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Der Verkehrspolitische Standpunkt
Florian POLTERAUER, Johannes KEHRER,

Florian POTOTSCHNIG, Matthias LANDGRAF,

Barbara LAA, Nicole PFERSCHE, Niki SCHMOLZ, Martina ZEINER

Mobilitdtswende jetzt oder nie!

Inmitten der Corona-Krise, die die Welt derzeit in Atem
halt, auf die Klimakrise hinzuweisen, mag auf den ersten
Blick vermessen klingen. Wahrend zu hoffen ist, dass die
Corona-Krise mittelfristig (iberwunden werden kann,
stellt die Klimakrise eine langfristige und stetig wach-
sende Bedrohung dar. Die schlagartigen Veranderungen
infolge der Corona-Krise konnten aber den lang ersehn-
ten Schliissel fiir deren Bewaltigung bergen. Doch um
diesen zu unser aller Vorteil zu nutzen, braucht es ent-
schlossenes Handeln und starke Entscheidungen.

Die Corona-Krise fiihrt derzeit dazu, dass nahezu die ge-
samte Menschheit in Anbetracht einer Bedrohung ihr
alltagliches Verhalten geradezu schlagartig dndert, um
sich selbst und die Mitmenschen zu schitzen. Die Krise
hat neben drastischen sozialen Auswirkungen auch groRe
Verdnderungen in Bezug auf das Mobilitatsverhalten, das
Konsumverhalten und dadurch entstehende Treibhaus-
gasemissionen zur Folge. Der weltweite Flugverkehr ist
um etwa zwei Drittel eingebrochen?® und eine Erhebung
der TU Wien zeigt, dass auch die Anzahl der Wege im Ar-
beitsverkehr drastisch abgenommen hat (Abbildung 1).

“You never let a serious crisis go to waste...it’s an oppor-
tunity to do things you think you could not do before.”
Emanuel Rahm, ehem. Bgm von Chicago

In Deutschland wird prognostiziert, dass die Pariser Kli-
maziele flr das Jahr 2020 erstmals eingehalten werden
kénnen. So wird prognostiziert, dass die CO,-Emissionen
gegentiber 2019 aufgrund der Corona-Krise konservativ
geschatzt um 50 Mio. Tonnen sinken?.
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Das veranschaulicht, dass die Veranderungen infolge
der Corona-Krise ein “Window of opportunity” bie-
ten, eine nachhaltige Wende im Klimaschutz anzusto-
RBen. Verhaltensanderungen im Mobilitdtsverhalten
sind allgemein schwierig zu erreichen. Nun finden sie
statt. Vielen Menschen wird die Moglichkeit geboten,
aus dem Home Office ihren Berufen weiterhin nach-
zugehen. Ein Modell, das gefiihlt seit Jahrzehnten auf
den Durchbruch wartet wurde tGber Nacht groRflachig
ausgerollt. Lokale, aber auch internationale Meetings
finden virtuell statt. Termine, die bisher oft als Anlass
fir Kurzstreckenflige dienten, werden ohne Ortsver-
anderung wahrgenommen. Es ist zu erwarten, dass
auch nach der Krise auf diese nun bewahrten Metho-
den zurickgegriffen wird.

Zusatzlich zeigt die Krise bestehende Probleme auf:
Der 6ffentliche Raum in Stadten ist groRteils dem MIV
gewidmet, wahrend sich Radfahrerinnen und Fullge-
herlnnen auf engen Gehsteigen und Radwegen dran-
gen. Nun, da ein Sicherheitsabstand beim ZufuBgehen
verordnet wurde und FuBgeher- und Radverkehr re-
lativ am wenigsten Riickgang aufweisen, wird dieses
Problem augenscheinlich, woraus bereits Lehren ge-
zogen werden: In vielen Stadten werden deshalb kurz-
fristig MIV-Fahrstreifen dem Radverkehr zugeordnet
oder zu Begegnungszonen umgewandelt. In Paris und
Lima wird das Radwegenetz beispielsweise in kirzes-
ter Zeit um 650 km bzw. 300 km ausgeweitet.?

Durch die Auferlegung strikter Regeln haben weite Tei-
le der Bevolkerung ihr Mobilitatsverhalten von einem
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Abbildung 1: Verkehrsmittelwahl fir den Weg zur Arbeit bzw. Ausbildungsstatte vor (links) und wahrend (rechts) der COVID-19
Ausgangsbeschrankungen in Osterreich (Quelle: Online-Umfrage Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik,

https://blog.fvv.tuwien.ac.at/corona/, Datenbasis 04.05.2020)
0zv 2/2020



Tag auf den anderen gedndert. Die relative Zunahme
von Rad- und Fuligeherverkehr gilt es nun nachhal-
tig zu verankern. FuBgeher- und Radverkehr missen
kiinftig das Rickgrat des Individualverkehrs in Stadten
bilden und im Umweltverbund mit dem o6ffentlichen
Verkehr flachendeckend eine nachhaltige Mobilitat
gewadhrleisten. Die Rahmenbedingungen sind gut.
Jetzt umgesetzte Erleichterungen missen langfristig
gesichert und sogar erweitert werden.

“Nichts ist mdchtiger als die Gewohnheit.”
Ovid, rémischer Dichter

Wahrend der MIV trotz starken Riickgangs nicht Gber-
proportional abnahm, verzeichnet der Offentliche
Verkehr die grofRten EinbuRen. Aufgrund der engen
physischen Abstande zu anderen Menschen wurde
am Anfang der Corona-Krise von seiner Nutzung ab-
geraten. Nach Uberwindung der Corona-Krise, gilt es,
den offentlichen Verkehr bewusst als Antwort auf die
Klimakrise zu bewerben. Dadurch wird verhindert,
dass sich ein bleibendes negatives Image des 6ffent-
lichen Verkehrs festsetzt und damit der MIV indirekt
geférdert wird.

Neben der Personenmobilitdt erlebt auch der Giter-
verkehr weltweit einschneidende Veranderungen.
Vielfach wird auf lokale Produkte und Wertschépfung
zuriickgegriffen, der globale Warentransport erlebt
einen Einbruch. Das Beispiel der Schutzmasken veran-
schaulicht Veranderungen in Herstellung und Logistik.
Gab es zunachst global wenige zentrale Anbieter, hat
sich aufgrund von Lieferengpdssen die Zahl verviel-
facht. Dank Innovationskraft und Nachfrage werden
Schutzmasken nun dezentral und regional produziert,
um die Versorgung sicherzustellen. Auch die Wahl
des Verkehrstragers bietet Potenzial. Durch den ein-
geschrankten Personenverkehr tiber die Grenzen wer-
den beispielsweise Guter, die jahrzehntelang per LKW
transportiert wurden, mit der Bahn beférdert. Den-
noch ist zu beachten: Gerade im Giiterverkehr sind
Rahmenbedingungen zu schaffen, um die lokale Wert-
schopfung auch 6konomisch zu verankern, da dort
letztendlich nicht menschliches Verhalten und Ge-
wohnheiten ausschlaggebend sind, sondern der Preis.
Eine Anderung des “Mobilitatsverhaltens” im Giiter-
verkehr durch Schaffung dezentraler Wirtschaftskreis-
ldufe und Verlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager
kann somit nur mit entsprechenden 6konomischen
Rahmenbedingungen erfolgen.

“Jede schwierige Situation, die du jetzt meisterst,
bleibt dir in Zukunft erspart.”
Dalai Lama

Wie eingangs erwdhnt, bieten die weltweit gefassten
MaRnahmen aufgrund der Corona-Krise und das da-
durch veranderte Mobilitdats- und Konsumverhalten
genau jene Moglichkeit zur disruptiven Veranderung
hin zu klimafreundlicher Mobilitat, deren Notwendig-
keit seit Jahren vorgebetet wird.

Damit sich Handlungsweisen, die derzeit einen Verzicht
auf Gewohntes aus (kollektiver) Vernunft und Angst dar-
stellen, nachhaltig durchsetzen kénnen, gilt es die erfor-
derlichen Rahmenbedingungen zu schaffen.

Die krisensichersten Mobilitatsformen, das FuRgehen und
Radfahren, sind auch die klimafreundlichsten und platz-
sparendsten. Ein massiver Ausbau entsprechender Infra-
struktur sowie eine Neuaufteilung der Flachen in urbanen
Raumen zur Foérderung dieser Mobilitatsformen ist langst
Uberfallig. Das Auto als Fortbewegungsmittel in dicht be-
siedelten Raumen kann kinftig nur noch als Nischenan-
wendung fir spezielle Anforderungen dienen dirfen.

Uberhaupt ist in zu erwartenden Konjunkturpaketen in
Form von Investitionen in Infrastruktur deren Klimage-
rechtigkeit in den Mittelpunkt zu ricken. Dass MafRnah-
men, wie die Dritte Piste am Flughafen Schwechat oder
der Lobautunnel, dabei kontraproduktiv sind, liegt auf der
Hand. Anstatt den klimaschadlichen Flugverkehr weiter zu
subventionieren, konnte die Zasur in der Branche dazu zu
genitzt werden, Kostenwahrheit herzustellen. Neben der
Mehrwertsteuer auf internationale Tickets sind eine Kero-
sinsteuer sowie eine adaquate 6kologische Besteuerung
fur den Flugverkehr zu fordern. Somit kann der Flugver-
kehr unter neuen Rahmenbedingungen gesundschrump-
fen. Diese Kostenwahrheit betrifft jedoch bei weitem
nicht nur den Flugverkehr. Eine 6kosoziale Steuerreform,
die die 6kologischen Auswirkungen des MIV und des LKW-
Verkehrs einpreist und zugleich den 6ffentlichen und nicht
motorisierten Verkehr entlastet, ist notwendig, um Klima-
schutz nachhaltig zu verankern.

Dass diese Mallnahmen in der Theorie auf breite Zustim-
mung treffen, ist belegt. Doch nun ist es an der Zeit, diese
auch in die Tat umzusetzen - und dieser herausfordernden
Krise somit wenigstens irgendeinen Sinn zu geben.

“Mut steht am Anfang des Handelns, Gliick am Ende”
Demokrit, griechischer Philosoph

Unser Appell: Das durch die Anderung des Mobilitits-
verhaltens geschaffene “Window of Opportunity” muss
insbesondere von den Entscheidungstragerinnen der Re-
gierung und internationaler Institutionen dazu genutzt
werden, jetzt einen nachhaltigen Lenkungseffekt einzu-
leiten. Dies bedeutet, dass trotz der vielseitigen Heraus-
forderungen nach der Corona-Krise, ein weitreichendes
und konsequentes Paket zum Klimaschutz Prioritat haben
muss.

Quellenverzeichnis:

1. Statista, https://de.statista.com/infografik/21113/ver-
aenderungen-der-anzahl-der-abfluege-im-vergleich-
zur-jeweiligen-vorjahreswoche/

2. Deutsche  Welle, https://www.dw.com/de/coro-
na-krise-deutschland-schafft-klimaziel-f%C3%BCr-
2020-pandemie-merkel-deutschland-co2-covid-
19/a-52862238

3. Forbes, https://especiales.elcomercio.pe/?q=especia-
les/pedalear-contra-la-pandemia-ecpm/index.html
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Zur Anbindung von Flughafen an das Schienennetz

Helmut ADELSBERGER

Seit der Ausbau des Schienennetzes und der Schie-
nenverkehr als umwelt- und klimafreundliche Alter-
native zur Stralle an Bedeutung gewonnen hat, ist
auch die Anbindung von Flughafen an die Schiene ein
viel diskutiertes Thema. Die folgenden Uberlegungen
sollen dazu beitragen, den Blick auf die betrieblichen
und wirtschaftlichen Aspekte einer Schienenanbin-
dung von Flughafen zu versachlichen. Dazu gilt es auf-
zuzeigen, dass es fir die zu erwartende Verkehrswirk-
samkeit und Wirtschaftlichkeit einer Verknipfung mit
dem Schienennetz zahlreiche Determinanten gibt, die
vom Zusammenwirken folgender Gegebenheiten ab-
héngen:

e Passagieraufkommen (Fluggdste pro Jahr) eines
Flughafens,

e der GroRe und Ausdehnung des landseitigen Ein-
zugsgebiets des Flughafens

e sowie der Attraktivitdt des moglichen Zugangebots
(Zugénglichkeit, Zugfrequenz und erreichbare Ziele,
Information, Fahrpreise und Ticketing).

Im Rahmen von ,Zehn Zielen fir ein wettbewerbs-
orientiertes und ressourcenschonendes Verkehrssys-
tem” empfiehlt das WeilRbuch der EU zum Verkehr aus
2011' ,Orientierungswerte zur Erreichung des Ziels
einer Verringerung der Treibhausgasemissionen um
60 %“, darunter im Punkt (6) relativ wenig differen-
ziert, ,,... bis 2050 die Anbindung aller Flughafen des
Kernnetzes an das Schienennetz, vorzugsweise an das
Hochgeschwindigkeitsschienennetz, sicherzustellen.”

Ahnlich ist im Art. 26.c der TEN-Verordnung Nr.
1315/20132 die ,Verbesserung der multimodalen An-
bindung der Flughdfen an die Infrastruktur anderer
Verkehrstrager im transeuropdischen Verkehrsnetz”
als gemeinsames Interesse verankert, was ebenfalls
einen breiten Interpretationsspielraum offen lasst.

Eine entscheidende Prazisierung bzw. Einschrankung
dieser Vorgaben zur Schienenanbindung von Flugha-
fen erfolgt hingegen im Art. 41 (3) der TEN-Verord-
nung:

,Die in Anhang Il Teil 2 aufgefiihrten ‘Hauptflughadfen’
werden - sofern dem keine physischen Sachzwange
entgegenstehen - bis zum 31. Dezember 2050 an die
Schienen- und StraBenverkehrsinfrastrukturen des
transeuropdischen Verkehrsnetzes angebunden. Un-
ter Berlcksichtigung der potenziellen Verkehrsnach-
frage werden diese Flughafen - wenn moglich - in das
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz eingebunden.”
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Als Hauptflughadfen, im genannten Anhang Il Teil 2
mit “*” gekennzeichnet, sind solche Flughafen spe-
zifiziert, die ein jahrliches Passagieraufkommen von
mindestens 1 % des Gesamtpassagieraufkommens
der EU (das waren 2013 ca. 8 Millionen Fluggaste/
Jahr) aufweisen. Formal beruht dies auf dem Ab-
schnitt 2.2 (Links of the Core Network) der TEN-Pla-
nungsmethode®, wo unter Punkt F1 ausgefiihrt wird:

»In Member States which have railways, airports of
urban main nodes according to C.1 have to be con-
nected to the rail network by end of 2050, if their
annual passenger volume exceeds 1% of the corre-
sponding EU total”.

Dieser untere Schwellenwert fir Flughafenanbindun-
gen an das Schienennetz hat sich in der Planungs-
phase des TEN-Kernnetzes aus den folgenden Uber-
legungen ergeben:

e Die Schiene ist ein Verkehrstrager, der aufgrund
seiner Kostenstruktur nur bei entsprechend hoher
Verkehrsnachfrage wirtschaftlich effizient betrie-
ben werden kann. Eine Schienenanbindung eines
Flughafens setzt also eine relevante Nachfrage vor-
aus. Zusatzlich ist in der Planung auch zwischen den
daraus resultierenden Verbesserungen fiir die Fahr-
gaste zum bzw. vom Flughafen und allfélligen Ver-
schlechterungen fir andere abzuwagen, die dort
nicht ein- oder aussteigen. Im Zusammenhang mit
dem Flughafen geht es dabei nicht nur um Passa-
giere, sondern auch um Fliegendes- und Bodenper-
sonal.

e Wegen der grundsatzlichen Unterschiede der be-
trieblichen Parameter ist es praktisch nicht mach-
bar, die Fahrplane der Bahn und die Abflug- und
Ankunftszeiten der Flugzeuge aufeinander abzu-
stimmen. Erschwerend sind die unterschiedlichen
Anfalligkeiten und AusmaRe von Verspatungen im
Flug- und Eisenbahnbetrieb, insbesondere wenn
durch verspatete Landung eines Tagerandflugs die
letzte Zugabfahrt des Tages versdaumt wird. Allein
die potenzielle Gefahr wird die meisten Reisen-
den davon abhalten, fir ihre Reise zum und vom
Flughafen Bahnfahrten zu wahlen. Ferner ist es der
Bahn auch nicht moglich, innerhalb einer Fahrplan-
periode auf allfillige Anderungen des Flugplans zu
reagieren.

e Auch die Dauer der Vor- und Nachlaufzeiten (Ein-

checken und Security Check beim Abflug und Gepa-
cksausgabe, allenfalls auch fiir Zollkontrollen nach
der Landung) ist nur schlecht kalkulierbar, da sie



selbst von Passagier zu Passagier sehr streuen kann.
Jedoch diirfen die dafiir vorgesehenen Zeitspannen
weder zu kurz noch zu lang sein, um attraktiv zu
sein.

e Abgesehen von verspateten Tagesrandfligen hat
diese Problematik keine Bedeutung fiir die groRen
,Hauptflughafen’, die zu den groRen Ballungsrau-
men gehoren und per definitionem zumindest acht
Millionen Fluggaste/Jahr aufweisen. Diese Flugha-
fen zeigen einen recht kontinuierlichen Fluss ab-
fliegender und ankommender Passagiere auf, der
selbst in Schwachlastzeiten nicht abreifft. Unter
solchen Bedingungen ist es wirtschaftlich vertret-
bar und auch zweckmaRig, Zlge in attraktiv kurzen
Intervallen anzubieten. Das betrifft jedenfalls die
Ver-bindung zum jeweiligen Stadtzentrum, vor al-
lem im Nah- und Regionalverkehr, im Falle polyzen-
trischer Raumstrukturen auch geeignete Fernver-
kehrsverbindungen. Fir die wirklich groRen Hubs
wie z.B. Frankfurt, Amsterdam, Paris CDG etc. mit
hinreichend maéachtigen Einzugsgebieten bei ent-
sprechender Nachfrage ist eine Anbindung auch an
den Hochgeschwindigkeitsverkehr sinnvoll und viel-
fach auch nétig. In der Regel sind im Fernverkehr
die Intervalle zwar langer, es besteht aber auch die
Bereitschaft, langere Wartezeiten zu akzeptieren.

Hingegen betrifft die oben dargestellte Problematik
idealtypisch vor allem (angedachte) Schienenanbin-
dungen von kleineren, insbesondere Regionalflug-
hafen, die nur wenige Hunderttausend bis wenige
Millionen Fluggaste pro Jahr abfertigen und die in
Anhang 1.2 der TEN-T-Verordnung nicht explizit
als ,Hauptflughidfen’ hervorgehoben sind. Fir die-
se kleineren Flughé&fen ist deshalb eine Anbindung
auf der Schiene nicht oder nur unter bestimmten
Voraussetzungen sinnvoll und wird weder in der
TEN-T-Verordnung gefordert, noch sieht dafir die
CEF-Verordnung* spezifische Forderungen vor. Im
Gegensatz zum Schienenverkehr sind von diesen
Problemen nicht Reisende betroffen, die im eige-
nen PKW oder per Taxi zum Flughafen fahren oder
diesen verlassen. Selbst Busse kdnnen ihren Betrieb
allenfalls an die aktuelle Situation anpassen, vor al-
lem wenn sie flr die Beférderung von Passagieren
bestimmter Fllige eingesetzt sind.

e Die Anbindung eines kleineren Flughafens an den
Schienenverkehr ist trotzdem sinnvoll:

o wenn in unittelbarer Nahe (max. 500 - 1000 m)
eines kleineren Flughafens eine Nah- oder Re-
gionalverkehrshaltestelle ohnehin vorhanden
oder mit relativ geringem Aufwand an einer be-
stehenden Bahnlinie realisierbar ist

o und wenn diese in kurzen Intervallen im Regio-
nalverkehr bedient wird oder werden kann, weil
es in deren Umfeld in nennenswertem Ausmal}
Wohn- und/oder Arbeitsbevolkerung gibt.

Da die meisten Flugpassagiere wie auch das Flug-
hafenpersonal in der Regel aus dem jeweiligen Bal-
lungsraum selbst kommt, wird es in der Regel eher
nicht sinnvoll sein, auch einen Fernverkehrshalt an-
zubieten. Je nach den lokalen Gegebenheiten kann
man fir die Verbindung zwischen dem Flughafen
und der Haltestelle einen Bus-Shuttle oder auch
eine feste Verbindung, etwa Uber einen Rollsteig,
vorsehen.

(Eine solche Loésung findet zum Beispiel am Flugha-
fen Leipzig-Halle Anwendung: Die Haltestelle in ca.
450 m Entfernung vom Flughafen, die mit diesem
Gber einen Rollsteig verbunden ist, wird in beiden
Richtungen im 30-Minutentakt von der S-Bahn und
alle 2 Stunden von IC-Zigen bedient.)

Ein Sonderfall besteht, wenn ein Flughafen nicht nur
einer Stadt, sondern einem Cluster von Stadten zu-
zuordnen ist, wie z.B. der , Rhein-Main-Flughafen”
Frankfurt oder auch der Flughafen Wien, der auch
groRe Teile der Nachfrage aus Bratislava (PreRburg)
abdeckt. Wahrend fir das Gesamtaufkommen des
Flughafens die gesamte Agglomeration bestimmend
ist, sind fir den Zubringerverkehr auf dem Boden die
GroRen der einzelnen Stadte maRgebend. Es kann
also sein, dass in der Relation zu einer oder einigen
der Stadte Schienenverkehr zweckmaRig ist, wahrend
in ande-ren Relationen ein Busangebot ausreicht.
Wichtig ist aber in jedem Fall, dass diese regionalen
und lokalen Verbindungen jeweils auch mit dem Ub-
rigen regionalen und lokalen OV-Netz verkniipft sind.
Hingegen werden dispers gelegene Ziele wohl auch in
Zukunft nur individuell oder per Taxi erreichbar sein.

(Im Fall des Flughafens Wien mit derzeit ca. 30 Mil-
lionen Fluggasten/Jahr (und rund 20.000 Beschéftig-
ten) bezieht sich der “*“im Anhang II.2 der TEN-Ver-
ordnung auf seine Funktionalitdt in Bezug auf Wien,
nicht jedoch auf Bratislava. Die bestehende Situation
der Schienenverbindung mit Wien (S7, CAT) und den
Landeshauptstadten (Raillet Gber Wien) und Busver-
bindungen mit Bratislava entspricht also den Vorga-
ben der TEN-Verordnung, was aber spatere Verbes-
serungen (,,Flughafenspange” in Richtung Bratislava/
Budapest) nicht ausschlieRt.)

Weiters ist auch der Fall von Interesse, wenn ein gro-
Rer Flughafen mit Schienenanschluss, der zu einer
groRen Stadt A, z.B. einer TEN-Kernnetzstadt, gehort
und in deren Nahe liegt, auch Fluggasten aus keine-
ren Stadten B, C etc. dient, die von A bis zu mehreren
hundert Kilometern entfernt sein mégen und mit A
auf der Schiene verbunden sind. Vor dem Hinter-
grund, dass davon auszugehen ist, dass die Gberwie-
gende Mehrheit der Fahrgéaste aus B oder C die Stadt
A als Ziel haben, im Verhaltnis dazu jedoch nur weni-
ge Personen zum Flughafen fahren wollen, sind zwei
Moglichkeiten zu unterscheiden:
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e Nur wenn der Flughafen von A an oder nahe der
Verbindung von B oder C mit A liegt (Abb. 1), ist es
zweckmiRig, einen Zwischenhalt der Zige A - B/C
und B/C - A am Flughafen vorzusehen. Die Fahrzeit
B/C - A verlangert sich dadurch entsprechend dem
Zwischenstopp am Flughafen, was der Nutzen fiir die
aus- und einsteigenden Fluggaste rechtfertigt.

e Liegt der Flughafen von A hingegen deutlich abseits
der Verbindung von B oder C mit A (Abb. 2), so wiir-
den der entsprechende Umweg lber den Flughafen
und der zusatzliche Halt die Fahrzeit fiir den Grofteil
der Fahrgdste in unzumutbarem Umfang verlangern
(was sich auch auf den Modal Split in der Relation
B/C - A nachteilig auswirken wirde). In diesem Fall
wdre es zweckmaRiger, aus B oder C zunachst nach
A zu fahren und dann den Zug fir Fluggaste aus B
oder C zum Flughafen weiterzufiihren (und vice
versa) oder im Bahnhof von A eine attraktive Um-
steigeverbindung anzubieten.

