MOBILITATS
M

Firdie REGION LEITHAGEBIRGE —NEUSIEDLER SEE

N,
§>9-
&>

Beitrage von:

PRO REGION NEUSIEDLER SEE
[ R
~= GMEBH

.':. ® ’A

[ TIT] smn‘r LAND:VERKEHR 2




IMPRESSUM

Herausgeber: Verein Pro Region Neusiedler See, p.a. Dr. Sepp Holzmiiller, Bahngasse 8, 2700 Wr. Neustadt
Redaktion: Verein Pro Region Neusiedler See, ZVR: 556699861

Fotografie/Bilder: Foto im Lohnbiiro; Regionalverband Neusiedler See — Leithagebirge

Gerlinde Schmid Communications GmbH — Krikler/Gstettner oder Fotocredit direkt beim Bild.

Lektorat: www.deutsch-korrekt.at

Grafik: Gerlinde Schmid Communications GmbH, 7093 Jois, www.gsc-werbung.at

Druck: Wograndl Druck, Mattersburg
Vorbehaltlich Satz- und Druckfehler. Fiir Inhalte der beigestellten Beitrage wird keine Haftung tlbernommen.

Ausziige aus der Studie sind nur mit Hinweis der Quelle méglich.



INHALT

FACHBEITRAG: Seite
VCO Mobilitat mit Zukunft
Mobilitat mit Zukunft ... 2
1 Executive SUMMArY .....civeiiiiieeeeeeeeeeeeececcceiiveeeenes 2
2 Gesellschaftliche Trends und Mobilitét .................. 5
3 Pkw-Abhangigkeit erhéht Mobilitatskosten........... 9
4 Grundsatze einer zukunftsfahigen
Infrastruktur-Politik .......ccccceeeeiiiiiiniiiiiiiiiees 14
5 Vernetzter offentlicher Verkehr
fir das Nord-Burgenland........ccccueeeeeeviiniereceennnenn. 30
6 Lucken im offentlichen Verkehr........ccccccovvevinenns 42
7 Umsetzung vielfaltiger Mobilitat im Alltag .......... 53
8 FIUGIAIM oo 63
9 Lucken in der Gesamtverkehrsstrategie
Burgenland ........ccceeeiiiiiiiiie e 67
10 ANNANG e 71
11 Quellenverzeichnis ......cccvveeciieeriieecciee e 83
FACHBEITRAG:

Robert Ulzhofer, Dipl.-Geograph
Planungsgesellschaft Stadt-Land-Verkehr GmbH
Ein Blick von aulen —

Status Quo und Mobilitatsvision...........ccccevvvvvennnn 84
1 Bestandssituation und Infrastruktur
FUr IV UND FUF OV e, 84
2 Ursachenforschung fur die hohe Verkehrs-
intensitat im motorisierten Individualverkehr....... 92
3 MOobilitatsviSioN........coooviiiiiieeeeeeeeeeeeee e 97
4 Umsetzungsempfehlungen........cccccovviiniieennnenn. 107
KOMMENTAR:

Prof. DI Dr. Hermann Knoflacher
Wie kann man von der Systembehandlung

zur Ursachenbekdampfung gelangen ............. 108

FACHBEITRAG:

DI Thomas Knoll

Region und nachhaltige Entwicklung........... 128
1 EINl@ITUNG woeeeeeeiiieee e 128
2 Grundlagen ......ocovciiiiiii e 130
3 Region und Verkehr ......ccccovveieiiiiiiieeeiiiieeee, 132
4 Siedlungsentwicklung und Siedlungsgrenzen .... 139
5 Region und Wirtschaft .......ccccccoevviiiieeiiiiieee, 151
6 CONCIUSIO cvevviiiieeciieee e 155
7 QUEIIEN e 158

KOMMENTAR: Seite
O.Univ-Prof. DI Dr. Gerlind Weber
Hoher Bodenverbrauch — eine
alte Geschichte brandaktuell..........c.ccccoc..... 160
1 Einleitung — oder:
Die wachgekiisste Schonheit .......c.cccccovvvveeeeennn. 160
2 Regionalentwicklung — oder:
Dornroschen im Wachstumstaumel ................. 161
3 Paradigmenwechsel — oder:
Der dornenreiche Weg zum rechten Mals .......... 164
4 Schutzgut Boden — oder: Warum Dornréschen
nicht (mehr) auf zu groRem FuRBe leben darf ..... 166
5 Herkulesaufgaben stemmen — oder:
Dornréschen unter ZUgzZwang ......ccceeeeeeevveeeeenne 167
6 BodenschutzmalRnahmen — oder:
Dornrdéschen braucht einen anderen Prinzen .... 173
7 Schluss — oder: Dornréschen weiter
inGefahr ..o, 179
FACHBEITRAG:
Kathrin Lemmerer, Umweltdachverband
Naturschutz in der Region
Leithagebirge — Neusiedler See ........cccccevune.. 180
1 Einl@itUNG weeeeeeeieeee e 180
2 ZusammenfassuNg ......ccccevveeeerieeeniieeiniie e 181
3 Region , Leithagebirge — Neusiedler See”
— Einzigartiges und vielfach geschiitztes
Natur- und Kulturjuwel .........ccooeivveeiiiniiiieeeees 183
4 Natur unter Druck —im Spannungsfeld
von Verkehr und StraRenbau ...........ccccvveeeeinnne 200
5 Bedeutendste Bedrohungsszenarien fir
die Region aus naturschutzfachlicher Sicht ....... 219
6 Fazit und Empfehlungen fir die Region
Leithagebirge — Neusiedler See .........ccoeevvveeenn. 223
7 Abkirzungen und Begriffe ...occceeeeeiiiieeeieiiiie. 228
8 Literatur & Referenzen .......cccccceevevvveeeevccnnneennn, 229
KOMMENTAR:
DI Dr. Michael Machatschek
StraRenbaume ..o 232



VR

MOBILITAT MIT ZUKUNFT

,Beim hohen Aus-
baugrad der Strafien-
infrastruktur in
Osterreich haben
weitere Aus- und
Neubauten in der
Regel ein schlechtes
Kosten-Nutzen-Ver-
héltnis. Autobahn-
ausbau in ldndlichen
Regionen zeigt in der
Realitdt keine bis ne-
gative Wirkung auf
die lokale Wirtschaft
und Kauf- und Ar-
beitskraft flieft in die
Zentren ab.”

Mobilitat mit
Zukunft

ITDer grofSte Kostenanteil des Autofahrens entfallt _I
auf den Autobesitz, also auf Fixkosten wie Kaufpreis,
Reparaturen und Versicherung. Carsharing rechnet
sich bereits bei einer Jahresfahrleistung von weniger
als 10.000 bis 12.000 Kilometer. Ein Carsharing-Auto

Iﬁmn bis zu 8 bis 15 private PKW ersetzen.” _I

1 ExecuTive
SUMMARY

Das Nordburgenland — und mit ihm
die 6kologisch besonders sensible
Region Leithagebirge — Neusiedler See
—gehort zum grofSten Ballungsraum
Osterreichs und ist damit ebenfalls
vom Trend der Urbanisierung betrof-
fen. Bevolkerungswachstum und
Arbeitsplatze konzentrieren sich

auf die Stadte, aber viele Menschen
ziehen auch vom direkten Wiener
Umland ins nérdliche Burgenland.

Gesellschaftliche Einflussfaktoren auf
die kiinftige Mobilitdt in der Region
Innerhalb der wachsenden Bevolke-
rung wird der Anteil der dlteren Men-
schen weiter zunehmen. Sie werden
aber in ihren Bedirfnissen, Vorlieben
und Fahigkeiten sehr heterogen sein
—von eingeschrankt Mobilen bis hoch
Aktiven mit Fihrerschein, die eine
hohe Freiheit in der Verkehrsmittel-
wahl haben und deshalb fiir Mobili-
tatsangebote abseits des eigenen
Autos erst gewonnen werden missen.
Insgesamt wird es mehr Singles in
Ein-Personen-Haushalten geben,

die kaum Bedarf am klassischen
,Familienauto” haben werden, aber
offen fir flexible Mobilitat als Dienst-
leistung sein konnten.

Die hohe Verbreitung von mobilem
Internet erleichtert die Nutzung und
die Kombination 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel via Apps, wie AnachB

des VOR, weil Echtzeitdaten und
intermodales Routing jederzeit griff-
bereit sind. Carsharing und Mitfahr-
gelegenheiten sind per Smartphone
wesentlich leichter zu organisieren
als friher.

AulRerdem steigert mobiles Internet
die sinnvoll nutzbare Zeit in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln: Nachrichten
lesen, E-Mails beantworten oder
soziale Netzwerke checken ist nicht
moglich, wahrend ein Auto gelenkt
wird. In der Bahn kann sogar bequem
gearbeitet werden.

Weg von der Autoabhidngigkeit
Hatten friher die reichen Stadte
mehr Autos als die Bevolkerung am
Land, so hat sich dieses Verhaltnis
in den vergangenen Jahrzehnten um-
gekehrt. Nun gilt: je landlicher eine
Region desto hoher der Motorisie-
rungsgrad. In den Landeshaupts-
tadten nimmt die Zahl der PKW pro
Kopf hingegen wieder ab. Ein hoher
Motorisierungsgrad ist nicht langer
ein Zeichen hoher wirtschaftlicher
Entwicklung, sondern zeigt einen
Mangel an Mobilitdtsoptionen.

Wo die Menschen viel mit dem Auto
fahren missen, um ihre Ziele zu er-
reichen, flieRt viel Geld aus der
regionalen Wirtschaft ab hin zu den
Einkaufszentren und in den Import
von Autos und Treibstoff. Die Haus-
halte im Burgenland haben die hoch-
sten Mobilitatskosten in Osterreich,
geben aber nur halb so viel fir
offentlichen Verkehr aus.



Etwa jeder dritte Haushalt im Burgen-
land verflgt Gber zwei oder mehr PKW.
Viele dieser Zweit- und Drittautos wer-
den hauptsachlich fir kurze Strecken
genutzt, die auf andere Verkehrsmittel
verlagert werden kénnten. Wo ein Fahr-
zeug nur selten notwendig ist, kann Car-
sharing mit Freunden, in der Nachbar-
schaft oder per Online-Plattform helfen,
die hohen Fixkosten fir ein Zweit- oder
Drittauto zu sparen.

Walhlfreiheit mit 6kologischer
Zielrichtung bieten

Aufgabe einer zukunftsorientierten
Verkehrs- und Infrastrukturpolitik

ist es, durch ein dichtes Netz an
offentlichem Verkehr, Sammeltaxis
und Dorfbussen gute Bedingungen
zum Radfahren, Carsharing und durch
eine konsequente Raumordnung viel-
faltige Moglichkeiten zu bieten, um
Alltagswege ohne Zwang zum Auto
zuriicklegen zu kénnen. Ein solches
Mobilitatssystem muss als zuverlassig
wahrgenommen werden. Die Bevol-
kerung mochte die Garantie, dass sie
ohne eigenes Auto zu jeder Zeit an ihr
Ziel und wieder retour gebracht wird
— sei es mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln, einer Kombination aus offentli-
chem Verkehr und Fahrrad, (Sammel-)
Taxi oder Carsharing. Ist dies nicht
der Fall, wird auch fir seltene oder
unwahrscheinliche Falle ein (weiteres)
Auto angeschafft — und dann auch dar-
Uber hinaus genutzt werden.

Die hohen Gesamtkosten

des Verkehrs beachten

Zu den direkten, privaten Kosten
kommen die externen Kosten des
Verkehrs, die mit jedem gefahrenen
Kilometer fir die Allgemeinheit an-
fallen — bei PKW etwa zwolf Cent pro
Personenkilometer, bei Lkw 45 Cent je
Tonnenkilometer. Das sind Kosten, die
etwa durch Gesundheitsschaden auf-

grund von Larm und Abgasen an-
fallen. Dariber hinaus kénnen etwa
auch Immobilien und Tourismusstand-
orte durch Verkehr entwertet werden.
In der 6kologisch einzigartigen Re-
gion Leithagebirge — Neusiedler See
kommen die kumulierten schadlichen
Auswirkungen auf die Natur und damit
auch auf das touristische Kapital der
Region besonders zu tragen.

Dort investieren, wo es

6konomisch und dkologisch

den gréBRten Nutzen bringt

Die Hauptorte der Region sind stra-
RenmaRig bereits sehr gut erschlossen,
insbesondere was die Verbindung nach
Wien betrifft. 99 % der Bevolkerung
des Burgenlandes erreichen mit dem
PKW einen zentralen Standort

in maximal 30 Minuten, mit dem
offentlichen Verkehr nur rund 60 %.
Gleichzeitig stagnieren abseits der
Autobahnen die gemessenen Verkehrs-
zahlen auf den StralRen des
Burgenlandes.

Bei einer so hohen Dichte an StraRRen
kénnen nur noch relativ geringe Ver-
besserungen zu hohen Kosten erreicht
werden. Zusatzliche Autobahnen brin-
gen keinen wirtschaftlichen Vorteil
mehr. Angesichts zukinftiger Erforder-
nisse wie altengerechtem Umbau der
StraBeninfrastruktur, Erreichung von
Umweltzielen wie sie auch in anderen
Landeskonzepten festgelegt sind, Ver-
ringerung des Energieverbrauchs und
ohnehin steigender Kosten fiir den
StralRenerhalt sollten keine neue
StraBen gebaut werden. Vielmehr ist
der Bestand zu erhalten und multi-
funktional zu sanieren: Ortszentren
mit Aufenthaltsqualitat statt Durch-
zugsstralRe, Rad- und Gehwege entlang
von FreilandstralRen als Standard
zwischen Siedlungsgebieten, Klima-
wandelanpassung.

Ij:'twa jeder dritte Haushalt im Burgenland _I

verfligt liber zwei oder mehr Pkw. Viele dieser

Zweit- und Drittautos werden hauptsdchlich

fiir kurze Strecken genutzt, die auf andere Ver-
|fhrsmitte/ verlagert werden kénnten.”

_



Leitregion fiir Elektro-Mobilitat

Die Region Leithagebirge — Neu-
siedler See eignet sich aufgrund der
mittleren Distanzen und der Mog-
lichkeit, am eigenen Grundstlick zu
laden, ideal als Leitregion fur die
Vernetzung verschiedener Arten von
Elektro-Fahrzeugen mit dem 6ffent-
lichen Verkehr. Fast jeder Punkt in
der Region ist schon mit einer Kom-
bination von Fahrrad oder E-Bike mit
dem offentlichen Verkehr erreichbar.
Die meisten Alltagswege konnten
schon heute rein elektrisch zurick-
gelegt werden. Dazu missen keine
teuren E-Autos angeschafft werden.
Wo aufgrund von Distanz, Anwen-
dungszweck oder Wetter das klassi-
sche E-Bike nicht ausreicht, kdnnen
E-Lastenrdder, E-Trikes, E-Mopeds
oder glinstige E-Leichtfahrzeuge ein-
gesetzt werden. In der EU-Fahrzeug-
klasse L6e oder L7e sind zahlreiche,
auf den jeweiligen Einsatzzweck opti-
mierte Modelle mit Reichweiten von
50 bis 90 Kilometern zu erwarten.

E-Mobilitat kann in Verbindung mit
dem einzigartigen Naturraum in

der Region auch als touristisches
Alleinstellungsmerkmal vermarktet
werden: Umweltfreundlich per Bahn
oder Bus anreisen und am Urlaubs-
ort mit E-Fahrzeugen mobil sein.
Zusatzlich zu den Vorteilen fiir den
Tourismus im Burgenland, die die
Durchbindung der Fernverkehrsziige
am Hauptbahnhof Wien in andere
Hauptstadte Europas bringt, werden
sich die Fahrtzeiten ab dem Jahr
2025 etwa von Prag oder Miinchen
nach Neusiedl am See verkiirzen, von
heute rund fiinf Stunden auf dann
nur noch rund viereinhalb Stunden.

Flexibler und attraktiver
offentlicher Verkehr

Fir attraktive Verbindungen zur Ta-
gesmitte und zu Randzeiten sowie fir
komplexere Wegeketten braucht es in
der Region ganztags einen Viertelstun
den-Takt auf der Bahn-Hauptachse,
sei es rein durch ein Bahnangebot
oder kombiniert mit Bussen. Abseits
der Hauptachse sollte ein dichter Takt
der Buslinien um flexible Angebote im
Mikro-OV erginzt werden.

Um das abwechselnde Nutzen oder die
Kombination verschiedener Verkehrs-

mittel attraktiv, das heilt so einfach
und komfortabel wie méglich, zu ma-
chen, sind vor allem die Schnittstellen
zwischen o6ffentlichem Verkehr, Radfah-
ren und FuBwegen zu optimieren.

Die Haltestellen sind modern aus-
zustatten und zu Schnittstellen mit
optimalem Ubergang zwischen
Bahn und Bus, 6ffentlichem Verkehr
und Fahrrad/E-Mobilitat, nextbike
Leihradsystem zu machen.

Damit der Bus von breiten Bevol-
kerungsschichten verstarkt genutzt
wird, sind funktionale und attraktiv
gestaltete Haltestellen eine wichtige
Voraussetzung. Fiir eine optimale Ori-
entierung sollen einheitliche Fahr- und
Umgebungspldne und einfache Fahr-
gastinformationen vorhanden sowie
die Fahrtrichtungen der einfahrenden
Busse angegeben sein. Wichtig ist
Schutz vor Witterung und Spritzwas-
ser durch einen moglichst geschlos-
senen, transparenten Unterstand mit
Sitzgelegenheit und Beleuchtung.

Bei vielen Haltestellen kann die Er-
reichbarkeit zu FuB verbessert wer-
den, aber mit sicheren und optimaler-
weise wettergeschiitzten Radabstell-
anlagen lassen sich auch weiter ent-
fernte Buslinien nutzen. Umgekehrt
ermoglicht es eine nextbike-Station,
die letzte Meile von der Bushaltestelle
zum Ziel zurlickzulegen.

Mobilititsmanagement der
groBlen Arbeitgeber in Eisenstadt
Die Landeshauptstadt Eisenstadt
verfligt im Vergleich zu ihrer Be-
volkerung Uber eine hohe Zahl an
Arbeitspldtzen. Fast 14.000 Personen
sind in Eisenstadt beschaftigt und sie
alle missen Tag fiir Tag zu ihrem Ar-
beitsplatz gelangen. Der 6ffentliche
Bereich beschaftigt rund 1.500 Perso-
nen bei Land, Stadt und Gebietskran-
kenkasse, weitere 1.200 arbeiten im
Krankenhaus Eisenstadt. Betriebliches
Mobilitdtsmanagement bei den gro-
Ren Arbeitsgebern ist ein wichtiger
Hebel, um die Verkehrsmittelwahl
nennenswert zu beeinflussen und so
den berufsbedingten PKW-Verkehr
zu reduzieren. Die MaBnahmen dazu
reichen von besseren Bedingungen
und Werbung fiir Fahrrad und 6ffent-
lichen Verkehr am Arbeitsweg liber
Parkplatzbewirtschaftung bis hin zu
Homeoffice-Tagen in der Verwaltung.



2 GESELLSCHAFT-
LICHE TRENDS
UND MOBILITAT

Gesellschaftliche Megatrends — wie
demografischer Wandel, Urbanisie-
rung, wachsender Energiebedarf und
Klimawandel — fiihren zu langfristigen
globalen Transformationsprozessen,
die sich auch auf Mobilitatsverhalten
und Infrastruktur-Erfordernisse in
konkreten Regionen wie dem Nord-
burgenland auswirken. Gut progno-
stizierbar sind das Altern und die
Fragmentierung der Gesellschaft und
eine verstarkte Urbanisierung in einer
immer starker digitalisierten Welt.
Parallel entwickeln sich neue Konsum-,
Arbeits- und Lebensstile.

Demografie

Die Bevdlkerung Osterreichs zdhlte
im Jahr 2014 etwa 8,5 Millionen
Menschen, die politischen Bezirke
des Nordburgenlandes (Eisenstadt,
Eisenstadt Umgebung, Rust, Neu-
siedl, Mattersburg) zusammen rund
153.000.!

Wahrend allgemein in landlichen
Regionen die Bevolkerungszahl sinken
wird, dirften Osterreichs Kernstadte
und deren Umland stark wachsen.

Im Jahr 2030 werden eine halbe
Million Menschen mehr in Oster-
reichs Ballungsraumen leben als
heute. Dass dies auch Auswirkungen
auf die Region Leithagebirge —
Neusiedler See haben wird, zeigt sich
bereits heute an der Ausdehnung des
Wiener Umlands auf das norddstliche
Niederdsterreich und den Norden
des Burgenlandes.

Bis zum Jahr 2050 ist fiir Osterreich
mit einem Anstieg auf rund 9,3
Millionen Menschen zu rechnen.

Fir das Nordburgenland wird ein An-
stieg auf fast 170.000 im Jahr 2030
und mehr als 180.000 Menschen im
Jahr 2050 prognostiziert, ein Bevolke-
rungszuwachs von fast 18 % bis zum
Jahr 2050.

Dem deutlich steigenden Anteil al-
terer Menschen an der Bevdlkerung

Statistik Austria, Stand 1.1.2014

des Nordburgenlandes (von derzeit
etwa einem Flnftel auf rund ein
Viertel im Jahr 2030 und fast ein
Drittel 2050) steht ein leicht sinken-
der Anteil der 20- bis 64-Jahrigen
gegenilber. Aufgrund der insgesamt
wachsenden Bevolkerungszahl wer-
den aber in absoluten Zahlen mehr
Erwerbspersonen prognostiziert —
mit entsprechenden beruflichen
Mobilitatsbedurfnissen.

Eine Anderung der Anzahl poten-
zieller Verkehrsteilnehmender
—im Zuge von demographischen
Anderungen — wirkt sich auf das
Verkehrsaufkommen aus, selbst
wenn alle anderen Faktoren wie
die Verortung der Verkehrsquellen
und -ziele im Raum oder die Mo-
torisierung gleich bleiben. Durch
die Bevolkerungsentwicklung steigt
oder sinkt die Anzahl potenzieller
Verkehrsteilnehmender.

,Bevolkerungsentwicklung” darf
dabei nicht auf die Gesamtzahl der
Bevolkerung beschrankt bleiben.
Verkehrsentwicklungsrelevante de-
mographische Anderungen kénnen
sich auch auf den Altersaufbau einer
Gesellschaft beziehen. Generell gilt,
dass dltere Personen weniger und
kirzere Wege zuriicklegen und zudem
seltener motorisiert unterwegs sind.
Dies ist zum Teil auf einen Kohortenef-
fekt zurtickzufiihren: Seniorinnen und
Senioren werden in Zukunft vermut-
lich hdaufiger motorisiert unterwegs
sein. Der Anteil motorisierter Wege
an allen Wegen dirfte aber dennoch

auch in Zukunft niedriger sein als
bei jingeren Generationen.

Ebenfalls unterscheidet sich das
Mobilitatsverhalten von Vollzeit-
und Teilzeit-Beschaftigten vom
durchschnittlichen Mobilitatsver-
halten in Hinsicht auf die Ziele,
die Haufigkeit bestimmter Wege
und die zurlickgelegten Entfer-
nungen. Durch Anderungen im
Beschaftigungsgrad oder der
Spezialisierung der Beschaftigten
ergeben sich somit mobilitats-
relevante Anderungen.?

Bevolkerungsprognose

Stand | 2030 | 2050
Eisenstadt (Stadt+Umgebung)-Rust 56.900 | 63.600 | 70.000
Mattersburg 39.100 | 43.300| 46.700
Neusiedl am See 56.500 | 61.600 | 67.600
Nord-Burgenland gesamt 152.500 | 168.500 | 184.300

UL

Sammer, Gerd; Roider,

Oliver & Klementschitz (2004):
Mobilitéts-Szenarien 2035.
Initiative zur nachhaltigen
Verkehrsentwicklung im
Raum Wien.



Prognose Erwerbspersonen

2030 2050
Eisenstadt (Stadt+Umgebung)-Rust | 28.300 30.400
Mattersburg 19.200 20.400
Neusiedl am See 27.800 29.700
Nordburgenland gesamt 75.300 80.500
Prognose Altersstruktur
2030 2050
bis 19 | 20-64 | 65+ | bis19 | 20-64 | 65+
Eisenstadt(Stadt+Umgebung)-Rust 17,6 56,5 | 25,8 17 52,4 | 30,6
Mattersburg 18,3 56,3 | 25,5 17,6 52,5 | 29,9
Neusiedl am See 17,5 56,6 | 25,8 16,8 52,4 | 30,8
Nordburgenland gesamt 18 56 26 17 52 31

Der demografische Wandel fiihrt
auch zu einem Wandel im Mobili-
tatsverhalten. Die abnehmende Zahl
junger Menschen wird multimodaler
unterwegs sein, die steigende Zahl
dlterer Personen stellt das Verkehrs-
system vor neue Anforderungen in
Sachen Barrierefreiheit, Fehlertole-
ranz und Nahmobilitdt. Denn mit dem
Alter steigt die Bedeutung des zu

Full Gehens fir die taglichen Wege.
Sowohl fiir Gehende als auch fiir die
wachsende Zahl dlterer Personen, die
Auto fahren, ist eine Entschleunigung
des Strallenverkehrs wichtig.

Altere Menschen leiden besonders
unter dichtem PKW-Verkehr. Man-
gelnde Riicksichtnahme, fehlende
soziale Unterstltzung, Hektik und
Aggressivitat werden als Problem
erlebt. Fast 84 % der Seniorinnen
und Senioren in mehreren Staaten
Europas nennen niedrigere Tempo-
limits als wichtige MalRnahme.
Subjektives Sicherheitsgefiihl und
objektive Unfallgefahren decken sich
oft nicht. So werden die Gefahren im
offentlichen Verkehr und beim Rad-
fahren Uberschéatzt, die Gefahren des
Autofahrens hingegen unterschatzt.

Fast die Halfte der durch Verkehrs-
unfalle getoteten Menschen Gber
65 Jahren sind PKW-Insassinnen und
PKW-Insassen.

Die Gruppe alterer Personen wird im
Jahr 2030 mehr und langer unterwegs
sein, als es Gleichaltrige heute sind,
besonders im Freizeitverkehr. Obwohl
ab 65 Jahren Fullwege wieder eine
wichtigere Rolle spielen, ist wegen
der héheren Zahl von Fiihrerschein-
besitzenden unter kiinftigen Seniorin-
nen und Senioren auch eine Steige-
rung der PKW-Nutzung zu erwarten.

Die Raumtiichtigkeit, also die Moglich-
keit, sich von Uberall her Giter und
Dienste des taglichen Bedarfs holen zu
konnen, ist je nach Alter verschieden.
Die groBRten Unterschiede zeigen sich
zwischen den jungen Seniorinnen und
Senioren bis 65 Jahre und den ,,alten
Alten” ab 75 sowie Hochbetagten.
Erstere konnen in der Regel selbst
Auto fahren oder bilden manchmal
Fahrgemeinschaften. Sie sind relativ
unabhangig von der Qualitat lokaler
Nahversorgung und dem Angebot im
offentlichen Verkehr.



Altere Menschen brauchen
offentlichen Verkehr

Menschen ab 75 stellt die infra-
strukturelle Ausdiinnung durch
reduzierte Fahrplane und fehlende
Angebote flr die , letzte Meile” vor
allem in Streusiedlungen vor groRe
Herausforderungen. Nur ein Drittel
von ihnen besitzt einen Flihrer-
schein —in der Gesamtheit aller
Altersgruppen sind es 76 %.

Hoher- und hochbetagte Frauen
sind meist von der Fahrtlchtigkeit
des Ehepartners und nach dessen
Ableben von automobilen Angeho-
rigen, Fahrgemeinschaften oder der
Verfligbarkeit und Qualitat 6ffent-
licher Verkehrsmittel abhangig. Der
Offentliche Verkehr ist das Herz-
stlick der Mobilitat von Menschen
mit eingeschrankten motorischen
und sensorischen Fahigkeiten und
braucht barrierefreie Zugange und

Einstiege, Uberdachte Haltestellen
mit Sitzbanken, intuitiv erfassbare,
einheitlich aufgebaute Informa-
tionen und einfach zu bedienende
Fahrkartenautomaten.

Unterschiedliche Mobilitat im Alter
Die Bevolkerungsgruppe der Senio-
rinnen und Senioren ist allerdings
nicht homogen. Altere Menschen
werden auch zunehmend mobiler,
Freizeitverkehr und Wahlfreiheit
des Verkehrsmittels nehmen zu.
Dies verlangt eine hohe Qualitat des
Angebots und gezieltes Ansprechen
der Nutzungsgruppe.

Viele unterschiedliche Faktoren,
Verhaltensweisen und Lebens-
situationen spielen eine Rolle:
Gesundheit oder Mobilitatsbeein-
trachtigungen, soziale Kontakte,
Einkommenssituation, Wohnumfeld,

Verkehrsangebote, Technologienut-
zung, Einstellungen und Wertorien-
tierungen. Menschen, die auf ein
einziges Verkehrsmittel fixiert sind,
sind besonders gefdahrdet, immobil
zu werden, wenn sie es einmal nicht
mehr nutzen kénnen.

Die steigende Zahl Ein-Personen-
Haushalte bietet die Chance, die
Motorisierung zu verringern, weil
viele dltere Menschen und Singles,
die nicht , das groRe Familienauto”
bendtigen, die besonders im Fall
jingerer Menschen auf vielfaltige
Weise mobil sein kdnnen und bei
Bedarf nach einem Auto zum Beispiel
Carsharing nutzen kénnten.
Ebenfalls unterscheidet sich das
Mobilitatsverhalten von Vollzeit- und
Teilzeit-Beschaftigten vom durch-
schnittlichen Mobilitatsverhalten in
Hinsicht auf die Ziele, die Haufigkeit
bestimmter Wege und die zuriickge-
legten Entfernungen.

Privathaushalte gesamt 2030 2050 Durch Anderungen
davon davon im Beschaftigungsgrad
1-Person-HH 1-Person-HH oder der SpeZiaIiSierUng

der Beschéftigten erge-

Eisenstadt (Stadt+Umgebung)-Rust | 27.100 8.500| 30.500 10.100 ben sich somit mobil-

Mattersburg 18.200 5.600( 20.100 6.400 itatsrelevante Ander-

Neusiedl am See 25.800 7.800 28.900 9.200 ungen.’

Nordburgenland gesamt 71.100 21.900( 79.500 25.700

Unselbstdndig Erwerbstétige (ILO) nach Bundesland, Arbeitszeitmerkmalen - Jahresdurchschnitt 2013¢

” Nieder- | Ober- .
Arbeitszeit- :J:izir- IZ ":Lgen' Kdrnten | 6ster- | dster- | Salzburg ::'rf(r' Tirol \t:::arl- Wien
merkmale reich reich g
in 1.000
Insgesamt
3.620,2 118,1 224,3 680,8| 631,3 236,8| 505,9 169,3| 737,2
Normale
wochentliche
Arbeitszeit
Bis 35 990,3 28,9 57,2 180,3| 176,0 65,2 139,5| 90,1 48,4 | 204,5
Bis 11 170,4 3,5 9,5 24,9 24,0 11,8 20,7| 20,0 11,6| 44,4
12-14 32,0 (x) (x) (53)| (6,5 29| 4,5 (3.4 2,2 (4,7)
15-19 84,4 (1,8) 3,9 13,4 18,3 6,4 11,8 71 57| 16,0
20-24 264,8 8,7 16,4 49,7 47,5 16,8 35,9| 26,8 13,2 49,8
25-29 145,0 4,7 87| 288| 293 91| 22,7| 11,5 6,1| 24,0
30-35 293,7 9,6 16,9 58,1 50,4 18,2 44,01 21,3 96| 65,5
36 und mehr 2.624,9 89,2 166,9 499,8| 454,0 171,3| 365,7 120,8| 531,0
Vollzeit/Teilzeit
(Selbstzuordnung)
Vollzeit 2.660,8 90,2 168,3 505,4| 461,4 173,7| 370,7 122,3| 540,4
Teilzeit 959,4 27,9 56,1 175,3| 169,9 63,1| 135,2| 88,1 47,0 196,8
Teilzeitquote in % 26,5 23,7 25,0 25,8 26,9 26,6 26,71 27,8 27,81 26,7

Sammer, Gerd; Roider, Oliver & Klementschitz (2004): Mobilitéits-Szenarien 2035. Initiative zur nachhaltigen

Verkehrsentwicklung im Raum Wien.

www.statistik.at/web_de/static/arbeitsmarktstatistiken_2013_detailergebnisse_h_bundeslaender 073891.xIsx



"Eine Voraussetzung

fiir die Nutzung
multimodaler Ver-
kehrsangebote ist,
iiber die Méglich-
keiten Bescheid zu
wissen und Routen
schnell und bequem
planen zu kénnen."

Verdnderte Arbeits- und
Kommunikationswelten

Steigende Flexibilitat im Beruf (Voll-
zeit/Teilzeit/Selbststandigkeit) macht
ein dichtes Angebot an 6ffentlichen
Verbindungen auch zu Tagesmitte
und Randzeiten notig, da sonst auf
weitere Distanzen oder flir komple-
xere Wegeketten nur das Auto prak-
tikabel ware. Eine leistungsfahige
Anbindung an Breitband-Internet ist
die Voraussetzung fir Homeoffice,
damit es eine Option ist, sich an ein-
zelnen Tagen erst gar nicht auf den
Weg zur Arbeit machen zu missen.

Mit dem Einzug neuer Arbeitsfor-
men, flexibler Arbeitszeiten und
Unternehmenskulturen sowie der
zunehmenden Verfligbarkeit von
(mobilem) Internet, Notebooks,
Smartphones und Tablet-PCs ver-
schwimmen zunehmend die Grenzen
zwischen Arbeit und Freizeit.
Darliber hinaus arbeitet eine wach-
sende Zahl an Menschen als Selbst-
standige und Ein-Personen-Unter-
nehmen, die haufig im Home-Office
oder fir Projekte in den Raumlich-
keiten verschiedener oder wech-
selnder Kundschaft tatig sind. Laut
aktueller Statistik der Wirtschafts-
kammer Osterreich gab es in diesem
Bereich einen Anstieg um 35 % in
den vergangenen zehn Jahren.

Wenn es keine fixen Blocke von
Arbeit und Freizeit mehr gibt, ist
entscheidend, wie viel man unter-
wegs erledigen kann. Damit ist die
nutzbare Zeit relevant und nicht
einfach die Zeit zwischen zwei Punk-
ten, was ein wesentlicher Vorteil

des offentlichen Verkehrs oder von
intermodalen Reisen gegeniiber dem
PKW ist, was auch die Ergebnisse der
begleitenden Online-Befragung als
entscheidendes Argument bestati-
gen (siehe Anhang).

Mit der standigen Verfligbarkeit von
mobilem Internet steigt die nutzba-
re Zeit in Bus und Bahn fiir Arbeit,
private Online-Erledigungen oder
Erholung.

Multimodale Lebensstile
und Flexibilitat nehmen zu

Immer ofter sind Mobilitatstypen
nicht auf ein bestimmtes Verkehrs-
mittel fixiert. Beispiele dafir sind
,selbstbestimmt Mobile“, ,,innovativ
technikaffine Multi-optionale”, , hoch-
mobile pragmatische Multimodale”
oder ,mobile Erlebnisorientierte”.
Allen ist gemein, dass sie Verkehrs-
mittel je nach Situation und Zweck
kombinieren, um moglichst flexibel
und effizient unterwegs zu sein oder
um den Erlebnisfaktor zu steigern.
Obgleich diese neu entdeckten multi-
modalen Nutzungstypen derzeit erst
10 bis 15 % der Gesamtbevdlkerung
ausmachen, wird ihr Anteil in Zukunft
stark wachsen.

Unter den 14- bis 29-Jahrigen ma-
chen die beiden Milieu-Typen, die
am starksten multimodal mobil sind,
zusammen knapp 35 % aus: ,digitale
Individualisten” und ,,Performer*.
Beide Sinus-Milieus zeigen typische
Einstellungs- und Verhaltensmuster:
hohe Flexibilitat, pragmatischer
Zugang zur Alltagsbewiltigung,
intensive Nutzung neuer Medien,
Experimentierfreudigkeit, Unabhan-
gigkeit, Individualitat. GemaR ihrem
Anspruch an ,maximale raumzeitli-
che Flexibilitat und Komfort” reflek-
tieren sie auf vielfaltige, multimodale
Mobilitatsangebote.

Eine Voraussetzung fir die Nutzung
multimodaler Verkehrsangebote ist,
Uber die Moglichkeiten Bescheid

zu wissen und Routen schnell und
bequem planen zu kénnen. Informa-
tions- und Kommunikationstechnolo-
gien erleichtern das enorm.

Mobiles Internet ermdoglicht den
Zugang zu Informations- und Mobili-
tatsdiensten und es wertet auch die
Reisezeit beispielsweise im offentli-
chen Verkehr, Taxi oder im Auto mit-
fahrend auf.

Fir mehr als die Halfte der Jugendli-
chen ist zielgerichtete Nutzung statt
Besitz zumindest fiir einige Berei-
che vorstellbar. Das betrifft speziell
Medien oder Werkzeuge, aber auch
komplexere Angebote wie Wohnun-
gen oder Carsharing.



Multimodales Mobilitatsverhalten
bedarf grundsétzlich zweier Voraus-
setzungen: der Moglichkeit, mehrere
Alternativen in Anspruch zu nehmen
und der Bereitschaft, diese Angebote
auch zu nutzen.

Da sowohl die Nutzungsmaglich-
keiten als auch die Nutzungsbereit-
schaft von vielfaltigen lokalen und
individuellen Faktoren beeinflusst
werden, ergibt sich eine breite Span-
ne multimodaler Verhaltensmuster,
von der Zusammenstellung der ak-
tuell besten Angebotskombination
fur jeden einzelnen Weg durch ent-
sprechende Echtzeit-informationen
bis hin zur routinemaRigen Nutzung
bestimmter unterschiedlicher An-
gebote flr ganz bestimmte Zwecke
oder Wege (zum Beispiel das Auto
fir den Wochenendeinkauf und den
Bus fiir den Arbeitsweg). Manchmal
ist Multimodalitat aber nicht selbst
gewahlt, sondern erzwungen, etwa
weil das bevorzugte Verkehrsmittel
nicht verfligbar ist — beispielsweise
weil in einem Haushalt kein PKW
vorhanden ist oder kein Angebot an
offentlichem Verkehr existiert.

Hier sind Erreichbarkeitsmodelle
gefragt, die unterschiedliche Modali-
tatsmodi bewerten und Mangel auf-
zeigen, damit diese behoben werden
kéonnen und ein erweitertes Angebot
geschaffen werden kann.

Eine flexiblere Verkehrsmittelwahl
bedeutet auch, ,vom Besitzen zum
Nutzen” zu kommen. Deshalb ist

ein besonderes Augenmerk auf die
qualitative und quantitative Verbes-
serung des Carsharing-Angebots und
von Fahrrad-Leihsystemen zu legen,
um die Nutzung von Individual-
Verkehrsmitteln ohne personlichen
Besitz zu ermoglichen.

Auch in der Region gibt es Moglich-
keiten, -Mobilitat fur alle zu bieten.
In der Schweiz beispielsweise flihren
PostAuto und die Gemeinde Blauen
seit November 2013 ein Pilotprojekt
durch, das helfen soll, die Liicke
zwischen den Mobilitatsbedirfnis-
sen von Menschen in abgelegenen
Regionen und dem verfiigbaren
Angebot des 6ffentlichen Verkehrs
zu schlieflen. Eine eigene App, basie-
rend auf der Mitfahrborse flinc, zeigt
mit nur einer Abfrage die OV-Verbin-
dungen und Mitfahrgelegenheiten
von und nach Blauen. Mehr als 10 %
der rund 700 Einwohnerinnen und
Einwohner der Gemeinde nutzten

im Jahr 2014 das Angebot, bis zu

9,2 Fahrten pro Tag werden im
Monatsschnitt vermittelt.

Im ersten Halbjahr 2015 sollen
weitere Pilotprojekte in unterschied-
lichen Regionen starten.

,Die Abhdngigkeit

vom Auto hat grofie
volkswirtschaftliche
Nachteile. Verkehrs-
politische Aufgabe
ist es zu ermdégli-
chen, auch ohne ei-
genes Auto oder mit
nur einem Familien-
guto auskommen
zu kénnen.”

3 PKW-ABHANGIGKEIT ERHOHT MOBILITATSKOSTEN

Die Abhangigkeit vom Auto hat
groBe volkswirtschaftliche Nachtei-
le. Verkehrspolitische Aufgabe ist es
zu ermoglichen, auch ohne eigenes
Auto oder mit nur einem Familien-
auto auskommen zu kénnen.

Mit 640 PKW je 1.000 Einwohner
wies das Burgenland den hochsten
Motorisierungsgrad aller Bundes-
lander auf, dsterreichweit kamen
im Durchschnitt 547 PKW auf 1.000
Einwohner. Nach dem Burgenland

haben Niederosterreich (627) und
Kérnten (613) den héchsten Motori-
sierungsgrad, den niedrigsten nach
Wien (381) haben Vorarlberg (526)
und Tirol (520).

In absoluten Zahlen be-

Absolut-Bestand 2014 Plew Almg-l Bevolkerung A:te:i] Bev. }:;‘32 deutet dies, dass es im
Osterreich 4.694.921 100%  8.500.000 100%  6.324.123 Burgenland nur 30.000
Burgenland 184.322  3,9% 287.000 3,4%  214.225 Ezygoﬁ’::'firisgc':: :'5
S'fg":;zf‘tgslfzgtéu o 36.825  0,8% 56.900  0,7% 18 und 75 Jahren.
Mattersburg 24.311 0,5% 39.100 0,5%

Neusiedl am See 35.600 0,8% 56.500 0,7%

Nordburgenland gesamt 96.736 2,1% 152.500 1,8%
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Immer mehr Haushalte in Osterreich
werden vom PKW abhangig, oft ist

ein Zweit- und Drittauto notig.

35 % der Haushalte in Niederdster-
reich haben mehr als einen PKW,

im Osterreich-Schnitt nur 26 %. In
Gesamtosterreich kommen 23 % der
Haushalte ohne eigenen PKW aus, in
Oberdsterreich und Nieder-6sterreich
nur 15 beziehungsweise

14 %.Im Waldviertel, einem Gebiet
mit Bevolkerungsriickgang, liegt der
PKW-Anteil deutlich tiber dem
niederdsterreichischen Schnitt.

Neben Wien ist in Tirol und in Salzburg
der Anteil der Haushalte mit zwei oder
mehr Autos am niedrigsten.

Der Erst-PKW von Haushalten im
Burgenland legt rund 16.000 Kilo-
meter pro Jahr zurlick, der Zweit-
PKW rund 9.000 Kilometer und der
Durchschnitt aller PKW in den Haus-
halten Burgenlands rund 14.000
Kilometer. Fiir diese Fahrleistung
werden durchschnittlich fast

1.000 Liter Treibstoff pro PKW

und Jahr getankt.

Alle diese Werte liegen deutlich tber
dem Osterreich-Schnitt und damit wird
auch tUberdurchschnittlich viel Geld
ausgegeben, das nicht in die regionale
Wirtschaft des Burgenlandes fliel3t,
sondern in den Import von Treibstoff

Mobilitatskosten pro Haushalt pro Jahr®

Burgenland Osterreich
insgesamt 5340 Euro 5208 Euro
fir Kfz 5195 Euro 4901 Euro
fur OV 145 Euro 307 Euro

Hohes Potenzial fiir Carsharing in Osterreich  \W/C &

I chne Pkw M ein Pkw
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7wel oder mehr Pkw

Pkw-Bestand 2014: In den meisten

Landeshauptstadten sinkt der Motorisierungsgrad
bereits (in Klammer Werte im Jahr 2013)

- Wien: 381 Pkw je 1.000
Einwohner (386 Pkw/1.000)

- Innsbruck: 436 Pkw (438)

- Graz: 467 Pkw (469)

- Linz: 507 Pkw (513)

- Stadt Salzburg: 511 Pkw (512)

- St. Polten: 568 Pkw (569)

- Klagenfurt: 600 Pkw (603)

+ Bregenz 520 (516)
+ Eisenstadt inkl.
Rust 662 (661)

5  Statistik Austria, Konsumerhebung 2011/2012

und Fahrzeugen.

Jedoch ist im Vergleich der durch-
schnittlichen Mobilitatskosten am auf-
falligsten, dass die Haushalte des Bur-
genlands nur halb so viel fur Leistungen
des offentlichen Verkehrs ausgeben
wie der Osterreich-Durchschnitt.

Ein Auto belastet Jugendliche
finanziell und ist mit 52 % vor
Wohnraumbeschaffung mit

34 % die haufigste Ursache

fur Verschuldung Jugendlicher.
Nahezu alle Lehrlinge planen fur die
Zeit nach ihrem 18. Geburtstag den
Erwerb eines PKW, in der Mehrzahl
mittels Kredit.

Entwicklung des
Motorisierungsgrades

Jahr | Burgenland  Osterreich
1980 277,5 297,6
1985 330,3 334,5
1990 391,1 389,6
1995 479,1 461,0
2000 556,7 505,4
2005 575,4 506,5
2010 608,9 530,3
2013 632,6 545,7
2014 639,5 547,2

Der grofSte Kostenanteil des
Autofahrens entfillt auf den
Autobesitz, also auf Fixkosten
wie Kaufpreis, Reparaturen und
Versicherung. Nutzen mehrere
Personen oder Haushalte ein
Auto gemeinsam, reduziert das
die Fixkosten betrachtlich und
wirkt sich positiv auf das Mobi-
litdtsverhalten aus. Carsharing
rechnet sich bereits bei einer
Jahresfahrleistung von weniger
als 10.000 bis 12.000 Kilometer.
Ein Carsharing-Auto kann bis zu
8 bis 15 private PKW ersetzen.

=
)



Zersiedelung erhoht die
Auto-Abhangigkeit

Die Siedlungsstruktur hat wesentli-
chen Einfluss auf die Verkehrsentwick-
lung und umgekehrt haben Verkehrs-
entwicklung und Motorisierungsgrad,
insbesondere des Personenverkehrs,
wesentlichen Einfluss auf die Ent-
wicklung der Stadte und Gemeinden.
Wege werden durchgefiihrt, um Da-
seinsgrundfunktionen an anderen Or-
ten ausiben zu kénnen - sei es, weil
sie am Aufenthaltsort nicht verfiigbar
sind (quantitative Komponente) oder
die Moglichkeiten zur Erfiillung der
Daseinsgrundfunktion den individu-
ellen Anforderungen nicht genligen
(qualitative Komponente). Der Mobi-
litdt kommt daher eine Hilfsfunktion
zur Erflllung der Daseinsgrundfunk-
tionen zu. Waren alle Grunddaseins-
funktionen an einem Punkt vereint,
ware die Notwendigkeit zur Durch-
fihrung von Wegen nicht gegeben.
Dem steht der Raumbedarf der ein-
zelnen Nutzungen gegenliber, die un-
terschiedliche Zahlungsbereitschaft
fir die Raumnutzungen, zudem sind
nicht alle Nutzungen miteinander
vertraglich: Beispielsweise sind In-
dustrieareale aus guten Griinden
raumlich von Wohnarealen getrennt
(Emissionen, Gefahrenabwehr, Ruhe-
bedirfnis versus Arbeitslarm).
Daher gibt es eine rdumliche Tren-
nung der Nutzungen. Einfluss auf die
Verortung der Grunddaseinsfunk-
tionen haben unter anderem wirt-
schaftliche, demographische, recht-
liche und technologische Faktoren,
daneben spielen Einstellungen und

Anspriiche der handelnden Personen
eine wesentliche Rolle. Insbesondere
relevant sind:®"2

» Die Wirtschaftsentwicklung

» Bevolkerungsentwicklung

» Veranderung in Produktionsweisen
(,,saubere Industrie”) und Bedeu-
tung der Wirtschaftssektoren

» Raumordnung und Baulandaus-
weisung

» Bodenpreise
» Flachennachfrage

Von Zersiedelung wird gesprochen,
wenn die Siedlungsflache schneller
wachst als die Bevolkerung. Beim
Flachenverbrauch gibt es jedoch re-
gionale Unterschiede. Im Zeitraum
2001 bis 2009 fand die grof3te Ver-
anderung im Burgenland statt, wo
die Bau- und Verkehrsflaiche um

18 % zunahm. Im Verhaltnis ist hier
jedoch ein geringer Anteil des Dauer-
siedlungsraums verbraucht.

Institut fiir Mobilitédtsforschung
(2002): Zukunft der Mobilitdit.
Szenarien fiir das Jahr 2020.

Biihler, Ralph & Kunert, Uwe (2010):
Determinanten und Perspektiven
des Verkehrsverhaltens. In:
Internationales Verkehrswesen (62)
6/2010, S. 16-21.

Bauer, Uta; Holz-Rau, Christian

& Scheiner, Joachum (2005):
Standortprdferenzen, intraregionale
Wanderungen und Verkehrsverhalten.
Ergebnisse einer Haushaltsbefragung
in der Region Dresden. In:
Raumforschung und Raumordnung,
Volume 63, Nummer 4.
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Die Erreichbarkeit der lokalen
Zentren und die Anbindung an die
Ballungsraume sind in der Region
ohne PKW fiir viele nur mit erheb-
lichem Komfortverzicht moglich.
Zersiedelung und Einkaufszentren
am Ortsrand haben die Auto-Abhan-
gigkeit verscharft.

Die Autoorientierung der Planung
hat Gehen und Radfahren im All-
tagsverkehr verkimmern lassen.

In neuen Siedlungen wurden Distan-
zen verkirzende FuBwege abseits
der StraRen ,vergessen®, ortsnahe
Spazierwege aufgelassen. Sichere
Radverbindungen abseits der gefahr-
lichen, schnell befahrenen Haupt-
straBen im Ort und zwischen den
Orten fehlen.

Flachenintensive Bebauung mit
alleinstehenden Hausern fuhrt zu
geringer Bevolkerungsdichte und
groBen Distanzen. Diese Zersiede-
lung belastet die Budgets der
Kommunen mit hohen Erschlie-
Rungs- und Erhaltungskosten.
Ubergeordnete Vorgaben fiir Raum-
planung und Siedlungsentwicklung
und Fordermittel fiir nachhaltige
Mobilitdat missen Rahmen setzen.
Kooperationen zwischen Gemeinden
etwa bei der StraRenerhaltung und
Organisation des 6ffentlichen Ver-
kehrs sind unumganglich.

Je geringer die Siedlungsdichte,
desto hoher ist der Motorisierungs-
grad. Wo die Siedlungsdichte hoch
ist, nutzt jede dritte Person taglich
Bahn oder Bus, wo verstreut ge-
wohnt wird, nur jede 15.

Rund 45 % fahren in Regionen

mit niedriger und mittlerer Be-
volkerungsdichte taglich mit dem
Auto, bei hoher Bevolkerungsdichte
sind es nur 27 %. Personen, die in
dicht besiedelten Regionen leben,
legen darliber hinaus an einem
Werktag mit 8,5 Kilometern um
rund 40 % klrzere Weglangen
zurick.

Anstatt kleine und mittlere Zentren
miteinander zu verknipfen und
durch ihre komplementéaren Eigen-
schaften zu starken, wurden in der
Vergangenheit enorme Mittel fur
den Ausbau der Verkehrsachsen

in die groRen Zentren verwendet,
was massiv Kfz-Verkehr generiert,
den landlichen Raum schwacht,
eine Landflucht anregt sowie Zer-
siedelung fordert. GroBmarkte am
Stadtrand ziehen Kundschaft von
den Nahversorgungseinrichtungen in
einem Umkreis bis zu 80 Kilometer
und mehr ab. Daraus entsteht aber-
mals mehr Verkehr. Zuriick bleiben
unbelebte, unattraktive Ortskerne.

In l1andlichen Gebieten Osterreichs
besitzen 86 % der Haushalte minde-
stens einen PKW. Auto-Abhangigkeit
fordert die Zersiedelung weiter,
infolge dessen steigen der Motorisie-
rungsgrad und der Bedarf an Zweit-
autos.

Durch kompakte Siedlungsstrukturen
mit prinzipieller Verkehrsberuhigung
und Reduzierung des Parkplatzan-
gebots kann langfristig der PKW-
Verkehr um 20 bis 30 % verringert
werden.

Gemeinden verfligen von Flachen-
widmung iber Bebauungsplan bis
zur Festlegung der GréRe von Bau-
parzellen iber verschiedene Instru-
mente, um in neuen Siedlungsgebie-
ten die Distanzen zu verkirzen und
die Bevolkerungsdichte anzuheben.
Funktionsmischung, Gbersichtliche
offentliche Rdume mit Geh- und Rad-
verbindungen, die das Gemeinde-
gebiet durchziehen und Ortschaften
miteinander verbinden, fordern die
Versorgung auf kurzen Wegen. Wird
bei Neubau und Siedlungserweite-
rung allein auf ,,Wohnen” fokussiert,
wird diese Chance oft vertan.

Die Wohnbauforderungen der
Bundeslander zielen mittlerweile
durchgehend auf niedrigen Energie-
verbrauch beim Heizen ab, flachen-
oder verkehrssparende Faktoren
flieBen bis auf wenige Ausnahmen
noch nicht in die Forderhohe ein. Die
Wohnbauforderung ist aus diesen
Griinden viel starker an Standort
und ErschlieBung eines Objektes
durch offentliche Verkehrsmittel zu
koppeln. Dazu gehoren die Konzen-
tration auf Siedlungsschwerpunkte
entlang bestehender 6ffentlicher
Verkehrsachsen sowie Verdichtung



der Bebauung im Einzugsbereich
des offentlichen Verkehrs, etwa
500 Meter rund um gut bediente
Haltestellen. Es sind Projektbetrei-
bende starker zu férdern, die ver-
dichtet und zentral bauen.

Die Wohnbauférderung des Landes
Burgenland sieht vor, dass bei Objek-
ten, die laut Flachenwidmungsplan,
Bebauungsplan oder Gutachten im
Ortskern liegen, die Forderung um
einen Betrag von 50 Euro je Quadrat-
meter bebauter Flache (bis maximal
10.000 Euro) erhoht werden kann.®
Dieser gute Ansatz der Zersiedelung
bei der Forderung der Wohnraum-
schaffung entgegenzuwirken, ist wei-
ter auszubauen.

In Vorarlberg etwa wird die Hohe der
Wohnbauférderung Gber einen 6ko-
logischen Punktekatalog ermittelt,

in dem die Anbindung an o6ffentliche
Verkehrsmittel einen hohen Stellen-
wert hat.

Im Bundesland Salzburg erhalten
beispielsweise dichtere Bauformen
im Wohnungseigentum hdhere
Fordersatze als freistehende Ein-
familien- und Doppelhduser und die
Nachverdichtung von Zu- und Aus-
bauten wird hoher gefordert als die
Errichtung von Neubauten.

Hohe unerwartete
Mobilitatskosten

Ein Umzug ins Umland flhrt sel-
ten zu finanziellen Einsparungen.
Immobilienpreise sinken zwar mit
der Distanz zum Zentrum. In den
meisten Fallen werden die so er-
zielten Einsparungen aber durch
eine grolRere Wohnflache, also ho-
here Betriebskosten, und hohere

9 www.burgenland.at/
wohnen-energie/wohnen/
wohnbaufoerderung/foerderung/

Mobilitatskosten kompensiert. Die
hoheren Mobilitatskosten werden,
im Gegensatz zu den Betriebskosten
des Wohnens, vorab meist nicht
richtig eingeschatzt. Das Eigenheim
weitab in der Region verlangt nach
dem Auto als Anbindung an soziale
und gesellschaftliche Einrichtungen.
Eine Wohnung im Ortskern oder im
verdichteten Wohnbau hingegen
legt es nahe zu gehen oder das Rad
zu verwenden und macht es fir die
Gemeinde leichter, ihre Bewohne-
rinnen und Bewohner mit Infra-
struktur und offentlichem Verkehr
zu versorgen.

Tatsachlich halten in zentrums-
fernen Lagen Haushalte im Schnitt
mehr Fahrzeuge als an zentraler
gelegenen Standorten. Zehn % der
Haushalte haben bei einer Sied-
lungsdichte unter 100 Personen
pro Quadratkilometer drei oder
mehr PKW, bei einer Siedlungsdich-
te Gber 500 sind es nur zwei %.

Die Zahl der zurilickgelegten
Kilometer steigt.

Anstatt kleine und mittlere Zentren
miteinander zu verkniipfen und
durch ihre komplementéaren Eigen-
schaften zu starken, wurden in der
Vergangenheit enorme Mittel flr
den Ausbau der Verkehrsachsen in
die groRen Zentren verwendet, was
massiv Kfz-Verkehr generiert, den
landlichen Raum schwécht, die Land-
flucht anregt sowie weitere Zersie-
delung férdert. Durch kompakte
Siedlungsstrukturen mit prinzipieller
Verkehrsberuhigung und Reduzie-
rung des Parkplatzangebots kann
langfristig der PKW-Verkehr um

20 bis 30 % verringert werden.

Umfassende Mobilitatssicherung
im Wohnbau verankern

Statt einer PKW-Stellplatzpflicht
braucht es fiir Wohn- und Biroge-
bdaude Mobilitdtskonzepte, die den
offentlichen Verkehr und das Rad-
fahren umfassend miteinbeziehen.
In den Wohnhausanlagen hat Car-
sharing unter Nachbarn groRes Po-
tenzial. Einfache Systeme zur Selbst-
organisation geteilter PKW-Nutzung
bieten beispielsweise Caruso oder
carsharing 24/7.

Der grofRte Kostenanteil des Auto-
fahrens entfallt auf den Autobesitz,
also auf Fixkosten wie Kaufpreis, Re-
paraturen und Versicherung. Nutzen
mehrere Personen oder Haushalte
ein Auto gemeinsam, reduziert das
die Fixkosten betrachtlich und wirkt
sich positiv auf das Mobilitatsver-
halten aus. Carsharing rechnet sich
bereits bei einer Jahresfahrleistung
von weniger als 10.000 bis 12.000
Kilometer. Ein Carsharing-Auto kann
8 bis 15 private PKW ersetzen.

Komfortabel zugangliche und sicher
absperrbare Fahrradabstellanlagen

in ausreichender Zahl am Wohnort
beeinflussen wesentlich die Verkehrs-
mittelwahl. Bei gréReren Wohnpro-
jekten ist auf gute Erreichbarkeit mit
dem Fahrrad und die Erschliefung
mit Radinfrastruktur zu achten.

Neben Vorschriften zur Mindestzahl
von Fahrradabstellanlagen sind in den
Bauordnungen konkrete Angaben zu
MindestmaRen, Uberdachung, Dieb-
stahlschutz, leichter Zuganglichkeit
und Nahe zum Eingang festzulegen.
Servicestationen und Stromanschlisse
flr E-Bikes sind ebenfalls sinnvoll.

13



14

Erhalt der beste-
henden Strafsen und
Anpassung an neue
Erfordernisse sind
wichtiger als Neu-
und Ausbau. Nega-
tive Wirkungen von
Ortsumfahrungen
sind genau priifen,
Alternativen wie
Temporeduktion
oder Férderung des
BahngUterverkehrs
zu bevorzugen.”

4 GRUNDSATZE
EINER ZUKUNFTS-
FAHIGEN INFRA-
STRUKTUR-POLITIK

Beim hohen Ausbaugrad der Stra-
Beninfrastruktur in Osterreich haben
weitere Aus- und Neubauten in der
Regel ein schlechtes Kosten-Nutzen-
Verhdltnis. Autobahnausbau in Iénd-
lichen Regionen zeigt in der Realitiit
keine bis negative Wirkung auf die
lokale Wirtschaft und Kauf- und Ar-
beitskraft fliefst in die Zentren ab.
Bei hohem Straf3enverkehrsauf-
kommen sind Alternativen zum
Strafsenausbau wie Reduktion

oder Verlagerung und Ausbau des
Offentlichen Verkehrs zu priifen.
Erhalt der bestehenden Strafsen und
Anpassung an neue Erfordernisse
sind wichtiger als Neu- und Ausbau.
Negative Wirkungen von Ortsum-
fahrungen sind genau zu priifen,
Alternativen wie Temporeduktion
oder Férderung des Bahngiiterver-
kehrs zu bevorzugen.

