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Verkehrsuntersuchung iiber die Mdglichkeiten der Verbesserung der
Anbindung des Raumes Niederdsterreich Siid/Ost an den Zentralraum

St.Po6lten - Krems

1. Aufgabenstellung

Die Aufgabenstellung zur vorliegenden Untersuchung ist durch den
Leistungsumfang der Ausschreibung vom 25. November 1986, Kenn-
zahl: R/2-V-21700/68 vorgegeben. Der Auftrag erfolgte am 24.
April 1987 mit Schreiben Zahl R/2-V- 21700/68. Der Leistungs-
umfang war einerseits durch die Varianten, andererseits durch die

Fragestellungen gegeben.
Diese Fragestellungen lauteten:
a) Abschidtzung der Verkehrsnachfrage

- fiir das derzeitige Verkehrsaufkommen, sowohl im Individual-

verkehr als auch im offentlichen Verkehr

- fiir die zu erwartende Verkehrsentwicklung bis zum Zeitraum
2000 bis 2005 unter Beriicksichtigung der Auswirkungen, die
von einer Stdrkung des Zentralraumes St.P6lten - Krems aus-

gehen werden.

b) Ermittlung der Veridnderungen in den Erreichbarkeiten
zwischen dem Raum Niederdsterreich Silidost und dem Zentral-

raum St.P8lten - Krems fiir die oben genannten Zeitrdume.

c) Berechnung der mdglichen Verlagerungseffekte und der Ver-

kehrsaufteilung.

d) Darstellung der bestehenden und zu erwartenden Auswirkungen

auf die Umwelt.




e)

£)

Kostengegeniiberstellung der einzelnen Varianten

Wirkungsanalyse

Als Varianten waren vorgesehen:

Offentlicher Verkehr und Individualverkehr verbleiben im Bestand

unter Einbeziehung folgender Annahmen:

a)

b)

c)

d)

e)

Eilzugfilhrung Wr.Neustadt - Leobersdorf - St.Pélten; gleich-
zeitige straBenpolizeiliche MaBnahmen zwischen Leobersdorf
und St.Pdlten, z.B. LKW-Durchfahrtsverbot auf der B 18.

Ausbau der Eisenbahnlinie Leobersdorf - St.Polten, z.B.Bau
einer Schleife zwischen Sollenau un Wittmannsdorf, Elektri-
fizierung, teilweise Streckenbegradigungen, Beseitigung mog-

lichst vieler schienengleicher Bahniibergénge.

Schaffung einer Hochleistungsverbindung im Bahnverkehr in
der Relation Wr.Neustadt - Wien-Zentralbahnhof - St.PSlten

im Rahmen der '"neuen Bahn"

- Untervariante: Beibehaltung der derzeitigen Anlage und
Verkehrsverhdltnisse auf der Eisenbahnlinie Leobersdorf

- Untervariante:Ausbaudergenannten Eisenbahnlinie ana-

log Variante b.

Errichtung einer Schnellbuslinie Wr.Neustadt - Leobersdorf -
St.P8lten unter Bedachtnahme auf mdgliche Ausbauvarianten im

StraBennetz

Ausbau des StraBenzuges B 18 - B 20/S 34



f) StraBenverbindung zwischen A 2 und A 21 im Raum Leobersdorf
/ Bad Véslau - Alland.

qg) Abschidtzung der Notwendigkeit der Errichtung der S 34 bei
gleichzeitiger Verwirklichung der Variante f.
1.1 Varianten

Wahrend der Bearbeitung ergab sich eine Gliederung nach

folgenden zweckmd@Bigen Untervarianten (Ubersichtsplan, Abb.1):
1.1.1 Autobahnvarianten:

a) Verbindung A 2 - A 21 - A1

b) Fiihrung von Exprefbussen auf dieser Autobahnroute

c) A 2- autobahndahnliche Verbindungvon Leobersdorf

nach Alland - A 21 - A1

d) Auch auf dieser Route Fihrung von ExpreBbussen.
1.1.2 BundesstraBen bzw.SchnellstraBenvarianten

a) B 20 - B 18 - A 2 (im Bestand)

b) S 34 - B 18 - A 2 (Expressbusse als Untervariante)
1.1.3 Eisenbahnvarianten

a) Eisenbahnvariante Ist-Zustand (Abb.2)

b) Eisenbahnvariante gemas Ausschreibung, OBB-Konzept

(Auflassung schienengleicher Bahniibergdgne etc.).

c) "Neue Bahn" mit Zentralbahnhof in Wien



d) Ausbau von West- und Sldbahn im Bestand ("Neue Bahn'
ohne Zentralbahnhof).

e) Neuausbau im Traisental mit dem Ziel eines Netzknoten-
systems im &stlichen Schienennetz von Osterreich mit

der Aufwertung der Landeshauptstadt.

1.2 Methodik

Die Methodik ergibt sich aus der Aufgabenstellung und bezieht
sich auf die Analyse der Raum-Zeitbeziehungen im Ist-Zustand und

den verschiedenen Ausbauvarianten.

Diese Analyse hat unter Einbeziehung des Gesamtsystems zu erfol-
gen. Um vergleichbare Verhdltnisse zu schaffen, ist auf die
spezifischen Eigenschaften der Teilsysteme Riicksicht zu nehmen.
Im Autoverkehr ist die Quelle-Ziel-Fahrt mit Berlicksichtigung der
jeweiligen Geschwindigkeitsverhdltnisse, bei der heutigen Organi-
sation des Raumsystems und des Verkehrssystems, die BezugsgroBe.
Beim Bahnsystem sind die komplementdren Bereiche zu berlicksichti-

gen, die sich ergeben aus:

a) den Anschliissen an die weiteren Linien,
b) aus den FuBwegen, bzw. den Zugangs- und Zufahrtsmoglichkeiten
an die Knotenpunkte der Bahn

c) Vernetzung des Systems

1.3 Bewertungsverfahren

Das Bewertungsverfahren muB teilsystemiibergreifend konzipiert

werden. Ein sektorales Bewertungsverfahren kann die vorliegende

Aufgabenstellung nicht losen.



1.4 Kostenschdtzung

Bei der Kostenschitzung wurde weitestgehend auf die Daten, die

von den jeweiligen Verwaltungen zur Verfligung gestellt wurden,

zuriickgegriffen (siehe Anhang A).




1.5 Interpretationen der Varianten

Keine der Varianten bleibt ohne Folgéwirkungen flir die Ubrigen
Teilbereiche des Verkehrssystems. Jede der einzelnen LOsungen hat
Konsequnzen, sowohl in der Landeshauptstadt als auch in der
Region, die z.T. unterschiedliche Entwicklungen mit sich ziehen
kdnnen, unterschiedliche Zukunftsrisken, sowie unterschiedliche
Auswirkungen auf Umwelt, Verkehrssicherheit und Strukturent-

wicklung haben.

Die vorliegende Untersuchung wurde nachvollziehbar gestaltet und
endet mit der Wirkungsanalyse. Trotzdem wurde eine Bewertung der
einzelnen Varianten flir die Entscheidungsfindung vorgenommen, die
jedoch jederzeit sowohl nachvollzogen als auch gedndert werden

kann.
1.6 Unterlagen

Bei der Bestimmung der Verkehrsspannungen wurde gemdB dem
Kostenanbot auf vorliegende Untersuchungen zurilickgegriffen.
Fiir den fraglichen Bereich kommen dafiir zwei Untersuchungen in

Frage:

a) DieUntersuchung der Verkehrsauswirkungen der AuBenringauto-
bahn A 21 und

b) Die Untersuchung der BundesstraBe B 18 in Zusammenhang mit
dem LKW-Nachtfahrverbot.

Ergidnzend dazu wurden noch Verkehrszdhlungen durchgefiihrt, um den
Anteil des Durchgangverkehrs auch bei PKW zu bestimmen. Die
Datenbasis waren die Kennzeichen der erfaBten PKW, bzw.LKW. Nicht
erfaBt - bedingt durch die Untersuchungsmethodik, aber auch die
Aufgabenstellung, konnte dabei eine Art gebrochener Verkehr von
Wr.Neustadt nach St.P8lten liber Wien, bzw. dazwischen liegende

Orte werden, weil dies eine regionale Untersuchung eines AusmafBes




voraussetzen wiirde, die zeitlich und finanziell weit iiber den

Auftragsrahmen hinausginge.

Von den Osterreichischen Bundesbahnen wurde relativ gutes Daten-
material sowohl flir den Giiter- als auch flir den Personenverkehr
im Rahmen der Mdglichkeiten zur Verfigung gestellt, das eine
gewisse Abschdtzung der Konsequenzen der unterschiedlichen Eisen-

bahnvarianten erlaubt.

Die Reisezeiten im StraBennetz wurden durch Befahrungen er-
mittelt, am Eisenbahnnetz aus den Fahrpldnen entnommen. Durch das
Entgegenkommen der Bundesbahn war eine zweimalige Befahrung die-
ser Strecken von der Lok aus mdglich, um die Spezifika der

einzelnen Streckenabschnitte besser zu erfassen.

Die Ermittlung der Umweltbelastungen erfolgte anhand der
Kenndaten von durchschnittlichen Fahrzeugen, die Bestimmung der
Verkehrssicherheit erfolgte mit Hilfe der Unfalldatenbank fliir das
Land Niederdsterreich. Die Abschdtzung des Ldrms konnte anhand
der durchgefiihrten Geschwindigkeitsmessungen und der ermittelten

Verkehrsmengen vorgenommen werden.
Zusidtzliches Datenmaterial war noch aus den Analysen der

Pendlererhebung (Abb.3,4.) des Statistischen Zentralamtes zu

erhalten und wurde in die Untersuchung mit aufgenommen.




2. Entwicklung einer =zukunftstrachtigen Bahnverbindung von
St.POlten tUber Hainfeld nach Wr.Neustadt mit Uberregionaler

Funktion (Bahnvariante e)

2.1 Ausgangslage

Die derzeitigen Fernreiseziige sowie Reisezlige kommen in Wien zur
vollen Stunde an und verlassen Wien gleichzeitig auch zur vollen
Stunde, was zwangsldufig 60 Minuten Zeitverlust beim Umsteigen
vom Westbahnhof zum Siudbahnhof und umgekehrt bedeutet. Die Aus-
lastung der Fernreiseziige ist im ibrigen auBerdem dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Streckenabschnitt St.Pdlten - Wien, bzw.
Wr.Neustadt - Wien und umgekehrt wesentlich hoher ausgelastet ist
als die Ubrigen Teilabschnitte der Westbahn in Richtung Linz,
bzw. auf der Silidbahn in Richtung Bruck/Mur. Das 2Ziel eines
attraktiven Eisenbahnsystems ist neben der Piinktlichkeit,
Schnelligkeit und dem Komfort auch eine mdglichst gleichmagige

Auslastung allein aus wirtschaftlichen Grinden.

2.2 Ziel

Es wird mit der vorliegenden Studie versucht, eine Verbindung von
St.Po6lten nach Wr.Neustadt in einer Form 2zu schaffen, daB
Fahrgdste von der Westbahn, ebenso wie auch von der Siidbahn den
Taktzug der jeweiligen Nachfolgestrecke erreichen konnen und mit
einem zweimaligen Umsteigen eine Stunde Zeitgewinn erzielbar

wird.

Die Uberpriifung der Betriebsbedingungen, der Geschwindigkeiten
und der Ausbauerfordernisse (Machbarkeitsstudie) ergab, daB mit
relativ bescheidenen Kosten nicht nur die Ziele des
Zentralbahnhofes hinsichtlich einer Verknipfung zwischen Sid- und
Westbahn, sondern dariiber hinaus eine Reihe grundsadtzlicher

regionalpolitischer, strukturpolitischer, arbeitsmarktpolitischer




und eisenbahnstrategischer Art erreicht werden kdnnen.

2.3 Bauliche MaBnahmen

Die baulichen Mafnahmen sind in Tabelle 1 zusammengefafBt. Gleich-
zeitig erfolgt hier auch eine Aufstellung der anfallenden Bau-
kosten (Preise - OBB).

In Lagepldnen 1 : 25.000 wurde der neue Verlauf der Trasse ent-

sprechend den MaBnahmen der Tab.1 eingezeichnet (Anhang B).

Die vorliegende Ausbauvariante wurde in der Folge mit den librigen
m&glichen Varianten verglichen und die Ergebnisse in der Tab.2
fiir den Korridor St.Pdlten - Wr.Neustadt =zusammengestellt. Die
Ergebnisse werden in den folgenden Kapiteln detailliert

besprochen.

Die im Anhang B eingezeichneten Haltestellen werden in Tab.3 in
einer Ulbersicht aufgelistet. Dabei wird unterschieden zwischen
bereits vorhandenen, verlegten und neuen Haltestellen bzw. Halte-

stellen, an denen auch Eilziige halten.
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3. Abschdatzung der Verkehrsnachfrage

3.1 Derzeitiges Verkehrsaufkommen sowohl im Individualverkehr
als auch im Offentlichen Verkehr im Korridor St. Polten -
Wr .Neustadt

3.1.1 Vorbemerkung

Die Verkehrsnachfrage ergibt sich aus der Verteilung der Struktur
im Untersuchungsgebiet, der Art der Strukturen (Reisezwecke) und
aus der Art des Verkehrssystems. Im vorliegenden Fall sind die
beiden Verkehrstrdger Schiene und StraBe zu berlicksichtigen und
methodisch dahingehend zu untersuchen, mit welchen MaBnahmen
(bzw. Varianten) welche Effekte in der Verkehrsnachfrage hervor-
rufen werden bzw. wie die Nachfrage im derzeitigen Zustand be-

friedigt wird.