(Ein anschauliches Beispiel ist Wien, wo zusatzlich
zur S-Bahn und zum CAT zahlreiche RJ-Zlige aus West
und Siid Gber Meidling und den Hauptbahnhof zum
Flughafen durchgebunden sind.)

Ziel dieser Gedanken ist es zu zeigen, dass nicht in je-
dem Fall die Anbindung eines Flughafens an die Schie-
ne die fur die Nutzer best geeignete und fiir die Betrei-
ber die wirtschaftlich und auch 6kologisch sinnvollste
Losung sein muss - wobei die grundsatzliche Frage,
ob man einen Flug nicht Gberhaupt besser durch eine
Zugfahrt ersetzen sollte, hier ausgespart bleibt. Auf je-
den Fall sind diese Uberlegungen allgemeiner, grund-
satzlicher Art und kdnnen eine detaillierte Priifung des
Sachverhalts im Einzelfall nicht ersetzen.

Abb. 1
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Der Infrastruktur- und Wirtschaftsstandort Siidosterreich

Robert STEINEGGER

1. Einleitung: Die Randlage Siidosterreichs, Heraus-
forderungen und Potentiale

Die Steiermark und Kirnten sind innerhalb Oster-
reichs und — noch mehr auf europaischer Ebene —
Randlagen. Die fehlende GroRe eines Absatzmarktes
in der Nahe von Sudosterreich wird neben anderen
Faktoren (Exporte nach Gutergruppen — wenig finale
Guter, kaum Headquarters) durch die eingeschrank-
te Erreichbarkeit verstarkt. GemaRR dem regionalen
Wettbewerbsindex der europdischen Kommission
(Annoni und Dijkstra 2019) schneiden die beiden
Bundeslander in puncto Infrastruktur bei weitem
am schlechtesten von allen Kategorien des Index ab.
Mit Ausnahme dieses Indikators und dem Indikator
,MarktgroRe” ist die Wettbewerbsfahigkeit Stidoster-

Vor allem bei der Erreichbarkeit im Eisenbahnbereich
schneidet Stidosterreich sehr schlecht ab, die Steier-
mark und Kirnten sind innerhalb Osterreichs hier auf
dem letzten Platz, was bei den derzeitigen Fahrzeiten
im Vergleich zu den anderen Bundeslandern wenig
verwunderlich ist (vgl. etwa Wien — Linz 1h14)3. Ein
Modal-Split, der sich sowohl im Personen- als auch im
Guterverkehr zugunsten der Bahn entwickelt und im
Sinne der europdischen und nationalen Klimapolitik
ist, wird mit den derzeitigen Fahrzeiten in Slidoster-
reich kaum erreichbar sein. Die Erreichbarkeit iber
die StralRe ist durch ein grundsatzlich gut ausgebau-
tes Autobahn- und SchnellstraBennetz zwar etwas
besser, die zeitliche Entfernung zu groRReren Ballungs-
rdumen ist aber auch im motorisierten Verkehr ver-
héaltnismaRig groR (siehe Isochrone unten).
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Abbildung 1: EU Regional Competitiveness Report, Steier- T e

mark/Karnten im EU-Vergleich (Quelle: Annoni und Dijkstra
2019, Darstellung Europdische Kommission?)

Die Indikatoren des Index, die zum Ranking im Be-
reich Infrastruktur fihren sind dabei folgende:

¢ Erreichbare Bevolkerung tber die StraRe innerhalb
von 1h30 dividiert durch die Bevolkerung im Um-
kreis von 120 Kilometern?.

e Erreichbare Bevdlkerung lber die Bahn bei optima-
ler Anbindung innerhalb von 1h30 dividiert durch
die Bevolkerung im Umkreis von 120 Kilometern.

e Anzahl der Passagierfliige, innerhalb einer zeitli-
chen Entfernung von 1h30 Uber die Stralle

0zv 2/2020
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Abbildung 2: Isochrone bei Autofahrt von zwei Stunden
(oben Klagenfurt, unten Graz) (Quelle: iso4app.net, eigene

Darstellung und Bearbeitung.)

Trotz dieser innereuropdischen ,,Randlage” ist die Bi-
lanz fur internationale Betriebsansiedelungen in Siid-
Osterreich gemaRt einer Statistik der Austrian Busi-
ness Agency zufriedenstellend.
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Wahrend Karnten immerhin eine gute Anbindung an
den norditalienischen Raum und nach Ljubljana sowie
Richtung Norden (iber die Tauernachse und Salzburg
nach Deutschland hat - und diesen Aspekt auch fur
Betriebsansiedelung und Kooperationen gut zu nut-
zen pflegt - ist die Steiermark (von Graz aus) durch die
Ndhe zu kaufkraftarmeren Regionen (Nordostsloweni-
en, Ungarn) in dieser Hinsicht von vorne herein etwas
benachteiligt®. Generell ist die Bedeutung Slidoster-
reichs als Headquarterstandort verhaltnismafSig ge-
ring. So hat Oberosterreich etwa mehr regionale Zent-
ralen von multinationalen Organisationen als Karnten
und die Steiermark zusammen®.

leinstellungsmerkmal, welches durch die Dichte an
Arbeitgeberbetrieben und F+E-, bzw. Bildungs-Ein-
richtungen deutlich untermauert wird.

Von der Wirtschaftsstruktur her bzw. den bestehen-
den Starkefeldern aus betrachtet, ist die Steiermark
im industriellen Bereich etwas diversifizierter und (in
den meisten Branchen) auch spezialisierter aufgestellt
als Kérnten’. Karnten punktet insbesondere im Elekt-
rotechnik/Elektronikbereich sowie im Maschinenbau.
Traditionelle Starken der Steiermark liegen im Mobi-
litatssektor (Automotive, Eisenbahn), die durch die
Luftfahrt(zuliefer)branche erweitert werden. Gerade

dem Elektronikbereich wird

2018| 2017 | 2016 | 2015 | 2014 | 2013 | 2012 | 2011 | 2010 | SYMME | bei der Mobilitat der Zu-
2010-2018 | kynft und der industriellen
Wien 182| 157| 155| 150| 131| 104| 107| 91 93 1.175| Fertigung auch eine immer
Karnten 22| 26| 27| 36| 38| 39| 27| 20| 13 2ag| 8roBere Bedeutung (z.B.
Sensoren etc.) zukommen.
Niederosterreich | 32| 29| 20| 19| 20| 20| 11| 18| 18 187 | Kommunikationssysteme
Salzburg 30| 42| 31| 25| 20 14 9| 10| 17 198 | von ,Mensch zu Mensch”
. ) werden zunehmend durch
Oberdsterreich 15 23 23 17 18 20 18 11 21 166 s
,Mensch — Maschine-“ und
Steiermark 29| 26| 21| 16| 16| 9| 13| 9| 9 148| Maschine — Maschine-“ —
Tirol 18 26 22 20 14 14 10 16 14 154 | Interfaces erweitert.
Vorarlberg 16 7 11 9 10 3 3 3 5 67
Burgenland 6 5 7 5 9 3 3 4 3 45

Tabelle 1: Betriebsansiedelungen der Austrian Business
Agency Zeitraum 2010-2018 (Quelle: Austrian Business

Agency - ABA)
2. Agglomerationschancen in Siidésterreich

Die Region Stidosterreich weiRt de facto funf GroR3-
raume auf, und zwar 1) Graz /Graz-Umgebung bzw.
Leibnitz®, 2) die 6stliche und westliche Obersteiermark
(Murtal, Hochsteiermark) sowie in Karnten 3) der Zen-
tralraum Klagenfurt-Villach, 4) das Lavanttal mit dem
regionalen Zentrum Wolfsberg und 5) Spittal an der
Drau. Wesentlich fur Stdosterreich ist, dass neben der
kiinftigen Schnellzugsverbindung Graz — Klagenfurt in
45 Minuten auch die Bahnhofe Weststeiermark und
Lavanttal gute Erreichbarkeiten aufweisen bzw. gut an
das regionale OV-Netz angebunden sind. Selbiges gilt
flir alle anderen Bezirksstadte.

Potential zur Verbindung von Ballungsraumen gibt es
in Karnten mit dem Zentralraum Klagenfurt-Villach, der
gemessen am Bruttoregionalprodukt knapp 60% der
gesamten Wirtschaftsleistung von Karnten ausmacht.
Zudem bestehen auch im Lavanttal Chancen einer Zen-
tralraumentwicklung. In der Steiermark ist das engere
Zusammenwachsen der 6stlichen Obersteiermark mit
dem Grazer Raum (beide Regionen decken zusammen
58% der steirischen Wertschopfung ab) durch einen
Ausbau der Schieneninfrastruktur zwischen Graz und
Bruck a.d. Mur moglich (siehe dazu spater). Der Grol3-
raum Graz hat innerhalb Stdosterreichs als Ballungs-
und Agglomerationsraum objektiv betrachtet ein Al-
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Abbildung 3: Wirtschaftsraume Osterreich und Nachbarlan-
der (Quelle: OIR)

3. Status quo und Ausbaubedarf bei der Schienen-
infrastruktur

Mit dem Bau des Semmeringbasistunnels und der
Koralmbahn wird der Standort Siidésterreich ab 2027
deutlich aufgewertet (Graz — Klagenfurt: 45 Minuten).
Die Erreichbarkeit Stiddsterreichs wird verbessert.

Die Fertigstellung der Koralmbahn wird ein histori-
scher Moment fur den Standort Slidosterreich sein,
der einen Meilenstein in der Geschichte der Bundes-
lander Steiermark und Karnten signalisiert, wie auch
folgende Zahlen (Schneider 2018) verdeutlichen:
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e 45 Minuten Fahrzeit von Graz nach Klagenfurt

¢ Rund 130km neue Bahnstrecke mit 47km Tunnel
e Kernelement Koralmtunnel mit 33km

e 250km/h Hochstgeschwindigkeit

e 12 neue Bahnhofe und Haltestellen entlang der Stre-
cke (23 insgesamt)

e 5,4 Mrd. € Gesamtinvestitionen

Aktuell | Ab 2026/ | Zeitgewinn
2027
Wien - Klagenfurt 3:55 2:40 1:15
Wien - Graz 2:35 1:50 0:45
Graz - Klagenfurt 2:54% | 0:45 2:09

Klagenfurt Hbf.

Tabelle 2: Reisezeitverkiirzung nach Inbetriebnahme Semme-
ringtunnel und Koralmbahn ab 2026/27 (Quelle: eigene Dar-

stellung, Basis: OBB)

Wolfsberg

Bf. Lavanttal

Abbildung 4: Die Koralmbahn (Quelle: Schneider, 2018)

Die Planungen fir die Koralmbahn bzw. Koralpenbahn,
wie sie friiher genannt wurde (vgl. RieRberger 1987,
S. 378), haben bereits im Jahr 1985 dem heutigen Pla-
nungsverlauf (Baufertigstellung 2026) entsprochen
(Klugar 1985). An diesem Beispiel wird erkennbar, wie
lange die Umsetzung eines Infrastrukturprojektes von
einer solchen Dimension dauern kann. Welch groRRen
Stellenwert die Koralmbahn fir den Standort Stiddster-
reich hat, wird durch folgendes Zitat aus dem Jahr 1986
untermauert. Die Bedeutung liegt

,-..in der Aufreihung der sldlichen Landeshauptstddte
und der dadurch moglichen effektiveren Betriebsfih-
rung der Bahn. Sie liegt auch im Wegfall der Bergbahn
Neumarkter Sattel, der etwa die HOhe des Semmering-
passes erreicht. Sie liegt in der ErschlieBung und An-
bindung der Weststeiermark und des Lavanttales und
der Intensivierung des Personenaustausches zwischen
Steiermark und Kéarnten. Sie liegt in der Erreichbarkeit
des Wirtschaftsraumes Graz durch Karnten, des Erho-
lungsraumes Karnten von Graz.” (RieBberger 1987, S.
378)
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Bf. Weststeiermark

Im Besonderen aber, so RieBberger (ebenda), wird
Graz durch die Koralmbahn aus seiner Randlage be-
freit und damit zu einer innerdsterreichischen Stadt,
indem es an einer durchgehenden Verkehrsachse zu
liegen kommt. Auch wenn im benachbarten Stden
und Stidosten von Slidésterreich kein groRerer Absatz-
markt liegt und zudem einige angrenzende Regionen
unter dem Entwicklungsniveau des EU-Durchschnittes
liegen (z.B. Ostslowenien, Westungarn), ist ein Stand-
ortvorteil Sidosterreichs die Lage auf der Baltisch-Ad-
riatischen-Achse (BAA), die einen Zugang zu den Adria-
hafen Koper, Triest, Venedig und Ravenna ermoglicht.
Die wertvolle Sprungbrettfunktion in die internationa-
len Markte Uber diese ab 2027° voll ausgebaute Achse
in Osterreich kann den natiirlichen Standortnachteil in
Bezug auf die Randlage daher zum Teil, d.h. in Nordost-
Sudwest-Richtung, kompensieren.

Aus regionalpolitischer Sicht ist die Standortent-
wicklung im Umkreis der Koralmbahnbahnhofe bzw.
Entlang der Koralmbahn von Relevanz. Vom Bau des

Bahnhofs Kihnsdorf sollte beispielsweise auch die
Graz Hbf.

Tourismusregion Klopeinersee profitieren,
indem eine Mobilitdtsdrehscheibe zur bes-
seren Erreichbarkeit von St. Kanzian etabliert
wird®. Ein weiteres Projekt der IGP Jauntal
GmbH hat die Etablierung von Kiihnsdorf als
Industriestandort mit der Erhaltung des Gu-
terverladebahnhofs als Zielsetzung. Auch die
Entwicklung eines interkommunalen Gewer-
beparks in Kihnsdorf ist Teil des Projektes??.
In der Weststeiermark bzw. im Grenzgebiet
Steiermark-Karnten versucht man die Chan-
cen der Koralmbahn durch die strategische
Sicherung von Exzellenzflaichen mit der LaR-
nitztalentwicklungs GmbH zu nutzen. Ein regionaler
Schulterschluss der WKO-Regionalstellen Deutsch-
landsberg und Wolfsberg mit Unterstiitzung der Lan-
deskammern ist dazu im Friihjahr 2019 erfolgt??.

Trotz dieser positiven Aussichten ist ein wesentlicher
Engpass innerhalb von Osterreich immer noch nicht
behoben, und zwar die Eisenbahnverbindung Rich-
tung Norden bzw. den fiir Stiddsterreich wichtigen
Zugang in den deutschen und oberdsterreichischen
Wirtschaftsraum. Seit langem gefordert wird daher
der Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse fir den Giter-
und Personenverkehr. Gerade fur die Steiermark, die
das dreifache Handelsvolumen von Karnten hat, sind
leistungsfahige Schienenverbindungen in den deut-
schen Wirtschaftsraum und zu den Siidhafen an der
Adria von entscheidender Bedeutung fur die Zukunfts-
fahigkeit als Logistik- und Infrastrukturstandort. Auch
relativ gesehen ist die steirische Wirtschaftsstruktur
mit einer Exportquote von 50% (gemessen an der
Wirtschaftsleistung) im Vergleich zu Karnten starker im
AuRenhandel prasent als Karnten. Generell ist auch die
absolute wirtschaftliche Dimension des Bundeslandes
Steiermark (Bruttoregionalprodukt: 50 Mrd. €) nicht
mit jener Kdrntens vergleichbar (21 Mrd. €)%,
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Einfuhr Wert
in Euro

Ausfuhr Wert
in Euro ermark und Ober6sterreich = schwere

e Steigungsfreie Verbindung zwischen Stei-

1. Halbjahr 2019

Karnten (vorl.) 3.476.370.305

3.806.523.220

Gutertransporte (inkl. Erze) auf der Schie-
ne werden ermoglicht.

2018 (vorl.) 7.038.069.384

8.108.706.989

1. Halbjahr 2019

Steiermark | (vorl.) 10.097.072.710

13.376.031.971

» Okologisch und 8konomisch bedeutendes
Verlagerungspotential von der StraRRe auf

19.294.516.379

2018 (vorl.)

24.749.021.252

die Schiene (CO, — Ersparnisse, Steigerung

Tabelle 3: AuBenhandel von Gitern in Stidosterreich (Quelle:
Statistik Austria, regionale AuRenhandelsstatistik)

Ein neuer Bosruck-Eisenbahntunnel zwischen der Stei-
ermark und Oberdsterreich muss dringend bis 2040
umgesetzt sein, damit zunehmend Guter von der Stra-
Re auf die Schiene verlagert werden kénnen, denn der-
zeit ist die Steile des einréhrigen Bestandstunnels ein
Hindernis fir schwere Giterexporte. Der Sektor Ver-
kehr ist in Osterreich fiir 29% aller Treibhausgasemis-
sionen verantwortlich und hat von 1990 bis 2017 um
9,9 Mio. t CO2-Aquivalent zugenommen. GeméR einer
Analyse des VCO (2019) sind im StraRenverkehr 36%
aller C02-Emissionen auf die LKW-Transporte zuriick-
zufiihren, jeder einzelne LKW weniger, dessen Fracht
auf die Schiene verlagert werden kann, ist dabei aus
okologischer Sicht von Bedeutung.

Die Losung zur Behebung des infrastrukturellen Eng-
passes wirde im Neubau eines zweiréhrigen, mog-
lichst flach verlaufenden Tunnels zwischen Piirgscha-
chen und Spital am Pyhrn bestehen, ein Projekt das
laut einer Erhebung von ILF Consulting (2019) um rund
1 Mrd. € realisierbar wére (zu Preisen von 2019) — dies
bei einer Variante eines 8,7km langen Tunnels*. Damit
dieses Vorhaben aber von der Vision zur Realitat wer-

den kann, muss der ohnehin langwierige Planungspro-
zess (inklusive Umweltvertraglichkeitspriifung) sobald
als moglich von offizieller Seite (BMVIT, OBB) starten,
was eine Aufnahme in den BMVIT-Rahmenplan vor-
aussetzt.

Abbildung 5: Bosrucktunnel-Neubau - Planung (Quelle: OBB)

Zusammengefasst sind folgende Argumente fiir den
Bau eines neuen, flacher verlaufenden Bosruck-Eisen-
bahntunnels maRgeblich:
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der Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
ggl. LKW-Verkehr).

e Aufwertung des intermodalen Rail-Road-Terminals
Cargo Center Graz in Werndorf.

e Keine Vorspann- und Nachschiebelokomotiven
mehr notwendig.

e Argument zur Fortsetzung der Pyhrnachse Rich-
tung Siiden und Aufnahme der Achse i.V. mit der
funktionalen Trennung Tauern und Pyhrn (Perso-
nen/Guterverkehr) als neuen Kernnetzkorridor®® >
Moglichkeit von EU-Kofinanzierungsmitteln.

o Damit in Verbindung stehend Moglichkeit der
Anbindung zu den Hafen Rijeka und Pirdus sowie
nach Istanbul (neue SeidenstralRe — Stidroute).

o Zusatzliches Argument fiir den Bau der 110 Kilo-
meter langen Krapina — Bahn zwischen Slowenien
und Kroatien.

In Bezug auf die fiir Kdrnten wichtige Tauernachse gibt
es auch noch Engpasse, die zu beheben sind. So gibt
es im Gasteinertal etwa noch eingleisige Streckenab-
schnitte. Auch im Abschnitt Salzburg — Bischofshofen
stdlich von Golling gibt es noch Verbesserungsbedarf
bzw. Potential fur Linienoptimierungen.

International gesehen ergibt sich die Chance, die so
genannte Tauern-/Pyhrn-Schober-Achse als TEN-
Kernnetzkorridor zu verankern. Gemeinsam be-
trachtet konnen diese beiden Achsen sowohl fiir den
Personenverkehr (Tauern), als auch den Guterver-
kehr (Pyhrn) eine Kernnetzfunktion erflllen. Fiir den
Guterverkehr speziell ist die Verlangerung der Pyhr-
nachse Richtung Suden (Alpen-Balkan-Korridor) von
Interesse. Damit riickt zusatzlich zur Ankniipfung an
die maritime SeidenstraRe Uber die Adriahafen auch
eine Zuganbindung nach Pirdus und Istanbul in Reich-
weite.

Bezliglich der Bedeutung und Potentiale der beiden
Achsen (Tauern und Pyhrn-Schober-Achse — in wei-
terer Folge TPSA) hat eine Studie von Kienzler et al.
(2018) folgendes ergeben:

¢ Beide (Teil-)Achsen der TPSA werden zum Horizont
2030 deutlich mehr Giiterziige anziehen (Tauern-
achse +53%, Pyhrn/Schober-Achse +193% gegen-
Gber 2010).

e |Im Personenverkehr kann 2030 mit einem leicht er-
héhten Angebot gerechnet werden.
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e Die Zahl der Guterziige wird 2030 der kapazitatsbe-
stimmende Faktor sein.

e Neu auf die Schiene verlagerte Verkehre zwischen
Europa und China, Indien, der Tiirkei, Iran und ande-
ren bieten zusatzliches Potential fiir GUterverkehre
auf der Pyhrn/Schober-Achse (z.B. 1 % von 3,15 Mio.
TEU/a => ca. 2 zusétzliche Ziige/Tag).

e Unter der Hypothese, dass sich die Lander Slidost-
Europas nach 2030 an die Wirtschaftskraft etwa Spa-
niens angleichen, wird auf der TPSA weiterer Glter-
verkehr von ca. 20 Zligen pro Tag erwartet.

Obwohl die Tauernachse fir Karnten prinzipiell wichti-
ger als die Pyhrnachse ist, ergibt sich mit der Koralm-
bahn fir Karnten eine Zubringerfunktion zu dieser, die
fir den schweren Giter-

verkehr relevant ist. Prag

Die Intermedlare Vernet- Niimberg

zung mit Asien und spezi-

ell China ist ein Argument

fir die Anknlpfung an wuncen
die Sidroute der neuen TN
SeidenstraBe (beispiels- “
weise werden Elektronik- .
glter oder Rohstoffe im Liuplaa
Vorleistungsbereich von
China importiert, in Sid-
Osterreich verarbeitet
und die daraus entste-
henden Produkte wieder
als Vorleistungsgiter wei-
terexportiert). In Bezug
auf die Steiermark legen
die offiziellen Ausfuhr-
und Einfuhrstatistiken
nach ,KN2-Stellern” vor allem Handelsbeziehungen
mit China im Elektronikbereich sowie im Maschinen-
bau nahe (bei beiden Gltergruppen sind sowohl hohe
Export-, als auch Importvolumina feststellbar)!®. China
ist zudem der wichtigste Import-Handelspartner von
Deutschland und Deutschland ist wiederum der mit
Abstand wichtigste Handelspartner von der Steier-
mark. Vor allem der siiddeutsche Wirtschaftsraum
kann von einer leistungsfahigen Sidroute der neuen
SeidenstraBe profitieren, wenn zusatzlich zur mariti-
men Seidenstrale auch die Uberlandverbindungen auf
der Schiene in Siidosteuropa und Osterreich ausgebaut
werden. Beispielsweise entwickelt China den Hafen Pi-
raus und plant von dort ausgehend den Ausbau einer
durchgehenden Eisenbahnverbindung tGber Thessalo-
niki, Skopje und Belgrad nach Budapest (China-Europe
Land-Sea Express Line). Die Chance flr den stidoster-
reichischen Wirtschaftsraum besteht darin, dass von
dieser Route ausgehend auch ein ,,Abzweiger” von Bel-
grad durch Serbien und Kroatien und weiter nach Graz
bzw. Klagenfurt fiihrt (Alpen-Westbalkan-Giterver-
kehrskorridor, Abb. 6). Neben diesen Chancen sind je-
doch die geopolitischen Interessen von China im Auge

Zaq[e-n
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zu behalten, damit Europa bzw. der Westbalkanraum
nicht zum Ausverkauf frei gegeben werden.

Auf EU- und internationaler Ebene ist entlang dieses
strategischen Korridors jedoch auch die Kooperation
mit den Partnerlandern voranzutreiben, um eine Har-
monisierung bei technischen, betrieblichen und or-
ganisatorischen Regelungen zu erreichen. So kénnen
beispielsweise lange Grenzwartezeiten vermieden
werden. Geschieht dies nicht, ist der Infrastruktur-
ausbau zwar ein ,nice to have” innerhalb des Landes,
aber fiir grenziberschreitende Transportzeitverkir-
zungen nicht immer nutzenstiftend. Jedenfalls waren
Verkiirzungen der Transportzeiten durch Harmonisie-
rungen im grenziiberschreitenden Guterverkehr we-
sentlich kurzfristiger und kostenglnstiger als Ausbau-
mafRnahmen an der Infrastruktur selbst zu realisieren.