Kein weiterer Bedarf
an zusatzlichen StralRen

Das nordliche Burgenland ist eine
der 6kologisch bedeutendsten Re-
gionen Osterreichs. Kaum anderswo
finden sich derart viele Schutzge-
biete verschiedenster Kategorien.
Sollen diese 6kologisch besonders
sensiblen Gebiete erhalten und das
Potenzial der Natur- und Kulturland-
schaft genutzt werden, stellen sich
besondere Anforderungen an Infra-
struktur- und Verkehrspolitik.

Die Hauptorte der Region sind stra-
RenmaRig bereits sehr gut erschlos-
sen, insbesondere was die Verbin-
dung nach Wien betrifft. Eisenstadt
ist durch die Autobahn A3 (Stidost-
Autobahn) sowie die SchnellstraRe
S31 (Burgenland-SchnellstraRe) stra-
RenmaRig hochrangig angebunden.
Der Raum Neusiedl am See/Kittsee
ist mit der Autobahn A4 (Ostauto-
bahn) sowie A6 (Nordost-Autobahn)
direkt mit Wien verbunden.

99 % der Bevolkerung des Burgen-
landes erreichen mit dem PKW einen
zentralen Standort (,,Bezirksvorort®)
in maximal 30 Minuten. In der Re-
gion Eisenstadt-Neusiedl-Parndorf
liegt dieser Wert bei fast durchge-
hend weniger als 15 bis 20 Minuten.
Mit dem offentlichen Verkehr sind
diese Standorte jedoch binnen drei-
Big Minuten nur fir rund 60 % er-
reichbar.

Betriebe, Schulen und zentrale
Dienstleistungen sollen laut Landes-
entwicklungsplan 2011 (LEP 2011)
binnen 30 Minuten erreichbar sein.
Solche, die nur in Gberregionalen
Zentren bestehen, sollen auch per
offentlichen Verkehr erreichbar sein
—nach Moglichkeit in maximal einer
Stunde. Dabei sollen versorgungs-
relevante Ziele, die es nur in Uber-
regionalen oder regionalen Zentren
gibt, mit ,zumutbarem” Zeitaufwand
erreicht werden kénnen.

Hier ist zu beachten, dass nicht nur
die reine Fahrzeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu beachten ist,
sondern vielmehr die Gesamt-
reisezeit und die Anzahl der Ver-
bindungen je Tag oder Stunde,
wovon die Wartezeit vor allem

am Rickweg abhéangt.

Weiters ist es Ziel des LEP 2011
Emissionen aus dem Verkehr auf das
mogliche Mindestmal zu reduzieren:
kompakte und verdichtete Sied-
lungsentwicklung, MaRnahmen zur
Verkehrsberuhigung und -reduktion
sowie gegebenenfalls RiickbaumaR-
nahmen. Innerhalb von Wohngebie-
ten ist die Stral3e als Lebensraum fir
vielfaltige Nutzungsanspriiche wie-
derzugewinnen.

Hinsichtlich Siedlungsstruktur halt
das LEP 2011 fest: Wohnraumbedarf
zu vertretbaren Kosten decken, vor
allem durch Sanierung/Adaptierung
des Bestandes und durch flachen-
sparende Formen des verdichteten
Wohnbaus, Schliefen von Bauliicken.

Gesamtverkehrsstrategie
Burgenland, S. 20.

LEP 2011, S. 34.



Dies soll auch die Wirtschaftlichkeit
der erforderlichen Infrastruktur er-
héhen.1?

Es ist zu begriiRen, dass der LEP 2011
vorsieht, neues Siedlungsgebiet in
fuBlaufigem Einzugsgebiet des Orts-
kerns, wo eine gute ErschlieBung

mit dem 6ffentlichen Verkehr und/
oder privatem Verkehr ermoglicht

Autobahnen und Schnellstralen

wird, auszubauen und die Flachen-
beanspruchung des PKW-Verkehrs
auf das notwendige MindestmaR zu
reduzieren (Reduktion des Verkehrs-
anteils, Parkraumbewirtschaftung,
Forderung einer sanften Mobilitat).:
Es ist jedoch fraglich, was unter der
Anbindung mit ,privatem Verkehr”
verstanden wird.

Langen (km)
Bundesland
in Betrieb | in Bau | geplant insgesamt
w 54,825 15,548 70,373
NO 510,738 113,599 624,337
Bgl 142,629 23,4 166,029
00 306,166 14,68 19,884 340,73
Shg 143,626 143,626
Stm 458,964 53,5 512,464
Ktn 260,253 23,238 283,491
T 223,429 5 228,429
Vbg 91,475 6,242 97,717
A 2.192,11 14,68 260,411 2.467,20

Quelle: bmvit. Statistik Strafse und Verkehr

2015

Léingen des in Betrieb befindlichen StraRennetzes nach Stralenarten

,Die Hauptorte der
Region sind strafien-
mdfig bereits sehr
gut erschlossen,
insbesondere was
die Verbindung nach
Wien betrifft.”

Autobahnen | SchnellstraBen | BundestraBen | Landesstraen | LandestraBen | Gemeinde- | StraBennetz
Bundesland insgesamt B1)2) L2) straBen 3) insgesamt
Lingen (km)

w 43,094 11,731 54,825 221,311 2.549,512 2.825,648
NO 350,422 160,316 510,738 2.944,111 10.636,374 | 27.000,000| 41.091,223
Bgl 79,931 62,698 142,629 566,668 1.193,459 3.910,000 5.812,756
00 298,89 7,276 306,166 1.581,324 4.408,403 | 20.549,420| 26.845,313
Sbg 143,626 143,626 701,000 674,000 3.700,000 5.218,626
Stm 307,768 151,196 458,965 1577,600 3.349,100 | 12.900,000 | 18.285,664
Ktn 242,504 17,749 260,253 1140,136 1,607,772 6.500,000 9.508,161

T 189,363 34,103 223,429 967,530 1.268,855 8.650,000| 11.109,814
Vbg 63,373 28,102 91,475 297,055 502,298 3.000,000 3.890,828
A 1.718,934 473,171 2.192,105 9.996,735 23.640,261 | 88.758,932 | 124.588,033

1) ehemalige Bundesstraf3e B; im Bundesland Wien nunmehr Gemeindestrafsen

2) Stand 1.1.2014

3) ohne Giiterwege; Stand 1.1.2000 (Sbg, Stm, Vbg), 1.1.2010 (00, Ktn, T), 1.1.2011 (NG), 1.1.2012 (Bgl), 1.1.2014 (W)
Quelle: bmvit. Statistik StrafSe und Verkehr 2015

LEP 2011, S. 42.

LEP 2011, S. 36.
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Sinkende Wachstums-
raten bis Stagnation
und Riickgang bei
Verkehrszahlen

In den vergangenen Jahren ist im
gesamtosterreichischen StralRen-
netz der Trend feststellbar, dass
die meisten Strallenabschnitte
mittlerweile Sattigungstenden-
zen aufweisen, also der Verkehr
darauf jahrlich zurtickgehende
Wachstumsraten aufweist. , Die-
se Trends sind in engem Zusam-
menhang mit den Sattigungen
bei den Motorisierungsgraden
zu sehen. [...] In allen Bundeslan-
dern geht das jahrliche Wachs-
tum des Motorisierungsgrades
kontinuierlich zurtick und liegt
(nach Wachstumsraten von max.
2,5 % im Jahr 2000) derzeit rech-
nerisch unter 1 %.

Es ist daher auch in der Progno-
setatigkeit — aufgrund der klaren
Trends bezlglich wesentlicher Ein-
flussgréfRen — nicht nur unsinnig
von wesentlichem zukiinftigem
Wachstum im Straenverkehr
auszugehen, sondern es sind in
den zukiinftigen Prognosen Korri-
doransatze zu verfolgen, welche
AusbaumaBnahmen im StralRen-
verkehr und o6ffentlichen Verkehr
gleichermaRen — und deren An-
derungswirkungen auf den Modal
Split — berticksichtigen.”**

Ao. Univ.-Prof. Dr. Thomas
Macoun: Stellungnahme
Schnellstrafse S34, Verkehrliche
Entwicklung — Traisental,
Dezember 2014.

Wachstumsraten
Autobahnen und SchnellstraRen

Alle Tage Zeitbereiche
DTV Werktage | Feiertage | Urlaubszeit
e (%) 1) | DTV, (%)2) | DTV, (%) 3) | DTV, (%) 4)
1980/81 0,2 0,7 -1,2 0,4
1981/82 3,3 4,1 2,5 3,2
1982/83 3,9 4,9 4,6 2,6
1983 /84 4,9 5,3 4,7 4,7
1984 / 85 3,7 4,6 2,9 3,5
1985 / 86 8,5 10,6 71 7,3
1986/ 87 8,9 6,2 8,1 11,3
1987/ 88 9,3 11,5 8 8,3
1988 / 89 8,7 10,4 6,6 8
1989 /90 53 5,5 6,1 4,9
1990/ 91 3,4 6,3 3,3 0,7
1991 /92 5,9 5,3 4,1 7,3
1992 / 93 2,5 2,1 0,2 3,4
1993 /94 5 71 5,7 3
1994 / 95 3 2,5 1,9 4,3
1995 /96 4,1 4,1 5,4 3,6
1996 /97 2,2 3,5 0,1 1,9
1997 /98 4,8 4,8 3,9 51
1998 /99 3,8 4,7 2,8 3
1999 / 2000 3,3 4 2,2 4,1
2000 / 2001 2,3 2,2 3,3 2,2
2001 / 2002 3,5 3,6 3,3 2,9
2002 / 2003 2,5 2,4 2 3
2003 / 2004 1,6 1,4 0,7 2,2
2004 / 2005 0,9 1,7 1,2 0,2
2005 / 2006 2,7 3,3 -0,2 3,5
2006 / 2007 3 2,7 3,8 3
2007 / 2008 2 - - -
2008 / 2009 -1,3 2,2 0,6 -1,3
2009/ 2010 1,5 2,3 -1 1,2
2010/ 2011 1,9 2 2,1 3,1
2011 /2012 0,4 -0,2 0,3 -0,6
2012 /2013 2,1 1,3 2 4

1) Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken fiir alle Tage
2) Werktage Montag bis Freitag auRerhalb des Urlaubszeitbereichs

3) Sonn- und Feiertage

4) Werktage Montag bis Samstag im Urlaubszeitbereich

Quelle: bmvit. Statistik Strafse und Verkehr 2015




Verkehrsmengen an

fir das Nordburgenland
relevanten
Asfinag-Zahlstellen

In einem Vergleich der Kfz-Zahlen

woche. Der Personenverkehr im
und durch das Burgenland ist also
starker gewachsen als der wirtschaft-

auf den fur das Burgenland relevan- lich bedeutendere Giliterverkehr. An
ten Autobahn-Zahlstellen zeigt sich, der Zahlstelle auf der S4 hat die Zahl
dass auf der A3 und der A4 die Zahl der LKW sogar deutlich abgenom-

der PKW vom Jahr 2008 auf 2014

men. Eine Ausnahme bildet die S31,

deutlich starker gestiegen ist als jene  auf der, aulRer bei Eisenstadt, der

der LKW, im Zeitraum Montag bis
Freitag starker als in der Gesamt-

DTVMS 2014 zu 2008

Zst-
Nr.
92 S31 Eisenstadt
3094 Mattersburg
98 Weppersdorf
104 Sankt Martin
3145 S4 Bad Sauerbrunn
89 Neudorfl

55 A3 Ebreichsdorf
567 A4 Schwechat

17 Arbesthal

23 Bruck An Der Leitha

29 Bruckneudorf

61 Parndorf

67 Zurndorf

75 Nickelsdorf
Durchschnitt

Quelle: Asfinag Archiv Dauerzéhlistellen

LKW-Verkehr starker gestiegen ist als
der PKW-Verkehr.

Mo-So Mo-So Mo-Fr
PKW
10,8 %
8,0 %
10,2 %
16,6 %

11,0 %
32,1%

6,7 %
14,9 %
18,0 %
20,1 %
18,4 %
21,3 %
21,3 %

4,8 % 16,1 % 7,4 %

DTVMF 2014 zu 2008

Mo-Fr

PKW
11,2 %
10,5 %
13,3 %
19,8 %

13,7 %
35,5%

51%
14,5 %
18,3 %
20,8 %
19,1 %
22,2 %
21,5%

17,4 %

17



Verkehrsmengen an

- verfligbar sind, zeigt sich dort in den
Zahlstellen LandesstralRen B

Jahren 2010 bis 2013 ein stagnierender
Trend. Vor allem die Zahlstellen an

der B 50 zeigen sehr stabile Werte

an Kfz-Verkehr.

Soweit Verkehrszahlen von den
LandesstraBen B im Burgenland

BMVIT-StraBenverkehrszahlung 2010, Datenquelle Dauer-Zahlstellen des Landes Burgenland

18

Lage der Jahresdurchschnittlicher tiglicher Verkehr 2005 in Kfz/24h
ECE-Nr. Zahistelle Gesami- Lkw-a
2000 AUT. Nr- km  nachster Ont verkehr Phkw-a Kiz Kfz Lkw-GV PAB Sz
B 10 Budapester Strafe
5. 10 3164 44 800 Bruckneudorf-Ost 8238 77492 448 180 131 135
6. 10 3144 51,400 Pamdorf-Ost 6608 6078 530 230 113 187
7.10 3308 66,300 Zumdorf-Ost 3412 3165 247 119 69 59
B 16 Odenburger Straie
6. 16 3340 49 200 Klingenbach 17319 16457 B62 313 290 259
B 50 Burgenland StraBe
3312 24 900 Winden 10930 10258 672 287 161 224
3316 47,900 Eisenstadt-Ost 1 12636 118997 639 290 151 198
3318 48,000 Elsenstadt-Ost 3 10047 9838 209 108 78 23
5. 50 3322 51,600 Eisenstadt-Mitte 15183 14644 549 308 138 102
10. 50 3013 63,800 Walbersdorf 15326 14656 670 380 131 159
3324 95,400 Stoob-Mitte 4845 4691 254 - - 49
11. 50 3326 106,800 Piringsdorf 4599 4264 335 158 64 113
13. 50 3112 135,800 Bad Tatzmannsdorf 8230 7760 4T0 213 104 153
14. 50 3328 142,300 Oberwart-West 15545 14426 1119 457 228 434
B 51 Neusiedler Strate
3229 1,000 Neusiedl/See-Nord 15978 15522 456 233 176 47
3330 6,700 Weiden/See 10511 10106 405 212 139 54
3.51 3332 18,600 Frauenkirchen 8440 8074 366 178 75 113
3335 37,200 Pamhagen 3568 3538 30 - - 11
B 52 Ruster Strake
2. 52 3336 2,400 Eisenstadt-Sid 13846 13342 504 262 147 95
3338 8,200 St Margarethen-W. 7093 6764 329 161 118 50

Zahlstellen des Landes Burgenland 2011-2013

B10 Bruckneudor-Ost 448 3164 8.376 8325 B8.769
B10 Pamdor-Ost 514 3144 6.647 6.789 6.960
B10 Zumdorf-Ost 66,3 3308 3.562 3761 3.871
B16 Klingenbach 45,2 3340 18.186 18.663 19.102
B350 Pamdort-Sud 164 a3n = = 9.751
B50 Winden-Ost 249 3312 11.290 11.303 11.345
B50 Eisenstadt-Ost 1 48,0 3316 12.900 12.880 12.892
B50 Eisenstadi-Ost 2 480 3317 - - 10.970
BS0 Eisenstadt-Ost 3 48,0 3318 10.160 9976 9.902
B30 Eisenstadt-Mitte 516 322 15.520 15.794 15.564
B50 Walbersdor! 638 I3 15.752 15.922 15.903
BS0 Stoob-Mitte 934 3324 4.984 5064 5.028
B50 Oberpullendor-Sid 98.8 3227 - - 6949
B50 Steinberg-Ost 99,0 3223 - 5 8.957
BS0 Piringsdorf 1068 3326 4594 4531 4.495
B50 Bad Tatzmannsdorl 1358 anz 8229 8253 8.258
B30 Oberwart-West 1423 3328 15.793 13.762 15.898
B51 Neusiedl/See-Nord 1.0 3229 16.240 16.292 16.246
B51 Weiden/See 6,7 3330 10.634 10.483 10.724
B51 Frauenkirchen 18,6 3332 B8.676 8.677 8.806
B51 Pamhagen 36,1 3335 3783 ! 4.048
B52 Eisenstadt-Sud 24 3336 14.048 13.875 14.107
B52 Sankt Margarethen-West 82 3338 7.081 7.194 7.288
B56 Rechnitz-Siid 19,1 3356 3041 3.161
BS56 Ediitz anrT 3358 1.186 1274




Infrastrukturen auf kiinftige
Bedurfnisse abstimmen

Aus politischen Zielen, die aus ver-

schiedenen Griinden eine Reduk-

tion des Verkehrs anstreben, und
gesellschaftlichen Megatrends wie

Urbanisierung, Digitalisierung oder

demografischer Wandel lassen sich

grundlegende Anforderungen an die

Mobilitdt und ihre Infrastruktur ab-

leiten:

» energieeffizient, CO,-arm: Nut-
zung nicht-fossiler beziehungs-
weise erneuerbarer Energien

» ressourceneffizient, robust und
resilient: Mobilitat unabhangig
von externen, globalen Ein-
flussfaktoren

» flacheneffizient: Platz sparend
vor allem in Stadten

» Gesundheitsschaden vermeidend:

weniger Larm und Abgase, mehr
Sicherheit und Bewegung

» sozial und fair: Mobilitatssiche-
rung flr alle ohne Schaden fir
andere oder die Allgemeinheit

» kosteneffizient und volkswirt-
schaftlich langfristig sinnvoll (nur
so viel wie notig)

» multioptional und vielfaltig nutz-
bar (zum Beispiel keine Trennung
des Strallenraums in Gehsteig
und Fahrbahn)

» kurz- und langfristig flexibel:
Nachhaltig ist, was sich veran-
dern lasst oder einer veranderten
Nutzung nicht im Wege steht
(zum Beispiel Garagen, die mehr
zulassen als Autos zu parken).

Die Wegwiderstande bedingen, wie
haufig Wege zu welchen Zielen mit
welchen Verkehrsmitteln durchge-
fuhrt werden. Alle MalRnahmen,

die die Durchfihrung eines Weges
erleichtern oder erschweren, haben
daher Einfluss auf die individuelle
Verkehrsmittelwahl und in der Folge
auf das Verkehrsaufkommen. Einen
besonderen Einfluss auf den Weg-
widerstand haben:?>®

Institut flir Mobilitédtsforschung
(2002): Zukunft der Mobilitdit.
Szenarien fiir das Jahr 2020.

Prehn, Marco; Schwedt,
Birgit & Steger, Ulrich (1997):
Verkehrsvermeidung — aber wie?

» Staatliche Einflisse: Die Lenkung
und Durchfiihrung von Investitio-
nen im Verkehrsbereich ist eine
staatliche Aufgabe: Wird eine
StraBe von A nach B gebaut oder
eine Eisenbahnstrecke erweitert?
Die Entscheidung hat maRgebli-
chen Einfluss auf die Erreichbar-
keiten und die Wegwiderstande.
Zudem werden die Kosten fur
Mobilitat staatlich malRgeblich
beeinflusst (Steuern, Abgaben...)
und eine Vielzahl weiterer das
Verkehrsaufkommen beeinflus-
sender Regelungen erlassen. Dazu
zahlt beispielsweise die Vorgabe
von Geschwindigkeitslimits oder
die Forderung ausgewahlter Ver-
kehrstechnologien.

» Preise der Mobilitdt: Ob ein Weg
unternommen wird, hdangt im-
mer auch mit dem notwendigen
finanziellen Aufwand zusammen.
Steigen die Mobilitatskosten, hat
dies zumindest kurzfristig einen
Einfluss auf Verkehrsaufkommen
und -leistung.’”

» Verkehrstechnologie: Neue Ver-
kehrsmittel kbnnen den Wegwi-
derstand maRgeblich beeinflus-
sen. Die heutige Siedlungsstruk-
tur wiirde ohne das individuelle
Mobilitdt ermoéglichende Auto
anders aussehen. Anderungen
der Verkehrstechnologie be-
deuten in der Regel, dass die
Wegdurchfiihrung schneller oder
billiger wird. Beispielsweise sind
mit dem Elektro-Auto nicht nur
Hoffnungen auf umweltfreundli-
che Mobilitdt verbunden, sondern
auch geringere Betriebskosten.
Sind Ziele billiger oder schneller
erreichbar, verandert dies in der
Regel die Aktionsradien, die Ver-
kehrsleistung nimmt zu.®

Sammer, Gerd; Roider, Oliver &
Klementschitz (2004): Mobilitdts-
Szenarien 2035. Initiative zur
nachhaltigen Verkehrsentwicklung
im Raum Wien.

Sammer, Gerd; Roider, Oliver &
Klementschitz (2004): Mobilitdts-
Szenarien 2035. Initiative zur
nachhaltigen Verkehrsentwicklung
im Raum Wien.

» Motorisierungsgrad: Einen
grofRen Einfluss auf die Ver-
kehrsentwicklung haben der
Flhrerscheinbesitz und die
Verfligbarkeit von PKW. Ziele,
die vor der Anschaffung eines
PKW nicht oder nur schwer er-
reichbar waren, konnen danach
leichter erreicht werden. Besitzt
ein Haushalt einen PKW, so wird
dieser hadufig auch genutzt.

» OV-ErschlieBung: Personen,
die keinen PKW besitzen, sind
haufig auf offentliche Verkehrs-
mittel angewiesen. Die OV-
LinienfUhrung und die Fahrplane
haben dann groRen Einfluss auf
die rdaumlichen und zeitlichen
Erreichbarkeiten. Ein Ausbau des
offentlichen Verkehrs, der mehr
Ziele schneller und/oder beque-
mer erreichbar macht, kann da-
her Verkehr induzieren.

» Haltungen und Einstellungen zur
Mobilitat: Selbst wenn sich der
Widerstand eines Weges nicht
andert, kann er in der zeitlichen
Entwicklung unterschiedlich
empfunden werden. Beispiels-
weise werden in vielen Stadten
starke Zunahmen des Radver-
kehrs festgestellt. Dies liegt nicht
nur an objektiven Anderungen
der Moglichkeiten — etwa durch
den Bau von Fahrradwegen —
sondern wesentlich an einer
geanderten Einstellung zur Fahr-
radnutzung. Auf der anderen
Seite verliert beispielsweise das
Phianomen des , driving car for
fun” deutlich an Relevanz.*®

Institut fiir Mobilitédtsforschung
(2002): Zukunft der Mobilitiit.
Szenarien fiir das Jahr 2020.
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Starke Auswirkungen auf das Verkehrs-
aufkommen haben aber auch eine Viel-
zahl verschiedener eher individueller
Faktoren. Dazu zdhlen Einstellungen und
Moglichkeiten wie:?°

M Spezialisierung im Arbeitsprozess:

Je spezialisierter Arbeitsprozesse
sind und je héher dadurch die Anfor-
derungen an Mitarbeitende, desto
schwieriger wird es fur Unterneh-
men, entsprechend qualifiziertes
Personal zu finden. Fir einzelne
Mitarbeitende ist im Gegenzug die
Anzahl der passenden Arbeitgeber
begrenzt; ein Arbeitsplatzwechsel ist
dann hiufig mit einer Ubersiedelung
oder mit steigenden Pendeldistanzen
verbunden.

» Einkommen und Lebensstandard:
Veranderungen des verfligbaren Ein-
kommens und des Lebensstandards
haben hochsignifikante Auswirkun-
gen auf das Verkehrsaufkommen.

Je hoher der Lebensstandard steigt,
desto mehr und weiter entfernte
Ziele werden aufgesucht. Dies wird
beispielsweise an Verdanderungen der
Haufigkeit der Urlaube und der Ur-
laubszielwahl in den letzten Dekaden
deutlich.

Pendeln im Burgenland
und Verflechtungen
mit Wien

Zwei Drittel der Pendelnden im Burgen-
land haben ihren Arbeitsplatz im Bur-
genland, insgesamt arbeiten 48 % der
Burgenldanderinnen und Burgenlander
in ihrem Wohnbezirk. Dennoch nutzen
weniger als 5 % das Fahrrad fiir den
Weg in die Arbeit. Auch fir den
Arbeitsweg in der Gemeinde wird zu

Institut fiir Mobilitédtsforschung (2002):
Zukunft der Mobilitét. Szenarien fiir das
Jahr 2020.

rund 65 % das Auto als Hauptverkehrs-
mittel genutzt (fast 70 % inklusive Mit-
fahrende), das Fahrrad zu weniger als
10 %, zu Full gehen rund 16 %.

Ein weiteres Viertel pendelt nach
Wien (im Bezirk Neusiedl 38 %, je
weiter entfernt desto weniger), der
Rest zu anderen Zielen aullerhalb

des Burgenlandes, vor allem die be-
nachbarten Bezirke in Niederdsterreich
und der Steiermark. Der grenziber-
schreitende Arbeitsverkehr aus Ungarn
nimmt kontinuierlich zu.

75 % der Arbeitswege werden mit dem
Auto zuriickgelegt (5 % mitfahrend),
nur 17 % mit dem offentlichen Ver-
kehr, allerdings nutzen im Bezirk Neu-
siedl 43 % der Wien-Pendelnden die
Bahn. (Im Stidburgenland nutzen sogar
rund 50 % der Wien-Pendelnden das
Busangebot).?*

Am Weg zu Schule, Universitat oder
Fachhochschule hat der 6ffentliche
Verkehr einen Anteil von 50 %. Von
den Studierenden fahren nur 17 %
selbst mit dem Auto zur Bildungsstatte,
weitere 6 % als Mitfahrende.

Ein wesentlicher Teil des Zuzuges in das
Nordburgenland stammt aus Wien, da-
her ist mit einer weiteren Zunahme des
Pendelverkehrs nach Wien zu rechnen.

Eine Auswertung der Bewegungen der
Nutzerinnen und Nutzer eines Mobil-
funknetzes zeigt, dass die Verflechtung
(Grad der Nutzenden, die die Nacht in
einer Umlandgemeinde verbracht haben
und wahrend des Tages in Wien waren)
von Eisenstadt und Umgebung mit Wien
etwa genau so stark ist wie zwischen
Wien und dessen direkten Umland-
gemeinden.

Gesamtverkehrsstrategie Burgenland,
S. 19f
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Verflechtung Wien-Burgenland?®’

Weiteren Aufschluss tber das Ver-
kehrsverhalten in Richtung Wien gibt
die Kordonerhebung Wien in den Jah-
ren 2008 bis 2010 [s. Quellenverz. 6],
wobei hierbei die Korridore ,,Bruck a.d.
Leitha“?® —insbesondere fir den Be-

22 STEP Wien 2025, S89: Abb. 11,
Quelle: AIT/A1 (Projekt UrbanAPI),
Darstellung: MA 18.

23 Ostbahn und A4.

Harthearm

zirk Neusiedl/See und ,,Modling“?*
fiir den Bezirk Eisenstadt zum Tragen
kommen. Die Kordonerhebung [s.
Quellenverz. 6] zeigt, dass die fur das
Nordburgenland relevanten Korrido-
re im Hinblick auf die Nutzung des
offentlichen Verkehrs im Vergleich zu
den anderen Korridoren jeweils im
,unteren Bereich” liegen.

24 Pottendorfer Linie (Wien —
Ebenfurth) inklusive Buslinien
(Eisenstadt) und A2 (bzw. A3)

in Osterreich [24.-26.00.2012).

* D Verflechtungsgrad ist ger
Anteil der Nutrerinnen und
Nutzer, die die Nacht [0 bis & Uhrl
n einer Umlsndgemeinde Wiens
verbracht haben und wahrend
dos Tages krumindest kurzl in

e eovice

Werden die Korridore, die nach
Wien fiihren, nach der vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur eingeteilt,
zeigt sich, dass auf den Korridoren
ohne Autobahn und ohne Schnell-
bahnanbindung (Marchegg, Breiten-
furt) der OV in den Morgenstunden
(5:00-9:00) einen deutlich unter-
durchschnittlichen Anteil (21 %) am
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Modal Split besitzt.> Bei einer Ver-
fliigbarkeit von Schnellbahnen und
Autobahnanschluss (Médling,
Stockerau, Bruck an der Leitha,

St. Polten) auf 29 %. Wenn die Ver-
kehrsmittelwahlfreiheit durch gleich-
wertige Angebote sichergestellt ist,
liegt der OV-Anteil somit deutlich
hoher. Wenn keine Autobahn verfiigbar
ist, dafiir aber eine Schnellbahn — wie
es auf den Korridoren nach Kloster-
neuburg, Mistelbach und Ganserndorf
der Fall ist — liegt der OV-Anteil in den
Morgenstunden sogar bei 47 %. In
diesen Korridoren hat der OV offen-
sichtlich Vorteile gegentber dem PKW.

Die Korridore Wien-Mistelbach, Wien-
Ganserndorf und Wien-Klosterneuburg
haben sowohl den héchsten Anteil an
OV-Nutzenden in den Morgenstunden
als auch den hochsten Anteil von
Nutzenden an Park & Ride-Anlagen

an den OV-Nutzenden. lhr Anteil liegt
jeweils bei Gber 40 %. Neben einem
attraktiven OV-Angebot diirfte eine
Starkung intermodaler Schnittstellen
somit die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel erhéhen.?

Werktagliche Verkehrsmittelwahl auf
den Korridoren in Abhangigkeit von

der verfliigbaren Infrastruktur (5:00-
9:00 Uhr). (Tabelle rechts). Quelle: Eigene
Darstellung nach MA 18 (2011)%®

Stadtgrenzen —
querender Verkehr in Richtung Wien nach Korridoren 2011
Anzahl Anzahl OV-Anteil | OV-Anteil
(ganztags) | (5:00-9:00) | (5:00-9:00) | (ganztags)
St. Polten 56.750 18.650 32 28
Breitenfurt 16.350 4.850 18 11
Modling 202.750 59.650 27 16
Bruck an der Leitha 83.650 25.450 31 23
Marchegg 24.300 7.900 24 15
Ganserndorf 33.750 14.950 41 28
Mistelbach 29.550 9.300 46 21
Stockerau 48.950 18.900 31 19
Klosterneuburg 31.550 12.000 55 36

Quelle: Eigene Darstellung nach MA 18 (2011)*

25 Im Fall des Korridors Marchegg kann
erwdhnt werden, dass es sich hier
um ein landwirtschaftlich geprdgtes
Gebiet handelt, dessen Siedlungsdichte
derzeit noch unter einem fiir S-Bahn-
Angebote ausreichenden Niveau
liegt. In Richtung Breitenfurt sind die
durchschnittlichen Pendel-Distanzen
nach Wien so gering, dass die Bahn
— selbst bei geeigneter Infrastruktur
— ihre Wettbewerbsvorteile nicht voll
ausspielen kénnte.

26 MA 18 Magistratsabteilung fiir
Stadtentwicklung und Stadtplanung,
Stadt Wien (2011): Kordonerhebung
Wien — mit Korridorvergleich.

In: Planungsgrundlagen fiir den
Regionalverkehr, Heft 30.

27 MA 18 Magistratsabteilung fiir
Stadtentwicklung und Stadtplanung,
Stadt Wien (2011): Kordonerhebung
Wien — mit Korridorvergleich.

In: Planungsgrundlagen fiir den
Regionalverkehr, Heft 30.

28 MA 18 Magistratsabteilung fiir
Stadtentwicklung und Stadtplanung,
Stadt Wien (2011): Kordonerhebung
Wien — mit Korridorvergleich.

In: Planungsgrundlagen fiir den
Regionalverkehr, Heft 30.
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In der Pendeluntersuchung 2009, in
der 700 Einpendelnde aus Nieder-
Osterreich und dem Burgenland nach
Wien befragt wurden, wurde auch
die Begriindung fir die Verkehrs-
mittelwahl erhoben. Der PKW

wird hauptsachlich aufgrund der
Flexibilitat gewahlt (98 % der Be-
fragten). Dies ist besonders fur
Beschaftigte mit flexiblen Arbeits-
zeiten ein Vorteil; sie kdnnen die
Vorteile der flexiblen Arbeitszeit voll
ausnutzen, ohne durch Fahrplane
determiniert zu sein. Als weitere
Argumente fiir die PKW-Nutzung
werden die Geschwindigkeit (Zeitbe-
darf) (88 %) und das Vermeiden von
Umsteigevorgéangen genannt (87 %).
Danach folgen die Erledigung von
Einkaufen auf dem Rickweg, die bei
einer OV-Nutzung schwieriger ist
(71 %), sowie die Verfligbarkeit von
Firmenparkplatzen (60 %).

Nutzende des offentlichen Verkehrs
begriinden ihre Wahl am haufigsten
mit fahrplanmaRig guten Verbin-
dungen (81 %), gefolgt von der
Wahrnehmung der OV-Nutzung als

entspannt und stressfrei, einem
geringeren Verkehrsrisiko, einer
Ebenbirtigkeit im Zeitbedarf und
Kostenvorteilen des OV (je 76 %).
Immerhin 52 % gaben an, den OV zu
nutzen, da ihnen kein Parkplatz am
Arbeitsplatz zur Verfligung steht.?®

72 % derjenigen, die in der Regel den
PKW auf Pendelwegen benutzen,
kénnen sich vorstellen, in der Zukun-
ft den OV zu benutzen. 2005 gaben
dies nur 64 % an. Dazu erforderlich
sind aus Sicht der PKW-Nutzenden
kiirzere Intervalle in den Stol3zeiten,
insgesamt kiirzere Fahrzeiten, eine
bessere Abstimmung zwischen den
Verkehrsmitteln, ein glinstigerer
Preis und bessere Umsteigemoglich-
keiten zu den Wiener Linien.

Gerade fiir diejenigen, die nicht
taglich mit dem OV pendeln wollen,
vorrangig weil andere Nutzungen

29 Wolf-Eberl, Susanne & Seisser,
Odilo (2010): Pendleruntersuchung
20009. In: Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie
(Hrsg.): Forschungsarbeiten aus dem
Verkehrswesen. Band 200.

23



“Dje Tarifsituation

fiir beispielsweise
Wochenpendler,

die gerade am
Bussektor — auch
bei Besitz einer
VorteilsCard Classic
_ keine attraktiven
Tarife vorfinden
kénnen, ist ver-
besserungswi)rdig.”
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(Einkauf, Sport...) an manchen Ta-
gen mit dem Arbeitsweg kombiniert
werden, scheint es zudem an attrak-
tiven Tickets zu fehlen. Einzeltick-

ets sind, wenn nur die Spritkosten
bericksichtigt werden, haufig teurer
als die PKW-Nutzung, Zeitkarten
werden selbst bei einer mehr oder
weniger regelmalligen Nutzung oft
nicht gekauft, selbst wenn sie sich
rechneten.3® Werden Zeitkarten

als zu kostenintensiv empfunden,
brauchen Gelegenheitsnutzende des
OV oder Radfahrende, die Rad und
OV kombinieren méchten, entsprech-
ende Tarif- und Abrechnungssysteme,
mit denen sie schnell, glinstig und
komfortabel Tickets kaufen kénnen.
Die Umsetzung eines solchen Systems
wiirde durch elektronische Tickets,
bei denen nur die tatsachliche
OV-Nutzung erfasst und abgerechnet
wird, wesentlich erleichtert.

Pendeln nach Wien:
Status-quo und
Potenziale

Dieses Kapitel zeigt die Potenziale
anhand der unselbststandig Er-
werbstatigen mit Arbeitsplatz Wien,
wobei Steigerungsraten von 13 %
(Bezirk Neusiedl am See) sowie 42 %
(Bezirke Eisenstadt und Eisenstadt
Umgebung) die steigende Bedeutung
der (6ffentlichen) Verbindungen
Richtung Wien verdeutlichen.

Hinsichtlich der Tarife kann insbe-
sondere bei regelmaRigen (werk-
taglichen) Fahrten auf die schon
heute vorhandenen glinstigen
Zeitkartenangebote hingewiesen
werden, die auch dem Kostenver-
gleich mit dem PKW mehr als stand-
halten (siehe Kap. 4). Verbesserungs-
wiirdig ist allerdings die Tarifsitua-
tion fir beispielsweise Wochenpend-
ler, die gerade am Bussektor — auch
bei Besitz einer VorteilsCard Classic

Asfinag (o0.J.): Niederdsterreich.
Aufgerufen unter: www.asfinag.
at/strassennetz/niederoesterreich;
Aufgerufen am: 08.06.2012

— keine attraktiven Tarife vorfinden
kdonnen.3!

Ein wesentliches OV-Steigerungspo-
tenzial liegt in der Verkilrzung der
Reisezeit insbesondere zwischen
Eisenstadt und Wien. Kurzfristig ist
dies durch die Fiihrung von ,,Schnell-
bussen“** ohne Umwegfahrten und
restriktiver Haltepolitik moglich.
Mittelfristig kann die Attraktivierung
der Verbindung Eisenstadt — Wien
nur durch die — auch in der Gesamt-
verkehrsstrategie Burgenland [s.
Quellenverz. 1] geforderten — Bahn-
schleifen Millendorf und Ebenfurth
bewerkstelligt werden. Die dadurch
erzielbare Reisezeit von 40 Minuten
stiinde dann ,konkurrenzlos” zur
PKW-Fahrzeit!

Abschliefend muss auch auf die
Zubringerverkehre (Stichwort:
,last-mile”) ein Augenmerk gelegt
werden. Dies ist gerade in der Landes-
hauptstadt Eisenstadt bisher nur
unbefriedigend geldst. Dariiber
hinaus weist Eisenstadt bisher

keinen (offiziellen) P&R-Standort auf.

Hauptbahnhof
Wien/Direktverbindung
Eisenstadt-Wien

Weniger der neu erdffnete Haupt-
bahnhof — der sich ja in der Nahe des
ehemaligen Ausgangsbahnhofes , Ost-
bahnhof“ befindet — als die Tatsache
der nunmehrigen Durchbindung

der Ziige in das Wiener Stadtgebiet
(Schnellbahn) lassen einen Mehrwert
der Verkehrsverbindungen (hier) aus
dem Nordburgenland erwarten.

Der Taktknoten Eisenstadt wurde vor
einigen Jahren realisiert und wiirde
daher insbesondere fiir die Anbin-
dung von Anschlussverkehrsmitteln
(Stadtbus) bereits heute optimale
Voraussetzungen bieten.

2.B. Einzelfahrt mit Bus Eisenstadt
— Wien (ohne Kernzone): 8,80 €;
,reine” Treibstoffkosten rd. 5,50 €!

Vgl. ,,Wieselbusse” zwischen NO-
Regionen und der Landeshauptstadt
St. Pélten
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Aktuelle Reisezeiten ab Neusiedl/See3?

Reisezeiten
ab dem Jahr
20253

33

34

Fahrplan 2015, Planungsstand September 2014.

Die auf 5 Minuten gerundeten Fahrzeiten beziehen sich
auf die schnellste Verbindung, bei Taktverkehren auf die
schnellste im Takt angebotene Verbindung. Anderungen
und Irrtiimer vorbehalten. BMWFW Oktober 2014:
Leitfaden nachhaltige Mobilitét im Tourismus.

OBB. regio connect, 2014. Integrierter Taktfahrplan 2025
Planungsstand Jdnner 2014, Zeiten gerundet.




_Osterreich hat im
internationalen Ver-
gleich eine aufSeror-
dentlich gut ausgebaute
Straﬁeninfrastruktun
Zudem widchst die Be-
vélkerung Osterreichs
vor allem in urbanen und
suburbanen Raumen,
die bereits sehr gut mit
Infrastrukturen versorgt
sind. In landlichen
Regionen, in denen die
Bevélkerung stagniert
oder zurtickgeht, konnte
sich die Nachfrage bald
verringern.”
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Sinnhaftigkeit von Investitionen

in Verkehrsinfrastruktur

Aus 6konomischer Sicht weisen
Verkehrsinfrastrukturen ab einer
gewissen Versorgungsdichte ab-
nehmenden Grenznutzen auf. Das
bedeutet, dass sich ihre Realisierung
vor allem in Staaten und Regionen
mit geringem Ausbaugrad lohnt.
Osterreich hat im internationalen
Vergleich eine auRRerordentlich gut
ausgebaute StraReninfrastruktur.
Nahezu jeder besiedelte Punkt
Osterreichs ist mit PKW und LKW
erreichbar. Zudem wachst die Be-
volkerung Osterreichs vor allem

in urbanen und suburbanen Rdumen,
die bereits sehr gut mit Infrastruk-
turen versorgt sind. In landlichen
Regionen, in denen die Bevolkerung
stagniert oder zurlickgeht, konnte
sich die Nachfrage bald verringern.

Infrastrukturkosten setzen sich vor
allem aus einmaligen und periodisch
anfallenden Kosten fiir Bau, Betrieb
und Erhalt sowie aus den Kosten
und Nutzen durch Verdnderung der
Erreichbarkeit (eine Verringerung
der Transportzeiten in Bezug

auf alternative Verkehrsarten ver-
groBert beispielsweise das erreich-

bare Einzugsgebiet eines Unter-
nehmens), der Verkehrssicherheit
(Verdanderung der Unfallhdufigkeit
beziehungsweise Unfallschwere) und
den Fahrzeugbetriebskosten, etwa
der Kraftstoffverfigbarkeit und des
Kraftstoffverbrauchs zusammen.
Weitere Faktoren sind Larm- und
Schadstoffemissionen (hoher Ver-
kehrslarm spiegelt sich im niedrige-
ren Wert angrenzender Immobilien
wider), Gesundheitskosten durch
Luftverschmutzung, Raumverbrauch
und Raumtrennung (Flachen, die
auch anderweitig genutzt werden
kdnnten, gehen zumindest fir einen
bestimmten Zeitraum verloren) und
Degradierung von Naturrdumen und
Okosystemen.

Vorteile fiir das Individuum und die
Wirtschaft sind immer auch den
Nachteilen fur die Allgemeinheit, fir
andere oder zukinftige Generationen
gegeniberzustellen. Dazu gehdren
Raumverlust, Flachenverbrauch,
Trenn- und Zerschneidungswirkung
von StraRen oder Reduktion der Ar-
tenvielfalt.

Diese Gegentberstellung wird bei der
Prifung von Strallenbauprojekten oft
unterlassen.



Mehr Stra8en zur Regional- und
Wirtschaftsforderung untauglich
Die Strallen-Anbindung peripherer
Regionen wird als wesentlicher
Produktionsfaktor und als Stand-
ortgroRe gesehen. Aus dem Ziel der
Regionalforderung wird falschlicher-
weise abgeleitet, es ware notwendig,
durch ein hochrangiges StraBennetz
in wirtschaftlicher Hinsicht benach-
teiligte Regionen an bereits existie-
rende Ballungsraume anzuschlieRen.
Dieser Anschluss geht aber auf
Kosten der schwadcheren Regionen.
Durch den Bau von Autobahnen und
SchnellstraBen werden Raumwi-
derstande zwischen wirtschaftlich
potenten Regionen und landlichen
Raumen derart vermindert, dass

die Zentralrdume auf Kosten der
Regionen gewinnen. Sie ziehen Ar-
beitsplatze und Bevolkerung aus den
kleineren Gemeinden ab. Dies gilt fur
Regionen mit einer Distanz ab etwa
50 Kilometern von der Kernstadt
des jeweiligen Zentralraums. Soziale
Nachhaltigkeit sieht anders aus.

Fir jeden zusatzlichen StralRen-
und Schienenkilometer gilt das Ge-
setz der steigenden Grenzkosten,
also Opportunitatskosten, die ent-
stehen, wenn kein Geld fir Inve-
stitionen in jene Standortfaktoren
bleibt, die die Wirtschaftsentwick-
lung starker fordern wiirden. Da in
entwickelten Industriestaaten wie
Osterreich die Verkehrsinfrastruktur
weit ausgebaut ist, haben selbst
grol3e Investitionen kaum mehr
messbaren Einfluss auf die Wirt-
schaftsentwicklung.

Infrastruktur ist nur ein Standort-
faktor, die viel gréRere Bedeutung
,weicher” Standortfaktoren wird
oft iibersehen. Immer wichtiger
werden Kriterien wie Ausbildungs-
niveau, Einsatzbereitschaft der
Arbeitskrafte, Verbreitungsgrad
von Informationstechnologie,
Innovationspotenzial, ausgedriickt
etwa in Patentanmeldungen,
Lohnnebenkosten und Steuern.

Bereits seit Ende der 1970er-Jahre

ist in industriell hoch entwickelten
Staaten kein direkter Zusammenhang
zwischen Autobahnerreichbarkeit und
positiver wirtschaftlicher Entwick-
lung mehr nachweisbar. Der Glaube,
Investitionen in StraReninfrastruktur
forderten wirtschaftliche Entwicklung
und damit Beschaftigung, basiert
nicht auf wissenschaftlichen Analysen.
Die konkreten Zahlen zeigen vielmehr,
dass der Effekt von Investitionen in

die StraReninfrastruktur auf Beschafti-

gung und wirtschaftliche Entwicklung
in entwickelten Staaten zumindest
gering ist und auf regionaler Ebene
sogar negativ ausfallen kann.

Eine Verbesserung der Anbindung
einer peripheren Region an die
nachst liegende Agglomeration, also
Zentrum wirtschaftlicher Aktivitat,
kann dazu fiihren, die Sogwirkung
der Zentren zu verstarken, was die
Abwanderung produktiver Ressour-
cen von Kaufkraft und Arbeitsplatzen
in die Agglomeration beglinstigt.

In strukturschwachen Teilrdumen
besteht also die Gefahr, dass eine
Verbesserung der Erreichbarkeit den
Abfluss von Kaufkraft, Kapital und
Arbeit in wirtschaftsstarkere Regio-
nen beschleunigt und so der lokalen
Wirtschaft schadet.

Das wird durch Entwicklungen bei-
spielsweise im Salzburger Lungau
bestatigt: Nach dem Bau einer Auto-
bahn ging die Zahl der Arbeitsplatze
in der Region um 9,4 % zurlick,
wahrend sie im Zentralraum der
Stadt Salzburg um 4,9 % stieg. Auch
die Kaufkraftanalyse Oberdosterreichs
bestatigt solche Trends.

Schnellere Verbindungen

sparen keine Zeit

Die empirischen Befunde zeigen,
dass mit zunehmender Geschwindig-
keit des Verkehrssystems der
Zeitaufwand fur Verkehrsteil-
nehmende nicht verandert wird,
sehr wohl aber die Entfernungen.
Steigen die Geschwindigkeiten,
nehmen die Wegldngen, also der
Kilometer-Aufwand, zu. Zeitvorteile

,Flir jeden zusc’itz/ichen_l
Strafsen- und Schienen-
kilometer gilt das Gesetz
der steigenden Grenzko-
sten, also Opportunitdts-
kosten, die entstehen,
wenn kein Geld fiir Inves-
titionen in jene Standort-
faktoren bleibt, die die
Wirtschaftsentwicklung

I stérker férdern wiirden." I
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_Die Nahversorgung
im Ortskern ist nicht
mehr iiberlebens-
féhig (,Greifsler-
sterben”), infolge-
dessen fahren noch
mehr in den entfernt
liegenden Grof3-
markt — ein weiterer
Teufelskreis.”
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durch héhere Geschwindigkeiten
im Verkehr werden also flr zusatz-
lichen Verkehrsaufwand aufgewen-
det (induzierter Verkehr).

Parallel zum Prozess der Zersiede-
lung findet ein Konzentrationspro-
zess wirtschaftlicher Aktivitaten —
eine Zentralisierung — statt.
Verkehrsinfrastruktur fr den Kfz-
Verkehr flihrt zu deutlich erweiter-
ten Einzugsgebieten und damit zu
starken Umweltbelastungen und
einem enormen Ressourcenver-
brauch. Die zunehmenden Entfer-
nungen zwischen Arbeit und Woh-
nen induzieren Autoverkehr, der
wiederum als Begriindung fiir den
Ausbau neuer StraReninfrastruktur
dient — ein Teufelskreis.

Nach demselben Muster bricht
vielfach die Nahversorgung zu-
sammen. Werden GroBmarkte am
Stadtrand angesiedelt, werben sie
durch ihre autoorientierte Infra-
struktur (Parkplatze) Kundinnen
und Kunden von Nahversorgungs-
einrichtungen in einem Umkreis

bis zu 80 Kilometer und mehr ab.
Daraus entsteht wieder mehr Ver-
kehr. Die Nahversorgung im Orts-
kern ist nicht mehr tUberlebensfahig
(,GreiRlersterben”), infolgedessen
fahren noch mehr in den entfernt
liegenden Grofmarkt — ein weiterer
Teufelskreis. Durch die Anderung
der Strukturen, vor allem durch die
Schaffung von Fahrbahnen fiir den
Autoverkehr, kommt es zu einer
Anderung des Verhaltens, ohne dass
die Mobilitat (Zahl der Wege) zu-
oder abgenommen hatte. Es wurde
lediglich Mobilitat von Mikromobi-
litat (kurze Wege mit wenig ener-
gieaufwandigen Verkehrsmitteln) zu
Makromobilitat umgeschichtet.

Das Dilemma von Prognosen
Verkehrsinfrastruktur ist sehr langle-
big. Investitionen in ihren Bau gehen
immer mit hohen Folgekosten fiir
Betrieb und Instandhaltung einher.
Bereits jetzt steigen Betriebs- und
Erhaltungskosten in Relation zu den
Investitionskosten standig. Zusatzliche
Projekte sind eine groRe finanzielle
Burde fiir kiinftige Generationen.

Bei einer Beurteilung der Wirt-
schaftlichkeit in der Gegenwart
muissen Rahmenbedingungen lber
lange Zeit prognostiziert werden.
Doch ist die Prognose der kiinftigen
Verkehrsnachfrage immer sehr un-
sicher. Zudem kann die Nachfrage
durch staatliche Eingriffe gezielt be-
einflusst werden, etwa durch eine
deutliche Angebotsausweitung des
umweltfreundlicheren schienenge-
bundenen Verkehrs. Aus- und Neu-
bauten sind nur dann wirtschaftlich
sinnvoll, wenn auch in Zukunft die
Nachfrage danach besteht.

Abschatzungen lber das kiinftige
Verkehrsaufkommen resultieren
unter anderem aus Prognosen des
kiinftigen Motorisierungsgrades, der
Bevolkerungs- und der Arbeitsplatz-
entwicklung. Dabei wird aulRer Acht
gelassen, dass Verkehr durch gege-
bene Strukturen beeinflusst wird.
Die Prognosen werden zu selbster-
fillenden Prophezeiungen.

Ortsumfahrungen mit
kontraproduktiven Wirkungen
Neben dem Ausbau hochrangiger
StraBeninfrastruktur wurden in den
vergangenen Jahrzehnten auch zahl-
reiche Ortsumfahrungen, zum Teil
mit enormem baulichen Aufwand,
realisiert. Die Untersuchung von

70 Ortsumfahrungen zeigt ein am-
bivalentes Bild hinsichtlich der oft
unterstellten positiven Effekte fir
die Bevolkerung. So zeigte sich, dass
der Larm-Entlastung im Ort eine
Neuverlarmung der Ortsumgehung
gegenlbersteht.

Die verkehrliche Wirksamkeit von
Ortsumfahrungen wird oft deutlich
Uberschatzt. Die Anteile des Uber-
ortlichen Durchgangsverkehrs

an der Verkehrsbelastung sind

oft niedriger als von den Kommu-
nen angenommen, wahrend der
Binnenverkehr meist unterschatzt
wird. Die Unfallentwicklung auf
den Umfahrungen ist derart
negativ, dass ein Gesamtvergleich
wenig positive Ergebnisse zeigt.
Das Unfallgeschehen auf den
Umfahrungsstrecken wird zwar



weniger durch hohe Unfallzahlen
bestimmt, doch gibt es mehr Un-
falle mit sehr schweren Unfallfol-
gen, also Toten und Schwerverletz-
ten — die Unfallkosten und Unfall-
folgekosten steigen.

Mobilitdtssanierung der
StraBeninfrastruktur in

Stddten und Gemeinden

Bis in die 1990er-Jahre lag der
Schwerpunkt bei der Errichtung von
Infrastruktur auf dem Kfz und dem
offentlichen Verkehr. Erst in jling-
ster Zeit ist die Bedeutung von Ge-
hen und Radfahren starker in den
Blickpunkt der Infrastrukturpolitik
geruckt. Seither sind die Anspriiche
an die Qualitat o6ffentlicher Rdume
hoher. Es konkurrieren verschiede-
ne Verkehrs- und Nutzungsarten
um den physisch begrenzten Stra-
Renraum. Zwar herrscht prinzipiell
Konsens tber den Bedarf multi-
funktionaler Nutzung, dennoch ist
die Planung von dieser Konkurrenz
gepragt. Fur eine multifunktionale
Infrastruktur mit hoher Qualitét,
die auch fur verschiedene Verkehrs-
arten offen stehen soll, braucht es

einen Paradigmenwechsel bei der
Planung und neue Vorgangsweisen.

Strallenraume sind oft von Nutzungs-
vielfalt, hoher Nutzungsdichte und
beschrankten Platzverhaltnissen
gepragt. Fiir die Verkehrsorgani-
sation kdnnen das Trenn- oder das
Mischprinzip angewendet werden:
Begegnungszonen, verkehrsberuhigte
Bereiche und WohnstraRen priori-
sieren Gehen und Radfahren. Eine
Temporeduktion gibt mehr Sicherheit
und ist die wirksamste Methode ge-
gen Larm. AulRerdem spart sie viel
Platz, weil aufgrund des geringen Ge-
schwindigkeitsniveaus Mischverkehr
moglich ist. Die Aufenthaltsqualitat
kann erhoht werden. Zentrale Platze,
Ortsdurchfahrten im Zentrum und
EinkaufsstraBen sind grundsatzlich
gut als Begegnungszonen geeignet.

Hochrangige Verkehrsinfrastruktur
wie Bahntrassen, Autobahnen oder
mehrspurige Stralen werden oft zu
Barrieren fir Gehende und Radfah-
rende. Briicken und Unterfiihrun-
gen sind fiir den nichtmotorisierten
Verkehr von groBer Bedeutung, da

groBere Umwege mit erheblichem
und oftmals unzumutbarem Ener-
gieaufwand und Zeitverlust ver-
bunden sind.

Soll bestehende Infrastruktur

im Sinne einer multifunktionalen
Nutzung saniert werden, ist der
Fokus auf wichtige Bereiche mit
groRen Defiziten zu legen wie Ein-
kaufsstraBen oder Bahnhofsvor-
platze und ist im Zuge ohnehin
geplanter Projekte wie Sanierung
von Fahrbahnen, Geleisen, Bahn-
briicken, Instandhaltungsarbeiten
von Kanal und Wasserleitungen
durchzufihren. Ein gutes Kosten-
Nutzen-Verhaltnis bietet das
Schliefen von Liicken im Geh-

und Radverkehrsnetz und die
Entfernung von Barrieren. So
kénnen Parks und Hausdurchgange
fir Gehende oder Einbahnen fir
Radfahrende gedffnet oder alte Geh-
wege oder Wegerechte reaktiviert
werden. Wird eine Bahnbricke neu
errichtet oder saniert, sollte stets
geprift werden, ob eine Briicke fir
das Gehen und Radfahren integriert
werden kann.
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,Ein Offentlicher _I
Verkehr, der multi-
modal verknlipft
alle Ziele erreichbar
macht, ist das Riick-
grat der Mobilitdts-
infrastruktur der
Zukunft.”

S VERNETZTER
OFFENTLICHER VERKEHR
FUR DAS NORDBURGENLAND

Die Bahn ist das Riickgrat eines hoch-
rangigen und multimodal vernetzten
Verkehrs. Im Burgenland hat natiirlich
auch der Busverkehr grofse Bedeu-
tung, weshalb Taktung und Bushalte-
stellen verbessert werden sollten.

Ein offentlicher Verkehr, der multi-
modal verknipft alle Ziele erreichbar
macht, ist das Riickgrat der Mobili-
tatsinfrastruktur der Zukunft. Um

sie zu schaffen, haben Raumord-
nungs- und Energiepolitik die
Mobilitat der Zukunft gezielt mit-
zugestalten und eine Mobilitat zu
ermoglichen, die von fossilen Treib-
stoffen unabhéangig ist. Multimodal
zu denken heilst Mobilitdt zu planen
und zu optimieren statt StraBen zu
bauen. Bei jeder Fahrbahnsanierung
und StraRengestaltung ist Mobilitats-
sanierung durch Attraktivierung von
Gehen, Radfahren und 6ffentlichem
Verkehr mitzutberlegen und mit-
zuplanen. Das reduziert Kosten und
schafft eine zukunftsfahige, resiliente
Mobilitatsinfrastruktur.

Die Bereitschaft, auf einem Weg
oder an einem Tag mehrere Ver-
kehrsmittel zu benutzen, hangt in
hohem MaRe davon ab, wie komfor-
tabel und reibungslos der Umstieg
funktioniert. Um intermodale Fort-
bewegung attraktiv zu machen, sind
vor allem die Schnittstellen zwischen
offentlichem Verkehr, Radfahren

und Gehen zu optimieren und so zu
gestalten, dass bequem zwischen
den Fortbewegungsarten gewechselt
werden kann. Erweitert noch um An-
gebote wie Carsharing und Leihrad,
vermindert das die Abhangigkeit
vom Autobesitz.

Die Verknipfung von offentlichem
Verkehr mit allen moglichen vor- und
nachgelagerten Mobilitdtsangeboten
ist systematisch als Gesamtsystem
zu optimieren. Dazu gehort der
konsequente Ausbau von Halte-
stellen des offentlichen Verkehrs

zu multimodalen Knoten, die auch
Park&Ride, Radabstellanlagen,
Leihrad-Stationen, Elektro-Mobilitat
und Verleih von Fahrzeugen bieten,



_ Die Verkniipfung von
éffentlichem Verkehr mit
allen méglichen vor- und
nachgelagerten Mobilitéts-
angeboten ist systematisch
als Gesamtsystem zu
optimieren.”

ebenso wie die gezielte Nutzung von
Informations- und Kommunikations-
technologien oder die Entwicklung
von integrierten Services und Dienst-
leistungen, die multimodale Mobi-
litat unterstitzen, beispielsweise
Mobilitatskarten und multimodale
Auskunftssysteme Uber Ticketing
und Tarife.

Aus der Sicht der Verkehrsmittel-
und Infrastruktur-Betreibenden
sowie der Gebietskdrperschaften ist
intermodales Reisen prinzipiell be-
griBenswert: Fur Strafleninfrastruk-
turbetreibende kann durch einen
Anstieg der Zahl der intermodal Rei-
senden der Ausbaudruck abnehmen.
Betriebs- wie volkswirtschaftlich
kénnen auch Unfall- und Stauko-
sten reduziert werden. Gemeinden
profitieren —im Fall, dass PKW-
Fahrten substituiert werden —von
Verkehrsentlastungen und durch die
Reduktion der strallenverkehrsindu-
zierten Emissionen. OV-Betreibende
und Anbietende von Car- oder
Bikesharing-Konzepten kénnen durch
die Koppelung ihrer Angebote spe-
zifische Schwachen ihres Angebots
— etwa die geringe OV-ErschlieBung
im landlichen Raum — Gberwinden.
Allerdings gilt, dass ein Anstieg der
OV-Passagierzahlen in den Spitzen-
stunden auf den meisten Strecken
mit einer Steigerung der Befor-
derungsleistung beziehungsweise
mit entsprechender Erhéhung der
Verkehrsbestellungen seitens der
Landespolitik einhergehen misste.
Andernfalls sind MalRnahmen zur Re-
duzierung der Spitzenlaststunden auf

StraBen und im offentlichen Verkehr
— die nach wie vor hauptsachlich
durch den Berufsverkehr ausgeldst
werden —von Noten.

Die Pendelnden-Untersuchung 2009,
in der 700 Einpendelnde aus Nieder-
Osterreich und dem Burgenland nach
Wien befragt wurden, ermoglicht
die Bestimmung der Relevanz inter-
modaler Wege fir Pendelwege in der
Ostregion. 48 % der Befragten gaben
an, auf einem typischen Pendelweg
normalerweise nur ein Verkehr-
smittel zu benutzen. Im Zeitverlauf
bedeutet dies einen eindeutigen
Trend zum intermodalen Verhalten:
Es lasst sich eine deutliche Reduz-
ierung gegeniber den Jahren 2005
(59 %) und 1999 (52 %) feststellen.
Zwei Verkehrsmittel nutzen 25 % der
Befragten (2005: 19 %), drei 22 %
(19 %) und vier oder mehr 4 % der
Befragten (2005: 3 %).%

Es legen somit mehr Pendelnde Ar-
beitswege intermodal zuriick und nut-
zen dabei immer mehr Verkehrsmittel.