Die zuklinftige Nachfrage hdngt von einer Reihe von Annahmen ab,
die im wesentlichen Maximum- und Minimumabschdtzungen zulassen.
Eine der m&glichen Strukturentwicklungen der Zukunft besteht
darin, daB die bestehenden rdumlichen Strukturen, also Gemeinden
und Bezirke, versuchen, ein Optimum an Autonomie, ein ausgewo-
genes Verhdltnis von Einwohnern und Arbeitspldatzen zu erreichen,
und damit die Verkehrsnachfrage, insbesondere nach grdBSeren
Reiseweiten, zu minimieren. Dieses Okologisch stabile, ver-
kehrspolitisch erwiinschte und strukturpolitisch sichere Modell
steht einer anderen Annahme entgegen, ndmlich jener, daB mdg-
lichst groBe Unterschiede in den einzelnen Strukturen, d.h.
komplementdre Strukturen, angestrebt werden mit einem Maximum an
Verkehrsaufkommen regionaler und uberregionaler Art. Hinzu kommen
noch Uberlagerungen z.B. des Fremdenverkehr, resultierend aus
Anderungen der Verhaltensweisen, sowie wirtschaftliche Ent-
wicklungen,die sich insbesondere im Gliterverkehr niederschlagen

konnen.
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3.1.2 Unterlagen

Wihrend von den Osterreichischen Bundesbahnen haltestellensweise
Streckenbelastungen zur Verfiigung gestellt werden konnten (siehe
Abb.5), erlaubt das Datenmaterial der BundesstraBen nur Aussagen
iiber den durchschnittlichen t&glichen Verkehr, d.h. die Zahl der
tidglichen Kfz-Fahrten auf bestimmten Streckenabschnitten. Es ist
daher zunidchst fiir den Istzustand zu versuchen, vergleichbare
Verhidltnisse zu schaffen, um daraus das Gesamtpotential an Perso-
nenfahrten zu bestimmen. Wesentlich schwieriger ist die Ab-
schitzung des Lkw-Fahrtenaufkommens, da dieses wesentlich von der
Ausstattung der jeweiligen Bahnhdfe, von der wirtschaftlichen
Entwicklung, von den verkehrspolitischen Randbedingungen und vom
Markt insgesamt abhdngig ist. Hier ko&nnen lediglich spekulative
lberlegungen angestellt werden bzw. Wirkungsanalysen der unter-
schiedlichen Varianten hinsichtlich einer =zuklinftigen Verteilung

der Giiterverkehrsstrdme auf die einzelnen Verkehrstrdger.
3.1.3 Methodik

In Bezug auf die Aufgabenstellung ist die Untersuchung der Ver-
kehrsverbindungen zwischen St.PSlten und Wr.Neustadt nur dadurch
zu 18sen, daB im Sinne einer "Korridor'"-Analyse Verkehrspoten-
tiale ermittelt werden, um diese Verkehrspotentiale im Istzustand
auf das Istverkehrssystem bzw. auf die einzelnen Varianten, die

zu untersuchen sind, zu verteilen.

3.1.4 Potential der Osterreichischen Bundesbahnen

Dieses ist durch die Erhebungen der OBB bekannt und wird in
diesem Korridor (St.Pdlten - Leobersdorf) mit 5.431 Personen

angegeben.

Nur ein Bruchteil dieser Personen, die die Bundesbahnen in dem

Untersuchungbereich benutzen, legt léangere Reiseweiten zurick -
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dies ist auch an den Besetzungszahlen des Zuges bzw. an der

Auslastung der einzelnen Zlige (siehe Abb. 5) zu erkennen.

Um vergleichbare Zahlenwerte zu erhalten, ist es daher notwendig,
aus den Zahlwerten des motorisierten Individualverkehrs in diesem
Korridor vergleichbare Daten zu ermitteln. Dieser Korridor setzt
sich primdr zusammen aus den Verkehrsbelastungen der B 20, Jjenen
der B 18 und schlieBlich der A 2. Bekannt sind die DTV-Werte
sowie die L&dnge der Streckenabschnitte, fir die sie
gelten. (Abb.6)

3.1.5 Bestimmung des Verkehrspotentials im Bereich des motori-

sierten Individualverkehrs

Der aus den Zdhlungen bekannte durchschnittliche Tagesverkehr an
einem Querschnitt setzt sich aus unterschiedlichen Fahrtweiten
zusammen. Einer groBen Zahl von Kurzstreckenfahrten steht eine
abnehmende Zahl von Fahrten mit ld@ngerer Reiseweite gegeniiber.
Die Kurzstreckenfahrten besitzen im allgemeinen eine starke
Bindung an das bestehende Netz und sind kaum verlagerbar. Bei der
vorliegenden Untersuchung wird nun angenommen, daB sich der DTV
der BundesstraBen ohnehin bereits aus ldngeren Fahrten zusammen-
setzt, sodaB filir die Bestimmung der mittleren Fahrtenzahl nicht
von einer durchschnittlichen Reiseweite von 10 km sondern von
einer solchen von 15 km ausgegangen wird. In Abhadngigkeit von der
Streckenldnge und dem DTV 1l&B8t sich damit die Fahrtenzahl der

Personenkraftwagen bestimmen.
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Folgende DTV-Werte liegen fiir diesen Korridor vor:

Bundes- Abschnitt Ldnge DTV Lkw- Pkw Personen-
straBe Anteil fahrten
B 20 St.Podlten-Traisen 18 km 11.360 15% 9.686 18.076
B 18 Traisen-Hainfeld 14 km 5.960 17% 4,947 7.200
B 18 Hainfeld-Altenmarkt 17 km 3.600 23% 2.772 4.900
B 18 Altenmarkt-Berndorf 12 km 4,480 23% 3.450 4.305
B 18 Berndorf-Leobersdorf 9 km 10.690 13% © 9.300 10.005
A2 Leobersdorf-Wr.Neustadt 16.390 17% 13.600 21.216
A 21 Verlagerungspétential 1.922

Die Umrechnung des DTV erfolgte i{iber die Streckenldnge und eine
durchschnittliche Reiseweite von 15 km in Pkw-Fahrten und mit
einem Besetzungsgrad von 1,56 in Personenfahrten. In Summe gibt
dies auf der Route B 20 - B 18 (ohne A 2) eine Zahl von 44.486
Personenfahrten. D.h., daB im gesamten Korridor rund 89% des
Verkehrspotentials im Istzustand der StraBe zugeordnet werden

kdnnen und nur 11% der Eisenbahn.

Als Verlagerungspotential kommen zusadtzlich noch Fahrten lber die
A 21 in Betracht. Insgesamt erfolgen auf der A21 derzeit 1.922
Personenfahrten mit PKW aus den Bezirken St.P&lten und
Wr .Neustadt.

3.1.6 Zusammenhang zwischen Verkehrswert und Verkehrspotential

Der Verkehrswert in /1/ berechnet aus Bedienungshdufigkeit, 32Zu-

gangszeit, Kostenvergleich und Reisezeiten, korreliert mit den
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transportierten Personen eines Verkehrssystemsteils im allgemei-

nen recht gut.

Bedienungshadufigkeit

VW. =10 p X
ov Reisezeit . Zugangsweg
Vi - 10 Bedienungshdufigkeit . Kosten(dv/iv) . Motorisierungsgrad
1V Reisezeit . Zugangsweg

Fiir die Eisenbahnstrecke im Istzustand 1d8t sich ein Ver-
kehrswert iliber den gesamten Korridor gerechnet von 1,04 be-
rechnen, flir die BundesstraBen 20 und 18 ein Verkehrswert von
3,04. Der Zusammenhang zwischen dem Verkehrswert und der Fahrten-
hdufigkeit ist in Abb.7 dargestellt. Man erkennt aus dieser
Abbildung, daB die verbindende Gerade nicht durch den Ursprung
geht, d.h., daB die Bahn gegeniiber einer Verbindungslinie der
Strafe mit dem Ursprung weniger Personen transportiert als es
ihrem rechnerischeﬁ Verkehrswert zukdme. Hier diirften eine Reihe
von Faktoren eine wesentliche Rolle spielen, wie glinstige
wirtschaftliche Lage fiir den motorisierten Individualverkehr im
Istzustand, (mdglicherweise wilirden auch zu kurze durchschnitt-
liche Reiseweiten angenommen) ungiinstige Erreichbarkeit der
Bahnhdéfe oder zu optimistische Annahmen hinsichtlich der Er-
reichbarkeit der Bahnhd&fe in der Berechnung, oder, was auch
entscheidend sein kann, eine Trennung der maBgebenden Struktur-
elemente bereits von der Bahn und eine Zuordnung dieser
Strukturelemente zur StraBe. Diese Faktoren k&nnen Uber den

rechnerischen Wert hinausgehend die Abweichungen erkléaren.

Der Abschnitt "a" beschreibt das fehlende Personenpotential fiir
die Bahn, der Abschnitt "b" beschreibt das unglinstige Strukturpo-

tential gegeniiber der Bahn verglichen mit der StraBe.

Es widre aber auch durchaus mdglich, daB auf diesem Korridor
aufgrund des Fehlens anderer Verbindungswege die DTV-Werte

iberproportional groBfe Kurzstreckenanteile aufweisen.
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3.1.6.1 Berechnung des zukinftigen Verkehrswertes

Der zukiinftige Verkehrswert ist dadurch gekennzeichnet, daB im
Eisenbahnbetrieb die vorgesehene Variante des Taktfahrplanes mit
Verbindungswirkung von Sid- und Westbahn realisiert wird, bei
gleichzeitig entsprechender Reisezeitverkiirzung. Angenommen
werden dabei die vorgesehenen AusbaumaBnahmen. Dies ergibt fir

die Eisenbahn in diesem Korridor einen Verkehrswert von 2,10.

Dariiber hinaus wird ein Verkehrswert daflir berechnet, daB fiir den
motorisierten Individualverkehr eine Strukturbeeinflussung an den
Endpunkten, also in St. PSlten und in Wr. Neustadt primar, aber
auch in den dazwischenliegenden Orten in der Weise erfolgt, daB
umfassende autofreie Zonen geschaffen werden, innerhalb derer
sich die Hauptziele der Fahrten befinden, sodaB ein FuBweg in
Summe zwischen Strukturziel und dem Parkplatz von zumindest 400 m
entsteht. Im iibrigen bleiben die Verkehrsverhdltnisse auf den
BundesstraBen gleich. D.h. es erfolgt eine Strukturverbesserung
im Sinne modernen Stddtebaues mit Aquidistanz zum Auto wie zu der
Haltestelle.

Diese verkehrsorganisatorischen und stddtebaulichen Annahmen
k&dnnen auBerdem noch weiterhin verbessert werden durch glinstigere
Zubringersysteme zu den Bahnhdfen, Zuordnung von Strukturen an
die Bahn anstatt auf der griinen Wiese zur Autostruktur, etc. D.h.
der hier ermittelte rechnerische Verkehrswert ist sowohl nach
oben als auch nach unten hin modifizierbar. Quantitativ gibt er
jenen Richtwert an,der sich aufgrund obiger Annahmen bestimmen
lant.

Fiir die Route B 18 - B 20 ergibt sich damit ein Verkehrswert von
1,74.
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D.h., daB unter diesen Annahmen der Strukturzuordnung zu den
einzelnen Systemteilen der Verkehrswert fiir die Bahn bereits

gréBer ware.

Dieses Ergebnis zeigt deutlich, daB es primdr darauf ankommen
wird, wie man die Landeshauptstadt von Niederdsterreich gestaltet
und wie man von dieser Vorbildwirkung ausgehend auch in der
Region MaBnahmen zur Umgestaltung hin zu einem gerechteren

Verkehrssystem setzen wird kénnen.

3.1.6.2 Aufteilung des Gesamtspotentials im Istzustand auf das

entsprechend umorganisierte Verkehrssystem

Vom Gesamtpotential von etwa 50.000 Personenfahrten entlang
dieses Korridors wlirden rein rechnerisch bei voller Wirksamkeit
der vorgeschlagenen MaBnahmen bereits mehr Fahrten auf die Bahn
als auf die StraBe entfallen. Es ist aber kaum anzunehmen, daB in
kurzer Zeit - abgesehen von der planerischen Beeinflussungsmog-
lichkeit der Landeshauptstadt - auch in der Region die MaBnahmen

entsprechend greifen werden.

Was allerdings realisierbar ist, wdre der Ausbau der Bahn und die
Einrichtung des Taktbetriebes. Allein durch diese MaBnahmen wiirde
bei Beibehaltung des Verkehrswertes der BundesstraBen (keine
AusbaumaBnahmen im Bereich der BundesstraBen) vom Gesamtpotential
zumindest 1/3 von der Bahn aufgenommen werden kdnnen und etwa 2/3
wirden im Korridor der StrafBe bleiben. Dies bedeutet aber, daB
die Zahl der Bahnfahrten sich verdreifacht, d.h., daB anstatt wvon
rund etwas liber 5.400 Personenfahrten tadglich etwa 16.000
Personenfahrten td3glich in diesem Korridor zu leisten wdren. Die
Verteilung dieser Personenfahrten wirde mit einer durchschnitt-
lichen Reiseweite von etwa 15 km anzunehmen sein, was auf der
gesamten Linge des Korridors von 90 km eine durchschnittliche
Auslastung von etwa 2.700 Fahrten t3glich zur Folge hédtte.
NaturgemdB wird die Auslastung in den stdrker besiedelten

Gebieten, also dem Traisental und dem Bereich Altenmarkt-Berndorf
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bis Wr. Neustadt entsprechend grdRer sein.

Eine Entlastung der BundesstraBe wdre im gleichen AusmaB mdglich,
d.h. eine Reduktion der Pkw-Fahrten um mindestens 20 %, und damit

zum Teil eine wesentliche Entlastung an den Engstellen.

Der Giliterverkehrsanteil von bis zu 23 % auf wesentlichen Teilen
dieser Route ist Uberdurchschnittlich hoch und weist auf die zum
Teil rege Industrietdtigkeit, zum Teil aber auch auf die
bedenkliche Entwicklung auf dem StraBenglitersektor hin. Ein Re-
gionalkonzept mit Ausrichtung des Giliterverkehrs auf die Schiene,
flankiert von verkehrsordnenden MaBnahmen, wie einem Lkw-
Durchfahrtsverbot, sowie einem Lkw-Nachtfahrverbot, wirde den
Anteil des Gutertransportes auf dieser Bahnstrecke wesentlich

steigern lassen.

Wenn es gelingt nur 1/3 des Giliterverkehrsaufkommens aus diesem
Korridor auf die Bahn zu verlagern, wiirde dies bedeuten, daB das
Gutverkehrsaufkommen dieser Bahnlinie sich gegeniiber dem heutigen
Zustand zumindest vervierfacht, weil dieses Glterverkehrsaufkom-
men derzeit umgelegt auf den durchschnittlichen Wochentag nur
rund 100 Lkws ausmacht. (Abb. 8)

Voraussetzung fiir das Funktionieren des Gliterverkehrs werden
daher strukturpolitische MaBnahmen und eine eisenbahnfreundliche

Verkehrspolitik auf Bundes-, aber auch Landesebene sein.