Istanbul

-

o 3 o

Tirana %
q 'lheisaloniki ;‘Q m

Abbildung 6: Alpen-Westbalkan-Guterverkehrskorridor
(Quelle: Land Steiermark, 2019, S. 5.)

Mit dem Cargo Center Graz hat Siddsterreich bereits
heute ein intermodales, im Kernnetz der europai-
schen Kommission verankertes Terminal im Schnitt-
punkt der BAA mit der Pyhrnachse, das sich durch
den Ausbau letzterer noch besser etablieren kann.

,Deshalb werden fur das Terminal der Ausbau der
Pyhrnachse, vor allem die Beseitigung der beste-
henden Kapazitatsengpasse in Oberdsterreich und
der Steigung zum Bosrucktunnel, sowie der Neubau
Divaca — Koper und eine Abkiirzung des bestehenden
Umwegs nach Zagreb (und weiter nach Rijeka) die
wichtigsten MaBnahmen auf der Schieneninfrastruk-
tur sein (Adelsberger und Petzmann 2018, S. 73)

Neben den Adriahdfen, die tber die BAA bzw. Slo-
wenien erreicht werden kénnen, ist der Hafen Rijeka
speziell vor dem Hintergrund des Ausbaus des Alpine-
Western-Balkan — Korridors von Interesse. Werden
infrastrukturelle Netzlicken und Engpdsse zwischen
Slowenien und Kroatien in Zukunft beseitigt (z.B.
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fehlende Schienendirektverbindung Marburg — Zag-
reb), kann der Hafen Rijeka sowie der gesamte slidost-
europdische Raum bis Istanbul und Athen bzw. Pirdus
fir Stidosterreich starker in den Fokus riicken. Fir die
Anbindung des Hafens Koper von Stidosterreich aus, ist
vor allem der Ausbau der derzeit relativ steilen Strecke
Koper- Divaca in Slowenien von groBer Bedeutung. Bei
diesem Projekt, das 2020 von der Slowenischen Regie-
rung ausgeschrieben wird, geht es um mehrere Tunnel-
bauten, die in Summe Investitionen von rund 700 Mio.
€ auslosen. Das Gesamtprojekt hat eine Dimension von
1,2 Mrd. €.V

Abbildung 7: Cargo Center Graz (CCG) links, Logistikcenter
Flrnitz (rechts), Luftbilder (Quelle CCG, Logistikcenter Flr-
nitz, Villach-Stid)
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Schiene, Neubau
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TEN-TGrundnetz
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ﬁn Terminal

3 Hafen *-)- Flughafen

Auf Karntner Seite kann die Weiterentwicklung des
Logistik-Zentrums ,,Austria Sid“ in Flirnitz als Dry Port
zum Hafen Triest, mit dem es lber einen Zollkorridor
auf der Schiene verbunden ware!® und die Etablie-
rung eines Standortentwicklungsprojektes im Lavant-
tal einen Aufholprozess im Logistikbereich einleiten.
Immerhin sind etwa flr den Standort Firnitz im Rah-
menplan der OBB dafiir bis 2027 Investitionen von rd.
100 Mio. € vorgesehen. Die unmittelbare Nahe von
Bedarfstragern (Industriefirmen, die Gber den See-
weg exportieren) ist im Hinblick auf Flrnitz und das
Lavanttal aber eine Herausforderung, vor allem wenn
ein vergleichbarer Logistik-Hub wie im Siiden von Graz
entstehen sollte. Jedenfalls aber ergibt sich mit der
Koralmbahn die Moglichkeit, auch Giiter von Karnten
Uiber die Pyhrnachse zu transportieren, wahrend sich
flr die Steiermark dadurch eine weitere Zulaufstrecke
zu den Adriahafen anbietet.

Ebenso wichtig fur die Steiermark bzw. Stiddsterreich
ist ein Schienenausbau der Sidbahn auf der Strecke
Graz — Bruck/Mur. In diesem Streckenabschnitt gibt
es eine Uberlappung des Personen?® - und Giiterver-
kehrs der BAA mit der Pyhrnachse sowie der Stamm-
strecke des innersteirischen Regionalverkehrs von der
ostlichen und westlichen Obersteiermark nach Graz.
Zurecht kann dieser Streckenabschnitt als die Aorta
des steirischen Eisenbahnnetzes bezeichnet werden.
Ubertragen auf den infrastrukturellen Engpass in die-
sem Streckenabschnitt wiirde man im medizinischen
Jargon von einer drohenden Aortenstenose sprechen,
denn mit Inbetriebnahme des Semmeringbasistun-
nels werden massive Verkehrszunahmen erwartet,
zudem werden sich mit der Fertigstellung der Koralm-
bahn die Verkehrsstrome Wien — Karnten — Italien auf
diesen Abschnitt verlagern. Es drohen in naher Zu-
kunft also massive Kapazitdtsengpasse, die im letzten
Zielnetzplan der OBB zwar sowohl fiir den Giiterver-
kehr, als auch den Personenverkehr dargestellt waren,
sich bis dato jedoch nicht in den Ausbauprioritdten
des Bundes wiederfinden. Im Vergleich dazu wird

BALTISCH-
ADRIATISCHE
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Abbildung 8: Die Erreichbarkeit der Steiermark und Ka rnten —Fokus Uberregional bedeutende Verkehrsachsen (Quelle: Neugebauer et al., 2018)
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unter dhnlichen Voraussetzungen das Unterinntal
viergleisig ausgebaut®, fur die Strecke Linz — Wels*
ist dies in naher Zukunft geplant. Das Argument fir
die Bevorzugung von diesen Streckenabschnitten ist
die angeblich groRere Nachfrage. Graz ist jedoch der
zweitgroRte Ballungsraum von Osterreich und die
Ostliche Obersteiermark eines der grofSten Industrie-
zentren QOsterreichs. Eine Benachteiligung dieser Re-
gionen bei den offentlichen Ausbaupldanen ist nicht
nachvollziehbar.

(»200.001 )

Siedlungseinheit (50.001 - 200.000 Einwohner)

Wien mit dten (>1,5 Mio. in

ion (>100.000 h in Possen

(] Siedlungseinheit (10.000 - 50.000 Einwohner)
L
 ———
[ ] Mittelstadtregion (40.000 - 100.000 Einwohner in Kernzone)
I

K ion (<40.000 in

Dauersiedlungsraum

Abbildung 9: Siedlungsgebiete und Eisenbahnausbau Os-
terreich — Zielnetz 2025+ mit der Benachteiligung Stidoster-
reichs im Vergleich zur Westbahn (Quelle: OBB - Zielnetz

2025+)

Folgende MaRnahmen sind in Bezug auf die Verbin-
dung der Ballungsraume Graz und Hochsteiermark
anzustreben, um vergleichbare Relationen wie auf
der Westbahn zu erhalten:

e Aufnahme des Ausbaus Graz — Bruck a.d. Mur in
den Rahmenplan des BMVIT

a.In einem ersten Schritt ist die Fahrzeit Bruck an
der Mur — Graz um 5 Minuten auf 30 Minuten zu
verkirzen.

b.Zweitens ist die etappenweise Errichtung einer
im Endausbau durchgehenden Neubaustrecke fir
hohe Geschwindigkeiten (200 — 250 km/h) bzw.
denselben technischen Parametern wie bei der
Koralmbahn notwendig. Damit soll sich die Kan-
tenfahrzeit um weitere 10 Minuten auf 20 Minu-
ten verkiirzen und durch die damit verbundene
Viergleisigkeit die Streckenkapazitat verdoppeln.

Damit kdnnen langfristig und in Verbindung mit wei-
teren, kleineren Streckenverbesserungen Fahrtzei-
ten von Graz — Wien in 1h30 bzw. Klagenfurt — Wien
in 2h15 erreicht werden. Dies setzt einen qualitativ
hochwertigen Ausbau zu einer Hochgeschwindig-
keitsstrecke mit denselben Qualitdtskriterien bzw.
Parametern wie bei der Koralmbahn voraus.
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»Mit dem Bau der Koralmbahn und des Semmering-
Basistunnels ist eine entscheidende Verbesserung der
Erreichbarkeit der Steiermark auf der Stidwest-Nord-
ost-Route bereits vorprogrammiert. Trotz der abseh-
baren Fertigstellung dieser groflen und wichtigen
Projekte hat das steirische Schienennetz aber noch
grofRes Verbesserungspotential. Vor allem die Pyhrn-
bahn mit dem Bosrucktunnel, die Stidbahn zwischen
Bruck an der Mur und Graz und zwischen Werndorf
und Maribor als Uberlagerungsstrecke von Pyhrn-

~
M

und Siidstrecke und die Verbindung zu den wichtigen
Hafen Triest, Koper und in Richtung Stidosteuropa so-
wie die Anbindung nach Ungarn und Osteuropa wei-
sen noch keinen zukunftssicheren Ausbaugrad auf”
(Land Steiermark 2019, S. 5, eigene Betonung)

Noch dazu kénnten mit dem Schienenausbau Graz
— Hochsteiermark die zwei wertschopfungsstarksten
Ballungsraume der Steiermark zu einem Agglomera-
tionsraum zusammenwachsen bzw. von der wechsel-
seitigen Spezialisierung Skalenertrage lukrieren (z.B:
Graz Dienstleistungen, Obersteiermark Produktion).
Der GroRraum Graz und die Hochsteiermark (Bezir-
ke Leoben, Bruck-Muirzzuschlag) machen zusammen
rund die Hélfte der steirischen Bevolkerung aus und
generieren ein Bruttoregionalprodukt von 58% (!) der
gesamten Steiermark??. Beide Regionen sind zudem
Hochschulstandorte.

Der grolRe Nutzen des geforderten Ausbaus Bruck
a.d. Mur — Graz ergibt sich also nicht nur daraus, dass
diese Strecke ein Schliisselabschnitt der Verbindung
der gréRten mit der zweitgroRten Stadt Osterreichs
ist, sondern auch Teilabschnitt der Verbindung Wien
— Klagenfurt — Italien (liber die kiinftige Koralmbahn)
sowie der Verbindungen Graz — Linz/Salzburg/Inns-
bruck — Deutschland/Schweiz.

Zur Kantenfahrzeit Bruck a.d. Mur — Graz ist zu sagen,
dass diese fur Zlige im Regeltakt 30 Minuten betragen
wiirde, wobei ein oder zwei zusatzliche Zwischenhal-
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te in Frohnleiten und/oder Peggau-Deutschfeistritz
und/oder ein etwas langerer Aufenthalt in Graz mog-
lich waren. Fur beschleunigte Schnellziige (RJX) konn-
te die Kantenfahrzeit ohne Zwischenhalt 20 Minuten
betragen.

Eine Karte der suddsterreichischen Gemeinden nach
der ,,urban-rural — Klassifikation” von Statistik Aust-
ria? verdeutlicht eindeutig die Notwendigkeit der
Verbindung der urbanen Rdume Graz und 06stliche
Obersteiermark in Form einer hochleistungsfahigen
Eisenbahnverbindung. Was bei der Koralmbahn mit
der Verbindung von Graz und Klagenfurt gelungen ist,
kann auch eine Vision fiir Graz — Bruck a.d. Mur bzw.
Leoben sein.

- Urbanes GroRzentrum

- Urbanes Mittelzentrum

- Urbanes Kleinzentrum

- Regionales Zentrum, zentral

Regionales Zentrum, intermediar

E Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral
|:| Landlicher Raum im Umland von Zentren, intermediar
m Landlicher Raum im Umland von Zentren, peripher

-] Léndlicher Raum, zentral
I Landiicher Raum, intermediar
- Landlicher Raum, peripher

Abbildung 10: urban-rural — Klassifikation von Statistik Aus-
tria (Quelle: Statistik Austria)
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Legende:
Neubaustrecke:

Freiland
smammns TUnnel
N relative Prioritat

Abbildung 11: Ausbauvorschlag Graz — Bruck a.d. Mur mit Y-
Losung (siehe Prioritdt 3 und 4 in der Grafik) (Quelle: Adels-
berger und Petzmann 2018, S. 80)
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Gemal} Adelsberger und Petzmann (2018, S. 79-80)
wirde sich der Ausbau in Form einer ,Y-Losung” mit
einem Hochalmtunnel (Abzweigung bzw. Schleife
nach Pernegg an der Mur in Richtung Leoben) anbie-
ten. Die in der Karte eingetragenen Ziffern beziehen
sich auf eine optimierte Realisierungsfolge, wobei die
Einzelabschnitte jeweils mit dem Bestand verknipft
waren. Dieses Gesamtprojekt mit geschatzten Ge-
samtkosten in der Hohe von 3,6 Mrd. € wiirde den
letzten Engpass auf der Stidbahn nachhaltig beseiti-
gen. Die Variante ohne den ,, Abzweiger” nach Leoben
(Abschnitt 4 in untenstehender Grafik) ware mit 2,8
— 3,0 Mrd. € (Preisbasis 2018) realisierbar.

Fir Karnten ist die Entwicklung des Zentralraumes

Klagenfurt — Villach relevant. Im Schienenbereich
wird dabei die Verlagerung des larmbelastenden
Guterverkehrs weg von den Tourismusgemeinden
diskutiert (,Wortherseetrasse”), da es — dhnlich wie
zwischen Graz und Bruck/Mur — zu einer Verkehrs-
zunahme nach Inbetriebnahme der Koralmbahn und
des Semmeringbasistunnels kommen wird. Im Jahr
2017 hat das Land Karnten mit dem (damaligen)
BMVIT ein ,,Memorandum of Understanding” mit
einer Willenserklarung zur Setzung von MalRnahmen
zur Entlastung der Bevolkerung mit Schienenlarm im
Zentralraum unterzeichnet. Mehrere Varianten fiir
die Umfahrung des Worthersees stehen zur Auswabhl.
Die Sattnitztrasse, die seitens der Wirtschaft bevor-
zugt wird, wiirde eine groRrdaumige Umfahrung im
Suden darstellen und héatte den Vorteil einer geziel-
teren Einbettung in den Knoten Villach/Firnitz. Eine
Machbarkeitsstudie zu mdglichen Trassenvarianten
ist derzeit in Ausarbeitung.

Neben diesen wichtigen AusbaumaBnahmen in der
Steiermark und Karnten selbst, ist fiir Sidosterreich
auch die Pottendorfer Linie relevant, die zwischen
Wien und Wiener Neustadt eine Kapazitatserweite-
rung zur bestehenden Sudbahnstrecke darstellt und
laut OBB Rahmenplan bis 2023 finalisiert werden soll-
te. Der Hintergrund dieser Erweiterung ist eine Fre-
quenzausweitung fur die Pendler im Wiener Umland.
Der Nutzen entsteht fiir den S-Bahnverkehr, der dann
im 5-Minutentakt bis Mddling ohne Konflikt mit dem
Fernverkehr (d.h. ohne langeres Intervall, wenn ein
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Raillet unterwegs ist) fahren kann. Den Nachteil ha-
ben jedoch Fernreisende von und nach Stiden (Steier-
mark, Karnten), die dadurch einen weiteren Fulweg
am Bahnhof Meidling zurlicklegen missen, da die
hinteren Bahnsteige des Bahnhofes fiir den Fernver-
kehr vorbehalten sind. Bis etwa 2030 ist jedoch ge-
plant, im Teilabschnitt Meidling — M&dling ein drittes
und viertes Streckengleis hinzuzufiigen. Wenn dieser
Ausbau fertig ist — darauf sollten die Steiermark und
Karnten gemeinsam drdngen — sollte der Fernverkehr
wieder weg von der Pottendorfer Linie auf die Std-
bahn tber Md&dling und Baden zurtickverlagert wer-
den.

4. StraBenprojekte im hoherrangigen Netz

Das Autobahn- und Schnellstralennetz Stidoster-
reichs ist bis auf wenige Ausnahmen gut ausgebaut.
Die Siidautobahn (A2) ist das Kernstiick der Verbin-
dung der Bundeslander Steiermark und Karnten so-
wie in die Bundeshauptstadt Wien. Aus der Sicht bei-
der Lander ist die ,Spartrasse” im Wechselabschnitt
der A2 zu beklagen, denn dieser Abschnitt bewirkt
nicht nur langere Fahrzeiten, die die Erreichbarkeit
beeintrachtigen, sondern vor allem auch eine deut-
liche Verschlechterung der Verkehrssicherheit, insbe-
sondere unter winterlichen Verhaltnissen.

Fir die Nord-Sid-Anbindung ist die Tauernautobahn
(A10) fiir Karnten und die Pyhrnautobahn (A9) fir die
Steiermark von besonderer Bedeutung, bei letzterer
wurde mit dem Vollausbau beider Rohren und der
Eroffnung des Gleinalmtunnels ohne Gegenverkehr
am 20.12.2019 ein historischer Meilenstein gesetzt.
Zwischen Graz und Leibnitz nimmt auf der Pyhrn-
autobahn der Verkehr jedoch jahrlich kontinuier-
lich zu, was ohne Ausbaumafinahmen bis zum Jahr
2035 gemal einer Machbarkeitsstudie der ASFINAG
(Guttmann 2019) zu einer hohen Uberlastung mit
instabilem Verkehr flihrt. Eine dritte Spur als Kapazi-
tatserweiterung ist also notwendig. Zumindest von
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Graz nach Wildon gibt es dazu seitens der ASFINAG
konkrete Plane, ein Baubeginn sollte bis 2025 mog-
lich sein.

Fiir Kdrnten wichtig ist der Neubau der 2. Réhre des
Karawankentunnels auf der A11, der laut ASFINAG/
BMVIT-Rahmenplan bis 2024 finalisiert werden sollte.

Die S6 ist fur die Ostliche Obersteiermark die wichtigs-
te Verbindung, die flr die Steiermark neben der A2
vom Siiden aus die wichtigste Anbindung nach Wien
darstellt. Die S36 wird schrittweise zu einer echten
SchnellstraBe ausgebaut, ein UVP-Verfahren fir die
zweite Ausbaustufe Judenburg — St. Georgen ist fir
2020 in Planung?*. Die bauliche Umsetzung ist zwi-
schen 2023 und 2028 geplant und dauert laut ASFI-
NAG somit etwa finf Jahre.

Der Ausbau der S37 — Klagenfurter Schnellstralle, die
im Endausbau bis nach Scheifling (derzeit B317) ge-
hen sollte und damit — neben der Koralmbahn auf der
Schiene — eine weitere wichtige Verbindung zwischen
den beiden Bundeslandern Steiermark und Karnten
ist, schreitet leider kaum voran. Derzeit ist nur eine
Sicherheitsausbaustufe zwischen St. Veit und Maria
Saal im BMVIT Rahmenplan (2018) bis 2025 in zwei
Stufen vorgesehen, ein Liickenschluss bis in die Stei-
ermark ware aber notwendig.

Die sich in Bau befindliche S7 — Fiirstenfelder Schnell-
straBe von Riegersdorf nérdlich von Fiirstenfeld bis
zur Staatsgrenze in Heiligenkreuz entlastet vor allem
einige, bis dato vom Durchzugsverkehr betroffene,
Gemeinden in der Steiermark und dem Burgenland,
bietet eine hohere Verkehrssicherheit und eine hoch-
rangige, schnelle Anbindung von der Steiermark in
das Burgenland und nach Ungarn.

5. Luftfahrt — Flughafen Graz und Klagenfurt

Die Flughifen Graz und Klagenfurt erfillen unter-
schiedliche Zwecke. Wahrend der Flughafen Graz mit
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Abbildung 12: Abgefertigte Passagiere nach Endzielen im Ausland im Jahr 2018 Graz (links) und Klagenfurt (rechts) (Quelle:

Statistik Austria, Verkehrsstatistik 2018)
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einem Passagieraufkommen von rund einer Million
Uber seine Zubringerfunktion fiir global bedeutende
Hub-Flughadfen (Wien, Miinchen, Frankfurt, Istanbul,
Amsterdam) auch vermehrt als Drehscheibe fiir inter-
nationale, transkontinentale

befindet, gibt es keine direkte Zuganbindung, alleine
die Zugfahrt Maribor-Ljubljana dauert bestenfalls 2h.
Der Flughafen Graz ist also eine zweckmaRige Alter-
native fiir Fluggdste aus dem Nordosten Sloweniens.

Destinationen genutzt wird, ist

der Flughafen Klagenfurt ein
kleinerer  Regionalflughafen,

der eher auf Direktdestinatio-
nen nach Deutschland sowie

zuletzt (zumindest im Winter-

flugplan) auch (mit Easyjet)

nach London ausgerichtet ist.

Die Bedeutung des Flughafens

Wien Graz Innsbruck | Klagenfurt Linz Salzburg
2010 19.682.590 989.959 1.033.512 426.935| 692.039 1.625.842
2011| 21.096.398 976.414 997.020 376.198 | 679.220| 1.700.983
2012 | 22.165.733 930.448 930.850 280.434| 623.383| 1.666.487
2013 | 21.999.820 881.565 981.118 259.336| 549.961 1.662.834
2014 | 22.482.884 897.171 991.356 225.842| 561.295| 1.819.520
2015| 22.774.878 963.187 1.001.255 228.922 | 529.846 1.828.309
2016 | 23.350.452 981.706 | 1.006.696 194.989| 435.468| 1.739.288
2017 | 24.392.129 958.848 1.092.547 218.281| 402.007 1.890.164
2018 | 27.037.317| 1.030.929| 1.119.347 228.372| 464.586| 1.844.468

Klagenfurt fur den ,incoming
tourism“ ist besonders hervorzuheben, gerade fiir ein
stark touristisch orientiertes Land. Fir Karnten erfillt
auch der unweit entfernte Flughafen Ljubljana mit
1,8 Millionen Passagieren eine wichtige Infrastruk-
turfunktion; Destinationen wie Paris CDG, Minchen,
Frankfurt, Briissel oder Istanbul fungieren als interes-
sante HUB-Zubringer in das globale Netz.

Die Zukunftsplane fir den Flughafen Klagenfurt sind
sehr groR. Der neue Mehrheitseigentiimer, die Lilihill
GmbH, plantin den nachsten Jahren Investitionen von
einer Milliarde Euro am Flughafenareal. Darin sind
unter anderem eine neue Abfertigungshalle, ein neu-
es Hotel sowie ein Wirtschafts- und Logistikzentrum
enthalten?®. Es ist zudem eine Vision bzw. Wunschvor-
stellung, die Passagierzahlen von derzeit knapp tber
200.000 auf eine Million zu steigern. Dieses Szenario
erscheint ob der Konkurrenzsituation mit Ljubljana
und Graz jedoch nicht leicht umsetzbar, denn Uber-
schneidungen des Einzugsgebietes (Catchment-Area)
sind hier zu erwarten und es ist nicht davon auszu-
gehen, dass der Markt fiir Passagier- und Business-
flige von und nach Siidosterreich rasant ansteigen
wird. Es bleibt zu hoffen, dass die Ankiindigungen
fir den massiven Ausbau des Flughafens in Klagen-
furt nicht dasselbe Ende nehmen wie die einstige
Ankiindigung von chinesischen Investoren den Flug-
hafen Maribor fir Langstreckenfliige nach China zu
ertlichtigen?, eine Vision, die vor drei Jahren noch in
den Medien kursierte. Fiir den Flughafen Graz bedeu-
tet das offensichtliche Ende der China-Visionen die
Moglichkeit, Kooperationen mit Maribor zu vertiefen,
um allenfalls die Catchment-Area in den nordslowe-
nischen Raum ausweiten zu kénnen. Ein Ausbau der
Schienenverbindung von Maribor nach Graz (durch-
gehend zweigleisig) und eine Attraktivierung der be-
stehenden Haltestelle Flughafen Graz-Feldkirchen
ware dafir jedoch hilfreich. Die Zuganbindung von
Maribor zum Flughafen Graz ist mit 1h20 (Optimal-
fall, Zeit abhangig von Umsteigeverbindung) jeden-
falls verbesserungsfahig. Mit dem Auto ist die Strecke
,Maribor-Flughafen Graz” in ca. 47 Minuten erreich-
bar, wahrend man fiir die Strecke ,,Maribor- Flugha-
fen Ljubljana” motorisiert rund 1h37 beno6tigt?’. Zum
Flughafen Ljubljana, der sich 26km ndérdlich der Stadt
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Tabelle 4: Regionalflughdfen Osterreich - Passagierzahlen
(Quelle: Statistik Austria)

Bezuglich der direkten Anbindung des Flughafen Graz
an die Koralmbahn ware aus Sicht des Autors (zumin-
dest als Ubergangsldésung) ein volliiberdachter Weg
mit einem Forderband von der bestehenden S-Bahn-
Haltestelle Flughafen Graz-Feldkirchen zum Flugha-
fen ausreichend (Distanz rd. 500 Meter). Urspriinglich
war im Zuge des Flughafenastes der Koralmbahn ein
Bahnhof mit einer zusatzlichen Haltestelle am Flugha-
fen Graz geplant. Gegen einen solchen, zusatzlichen
Haltepunkt an der Koralmbahn sprechen die folgen-
den Argumente:

e Zeitverlust bedingt durch den Halt fiir Ziige der
Koralmbahn, der im Hinblick auf die Taktfahrzeit
Graz — Klagenfurt etwa mit dem Entfall des Halts im
Bahnhof West-steiermark kompensierbar wire;

e verhdltnismaRig geringe Anzahl an zusatzlichen
Nutzern dieses Bahnhofs, im Vergleich zur Anzahl
der Passagiere und Flughafenbediensteten, die
Uber die Haltestelle Flughafen Graz-Feldkirchen an-
reisen und

¢ hohe Investitionsausgaben.