Aus der Sicht der Nutzenden muss
die Kombination mehrerer Verkehrs-
mittel einen Mehrwert bieten. Dieser
kann eine Zeitersparnis, ein Kosten-
vorteil oder ein Komfortgewinn sein.
Voraussetzung fiir das Entstehen
dieser Vorteile sind richtig verortete,
dimensionierte und benutzerfreund-
liche Schnittstellen zwischen den

Wolf-Eberl, Susanne & Seisser,

Odilo (2010): Pendleruntersuchung
2009. In: Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie
(Hrsg.): Forschungsarbeiten aus dem
Verkehrswesen. Band 200.
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Verfligen viele
Siedlungsschwer-
punkte lber einen
OV-Anschluss mit
ausreichender An-
schlussqualitdt,
verliert das Problem
der Anzahl und Ver-
ortung von Park &
Ride-Anlagen an Re-
levanz, da viele OV-
Haltestellen fuBldufig
erreichbar sind.”

Verkehrsmitteln. Dies bezieht sich
auf die bauliche-infrastrukturelle
Gestaltung, aber auch die Verkehrs-
organisation und elektronische On-
und Offline-Informationsangebote.
Offentliche Verkehrsmittel bilden
das Rickgrat der meisten intermodal
durchgefiihrten Wege. Daher muss
die ErschlieBung der Ballungsraume
und der darliber hinausgehenden
Regionen mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln neben der richtigen
Verortung und Dimensionierung der
Schnittstellen zwischen den Verkehrs
mitteln das wichtigste Element einer
Strategie zur Forderung intermodaler
Wege sein. Aufgrund der von vielen
Personen empfundenen Attraktivi-
tatsvorteile bieten sich diesbeziiglich
Eisenbahnverbindungen mehr an als
Busverbindungen. Eine gute Verbin-
dungsqualitat umfasst verschiedene
Aspekte: Eine hohe und regelmaRige
Taktdichte und eine moglichst
flachige ErschlieRung. Dabei muss zwi-
schen Reisezeitvorteilen der auf die
Zentren der Ballungsrdaume ausge-
richteten radialen ErschieBungslinien
und den Vorteilen einer Anbindung
vieler Gemeinden an die Linien, die
aber unweigerlich mit Geschwindig-
keitsverlusten einhergeht, abgewo-
gen werden. In jedem Fall zeigt das
Beispiel des Ballungsraums Wien,
dass auf Korridoren mit Schnellbahn-
anschluss signifikant mehr Pendelnde
den o6ffentlichen Verkehr nutzen.

Die erste Prioritat beim Versuch,

das PKW-Aufkommen zu reduzieren
muss daher ein Ausbau und die
Qualitatssteigerung des offentlichen
Verkehrs haben.

Verfligen viele Siedlungsschwerpunkte
iber einen OV-Anschluss, méglichst ei-
nen Bahnanschluss, mit ausreichender
Anschlussqualitat, verliert das Problem
der Anzahl und Verortung von Park &
Ride-Anlagen an Relevanz, da viele OV-
Haltestellen fulllaufig oder mit dem

Fahrrad erreichbar sind. Diese Losung
ist aus Sicht der Pendelnden zusatzlich
attraktiv, da ein eigener PKW nicht an
der Haltestelle abgestellt wird, sondern
fir andere Haushaltsmitglieder zur
Verflgung steht. Gegebenenfalls kann
auch auf den Besitz eines (zusatzlichen)
PKWs verzichtet werden, was das Mo-
bilitatsbudget deutlich entlastet.

In dieser Hinsicht wirken auch neuere
Konzepte im Bereich Sharing wie bei-
spielsweise das Forschungsprojekt
eMORAIL, das ein Geschaftsmodell
erarbeitet, das den Nutzerinnen und
Nutzern eine OV-Jahreskarte in Ver-
bindung mit einem eCarsharing-Auto
am Wohnort zur Verfligung stellt.
Inwieweit dies klinftig unter Einbezug
von Elektro-Mobilitat erfolgen muss,
ist eine andere Frage. In jedem Fall ist
aber der Ansatz, fiir die Uberwindung
der Strecke zu einer Park & Ride-An-
lage keinen eigenen PKW vorhalten
zu missen, attraktiv.

In diese Richtung zielt auch das
Projekt ,inmod — Elektromobilitat
auf dem Land” ab, in dem in einer
l[andlichen Region im Nordosten
Deutschlands Pedelecs als Leihrader
angeboten werden. Die Pedelecs
Ubernehmen die Zubringerfunktion
zum o6ffentlichen Verkehr. Wiederum
wird das Prinzip des Besitzes eines
Verkehrsmittels fir den Weg zur
OV-Haltestelle zugunsten einer
nutzungsbasierenden Lésung durch-
brochen. Selbst wenn im angefiihrten
Projekt Probleme mit der Sicher-
stellung der Pedelec-Verfiigbarkeit
fir den Riickweg zulasten der Nutz-
barkeit der an den OV-Haltestellen
abgestellten Pedelecs durch andere
Personen suboptimal geldst wurden,
zeigt das Projekt deutliche Erfolge.
Entsprechende Initiativen — wie die
Bereitstellung von Pedelecs als Zu-
bringersystem sogar im landlichen
Raum — sollte von OV-Betreibenden
aufgegriffen werden.



Ij?eizvo// wdre es, beim Ausbau von Park & Ride-
und Park & Drive-Stellplédtzen die gegenldufige
Auslastung von Autobahnen und Parkplétzen von
Einkaufszentren, die wochentags typischerweise

| vorherrscht, gezielt zu nutzen.”

Reizvoll ware es, beim Ausbau von
Park & Ride- und Park & Drive-Stell-
platzen die gegenlaufige Auslastung
von Autobahnen und Parkpladtzen
von Einkaufszentren, die wochen-
tags typischerweise vorherrscht,
gezielt zu nutzen. In Pilotprojekten
konnte bei verkehrsglinstig gelege-
nen Einkaufszentren (OV-Anschluss
fur Park & Ride, zentraler StraRen-
Schnittpunkt fur Park & Drive/
Fahrgemeinschaften) eine gewisse
Zahl an Parkplatzen fir einen be-
stimmten Zeitraum von Montag bis
Freitag flir diese Zwecke reserviert
werden. Diese Parkplatze bestehen
bereits und werden wahrscheinlich
als sicher wahrgenommen. Die hohe
Frequenz an Besuchenden ware bei
gut sichtbarer Ausschilderung eine
wirksame Werbung fiir Park & Drive.
Die Betreibenden der Einkaufszen-
tren hatten neben einer positiven
Imagewirkung den Vorteil, dass

die Nutzenden nach der Arbeit mit
hoher Wahrscheinlichkeit dort ihre
Einkaufe erledigen.

In den vergangenen Jahren hat sich
ein Trend zur Flexibilisierung der Ar-
beitszeiten und einer Zunahme der
Moglichkeit (partieller) Heimarbeit
gezeigt. Diese Entwicklung kénnten
OV-Betreibende aufgreifen und
durch das Angebot von darauf aus-
gerichteten Fahrkarten fiir Pendeln-
de zu einer Entlastung der morgend-
lichen Verkehrsspitzen beitragen.
Ansatze daflr sind beispielsweise
Tickets, die nur an Pendelnde ver-
kauft werden kdnnen und eine Ver-
glinstigung bei einer Nutzung nach
einer bestimmten Uhrzeit anbieten
oder Preisvorteile bei einer Nutzung
an nur drei oder vier Arbeitstagen
je Woche bieten. Gegenwartig sind
OV-Tickets fiir diese Mobilitdtsmu-
ster haufig wenig attraktiv. Diese
Tickets kdnnen die Entscheidung zur
variablen Arbeitszeit oder Heimar-
beit zumindest ein Stiick weit beein-
flussen und dadurch zu einer Redu-
zierung des Verkehrsaufkommens in
der Morgenspitze beitragen.

|

Fir diese Gelegenheits-Tickets bie-
tet sich, um eine moglichst hohe
Flexibilitat sicherzustellen, ein
E-Ticketing mit Bestpreisgarantie
an. Die entsprechenden Nutzun-
gen werden dabei automatisch
registriert und ein Bestpreis (unter
Berlicksichtigung der neuen Tarife
fur Pendelnde) fiir das tatsachliche
Mobilitatsverhalten berechnet.
E-Tickets erh6hen insgesamt die
Attraktivitat intermodaler Wege.
Dies gilt vor allem, wenn diese nur
gelegentlich durchgefihrt werden
und die Reisenden keine Zeitkarten
haben. Sinnvoll wére es, wenn sich
die verschiedenen OV-Betreibenden
und erganzende Mobilitatsdienst-
leistende (Sharing-Systeme, Park

& Ride-Anlagen- und Parkhausbe-
treibende), aber auch StraBeninfra-
strukturbetreibende zusammen-
schliefen, um attraktive Angebote
zu entwickeln.
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,In der 6kologisch

einzigartigen Re-
gion Leithagebirge

— Neusiedler See
kommen die kumu-
lierten schadlichen
Auswirkungen durch
den Verkehr auf die
Natur und damit
quch auf das tou-
ristische Kapital der
Region besonders zu

tragen.”

CIok Y

Fahrrad und offentlichen
Verkehr kombinieren

Der offentliche Verkehr punktet im
Vergleich zum Auto mit der Mog-
lichkeit, die Reisezeit zu nutzen oder
dem Komfort, sich die Parkplatz-
suche zu ersparen. Meist kann der
offentliche Verkehr allerdings keine
komplette Tlr-zu-Tir-Reise bieten.
Wie die erste und letzte Meile zur
und von der Haltestelle Gberbriickt
werden kann, hat entscheidenden
Einfluss auf die Konkurrenzfahigkeit
des offentlichen Verkehrs. Im Nah-
bereich ist das Fahrrad unschlagbar
in Flexibilitdat und Geschwindigkeit.
Stimmen die Rahmenbedingungen,
ist es auf Kurzstrecken konkurrenzlos
schnell.

Das Fahrrad erweitert den Einzugs-
bereich und damit die Basis an Kun-
dinnen und Kunden von Haltestellen
des offentlichen Verkehrs entschei-
dend. 22 % der Radfahrenden in
Osterreich kombinieren Radfahren
mit der Nutzung des offentlichen
Verkehrs regelmaRig. In den Nieder-
landen steigerte sich die Zahl der
Bahnreisenden durch einen besseren
Anschluss an ein Fahrradnetz und
gute Fahrrad-Abstellanlagen an
Haltestellen um finf bis zehn %.

Bei ermoglichter Fahrradmitnahme
ist ein theoretisches Steigerungs-
potenzial bis zu 35 % gegeben.
Grundvoraussetzung ist ein gut
ausgebautes Netz an Fahrradver-

bindungen. Dazu trdgt eine auch fur
selten Radfahrende selbsterklaren-
de Infrastruktur und verstandliche
Beschilderung bei, die etwa deutlich
sichtbar zu den Stellpladtzen leitet.
Ausreichend attraktive Fahrrad-
Abstellanlagen kénnen in ihrer
Bedeutung gar nicht hoch genug
eingeschitzt werden, um den Uber-
gang von Rad zu Bus oder Bahn so
schnell und einfach wie méglich zu
gestalten. Abgestellte Fahrrader
mussen zuverlassig vor Diebstahl,
Schaden und Wettereinfllissen ge-
schiitzt werden.

Wie auch die Gesamtverkehrs-
strategie Burgenland festhilt,
erweitert die Kombination aus
offentlichem Verkehr und Fahrrad
das Einzugsgebiet einer Haltestelle
deutlich, besonders wenn der gro-
Rere Radius von E-Bikes/Pedelecs
herangezogen wird.

In der folgenden Grafik wird tGber das
Umfeld der Bahnhofe und zentralen
Bushaltestellen der Gemeinden in der
Region Leithagebirge — Neusiedler
See der Ubliche Anfahrtsweg zu FuRB,
mit dem Fahrrad und mit dem E-Bike
gelegt. Die Abdeckung der Umkreise
und deren Uberschneidungen zeigen,
dass statt einer punktuellen Erschlie-
Rung mit 6ffentlichem Verkehr bei
Erreichbarkeit zu FuR, Fahrrad und
E-Bike in Kombination mit dem 6f-
fentlichen Verkehr fast jeden Punkt in
der Region erreichbar machen.
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Ubersichtskarte
aus ,Folder
nextbike
Burgenland®,
Stand Mérz 2014

Quelle: &

www.nextbike.at,

Stand 6.3.2015 &2
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Im Burgenland gibt es mit nextbike bereits ein gut
funktionierendes Leihradsystem.*®* Die Stationen
decken auch den touristisch relevanten Bereich

um den Neusiedler See ab.

Das Netz an Stationen ist am Nord-Ufer des
Sees gut, kann aber insgesamt noch verdichtet

werden.

——1
e -

Vor allem sind Gemeinden ohne Stationen mit
solchen auszustatten und dort, wo schon vor-
handen mehr als ein bis zwei Stationen pro Ort
sinnvoll, damit auch Wege innerhalb der Gemein-
de per Leihrad zurlickgelegt werden.

Vor allem im Bereich zwischen Eisenstadt und
Schiitzen sowie bei Oggau, St. Margarethen,
Morbisch ist das nextbike-Netz stark auszubauen.

——

< Breitenbrunn

36 Folder nextbike Burgenland, Stand Mdrz 2014
www.nextbike.at/fileadmin/austria/Karten/
nextbike_folder_mar2014_Burgenland.pdf
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I_,,Die bikemobil _I

Card im Vinschgau
zielt darauf ab,
die kombinierte
Nutzung von Zug
und Fahrrad zu

I_er/eichtern.” _I
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Praxisbeispiel zur Kombination

von OV und Fahrrad: bikemobil
Card im Vinschgau, Siidtirol

Die bikemobil Card zielt darauf ab,
die kombinierte Nutzung von Zug und
Fahrrad im Vinschgau zu erleichtern.
Ziel ist es, die PKW-Fokussierung im
Freizeit- und Tourismusverkehr zu
durchbrechen und eine attraktive OV-
Alternative zu schaffen. Zielgruppe
sind sowohl Touristinnen und Touri-
sten als auch Bewohnende der Regi-
on, denen eine attraktive Moglichkeit
zur Kombination von Fahrrad und
Eisenbahn geboten wird.

Die bikemobil Card hat eine Giltigkeit
von einem, drei oder sieben (aufein-
anderfolgenden) Tagen. Innerhalb
dieser Tage konnen alle 6ffentlichen
Verkehrsmittel in Stdtirol unbegrenzt
genutzt werden und an einem Tag ein
Leihfahrrad an 32 Stationen in der
gesamten Region genutzt werden.
Das Leihfahrrad kann an einer
beliebigen Station zuriickgegeben
werden — Fahrradtouren nach indivi-
duellen Vorlieben sind dadurch mog-
lich. Die bikemobil Card kostet flr
sieben Tage lediglich 34 Euro, Elektro-
Fahrrader konnen gegen Aufpreis
gemietet werden.

Die Mitnahme eines eigenen Fahr-
rads ist aber nur eingeschrankt mog-
lich.>

Praxisbeispiel zur Kombination
von OV und Fahrrad:

»Bus + bike” service-on-demand
in Besangon, Frankreich

Das Naherholungsgebiet Chailluz

in der Region Besancon in Frank-
reich ist an Sonntagen nicht im OV-
Linienbetrieb erreichbar. Tagesaus-
fliigler sind daher auf die Nutzung
des eigenen Autos angewiesen. Um
diesem Missstand abzuhelfen, aber
keine Busleerfahrten durchzufiihren,
wurde ein Busservice ,,on demand”
eingerichtet. Bei einer Bedarfsan-
meldung per Telefon oder Internet
wird ein Bus eingesetzt, der maximal
zweimal am Tag je Richtung fahrt.
Die Fahrradmitnahme ist prinzipiell
moglich. In einer siebentagigen
Pilotphase nutzten 98 verschiedene
Personen das Angebot, 37 von ihnen
flihrten ein eigenes Fahrrad mit sich.
Eine Befragung ergab einen Zufrie-
denheitswert mit der Dienstleistung
(Maximum 20 Punkte).3®

Stidtirol Bahn (Hrsg.)(O. J.):

Bus, Bahn und Bike. Radverleih
2012. Kombiticket bikemobil Card;
aufgerufen unter:
www.vinschgauerbahn.it/de/
bahn-und-bike.asp;

Aufgerufen am: 01.06.2012

Via Nova (0. 1.): Evolis Chailluz. ,,Bus
and Bicycle” service on request);
aufgerufen unter: www.eltis.org/
docs/studies; Aufgerufen am:
01.06.2012



E-Mobilitat: Potenziale
im landlichen Raum

Im Burgenland leben laut Mikro-
zensus 2013 rund 74 % der Haushalte
mit Hauseigentum, bei Wohnhausan-
lagen ist die Verpflichtung PKW-Stell-
platze zu errichten je nach Gemeinde
in der Regel hoch (mehr als ein Stell-
platz je Wohneinheit). Die meisten
Personen im

Burgenland diirften daher leichten
Zugang zu einem privaten Abstellplatz
und damit gute Voraussetzungen fir
die kostengiinstige Errichtung einer
privaten Ladestation haben.?®

Die Reichweite von Elektro-Fahrzeu-
gen ist fiir einen GroRteil der Alltags-
fahrten in der Region oder fur die
Anbindung an die Bahn ausreichend.
Mittlere Distanzen machen eine An-
schaffung wirtschaftlich und ersetzen
eine grolRe Zahl fossiler Kilometer.

In den vergangenen Jahren hat sich
vor allem der Bereich der Elektro-
Leichtkraftfahrzeuge und Elektro-
Zweirdder dynamisch entwickelt. Sie
haben grolRes Potenzial, Autos, vor
allem Zweitautos, zu ersetzen. Auf-
grund der geringeren Siedlungsdichte
sind durchschnittliche Entfernungen
im landlichen Raum groer. Dadurch
amortisieren sich die hoheren An-
schaffungskosten von Elektro-Autos
im Vergleich zu herkdmmlichen PKW
schneller. Pendelnde, Sozialdienste,
Logistikfahrzeuge und Firmenflotten
eignen sich flr einen Umstieg auf
Elektro-Mobilitat — alles Einsatzberei-
che, wo taglich viel gefahren wird,
die Wegstrecken jedoch unter 100
Kilometer bleiben.

Der Anteil der sehr langen Wege ist
auch im landlichen Raum niedrig. So
betragt der Anteil der PKW-Wege
Uber 50 Kilometer in den peripheren

www.statistik.at/web_de/
Redirect/index.htm?
dDocName=079318

Gemeinden Vorarlbergs nur drei %.
Die derzeitige Reichweite von Elek-
tro-Fahrzeugen ist damit fur einen
GroRteil der Alltagsfahrten oder fur
die Anbindung an die Bahn ausrei-
chend. Die Problematik der ersten
und letzten Meile in der Region und
im Pendelverkehr bietet viele nahelie-
gende Einsatzbereiche in Erganzung
zum offentlichen Verkehr, der nur bis
zu einer bestimmten Siedlungsdichte
sinnvoll einsetzbar ist.
Elektro-Fahrrader und Elektro-
Mopeds sind bereits erschwinglich
und erhdhen den Aktionsradius und
die Moglichkeit von Bike&Ride im
Vergleich zum Fahrrad betrachtlich.
Auch weiter entfernt gelegene Bahn-
hofe und Haltestellen sind leicht zu
erreichen, vorausgesetzt, es gibt eine
gute Infrastruktur fir das Radfahren.
Im landlichen Raum haben mehr als
70 % der Haushalte Zugang zu einem
privaten Abstellplatz und damit gute
Voraussetzungen fir die kostengiin-
stige Errichtung einer privaten Lade-
station.

Projekte in Vorarlberg und Nieder-
Osterreich zeigen, dass Carsharing mit
Elektro-Autos in der Region gut funk-
tioniert. In der Gemeinde Gaubitsch in
Niederdsterreich wurde im Jahr 2012
das Projekt ,,Gaubitscher Stromgleiter”
gestartet. Ein elektrisch angetriebener
Klein-Lieferwagen wird von der Ge-
meinde, Vereinen und Privatpersonen
gemeinsam genutzt. Die Nutzenden
entrichten eine jahrliche Gebihr von
99 Euro, jeder gefahrene Kilometer
kostet 10 Cent. Die Reservierung des
Fahrzeugs erfolgt per Internet, die
Abrechnung per Bankeinzug.

Eine Auswertung der Fahrdaten von
Juli bis Oktober 2012 ergab eine
durchschnittliche Fahrstrecke von

37 Kilometern. Knapp ein Viertel der
Wege war nicht langer als 20 Kilome-
ter. Die zusatzliche Anschaffung eines
zweisitzigen E-Leichtfahrzeugs ist ge-
plant, das durch besonders giinstige
Konditionen vor allem junge Erwach-
sene ansprechen soll.

,Die meisten

Personen im
Burgenland dirften
leichten Zugang

su einem privaten
Abstellplatz und
damit gute Vor-
aussetzungen fur
die kostengiinstige
Errichtung einer
privaten E-Lade-
station haben.”
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,Das Angebot
,Mit dem E-Bike zur
s-Bahn’ der Energie
Steiermark ermog-
licht es, beim Kauf
einer Jahreskarte
der Verbundlinie im
s-Bahn-Netz der
Graz-Kéflacher
Bahn fiir zusétzlich
185 Euro jdhrlich ein
E-Bike zu mieten.”

40

Pedelecs kénnen

Autofahrten ersetzen

Im Jahr 2008 wurde in Vorarlberg
das Projekt ,Landrad” gestartet mit
dem Ziel, insgesamt 500 Pedelecs zu
glinstigen Konditionen an Privatper-
sonen und Betriebe abzugeben. Die
E-Rader fiihrten zu signifikanten Ver-
kehrsmittelverlagerungen. Mehr als
ein Drittel der Fahrten haben Wege
mit dem Auto oder Motorrad ersetzt,
die Halfte wurde vorher mit dem
Fahrrad gefahren. Wege mit 6ffentli-
chem Verkehr oder zu Ful® waren von
den Verlagerungen kaum betroffen.
Durchschnittlich legten die Privatnut-
zenden rund 1.400 Kilometer pro Jahr
mit dem Landrad zuriick. Im Vergleich
dazu liegt die durchschnittliche jahr-
liche Fahrleistung mit dem Fahrrad in
Vorarlberg bei rund 500 Kilometern
(Gesamt-Osterreich: rund 200).
Pedelecs haben damit ein betrachtli-
ches Potenzial, individuelle Mobilitat
in weniger dicht besiedelten landli-
chen Raumen auf eine ressourcen-
schonende, kostengiinstige Art zu
ermoglichen.

Das Angebot ,Mit dem E-Bike

zur S-Bahn“ der Energie Steiermark
ermoglicht es, beim Kauf einer
Jahreskarte der Verbundlinie im
S-Bahn-Netz der Graz-Koflacher
Bahn fiir zusatzlich 185 Euro jahrlich
ein E-Bike zu mieten. Im Preis inbe-
griffen sind ein Radschloss, Haft- und
Teilkaskoversicherung, ein Radser-
vice und E-Bike Einschulung. Eine
Ausweitung des Projektes auf andere
Regionen der Steiermark ist geplant.
Bei den Haltestellen werden sichere
und wettergeschitzte Fahrradboxen
errichtet.

Praxisbeispiel Bahn

und E-Auto: eMORAIL

eMORAIL ist ein Forschungsprojekt
der OBB und zwdlf weiterer Part-
nerunternehmen, das im Rahmen
des Programms ,Leuchttirme der
Elektro-Mobilitat” gefordert wird.
Im Projekt werden integrierte, inter-
modale Mobilitdtsangebote unter
Einbezug offentlicher Verkehrsmittel
und Elektro-Fahrzeuge angeboten.
Das Konzept richtet sich vor allem
an Pendelnde, die zu vereinbarten
Zeiten mobil sind. Der Hauptweg
wird dabei mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln durchgefihrt. Der Vor- und
Nachtransport erfolgt individuell
mit Elektro-Fahrzeugen. Fir die er-
ste Meile im landlichen Raum wird
ein Elektro-Fahrzeug genutzt, das
an einer OV-Haltestelle eingesetzt
wird. Um die Nicht-Nutzungszeit zu
reduzieren, wird es tagsiiber von
offentlichen Diensten wie der Post,
der Gemeinde oder anderen Organi-
sationen fir betriebliche Fahrten ge-
nutzt. Bei der Riickkehr des oder der
Pendelnden an der Haltestelle steht
das Elektro-Auto fiir den Heimweg
sicher zur Verfligung. An der Ziel-
haltestelle des Arbeitsweges steht
ein Elektro-Fahrzeug im Sharing-Sy-
stem (Car und Bike) zur Verfligung.
Pilotregionen sind Leibnitz und die
Bucklige Welt als Ausgangsorte so-
wie Wien und Graz als Zielorte.*°

40 Rauch, Angelika (2012): eMORAIL;
aufgerufen unter: www.emorail.
at/index.php; aufgerufen am:
27.07.2012



Das Nordburgenland
als Modellregion multi-
modaler E-Mobilitat

In naher Zukunft ist eine groRere
Vielfalt an Fahrzeugarten und Ver-
wendungsformen als heute zu er-
warten. Statt die private PKW-Flotte
teuer auf Elektro-Antrieb umzu-
stellen, sollte verstarkt auf das
Prinzip des E-Bikes gesetzt werden.
Dafiir muss dessen Funktionalitat
erweitert werden, etwa um Wetter-
schutz oder die Mitnahmemoglich-
keit von Gegenstanden.
Elektro-Leichtfahrzeuge, EU-Fahr-
zeugklasse L6e oder L7e, verbinden
die Vorteile von Scootern mit denen
eines PKW. Konzipiert fiir ein bis
zwei Personen erhdhen die kleinen
Fahrzeuge die Agilitat im Stadtver-
kehr und erleichtern die Parkplatz-
suche. Die Uberdachung bietet den
Komfort einer Fahrerkabine, drei-
oder vierradrige Fahrwerke erhéhen
die Sicherheit. In der Stadt werden
sie nur elektrisch ausgestattet sein
und kénnen Reichweiten von 50 bis
90 Kilometern haben.

Fahrzeuge mit Gepackmodulen
konnten fir Lieferdienste genutzt
werden. Ausgestattet mit Hybrid-
Antrieb kdnnen sie aber auch die
notwendigen Reichweiten fiir Uber-
landfahrten erreichen. Damit waren
sie die ideale Erganzung zum offent-
lichen Verkehr etwa in suburbanen
Gebieten. Idealerweise stehen auch
im Verleih unterschiedlichste Fahr-
zeugtypen und Antriebsarten zur
Verfligung. Um kinftige Sharing-
Systeme wirtschaftlich betreiben
und auslasten zu kdnnen, sind
private und gewerbliche Nutzung
zu kombinieren. Sharing sollte ver-
ankert werden, wo es den grofSten
Nutzen bietet. Bei Fahrzeugen fur
kleinrdumige Mobilitat wie E-Bikes,
E-Roller, Lastenfahrrdader oder
E-Leichtfahrzeuge kann das der
Wohnstandort sein. Beispielsweise
kénnen Fahrzeuge fiir eine Gruppe

von Nutzenden eines Wohnblocks
zur Verfligung stehen. Es wird in
einen Mobilitatsfonds eingezahlt
und dafiir kann jederzeit ein Fahr-
zeug der Flotte genutzt werden.

Als Vision kann formuliert werden:
Nordburgenland und insbesondere
die Region Leithagebirge — Neusiedler
See eignen sich aufgrund der mittle-
ren Distanzen und der Moglichkeit
am eigenen Grundstiick zu laden ideal
als Modellregion fir die multimodale
Vernetzung von offentlichem Verkehr
— (E-)Fahrrad und Elektro-Fahrzeugen.
Wo Distanzen, Anwendungszweck
oder Wetter fiur das klassische

E-Bike als Zubringer zum 6ffentlichen
Verkehr oder kurze bis mittlere
Distanzen nicht ausreichen, kommen
E-Lastenrader, E-Trikes, E-Mopeds
oder giinstige E-Leichtfahrzeuge
(einige Modelle gibt es schon, in den
kommenden Jahren ist mit einer
wachsenden Vielfalt im Angebot zu
rechnen — optimiert nach jeweiligem
Einsatzzweck) infrage.

E-Mobilitat kann auch als Angebot
fir Touristen vermarktet werden:
Die Gaste konnen umweltfreundlich
per Bahn oder Bus anreisen und mit
einem E-Auto oder anderen E-Fahr-
zeugen am Urlaubsort mobil sein.

|7n naher Zukunft ist _I

eine grofSere Vielfalt

an Fahrzeugarten und
Verwendungsformen
als heute zu erwarten.
Statt die private Pkw-
Flotte teuer auf Elektro-
Antrieb umzustellen,
sollte verstdirkt auf

das Prinzip des E-Bikes

I gesetzt werden.” I
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,Allgemein kann
festgestellt werden,
dass die OV-Verbin-
dungen stark auf
den Wien-Verkehr
ausgerichtet sind.
Abgesehen von
den Bahnachsen
,Pannonia—Bahn’

(4«

und ,Seebahn’.

O LUCKEN IM

OFFENTLICHEN VERKEHR

Allgemein kann festgestellt werden,
dass die OV-Verbindungen stark auf
den Wien-Verkehr ausgerichtet sind.
Abgesehen von den Bahnachsen
,Pannonia-Bahn“ und ,,Seebahn”
beschrankt sich der OV-Binnenver-
kehr (innerhalb des Bereiches Nord-
burgenland) in erster Linie auf den
Schilerverkehr. Generell ist jedoch
zu erwahnen, dass — hinsichtlich der
Landeshauptstadt Eisenstadt — der
OV im Hinblick auf die Reisezeiten
(nach Wien) mit dem MIV in keinster
Weise konkurrieren kann.

Aufgrund der gut 2.500 P&R-Stell-
platze stellt der PKW im Nordbur-
genland ein wesentliches Riickgrat
flir den Zubringerverkehr (haupt-
sachlich) zur Bahn dar. Weitere Uber
1.000 Stellplatze weisen P&R-Anla-
gen knapp jenseits der Landesgrenze
in NO auf.

Kritisch zu betrachten ist die Ein-
stellung der Direktverbindungen
zwischen Eisenstadt und Wiener
Neustadt. Dadurch sind Ziele im sid-
lichen Niederdsterreich oder auch in
der Steiermark nur mit langwierigen
Umwegfahrten iber Wien bzw. um-
standlichen Busrelationen zu errei-
chen. Beispielsweise werden fiir die
Relation Eisenstadt — Graz mit einer
Distanz von knapp 180 Kilometer
bahnmaRig rund vier Stunden Fahr-
zeit benotigt.

Auf weitere verbesserungswiirdige
Aspekte wie die Qualitatsproble-
matik beim Bus im Hinblick auf
Anschlusssicherung, Tarif, uneinheit-
liches Erscheinungsbild, etc. wird
nachfolgend eingegangen.

Allgemeine Kritikpunkte

Ein Hauptkritikpunkt liegt im bisher
schleppenden Infrastrukturausbau
hinsichtlich der Bahnschleifen Eben-
furth und Millendorf, der zu einer
wesentlichen Reisezeitverkiirzung
(insbesondere Wien — Eisenstadt)
fihren wirde.

Nicht , burgenlandspezifisch”
sondern vielmehr bundesweit zu
I6sen ist generell der Bussektor im
Hinblick auf einen einheitlichen
Bus-/Bahn-Tarif (fir Einzelfahrten)
und das allgemeine Erscheinungsbild
(einheitliche Buslackierung,*
Haltestellenausristung, Fahrplane).

Fiir den Ubergangsverkehr

Bahn — Bus fehlt bisher dariber
hinaus eine , institutionalisierte”
Anschlusssicherung.

Flr den Gelegenheitsfahrgast sowie
zur Erhéhung der Auslastung auRer-
halb der Hauptverkehrszeit fehlen at-
traktive Tarifangebote wie (glinstige)
Regionalnetzkarten*? hier beispiels-
weise fur das Nordburgenland.

Mikro-0V als Ergiinzung

Schon aufgrund der eingeschrankten
Kapazitat (in der Regel Kleinbusse!)
zielen derartige Systeme eher auf ge-
legentliche, unregelmalig verkehren-
de Fahrgaste ab. Durch eine flexible
LinienfUhrung in Verbindung mit Tar

41 Vgl. einheitlich gelbe Busflotte
(,Landbus”) in Vorarlberg.

42 Vgl. Jahreskarte flir ganz Vorarlberg
zum Preis von 365 €.



zu Tur-Bedienung kdnnen derartige
Systeme eine wertvolle Erganzung in
der 6ffentlichen Mobilitats-Versor-
gung darstellen.

Nicht zu unterschatzen ist der soziale
Aspekt derartiger Systeme. Insbe-
sondere flir Menschen ohne Auto
stellen Mikro-OV-Systeme eine wert-
volle Unterstlitzung dar, am sozialen
Geflige sowie am Dienstleistungs-
angebot innerhalb einer Gemeinde
partizipieren zu kénnen.

Sofern das Mikro-OV-Angebot einem
uneingeschrankten Nutzenden-Kreis
offen steht, stellt es auch eine Berei-
cherung des touristischen Angebo-
tes dar. Dies setzt voraus, dass das
Mikro-OV-System in Form eines kon-
zessionierten Betriebs geflihrt wird
(Beispiel Purbach).

Der gesetzliche Rahmen sowie die
bisherigen Erfahrungen ermoglichen
einen breiten Spielraum hinsichtlich
der Ausgestaltung von Mikro-OV-
Systemen. Der Bogen reicht dabei
von moglichst einfach organisierten
Fahrten (oft nur wenige pro Woche),
ggf. auch mit freiwilligem Lenkperso-
nal auf Vereinsbasis, bis hin zu einem
professionell gefiihrten Betrieb mit
eigener Konzession. Erstere Systeme
erfordern vom Benutzerkreis eine
Mitgliedschaft beim Tragerverein
und erflllen somit ganz spezifisch
die individuellen Zielsetzungen eines
eingeschrankten Personenkreises.
Diese auch vergleichsweise kosten-
glinstigen Systeme eignen sich be-
sonders in kleinen Landgemeinden
mit oft unzureichender Versorgung
mit o6ffentlichem Verkehr.

Hingegen bieten die konzessionierten
Modelle quasi eine Mobilitatsvollver-
sorgung, quasi ,rund um die Uhr“, an
und kénnen auch von allen Personen
frei genutzt werden. Dies ist insbe-
sondere in groReren Siedlungsgebie-
ten und/oder touristischen Regionen
von Interesse. Vor allem dann, wenn
Wege des taglichen Bedarfes sowie
Zugénge zu héherrangigen OV-Mit-
teln (Bahnhaltestellen) langere Geh-
Distanzen erfordern, schlieBen diese
Systeme quasi die , Liicke der letzten
Meile“. So ist es im genannten Bei-
spiel Purbach ganz einfach und auch
kostenglinstig moglich, sich vom
Bahnhof abholen zu lassen und etwa
nach einem abendlichen Heurigen-
besuch wieder hinbringen zu lassen.
So positiv das breite Spektrum an
Moglichkeiten fir den individuellen
Gestaltungsfreiraum erscheinen
mag, so nachteilig duRert sich die
Vielfalt an einem uneinheitlichen
Auftritt v.a. fir AuRenstehende:

So gibt es weder ein einheitliches
Tarifsystem noch eine zentrale
Buchungsplattform. Es ist den ver-
antwortlichen Stellen noch immer
nicht gelungen, bestehende Mikro-
OV-Systeme in allgemeine Fahrplan-
Auskunftssysteme*® zu integrieren.

Vor allem eine Standardisierung,
bessere Vernetzung und Bewerbung
wirde den Bekanntheitsgrad — und
in weiterer Folge auch die Nachfrage
bzw. den touristischen Zusatznutzen
— derartiger Systeme weiter steigern.

43 Zum Beispiel www.scotty.at.

I ,So ist esinetwain I

Purbach ganz einfach
und auch kostenglinstig
méglich, sich vom Bahn-
hof abholen zu lassen
und zum Beispiel nach
einem abendlichen
Heurigenbesuch wieder

Iinbringen zu lassen.” _I
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_Ein erfolgreiches
Stadtbuskonzept
muss in Anlehnung
an das zuvor Ge-
sagte mehrere den
Fahrgast anspre-
chende Merkmale
aufweisen.”

44

Stadtverkehr
Eisenstadt

Der bestehende , Stadtverkehr Eisen-
stadt” ist aufgrund der unregelmaRi-
gen Fahrplanzeiten und Saisonierung
(Schultage) sowie der weitgehend
fehlenden Anbindung an den Bahnhof
Eisenstadt zu einem reinen ,,Schulver-
kehrsmittel” degradiert. Die Stadtver-
kehrsfunktion Gbernehmen zurzeit
ausschlieBlich die ein- und ausfahren-
den Regionalbuslinien. Zudem sieht
die Stadtgemeinde Eisenstadt im
,,City-Taxi“ einen adaquaten Ersatz fir
den Stadtbusverkehr. Dies steht aber
im Widerspruch zu allgemeinen Qua-
litdtsanforderungen an hochwertigen
offentlichen Verkehr.

Ein erfolgreiches Stadtbuskonzept
muss in Anlehnung an das zuvor Ge-
sagte mehrere den Fahrgast anspre-
chende Merkmale aufweisen:

» Regelmaliger und ganzjahriger
Verkehr (Taktzeiten)

» Konsequente Anbindung der
Zige im Bahnhof Eisenstadt
(Taktknoten)

» Abstimmung mit dem
bestehenden Regionalbusver-
kehr (denkbar ware beispiels-
weise die Substituierung
des Stadtbusses durch
Regionalbusse wahrend
der Hauptverkehrszeit)

» Schaffung der entsprechenden
Infrastruktur fir die Bushalte-
stelle am Bahnhof (diese wére
in Grundzligen bei der Halte-
stelle Eisenstadt Schule
bereits vorhanden)

» TarifmaBnahmen (Kombination
mit der Bahnkarte auch fir
Gelegenheitsfahrgaste!)

» Unbedingte Anschlusssicherung

» Einheitliches Erscheinungsbild
der Busse und Haltestellen
zwecks optimaler Wahrnehm-
barkeit

» Bewerbung an prominenterer
Stelle (Gemeinde Homepage!)



Vergleich offentlicher
Verkehr versus PKW

Unbestritten sind die Vorteile des OV
gegenlber dem PKW auf dem Sektor
Nachhaltigkeit bzw. Umweltauswir-
kungen (Stichwort: CO,) sowie dem
Verkehrssicherheitsaspekt.

Fir die (kurzfristige) Verkehrsmittel-
wahl sind aber erfahrungsgemaR in
erster Linie Zeitbedarf und Kosten
ausschlaggebend:

Wie auch in der Gesamtverkehrs-
strategie Burgenland [s. Quellenverz. 1]
beispielhaft angefiihrt, liegen die groRk-
ten Unterschiede bei der Beurteilung
OV vs. Motorisierter Individualverkehr
(MIV) in den zum Teil eklatanten unter-
schiedlichen Reisezeiten. So liegen ge-
nerell die Reisezeiten bei vergleichbaren
Strecken beim MIV stets niedriger als
bei OV-Mittel (Zug, Bus). EinigermaRen
,mithalten” kdnnen nur die Eisenbahn-
relationen wie Wien — Bruck/Leitha
bzw. Neusiedl am See. Selbst bei den
Direktverbindungen Wien — Eisenstadt
mit dem Bus liegen die Reisezeiten um
mindestens rund ein Drittel hoher als
bei der Nutzung des PKW.

Besonders eklatant sind die Unter-
schiede bei Zielen abseits der Bahn-
strecken, da hierbei mit mehr oder
weniger langen Ubergangszeiten beim
Umsteigen gerechnet werden muss.

Ein unbestrittener Vorteil des OV
liegt bei den Kosten, wenn von einer
regelmaBigen (werk-)taglichen Nut-
zung (Pendlerverkehr) ausgegangen
werden kann. Aufgrund des hohen
ErmaRigungsgrades bei Zeitkarten
liegen die Kosten bei Nutzung offent-
licher Verkehrsmittel um GrofRenord-
nung unter jenen bei PKW-Nutzung.
Dieser Kostenvorteil kommt auch
dann zum Tragen, wenn Anschaffung
und laufende Kosten beim PKW nicht
bertcksichtigt werden.

Bedeutung der
Schnittstellen

Schnittstellen im OV haben insbeson-
dere bei der Nutzung unterschiedli-
cher Verkehrsmittel im Verlauf eines
Weges (,intermodaler Verkehr”) eine
grolle Bedeutung.

Oberstes Ziel ist es dabei, dass aus
OV-Kundensicht auch bei Nutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel

die Ubersicht und die Praktikabilitat
gewahrt bleiben. Im weitesten Sinne
beginnt dies auch schon beim
,bloRen” Zugang als FuRganger/Rad-
fahrer/PKW-Nutzer zur Haltestelle
bzw. Bahnhofen.

,Flir die (kurzfristig(;I
Verkehrsmittelwahl
sind erfahrungsge-
mdfs in erster Linie
Zeitbedarf und

Kosten ausschlag-

I_gebend. “

_

Die nachfolgende Tabelle zeigt einige Reisezeitvergleiche fiir ausgewdhlte Routen:

Relation

(min.) Reisezeit OV

Reisezeit MIV#*

Wien — Eisenstadt

60 Minuten (Bus)®

40 Minuten (via A2/A3)

Wien — Neusiedl am See

42 Minuten (Bahn)

35 Minuten (via A4)

Wien — Hornstein

60 Minuten (Bus)

35 Minuten (via A2/A3)

Wien — Andau bzw. Ilimitz (Seewinkel)

90-120 Minuten (Bahn/Bus)

54-58 Minuten (via A4)

Ticket versus Spritkosten auf Strecken Wien — Burgenland:

Relation Kosten OV p.a.* Kosten PKW p.a.?
Wien — Eisenstadt 1.383 € 2.077 €
Wien — Neusiedl am See 1.383 € 1.830 €
Wien — Hornstein 1.211 € 1.619 €

Wien — Andau bzw. Ilimitz (Seewinkel)

1.592 € (1.595 €%)

2.922 bzw. 2.816 €

44 Reisezeiten laut HEROLD-Routenplaner,
jeweils von Wien Innere Stadt auf zeitlich
kiirzester Strecke.

45 Angegebene Fahrzeit nur bei einzelnen Bus-
kursen, sonst betrdchtlich héher! Reisezeit
bei Bahnverbindung iiber Wulkaproders-
dorf bei allen Ziigen 64 Minuten.

46 Basis: Kosten flir Jahreskarte (inkl. Kernzone).
47 Basis: Kosten fiir Treibstoff 1,10 € je Liter, Ver-
brauch 8 /100 km; Hin- und Retourfahrt an 200

Tagen.

48 Bei geringfiigiger Aufzahlung gilt die Jahre-
skarte fiir das gesamte VOR-Netz.
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_Im Hinblick auf die

Umsteigesituation

stellt die Landes-
hauptstadt Eisenstadt
ein Negan'vbeispiel
dar. Besonders beim
Bahnhof Eisenstadt
fehlen attraktive
Ubergangsmoglich-
keiten zum Regional-
bus.”
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Wichtige Aspekte sind
in diesem Zusammenhang:

» Umsteigesituation bei Verkehrs-
mittel-Ubergang von Bus auf
Bahn, auch Bahn auf Bahn

» Informationssysteme

» Anschlusssicherheit

» Tarif

» Ubergang von/zu P&R und
B&R-Anlagen

Im Hinblick auf die Umsteigesitua-
tion stellt die Landeshauptstadt
Eisenstadt ein Negativbeispiel dar.
Insbesondere im Bahnhof Eisenstadt
fehlen attraktive Ubergangsmoglich-
keiten zum Regionalbus.*

Wenn insbesondere die Bahn-/
Busverknipfung betrachtet wird,
beschrankt sich diese Thematik in
keiner Weise auf das Burgenland
(Gesamtverkehrsstrategie) geschwei-
ge denn auf das betrachtete Projekt-
gebiet.

Bis heute vollig unbefriedigend ge-
|6st ist eine institutionalisierte An-
schlusssicherung zwischen Bahn und
Bus, auch wenn beide von ein und
demselben Unternehmen*® betrie-
ben werden. Diese geht soweit, dass
Bus-Fahrplane in vielen Fallen keine
Bahnanschlusszeile (oder Hinweise
daraus) vorsehen, selbst wenn Bus-
linien Bahnhofe oder Haltestellen
mitbedienen. Ferner wird oftmalig
eine entsprechende Hinweisbe-
schilderung auf Bahnhofen bzw.
Haltestellen zu den Anschlussbussen
vermisst.

Ungel6st ist ferner die Tarifproblematik
insbesondere fiir Einzelfahrt-Kunden.
Nach wie vor differiert das Tarif-
system Bahn zu jenem des Busses.

Keine Bedienung durch den
Stadtverkehrsbus!

Im Nordburgenland werden die
Kraftfahrlinien hdufig durch den
OBB-Postbus —,,Unternehmen des
0OBB-Personenverkehr” — betrieben.

So werden Stammkunden mit Vor-
teilsCard Classic oder OsterreichCard
keinerlei ErmaRigungen auf den Bus-
tarif (Verbundtarif) gewahrt, selbst
nicht im Ubergangsverkehr zwischen
Bahn und Bus (als Zu- und Abbringer-
verkehrsmittel).

Seitens der Busunternehmer (auch
OBB-Postbus) wird diesbeziiglich
immer wieder auf die Vertragsbe-
ziehung mit dem jeweiligen Ver-
kehrsverbund (als Besteller der
Busverkehrsleistungen) hingewiesen,
wonach keine institutionalisierte An-
schlussverknipfung vorgesehen ist.
Die Autoren der vorliegenden Hinter-
grundrecherche orten in erster Linie
ein fehlendes Problembewusstsein
bei allen Verkehrsunternehmern so-
wie deren Nicht-Artikulieren dieser
Thematik gegenliber den Entschei-
dungstragern bzw. Verkehrsdienste-
bestellern. Ferner fehlt es an ,,exeku-
tierbaren” Vorgaben (bzw. Weisun-
gen) seitens des Eigentiimervertre-
ters bmvit (insbesondere gegeniber
OBB-PV/Schiene, OBB-Postbus).

Regionaler Busverkehr

Fir die Erreichbarkeit im 6ffentli-
chen Verkehr sind die Zuganglichkeit
und Lage der Haltestellen, das Fahr-
planangebot von der Haltestelle ins
nachstgelegene Zentrum und die
Gesamtfahrzeit ins nachstgelegene
Zentrum wesentlich. Was die Zugang-
lichkeit von Haltestellen betrifft, sind
der Regionalbus und flexible 6ffentli-
che Verkehrsangebote aufgrund ihrer
Systemeigenschaften fir eine Grund-
versorgung im offentlichen Verkehr
enorm wichtig. Im Gegensatz zum
Schienennetz, das historisch bedingt
oftmals abseits der Siedlungskerne
liegt, ist die Linienflihrung der Buslini-
en bzw. das Netz der Bushaltestellen
wesentlich flexibler und daher besser
an die Siedlungsstruktur angepasst.
Insbesondere in Bereichen mit Streu-
siedlung ist die Erschlieungsqualitat
der Schiene nur mangelhaft.



Der Anteil der Fahrgdste im regiona-
len Busverkehr ist im Verkehrsver-

bund Ostregion (VOR) mit lediglich

5 % sehr gering, im Oberdsterreichi-
schen Verkehrsverbund (OOVV)
entspricht er immerhin 21 % und im
Vorarlberger Verkehrsverbund (VVV)
47 %, osterreichweit bei 19 %.

Was das Fahrplanangebot und die
Fahrzeit betrifft, hat der Regional-
bus jedoch gegentiiber der Bahn vor
allem einen wesentlichen Nachteil:
Wahrend im Schienenverkehr mit
wenigen Ausnahmen ganzjahrig ver-
kehrende Verbindungen angeboten
werden und vielfach auch Spatver-
bindungen bestehen, ist der Regio-
nalbus-Verkehr tiberwiegend auf den
Schilerverkehr und in zweiter Linie
auf den Berufspendelverkehr ausge-
richtet. Morgens werden Fahrten in
das Zentrum, mittags und nachmit-
tags Fahrten zuriick angeboten.
Fahrten in der jeweiligen Gegenrich-
tung dienen meist nur der Sicherung
des Umlaufs (der Rickfiihrung der
Fahrzeuge). Die Finanzierung im
landlichen Raum erfolgt in hohem
Ausmal’ Gber das System der Schiler-
freifahrt (Familienlastenausgleich).

Die Vormittagsliicke, das Fehlen von

Spat- und Wochenendverbindungen

sowie die fehlende Anerkennung der
OBB-Vorteilscard im Busverkehr sind
fir den Regionalbus abseits der Ziel-
gruppe Schilerinnen und Schiler ein
deutlicher Attraktivitatsnachteil.

Der Anteil des regionalen Busver-
kehrs an den Arbeits- und Freizeit-
wegen ist im Vergleich zu Bahn

und PKW niedrig. Dies fuhrt dazu,
dass vor allem in Tagesrand- und
Schwachlastzeiten ein Taktverkehr
von der Politik als 6konomisch nicht
vertretbar angesehen wird.

Dichte Taktangebote im Regionalbus-
verkehr finden sich hauptsachlich im
Umland der GroRstddte oder in ande-
ren Bereichen mit hoher Siedlungs-
dichte. Auch in einigen touristischen
Regionen Westosterreichs ist das
Angebot des Regionalbusverkehrs
oft qualitativ hoch. Einige Lander
haben regionale Nahverkehrskon-
zepte verwirklicht, die auch im Bus-
verkehr ein Mindestangebot zum
regionalen Zentrum (zumeist Bezirks-
hauptort) sichern, oftmals allerdings
nur an Werktagen.
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,In der 6kologisch

einzigartigen Re-
gion Leithagebirge

— Neusiedler See
kommen die kumu-
lierten schadlichen
Auswirkungen durch
den Verkehr auf die
Natur und damit
auch auf das tou-
ristische Kapital der
Region besonders zu

tragen.”

Angebotsqualitat

Die Angebotsqualitat driickt sich
durch die Bedienungshaufigkeit
(,Takt”), die Betriebszeiten, Umstei-
ge- und Wartezeiten sowie durch ein
differenziertes und flexibles Angebot
aus. Ein gewisses Mindestintervall
und Mindestbetriebszeiten miissen
geboten werden, um ein Taktange-
bot flr Fahrgaste attraktiv zu ma-
chen. An wenig frequentierten Linien
oder Linien, die lediglich bestimmte
Nutzergruppen (beispielsweise Aus-
flugsreisende, Schilerinnen und
Schiler etc.) bedienen, macht ein
solcher Taktverkehr 6konomisch
keinen Sinn.

Wichtige Faktoren fiir den Regional-
busverkehr hinsichtlich der Ange-
botsqualitat sind:

» Abstimmung der Betriebszeiten
auf potenzielle Nutzergruppen
(beispielsweise Moglichkeit der
Nutzung von Freizeitangeboten
auch abends setzt Verbindun-
gen in den Abendstunden
voraus)

» Womoglich Ersatz von konven-
tionellen Bus-Linienverkehren
in Schwachlastzeiten durch
flexible, bedarfsorientierte
Angebote

» Mindestintervall, Attraktivie-
rung des Wartens in der
Haltestelle

» Abstimmung von Verbindungen
und Reduzierung der Umsteige-
zeiten

» Anschlusssicherheit

Fahrzeit

Die Fahrzeit nimmt in der subjekti-
ven Bewertung des Verkehrsmittels
eine wichtige Rolle ein. Da der Re-
gionalbus im System des offentlichen
Verkehrs hauptsachlich Verteilungs-
und ErschlieBungsfunktion lber-
nimmt (mit Ausnahme der Schnell-
busse, die hauptsachlich einen
Ersatz der Bahn darstellen), ist er
hinsichtlich der Fahrzeit gegeniiber
dem PKW nicht konkurrenzfahig.
Verscharfend kommt hinzu, dass der
Regionalbus durch das Mitfahren

mit dem Autoverkehr staugefahrdet
ist und demnach auch hier keinen
Vorteil gegenliiber dem PKW heraus-
schlagen kann. Wichtige Faktoren fir
den Regionalbusverkehr hinsichtlich
der Fahrzeit sind:

» Komfort wahrend der Fahrt:
Der Bus weist grundsatzlich eine
geringere Laufruhe auf als die
Bahn (Seitenbeschleunigung)
und weist gepaart mit dem ge-
ringeren Platzangebot somit
auch geringeren Komfort auf.

» Fahrzeit: Optimierung des Bus-
liniennetzes durch Verknipfung
mit der Bahn und Abschaffung
von Parallelverkehren bei
Schnellverbindungen kann zu
Fahrzeitverkirzungen fiihren.
Die Erschliefungs- beziehungs-
weise Verteilerfunktion von
Regionalbussen muss jedoch im
Sinne der Mindestversorgung
erhalten bleiben und steht zu
Fahrzeitverkirzungen im Wider-
spruch. Eine Abschaffung der
Busbuchten kénnte sowohl zu
einer Verkilrzung der Fahrzeiten
fihren (Wegfallen von Verzoge-
rungen durch Riicksichtnahme
auf den FlieBverkehr bei der
Ausfahrt aus der Busbucht), als
auch den Komfort erhéhen.

» Schnellbusse und Direktverbin-
dungen verringern die Fahrzeit,
sind jedoch nur in einigen Berei-
chen sinnvoll, da sie sonst eine
Konkurrenz zur Bahn darstellen.
Es besteht der Trend, Direktver-
bindungen in die Zentren durch
Anbindungen an die Bahn zu
ersetzen.



Information

Informationen in den verschiede-
nen Phasen (pre-trip, on-trip, auch
post-trip) und auf verschiedenen
Medien gewinnen allgemein im o6f-
fentlichen Verkehr an Bedeutung.
Informationsbereitstellung gilt als
Bringschuld der Betreibenden und
nicht als Holschuld der Nutzenden.
Wichtige Faktoren fiir den Regional-

busverkehr bei der Information sind:

» Regionale Busfahrplane weisen
im Internet bereits dieselbe
Zuganglichkeit auf wie im stad-
tischen offentlichen Verkehr
oder bei der Bahn. Durch kom-
pliziertere Streckenverldufe und
Betriebszeiten sind sie fiir Laien

jedoch deutlich schwieriger les-
bar. Fahrplanaushdnge in den
Haltestellen sind trotz Verbes-
serungen noch nicht optimal,
durch eine gezielte Strukturie-
rung (beispielsweise farblich)
konnte hier Missverstandnissen
vorgebeugt werden.

Information an Bushaltestellen
in der Region ist nur in minima-
lem AusmalR vorhanden, in der
Regel nur inform von schlecht
lesbaren Aushangfahrplanen.
Orientierungsplane und Tarif-
informationen an der Bushal-
testelle fehlen fast immer. Hier
besteht Verbesserungsbedarf.

» Die Zielanzeige im Regional-
busverkehr konnte optimiert
werden. Ebenso kénnen Warte-
zeitanzeigen fur wichtige Regio-
nalbuslinien angedacht werden.

» Einbeziehung der Bevolkerung
durch andere Informationska-
nale (Medien, Haussendungen
etc.) geschieht kaum.

Unter Berlicksichtigung der
unterschiedlichen Sichtweisen
wird versucht, eine allgemein
formulierte Analyse der Starken
und Schwachen des Busverkehrs
zu erstellen.

Starken

Schwaiachen

In Regionen mit hoherem Fahr-
gastaufkommen mittlerweile ver-

Fahrplanaushange oft schlecht lesbar, insbe-
sondere dort, wo es keine Taktverkehre und
Layoutvorgaben des Verkehrsverbundes gibt.

Fahrplan ;aekt:;,eir;se(i)tnes;e(rcm)fiugcrheugl;c;??eli) In landlicher Region oft nur eingeschrankter/
abgestimmt kein Verkehr an schulfreien Tagen. Oft nach
g ) 18:00 Uhr keine Verbindung mehr.
sBurs(:E:fenlﬁee ?r:?oprizzfc)irc])lrihnedinn_ Oft unzureichende Information an den Halte-
Information P ! stellen (schlecht lesbare Aushange, fehlende
Haltestellen auf manchen Netzen Liniennetzplane etc.)
vorbildhaft (Vorarlberg). P e
is::/éi?r:: Itgﬁ(renna)\c/:/si‘lrle;lrit(':hblusr:e;— Fehlende Anschluss-Sicherung (auch bei nur
Anschluss- setzt ffnktioniert Jumindest ﬁei geringfligigen Verspatungen) ist ein zentrales
Sicherung ’ .. . Problem vieler Regionalverkehrskonzepte, vor
Systemanschliissen zwischen Bus .
allem zwischen Bus und Bahn.
und Bus.
Isr;P(ujrs:r?(r):je;:ewjr:jeunr:\zgeftrf?::,lnndIiche Fir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat
Fahrzeuge ist die Barrierefreiheit in vielen Fallen nicht

Fahrzeuge eingesetzt, folglich kann der

Komfort als gut eingestuft werden.

gegeben, vor allem hohe Einstiege.

Haltestellen-
Ausstattung

Positive Beispiele fir durchgangi-
ge Qualitatsstandards von Halte-
stellen, etwa in Vorarlberg.

Viele Mangel, vor allem hinsichtlich Erschei-
nungsbild, Barrierefreiheit, Beleuchtung, Zu-
gange, Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader etc.

Linienfiilhrung

Bedienung der Ortszentren, oft
mehrere Haltestellen im Ort.
Im Zuge der RVK wurde Linien-
fihrung meist neu geregelt und
systematisiert.

Insbesondere in dispers besiedelten Regionen
oft viele Stichfahrten, die wiederum zu ver-
langerten Fahrzeiten flhren.

Tarif

Positive Beispiele fir Netzkarten,
etwa in Vorarlberg, Top-Jugend-
Ticket.

Nicht kompatibel mit Tarifstruktur OBB-
Fernverkehr oder keine Anerkennung der OBB
VorteilsCard Classic und ,Unter 26"
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,Umsteigevorgdnge und Wartezeiten_l
an den Umsteigepunkten sind wichtige
Aspekte der Verkehrsmittelwahl. Der
Wechsel eines Verkehrsmittels ist immer

I mit einem Zeitaufwand verbunden.”

Bahnhofe und Halte-
stellen als Knotenpunkte

Bei allen mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zuriickgelegten Wegen
missen Einrichtungen zum Ein- oder
Ausstieg, beziehungsweise zum
Wechsel des Verkehrsmittels ver-
wendet werden. Umsteigevorgange
und Wartezeiten an den Umsteige-
punkten sind wichtige Aspekte der
Verkehrsmittelwahl. Der Wechsel
eines Verkehrsmittels ist immer

mit einem Zeitaufwand verbunden.
Herausforderung fiir Planer und
Betreiber von Umsteigepunkten ist
es, Umsteigevorgange so zu organis-
ieren, dass der benotigte Zeitbedarf
minimiert und der Komfort wahrend
des Umsteigevorgangs und gegeben-
enfalls wahrend der Wartezeit max-
imiert wird. Ziel muss es sein, die
Ubergangswiderstiande intermodal
und intramodal gering zu halten.
Wartezeiten werden verglichen mit
Fahrzeiten als stérender wahrge-
nommen: Eine Minute Wartezeit
wird starker bewertet als eine Mi-
nute Fahrzeit.’® Daher determinie-
ren Umsteigeknoten die Qualitat der
Reisekette.>?

Fahrgasterhebungen ergeben, dass
die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln das wichtigste
Qualitatskriterium von Bahnhofen ist.

51 Mackie, P; Jara-Diaz, S. & Fowkes,
A. (2001): Advances in the
Valuation of Travel Time Savings.
In: Transportation Research Part E:
Logistics and Transportation Review;
Volume 37, Issues 2/3, S. 91-106.

52 Zumkeller, Dirk & Last, J6rg (2008):
Intermodaler Personenverkehr und
die Bedeutung der letzten Meile. In:
Der Nahverkehr 1-2/2008, S. 7-10.

Nach der Sauberkeit werden gute und
umfassende Informationen an dritter
Stelle genannt. Bahnhofe und Halte-
stellen sind Schnittstellen und Infor-
mationszentralen der intermodalen
Mobilitatsketten zwischen Ausgangs-
punkt und Endpunkt eines Weges.