3.1.7 Zusammenfassung und Beurteilung der Verkehrsnachfrage zum

Istzustand

Als Istzustand des Verkehrsaufkommens ldaB8t sich eine wahrschein-
liche Aufteilung des Verkehrspotentials im Korridor St. Polten -
Wr.Neustadt iber Traisen auf Schiene zu StraBe im Verhdltnis von
11% : 89% bestimmen. Auf rund 44.000 - 45.000 Personenfahrten in
diesem Korridor auf BundesstraBen entfallen nur 5.400 Personen-

fahrten auf die Bahn.
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Das Verhiltnis des Verkehrswertes als objektive GroBe der
Systemteile wiirde aber eine 25%-ige Beteiligung der Bahn am
Verkehrspotential im Personenverkehr erwarten lassen. Zwei
Faktoren fiir die ungilinstigen Verhdltnisse der Bahn spielen hier

eine entscheidende Rolle
a) der ausgezeichnete StraBenausbau der B 18 und B 20 und

b) das ungiinstige und {iberaltete Betriebssystem der Eisenbahn
in diesem Korridor (keine Elektrifizierung, niedrige
Reisegeschwindigkeit, unglinstige Erreichbarkeitsverhalt-

nisse).

Eine vorsichtige Abschidtzung der Mdglichkeiten der Bahn zeigt,
daB erhebliches Potential (Erhdhung der Personenfahrten von 5.400
auf 16.600 ca. eine Verdoppelung des Giiterverkehrs), sowohl im
Personenverkehr, als auch im Gliterverkehr in diesem Korridor

aktiviert werden kann. Voraussetzung dafiir sind:

1. Umbau der Bahnstrecke nach den Erfordernissen fir die
Zukunft.

2. Aufnahme eines Stundentaktes mit Intervallverdichtung in den
Berufsspitzen.

3. Verkehrsorganisatorische MaBnahmen in den grdBeren Orten,

vor allem aber in den Stadten.

4. Organisation der Verwaltung in rd@umlicher Hinsicht in der
Landeshauptstadt nach den neuen Erkenntnissen der

Verkehrsplanung.

5. Umsetzung verkehrspolitischer Randbedingungen fiir den

Personen- und den Glitertransport.
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6. Kontrolle sdmtlicher MaRnahmen.

Unter diesen systembezogenen Randbedingungen last sich das Per-
sonenverkehrsaufkommen und das Guterverkehrsaufkommen gegeniiber
dem heutigen Zustand in dem Korridor zumindest auf den dreifachen
Wert anheben (Abb. 9).

Das Pkw-Verkehrsaufkommen k&nnte mit diesen MaBnahmen gegeniiber
dem heutigen Zustand um rund 23% reduziert werden, 1im
Gliiterverkehr ist 1/3 des Lkw-Verkehrs mit diesen MaBnahmen

reduzierbar.

Obwohl die Bundesbahnen einen erheblichen Zuwachs an Transport-
aufkommen erhielten, wirden sich die Verhdltnisse auf der

StraBe trotzdem noch nicht grundlegend andern.

Die starke Wirksamkeit der lokalen MaBnahmen zeigt aber, wie
wichtig Strukturpolitik bei der Realisierung der Landeshauptstadt
sein wird, wenn man die angestrebten verkehrspolitischen und

landespolitischen Ziele erreichen will.

Hinzu kommen im Personenverkehr noch rund 600 Fahrten tdglich aus
der Umsteigrelation Siudbahnhof-Westbahnhof (falls diese Angaben

stimmen).

Weiters bietet diese Mdglichkeit noch die Entwicklung zusatz-
licher Verkehrsrelationen aus der Achse Horn-Krems-Wr.Neustadt

Suidbahn bwz. nach Osten fir die Eisenbahn.
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3.1.8 Abschidtzung des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2000 - 2005
a) Grundsdtzliche Problematik

Eine quantitative Abschdtzung des Verkehrsaufkommens ist erst
nach Vorliegen der wahrscheinlichen Strukturverteilung mdglich

woflir die Studien noch ausstehen.
b) Ausbauwertigkeit

Aus den Prognoseverkehrsmengen des Bundesministeriums filir Bauten
und Technik ist fiir die damals getroffenen Annahmen fiur Ver-
kehrsstruktur und Verkehrsnetzentwicklung keine Ausbauwertigkeit
nach dem MSV (maBgebende Stimmen flr die Verkehrsmengen) und dem
DTV ausgewiesen, wobei jeweils nur die BundesstraBe 8 zwischen B
17 und B 212 in der Stufe 2 aufscheint bzw. die S 34 nach dem
Rechnen gemadB MSV in der Stufe 2 bzw. 3 und nach dem DTV in der
Stufe 1.

Die Entwicklung der Verkehrsbelastungen auf den Z&hlstelle 3.18

und 2.20, also bei Kaumberg bzw. bei St. Georgen a. Steinfeld,
zeigt die Abbildung 10. Daraus ist zu entnehmen, daB zwischen
1970 und 1975 der stdrkste Anstieg der Verkehrsbelastungen an
beiden Z3hlstellen erfolgt, wdhrend sich dieser Anstieg bis 1980
auf der Zihlstelle St. Georgen nur geringfligig fortsetzt.

Zwischen 1980 und 1985 ist aber bei beiden Zdhlstellen im Ge-
samtverkehr wie auch beim LKW-Verkehr ein zum Teil geringer, zum

Teil auch beachtlicher Riickgang festzustellen.

Von einem weiteren Anwachsen der Verkehrsbelastungen kann daher
in diesem Streckenabschnitt nicht ausgegangen werden, da
offensichtlich bereits Elastizitdtseffekte im Netz einerseits und
Struktureffekte andererseits in einer Form zum Ausdruck kommen,
daB sich dies schon auf die Stdrke der Verkehrsbelastungen

auswirkt.
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Betrachtet man hingegen die Elastizitdten zwischen Schiene und
StraBe, die durch die Einflihrung eines Taktfahrplanes mdglich
sind, dann {lberschreiten diese Werte mogliche Verkehrsbe-

lastungsidnderungen im System um das Vielfache.

Das heift, daB durch die Steuerungsmdglichkeit zwischen Schiene
und StraBe im Sinne des vorliegenden Konzeptes und der Ausniutzung
der heute schon bestehenden Wirkungsmechanismen im Verkehrsver-
halten weit mehr Elastizitdt aktiviert werden kann, als durch die
Eigendynamik des Systems und die Strukturverschiebung in diesem

Bereich entstehen kd&nnte.

Bei einer integrierten Betrachtung des Verkehrssystems und der
Realisierung der vorgeschlagenen MaBnahmen ist gegeniiber dem
Istzustand daher noch eine weitere Reduktion des StraBenverkehrs
beieinem klaren, wirksamen Schienenkonzept in der GrdRenordnung

von 25 - 30 % moglich.

Damit wiirde sich aber eine wesentliche Entspannung in dieser
Region am StraBensektor einstellen und viele der Probleme, die
heute zu zunehmenden Schwierigkeiten bei der Wohnbevolkerung in
diesem Korridor fiihren, wiirden zumindest grundlegend erleichtert

und zum Teil auch l1l&sbar.

Eine quantitative Abschdtzung der mdglichen Entwicklungen (unter
den oben genannten Einschridnkungen) 1348t fiir das Jahr 2000 -2005
erwarten, daB sich die Verkehrsbelastungen auf der StraBe etwa
auf den Zustand des Jahres 1980 stabilisieren konnen - wenn keine
MaBnahmen ergriffen werden. Wird hingegen das im Rahmen dieser
Untersuchung vorgeschlagene Konzept realisiert, ist eine
Entlastung der bestehenden StraBen in der GrdBenordnung von 25 -
30 % der realistische Wert. Dariliber hinaus gehende Entlastungen
sind durch weitere MaBnahmen bzw. durch eine Anderung in der
Verhaltensweise bei diesem neuen System durchaus mdglich, aber

derzeit quantitativ nicht abschatzbar.
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Sollten hingegen StraBenbaumaBnahmen, wie etwa die S 34 gesetzt
werden, wirden die derzeit auftretenden Entlastungseffekte
(offensichtlich durch die A 21 und einschrankende MaBnahmen auf
diesem Korridor) wieder aufgehoben und es wirden sich zusatzlich
neue Impulse fiir die Entwicklung des StraBenverkehrs iber den

bisherigen Spitzenwert der Zdhlung von 1980 ergeben.

Das heiBt, die zuklinftige Entwicklung ist durch die Breite der
hier untersuchten MaBnahmen quantitativ abschatzbar und damit

steuerbar.
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4, Variantenvergleich der Verbindungsmoglichkeiten zwischen
dem Raum NO-Siid/Ost und der Landeshauptstadt St.Pdlten

4.1 Ermittlung der Verdnderungen in den Erreichbarkeiten (Tab.2)
4.1.1 Begriff der Erreichbarkeit

Die groBrdumige Erreichbarkeit wird in der Regel durch die Reise-
zeiten zum Ausdruck gebracht, es kdnnen auch Reisekosten einge-
setzt werden. Kleinrdumig eignet sich jedoch dieser Begriff kaum
zum Vergleich der Verkehrssysteme, sind doch die Verkehrssysteme
durch vdllig unterschiedliche Erreichbarkeit, allein durch die
in der =zwischenzeit stattgefundene Durchsetzung samtlicher
Strukturen durch das Automobil gekennzeichnet. Die Untersuchungen
zu diesem Fragenkomplex zeigen aber, daB diese Art von Erreich-
barkeit entscheidend fir die Verkehrsmittelwahl ist, aber leider
oft von der Raumplanung und auch der Architektur sowie vom

Rechtssystem vernachlassigt wurde und wird.
4.1.2 Vergleich der Reisezeiten

a) Bestand:

Bahn ist : 168 (133 Minuten)

Durch die fehlende Ausrichtung der Bahn auf die Relation
St.Pdlten - Wr.Neustadt betragen die Reisezeiten derzeit im
Schnitt 168 Minuten. Bei besserer Organisation und teilweiser
Beschleunigung (Eilzug) kd&nnte die Reisezeit auf 133 Minuten

gesenkt werden.

Fahrt iiber die A 21: im Durchschnitt 72 Minuten (Pkw).
Fahrt Uber die B 20 - B 18 - A 2 : 89 Minuten.
Fahrt iUber die S 34 - B 18 - A 2 : 87 Minuten
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Die Fahrt auf der Strafe ist daher auf der rund 90 km langen
Strecke auch bei besserer Organisation der Bahn noch um 44 Mi-

nuten, bzw. 61 Minuten kiirzer als auf der Bahnlinie.

b) Berlicksichtigung des Konzeptes '"Neue Bahn" auf der West- und
Slidbahn:

- Unter Berlicksichtigung der von der OBB vorgesehenen Be-
schleunigungsmaBnahmen ohne Ausbau eines "Zentralbahnhofes
Wien" kann die Reisezeit auf der Bahnlinie St.Polten -
Wr.Neustadt auf 105 Minuten verkirzt werden, d.h. eine

Reisezeiteinsparung von etwa 28 Minuten.

Durch einen versetzten Takt in Wien k6nnte dieser Wert theore-
tisch noch um rund 30 Minuten reduziert werden vorausgesetzt,
daB die Verbindung zwischen Sid- und Westbahnhof problemlos

organisiert werden kann.

Als zweckmdBigere LOsung zur Verbindung von Sid- und Westbahn
widre die Aktivierung der Verbindungsbahn durch einen Schnell-
bahnbetrieb zwischen Meidling und Hiitteldorf gegeben. Dies wiirde
voraussetzen, daB auch die Fernzige bei der Abfahrt in diesen
Stationen halten (das wiirde durchaus den Gepflogenheiten auch in
anderen GroBstddten entsprechen) und das glnstige Schnellverbin-

dungen geschaffen werden.

Diese L&sung hat allerdings kaum wesentliche eisenbahntechnische
Vorteile, da die {iberlastung der Zulaufstrecken zwischen St.
Pdlten und Wien bzw. Wiener Neustadt und Wien dadurch keine
Entlastung erfdhrt. Dies ware nur bei der vorgesehenen Variante

Uber die Sldwestbahn mdéglich.

Gegeniliber der StraBe betrdgt aber die Fahrzeit auf dieser Route
nach wie vor 16 Minuten mehr, bzw. 33 Minuten mehr. Die bei

dieser Variante mdglichen Reisezeiteinsparungen sind daher nicht
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geeignet, Reisezeitgewinne gegeniiber der StrafBe zu erzieslen und
damit wesentliche Potentiale (nicht nur die Reisezeit allein ist
daflir maBRgeblich) aufzunehmen. Bei dieser Variante wirde daher
der motorisierte Individualverkehr nach wie vor seine Domine

behaupten.

- Bei Realisierung eines "Wiener Zentralbahnhofes" kann die
Reisezeit von St.Polten nach Wr.Neustadt unter idealen Ver-
hdltnissen auf 64 Minuten verkilirzt werden. D.h., daB in
diesem Fall, trotz einer Streckenldnge von 126 km, ein
Zeitvorteil von 8 bzw. 25 Minuten gegeniiber der StrafBe
erzielbar wdre. Dies h&tte flir Verkehrsbeziehungen von
St.Pdlten nach Wr.Neustadt zwar positive Effekte, wiirde
jedoch keinerlei Verkehrspotential in der Region (Korridor)
der Schiene zuflihren, das - wie die Untersuchungen der Ver-
kehrsbelastungen gezeigt haben - wesentlich stdrker ist als
die Uberregionalen Verkehrsrelationen. D.h., es wirden mehr
als 4/5 des mdglichen verlagerbaren Verkehrspotentials bei

dieser Art "der LO&sung" verloren gehen.
c) Expressbusse

Eine ExpreBbusfiihrung iber die Autobahn, bzw. B 20 - B 18 konnte
in der GrdBenordnung der PKW-Fahrzeiten die OV-Bedienung

ermdglichen.

d) Variante mit Ausbau der bestehenden Strecken und dem vorliegenden

Knotenkonzept.

Mit dieser Variante kann die Reisezeit zwischen St.P&lten und
Wr.Neustadt auf 78 (Mittelwert), bzw.70 Minuten (Eilzug) redu-
ziert werden, ohne daB damit praktisch die Grenzen der Zeitein-
sparung schon erreicht werden. Damit werden gegeniiber der heute
moéglichen Bahnfahrt 55 bzw. 63 Minuten Zeit eingespart. Die Bahn

kann unter diesen Bedingungen eine vollwertige Konkurrenz sowohl
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zur Autobahn als auch zur BundesstraBe darstellen, v.a. auch
regional, weil damit nicht nur die Fernverbindungen, sondern auch

die regionalen Relationen vollwertig bedient weden kdnnen.
4.1.3 Bedienungshaufigkeit

Derzeit verkehrt die Bahn in der Relation Wr.Neustadt - St.PSlten
lediglich 10 mal tdglich, nach einem rhytmischen Fahrplan mit
relativ unglnstiger oder keiner Ausrichtung der Struktur auf die
Bahn als Riickgrat des Verkehrssystems. Die Strukturentwicklung im
gesamten Gebiet ist in den letzten Jahrzehnten ohne Ricksicht auf
die Bahn verlaufen und weist nach wie vor die gleiche Tendenz

auf.