Dafir spricht, dass Reisende aus Klagenfurt eine di-
rekte Anbindung an den Flughafen Graz erhalten. Ab-
zuwagen sind die Kosten und der Nutzen einer zusatz-
lichen Haltestelle der Koralmbahn am Flughafen Graz.
Eine Kostenteilung zwischen Bund, Land bzw. Stadt
Graz und OBB steht im Raum.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass sich der Flug-
hafen Graz in den letzten Jahren sehr gut entwickelt
hat und seine Stellung als leistungsfahiger Regional-
flughafen mit hervorragenden Hub-Anbindungen
ausgebaut hat. Die Zulieferfunktion speziell in die
deutschen Drehkreuze Miinchen und Frankfurt muss
unbedingt erhalten bzw. abgesichert werden. Mit
Istanbul und Amsterdam werden zwei weitere inter-
nationale Hubs von Graz aus angeflogen. Von den Di-
rektverbindungen her betrachtet waren Fliige nach
London und Paris naturlich wiinschenswert, wenn
auch die Verhandlungen dazu schwierig sind.
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Flughafen 30 Min. 60 Min.| 90 Min.

Graz 0,5 1,3 2,6

Innsbruck 0,3 0,7 1,7
Klagenfurt 0,2 0,6 1,7

Linz 0,4 1,3 2,6

Salzburg 0,4 1,2 3,6
Wien-Schwechat 1,8 3,3 4,8

Tabelle 5: Catchment-Area: Personen (in Mio.) im Einzugs-
gebiet der Osterreichischen Flughdfen nach PKW- Fahrzeit

(Quelle: Joanneum Research 2014)

vor der ersten Forderperiode der Breitbandmilliarde
noch starker ausgepragt war, wurde bereits bei der
Forderkulisse nach Bundeslandern bericksichtigt,
denn der Liickenschluss war speziell in Stiddsterreich
etwas groRer als im Osterreichschnitt. Speziell Kirn-
ten konnte verhaltnismaRig viele Mittel aus der Breit-
bandmilliarde lukrieren und hatte den gréf3ten Anteil
an neu versorgten Wohnsitzen.

Regional betrachtet sind die Oststeiermark sowie Un-
terkarnten am schlechtesten versorgt. Lokale Projek-
te bzw. Initiativen wie z.B. im Bezirk Weiz*?, wo sich

Unvers. Vers. Anteil unvers. | Anteil vers. | Neuvers. |Versorgt
Der Flughafen T . o . . . 31
. Wohnsitze | Wohnsitze | Wohnsitze Wohnsitze | Wohnsitze | mit 30 Mbit/s
Klagenfurt mit -
Steiermark 457.200 | 84.500 34% 66% | 108.800 74,0%
230.000 Passa- % % %
gieren® st der Graz 63.200 402.400 14% 86% | 10.700 88,7%
Kleinste  Regio- | Liezen 33.300 62.400 35% 65% | 11.300 77,0%
nalflughafen  Os- Ostl. Ostmk. 55.600 124.400 31% 69% | 11.800 75,7%
terreichs in der | Oststmk. 176.300 | 105.900 62% 38% | 38.500 51,2%
kommerziellen | West-/Stidstmk. | 63.800 141.500 31% 69% | 18.800 78,1%
Luftfahrt, dessen | west. Ostmk. 65.100 47.900 58% 42% | 17.700 58,1%
Existenz vor ein |garnten 216300 |410.400 35% 65% | 91.200 80,0%
paar Jahren noch Fizoonfin: 79.900 | 236.100 25% 75% | 44.000 83.6%
auf dem Spiel | vijlach
stand, als die Sa- | pperkarnten 63.400 |B1.000 44% 56%| 27.100 74,9%
nierung der Roll- Fynteriamten | 73.000 | 93.300 44% 56% | 20.100 68,2%

piste um 15 Mio.
€ anstand. Die Anzahl der Passagiere hat sich im Ver-
gleich zu den Rekordjahren halbiert®. Eine (weitere)
Ausweitung des Passagieraufkommens durch zusatz-
liche Destinationen bzw. Fluglinien ist aus heutiger
Sicht zwar moglich®, die angestrebte Grenze von 1
Mio. Passagieren erscheint aufgrund der Konkurrenz-
situation mit Ljubljana und der eingeschrankten Cat-
chment-Area (siehe Tabelle oben), die sich aufgrund
der demografischen Prognosen fir Karnten nicht
maligeblich erweitern wird, jedoch unrealistisch. Fiir
den Incoming-Bereich spielt die internationale Ver-
marktung als Tourismusstandort eine wichtige Rolle,
zumindest in diesem Bereich scheint Karnten einiges
an Geld zu investieren (der Standort wird beispiels-
weise im Pay-TV-Sender Sky vermarktet).

6. Die digitale Infrastruktur — Siidosterreich als In-
ternetentwicklungsland?

Die Steiermark und Karnten hinken leider auch bei
der digitalen Infrastruktur (hier: Breitband) den an-
deren Bundeslandern hinterher. Eine Untersuchung
von Neumann et al. (2017) im Zuge der Evaluierung
der Breitbandmilliarde hat ergeben, dass die Ver-
sorgung mit ,state-of-the-Art“ — Internetanschlis-
sen, die z.B: Streamingdienste bzw. IPTV erlauben,
in Siidosterreich unter dem Osterreichschnitt ist. So
waren im Jahr 2017 nach der ersten Phase der Breit-
bandmilliarde in der Steiermark 74% und in Karnten
80% aller Wohnsitze mit so genannten NGA (Next
Generation Access) — Anbindungen mit mindestens
30 Mbit/s ausgestattet. Alle anderen Bundesléander
hatten hier bessere Werte. Dieses ,Nachhinken”, das
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Tabelle 6: Unversorgte und versorgte Wohnsitze mit 30
Mbit/s im Download in Stid6sterreich (Quelle: Neumann et
al., 2017)

alle Gemeinden solidarisch um den Breitbandausbau
kimmern, sind jedoch gute Anséatze, um diesen Riick-
stand aus eigener Kraft heraus aufzuholen.

Eine aktuellere Statistik aus dem Jahr 2018, bezogen
auf die 100 Mbit/s — Grenze, unterstreicht ebenso das
Bild, dass im Stiden von Osterreich weiterhin Aufhol-
bedarf gegeben ist. In der Steiermark haben gemaR
dieser Statistik nur 35% aller Haupt- und Nebenwohn-
sitze einen Zugang zu einem Internetanschluss mit
mindestens 100 Mbit/s Bandbreite, in Kdrnten sind es
gerade mal 26,3%. Salzburg liegt aufgrund der Netze
der Salzburg AG hier mit 92% weit voran, aber auch
Oberosterreich (58,2%) oder Tirol und Vorarlberg
schneiden hier wesentlich besser ab.

Wohnsitze mit
Land 100 Mbit/s
Burgenland 65,5%
Karnten 26,3%
Niederdsterreich 42,6%
Oberdsterreich 58,2%
Salzburg 91,9%
Steiermark 35,1%
Tirol 63,3%
Vorarlberg 70,9%
Wien 90,8%
Osterreich 60,2%

Tabelle 7: Breitbandanschliisse — Anteil der Haupt- und
Nebenwohnsitze mit Zugdngen von tber 100 Mbit/s (Quel-
le: A12 — Land Steiermark, Sonderauswertung des BMVIT,

Stand Mai 2018).



Die Lander Steiermark und Karnten haben ihren Auf-
holbedarf erkannt und eine Verbesserung bzw. einen
,catching-up” — Prozess an den Bundesdurchschnitt in
Angriff genommen. Beide Bundeslander setzen dabei
auf Glasfaser als Technologie der ersten Stunde und
wollen mit ihren Breitbandstrategien schrittweise eine
gigabitfahige Versorgung in der Flache sicherstellen.
Internetanschliisse mit einer Empfangsgeschwindigkeit
von mindestens 100 Mbit/s, die ohne weitere Kosten
auf Gigabit-Geschwindigkeit aufgerlstet werden kon-
nen, sollten dazu installiert werden.

Breitband-Infrastrukturgesellschaften, welche die ,wei-
Ren“ Flecken - also dort, wo der Markt versagt - ausbau-
en sollen, wurden gegriindet. In der Steiermark stehen
daflir 60 Mio. € fiir die ndchsten Jahre zur Verfligung, in
Karnten sollten bis zu 100 Mio. € in 6ffentlich errichtete
Breitbandnetze investiert werden. Das Modell dahin-
ter sind offene Glasfasernetze, die einen Wettbewerb
unter den Providern am Endkundenmarkt sicherstellen
sollen. Wie im Energie- bzw. Strombereich sollte damit
die Trennung zwischen Infrastruktur und Betrieb er-
reicht werden.

Die Ausbauplédne in Bezug auf die 5G-Infrastruktur hel-
fen vorerst nur den Ballungsraumen, da die niedrigeren
Frequenzbander, die fir die Flachenversorgung geeig-
net sind, erst im Laufe des ersten Halbjahres 2020 von
der Regulierungsbehorde RTR versteigert werden. Aus
regionalpolitischer Sicht positiv an den Vergabericht-
linien der RTR sind Anreizmechanismen, welche Provi-
der belohnen, wenn kleinere, unterversorgte Regionen
mit einem MindestmalRl an Bandbreiten versorgt wer-
den3:. Da in Zukunft auch Antennenfernsehen und Ra-
dio Giber den 5G-Standard empfangen werden kdnnte,
ist eine Mindestversorgung aller Regionen aus heutiger
Sicht wiinschenswert®*. Generell ist jedoch zu sagen,
dass Festnetz- und mobile Technologien sich komple-
mentar zueinander entwickeln, so bendtigen 5G-Netze
auch verdichtete Glasfaserumgebungen. Beim Internet
wird der Mobilfunk die festen Leitungen also nicht er-
setzen, sondern nur erganzen kénnen, wie auch der
RTR-Geschéftsfiihrer Klaus M. Steinmaurer (2019) bei
einer Veranstaltung in Graz mit einem Zitat von Dr. Tim
Whitley, aus dem Jahr 2014 untermauerte: ,The future
of mobile is fixed“3*. Generell hat 5G die Vorteile, auch
das Internet der Dinge (Vernetzung von Maschinen bzw.
Devices) und die Technologie des automatisierten Fah-
rens voranzutreiben.

7. Resiimee

Um im internationalen Wettbewerb der Regionen und
innerhalb Osterreichs bestehen zu kénnen, ist der na-
tirliche Standortnachteil Stidosterreichs (fehlen groRer
Absatzmarkte, mangelnde Verkehrs- und ausbaufahi-
ge IT-Infrastruktur) durch gezielte wirtschafts- und in-
frastrukturpolitische MalRnahmen auszugleichen. Der
Ausbau der Stidbahn mit dem Semmeringbasistunnel
und der Koralmbahn als zentrales Infrastrukturprojekt
flr Sudosterreich wird zwar einen Teil dazu beitragen,
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die Erreichbarkeit zu verbessern, sollte aber nicht Giber
die offenen Baustellen im Infrastrukturbereich hinweg-
tduschen. Vor allem im Vergleich zum Westen, ist der
Stiden Osterreichs noch immer maRgeblich benachtei-
ligt. Allen voran ist der mangelnde Ausbau der Pyhrn-/
Schoberachse in der Steiermark mit dem Neubau eines
Bosruck-Eisenbahntunnels sowie die Ertlichtigung der
Strecke Graz — Bruck/Mur als Hochgeschwindigkeits-
strecke, beides Projekte, von denen auch Karnten pro-
fitiert, zu nennen. Potentiale zur Weiterentwicklung
des Logistikstandortes Sudosterreichs sind sowohl
in Karnten (Furnitz, Lavanttal, eventuell Klagenfurt-
Flughafen), als auch in der Steiermark (Erweiterung
CCG, Logistikstandort Graz-Nord) gegeben, wobei die
,grine Mark” in dieser Hinsicht mit dem Cargo Cen-
ter Graz eine strategisch hervorragende Ausgansbasis
an der Schnittstelle der BAA mit der Pyhrnachse hat.
Ein Standortvorteil des ,Stidens” ist mit Sicherheit die
Ndhe zu den Adriahdfen, vor allem der Hafen Koper
hat derzeit eine sehr hohe Bedeutung fiir den Gster-
reichischen AuRenhandel, aber auch die Entwicklung
von Triest sollte gezielt weiterverfolgt werden. Mit der
Weiterentwicklung neuer internationaler Bahnkorri-
dore auf EU-Ebene (Alpine-Western-Balkan — Giiter-
verkehrskorridor mit Tauern-/Pyhrn-Konzept) kdnnte
auch der Hafen Rijeka starker in den Fokus riicken,
umso mehr wenn der Liickenschluss zwischen Marburg
und Zagreb (Krapina-Bahn) gelingen kann. Gerade im
Bereich Tauern-/Pyhrn ist weiterhin ein gemeinsames
Vorgehen von der Steiermark und Karnten mit Oberds-
terreich und Salzburg zu forcieren, denn am Papier gibt
es bereits ein ,Commitment” dieses Projekt bundes-
landeriibergreifend zu lobbyieren®®. Auch die Stidroute
der neuen SeidenstralRe ist dabei zu bericksichtigen,
denn bedeutende Wachstumsmarkte werden sich in
Zukunft zu einem GroRteil nicht in Europa oder den
U.S.A, sondern in Asien wiederfinden und die interme-
didre, wechselseitige Abhdngigkeit von Vorleistungs-
produkten ist in Teilbereichen (etwa Elektroniksektor)
bereits heute immanent gegeben.

Der Aufholprozess in puncto Infrastruktur ist generell
zwar eine Kernvoraussetzung, die aber — ceteris pari-
bus —nicht automatisch zu Erfolgen flihren wird. Neben
dem Zugang als Sprungbrettfunktion in die internatio-
nalen Mérkte Uber die Seehdfen und - mit dem Aus-
bau der Pyhrnachse - in den deutschen Raum dient der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (vgl. Koralmbahn)
auch der inner-siidosterreichischen Vernetzung. Damit
diese zum wirtschaftlichen Erfolg fuhrt, sind positive
externe Effekte bzw. ,spillovers” aufgrund von Spezia-
lisierungen im F+E-Bereich sowie bei wissensintensi-
ven Dienstleistungen und der Produktion, die im ge-
meinsamen Raum Slidosterreich gedeihen kénnen, zu
generieren. Die Steiermark und Kérnten sind in dieser
Hinsicht keine Konkurrenzregionen, sondern kénnen
gegenseitig voneinander profitieren. Die Konkurrenz
ist vielmehr eine globale, als eine regionale. Die endo-
gene Entwicklung der Region Sudosterreichs und das
Lukrieren von wechselseitigen Spezialisierungs- sowie,
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dadurch bedingten, Skalen- und Innovationsvorteilen
wird also notwendig sein, um die Wettbewerbsfahigkeit
der Region nachhaltig zu starken und das Infrastruk-
turpotential in Zukunft bestmdglich auszunutzen. Sek-
torale Kooperationen Uber Cluster (vgl. Silicon Alps im
Mikroelektronikbereich) und Forschungsagenden sind
hier wichtige erste Schritte, um die Potentiale in diesem
Bereich auszuloten.

.. .e s .e
o @ Automobil Esenbabn g @ H

Abbildung 13: Industrielle Cluster nach Themengebieten und
zusammenhadngende Wirtschaftsraume (Quelle: Neugebauer

etal., 2018)
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Apps for everyday route planning in urban areas.
Case study: Austrian young people’s usage patterns

Julia C. SCHILDER, Juliane STARK

Abstract

Over the last several decades, everyday travel has be-
come increasingly complex with a larger number of
trips and a higher variety of transport modes in urban
areas. Young people tend to travel in a multimodal
manner, partially showing a decline in car usage.
Web-based services support planning of daily trips by
using the internet and GPS, allowing for an efficient
planning of (urban) travel. Nowadays, the usage of
these services is widespread and expected to increa-
se further. Since the focus of the study described is
to evaluate usage patterns, Austrian young people
represent a relevant study group as they have many
transport options available and might thus be more
likely to use transportation apps to compare available
options than more car-oriented young people such as
those in the US.

An online survey was conducted to evaluate the role
of web-based services and to better understand in
which manner the services are used as a case study
in Austrial. Data on usage patterns was gathered
amongst young adults living in the country. The ratio-
nale for using web-based services, as well as personal
attitudes and ideas related to route planning were
investigated.

Overall, the results confirm the high importance of
using web-based services in the daily route planning
of young adults. In Austria, apps tend to be less in-
tegrated regarding comparability of information over
means of transport than in other countries, e.g. US,
so region-specific apps would need to be combined to
enable resource-optimized transportation.

1. Introduction

The distance and number of trips travelled daily have
increased tremendously over the last several decades.
To acquire information on the best route and means
of transport to choose, route planning with web-ba-
sed services has become very important in people’s
lives, especially in the urban area. Smartphones re-
present the most comfortable way to use web-based
route planning services as they provide information
at any time during transit, subject to network access.
In 2006, more than half of households in Austria were
equipped with internet access. In 2014, 94% of Austri-
ans up to the age of 29 years used smartphones, most
of them with a data package subscription?. 91% of the
smartphone users with internet access were online
during transport, 60 % in means of public transport.
People below the age of 30 show the highest share
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of smartphone internet usage: 87 % are online daily
[ibid.]. This data shows the high competence of me-
dia usage amongst youth and young adults; fear of
contact with information and communication tech-
nologies are rare®. However, the study also identified
non- and seldom-users who show different patterns
of route planning.

Meanwhile, many different web-based services are
available for route planning, oftentimes specific to
a region. They are provided by a range of suppliers,
from public transit organisations to transportation
suppliers and private individuals. The services are
available via (mobile) websites and/or apps and of-
fer partly under the concept of ‘Mobility as a Service’
(MaaS$) user-friendly services far beyond routing. Du-
ring the last few years, numerous services for plan-
ning trips have been used by more and more people
in light of rising availability of smartphones and inter-
net.

Although trends in Austria show an increase in the
overall transport volume between 1995 and 2013/14
by one third, as well as an increase of car traffic per-
formance and share of car trips, disaggregated analy-
ses reveal that there are also some positive develop-
ments in the city of Vienna where the share of public
transport increased at the expense of car use?. Simi-
lar positive developments can be observed for other
European capital cities like London, Paris, and Copen-
hagen®. A widespread network of trains and buses is
available and thus a car is not necessarily required —
therefore young people seem to change their travel
patterns and tend to spend their tight budgets less
often on cars than a decade ago®. This might be influ-
enced as well by the fact that they have more options
easily available by using apps as a tool to plan their
transport routes. On the contrary, in the US, car-ba-
sed travel is still the widespread norm in cities and
rural areas. There, apps like Citymapper allow even
more advanced transport planning with an integra-
tion of data from services such as Uber, Lyft, Citybi-
ke, various car sharing services and local transport
providers such as taxis, public transport companies
and ferry operators. In the long run, the fact that this
information is available in an easy manner might faci-
litate the move to a less car-intense travel behaviour
— and considering circumstances like available infras-
tructure, this will most likely be limited to metropoli-
tan areas.

The research questions examine how these services
are used, e.g. who uses apps — more general — web-
based solutions, in which frequency and for which
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purpose? As young people tend to adopt new techno-
logies faster, which role do web-based services play in
their daily transport routine? Which factors influence
their usage? What are the requirements for the de-
sign of the services? These research questi-

the sample consists of public-transport oriented par-
ticipants. The purpose of the study was to create a
snapshot of the current travel behaviour (non-repre-

sentative).

” - ; M (number of participants) 148

ons were analysed in an Austrian study using
Gender femals 64 %

an exploratory approach, on the travel beha-
viour of a generation of subjects who have male 36%
grown up in a digital world. Age 16-20 years 20 %
2. Methodol 21-25 years 54 %
- Methodology 26-30years 26%
An online questionnaire was developed to Availability of Bicycle B0 %
elaborate on the research questions. The means oftransport  cqr qugilobie 56 %
survey was conducted in September and Corowner 153

October 2016. The approach targeted users
. Motorcyele/ Moped owner 7%

and nonusers of web-based services for rou- . _

te planning, focusing on users ages 16 to 30, Time-based public transport ticket B7 %
living in Austria. The study was designed in Briver’s license B7 %
an explorative manner and is not represen- Average walking distance to public transport 4.5 min
tative of Austria as a whole. Place of residence  Cities >100.000 inhabitants 80 %
Cities £100.000 inhabitants 20 %

The usage of different means of transport

was investigated though the focus is on
web-based services. Web-based implicates that ac-
cess to the internet needs to be available, since the
relevant information for route planning is available
online. Also, the information is up-to-date, ideally, in
real-time. Since the services can be used either on a
computer or laptop at home or on a smartphone on
the road, the user interfaces are slightly different for
browser-based mobile websites compared to apps.
Per definition, apps are software providing a useful
functionality in addition to the operating system of
the device and are thus downloaded by the users on
purpose. In the study, mobile websites and apps are
considered equally which is represented by the ter-
minology ‘web-based services.’

Participants were obtained using various means,
such as presentation of the project in driving schools,
schools, universities and social media. Due to the
chosen format of an internet-based survey, mainly
web-oriented persons were reached. In total, 148 in-
dividuals participated in the online survey. Following
a general questionnaire collecting information on the
availability of internet and its usage en route and for
route planning, the participants were divided into
three groups, and received specific questionnaires,
depending on the frequency of use of web-based ser-
vices, including the improvement potential for exis-
ting web-based services. Barriers to usage and incen-
tives for an increase in usage were the main topics for
nonusers. The questionnaire consisted of closed and
open-ended questions.

Table 1 presents the characteristics of the sample.
Half of the participants graduated from high school,
45 % from university. The majority (60 %) lived in the
same area for more than two years. The large share
of time-based public transport tickets demonstrates
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Table 1: Characteristics of the sample
3. Results
a) Means and tools used for route planning

For route planning, different means are used; obvi-
ously, web-based services are widespread. Almost
84 % use apps or similar services with a frequency of
two to three times a week, up to daily use (Figure 1).
Information at stations is used in a similar frequency
(schedules, electronic displays). Advice from family
and friends is used less frequently. ‘Traditional” me-
ans of route planning, such as street maps, navigation
systems, schedules and telephone hotlines are used
less than twice a month. Their importance in route
and trip planning is dwindling.