Ein bedarfsgerechtes Informations-
angebot umfasst Fahrgastinforma-
tionen in Echtzeit fur alle 6ffent-
lichen Verkehrsmittel, Regel- und
Bedarfsverkehre, die Anschlusse,
Verspadtungen und Alternativen rasch
erkennen lassen sowie Ticketkauf fur
die gesamte Wegekette. Der Hinweis
auf das nachste Taxiunternehmen
hat gut sichtbar zu sein, Bike- und
Carsharing-Angebote sollten einfach
nutzbar sein. Eine leicht verstandli-
che Beschilderung, die Distanz und
Richtung angibt, verknlpft fir jene,
die zu Full oder mit dem Rad unter-
wegs sind, Bahnhof und Haltestelle
mit den lokalen Zielen.

Damit Bahnhofe und Haltestellen

zu sozialen Treffpunkten werden,
sind MaRnahmen an den Bahnhofen
selbst notig, aber auch die Gestal-
tung der Umgebung.

Es ist wichtig, dass Bahnunterneh-
men die Belebung der Bahnhofe in
ihre Unternehmenskonzepte inte-
grieren, Zusatzleistungen anbieten
und sich um externe Anbietende
bemuhen wie Radverleih oder
Postannahmestellen. Geschafte,
Cafés, Tourismusinformation und
Ahnliches machen Bahnhéfe wieder
zu sozialen Treffpunkten. Auch der
Ausbau zu Nahversorgern mit attrak-
tiven Offnungszeiten, wie in groRe-
ren Bahnhofen bereits Gblich, macht
einen Bahnhof attraktiv. Park&Ride-
Anlagen und Gastronomie sorgen
fir Frequenz.



Der Bahnhof als

multimodale Schnittstelle

Im Jahr 2014 sind die Bahnfahrgaste
aus dem Burgenland zu jeweils etwas
weniger als einem Drittel mit ande-
ren 6ffentlichen Verkehrsmitteln,

zu FuB und mit dem Auto (selbstlen-
kend) zum Bahnhof gekommen,
etwas weniger als ein Flinftel wurde
im Auto oder Taxi mitgenommen und
etwa jede/r Zwanzigste ist mit dem
Fahrrad zum Bahnhof gefahren.>?

Es ist daher wichtig, die Umgebung
und Zugangswege der Bahnhofe bar-
rierefrei zu gestalten. Dazu gehoren
ein durchgangiges Wegenetz vom
Ortszentrum und den anliegenden
Wohnsiedlungen zum Bahnhof.
Wichtig ist zudem ein sicheres und
komfortables Queren von Fahrbah-
nen und kurze Ampelumldufe, Geh-
steigabsenkungen, akustische Am-
pelanlagen und taktile Leitsysteme.
Bahnhofe und Haltestellen

mussen im Straflenraum gut
beschildert und erkennbar sein.

Auf Bahnhofen ist besonders auf
das Sicherheitsgefiihl zu achten.

Flr mehr als drei Viertel der Bahn-
fahrenden ist die gute Erreichbarkeit
des Bahnhofs oder der Haltestelle
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

53 VCO-Bahntest 2014, Bundesland-
Auswertung Burgenland, n=83

wichtig, etwa mit auf den Takt der
Bahn abgestimmten Zubringerbus-
sen. Bei Haltestellen mit niedriger
Passagierfrequenz kénnen beispiels-
weise Anruf-Sammeltaxis den Weg
von und zum Bahnhof erleichtern.
Ein Bahnhof bietet sich auch als
Schnittstelle und Informationszen-
trale flr die gesamte Mobilitatskette
an. Dazu gehoéren Fahrgastinfor-
mationen, die Abweichungen vom
Fahrplan rasch erkennen lassen, und
Ticketkauf fiir den gesamten lokalen
Personennahverkehr.

Eine gute Radinfrastruktur erweitert
das Einzugsgebiet. Dazu gehoren
Radwege entlang stark befahrener
ZufahrtsstraBen und sichere, wet-
tergeschiitzte und ohne Umwege
erreichbare Abstellmoglichkeiten fir
Fahrrader. Auflade- und Verwahr-
moglichkeiten fiir Elektro-Fahrrader
und Elektro-Autos, Leihrader, Car-
sharing und Hinweise auf das
nachste Taxi sollten zumindest

bei grolReren Regionalbahnhofen
Standard sein.

,Im Jahr 2014 sind
die Bahnfahrgdste
aus dem Burgenland
zu jeweils etwas
weniger als einem
Drittel mit anderen
éffentlichen Ver-
kehrsmitteln,
zu Fuf3 und mit dem
Auto zum Bahnhof
gekommen.”
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,,Attraktivitdt und
Akzeptanz von Bus
und Bahn hédngen
stark von der Qua-
litdt der Fuffwege
ab. Die Bereit-
schaft, einé Halte-
stelle des offent-
lichen Verkehrs
zu nutzen, sinkt
Uberproportional
mit der Ldnge des
suriickzulegenden
Fufweges.”

Einzugsgebiet im 6ffentlichen
Verkehr erweitern

Attraktivitat und Akzeptanz von
Bus und Bahn hangen stark von der
Qualitat der FuBwege ab. Die Be-
reitschaft, eine Haltestelle des 6f-
fentlichen Verkehrs zu nutzen, sinkt
Uberproportional mit der Lange des
zurilickzulegenden Fullweges.

Ein durchgangiges, barrierefreies
Wegenetz vom Ortszentrum und
den anliegenden Wohnsiedlungen
zum Bahnhof erhoht die Zahl jener,
die den offentlichen Verkehr nutzen.
Dazu gehoren Verbindungen ohne
Umwege, ein sicheres und komfor-
tables Queren von Fahrbahnen und
taktile Leitsysteme.

Eine gute Rad-Infrastruktur bindet
Haltestellen ins lokale Radrouten-
netz ein, bietet Radschnellwege an
wichtigen Zubringerstraen zum
Bahnhof sowie sichere, wetterge-
schitzte und auf kurzem Weg er-
reichbare Radabstellmoglichkeiten
am Bahnhof.

In der Form von Leihradsystemen
und Radmitnahme ist das Fahrrad
eine optimale intermodale Ergan-
zung fur den Bahnverkehr. Die
Kombination von Fahrrad und offent-
lichem Verkehr erweitert das Ein-
zugsgebiet, die Reichweite und das
Potenzial an Kundinnen und Kunden.

Bus-Haltestellen aufwerten

Gerade im Burgenland haben der
Busverkehr und damit auch die Bus-
haltestellen eine grolRe Bedeutung.
Im Ortszentrum errichtet, kann eine
Haltestelle ein ansprechender multi-
modaler Treffpunkt sein, der vielerlei
Informationen und Aufenthaltsmog-
lichkeiten bietet. Wichtig sind ein-
fach verstandliche Hinweisschilder
an Bahnhofen und Haltestellen.

Flr eine optimale Orientierung
sollen einheitliche Fahr- und Umge-
bungsplane und einfache Fahrgast-
informationen vorhanden sowie die
Fahrtrichtungen der einfahrenden
Busse angegeben sein. Die Halte-
stelle muss fur moglichst viele Fahr-
gaste Uber kurze, ausreichend breite
und barrierefreie FuBwege leicht
erreichbar sein.

Damit sich Fahrgaste wahrend des
Wartens auf den Bus subjektiv sicher
und wohl fihlen, muss das Halte-
stellenmobiliar und Haltestellenum-
feld einschlieRlich der zufiihrenden
Wege transparent gestaltet und bei
Dunkelheit gut ausgeleuchtet sein.
Wichtig ist Schutz vor Witterung und
Spritzwasser durch einen moglichst
geschlossenen, transparenten Unter-
stand, in den sich Sitze, Beleuchtung
und Serviceeinrichtungen integrieren
lassen. Moderne Technologien er-
moglichen es auch bei Haltestellen
abseits dicht besiedelter Gebiete
zeitgemalien Standard zu bieten.

Im Jahr 2012 wurden im Tennengau
in Salzburg 123 Bushaltestellen mit
Solartechnologie ausgestattet. Die
Beleuchtung erhoht Sicherheit und
Aufenthaltsqualitat. An 25 Halte-
stellen zeigen mit Solarenergie ge-
speiste Displays die tatsdchlichen
Abfahrtszeiten an. An allen 360 Post-
bus-Haltestellen gibt es Touchpoints
zur Echtzeit-Fahrplanabfrage.



,Wie der tdgliche _I
Weg zur Arbeit zu-
riickgelegt wird,
hédngt wesentlich

von der Distanz zum
Arbeitsplatz, dem
Angebot an offent-
lichen Verkehrsmit-
teln und attraktiver

Iﬂjdinfrastruktur ail

/ UMSETZUNG VIELFALTIGER
MOBILITAT IM ALLTAG

Arbeitswege —
Arbeitsplatz-Zentrum
Eisenstadt

Was Unternehmen fiir aktive
Mobilitat am Arbeitsweg tun kénnen
Wie der tagliche Weg zur Arbeit zu-
rickgelegt wird, hdangt wesentlich von
der Distanz zum Arbeitsplatz, dem An-
gebot an o6ffentlichen Verkehrsmitteln
und attraktiver Radinfrastruktur ab.
Entscheidend sind aber auch Faktoren,
die von Unternehmen beeinflusst wer-
den kénnen: Radfahrfreundliche Be-
triebe bieten Uberdachte Abstellplatze
in nachster Nahe zum Arbeitsplatz
sowie Umkleiderdaume mit Duschen
und SchlieRfachern an. Eine Radwerk-
statt, Servicestationen oder gratis
Fahrradchecks erleichtern den Alltag
der radelnden Beschéftigten. Dienst-
fahrrader kdnnen auch aufRerhalb der
Arbeitszeit genutzt werden, ohne dass
sie versteuert werden mussten.
Firmeninterne Wettbewerbe, Radaus-
flige, Fahrradborsen, regelmaRiges
Radservice am Firmengelande und

andere Anreize kdnnen den Anteil
der Beschaftigen, die am Arbeitsweg
Bewegung machen, deutlich erhéhen
und férdern die Kontakte unter den
Beschaftigten.

Die Landeshauptstadt Eisenstadt
verflgt im Vergleich zu ihrer Bevol-
kerung tber eine hohe Zahl an Ar-
beitsplatzen. Fast 14.000 Personen
sind in Eisenstadt beschaftigt und sie
alle miissen Tag fir Tag zu ihrem Ar-
beitsplatz gelangen. Der 6ffentliche
Bereich beschéftigt rund 1.500 Perso-
nen bei Land, Stadt und Gebietskran-
kenkasse, weitere 1.200 arbeiten im
Krankenhaus Eisenstadt. Betriebliches
Mobilitdtsmanagement bei den gro-
Ren Arbeitsgebern ist ein wichtiger
Hebel, um die Verkehrsmittelwahl
nennenswert zu beeinflussen und so
den berufsbedingten PKW-Verkehr zu
reduzieren.
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_ Offentliche Rad-
leihsysteme wie
nextbike mit Stationen
an Bahnhdfen, Halte-
stellen, an zentralen
Orten und bei Be-
triebsgebieten helfen,
die letzten Kilometer
sum Arbeitsplatz ge-
sundheitsférdernd mit
dem Fahrrad zuriick-

zulegen.”
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Eisenstadt —
Erwerbstéatige & Pendelnde**
Erwerbstatige in Eisenstadt  2.500

Einpendelnde Eisenstadt 11.300
plus 2.700 Auspendelnde

aus Eisenstadt

Arbeitsplatze im

offentlichen und halb-

offentlichen Bereich  9.500 =68 %

Plus rund 5.300
ein- und auspendelnde Schiler

Arbeitsstattenzdhlung 2012,
Eisenstadt Stadt:
Unternehmen: 1.310
Arbeitsstatten: 1.667

Grof3e Arbeitgeber in Eisenstadt>
Land Burgenland ca. 1.000
Beschaftigte®®

Krankenhaus der

Barmherzigen Briider ca 1.200
Beschaftigte
Burgenlandische GKK ca. 260
Beschaftigte
Stadt Eisenstadt ca. 240
Beschéftigte

Abgestimmte Erwerbsstatistik 2012
mit Stichtag 31.10.,

Gebietsstand 2014.

Erstellt am: 06.11.2014

Eigene Recherchen,
Land Burgenland

Auskunft per E-Mail

vom Amt der Burgenldndischen
Landesregierung

Abteilung 1 -

Personal an den VCO am 11.3.2015

Ein positives Beispiel fiir betriebliche
Forderung aktiver Mobilitat ist das
Mobilitatskonzept von Zumtobel-
Lighting: Das Unternehmen setzt

auf die Forderung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel durch Jobtickets, des
Fahrrads, von Fahrgemeinschaften
und betriebliche Parkraumbewirt-
schaftung. Realisiert wurden unter
anderem Uberdachte Fahrradabstell-
platze, E-Bike-Ladestationen, ein
E-Bike-Verleih fir den Werkverkehr
sowie ein Fahrradwettbewerb.
Neben der Steigerung der Gesund-
heit ist es das Ziel, keine zusatzlichen
Betriebsflachen fur Parkplatze zu
verschwenden und die Verkehrs-
belastung fir die Nachbarschaft zu
verringern.

Das Unternehmen XAL erhielt fur
sein Mobilitatsprogramm eine
Forderung des Fonds Gesundes
Osterreich. Zum Start konnten

die Beschaftigten an einem Mobi-
litdtstag etwa E-Bikes testen oder
Fahrrader warten lassen. Als lang-
fristige MaRnahmen wurden die
Arbeitszeiten an den Offi-Fahrplan
angepasst, Fahrradserviceboxen und
Uberdachte Fahrrad-Abstellanlagen
mit sechzig Platzen errichtet und

ein Vergleich flr Zeitaufwand und
Kosten des Arbeitswegs mit dem
offentlichen Verkehr angeboten.

Fir den Weg zum Bahnhof mit dem
Fahrrad sind dort Gberdachte, siche-
re und geschiitzte Abstellanlagen
notig, besonders flr teurere E-Bikes.
Dies steigert die Attraktivitat von
Bike&Ride-Stationen und erhdht
damit das Einzugsgebiet einer Halte-
stelle deutlich.
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cher Férderung und
Mobilitédtskonzepte
zeigen, dass auch
Unternehmen und
Kommunen ihren
Beitrag zu aktiver
Mobilitéit leisten
kénnen.”
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Im Gewerbegebiet Wolfurt flhren die
langen Wege von und zum Bahnhof
zu einem erhohten Anteil an PKW-
Fahrten. Mit dem ,, Jobrad-Wolfurt”
stehen firmeneigene Fahrrader fir
die Wege zwischen Bahnhof und
Betrieb bereit. Zugriff auf die Job-
rader eines Unternehmens haben
alle dafiir registrierten Beschaftigten.
Organisation und Wartung der Rader
Ubernimmt die ortsansassige Arbeits-
stiftung Integra.

Auch offentliche Radleihsysteme wie
nextbike mit Stationen an Bahn-
hofen, Haltestellen, an zentralen
Orten und bei Betriebsgebieten
helfen, die letzten Kilometer zum
Arbeitsplatz gesundheitsférdernd
mit dem Fahrrad zuriickzulegen.
Radabstellanlagen an Bushaltestellen
ermoglichen es, auch etwas weiter
entfernte Buslinien fiir den Arbeits-
weg zu nutzen.

Die Technische Universitadt Graz
konnte vor allem durch die Férde-
rung des Radfahrens (800 Uberdach-
te Radabstellplatze, 500 Fahrrader
im TU Graz-Design, Fahrradservice)
die Zahl der bendtigten Parkberech-
tigungen auf rund 700 fast halbieren.

Am LKH-Universitatsklinikum Graz
nutzen durch die Anderung einer
Busroute mehr Beschaftigte den
offentlichen Verkehr und auch fiir
mehr Radfahren im Alltag gibt es
verschiedene Angebote: verglinstig-
te Fahrrader, gratis Rad-Services,
Self-Service-Boxen am Geldnde.
Schon im ersten halben Jahr gaben
264 Beschaftigte ihre Parkgenehmi-
gung zuriick, 1.343 nahmen ein Job-
Ticket in Anspruch.

Im Projekt Alpstar wurde im Alpen-
rheintal gemeinsam von Firmen,
Pendelnden, Gemeinden und Ver-
kehrsbetrieben grenziiberschreitend
MaBnahmen fiir den Umstieg auf
Offis oder Fahrrad entwickelt. Eine
Reihe neuer Produkte (Pendler-Rad-
karte, Pendler-Fahrrad-App, Pendler-
Beratungspaket,...) konnten Pen-
delnde zu Anderung motivieren. Die
Ergebnisse zeigen, dass es oft kleine
und kostenglinstige MalBnahmen im
betrieblichen Mobilitditsmanagement
wie Schnuppertickets, oder kosten-
lose Radchecks sind, die zum Erfolg
flihren. In der Modellfirma Hilti
kamen noch nie so viele Mitarbei-
tende ohne Auto zur Arbeit.
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I kénnten.”

,Die offentliche _I

Verwaltung bietet
sich besonders fiir
Teleworking an: Die
Digitalisierung von
Akten und Arbeits-
abldufen nimmt
auch innerhalb der
Verwaltung zu, wo-
durch Beamtinnen
und Beamte Tdtig-
keiten ohne ,Partei-
enverkehr’ zumin-
dest teilweise von zu
Hause aus erledigen

|

Hohes Potenzial fiir Homeoffice

in der 6ffentlichen Verwaltung

Die offentliche Verwaltung bietet
sich besonders fiir Teleworking an:
Die Digitalisierung von Akten und
Arbeitsablaufen nimmt auch inner-
halb der Verwaltung zu, wodurch
Beamtinnen und Beamte Tatigkeiten
ohne , Parteienverkehr” zumindest
teilweise von zu Hause aus erledigen
kénnten.

In den USA wurde im Jahr 2010
ausgehend von der Annahme,

dass 40 bis 50 % der Arbeitskrafte
grundsatzlich von zu Hause aus ar-
beiten kdnnten, mit dem ,Telework
Enhancement Act“ (TEA) eine ge-
setzliche Grundlage geschaffen, die
jede Amtsstelle dazu verpflichtet,
Teleworking so weit wie moglich
anzubieten. In einer Analyse vom
Dezember 2012 wird festgehalten,
dass im Landwirtschaftsministerium,
im Patentbiiro (PTO) und in der
allgemeinen Verwaltung eine hohe
Zahl an Teleworking geleistet wird.
Im PTO wurden gar 40 % der Arbeits-
leistung durch Teleworking erbracht.

Die unterschiedlichen Formen der
Datenmobilitat haben in unter-
schiedlichem Ausmal} Auswirkungen
auf die physische Mobilitdat. Manche
Wege, die physisch mit dem PKW zu-
rickgelegt werden wiirden, kdnnen
durch Online-Services substituiert
und dadurch eingespart werden.

Es ist allerdings moglich, dass einge-
sparte Zeit und Kosten anderweitig
fir Freizeit- oder Einkaufswege
genutzt und dadurch Verkehr

induziert wird.” Datenmobilitat
kann also potenziell physische Mo-
bilitat ersetzen, in vielen Fallen wird
sie alleine aber nicht ausreichen, um
Verkehr und damit Energieverbrauch
insgesamt wirksam zu verringern
oder gar zu vermeiden. Andere zu-
satzliche MaRnahmen sind notig, um
insgesamt positive Auswirkungen
auf den Gesamtverkehr zu erzielen.
Von den unterschiedlichen Formen
von Telearbeit sind theoretisch

die klassische Telearbeit in Form

von Home Office (permanent oder
hauptsachlich versus tageweise) und
die centerbasierte Telearbeit (Tele-
zentren oder dezentrale Unterneh-
mensstandorte in Wohnortnahe) in
der Lage, physische Verkehrswege zu
vermeiden.®®

Die Daten zur Verbreitung von Tele-
work in Osterreich sind leider unzu-
reichend. Laut dlteren, internationa-
len Erhebungen diirften in Osterreich
rund 10 % der Beschaftigten etwa
einen Tag pro Woche von zu Hause
aus arbeiten.

Besonders grolRe Unternehmen bie-
ten ihren Angestellten die Moglich-
keit zum Home Office an.

29 % der Erwerbstatigen in Osterreich
halten Telearbeit in ihrem Tatigkeits-
feld und fiir ihren Arbeitsplatz fir
umsetzbar, rund 60 % waren an alter-
nierender Telearbeit interessiert.

Das Potenzial ist in Osterreich also
sicherlich noch nicht ausgereizt.

57 Vgl. Mundorf (2003), in: IFMO (2003).
58 Vqgl. Tichler et al. (2010).



Im Home Office kann nicht nur von
zu Hause aus gearbeitet werden, es
kénnen auch Behordengange und
Bankgeschafte vom PC aus getatigt
und Uni-Vorlesungen, Fortbildungen
oder Geschaftsmeetings konnen mit-
tels Online-Services besucht werden.

Derzeit fahren in Osterreich mehr als
zwei Millionen Beschaftigte mit dem
Auto zur Arbeit, etwa jede vierte
Autofahrt geht in die Arbeit.

Auf individueller Ebene ergibt ein
Tag Telearbeit pro Woche bei einer
durchschnittlichen Entfernung zum
Arbeitsort von 36 km und einem
Verbrauch von 6,5 Liter Diesel je 100
Kilometer eine Einsparung von 206
Liter Treibstoff pro Jahr. Bei einem
Dieselpreis von 1,30 Euro je Liter
Treibstoffkosten werden rund 268
Euro und laut amtlichem Kilometer-
geld, also inklusive anderer variabler
Kosten, rund 1.330 Euro gespart.

» Vereinbarkeit von Beruf und
Familie: Mehr als die Halfte
der erwerbstatigen Personen
(54,1 %), die sich in einer Part-
nerschaft mit Kind befinden,
pendeln flr ihre Arbeit aus ih-
rer Wohngemeinde aus, mehr
noch als erwerbstatige Perso-
nen, die in einer Partnerschaft
ohne Kind leben, (51,1 %). Zum
Beispiel kann von zu Hause ge-
arbeitet werden, wenn das Kind
krank ist oder abends schlaft,
Meetings werden dank Video-
konferenz nicht verpasst.

» Entlastung der HauptstralRen
und des offentlichen Verkehrs,
zumindest zur Spitzenzeit, damit
Reduktion des Ausbaudrucks.

» Neben der Einsparung von va-
riablen PKW-Kosten am Arbeits-
weg besteht das Potenzial durch
die flexiblere Verfiigbarkeit
des Autos im Familienverband,
Zweit- und Drittfahrzeuge
kénnen samt deren Fixkosten
eingespart werden. Laut Statistik
Austria gibt es in Osterreich in
rund 26 % der Haushalte zwei
oder mehr Pkw, in Niederoster-
reich und Karnten in mehr als
jedem dritten Haushalt.

Unterschiedliche Studien zeigen je-
doch, dass durch Home Office zwar
Arbeitswege reduziert werden kon-
nen, durch die eingesparte Zeit und
Kosten aber gleichzeitig zusatzlicher
Verkehr in Form von Freizeit- oder
Einkaufsverkehr induziert wird.>®

Ein weiterer Punkt ist, dass das Auto
des oder der Telearbeitenden ande-
ren Haushaltsmitgliedern zur Ver-
figung steht, wenn es nicht fiir den
Weg zur Arbeit bendtigt wird.
Datenmobilitdt kann also potenziell
physische Mobilitat ersetzen, in vie-
len Fallen wird sie alleine aber nicht
ausreichen, um Verkehr insgesamt
wirksam zu verringern oder gar zu
vermeiden. Andere zusatzliche Mal-
nahmen sind notig, um insgesamt
positive Auswirkungen auf den Ge-
samtverkehr zu erzielen.

Bei Tatigkeiten, die grundsatzlich
zumindest teilweise von zu Hause

aus erledigt werden kénnen, stellen
natiirlich die innerbetriebliche Orga-
nisation und die Bereitschaft, die Kon-
trolle Gber die Arbeit der Beschaftig-
ten teilweise zu reduzieren, mogliche
Hindernisse fir Telearbeit dar.

Beschaftigte, die mit dem offentli-
chen Verkehr in die Arbeit fahren,
haben bei tageweiser Telearbeit den
Nachteil, dass Zeitfahrkarten auf die
tagliche Nutzung ausgerichtet sind
und bei weniger Fahrten pro Woche
nicht glinstiger werden. Flexible
Tarife konnten Telearbeit attraktiver
machen, sodass zum Beispiel ein
Ticket nur an drei oder vier Tagen
der Woche giiltig ist.

Far wirklich praktikables Arbeiten
Uber das Internet ist eine leistungs-
starke Breitbandverbindung not-
wendig. Eine solche braucht es auch,
wenn Dienstreisen durch Video-
Konferenzsysteme ersetzt werden
sollen — eine Anwendung, die nicht
alle personlichen Besprechungen
ersetzen kann, aber bei der ver-
gleichsweise wenig Rebound Effekte
zu befiirchten sind.

59 Vgl. Mundorf (2003), in: IFMO (2003).

,Ein weiterer Punkt
ist, dass das Auto
des oder der Telear-
peitenden anderen
Haushaltsmitglie-
dern zur Verfligung
steht, wenn es nicht
fiir den Weg zur Ar-
beit benétigt wird.”

57



58

,Der Nahversorger

im Zentrum der Ge-

meinde schliefSt.
Die vielen Gratis-
parkpldtze bei
Einkaufszentren
schwdchen nicht
nur die bestehen-
den Strukturen in
der Gemeinde, sie
verursachen auch
Kosten.”

Einkaufen

Entlang von UmfahrungsstralRen
und Autobahnabfahrten haben sich
in den vergangenen Jahren und Jahr-
zehnten viele Einkaufszentren oder
Fachmarktzentren angesiedelt. Es
kommt zu einem Kaufkraftabfluss
aus den Ortszentren, die besser zu
FuB oder mit dem Rad erreichbar
waren. Der Nahversorger im
Zentrum der Gemeinde schliel3t.
Die vielen Gratisparkplatze bei Ein-
kaufszentren schwéachen nicht nur
die bestehenden Strukturen in der
Gemeinde, sie verursachen auch
Kosten. Der Einfluss geht bei diesen

Einkaufsstrukturen weit tGber die
Gemeindegrenzen hinaus und ware
eine klare Angelegenheit der Gber-
ortlichen Raumplanung.

Eine nur fragmentarische Nahversor-
gung sowie nur mit Auto erreichbare
Supermarkte in Ortsrandlagen ma-
chen eine positive Weiterentwick-
lung in bestehenden Strukturen, in
denen Zersiedelung die Wege ver-
langert hat, schwierig.

Heute werden Waren und Dienstlei-
stungen immer ofter geliefert:

durch Supermérkte, lokale Nahver-
sorger, mobile Handler sowie
Online-Shopping.
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Viele Gemeinden in der Region
Leithagebirge — Neusiedler See
verfligen Uber keine Filiale der
groBen Lebensmittelketten.

Der mobile Handel, der nur zu
bestimmten Zeiten kurzfristig vor
Ort ist, und das Internet sind fir
Personen zwischen 55 bis 65 Jahren
keine vollwertige Alternative zum
klassischen Geschaft. Bei mobilen
personlichen Diensten wie Friseuren
und Pedikiire erhoht die Bequem-
lichkeit, dass die Dienstleistung ins
Haus kommt, die Akzeptanz.

Beim Einkaufen mit
dem Fahrrad ansetzen

Im Burgenland bestiinde eine ver-
gleichsweise hohe Bereitschaft zur
Fahrrad-Nutzung®® beim Einkaufen,
aber tatsachlich ist es nur zu

9 % Hauptverkehrsmittel

zum Einkaufen.5!

60 bmuvit 2013.

61 Gesamtverkehrsstrategie
Burgenland, S. 27.
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,Mit den Schnell-
bus-Linien far
pendelnde gibt
es im Burgenland
schon ein gutes
Beispiel hochran-
gigen Busverkehrs.
Fiir den Tourismus
und andere Zwecke
kénnten ebenfalls
komfortabel ausge-
stattete Fernbusse
als Ergdnzung zur
Bahn und fur
weniger genutzte
Direktverbindungen
forciert werden.”

Tourismus hilft, Mobilitat
in der Region zu sichern

Welche Mdglichkeiten gibt es,
Tourismus und Naturschutz durch
bessere Erreichbarkeit per Bus und
Bahn unter einen Hut zu bekommen?
Welche Synergie-Potenziale bestehen
hinsichtlich des 6ffentlichen Verkehrs
ftir die Bevélkerung und Bahn-(Rad)
tourismus?

Insgesamt macht die Fahrt zum Ur-
laubsziel drei Viertel der CO,-Emission
aus, der Rest entféllt auf Unterkunft
und Aktivitaten vor Ort.5?

Auf die Region Neusiedler See ent-
fallen mehr als 50 % der Ankiinfte
und Nachtigungen des Jahres 2013,
81 % der Ankommenden sind Inlan-
der, rund 75 % der Ubernachtungen
entfallt auf diese. Die durchschnitt-
liche Aufenthaltsdauer liegt bei nur
2 bis 3 Tagen®, das bedeutet einen
hohen Verkehrsaufwand je Nach-
tigung. Hinzu kommen Tagesgaste.
Die Steigerung der Aufenthaltsdauer
entspricht nur nicht der Zielsetzung
des LEP 2011%, sondern reduziert bei

BMWEFW Leitfaden, Oktober 2014, S. 9.

Gesamtverkehrsstrategie
Burgenland, S. 31.

LEP 2011, S. 41f.

I_Die Region um den _I

7

Neusiedler See stellt —
nicht nur aufgrund der
Wien-Ndéhe — die stdrk-
ste Tourismusregion

Il”n Projektgebiet dar.”_l

gleichbleibender Nachtigungszahl auch
den Verkehrsaufwand, beziehungswei-
se erhoht bei gleichem Verkehrsauf-
wand die Nachtigungszahl.

Mit den Schnellbus-Linien fir
Pendelnde gibt es im Burgenland
schon ein gutes Beispiel hochrangi-
gen Busverkehrs. Fiir den Tourismus
und andere Zwecke konnten eben-
falls komfortabel ausgestattete Fern-
busse als Ergdnzung zur Bahn und fir
weniger genutzte Direktverbindun-
gen forciert werden.®®

Die Region um den Neusiedler See
stellt — nicht nur aufgrund der Wien-
Nahe — die starkste Tourismusregion
im Projektgebiet dar. In diesem Zu-
sammenhang ist auch der Radtouris-
mus zu unterstreichen.

Schon heute finden die Gaste ein
attraktives Fahrplanangebot (z.B.
Relation Wien — Neusiedl am See)
vor. Zudem ist der wahrend der Rad-
saison (April bis Oktober) verkehrende
,Radtramper Neusiedler See” (ein
Zugpaar) zu erwdhnen.
Verbesserungspotenzial wird generell
bei der Radmitnahme im Zug bzw. der
dazugehorigen Informationspolitik ge-
sehen. AulRerhalb der ,Radtramper”-

BMWFW Oktober 2014: Leitfaden
,Nachhaltige Mobilitdt im
Tourismus”, S. 78f.



Zuge wird dem potenziellen Fahrgast
zumeist vermittelt, dass eine Rad-
mitnahme zwar moglich sei, diese
aber bei Engpdssen auch abgewiesen
werden kann. Kritisch zu betrachten
ist in diesem Zusammenhang auch,
dass im Spezialfall ,Radtramper Neu-
siedler See” aus umlauftechnischen
Grinden die Garnitur zwar ganzta-
gig zwischen Wien und Pamhagen
pendelt, jedoch nur die beiden
Tagesrandverbindungen explizit als
,Radtramper” ausgewiesen werden.
Demnach kénnte hier bei einer
entsprechenden Marketing- und
Informationspolitik

— ohne Mehrkosten fiir den Betrieb
— ein ganztagig verkehrender Radt-
ramper angeboten werden.

Fiir Gaste ohne Fahrrad waren
wiederum — aufgrund der grofReren
Distanzen Bahnhof bzw. Haltestelle
zum Seeufer — einfache Mikro-OV
bzw. bei Bedarf auch Regelzubringer
zweckmaliig.

Naturgemall wirden optimale Rad-
mitnahmemoglichkeiten im Zug so-
wie Zu- und Abbringerverkehre auch
einen Mehrwert fur die ansédssige
Bevolkerung darstellen.

Kritisch betrachtet wird auch die zu-
meist fehlende Beriicksichtigung des
offentlichen Verkehrs bei diversen
TourismusCards gesehen. In diesem
Zusammenhang stellt die ,,Neusiedler
See Card“ eine positive Ausnahme
dar. Diese Karte wird Gasten bei zu-
mindest einmaliger Nachtigung aus-
gegeben. Neben zahlreichen Vergiin-
stigungen sind die Regionalverkehre
(Bus und Bahn) ohne weitere Kosten
benutzbar. Ein Makel ergibt sich aber
aus der Tatsache, dass die Radmitnah-
me wiederum kostenpflichtig ist.

Auf die sehr positive Einrichtung der

,Neusiedler See Card” aufbauend
konnte diese Karte auch auf Tage-
stouristen (gegen Kartenentgelt)
sowie flir Gaste aus dem Raum Wien
ausgeweitet werden.

Im Frihjahr 2015% startet mit der
Burgenland Card eine landesweite
Gastekarte, die bei vielen Partnerbe-
trieben Gratiseintritte ermoglicht

[s. Quellenverz. 7]. Eine kostenlose
Nutzung (oder ErmaRigung) des
offentlichen Verkehrs ist nicht
vorgesehen.

Einzig ausgewiesenes (und bewor-
benes) Tourismuszugpaar stellt der
,Radtramper Neusiedler See” dar.
Diese Ziige fihren speziell adaptierte
Waggons®” fiur den Radtransport mit
und kdénnen berdies zum Normal-
tarif benitzt werden. Fir die Rad-
mitnahme muss der hierfir vor-
gesehene OBB-Tarif®® entrichtet
werden. Dartber hinaus ist eine
Radmitnahme — wenn auch nur in
eingeschranktem eingeschrankten
AusmaR® —auch bei den tbrigen
Regelzligen moglich.

Ausstellung ab 1.4.2015; Jahrespreis:
59 €, 29 € (Kinder).

Umgebaute ,CityShuttle-Wagen” mit
einer Waggonhdlfte mit Abstellraum
fiir 24 Fahrrrédder und im direkt
angrenzenden GrofSraumabteil mit
36 Sitzpldtzen. Aufsendesign mit
Fahrradmotiven.

10 % des Vollpreises der gewdhlten
Fahrtstrecke, mindestens jedoch

2 €; spezielles Angebot: Einfach-
Raus-Radticket (Tageskarte fiir 2-5
Personen) zum Preis von 45 €.

Am Beispiel Triebwagen , Talent”:
offiziell fiir sechs Fahrréder
vorgesehen.

Echon heute finden die_I

Gdste ein attraktives
Fahrplanangebot vor. Zu-
dem ist der wéhrend der
Radsaison verkehrende
,Radtramper Neusiedler

I See’zu erwdhnen.” I
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Offentlicher Verkehr in

den Budgets der Gemeinden
Kooperationen verringern den Finan-
zierungsaufwand einzelner Gebiets-
korperschaften. Gemeindeverbande
zum o6ffentlichen Verkehr wie in
Vorarlberg verteilen die finanzielle
Last und das finanzielle Risiko auf
mehrere Schultern, verringern durch
ein koordiniertes Vorgehen Doppel-
gleisigkeiten und damit Ausgaben.
Durch die Planung in zusammenhan-
genden Regionen entsteht ein pas-
sendes Angebot. Bei MaBnahmen,
die jeder einzelnen Gemeinde bei
der Finanzierung des 6ffentlichen
Verkehrs helfen, jedoch nur dann
sinnvoll anzuwenden sind, wenn alle
anderen Gemeinden mitmachen,
sind Lander und Bund gefragt. Es gilt
Anreize zu schaffen, die groRer sind
als der Ertrag bei einseitigem Abwei-
chen. Ein typisches Beispiel ist die
Verkehrsanschlussabgabe. Solange
Gemeinden im Standortwettbewerb
sind, werden Unternehmen in jenen
Gemeinden investieren, die ihnen
die Abgabe ersparen. Es ware daher
sinnvoll, die Einhebung nicht dem
Ermessen der Gemeinden zu liber-
lassen, sondern verpflichtend zu
machen.

Auch private Unternehmen spielen
eine immer groRere Rolle bei der
Finanzierung des 6ffentlichen Ver-
kehrs, etwa wenn sie offentliche
Buslinien mitfinanzieren, statt einen
eigenen Werkverkehr zu betreiben,
oder den Werkverkehr fir die
Allgemeinheit zu 6ffnen. Ahnliches
Potenzial haben Busse und Bahnen,
die fur touristische Zwecke betrieben,
aber auch von der lokalen Bevolke-
rung genutzt werden kdnnen.

Touristische Nutzung von 6ffent-
lichem Verkehr kann helfen, ein
attraktives Angebot zu schaffen und
die ganzjahrige Verfligbarkeit finan-
ziell zu gewahrleisten. Sie ist deshalb
bei der Diskussion um die Zukunft
von Bahnen wichtig.

Wesentliche Voraussetzung fir den
Tourismus ist die Erreichbarkeit der
Orte. Dabei ist das Mobilitatsangebot
flr die Anreise ebenso wichtig wie
jenes vor Ort. Es braucht das Be-
wusstsein, dass Gaste mit Gepack
auch mit offentlichen Verkehrsmitteln
anreisen kdénnen. In Tirol wurde in
sieben Tourismusregionen der offent-
liche Verkehr ganzjahrig attraktiviert.
Dabei wurden alle bestehenden An-
gebote wie Gaste-, Schul-, Ski- oder
Wanderbusse als Buslinien im Ver-
kehrsverbund organisiert.



I:'in wesentlicher Teil d:l

Kurzstrecken-Flugver-
kehrs kann auf die Bahn
verlagert werden. Das
Burgenland kénnte dann
durch seine gute Anbin-
dung an den Hauptbahn-
hof Wien sowie durch
die Ndhe zu Verbindun-
gen nach Budapest und

I Bratislava profitieren.” I

8 FLUGLARM

Ein wesentlicher Teil des Kurz-
strecken-Flugverkehrs kann auf

die Bahn verlagert werden. Das
Burgenland kénnte dann durch seine
gute Anbindung an den Hauptbahn-
hof Wien sowie durch die Nédhe zu
Verbindungen nach Budapest und
Bratislava profitieren.

Das Burgenland hat den bei weitem
groRten Flughafen Osterreichs in
seiner direkten Umgebung, doch der
Tourismus im Burgenland hat wenig
davon: Im Sommer reisen nur 6 %
der Giste nach Osterreich mit dem
Flugzeug, im Burgenland aufgrund
des fehlenden Stadtetourismus noch
weniger, aber 7 % Osterreichweit im
Sommer per Bahn. Im gesamten Jahr
kommen rund drei Viertel der Gaste
in Osterreich mit dem Auto.”®

Fast jeder Dritte (30,9 %) der rund
elf Millionen im Jahr 2013 in Wien
abgefertigten Fluggaste fiel auf den
Transfer.”?

70 T-Mona Gdstebefragung 2011/2012
zitiert nach BMWEFW Oktober 2014,
S. 12.

71 Statistik Austria Verkehrsstatistik
2013 — Personenverkehr, S. 58ff.

Neben der akuten Stérung von
Lebensqualitat und Tourismuserleb-
nis hat die vom Flugverkehr verur-
sachte Larmbelastigung auch lang-
fristige gesundheitliche Folgen auf
den menschlichen Organismus.

Die Hyena-Studie hat im Jahr 2008
den Zusammenhang zwischen nacht-
lichem Fluglarm und Bluthochdruck
aufgezeigt. Eine 2010 fertiggestell-
te Studie der Universitat Bern an

4,6 Millionen Erwachsenen in der
Schweiz Giber 30 Jahre stellte die
Erhohung des Herzinfarktrisikos
durch Fluglarm je nach Umstanden
um 30 bis 50 % fest. Eine Studie des
Deutschen Umweltbundesamts aus
dem Jahr 2010 im Umfeld des Flug-
hafen Kéln-Bonn (Greiser-Studie) hat
einen signifikanten Risikozuwachs
aufgrund von Fluglarm fiir stationar
zu behandelnde koronare Herzkrank-
heiten, Schlaganfall und Krebs nach-
gewiesen.

Diese gesundheitlichen Folgen bei
von Fluglarm betroffenen Kindern
duBern sich in Form von Defiziten in
der Entwicklung und im Leistungs-
vermogen, insbesondere in Lese-
schwachen.
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Der Flughafen Wien besitzt 4 Lan-
depisten (11, 16, 29, 34). Diese sind
nach ihrer Ausrichtung benannt. So
fliegen beispielsweise Flugzeuge, die
auf der Piste 16 landen, im 160 Grad
Winkel auf den Flughafen zu. Speziell
fiir den Bereich Neusiedler See sind
die Landebahnen 29 (bei Landean-
flug) und 11 (bei Start) von Relevanz.

Die durchschnittliche Hohe, in

welcher sich Flugzeuge befinden die
Uber den Neusiedler See fliegen, be-
tragt in etwa 1.200 bis 3.000 Meter

(4.000 bis 10.000 FuR). Uber dem
Neusiedler See fliegen Flugzeuge,
die im Landeanflug sind, tiefer
(4.000 bis 8.000 ft.) als jene Flug-
zeuge, die Gber den Neusiedler See
starten (durchschnittlich 10 000 ft.).

Gebiete, tUber welche Flugstrecken
verlaufen, sind in Fluglarmzonen
eingeteilt. Auch das Gebiet rund um
den Neusiedler See ist von Fluglarm
betroffen, auch wenn es in keine
der Fluglarmzonen aufgenommen
wurde.

Folgende Ergebnisse wurden an fixen Messstationen in der Region Leithagebirge — Neusiedler See ermittelt:

Messstation Durchschnittlicher Lage der Messstation
Maximalpegel [dB] am Neusiedler See
Start Landung

Purbach, Friedhofgasse (Sep. und Okt. 2009) 62,2 65,9 Nordwesten
Donnerskirchen, In den Weingarten (Okt. 2009) 64,1 64,8 Westen
Schiitzen am Gebirge, Quellengasse (Feb. und Marz 2010) 62,1 64,1 Westen
Purbach, Friedhofgasse (August 2011) 58,6 66,6

Oggau, Parkplatz Freibad (Okt. 2011) 60,4 64,7

Winden, Rudolf-Heinz-StraBe (Okt. 2011) - 64,1 Norden
Schitzen am Gebirge, Quellengasse (August 2012) 60,6 64

Donnerskirchen, In den Weingérten (Nov. 2012) 62,1 64,5 Westen
Oggau, Freibad Parkplatz (Nov. 2013) 59,9 66,1

Winden am See, BergadckerstraBe (Nov. und Dez. 2013) 61,7 65,4
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Kurzstreckenfliige

auf die Bahn verlagern

Ein hoher Anteil der aus Osterreich
abfliegenden Passagiere haben ihr
Endziel in einem Nachbarland,
84,5 % der rund 13,1 Mio.
Passagiere in Osterreich im Jahr
2013 hatten Endziele in Europa’

Grafik 36: Abfliegende und ankommende Fluggaste im Linien- und Gelegenheitsverkehr nach ausgewahlten
osteuropaischen Landern 2003 und 2013
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Quelle: Flugverkehrsstatistik 2013

Grafik 34: Abfliegende Fluggéste im Linienverkehr nach Flughéfen und bedeutenden Endzielen 2013
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In der EU lagen die Endziele der Flug-
reisenden vor allem in Deutschland

(2,59 Millionen bzw. Anteil von 23,3 %
aller in Osterreich abgefertigten Flug-

gaste), je 5 % in Italien (fast 610.000 Flug-
gaste) und der Schweiz (5,2 %).

Grafik 33: Aus Osterreich abfliegende Fluggéste im Linien- und Gelegenheitsverkehr nach europiischen Endzielen

2013
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,Das Burgenland weist
den gréfsten Motorisie-
rungsgrad Osterreichs
(632 PKW/1.000 Ein-

I_Wohner/nnen) auf.”

O LUCKEN IN DER

GESAMTVERKEHRSSTRATEGIE BURGENLAND

Das bisher giiltige Gesamtverkehrs-
konzept Burgenland stammte aus
dem Jahr 2002. Die seither stark
veranderten verkehrstechnischen,
wirtschaftlichen und politischen
Rahmenbedingungen veranlassten
das Bundesland Burgenland zu einer
Erstellung einer neuen Gesamtver-
kehrsstrategie. Darin sollen die Leit-
bilder fur alle zuklinftigen Planungen
im Verkehrsbereich dargestellt wer-
den. Die ,,Gesamtverkehrsstrategie
Burgenland” [s. Quellenverz. 1]
wurde nach rund anderthalb Jahren
Vorbereitungszeit Ende des Jahres
2014 fertiggestellt.

Im Vorfeld wurde ein groRRes Au-
genmerk auf die Einbindung der
Bevolkerung gelegt. So wurde im
November und Dezember 2013 eine
grold angelegte Haushaltsbefragung
durchgefiihrt. Insgesamt beteiligten
sich knapp 11.000 Haushalte an die-
ser Befragung.

Weiters wurden im Laufe des Jahres
2014 in den burgenlandischen Bezir-
ken insgesamt zehn Blrgerversamm-
lungen veranstaltet, an denen rund
500 Personen teilnahmen. Ferner
wurden Schilerlnnen und Lehrlinge
im Rahmen einer Fragebogenaktion
zum Thema Mobilitadt in diesen Pro-
zess eingebunden.

Der Beteiligungsprozess wurde mit
einem Projektbeirat, bestehend aus
Landes- und Bezirksverwaltung, Ver-
kehrsunternehmungen, Interessen-
vertretungen, etc. abgerundet.

Die vorhin beschriebene Einbindung
der (betroffenen) Bevolkerung sowie
Unternehmen und Institutionen kann
als wesentlicher und sehr positiver
erster Schritt zu einer Erstellung
einer Gesamtverkehrsstrategie
gesehen werden.

Im Einleitungsteil wurde auf die Ober-
ziele insbesondere zum Problemfeld
Umwelt und Klimawandel sowie zu
den Rahmenbedingungen bzw. zur
Ausgangssituation zum

Thema Mobilitat hingewiesen.

Knapp 75 % der erwerbstatigen Bur-
genlanderinnen haben ihren Arbeits-
platz auBerhalb ihrer Wohngemeinde,
wobei — wenig Gberraschend — Wien
das hauptsachliche Pendlerziel auRer-
halb des Burgenlandes darstellt.

Das Burgenland weist den grof3ten
Motorisierungsgrad Osterreichs

(632 PKW/1.000 Einwohnerlnnen’®)
auf. Demnach werden auch die
meisten Wege zurzeit mit dem

PKW zuriickgelegt (75 %), wobei

der Anteil der Mitfahrer (Fahrge-
meinschaften) duBerst geringe Werte
(5 %) aufweist. Begriindet wird dies
in [s. Quellenverz. 1] u.a. mit dem
grotenteils sehr gut ausgebauten
StraRennetz im Burgenland. Proble-
matisch erscheint auch, dass insbe-
sondere kurze — ,radaffine” — Wege
mit dem PKW zurilickgelegt werden.
[s. Quellenverz. 1]

73 Osterreichweit: 547 PKW,/1.000

Einwohnerlnnen

,Das bisher glltige
Gesamtverkehrs-
konzept Burgenland
stammte aus dem
Jahr 2002. Die seit-
her stark verdnder-
ten verkehrstechni-
schen, wirtschaftli-

chen und politischen
Rahmenbedingun-
gen veranlassten
das Bundesland
Burgenland zu ei-
ner Erstellung einer
neuen Gesamtver-
kehrsstrategie.”
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Ein grofies Manko
wird auch im Anteil
des Alltagsradver-
kehres gesehen.
Demnach nutzen
nur 5 % der Berufs-
tétigen innerhalb
der Gemeindegrenz-
en das Fahrrad fir
die Fahrt zur bzw.
von der Arbeit.”
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Ein groBes Manko wird auch im An-
teil des Alltagsradverkehres gesehen.
Demnach nutzen nur 5 % der Berufsta-
tigen innerhalb der Gemeindegrenzen
das Fahrrad fir die Fahrt zur bzw. von
der Arbeit.

NaturgemaR liegen die Anteile der OV-
Nutzer (Bahn und Bus) bei den Auszu-
bildenden mit 50 % hdher; immerhin
17 % dieser Personengruppe nutzen
aber auch den PKW fiir die Fahrt zur
Ausbildungsstelle (Schule, Universitat).
Im Hinblick auf den Tourismus stellt
der Neusiedler See die wichtigste Re-
gion im Burgenland dar. So weisen die
Nachtigungszahlen in dieser Region
rund den doppelten Wert gegeniiber
jenem der Thermenregion (Mittel-

und Siidburgenland) auf.

Ein wesentlicher Raum wird in der
,Gesamtverkehrsstrategie Burgenland”
den Umsetzungsfeldern eingeraumt:
Ein Hauptaugenmerk wird auf die Ei-
senbahnverbindung Eisenstadt — Wien
gelegt, wobei als Endziel eine Fahrzeit
von 40 Minuten (!) genannt wird.
Erreicht werden soll dieses Ziel in
erster Linie mit den Bahnschleifen
Millendorf und Ebenfurth. Dartber
hinaus wird durch den geplanten zwei-
gleisigen Ausbau der Pottendorfer
Linie” eine beschleunigte Betriebsab-
wicklung (keine Fahrplanzwange durch
Zugkreuzungen) erwartet.

Wien — Miinchendorf — Pottendorf-
Landegg — Ebenfurth — Wiener
Neustadt.

Weiters misst die ,,Gesamtverkehrs-
strategie Burgenland” der schienen-
maRigen Anbindung des Flughafens
Wien-Schwechat einen groRen Stellen-
wert bei. In diesem Zusammenhang ist
die ,,Gotzendorfer Spange” zu erwah-
nen, die die Ostbahn (Bruck/Leitha,
Parndorf, Neusiedl am See) direkt mit
dem Flughafen verbinden soll.

Ferner beinhalten die Zielsetzungen
Malnahmen im Bahnsystem im Mittel-
und Stidburgenland.”

Auch nennt die ,,Gesamtverkehrs-
strategie Burgenland” MaRnahmen

im Strallennetz, wie Beseitigung von
Kapazitatsengpdssen oder den An-
schluss an das internationale StraRen-
netz als vordringliches Ziel.

Im Gegensatz dazu wird aber

auch das Thema Sicherheit an

oberste Stelle gesetzt, wonach
MaRnahmen in Richtung Verkehrsbe-
ruhigung, Verkehrssicherheitsmanage-
ment, etc. vorgeschlagen werden.
Ferner werden MaRnahmenpakete zur
Erhohung des PKW-Besetzungsgrades
(Forderung der Fahrgemeinschaften)
zumindest angerissen.

2.B. Elektrifizierung Wr. Neustadt

— Mattersburg — Sopron;
Direktverbindungen Siidburgenland —
Graz; grenziiberschreitender Verkehr
von/nach Ungarn im Bereich Rechnitz
(Mittelburgenland).



,Im Hinblick auf den_l
Radverkehr werden

die Schwerpunkte auf
den Ausbau des Rad-
wegenetzes und der
Kombination mit dem
Offentlichen Verkehr
(Stichwort: Bike&Ride)

I_gesetzt. “ _I

Hinsichtlich der ,Flachenver-
kehrsproblematik” werden groRe
Erwartungen in den Mikro-OV
gesteckt. Dabei wird u.a. auf das
kiirzlich erschienene Mikro-OV
Burgenland-Handbuch [s. Quellen-
verz. 3] hingewiesen. Positiv erwahnt
muss die im Zielkatalog vorgesehene
Klarung der Rechtsfragen im Zusam-
menhang mit Mikro-OV und dessen
»Schwebezustand” zwischen Taxige-
werbe und Kraftfahrlinie werden.
Zum Thema Tarif werden grol3e Er-
wartungen in E-Ticketing-Systeme
gesetzt, wobei der Abbau von
Zugangshemmnissen, die Tarifver-
einfachung und das , best-price-
Prinzip“’® an oberster Stelle stehen.
Im Hinblick auf den Radverkehr
werden die Schwerpunkte auf den
Ausbau des Radwegenetzes und der
Kombination mit dem o6ffentlichen
Verkehr (Stichwort: Bike&Ride) ge-
setzt. Dies ist sehr positiv, die Mal-
nahmen sollten jedoch unbedingt
mit einer umfangreichen Beratung
der betroffenen Gemeinden ein-
hergehen.

76 Automatische Ermittlung des aus
Sicht des Fahrgastes ,,idealen”
Fahrpreises.

Infrastruktur far den
offentlichen Verkehr

In der vorliegenden Gesamtver-
kehrsstrategie wird richtigerweise
der Schwerpunkt auf die Direktver-
bindung Eisenstadt — Wien gelegt.
Bemerkenswert ist in diesem Zu-
sammenhang die Zielvorgabe Fahr-
zeit 40 Minuten hinsichtlich der
Bahnverbindung zwischen Wien
und Eisenstadt [s. Quellenverz. 1].
Diese Zielfahrzeit entspricht der der-
zeitigen Reisezeit im PKW-Verkehr!

Allerdings entsteht der Eindruck,
dass dieser Strategieansatz zu wenig
energisch verfolgt wird (Zeithorizont
gemal [s. Quellenverz. 1] nur
,mittelfristig”), zumal sich diese
sehr sinnvolle MaBnahme ,in

einem Atemzug” mit weniger ver-
kehrswirksamen MaRnahmen (z.B.
nicht unumstrittener Neubau einer
grenziiberschreitenden Verbindung
nach Ungarn) — geschweige denn
vorgesehenen StralRenausbauten —
genannt wird.
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,Auf der einen Seite _l
handelt es sich bei den
sogenannten Haupt-
verkehrsachsen (z.B.
Eisenstadt — Wien)

um stark belastete
Bereiche. Andererseits
steht nach wie vor der
eher mdfSige Anteil der

I_OV—Nutzer im Raum.”_l

70

Wechselwirkung
zwischen Vorhaben der
StraBeninfrastruktur und
OV-Ausbau

Dass in Verkehrsstrategiepapieren
zumeist der Ausbau der Schiene und
der StraBe (im gleichen raumlichen
Abschnitt) genannt bzw. gefordert
wird, stellt kein burgenlandisches
Spezifikum dar. Vielmehr blicken

die Entscheidungstrager bei dieser
Problemstellung der politischen
Realitdt ins Auge.

Auf der einen Seite handelt es

sich bei den sogenannten Haupt-
verkehrsachsen (z.B. Eisenstadt —
Wien) um stark belastete Bereiche.
Andererseits steht nach wie vor der
eher maRige Anteil der OV-Nutzer
im Raum. Aus eher kurz- bzw. mit-
telfristiger Sicht kommt es daher
aus Sicht der Entscheidungstrager
nicht in Frage MalRnahmen bei ei-
nem Verkehrstrager (hier: StraRe)
zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs
zu ,,opfern”. Daher beschranken sich
Herausgeber (Autoren) derartiger
Strategiepapiere eher auf ,,Gemein-
platze” wie ,Vorrang fiir den 6ffent-
lichen Verkehr”, ,Verlagerung auf
die Schiene” etc.

Leider lehrt die bisherige Erfahrung,
dass (in Osterreich) kein einziges
Bahnprojekt einen mehr oder we-
niger aufwendigen — und zumeist
zeitnahen — Ausbau der parallel lau-
fenden StraBeninfrastruktur verhin-
dert hat! Dies trifft selbst bei Hoch-
leistungsstrecken wie West- und
Sidbahn zul”’

Weitere Kritikpunkte:

» Mangel an konkreten Umwelt-
Zielen (zum Beispiel Modal
Split-Zielwerte

» Fehlen von Push-MalBnahmen
zur Erreichung des Ziels der Ver-
ringerung des PKW-Verkehrs wie
Parkraumanagement (Steuerung
von Preis oder quantitativem
Parkplatzangebot)

» Nebeneinander im Ausbau von
Stralle und 6ffentlichem Verkehr
(,,Alles far alle”).

Zum Beispiel mehrspuriger Ausbau
der parallel gefiihrten Autobahn.



I_,,Nebeneinander _I

im Ausbau von
Strafse und offent-
lichem Verkehr

|_(,Alles fir alle’).”

10 ANHANG

Daten zum
offentlichen Verkehr
im Nordburgenland

Schieneninfrastruktur

Folgende Eisenbahnstrecken’ bedienen den Raum Nordburgenland:

» ,OSTBAHN“: Wien — Bruck/Leitha” — Parndorf Ort; zweigleisig, elektrifiziert
mit Zweigstrecken
Parndorf Ort® - Kittsee (— Bratislava Petrzalka); eingleisig?!, elektrifiziert
Parndorf Ort — Nickelsdorf (— Hegyeshalom — Gyér); zweigleisig, elektrifiziert
Parndorf Ort®? — Neusiedl am See; eingleisig

» ,PANONNIA-BAHN: Neusiedl am See — Eisenstadt — Wulkaprodersdorf; eingleisig, elektrifiziert

» ,SEEBAHN“: Neusiedl am See — Pamhagen (— Fert6szentmiklds — Sopron/Gy6ré3); Betrieb durch NSB2*;
eingleisig, elektrifiziert

» Wien — Ebenfurth — Wulkaprodersdorf — Sopron— Deutschkreutz; ab Ebenfurth Betrieb durch ROeEE®>;
ab Ebenfurth eingleisig, elektrifiziert

78 Wenn nicht anders angegeben: Betrieb durch OBB-Infrastruktur AG der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB).
79 Bahnhof liegt auf dem Gebiet der Gemeinde Bruckneudorf (Bgld.)

80 Abzweigung im Bahnhof Parndorf

81 Unterbau fiir einen spdteren zweigleisigen Ausbau vorbereitet

82 Abzweigstelle seit Errichtung der Parndorfer Schleife (1979); friiherer Abzweigbahnhof Parndorf

83 Ubergangsméglichkeit zur Fernverkehrsstrecke Sopron — Gyér (— Budapest)

84 Neusiedler Seebahn GmbH; Zugbetrieb durch ROeEE (siehe unten)

85 Raab-Odenburger-Ebenfurther Eisenbahn auch ,Raaberbahn” bzw. [ung.] Gyér-Sopron-Ebenfurti-Vasut (GySEV)
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Bahn-Fahrplanangebot

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber das aktuelle Angebot®

FPI-Nr./Bahnstrecke

Angebot

Anmerkungen

700 Wien — Bruck/Leitha

Halbstundentakt
S-Bahn® und REX

Kirzeste Reisezeit Wien Hbf —
Bruck/L.: 30 Minuten

Eilzlige in Richtung Kittsee bzw.
Neusiedl a. S./Eisenstadt/Pamhagen
durchgebunden

700 (Wien -)
Bruck/Leitha — Nickelsdorf —
Hegyeshalom (H) — Gyér

Zweistundentakt
Mit HVZ-Verdichtung

Kirzeste Reisezeit Wien Hbf —
Nickelsdorf: 50 Minuten

701 (Wien =) Bruck/Leitha —
Neusiedl a.S. — Pamhagen — Kittsee
— Bratislava Petrzalka (SK)

Stundentakt
SASO: Zweistundentakt

Reisezeit Wien Hbf — Kittsee:
53 Minuten

730 (Wien =) Bruck/Leitha —
Neusiedl a.S. — Eisenstadt —
Wulkaprodersdorf

Stundentakt
Mit HVZ-Verdichtung

Reisezeit Wien Hbf —
Neusiedl/S.: 40 Minuten
Reisezeit Wien Hbf — Eisen-
stadt®: 1 Std. 10 Min.

Gemeinsame Flihrung mit Zliigen
in/aus Richtung Pamhagen

731 (Wien =) Bruck/Leitha —
Neusiedl a.S. — Pamhagen —
Fert6szentmiklds (H)

Stundentakt
SASO: Zweistundentakt

Reisezeit Wien Hbf — Pamha-
gen: 1 Std. 24 Min.

Gemeinsame Fiihrung mit Zigen in
Richtung Wulkaprodersdorf

In der Radsaison (April — Oktober)®
tagliche Fiihrung des ,Radtramper
Neusiedler See” (ein Zugpaar ausge-
wiesen)

512 (Wien -) Ebenfurth —
Wulkaprodersdorf — Sopron (H) —
Deutschkreutz®

Stundentakt
SASO: Zweistundentakt

Reisezeit Wien Meidling —
Eisenstadt®: 1 Std. 3 Min.

Direkte Anschliisse zu/von Ziigen
in/aus Richtung Eisenstadt

86 Fahrplanperiode 2014/15
87 S-Bahnlinie S. 60.
88 via Bruck/L. und Neusied|/See.

89 ,Radsaison”in der Fahrplanperiode 2014/15: 28. Mdrz — 26. Oktober.