Mit der Hochgeschwindigkeitsbahn lber Wien wirde diese Region
weiterhin in ihrer Bedeutung absinken und keinen AnschluB mehr an

die Entwicklung des schienengebundenen Verkehrs finden.

Die graduellen Verbesserungen, die von der OBB vorgesehen sind,
lassen es nicht zu, mit den méglichen Geschwindigkeiten ein Takt-
Knotensystem aufzubauen (theoretische Reisezeitsenkung um 13%).
Sie wirden daher an der derzeitigen Position der Bahn kaum eine

Veranderung erzielen.

Durch Einbindung dieser Strecke in das Takt-Knotensystem wlirde
sich, angenommen die Betriebszeiten wirden von 5 bis 23 Uhr
aufrecht erhalten, eine 38- malige Bedienung tdglich im Personen-
verkehr flir diese Region ergeben und damit gesichert sein, daB
die potentiellen mdglichen Verkehrsanteile vom StraBenverkehr

wieder auf die Schiene verlagert werden k&nnen.

Die persdnliche Verfiigbarkeit {iber einen PKW ist derzeit nur flr
rund 31% der Bevdklkerung in dieser Region gegeben. Sowohl von
diesem Anteil als auch von den iUbrigen Faktoren her, ist bei
Einfihrung des Taktfahrplanes eine potentiele Bereitschaft zur

Benutzung der Bahn, vorhanden, insbesondere dann, wenn die
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spater ausgeflilhrten strukturellen Voraussetzungen fiir den

wirtschaftlichen Betrieb der Bahn geschaffen werden konnen.

4.1.4 Anderung der Erreichbarkeit durch StraBenausbaumaB8nahmen

4.1.4.1 Verbingungsspange Leobersdorf - Alland von der A 2 zur
A 21

Der Ausbau einer autobahnahnlichen Verbindung von der A 2 zur A
217 im Raum Alland kdnnte die Reisezeit in der Relation
Wr.Neustadt - St.Pdlten auf 57 Minuten verkiirzen. Selbst mit
Hochgeschwindigkeitsbahnen iiber einen optimal fiir niederdster-
reichische Verhdltnisse betriebenen Zentralbahnhof in Wien,
kdnnte unter diesen Bedingungen keine Wettbewerbsgleichheit mit
der Schiene mehr erzielt werden. Diese Variante lieBe fir den
schienengebundenen Verkehr keine Chancen und keine Wirkungsmog-

lichkeiten.
4.,1.4.2 Variante S 34 - B 20 - B 18 - A 2

Die Zeiteinsparung dieser Variante gegeniiber der heutigen Route
wiirde nur rund zwei Minuten betragen, bedingt durch die langeren
Zufahrtszeiten als Folge der auBenliegenden AnschluBstellen einer
seits zum Zentrum St.P8lten, andererseits zu den ibrigen
Gemeinden. Der regionale Effekt einer Variante dieser Art ist
vernachldssigbar, doch wilrden die Chancen der Bahn, insbesondere
der Relation St.Pdlten - Traisen, damit praktisch zunichte ge-

macht werden.
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4.1.5 Guterverkehr

4.1.5.1 Anderung der Erreichbarkeiten im Untersuchungsgebiet fiur

den Giiterverkehr

Neben der Elektrifizierung der Bahnstrecke und einem regelmaBigen
Taktbetrieb miiBRte die Ausstattung der wesentlichen Bahnhdfe zu
denen neben St.Pdlten die Bahndhfe Spratzern, Wilhelmsburg,
Traisen, Hainfeld, Berndorf und Leobersdorf gehdren, mit moder-
nen Verladeeinrichtungen und einem Informationssysstem erfolgen.
Damit ko&nnte der in dieser Region auBerordentlich stark auftre-
tende Glter-StraBenverkehr an die Bahn gebunden werden. Der
StraBen-Glitertransport kdénnte dann in geringerer Zeit und gilins-
tiger Koppelung, sowie Ausstattung der Bahnhdfe, die Feinver-
teilung vornehmen, wie es einem modernen ldndlichen, aber auch

internationalen Verkehrskonzept entsprechen wiirde.

Mit ein wesentlicher Faktor der Erreichbarkeitsverhdltnisse ist
die zeitliche Erreichbarkeit. Im Gilterverkehr muB mittelfristig
davon ausgegangen werden, daB auch in Osterreich ein LKW-Nacht-
fahrverbot erlassen werden muB, um die Lebensqualitdt zu sichern.
Da auBerdem wegen der Emissionen, bedingt durch die Verbrennungs-
riickstinde der Dieselmotoren, der LKW-Giliterverkehr auf der StrafBe
grundsidtzlich zu minimieren ist, wiirde ein Konzept mit gilinstiger
lokaler Erreichbarkeit der Bahnh&fe und guter Bedienung auch
8kologische Vorteile aufweisen. Die Gliterversorgung ware aufierdem
noch in Zeiten knapper Energieverfligbarkeit fliissiger Treibstoffe
gewdhrleistet. Diese Argumente sprechen daher fiir die Starkung
der regionalen Bahnlinie Wr.Neustadt - Leobersdorf - Hainfeld -
St.P&lten.

Die Erreichbarkeit dieses niederdsterreischischen Siud-Ost-Raumes
mit der Landeshauptstadt auf der StraBe wirde dhnlich wie im
Personenverkehr liber die autobahndhnliche Verbindung Leobersdorf-
Alland relativ am giinstigsten sein, wiirde jedoch fiir die Ent-
wicklung der Bahn keine Mdglichkeiten mehr offen lassen. AuBerdem
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ware zwar eine glinstigere Erreichbarkeit der grdBeren zentralen
Orte gegeben, der gesamte regionale Bereich aber damit wvernach-

ldssigt.
4.1.6 Zusammenfassung

Die Analyse der regionalen Erreichbarkeit zwischen St.P6lten und
Wr.Neustadt zeigt, daB im Ist-Zustand in zeitlicher Hinsicht ein
massiver ErschlieBungsvorsprung fiir die StraBe besteht. Anndhernd
gleiche raum-zeitliche Verhdltnisse flr die Bahn kodénnen nur dann
erzielt werden, wenn entweder mit Hochleistunsstrecken iiber einen
optimal auf niederdsterreichische Verhdltnisse organisierten
Zentralbahnhof in Wien die Verbindung zwischen St.P&lten und
Wr.Neustadt hergestellt wird, oder, wenn wie in der Alternativ-
variante dargestellt, eine ginstige Zugsverbindung mit ent-
sprechenden AusbaumaBnahmen der bestehenden Trasse St.Polten -

Traisen - Hainfeld - Leobersdorf - Wr.Neustadt erfolgt.

Die AusbaumafBnahmen auf der bestehenden Strecke, wie sie von def
OBB vorgeschlagen werden, kénnen zwar die Reisezeit um rund 30
Minuten (Geschwindigkeit + Organisation) verkilirzen, bedeuten
aber noch keine auch nur anndhernde Wettbewerbsgleichheit zur
StraBe.

Wahrend die Erreichbarkeit bei der vorgeschlagenen Trassenver-
besserung mit Geschwindigkeiten von 120 km/h bei gleichzeitig
regionaler optimaler ErschlieBung fir die Bahn gewahrt werden
kann, miissen bei Verwendung der West- und Siidbahn Geschwindigkei-
ten von etwa 200 km/h gefahren werden, um den gleichen Grad
zumindest der Verbindung von St.PSlten nach Wr.Neustadt zu erzie-
len. Wahrend bei den Hochleistungsstrecken die Region St.Polten -
Traisen - Hainfeld - Leobersdorf - Wr.Neustadt eine relative
ErschlieBungsbenachteiligung erfdhrt, wiirde sich bei einem ver-
dichteten Taktfahrplan nach einem Netzknotensystem eine massive

Aufwertung ergeben.
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Die groBte Verbesserung der Erreichbarkeit in zeitlicher Hinsicht
zwischen Niederdsterreich SiUd-Ost und dem Zentralraum St.Pdlten
vermittelt eine neue autobahndhnliche Verbindung Leobersdorf -
Alland bei gleichzeitiger Verringerung der Erreichbarkeit des
Traisen-, Triesting- und GOlsentales. Eine punktuelle Ver-
besserung der Erreichbarkeit der Stddte St.Pdlten und Wr.Neustadt
wirde eine Hochgeschwindigkeitsbahn mit einem flir niederdster-
reichische Verhaltnisse optimierten Zentralbahnhof in Wien erzie-
len, unter Vernachldssigung sdmtlicher dazwischenliegender Regio-
nen. Insbesondere wiirde das Traisen-, Gdlsen- und Triestingtal
selbst bei einem von der OBB vorgesehenen Ausbaustandard, kaum
sinnvoll zu betreiben sein, da die bestehenden Verkehrsfrequenzen

nicht lber die Werte einer Nebenbahn ansteigen wlirden.

Der Ausbau der S 34 verbessert die Erreichbarkeit wvon
Niederdsterreich Siid-Ost (Wr.Neustadt und St.Polten) nur
unwesentlich, wirde aber die Chancen des schienengebundenen

Verkehrs auf dieser Relation weiter reduzieren.

Die hier entwickelte Variante eines Takt-Knotensystems verbessert
den Erreichbarkeitsstandard auf der Schiene zwischen NiederOster-
reich Sid-Ost und dem Raum St.Pdlten, zumindest auf jenen der
StraBe, bei gleichzeitiger Verbesserung der Erreichbarkeit fir

die gesamte Region.

Wegen der um 40 km klirzeren Streckenfihrung zwischen St.P8lten
und Wr.Neustadt und den damit wverbundenen tariflichen Vorteilen
gegenliber der Hochgeschwindigkeitsbahn, kann mit einer um rund 80
km/h niedrigeren H3chstgeschwindigkeit die gleiche Erreichbarkeit
bei niedrigeren Kosten flir Benutzer und Betreiber gewdhrleistet
werden, was auBerdem auch energetisch und J&kologisch von

grundlegender Bedeutung ist.

Entscheidend fir die Nutzung der verbesserten Erreichbarkeit der
Bahn ist aber nicht nur die Reisezeitverkiirzung, sondern v.a. die

Zuordnung der Strukturen zu den beiden Teilen der regional kon-
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kurrierenden Verkehrsmittel, also Schiene und StraBfe. Dabei
spielt die Parkraumorganisation in der Landeshauptstadt, aber

auch in der Region eine entscheidende Rolle.

4.2 Berechnung der mdglichen Verlagerungseffekte und der Ver-

kehrsaufteilung

Fiir die Verlagerungseffekte zwischen den Verkehrstragern Schiene

und StraBe werden verschiedene Erkldrungen herangezogen und zwar:
- Reisezeitverhaltnisse

- Kostenverhdltnisse

- Bedienungshdufigkeit, bzw. Kombinationen dieser GroBen.

Aus theoretischen und empirischen Untersuchungen, sowie aus
mehreren am Institut durchgefiihrten Arbeiten, konnte der
sogenannte Verkehrswert als brauchbare BeschreibungsgroBe
bereits bestehender Benutzerhdufigkeiten, bzw. zu erwartender
Verlagerungspotentiale eingesetzt werden. Die Beschreibung des

Verkehrswertes ist in Punkt 3.1.6. angegeben.

Der derzeitige Verkehrswert der Eisenbahn in der Relation
St.Pdlten - Wr.Neustadt liegt bei rund einem Fiinftel des Ver-
kehrswertes der Autobahnverbindung, bzw. einem Viertel der Bun-
desstraBenverbindungen. Dieser Unterschied ist bedingt durch die
lingeren Reisezeiten, aber auch durch die unglnstigere Erreich-
barkeit der Bahnh&fe, verglichen mit der Erreichbarkeit des ge-

parkten Autos.

Berechnet man nicht nur den Verkehrswert der beiden Stadte,
sondern den regionalen Verkehrswert- dieser ist nur flir die
BundesstraBenrelation von Interesse - ergibt sich wieder ein

Verhdltnis von rund 1 : 4 zugunsten der StraBe.
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Dieser Verkehrswert kann nun in Relation zu den Benutzerfrequen-

zen gesetzt werden. ( Siehe Kapitel 3)

Dabei zeigt sich, daB die Zahl der Bahnbenutzer verglichen mit
der StraRe weit unterrepridsentiert aufscheint, sodaB auf diesen
Verkehrswert noch weitere negative Faktoren einwirken miissen, die
der Bahn Kunden entziehen. Dazu gehdren vermutlich das Fehlen
eines Taktfahrplanes, die fehlende Ausrichtung der regionalen
Buslinien, keine Ausschdpfung von Bike and Ride sowie Park-and-

Ride-Moglichkeiten entlang der Eisenbahn etc.

Durch die AusbaumaBnahmen der Bahn wiirde sich, wenn die Bedie-
nungshdufigkeit ebenfalls verbessert wird, eine etwa 30%-ige
Steigerung der Benutzerzahl gemessen an den heutigen Bahnbe-

nutzern erwarten lassen.

ber den Verkehrswert gerechnet kdnnte damit theoretisch eine
Verdreifachung der Benutzerzahlen im Personenverkehr erzielt
weden (Anhebung auf die Verbindungslinie der Werte von B 20 - B
18 zum Ursprung.Begriindung: Taktfahrplan, RegelmdBigkeit, Haufig-
keit und Schnelligkeit der Bedienung).

Das derzeitige Benutzerpotential im gesamten Korridor wird nur zu
11 % von der Bahn geniitzt, 89 % von der StraBe. Unter Nutzung des
Taktfahrplanes, der hdufigen Bedienung und der hoheren Geschwin-
digkeit der Befdrderung ware zumindest ein Drittel des Gesamtpo-
tentials im Personenverkehr auf dieser Route fir die Bahn zu
gewinnen. Das heift gegeniiber den 5.431 Bahnbenutzern heute

rund 16.000 Bahnbahnbenutzer taglich nach Ausbau der Bahnstrecke.

Naturgemd@B handelt es sich dabei nicht um durchfahrende, sondern
um im jeweiligen Streckenabschnitten auftretende Verkehrsbe-
ziehungen, die naturgemdB zu den Zentralrdumen hin stdrker wer-

den. (Siehe Berechnungen Kapitel 3).
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Diese theoretischen Uberlegungen der Verlagerungspotentiale
wirden aber gerade auf den regionalen Routen zum Teil durch die
attraktive Autobahnverbindung nach wie vor eine massive
Konkurrenz besitzen. Da der Verkehrwert der Autobahnverbindung
mehr als doppelt so groBR wie jener der vorgeschlagenen

Bahnverbindungen ware.