To test for influencing factors of usage patterns, the
Wilcoxon Signed-Rank test was used. Driving factors
influencing the usage of different means of transport
planning were identified, such as gender, age and du-
ration of living at the residence (Table 2).

e The data analysis shows that women use timeta-
bles, city or road maps significantly more often than
men. All other means of route planning are used
with a similar frequency by both genders. The share
of men using web-based services on a daily basis is
slightly higher than the respective share of women,
whereas the share of women with less frequent
usage of the services is slightly higher.

e Older participants (26 to 30 years) use paper sche-
dules, as well as street and city maps, significant-
ly more often than younger participants (16 to 25
years). On average, nonusers and users showing a
very low frequency of usage tend to be older than
users of transport planning apps.
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[ Web-based services

Information at the station

Advice by relatives/ friends

Advice by operators/ passer-byes

Street/ city maps

Navigation systems

| (aimost) daily Schedules
@ ca. 2-3 x weekly
0 ca. 2-3 x monthly
@ less than 2 x monthly Hotlines
| hardly ever/ never
n=148 f
%0 20

Figure 1: Frequency of usage of different means of route

planning

e Schedules and displays at stations are significant-
ly more often used by participants living up to a
maximum of two years at their residence than by
participants living longer than two years at their re-
sidence. This is equally validated for the usage of

web-based services.

e Participants living in cities with more than 100.000
inhabitants use web-based services more often to
access information about public transport whereas
more car-oriented participants from rural areas use
the services less often. If a car is available, web-ba-
sed services are less frequently used on a weekly
basis; car-oriented participants show very seldom

usage patterns.

e Lower income groups use paper schedules and ad-
vice from family and friends significantly more fre-

quently.

b) Usage patterns of web-based route planning

The case study questi-

T T T

40 60 80 100
11 % from Vienna to the surroundings and close to 12
% the reverse way; the remainder of trips were loca-
ted outside of Vienna. Most of the trips were during
the week (75%). Oftentimes, the destination was an
educational facility (25 %) or workplace (20 %). Pri-
vate visits and leisure trips accounted circa 17% for
each. Errands and escorts were rarely the trip purpo-
se. Noticeably, is the high share of trips which were
travelled alone; only 23 % were travelled in company.
Presumably, web-based services are more often used
when travelling solo as it is not an option to make use
of shared travel experiences. The importance of web-
based route planning for everyday trips is obvious
regarding the share of routine trips: the majority of
planned trips were regularly frequented trips (70 %);
only 30 % were trips to unknown destinations. The
main reasons why services were used for routine trips
were to (i) assure oneself of the travel time or (ii) to
avoid insecurities in terms of departure times or se-
quence of means of transport in case of transfers. Up
to three different services were used to plan a speci-
fic trip, more than 30 % of the participants used 2 or
more services to plan their trips. The most common-

[=]

) ) Comparison Web- Paper Schedules / Paper GPS-based  Advice Advice from
onnaire was designed groups based schedules  Displaysat  street / navigation  from bus drivers
to gather information n=148 services the station city maps system family and  and passer-
on the last trip which friends byes

* *%
was planned using a L\F;r]nen/ 0.9690 0.0695 0.6079 0.0463 0.8913 0.1845 0.4297
web-based  service. pyiation ofliving  0.2042  0.6451 0.0478 ** 0.6451 0.2955 0.1976 0.9949
Almost half of the atthe residence
participants  indica- short/long
. . * ¥
ted that this trlp was ;\g;eagllgoup 0.7240 0.2183 0.4951 0.0379 0.8892 0.4857 0.2744
planned one day N age group 04724 03087 0.1767 0.7053 0.4586 00297 % 02853
advance of the trip or 1721
on the same day, 40 % Age group 07371  0.0446* 05830 0.0202%* 06219 0.1580 0.0700 *
planned the trip wit- 1/3"
. Income low / 0.1414 0.0881* 0.7330 0.7352 0.5518 0.0871* 0.4296
hin the last week. The high

majority of the trips
was located in the city

1) Age group 1: 16 to 20 years, Age group 2: 21 to 25 years, Age group 3: 26 to 30 years

of Vienna (68 %), circa Table 2: Means for route planning (excerpt) — factors influencing usage frequency (** a=0.05; * a=0.1)
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Wilcoxon-rank sum test with continuity correction: p-value
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ly used services in the context of this case study were
gando Wien, Scotty and Google Maps.

Most of the participants used web-based services befo-
re departure (on average 7.5h before). A third of them
indicated accessing information using the services du-
ring the trip to ensure the right connection (Table 3,
results subject to validation for significance). Sponta-
neous change of plans in case of traffic disruptions was
a reason to use apps while travelling. Half of the parti-
cipants describe themselves as more likely to pre-plan
their trip and used the services in advance. This share
is less than a third amongst the more spontaneous par-
ticipants. The latter tend to plan trips more often while
already being en route.

Figure 3 presents the participants’ attitudes regar-
ding route planning-related questions. The benefit of
services for route planning was seen in the support
for taking unfamiliar trips and routes. However, they
were not seen as indispensable; the majority of parti-
cipants tended to agree with the statement of taking
complex trips without web-based services. Web-ba-
sed services were seen as a tool to enable more in-
dependent, spontaneous, money- and time-saving
travel, since they make it easier to abstain from using
the car. The majority of the participants agreed with
the statement that the services allow for an environ-
mentally friendly and city-adapted travel and there-
fore they confirmed not wanting to miss out on the
services in their everyday trips. This underlines the

Usage moment Overall Self-assessment Self-assessment importance of web-based
‘(rather) preplanning’  ‘(rather) spontaneous’ applications for route plan-

n=130 n=116 n=22 ning to support the indepen-

. . . dence of young people and

Before departure 52% 54% 27% for the fulfilment of their tra-
Duringthe trip 14 % 12% 18 % vel needs. In doing so, espe-
Both 34 % 30% 41 % cially for adolescents, such
Not specified 0% 4% 14 % apps can support indepen-

Table 3: Moment of usage of the route planning service con-
sulted to plan the last trip combined with self-assessment of

the planning type

dent travel, which is on the
decline all over Europe®.

Choice of means of
transport without
web-based service

[l Same as with web-based planning

[ other...

@ Without web-based services, | would
not have taken this trip

n=131
Other means of
transport...

n=75

0 20 40 60

The web-based services suggest the travel route and
means of transport, and 88 % of the participants fol-
lowed this recommendation. If suggested means of
transport were not chosen, reasons such as incorrect
information on departure time or individual preferen-
ces of means of transports or even public transit lines.
Trip recommendations were not taken into account in
case of subjective experiences such as ‘secret routes’
along the route. As mentioned, the majority of trips
planned with web-based services were known routes.
Another factor leading to a non-compliance with the
suggested route was advice on shorter routes by peop-
le familiar with the area.

The questionnaire asked the hypothetical question,
‘What if the trip would have been taken with a different
means of transport, without web-based planning?’
Most of the participants (57 %) would have chosen
other (combinations of) means of transport; only very
few people would not have taken the trip without ac-
cess to route planning using web-based services (Figure
2).
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Public transport

Public and active transport
Public transport and car
Active transport

Car

Ep0OEN

80 100 %

Figure 2: Usage of means of transport without web-based
planning

The study aimed as well at gathering insight on the
proportion of non- or seldom-users, i.e. people, who
are not using digital services for their route planning
at all, or very infrequently on an irregular basis. Re-
sults were captured on barriers to usage and incen-
tives for increasing usage. Also, a main topic was to
find out how nonusers plan their routes, e.g. in case
of a spontaneous required adjustment to the route
due to disturbances like traffic jams or construction.
Nonusers who selected to use a web-based services
in this case were directed into the seldom-users ques-
tionnaire. Seldom-users, contrary to nonusers, use
web-based services in rare cases such as the sponta-
neous diversion of the route. In general, non- and sel-
dom-users tend to consult more traditional sources
of information such as paper schedules. Since the
sample size for non- and seldom-users was very small,
further statistical verification would need to be con-
ducted.
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Web-based services make it easier for me to travel on
unknown routes, e.g. to new destinations.

Web-based services enable me to be more
independent and spontaneous travelling.

I would be able to take trips with one or more
change(s) in means of transport without web-based
services.

| am a person who is preplanning and thinking ahead.
The simple provision of information allow me to save
time and money.

Usage of web-based services enable me to travel
environmental friendly and suitable to cities.

The services are indispensable in the planning of my
trips on a daily basis.

—

This feature exists, e.g.
in the US-based app Ci-
tymapper. Real-time in-

formation is absolutely
required as well as live

information on route
disruptions such as traf-

fic jams or construction
sites.

Users expressed many

times the wish to in-

SEEERE

dividualize the apps

With relatives or friends, | like to rely on others to plan

according to their pre-

trips.

ferences for means of

Without the web-based services | would be less often
travelling.

transport, intermediate

W Strongly agree

O Somewhat agree
@ Somewhat disagree
m Strongly disagree

% 0 20

n=138

Figure 3: Attitudes relevant to route planning

Non-users were found to prefer gathering information
from human sources or directly at the station. Also,
they tend to stick to known routes and therefore have
less of a need for route planning. They agree with the
statement of using the services more frequently in
case of traveling to an unknown city or if there is no
time for offline route planning, such as buying a street
map. Barriers to usage were thus identified as limited
access to other means of transport planning and also
as limited or no access to the internet (circa 50% of
non-users). Web-based services are not too compli-
cated according to the non-users, who show lower
percentages in availability of smartphones in general,
specifically with data flat rates. Also, they tend to be
online less whilst in transport compared to users.

c) Potential for improvement of services

Using the means of an open question, the partici-
pants were asked to identify potential for improve-
ment regarding the services for route planning. The
feedback of qualitative nature was analysed and the
major findings are summarized as follows with prefe-
rence depending largely on the web-based apps used
by the participant.

e A technical aspect, which was emphasized, is a
low data usage whilst loading the service. Network
plans and route information should be available
offline for a period of time. There should also be
a quick selection panel available as well and trans-
ferable from PC to smart phones, to access the in-
formation which was planned at home offline while
en route. Limited language choice offered by the
services as well as a lack of overview for comparing
different route options were criticized.

e From a topical standpoint, services should show
which exit and entrance of a public transport sta-
tion to use for the fastest way to the destination.
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stations or certain lines.
100 For example, ‘the op-

portunity, to click and

choose for each and
every single leg of the route a proposal of an option,
and to see the alternatives from that certain point
in case an option was deselected.” In addition, users
would like to indicate the acceptable walking dis-
tance according to their preference as, ‘many times,
the apps suggest to change multiple times instead of
walking a few meters more.” The choice of different
transportation modes was brought up as an idea to
enlarge the purpose of the apps, from a solely trans-
port-related viewpoint to a more diverse range such
as sports mode with a suggestion for cycling and
running routes, or sightseeing mode to guide along
the most scenic and historically relevant routes.

o _|
o
|
o

Optimization potential was identified for the plan-
ning of cycling routes in general, especially a clear
display of the route course to enable an easy navi-
gation during cycling in the traffic flow in unknown
territory. Suggestions were to present complex cros-
sings separately and to display pictures to support a
detailed representation of the route.

e Nonusers require information available on websites

which are accessible from stationary computers.
This is because they tend to not be online while en
route since many of them lack smartphones with
internet access.

4. Conclusion and outlook

The young generation is known for their fast-paced
changes of consumer behaviour. Rarely, young peop-
le bind themselves to a certain technology; they are
rather open to innovation’. This instability makes it
difficult to precisely predict future usage patterns. In
Austria, trends in transit behaviour of young people
and the rationale behind such changes were under-re-
searched over the last decade. The ongoing trend of
digitalization is expected to nurture an increase in the
spread of transportation planning tools. It looks like
the younger generation is most affected by the ser-
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vices in their transit behaviour, as web-based services
play a key role for them every day. Apps allow for de-
tailed route planning and — from an overall perspec-
tive — support the choice of multiple modes of trans-
port. Compared with the key of a car, they unlock a
diverse range of travel options and, subject to further
optimization, are likely to be the basis for a changed
transit behaviour amongst young people towards
more flexibility.

The exploratory study in Austria described above
should help to understand how the young, ‘online’
generation is using new technologies to plan their
routes and transport modes. The study serves as a
basis to add to an analysis of cause and effect rela-
tions. Differences regarding the typology of users
were identified, some participants do not use the
web-based services at all, some rarely on an infre-
quent basis. As the sample size is low, studies with
larger sample sizes, including users as well as non-
users, need to be conducted. Results regarding non-
users clearly show that habits of using non-digital
sources of information for route planning and tech-
nical access issues, i.e. non-availability of data flat
rates, prevented usage of web-based services. When
spontaneous route adjustments were required, some
non-users switched to digital sources of information
and thus were classified as seldom-users. In general,
seldom- and non-users described the degree of com-
plexity in using the apps as low. Given sufficient data
flat rate coverage, web-based services might become
the new habit of non-users, too. This is one example
showing that statements on the stability of identified
trends must be supported by continuous regular case
studies amongst the target group to confirm longer-
term changes in travel behaviour®. Also, web-based
services were used for known routes in an effort to
optimize travel time, e.g. to verify transfer options
or departure times. A validation study might focus
on this topic to find out if e.g. everyday alerts sent
automatically to the user about the commute to work
would be seen as helpful or if users prefer the manu-
al verification of their upcoming well-known trip to
ensure confidence in the chosen means of transport
before departure.

The results of the study show that more than 30% of
the participants used more than one web-based ser-
vice to plan the last trip. This behaviour to check seve-
ral services might indicate that each of the individual
service consulted has an advantage of its own. Ideally,
apps help to compare the individual strengths of me-
ans of transport, in an ‘all-in-one-app.” Future apps
should combine the advantages of individual apps in
a more integrated and powerful service. When com-
paring apps for transport planning in the US and Aus-
tria in a spot check manner, it was found that the de-
gree of integration of information is higher in the US.
Apps like Citymapper show a diverse range of trans-
port means including real time updates on departure
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times, service disruptions and user-friendly details
such as which part of the train to board, which exit
of the station to take, etc. Austrian providers for web-
based services for route planning should consider im-
proving the degree of integration of trip planning in-
formation in order to further increase their usability.

As a wide range of services is available for route plan-
ning in urban areas, they are mostly used to fulfil
transport requirements in cities. Whilst optimizing
the available services, it is most important to keep
the specific requirements for rural areas in mind. This
is a challenge both in Austria and the US, with both
countries offering minimal or no transport options
in the countryside. Furthermore, it is advisable to
interlace the available options for routes and means
of transports with incentives to support active transit
such as walking and cycling, e.g. by presenting data
like step count, calories, etc. This would further lever-
age the potential for an increase in sustainable trans-
port through digitalization by the means of web-ba-
sed services such as apps™.

Digitalization offers the opportunity to rethink pro-
ducts and services and innovate, but it also poses the
challenge to keep track of dynamic customer require-
ments. Future research should focus on elaborating
route planning typology to tailor web-based services
better-suited to certain user profiles based on user-
specifications. Criteria are for example: the users’
openness to technology, attitudes towards time ma-
nagement, means of transport and environment, as
well as the willingness to share means of transport
with others [ibid.]. Enhancements of the apps in the
sense of ‘Mobility as a Service’ might be to integrate
related services such as ticketing and access to infor-
mation, e.g. locations of charging stations for electric
cars, as well as a flexible reaction to weather, traffic
disruptions and the inclusion of individual preferen-
ces for walking distances or certain means of trans-
port, plus a connection with personal calendars.

This study concentrated on research questions loo-
king into how these services are used, e.g. who uses
apps and more generally web-based solutions, in
which frequency and for which purpose. Web-based
services were found to play a major role in daily route
routine of young people. Factors influencing the usa-
ge of the services were identified and requirements
for the design of the services were explored in a qua-
litative manner. Further studies should analyse if the
increased use of web-based services allowing for sim-
plified access to information like trip planning is a ma-
jor contributor to changes in transit patterns, especi-
ally amongst young people as they tend to adopt new
technologies faster: Do the services facilitate more
sustainable choices of modes of transport in urban
areas? How do they shape existing habits in everyday
travel? The latter also related to independent travel,
which seems to be on the decline in Europe and the
us IikewiseFf’. Finally, how can these services be en-
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hanced as the central key to contribute to a sustai-
nable development in the individual transport and
mobility sector.
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Wahrnehmung - Erkenntnis — Verantwortung.
Der lange Weg von der Wissenschaft in die Praxis

Hermann KNOFLACHER, Josef Michael SCHOPF

1. Einleitung

by (m]d
Die MaBnahmen im Zusammenhang mit
Sars-CoV-2 haben in der Offentlichkeit 275 -
Strukturprobleme des Verkehrssystems be-
wusst gemacht.! Den Mindestabstand von 1 3,50
m zu anderen Personen? einzuhalten ist auf
Gehsteigen, die nur 1,25 m breit sind, wie 3.25
es die NO Bauordnung? vorsieht, oder 1,5 m
entlang von LandesstraBen®, nicht moglich.
Weder fir die Forschung, noch fir die Lehre
ist dieser Fehler in der immer noch vorhan-
denen Aufteilung des 6ffentlichen Raumes
unbekannt, sondern schon vor Jahrzehnten
wissenschaftlich und empirisch ausfihrlich 2,25 -
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Ein Bericht Gber eine EDV gestiitzte Darstel-
lung zu einigen StralRen in Wien ist der An-
lass flr diesen Beitrag, der im Wesentlichen
zwei Themen behandelt:

¢ Die wissenschaftlichen Grundlagen fiir die Losung
dieses Problems und

e Die erstaunlich lange ,Inkubationszeit” von der
wissenschaftlichen Erkenntnis und ihrer empirisch
bestitigten Evidenz bis zur Ubernahme in die Pra-
Xis.

2. Die Anfange liegen in den 1960er Jahren

Wahrend die Spurweite der Eisenbahnen auf ihre
verschiedenen Urspriinge zurilick verfolgt werden
kann, auch wenn diese nicht zu wissenschaftlichen
Grundlagen fiihren, sondern von Erfahrungswerten
aus dem StraBenverkehr®> oder Feldbahnen Uber-
nommen wurden, war dies bei den Fahrbahnbrei-
ten fiir den Autoverkehr, die in den Richtlinien zu
finden waren, nicht der Fall. Bei den Eisenbahnen
missen auch die Fahrzeuge auf die Spurweite pas-
sen, abgesehen von der Ausbildung von Radkranzen,
Schienenprofilen, Weichen etc. Die Abstimmung
unterliegt nachvollziehbaren Bestimmungen und
Vorschriften, die auch wesentlich von Sicherheits-
auflagen bestimmt werden. Die Verantwortungsket-
te zwischen Projektierung und Betrieb ist gegeben
und bestimmt auch die Betriebsbedingungen. Die
Projektierungsrichtlinien flr die Breite der StraRen
stUtzen sich zwar auf die maximalen Fahrzeugbreiten
des KfG®, die Fahrstreifenbreite stand damals aber in
keinem wissenschaftlich nachweisbaren Zusammen-
hang mit den damaligen Fahrzeugbreiten, sondern
wurde eher nach der Geschwindigkeit festgelegt: Je
schneller, umso breiter (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Aufbau der Fahrstreifenbreiten in Abhéngig-
keit von der Entwurfsgeschwindigkeit (= Straenart) nach
RAST-Q 1966’

Fiir Autobahnfahrstreifen betrug die Breite 3,75 m,
ebenso auch auf den spdteren BundesstraRen, unab-
hangig ob im Freiland oder Ortsgebiet, was zu massi-
ven Verdanderungen der 6ffentlichen Raume in Stad-
ten und Ortschaften fiihrte (Abbildung 2).

Abbildung 2: Uberbreite Ortsdurchfahrt (Foto: Knoflacher)

Auch stand damals die Leistungsfahigkeit einer Stra-
Re, also die Zahl der Fahrzeuge, die pro Stunde einen
Querschnitt passieren konnte, im Mittelpunkt der Pla-
nung, wofir ein eigener Indikator, der Level of Ser-
vice®, eingefiihrt wurde. Zur Fahrstreifenbreite wur-
den noch zusatzliche Streifen aus Sicherheitsgriinden
vorgesehen und auch die Abstande zu seitlichen Hin-
dernissen durch Abminderungsfaktoren bericksich-
tigt. Diese reduzierten die Leistungsfahigkeit (Pkw-
Einheiten) auch bei 3,75 m Fahrstreifenbreite trotz
der damals zuldssigen Maximalbreite der Fahrzeuge
von 2,50 m, wenn neben dem Fahrbahnrand kein zu-
satzlicher Freiraum vorhanden war (z.B. Tabelle 1).
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Eahr- Ly (PKW/h in beiden Richtungen)
streifen- Breite des befestigten Seitenstreifens
breite 0,50 m 0,25 m
3,7am 2500 -
3,50 m 2200 -
3,25 m = 2100
3,00 m - 2000
275m - 1800

Tabelle 1: Grundleistungsfahigkeit Lo (PKW/h in beiden Rich-
tungen) anbaufreier 2-streifiger Querschnitte (RVS 3.7)°

Aus der Verkehrssicherheitsforschung kommend be-
schaftigte ich mich mit einem Faktor des Verkehrswe-
sens, der in der Lehre und Praxis nur durch Annahmen
Uber sein Verhalten vertreten war: den Menschen.
Wadhrend meiner Assistentenzeit war ich in Miinchen
mit der Koordinierung von Signalanlagen und der Ein-
richtung Roter Wellen beschaftigt. Um den Autover-
kehr auf dem Mittleren Ring in Miinchen zu bewalti-
gen, hatte das Verkehrsamt die Breite in Fahrstreifen
von2,20 m und einen sogar mit 2,05 m Breite markiert.
Eine Idealsituation, um durch Zeitmessung und Zah-
lung den praktischen Durchfluss zu bestimmen und ihn
mit den Werten der Projektierungsrichtlinien zu ver-
gleichen. Fur die Veroffentlichung®® musste die dama-
lige Literatur zu diesem Thema ausgewertet werden.
Dabei zeigte sich'!, dass auch andere Kollegen schon
friher zu denselben Ergebnissen gekommen waren:
die Vergleichswerte, an denen sich Planung und Pro-
jektierung orientierten, waren viel niedriger als die
Realitat. Die Konsequenz: eine enorme Uberbreite der
Fahrbahnen, besonders im Stadt- und Ortsgebiet auf
Kosten der Anspriiche aller anderen Verkehrsteilneh-
mer!?, insbesondere der FuRganger, Radfahrer und des
offentlichen Verkehrs. In der Fachwelt wurden diese
evidenten Ergebnisse und Schlussfolgerungen in der
Zeit sturmischer Motorisierung einfach negiert und
man hielt starr an den Richtlinienbreiten fest. Es gab
zwar empirische Evidenz, aber keinen wissenschaftli-
chen Nachweis fir die richtige Wahl der Breiten von
Fahrstreifen.

3. Die entscheidenden 1970er Jahre

An das von mir 1968 gegriindete Institut fir Verkehrs-
wesen im Kuratorium fiir Verkehrssicherheit wurden
verschieden Fragestellungen von Verwaltungen, der
Politik, den Versicherungen und auch von Wirtschafts-
vertretungen herangetragen. Eine solche bezog sich
auf die Wirkung von Fahrbahn-Langsmarkierungen. In
der Literatur wurden zwar unterschiedliche Plausibili-
tatsannahmen diskutiert, ob die Mittel- oder die Rand-
markierung besser sei, aber schlissige praktische und
theoretische Grundlagen gab es nicht. Also wurde ein
Messgerat gebaut, mit dem man durch Kontakte in
20 cm Abstand die Position der Rader von einem Be-
zugspunkt, wie dem Fahrbahnrand, messen konnte.
Mit der Landesregierung von Niederdsterreich wurde
vereinbart, die Messungen auf Fahrbahnen mit neu-
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en Decksichten vor der Markierung durchzufiihren
und diese an denselben Stellen zu wiederholen, wo
entweder nur Mittel- oder nur Randmarkierungen
aufgebracht wurden und dann mit beiden Markie-
rungen. Das Ergebnis fuhrte lGber die Kombination
der Forschungsarbeiten aus mehr als einem halben
Dutzend Disziplinen (Verkehrstechnik, Physik, Geo-
dasie, Evolutionstheorie, Biologie, Mathematik, Psy-
chologie und Physiologie) zu einer soliden Theorie,
mit der der Zusammenhang zwischen Fahrstreifen-
breite und Geschwindigkeit erklart werden konnte.®
Das Ergebnis, auch international publiziert'4, wurde
von der einschldgigen Fachwelt zunachst ignoriert.
Von einer praktischen Umsetzung war nicht die Rede
in der Zeit des Umbaus der Welt fiir die Bedurfnis-
se des Autoverkehrs, ware da nicht die Ausnahme
Wien.

