRB 79081 &% 17:54 | 0:44(8. Jun
17:22 [ BRB 79035 4% 18:04| 0:42(8. Jun
17:34 |EC 287 &% 18:12 0:381]8. Jun c
¢
&
17:38 | BRB 79545 &% 18:52 1:14 (8. Jun b
17:43 | BRB 79083 &% 18:27| 0:44]8. Jun
17:55 | BRB 79037 &% 18:32 0:37(8. Jun
18:21 | BRB 79085 &% 19:06| 0:45(8.Jun
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Miinchen Hbf GI.5-10 — Rosenheim in Bayern

OBB

Umsteigen

An| Dauer| Verkehrstage

18:22 |EC 117 % 18:58 0:36]8. Jun
)

18:38 [ BRB 79549 4% 19:52 1:1418. Jun

18:43 [ BRB 79087 &% 19:27 0:44(8. Jun

18:55 [ BRB 79039 &% 19:32 0:37(8. Jun

19:17|IC 1299 &% 19:55| 0:38]8.Jun
)

19:34 |EC 289 &% 20:12| 0:38]8. Jun
*
&

19:43 | BRB 79089 &% 20:27 0:44 (8. Jun

19:55 | BRB 79041 &% 20:32 0:37 (8. Jun

20:17|1IC 1291 % 20:56 0:3918. Jun
?

20:43 | BRB 79043 &% 21:27| 0:44]8. Jun

21:04 |BRB 77349 4% |21:30 Holzkirchen 21:37 BRB 79555 &% | 22:24 1:20(8. Jun

21:43 | BRB 79045 &% 22:27 0:44 (8. Jun

22:04 |BRB 86781 4% |22:30 Holzkirchen 22:37 BRB 79557 &% | 23:24 1:2018. Jun

22:43 | BRB 79047 &% 23:27 0:44 (8. Jun

23:10 | BRB 86783 4% |23:35 Holzkirchen 23:44 BRB 79559 4% 0:30 1:20]8. Jun

23:50 | BRB 79049 4% 0:36( 0:46(8. Jun

Index

a = Ab: Mlnchen Hbf (tief)

b = Ab: Miinchen Hbf GI.27-36

c Ab: Minchen Hof

Legende

¢ = Fahrradmitnahme begrenzt méglich

¥ = Bordrestaurant

& = Rollstuhlstellplatz - Voranmeldung unter +43 5 1717

R = Reservierungspflicht

= = Schlafwagen

—~ = Liegewagen

) = Bordbistro
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Anhang 5: Funktionskurven zur Ermittlung der
Angebotsqualitiaten im Zielnetz 2025+

Angebotsqualitat Bischofshofen — Innsbruck
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Angebotsqualitat Bischofshofen — Steyr
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Angebotsqualitat Bruck/Mur — Wr. Neustadt
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Angebotsqualitat Graz — Leoben
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Angebotsqualitat Klagenfurt — Villach
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Angebotsqualitat Leoben — Linz
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Angebotsqualitat Linz — Steyr
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Angebotsqualitat Salzburg — Wels

] o] ]
< m OO0 w < <« m OO0 W< <m0 0w <
i I 1 « | I 1 « I I 1 «
o (=] o
o o o
o™ o™ o™
c
QD
2 " 2 = 2
- — - -
D |
E = E § 3
o | =] b s o
5 - 5 0 5
o B > o5 o o B
ISR =] ) St . ISR =]
- C et - C et - C
- 0 = 0
B = © E o =
F=] e = = F=]
p=1 — - — p=1
= © - © 3
o = 4
o o o
B [72] L) N o
- ——t
(@] (o]
o] « Q
[}] ()]
o (@)]
C [ =
o o o o o ©o o o o o o o o o o @ o© o wn o wn o
~ © @ w = oo N @ ~ © @ w < ™o N m M~ w o~

(y/wy) yexBipuimyosabusiuiynT

(y/wsy) yexBipumyoasabuaiunyn

aylolqig uaipn NL 1e wld ul sjge[reAe si sisayl Siyl Jo uoisian feuibuo panoidde ay |
Jegbnuian 3ayiolgig usipn NL Jap ue 1si uagrewo|diq J1asalp uoisiaAjeulbiiQ aponipab auaiqoidde aig

(y/uny) yexBipuimyoseBbusiuiynT

qny aSpajmoud| JNoA

Slaylonqie

358



Angebotsqualitat St. Polten — Wr. Neustadt

[e] (@) [e]
< m O O W < < m O O W < < m O O W <
| I 1 « | I 1 « | I 1 «
o o o
o o o
o~ o™~ o~
-
o 2
©
Bt (0]
n N
o [e)
g 2 g O
. ! _
E = E S £
2 _ @ - 2
2 c 2 ) 2
o8 @ o8 2 o8
g 2 82 ¢ 82
7} W [F] n 7}
c = — c
2 - 2 ) | 2
£ HY) £ H] £
F= = = = 5
A 5 5 5 5 5
= =
2 =3 8 3 2
- | -
o o
O Q0
[0] [0
o (@)]
C [ =
o < o < o
o (] o [=] o (=] o o o (] o o (=] (=] o o o o o [=] o o o o
~ [{s] w =t ™ o~ -— M~ [{s] wn g (32 o~ — ~ w wn =t (37} (Y] —

(y/wy) yexBipuimyosabusiuiynT

(y/wsy) yexBipumyoasabuaiunyn

aylolqig uaipn NL 1e wld ul sjge[reAe si sisayl Siyl Jo uoisian feuibuo panoidde ay |
Jegbnuian 3ayiolgig usipn NL Jap ue 1si uagrewo|diq J1asalp uoisiaAjeulbiiQ aponipab auaiqoidde aig

(y/uny) yexBipuimyoseBbusiuiynT

qny aSpajmoud| JNoA

S1ayzonqie

359



Angebotsqualitat Wels — Passau
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