4.2.1 Steigerung / Erhdhung des Verlagerungspotentials von der
StraBe auf die Schiene im Personenverkehr durch die
Organisation des Parkraumes in der Landeshauptstadt, in

Wiener Neustadt und in der Region

Unter Zugrundelegung von OrdnungsmafBnahmen im Sinne eines
modernen Stadtebaues und moderner Verkehrorganisation wird ein
Verkehrswert unter der Annahme berechnet, daB der Zugangsweg zum
geparkten Fahrzeug nicht kirzer ist wie der Zugangsweg zur
Haltestelle des dffentlichen Verkehrs - zumindest soll dies in
der Landeshauptstadt gewahrleistet sein. Dabei wird angenommen,
daB sich ein Gesamtzugangsweg von 400 m zum geparkten PKW ergibt.
(Gemessen an den Zugangswegen zu den Haltestellen ist dieser

Wert fur den Autofahrer noch duBerst attraktiv.)

Unter Berilicksichtigung dieser Verhdltnisse reduziert sich der
Verkehrswert der Verbindung Uber die Autobahn auf weniger als die
Hdlfte, und auch der regionale Verkehrswert entlang der Bundes-
straBe wirde mit 1,74 in eine GrdBenordnung kommen, die unter
diesen Bedingungen von der Bahn lbertroffen wilirde. Der Verkehrs-
wert der Bahn in der Region kann den Wert von 2,1 erreichen und
kommt damitiiber jenen der StraBen zu liegen. Dies wlirde auf
massive Verlagerungspotentiale hin zur Bahn weisen und erwarten
lassen, daB sich rund die Hdlfte des Personenbeforderungspoten-

tials liber die Bahn unter diesen Randbedingungen abwickeln lieBe.
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Die Elastizitdt des Systems =zeigt aber diesbezliglich, wie
notwendig es sein wird, beim Gestalten der Landeshauptstadt diese
Prinzipien konsequent und quantitativ nachweisbar umzusetzen,
wenn man nicht nur verbale sondern auch reale Eisenbahn- und

zukunftsorientierte Verkehrspolitik betreiben will.

4.3 Darstellung der bestehenden und zu erwartendenAuswirkungen

auf die Umwelt

Die Auswirkungen auf die Umwelt kénnen durch den Flachenver-
brauch, durch den Energieverbrauch pro Fahrt durch die Schad-
stoffmengen, durch die Larmbeldstigung, durch die Unfallrate bzw.
die Unfallkosten und schlieBlich durch die Folgekosten der ein-
zelnen Varianten, die sich in Form von BaumaBnahmen an den Ziel-

punkten der Fahrt niederschlagen zum Ausdruck gebracht werden.

4.3.1 Flachenverbrauch

Bei den Bestandsvarianten kann von dem Bezugsniveau 0 ausgegangen

werden, da keine wesentlichen Veradnderungen vorgesehen sind.

Bei den AusbaumaBnahmen der Bundesbahnen auf der West- und Sid-
bahn wiirde sich ein Flidchenverbrauch von 37,7 ha ergeben. Wirde
die Bahnlinie L 11 a entsprechend den MaBnahmen in Tab. 1 ausge-

baut werden, ein solcher von 31,6 ha.

Den grodBten Fld3chenverbrauch in dieser Region wiirde der Ausbau
entsprechend den Pldnen der Hochgeschwindigkeitsbahn zur Folge
haben mit rund 112,6 ha. Die MaBnahme mit dem zweitgrdBten Fla-
chenverbrauch wdre der autobahndhnliche Ausbau Leobersdorf -
Alland mit 92,4 ha, gefolgt von dem Ausbau der S 34 mit rund 83,2
ha und ca. 3-5 ha fiir MaBnahmen an der B 18. Abgesehen von den

Hochgeschwindigkeitsstrecken weist daher der Ausbau der Eisen-
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bahntrassen nur rund die HiZlfte des Fladchenverbrauches auf, den
die BaumaRnahmen im StraBensektor erfordern wilirden, wobei

zusatzlich die MdBglichkeit der Rekultivierung offen bleibt.

4.3.2 Energieverbrauch pro Fahrt

Gerechnet wird die Fahrt von Wiener Neustadt nach St. Pdlten. Ein
Vergleich erfolgt durch Umrechnung von Litern in Kilowattstunden.
Der Verbrauch auf der Strafe liegt zwischen 8,4 1 und 11,8 1, der
Verbrauch bei der Bahn derzeit ist in dieser Form nicht ver-
gleichbar, da sich dieser Verbrauch aus verschiedenen Besetzungs-
graden zusammensetzt. Nimmt man 25 Fahrgdste pro Fahrt an, dann

liegt der Verbrauch noch unter jenem der StraBenfahrzeuge.

Den relativ groBten spezifischen Verbrauch weist die
Hochgeschwindigkeitsbahn auf. Wobei hier wieder der Besetzungs-
grad eine entscheidende Rolle spielt (Tab. 2 b).

Uber den Energieverbrauch des gesamten Korridors gibt Abb.11 eine
Ubersicht.

4.3.3 Abgase

Diese treten naturgemd@B primdr beim StraBenverkehr auf. Die
relativ hohen Werte pro Fahrt bei der bestehenden Bahnlinie
waren noch durch die Zahl der befbrderten Personen zu dividieren,
woraus die groBen Vorteile in &kologischer Hinsicht fiir die

Eisenbahn wieder ableitbar wadren (Tab. 2 b).

Bei der Elektrotraktion treten direkt keine Abgasemissionen auf,

falls der Strom aus Wasserkraftwerken bezogen wird (Abb.12).



4.3.4 Larmbelastiqung

Eine Anderung der L3rmbelastung wirde bei den Bestandsvarianten
nicht zu erwarten sein. Bei einer Verbindung der A 2 iiber
Leobersdorf nach Alland, wiurde sich entlang dieser Route ein
Lirmband dergeben, bei gleichzeitig kaum splirbarer Reduktion des
Lirms auf der A 2 und der A 21. Hingegen wadre zu erwarten, daB
bei dieser StraBenfiihrung ein Teil des Glterverkehrs nicht mehr
durch das Triestingtal f&hrt, womit sich dort Verringerungen des

Lirmpegels ergeben wilirden.

4.3.5 Unfalle

Am ungiinstigsten beziiglich der Verkehrssicherheit ist die
BundesstraBenroute einzustufen, gefolgt von der Kombination
BundesstraBe - SchnellstraBe und der Autobahnvariante. Um rund 2
GrdRenordnungen in der Verkehrssicherheit hdher liegen sdmtliche
Eisenbahnvarianten. Beriicksichtigt man die Unfallkosten, dann
ergeben sich bei den Bahnvarianten Werte zwischen S 1,300.000,-
bis S 1,900.000,- j&hrlich verglichen mit den straBenbezogenen
Unfallkosten in der GrdéBenordnung von S 10,000.000,- bis S
15,000.000,- pro Jahr und 1000 Reisende (Tab. 2 b); dabei muB
beriicksichtigt werden, daB die Unfallkosten auch bei einer neuen
Autobahnverbindung A 2, A 21 weiterhin auf der B 20 und der B 18
anfallen werden. Insgesamt kd&nnten die Unfallkosten auf der
Strecke St.PSlten - Leobersdorf bei einem attraktiven Bahnkonzept

pro Jahr um ca. 15 Mio. S gesenkt werden (Abb.13).

4.3.6 Zusammenfassung der Auswirkungen auf die Umwelt

Die derzeitige Situation im Untersuchungsgebiet ist dadurch ge-

kennzeichnet, daB massive negative Einfllisse vom StraBenverkehr,

insbesondere aber auch vom StraBengliterverkehr auf die Umwelt
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bestehen. Sowohl im Traisen- aber auch im Triestingtal leidet die
Bevolkerung unter den Folgewirkungen des motorisierten StraBen-
verkehrs. Das Nachtfahrverbot sowie das Durchfahrtsverbot kenn-
zeichnen die Bemilhungen des Landes Niederdsterreichs zur Ver-
besserung der Situation. Eine grundlegende Verbesserung kann aber
nur dann geschaffen werden, wenn es gelingt einen GroBteil des

Glitertransportes auf die Schiene zu verlagern.

Die ausgezeichneten StraBenverbindungen zwischen Niederdster-
reichs Slidosten und dem Raum St. PSlten haben dazu geflihrt, daB
wegen des Zeitvorsprunges gemeinsam mit der autoorientierten
Gestaltung der Staddte der StraBenverkehr massive Konkurrenzvor-
teile gegeniiber der Schiene aufweist. Letzterer weist aus diesem
Grund nur mehr ein Restpotential von 11 % am gesamten Verkehrspo-

tential auf, das auBerdem im Sinken begriffen sein diirfte.

Die zukinftigen Entwicklungen am Umweltsektor hdngen davon ab,
was man will, da die Verkehrsorganisation kein Naturgesetz an
sich, DTV-Werte kein Zwang zum Bauen und auch kein unerkl&rbares
Phédnomen darstellen, sondern erzeugte Erscheinungsformen

menschlicher Verhaltensweisen im technischen System sind.

Die Abschdtzung der Potentiale hat ergeben, daB in der gesamten
Region bei einer Sanierung des Eisenbahnsystems in der Verbindung
St. P6lten - Wiener Neustadt iliber Hainfeld wesentlich bessere
Umweltbedingungen geschaffen werden, die sowohl hinsichtlich des
Larms als auch hinsichtlich der Abgase nach Realisierung der
MaBnahmen gquantitativ nachweisbar sind. Die Entwicklung der Bahn
als Riickrat des Verkehrssystems im Personen- und Gliterverkehr in
diesem Bereich, wie im Konzept vorgeschlagen, kann die Wirt-
schaftskraft der Region nicht nur sichern sondern f&rdern, bei
gleichzeitiger Durchsetzung des dringend notwendigen LKW-Nacht-
fahrverbotes im gesamten Gebiet. Durch die Einengung der zeitli-
chen Erreichbarkeit dieses Gebietes wird gleichzeitig auch das
Frachtgewerbe in diesem Raum gegen Ubergriffe von aufen weit-

gehend geschiitzt und kann sich eigenstdndig wirtschaftlich
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tragfdhig entwickeln. Es miBte daher ein Interesse der zustdndi-
gen Handelskammer sein, den lokalen Unternehmern diese Existenz-
grundlage zu sichern. Die gute Erreichbarkeit des Gebietes auch
fiir den Gliterverkehr wdre durch eine gute Betriebsorganisation
bei den Osterreichischen Bundesbahnen zu erzielen. Dies setzt
aber voraus, daB die neue Bahn in diesem Gebiet nicht nur Uber
eine bautechnische und organisatorische Grundausstattung verfigt,
sondern daB auch die Informationstechnologie und das Management
den Bedlirfnissen der Wirtschaft entsprechend gestaltet werden. Es
wdre dies die Mdglichkeit einer beispielhaften L&sung sowohl fir
die Osterreichischen Bundesbahnen als auch fiir das Land Nieder-

Osterreich.

Wesentlich wdre aber auch das Absaugen von Verkehrsbeziehungen
der StraBe zur Bahn. Dies wurde aber voraussetzen, daB bei der
Planung der Landeshauptstadt auf eine Chancengleichheit zwischen
Bahn und StraBe geachtet wird und nicht die Fehler der vergange-
nen Jahrzehnte hinsichtlich unterschiedlicher Erreichbarkeit
insbesondere des Parkplatzes weitergeschrieben werden. Hier
kénnte bei der Schaffung der entsprechenden Infrastrukturein-
richtung einer Landeshauptstadt beispielgebend fir die gesamte
Region, und auch die uUbrigen Stddte Niederdsterreichs, vorgegan-
gen werden, was sowohl stadtebauliche als auch verkehrspolitische

und okologische Vorteile hidtte.

Eine LOsung dieses Problems kann deshalb nicht auf Landesebene
allein, sondern nur in Zusammenarbeit mit den Gemeinden und der
Wirtschaft in diesem Raum gefunden werden. Die bestehenden
Finanzierngsmodelle und auch gesetzliche Grundlagen reichen
allerdings nicht aus, um ein zukunftsweisendes Verkehrskonzept in

der Region zu realisieren.

Die Organisation des Parkraumes, zundchst in der Landeshauptstadt
und in der Folge in der Region hdtte zur Folge, daB die Bahn
zumindest im Personenverkehr wieder jene Wettbewerbsvorteile

erhdlt, die ihr von allen Seiten verbal zugebilligt weden, wo
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jedoch in der Praxis im Einzelfall der Parkraum nach wie vor den
Strukturen zugeordnet und damit der Bahn jede Chance genommen
wird, jemals Verkehrspotential zu aktivieren. Das bestehende
System kommt der Gesellschaft wesentlich teuerer zu stehen, weil
es Uberdimenionierte und doppelt betriebene Infrastruktureinrich-
tungen, einschlieBlich aller Folgewirkungen verlangt. Besonders
problematisch in dem Zusammenhang ist die Fehlkopplung des Ver-
kehrssystems in 8kologischer Hinsicht. Die hier durchgefliihrten
Untersuchungen zeigen auf, wo die Schwerpunkte zur Steuerung
anzusetzen waren. Das im ADL-Gutachten empfohlene Hochgeschwin-
digkeitssystem erweist sich leider als filir die Region wenig
brauchbar, &kologisch unzwecksmdBig und kostenaufwendig und kann,
wie es die Untersuchungen zeigen, in der Relation St. Pdlten -
Wr.Neustadt mit einem intelligenteren, aber nur halb so schnellen
Verbindungssystem in der Wirksamkeit aufgewogen werden mit

gleichzeitig massiven positiven Effekten in der Region.

4.4 Kostengegeniiberstellung der einzelnen Varianten

Die Kostenschatzung der vorgeschlagenen Bahnvariante erfolgt
aufgrund der Angaben der Osterreichischen Bundesbahnen (siehe
Anhang A: Angaben vom 9.7.1987- Tab. 1; Angaben vom 29.12.1987-
Tab. 1'). Sie ist in Tabelle 1 (1') detailliert aufgeschliisselt
und geht davon aus, daB eine zukunftsweisende und attraktive
Ausgestaltung der Bahnlinie vorgesehen ist, die dem zukiinftigen
Informationsstand entspricht. Fiir die AusbaumaBnahmen der OBB-
Sollvariante wurden die Daten der OBB flir die Absicherung bzw.
Niveaufreimachung von Eisenbahnkreuzungen sowie die einzelnen
AusbaumaBnahmen zugrundegelegt. Die Ermittlung der Baukosten fur
die Autobahn bzw. die S 34 erfolgte anhand der Daten bzw.