90 Deutschkreutz (zu Mittelburgenland, daher aufSerhalb Betrachtungsbereich):
derzeitiger Endpunkt fiir durchgehende personenbeférdernde Ziige
Wien — Ebenfurth — Wulkaprodersdorf — Sopron — Deutschkreutz.

91 via Ebenfurth und Wulkaprodersdorf (mit Umsteigen ebendort)




,Sdamtliche Zugverbin-
dungen zeichnen sich
durch ein weitgehendes

Taktgefiige aus.”

Samtliche Zugverbindungen zeich-
nen sich durch ein weitgehendes
Taktgeflige aus. Hervorgehoben
werden auch die umsteigefreien
Verbindungen nach Neusiedl am
See, Kittsee sowie Eisenstadt (via
Neusiedl am See).

Die zeitlich kiirzeste Verbindung
zwischen Wien und Eisenstadt mit
gut einer Stunde stellt die Route
Uber Ebenfurth und Wulkaproders-
dorf dar, wobei hierbei die Reise-
zeitverluste durch das — infrastruk-
turbedingte — Stiirzen in Ebenfurth
und das zuséatzliche Umsteigeerfor-
dernis in Wulkaprodersdorf kritisch
erwahnt werden missen.

8 Abfahrt

Daparturg
el | -

Basierend auf dem urspriinglichen
Verkehrsdienstevertrag zwischen
dem Land Burgenland und den
Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) aus Mitte der 1990er-Jahre
wurde ein neuer Verkehrsdienste-
vertrag 2005 mit Laufzeit bis 2020
geschlossen.

Dabei werden Leistungen zur
Sicherstellung und Finanzierung
eines leistungsfahigen offentlichen
Personennahverkehrs durch die OBB
PV AG im Burgenland auf den von
der OBB PV im Bereich des Bundes-
landes Burgenland befahrenen
Eisenbahnstrecken auf Subventions-
basis gefordert [s. Quellenverz. 5].

Reisenden- bzw. Fahrtenzahlen:®

08:28:23

Das Land Burgenland finanziert den
Ankauf zehn moderner Zuggarnituren
vom Typ Talent mit. Ferner werden im
Verkehrsdienstevertrag zwischen OBB
und Land auch Qualitatskriterien de-
finiert. So verpflichten sich die OBB,
dass auf zweigleisigen Strecken ein
Pilnktlichkeitsgrad von mindestens

85 % und auf eingleisigen Strecken
mindestens zu 80 % eingehalten wird.
Sanktionsmoglichkeiten —im Falle ei-
ner Schlechterfillung der Qualitatskri-
terien —sind jedoch nicht vorgesehen.

Ein dhnlicher Vertrag wurde 2012
zwischen der Raaberbahn und dem
Land Burgenland abgeschlossen. Die
Laufzeit dieser Vereinbarung endet
im Jahr 2019.[s. Quellenverz. 5]

FPI-Nr./Bahnstrecke 0BB* GySEV**
700 (Wien =) Bruck/Leitha — Nickelsdorf — Tagesfrequenz:
Hegyeshalom (H)- Gyér 34.200%

lava Petrzalka (SK)

701 (Wien =) Bruck/Leitha -
Neusiedl a.S. — Pamhagen — Kittsee — Bratis-

Tagesfrequenz: 3.800

Neusiedl a.S.

730 (Wien =) Bruck/Leitha —

Tagesfrequenz: 2.200

dersdorf

730 Neusiedl a.S. — Eisenstadt — Wulkapro-

Tagesfrequenz: 4.900

Fert6szentmiklds (H)

731 (Wien —=) Bruck/Leitha —
Neusiedl a.S. — Pamhagen —

Jahresfrequenz: 690.400

512 (Wien —) Ebenfurth —Wulkaprodersdorf
— Sopron (H) — Deutschkreutz®®

Jahresfrequenz: 878.700

Lt. Angaben der OBB und GySEV;
gerundet auf volle Hundert

Datengrundlagen: OBB: Ein-

und Aussteigerzahlen fiir einen
Zdhltag (werktédglicher Mittwoch)
(,Schaffnerzdhlungen®); Okt. 2013

Datengrundlagen: GySEV: Gesamtreisezahlen
p.a. fiir Raaberbahn (Ebenfurth — Sopron) und
Seebahn (Neusiedl/S. — Pamhagen); Jahr 2013

Inklusive Fernverkehr

(Wien — Hegyeshalom — Budapest)

Deutschkreutz (zu

Mittelburgenland, daher aufSerhalb
Betrachtungsbereich): derzeitiger
Endpunkt fiir durchgehende

personenbeférdernde Ziige Wien
— Ebenfurth — Wulkaprodersdorf —
Sopron — Deutschkreutz.



,Erkennbar sind die _I
signifikanten Steige-
rungen insbesondere
bei Einfiihrung der
umsteigefreien Direkt-

I:’rbindungen.” _I

Detaillierte Angaben Uber die Erkennbar sind die signifikanten
Reisendenzahlen-Entwicklung der  Steigerungen insbesondere bei
letzten Jahre sind in der nachfol- Einflhrung der umsteigefreien
genden Abbildung dargestellt. Direktverbindungen.

Reisendenzahlen auf GySEV-Strecken

Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG
Zahl der Reisenden
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01.09: 1963 1992: Einfiihrung des 1997: EinfGhrurg der 2000: Direktverkahe 12/2006: Ubernahme der 12/2011: Obernahme der
VOR-Beitritt Stundestaktes Wendeziige Deutschkreutz - Wien Siid Strecke Szombathely Betriehsfiihrung auf weiteren
Sopron - Wien Sid ohne Umnsteigen Szentgotthard Strecken in Westungam

[Quelle: Raaberbahn AG (Wulkaprodersdorf)]; die ésterreichischen
Strecken sind mit roten und blauen Balken ausgewiesen.
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Bussektor

Der Bussektor subsummiert den
Kraftfahrlinienverkehr mit der Un-
tergruppe Stadt- und Ortsverkehre
(z.B. Eisenstadt, Neusiedl am See)
sowie Sonderlésungen wie Mikro-
OV-Angebote.

Seitens des VOR wurden die Bundes-
lander Niederdsterreich und Burgen-
land in zwanzig Regionen unterteilt,
die in einem Acht-Jahresrhythmus ei-
ner EU-weiten Ausschreibung auf dem
Busliniensektor unterzogen werden.
das Gesamtvolumen betragt rund 65
Millionen Bus-Kilometer pro Jahr.

Die daraus resultierenden Verkehrs-
dienstevertrdge fulRen dabei auf

einer Brutto-Bestellung. Demnach
werden die Verkehrsleistungen nach
Leistungskilometern abgerechnet. Das
Einnahmenrisiko verbleibt beim VOR
als Besteller, der auch weiterhin die
JTarifhoheit“” innehat. Bei Qualitats-

mangeln (Anschlussverlust, verfriihte
Abfahrt, verunreinigter Bus, etc.) sind
Vertragsstrafen vorgesehen.

In der Region Nordburgenland lauft
derzeit die Ausschreibung fur samt-
liche OV-Kraftfahrlinien, wobei der
Leistungsumfang etwa 4,1 Millionen
Bus-Kilometer pro Jahr umfasst. All-
fillige Anderungen im Fahrplanan-
gebot (z.B. Kursverlagerungen, Wo-
chenendverkehr, etc.) sind derzeit
in Ausarbeitung. Der Start der Aus-
schreibungsverkehre mit — eventu-
ell — neuen Betreibern ist fir Mitte
Dezember 2015 (Fahrplanwechsel
2015/16) vorgesehen.

Kraftfahrlinienverkehr
in der Region

Der Raum Nordburgenland wird von
zahlreichen Kraftfahrlinien — mit
unterschiedlicher Bedienungsquan-
titat — im o6ffentlichen Personennah-
verkehr bedient. Neben dem OBB-
Postbus verkehren dartber hinaus
»private” Kraftfahrlinienunterneh-
mer (Partsch Verkehrsbetriebe,

Dr. Richard, Wr. Neustadter Stadt-
werke, etc.%®).

Nachfolgende Tabelle gibt einen Auszug® iliber das aktuelle Busverkehrsangebot*:

VOR-Linie/ Kfl-Nr.:

Angebot

Anmerkungen

566/1156: Wien Hbf (Buster-
minal) — Hornstein — Eisen-
stadt — Morbisch

(Fast) durchgehender Halbstundentakt
SA/SO: Stundentakt

Kirzeste Reisezeit Wien — Eisenstadt:
eine Stunde

Unterschiedliche Kursfiihrungen:
via Autobahn

via Miinchendorf

via Ebenfurth

keine Bedienung des

Bf. Eisenstadt

572/1173: Wien Simmering
— Schwadorf — Fischamend —
Neusiedl am See

etwa Stundentakt

(in der HVZ verdichtet)
SA: etwa Zweistundentakt
SO: zwei Kurspaare

Kirzeste Reisezeit Wien — Neusiedl am
See: eine Stunde

Unterschiedliche Kursfiihrungen:
via Schwadorf

via Flughafen Wien — Schwechat
via Bruck/Leitha

keine Bedienung des

Bf. Neusiedl am See

580/1805: Neusiedl am See —
Purbach — Eisenstadt

Grundtakt etwa Zweistundentakt
(an Schultagen verdichtet)

SA: finf Kurspaare

SO: kein Verkehr

z.T. mit Bedienung
Bf. Neusiedl am See

871/1811: Neusiedl am See —
Podersdorf — Apetlon

Stundentakt
(in der HVZ'? verdichtet)
SA/SO: Zweistundentakt

Bedienung Bf. Neusiedl am See

Tarifhéhe, Tarifstruktur, etc.

Insbesondere Buslinien zwischen

Eisenstadt und Mittel-/Siidburgenland

Ganzjéhrig (auch in den Ferien)
verkehrende Buslinien

Fahrplanperiode 2014/15

Kraftfahrliniennummer
(Kfl-Nr.) gemdf3 Konzession bzw.
gemdfs Linienbezeichnung des

Verkehrsverbunds-Ostregion (VOR)

An Schultagen




Fahrgastzahlen::

VOR-Linie Tagesfrequenz Anmerkungen
566: Wien Hbf (Busterminal) — MO-FR: 2.660
Hornstein — Eisenstadt — Morbisch SA: 780
SoF: 510
572: Wien Simmering —Schwadorf MO-FR: 450 Erhoben wurde‘
— Fischamend — Neusiedl am See SA: 80 nur der Abschnitt
SoF: 10 Neusiedl am See — Andau

103 Lt. Angaben des VOR;
aktuelle Daten 2015;
gerundet auf volle Zehn.
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Samtliche (oben angefiihrten) Bus-
linien weisen keine einheitlichen Takt-
zeiten auf. Ferner wird die Lesbarkeit
der Fahrplane durch unterschiedliche
Kursfiihrungen (,via's“) stark beein-
trachtigt. Wegen der unterschied-
lichen Kursfiihrungen kénnen auch
keine einheitlichen Fahr- bzw. Reise-
zeiten angefliihrt werden, was wiede-
rum etwa eine Verkntpfung

mit Bahnlinien (mit ,,strengem”
Taktmuster) erschwert. Zudem muss
kritisch angemerkt werden, dass der
Bahnhof Eisenstadt durch die tGberre-
gionalen Buslinien nicht bedient wird.

Stadt- und Ortsverkehre

Neben dem ,,ein- und ausflieRenden”
Regionalverkehr existieren ausge-
wiesene Stadt- bzw. Ortsverkehre

in der Landeshauptstadt
Eisenstadt'®®, in der Bezirksstadt
Neusiedl am See!® sowie in der
Marktgemeinde Zurndorf.1%®

104 Linien 564 und 565 (OBB-Postbus).
105 Linie 580 (OBB-Postbus).
106 Linie 679 (OBB-Postbus).

Stadtverkehr Eisenstadt:

Der Stadtverkehr ist praktisch aus-
schliefRlich auf den Schilerverkehr
(Saisonierung: ,,Montag bis Freitag,
wenn Schultag im Bgld.”) ausgelegt.
Die Linie 564'°7 bedient die Achse
Zentrum (Eisenstadt Domplatz) in
Richtung Nord-West zum Schulzen-
trum Wolfgarten; die Linie 565
verbindet das Zentrum mit dem
Ortsteil St. Georgen am Leithage-
birge. Der Bahnhof Eisenstadt wird
durch den Stadtverkehrsbus nicht
bedient.

Stadtverkehr Neusiedl am See:

Die Linie 580! stellt eine ganz-
jahrige Verbindung zwischen dem
Bahnhof Neusiedl am See und dem
Zentrum dar; die Buskurse verkehren
grundsatzlich zur Hauptverkehrszeit
und bedienen den Bahnhof zur Takt-
zeit (Zuge aus Richtung Wien/Eisen-
stadt/Pamhagen).

107 Kfl-Nr. 1162 (OBB-Postbus).
108 Kfl-Nr. 1160 (OBB-Postbus).
109 Kfl-Nr. 1805 (OBB-Postbus).



Ortsverkehr Zurndorf:

Der rund zwei Kilometer auBerhalb
des Ortskernes gelegene Bahnhof
wird wahrend der Hauptverkehrszeit
lastrichtungsbezogen in bzw. aus Rich-
tung Gemeindezentrum bedient. Fer-
ner fahrt die Linie 679'° speziell fur
Schiiler den Ortsteil Friedrichshof an.

Séamtliche oben angefiihrten Stadt-
und Ortsverkehre spielen (derzeit) in
der Informationsplattform (Website)
der jeweiligen Gemeinde nur eine
untergeordnete Rolle. So wird erst
nach langerem Suchprozess auf der
Homepage des Verkehrsverbundes
darauf verwiesen. Demnach weisen
auch die Stadtverkehrs-Busse sowie
die dazugehorigen Haltestellen
keinerlei besonderes Erkennungs-
merkmal auf!'l,

Sonderverkehre

Zu diesem Thema sind in erster Linie
ykleinrdumige” Losungen, wie Mikro-
OV u. dgl. zu erwdhnen:

City Taxi Eisenstadt:

[s. Quellenverz. 2] Das City Taxi
Eisenstadt wurde im Jahre 1992 als
Pilotversuch eingefihrt. Grundiber-
legung war, dass (Anm.: aus Sicht
der Entscheidungstrager) die teuren,
unhandlichen Stadtbusse durch ein
System abgeldst werden, welches
den Fahrgdsten moglichst viele Vor-
teile bietet:

Angeboten wird ein 24-Stunden-
Betrieb mit glinstigen Tarifen'*?
sowohl fir Einheimische und Gaste.
Ferner unterliegt das City-Taxi kei-
nem starren Fahrplan, sodass grund-
satzlich eine hundertprozentige Ver-
fugbarkeit vorliegt.

110 KfI-Nr. 1815 (OBB-Postbus).

111 Diesbeziiglich stellt die zweitkleinste
Landeshauptstadt Bregenz ein
positives Gegenbeispiel dar.
Einheitliche betreiberunabhdngige
Buslackierung und eigene
Haltestellendesigns im Stadtgebiet.
Auch spielt der Stadtverkehr in der
Informationspolitik eine weitaus
prominentere Rolle.

112 Eigener Sondertarif! Keine
Kombinationsméglichkeiten mit
dem bestehenden VOR-Tarif.

Ne'mo-AST Neusiedl am See:

Dabei handelt es sich um ein An-
rufsammeltaxi (AST)-System, wel-
ches auBerhalb der Stadtbusbedie-
nungszeiten verkehrt. Inhaber einer
VOR-Zeitkarte oder der ,,Neusiedler
See Card“ erhalten eine tarifliche
Vergunstigung.

Gmoa-Busse:

In den Gemeinden Breitenbrunn,
Morbisch, Pottsching und Purbach
werden auf Vereinsbasis mit Klein-
bussen Tir-zu-Tlr Bedienungen an-
geboten.

AST FOC Parndorf

Das AST Parndorf stellt eine werk-
tagliche Verbindung zwischen dem
Factory Outlet Center Parndorf und
den Bahnhofen Parndorf Ort sowie
Neusiedl am See her.

Discobusse

Die durch den Verein , Discobus”
organisierten Nachtbusse verkehren
mittlerweile in allen Bezirken des
Burgenlandes. Die Nachtbusse wer-
den in den Nachten von Samstag auf
Sonntag betrieben. Aktuell werden
jahrlich rund 60.000 Fahrgdste be-
fordert. [s. Quellenverz. 3]

Tourismusverkehre:

Auf diesem Sektor werden zumeist
von ,privaten” Busunternehmen?!?
Fahrten zu Thermen (,,Thermen-
shuttle”) und zu temporéaren Events
(z.B. Seefestspiele Morbisch) ange-
boten. Fir diese Fahrten werden in
der Regel Kombitarife mit Eintritts-
karte angeboten.

Dariiber hinaus bietet beispiels-
weise die Therme St. Martin — gegen
vorangehender Anmeldung — einen
Shuttledienst zum nachstgelegenen
Bahnhof (hier: Bahnhof Frauen-
kirchen an der Seebahn) an.

113 z.B. Fa. Blaguss [s. Quellenverz. 4].

,Samtliche ange-
flihrten Stadt- und
Ortsverkehre spielen
(derzeit) in der In-
formationsplattform
(Website) der jewei-
ligen Gemeinde nur
eine untergeordnete

Rolle.”
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,P&R-Anlagen
werden entlang

der Bahnlinien des
6ffentlichen Nahver-
kehrs errichtet, und
erweitern ,,PKW-be-
dingt“ das Einzugs-
gebiet der jeweiligen
Haltestellen.”

P&R-/B&R-Anlagen im
Nordburgenland

P&R-Anlagen werden entlang der
Bahnlinien des 6ffentlichen Nah-
verkehrs errichtet und erweitern
»PKW-bedingt” das Einzugsgebiet

der jeweiligen Haltestellen. Vor allem
Berufstatigen wird so die Moglichkeit
gegeben, ihren PKW in der Peripherie
abzustellen und ohne Stau und Park-
platzprobleme mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ans Ziel zu gelangen.

P&R- B&R-
Bahnhof/Haltestelle Stellplatze | Stellplatze

Bruck/Leitha Bahnhof* 480 157
Donnerskirchen Haltestelle 35 10
Eisenstadt Bahnhof*® --- ---
Frauenkirchen Bahnhof 30 ---
Gattendorf Bahnhof 50 44
Gols Bahnhof 50 ---
Kittsee Bahnhof 50 40
Monchhof-Halbturn Bahnhof 50 ---
Miullendorf Bahnhof 185 ---
Neudorf Haltestelle 40 40
Neufeld an der Leitha Bahnhof 25 ---
Bad Neusiedl am See Bahnhof 30 ---
Neusiedl am See Bahnhof 350 48
Nickelsdorf Bahnhof 45 44
Pama Haltestelle 70 44
Pamhagen Bahnhof 30 ---
Parndorf Bahnhof 10 6

Parndorf Ort Haltestelle 465 30
St. Andrd am Zicksee Bahnhof 125
Wallern im Burgenland Bahnhof 15 ---
Weiden am See Bahnhof 10 ---
Wiesen-SigleR Haltestelle 130 6

Wulkaprodersdorf Bahnhof 120 24
Zurndorf Bahnhof 160 48

Eine dhnliche Zielsetzung hat
Bike&Ride, die Bereitstellung von
Fahrradstandern oder -boxen an
Haltestellen. An groReren Bahnho-
fen werden dariiber hinaus ber-
dachte Stellplatzanlagen oder Fahr-
radparkhduser vorgesehen.
AulRerhalb des Burgenlandes gele-
gene P&R-Anlagen, die aufgrund
der Landesgrenzndhe fiir burgenlan-
dische Fahrgéaste bzw. Pendler von
Bedeutung sind (Tabelle unten):

Ergdnzend zu Bike&Ride ist das
Nextbike-Verleihsystem zu erwah-
nen, welches eine ideale Erganzung
fiir den OV darstellt. Im Nordbur-
genland sind entlang der Pannonia-
Bahn und Seebahn zahlreiche Ver-
leihstationen jeweils bei den Bahn-
hofen und Haltestellen vorgesehen
(siehe Abb. 5). Die Fahrrader kénnen
bei jeder nextbike-Station zurlick-
gegeben werden, flir Bahnstamm-
kunden gibt es zudem attraktive
Kombitarife. Die nextbike-Stationen
decken auch den touristisch rele-
vanten Bereich um den Neusiedler
See ab.

P&R- B&R-Stell-
Bahnhof/Haltestelle stellplatze A5
Gramatneusiedl Bahnhof/NO 700 232
Ebenfurth Bahnhof/NO 200 75
Ebreichsdorf Bahnhof/NO 149 20

Gemeindegebiet Bruckneudorf (Bgld.).

Keine offiziellen P&R bzw. B&R-
Stellpldtze vorhanden! Detto gilt fiir die
Haltestelle Eisenstadt Schule.



Tarif und Organisation

Das Gebiet des Verkehrsverbundes
Ost-Region (VOR) erstreckt sich
Uber ganz Wien, Teile von Nie-
derosterreich (um Wien) sowie des
nordlichen Burgenlands. Auf oster-
reichischem Gebiet wird der VOR
ganzlich vom Verkehrsverbund Nie-
derosterreich-Burgenland (VVNB)
umschlossen. In diesen reichen viele
Schienenstrecken des VOR hinein
(VOR-Stichlinien)®. Umgekehrt gilt
der VVNB-Tarif auf zahlreichen im
VOR gelegenen Linien, wenn die
Fahrt im VVNB-Verbundraum be-
ginnt oder endet.

Das Tarifgebiet ist in Zonen eingeteilt,
die um Wien herum konzentrisch an-
geordnet sind. Das gesamte Gebiet
innerhalb der Stadtgrenze, teilweise
auch etwas dariber hinaus, stellt da-
bei die Zone 100 oder Kernzone dar.
Die Auf3enzonen haben dreistellige
Nummern, deren Hunderterstelle mit
zunehmender Entfernung von Wien
ansteigt. Um ,Tarifungerechtigkei-
ten” —bei Zu- bzw. Ausstieg nahe den
Zonengrenzen — zu vermeiden, sind
Uberlappungsbereiche vorgesehen.

Der Zonentarif betragt derzeit''’ -
ohne Unterbrechung auBer zum Um-
steigen - 2,20 Euro (Vollpreistarif;
Personen ab 15 Jahre), wobei maxi-
mal acht Zonen verrechnet werden.
Ferner werden Zeitkarten (Wochen-,
Monats- und Jahreskarten) angeboten,

Ausschnitt aus dem Tarifzonenplan

116 Stichstrecken z.B. von Wien nach
St. Pélten, Mistelbach, etc.

die ab acht Zonen fir den gesamten
VOR-Bereich gelten. Zeitkarten sind
jeweils an Kalenderwochen bzw. -mo-
nate gebunden (kein FlieBdatum). Fir
die Beniitzung von Bussen muss bei
Zeitkarten die (teurere) B-Zone gelost
werden.

Keine ErmaRigung auf den VOR-Zo-
nentarif ist fiir VorteilsCard-Besitzer
(Classic, Senior, Family, Jugend**®)
vorgesehen. Diese werden nach dem
jeweiligen ,Haustarif“1* abgefertigt,
wobei Fahrgaste mit VorteilsCard Classic
nur auf der Schiene (OBB, Raaberbahn)
eine ErmaRigung gewahrt wird.

Fir die Verbindung Wien — Eisen-
stadt oder Neusiedl am See miissen
derzeit vier AuRenzonen und die
Kernzone Wien geldst werden.

e \EE

117 Stand: 1. Juli 2014.

Quelle:
Verkehrsverbund
Ost-Region (VOR).
Bearbeitet von VCO.

118 Fiir Jugendliche bis 24 Jahre
(Schiiler, Lehrlinge) wird das
Top-Jugendticket zum Jahrespreis
von 60 € fiir den gesamten
Verbundbereich VOR und VVNB
angeboten.

119 Bahntarif bzw. Kfl-Tarif.
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Automatennr, 3008 B0

Geplante Tarifreform

Fiir das kommende Jahr ist eine
umfangreiche Tarifreform in der
Ostregion (Burgenland, Nieder-
Osterreich, Wien) vorgesehen, wobei
sich zuklinftig ein einheitliches Tarif-
system'? (ber die gesamte Ost-
region erstrecken soll.

Vom Verkehrsverbund Ost-Region!?!
wurde — auf Anfrage der Autoren —
folgende Stellungnahme Ubermittelt:
Derzeit gelten in der Region Wien,
Niederosterreich und Burgenland
zwei —in ihrer Systematik unter-
schiedliche — Tarifsysteme: Wahrend
in der traditionellen VOR-Region der
flachige Bereich von ca. 50 bis 70
Kilometern rund um Wien abgedeckt

120 Derzeit unterschiedliche VOR- und
VVNB-Tarifsysteme.

121 VOR/Bereich ,Public Relations”.

ist eine umfangreiche
Tarifreform in der Ost-
region (Burgenland,
Niederdsterreich, Wien)
vorgesehen, wobei sich
zukiinftig ein einheitli-
ches Tarifsystem (iber
die gesamte Ostregion

I_erstrecken soll.” _I

wird (im Ostlichen Bereich bis an die
slowakische und ungarische Grenze),
deckt der Verkehrsverbund Nieder-
Osterreich-Burgenland (VVNB) die
restlichen Regionen der beiden Bun-
deslander ab. VOR arbeitet derzeit
gemeinsam mit seinen Partnern an
einer Zonen- und Tarifreform fir die
gesamte Region — Ziel ist ein einheit-
liches Tarifsystem fiir alle Fahrgaste
in der Ostregion. Dabei wird unter
anderem die derzeitige Zoneneintei-
lung Gberarbeitet und einer neuen,
einheitlichen Systematik weichen.
Die VOR-Tarifreform bringt eine Um-
stellung des OV-Tarifes in einer Regi-
on mit rund 3,7 Mio. Menschen mit
sich und muss daher gut vorbereitet
und zeitnah zum Umsetzungstermin
umfassend kommuniziert werden.
Eine Umsetzung der Tarifreform ist
fiir das Jahr 2016 vorgesehen.



Weitere relevante
Aussagen aus LEP 2011
und Burgenland
2020-Strategie

Landesentwicklungsplan 2011
1.1. Allgemeine Grundsatze

1.1.1. Das Landesentwicklungs-
programm, das auf dem Leitbild
»Mit der Natur zu neuen Erfolgen”
aufbaut, soll die wirtschaftliche,
soziale und kulturelle Entfaltung
des Landes gewahrleisten sowie
eine hohe Lebensqualitat fur alle
im Burgenland lebenden Menschen
und einen der wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit des Burgen-
landes angemessenen Standard
der Bedarfsdeckung sicherstellen.

1.1.2. Das Landesentwicklungspro-
gramm baut auf den Grundprinzipien
einer flachensparenden und nachhal-
tigen Raumnutzung auf.

Damit stellt es sicher, dass die beste-
henden und zukiinftigen Potenziale
in ihrer Vielfalt und Eigenart genutzt
werden kénnen. Gleichzeitig lasst
das Landesentwicklungsprogramm
aber auch Handlungsspielrdaume fur
zuklinftige Entwicklungen zu.

1.5. Nachhaltige Raumnutzung mit
hoher Versorgungs- und Mobilitats-
qualitat erreichen

1.5.1. Ziel der burgenlandischen
Verkehrspolitik ist die Sicherung und
Verbesserung der Lebensqualitat sei-
ner Bewohnerinnen und Bewohner.

Sie soll eine ausreichende, um-
weltvertragliche, nachhaltige und
kostengerechte Mobilitat fur die Be-
volkerung und die Unternehmen ge-
wahrleisten. Eine gute Erreichbarkeit
der Landeshauptstadt, der regiona-
len Zentren, der zentralen Orte, der
Arbeits- und Wirtschaftszentren aller
Landesteile und Nachbarregionen ist
anzustreben.

Raumordnung und Verkehrs-
planung sind dabei aufeinander
abzustimmen.

2.3.2. Infrastruktur und Mobilitat

2.3.2.1. Die Burgenldndische Ver-
kehrspolitik strebt eine gute Erreich-
barkeit der zentralen Orte und der
Arbeitszentren fiir alle Landesteile
an. Die Lebensqualitat soll durch Ge-
wahrleistung einer ausreichenden,
umweltvertraglichen, nachhaltigen
und kostengerechten Mobilitdt der
Bevolkerung und der Wirtschaft
gesichert und verbessert werden.

Im Hinblick auf die Lage des Burgen-
landes zwischen den Zentralrdumen
Wien, Graz, Bratislava und Budapest
wie auch auf die Entfernung zu den
europaischen Wirtschaftszentren
Norditalien und Stiddeutschland soll
die grolRraumige Verkehrslage des
Landes — vor allem im Schienenver-
kehr — als sichere, umweltfreundliche
und energiesparende Verkehrsform
nachhaltig verbessert werden.
Durch Anschluss an die trans-
europadische Bahnachse bzw. an

die nordadriatischen Hafen soll

die internationale Erreichbarkeit
erhoht werden.

_Das Landesent-
wicklungspro-
gramm baut auf
dem Leitbild ,Mit
der Natur zu neuen

Erfolgen’”

Hinweis:

Diese Punkte wurden in
zusammengefasster Form
aus dem LEP zitiert.
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,Die im eigenen
Kompetenzbereich
des Burgenlandes
liegende Weiterent-
wicklung des Ver-
kehrssystems soll
entsprechend den
iibergeordneten
Entwicklungsvor-
stellungen des Landes
und des ,Mobilitats-
konzeptes Burgen-
land’ erfolgen.”

2.3.2.2. Die im eigenen Kompetenz-
bereich des Burgenlandes liegende
Weiterentwicklung des Verkehrs-
systems soll entsprechend den Uber-
geordneten Entwicklungsvorstellungen
des Landes und des ,,Mobilitatskonzep-
tes Burgenland“ erfolgen.

Dabei sind folgende Ziele und
Vorgaben zu beriicksichtigen:

» Nachhaltige Verkehrsmittel,
intelligente Mobilitatsformen
und klimafreundliche Verkehrs-
systeme (z. B. die Elektromobi-
litat) sind bevorzugt zu entwik-
keln, sofern durch ein entspre-
chendes Nachfragepotenzial ein
okonomisch sinnvoller Mittelein-
satz gewdhrleistet wird. In Ge-
bieten, in denen die wirtschaft-
liche Fiihrung eines 6ffentlichen
Linienverkehrs nicht mehr mog-
lich ist, sollen die bestehenden
Verkehrsangebote optimiert und
durch bedarfsgesteuerte Syste-
me erganzt werden.

» Es soll ein Beitrag zur Versor-
gungsqualitat und wirtschaft-
lichen Entwicklungsfahigkeit
von Uberregional und regional
bedeutenden Standorten und
Zonen (Zentrale Standorte, Be-
triebs- und Gewerbestandorte,
Tourismusstandorte, Tourismus-
Eignungs- und Industriekernzo-
nen) geleistet werden.

Eine Optimierung und starke-
re Akzeptanz des offentlichen
Verkehrs sowie des nicht moto-
risierten Individualverkehrs ist
anzustreben.

MafRnahmen, die zur Aufrecht-
erhaltung der Mobilitat aller
Bevolkerungsgruppen (auch der
Kinder und Jugendlichen und der
dlteren Generation) beitragen,
sind durchzufiihren.

MaRnahmen, welche die Ver-
kehrsverbindungen an die an-
grenzenden Osterreichischen
Bundeslander und die Nach-
barstaaten verbessern, sind
zu entwickeln.

Die Sicherheit im 6ffentlichen
Raum wie auch die Verkehrssi-
cherheit ist zu erhdhen.

MaRnahmen, welche die
multimodale ErschlieBungs-
qualitat verbessern (z. B.
Radverleihsysteme oder

Bike & Ride-, Park & Ride-An-
lagen), sind zu entwickeln.

Die Versorgung mit leistungs-
fahigen Internet- und Mobil-
funknetzen ist landesweit
sicherzustellen.



Burgenland 2020

Seite 16: Folgerungen fiir die Strate-
gie Burgenland aus Europa2020
Gegenliber den vorangegangenen
Perioden stellen diese Kernziele
einen sehr umfangreichen und am
umfassenden Nachhaltigkeitsbegriff
ausgerichteten Zielrahmen dar, zu
dem auch noch fiir das gesamte
EU-Gebiet formulierte, durchaus
ambitionierte quantitative Entwick-
lungsziele kommen. Als besondere
inhaltliche Akzente, die mit der Stra-
tegie 2020 neu eingefiihrt werden,
kénnen genannt werden:

» Das 6kologische Ziel wird erwei-
tert zu ,ressourcenorientierter
Stadt-und Regionsentwicklung”,
betont Malnahmen zur CO,-
Reduktion und Anpassungen an
den Klimawandel;

» Generell ist eine Aufwertung
nachhaltiger, den Ressourcen-
verbrauch senkender Strategien
und Innovationen erkennbar;

» SmartCity/Regions-Initiativen
werden daher relevant und
sollen intensive Bezlige zur
Innovations- und Wissensbasis,
zur technologischen Innovation,
aber auch in besonderem MaRe
zur regionalen Governance auf-
weisen (in besonderem Mal3e
die sektoribergreifende Inte-
gration auf Politik-und Verwal-
tungsebene);

Seite 24: Nachhaltige Entwicklung

— drei Sdulen der Nachhaltigkeit:

Die Entwicklungsstrategie des Bur-
genlandes baut auf die Grundsatze
nachhaltiger Entwicklung zum Schutz
und zur Verbesserung der Umwelt
und Lebensqualitat im Burgenland
auf. Dariber hinaus sollen gleichbe-
rechtigt zu diesen Zielen auch soziale
und wirtschaftliche Gesichtspunkte
bertcksichtigt werden, um so auch
regionale Unterschiede in der Le-
bensqualitat zu reduzieren.

Seite 62: Verbesserung der Verkehrs-
anbindungen im o6ffentlichen Verkehr

» attraktives Verkehrsangebot fur
Pendlerinnen und Schiilerinnen

» allgemeines Mobilitatsbedirfnis
fir lokale Mobilitat abdecken

» optimale Vernetzung, betriebli-
ches Mobilitdtsmanagement

» interregionale Mobilitat

Seite 68: Kleinregionale Zusammen-
arbeit und Gemeindekooperationen:
Forderung gemeinsamer Aktivitaten
auf kleinraumiger Ebene (ggf. auch
grenziiberschreitend national und
international) zur Entwicklung von
gemeinsamen Losungsansatzen fir
Gemeinden (z.B. fiir kommunale,
soziale und kulturelle Aufgaben,
wirtschaftliche Standortkooperatio-
nen, 6ffentlicher Verkehr etc.) als
Abgehen vom , Kirchturmdenken”.

11 QUELLENVERZEICHNIS

,Das 6kologische Ziel wird |
erweitert zu ,ressourcen-
orientierter Stadt-und Re-

gionsentwicklung’, betont
Mafsnahmen zur CO,-Re-
duktion und Anpassungen

m den Klimawandel.” _I

[1] | Gesamtverkehrsstrategie Burgenland

[2] | www.eisenstadt.gv.at: Homepage der Stadtgemeinde Eisenstadt

[3] | Amt der Burgenldndischen Landesregierung LAD Raumplanung: Mikro-OV Burgenland

[4] | www.blaguss.at: Homepage der Fa. Blaguss, Rubrik Busshuttle&Events

[5] | www.transparenzportal.gv.at: Homepage des Bundesministeriums fiir Finanzen

[6] | Planungsgemeinschaft Ost (PGO): Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010

[7]1 | VOR-Magazin Ausgabe 01/2015, S. VIII: Rad und Mehr — das Burgenland erfahren

83



Robert Ulzhéfer
Dipl.-Geograph
(Planungsgesellschaft
Stadt-Land-Verkehr GmbH)

_Die Bahnhdéfe und
Haltepunkte der
Pannoniabahnlinie
verfiigen nur z. T.
iiber das Basisan-
gebot an Infrastruk-
tureinrichtungen.
Fahrradstédnder, Wet-
terschutz, Sitzgele-
genheiten, Automa-
ten, Kiosk usw. sind
bisweilen nur in ge-
ringer Zahl oder zum
Teil auch tiberhaupt
nicht vorhanden.”
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STADT LAND

 Ein Blick von aulRen —
&= Status Quo und Mobilitatsvision

VERKEHR

1. BESTANDSSITUATION
UND INFRASTRUKTUR

FURIV UND FUR OV

StraRennetz

Das Untersuchungsgebiet wird von
mehreren Bundes- und Landesstra-
Ren erschlossen. Im Norden tangiert
die Ostautobahn A4 das Gebiet, im
Westen berihrt die Stidostautobahn
A3 den hier betrachteten Raum.

» Die B 50 stellt das verkehrliche
Rickgrat in West-Ost-Richtung
dar. Die B 15 Uberquert das
Leithagebirge und schlief3t von
Norden in Donnerskirchen an
die B 50 an, ebenso wie die
L311 von Breitenbrunn nach
Kaisersteinbruch.

Die B 52 flihrt von Rust Gber
St. Margarethen nach Eisenstadt.

Mehrere Landesstralen (L2009,
L210, L313) verbinden die Ge-
meinden des Bezirks Eisenstadt-
Umgebung untereinander.

Im Bereich des Seewinkels er-
schliel3t die B 51 den Bezirk Neu-
siedl und bindet diesen an die
Ostautobahn A4 an.

Der Uberortliche Verkehr, der von
West nach Ost bzw. umgekehrt
verlauft, kann der Stadt Eisen-
stadt auf einer grofRziigigen Um-
fahrungsstralRe (531) ausweichen.



Kfz-Belastungen

Die B 50 wurde jahrelang von der

burgenldndischen Landesregierung als

enorm wichtige Verbindung von der
Stdautobahn zur Ostautobahn be-

zeichnet. Eine Volksbefragung im Jahr

2001 zu kleinrdumigen Ortsumfah-
rungen in den Gemeinden Schiitzen/
Gebirge bis Jois hat nur in Schiitzen
ein Pro kleinrdumige Ortsumfahrung
ergeben. Durch einen politischen Akt
wurde dieses Vorhaben sogar in den

Osterreichischen Generalverkehrsplan
aufgenommen. Prognosen mit nahezu
16.000 bis 18.000 Kfz pro Tag wurden

zur Untermauerung der Planungsab-
sichten herangezogen, um die Um-
fahrung Schiitzen zu begriinden. Die

neue StraRe wurde am 18.12.2014 fir

den Verkehr freigegeben.

» Eine aktuelle Zahlung vom
29. Januar 2015 ergab, dass
gegenlber der letzten Zdhlung vom
Sept. 2013 sogar ein minimaler
Riuckgang stattgefunden hat. Eine
sprunghafte Zunahme des Verkehrs
im Bereich Schiitzen ist somit kei-
nesfalls erkennbar.

» Eine Verlagerung auf die B 50 von
der Stidautobahn und der Ostauto-
bahn ist somit nicht erkennbar.

» Stausituationen sind im Burgen-
land, zumindest in der Region Leit-
hagebirge — Neusiedler See eher
die Ausnahme. Lediglich im Bereich
von Eisenstadt, das aufgrund seiner

Funktion als Landeshauptstadt un-
ter anderem Infrastruktureinrich-
tungen fir grolRe Teile des Burgen-
landes vorhalt, kommt es wahrend
der Spitzenstunden auf den Haupt-
verkehrsstraBen zu Stockungen des
flieBRenden Kfz-Verkehrs.

Parkplatzangebote
und -bewirtschaftung

Die Verfligbarkeit von Parkplatzen am
jeweiligen Zielort ist neben anderen ein
wichtiges Kriterium bei der Verkehrs-
mittelwahl. Sobald diese nicht gege-
ben ist, steigt die Akzeptanz anderer
Verkehrsmittel erheblich, sofern diese
ein halbwegs befriedigendes Angebot
aufweisen.

» Der ruhende Verkehr findet in
Eisenstadt ein, gemessen an der
Einwohnerzahl, eher Gberdurch-
schnittlich hohes Angebot an Stell-
platzen vor (ca. 1.800 ST).

Ein Teil der Stellplatze wird von
der offentlichen Hand bewirt-
schaftet, wobei neben den Kurz-
parkmoglichkeiten mit bis zu
drei Stunden Parkdauer rund um
die FuRgdngerzone auch Tages-
parkplatze in Gehdistanz (max.
10 Gehminuten zum Zentrum)
zu verglinstigen Tarifen angebo-
ten werden. Die Gebihr fir die
Parkplatze in der Kurzparkzone
betragt fir die erste halbe Stunde
0,60 Euro und wird in 0,10 Euro
Schritten weiter berechnet.

I reduziert ist.”

,Im Wohnungsbau ist_l
auf flichensparendes
Bauen zu achten. Da-
durch sind mehr Wohn-
einheiten auf derselben
Flache unterzubringen.
Die Zuordnung von Ga-
ragen und Wohnungen
muss nicht zwangsléu-
fig immer an derselben
Stelle stattfinden. Lie-
gen auch nur 100 Meter
dazwischen, so wird die
eine oder andere Kurz-
streckenfahrt mit dem
PKW zum Bdcker oder
zum Briefkasten auf das
Fahrrad verlagert, da
die permanente PKW-
Verfiigbarkeit etwas
_
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Auf jeweils zwei Tagespark-
platzen fallen an Parkgebihr

3 Euro/Tag an, fur einen etwa
zehn Gehminuten vom Zentrum
entfernten Parkplatz sind 1,50
Euro pro Tag zu bezahlen.

Die meisten Stellplatze sind
bewirtschaftet, hier werden in
Eisenstadt im Vergleich zu an-
deren Osterreichischen Stadten
relativ hohe Gebihren erhoben.
Denn neben den vom Magistrat
Eisenstadt bewirtschafteten
Parkmoglichkeiten bestehen
auch Parkplatze privater Betrei-
ber. Die untenstehende Grafik
zeigt einen Vergleich mit ande-
ren Osterreichischen Stadten.
Hier wird deutlich, dass selbst
in deutlich gréReren Stadten
bisweilen niedrigere Geblhren
bezahlt werden missen. Fir den
Vergleich wurden von der Fa.
APCOA betriebene Parkplatze
und -hduser herangezogen.

Auch die Stadt Neusied| mit
ihren rund 7.000 Einwohnern
verfligt mit Gber 800 Stellplatzen

Uber ein Gberdurchschnittliches
Angebot. Die erste halbe Stunde
Parken ist kostenlos, die zweite
halbe Stunde kostet 0,50 Euro,
anschlieBend werden die
Gebuhren im 6-Minuten-Takt
abgerechnet. In Eisenstadt ist
auf den APCOA-betriebenen
Parkplatzen hingegen bereits ab
der 61. Minute die volle Park-
gebihr fur eine zweite Stunde
zu bezahlen. Zusatzlich zu den
Parkplatzen in der Kurzparkzone
stehen als Ausweichmoglichkei-
ten in Gehdistanz zum Zentrum
sieben kostenlose Parkflachen
zur Verflgung.

Ublicherweise lasst sich mit einer
Parkraumbewirtschaftung, noch
dazu verbunden mit relativ hohen
Gebuhren, das Verkehrsaufkommen
im Ziel-/Quellverkehr einigermalen
steuern. In Eisenstadt scheinen die
hohen Parkgebihren jedoch nur eine
geringe abschreckende Wirkung zu
haben. Eine verdanderte Verkehrsmit-
telwahl kann zumindest in Eisenstadt
damit zurzeit eher nicht beobachtet
werden .

APCOA-Parkgebihren in &sterreichischen Stadten

Eisenstadt
Neusied|
Bregenz
Bruck a.d. Mur
Feldkirch
Graz
Innsbruck
Klagenfurt
Klosterneuburg
Linz
Salzburg
Steyr
St. Pélten
Velden/Wérthe
Villach
Wien
Zell am See

M sid.-Toki 0,00

B Halbstd.-
Takt

1,00 2,00 3,00

Parkgebiihr pro Stunde

4,00 5,00

Quelle: www.apcoa.at



Radwegenetz

Radfahren in der Region Leitha-
gebirge — Neusiedler See spielt im
Freizeitbereich eine groRe Rolle, die
Tourismuswerbung stellt das Rad-
wandern zu Recht in den Vordergrund
der moglichen Aktivitaten. Im Alltag
der Bevolkerung spielt das Fahrrad
jedoch nur eine untergeordnete Rolle.

» Das Radwegenetz innerhalb von
Eisenstadt ist sehr lickenhaft,
entlang der HauptverkehrsstraBen
(Burgenlandstralle B 50 , Matters-
burger StraRe, Odenburger StraRe
und teilweise in der Ruster StralRe)
sind nicht einmal Radfahrstreifen
markiert. Die Zahl der Fahrradstan-
der am Bhf. Eisenstadt erscheint,
gemessen an der Einwohner- und
Arbeitsplatzzahl, bei weitem nicht
ausreichend.

» In Neusiedl bestehen an den

meisten wichtigen StralRen
(Wiener StraRe, Teichgasse,
Untere und Obere HauptstraRe,
Hauptplatz) Radfahrstreifen.
Fahrradstander am Bahnhof
sind wie in Eisenstadt nur in
geringer Zahl vorhanden.

» Zwischen den Gemeinden entlang

der B 50 wie auch der B 51 (hier
nur stidostlich von Neusiedl), aber
auch abseits der Hauptverkehrs-
straRen, erstreckt sich ein dichtes
Radwegenetz flir den Freizeitver-
kehr, das durch Fahrradfahren
Uber den Neusiedler See erganzt
wird, z. B. von Podersdorf nach
Rust bzw. Breitenbrunn, von
Morbisch bzw. Ilimitz nach
Fertorakos.

_Im Alltag der
Bevélkerung
spielt das Fahr-
rad nur eine
untergeordnete

Rolle.”
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Flughafen Schwechat

Parndorf, Designer Outlet

Wien IX., Liechtenwerder Platz
Wien ., Herrengasse
Wien XI., Gasometer

Wien XVI., Ottakring

Wien XV, Stadlau
Wien XXIII., Siebenhirten

Wien XXIIl., Adamovichgasse
Wien XXIII., Laxenburger StraBe
Wien XXIII., Triester Strale
Vésendorf, Busbahnhof

Wiener Neudorf, Strafie 4

Wiener Neustadt, Gutenbergsiralie
Bruck a.d. Leitha, Hafleiner Strafle

Ziel

Ausgangspunkt: Rust, Postamt
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Tabelle: Reisezeitrelation OPNV:IV, Quellen: online Fahrplan bei www.vor.at sowie géngige Routenplaner




Offentlicher Personen-
nahverkehr (OPNV)

In der Untersuchungsregion wird der
OPNV sowohl auf der Schiene als auch
mit Linienbussen sowie auch mit Schif-
fen auf dem Neusiedler See durchge-
fuhrt. In letzterem Fall ist das Angebot
jedoch touristisch ausgerichtet, im
Winterhalbjahr wird der Betrieb vollig
eingestellt. Das Schienennetz in der
Untersuchungsregion besteht aus
zwei Bahnstrecken, der Pannoniabahn
(oder auch Leithagebirgsbahn) sowie
der Neusiedler Seebahn.

» Die Pannoniabahn flihrt von Wul-
kaprodersdorf Gber Eisenstadt und
Neusiedl nach Parndorf. Hier wird
im Allgemeinen ein Stundentakt
angeboten, wahrend der Hauptver-
kehrszeiten wird auf einen Halb-
stundentakt verdichtet.

» Die Bahnhofe und Haltepunkte
dieser Bahnlinie verfligen nur z.
T. Gber das Basisangebot an Infra-
struktureinrichtungen. Fahrrad-
stander, Wetterschutz, Sitzgelegen-
heiten, Automaten, Kiosk usw. sind
bisweilen nur in geringer Zahl oder
zum Teil auch Gberhaupt nicht vor-
handen.

» Der Bahnhof Eisenstadt liegt sowohl
vom groRen Gewerbegebiet im
Stden der Stadt als auch vom Stadt-
zentrum relativ weit entfernt, eine
fuRldufige Anbindung ist zwar prin-
zipiell vorhanden, wird in der Reali-
tat aber kaum wahrgenommen.

» In Neusiedl miindet die Pannonia-
bahn in die Neusiedler Seebahn
ein, die iber Pamhagen bis ins

ungarische Fertoszentmiklos fiihrt.

Diese Bahn wird im Gegensatz zur
Pannoniabahn nicht von der OBB,
sondern von einem Privatunter-
nehmen betrieben.

» Die Bezirkshauptstadt Neusiedl
verfligt dabei Giber zwei Halte-
punkte, wobei der eine relativ
weit vom Stadtzentrum entfernt
liegt, aber die Verkntpfung der
beiden Bahnstrecken herstellt.

» In Parndorf kniipft die Panno-
niabahn an die internationalen
Bahnstrecken Wien-Bratislava und
Wien-Gyor an.

» In Wulkaprodersdorf, dem ande-
ren Endpunkt der Pannoniabahn,
wird die Bahnlinie Sopron-Eben-
furth-Wiener Neustadt erreicht,
wobei in Ebenfurth wiederum An-
schluss nach Wien besteht.

» Das Busliniennetz stellt zum Teil
die Querverbindungen von den
Gemeinden, die nicht direkt an
der Bahn liegen (wie zum Beispiel
Rust, St. Margarethen, Morbisch,
Oggau usw.) mit den Haltepunkten
der Pannoniabahn her. Darliber
hinaus erfolgt auch ein Parallel-
verkehr mit Linienbussen entlang
der Pannoniabahn. Die Bedie-
nungshaufigkeit ist weniger genau
vertaktet wie bei der Bahn und
stellt hauptséachlich auf die Nach-
fragespitzen im Schulerverkehr ab.

Im Folgenden sind die Buslinien an-
gefiihrt, die im Untersuchungsgebiet
verkehren. Allen Buslinien gemeinsam
ist, dass einige Fahrten nur an Schul-
tagen stattfinden. Alle Angaben zur
Fahrtenhaufigkeit beziehen sich auf
beide Fahrtrichtungen zusammen.

> Linie 566: Eisenstadt — Oggau —
Schiitzen — Morbisch am See mit
rund 14 Fahrten pro Werktag. Diese
Linie flihrt an sich bis zum Wiener
Hauptbahnhof, auf dem Abschnitt
von Eisenstadt bis Wien ist ein
deutlich dichteres Fahrtenangebot
vorhanden, die Reisezeit betragt
allerdings ca. 80 — 90 Minuten.

» Linie 572: Neusied| — Frauenkir-
chen — Andau mit rund 30 Fahrten
pro Werktag.

> Linie 580: Neusiedl — Purbach — Ei-
senstadt (parallel zur Pannoniabahn)
mit rund 25 Fahrten pro Werktag.

> Linie 731: Neusiedl — Pamhagen
mit rund 25 Fahrten pro Werktag,
wobei auch hier Unterschiede im
Kursverlauf der einzelnen Fahrten
bestehen.

,Der Aufwand fir die
Eahrtzeit betragt mit
6ffentlichen Verkehrs-
mitteln meist ein Viel-
faches verglichen mit
dem PKW.”
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» Linie 765: Eisenstadt — Oslip — Rust
— Morbisch mit rund 30 Fahrten
pro Werktag, wobei nicht alle Fahr-
ten denselben Verlauf nehmen
und teilweise auch schon in Rust
enden.

» Linie 871: Neusiedl — Podersdorf
— Apetlon mit rund 45 Fahrten pro
Werktag.

» Linie 875: Neusiedl — Frauen-
kirchen — Pamhagen mit rund 12
Fahrten pro Werktag, hauptsachlich
jedoch nur zwischen Pamhagen und
St. Andra.

In den Abendstunden und an den
Wochenenden ist das Fahrtenangebot
deutlich ausgediinnt.

Der Aufwand fir die Fahrtzeit betragt
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
meist ein Vielfaches verglichen mit
dem PKW. Der Zeitbedarf fir den Weg
zur Einstiegshaltestelle sowie von der
Ausstiegshaltestelle zum eigentlichen
Ziel ist hier noch gar nicht einge-
rechnet. Nur in ganz seltenen Fallen
betragt die Reisezeit mit Bus und
Bahn weniger als das Doppelte der
PKW-Fahrzeit. Dies trifft meistens auf
Fahrtbeziehungen zu, die entlang der
Bahn verlaufen oder die im Zentrum
Wiens enden. Sobald auch auf Busse
zurlickgegriffen oder gar umgestiegen
werden muss oder wenn das Ziel in
der Peripherie Wiens liegt, steigt das
Fahrtzeitverhiltnis zwischen OPNV
und IV (Individualverkehr) auf weit
Uber 2:1, in extremen Fallen Uber 3:1.

Verkehrsmittelwah| Burgenland - 1971 bis 2001
incl. geringfigig Beschaftigte
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Verkehrsmittelwahl

Auf der Internetseite www.statistik.at
befinden sich in den zahlreichen
Datenbanken auch Angaben zur Ver-
kehrsmittelwahl im Berufsverkehr
anhand der Volkszahlungen aus den
Jahren 1971, 1981, 1991 und 2001.

Diese sind allerdings nur nach
Bundeslandern differenziert darge-
stellt. Das Fahrrad als Verkehrsmittel
wurde bei diesen Daten nicht geson-
dert ausgewiesen und nur in mit den
Sonstigen zusammengefasst.

Quelle: www.statistik.at

Die obenstehende Darstellung fir
das Burgenland im Zeitraum von
1971 bis 2001 zeigt, dass das zu FuRR
gehen in die Arbeit innerhalb von
30 Jahren von lber 20 % auf rund

5 % zurickgegangen ist.




Die Nutzung eines PKW ist im selben
Zeitraum jedoch von knapp 40 % auf
rund 80 % gestiegen. Wahrend die
Bahn ihre Anteile einigermaRen kon-
stant halten konnte, nahm der An-
teil fir den Linienbus im untersuch-
ten Zeitraum von 30 Jahren deutlich
ab, ebenso spielt das Fahrrad im
Berufspendlerverkehr nur noch eine
sehr untergeordnete Rolle. Dies liegt
sicherlich auch an den gestiegenen
Pendlerdistanzen (Weglangen), die

flir viele Berufstatige das Fahrrad als
ungeeignet erscheinen lassen.

Die Auswertung der Daten einer
Haushaltsbefragung der Planungsge-
sellschaft Stadt — Land — Verkehr vom
Sommer 2014 in einer rund 13.000
Einwohner zdhlenden Gemeinde im
Umland von Miinchen zeigt einen
eindeutigen Zusammenhang zwi-
schen der PKW-Verfligbarkeit und
der Wegehaufigkeit. Die Grafik zeigt

Wegehaufigkeit / Geschlecht / PKW-Besitz
kein Weg l
1 -2 Wege
3 - 4 Wege
5 -6 Wege
/ - 8 Wege
> 8 Wege
-100% -50% 0% 50%  100%
Manner  Anteil in % Fraven

Quelle: Verkehrsanalyse
Oberschleifheim 2014, PSLV

nach Geschlecht getrennt in hellen
Farben die Anteile derjenigen, die
Uber einen eigenen PKW verfligen
und in dunklen Farben diejenigen,
die keinen eigenen PKW besitzen. Bei
den Bevolkerungsgruppen mit be-
sonders liberdurchschnittlicher PKW-
Verfligbarkeit ist auch eine beson-
ders lGberdurchschnittliche Mobilitat
vorhanden. Dieser Zusammenhang
Uberrascht nicht weiter, erklart aber
auch den in den letzten Jahrzehnten
stetig anwachsenden Anteil des PKW
an der gesamten Verkehrsmittelwahl.
Diese Aussagen/Tendenzen konnten
auch bei anderen Haushaltsbefra-
gungen in kleineren wie auch in
grolReren Stadten und Gemeinden,
sowohl im direkten Umland von
Miinchen als auch im ldandlichen
Raum Bayerns, weitgehend bestatigt
werden.

Die Gesamtverkehrsstrategie des
Burgenlandes vom September 2014
beinhaltete ebenfalls eine Haus-
haltsbefragung, anhand der ein
Anteil von 75 % fir den PKW als Ver-
kehrsmittel auf dem Arbeitsweg er-
mittelt wurde. Offentliche Verkehrs-
mittel spielen vor allem dann eine
grofRere Rolle, wenn das Angebot
gut ausgebaut ist und die Distanzen
Uberdurchschnittlich lang sind.

Von rund 133.000 Erwerbstatigen
arbeiten rund 100.000 auBerhalb
ihrer Wohngemeinde, davon wie-
derum rund zwei Drittel innerhalb
des Burgenlandes.
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2. URSACHENFORSCHUNG FUR DIE
HOHE VERKEHRSINTENSITAT IM
MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR

Die hohe Verkehrsintensitat im mo-
torisierten Individualverkehr geht
zum einen zwar auf die soeben
beschriebene Motorisierung in der
Bevolkerung zurick, liegt zum ande-
ren aber auch an anderen Faktoren.

Der wirtschaftliche Wohlstand,
veranderte Arbeitszeitmodelle, Ver-

Motorisierungsrate

anderungen im Konsumverhalten,
die sich wiederum auf Raum und
Zeit auswirken, eine sich splrbar
und sichtbar verandernde Sied-
lungsstruktur sowie eine generelle
Orientierung der Verkehrs- und
Infrastrukturpolitik auf den Individu-
alverkehr haben ihre Wirkung in den

Hintergrinde fiur
Verkehrsaufkommen

Das in den letzten 50 Jahren stetig

gestiegene Verkehrsaufkommen im
motorisierten Individualverkehr hat
verschiedene Ursachen, die im Fol-
genden naher betrachtet werden.

Zum besseren Verstandnis fir die in
Kapitel 3 aufgefiihrten MaRRnahmen
zur Mobilitatsvision ist die Kenntnis

letzten Jahrzehnten nicht verfehlt.

dieser Zusammenhange wichtig.
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Quelle: www.statistik.at

Die erste Grafik zeigt die Moto-
risierungsrate je Einwohner. Auf
einen PKW kommen demnach im
Burgenland rund 1,55 Einwohner,
gefolgt von nur unwesentlich héhe-
ren Werten in Niederdsterreich und
Oberosterreich. In Wien hingegen,
das als Bundesland ausschlieRlich
stadtisch gepragt ist, kommen auf
einen PKW rund 2,5 bis 2,6 Einwoh-
ner. Bemerkenswert ist dennoch,
dass in einem ebenfalls weitgehend
landlich gepragten Bundesland wie
Tirol die Motorisierungsrate bei 1,90
Einwohner pro PKW liegt. Obwohl
die Topographie dort mehr als im

Motorisierungsgrad nach burgenlandischen Bezirken,
ebenfalls aus www.statistik.at konnte die Motorisierungsra-
te nach Bundeslandern wie auch nach Bezirken differenziert

ermittelt werden.

weitgehend flachen Burgenland

das Fahrradfahren oder auch das zu
Full gehen erschwert, ist die Motori-
sierung in Tirol deutlich geringer als
im Burgenland. Innerhalb des Bur-
genlands (rote Grafik) hat wiederum
die Stadt Eisenstadt, dicht gefolgt
vom Bezirk Jennersdorf, mit Werten
um die 1,5 Einwohner pro PKW den
hochsten Motorisierungsgrad. Den-
noch bleibt die Frage offen, warum
in einem Bezirk wie Mattersburg ein
Wert von 1,61 Einwohner pro

PKW erreicht wird, obwohl die
Strukturen und GemeindegroRen
durchaus mit anderen Bezirken

vergleichbar sind. Dass die Moto-
risierung in der Stadt Eisenstadt
hoher ist als im Bezirk Eisenstadt
Umgebung kann unter Umstdanden
mit unterschiedlichen Haushalts-
groRen zu tun haben. Es kann zu
Recht davon ausgegangen werden,
dass die Zahl der Ein-Personen-
Haushalte in der Landeshauptstadt
deutlich hoher ist als im landlich
gepragten Bezirk Eisenstadt Umge-
bung. Auch mag das Vorhandensein
von Firmen- und Dienstwagen,

die in der Stadt Eisenstadt zuge-
lassen sind, die Statistik beein-
flusst haben.