4. Wie die Kraft der Musik die Starrheit der Richt-
linien aushebelte

Im Zuge der Umbauarbeiten des Karlsplatzes in
Wien wurde die damalige Bundesstrale an den
nordlichen Rand des Karlplatzes, wo sich der Musik-
verein befindet, verlegt. Sechs Fahrstreifen mit je
3,75 m Breite und einem Mittelstreifen sollten dem
Autoverkehr zur Verfiigung gestellt werden. Ubrig
blieb ein schmaler Gehsteig zwischen Kiinstlerhaus
sowie Musikverein und dem Fahrbahnrand, was den
Widerstand der Philharmoniker und der Musikszene
in Wien gegen dieses Projekt ausloste. Der damalige
Baudirektor, DI Seda, wandte sich an mich, um die Si-
tuation konstruktiv zu l6sen. Mein Vorschlag war die
dem Stand der Wissenschaft entsprechende Breite
der Fahrstreifen auf 2,50 m festzulegen. Eine Hare-
sie in der damaligen Anpassung an den Autoverkehr.
Damit konnte die Fahrbahn um 9,50 m von den Ge-
bduden abgeriickt werden und auf dieser Flache ein
Grunstreifen mit Baumen angelegt werden. Dem
musikbegeisterten damaligen Baudirektor Wiens
hat mein Vorschlag gefallen, den Beamten im Bau-
tenministerium allerdings weniger. Es kam zu zdhen
Verhandlungen, bei denen unter massiver Unterstuit-
zung der Vertreter von Musikverein, Philharmoniker
und Kinstlerhaus im Endeffekt eine, flir mich unbe-
friedigende, Einigung auf 3 m Fahrstreifenbreite er-
zielt wurde. Damit kam es zu dem immerhin noch
4,50 m breiten Grunstreifen mit einer Baumreihe,
wie sie heute noch teilweise besteht. Das hat aber
leider keinen Niederschlag in den Richtlinien und
Querschnitten gefunden, den BundesstraBe bleibt
BundesstraRe, auch im Ort.

In die 1970er Jahre fallen aber auch die wissen-
schaftlichen Grundlagen, mit denen die grundlegen-
den Fehler der mit der Planung beschaftigten Dis-
ziplinen nachgewiesen wurden, die zu dem gefiihrt
haben, was man heute als ,Paradigmenwechsel im
Verkehrswesen“?® bezeichnet. Dazu gehort zum Bei-
spiel die Theorie liber die Bedeutung der Korper-
energie fir das Verhalten im Verkehrswesen und
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der Einfluss des Umfeldes®, fir den in einer Diplom-
arbeit!” die empirischen Parameter zu erheben waren.

Mit der Schaffung des Institutes fir ,Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik” an der TU Wien konnte ein jun-
ges Forscher-

team aufgebaut "
werden, bei

dem sich J. Mi-

chael Schopf, ein

studierter Ma-

schinenbauer, £
dieser Theorie
annahm, sie ver-
besserte und fir
die anderen Ver-
kehrsarten, aus-
genommen den
Schienenverkehr
(wo sie ohnehin
von der Fahrdy-
namik eingebaut
werden muss), erweiterte?®,

[%]
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ny= AT em
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5. Erweiterung der Theorie auf FuB- und Radverkehr

Nachdem die theoretischen Grundlagen vorerst zur
Feststellung der notwendigen Fahrstreifenbreiten fir
den Kfz-Verkehr herangezogen wurden, lag es nahe,
diese Grundlagen auch fur die Breitendimensionie-
rung der Anlagen nichtmotorisierter Verkehrsarten
anzuwenden.

Waren StraRen Uber Jahrtausende hinweg ,Begeg-
nungszonen”, anderte sich dies speziell in der zweiten
Halfte des letzten Jahrhunderts grundlegend: Stra-
Ren wurden zu Verkehrsraumen mit dem motorisier-
ten Individualverkehr als Gewinner im Wettbewerb
um StraBenflachen — auch beziglich der abgestellten
Fahrzeuge. In der Folge wurden die Belange des Ful3-
und Radverkehrs sowohl in den Planungsrichtlinien
als auch in der Praxis nur mehr ,,am Rande” behan-
delt und Restflachen zugewiesen. Die wissenschaftlich
basierten Dimensionierungsgrundlagen sollten diesen
Zustand verandern.

6. Theoretische Grundlage und empirische Bestati-
gung

Zurickgefihrt werden konnten die Untersuchungen
flir Anlagen der Nichtmotorisierten auf das bereits
beschriebene Seitenabstandsverhalten der Fahrzeug-
lenker beim Befahren von Fahrstreifen. Ein evolutio-
narer Mechanismus von Winkelmessung und -wahr-
nehmung erlaubt es den Menschen, Uberhaupt auf
schmalen Fahrstreifen mit hohen Geschwindigkeiten
zu fahren. Diese prazisen optischen Winkelmessungen
sowie unterbewusste Steuerreaktionen stellen offen-
sichtlich einen Regelmechanismus®® dar. Dieser fUhrt in
der Folge zu Schwankungsbewegungen um eine imagi-
nare , ldeallinie”, wobei sich die Haufigkeitsverteilung
der Abweichungen am ehesten durch eine sogenannte
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»Laplace-Funktion” beschreiben lasst, da die Haufig-
keit mit der Entfernung zur Ideallinie exponentiell ab-
fallt (Abbildung 3). Die Laplace-Funktion ist aus der
Biologie bekannt und wird dort zur Beschreibung la-
tenter periodischer Mechanismen verwendet.?
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Abbildung 3: Schwankungen von zwei verschieden breiten
Fahrzeugen (165 cm, 195 cm) um die Ideallinie auf einem

3,75 m breiten Fahrstreifen?

Die Ursache fiir diesen Regelmechanismus liegt offen-
sichtlich in der mangelnden Fahigkeit des Menschen
— auch(!) als FuRgédnger und Radfahrer — beliebig
kleine Winkelabweichungen wahrzunehmen bzw.
gleichzeitig mit einer Reaktionszeit t = 0 zu reagieren.
Es ist augenscheinlich ein Regelkreis vorhanden, der
die Spurhaltung gewahrleistet und auf Registrierung,
Erfahrung und Korrektur beruht.?? Die Untersuchun-
gen'® bezuglich des Breitenbedarfes des FuB- und
Radverkehrs beruhten in der Folge ebenfalls auf die-
sen Grundlagen und den dynamischen Vorgangen bei
der Bewegung.

7. Der FuRgdnger in seiner Vielfalt'®

Die Gruppe der FuRganger ist keineswegs so homo-
gen, wie Ublicherweise angenommen wird. Vielmehr
spielen hier physische und psychische Dispositionen
eine Rolle wie auch das Tragen von Gepdackstiicken
in den verschiedensten Auspragungen sowie z.B. das
Schieben von Kinderwagen etc.

In der Praxis konnen sich FuBgdnger nicht exakt
entlang einer geraden Linie fortbewegen, sondern
Schwankungsbewegungen durch den Schrittrhyth-
mus fuhren dazu, dass Hinde und Gepacksstiicke in
Bewegung geraten und somit eine dynamische Ful3-
ganger-Breitenverteilung resultiert. In der Folge wur-
den alle in der Praxis vorkommenden Situationen und
deren Vorkommen fiir verschiedene StraBenkate go-
rien untersucht. Dies erfolgte durch fotographische
Aufzeichnung der Bewegungsabldufe mit anschlie-
Render Auswertung von ca. 10.000 SW-Negativen am
Leuchtschirm.
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Abbildung 4: Platzbedarf bei der Begegnung 2-er Personen
bei seitlichen Hindernissen'®
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Zur Beschreibung der FuRgdnger-Bewegung am Geh-
steig wurden bei der Erhebung zusatzlich weitere
relevante Randbedingungen, wie die Schwankungs-
bewegungen der FuBRgidnger um eine Ideallinie, das
Abstandsverhalten bei der Begegnung und zu seit-
lichen Hindernissen sowie die Breite von Fullgdnger-
Paaren erfasst.

Auf dieser Basis konnte die Wahrscheinlichkeitsver-
teilung des ,FuRgdnger-Bewegungsraumes” errech-
net werden (85%-Breite: 101 cm). Bei der Herleitung
von Gehsteigbreiten wurde der Querschnitt z.B. fur
einen zweispurigen Gehsteig folgendermalen auf-
gebaut: Abstand zu seitlichem Hindernis (z.B. Haus-
wand) + dynamische FuBgdngerbreite 1 + Abstand
zwischen den Personen + dynamische Fulganger-
breite 2 + Abstand zu seitlichem Hindernis (z.B. abge-
stellte Fahrzeuge). Abbildung 4 zeigt als Ergebnis eine
50-/85%-Breite von 221/256 cm. Bei einer Gehsteig-
breite von 1,5 m muissen praktisch alle FulRganger
bei der Begegnung Einschrankungen in ihrem Bewe-
gungsablauf hinnehmen.

Mit den hier nicht dargestellten vielfdltigen Ergebnis-
sen waren wesentliche EinflussgrofRen fiir die Bemes-
sung von FuBgangeranlagen vorgegeben und zwar in
Form von Verteilungen, die eine individuelle Anpas-
sung an die vorhandenen Gegebenheiten zulassen.18
Die in der traditionellen Planung meist verwendeten
Mindestgehsteigbreiten von 1,5 m bzw. in Ausnahme-
fallen sogar 1,2 m reichen jedenfalls nicht flr FuRgan-
gerbegegnungen mit einer zumutbaren Qualitdt, von
,Corona-Abstdnden” gar nicht zu sprechen.

Als grundsatzliches Problem steht Veranderungen
dieser Situation der Platzbedarf der abgestellten
Fahrzeuge entgegen, ja selbst schmale Gehsteige
werden durch abgestellte Fahrzeuge weiter eingeengt
(Abbildung 5). Wo Fahrzeuge stehen, bleibt kein Platz
flr andere wichtige stadtische Funktionen, die einen
Lebensraum ausmachen, speziell fiir addquate Anla-
gen des nichtmotorisierten Verkehrs.
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Abbildung 5: Abgestellte Fahrzeuge pragen das Erschei-
nungsbild der StraBenrdume und engen Gehsteige ein

(Foto: Schopf)

8. Wie Breit muss ein Gehsteig sein?

Mit der Untersuchung der dynamischen FuRgdnger-
Bewegungsabldufe sind zwar die Grundlagen fir die
Dimensionierung von Fulgangeranlagen gegeben
und es kann hergeleitet werden, wie breit eine 2-, 3-,
etc. -spurige FulRgangerfliche sein muss, es fehlten
aber noch die Einsatzgrenzen fir eine bestimmte An-
zahl von Gehbahnen.®

Diese hangt ab von der Anzahl der Personen, die sich
gleichzeitig in einem schmalen, behinderungsrelevan-
ten Querschnittsbereich befinden und dann dort eine
entsprechend dimensionierte Querschnittsgestaltung
vorfinden sollten. Der gleichzeitige Aufenthalt von
Personen im Querschnitt kann entweder durch Be-
gegnungen mit dem Gegenstrom oder Uberholungen
im eigenen Strom eintreten. Je gréRer die FuRganger-
verkehrsmengen dabei sind, desto 6fter werden Kon-
fliktfalle dieser Art auftreten. Zusatzlich verscharft
wird die Situation dadurch, dass die FuRganger teil-
weise nicht nur alleine unterwegs sind, sondern auch
in Gruppen.

Diese komplexe Situation wurde mit Hilfe eines Si-
mulationsmodells untersucht. Ausgangspunkt der
Uberlegungen bildeten zwei FuRgéngerstrome A und
B, die aneinander entgegengehen und wo neben den
Begegnungsvorgingen auch Uberholungen im eige-
nen Strom durch die ebenfalls erhobene Geschwin-
digkeitsverteilung stattfinden.
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Als behinderungsrelevanter Querschnittsbereich, in
welchem bei gleichzeitiger Beniitzung mit gegenseiti-
gen Auswirkungen auf die Bewegungsfreiheit gerech-
net werden muss, wurde eine Bereichslange von 1,4 m
gewahlt, da diese 1,4 m dem Weg eines durchschnitt-
lichen FulRgangers in einer Sekunde entsprechen. Um
die Einsatzgrenzen fir eine bestimmte Anzahl von
Gehbahnen in Abhdngigkeit von der FuBgangermenge
zu bestimmen, wurde die Haufigkeit des Auftretens
einer bestimmten Anzahl von Personen im behinde-
rungsrelevanten Abschnitt untersucht.

Bei 150 Personen pro Stunde bleiben z.B. die Abschnit-
te 95 % der Zeit ohne Belegung. Dieser Prozentsatz
sinkt mit steigender FuRgdngeranzahl auf 18% bei
5000 Personen pro Stunde (Abbildung 6). In dieser Ab-
bildung ist nun die Summenhdaufigkeit des Auftretens
von Begegnungen in Abhangigkeit von der dabei er-
folgten Belegung der Abschnitte und der FuBRgénger-
anzahl pro Stunde zu sehen.
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Abbildung 6: Haufigkeit der Begegnungen im behinderungs-
relevanten Querschnittsbereich?®

9. Qualitatsstandard

Die Frage nach dem Qualitatsstandard, die nun folgen
muss, wurde bereits vor Jahrzehnten in Anlehnung an
den Level of Service behandelt , . Der Bezug auf die
FuRgadnger-Dichte oder deren Reziprokwert ergibt je-
doch keine befriedigende Aussage Uber zu erwarten-
de Behinderungen, da eine makroskopische Betrach-
tungsweise die Vorgange auf einem Gehsteig nicht
ausreichend beschreibt. Trotz hohem Level of Ser-
vice?2* muss aufgrund zufélliger — in der Praxis jedoch
vorkommender — Konstellationen mit Behinderungen
gerechnet werden. Fiir den FuBgénger relevant ist da-
her nicht der Level of Service einer ganzen Strecke,
sondern die von ihm bewusst empfundenen Schwan-
kungen desselben.!®
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Einer zusatzlichen Ergdnzung bedarf die Definition
des Qualitatsstandards durch die Tatsache, dass die
Begegnungsfreiheit weiterhin relativ bleibt, solange
nicht die Breitenverteilung im Fullganger-Kollektiv
beriicksichtigt wird. Da beide Verteilungen vonein-
ander unabhangig sind, konnten sie multiplikativ ver-
knipft werden.

Legt man jetzt beispielsweise eine uneingeschrankte
Bewegungsfreiheit fiir 85 % des Kollektivs fest, so er-
reicht ein 2,65 m breiter zweispuriger Gehsteig eine
Leistungsfahigkeit von 900 FulRgdngern pro Stunde.
Bei 50% Bewegungsfreiheit, was als untere Grenze
gelten dirfte, bewiltigt ein 2,4 m breiter Gehsteig bis
zu 3500 FuRgénger pro Stunde. D.h. aber immer hin,
dass bereits die Halfte aller Begegnungen mit mehr
oder weniger grofRen Behinderungen verbunden sind.

Mit den Abbildung 4 (als Beispiel flir Gehsteige mit
zwei Gehbahnen) und Abbildung 6 kann nun aber der
Planer abschatzen, welchen Grad der Behinderung er
dem FuBgangerverkehr zumutet.

Die Untersuchungen fir den Radverkehr liefen ana-
log ab.?>® Abbildung 7 zeigt eine typische Fahrbewe-
gungslinie eines Radfahrers in der Ebene.
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Abbildung 7: Typische Fahrbewegung eines Radfahrers auf
ebener, gerader Strecke®
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Auch hier wurden die Radfahrerbreitenverteilung,
die Schwankungsbewegungen und das Abstandsver-
halten am Leuchtschirm ausgewertet. Ein Ergebnis
war z.B. die Breite eines zweispurigen Radweges im
Gegenverkehr (Abbildung 8). Vorausgesetzt wurden
immer addquat dimensionierte Nebenanlagen!
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Abbildung 8: Haufigkeitsverteilung der notwendigen Rad-
wegbreiten eines zweispurigen Radweges im Gegenverkehr

zwischen Gehsteig und Fahrbahn®®
10. Wichtig fiir die Praxis

Als Motivation, diese Ergebnisse in der Praxis anzu-
wenden, kann die Tatsache dienen, dass die Form
der physischen Mobilitat gestaltbar ist. Die Erfahrung
zeigt, dass ein quantitativ und qualitativ adaquates
Angebot an Verkehrsinfrastruktur, z.B. Radwege oder
FulRgdangeranlagen, die zugehorige Nachfrage for-
dert.®®

Generell zu beachten ist, dass der Energieaufwand
des FuBgangers pro spezifischer Ldngeneinheit um
den Faktor 16 hoher ist als beim KFZ-Verkehr.?” Umso
groRer ist die Verantwortung der Verkehrspolitik, der
Raumordnung und der Verkehrsplanung fiir die Be-
lange der FuRgdnger (z.B. attraktive Wege, Ziele in
fuBlaufiger Entfernung etc.) und Radfahrer Sorge zu
tragen. Eine addquate Breitendimensionierung stellt
damit ein (wesentliches) Element der Planung dar.

11. 1980er Jahre: Praktischen Umsetzung der Ergeb-
nisse auf einem Umweg

In den 1980er Jahren entwickelte sich international
ein Netzwerk von Kollegen, die eine weitere Sicht
auf das Verkehrssystem hatten und auf unterschied-
liche Weise bemiht waren, auch den anderen Ver-
kehrstragern zu ihrem Recht im 6ffentlichen Raum zu
verhelfen. Einer der Kollegen, die sich ab Mitte der
1980er Jahre unter der Leitung des Ministerialbeam-
ten Naylor in Bonn trafen, war Heiner Monheim? aus
der Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde und
Raumordnung, und aus der Schweiz kam der Ver-
kehrsplaner Willi Hisler. Beide hatten wie ich Proble-
me mit den unflexiblen Vertretern der Verkehrsminis-
terien und den Beamten in Stadten und Gemeinden.
Das Ziel der Beratungen war die Schaffung eigener
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Richtlinien fiir die Planung der StralRen in Stadten,
fur die das deutsche Ministerium auch zustandig
war. In diese wurden dann unsere Forschungs-
ergebnisse aufgenommen. Die Reaktion des
deutschen Verkehrsministeriums war dann die
Herausgabe von eigenen Richtlinien fur die An-
lage von StadtstraRen®. Ein Nebeneffekt unserer
abendlichen ,Nachsitzungen” war der Vorschlag
dieser beiden Kollegen, auch in Osterreich einen
Verein wie den VDS* oder den VCD?3! einzurich-
ten. Am Tag meiner Rickkehr aus Bonn lud ich
die damaligen Vertreter der schon existierenden
Fahrrad- und OV-Vertreter zu einer Besprechung
ein, wo auf meinen Vorschlag der Beschluss den
VCO?*? zu griinden, gefasst wurde. Dieser bemiiht
sich seither erfolgreich um die Verbreitung der
Forschungsergebnisse des Institutes und ein-
schlagiger Arbeiten aus den Fachgebieten.

12. Der lange Weg in die Richtlinien

In den Richtlinien wurde bei der Bemessung der
FuRgadnger-Breite und damit der Gehwegbreiten
urspringlich auf die Form der militarischen Fort-
bewegung ,in Reih und Glied” zurlickgegriffen3?
(Abbildung 9), aber auf die Vielfalt der Erschei-
nungsformen der Fortbewegung zu Ful® — und mit
dem Rad — sowie auf die dynamischen Zusam-
menhdnge kaum Ricksicht genommen.

Abbildung 9: Bemessung der FuRganger-Breite auf Ba-
sis der Fortbewegung in Reih und Glied*?

Mit den Arbeiten an einer differenzierten Quer-
schnittsrichtlinie fir Innerortsstraen wurde
Ende der 1980-er Jahre begonnen, veroffentlicht
wurde sie erst im Janner 200134, Damit vergingen
20 bzw. 16 Jahre seit der Veroffentlichung der ers-
ten Ergebnisse zur Breitendimensionierung von
Fahrbahnen'®?!, Erst weitere 19 Jahre spater er-
schien die Uberarbeitete Version der Richtlinie®.
Sie ermoglicht einen differenzierten Umgang mit
dem StralRenquerschnitt und verweist jeweils auf
die in der Zwischenzeit vorliegenden Richtlinien
far den FuB- und Radverkehr.

Erst um die Jahrtausendwende wurde mit den
Arbeiten an eigenen Richtlinien flr die Nichtmo-
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torisierten begonnen, allerdings erfolgte die Erstver-
offentlich relativ zeitnah und die Richtlinien wurden
bereits Uberarbeitet:

- RVS 03.02.12 FuBRgangerverkehr: August 2004,
Oktober 2015%¢

- RVS 03.02.13 Radverkehr: Juni 2001, Marz 2011,
Februar 2014, derzeit in Bearbeitung®’

13. Heutige Situation

Die neuen Richtlinien fur die Nichtmotorisierten ver-
suchen durch Vorgaben fiir die Planungspraxis die
Attraktivitdt im StraRenraum fur den Ful- und Rad-
verkehr zu erhoéhen. Sie sind aus der Sicht der Ver-
kehrsplanung jedenfalls ein wichtiger Beitrag zur Si-
cherung einer siedlungsangepassten Mobilitat.

Auch eine Richtlinie zur ,,Gestaltung 6ffentlicher Rau-
me in Siedlungsgebieten“®® liefert Planungsgrundla-
gen fir StraBenverkehrsanlagen. Ziel ist die Orientie-
rung an den Bedurfnissen aller Nutzer zur Erzielung
einer hoheren Lebensqualitdt in Siedlungsgebieten.
Durch die Gesamtbetrachtung des StraBenraumes
sollen die jeweiligen Verkehrsarten entsprechend
einer definierten Wertigkeit gefordert werden.

14. Trotz Paradigmenwechsel unbelehrbar

Mit dem Aufkommen des Automobils etablierte sich
zum ersten Mal in der Geschichte hohe Geschwindig-
keit unmittelbar im direkten Lebensbereich des Men-
schen und alle Verkehrsteilnehmer seien im Hinblick
auf die neu hinzugekommene Disziplin ,, Auto” als er-
ziehungsbediirftig zu betrachten.® Sogar ehrenwerte
Blirger waren Ende des 19. Jahrhunderts bereit, gegen
die ,Rasenden

2 Kutschen” zur

(5m 'IP 1/) Waffe zu grei-

Futgangerih

Abbildung 10: Breite b des Verkehrsraumes fiir FuRganger
in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke und Verkehrsquali-
tat36 im Vergleich mit Beispielen aus den empirischen Er-
gebnissen beztiglich LOS®

Zwei Beispiele zeigen, dass die wissenschaftlichen
Grundlagen und die darauf aufbauenden empiri-
schen Untersuchungen Eingang in diese Richtlinien
gefunden haben. Die Bestimmung der Breite des Ver-
kehrsraums fir FuRganger in Abhdngigkeit von der
FuRgdangermenge und der Verkehrsqualitat gem. RVS
03.02.12 ,FuBgangerverkehr” (Abbildung 10) passt
exakt zu den empirischen Ergebnissen®®. Die Richtli-
nie ermdglicht es dem Planer abzuschatzen, welche
Qualitat dem FuRgangerverkehr unter welchen Rand-
bedingungen zur Verfligung steht. Bei der Wertigkeit
der Verkehrsarten steht der FuRgangerverkehr z.B. in
Wien nach den verkehrspolitischen Vorgaben an ers-
ter Stelle. Dementsprechend wére die Verkehrsquali-
tat zu wahlen.

Die neue RVS zum Radverkehr wird voraussichtlich
Ende 2020 erscheinen und dem Radverkehr sichere
und attraktive Querschnitte zugestehen. Die Breiten
werden den empirischen Ergebnissen18 entspre-
chen. Ein vorldufiges Beispiel daraus zeigt die neu
angestrebte Qualitdt der Radinfrastruktur (Abbildung
11, vgl. Abbildung 8).
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einkehren und

die Gefahren
des Kraftwagens konnten klein gehalten werden. Ja
man emporte sich sogar darliber, dass die Bevolke-
rung ihren Lebensraum weiterhin so benutzte, als ob
es Automobile gar nicht gdbe. Die Achtung vor dem
Automobil musste erst ,,in die Rinde der Gewohnheit”
eingebrannt werden, um Fortschritt und Zukunft zu
sichern.?® Die geforderte Erziehung in diese Richtung
war durchaus erfolgreich.

Erst Ende des letzten Jahrhunderts fand in der Ver-
kehrsplanung ein Paradigmenwechsel statt, der den
Blick wieder auf den Umweltverbund (FuBganger,
Radfahrer, Offentlicher Verkehr) lenkte und Anfang
der 2000-er Jahre zur ersten Ausgabe der Richtlinien
flr die Nichtmotorisierten sorgte.