Richtwerte fir den jeweiligen Strafenzug.

Die relativ teuerste Ldsung ist die Hochgeschwindigkeitsbahn mit
dem Zentralbahnhof in Wien mit einer Kostensumme von 8,18 Mrd
S (Ausbaukosten der Strecke St.P6lten - Wr.Neustadt incl.
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Zentralbahnhof in Wien = Ausbaustufe A laut ADL-Gutachten,
SI1/251ff) ,aber mit verkehrlichen Auswirkungen, die weit iiber den

Rahmen der Untersuchung hinausgehen.

An zweiter Stelle wurde die autobahnmdBige Verbindung Leobersdorf
- Alland mit rund 2 Mrd S zu liegen kommen, gefolgt von den
Ausbaumafnahmen auf der Westbahn und der Siidbahn mit 1,85 Mrd S
(Ausbaukosten fiir die Strecke St.Pdlten - Wr.Neustadt =
Ausbaustufe B laut ADL-Gutachten, S I/251ff).

Die Kosten der vom Gutachter vorgeschlagenen Bahnverbesserung
lieBen sich entsprechend den Kostenangaben vom 9.7.1987 mit 1,44
Mrd S abschdtzen, muBten jedoch nach einer Revidierung der
Angaben mit 2,26 Mrd. S festgestellt werden.

Der Ausbau der S 34 ist mit 0,9 Mrd S zu veranschlagen.

Gemessen am Verkehrswert erweist sich die vorgeschlagene LOsung
der Bahnverbindung als die relativ wirksamste mit einer Verkehrs-
wertsteigerung von rund 0,5 (1) pro 1 Mrd S. Verglichen mit der
Verbindungspange Alland - Leobersdorf wiirde einer Verkehrs-
wertsteigerung von 1,0 ein doppelter Aufwand entsprechen. Ein
direkter Vergleich ist mit den Hochgeschwindigkeitsbahnen der OBB

nicht méglich.

An jahrlichen Betriebs- und Erhaltungskosten wiirde laut ADL-
Gutachten (51/398ff) bei der Hochgeschwindigkeitsbahn eine
Verringerung (?) von 49,8 Mio S auftreten. Bei der reinen Linien-
verbesserung auf der West- und Slidbahn eine Kostenerhdhung um 79
Mio S8 jdhrlich. Bei der vorgesehenen Trassenfiihrung durch das
Traisen- und Triestingtal eine jdhrliche Erh8hung der Betriebs-
und Erhaltungskosten von 240 Mio S. Bei der Verbindungsspange
Alland - Leobersdorf wiirde sich eine KostenerhBhung von 14 Mio

S und bei der S 34 eine solche von 12,6 Mio S ergeben.
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Die relativ glinstigsten Relationen in Kosten pro eingesparter
Minute, wilirden sich bei dem vorgesehenen Bahnkonzept ergeben,
wobei hier {iberregionale Effekte wie die Ubernahme von

Umsteigerrelationen etc. noch nicht beriicksichtigt wurden.

Um ein Vielfaches wunglinstiger als die Bahn ware der Ausbau der
Verbindungsspange Alland - Leobersdorf , am unglinstigsten in
dieser Relation der Ausbau der S 34. Die Kosten der
Exprefbuslinien auf den Bestand wiirden sich allerdings nur auf

die Betriebsmittel und die Personalkosten beschrianken.

Nicht zu vernachlédssigen ist ferner, daB jedes regionale Ver-
kehrssystem Folgekosten an den End- und Quellpunkten verursacht.
Wahrend die Eisenbahnfahrt im Personenverkehr Folgekosten in den
O0ffentlichen Nahverkehrsbetrieben zur Folge hat, zum Teil im
Taxiverkehr, mdéglicherweise auch im FuBgadngerverkehr, bewirken
StrafBenverkehrsstrukturen Folgekosten in den Gemeinden durch die
notwendigen Vorhaltungen des Parkraumes. Eine FOrderung der
StraBeninfrastruktur hat daher zwangsldufig Folgekosten am Park-
raumsektor in den Stddten zur Folge. Will man daher die Landes-
hauptstadt gemdB den zukilinftigen - soweit es den heutigen Vor-
stellungen lUber den modernen Stddtebau entspricht - Anforderungen
attraktiv gestalten, wird die LOsung der Parkraumfrage einen
zentralen Punkt einnehmen miissen. Bei gleichzeitiger Fdrderung
der StraBeninfrastruktur im Umland der Landeshauptstadt wird
daher die Schaffung entsprechend groBer Parkpldtze, Garagen und
dergleichen mit allen dazugehdrigen InfrastrukturmaBnahmen not-
wendig werden. Diese Folgekosten wurden vorsichtig auf S
2,100.000,- pro Jahr und 1000 Tagesreisende geschdtzt, wozu noch
entsprechend grdRere Kostenaufwendungen flir die notwendigen
StraBenumbaumaBnahmen zur Erhaltung einer lebenswerten
Landeshauptstadt kommen miissen. Diese Kostenreserve wurde hier

nicht bericksichtigt.

Allein durch die Erhdéhung der Fahrgastzahlen, die geringere

Parkraumproblematik, die Senkung des Unfallrisikos und des
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Energieverbrauches koénnen durch das vorliegende Bahnprojekt
jdhrlich S 124 Mio. eingespart werden (hinzu kdmen noch die
Auswirkungen auf die Umwelt durch geringere Abgasmengen). Damit

kdnnen die Investitionsabschreibungen abgedeckt werden.

AuBerdem muB das vorliegende Eisenbahnprojekt im Vergleich mit

den Projekten der '"Neuen Bahn" gesehen werden.

Als Unterlage dabei dient die OBB-Broschiire '"Die ersten Projekte

der Neuen Bahn"

4.4.1 Projektsvergleich "L11a Soll" mit Projektender "Neuen
Bahn"

Direkte Vergleiche von Projekten sind im Verkehrswesen auBeror-
dentlich schwierig und kdnnen nur unter bestimmten Einschran-
kungen und Annahmen stattfinden. Es ist sicherlich unterschied-
lich zu beurteilen, ob ein Deckungsgrad in der GréBenordnung von
1,0 besteht oder wesentlich darunter oder dariiber liegt, um den
Effekt zusatzlicher Investitionen und seiner Auswirkungen zu
beurteilen. Ebenso ist es auBerordentlich schwierig Bezugssysteme
so zu definieren, daB nicht durch falsche Bezugssysteme falsche
Aussagen gemacht werden. Ein spezielles Kapitel stellen die Bau-

kosten, Betriebskosten und die abschatzbaren Mehreinnahmen dar.
Folgende Projekte wurden in diesen Vergleich einbezogen:
1. Ausbau St. PS8lten - Wr. Neustadt mit zwei Baukostenvarianten

a) nach der sparsamen Schdtzung der zundchst gemachten

Angaben und

b) nach den spidter von den OBB zur Verfligung gestellten
Baukosten.
2. Der Abschnitt St. Pdlten - Krems unter den gleichen Annahmen

3. St. Pdlten - Attnang Puchheim, Projekt 2 der '"Neuen Bahn"
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4, Semmeringtunnel, Projekt 6 der "Neuen Bahn"
5. Bahnhofsverbesserungen, Projekt 7 der "Neuen Bahn"
6. Zentralbahnhof, Projekt 13 der '"Neuen Bahn'.

Nur fur die genannten Projekte der "Neuen Bahn" standen

vergleichbare Daten zur Verfligung.

Verglichen werden die Fahrgastzuwdchse pro Jahr, die geschdtzten
Mehreinnahmen pro Jahr (fir das vorliegende Gutachten wurden die
Mehreinnahmen mit 1,--S/km gerechnet) und die Baukosten. Als

Bezugsgr6Ben wurden in der Tab. 4 berechnet:

1. Die Anderung der Einnahmen je Jahr bezogen auf die Bau-
kosten, angegeben in % der Baukosten. Dies wilirde etwa einer

Verzinsung des Kapitals entsprechen.

2. Die Zahl der Fahrgdste bezogen auf die Baukosten in der
Einheit "Fahrgdste pro Million". Die Fahrgastzahlen beziehen

sich auf den Fahrgastzuwachs pro Jahr.
Folgende Annahmen wurden dabei getroffen:

Beim Semmeringtunnel wird zu den Mehreinnahmen pro Jahr noch der
eingesparte Betriebsaufwand durch das Auflassen der
Scheitelstrecke zugeschlagen, beim Zentralbahnhof sind insgesamt

zwel Berechnungsvarianten herangezogen worden, und zwar:

a) Fahrgastzuwachs bezogen auf den Anteil der durchfahrenden
Personen (365.000/Jahr)
b) ein Fahrgastzuwachs von 1,2 Mio. pro Jahr laut den Angaben

in der OBB-Broschiire
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In beiden Fallen wird bei den Mehreinnahmen pro Jahr wieder die
voraussichtliche Aufwendungseinsparung - bedingt durch die

Auflassung etwa des Westbahnhofes - hinzugerechnet.

Die zusdtzliche Zahl von 1,2 Millionen Fahrgdste ist jedoch im
A.D.L.-Gutachten nicht begriindet - auch nicht im Konzept '"Neue
Bahn" - und ist unerkldrlich, wenn sie etwa darauf zuriickzufiihren
sein sollte, daB durch den Zentralbahnhof eine bessere Erreich-
barkeit erzielt wird. Dies ist kaum mdglich, da die Westbahn
derzeit bei Hitteldorf und beim Westbahnhof, insbesondere mit der
Fertigstellung der U 3, optimale Umsteigebedingungen antreffen
wird, die auf einem Zentralbahnhof in dieser Form nicht mehr zur
Verfligung gestellt werden kodnnen. Diese Zahl ist von den ver-
kehrlichen Randbedingungen her &uBerst zweifelhaft. Trotzdem

wurde auch diese Berechnung vorgenommen.

Die glinstigste Rendite ergibt sich dabei (abgesehen von den nicht
nachvollziehbaren Fahrgastzuwdchsen pro Jahr beim Zentralbahnhof)

mit einem Wert von 4,0 bzw. 6,60 %.

In der gleichen GrdBenordnung liegt aber der Streckenabschnitt
St., POlten-Wr. Neustadt mit 3,20 - 5,24 % (je nach Investi-
tionsvariante). An der ndchsten Stelle der Abschnitt St. Pdlten -
Krems mit 2,07 - 3,60 % - je nach aufgewendeten Investitionen. In
der gleichen GrdBenordnung liegen die Bahnhofsverbesserungen und
der Semmeringtunnel. Wesentlich unglinstiger in der Rendite liegen
die Investitionen im Abschnitt St. Polten - Attnang Puchheim mit
0,67 - 1,27%. (Abb. 14)

Beim Vergleichsparameter Fahrgaste je Million investierte Bau-
kosten rangiert der Streckenabschnitt St. Pdlten-Krems mit 667 -
1162 Fahrgdsten an 1. Stelle. In der gleichen GrdBSenordnung liegt
das Projekt St. P3lten - Wr. Neustadt mit 372 - 609 Fahrgasten.
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Wesentlich abgeschlagen liegen allerdings samtliche Projekte der
sogenannten '"Neuen Bahn'. Diese Projekte sind, bezogen auf die
Fahrgdste/1 Million investierte Bausumme - als Indikator fiir die
Wirksamkeit der investierten Geldmittel - wesentlich schlechter
zu reihen. Relativ glnstig liegen dabei noch die Bahnhofsverbes-
serungen mit 263 Fahrgdsten/1 Million investierte Baukosten. An
2. Stelle liegt der Zentralbahnhof mit 69 - 226 Fahrgdsten, an 3.
Stelle der Streckenabschnitt St. Po6lten - Attnang Puchheim mit 36
- 68 Fahrgadsten. Der Semmeringtunnel ist mit 25 Fahrgdsten/1

Million investierte Baukosten weit abgeschlagen. (Abb. 15)

Die hier ausgearbeiteten Projektsvarianten sind bei ihrer Reali-
sierung daher gegeniber den Projekten der '"Neuen Bahn" hin-
sichtlich der Rendite zumindest in der gleichen Gr&RBenordnung
einzureihen. Hinsichtlich der verkehrspolitischen Beurteilung
liegen sie um das Doppelte bis 30fache {iber den in der Broschiire
"Die ersten Projekte der Neuen Bahn" wiedergegebenen Bezugs-

zahlen.

Bei Kosten-Nutzen-Relationen unter Berlicksichtigung verkehrspoli-
tischer Wirksamkeit - und als MaBzahl filir verkehrspolitische
Wirksamkeit ware in erster Linie die Zahl der aktivierten Fahr-
gdste je Investitionssumme zu werten - miiBten daher die beiden
hier behandelten Projekte vor den angefihrten Projekten der

"Neuen Bahn'" gereiht werden.

4.5 Wirkungsanalyse

Der Vergleich der 8 bzw. 9 Bestands- bzw. Planungsvarianten zeigt
das Feld der MdOglichkeiten, die bei jeder dieser einzelnen
Varianten die Spannungen zwischen den Verkehrstrdgern
beeinflussen werden. Die Realisierung der einzelnen Varianten
wird einen Impuls in das Wirkungsgefiige in dieser Region bringen,
der bestimmte Entwicklungen hemmt und andere fordert. Aufgabe der

vorliegenden Untersuchung war es, mdglichst Klarheit in die
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schwer abzuschatzenden Wechselbeziehung zu bringen, um bei Ent-

scheidungen Fehler zu minimieren.

4,5.1 Bestand

Verbleibt das System im Bestand, ist mit weiteren Substanzver-
lusten bei der Bahn zu rechnen, falls nicht im Betriebssystem der
StraBe massive restriktive MaBnahmen sowohl am Personen- als
auch Giliterverkehr ergriffen werden. Die Hauptverkehrsverbin-
dungen entwickeln sich weiterhin entlang der West- und der Sid-
bahn, diese Region wiirde kaum einen Beitrag zur Starkung des
Zentralraumes St. PSlten - Krems lber die Schiene leisten kdnnen.
Die Fiihrung der Verkehrshauptrelationen verladuft von Wr.Neustadt
Richtung Wien und erst dort an der Peripherie Richtung St.Polten.
Dies erzeugt hohe Umwege, hohe Risikoabhdngigkeit von Energie-
importen und damit hohe Kosten. Mit Einfiihrung von ExpreBbussen
im Bestand - ExpreBbusse wdren an sich nur auf der Autobahn als
solche zu fiihren - kdnnte zwar eine Verbesserung des Verkehrswer-
tes im Offentlichen Verkehr erzielt werden, die jedoch nicht Uber

jene des motorisierten Individualverkehrs ginge.