Mobilitatsrate

Aus vielen Verkehrsuntersuchungen
seit den flnfziger Jahren ist bekannt,
dass sich die Wegehaufigkeit pro Kopf
und Tag nicht wesentlich verandert
hat. Jeder Bewohner, jede Bewoh-
nerin eines Dorfs oder einer Stadt
legt im Schnitt zwischen 3,5 und 4,0
Wege bzw. Fahrten pro Tag zurlick.
Waihrend diese in den flinfziger Jah-
ren haufig innerhalb des eigenen
Wohnorts stattfanden oder allenfalls
in das Nachbardorf flihrten und
zudem haufig zu Full oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt wurden, wuch-
sen die Distanzen zur Erledigung der
verschiedensten Fahrtenzwecke (Ar-
beit, Freizeit, Versorgung, usw.) von
Jahrzehnt zu Jahrzehnt. Die Wege-
haufigkeit verdanderte sich dabei nur
geringflgig. Was sich sehr stark ver-
anderte, war die Verkehrsmittelwahl.
Der zunehmende Wohlstand und die
damit einhergehende zunehmende
Motorisierung verschaffte dem Indi-
vidualverkehr mit dem PKW bei allen
Fahrtenzwecken eine immer héher
werdende Dominanz.

Entwicklung der
Siedlungsstruktur

Die Motorisierungsrate liegt im Bur-
genland deutlich (iber dem 6ster-
reichischen Durchschnitt. Dies liegt
unter anderem daran, dass grol3e
Stadte wie in den anderen Bundes-
landern fehlen und auch die Bezirks-
hauptstadte selten mehr als 5.000
Einwohner aufweisen. Viele kleine
Gemeinden mit teilweise unter 1.000
Einwohnern verfiigen (ber eine in-
frastrukturelle Grundversorgung wie
Kindergarten und eine Volksschule,
eventuell noch einen kleinen Dorfla-
den. Weiterfliihrende Schulen, Fach-
geschifte, Dienstleistungen wie Arz-
te und Apotheken, qualifizierte Ar-
beitspldtze in nennenswertem Um-
fang usw. weisen diese Gemeinden
eher selten auf. Dadurch entsteht ein
haufiger Zwang zum Pendeln.

Um das Verkehrsaufkommen auf
den StraBen im Untersuchungsge-
biet Leithagebirge — Neusiedler See

zu verstehen, ist auch ein Blick auf
die Einwohnerentwicklung hilfreich.
Von 2001 bis 2011 nahm die Zahl
der Bewohner des Bezirks Eisenstadt
Umgebung um rund 10 % zu, die
Stadt Eisenstadt erfuhr sogar einen
Zuwachs um fast 15 %. Der Bezirk
Neusiedl wuchs im selben Zeitraum
um rund 7 %, wobei die Stadt Neu-
siedl 2011 sogar knapp 30 % mehr
Einwohner als 2001 aufwies.

Gesellschaftliche
Veranderungen

Neben diesen siedlungsstrukturellen
Hintergriinden tragen auch andere
Faktoren zu einer stetigen Erhohung
des Verkehrsaufkommens in den
letzten Jahrzehnten bei. War es vor
wenigen Jahrzehnten haufig noch
Ublich, dass Arbeitnehmer oft 30
oder 40 Jahre beim selben Arbeitge-
ber verbrachten und eventuell sogar
am Arbeitsort wohnten, hat sich in
den letzten Jahren eine wachsende
Zunahme hinsichtlich der Flexibilisie-
rung von Arbeitsverhaltnissen, aber
auch Arbeitszeiten eingespielt. Haufi-
ge Stellenwechsel, der Wunsch vieler
junger Burgenlander nach einer hoch
qualifizierten Aushildung, die sie hau-
fig nur in einer entsprechend weiten
Entfernung erfahren kénnen, veran-
dern die raumlichen Verflechtungen
und Distanzen. Wachsende Reichwei-
ten von sozialen Beziehungen, der
Trend von der GroRfamilie mit drei
oder gar vier Generationen unter
einem Dach hin zu Singlehaushalten
und Kleinfamilien flihrte und fiihrt zu
einer auch raumlichen Aufsplittung
der Familienverbande. Deren raumli-
che Uberwindung ist oft nur mit einer
intensiven Mobilitat zu bewaltigen.

Arbeitszeitverkirzungen, die Arbeit-
nehmerorganisationen und Arbeit-
geber im Laufe der Jahrzehnte ver-
einbart hatten, wurden zunehmend
von langeren Wegen zur Arbeit
aufgebraucht, sodass Berufstatige
mit einer 38-Stunden-Woche heute
trotzdem genauso lang auBer Haus
sind wie die Generation ihrer Eltern
und Grol3eltern bei einer 48-Stun-
den-Woche.

,Die Motorisierungs-
rate liegt im Burgen-
Jand deutlich iber
dem osterreichischen
Durchschnitt. Dies
liegt unter anderem
daran, dass grofie
Stidte wie in den an-
deren Bundesldndern
fehlen und auch die
Bezirkshauptstddte
selten mehr als 5.000
Einwohner auf-
weisen.”
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,Die grofse Masse
der Berufstdtigen
arbeitet von 8:00
bis 17:00 Uhr. Fur
diese immer grofier
werdende Gruppe von
Arbeitnehmern, die
nicht mehr in dieses
Raster passen, bieten
die Fahrpldne der
éffentlichen Verkehrs-
mittel kaum ein
attraktives Angebot.”
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Weitere Erscheinungen vor allem im
Arbeitssektor haben den Zwang zur
Individualmobilitdt mit dem PKW
weiter verstarkt. Immer neue Arbeits-
zeitmodelle fihrten zu diesem Effekt.
Gleitzeit, gespaltene Arbeitszeiten
(wie z. B. morgens vier Stunden und
abends vier Stunden, vor allem in

der Gastronomie und im Handel), die
Konzentration einer Arbeitswoche
auf vier Tage anstatt fiinf und viele
andere Regelungen im Arbeitsleben
erschweren es vielen Arbeitnehmern,
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ihr
Ziel zu erreichen. Gerade die Fahrpla-
ne der offentlichen Verkehrsmittel er-
wecken immer noch den Anschein, als
ob die grolRe Masse der Berufstatigen
von 8:00 bis 17:00 Uhr arbeitet. Fir
die immer groRer werdende Gruppe
von Arbeitnehmern, die nicht mehr in
dieses Raster passen, bieten die Fahr-
plane der 6ffentlichen Verkehrsmittel
kaum ein attraktives Angebot. Wenn
Uberhaupt, dann sind in diesen Fallen
die Arbeitsplatze nur noch dann zu
erreichen, wenn man bereits erheb-
liche Zeit vor dem Arbeitsbeginn an
der Arbeitsstelle eintrifft und/oder
genauso lange Zeit nach Arbeitsende
auf die Heimfahrt mit Bus oder Bahn
warten muss. Auch kann es sein, dass
ein Ziel, das zur Hauptverkehrszeit
zwischen 7:00 und 8:00 Uhr morgens
mit einer Linie direkt erreicht werden
kann, in den Zwischenzeiten nur mit
Umsteigen und/oder Gber eine lange-
re Strecke erreichbar ist, wobei unter
Umstanden auch teurere Tarife hinzu
kommen.

Auswirkungen der
Globalisierung

Ein weiterer Beitrag zum Anstieg
des Kfz-Verkehrs — diesmal nicht im
Personenverkehr, sondern im Gu-
terverkehr —ist die Einfiihrung des
just-in-time-Systems in den letzten
20 Jahren. Die Lagerhaltung vieler
Betriebe findet mittlerweile auf der
StralRe statt. Damit sollen Kosten ein-
gespart werden, wobei die bisweilen
auch spontanen Nachlieferungen zur
Vermeidung von Warenengpassen
zu einem erhéhten Aufkommen im

LKW-Verkehr fiihrten. Die Regelung,
dass in FuRgdngerzonen am Vormit-
tag eine Belieferung durch LKW ge-
stattet ist, mag mit ein Grund dafur
sein, dass Einzelhandelsbetriebe,
aber auch andere Unternehmen, die
auf eine rasche Auffillung ihrer La-
gerbestdande angewiesen sind, Stand-
orte in zentralen Lagen nicht mehr
fur geeignet halten und deswegen an
die Peripherie gewechselt sind.

Nicht nur im Arbeitsleben, sondern
auch im Bereich des Handels und
der Freizeit haben sich erhebliche
Veranderungen ergeben, die ein
steigendes Individualverkehrsauf-
kommen mit dem PKW zur Folge
hatten. Die Konzentration im Le-
bensmitteleinzelhandel von den
kleinen Laden an der Ecke auf die
groflen Verbrauchermarkte am
Stadtrand, die nur noch mit dem
PKW erreichbar sind, und das
SchlieRen kleiner Fachgeschafte in
den Zentren infolge der Konkurrenz
in den Gewerbegebieten am Orts-
rand fuhrt beispielsweise dazu, dass
im Rathaus Beschaftigte wahrend
ihrer Mittagspause Besorgungen
kaum mehr zu Ful’ erledigen kon-
nen, weil im Umfeld die entspre-
chenden Einzelhandelsgeschafte
nicht mehr oder nur noch teilweise
existieren und stattdessen ein Ein-
kaufszentrum am Stadtrand aufge-
sucht werden muss.

Priorisierung der
Infrastruktur fir
Individualverkehr und
fur offentlichen Verkehr

StraBenbau und Unterhalt sind im-
mer mit hohem finanziellem Auf-
wand verbunden. Fiir den Bau der
Umfahrung Schiitzen werden in den
Medien knapp 20 Mio. Euro kolpor-
tiert. Diese Investition erstreckte sich
auf mehrere Jahre. Ob es hierzu auch
einen Zuschuss von der Osterreichi-
schen Bundesregierung gegeben hat,
konnte den zugadnglichen Quellen
nicht entnommen werden, es er-
scheint jedoch nicht ausgeschlossen
zu sein, dass dies der Fall war.



,Diese mangelnde |
Transparenz erschwert

es, einen sachlichen
Vergleich der éffentli-
chen Forderung fiir die
unterschiedlichen Ver-

Iﬁhrstrdger zZu zieheril

Landesvoranschlag des
Burgenlandes

Im Landesvoranschlag 2015 sind fir
den Bereich Neubau, Ausbau und
Unterhalt von Strallen und Briicken
(Kostenstelle 6116) etwas mehr als
16 Mio. Euro vorgesehen, so viel wie
2014.

Auch der Betrieb des o6ffentlichen
Nahverkehrs kostet das Burgenland
erhebliche Summen, da vor allem die
regionalen Bus- und Bahnlinien nur
sehr selten eigenwirtschaftlich autark
betrieben werden kénnen. Uber die
Hohe der Landeszuschiisse auf diesem
Sektor ist im Voranschlag 2015 kein
Stichwort ,,Offentlicher Nahverkehr”
oder dergleichen auf Anhieb zu fin-
den. Da die Gruppe 6 ,,Strallen- und
Wasserbau, Verkehr” insgesamt mit
rund 59 Mio. Euro veranschlagt ist
und allein fiir den Bereich 61 (Stra-
RBenbau) ca. 49 Mio. Euro enthalten
sind (incl. Kosten fiir Personal, Mate-
rial, Betriebsfahrzeuge usw.) und auch
fiir die Bereiche 62 und 63 (Wasser-
bau) ca. 7 Mio. Euro bendtigt werden,
bleiben fiir die Férderung des OPNV
nicht mehr allzu viele Mittel tbrig,
sofern diese Gberhaupt in der Gruppe
6 enthalten sind.

Diese mangelnde Transparenz er-
schwert es, einen sachlichen Ver-
gleich der offentlichen Forderung fir
die unterschiedlichen Verkehrstrager
zu ziehen. Eine Aufschlisselung zu
diesen Punkten ware hilfreich. Es
stellt sich dabei die Frage, warum
Gemeinden und Stadte dazu sehr
wohl in der Lage sind und auch sehr

offen mit diesem Thema umgehen,
die Bundeslander und der Bund dies
aber nur eher oberflachlich und ver-
allgemeinernd tun.

Kostendeckung im OPNV

Der Geschaftsfuhrer des Verkehrs-
verbunds Ost-Region (VOR), Wolf-
gang Schroll, sagte im April 2010 den
Tageszeitungen ,Die Presse” und
,Kronenzeitung”, dass es nicht Auf-
gabe des VOR sei, Gewinne zu schrei-
ben, sondern ausgeglichen

zu bilanzieren. Auch dieser Ausgleich
ist jedoch praktisch nicht

zu schaffen.

Ein Kostendeckungsgrad von 50 —

60 % wie im Stadtgebiet Wien bzw. von
40 - 50 % wie in der Region ist europa-
weit Ublich und erfordert somit tiberall
Landes- und Bundeszuschisse. 2010
betrug der Zuschuss fiir den VOR durch
die drei beteiligten Bundeslander (Bur-
genland, Niederdsterreich und Wien)
sowie des Bundes 38 Mio. Euro. Dabei
bleibt jedoch offen, wie sich diese Sum-
me auf die drei Bundeslander und auf
die unterschiedlichen Verkehrsmittel
verteilt. Diese Zuschisse kamen im-
merhin Gber 950 Mio. Fahrgasten im
Jahr zugute. Uber 90 % davon entfielen
auf die iberaus erfolgreichen Wiener
Linien. Dennoch kénnen auch diese ihre
Kosten nur zu rund 65 % aus dem Fahr-
scheinverkauf decken, fiir die Differenz
kommt die Stadt Wien auf, wobei diese
Leistung noch gar nicht in den erwdhn-
ten 38 Mio. enthalten ist. Diese Einstel-
lung ist mehr als vorbildlich und findet
in europdischen Verkehrsverblinden
nur wenige vergleichbare Beispiele.

Das finanzielle Engagement der
Gemeinden mit den sogenannten
,Gmoa Bussen”, die auf einen Ko-
stendeckungsgrad von z. B. 38 %
(Purbach, Quelle: ubigo.at) kommen
und dementsprechend das Defizit
begleichen, geht in eine dhnliche
Richtung und ist damit ebenfalls
sehr lobenswert. Dieses Defizit kann
sich durchaus im mittleren flnfstel-
ligen Bereich bewegen.

Die Stadt Eisenstadt bezuschusst

die jahrlich 210.000 Mal genutzten
City Taxis jedes Jahr mit Gber einer
halben Millionen Euro. Die Zahl der
Fahrgaste durfte hoher sein, da auch
wiederholt kleinere Gruppen ge-
meinsam das City-Taxis anfordern.

Im Vergleich: Die bayerische Univer-
sitatsstadt Eichstatt (14.000 Einw.)
kommt fir ihr von jahrlich 600.000
Fahrgasten genutztes Stadtbusnetz
(drei Linien im Halbstundentakt,

zwei Linien im Stundentakt) absolut
betrachtet auf einen etwas hohe-
ren Zuschussbetrag. Angesichts der
deutlich groReren Fahrzeuge, die in
Eichstatt zum Einsatz kommen und
dadurch auch hohere Betriebskosten
verursachen, kommt ein Stadtbus-
system zumindest nicht teurer als

ein City-Taxi-System. Vorteilhaft an
Stadtbussen ist die deutlich groRere
Beférderungskapazitat. Eichstatt be-
treibt eines der erfolgreichsten Stadt-
bussysteme in einer Kleinstadt. Die
Studenten tragen wider Erwarten gar
nicht so sehr zu diesem Erfolg bei, da
diese Bevolkerungsgruppe in Eichstatt
besonders haufig mit dem Fahrrad
unterwegs ist.
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,Die Wiedergewinnung

von Mobilitdt fir
Senioren durch einen
.Gmoa Bus’ und damit
Erhéhung der Lebens.-
qualitat ist als Kriterium
nicht vorgesehen und
geht somit auch nicht
in die NKU ein.”
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Offenbar gab es in Eisenstadt friiher
einen Stadtbusverkehr, der — wie
die Stadt Eisenstadt auf ihrer Inter-
netseite erldutert — 1992 durch die
City-Taxis abgelost wurde. Auch die
positiven Beispiele von Stadtbus-
betrieben aus Vorarlberg (Bregenz,
Dornbirn) sollten Anlass sein, eine
Diskussion tber den offentlichen
Stadtverkehr nochmals neu zu fiih-
ren. Zu diesen Beispielen erfolgt in
Kap. 3 e) noch eine detailliertere
Erlduterung.

Nutzen-Kosten-Untersuchungen

als Entscheidungshilfe

Die politische Frage, welche Mal3-
nahmen priorisiert werden und wel-
che nicht, wird normalerweise mit
einer Nutzen-Kosten-Untersuchung
geklart (NKU). Eine NKU wiirde Gbli-
cherweise darauf hinauslaufen, dass
offentliche Orts- und Regionalver-
kehrsangebote unwirtschaftlich sind
und damit in Frage zu stellen waren.
Im Gegenzug kann aber auch die
Frage gestellt werden, ob Parkhauser
oder UmgehungsstraRen eindeutig
wirtschaftlicher sind. Die wichtigsten
Kriterien bei einer NKU sind die Er-
hohung der Nachfragesituation, po-
sitive Veranderungen der Reisezeit,
Verringerung von Unfallsituationen
und Umweltbeeintrachtigungen, Er-
tragssituation (bei Parkbauten und
OPNV), jeweils im Zusammenhang
mit der Zahl der davon Betroffenen.
Diese Kriterien sind untereinander
unterschiedlich gewichtet. Eine
UmfahrungsstralRe, die z. B. taglich
8.000 Autofahrern 30 Sekunden Zeit-
gewinn beschert, aber nur 50 An-
wohnern mehr Ruhe verschafft, wird
in der Regel besser beurteilt als dies
bei einer StraRe mit 4.000 Kfz/Tag
und 500 betroffenen Anwohnern der
Fall ist. Die Wiedergewinnung von
Mobilitat fir Senioren durch einen
,Gmoa Bus” und damit Erhéhung der
Lebensqualitat ist als Kriterium nicht
vorgesehen und geht somit auch
nicht in die NKU ein.

Die Aufnahme einer Diskussion Uber
die maRgeblichen Parameter bei
der Bewertung von PlanungsmaRi-
nahmen, die wiederum dariber
entscheiden, welche Prioritdt der
Planung zugewiesen wird, ist daher
dringend notwendig.

Mobilitatsgewinn fiir die
Bevolkerung durch MaRnahmen

im IV / OPNV, ein Vergleich

Die eingangs erwahnten rund

20 Mio. Euro Baukosten fiir die
Umfahrung Schitzen stehen in ei-
nem deutlichen Kontrast z. B. zu
den 500.000 Euro, die die Stadt
Eisenstadt jahrlich als Zuschuss flr
ihre City-Taxis gewahrt. Im ersten
Fall wurde mit Millionenaufwand
fur die Umfahrung Schiitzen die Rei-
sezeit flr einige tausend Autofahrer
pro Tag geringfligig um ca. eine
Minute pro Strecke verkiirzt, ohne
dass diesen daraus ein wirklicher
qualitativer Mobilitatsgewinn er-
wachst. Den Fahrgdsten der City-
Taxis wie auch jenen der Gmoa-Bus-
se wird durch diese Angebote hinge-
gen meistens ein Angebot gemacht,
das sie aus der Gebundenheit an die
Wohnung und dem Angewiesensein
auf die Fahrdienste von Angehori-
gen und Nachbarn befreit. Die in
politischen Diskussionen haufig zu
horende Auffassung, Zuschiisse fir
den OPNV wiren Uberflissig, lassen
sich somit in ihrer Absurditat oft
schnell widerlegen.

MaRBnahmen zur Beschleunigung des
OPNV (z. B. durch zusétzliche Aus-
weichgleise, verbesserte Signaltech-
nik, kiirzere Umsteigezeiten durch
Fahrplanoptimierungen usw.) kon-
nen deutlich mehr Reisezeitersparnis
bewirken. Umsteigezeiten von 4
Minuten in Wulkaprodersdorf und
bis zu 20 Minuten in Ebreichsdorf bei
einer Bahnfahrt von Eisenstadt nach
Wien-Blumenthal summieren sich
sehr schnell zu gesellschaftlichen
Verlusten in entsprechender Hohe.



3. MOBILITATSVISION

Eine Mobilitatsvision sollte nicht
nur neuartige Ideen und Konzepte
umfassen, sondern auch schlichte
MaRnahmen enthalten, die mit we-
nig finanziellem Aufwand umsetzbar
sind. Die Vermittlung solcher Mal3-
nahmen und die Schaffung von ge-
niigend Akzeptanz konnen allerdings
mit erheblichem Aufwand verbun-
den sein.

Ziel einer Mobilitatsvision ist es,
einerseits das Verkehrsaufkommen
im motorisierten Individualverkehr
deutlich zu senken, andererseits die
Mobilitatschancen fiir bestimmte
Bevolkerungsgruppen zu sichern
bzw. zu erhéhen.

Fiur eine Verkehrsverringerung
kommen generell unterschiedli-

che Strategien in Frage. Zum einen
kann versucht werden, Verkehr zu
vermeiden. Dies wiirde teilweise
auch darauf hinauslaufen, dass nicht
mehr 3,5 bis 4 Wege pro Kopf und
Tag zurlickgelegt werden, sondern
beispielsweise durchschnittlich ein
halber Weg weniger. Dabei kommen
verschiedene MaRnahmenbereiche
in Betracht.

a) Biindelung von Fahrten
b) Lieferdienste und Citylogistik

c) Telearbeit

Die andere Strategie geht davon
aus, dass die Mobilitat an sich kaum
verandert werden kann. Dabei
kommt es darauf an, die Verkehrs-
mittelwahl dahingehend zu beein-
flussen, dass weniger mit dem PKW
gefahren wird und stattdessen mehr
auf das Fahrrad und den offentli-
chen Nahverkehr umgestiegen wird.

Hierzu zdhlen die MalRnahmen-
bereiche

d) Ausbau des Radwegenetzes
und der dazu gehdérenden
Infrastruktur

e) Ausbau des offentlichen
Nahverkehrs, auch mit
unkonventionellen Projekten

f) Mitfahrzentralen,
Mobilitatszentrale

g) Verkehrserziehung
in den Schulen

h) Carsharing

Die Propagierung einer anderen
Verkehrsmittelwahl sollte nicht mit
erhobenem Zeigefinger erfolgen,
da hierdurch die Akzeptanz einge-
schrankt werden kann. Auch wenn
es richtig ist, dass die Nutzung des
privaten PKW in dem Umfang wie
bisher kiinftig zu verstarkten Proble-
men fihren kann, sollten vor allem
die Vorteile der Mobilitat mit dem
Fahrrad und dem offentlichen Nah-
verkehr hervorgestrichen werden.

Ein dritter Strategiebereich umfasst
MaRnahmen, die lediglich auf eine
umweltvertraglichere Abwicklung
des vorhandenen Verkehrs setzt.
Durch eine Umstellung aller mit Ver-
brennungsmotoren betriebenen Kfz
wirden noch keinerlei Staus, Ge-
fahrenpunkte, Querungsprobleme
fur FuBganger und Radfahrer, Mobi-
litdtserweiterungen fiir Menschen
ohne Fiihrerschein oder ohne PKW
erzielt. Mit einer Vision hat dies
wenig zu tun. Dennoch sollen auch

diese MaRRnahmen der Vollstandig-
keit aufgelistet werden.

i) Umristung auf umweltfreund-
liche und schadstofffreie An-
triebe.

j) Ausdehnung der flaichenhaften
Verkehrsberuhigung.

k) Neuorientierung der Bauleit-
planung.

Zu den vorgenannten Themenberei-
chen sollen im Folgenden weitere
detaillierte Ausfiihrungen gegeben
werden.

a) Bliindelung von Fahrten

Die gleichzeitige Erledigung mehrerer
Tatigkeiten im Rahmen eines Weges
oder einer Fahrt (Wegekette) wird als
Blindelung verstanden. Von vielen
Menschen wird dies teilweise schon
so praktiziert. Bisweilen stehen dem
jedoch auch Hemmnisse gegeniiber.
Sobald es zu Konflikten z. B. zwi-
schen Arbeitsende und Ladenschluss
kommt, sind Blindelungen kaum
mehr moglich. Bestimmte Fahrt-
zwecke missen dann eigenstandig
durchgefiihrt werden und erzeugen
somit zusatzliches Verkehrsaufkom-
men.

Dennoch gibt es auch hier Ansatze
zur Losung derartiger Probleme. Das
Einkaufen Giber das Internet und die
Bereitstellung der Waren in Schliel3-
fachern, auch mit Kihlfunktion fir
verderbliche Lebensmittel, ist sicher
noch ausbaufahig, um Berufstatigen
mit spatem Arbeitsende das Ein-
kaufen zu ermoglichen.
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_Erhalt der beste-
henden Strafsen
und Anpassung an
neue Erfordernisse
sind wichtiger als
Neu- und Ausbau.
Negative Wirkungen
von Ortsumfahrun-
gen sind ebenfalls
genau zu prifen,
Alternativen wié
Temporeduktion
oder Férderung des
Bahngiiterverkehrs
zu bevorzugen.”

b) Lieferdienste
und Citylogistik

Ein Hauslieferdienst kdnnte von der
Geschaftswelt organisiert werden, es
bietet sich hier aber auch die Chance
fur einen Verein, eine Arbeitslosen-
initiative (Ich-AG) usw. Ein Super-
markt im oberbayerischen Bad Heil-
brunn betrieb in den 1990-er Jahren
einen derartigen Hauslieferdienst
mit einem Aktionsradius von 10 km
sehr erfolgreich. Erst infolge eines
Wechsels in der Filialleitung wurde
dieser Service eingestellt.

Nach den gangigen Prognosen wird
in den kommenden Jahren vor allem
der LKW-Verkehr tberproportional
zunehmen. Die gleichzeitig weitere
Verlagerung von Lagerkapazitaten
auf die Strale (,just-in-time“) wird
auch in einer Stadt wie Eisenstadt
den Lieferverkehr zu Geschaften und
Betrieben erhohen. Die wachsende
Vielzahl von Lieferdiensten tragt
zusatzlich zur Belastung gerade der
Innenstadt bei.

Mit der Absicht, den Verkehr in der
Innenstadt starker zu beruhigen,
wird es zwangslaufig zu einer pra-
ziseren Regelung lber die Belie-
ferungszeiten kommen. Dennoch
bleibt das Problem, dass zu bestimm-
ten Zeiten schon heute die LKW und
Lieferwagen kaum ordnungsgemal
parken und entladen kénnen, weiter
bestehen. Haufig bestehen die Liefe-
rungen nur aus relativ kleinvolumi-
gen Einheiten, sodass eine Bilinde-
lung vorteilhafter erscheint.

Diese Blindelung ist grundsatzlich
machbar, allerdings diirfen davon
keine sprunghaften Verbesserun-
gen erwartet werden. Solange die
Ausgangslage so aussieht, dass von
zehn Geschaften mindestens sieben
von unterschiedlichen Lieferdiensten
bedient werden, ist der organisato-
rische Aufwand relativ grof3, um das
Ziel zu erreichen, z. B. die gesamte
Innenstadt nur noch durch ein oder
zwei Spediteure zu beliefern. Alter-
nativ hierzu ware auch ein auRerhalb
der Innenstadt gelegenes Zwischen-
depot vorstellbar, wo Spediteure ihre
Waren schnell und einfach abladen

konnen. Dadurch kénnte Zeit ge-
spart werden. Auch so manche, oft
riskante Rangiervorgange in engen
Innenstadtgassen kdnnten entfallen.
Die Feinverteilung kdnnte durch ein
regelmaRiges System erfolgen, das
einem City-Bus entsprechend mit
fester Route und Fahrtzeiten funk-
tionieren kann (z. B. , Eisenstadter
City-Laster”). Ob ein solches System
auch auf kleinere Kummunen wie
Neusiedl| Gbertragbar ist, bleibt vor-
erst offen.

Dieser Losung stehen zumindest am
Anfang auch verschiedene Bedenken
gegeniiber. Manche Einzelhandler
bevorzugen die persdnliche Wa-
renannahme oder wollen Dritten
keinen Einblick in ihren Warenum-
schlag geben. Fraglich ist auch, ob
der Zeitgewinn der Spediteure an
die Kunden weitergegeben wird. Nur
dann kénnte der mit einem Depot
aullerhalb der Innenstadt verbunde-
ne hohere Aufwand einigermalien
kompensiert werden. Ahnlich wie
beim Warenzustellservice kénnte die
Annahme und Weiterverteilung in
Form von Privatinitiative durch einen
Verein oder dergl. erfolgen.

c) Telearbeit

In einer Vielzahl von Branchen vor
allem des Dienstleistungssektors ist
Telearbeit bereits moglich. Ein weite-
rer Ausbau erscheint daher als eine
Lésung zur Verringerung von Ver-
kehrsstrémen. Im produzierenden
Gewerbe oder auch in Handelsbe-
trieben mit direktem Kundenkontakt
bietet sich Telearbeit kaum oder gar
nicht an.

Urspriinglich war Telearbeit vor
allem fir junge Mutter mit Routine-
jobs gedacht, die wahrend der Arbeit
auch ihre Kleinkinder im Blick haben
wollten. Mittlerweile finden jedoch
auch hochqualifizierte Arbeitnehmer
und Arbeitnehmerinnen zunehmend
Gefallen an Telearbeit, um dadurch
lange Pendeldistanzen zu vermei-
den. Einer der Hauptkritikpunkte an
Telearbeit ist die drohende Vereinsa-
mung der Beschaftigung am heimi-
schen , Kiichentisch®. Aber auch hier
gibt es Ansatze zur Behebung dieses



Themas. Mit sogenannten Telear-
beitscentern kdnnen sich mehrere
Heimarbeiter in gemeinsamen Raum-
lichkeiten zur Arbeit treffen. Prinzipi-
ell ist dies sogar firmeniibergreifend
vorstellbar. Es ist allerdings kaum
wahrscheinlich, dass konkurrierende
Wiener Firmen derselben Branche
ein gemeinsames Telearbeitscenter
in Eisenstadt, Purbach oder Neusied|
einrichten. Es spricht jedoch wenig
dagegen, dass sich ein Wiener Inge-
nieurbiro, eine Anwaltskanzlei aus
Moaodling und eine Schwechater Buch-
haltungsfirma gemeinsam in der Re-
gion Leithagebirge — Neusiedler See
an ausgelagerten Blirordumen mit
gemeinsamer Infrastrukturnutzung
(Kopierer, Telefonanlage usw.) fur
ihre aus dieser Region stammenden
Mitarbeiter beteiligen. Sofern da-
durch z. B. teure Mietkosten in Wien
reduziert werden, konnte dies fur
die beteiligten Firmen eine lohnende
Alternative sein.

Da in den meisten Gemeinden der
Region Leithagebirge — Neusiedler
See vor allem in den historischen
Ortskernen eine Reihe von Neben-
gebduden oft untergenutzt sind,
bieten sich hier entsprechende
Chancen an.

d) Ausbau des Radwege-
netzes und der dazu-
gehorenden Infrastruktur

Aufgrund der (iberwiegend flachen
Topographie und der meist kurzen
Entfernungen innerhalb der Regi-
on Leithagebirge — Neusiedler See
scheint es sinnvoll, bei einem Mobi-
litdtskonzept das Hauptaugenmerk
auf den FuRgénger- und Radverkehr
zu lenken.

Dabei sollte ein durchgangiges Radwe-
genetz geschaffen werden, das Ange-
bote fiir den zielorientierten Verkehr
z.B. vom Wohnort zum Arbeitsplatz,
den bewegungsorientierten (schnel-
len) Verkehr und den Freizeitverkehr
mit hohem ,, Animationswert” zur Nut-
zung des Fahrrad schafft und damit
vor allem dem konkurrierenden Kfz-
Verkehr entgegengewirkt. AuRerdem
sollte ein hohes Mal an Sicherheit fur
den Radverkehr unter Wahrung der

Sicherheitserfordernisse der tbrigen
Verkehrsteilnehmer und der Aufent-
haltsnutzungen im StraBenraum er-

reicht werden.

Im Freizeitverkehr ist das Fahrrad
allgemein beliebt, entscheidend
fir die Erreichung der o. g. Ziele im
Sinne einer nachhaltigen Mobilitat
sind aber seine Einsatzbedingungen
im Alltag fiir die Vielzahl taglicher
Erledigungen.

Es sollten vor allem innerorts
Hauptverbindungswege/-routen
geschaffen werden, die der Verbin-
dung der einzelnen Ortsteile zur
Ortsmitte und untereinander, der
Erreichbarkeit der wichtigsten Ziel-
gebiete im jeweiligen Ort sowie dem
Uberortlichen Radverkehr dienen.
Diese Hauptrouten sollten durch
Nebenrouten zur internen Erschlie-
Bung kleinerer Orte erganzt werden.

Folgende Anforderungen werden im
Allgemeinen an die Hauptver-
bindungswege/ -routen gestellt:

» direkte und moglichst um-
wegfreie Verbindungen, die
ein zligiges und sicheres Vor-
wartskommen ermaoglichen.

P axialer bzw. tangentialer Ver-
lauf mit gesamtstadtischem
Verbindungscharakter mit
moglichst direkter Anbindung
der wichtigen Ziele des Rad-
verkehrs im Stadtgebiet (z.B.
Ortsmitte, Bahnhof, Schulen,
Gewerbegebiete, Sport- und
Freizeitanlagen).

» hohe Leistungsfahigkeit mit
Méglichkeiten zum Uberho-
len, Begegnen und nebenein-
ander Fahren, Orientierung
an Komfortmafen und nicht
nur an Mindestmalien bei
den Regelbreiten (soweit
moglich).

» Sicherung wichtiger Que-
rungsstellen, insbesondere
des HauptstraRennetzes.

» gute Ubersichtlichkeit und
Ausleuchtung bei Dunkelheit
innerhalb bebauter Gebiete.

» Kennzeichnung als Hauptwe-
ge und Wegweisung durch
geeignete Merkzeichen.

» regelmaliger Unterhalt und
Pflege, auch Winterdienst.

» Anbindung an die Griinzlge,
Durchwegung der Griinzlige
und Anbindung an das Uber-
ortliche Radwege- und Rad-
wandernetz.
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Eine Fortfiihrung der vorhande-

nen straBenbegleitenden Radwege
an den klassifizierten StralRenab-
schnitten in Richtung Zentrum von
Eisenstadt wird aus Platzgriinden
nicht ohne Weiteres moglich sein.
Hier sollte Gberpriift werden, ob es
moglich ist, Schutzstreifen (Radfahr-
streifen), diei.d.R. 1,50 m breit (min-
destens 1,25 m — neben Parkstreifen
+ zusatzlicher Sicherheitsabstand von
0,5m) sind, zu markieren. Es kann
auch notwendig sein, auf Parkstrei-
fen am StraBenrand zugunsten dieses
Angebotes fiir Radfahrer zu verzich-
ten.

Fahrradabstellanlagen sind fiir Rad-
fahrer das, was Parkpldtze und Park-
hauser fur Autofahrer sind. Der An-
spruch an sichere und stabile Stan-
der sollte eine Selbstverstandlichkeit
sein. Einrichtungen, die geeignet
sind, Felgen zu verbiegen oder an
denen Fahrrader nicht diebstahlsi-
cher angeschlossen werden kdnnen,
sind nicht mehr zeitgemal. Wichtige
Standorte fir Fahrradabstellanlagen
sind Arbeitsplatzkonzentrationen
und die Bahnhofe sowie zentrale
Bushaltestellen.

Ein Erwerbstatiger z.B. aus
Breitenbrunn, der in Eisenstadt ar-
beitet, konnte am Bahnhof
Eisenstadt ein Fahrrad deponieren,
mit dem nach der Bahnfahrt die
letzte Teilstrecke zum Arbeitsplatz
in der Innenstadt oder im Gewer-
begebiet Sud zuriickgelegt wird.
Oft sind die Anschlussstrecken im
Entfernungsbereich um die 1.000
Meter mit dem Fahrrad wesentlich
schneller zu bewadltigen als mit ei-
nem innerortlichen offentlichen Ver-
kehrsmittel. Dazu bedarf es jedoch
entsprechender Abstellanlagen, die
fiir die Fahrrader sowohl Diebstahl-
als auch Wetterschutz bieten.

Der weitere Ausbau des Netzes
von Stromtankstellen fiir e-bikes
macht zurzeit vor allem fiir den
touristischen Radverkehr Sinn. Fir
groRere Entfernungen bieten sich
e-bikes jedoch auch im Alltag trotz
der weitgehend flachen Topogra-

phie zunehmend an. Eine Aktion der
ortlichen Fahrradhadndler mit dem
Ziel einer Sammelbestellung durch
eine groRere Anzahl von Bewohnern
des Untersuchungsgebiets kann

das Gegenargument der hohen An-
schaffungspreise entkraften. Wenn
bekannte Personlichkeiten der Regi-
on unter den ersten Bestellern sind,
kann dies einen erheblichen Nach-
ahmungseffekt haben.

e) Ausbau des
offentlichen Nahverkehrs

Hier bietet sich eine Fiille von MaR-
nahmen an, die teilweise sehr unter-
schiedlicher Natur sind.

Ziele

Die langen Reisezeiten und manch-
mal auch aufwandigen Umsteige-
zwange stellen ein Haupthindernis
fur eine verstarkte OPNV-Nutzung
dar. Eine Verringerung des Faktors
zwischen OV- und IV-Reisezeit ist
daher dringend erforderlich. Der
Grenzwert, bis zu dem langere Rei-
sezeiten durch den erhéhten Kom-
fort im OPNV (Friihstiick im Zug,
Zeitungslektiire im Bus usw.), gerin-
gere Kosten, weniger Stress usw. in
der Wahrnehmung der potenziellen
Fahrgaste noch kompensiert wird,
dirfte bei ca. 1,5 liegen.

Beschleunigung
BeschleunigungsmalRnahmen fur
den OPNV sind zwar meist eine eher
grol3stadtische Mallnahme, lassen
sich aber auch je nach ortlicher Vor-
aussetzung in kleineren Stadten um-
setzen. Grundsatzlich muss in stark
belasteten StraRen, wo z. B. eine
Busspur eingerichtet werden soll,
um den OPNV am Stau vorbeizufiih-
ren, ein gentigend breiter StraRen-
raum zur Verfligung stehen. Auf ei-
nigen hoch belasteten StraRRen ist
dies auch mit viel gutem Willen
nicht zu leisten, auRer es wird auf
bestimmte Abbiegespuren verzich-
tet. Dies ginge aus konventioneller
Sicht zwar zulasten der Leistungsfa-
higkeit fir den Kfz-Verkehr. Im Rah-
men einer Mobilitatsvision darf dies



jedoch kein Tabu sein.

Die Entscheidung, ob Busse an Halte-
stellen in einer Bucht oder auf der
Fahrbahn halten sollen, fiel in der
Vergangenheit meist unter dem As-
pekt, den flieBenden Kfz-Verkehr
moglichst wenig zu behindern. Bei
Buchten wird der haltende Bus wah-
rend des Haltevorgangs meist von
mehreren PKW und LKW Uberholt,
am nachsten Knoten stehen diese
Fahrzeuge dann vor dem Bus und
erschweren ihm ein zligiges Voran-
kommen. Das Halten auf der Fahr-
bahn zwingt hingegen den Kfz-Ver-
kehr hinter dem Bus zu warten (meist
nur 15 — 20 Sekunden), wahrend die-
ser beim Wiederanfahren zum einen
keine Probleme beim Einfadeln und
zum anderen fiir die ndchsten mehre-
ren hundert Meter freie Fahrt hat.
Eine Diskussion zu diesem Thema
wird daher dringend empfohlen.

Im Bahnbereich kdnnen der Ein-
bau weiterer Begegnungs- und Aus-
weichgleise, die Verbesserung der
Signaltechnik, neue und leichtere
Triebwagen bis hin zum Einsatz von
UberlandstraBenbahnen dazu bei-
tragen, die Fahrzeiten zu verkirzen.
Die Salzburger Lokalbahn fahrt bei
gering frequentierten Haltestellen
ohne Aufenthalt durch, sofern so-
wohl in der Bahn als auch am Bahn-
steig kein Fahrgast ein entsprechen-
des Halte-

signal angefordert hat. Auch

damit kann die Fahrzeit ver-

ringert werden.

Auch der Einsatz einer Schnellbus-

linie zwischen Wien und Eisenstadt
mit nur wenigen Aufenthalten paral-
lel zur regulér verlaufenden OBB-
Postbuslinie 566 kann die Attraktivi-
tat des OV erhohen.

Flexible Systeme

Bei einem Rufbussystem wird dhn-
lich wie beim klassischen Linienbus
anhand eines festgelegten Fahrplans
ein bestimmtes Fahrtenangebot vor-
gehalten. Dieses wird aber nur
durchgefiihrt, wenn eine entspre-
chende Nachfrage vorliegt. Diese
Nachfrage muss normalerweise ca.
45 — 60 Minuten vor Beginn der Bus-
fahrt beim Busunternehmen ange-
meldet werden. Nur dann findet
diese Busfahrt statt. Als Komfortzu-
schlag fur den, wenngleich geringen,
Aufwand der Voranmeldung weisen
Rufbusse in der Regel eine flexiblere
Linienfihrung auf, da vor Fahrtbe-
ginn sehr leicht ermittelt werden
kann, an welchen Haltestellen ein
Fahrgast ein- oder aussteigen wird
und an welchen nicht. Deshalb weist
ein solches Rufbussystem keine star-
re Linienfihrung auf, sondern erfolgt
in der Regel in Form eines Angebots-
korridors, innerhalb dessen die Lini-
enfithrung von Fahrt zu Fahrt variie-
ren kann. Vorteilhaft an einem Ruf-
bus ist neben der flexibleren Durch-
fihrung der Fahrten auch die Ein-
sparung von Kosten, die sonst durch
sogenannte Leerfahrten entstehen.
Als besonderer zuséatzlicher Service
kann angefihrt werden, dass dltere
oder gehbehinderte Fahrgaste auch
vor ihrer Haustlire abgesetzt werden
kdnnen. Es handelt sich also um eine

,Die ,Gmoa Busse'
in Purbach, Breiten-
brunn und Mérbisch
sind ein erster posi-
tiver Ansatz, um
die Mobilitat von
Jugendlichen und
senioren und ande-
ren Menschen ohne
pKW zu erhéhen.”

deutlich kundenorientiertere Be-
triebsform.

Eine andere Alternative bietet das
Anruf-Sammel-Taxi. Der wesentlich-
ste Unterschied zwischen dem An-
ruf-Sammel-Taxi und dem Rufbus
besteht darin, dass im ersten Fall in
der Regel ein Taxiunternehmen im
Auftrag des Linienkonzessionars den
Betrieb durchfiihrt und somit maxi-
male Fahrzeuggroen mit neun Sitz-
platzen zum Einsatz kommen. Ruf-
busse hingegen werden im Allgemei-
nen von Busunternehmen betrieben,
die auch Uber Kleinbusse verfiigen.

Fir die Region Leithagebirge — Neu-
siedler See waren beide Systeme zur
Angebotserganzung wahrend der
Abendstunden und am Wochenende
denkbar.

Die ,,Gmoa-Busse” in Purbach, Brei-
tenbrunn und Moérbisch sind ein
erster positiver Ansatz, um die Mo-
bilitdt von Jugendlichen und Seni-
oren und anderen Menschen ohne
PKW zu erh6éhen. Anhand des Bei-
spiels Purbach zeigt sich aber auch,
dass die moglichen Erwartungen an
eine Verkehrsentlastung nicht allzu
hoch gehangt werden sollten. Bei
rund 2.600 Einwohnern und einer
jahrlichen Fahrgastzahl von 25.000
—30.000 ergibt sich ein Tagesauf-
kommen von rund 100 Fahrgasten.
ErfahrungsgemaRk werden in Ge-
meinden dieser GroRenordnung ca.
2.000 — 2.400 Kfz-Fahrten im Bin-
nenverkehr taglich durchgefihrt.
100 Fahrgaste im ,,Gmoa-Bus” sind
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weniger als 5 % davon. Geht man da-
von aus, dass die viele Nutzer des
»,Gmoa-Busses” bislang auch nicht mit
dem PKW gefahren, sondern zu FuR
gegangen sind oder ihre Mobilitat wie-
der neu gewonnen haben, so reduziert
sich der Individualverkehr dadurch nur
unwesentlich. Dennoch sind solche
Ortsbussysteme sinnvoll, da sie auch
von Mobilitat teilweise ausgeschlosse
Bewohner wieder integrieren.

Modellort Burgdorf (CH)

Die Stadt Burgdorf (16.000 Einwohner)
im Schweizer Kanton Bern war von
1996 — 2001 Modellort fiir neue Wege
zur inneroértlichen Mobilitat. Kernpunk-
te waren alternative Angebote, die den
Individualverkehr erganzten bzw. teil-
weise sogar lbertrafen. Dies betraf
sowohl den inneroértlichen Busverkehr
als auch stark verbesserte Angebote
fiir Radfahrer (Abstellanlagen, Repara-
turstationen usw.). Zuséatzlich wurde
ein Hauslieferdienst eingefiihrt, der
den PKW als ,rollende Einkaufstasche”
bisweilen verzichtbar werden ldsst. Das
Programm CARLOS versuchte, das Mit-
fahren per Anhalter auf eine organi-
sierte Ebene zu stellen. Mit einer ent-
sprechenden Werbekampagne gelang
es, der Bevolkerung nahezubringen,
den verbleibenden Kfz-Verkehr langsa-
mer und ruhiger abzuwickeln.

Nicht alle MaRnahmen aus Burgdorf
kénnen auf das Burgenland Ubertragen
werden, viele Ideen aus den Bereichen
Marketing, Radverkehr, Mitnahmesy-
stem und Hauslieferdienste bieten sich
jedoch auch fiir die Region Leithagebir-
ge — Neusiedler See an. Die Umsetzung
dieser Ideen ist auch nicht als Aufgabe
der Region zu sehen, hier kdnnten sich
vielmehr Vereine, Arbeitskreise usw.
engagieren.

Marketing

Ohne ein entsprechendes Marketing
sind die Erfolgschancen geringer.

So wie jeder Hersteller von Konsumar-
tikeln seine Produkte anpreist und be-
wirbt, so muss auch fur die Dienstlei-
stung OPNV geworben werden.

Prinzipiell gilt bei der Offentlichkeitsar-
beit fiir die Verbesserungen im OPNV
oder fur die verstarkte Nutzung der
OPNV-Angebote, dass weniger die Nut-
zung des privaten PKW angeprangert,
sondern vielmehr die Vorteile von Bus
und Bahn positiv herausgehoben wer-
den sollen. Neuerungen im OPNV, bei
den Stadtbuslinien oder z.B. bei Ein-
fihrung von Rufbussen oder Anruf-
Sammeltaxen, kdnnten z.B. mit einem
Stadtbusfest 6ffentlichkeitswirksam
umgesetzt werden. Dadurch wird die
Bevolkerung mit dem Thema ,,Stadtbus
oder OPNV“ wieder verstarkt in Be-
rihrung gebracht.

Offentlichkeitswirksam kann auch

eine Plakataktion sein, die alle Bevolke-
rungsgruppen anspricht und die Vortei-
le des Bus- bzw. des kombinierten Bus-
und Bahnfahrens herausstreicht. Die
Einbindung lokaler Meinungsbildner
als glaubhafte OPNV-Nutzer kann

dabei helfen.

Die Nutzung der AuRenflachen von
Bussen und Bahnen als Werbetrédger
kann zu zusatzlichen Einnahmen fiihren
und das Defizit verringern. Allerdings
ist die Gefahr dabei auch grof3, ein ge-
wolltes einheitliches Design des OPNV
zu verlieren. Die Einflihrung eines so-
genannten Jobtickets, bei dem grofRere
Arbeitgeber Monats- oder Jahreskarten
zu glinstigeren Konditionen fir ihr Per-
sonal erwerben und im Gegenzug dazu
auf eigene Investitionen zum Beispiel



fir Beschaftigtenstellplatze verzich-
ten kdnnen, wurde andernorts be-
reits umgesetzt.

Die Werbekampagnen der Wiener
Linien oder auch der Salzburger Lo-
kalbahn sind in diesem Zusammen-
hang als vorbildlich zu nennen. Al-
lerdings kommt es nicht nur auf
Werbung mit Plakaten und Wer-
bespots an. Auch Aktionen, die die
,Schndppchenjagermentalitat” vie-
ler Menschen anspricht, sollten ein-
gesetzt werden. Die ,all-inclusive
Karnten-Card“ flihrte zu steigenden
Besucherzahlen in vielen touristi-
schen Einrichtungen nach dem Mot-
to ,es ist eh alles schon bezahlt.”
Sammelaktionen und Verlosungen
mithilfe von ansprechend gestalte-
ten Fahrscheinen bieten Anreize,
sich mit dem OPNV zu beschéftigen.
Als die Bremer Verkehrsbetriebe
ihre Bremer Karte einfihrten und
jeden Monat ein neues Motiv hat-
ten, wurden die Karten sogar von
Sammlern gekauft, die nur selten
offentliche Verkehrsmittel benutz-
ten. Der Aufdruck historischer Ge-
bdudefassaden auf den Fahrschei-
nen kann ebenfalls zu einer wahren
offentlichen Sammelleidenschaft
fihren, wenn z. B. ein vollstandiges
Panorama zur Teilnahme an einer
Verlosung berechtigt. Sollte sich die
Landeshauptstadt Eisenstadt zur
Einfihrung eines Stadtbussystems
entschlieRen, lieBen sich hierzu
leicht mehrere Dutzend Motive fin-
den, die sich fir eine solche Aktion
eignen.

Stadtbus Bregenz
In Bregenz wurde 1993 als zweiter
Vorarlberger Stadt nach Dornbirn ein

vollig neuartiges Stadtbussystem ein-
gefiihrt. Von anfangs 1,5 Mio. Fahr-
gasten pro Jahr stieg die Entwicklung
bis 2012 auf Gber 6,5 Mio., wie die
Stadtwerke Bregenz auf ihrer Inter-
netseite verkiinden. Dies entspricht
einem Werktagsaufkommen von
Uber 20.000 Fahrgasten. Bei rund
28.000 Einwohnern folgt daraus, dass
75 % der Bevolkerung einmal am Tag
mit dem Stadtbus fahren. Mit insge-
samt zehn Bussen wird von 6 bis 20
Uhr ein Halbstundentakt gefahren.
Dies bedeutet, dass auf jeder Fahrt
im Schnitt ber 60 Fahrgaste befor-
dert werden. Das Bregenzer Konzept
erfolgte aus einem Guss, sodass
Fahrplan, Fahrzeuge, Haltestellen,
zentraler Busbahnhof, Marketing
usw. schlissig aufeinander abge-
stimmt wurden und das Konzept des-
halb bei der Bevélkerung so gut an-
kam. Es erfreut sich bis heute eines
wachsenden Zuspruchs.

f) Mitfahrzentralen,
Mobilitatszentrale

Die Mobilitatszentrale Burgenland ist
auf verschiedenen Feldern aktiv. Ne-
ben einer Fahrplan- und Tarifauskunft
wurden und werden vor allem Mal3-
nahmen zur Verbesserung des Fahr-
radverkehrs ausgearbeitet. Auch die
Verkehrserziehung von Schulkindern
(siehe nachstes Kapitel) ist ein Auf-
gabengebiet der Mobilitatszentrale.
Die Gemeindebussysteme Purbach,
Morbisch und Breitenbrunn (,Gmoa-
Bus“) werden von der Zentrale be-
treut, die Gemeinden erhalten fach-
liche Unterstiitzung. Diese reicht von
der Beratung Uiber passende und ge-
eignete Fahrzeuge bis hin zu Muster-
statuten fiir einen Dorfbusverein.

,Die Mobilitdts- _I
zentrale Burgenland
ist auf verschiedenen
Feldern aktiv. Neben
einer Fahrplan- und
Tarifauskunft wurden
und werden vor allem
MafSnahmen zur Ver-
besserung des Fahr-
radverkehrs ausge-

I arbeitet.” I
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g) Verkehrserziehung
in den Schulen

Ein weiterer Mallnahmenvorschlag

zielt darauf ab, die Verkehrsmittelwahl
vor allem im Bring- und Holverkehr zu
den Kindergarten und Schulen (hier

vor allem die ersten vier Klassenstufen)
deutlich zu verandern. Gerade in diesem
Bereich finden sehr viele Kurzstrecken-
fahrten innerhalb der Stadte oder Ge-
meinden mit dem PKW statt.

Dabei geht es nicht nur um die Emissio-
nen, die durch diesen Verkehr erzeugt
werden. Es geht vielmehr auch darum,
dass hier Verhaltensweisen im Verkehr
bereits bei Kindern und Jugendlichen
angelegt und verfestigt werden, die
auch in Zukunft darauf schlieRen lassen,
dass sie als Erwachsene spater fir das
zu FuRB gehen, das Fahrradfahren oder
mit dem Bus fahren nur noch schwer
motiviert werden kdnnen.

Aktionen wie z.B. ,,Zu Ful3 zur Schule/
zum Kindergarten” oder ,,Bus auf
FuRen“ sollen den Kindern — und damit
den Verkehrsteilnehmern von morgen

— Alternativen zum Verkehrsmittel PKW
aufzeigen und sie zu einer ,,umwelt-
freundlichen Mobilitdt” erziehen. Ziel ist
es Uber die Kinder auch auf das Verhal-
ten der Eltern Einfluss zu nehmen. Da
an den Volksschulen jedes Jahr ein Jahr-
gang unten neu hinzukommt und oben
ein Jahrgang in Richtung weiterfiihrende
Schulen abgeht, ist eine dauerhafte und

jahrliche Verkehrserziehung unerladss-
lich. Ziel muss es sein, dass die Kinder
ihre Eltern von sich aus auffordern, sie
nicht mehr mit dem PKW zur Schule zu
bringen.

Der langfristige Zeithorizont des erzie-
herischen Effekts erstreckt sich auf eine
Zeitspanne von ca. 15 bis 20 Jahren.
Eine Reduktion des Bring- und Holver-
kehrs an Schulen und Kindergarten hat
neben den direkten Verkehrsreduzie-
rungen und dem Langzeitlerneffekt der
Kinder zusatzlich den Vorteil einer ver-
besserten Verkehrssicherheit.

Aktionen wie pedibus, initiiert von

der Mobilitatszentrale Burgenland,
www.zu-fuss-zur-schule.de in Deutsch-
land, pedibus in Sudtirol, miissen weiter
verfolgt werden.

Ergdanzend kann es auch notwendig
werden, falls es trotz aller Erziehungs-
bemihungen immer noch zu viele unbe-
lehrbare Eltern gibt, eine Art Bannmeile
fur Eltern-PKW rund um die Schule
auszuweisen. Diesen Weg ging die Stadt
Osnabriick fir einige Grundschulen und
unterband auch mit baulichen Mitteln
das Parken von Eltern-PKW im direkten
Umfeld der Schulen, sodass die Kinder
zumindest die letzten 200 bis 250 Meter
zu Full gehen mussen. Eine juristische
Verpflichtung, sich so zu verhalten, exi-
stiert fiir die Eltern zwar nicht, durch
soziale Kontrolle hat sich der gewiinsch-
te Effekt jedoch dennoch weitgehend
eingestellt.



h) Carsharing

Das System des Carsharings gibt es
bereits in einer Reihe von kleineren
Stadten: in Deutschland in Breisach
am Rhein, Coburg, Heidenheim an
der Brenz, Birkenfeld an der Nahe
oder Merseburg, Baden, Auersthal,
Krumbach oder Thayaland in Oster-
reich, um nur einige zu nennen.

In der Regel leisten die beteiligten
Haushalte eine einmalige Einlage von
durchschnittlich 250 bis 300 Euro
und bezahlen nur fir die tatsdchliche
Nutzung der jeweiligen bendtigten
PKW-Type, von denen vom Kleinwa-
gen Uber den Kombi bis zum Kleinbus
meist mehrere zur Auswahl stehen.
Der km-Preis liegt je nach Typ zwi-
schen 0,20 und 0,30 Euro. Betrieben
wird Carsharing meist von Vereinen,
Umweltinitiativen, vereinzelt aber
auch schon von Wirtschaftsunterneh-
men in Form einer GbR oder GmbH.

Angesichts der aktuellen zunehmen-
den 6konomischen Schwierigkeiten
vieler Privathaushalte ist ein Aufgrei-
fen dieser Idee auch in Eisenstadt,
Neusied|, Purbach, Rust und ggf. wei-
teren Gemeinden nicht ganz abwegig,
selbst wenn das personliche Verhalt-
nis vieler Bewohner von Kleinstadten
und Landgemeinden zum Privat-PKW
auf den ersten Blick eher gegen das
Konzept des Carsharings spricht.

Ideen wie Stadtteilauto, Carsharing
und dergleichen sind auf den ersten
Blick fur kleinere Stadte und Gemein-
den zwar ungewodhnlich, kdnnen auf
Dauer aber noch wesentlich starker
als VerkehrsberuhigungsmalRnahmen
das Bewusstsein der Bevolkerung
verandern und zu einer anderen Ver-
kehrsmittelwahl fihren. Die Frage,
ob sich in Zukunft noch so viele Haus-
halte wie heute einen Zweitwagen
leisten werden konnen, kdnnte mit
einem solchen System relativ leicht

beantwortet werden. Die damit ver-
bundenen leichten Einschrankungen,
wie zum Beispiel die Verfligbarkeit
eines solchen gemeinsamen Fahr-
zeugs, sind vor allem eine Frage der
Gewohnung und stellen heute in den
Orten, wo es diese Systeme gibt, kein
nennenswertes Hindernis mehr dar.
Ein Vorteil beim Carsharing ist, dass
man unter verschiedenen Fahrzeug-
typen je nach Bedarf auswahlen kann
(z.B. Van fiir den Familienurlaub).

i) Umristung auf schad-
stofffreie Antriebe

Eine weitere Moglichkeit, die Belas-
tungen durch den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren, ist
der Einsatz umweltfreundlicher An-
triebsarten. Auch fiir den privaten
Kfz-Verkehr ist der vermehrte Einsatz
von schadstofffreien Fahrzeugen
anzustreben. Dies wird nicht fur alle
Zwecke moglich sein, aber ange-
sichts der vielen Kurzstreckenfahrten
innerhalb der Bezirke Eisenstadt
Umgebung und Neusiedl ist ein in-
tensiverer Gebrauch von Elektro-
mobilen machbar. Das Angebot von
Stromtankstellen sollte ausgebaut
werden. Dafiir kommen vor allem
groRere Parkplatze, wo Einpendler-
PKW tagsiiber wahrend eines lange-
ren Zeitraums abgestellt sind wie z.B.
in Gewerbegebieten in Frage. Auch
wirden sich Standorte an grofRen
Supermarkten oder anderen groRRen
Verkaufseinrichtungen anbieten, die
fir diese auch als WerbemaBRnahme
genutzt werden kénnten.

Strom-Tankstellen kdnnen zwar auch
von Elektro-PKW genutzt werden,
sollten aber vor allem auch ein An-
reiz sein, die zunehmende Bedeu-
tung der e-bikes zu unterstiitzen, die
vor allem auf langeren Strecken auch
im Flachland Sinn machen.
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j) Ausdehnung der
flachenhaften Verkehrs-
beruhigung

Die Ausweisung weiterer verkehrs-
beruhigter Gebiete in den Orten
mag auf den ersten Blick zwar wenig
visionar sein. Um der Nutzung des
Fahrrads im Alltag aber zu einem
héheren Stellenwert zu verhelfen,
ist der Abbau von Gefahrenpunkten
dringend erforderlich. Dazu gehort
neben sicheren Querungsstellen
auch die Senkung des allgemeinen
Geschwindigkeitsniveaus.

Sicheres Radfahren hangt unmittel-
bar mit der Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs zusammen. Eine reduzierte
Kfz-Geschwindigkeit, in etwa im Ge-
schwindigkeitsniveau des Radfahrers,
schafft Sicherheitsgewinne und fiihrt
im Falle eines Unfalls zu einer gerin-
geren Unfallschwere und damit zu
niedrigeren Unfallkosten.

k) Neuorientierung
der Bauleitplanung

Die Bauleitplanung hat einen ent-
scheidenden Einfluss auf das Ver-
kehrsgeschehen und damit letztlich
auch auf die Verkehrsmittelwahl.
Einkaufszentren am Stadtrand, die
fast nur mit dem PKW erschlossen
und flir FuBganger und Radfahrer nur
schwer erreichbar sind, sollten nicht
nur unter verkehrlichen, sondern
auch unter sozialen Gesichtspunkten
kiinftig nicht mehr favorisiert wer-
den. Innerstadtische Lagen sind we-
gen ihrer Zentralitat besser erschlos-
sen, fur viele Anwohner auf kurzem

Weg erreichbar und bieten auch
deutlich mehr Kopplungsmoglichkei-
ten mit anderen Nutzungen.