Hier ist zu bedenken, dass selbst Richtlinien, die ver-
mehrt auf die Belange der Nichtmotorisierten achten,
in der Praxis auch umgesetzt werden mussen. Diese
Planungsrichtlinien stellen zwar den Stand der Tech-
nik dar, sind jedoch nicht verbindlich! Zudem gibt es
zu einem groRen Teil noch Altlasten im Bestand — wie
zu schmale Gehsteige und fehlende Anlagen fiir den
Radverkehr, die vor allem durch abgestellte Fahrzeu-
ge im StralBenquerschnitt zementiert wurden und
werden. Dies trifft Anlagen fur den Radverkehr noch
starker als solche fiir den FuRgangerverkehr.
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Abbildung 11: Ausbaustufe C — Zweirichtungsradweg neben
Fahrbahn (vzul<50km/h), in Bearbeitung®

Seit vielen Jahren gibt es Verkehrskonzepte (z.B. GVK-
0, 1991%4), die Ziele formulieren wie ,Verkehr vermei-
den, Verkehr verlagern und Besttechnik-Einsatz”. Mo-
bilitdt im urbanen Raum bedeutet damit Vorrang fir
die Sanfte Mobilitat. Die Nachfrageplanung wich auf
dem Papier einer nachhaltigeren Angebotsplanung
fir den Umweltverbund. Unter Verkehr wird nicht
mehr praktisch nur Kfz-Verkehr verstanden, auch
wenn sich die Gesamtverkehrsbetrachtung in der Pra-
xis nur langsam durchsetzen konnte und kann.*

Mit dem FuRganger tritt allerdings ein empfindliches
Messinstrument auf den Plan, das Stadtbild und Um-
feld wahrend des Gehens in Form von Reizen verrech-
net.?? Ist die Summe der Reize negativ, reduziert sich
die Attraktivitat des FuBweges, sind die Reize positiv,
nimmt die Attraktivitdt des FuRweges zu. FulRgeher
empfinden langere, aber schone Wege als kirzer,
was physikalisch paradox ist, aber flr den Planer eine
hoffentlich willkommene Vorgabe darstellt. Am Ver-
halten der Menschen kann gemessen werden, ob die
Stadt- und StraRenplanung richtig war, namlich am
Modal Split der FuRgeher.

15. Die nachste Pandemie kommt bestimmt

Strallen in der Stadt haben nicht nur Mobilitatsfunkti-
on, sondern sie dienen als Lebensraum in vollem Um-
fang der Bedeutung: Raum flr Mobilitat, fir Kommu-
nikation, fiir Aktion und Erholung. Die Stadt benétigt
somit Mobilitdtsformen mit einem geringen Flachen-
verbrauch. Der Umweltverbund (FulRgeher, Radfah-
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rer, offentlicher Verkehr, ev. Car Sharing) bietet sich
hier als ,Flachenschoner” fiir die Erfullung der Mobili-
tatsbedurfnisse an. Da der FuBganger das bestimmen-
de Mal} fur die Entwicklung attraktiver Stadtteile war,
folgt als logischer Schluss, dass FuBgangerverkehr und
stadtische Qualitat offensichtlich in einem engen Zu-
sammenhang stehen.

FuRgdnger und Radfahrer sind daher keine ,Rand-
erscheinung”, sondern das Bindeglied jeglicher Mobili-
tat. Die neuen Richtlinien tragen dem Rechnung und
versuchen durch Vorgaben fir die Planungspraxis die
Attraktivitat im StraRenraum fir den FuB- und Radver-
kehr zu erhéhen. Aus der Sicht der Verkehrsplanung
ist dies jedenfalls ein wichtiger Beitrag zur Sicherung
einer siedlungsangepassten Mobilitdt, die nebenbei
auch pandemischen Situationen standhalt.

16. Zusammenfassung

Seit liber 38 Jahren ist empirisch und theoretisch evi-
dent, dass die Fahrbahnen fir den Autoverkehr tber-
dimensioniert sind, was zu unerwiinschten Effekten
fiihrt, die weiter reichen als die einleitend angefiihrte
Darstellung schmaler Gehsteige. Uberbreite Fahrbahn-
querschnitte wirken nicht nur einladend fir die Auto-
benutzung und verleiten zu hohen Geschwindigkeiten,
sondern verleiten auch zur missbrauchlichen Verwen-
dung des 6ffentlichen Raumes durch Verparkung. Das
Unfallrisiko wird erhéht und auch der Aufwand fir die
Geschwindigkeitstiberwachung. Den aktiven Mobili-
tatsformen fehlt der Raum, in dem auflerdem noch
Verkehrszeichen fiir den Autoverkehr untergebracht
werden. Diese fachlich nicht begriindbare Uberdimen-
sionierung erhoht nicht nur die Bau- und Erhaltungs-
kosten, sondern auch die Kosten flir die Entwasse-
rungsanlagen durch die grofRere versiegelte Flache und
das Fehlen ausreichenden Baumbestandes, was zur Er-
héhung der Umgebungstemperatur fihrt.

38 Jahre sind ein Zeitraum, in welchem besonders im
verbauten Gebiet mindestens eine Erneuerung der
Fahrbahnen stattfindet und Gelegenheit fir die Neu-
gestaltung besteht. AuBerdem ist das ein Zeitraum, in
dem viele Generationen an Fachpersonen mit diesem
Wissen ausgebildet werden. Damit ergibt sich die Fra-
ge der Verantwortung nicht nur fir die Praktiker, son-
dern auch fir die politisch Verantwortlichen und auch
fiir die Lehre und Ausbildung. Die MaRBnahmen zur Ein-
dammung von Sars-CoV-2 haben in vielen Teilen des
Verkehrssystems Mangel aufgezeigt, die fur die Wis-
senschaft und Forschung nicht Gberraschend waren.
Sie sind aber ein Beweis flr die enorme Zeitverzoge-
rung zwischen Erkenntnis, praktischer Evidenz in be-
stehenden Strukturen und dem Beharrungsvermégen
der Politik, Verwaltung, Projektierung und dem Bau-
wesen. Gemessen an der beschleunigten Dynamik der
Umwelt als Reaktion auf die anthropogenen Eingriffe,
zu denen auch der Autoverkehr wesentlich beitragt,
sollte das bestehenden Tragheitsmoment im System
dringend iberdacht werden.
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Logistik News

Das Ubertragungsnetz im Zieldreieck.

100 % Erneuerbare Energie, neues Marktdesign und
Versorgungssicherheit

Einesteils von der Politik seitens der EU verordnet,
aber auch im Sinne des Klimawandels auch grol3-
teils von der Wirtschaft und Gesellschaft akzeptiert,
wird die vollige Dekarbonisierung, gemessen an Null
CO, - Emissionen als Endziel, angestrebt, wobei die
Frage, wann es so weit sein soll, hier nicht erortert
wird. Aber fast alles, was hier an MaRnahmen ge-
troffen wird, besonders aber in Zukunft noch ge-
troffen werden soll bzw. muss, erhéht den Bedarf an
elektrischem Strom und zwar in dramatischer Wei-
se. Die Erzeugung dieser zusétzlichen Strommengen
wird im Sinne der Absicht im Bereich der erneuerba-
ren Energie erfolgen miissen, wobei die Wasserkraft
in Osterreich bereits gut ausgebaut ist, also auf die-
sem Gebiet nur ein Uberschaubares Ausbau — Poten-
zial existiert, so dass die zusatzlich aufzubringenden
Strommengen vornehmlich durch Windkraft und
Photovoltaik erzeugt werden mussen. Die Charak-
teristik beider Erzeugungsarten ist aber, dass beide
Energiequellen nur in sehr volatiler Weise zur Verfi-
gung stehen, eben wenn der Wind weht und die Son-
ne scheint und hier auch immer in unterschiedlicher
Intensitat. Auch sind die Orte etwa der moglichen
Windkraftnutzung nicht anndhernd identisch mit
den Schwerpunkten des Stromverbrauchs. Es bedarf
daher entsprechender Methoden der Speicherung
von Energie als Transfer von den Uberschusszeiten
der Erzeugung zu den jeweiligen Verbrauchszeiten
und das vom Tagesverlauf bis zum Ubersaisonalen
Ausgleich. Dazu kommt noch die Uberwindung der
raumlichen Distanz zwischen den Orten der Erzeu-
gung, der Speicherung und des Verbrauchs. All das
muss ein taugliches Strom — Ubertragungsnetz leis-
ten kénnen und das bedeutet einen gewaltigen Aus-
baubedarf und zwar insbesondere zur Abdeckung
des Spitzenbedarfs beim Stromtransport. Nach der
geographischen Lage Osterreichs in Europas Zen-
trum sind auch die erheblichen Strom — Transport-
erfordernisse im internationalen Stromhandel zwi-
schen den betreffenden Léandern mit einzubeziehen.

Dieses gewaltige Thema behandelte der Technische
Vorstandsdirektor von Austrian Power Grid, Dipl.-
Ing. Mag. Gerhard Christiner, in seinem Vortrag am
11. Mérz 2020 in der Wirtschaftskammer Osterreich,
Wiedner HauptstraBe 63 in Wien 1V, innerhalb des
Vortragszyklus ,Verkehrsinfrastruktur®, veranstaltet
von der Sparte Industrie innerhalb der Wirtschafts-
kammer Osterreich, der Bundesvereinigung Logistik
Osterreich und der Osterreichischen Verkehrswis-
senschaftlichen Gesellschaft. Austrian Power Grid ist
eine 100% Tochter der Verbundgesellschaft und ist
betraut mit der Uberregionalen Stromverteilung in
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Osterreich, wozu auch der Stromtransit durch unser
Land gehort. Austrian Power Grid besitzt grof3teils
bzw. managet komplett das Hochstspannungsnetz fur
den Stromtransport in unserem Land, wobei bei den
Leitungen es sich um die Spannungsebenen 380, 220
und 110 KV handelt. Im Netz werden 64 Umspann-
werke betrieben, die allermeisten sind ferngesteuert
und das ganze Netz wird von einer Steuerzentrale in
Wien aus gemanaget. Die Lange des betreffenden
Hochspannungsnetzes betragt 6.970 System — Km
(ein System umfasst je 3 Leitungsseile). Das betreffen-
de Anlagevermdgen betragt 1,625 Mrd. € mit einem
Wiederbeschaffungswert von 2,9 Mrd. €. Bei ihrer Ta-
tigkeit ist Austrian Power Grid zur absoluten Neutrali-
tat verpflichtet, muss also alle Kunden, etwa auch die
auslandischen Stromhandler, nachweislich gleich be-
handeln, darf also keinesfalls die eigene Muttergesell-
schaft Verbund in irgend einer Hinsicht bevorzugen
und unterliegt in dieser Hinsicht der strengen Aufsicht
von E — Control, einer behordlichen Institution. Auch
hinsichtlich der Gestaltung des europdischen Hochst-
spannungsnetzes besitzt Austrian Power Grid eine Art
von Mitbestimmung.

Eine arteigene Vergangenheit ist die Tatsache, dass
die nationalen Hochstspannungsnetze in Europa tber
lange Jahrzehnte rein nach nationalen Bedurfnissen
errichtet wurden und grenziiberschreitend bloR den
bilateralen Stromaustausch mit den unmittelbaren
Nachbarn ermoglichen sollten und diesem Erforder-
nis auch voll entsprachen. Innerhalb der EU wurde
jedoch ein einheitlicher Strommarkt eingerichtet und
neben den etablierten nationalen Versorgern treten
nun internationale Stromhandler auf und an Strom-
borsen werden die betreffenden Preise gebildet und
das wieder nach Grundlast und Spitzenbedarf bzw.
der Bedarfsdeckung nach langerfristigen Kontrakten
und aber auch als Abdeckung am kurzfristigen ,,Spot-
markt”. Die Preisbildung wird ganz besonders be-
einflusst von den erneuerbaren Energien aus Wind
und Photovoltaik, Energiearten, welche sehr oft sub-
ventioniert werden durch Investitionsbeihilfen oder
Gber den Marktpreisen liegende Abnahme — Preis-
garantien. Solche Anbieter missen damit nicht ihre
laufenden Vollkosten decken, kénnen also in gewis-
sen Phasen des Marktgeschehens zu betriebswirt-
schaftlichen Grenzkosten anbieten und unterbieten
damit oftmals die Konkurrenz, insbesondere wenn
das Windangebot groR ist und der Absatz flau. Alte
und bereits groRteils abgeschriebene Wasserkraft-
werke konnen in den entsprechenden Marktphasen
auch unter Ublichen Preisen anbieten, weil die Ab-
schreibungen schon verdient wurden und das Wasser
als Betriebsmittel gleichsam kostenlos verfiigbar ist.
Auch Atomkraftwerke, welche Grundlast liefern und
laufend in Betrieb gehalten werden missen, kdnnen
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zeitweise auf ihre Vollkosten — Deckung verzichten.
Kohlekraftwerke und vor allem auch die angebotselas-
tischen Gaskraftwerke mussen jedenfalls den Brenn-
stoffverbrauch in den Kosten gedeckt haben, was nur
Uber hohere Strompreise moglich ist. Diese Kosten — Di-
vergenz ist europaweit zu sehen und es wechseln An-
bieter und Verbraucher gleichsam grof3raumig und das
noch manchmal sehr kurzfristig. Der elektrische Strom
an sich ist nicht speicherbar und muss umgehend nach
der Erzeugung verbraucht werden, aber die Stromnet-
ze mussen unbedingt auch die Spannung halten, im
offentlichen Netz sind dies 50 Hz. Diese Spannung im
Osterreichischen Stromnetz zu halten, ist die vornehm-
liche Aufgabe von Austrian Power Grid. Es muss also
stets ein Zustand des Gleichgewichts zwischen der Er-
zeugung (samt Importen) und dem Verbrauch (samt Ex-
porten) bestehen und sichergestellt werden. Wird nun,
wie es die Intention der Politik, national und auch auf
europadischer Ebene ist, die Ablosung der thermischen
Energie aus Kohle, Gas und Atomkraft durch erneuerba-
re Energie betrieben, also gleichmaRig anfallende Ener-
gie durch volatile Energie (Wind und Sonne) ersetzt, so
multipliziert sich die Aufgabe der Austrian Power Grid in
der Aufgabe der Spannungshaltung (Aufrechterhaltung
eines Gleichgewichts von Erzeugung und Verbrauch).
Man muss sich dabei nur vor Augen halten, dass sich
das Angebot von Strom aus Windenergie innerhalb von
Stunden um das Tausendfache erhéhen kann. Das Eng-
pass — Management ist fiir Austrian Power Grid zur tag-
lich fordernden Aufgabe geworden.

Fiir die Spannungshaltung im Netz sind ein hervorragen-
des Mittel die Speicherkraftwerke auf Basis der Wasser-
kraft. Hier sind unsere alpinen Spitzenkraftwerke, wie
Kaprun, das Maltakraftwerk, die Kraftwerke im Zillertal,
Kaunertal und Montafon und etliche andere gleichsam
Goldes wert. Innerhalb von Sekunden kdnnen betrdcht-
liche Leistungen dem Netz zugeschaltet werden um es
zu stabilisieren. Sind solche Kraftwerke noch als Pump-
speicherwerke ausgeristet (der Stromgenerator wird
zum Motor und pumpt Wasser in die hochgelegenen
Speicherseen), so kann zur Verwendung von (ber-
schissiger Energie im Netz (z. B. von Windkraftwerken)
Wasser zusatzlich zur Erzeugung von Spitzenenergie
gespeichert werden und beides der Stabilisierung des
Stromnetzes dienen. Auch Gaskraftwerke kdnnen rela-
tiv rasch eingesetzt werden und der Netzstabilisierung
dienen. So steht das groRte Gaskraftwerk in Osterreich,
Mellach sidlich von Graz, zur Verfiigung von Austrian
Power Grid zum Zweck der Netzstabilisierung. Bei all
diesen Malnahmen, deren Bedeutung beim zusatzli-
chen Ausbau erneuerbarer Energieformen noch stark
zunehmen wird, ist das allererste Erfordernis ein starkes
und belastbares Ubertragungsnetz.

Ein solches Hochstspannungsnetz in Osterreich ist auch
notig zum Ausgleich der strukturell hoheren Erzeugung
in Westosterreich und des hoheren Verbrauchs in Ostos-
terreich, wobei hier noch die Stilllegung des Kohlekraft-
werks in Dirnrohr/Niederosterreich und der beiden
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auch dort befindlichen Gaskraftwerke von Korneu-
burg und Theiss bei Krems diese Situation akzentuiert
haben. Dieser innerdsterreichische Ausgleich erfor-
dert eine Netzkapazitdt von rd. 2 GW. International
kommt jedoch hinzu, dass tiber Osterreich der Strom-
bezug von Slidosteuropa lauft, was eine weitere Netz-
kapazitat von 3 GW beansprucht. Die Lander Ungarn,
Kroatien, Serbien und Rumanien, selbst Albanien und
besonders Griechenland importieren strukturell ei-
nen hohen Anteil ihres nationalen Strombedarfs und
die starken Exportlander sind besonders Frankreich,
Deutschland und Tschechien. Italiens hoher Strom-
import wird hauptsachlich durch Frankreich gedeckt.
Auch fiir diese beachtlichen Stromtransportaufgaben
muss das Osterreichische Hochstspannungsnetz ge-
ristet sein und sich den diesbezlglichen Aufgaben
als einer Stromdrehscheibe Europas stellen. Um hier
Zahlen zu nennen: Im Jahr 2019 kamen aus Deutsch-
land 18.073 GWh (ber die Grenze nach Osterreich,
aus Tschechien 1.115 GWh. Davon sind in Oster-
reich 5.338 GWh verblieben und weitergeleitet wur-
den 13.850 GWh, also rd. 70 % (nach Ungarn 4.585
GWh, Siidosteuropa 5. 401 GWh, lItalien 1.821 GWh
und in die Schweiz 2.043 GWh). Auch die Stromprei-
se divergieren in Abhdngigkeit von den nationalen
Erzeugungstechnologien und der internationalen
Vernetzung. Sie sind am niedrigsten in Frankreich,
Deutschland, Belgien, Schweden und Polen (38 —39 €
/ MWh), danach kommen Osterreich, Tschechien und
die Schweiz mit rd. 40 € / MWh, leicht daruber liegt
Ruménien und bei 44 — 49 €/MWh Finnland, das Bal-
tikum, Bulgarien, Slowenien und Kroatien. Schlieflich
liegen Gber 50 €/MWh die Lander Ungarn, Serbien,
Italien und besonders Griechenland (53,8 €/MWh).

Das osterreichische Hoéchstspannungsnetz kann all
diese Beanspruchungen nicht mehr ohne weiteres
tragen, erreicht also haufig Belastungsgrenzen. Es
muss zunehmend zur Spannungshaltung interveniert
werden und im internationalen Stromhandel werden
inzwischen Ubertragungsleistungen durch die Austri-
an Power Grid versteigert. Die NotmalRnahmen auf-
grund fehlender Kapazititen im Ubertragungsnetz
steigen massiv und die Kosten dafiir weisen seit 2014
bis 2019 eine Steigerung um 3.000 % auf und belau-
fen sich bereits auf 150 Mill. € im Jahr 2019. Allein
die fehlende Salzburg - Leitung (380 KV — Leitung Salz-
burg — Kaprun) verursacht bereits Zusatzkosten von
10 Mill. € pro Monat (= 120 Mill. € pro Jahr). Alle die-
se Kosten werden dem inldndischen Stromkonsumen-
ten unter dem Begriff Netzkosten aufgebiirdet, tragt
also die Allgemeinheit.

Wo also liegen die schmerzhaftesten Schwachstellen
im hochrangigen Ubertragungsnetz in Osterreich? Die
Salzburgleitung wurde bereits erwdhnt. Diese wird
inzwischen gebaut, ihre Errichtung dauert jedoch 5
Jahre wegen der diversen Auflagen. Die Ost — West
— Schiene entlang der Donau ist von Wien/Bisamberg
bis Ernsthofen an der Enns in Ober Osterreich auf der
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Spannungsebene 380 KV ausreichend dimensioniert
(4 Systeme Bisamberg — Diirnrohr im Tullner Feld, da-
nach 2 Systeme). Als Fortsetzung durch Ober Oster-
reich wird eben die aus Kriegszeiten stammende 220
KV - Leitung nach St. Peter bei Braunau am Inn neu ge-
baut und kapazitiv verdoppelt (2 Systeme). St. Peter ist
der hauptsichliche Ubergang fiir den Stromaustausch
mit Deutschland und auch die fertige 380 KV — Leitung
nach Salzburg beginnt dort und bedarf der Fortsetzung
nach Kaprun. Im Osten wird Wien umgangen auf der
Spannungsebene 380 KV mit 4 Systemen (Bisamberg —
Wien Sudost), wo einerseits die Fortsetzung nach Un-
garn erfolgt und die Steiermarkleitung beginnt in den
Raum stdlich von Graz (Kainachtal) bzw. weiter nach
Slowenien und nach Karnten zum Umspannwerk Ober-
sielach bei Volkermarkt. Diese Leitungen auf der Span-
nungsebene 380 KV sind leistungsstark. Die Fortset-
zung quer durch Karnten bis Lienz in Osttirol (220 KV)
wird erneuert werden missen und beim Neubau wohl
auf 380 KV verstarkt werden missen. Die Verbindung
Lienz — Kaprun (380 KV) entspricht den Erfordernissen,
ebenso die Verbindung ab Lienz nach Italien. Kaprun ist
mit dem Zillertal in befriedigender Weise verbunden,
allerdings bedarf die Verbindung quer durch Tirol zum
Umspannwerk Westtirol einer Hochristung, weil von
Westtirol 380 KV — Leitungen in die Schweiz, vor allem
aber Uber das AuRerfern nach Deutschland bestehen
neben der Verbindung nach Vorarlberg liber den Arl-
berg. Schlielllich ist die Verbindung nach Tschechien
ab dem Umspannwerk Dirnrohr im Tullner Feld nach
Znaim leistungsstark (380 KV), wahrend die bestehen-
de 220 KV — Leitung Bisamberg — Sokolnice bei Briinn
im ersten Teil neu gebaut wird als 380 KV — Verbindung
zur Ableitung des Windstroms aus dem Weinviertel und
die Fortsetzung ab dem neuen Umspannwerk Zayatal
in einer Erneuerung der bestehenden 220 KV — Leitung
besteht. Innerdsterreichisch wird in der Steiermark die
220 KV — Leitung Kaprun — Weissenbach bei Liezen und
weiter nach Hessenberg bei Leoben neu gebaut und auf
gleicher Spannungsebene kapazitiv verdoppelt. Dies
dient auch als Vorbereitung fiir die Zuleitung der hohen
erforderlichen Strommengen nach Donawitz, sobald
dort der Hochofenprozess mit Hilfe von Wasserstoff an-
statt Koks eingerichtet wird. Ebensolche Vorbereitun-
gen sind im Linzer Raum fur das dortige Huttenwerk der
VOEST vorgesehen. Die Vorhaben der Austrian Power
Grid hinsichtlich des Hochstspannungsnetzes werden
2,9 Mrd. € an Investitionen erfordern.

Strom aus erneuerbarer Energie als Energietrager der
Zukunft

Gegenwartig hat der elektrische Strom einen Anteil
von 20 % am gesamten Energieverbrauch in Osterreich.
Erdolprodukte haben einen Anteil von 32 %, Erdgas von
17 %, Biomasse (Brennholz etc.)16 %, Fernwdrme 7 %
und Kohle 2 %. Die Erzeugung des elektrischen Stroms
erfolgt in Osterreich zu 50 % aus Wasserkraft (Laufkraft-
werke und Speicherkraftwerke), Wind und Photovoltaik
liefern 16 % und der Anteil der Thermischen Erzeugung
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belduft sich auf 28 %. Die erneuerbaren Energiequel-
len haben damit einen Anteil von 72 % an der Strom-
erzeugung. Nun besteht aber der Plan der Osterrei-
chischen Bundesregierung bis 2030 den Strom zu
100 % aus erneuerbaren Energiequellen erzeugen zu
wollen und das auch bei den steigenden Verbrauchs-
ziffern an Strom, mit welchen zu rechnen sein wird.
Man muss dabei an die zunehmende Elektromobili-
tat denken und an diverse neue Formen der Dekar-
bonisierung industrieller Prozesse. Wenn der Hoch-
ofen — Prozess anstatt auf Koksbasis auf Wasserstoff
— Verwendung umgestellt werden sollte, bendtigt die
VOEST dafiir 32 Mrd. KWh im Jahr, die allein zusatz-
lich zum gegenwartigen gesamten jahrlichen Strom-
verbrauch von 72 Mrd. KWh bereitgestellt werden
mussen. Es geht daher um gewaltige Bedarfsziffern
und das alles aus erneuerbaren Energien!