Eine grundsdtzliche Anderung in der Verkehrsmittelwahl wiirde
nicht auftreten, es wiren bei Einfilhrung von ExpreBbussen weitere
Benutzerverluste auf der Schiene zu erwarten. Die Konsequenz wére
die Abstufung der Eisenbahnlinie L 11 a zur Nebenbahn und deren
Einstellung, zumindest fir den Personenverkehr. Die
wirtschaftliche Entwicklung der Region wdre aber auch im
Giiterverkehr damit massiv benachteiligt, da die Ausrichtung
starker Gliterverkehrsstrdme ausschlieBflich auf einen
Verkehrstridger moglicherweise zu nicht kalkulierbaren Risken

fiihren kénnte.

Die Beibehaltung des Bestandes sowie die Fiihrung von schnellen
Betriebsmitteln auf der StraBe im Bestand, wirde in absehbarer

7eit - falls nicht grundlegende wirtschaftliche und Okonomische
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Einflisse eine Verhaltensanderung erzwingen - zu einer massiven

Abwertung bis zur Betriebseinstellung der Bahn zur Folge haben.

4.5.2 AusbaumaBnahmen der Eisenbahn (Strecke 11a) entsprechend
der OBB (Variante 5 b)

Mit den derzeit vorgeschlagenen AusbaumaBnahmen der OBB kdnnte
zwar eine Reisezeitverkirzung geschaffen werden, doch widre die
Funktion dieser Bahn bedingt durch die fehlende Verknilipfung mit
den Hochleistungsbahnen im Sinne eines Taktfahrplanes weiterhin
eher die einer Nebenbahn mit nur geringfiigigen Potentialer-
héhungen flir den Personenverkehr. Die Bahn wdre auch in diesenm
Falle v0llig angewiesen auf externe restriktive MaBnahmen im
Guterverkehr, um zu Transportgut zu gelangen und dhnlichen MaB-
nahmen im Personenverkehr. Zwar wirden dabei die geringsten Kos-
ten aber auch kaum Effekte entstehen. Der Verkehrswert der Bahn
konnte mit diesen MaBnahmen nicht in ein konkurrenzfdhiges Niveau

zur StraBe gebracht werden.
4.5.3 Ausbau der West- und Siidbahn (Variante 6)

Mit dieser Variante wiirde die Region zusdtzlich negativ dadurch
betroffen werden, daB ein Teil der Bahnrelationen Uber die West-
und Sidbahn abgewickelt wird - auBerdem noch in einem Streckenab-
schnitt, der von den Auslastungsgraden eher unattraktiv ist. Es
wiirde dabei eine weitere Schwdchung eines Teiles dieses Eisen-
bahnnetzes entstehen, ohne daB eine wirksame Konkurrenzsituation

zur StraBe geschaffen werden koOnnte.

Im Giliterverkehr bestilinden bei dieser Variante kaum Ansatzpunkte
fiir eine glinstige Konkurrenzsituation zur StraBe. Die Chancen
einer mit Eilzligen gefilhrten Bahnlinie St. P&lten - Wiener Neu-
stadt werden dabei gegeniiber dem Ist-Zustand noch verringert. Die
StraBe wlrde ihre Dominanz in der gesamten Region und Relation

Wiener Neustadt - St. POlten beibehalten bzw. ausbauen.
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4.5.4 Autobahnverbindung Leobersdorf - Alland

Mit dieser Autobahnverbindung kénnte die absolute Hegemonie der
StraBe in dieser Relation St. Podlten - Wiener Neustadt geschaffen
werden, die weitere Bahndiskussionen erilibrigen wlrde. Insbeson-
dere durch die Ubernahme der Giliterverkehrsstrdme auf die A 21
wirde sich ein Raum-Zeit-Verhdltnis flir diese Relation ein-
stellen, daB auch den Gliterverkehr sowohl auf der West-, der Sud

als auch auf der Traisentalbahn massiv treffen wiirde.

Diese Variante wiirde sicherlich das Aus filir die Bahn in dieser
Region bedeuten, wenngleich sie auch die attraktivste und zeit-
gliinstigste StraBenverbindung schaffen wilirde. Aus regional-
politischen Griinden sollte daher dieser Aspekt besonders beriick-

sichtigt werden.

4.,5.5 Ausbau der S 34

Der Ausbau der S 34 ist die unglinstigste Variante unter allen
untersuchten, da dieser Ausbau weder wesentliche Zeitgewinne,
noch regionale Wirksamkeit hdtte und gemessen am Aufwand am
ungiinstigsten einzustufen wdre. Der Ausbau der S 34 wiirde die
strukturelle Aufldsung der Landeshauptstadt in das Traisental
hinein in unkontrollierter Weise beschleunigen, da er eine
massive Forderung des motorisierten Individualverkehrs nach sich
ziehen wirde. AuBerdem bestiinde die Gefahr, daB mit dem Ausbau
der S 34 noch stidrkere Giiterverkehrsstrdme Ulber die B 18 flieBen

und damit die Lebensqualitdt in diesem Bereich weiterhin abnimmt.

Ein weiterer Ausbau der B 18 wdre bei der Tallage der Hainfelder
BundesstraBe fiir die Lebensqualitdt im gesamten Tal verhdngnis-
voll. Es sollte daher unbedingt vermieden werden, daB diese von
der Reisezeit und der Streckenldge her zu Durchgangsverkehr er-
munternde StraBenverbindung weiter aufgewertet wird, weil dies

fiir den gesamten Siedlungsraum von Pottenstein bis St. Pdlten
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zusdtzliche Larm- und Abgasbelastungen bedeuten wirde. Einen
wesentlichen Beitrag in diese Richtung wiirde allein eine attrak-

tive Realisierung der S 34 leisten.

Die Durchzugsrelation von Norden Uber Krems - St. Pd&lten wiirde in
Zukunft nicht mehr {(ber die bestehenden Autobahhen, sondern Uber
das Traisen-, Blirsen- und Triestingtal verlaufen. Hier besteht
die emenente Gefahr, daB bei dem Versuch einer lokalen L&sung
enorme Folgewirkungen mit irreversiblen Schdden im Gesamtsystem

entstehen kdnnen.

4.5.6 Ausbau der Bahnlinie St. Polten - Traisen - Leobersdorf -
Wiener Neustadt im Sinne eines Bahnnetzknotenssystems zur

attraktiven Verbindung von West- und Sudbahn:

Dieses System bietet von allen untersuchten den Vorteil, daB es
einen AnschluB zwischen West- und Siidbahn in beiden Richtungen
garantiert, einen Taktfahrplan in der Region sichert und damit
ein Befdrderungspotential im Personenverkehr von zumindest dem

dreifachen der heutigen Frequenz aktivieren kOnnte.

Dieses Bahnsystem wiirde aber von den Planern der Landeshauptstadt
jene Disziplin erfordern, die sie in der Region fordern, ndmlich
die Equidistanz zu den Parkpldtzen wie zur Haltstelle des Offent-
lichen Verkehrs und die Berilicksichtigung dieses Prinzips - gquan-
titativ nachweisbar- bei allen Planungsmafnahmen. Unter diesen
Voraussetzungen kd&nnte eine Bahnzukunft beispielhaft in Nieder-
Osterreich geschaffen werden, die nicht nur eine Verkehrsmittel-
wahl in der Region ermdglicht, sondern auch fiir den Giiterverkehr
neue Aspekte erdffnen kdnnte und eine wirksame Entlastung des
Triesting-, Traisen- und Golsentale vom stdrenden motorisierten
Individualverkehr bedingen k&nnte. Diese Variante stellt als
einzige die Voraussetzungen flir wirksame verkehrspolitischeMaB-
nahmen sowohl im Sinne der Regierungerkldrung als auch im Sinne

der verkehrspolitischen Absichten des Landes und der meisten
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Gemeinden dar. Es muB jedoch ausdriicklich davor gewarnt werden,
daB allein durch den attraktiven Ausbau der Bahn und deren ein-
wandfreien Betrieb die Probleme 18sbar werden. Die Bahn wiirde nur
die Voraussetzungen daflir schaffen, daB von der Wirtschaft die
notwendigen Infrastruktureinrichtungen fiir den Glitertransport und
von den Regionen das entsprechende Verstdndnis fiir die Randbedin-
gungen des Bahnbetriebes entgegengebracht wird. Dazu geh&ren
sowohl Containerterminals als auch Park and Ride sowie Bike and
Ride - Stationen sowie die Verdichtung der Stationen auch in dar
Landeshauptstadt. Einen besonderen Schwerpunkt bei der generellen
und Detailplanung wird naturgemd@B das Betriebssystem des Bahn-
hofes St. Polten darstellen, der bei einem Konzept dieser Art
auch zu einem Eisenbahnknotenpunkt wilirde - was durchaus auch der

Bedeutung einer Landeshauptstadt entspricht.

Die Kosten von 1,44 Mrd S die abgeschdtzt wurden, liegen noch
erheblich unter den Kosten des Autobahnverbindungsstiickes von
Leobersdorf nach Alland (neue Kosten jedoch 2,26 Mia.S).

4.5.6.1 Entwicklungsméglichkeiten bei Realisierung des Konzeptes

Die Aufgabe der neuen Landeshauptstadt wird es auch sein, den
Bediensteten attraktive Verbindungen filir ihren neuen ﬁiénstort zu
schaffen. Da ein nicht unwesentlicher Teil des Arbeitskriftepo-
tentials auch aus dem Slidosten von Niederdsterreich kommt, sollte
dieses Arbeitskrdftepotential nach den zur Verfligung stehenden
MGglichkeiten attraktive Bedingungen auch in der neuen Landes-
hauptstadt antreffen. |

Flir diese Mdglichkeiten gibt derzeit nur die Béhn glinstige
Zukunftsaspekte an. So kdnnte etwa durch die Benutzung eines
Blirowaggons unter Verwendung entsprechender Kommunikationsmdg-
lichkeiten, wie Telefon, Textverarbeitung etec. auf der Relation
Wiener Neustadt - St. PSlten sowie auch etwa von weiteren Rela-
tionen aus dem Norden Niederdsterreichs die Fahrzeit bereits der

Birozeit zugerechnet werden, da hier die vollen Funktionen eines
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Bliros Ubernommen werden konnten. AuBerdem bestlinde auch die Mdg-
lichkeit, die internen StroOme der Landesverwaltung liber die Bahn
so zu fiihren, daB diese Reisezeiten noch in die Dienstzeit einge-
rechnet werden kdénnen, wenn der Blirowaggon benutzt wird. Damit
kénnten die Lagenachteile entfernter liegender Regionen in der
Erreichbarkeit der zentralen Dienststellen verringert werden.
Weitere M&glichkeiten der Kommunikation sowohl mit den Biirgern
als auch der Verwaltung sind durchaus denkbar und kdénnten hier

eine zukunftsweisende moderne L&sung erlauben.
4.5.6.2 Auswirkungen dieser Variante

Die Realisierung einer in den internationalen Taktfahrplan inte-
grierten, lUberregionalen Zugsverbindung St.P6lten- Wr.Neustadt

ergibt folgende positive Auswirkungen:

o Eine Entwicklung fir die Bahn der Zukunft nach einem
Knotensystem, das im Prinzip dem vorbildhaften System der
Schweiz entspricht. St. P6lten und Wr.Neustadt werden ge-
meinsam mit Wien in einem vernetzten Eisenbahnsystem als
Taktknoten aufgenommen und garandtieren im Personenverkehr
eine Stunde Zeitgewinn beim Ubergang von der West- auf die

Siidbahn und umgekehrt.

e} Mit dieser MaBnahme wilirde eine Entlastung der maBgebenden
Engpdsse im rollenden Material zwischen dem Nahbereich der
Stadt Wien, also St.Pdlten und Wr.Neustadt und der Bundes-
hauptstadt erzielt werden. Es ergibt sich damit eine
gleichmdBigere Auslastung des rollenden Materials und daraus

resultierende Kosteneinsparungen.

o Diese LO&sung ist die einzige, die eine Starkung und
Sicherung der Landeshauptstadt als Eisenbahnknoten gleich-
wertig mit den librigen Landeshauptstddten garantiert und
auBerdem die Voraussetzung filir eine Aufwertung der regiona-

len Zentren Wr.Neustadt, Krems und in der weiteren Folge der
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ibrigen regionalen Zentren von Niederdsterreich sichert.

Mit Realisierung einer solchen L&sung kann in Niederdster-
reich und damit fiir die Osterreichischen Bundesbahnen
im Osten ein tragfdhiges Netz entwickelt werden, das diesem
modernen, umweltfreundlichen und sicheren, sowie weitgehend
witterungsunabhdngigen Verkehrsmittel bei entsprechenden
BegleitmaBnahmen zumindest die Chancen, die die Strafe heute

hat, wieder einrdumen kann.

Durch das Konzept kann eine bessere und gleichmaBigere
Streckenauslastung und eine Ubertragung des Taktes auch im
regionalen und lokalen Bereich sichergestellt werden.

Das vorliegende Konzept weist gegeniiber den iibrigen eisen-
bahnplanerischen Konzepten wesentlich mehr Redundanz auf,
d.h., daB bei Betriebsstdrungen Ausweichldsungen, eine
Netzverkniipfung, Reserven und damit ein im wesentlichen
sicherer Eisenbahntransport modglich sind - ein entscheiden-
der Faktor in Hinblick auf die Zukunft der Eisenbahn als

Rliickgrat des Verkehrswesens.

Dieses Verkehrsnetz garantiert eine Krisensicherheit bei
Energieproblemen und bei wirtschaftlichen Engpdssen filir das

Land Niederdsterreich in den wesentlichen Zentralrdumen.

Es ermdglicht eine Umweltentlastung in einem AusmapB, wie es
keine der iibrigen Alternativen erlaubt, auch fiir Regionen,
die sonst von dieser MdOglichkeit grundlegend ausgeschlossen

werden.

Durch das Angebot eines regelmdfigen Taktes und die zu
erwartende Ubernahme von Fahrten auf die Bahn werden massive

Verkehrssicherheitseffekte im regionalen Bereich erzielbar.
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Die Uberpriifung ergab, daB dieses Konzept bei Realisierung

die stdrkste Wirkung bei geringsten Kosten aufweist.

Die Realisierung dieses Konzeptes sichert nicht nur beim Bau
und Betrieb wesentliche Beschdftigungseffekte in der Bau-
wirtschaft und bei den Bahnbediensteten, sondern in der
Folge durch die auf das Bahnkonzept abgestimmte Regionali-

sierung auch in den anschlieBenden Wirtschaftsbereichen.