Ein bedeutendes Hindernis fir eine
derartige Planung sind meist die
Grundsticksverhaltnisse in den Zen-
tren. Geschaftshduser in den Zentren
bieten nur selten die fir manche
Branchen erforderlichen Flachen.
Hier konnte eine kommunale Bera-
tung und Vermittlung fir Hauseigen-
tumer ggf. Zusammenlegungen von
Flachen oder Nutzungen lGber mehre-
re Etagen ermoglichen.

Die Nutzung von brachliegenden
Flachen und Gebauden bietet die
Chance, ohne zusatzlichen Landver-
brauch neuen Wohnraum sowie neue
Arbeitsplatze und Dienstleistungen
zu schaffen. Auch hier macht die
Beratung und Vermittlung durch die
Gemeinde Sinn.

Im Wohnungsbau ist auf flachen-
sparendes Bauen zu achten. Da-
durch sind mehr Wohneinheiten auf
derselben Flache unterzubringen.
Die Zuordnung von Garagen und
Wohnungen muss nicht zwangslau-
fig immer an derselben Stelle statt-
finden. Liegen auch nur 100 Meter
dazwischen, so wird die eine oder
andere Kurzstreckenfahrt mit dem
PKW zum Backer oder zum Briefka-
sten auf das Fahrrad verlagert, da
die permanente PKW-Verfiigbarkeit
etwas reduziert ist.

All diese genannten MalRnahmen zie-
len darauf ab, Siedlungseinheiten mit
kurzen Wegen zu schaffen bzw. dort
wo vorhanden zu erhalten.



4 UMSETZUNGSEMPFEHLUNGEN

,Kaum eine Sache hat die Freiheit
des Individuums so erweitert wie
das Auto. Aber kaum ein Gegen-
stand hat in solchem Male Pro-
bleme fiir die individuelle Freiheit
der Menschen geschaffen wie das
Auto.” Dieses Zitat des deutschen
Alt-Bundesprasidenten Walter
Scheel aus den friihen 1980-er Jah-
ren zeigt, wie grol3 die Verkehrspro-
bleme schon damals waren und
erst recht heute sind, wie notwen-
dig das Nachdenken lber eine
neue Art von Mobilitat ist und dass
visionares Denken kein Luxus von
AuRenseitern ist.

In Kapitel 3 wurde eine Vielzahl von
Losungsansdtzen und MalBnahmen-
moglichkeiten beschrieben, wie
eine kiinftige Mobilitatsstruktur
aussehen kann.

Ein finanzielles wie auch perso-
nelles Engagement aller beteilig-
ten Gebietskorperschaften (Land,
Bezirke, Gemeinden) wird bei der
Umsetzung unverzichtbar sein.
Der Bau von Radwegen und Fahr-
radabstellanlagen, die Einrichtung
von weiteren Ortsbussystemen,
der verkehrsberuhigte Umbau von
StraBen, die Bauleitplanung sind
offentliche Aufgaben. Es verbleibt
jedoch auch eine Vielzahl von Mog-
lichkeiten des birgerschaftlichen
Engagements.

Frei nach John F. Kennedy sollten
sich Verkehrsteilnehmer nicht nur
fragen, was das Land, der Bezirk
oder die Wohngemeinde fiir sie
bezlglich der Verkehrsinfrastruktur
tun kann, sondern auch, was sie
fir das Land, den Bezirk und die
Gemeinde tun kénnen. Ehrenamt-
liches Engagement zum Beispiel im
Rahmen eines Blrgerbusprojektes,
der Verkehrserziehung oder der
Einrichtung eines Carsharing-Ver-
eins kann die Realisierungschancen
von Malinahmen aufgrund ge-

ringerer Kostensituation deutlich
erhohen. Einzelhandelsverbande,
Tourismusverbande, Blirgervereine,
Schulen und andere kdnnen hier
mit ideeller Begleitung und Unter-
stitzung der politischen Institutio-
nen viel bewirken.

Allerdings kommt es nicht nur auf
ehrenamtliches Engagement der
Blrger an. Ein friiherer Gemeinde-
rat und Arzt aus dem Werdenfelser
Land wies auf einer Tagung einmal
darauf hin, dass man ,,dem Ver-
kehrsinfarkt mit einer Umgehungs-
stralle entgehen kdnne. Bei einem
herzinfarktgefahrdeten Menschen
entspricht dies dem Bypass. Aber
jeder Arzt empfiehlt seinem Patien-
ten in diesem Fall auch eine Uber-
prifung seiner Lebensweise.”

Auf genau dieses Verhalten wird

es bei der Umsetzung einer Mo-
bilitatsvision ankommen. Eine
veranderte Verkehrsmittelwahl,
ein bewussterer Umgang mit der
PKW-Nutzung, eine entsprechende
Weichenstellung der 6ffentlichen
Institutionen bei der Bauleitpla-
nung und bei der Schaffung von
Infrastrukturen fiir den Radverkehr
und den OPNV, neue Organisati-
onsformen des Transportwesens in
der Wirtschaft erfordern als ersten
Schritt ein griindliches Uberdenken
der bisherigen Mobilitat. Sobald
sich etwas in den Kopfen bewegt,
wird auch auf den StraRen und We-
gen des Burgenlandes Bewegung
aufkommen.

Die duReren Voraussetzungen sind
im Bereich Leithagebirge — Neu-
siedler See an sich giinstig. Eine fla-
che Topographie, ein relativ dichtes
Radwegenetz zwischen den Orten,
zwei vorhandene Bahnstrecken fir
den innerregionalen Verkehr, rela-
tiv kurze Entfernungen zu den bei-
den Bezirkshauptstadten Eisenstadt
und Neusiedl und andere Merkma-

,Kaum eine Sache

hat die Freiheit

des Individuums sO
erweitert wie das
Auto. Aber kaum ein
Gegenstand hat in
solchem Majfie Pro-
bleme fiir die indi-
viduelle Freiheit der
Menschen geschaf-
fen wie das Auto.”

Walter Scheel, Alt-Bundes-
prdsident der Bundes-
republik Deutschland

le kdnnen als Begriindung fiir die
hohe Motorisierung und die inten-
sive PKW-Nutzung eben nicht die-
nen. Das 6ffentliche Bewusstsein
flir eine neue Mobilitat(svision)
hat in anderen Teilen Osterreichs
(z. B. Vorarlberg, Salzburger Land,
Wien) eine lange Tradition, die

im Burgenland noch nicht in allen
Bereichen Raum gegriffen hat. Die
Bemiihungen und MalBnahmen
des Burgenlandes z. B. in Umwelt-
schutzthemen (u. a. Weltkulturerbe
Neusiedler See, Energiepolitik) sind
vorbildlich, aber es stellt sich die
Frage, warum das Mobilitdtsthema
bislang noch nicht vergleichbar
intensiv behandelt wurde. Der Bau
der Uberdimensionierten Umfah-
rung Schitzen (Kreisverkehrsplatze
mit Durchmessern von weit Uber
60 Metern) ist ein Beleg dafiir, dass
die offizielle Verkehrspolitik einer
Erneuerung bedarf.

Blirgerschaftliches Engagement
kann nur dann gut funktionieren,
wenn die 6ffentlichen Institutionen
(Land, Bezirke, Gemeinden) ge-
meinsam mit der Bevdlkerung glei-
che Interessen vertreten und auch
mit gutem Beispiel vorangehen.
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Prof. DI Dr. Hermann
Knoflacher

,Wiirde man der
Stadtbevolkerung
strafenprojekte an-
pieten, wie sie von
politikern in l@ndlichen
Regionen immer noch
als ,Zukunftsprojekte’
pezeichnet und von
der Bevdlkerung noch
erduldet werden, sie
wiirde solche Volksver-
treter mit dem sprich-
wdartlichen ,nassen
Fetzen’ davonjagen.”
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Wie kann man von der
Systembehandlung zur
Ursachenbekampfung

gelangen

Symptome sind das, was wir wahr-
nehmen, was uns ins Auge fallt und
wie es der Begriff zum Ausdruck
bringt, zunachst fiir ,wahr” halten
und darauf auch unsere Handlungen
ausrichten. Handelt es sich um Pro-
bleme, ist es ein verhdngnisvoller
Irrtum, zu glauben, die Symptome
waren schon die Ursache derselben.
Diese kann nicht nur viel tiefer,
sondern auch in ganz anderen
Gebieten liegen, von denen man
keine Ahnung hat. Je spezialisierter
die Ausbildung und die damit ver-
bundene Sicht der Welt, umso
groRer ist dieses Risiko.

Es kann Jahrhunderte dauern und
viele Menschenleben kosten, bis
man draufkommt, dass es nicht die
Ursache eines Problems war, die
man behandelte, sondern nur die
Symptome und das auch oft mit
kontraproduktiven MaRnahmen,
die das Leiden nur noch verschlim-

mern. Man denke nur an die Ge-
schichte der Medizin — die Bekdmp-
fung von Seuchen oder den Aderlass
als Therapie, weil man sich keine
Vorstellungen lber die wahren Ursa-
chen machte, weil man das System,
in dem Fall den komplexen Organis-
mus des Menschen und die Wirkung
von Lebensformen, die man nicht
wahrnehmen konnte, die Bakterien
oder Viren, nicht verstand.

Ganze Schulen waren und sind mit
ihrer Lehre und deren Anwendung
auch heute noch mit voller Uberzeu-
gung, das Richtige zu tun, auf dem
,Holzweg” und stiften unfassbare
Schaden Uberall dort, wo sie und
ihre Absolventen in komplexe Syste-
me, von denen sie keine Ahnung ha-
ben, eingreifen. Auf das sogenannte
moderne Verkehrswesen, fiir das

ich ausgebildet wurde und das an
nahezu allen einschlagigen Ausbil-
dungsstatten von den Fach- Uber die

I;ie Aufgabe flir die Zukunft liegt nicht in weiteren _I
Fahrbahnen, sondern im Riickbau in wieder lebende
Erdoberflidche, in der Renaturierung jener Strecken,
die die Landschaft belasten, wie das in den Stddten,
die als erste mit dem Irrweg angefangen haben, heute
bereits der Fall ist. Wenn man dieses menschengerechte
Umfeld schafft, kommen die Touristen nicht nur,

sondern sie bleiben auch Idnger und kommen wieder.”




,Niedrige Geschwindigkeiten_l

zwingen zur Funktionsmi-
schung, zur Schénheit des
Umfeldes und zu geringen
Kosten flir die Infrastruktur,
zu Arbeitsplétzen in der Ndéhe,
zur Stérkung der lokalen Be-
triebe und des Sozialsystems.
Hohe Geschwindigkeiten er-

zeugen das Gegenteil, die Zer-

siedlung, Konzentration der

Wirtschaft, Macht der interna-

tionalen Konzerne, Pendler-
unwesen und Ruin der lokalen
Betriebe und Arbeitsplitze.”

Fachhochschulen zu den Universitaten
immer noch gelehrt wird, trifft das nach
wie vor zu. Man bildet Leute aus und
entldsst sie in die Praxis, die glauben,
Verkehr ware Autofahren oder schnelle
Zige, und die an Mobilitatswachstum,
Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit
und Freiheit der Verkehrsmittelwahl
glauben. Und wenn sich Engpéasse auf
den Fahrbahnen zeigen, werden diese
durch weitere neue Fahrbahnen be-
seitigt ohne wahrzunehmen, dass man
mit dieser Methode seit Gber 50 Jahren
immer mehr Engpasse, also noch mehr
Stau als je zuvor, produziert. Dass dyna-
mische Systeme, mit denen Verkehrs-
experten arbeiten, nur funktionieren,
wenn ihre negativen Riickkopplungen
etwa beim Auto intakt sind, lehrt und
weill man. Dass die gleichen Mecha-
nismen auch in externen Systemen zu
beachten waren, wird Gbersehen oder
anderen Disziplinen zugewiesen.

Man kennt im traditionellen Verkehrs-
wesen, das sich primar auf Verkehrs-
mittel und -anlagen bezieht, weder den
Menschen und sein Verhalten in dieser
kiinstlich geschaffenen Umwelt, noch
das Verhalten des Systems, das man
selbst baut und betreibt. Beides ist aber
die Voraussetzung, um von den Sym-
ptomen zu den Ursachen vorzudringen.
Fiir einen in der Wissenschaft tatigen

Menschen ist es ein karrierebedrohen-
der Weg. Denn Karriere macht man
immer in der Mitte des Tellers und nicht
damit, dass man Uber den Tellerrand
schaut oder geht. Beschaftigt man sich
aber mit dem und den Menschen im
Verkehrssystem, flihrt der Weg durch
die Disziplinen und erfordert nicht nur
die Analyse, sondern auch die Zusam-
menschau, die Synthese. Bei einem
Langsschnitt, der erforderlich ist, stellt
man fest, dass jede der Disziplinen ihr
Territorium mit allen Mitteln verteidigt.
Bei einer Vermischung, wie sie heute
von Ministerien oder der EU-Forschung
mit den ,inter- oder multidisziplindren”
Teams gemacht wird, kommt meist
Ahnliches heraus wie die Vermischung
der sprichwortlichen Sachertorte mit
dem Sauerkraut im gleichen Teller. Es
braucht einen anderen Zugang als den
bisherigen.

Die technologische und technische
Entwicklung der beiden vergangenen
Jahrhunderte hat die im Verkehrs- und
Siedlungswesen Tatigen vollig Gber-
fordert, Gberrollt. Anstatt auf soliden
Grundlagen ist das heute noch domi-
nierende Verkehrswesen auf plausiblen
Annahmen und personlichen Erfahrun-
gen aufgebaut, die man bedenkenlos auf
ein System Ubertragen hat, fir das uns
die evolutionéare Erfahrung fehit.
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,Fiir die Fahrbahn-
breiten nahm man
zwei Fuhrwerks-
breiten plus einige
Zuschldge, denn es
kann ja nichts falsch
sein, wenn man es
iiberdimensioniert
— glaubte man zu-
mindest — und viele
glauben es noch
heute.”
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Der Weg zum , Aufknacken” dieser
Nuss begann fir mich mit der Frage,
woher die Werte fir die Fahrbahn-
breiten kommen, mit denen die
StraBen geplant und gebaut werden.
Was ich in den 60er Jahren des
letzen Jahrhunderts als ,,Grund-
lagen” fand, waren Annahmen

oder Vereinbarungen wie etwa die
Normalspur der Eisenbahn, die

man einfach von der Spurweite der
englischen Kutschen Gbernommen
hatte. Wissenschaftlich ist das keine
brauchbare Grundlage.

Fiir die Fahrbahnbreiten nahm
man zwei Fuhrwerksbreiten plus
einige Zuschldge, denn es kann ja
nichts falsch sein, wenn man es
Uberdimensioniert — glaubte man
zumindest — und viele glauben es
noch heute. Der Zugang zu einer
wissenschaftlich fundierten Fahr-
streifenbreite erfordert, wenn man
die Menschen nicht ausblendet,
die Kenntnis ihrer Physiologie, der
Psychologie, die fahrdynamischen
Eigenschaften der Fahrzeuge, die
Riickkopplungen von Wahrnehmung
und Handlung in einem dynami-
schen Prozess und die Festlegung
von Grenzwerten, also Verant-

wortung flr das, was man durch
die Planung und den Bau anstellt,
die Folgen des eigenen Handelns.

Um mit Fahrbahnbreiten verant-
wortlich umgehen zu kdnnen und zu
verstehen, welche Wirkungen man
damit auslost, braucht man nicht nur
die Kombination von Wissensteilen
von rund einem halben Dutzend ver-
schiedener Disziplinen, sondern auch
eine diese verbindende Theorie.

Die Evolutionstheorie und evolutio-
nare Erkenntnistheorie fuhren zum
Verstandnis und zu den Ursachen.
Da diese traditionell denkenden
Lehrern und ihren Absolventen
(letzteren weniger) offensichtlich
Probleme bereiten, ist es ein langer
Weg, bis sich wissenschaftliche Er-
kenntnisse in die Praxis umsetzen
lassen. Damit wurde aber ein ganz
anderer Zugang zum Verkehrssystem
aufgestolRen, der in der Folge auch
die Grundpfeiler, auf denen das her-
kommliche Verkehrswesen beruht,
als solide Irrtiimer offenlegte und
erkennen lieRR, dass die Ursachen der
Probleme in anderen Disziplinen lie-
gen, die sich dessen gar nicht
bewusst sind.



Das Verhalten des Systems ist nicht
das, was der Einzelne erlebt

Im Verkehrswesen verandert der
Mensch sein Verhalten so grundséatz-
lich, je nachdem wie er daran teil-
nimmt, dass ihm das nicht bewusst
wird, was er oder sie eigentlich tut.

FuBgdnger nehmen auf Schwachere
Ricksicht, weil sie sich der menschli-
chen Kultur verpflichtet fihlen,
Autofahrer nicht, weil sie sich mit
der Kraft des Autos identifizieren
und bestenfalls einige Regeln der
StralRenverkehrsordnung beachten.
Nicht besser ging und geht es tradi-
tionellen Experten des Verkehrswe-
sens, die das gesamte theoretische
und praktische Gebaude, das ihre
Handlungen bestimmt, auf einigen
scheinbar plausiblen Annahmen er-
richtet haben.

Diese leiten dann ihr Handeln, sie bil-
den das herkdbmmliche Paradigma des
Verkehrswesens, das nicht hinterfragt
wurde. Dieses Verkehrswesen ist da-
her keine Wissenschaft, sondern eine
Zunft. Man beobachtet Erscheinungs-
formen und sucht plausible Erklarun-
gen. Das sogenannte ,Wachstum der
Mobilitat” ist einer der Pfeiler des
herkdémmlichen Verkehrswesens und
der -politik. Man beobachtete, dass
mit zunehmender Motorisierung im-
mer mehr Menschen Auto fahren und
schloss dadurch auf eine wachsende
Mobilitat, einen Begriff aus den Sozi-
alwissenschaften, den man fir diese
Zwecke umwandelte. Mit Begriffen
kann man das Denken gestalten und
beeinflussen, sich oder andere so be-
ligen, dass man es selbst glaubt. Die
Frage ,Waren die Menschen friiher
nicht mobil?“ hatte diese Art von Mo-
bilitatsbegriff schnell entlarvt. So wird
ein grundlegender Beobachtungsfeh-
ler zur Grundlage von Verkehrspolitik.
Die Faszination der miihelosen Ge-
schwindigkeiten durch technische
Verkehrsmittel Gberdeckte jedes kriti-
sche Hinterfragen.

Wenn ich mit Verkehrsmitteln schnel-
ler von A nach B komme, dann gibt es
keine Zweifel, dass es auch in einem
schnellen System zu einer Zeitein-
sparung kommen muss. Auf dieser
Schlussfolgerung wurden ganze Syste-
me wirtschaftlicher Vorteile errichtet,
die auf , Zeiteinsparungen durch Ge-
schwindigkeitserhohung” aufgebaut
sind. Umgekehrt werden ,, Zeitverlu-
ste” etwa durch Verkehrsstau in wirt-
schaftliche Schaden umgerechnet,
wie etwa durch die EU. Vor allem
werden aber alle Investitionen fir
schnelle Verkehrssysteme mit Zeitein-
sparungen begriindet und schlieBlich
hat die Verkehrswirtschaft das zu
ihrem Fundament gemacht. Damit ist

der zweite tragende Pfeiler herkdmm-

lichen Verkehrswesens beschrieben.

Der dritte ist die durch die technische
Entwicklung moglich gewordene Frei-
heit bei der Verkehrsmittelwahl. Alle
drei sind plausibel, oder scheinen es
zu sein, schaltet man das Denken aus,
was bei schneller Eigenbewegung
ohnehin stattfindet. Hier erfolgte das
Kollektiv in Lehre, Wissenschaft und
Praxis. Eigentlich hatte es auffallen
missen, dass alle drei Grundlagen aus
der Beobachtung von Erscheinungs-
formen stammen, also aus Sympto-
men, aus denen man das Gebaude
des bestehenden Verkehrswesens
zusammengezimmert hat. Spatestens,
nachdem man die steigenden Getote-
ten- und Verletztenzahlen registrierte,
hatte man nach den Griinden fragen
mussen. Anstatt das zu tun, wurde
die Schuld den Verkehrsteilnehmern
zugeschoben ,,95 % menschliches
Versagen” durchzieht seit Jahrzehnten
die Fachliteratur, so dass es zum Man-
tra geworden ist. Der Mensch ist flr
dieses System nicht geeignet. Leider
zwingen ihn die Umstande es zu be-
nutzen. Man stelle sich vor, der Staat
ginge etwa mit vergiftetem Wasser
ebenso um, dass jeden Tag in Oster-
reich einer oder mehrere daran ster-
ben missten und Hunderte schwere

I_/m Verkehrswesen _I

7

verdndert der Mensch
sein Verhalten so
grundsdtzlich, je
nachdem wie er dar-
an teilnimmt, dass
ihm das nicht bewusst
wird, was er oder

sie eigentlich tut.”

Y/ 3 .\
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kérperliche Schaden erleiden wiirden.
Denn Wasser muss der Mensch trinken
— er ist selbst schuld, wenn er giftiges
erwischt, zumindest zu 95 % und nicht
jene, die es vergiften. Was im Gesund-
heitswesen undenkbar ware, ist im
Verkehrswesen ,,normal”,

Denn wir haben in den vergangenen
beiden Jahrhunderten ein System um
den Verkehr errichtet, dem niemand
entkommen kann, ebenso wenig, wie
dem Trinken von Wasser. Hier liegt ein
klares Staatsversagen — und auch eines
der Wissenschaften — vor!

,Mit dem steigenden

Anteil der Autofahrten In den vergangenen vier Jahrzehnten
ist ein Sinken der konnten die grundlegenden Irrtiimer
. F B_ in diesem System, in dem sich in der
Anteile des Fu Zwischenzeit Machtgruppen eingeni-
gdnger-, Fahrrad- stet haben, wie die Bau- und Banken-
und 'o‘ffentlichen konzerne, die Auto- und Erdélkonzerne

“ und deren Machtpolitik, wachsen. Das
Verkehrs verbunden.

Wege pro Person
undTag

4

Abb.: An der Gesamtwegezahl
hat die Motorisierung nichts
verandert. Es wurden nur die
FulRganger, Radfahrer und der
offentliche Verkehr aus dem
System verdrangt.

sogenannte ,,Mobilitatswachstum“ ist
ein Mythos, der auf einem Begriffsirr-
tum und einem Beobachtungsfehler
beruht. Mobilitat als Autofahren hat
keine Zweckursache, und ist so, wie der
Begriff verwendet wird, zwecklos. Der
Beobachtungsfehler liegt darin, dass
nur die Autofahrten gezahlt werden.
Nun ist jeder Weg auRer Haus mit dem
Zweck verbunden, am Ziel das zu fin-
den, was im Haus fehlt. Da die durch-
schnittliche Zahl der Zwecke pro Tag
und Person konstant ist, gibt es auch
kein wie immer geartetes ,Wachstum
der Mobilitdt”. Mit dem steigenden An-
teil der Autofahrten ist ein Sinken der
Anteile des FuRganger-, Fahrrad- und
offentlichen Verkehrs verbunden. Alle
empirischen Befunde ergeben durch-
schnittlich rund vier Wege pro Person
und Tag. Nimmt die Zahl der Autofahr-
ten zu, nehmen allen anderen Formen
im gleichen Ausmal ab.

Wegezahl pro Person und Tag bleibt ~ konstant

Autofahrten

Fullgeher, Radfahrer
OV Benutzer

»
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,Hohe Geschwindigkeiten erzeugen die _I
Zersiedlung, Konzentration der Wirtschafft,
Macht der internationalen Konzerne,
Pendlerunwesen und Ruin der lokalen Be-

|iiebe und Arbeitspldtze.”

Auch die Mobilitatszeit im System
andert sich durch schnelle Verkehrs-
mittel nicht. Sie ist eine Konstante,
selbst in ihrer Verteilung. Was sich
aber durch die Geschwindigkeiten
verandert, sind die Strukturen, die
Ziele in der Ndhe verschwinden,
ebenso wie die Menschen aus dem
offentlichen Raum. Die Wege zu

_

Arbeit, Ausbildung, zum Einkauf
und der Freizeit werden langer. Der
Verkehrsaufwand nimmt zu, wie die
Kosten und die Abhangigkeiten.

Niedrige Geschwindigkeiten

zwingen zur Funktionsmischung,
zur Schonheit des Umfeldes und
zu geringen Kosten fir die Infra-

struktur, zu Arbeitspldtzen in der
Nahe, zur Starkung der lokalen
Betriebe und des Sozialsystems.
Hohe Geschwindigkeiten erzeugen
das Gegenteil, die Zersiedlung,
Konzentration der Wirtschaft,
Macht der internationalen Konzer-
ne, Pendlerunwesen und Ruin der

lokalen Betriebe und Arbeitsplatze.

30

25

Autofahrer

20

Abb.: Geschwindigkeiten im
Verkehrssystem fiihren nicht
zu Zeiteinsparungen, sondern
zu Strukturveranderungen und
Machtverschiebungen von der
Nahe in die Ferne, von den
Menschen zu den Konzernen.

Durchschnittliche Reiseweite in km]

15
Regionalbus
10
Stadtbus
5
Radfahrer
” FuRgeher |[«—— Nachbarschaftsbeziehungen
0 5 15 20 25

30

Durchschnittliche Haus zu Haus Geschwindigkeit in km/h
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Die Ursache fiir die Abhdngigkeit
vom Auto liegt schlieB8lich in der
tiefsten Schicht unserer Evolution,
der Ebene der Energieverrechnung
im Stammbhirn.

Dort setzt sich das Auto fest und
steuert das Verhalten. Dort liegt die
Ursache, warum wir eine Welt fur
Autos geplant und gebaut haben und
nicht mehr eine Welt fir Menschen,

Autofahrer brauchen pro Zeiteinheit
weniger als die Halfte der Korper-
energie eines langsamen Fullgangers,
kdénnen sich aber mit dem Vielfachen
seiner Geschwindigkeit bewegen.

Dieser positiven Rickkopplung kann
man unter den bestehenden Bedin-
gungen nicht entgehen. Die zentrale
Bedingung stammt aus dem Dritten
Reich, der Reichsgaragenordnung
1939, die den Zweck hatte, die Moto-

Abb.: Die Wirkung des Autos im
menschlichen Hirn findet in der
Ebene der Energieverrechnung,
der dltesten Ebene der Evolution,
statt und damit in der tiefsten
und machtigsten Schicht, die fur
das Verhalten maRgebend ist.

Erwartungs-Inhalte

Entscheidungshilfen

Schichten der Antriebe
der Erwartung

Auto-
Verkehr

Gruppenziele

Absichten, Ziele,
Zwecke

Wiinsche, Neugierde
Bediirfnisse, Triebe

Appetenzen,
Anlagen

physiologische
Konditionen

flieRenvon Energie

Wirkung des Autos

Schichten der Evolution

wie friiher Gber Tausende von Jahren.

risierung voranzutreiben und daher
Abstellplatze bei jeder Wohnung und
jeder sonstigen Aktivitat der Menschen
zwingend vorschrieb. Und zwar auf
eigenem Grund oder in unmittelbarer
Nahe. Diese Bestimmung wurde in

alle Bauordnungen Gbernommen und
flhrt zur Zerstorung unserer Dorfer,
Stadte und der Landschaft. Denn wer
das Auto in der Ndhe hat, ist fiir den
offentlichen Verkehr verloren, ebenso
auch als Kunde beim lokalen Geschaft
oder Arbeiter in der lokalen Firma.

Er landet immer auf den Parkplatzen
der Shoppingcenter oder jenen der
Firmen. Stehen die Autos bei jedem
Objekt, muss auch die Fahrbahn dort-
hin fliihren. Damit wird aber der 6ffent-
liche Raum fiir die Menschen zerstort.

Es entsteht der Teufelskreis von immer
mehr Fahrbahnen, immer mehr Autos,
immer mehr Zersiedlung, immer we-
niger in der Nahe, immer mehr Stau,
immer mehr Fahrbahnen usw.

Erfahrungs-inhalte
Erfahrungsweise

Reaktion auf die Erfahrung

kulturell -

Andert:
rational + Werte

» Strukturen
ratiomorph * Kulturen
assoziativ
instinktiv
strukturell
prazellular

Kommtin dieser
Schicht zur Wirkung

Quelle: Die Spaltung des Weltbilds, R. Riedl, 1985
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Tiefgarage versus Holzdeck:
Das Wohnprojekt Wien
verzichtete auf eine Garage
und realisierte stattdessen
eine Terrasse unter dem
Gartenniveau.

= T

Architekten und Stadtplaner, die

in gutem Glauben die Bau- und
Garagenordnungen umsetzen, sind
die wahren Verursacher der Ver-
kehrs-, Wirtschafts-, Sozial- und
Okologischen Probleme, ohne sich
dessen bewusst zu sein.

Damit kdnnen wir die Frage nach
den Ursachen beantworten. Diese
liegen in den inneren Strukturen
der Menschen und den dufReren
Strukturen der Autos und ihrer
Zuordnung zu den menschlichen
Aktivitaten.

Dort ist anzusetzen, wenn man die
Probleme |6sen will. Nur wenn der
Weg zum und vom geparkten Auto
groRRer ist als zur Haltestelle des
offentlichen Verkehrs, haben wir

|7Vur wenn der Weg zum_l

und vom geparkten Auto
grofler ist als zur Halte-
stelle des offentlichen
Verkehrs, haben wir die
Wahiméglichkeit zwischen
diesen Verkehrstrdgern.
Praktisch bedeutet das eine
grundlegende Umorganisa-

ILion der Parkordnungen.” I

die Wahlmoglichkeit zwischen diesen
Verkehrstragern. Praktisch bedeutet
das eine grundlegende Umorganisa-
tion der Parkordnungen.

Private Autos — und Motorrader
—sind in zentralen Garagen oder
Abstellplatzen unterzubringen, die
von menschlichen Aktivitdten wei-
ter entfernt sind, als der 6ffentliche
Verkehr. Damit wird der 6ffentliche
Raum wieder den Menschen zurlick-
gegeben, Zeit, Geld und Arbeitsplat-
ze mussen wieder in die Ndhe, die
Ortschaft oder Stadt beginnt wieder
aufzuleben. Sie kommen wieder auf
die eigenen Beine ihrer Bewohner,
wie auch Menschen, die der Abhan-
gigkeit einer Intensivstation entgan-
gen sind und wieder auf ihre eigenen
Beine gekommen sind.
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Jourismus lebt von
Unterschieden, vom
Neuen, das man fir
sich entdecken kann,
von dem Erlebnis
einer anderen Form
des Lebens und den
schitzen der Land-

schaft.”
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Tourismus

Tourismus lebt von Unterschieden,
vom Neuen, das man fiir sich ent-
decken kann, von dem Erlebnis
einer anderen Form des Lebens
und den Schatzen der Landschaft.

Diese kann man allerdings durch
das Verkehrssystem nachhaltig
zerstoren, wenn man eine kritische
Grenze Uberschreitet. Durch die sich
ausbreitende Verkehrsberuhigung
in den Stadten steigt auch das An-
spruchsniveau der Gaste an reine
Luft und Ruhezonen. Verbraucht die
eigene Gesellschaft diese Potenziale
selbst, wird sich der Tourist oder die
Touristin fragen, warum sie noch
herkommen sollen, wenn es hier
genauso zugeht, wie daheim.

Dass bei den 20 ha Landschaftsver-
brauch pro Tag, der unter Asphalt,
Beton und Flachbauten verschwin-
det, die nicht vermehrbare Land-
schaft ihre werterhaltende Funktion
standig verliert und damit die Ent-

wicklung vom Qualitatstourismus
Uber den Massentourismus zu kei-
nem Tourismus beschleunigt, darf
uns bei diesem Umgang mit der
Natur nicht verwundern.

Autobahnen, schnelle Fahrbahnen
oder Hochgeschwindigkeitsziige sind
fur die groflen Zentren von Vorteil,
fur den Rest des Raumes sind sie
eine Belastung durch Verlarmung,
Abgase, Zerschneidung und Bescha-
digung des Landschaftsbildes. Sie
entwerten den Raum, den man auf
Dauer nur dann touristisch nutzen
kann, wenn seine Vielfalt erhalten
werden kann. Und das ist nur zu FuR
oder mit dem Fahrrad moglich.

Die Aufgabe fir die Zukunft liegt
daher nicht in weiteren Fahr-
bahnen, sondern im Rickbau in
wieder lebende Erdoberflache, in
der Renaturierung jener Strecken,
die die Landschaft belasten, wie das
in den Stadten, die als erste mit dem
Irrweg angefangen haben, heute



bereits der Fall ist. Wenn man dieses
menschengerechte Umfeld schafft,
kommen die Touristen nicht nur,
sondern sie bleiben auch langer und
kommen wieder.

Genau den gegenteiligen Effekt
konnten wir in den Salzburger und
Karntner Talern nachweisen, nach-
dem die Tauernautobahn in Betrieb
ging. Die Dauer der Nachtigungen
hatte sich bald halbiert. Wien ist dort
am erfolgreichsten, wo man die Au-
tos entfernt hat.

Die Umsatze steigen und auch der
Lieferverkehr — aber dieser wird

so organsiert, dass er das Geschafts-
leben nicht mehr stort, wie friher.

Wer an den Segen fiir den Tourismus
durch mehr Autoverkehr glaubt,

soll eine Befragung bei den Gasten
machen, welche Zimmer sie bevor-
zugen, die zur Fahrbahn oder die auf
der anderen Seite des Hotels oder
Gastehauses. Auch im Tourismus
sind falsche Propheten unterwegs,
die den Tourismus auf Kosten vor-
Ubergehender Geschafte fur die
Baukonzerne opfern.

Abb. 4: Diagramm von Prof.
Lippi: Heute befinden sich
die Autofahrer im Zentrum
des Wohlbefindens, alle
andern Verkehrsteilnehmer
wurden in die Zonen des
Unbehagens oder der Uner-
traglichkeit verdrangt.!

Autofahrer

1 Knoflacher H.: Siedlungs-
und Verkehrsplanung. Band
Siedlungsplanung, Béhlau Wien.

Wohlbefinden

Wohlbefinden kann man in einer
Rosette, die verschiedene Umwelt-
indikatoren enthalt, soweit es sich um

dullere Umstande handelt, beurteilen.

Das Diagramm unten zeigt die
verschobene Werteskala der Auto-
gesellschaft, verursacht durch das
Auto im Hirn, aus dem die Infra-
strukturen, das Rechtssystem, die
Verkehrsorganisation kommen.

Dem Hauptverursacher der Gesund-
heits- und Umweltprobleme wird in
dem System eine Position im Zentrum
des Wohlbefindens eingeraumt und
allen anderen, sozial- und umwelt-
vertraglichen Verkehrsteilnehmern
zugemutet, sich in Zonen der Unbe-
haglichkeit und Unvertraglichkeit auf-
halten zu missen. Larm ist einer der
zentralen Belastungsfaktoren fir das
Wohlbefinden und wird in der zuneh-
menden Empfindlichkeit von immer
mehr Menschen erkennbar.
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Wenn sich jemand Uber das Krahen
des Hahnes am Morgen oder Uiber
das Glockenlduten beschwert, zeigt
das, wieviel von seinem ,Toleranz-
potenzial” gegenliber Larmbelastun-
gen bereits verbraucht wurde.

Es gibt in Osterreich kaum noch
larmfreie Zonen und es ist ein des-
illusionierendes Erlebnis, auf einem
Berggipfel zu stehen, wenn von un-
ten im Tal der Autoldrm die erwarte-
te Ruhe zerstort. Dass Larm Energie
ist, wusste man schon im Altertum,
als grausame Herrscher ihn dazu
verwendeten, sich eine der schmerz-
lichsten Totungsarten auszudenken.
In Guantanamo verwendeten die
USA diese Methode und vielleicht
wandten sie auch noch anderen Fol-
tercamps an.

Selbst Musik, wie in diesen Fallen
eingesetzt, wird zur Folter. Die bis-
herige Reaktion unserer Gesellschaft
und ihrer Rechtsvertreter bezlglich
StraBen- und Flugzeuglarm ist in
mehrfacher Hinsicht mehr als be-
denklich.

I_,,Es gibt in Osterreich _I

kaum noch ldrmfreie
Zonen. Dass Ldrm gesund-
heitsschéddigend wirkt,
ist ldngst nachgewiesen.
Wenn der Schutz des
Lebens und der Gesund-
heit, wie es einer
menschlichen Werte-
hierarchie entspricht,
hoher zu werten ist, als
ungehemmte technische
Mobilitdt, muss diese

so eingeschrénkt und
reduziert werden, dass
schadigende Wirkungen

I ausgeschlossen werden.” I

Dass Larm gesundheitsschadigend
wirkt, ist langst nachgewiesen. Wenn
der Schutz des Lebens und der Ge-
sundheit, wie es einer menschlichen
Wertehierarchie entspricht, héher
zu werten ist, als ungehemmte
technische Mobilitat, muss diese so
eingeschrankt und reduziert werden,
dass schadigende Wirkungen ausge-
schlossen werden.

Der §43 der StVO schreibt den Ver-
kehrsbehorden zwingend vor, durch
MaRnahmen sicherzustellen, dass
keine unzumutbaren Larm- oder
Abgasbelastungen entstehen. Leider
wird diese Bestimmung von den Be-
horden grundsatzlich missachtet, wie
auch von jenen Sachverstandigen,
die den Freibrief fiir weitere Larm-
und Abgasbelastungen durch neue
Projekte mit Bezug auf tolerierbare
Zusatzbelastungen ausstellen, auch
wenn die Grundbelastung schon jen-
seits des Tolerierbaren liegt.



_Wer das Auto im offentlichen Raum
abstellt, hat fiir die Kosten aufzukom-
in Wien einen Markt-

men, die etwa i

wert dieser Fldche in der Gréf3enord-
irk, von 200 bis 500

nung, je nach Bezi
Euro pro Monat ausmachen.”

Im Umgang mit Larm und Abgasbe-
lastungen wird nachweisbar sowohl
durch sogenannte Gutachter als
auch durch zustandige Behorden

permanenter Rechtsbruch begangen,

durch den das Risiko fir Gesundheit,
Wohlbefinden und Lebensqualitat
erhoht wird.

Die praktische Umsetzung dieses
Stabilisierungs- und Heilungspro-
zesses wird nicht immer auf der
Ebene der gebauten Strukturen
gelingen, sondern erfordert rechtli-
che und finanzielle MalRhahmen,
die sich schneller, ja sofort umset-
zen lassen, wenn der politische Wil-
le dazu besteht. In den Bau-

und Garagenordnungen ist der
Zwang zur Autobenutzung aufzuhe-
ben und zumindest Gleichwertigkeit
in der Erreichbarkeit von Auto und
offentlichem Verkehr (Haltestelle)
vorzuschreiben.

Um den Gemeinden auch die
finanziellen Mittel fir den notwen-
digen menschengerechten Umbau
zur Verfligung zu stellen, sind den
zerstorerischen Strukturen Kosten,
also Abgaben, vorzuschreiben, mit
denen die Folgekosten zumindest
abgedeckt werden. Wer den Abstell-
platz daheim hat, zahlt entsprechend
hohere , Betriebsabgaben” an die
Gesellschaft, die sein Fehlverhalten
bisher getragen hat.

Wer sein Auto in den neu zu
schaffenden Strukturen abstellt,
entsprechend weniger. Wer das Auto
im offentlichen Raum abstellt, hat
fur die Kosten aufzukommen, die
etwa in Wien einen Marktwert die-
ser Flache in der GréBenordnung,

je nach Bezirk, von 200 bis 500 Euro
pro Monat ausmachen. Mit diesen
Einnahmen ist die zukunftsfahige
Infrastruktur zu gestalten. Wer zahlt,
bekommt damit auch eine Losung.

Die derzeitige Verwaltungsabgabe
von 10 Euro pro Monat zeigt den
riesigen Unterschied zwischen
Realitat und politischem Kompro-
miss. Kennt man das oben beschrie-
bene Systemverhalten, wird der
Kahlschlag der landlichen Nahver-
sorgung nachvollziehbar. Wer sich
daheim ins Auto setzt, denkt nicht
an den lokalen Nahversorger,
sondern an die Parkplatze und
Lockangebote, die ihm (iber das
Fernsehen im Wohnzimmer
aufgedrangt werden.

Hier verbindet sich die gebaute
Infrastruktur mit dem ebenso ge-
fahrlichen Informationssystem zur
todlichen Bedrohung der lokalen
Geschafte und Betriebe.
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,Schnelle Verkehrs-
verbindungen
schwdchen das Land
und bevorteilen die
Zentren, die heute
gar nicht mehr die
stddte sind, sondern
die Strukturen
internationaler
Konzerne.”

Weitere Treiber

fiir die Fehlentwicklung

Neben der zentralen Wirkung

der raumlichen Organisation der
Autoabstellplatze gibt es eine Reihe
sekundarer Treiber fur die Sicherung
und Beschleunigung der bestehen-
den Fehlentwicklung im Verkehrs-
wesen, zu denen auch solche
gehoren, die vordergriindig das
Gegenteil anstreben.

Schnelle Verkehrsverbindungen
schwachen das Land und bevortei-
len die Zentren, die heute gar nicht
mehr die Stadte sind, sondern die
Strukturen internationaler Konzer-
ne, die sich wie Parasiten an diesem
Verkehrssystem ansiedeln und die
Kaufkraft aus der Region — und den
Zentren, wenn diese keine Gegen-
maRknahmen ergreifen — absaugen.
Die raumliche Freiheit dieser rdu-
berischen Strukturen tGberschreitet
die Reichweite jeder Gemeinde und
jeder Stadt um GréRenordnungen.

Diese kann man dann gegeneinander
ausspielen und erpressen, weil die
Verwaltung und die Politik diese Me-
chanismen nicht verstehen.

Mit den Pendlerzuschiissen schittet
die Politik gemeinsam mit den Ge-
werkschaften noch zusatzlich Ol in
das Feuer der strukturellen Zersto-
rung, weil sie Symptome und nicht
die Ursachen behandelt. Dieses Geld
sollte zu jenen Betrieben flieRen, die
sich in den Gemeinden und Stadten
niederlassen wollen oder die dort
gegriindet werden, wo es nicht ge-
niigend Arbeitsplatze gibt. Auch der
Finanzausgleich wirkt heute in die
gleiche Richtung, weil das Geld nur
nach der Einwohnerzahl, nicht aber
nach einem ausgewogenen Verhalt-
nis von Beschéftigten und Arbeits-
platzen verteilt wird.

Jene Gemeinden, die entweder ei-
nen Uberschuss an Arbeitsplatzen
anbieten — also reich sind, bekom-
men weniger, auch jene, die auf
Teufel komm raus Wohngebiete — be-
sonders im Speckglirtel — anbieten,
ohne fur die lokale Beschaftigung der
Zuzugler zu sorgen. Das Ergebnis die-
ser Fehlallokation von Mitteln flhrt
nicht nur zur geistigen Bequemlich-
keit bei den Gewinnern, sondern
gleichzeitig zur Unfinanzierbarkeit
der sozialen Pflichtaufgaben bei den
kommunalen Verlierern.

Mit billigen 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln sind unter diesen struk-

turellen Randbedingungen nur
marginale Effekte zu erzielen,

auch wenn hinter dieser Ver-
billigung = Subventionierung

nicht solides Fachwissen, sondern
eine gut gemeinte Vorstellung

steht, die aber im Prinzip nur die
bestehende Tendenz verstarkt.

Die beachtlichen Erfolge fiir den
offentlichen Verkehr, etwa in Wien,
beruhen in erster Linie auf den MaR-
nahmen der Parkraumeinschran-
kung und der Zonenausweitung fir
geblihrenpflichtiges Abstellen auf
offentlichem Gut — und auch auf den
MaBnahmen der Wiener Linien und
der Stadtplanung, Bevélkerungs-
schichten zu gewinnen, denen der



Umstieg auf den QV frither
verwehrt oder erschwert war.

Es sind dies die Niederflurfahr-
zeuge, der direkte Zugang auf
gleichem Niveau zum OV, die
Prioritat des OV gegeniiber dem
Auto und natiirlich auch das
Uberzeugende Argument der
Jahreskarte um 365 Euro.

Man sieht, dass erst die Summe
dieser —in der Verkehrskonzeption
1981 vorgeschlagenen — MalRnahmen,
diese Verhaltensanderung auslost.

Der Preis allein wiirde unter anderen
Randbedingungen, wie

es die Versuche mit dem ,Nulltarif”
zeigen, nur dazu fiihren, dass FuBgéan-
ger und Radfahrer umsteigen, weni-
ger die Autofahrer.

Systemunkundige ,,Experten”
glauben an die Wirkung der Preise,
vergessen aber dabei die in den
Strukturen vorhandenen riesigen
Unterschiede in den Werten. Unter
diesen Umstdnden sind die Ver-
haltensanderungen durch Preis-

maRnahmen nur gering und die
Autofahrer, die durch die bestehen-
den Strukturen sozusagen in einer
Falle sitzen, die ihnen das Verhalten
aufpragt, ungerecht behandelt.

Andert man hingegen die gebauten
Strukturen, wie oben ausgefihrt,
nimmt die Preiselastizitat stark zu,
was in Wien, aber auch in anderen
Stadten beweisbar ist. Ohne ,,push-
MaBnahmen” haben , pull-MalRnah-
men“ nur geringe und meist auch
nur voriibergehende Wirkung.

,Erfolge fiir den 6ffentlichen Verkehr in Wien beruhen_l
unter anderem auf Mafsnahmen der Wiener Linien und
der Stadtplanung, Bevélkerungsschichten zu gewinnen,
denen der Umstieg auf den OV friiher verwehrt oder
erschwert war. Es sind der direkte Zugang auf gleichem
Niveau zum OV, die Prioritdt des OV gegeniiber dem
Auto und natiirlich auch das lberzeugende Argument
I_der Jahreskarte um 365 Euro.”
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Es sind Fuf3gdnger-
sonen, die durch
Netzwerke auch mit
historischen Parks,
den kiinstlichen Na-
turlandschaften nach-
empfunden, larm- und
abgasarme Erholungs-
zonen in einer wieder
erlebbaren Stadtland-
schaft anbieten.”
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Landschafts- und Erholungs-
tourismus versus Speckgiirtel
Diese Dichotomie trifft heute nicht
nur auf das Umfeld von Grof3stad-

ten zu, wie die Regionen um Wien,
sondern ist in Osterreich praktisch
flaichendeckend. Durch die gelten-
den Bauordnungen und die unqua-
lifizierte, systemunkundige Praxis
—und Theorie — der Raumplanung
der vergangenen Jahrzehnte im
Verein mit der Gberdimensionier-
ten StraReninfrastruktur reicht der
Speckglirtel, dessen Kennzeichen
die Zersiedlung, Shoppingcenter
und Pendlerdasein sind, weit Gber
einhundert Kilometer in das Um-
land jeder groReren Stadt.

In dieser Landschaft findet man
die gleichen geklonten Bauformen
von Einfamilienhdusern wie im
engeren Speckgirtel, die gleichen
Shoppingcenter und eine durch
Fahrbahnen zerschnittene und
,erschlossene” Landschaft.

Nur in Nischen gibt es noch Gebie-
te, in denen Landschafts-
tourismus das findet, was nicht

durch den Autoverkehr gestort wird.

Solche Zonen entstehen aber in

der Zwischenzeit auch schon in der
Grol3stadt, wo sie mit Erfolg genitzt
werden. Es sind FuRgangerzonen,
die durch Netzwerke auch mit
historischen Parks, den kinstlichen
Naturlandschaften nachempfunden,
larm- und abgasarme Erholungs-
zonen in einer wieder erlebbaren
Stadtlandschaft anbieten.

Wirde man der Stadtbevélkerung
Strallenprojekte anbieten, wie sie
von Politikern in [andlichen Regio-
nen immer noch als ,,Zukunftspro-
jekte” bezeichnet und von der
Bevolkerung noch erduldet werden,
sie wirde solche Volksvertreter mit
dem sprichwortlichen ,,nassen
Fetzen” davonjagen.

Autobahnen sind der Ruin fir

den Landschafts- und Erholungs-
tourismus, es sei denn man nimmt
an, die Touristen fuhlen sich in
einer ,verlarmten” oder mit Larm-
schutzwanden verschandelten
Landschaft mit Abgaswerten, die
schlechter als in der Stadt sein kon-
nen, wohl. Hochgeschwindigkeits-
bahnen, die noch zum GroRteil im



,Um Landschaftstourismus heute_l
noch zu erleben, nehmen Menschen
erhebliche Kosten und Miihen auf
sich, um in entfernten Ldndern das

zu finden, was man ihnen daheim,

sozusagen vor ihrer eigenen Haus-

tiire, im vergangenen Jahrhundert

I weggenommen hat.”

Tunnel und hinter Wanden verlau-
fen, trennen alle Reisenden ohnehin
von jedem Landschaftskontakt, der
neugierig macht.

Das sachunkundige Verkehrswesen,
das die Menschen nur mehr als Vor-
wand fur die Gewinne der Baukon-
zerne und Banken verwendet, be-
treibt das Gegenteil des kultivierten
Umganges mit den Landschafts- und
Erholungsrdaumen, wie das noch bis
zur Mitte des letzten Jahrhunderts
Ublich war.

Um im Umfeld der Stadte und
kompakten Siedlungen den Wert
der Landschaft zumindest zum Teil
zu erhalten oder wiederherzustellen,
sind aus den Flachenwidmungspla-
nen alle Baugebiete auBerhalb der
Ortskerne ebenso zu streichen wie
Strategien zu erarbeiten, um die
Unzahl Gberdimensionierter Fahr-
bahnen zurickzubauen, um der
Natur und der Landschaft die
Moglichkeit zu geben, diese
brutalen Verletzungen zu heilen.

Eigentlich ist das genau das Gleiche,
was in den Stidten mit groBem

|

Erfolg seit rund vier Jahrzehnten ge-
macht wird: Man nimmt Fahrbahnen
aus dem Netz, um den o6ffentlichen
Raum wieder den Menschen, den
Bewohnern, Besuchern und Touristen
zurickzugeben. Dass der Landschaft-
stourismus nicht nur Zukunft hat, son-
dern auch ein Grundbedirfnis erho-
lungssuchender Menschen geworden
ist, zeigt die Praxis.

Um Landschaftstourismus heute
noch zu erleben, nehmen Menschen
erhebliche Kosten und Mihen auf
sich, um in entfernten Landern das
zu finden, was man ihnen daheim,
sozusagen vor ihrer eigenen Haus-
tlre, im vergangenen Jahrhundert
weggenommen hat, das Erlebnis

mit der Natur, einen Nachthimmel,
an dem man noch die Sterne ohne
Lichtverschmutzung erleben kann,
Begegnung mit der Tierwelt, die ein
sehr guter Indikator fir die Qualitat
natlrlicher Lebensrdume ist.

Entwicklungen wie Shopping- und
Outlet-Center mitten in der Land-
schaft sind wohl das Gegenteil
dessen, was man als Landschafts-
und Erholungstourismus bezeichnen
kann. Sie befinden sich am anderen
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Ij:'s gibt zu viel an _I

Autoverkehr, es gibt
zu viel Verkehrs-
infrastruktur. Diese
ist auf ein Mafs zu
reduzieren, wo der
Schaden — auch an
Landschaft und Er-
holungsrdumen —
kleiner sein muss,

I_a/s der Nutzen.” _I
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Ende der Skala, wo die Menschen
verleitet werden, die Verletzungen
ihrer Grundbediirfnisse durch Einkauf
und gedankenloses Massenverhalten
zu heilen. Ein aussichtsloses Unter-
fangen, wie man weiR.

Landschafts- und Erholungstourismus
sind Formen von Lebenszeiten, in
denen man etwas fir sich selbst —
also innen — entdecken kann.

Das kostet, wie alles was das

Leben wirklich férdert, einige Uber-
windung und ist in einem Umfeld,
aus dem man jederzeit mit dem
Auto jeder duBeren Verlockung
nach- und jedem inneren Zwang
davonfahren kann, schwer maoglich.

Bei den verantwortlichen Personen
in den Verwaltungen und der Politik
braucht es dazu die Einsicht, dass
man begreifen lernt, was das Gute
oder das Bose ist. In einem System,
wie dem Autoverkehr in Osterreich,
in dem taglich mehr als ein Mensch
sein Leben lassen muss und mehr
als doppelt so viele an den Abgasen
taglich sterben missen, ist die
Unterscheidung wohl nicht so
schwierig, dass sie die intellektuelle

Leistungsfahigkeit eines Durchschnitts-
bilrgers Gberfordert.

Es gibt zu viel an Autoverkehr, es

gibt zu viel Verkehrsinfrastruktur.
Diese ist auf ein Mal zu reduzieren,
wo der Schaden — auch an Landschaft
und Erholungsraumen — kleiner sein
muss, als der Nutzen.

Denn diesen gibt es dort nicht, wo
man ihn bisher vermutet hat, in den
»Zeiteinsparungen der hohen Ge-
schwindigkeiten”. Diese gibt es im
Verkehrssystem nicht. Damit hat aber
jede wirtschaftliche Begriindung fiir
schnelle und mehr Fahrbahnen ihre
Grundlage verloren.

Was bleibt, ist eine Art von Ver-
ricktheit gegenliber der Realitdt, ein
Irrsinn und unter solchen Aspekten
scheut man auch nicht vor der Zer-
stérung fundamentaler Lebensgrund-
lagen, zu denen intakte Landschaften
und Erholungszonen gehoren, zurlick.

Die Vision besteht daher darin, den
Irrsinn der vergangenen Jahrzehnte
wieder durch den Sinn von Verkehr,
der lebensfordernd ist, zu ersetzen.



Zusammenfassung

Das bestehende Verkehrswesen
ist auf plausiblen Annahmen,

die aus personlichen Erfahrungen
stammen, aufgebaut und wird mit
Methoden planerischer, baulicher,
organisatorischer und politischer
Art behandelt, die bestehende
Probleme noch verstarken und
immer neue erzeugen, anstatt

sie zu l6sen.

Das Paradigma beruht auf den
Mythen von Mobilitdtswachstum,
Zeiteinsparung durch Geschwindig-
keit und Freiheit der Verkehrsmittel-
wahl. Alle drei gibt es in der Realitat
des technischen Verkehrssystems,
das die evolutiondren Erfahrungen
der Menschen durch individuelle
unmittelbare Vorteile liberwuchert
hat, nicht.

Die durchschnittliche Zahl der Wege
der Menschen hat sich nicht veran-
dert, nur der Anteil des Autoverkehrs
hat zugenommen, wahrend alle an-
deren Verkehrsarten, vom FuRganger
bis zum o6ffentlichen Verkehr, abge-
nommen haben.

Steigt die Geschwindigkeit im
Verkehrssystem, werden keine
Reisezeiten eingespart, sondern
durch Strukturveranderungen wie
Zersiedlung und wirtschaftliche
Konzentration die Weglangen ver-
groRert.

Die lokalen Betriebe gehen zugrun-
de, die Macht der Konzerne lber-
steigt die der Gemeinden, der Lan-
der, der Staaten. Das Verkehrssystem
nimmt den Menschen die Nihe, die
Freiheit der sicheren Bewegung von
Kindern im Umfeld. Dass sich die
Kinder von dieser Umwelt abwen-
den, um sich den digitalen Hirnrei-
zen digitaler Maschinen zuzuwen-
den, darf nicht verwundern.

War friher fir Heranwachsende die
»Zone des Unbehagens” eher im

Haus, weil drauRen die grolRe Frei-
heit moglich war, ist diese so ver-
nichtet worden, dass man sich in die
einstige Unbehagenzone zuriickzieht
und in die virtuelle Realitat fluichtet.
Das Verkehrs- und Siedlungssystem
braucht fir die gleichen Zwecke viel
mehr Energie, verliert Vielfalt und
bedeutet einen energetischen und
evolutiondren Ruickschritt, den man
— noch — nicht merkt, weil billige
Energie diesen Strukturverfall bis-
her noch tberdecken kann.

Dass es keine ,Freiheit der Ver-
kehrsmittelwahl” gibt, ist einer-
seits trivial, weil die Zugangsbe-
rechtigungen oder Preise diese
einschrdanken, andererseits wird
sie aber allein durch die gebau-
ten, finanziellen, rechtlichen und
organisatorischen Strukturen so
eingeschrankt, dass sich Zwangs-
abhangigkeiten ergeben haben, die
der Einzelne, der darin gefangen
ist, nicht als solche wahrnimmt.

Daraus folgte eine jahrzehnte-

lange Behandlung der Probleme

im Verkehrssystem auf der Ebene
der Symptome, dem FlieRverkehr
und der technischen und technolo-
gischen Ausstattung, nicht aber auf
der Ebene der Ursachen, auf der die
wesentlichen Entscheidungen statt-
finden, dort, wo die Koppelung von
Mensch und Verkehrsmittel erfolgt:
bei den Abstellpldtzen, die unmittel-
bar mit allen Aktivitaten verbunden
wurden und damit fir alle anderen
Verkehrsteilnehmer fundamentale
Barrieren und Strukturnachteile
erzeugen.

Solange man diesen Fehler nicht
behebt, gibt es keine wirksame
Systemldsung. Die Ursache liegt
daher nicht im FlieBverkehr, wo
Unfélle, Abgase und Stauungen
sichtbar werden, sondern in der
Raumordnung, der Stadtplanung
und den Bau- und Garagen-
ordnungen.

,In der 6kologisch

einzigartigen Re-

gion Leithagebirge

— Neusiedler See
kommen die kumu-
lierten schadlichen
Auswirkungen durch
den Verkehr auf die
Natur und damit
qguch auf das tou-
ristische Kapital der
Region besonders zu

tragen.”
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_Das Problem

wird mit den Stell-
plétzen bei bei je-
dem Neu-, Um-und
Zubau zwingend
eingebaut und er-
zeugt dann jene
phénomene in der
Wirtschaft und im
Sozialsystem.”

Das Problem wird bei jedem Neu-,
Um- und Zubau zwingend einge-
baut und erzeugt dann jene Phano-
mene in der Wirtschaft, im Sozial-
system, in den neuen falschen und
den guten alten Siedlungsstruktu-
ren, die dann ohne Verstandnis fir
die Hintergrinde in voneinander
getrennt liegenden Ministerien und
Verwaltungen behandelt werden.

Wenn es statt zu einer Verbesse-
rung zu einer Verschlechterung
kommt, werden die gleichen Mal3-
nahmen verstarkt, mit denen die
Probleme erzeugt wurden und
werden.

Noch immer wird dieses System
der Irrtiimer und Verantwortungs-
losigkeit mit frisch aber falsch Aus-
gebildeten weitergetrieben, nicht
aus boser Absicht, sondern durch
die Aufspaltung der Disziplinen und
dem damit verbundenen Verlust
der Kenntnisse von Zusammen-
hangen. Und wie in allen realen
Systemen versucht auch dieses

sich gegen Zweifel und Kritik zu
immunisieren, was hier besonders
leicht geht, weil sich machtige Wirt-
schaftsgruppen — von der Bauindu-
strie, den Banken, der Auto- und
Erdolindustrie bis hin zu den Ener-
giekonzernen, also Machtgruppen —
darauf eingerichtet haben, aus der
perpetuierten Problemerzeugung
gute Geschafte und Gewinne zu
machen.

Dass dieses Mobilitdtssystem mit
einem um zwei bis drei GroRen-
ordnungen hoheren Flachen- und
Energieverbrauch fiir die gleichen
Zwecke friher oder spater in einer
Sackgasse der Evolution landen
wird, dirfte nur jene lberraschen,
die an Dinge wie an permanentes
Wachstum auf einem endlichen
Planeten und dhnliche Vorstellun-
gen realitatsfremder 6konomischer
Theoretiker glauben.

Selbst wenn man die evolutionar
ohnehin kurze Geschichte urbaner
Gesellschaften von rund 10.000
Jahren heranzieht, sind die beiden
Jahrhunderte der schnellen techni-

schen Verkehrsmittel nur ein kurzer
Augenblick, auch wenn es fir die
beiden letzten Generationen den
Eindruck vermittelt, es ware immer
schon so gewesen.

Wir stehen seit etwa drei Jahrzehn-
ten in der qualifizierten Wissenschaft
im Verkehrswesen vor einem Para-
digmenwechsel, von einem falschen
zu einem richtigeren Paradigma.

,In einem Falschen kann man
nichts richtig machen”, sagte schon
Adorno. Es braucht aber minde-
stens zwei Generationen, bis sich
dieser Wechsel einigermalien
durchsetzt. Denn Macht und
Wissenschaftsstrukturen sind
keine Treiber des Fortschritts,
sondern haben ein riesiges
Beharrungsvermaogen.