Die gegenwartig installierte Leistung zur Stromerzeu-
gung betragt bei Wind 3 GW und bei Photovoltaik 1,4
GW. Bis 2030 soll diese installierte Leistung erhoht
werden bei Windkraftwerken auf 9 GW, also das Drei-
fache der aktuellen Situation, wahrend die Erzeugung
auf photovoltaischer Basis auf 12 GW installierte Leis-
tung gesteigert werden soll, also auf das Achtfache.
Dazu kommt die hohe Volatilitat dieser Stromquellen,
so dass man es mit dem Problem des Minderaufkom-
mens, aber auch des krassen Uberschusses zu tun ha-
ben wird und das alles in viel groRerer Dimension als
heute. Gegenwartig gibt es Licken bis zu 8 GW zwi-
schen dem Bedarf und dem Aufkommen dieser Ener-
gieart. Klinftig kann es, wenn der Ausbau in diesen Di-
mensionen erfolgt, zu Uberschiissen von bis zu 10 GW
kommen, zur Uberdeckung des Bedarfs von 150 GWh
an einem Tag, dem Bedarf von 50.000 Haushalten.
Alles das muss das Ubertragungsnetz bewerkstelligen
und zwar auch die Abfuhr der Uberschisse, die oft
auch plétzlich auftreten. Vielleicht war es doch eine
kurzsichtige Unart, dass man buchstéblich jahrzehn-
telang den Ausbau von Wasserkraftwerken unterbun-
den hat, denn selbst Laufkraftwerke kénnen, wenn
sie in geschlossener Folge eines Flusses existieren,
wie an der Enns, Drau, unterem Inn und auch der Do-
nau, das Stromaufkommen im Schwellbetrieb etwas
steuern und zum Ausgleich zwischen Erzeugung und
Verbrauch von Strom beitragen. Dazu kommen die
Moglichkeiten industrielle GroRBverbraucher durch ta-
rifiche MaRnahmen anzuregen, in Uberschusszeiten
mehr Strom zu verbrauchen und bei Mangelsituatio-
nen weniger (Demand side management). Pumpspei-
cher — Kraftwerke waren die giinstigste Losung, denn
in Uberschusszeiten wird Strom verbraucht, der wie-
der der direkten Stromerzeugung dient, wenn Bedarf
herrscht. Bevorzugt soll jedenfalls werden, dass Man-
gel und Uberschuss jeweils als Strom ausgeglichen
werden. Auch Kurzzeitspeicher werden Bedeutung
erlangen in Form von Batterielésungen, fir die auch
in Osterreich schon Tests gemacht werden (Batterie-
speicher der EVN in Prottes im Marchfeld). Letztlich
kann man Elektroautos in ihren Garagen hier ein-
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beziehen, die Batterien in Uberschusszeiten aufladen,
wozu die digitale Entwicklung (smart meters ) Moglich-
keiten schafft. Trotz Dekarbonisierung werden Gaskraft-
werke als sehr flexible Erzeuger weiter eine Rolle spie-
len (z. B. in Form von Gasturbinen). Schlieflich bleibt
noch die Umwandlung von Uberschussstrom in Wasser-
stoff (Elektrolyse) und dessen Weiterverwendung zur
Erzeugung von Methan ( Power to gas ). Allerdings sind
alle diese Umwandlungen mit beachtlichen Verlusten
an Energieinhalt verbunden (25 — 30 %).

Die neue Energiezukunft erfordert ein bisher nicht ge-
wohntes MaR an Flexibilitdt und in jeder Hinsicht ist
dafir ein bedarfsgerechter Ausbau des Hochspan-
nungsnetzes die effektivste und glinstigste Option, eine
solche bendtigte Flexibilitat zu erreichen und niitzen zu
kdnnen. Projekte, wie die Salzburgleitung sind ,,Enabler
der Energiewende”. Leider wird das vielfach nicht be-
griffen und man wird hier noch viel Aufklarungsarbeit
benoétigen und es steht die Frage im Raum bei den lan-
gen Vorlaufzeiten fir bedeutsame Leitungsprojekte
(Dauer der Genehmigungsverfahren), ob hier diese Zeit,
etwa bis 2030, Gberhaupt ausreichend ist!

Es wird also die Gewahrleistung der Versorgungssicher-
heit mit elektrischem Strom fir Austrian Power Grid
zunehmend herausfordernder. Dabei ergeben sich also
folgende Aspekte:

1. Die zentrale Lage Osterreichs in Europa bringt Chan-
cen und Risken: Die steigende Volatilitdt in Erzeu-
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gung, Handel und Lastfluss (Bedarf im Siidosten),
Der Bedarf an Flexibilitat ist derzeit nicht im erfor-
derlichen Umfang gegeben.

. Das ,,Clean Energy Package” der EU fordert eine

Intensivierung des internationalen Stromhandels
(um 70 %). Das geht momentan lberhaupt nicht,
eben weil die notigen Netzkapazitdten nicht vor-
handen sind, massive Ausbauten erforderlich sind
und Osterreich als Folge seiner geographischen
Lage in Europa dabei eine bedeutsame Rolle hat.

. Die Netzreserve erfordert eine dringende zeitna-

he gesetzliche Umsetzung: Es gibt einen weiterer
Verlust an Erzeugungskapazititen im Osten Oster-
reichs, Der Zubau von Erzeugung erneuerbarer
Energie erfolgt zu langsam,

Die Netzreserve NEU erfordert jedenfalls eine ge-
setzliche Umsetzung (Elektro — Wirtschaftsgesetz
Novelle) im Jahr 2020.

. Ein bedarfsgerechter Ausbau des Ubertra-

gungsnetzes ist die effektivste und glnstigste
Flexibilitatsoption.

. Vertikale Marktintegration zur Erschliefung klein-

teiliger Flexibilitat: Projekt Flexi — Hub ist in Arbeit.

Dr. Karl Frohner
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Wir stellen vor

Neues aus der Eisenbahn-Kurier-Verlag GmbH, Lorra-
cher StraRe 16, D - 79115 Freiburg/Breisgau, alexan-
dra.weber@eisenbahn-kurier.de; www.eisenbahn-
kurier.de

Die Vorkriegs-Elloks der Reichsbahn. Die von der
Reichsbahn beschafften Elloks 1920 bis 1937

Dirk WINKLER

Es ist nunmehr 140 Jahre her, dass Werner von Sie-
mens die erste elektrische Lok bauen lieR, die zur
Attraktion der Berliner Gewerbeausstellung werden
sollte. Damit begann ein muhevoller Siegeszug der
elektrischen Traktion auf den Eisenbahnen der Welt
und in Deutschland. Nach dem Ersten Weltkrieg trat
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft das Erbe der
deutschen Staatseisenbahnen auch auf dem Gebiet
der elektrischen Zugférderung an. Bis zum Ende des
Zweiten Weltkrieges setzte sie die begonnene Trak-
tionsumstellung mit den fiir Baden, Bayern und Preu-
Ren gebauten Elloks fort. Industrie und DRG entwi-
ckelten eine umfangreiche Anzahl an Versuchs- und
Probeelloks, bei denen die Baureihen meistens nur
wenige Exemplare umfassten.

Das Buch zeichnet die Entwicklung der zwischen den
Jahren 1920 und 1937 in Betrieb genommenen elekt-
rischen Versuchs- und Probeloks nach und portratiert
die einzelnen Lokomotiven mit ihren technischen Da-
ten, ihrer Einsatzgeschichte und einem umfangreichen
Bildteil.

Das vorliegende Werk umfasst 176 Seiten und 291
s/w-Abbildungen.

Verkehrsknoten Mannheim
Wolfgang LOCKEL

Die ehemalige Residenzstadt Mannheim ist heute
wirtschaftliches und kulturelles Zentrum der Metro-
polregion Rhein-Neckar. Im Dreildandereck von Baden-
Wirttemberg, Hessen und Rheinland-Pfalz gelegen,
ist die Stadt ein wichtiger Verkehrsknoten der Achsen
Frankfurt (M) — Stuttgart/Karlsruhe und Saarbricken —
Heidelberg — Wiirzburg, der neben einem der gréRten
Binnenhéafen der Bundesrepublik auch einen Regional-
flughafen besitzt. Im Nahverkehr wird Mannheim vom
groRten zusammenhdngenden Meterspur-Schienen-
netz Deutschlands mit einer Gesamtlange von rund
300 km durchzogen.

Das Buch mit Ansichten aus mehr als einem Jahrhun-
dert Mannheimer Verkehrsgeschichte, zeigt sowohl
den umfangreichen und vielseitigen Eisenbahn-, Stra-
Renbahn- und Busbetrieb in der nordbadischen Stadt
als auch die Anlagen des Hafens und des Flughafens.
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Das hochwertige, grofStenteils unveroffentlichte Bild-
material wird dabei von Autor Wolfgang Lockel fach-
lich fundiert erklart und unterhaltsam kommentiert.

Das vorliegende Werk umfasst 112 Seiten und 171
Abbildungen.

Eisenbahnalbum Gera. Die Epoche zwischen Dampf-
lokzeit und moderner Traktion

Thomas FRISTER

Dieses Buch erinnert an die wohl aufregendste Epo-
che in der Eisenbahngeschichte von Gera und den
Strecken Ostthiringens, die viele Eisenbahnfreunde
noch in Erinnerung haben werden: die Zeit des Trak-
tionswandels, der Epoche zwischen der Dampflokzeit
und der Abloésung durch Diesellokomotiven. Dieses
,Nebeneinander” wahrte in der Region immerhin
zwei Jahrzehnte von 1966 bis 1986. Der neue Band
dieser Serie widmet sich dieser Epoche in einem
Reigen eindrucksvoller Bilder, darunter auch vielen
vor 45 Jahren entstandenen Farbaufnahmen beider
Traktionsarten. Ein ausfihrliches und sorgféltig bebil-
dertes Einfihrungskapitel zeichnet in den jeweiligen
Jahresschritten von 1966 bis 1986 und ergénzend von
1987 bis 1989 die Veranderungen beim Lokomotiv-
einsatz der Region nach. In weiteren Kapiteln erinnert
das Buch mit Aufnahmen beider Traktionsarten an die
groRRen und kleinen Bahnhofe von Gera, das Bahnbe-
triebswerk, Gber Schnell- und Eilzlige, den umfangrei-
chen Guiterverkehr aber auch tber Sonderziige und
Kurioses aus dem Eisenbahnbetrieb.

Ein umfangreicher statistischer Anhang zum Lokomo-
tivbestand des Bw Gera infor-miert im Zeitraum von
1966 bis 1989 uUber alle Ausmusterungen, Indienst-
stellungen neuer Triebfahrzeuge und jeweils mit
Stichtag des 1. Januar liber den Lokomotiv-Bestand.
Detaillierte und umfangreiche Bildtexte runden das
Buch ab, in denen der Leser viele unbekannte oder in
Vergessenheit geratene Fakten erfahrt.

Das vorliegende Werk umfasst 128 Seiten und 200
Abbildungen, davon 63 in Farbe.

Kursbuch der deutschen Museums-Eisenbahnen
2020

Das ,Kursbuch der deutschen Museums-Eisenbah-
nen” ist seit vielen Jahrzehnten ein handlicher Be-
gleiter fur die Freunde und Besucher der zahlreichen
Museums-Eisenbahnen in Deutschland. In diesem
informativen (und handlichen) Handbuch finden sich
die Fahrplantabellen der aktiven Vereine, die mit
ihren liebevoll restaurierten Zuggarnituren auf der
eigenen Strecke, auf Privatbahn- oder auf Gleisen der
DB unterwegs sind.
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Daneben werden (bersichtlich und in kompakter
Form die befahrenen Strecken, die Betriebstage, die
vorhandenen und eingesetzten Triebfahrzeuge so-
wie eine Fille aktueller Informationen vorgestellt.
Mit den abgedruckten QR-Codes gelangen Sie zudem
schnell Gber lhr Smartphone direkt zur Internetseite
der jeweiligen Bahn und finden dort weitere aktuelle
Informationen.

Biissing-Busse bei Bahn und Post
Volkhard STERN

Bahn und Post waren auf dem Omnibussektor die
groRten Einzelkunden der legendaren Nutzfahrzeug-
marke Blssing. Wahrend die Reichspost bereits vor
dem Zweiten Weltkrieg eine beachtliche Blssing-Flot-
te besal® und diese ab 1949 mit den neuen Trambus-
sen und spater mit richtungsweisenden Neukonstruk-
tionen deutlich ausweitete, konnte die Reichsbahn
vor 1939 nur wenige Wagen mit der beriihmten
,Spinne” an der Front in Dienst stellen.

Erst die junge Bundesbahn beschaffte in den fiinfzi-
ger und sechziger Jahren grof3e Stlickzahlen aus den
Braunschweiger Werkshallen. Die gelben Post- und
die roten Bahnbusse wurden noch bis zum Ende der
eigenstandigen Busproduktion von Blssing in den
Jahren 1971/72 in einer breiten Typenvielfalt gelie-
fert. Legendar ist der sogenannte ,Bussing-Lowe“ als
unverwechselbares Markenzeichen dieses Unterneh-
mens.

Das vorliegende Werk umfasst 112 Seiten, davon 32
Seiten in Farbe.

EK-Special Band 136: Kohle und Erz. Die Bahn im Ein-
satz fiir die Montanindustrie

Die Montanindustrie und die Eisenbahn sind eng
miteinander verbunden. Einerseits ermdoglichte erst
die Eisenbahn zu Beginn der Industrialisierung, die
notwendigen Rohstoffe Kohle, Koks und Erz in gro-
Ren Mengen zu ihrer Verarbeitung in die Kraftwerke,
Kokereien und Hittenwerke zu transportieren sowie
den fertigen Stahl und die daraus gefertigten Produk-
te in alle Welt zu liefern. Andererseits war und ist die
Eisenbahn ein wichtiger Abnehmer der Montanindus-
trie:

Kohle fiir die Dampfloks, heute fiir die Stromerzeu-
gung in den Kraftwerken, Stahl fir den Bau von Loko-
motiven und Wagen, Schienen, Briicken und Bauwer-
ken. Dies sorgt bis heute fiir einen enormen Bedarf
bei den Bahnen.

Die reich bebilderte Zeitschrift EK-Special zeigt die
Wege auf, auf denen die verschiedenen Rohstoffe im
Wandel der Zeit transportiert wurden und stellt die
Fahrzeuge vor, die speziell fiir den Montanverkehr be-
schafft wurden - von der Reichsbahnzeit bis heute.
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Werke fiir den Flugzeughistoriker. Paul Pietsch Ver-
lage, Hauptstatter Strafle 149, D-70178 Stuttgart,
www.paul-pietsch-verlage.de

Horten Ho 229. Der legendare Nurfliigel
Andrei SCHEPELEW/Huib OTTENS

Die Horton-Nurfligler sind vor allem eines: legendare
Flugzeuge, die ohne Rumpf und Leitwerk fliegen. Mit
der Entwicklung der Ho 229 nahmen die Horton-Bri-
der Konstruktionsprinzipien in Angriff, die ihrer Zeit
weit voraus waren. Als nicht motorisierter Gleiter flog
die H IXV1 erstmals im Méarz 1944 - seinen Hohepunkt
fand das Konzept allerdings erst Ende des letzten
Jahrhunderts. Die Autoren geben einen umfassenden
Uberblick iber die Entwicklung und Erprobung der
Horton Ho 229. Bestechende Grafiken und Konstruk-
tionszeichnungen sowie bisher nicht veroffentlichtes
Bildmaterial machen das Buch zu einem Standard-
werk im zeitgeschichtlichen Luftfahrtprogramm.

Das vorliegende Werk umfasst 144 Seiten sowie zahl-
reiche Abbildungen, Aufrisse und Skizzen.

Messerschmitt Bf 109. Workshop Manual
Malcolm V. LOWE/Paul BLACKAH

Die Messerschmitt Bf 109 ist unbestritten eines der
beriihmtesten deutschen Kampfflugzeuge des Zwei-
ten Weltkriegs. Dieses Buch ist jedoch keineswegs
nur ein weiterer Band lber die Bf 109 sondern in die-
ser Form wohl einmalig: Ein Band mit einer noch nie
dagewesenen Fille an Informationen, Tipps und un-
zahligen wichtigen Details, auf dem Stand von heute.
Durch den Detailreichtum sowie die bestechenden
Bilder vor allem auch fir alle Bf 109-Fans, Flugzeug-
historiker, Restaurateure, Technikinteressierte, Fans
und Modellbauer ein Buch von unschatzbarem Wert.

Das vorliegende Werk umfasst 164 Seiten, 270 x 210
mm, 66 s/w-Abbildungen, 172 Farbabbildungen und
29 Strichzeichnungen.

Turbinenjager Me 262
Mano ZIEGLER

Die Messerschmitt Me 262 war das erste in Serie ge-
baute Flugzeug mit Strahltriebwerken. Zwischen 1943
und 1945 wurden 1433 Exemplare der zweistrahligen
Maschinen gebaut. Meist jedoch waren nicht mehr
als 100 Maschinen gleichzeitig ein-satzbereit. Griin-
de hierfir waren die massiven Bombenangriffe der
Alliierten, der Mangel an Treibstoff und Ersatzteilen
sowie das Fehlen von ausgebildeten Piloten. Dennoch
gehorte das Flugzeug zu den propagierten »Wunder-
waffen« des Dritten Reichs. Die Me 262 beeinflusste
maRgeblich kiinftige Entwicklungen im Flugzeugbau.

Das vorliegende Werk umfasst 228 Seiten und 54 s/w-
Abbildungen.
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Messerschmitt Me 262 - Geheime Produktions-
statten

Alexander KARTSCHALL

Als erster in Serie hergestellter Dlisenjager, zahlt die
Messerschmitt Me 262 zu den bahnbrechenden Ent-
wirfen im Flugzeugbau. Der gegen Ende des Zweiten
Weltkrieges entwickelte Jagdbomber war fiir die Luft-
waffe unentbehrlich. Durch die massive Bombardie-
rung der Allilerten musste die Produktion jedoch in
unterirdische Stollen und in Walder verlagert wer-
den. Detailreich, mit zeitgendssischen und teils un-
veroffentlichten Fotos, Skizzen und Planen beschreibt
dieser Band die Verlagerung in die geheimen Produk-
tionsstatten. Dies gelang nur durch den Einsatz von
Zwangsarbeitern - ein Uberaus disteres Kapitel deut-
scher Geschichte - das vom Autor jedoch nicht aus-
gespart wird.

Das vorliegende Werk umfasst 240 Seiten sowie eine
Vielzahl an Abbildungen.

Verlag Holzhausen GmbH bzw. Bohmann-Verlag,
1110 Wien, LeberstraBe 122, www.verlagholzhau-
sen.at

Eisenbahn Bilderalbum Band 1, Die Eisenbahnen in
der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie auf alten
Ansichten

Alfred HORN/ Mihdly KUBINSKY

Eisenbahn Bilderalbum Band 2, Eisenbahnbilder er-
zdhlen Geschichte

Alfred HORN/ Mihdly KUBINSKY

Eisenbahn Bilderalbum Band 3, Eisenbahnbilder er-
zdhlen Geschichte. Elektrische Bahnen

Alfred HORN/Hans LEHNHARDT

Eisenbahn Bilderaloum Band 4, Die Zeit von 1918-
1938

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalboum Band 5, Die Zeit von 1938-
1945

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderaloum Band 6, Die Zeit von 1945-
1955. Wiederaufbau, Besatzungszeit, Fremd- und
Beutelokomotiven ...

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 7, Die Zeit von 1945-
1955. Betrieb, Elektrifizierung, Fahrzeug-park,
Hauptwerkstétten ...

Alfred HORN
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Eisenbahn Bilderalbum Band 8, Die Zeit von 1955-
1977, 1. Teil

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 9, Die Zeit von 1955-
1977, 2. Teil

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalboum Band 10, Die Zeit von 1955-
1977, 3. Teil

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 11, Die letzten 30
Jahre, 1977-2007, Teil 1

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 12, Die letzten 30 Jahre
1977-2007, Teil 2

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 13, Die letzten 30 Jahre
1977-2007, Teil 3

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 14, Schmalspurbahnen
in der Donaumonarchie, Teil 1

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 15, Schmalspurbahnen
in der Donaumonarchie, Teil 2

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderalbum Band 16, Die privilegierte k.
k. Osterreich-ungarische Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderaloum Band 17, 100 Jahre PreR-
burgerbahn. Vom MOPS zum CAT

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderaloum Band 18, Die Deutsche
Reichsbahn in der Ostmark 1938-1945. Band 2 der
Trilogie ,,100 Jahre Staatseisenbahnen in Osterreich”

Alfred HORN

Eisenbahn Bilderaloum Band 19, Die Osterreichi-
schen Bundesbahnen in der Zwischenkriegszeit
Band 1 der Trilogie ,, 100 Jahre Staatseisenbahnen in
Osterreich”

Alfred HORN
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In Memoriam
Hanspeter Stabenau

In tiefer Trauer haben wir Kenntnis erlangt, dass das
langjahrige Ehrenmitglied der OVG, Dr. Hanspeter
Stabenau, am 10. Juni 2020 in seiner Heimatstadt
Bremen verstorben ist. Geboren wurde Hanspeter
Stabenau am 1.11.1934 in Konigsberg im damaligen
Ostpreuflen. Er war eines von acht Grindungsmit-
gliedern und langjahriger Vorstandsvorsitzender der
Bundesvereinigung Logistik (BVL) und auch fir die
Deutsche Aufenhandels- und Verkehrs-Akademie
(DAV) tatig. Dort war er zunachst Dozent, ab 1966
Studienleiter.

Hanspeter Stabenau hatte grofen Anteil daran, dass
die Logistik in der Offentlichkeit und der Wirtschaft
in nur wenigen Jahrzehnten einen enormen Bekannt-
heitsgrad erlangen konnte. Unterstlitzt durch seine
charmante Personlichkeit und durch seine fachliche
Kompetenz hat sich die Logistik zu einer in Politik und
Wirtschaft vielbeachteten Unternehmensdisziplin
entwickelt. Ihm gebiihrt das Verdienst, der Wegberei-
ter der modernen Logistik und Begrinder der Logis-
tikbewegung in Deutschland gewesen zu sein.

Kurz nach dem Abitur fliichtete er aus der DDR. Von
1959 bis 1961 war er Assistent am Institut fur Ver-
kehrswissenschaft der Universitdt Kéln und promo-
vierte 1961 zum Dr. rer. pol. Im Jahre 1961 erfolgte
seine Berufung als zweiter hauptberuflicher Dozent
an die Deutsche AuRenhandels- und Verkehrsschule
(DAV) in Bremen, 1966 Ubernahme der Studienlei-
tung an der DAV. Im Jahre 1979 erfolgte seine Be-
rufung zum Hauptgeschaftsfihrer des Forderkreises
Wirtschaft e.V. Tragerverein der Deutschen Auflen-
handels- und Verkehrs-Akademie (DAV) und des Se-
minars fur Weiterbildung in der Wirtschaft (SfW), zu-
gleich wurde er dessen Sprecher.

Er war Grindungsmitglied und im Zeitraum 1979-
1999 Vorstandsvorsitzender der Bundesvereinigung
Logistik eV. (BVL). In diesem, seinem eigentlichen
Wirkungsbereich leistete er Hervorragendes fiir die
Logistik. Von 1994 bis 1999 war er Vorsitzender des
Vorstandes Stiftung DAV und von 1995 bis 1999 Ge-
schéftsfihrer der Deutsche Logistik Akademie (DLA).
Als Zeichen fiir seine Verdienste erhielt er im Jahre
1995 des Bundesverdienstkreuz. Zwei Jahre spater,
1997, wurde er zum Ehrenmitglied der Osterreichi-
schen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft er-
nannt.
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Er war im Jahre 2000 Mitglied des Stiftungsrates der
Stiftung DAV, Vorsitzender des Programmbeirates der
DLA und Ehrenvorsitzender der BVL. Der Hohepunkt
der Ehrungen war sicher im Jahre 2004 durch die Auf-
nahme in die Logistics Hall of Fame. Die Logistics Hall
of Fame ehrt international Personlichkeiten, die sich
um die Weiterentwicklung von Logistik und Supply
Chain Management auRergewodhnlich verdient ge-
macht haben, dazu zahlt unzweifelhaft Dr. Hanspe-
ter Stabenau. Es folgte 2008 die Verleihung des DVZ
LEO Award fiir Lebensleistung in der Logistik. Seit
dem Jahre 2014 fiihrt - als kronender Abschluss einer
auBergewohnlichen Karriere - die Bibliothek des BVL
Campus in Bremen den Namen Stabenau-Bibliothek.

Sein Motto war: ,,Man hat im Beruf immer nur dann
Erfolg, wenn einem die Aufgabe Freude macht.” In
diesem Sinne wird die OVG Dr. Hanspeter Stabenau
fir sein unermidliches Wirken flr die Logistik in
dankbarer Erinnerung behalten.
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