Durch die Realisierung des Taktfahrplanes im Zentralraum
Niederésterreichs, kénnen in weiterer Folge wesentliche
Einsparungen im StraBen- und Erhaltungsbereich, sowohl durch
die Entlastung vom Schwerverkehr, als auch durch reduzierte
StraBenerhaltungs- und Winterdienstkosten erzielt werden.
Neben den wirtschaftlichen Effekten ist hier ebenfalls der

8kologische zu beriucksichtigen.

Auf der Basis dieses Eisenbahnkonzeptes kann in Niederdster-
reich ein zukunftsorientiertes Fremdenverkehrsprogramm
entwickelt werden, das insbesondere dem Traisental Chancen

auf diesem Sektor einrdumt.

Durch die Impulse dieses, in den internationalen Bahnverkehr
integrierten Netzteiles, ist eine Stdrkung regionaler En-

twicklungen zu erwarten.

Mit Realisierung dieses Konzeptes kann ein Beitrag zum
Ausgleich der unterschiedlichen wirtschaftlichen Dynamik
zwischen St.Pdlten und dem Industrieviertel geleistet

werden.

eine wirksame Alternative zum StraBenverkehr
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Der letzte Punkt ist aber angewiesen auf die lokalen Verkehrs-
organisationsmafnahmen der Gemeinden, insbesondere aber der
Landeshauptstadt. Wenn dort nach den Prinzipien der niederdster-
reichischen Bauordnung wie bisher fortgefahren wird, kann es
nicht zu einer Chancengleichheit fiir die Bahn kommen. Entschei-
dend dafiir, ob es gelingt, dem FuBgidnger und dem Radfahrer die
Prioritdt einzurdumen wird die Parkraumorganisation sowie die
Organisation des Oberfldchenverkehrs sein. AuBerdem muf mit einer
detaillierten regionalen Planung bei der Entscheidung fiir dieses
Konzept gesorgt werden, daf die Bahn den Wettbewerbsvorteil auch

in der Region wahren kann.

Sowohl die topographischen Bedingungen als auch ihre Lage im Netz
lassen diese Variante als zukunftsweisende, zweckmdBige Ldsung
erscheinen, weil damit nicht nur im regionalen, sondern auch im
Fernverkehr eine neue Mdglichkeit erdffnet wird, diese Bahnlinie

als wirtschaftlich attraktives, tragendes Element aufzuwerten.

Die Mdglichkeiten flir den Giterverkehr im Gesamtnetz der
Osterreichischen Bundesbahnen zu nutzen wurden bisher noch nicht
diskutiert und sind auch nicht Gegenstand dieser Untersuchung,
soweit es liber die Region hinaus geht. Durch die Schaffung von
Zulaufstrecken zu Leobersdorf bestiinden aber hier weitere M&g-
lichkeiten auch einer attraktiven Verbindung zum Zentralver-
schiebebahnhof Kledering bei gleichzeitiger Entlastung des Kno-

tens Wiens.
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5. Zusammenfassung und SchluBfolgerungen

Die Analyse der Verkehrsnachfrage, die Ermittlung der Verdnde-

rungen in den Erreichbarkeiten, die Berechnung der mdglichen

Verlagerungseffekte und der Verkehrsaufteilung, sowie die be-

stehenden und die zu erwartenden Auswirkungen auf die Umwelt,

einschlieBlich der Kosten und der Wirkungsanalyse der einzelnen

Varianten flr die Verbindung St.Pdlten - Wr.Neustadt, brachten

folgende Ergebnisse:

‘!.

Die Verkehrsnachfrage in dem Korridor wird durch die
derzeitigen Verkehrsgegebenheiten, die sich durch Reisege-
schwindigkeit, Bedienungshdufigkeit und Zugdnglichkeit zur

StraBe bzw. zur Schiene beschreiben lassen, bestimmt.

Flir die zu erwartende Verkehrsentwicklung bis zum Zeitraum
2000 - 2005 werden die ermittelten und am praktischen
Ergebnis gepriliiften und kalibrierten Verkehrswerte daher

bestimmend sein.

Die Ermittlung der Verdnderungen in den Erreichbarkeiten
zwischen dem Raum Niederdsterreich-Stidost und dem
Zentralraum St.Pdlten - Krems zeigt nur graduelle
Unterschiede bei den vorgesehenen VerbesserungsmaBnahmen
entlang der Bahnlinie durch das Traisen- und Triestingtal,
die keine grundsdtzliche Konkurrenzfdhigkeit der Bahnlinie

gegeniiber der StraBe erkennen lassen.

Die Verbesserung der Westbahn und der Silidbahn mit den
bestehenden Bahnh&éfen in Wien, ergibt noch keine raum-

zeitliche Konkurrenzfdhigkeit zur StraBe.

Die Verbesserung der West- und Silidbahn mit einem
Zentralbahnhof, einschlieBlich Hochleistungsstrecken, ergibt

zwar eine zeitliche Konkurrenzfdhigkeit der Verbindung St.
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Pdlten - Wr. Neustadt, vernachldssigt aber die gesamte

Region des Triesting- und Traisentales.

Der Ausbau einer Verbindungsspange Leobersdorf - Alland
wiirde sowohl im Personen- als auch im Giliterverkehr den

Bahnvarianten keine Chancen mehr einrdumen.

Der Ausbau der S 34 wiurde, besonders im Traisental, die
Konkurrenzfdhigkeit der Eisenbahn noch weiter verschlechtern
und gleichzeitig stédrkere Verkehrsbeziehungen iiber die B 18
leiten (Gefahr einer weiteren Durchzugsverkehrsrelation liber
die B 18).

Als neue Variante wurde daher der Ausbau der Bahnlinie St.
POlten - Wr. Neustadt {iber den Gerichtsberg mit dem Ziel
untersucht, den Taktfahrplan der Westbahn auf jenen der
Suidbahn zu libertragen. Damit wird gegeniiber den heutigen
Verhaltnissen eine Stunde Zeit gewonnen. Die um rund 40 km
kiirzere Strecke 138t es zu, daB mit Fahrgeschwindigkeiten
von 70 - 120 km/h dieses Ziel mit gleichzeitigen Halten an
rund 10 Eilzugstationen in dieser Region erreicht werden
kann. St. Pdlten und Wr. Neustadt wirden damit in das
Hauptnetz der OBB als wichtige Knotenpunkte eingebunden
werden. St. Pdlten wdre damit nicht nur Haltestelle entlang
der Westbahn, sondern Hauptverkehrsknotenpunkt und
gleichberechtigt mit den librigen Landeshauptstddten in das

Osterreichische Bahnnetz eingebunden.
Vorteile fir die Bahn bei dieser Variante:

a) Entlastungseffektauf den ohnehin Uberlasteten Zulauf-
strecken nach Wien zwischen St. Polten und Wien und
Wr. Neustadt und Wien durch Verlagerung des
bereckverkehrs auf die Route St. Pdlten - Wr. Neustadt
direkt,
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b) Entwicklung eines tragfahigen Netzknotenplanes nach

Schweizer Muster,

c) Aufwertung einer Nebenbahn zur Hauptbahn

d) Sicherung der wirtschaftlichen Grundlagen durch gute
Auslastung

e) Schaffung einer regionalen Konkurrenz zum
StraBenverkehr

f) Aufwertung der verkehrspolitischen Funktion der Bahn

auch im Gluterverkehr

g) Glinstigere Tarife fiir die Benutzer in der Verbindung
Westbahn-Siidbahn durch 40 km kurzere tarifierte

Strecken

h) Aufbaumdglichkeit fiir eine Bahnachse Wr. Neustadt -

Krems - St. POlten mit den AnschluBbereichen.

Die Berechnung der mdglichen Verlagerungseffekte ergab, daB
alle librigen Varianten entweder nur massive Verlagerungen
zur StraBe oder graduelle Verlagerungen zur Bahn ermdgli-
chen. Die im Zuge des Gutachtens entwickelte Variante wiirde
hingegen als einzige massive Verlagerungseffekte zur Bahn
ermdglichen. Eine Abschdtzung der Verlagerungen aufgrund der
heute bekannten Wirkungsmechanismen zwischen den Verkehrs-
systemen ergibt eine Verdreifachung der Fahrgastzahlen auf
dieser Route. Damit verbunden wdre eine rund 20 - 30%-ige
Entlastung der BundesstraBen B18 und B20 vom Personenver-
kehr.

Eine grobe Abschidtzung der Entlastung des Bahngiiterverkehrs
(diese Abschidtzung hidngt wesentlich von der Infrastruktur in

den einzelnen Bahnhdfen ab) 1dB8t eine untere Grenze von



58

zumindest einer Verdoppelung des heutigen Giliterverkehrs-

aufkommens quantitativ bestimmen.

Effekte fur das Land Niederosterreich:

Regionale Aufwertung der Nordsid-Achse

Entwicklung eines auf die Bedirfnisse des Landes

zugeschnittenen Eisenbahnnetzes

Aufwertung der Landeshauptstadt St. Pdlten, der
Bezirkshauptstddte Wr. Neustadt, Krems und in der

Fortsetzung der ilibrigen Viertelhauptstaddte

Durch die Nutzung moderner Bahntechnologien und eines
entsprechenden Fuhrparks (Birowaggons mit addquater
Ausstattung) bestiinde flir die aus dem Siiden zur Landes-
hauptstadt fahrenden Pendler die Moglichkeit, die
Reisezeit bereits zur Dienstzeit einzurechnen, da durch
die EDV Kommunikationsmdglichkeiten und Arbeitsplédtze

in einem eigenen Bilirowaggon angeboten werden koénnen.

Entwicklung eines auf die Eisenbahn orientierten und
damit umweltfreundlichen und zukunftstrdchtigen Frem-

denverkehrs im Triesting- und Traisental.

Aufwertung der gesamten Region in wirtschaftlicher
Hinsicht durch die Ansiedlung krisensicherer, bahn-

orientierter Wirtschaftsunternehmen.

Entspannung der Situation in diesem Gebiet vom Lkw-
Durchzugsverkehr bei entsprechender Umpolung der
Transportketten zur Bahn und Bereitstellung von Lkw-

bzw. Containerterminals.
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8. Sicherung des lokalen Fuhrwerkgewerbes in Kombination

mit der Bahn.

9. Ausgleich der wirtschaftlichen Standortunterschiede
zwischen dem Zentralraum St. PSlten - Krems und dem

starken Wirtschaftsraum Wien - Niederdsterreich-Siidost.

10. Verfolgen einer bahnorientierten Siedlungspolitik in

der Region.
Voraussetzungen dafilir wdren:

- Orientierung der Verkehrssysteme, insbesondere in der
Landeshauptstadt, auf das O&ffentliche Verkehrsmittel und den
Bahnhof.

- Orientierung der Verkehrssysteme in der Region auf die nun
im Taktfahrplan angebotenen Zugsverbindungen durch Park-and-

Ride, Bike-and-Ride und Umorientierung der Busverbindungen.

- Erh8hung der Wirkungsgrade der Busse durch Ubernahme dieses

Taktfahrplanes in die Fld&che.
- Aufheben von Parallelfihrungen.
- Zukunfts-, krisen- und energiesichere Hauptverkehrsachse.

- Entwicklung einer tragfdahigen Netzknotenverbindung im
Bahnnetz der OBB zum Nutzen der Bahn, des Landes und auch
des Bundes. Diese L&sung wirde den 1. Schritt zu einem,
dem Schweizer Verkehrskonzept entsprechenden, System

darstellen.
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Kosten:

Die Abschdtzung der Kosten dieser Variante ergab einen

Kostenrahmen von max. 2,3 Mrd. S, mit dem Effekt

a) starker strukturpolitischer Impulse,

b) einer zukunftssichernden Investition,

c) einer hochentwickelten Technologie im Bahnbereich,

d) einem wesentlich gr&Beren Spielraum in der Verkehrspolitik

zwischen StraBe und Schiene, sowie der Energiepolitik,
e) einer hohen Verkehrssicherheit,
f) einer enormen Energieeinsparung,

g) geringster Umweltbelastungen.

Die Elektrifizierung dieser Strecke wire selbstverstidndlich not-
wendig. (In der Schweiz gibt es keine nicht elektrifizierten

Bahnstrecken mehr, sowohl Haupt-, als auch Nebenbahnen.)

Die Wirkungsanalyse, in Tabelle 2 dargestellt, zeigt, daB diese
Bahnvariante zum Unterschied vom Ausbau der Hauptstrecken allein,
nicht nur die Hauptknotenpunkte, sondern vor allem die gesamte
Region aufzuwerten im Stande ist. Sie stellt eine wirksame Alter-
native zur Entwicklung des StraBenverkehrs und eine Variante mit
groBem verkehrspolitischem Spielraum fir das Land Niederdster-

reich dar.

Auswirkungen der StraBRenbauvarianten:

Das Verkehrspotential im Personenverkehr verteilt sich derzeit
bereits zu 90 % auf die StraBe und nurmehr zu 10 % auf die
Schiene. Jeder StraBenausbau wiirde den ohnehin kaum mehr vorhan-
denen Anteil der Schiene ruinieren, und damit diese Bahnlinie
praktisch wirtschaftlich nicht mehr begriindbar machen. Allein aus
umwelt- und verkehrspolitischen Griinden darf daher eine weitere
Investition im StraBenbau in dieser Region im Sinne der vorge-

sehenen Varianten nicht mehr erfolgen, es sei denn, daB man von
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vornherein bewuBt auf eine Bahnverbindung verzichtet.

Die Investitionen auf die Hauptverkehrsverbindungen wiirden an der
Region vorbeiflieBen, und damit auch am Bundesland Niederdster-
reich. Diesen Investitionen wirde ein raumordnerisches Konzept
entsprechen, das einer massive Abwertung der Region des

Triesting- und Traisentales entspricht.
Auswertungen der Strafenvarianten:

- Geringere Verkehrssicherheit

- Hohere Folgekosten, insbesondere in der Landeshauptstadt
(Parkraumiiberwachung, LarmschutzmaBnahmen)

- Hohere Umweltbelastungen

- HOhere Energiekosten

- GroReres Risiko des Energieverbrauches.

Die Untersuchung der ExpreBbusvarianten stellen zwar kurzfristig
betrachtet eine relativ billige LO6sung dar, strukturpolitisch
sind sie jedoch wirkungslos und ermdglichen keine L&sung im
Gliterverkehr. Sie wilirden die Bedeutung der heute noch bestehenden
Bahnverbindungen auf jenen Wert absinken lassen, der eine

Einstellung erzwingt.

Wien, im September 1987 0.Univ.Prof.Dr.H.Knoflacher
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