Dies liegt vor allem in einem Be-
reich der Mobilitdt, der in dem
Zusammenhang systematisch aus-
geblendet wird, der geistigen Mo-
bilitat. Und diese konnte sich, wie
es die Systemindikatoren zeigen, in
der Zeit technischer Verkehrssyste-
me wie kaum jemals zuvor auf ein
Minimum reduzieren.

Man wusste das immer schon,
denn: Wer es nicht im Kopf hat,
muss es in den Beinen haben.
Und wenn in den Beinen das
Tausendfache dazukommt, kann
man sich vorstellen, wie viel
noch im Kopf ist.



I ,Wenn man an |

diesen Punkten an-
setzt, verschwinden
die Probleme im
Fliefverkehr von
selbst und viele

Ii’ldere auch.” _I

I Was kann und muss man machen?

» Das Bewusstsein fiur die Tat-
sache schaffen, dass der heutige
Autoverkehr kein Schicksal,
sondern das Ergebnis funda-
mentaler Fehler ist, die man
beseitigen kann.

» Von der Politik die Offenlegung
der Ziele einfordern, ob sie ein
Verkehrssystem fiir die lokalen
Betriebe, Arbeitsplatze, Men-
schen und deren Zukunft oder
gegen diese und fir die Herr-
schaft und die Vorteile der in-
ternationalen Konzerne eintritt.
Falls sie die erste Option bevor-
zugt, erfordert dies konkretes
Handeln.

» Moratorium fir den Bau neuer
Fahrbahnen.

» Verwendung der frei werden-
den Mittel fir den Rickbau der

» Anderung der Bauordnungen.

Abstellplatze fir PKW sind von
Wohn-, Geschafts-, Gewerbe-
und Freizeitgebduden und -plat-
zen rdaumlich weiter entfernt un-
terzubringen als die Haltestellen
des offentlichen Verkehrs. Ziel
der Bauordnungen missen
menschengerechte, zukunftsfa-
hige, autofreie Siedlungen sein.

Keine Wohnbauférdermittel fir
Abstellplatze und Garagen.

Verkehrserregerabgabe auf alle
falsch situierten Abstellplatze.

Revitalisierung und Netzer-
weiterung und -ergdnzung von
Bahnlinien.

Versiegelungsabgabe auch auf
offentliche Fahrbahnen.

Fehler der Vergangenheit und Wenn man an diesen Punkten

die Verkehrsmittel des Umwelt- ansetzt, verschwinden die Proble-
verbundes: FuRganger, Rad- und me im FlieBverkehr von selbst und
offentlicher Verkehr. viele andere auch.
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DI Thomas Knoll
Kompetenzzentrum Natur-
raummanagement GmbH

,Eine der wesent-
lichen Qualitdten
der Kulturlandschaft
zwischen Neusiedler
See und Leithagebirge
pesteht darin, dass
sich abgeschlossene
Siedlungsrdume
und hochwertige
Kulturlandschaften
abwechseln”
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Region und nachhaltige
Entwicklung

Ijangfristig muss eine dauerhafte Aufteilung _I
in bebautes und freizuhaltendes Gebiet erfolgen,
sonst verliert man die bestehende Qualitdt,
die aus Siedlungsgebieten mit abwechselnder
Landschaft besteht. Unbedingt zu verhindern ist
die Entwicklung einer Bandstadt, welche durch
unkontrolliertes Wachstum und Verschmelzen

Ii)n Siedlungsgebieten entsteht.” _I
KOMPETENZZENTRUM
NATURRAUMMANAGEMENT
CMBH

1 eEINLEITUNG

Die Region Leithagebirge — Neusiedler See befindet sich durch die idyllische
Lage am Neusiedler See und der gleichzeitigen Nahe zu Wien in einer der
begehrtesten Regionen zum Wohnen und Leben Osterreichs. Die steigenden
Bevolkerungszahlen und Prognosen fiir die ndchsten Jahrzehnte bestatigen
diese Entwicklung.

Der konstante Preisanstieg auf dem Wiener Wohnungsmarkt und die hohe
Nachfrage nach Wohnungen machen das Eigenheim im Griinen samt Pen-
deln in die Stadt attraktiver, da die Preisverhaltnisse im Wiener Umland noch
weit entfernt vom Wiener Niveau sind®.

Durch die Lage am Rande der dynamischen Stadtregion Wien, welche durch
ihre Wachstumsdynamik auch auf das Nordburgenland ausstrahlt, steht die
Region Leithagebirge — Neusiedler See vor der Aufgabe, einerseits die po-
sitiven Impulse einer wachsenden Stadtregion fir sich zu nutzen und ande-
rerseits negative Effekte wie starkere Verkehrsbelastung oder Urbanisierung
des Orts- und Landschaftsbildes hintanzuhalten.

Eine Auseinandersetzung mit den Themen Siedlungsentwicklung und Mobi-

litat ist unumganglich, um die Entwicklung der Region zu férdern und gleich-
zeitig die bestehenden (landschaftlichen) Qualitaten weiterhin sicherzustel-

len.

Eine der wesentlichen Qualitaten der Landschaft zwischen Neusiedler See
und Leithagebirge besteht darin, dass sich abgeschlossene Siedlungsraume
und hochwertige Kulturlandschaften abwechseln. Diese besondere Struktur
mit Landwirtschaft und Weinbau in Abwechslung mit kleinen, kompakten
Siedlungsgebieten ist einer der Griinde, warum die Region als UNESCO Welt-
kulturerbe ausgewiesen wurde.

1 Quelle: Kirchengast, 2015



Die Region profitiert von ihrer giin-
stigen Lage in einem hochwertigen
Landschaftsraum bei gleichzeitiger
Nahe zu wirtschaftlichen Zentren,
insbesondere zu Wien. Die dabei
vorhandene gute Verkehrsanbindung
macht die Region zu einem geeigne-
ten und beliebten Wohnstandort.
Durch die Lage im 1-Stundenradius
von Wien befindet sich die Region

in der Stadtregion Wien-Nieder-
Osterreich-Burgenland, wodurch die
urbanen Vorteile von der Bevolke-
rung genutzt werden kdnnen. Diese
Faktoren unterstreichen auch den
ausgepragten Bevolkerungszuwachs,
der in den kommenden Jahrzehnten
fir die Region prognostiziert wird.

Die Region bietet der Bevolkerung ei-
nen qualitativ hochwertigen Lebens-
raum, welcher vor allem durch das
Wohnen in einem landschaftlich au-
Rergewohnlichen Umfeld gepragt ist.
Der Arbeitsplatz vieler liegt jedoch
auBerhalb der Wohngemeinde, meist
sogar auBerhalb des Bundeslandes.
Vor allem der Wirtschaftsstandort
Wien ist sehr stark und bietet eine
Vielzahl an Arbeitsplatzen, welche
innerhalb der Region fehlen.

Die eigenstandige Wirtschaftskraft
der Region liegt in der Landwirt-
schaft, hier insbesondere im Wein-
bau, im Tourismus, in wohnungsna-
hen Gewerben und Dienstleistungen
(z.B. Friseur, Restaurant etc.) und ein-
zelnen Betrieben.

Da die Region hauptsachlich zum
Wohnen genutzt wird, missen die
meisten Bewohner fir ihre Arbeits-

WILLKOMME N

AL

platze ihre Wohngemeinde verlas-
sen. Innerhalb der Region ergibt sich
so ein hohes Verkehrsaufkommen.
In der Region fokussieren sich die
Pendlerstrome in erster Linie auf Ei-
senstadt. Hier kommen taglich mehr
Personen zum Arbeiten in die Stadt
als aktuell dort leben.

Aus der Region verlaufen die Pend-
lerstrome vorrangig nach Wien, wei-
ters auch ins angrenzende Niedero-
sterreich. Die Nachbarstaaten sind
momentan durch eine hohe Zahl an
Einpendlern charakterisiert, die Zahl
an Auspendlern in die nahen Zentren
Sopron und Bratislava wird aber in
Zukunft immer weiter steigen.

Um den Schwierigkeiten durch Bevol-
kerungswachstum und einhergehen-
der steigender Mobilitat entgegenzu-
wirken, ist das Umdenken vom mo-
torisierten Individualverkehr hin zum
offentlichen Verkehr notwendig. Um
das vorhandene offentliche Verkehrs-
netz (Bahn) zu starken, muss konkret
der erste und letzte Kilometer eines
Weges beachtet werden. Mikro-
OV-Angebote wie der ,Gmoa“-Bus
(aktuell in den Gemeinden Purbach,

Breitenbrunn und Morbisch vor-
handen) bedienen gerade diese
kurzen Strecken und arbeiten mit
individuellem Angebot.

Die Siedlungsentwicklung stellt
ebenso einen wichtigen Aspekt in
der Regionalentwicklung dar. Der
erhdéhte Wohnungsbedarf fiihrt
zum flachenmaligen Wachstum
der Gemeinden. Die Dominanz von
Einfamilienhdusern und die Wachs-
tumstendenzen am Ortsrand flh-
ren zu Zersiedelung, was geringe
Dichte innerhalb der Gemeinden
und grolRen Flachenbedarf bedeu-
tet. Unbedingt zu verhindern ist
die Entwicklung einer Bandstadt,
welche durch unkontrolliertes
Wachstum und Verschmelzen von
Siedlungsgebieten entsteht.

Um dieser Entwicklung entgegen-
zuwirken, ist die Definition von
dauerhaften Siedlungsgrenzen
unumganglich. Langfristig muss
eine dauerhafte Aufteilung in
bebaute Ortsgebiete und unbe-
baute Landschaft erfolgen, sonst
geht die bestehende Qualitat
verloren.

IjVur durch das Bewusstsein der Endlichkeit der_l
Ressource Bauland kénnen Qualitétssicherung, die
Sanierung der alten Bausubstanz, verdichtete
Bauformen und mehr Qualitédtsbewusstsein

I_Erfolg haben.”
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2 GRUNDLAGEN

Die Region
Neusiedler See

Die Region Leithagebirge — Neusied-
ler See ist von einer einzigartigen,
charakteristischen Kulturlandschaft
gepragt. Die kleinen Gemeinden

am Westufer des Sees fadeln sich
entlang der Landesstralle B 50 zwi-
schen dem Leithagebirge und dem
See mitsamt seinem Schilfgurtel auf.
Zum typischen Landschaftsbild ge-
horen neben den Ackerflachen die
typischen Weingarten mit vereinzelt
eingestreuten Obstbaumen.
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Lage im Raum

Die Region Leithagebirge — Neusied-
ler See liegt in geographischer Ndhe
zum sudlichen Wiener Becken, zu
Wien, dem 6stlichen Ungarn sowie
der West-Slowakei. Diese Lage er-
moglicht es in ca. einer Stunde die
wichtigsten stadtischen Zentren in
der Umgebung wie Wien, Wiener
Neustadt, Baden, Bratislava, Gyor
und Sopron zu erreichen.

Untersuchungsraum

Das in diesem Fachbeitrag behandelte
Projektgebiet gliedert sich in das Kern-
gebiet und in das erweiterte Unter-
suchungsgebiet. Das Kerngebiet ver-
l[duft von Eisenstadt bis Neusiedl am
See entlang der LandesstralRe B 50.
Dieses umfasst die Stadtgemeinde
Eisenstadt, Schiitzen am Gebirge,
Donnerskirchen, Purbach, Breiten-
brunn, Winden, Jois und Neusiedl am
See. Das erweiterte Untersuchungsge-
biet umfasst zusatzlich Parndorf und
Weiden sowie die weiteren Gemein-
den am Westufer des Neusiedler Sees
Oggau, Rust und Morbisch.

Der Untersuchungsraum wird in
weiterer Folge kurz als ,,Region” be-
zeichnet.

Abb.: Ubersichtskarte (Kerngebiet gelb
hinterlegt) (Quelle: eigene Darstellung)

Abb.: Ubersicht Lage im Raum \ _
(Quelle: eigene Darstellung) EE | Wi | Jois N 4y :
, - inden = Neusied|... '
. " Breitenbrunne  * e h'%*’f# P
: L4
Purbach _ e TR rr-;
y / Donnerskirchen L 5§
f- : Schiitzen -
E;ilsens._tadt 7l v o8
Fy - Osilp
Trausdor Rust ot l!
St Marganethen 5 - )
f N ;'l . :
Ll Sy ’j L .% { \

b

130



Stadtregion Wien
Niederosterreich
Burgenland®

Fir die Definition von Stadtgrenzen
gibt es neben den Verwaltungsgren-
zen zwei weitere Ansatze: einer-
seits die Abgrenzung anhand von
raumlichen Gegebenheiten (Stadt
als homogene Einheit — Gberall, wo
stadtische Bebauung vorherrscht

ist Stadt), andererseits der Ansatz
der Stadtregion ausgehend von
funktionellen Verflechtungen. Diese
Abgrenzung einer Stadtregion ergibt
sich anhand der Reichweiten von
Arbeitskraften und Konsumenten
(PGO 2011).

Geht man vom zweiten Ansatz aus,
ist die Region Leithagebirge — Neu-
siedler See der funktionellen Stadt-
region Wien — Niederdsterreich

— Burgenland zuzuordnen. Durch die
glinstige Verkehrsanbindung und die
Starkung des offentlichen Verkehrs
(OV3) riicken die Region und Wien —
zumindest auf die Fahrzeit gesehen
—immer weiter zusammen.

Diese Entwicklung bedeutet nicht,
dass sich die Region Leithagebirge
— Neusiedler See in den nachsten
Jahrzehnten in ein Stadtgebiet im
herkdmmlichen Sinn verwandelt,
sondern dass sie durch gute Ver-
kehrsverbindungen der Stadt immer
naher kommt und urbane Vorteile

2 Quelle: PGO, 2011

3 Offentlicher Verkehr, im weiteren
Text als OV abgekiirzt

auch ausgehend vom nordlichen Bur-
genland genutzt werden kdnnen. Das
Leben in Stadt und Land gleicht sich
immer starker an, die Lebensweisen
sind inzwischen sehr ahnlich.

Die funktionelle Stadtregion umfasst
Gebiete, welche Vorteile einer ur-
banen Stadt durch ihre geografische
Ndhe und gute Verbindungen nutzen
kénnen, jedoch Qualitat durch
hohen Griinanteil (,Wohnen im
Grinen”) aufweisen.

Konkret hei8t das Folgendes:

Die Vorteile der Stadt sind gekenn-
zeichnet durch hohe 6ffentliche
Mobilitat sowie durch gute Erreich-
barkeit vielfaltiger Angebote. Die
Charakteristik der Stadt ist, dass alle
Lebensinteressen in Stundendistanz
erledigt werden kdnnen.

Mit dem Ausbau des geplanten
Taktknotens Eisenstadt verbessert
sich die Erreichbarkeit von Wien zu-
satzlich. Der Wiener Hauptbahnhof
wird von Teilen der Region Leithage-
birge — Neusiedler See aus teilweise
schneller erreichbar sein als von
manchen am Rande gelegenen Teilen
Wiens.

Abb.: Darstellung und
Abgrenzung der funktionellen
Stadtregion nach der Definition
der Planungsgesellschaft Ost,
li.: schematische Darstellung,
re.: Luftbild (Quelle: PGO 2011)
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3 REGION UND VERKEHR

Moderner Lebensstil ist auf Mobilitat
ausgerichtet. Durch die fortschrei-
tende Massenmotorisierung kénnen
grofRere Distanzen in klrzerer Zeit
zurlickgelegt werden. Dadurch stie-
gen bereits in den vergangenen Jahr-
zehnten die Distanzen und Erreich-
barkeiten zwischen Arbeit, Wohnen
und Erholung, also den Bediirfnissen
des taglichen Lebens. Durch eben
diese erweiterten Interaktionsrdaume
kommt es zu langeren Wegen, was
das Auto zum beliebtesten Verkehrs-
mittel werden lieR*.

Die prognostizierte Bevolkerungs-
und Siedlungsentwicklung fur die
nachsten Jahrzehnte lasst eine ho-
here Siedlungsdichte in der Region
Leithagebirge — Neusiedler See er-
warten, wodurch die Mobilitat eine
immer wichtigere Rolle einnimmt.
Der motorisierte Individualverkehr
(MI1V)*> wird bei einer dichteren Sied-
lungsstruktur zum Problem, da iber-
fillte StraRen und Parkplatzmangel
mit héherem Autoverkehr einherge-
hen, was eine Beeintrachtigung der
Lebensqualitat zur Folge hat. Der
Fokus auf nachhaltigen Verkehrsstra-
tegien und einer Starkung des OV ist
somit eine Hauptaufgabe der Regio-
nalentwicklung.

Auch im Landesentwicklungs-
programm Burgenland (LEP 2011) ist
die nachhaltige Raumnutzung mit
hoher Versorgungs- und Mobilitats-
qualitat als einer der Grundsatze der
rdumlichen Entwicklung angefiihrt:

,Ziel der burgenlandischen Verkehrs-
politik ist die Sicherung und Verbes-
serung der Lebensqualitat seiner
Bewohnerinnen und Bewohner. Sie
soll eine ausreichende, umweltver-
tragliche, nachhaltige und kostenge-
rechte Mobilitat fur die Bevolkerung
und die Unternehmen gewahrlei-
sten. Eine gute Erreichbarkeit der
Landeshauptstadt, der regionalen

4 Amt der Burgenléndischen
Landesregierung, 2008

5 Motorisierter Individualverkehr, im
weiteren Text als MIV abgekiirzt

Zentren, der zentralen Orte, der Ar-
beits- und Wirtschaftszentren aller
Landesteile und Nachbarregionen ist
anzustreben.”®

Wichtig ist es daher, in wachsenden
Regionen den OV von Grund auf mit-
einzubeziehen. Die Region Neusied-
ler See ist in diesem Fall durch die
Bahnlinie entlang des Westufers des
Neusiedler Sees bereits mit auller-
gewohnlich guten Voraussetzungen
ausgestattet.

Die Starkung des FulRgdnger- und
Radverkehrs sowie der Ausbau von
offentlichen Verkehrsmitteln als Al-
ternative zum Auto sind grundlegen-
de Punkte in der weiteren Entwick-
lung der Region.

Bestandsanalyse

Die Region Neusiedler See profitiert
von einer glinstigen Verkehrsanbin-
dung, sowohl im MIV als auch im OV.

Im Folgenden wird die Bestandssi-
tuation im Hinblick auf Verkehr und
Mobilitat in der Region Leithagebirge
— Neusiedler See kurz dargestellt.

MIV

Anbindung, Fahrdistanzen

und Fahrzeiten

Die Region Leithagebirge — Neusied-
ler See ist mit zwei Autobahnen an
das hoherrangige Verkehrsnetz ange-
bunden. Die Autobahn A3 verbindet
Eisenstadt mit Wien, die A4 stellt die
Verbindung zwischen Wien, Neusied|
und infolge weiter nach Bratislava
oder Gyor dar.

Durch die LandesstraRRe B 50 sind die
beiden wichtigsten Stadte im nord-
lichen Burgenland Eisenstadt und
Neusiedl miteinander verbunden. In
ca. einer Stunde sind die wichtigsten
Zentren in der Umgebung wie Wien,
Wiener Neustadt, Baden, Bratislava,
Gyor und Sopron zu erreichen.

6 Amt der Burgenlédndischen
Landesregierung, 2011



Die Fahrzeit von Parndorf (z.B.
Anschluss A4) bis nach Eisenstadt
betragt rund 30 Minuten. Von den
Gemeinden im Untersuchungsgebiet
ist Wien entweder Uber die A3 oder
die A4 in jeweils rund einer Stunde
zu erreichen. Zusatzlich liegt der
Flughafen Wien-Schwechat von allen
Gemeinden in einer Erreichbarkeit
von ca. 45 Minuten.

oV

Bahn

Durch den Ausbau der Bahnstrecke
Neusiedl am See — Eisenstadt —
Wulkaprodersdorf (Elektrifizierung
2008-2009) hat die Region eine
hochwertige Verbindung gewonnen.
Die Elektrifizierung der 34 km langen
Strecke ermoglicht eine Direktver-
bindung von Wien nach Eisenstadt
Uber die Ostbahn bzw. tber die Pot-
tendorfer Linie. Durch den Ausbau
konnte die Hochstgeschwindigkeit
von 80 auf 120 km/h gesteigert wer-
den, was eine Fahrzeitverkiirzung
ermoglichte. Neben der Umstellung
auf umweltfreundlichere elektrische
Energie wurde durch die gleichzeiti-
ge Erneuerung von Bahnilibergangen
und Gleisen die Sicherheit erhoht
(OBB 2010).

Wahrend Wien ausgehend von Neu-
siedl mit der Bahn in 48 Minuten
erreichbar ist, dauert die Fahrt von
Eisenstadt nach Wien ca. 1 Stunde

15 Minuten, obwohl die Strecke von
der Distanz her anndhernd gleich ist.
Vergleicht man die Bahnfahrzeit mit
der Fahrzeit mit dem PKW, ist die
Fahrzeit mit der Bahn von Wien nach
Neusiedl um ca. 10 Minuten langer,
von Eisenstadt ist sie jedoch um fast
40 Minuten langer. Fir Eisenstadt ist
somit die Attraktivitat der 6ffentli-
chen Verbindung mit der Bahn durch
den Zeitverlust gepragt.

Der weitere Ausbau der Bahn mit
einer Direktverbindung Eisenstadt

— Wien stellt somit einen weiteren
wichtigen Schritt in die Starkung

des OV dar. Nach Errichtung der
erforderlichen Streckenabschnitte,
Schleifen Millendorf und Ebenfurth,
entsteht der Taktknoten Eisenstadt.
Von diesem aus kann Wien in beide
Richtungen direkt angefahren wer-
den. Zusatzlich ergibt sich fir die
Gemeinden der Region Leithagebirge
— Neusiedler See ein Halbstunden-
takt fir Wien.

Der neue Hauptbahnhof’

Durch den Umbau des Stidbahnhofes
zum Hauptbahnhof Wien liegt ein
wichtiger Umsteigeknotenpunkt in
einstlindiger Erreichbarkeit. Der im
Oktober 2014 eroffnete Hauptbahn-
hof ist im Vergleich zum ehemaligen
Stidbahnhof kein ,Endbahnhof*,

7 Quelle: OBB, 2014

sondern ein Durchgangsbahnhof,
der zahlreiche Umstiegs- und
Weiterfahrtmaoglichkeiten (z.B.
St. Polten, Linz) bietet. Ausge-
hend vom Hauptbahnhof be-
stehen Verbindungen u.a. zur
Westbahnstrecke, dem Flughafen
und zahlreichen internationalen
Destinationen (Direktverbindung
nach Prag, Budapest, Rom, Ham-
burg etc.).

Der neue Hauptbahnhof verfligt
dazu Gber Anbindungen an
U-Bahn (U1), StraRenbahn (D, O,
18) und Bus (13A, 69A) fir die
Weiterfahrt innerhalb von Wien.

Ca. 100 Geschéfte und Gastrono-
mieeinrichtungen ermoglichen
einfache Erledigungen inner-
halb des Bahnhofes, vor allem
auch aullerhalb der reguldren
Offnungszeiten an Wochenen-
den oder abends. Mit dem neu
entstehenden Sonnwendviertel
um den Bahnhof entsteht ein
vielfdltiges Stadtviertel mit Biiros
und Wohnhausern (inkl. Schule,
Park etc.). Vor allem die zahlrei-
chen neuen Arbeitsplatze (z.B.
ca. 4.500 Arbeitsplatze im Erste-
Bank-Campus, 5.000 Arbeitsplat-
ze bei Signa Holding) rund um
den Hauptbahnhof sind attraktiv
fur Pendler, da sie einfach und
direkt zu erreichen sind — gerade
von aullerhalb von Wien.
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,In der 6kologisch

einzigartigen Re-
gion Leithagebirge

— Neusiedler Seé
kommen die kumu-
lierten schadlichen
Auswirkungen durch
den Verkehr auf die
Natur und damit
guch auf das tou-
ristische Kapital der
Region besonders zu

tragen.”
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Bus

Der Busverkehr in der Region hat
eine wichtige Bedeutung fir den
Schilerverkehr und bei Kurzstrek-
kenfahrten. Nahezu jeder Schiler
der Region besucht nach der Volks-
schule eine Schule in Neusiedl,
Purbach oder Eisenstadt und fahrt
taglich mit dem Bus.

Der Bus stellt auRerdem die Ver-
bindung von Ortskern zu Ortskern
dar, wahrend der Schienenverkehr
oft meist am Ortsrand vorbeifiihrt
und mit weiten Wegen innerorts
verbunden ist. Obwohl zum Teil eine
Parallelfiihrung von Bahn und Bus
vorhanden ist, stellt der Bus oft die
einfachere L6sung dar, weil der Weg
zur Bahn zu weit ist. Fir all jene Ge-
meinden, welche nicht an die Bahn
angebunden sind, ist der Bus das
einzige offentliche Linien-Verkehrs-
mittel.

Eisenstadt hat hinsichtlich des Bus-
verkehrs eine besondere Bedeutung,
da sich hier ein wichtiger Knoten-
punkt befindet. Einerseits laufen hier
alle Linien der Umgebung zusam-
men, andererseits starten hier Linien
nach Wien, Wr. Neustadt, Matters-
burg und Neusiedl.

Spezialangebote wie der ,Disco-Bus”
stellen fiir viele Jugendliche eine
kostenglinstige Moglichkeit dar, am
Wochenende auch am Abend bzw. in
der Nacht ohne Auto mobil zu sein.

Ausziige der
,Gesamten
Verkehrsstrategie
Burgenland® zum
Verkehrsverhalten
im Burgenland®

Das Auto ist im Burgenland das
beliebteste Fortbewegungsmittel.
Durch das insgesamt sehr gut ausge-
baute Verkehrswegenetz mit Anbin-
dung an die Autobahn (national und
international) und die z.T. grofRen
Distanzen wird im Regelfall auf das
Auto zuriickgegriffen. Viele Haus-

8 Quelle: VOR, 2014

halte verfiigen Uber mehr als ein
Auto. Im Burgenland ist im Oster-
reichvergleich die Motorisierungsra-
te mit 632 PKW pro 1000 Einwohner
am hochsten.

Pendler

Dementsprechend verhalt sich auch
das Mobilitatsverhalten der Burgen-
landerinnen und Burgenlander im
Alltag. Die Arbeitsstatten in und au-
Rerhalb der Region sind gut mit dem
PKW zu erreichen, wodurch 75 % der
Wege zur Arbeit mit dem eigenen
PKW durchgefiihrt werden. Der Mit-
fahreranteil ist mit 5 % sehr gering.

Ein positives Gegenbeispiel zum
PKW-Trend zeigt sich im Bezirk Neu-
siedl, wo 43 % aller Wienpendler

mit der Bahn zur Arbeit fahren. Dies
ist ein gutes Beispiel dafir, dass die
Grundvoraussetzungen fiir einen OV-
basierten Alltag in der Region Leit-
hagebirge — Neusiedler See durchaus
gegeben sind und auch funktionie-
ren, wenn es ein entsprechendes
Angebot gibt.

Radfahren

Das Rad wird im Burgenland haupt-
sdachlich als Freizeit- und Tourismus-
angebot gesehen. Weniger als 5 %
der Berufstatigen nutzen das Fahr-
rad, um in die Arbeit zu fahren, wah-
rend die gut ausgebauten Radwege
vor allem um den Neusiedler See
jahrlich viele Touristen anlocken.

Das Angebot an Radwegen orientiert
sich grof3teils an landschaftlichen
Qualitaten und entspricht nicht un-
bedingt den Anforderungen an den
Arbeitsverkehr. Ein Hauptaspekt ist
jedoch das notige Umdenken der
Bevolkerung, dass vor allem fir kur
ze Strecken nicht immer das Auto
herangezogen werden muss. 60 bis
70 % der innerhalb der Gemeinde
zurlickgelegten Arbeitswege werden
mit dem Auto gefahren, wobei
gerade das Distanzen sind, die von
vielen problemlos mit dem Fahrrad
erledigt werden konnten.



Das Burgenland und seine Nachbarn
Durch die EU-Osterweiterung ist das
Burgenland von der Randlage ins
Zentrum geriickt. Die Offnung des
Arbeitsmarktes spielt im Hinblick auf
die Verkehrsentwicklung ebenfalls
eine wichtige Rolle.

Seit der Erweiterung ist eine deutli-
che Zunahme der Erwerbspendler zu
verzeichnen, auBerdem ist die Zahl
an Freizeit- und Einkaufswegen in
und aus den Nachbarstaaten gestie-
gen. Die Zunahme von Erwerbstati-
gen im Burgenland aus dem Ausland
ist von 12 % im Jahr 2005 auf 20 %
im Jahr 2013 gestiegen. Durch das
Fehlen von grenziiberschreitenden
OV-Angeboten kommt es vermehrt
zum Einsatz des eigenen PKWs.

Durch die Ndhe zu den grenznahen
Zentren in der Slowakei und in Un-
garn wird das Burgenland vermehrt
als Wohnstandort fur diese genutzt.
Diese Entwicklung bedeutet ebenfalls
ein erhohtes Verkehrsaufkommen
durch Fahrten, die zukiinftig immer
mehr ins Gewicht fallen werden.

Schiiler und Studenten

Zwei Drittel der Schiiler und Studen-
ten kommen mit dem OV zur Schule,
FH oder Universitat. Die Problematik
dabei liegt oft darin, dass viele (vor
allem die Schiuler, die keine Alternati-
ve zum Schulbus haben), unzufrieden
sind, was durch fehlende Anschlusse,
lange Wartezeiten oder tUberfiillte
und schmutzige Verkehrsmittel ver-
ursacht wird.

Das spatere Verkehrsverhalten wird
im Kinder- und Jugendalter gepragt.
Im ldndlichen Raum behilt der OV
oft durch sein ,Schulbus-Image”
einen negativen Beigeschmack.

Darstellung der
Region als Teil
einer funktionellen
Stadtregion

Die Entwicklung der Region als Teil
einer funktionellen Stadtregion birgt
neben einer Vielzahl an Moglichkei-
ten auch Gefahren. Héhere Dichte

in den Siedlungsraumen ist eine der
Grundvoraussetzungen des OV.
Zwischen hoherer Dichte und dem
offentlichen Verkehr besteht eine
wechselseitige Beziehung: Einerseits
bedeutet hohere Dichte ein erhohtes
Verkehrsaufkommen im M1V, auf
der anderen Seite bedarf es hoherer
Siedlungsdichten, um ein verninfti-
ges OV Angebot rentabel zu machen.
Das unglinstigste Szenario ergibt sich
bei schnell und stark wachsenden
Siedlungsgebieten ohne gute OV-
Erreichbarkeit. Die OV-Mobilitat ist
ein zentraler Trager der urbanen
Vorteile, ohne auf den PKW ange-
wiesen zu sein.

Die Vorteile einer Stadt liegen haupt-
sachlich darin, dass alle Lebensinter-
essen in kurzer Distanz bzw. leicht
erreichbar sind. Da diese Erreich-
barkeit nur bis zu einem gewissen
Grad vom MIV gedeckt werden kann,
tibernimmt der OV in der Stadt die
Hauptrolle. Urbane Mobilitat be-
deutet (hauptsachlich) 6ffentlicher
Verkehr. Beim urbanen OV liegt der
Schwerpunkt auf der Schienenmobi-
litat, also U-Bahn, Schnellbahn und
Strallenbahn.

Der grolRe Vorteil der Region Leitha-
gebirge — Neusiedler See ist, dass be-
reits eine hochrangige Schienenan-
bindung gegeben ist. Die Bahn wird
zuklnftig eine immer bedeutendere
Rolle im OV-Angebot der Region dar-
stellen. Durch die Bahnlinie ist eine

Tabelle: Vergleich der Fahrzeiten von OV und MIV (Quelle: VCO, 2015)

hochrangige Schienenmobilitat
bis zum Wiener Hauptbahnhof
gegeben. Diese ist flr die Ge-
meinden Donnerskirchen bis
Neusied| bereits eine attraktive
Alternative zum PKW, da die
Fahrzeit nur unwesentlich langer
als mit dem PKW ist. Ausgehend
von Eisenstadt ist vor allem die
Fahrzeit noch zu optimieren, da
die Bahnfahrt deutlich langer als
die Fahrt mit dem PKW ist (siehe
Tabelle unten). Die Umsetzung
des Taktknotens Eisenstadt ist
dafir unumganglich.

9 Reisezeiten laut HEROLD-
Routenplaner, jeweils von Wien
Innere Stadt auf zeitlich kiirzester
Strecke.

10 Angegebene Fahrzeit nur bei
einzelnen Buskursen, sonst
betrdichtlich héher! Reisezeit
bei Bahnverbindung liber
Wulkaprodersdorf bei allen Ziigen
64 Minuten.

Strecke

(min.) Reisezeit OV

Reisezeit MIV®

Wien — Eisenstadt

60 Minuten (Bus)*

40 Minuten (via A2/A3)

Wien — Neusiedl am See

42 Minuten (Bahn)

35 Minuten (via A4)

Wien — Hornstein

60 Minuten (Bus)

35 Minuten (via A2/A3)

Wien — Andau bzw. llimitz
(Seewinkel)

90-120 Minuten (Bahn/Bus)

54-58 Minuten (via A4)
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Mit der Umsetzung des Taktknotens
Eisenstadt ist eine kreisformige Er-
reichbarkeit des Hauptbahnhofes
gegeben, wodurch sich die Fahr-
strecke nach Wien optimieren ldsst.
AulRerdem bedeutet der geplante
Taktknoten, dass die Gemeinden der
Region im Halbstundentakt in eine
der beiden Richtungen an Wien an-
gebunden sind.

Momentan besteht eine Schwierig-
keit bei den Verbindungen in den
Abend- und Nachtstunden. Ab ca.
22.00 Uhr sind keine Verbindungen
zwischen Wien und der Region bzw.
innerhalb der Region vorhanden.

Die Bahn bietet eine herausragende
Basis der Verbindung mit Wien und
ermoglicht die Vernetzung zwischen
Stadt und Umland. Die Verkiirzung
der Fahrzeiten und die Erweiterung
des Angebots in den Abend- und
Nachtstunden sind dabei noch erfor-
derlich.

Ziel der Region sollte es sein, von
den Vorteilen der Stadt profitieren
zu kdnnen (wie z.B. einer viel gro-
Reren Auswahl an Arbeitspldtzen,
Schulen, Arzten und Unterhaltung) —
jedoch besteht der Anspruch die teil-
weise vorhandene gute Anbindung
(wie z.B. ausgehend von Neusiedl) in
der gesamten Region anzubieten zu
kénnen.

Abb.: Lage der Bahnhofe
und -haltestellen
(Quelle: PGO 2013)
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Mikro-OV-Systeme
in der Region

Gerade im landlichen Raum spielen
Mikro-OV-Angebote eine wichtige
Rolle, da innerhalb einer Gemeinde
oft keine Alternativen zum Auto be-
stehen. Ein essentieller Aspekt ist
es, das OV-Angebot so zu gestalten,
dass die Verbindung von der Haus-
tlre bis zum Ziel vollstéandig ist. Oft
stellt vor allem der letzte bzw. erste
Kilometer das Hindernis dar. Wie in
Abbildung 5 ersichtlich, liegen die
Bahnhofe Gberwiegend am Ortsrand
der Gemeinden. D.h. beispielsweise:
Zwischen Purbach und Wien ist eine
sehr gute Zugverbindung gegeben,
jedoch missen die Bewohner der
Gemeinde teilweise weite Wege bis
zum Bahnhof zurticklegen. In Brei-
tenbrunn liegt der Bahnhof sogar
auBerhalb der Gemeinde. Fiir die
Distanz von einigen Kilometern wird
oft wieder auf das Auto zurlickge-
griffen. Nur in wenigen Gemeinden
liegt der Bahnhof in die Gemeinde
integriert.

AuRerdem ist die Mobilitat innerorts
oft ein Problem fiir weniger mobile
Personen wie dltere Menschen oder
Jugendliche. Eine Moglichkeit dieses
Problem zu l6sen stellt der Mikro-OV
dar.

Mikro-OV am Beispiel
»,Gmoa-Bus“!!

Die Gemeinden Purbach, Breiten-
brunn und Moérbisch haben mit dem
sogenannten ,Gmoa-Bus” ein indivi-
duelles, barrierefreies Mikro-OV-An-
gebot geschaffen. Der Bus mit 8
Sitzplatzen funktioniert so, dass er
innerhalb definierter Betriebszeiten
telefonisch gerufen werden kann
und keine fixen Haltestellen anfdhrt.
Somit befindet sich die Haltestelle
immer direkt vor der Haustdure.

11 Quelle: Naturparkgemeinde
Breitenbrunn, 2015, Stadtgemeinde
Purbach, 2015



Durch die Anmeldung koordiniert die
Fahrerin/ der Fahrer die effektivste
Route.

Vor allem aus dem sozialen Blick-
winkel spielt der Gmoa-Bus eine
wichtige Rolle in den Gemeinden,
da sich durch ihn auch Personen mit
eingeschrankter Mobilitat wie z.B.
dltere Personen sicher und einfach
innerhalb der Gemeinde bewegen
kénnen.

In der Hauptsaison (Mai — Septem-
ber) gibt es in Purbach zusatzlich
einen Gastebus, der zum normalen
Gmoa-Bus-Angebot auch die Abend-
stunden abdeckt. Dies ermdoglicht
Gasten und Einheimischen z.B. den
unkomplizierten Heurigen-Besuch.

Der Fahrpreis pro Einzelfahrt betragt
1,50 bis 2 Euro, wobei auch Tages-
und Wochenkarten erhaltlich sind.
Die Kosten fir den Bus werden zum
Teil von der Gemeinde getragen,
weitere Anteile finanzieren sich tGber
die Einnahmen durch die Fahrten
sowie Forderungen.

Darstellung der zuklinftigen
Bedeutung der Gestaltung
des Alltags aufbauend auf
dem offentlichen Verkehr

Ein groBer Anteil der Menschen,

die den Zuwachs der nachsten Jahr-
zehnte ausmachen, kommt aus Wien
oder dem GroRRraum Wien. Dadurch
kann angenommen werden, dass
viele dieser Personen weiterhin ei-
nen starken Wien-Bezug haben und
sich der Pendelverkehr zwischen der
Region und Wien weiter erhoht.

Fir die Bewaltigung des Lebensall-
tags der Menschen bedeutet das,
die Bevolkerung verstarkt auf den
OV aufmerksam zu machen. Egal ob
Schiiler oder Pendlerverkehr, das
Hauptverkehrsmittel muss zukiinftig
der OV sein, um eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung zu fordern.

Es gilt, die vorhandene Bahnlinie

zwischen Eisenstadt und Neusiedl
mehr in das Bewusstsein der Bevol-
kerung zu riicken. Eine Parallelfih-
rung von Bahn und Bus ist zu Uber-
denken, um den Verkehrsmitteln
nicht gegenseitig die Kunden wegzu-
nehmen. Entlang der vorhandenen
Bahnlinie kdnnte beispielsweise die
Busfrequenz verringert werden, vor
allem zu jenen Zeiten, wo ohnehin
die Bahn fahrt.

Hier kann zumindest die Ausarbei-
tung eines gemeinsamen Fahrplanes
angedacht werden, sodass keine
Uberschneidung, sondern eine Er-
gdnzung der beiden Verkehrsmittel
entsteht (Herstellung eines Halbstun-
dentakts bzw. Viertelstundentakts in
StoRzeiten zwischen Eisenstadt und
Neusiedl — z.B. Bus um jeweils xx.15
und Zug um xx.45 etc.).

Der Schulbus bedeutet fir viele Kin-
der den ersten Kontakt mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln, wodurch die-
ser besonders pragend fir das spate-
re Verkehrsverhalten ist. Daher ist es
essentiell das Schulbussystem so zu
gestalten, dass es von den Schiilern
gerne angenommen wird. Dazu ist es
notwendig pinktliche und attraktive
Busse anzubieten, die aullerdem fir
jeden Schiler einen Sitzplatz bereit-
halten. Dies ist aktuell in vielen Bus-
sen zu den Schulstandorten zu den
StoRzeiten nicht gegeben. Uberfiillte
Busse und unzufriedene Fahrgaste
generieren noch Jahre spater ein
schlechtes Image des OV.

Um den PKW ganzlich zu ersetzen,
muss der Fokus auf einem ganzheitli-
chen OV-System liegen, das auch den
letzten Kilometer der Strecke ab-
deckt, ohne auf ein Auto angewiesen
zu sein. Durch diese Uberlegungen
sollen einerseits Menschen ohne
Auto problemlos von A nach B kom-
men, andererseits das Angewiesen-
Sein auf ein Auto soweit reduziert
werden, sodass im ersten Schritt
anstatt mehrerer Autos pro Haushalt
nur mehr ein Auto ausreichend ist.

137



138

Planerische Empfehlung

Die Hauptaufgabe in der Region ist
es, den OV im Charakter der Stadtre-
gion zu etablieren. Jene Gemeinden
entlang der Bahnlinie missen den
Schwerpunkt verstarkt auf die Bahn
legen. Die Umsetzung des geplanten
Taktknotens Eisenstadt ermoglicht
die verbesserte Erreichbarkeit von
Eisenstadt und ist fur die Optimie-
rung der Fahrzeit von Eisenstadt
nach Wien essentiell. Diese ist fur
die Starkung des 6ffentlichen Ver-
kehrs in der Region unbedingt not-
wendig.

Da die Bahnstationen der Gemein-
den meist am Rand liegen, entstehen
zum Teil weite Wege fiir die Nutzer.
Um die Uberwindung dieses ersten
und letzten Kilometers ohne PKW zu
ermdglichen, werden OV-Systeme
oder Mikro-OV-Systeme empfohlen,
die verstarkt den Taktknoten der
Bahn bedienen.

Wie bereits in den Gemeinden
Purbach, Breitenbrunn und Morbisch
wird ein ,Gmoa-Bus” oder ein ahn-
lich funktionierendes System fir alle
Gemeinden der Region empfohlen.
Durch diese MaRBnahme kann die
Nutzung der Bahn unterstitzt
werden.

Bei groReren Gemeinden ist die An-
schaffung eines zweiten Busses anzu-
denken, da es vor allem wahrend der
StoRzeiten morgens und abends zu

Kapazitatsengpdssen aufgrund hoher
Nachfrage kommt. Die Steuerung

bei erhohter Nachfrage in diesen
Zeiten muss dahingehend behandelt
werden, dass die Fahrt zur Bahn
Prioritat hat, damit das Erreichen der
Pendelziige gewahrleistet werden
kann. Alle weiteren Fahrten (wie zum
Einkaufen, Kindergarten, Arzt etc.)
unterliegen in diesen Zeiten einer
gewissen Flexibilitat, wortber die
Fahrgaste informiert sein missen.
Auch eine preisliche Anpassung des
,Gmoa-Bus” ist zu Uberdenken, da
die momentanen Preise fiir die tagli-
che Fahrt sehr hoch sind.

Anzudenken ist die Einrichtung
eines ,Pendel-Busses” im Stil des
,Gmoa-Busses”, der nur zu den
StolRzeiten die Strecke zum Bahnhof
abdeckt und einige vordefinierte
Haltestellen anféhrt. Ebenfalls mog-
lich ware, den ,Gmoa-Bus“ in den
StoRzeiten als ,Pendel-Bus” ein-
zusetzen. Der Fahrpreis ware lber
einen niedrig anzusetzenden Jahres-
beitrag anzudenken.

Als Alternative zum eigenen Auto ist
die Verwendung des Rads zu forcie-
ren. Hier ist die Einrichtung von
sicheren Radabstellmoglichkeiten
wie z.B. Radboxen erforderlich.
Diese sind kaum vorhanden und
missten zumindest an allen Bahn-
haltestellen aufgestellt werden.

Fiir Bahnpendler ist dazu eine sehr
glnstige oder Gratis-Nutzung der
Radboxen anzubieten.

»Anzudenken ist die Einrichtung eines ,Pendel- _I
Busses’im Stil des ,Gmoa-Busses’, der nur zu den
Stofszeiten die Strecke zum Bahnhof abdeckt und
einige vordefinierte Haltestellen anfdhrt. Ebenfalls
maglich wdre, den ,Gmoa-Bus’in den Stofszeiten
als ,Pendel-Bus’ einzusetzen. Der Fahrpreis wdre
lber einen niedrig anzusetzenden Jahresbeitrag

| anzudenken.”
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4 SIEDLUNGSENTWICKLUNG UND
SIEDLUNGSGRENZEN

Fiir das nordliche Burgenland wird in den
nachsten Jahrzehnten ein wesentlicher
Bevolkerungszuwachs prognostiziert.

Bis 2050 wird die Bevolkerung um bis zu
25 % ansteigen (Statistik Austria, 2010).

Die Gefahr bei schnell wachsenden
Regionen besteht in unkontrolliert wu-
chernden Siedlungen. Der Druck durch
die Nachfrage wird sehr hoch, da die Bau-
landpreise auRerhalb der Stadt immer
noch vergleichsweise gering sind.

Aufbauend auf das Burgenlandische
Raumordnungsgesetz ist es gelungen,
trotz starker VergrofRerung der Flachen
eine gewisse Kompaktheit der Siedlun-
gen zu erhalten. Insbesondere isolierte
Bauflihrungen an den Leithaberghdngen
konnten gerade noch rechtzeitig ge-
stoppt werden.

Aufgrund des prognostizierten starken
Zuwachses wird der planerischen Sied-
lungsentwicklung in Zukunft aber eine
immer groRere Bedeutung zukommen.

Bevolkerungszuwachs und
Siedlungsentwicklung
(Prognose)

Die Bevélkerungsentwicklung in Oster-
reich zwischen 1991 und 2009 zeigt die
deutlichsten Zuwachse in den Landes-
hauptstadten sowie in deren Umland. Im
Osten Osterreichs zeigt sich bereits eine
deutliche Steigerung im GroRraum Wien,
also vom Wiener Umland, dem Osten
Niederdsterreichs bis ins nordliche
Burgenland.

In der nachfolgenden Karte wird die
Bevolkerungsveranderung von 1991 auf
2009 dargestellt. Es zeigt sich vor allem
rund um Wien ein deutlicher Zuwachs.

Vor allem durch Binnenwanderung zeigte
das Stadt-Umland in den vergangenen
Jahren groRe Gewinne. Die starksten
Binnenwanderungsgewinne zeigen die
Regionen rund um die grofRen Stadte wie
Wien, Graz und Linz. Die Binnenwande-
rungsgewinne des Wiener Umlandes rei-
chen bereits bis ins nordliche Weinviertel
und in das nordliche Burgenland.

Abb.: Bevolkerungsveranderung von 1991 - 2009 nach

Prognoseregionen in % (Quelle: Statistik Austria 2014)

] unter 401
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1 Wald, Almen, Gewasser und Odland

Or STATISTIK AUSTRIA,
Bevdlkemungsprognose 2009,
OROK.

Erstellt am: 18.06.2010.

12 Quelle: Statistik Austria, 2010
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Bevoélkerungsprognose fiir das
Nordburgenland 2030 bzw. 2050
Die am starksten wachsenden Re-
gionen in Osterreich (auf Basis der
NUTS-3-Regionen) im Betrachtungs-
und Prognosezeitraum 2009 bis
2030 sind das Wiener Umland Nord
und Siid sowie Graz, gefolgt vom
Nordburgenland mit einer Zunahme
von ca. 14 %. Der Suburbanisie-
rungsprozess Wiens reicht somit

bis in das nordliche Burgenland und
fuhrt hier zu hohen Zuwachsraten.

Bis zum Jahr 2050 wird im Nordbur-
genland sogar mit einem Zuwachs
von 24,7 % gerechnet. Damit liegt

das Nordburgenland an dritter Stelle
der am starksten wachsenden Re-
gionen in Osterreich.

Auch die Landeshauptstadte sind
vom Wachstum betroffen, jedoch
sind die Zuwachse der Stadte im
Vergleich zu ihrem Umland geringer.
Zusammenfassend ist festzuhalten,
dass sich die Bevolkerungsentwick-
lung im Nordburgenland entspre-
chend dem Trend der letzten zwei
Jahrzehnte fortsetzen bzw. sich
noch steigern wird. Mit Sicherheit
ist in der Region mit einer der héch-
sten Bevolkerungszunahmen im
Osterreichvergleich zu rechnen.

Abb.: Bevolkerungsveranderung 2009 - 2030 nach

Prognoseregionen in % (Quelle: Statistik Austria 2014)
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Bevolkerungsentwicklung auf
Gemeindeebene

Die Siedlungsentwicklung auf Ge-
meindeebene im Untersuchungs-
gebiet zeigt einen z.T. deutlichen
Bevolkerungszuwachs zwischen
1991 und 2011 in nahezu allen der
betrachteten Gemeinden.

Um die mogliche Entwicklung bis
2021 modellhaft abschatzen zu kon-
nen, wurde die prozentuelle Stei-
gerung von 2001 bis 2011 errech-
net und unter der Annahme einer
gleichbleibenden Entwicklung fur
das Jahr 2021 hochgerechnet (siehe
Tabelle rechts unten).

Q: STATISTIK AUSTRIA,
Bevolkerungsprognose 2009,
OROK.

Erstellt am: 18.06.2010.



Abb.: Bevolkerungsveranderung 2009 - 2050 nach
Prognoseregionen in % (Quelle: Statistik Austria 2014)
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Q: STATISTIK AUSTRIA,
Bevolkerungsprognose 2009,
Grenzen der Prognoseregionen CROK.

] Wald, Almen, Gewasser und Odland Erstellt am: 18.06.2010.

Tabelle: Einwohnerzahlen Untersuchungsraum und Bevolkerungsentwicklung zwischen 1991 und
2011, errechnete Prognose fiir 2021 bei gleichbleibender Entwicklung (Quelle: Statistik Austria)

. . Ew Ew Ew %-Anderung | errechnete Ew
cemaliet Bezirk | 1991 | 2001 | 2011 | 2001-2011 20212
Jois ND 1.277 1.310 1.440 9,03 1.570,00
Neusiedl am See ND 4.675 5.583 7.123 21,62 8.663,00
Parndorf ND 2.648 3.218 4.214 23,64 5.210,00
Weiden am See ND 1.875 1.922 2.262 15,03 2.602,00
Winden am See ND 1.041 1.125 1.277 11,90 1.429,00
Breitenbrunn EU 1.570 1.702 1.902 10,52 2.102,00
Donnerskirchen EU 1.556 1.649 1.742 5,34 1.835,00
Morbisch am See EU 2.279 2.323 2.319 -0,17 2.315,00
Oggau am _
Neusiedler See EU 1.876 1.811 1.799 0,67 1.787,00
Purbach am
Neusiedler See EU 2.348 2.570 2.713 5,27 2.856,00
Schiitzen am
Gebirge EU 1.347 1.360 1.399 2,79 1.438,00
13 Errechnete Prognose
Eisenstadt E 10.349 | 11.332 13.101 13,50 14.870,00 bei gleichbleibendem
Wachstum,

Rust E 1.696 1.714 1.896 9,60 2078,00 Basiswert 2011 = 100 %

Ew= Einwohner
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Abb.:
Bevolkerungsveranderung
(1991 - 2011)

im Untersuchungsraum
(Quelle: Brinkhoff 2014)

Innerhalb der Bezirke bestehen
jedoch wesentliche Unterschiede.
Im Bezirk Neusied| z.B. wurde zwar
den Gemeinden, welche im Unter-
suchungsgebiet liegen, ein Zuwachs
zwischen 1991 und 2011 verzeich-
net, dies ist aber nicht in allen Ge-
meinden des Bezirks der Fall.

In der nachfolgenden Grafik (siehe
Abbildung unten) ist dazu beispiel-
haft die Bevolkerungsentwicklung
der Gemeinden im Bezirk Neusied|
zwischen 2001 und 2011 (siehe

Abbildung rechts) dargestellt. Nur
die Gemeinden Neusiedl und Parn-
dorf haben in diesem Zeitraum einen
deutlichen Zuwachs verzeichnet, die
meisten Gemeinden verdandern sich
kaum in ihren Einwohnerzahlen. Ge-
ringe Zuwachse verzeichneten Po-
dersdorf, Kittsee, Pama, Nickelsdorf,
Gols, Bruckneudorf und Deutsch
Jahrndorf.

Aus diesen Zahlen lasst sich ableiten,
dass vor allem jene Gemeinden vom
Siedlungswachstum betroffen sind,
die von einer glinstigen Verkehrsan-
bindung profitieren, insbesondere
jene mit Autobahnanschluss oder
entlang einer Bahnlinie. Gemeinden
abseits der Hauptverkehrswege und
gut ausgebauter offentlicher Ver-

kehrsanbindung wie z.B. Mdrbisch
oder Oggau sind vom starken Zu-
wachs nicht betroffen. Hier wurde in
den letzten Jahren sogar ein leichter
Bevolkerungsriickgang verzeichnet.

Verstarkt sind die Stadte Eisenstadt
und Neusiedl am See vom Bevol-
kerungszuwachs betroffen. Diese
Entwicklung zeigt sich auch noch bei
den Nachbargemeinden bzw. in wei-
terer Folge bei den entlang der B 50
liegenden Gemeinden.

W 1991
W 2011

Siedlungsstruktur im Burgenland

In Osterreich bestimmen heute
Einfamilienhduser die Siedlungs-
struktur.* Osterreichweit sind die
meisten Wohngebaude Gebdude mit
nur einer Wohnung. Dies sind z.B.
freistehende Einfamilienh&auser, Rei-
henhauser, Doppelhaushalften oder
Wochenendhauser. Vor allem im
Burgenland ist der Anteil an Gebau-
den mit nur einer Wohnung Oster-
reichweit mit 81,9 % am hochsten. In
Wien liegt dieser Wert beispielswei-
se nur bei 51 %.

Seit 2001 sind die Zuwachsraten von
Gebduden mit drei oder mehr Woh-

14 Quelle: Statistik Austria, 2013



nungen im Burgenland sehr hoch. Der
Anstieg betrug 75,6 %, allerdings aus-
gehend von einer sehr niedrigen Basis
— die Absolutzahlen sind daher im
Bundeslandervergleich sehr gering.

Siedlungsstruktur und
Bevélkerungsentwicklung —
Problematik Zersiedelung

Aufgrund des prognostizierten starken
Bevolkerungswachstums der nachsten
Jahrzehnte im nordlichen Burgenland
in Verbindung mit dem hohen Anteil
an Wohngebaduden mit nur einer Woh-
nung ergibt sich ein hoher Flachenbe-
darf und somit ein starker Flachenan-
spruch in den Gemeinden.

Die Ausweisung von Bauland an den
Siedlungsrandern hat teilweise an-
onyme Wohnsiedlungen entstehen
lassen, bei gleichzeitigem Vorhan-
densein von Baullicken in den Orts-
zentren. Diese Entwicklung hat nicht
nur negative Auswirkungen auf das
Ortsbild, sondern bedingt auch ho-
here Instandhaltungs-, Energie- und
Betriebskosten, die AufschlieBungs-
maRnahmen zusatzlicher Baulandge-
biete mit sich bringen.

Weiters ist die typische Siedlungs-
struktur der Gemeinden mit den
alten Streckhofen ein Identifikations-
merkmal der Region, welches im Tou-
rismus als Aushangeschild eingesetzt
wird. Der Charme der Region lasst

8.000

6.000

sich gut Uber den See, die Weingarten
und die ,,dorfliche Idylle” definieren
(z.B. ganz besonders in Rust und
Morbisch). Neubaugebiete und Ein-
familienhaussiedlungen an den Orts-
randern weisen diese Qualitat nicht
mehr auf.

Auswirkungen in Varianten
(mit oder ohne Ausnutzung
von Steuerungselementen)

Die funktionelle Stadtregion, welche
heute Wien und Teile Niederdster-
reichs und des Burgenlands um-
schlieBt, erwartet in den nachsten
Jahrzehnten einen wesentlichen
Bevolkerungszuwachs. Innerhalb der
Region zahlt das Nordburgenland

zu den attraktivsten Standorten fir
hochwertiges Wohnen im Griinen
bei gleichzeitig relativ guter OV- und
MIV-Anbindung.

Auswirkung

ohne Steuerungselement

Durch die Kombination von hoher
Nachfrage und verhaltnismaRig
niedrigen Baulandpreisen entsteht
ein hoher Siedlungsdruck. Bei einer
Widmungspraxis, die den Zuwachs
der Gemeinde aus Anlass von Inve-
storeninteressen gegenliber einer
geordneten, raumvertraglichen
und der regionalen Identitat ent-
sprechenden Siedlungsentwicklung

Neusiedl am See

—-— / Parndorf
' ~+ Gols

1r—"""“—_’r-—_

*

B —9

alle weiteren
2.000 ﬁ Abb.:

— —_———————3 Gemeinden Bevolkerungs-

veranderung

— im Bezirk 2001 - 2011 Gemeinden
im Bezirk Neusied|
0 (Quelle: Brinkhoff, 2014)
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Abb.:
Zusammenwachsende
Siedlungen am Beispiel
Perchtoldsdorf bis
Maodling (Quelle: Google
Earth, 2015 (verandert))
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in den Vordergrund stellt, fihren
die starken Bevolkerungszuwach-
se zwangslaufig zu einer radikalen
und irreversiblen Veranderung des
gesamten Regionscharakters. Ein
durchgehender Siedlungsbrei, der
lediglich vor den topographischen
Hlrden und allenfalls bestehenden
naturschutzrechtlich gesicherten
Flachen Halt macht, stellt das End-
szenario einer solchen Entwicklung
dar.

Auswirkung unter Einsatz

von Steuerungselementen

Um dieser Entwicklung entgegenzu-
wirken, ist die Definition von dauer-
haften Siedlungsgrenzen unumgang-
lich. Langfristig muss eine dauerhaf-
te Aufteilung in bebautes und frei-
zuhaltendes Gebiet erfolgen, sonst
verliert man die bestehende Quali-
tat, die aus Siedlungsgebieten mit
abwechselnder Landschaft besteht.
Um die Vorteile der sich entwickeln-

den funktionalen Stadtregion nut-
zen zu konnen, ist es essentiell, die
bestehende Struktur der Landschaft
mit ausreichend Grinflachen und
unbebauten Flachen zu erhalten.
Unbedingt zu verhindern ist die Ent-
wicklung einer Bandstadt, welche
durch unkontrolliertes Wachstum
und Verschmelzen von Siedlungsge-
bieten entsteht.

Beispiel im Siiden Wiens'®

Ein Beispiel einer solchen Entwick-
lung ist zwischen Perchtoldsdorf
und Wiener Neustadt zu beobach-
ten. Die annahernd durchgehende
Siedlungsentwicklung zeigt die
Entwicklung hin zur Bandstadt. Zwi-
schen Perchtoldsdorf und Maodling
ist diese Entwicklung bereits be-
sonders deutlich (siehe Abbildung
oben). Diese dichte Siedlungsent-

15 Quelle: Sitte, 2002



wicklung |6st zahlreiche Probleme in
den Bereichen Verkehr, Grundsticks-
preise und Umweltbelastungen aus.
Neben der fehlenden Trennung
zwischen Landschaft und Siedlungs-
gebieten, also landschaftlichen Qua-
litaten, fehlen auch die 6ffentlichen
Verkehrsmittel und kurzen Wege,
welche als stadtische Qualitaten gel-
ten. Somit verliert die Gegend ihre
urspriinglichen Reize, kann aber die
Vorteile der nahen Stadt nicht opti-
mal nutzen, solange die Angewiesen-
heit auf den PKW bestehen bleibt.

Tendenz in der Region erkennbar

In der Region Leithagebirge — Neu-
siedler See ist die Tendenz der zu-
sammenwachsenden Gemeinden
bereits im Ansatz zu sehen wie z.B.
zwischen Breitenbrunn und Winden
oder Parndorf Gber Neusiedl am See,
Weiden bis nach Gols (siehe Abbil-
dung oben).

MNeusiadl

Vor allem Parndorf und Neusied| zei-
gen eine deutliche Entwicklung zum
unkontrollierten Wachstum. Es han-
delt sich dabei bereits um die beiden
grofSten Gemeinden der Region,
welche dazu einem groBen Wachstum
ausgesetzt sind. Zusatzlich entwickeln
sich die Industrie- und Einkaufsgebie-
te der beiden Gemeinden zueinander.
Wahrend sich in Neusiedl immer
weitere Betriebe aus slidlicher Rich-
tung der A4 annadhern, vergroBern
sich das Outlet Center Parndorf und
die umliegenden Betriebe nordlich
der A4 nahezu jahrlich.

Gefahren der fortschreitenden
Siedlungsentwicklung

Anhand von zwei Beispielen aus der
Region werden die Gefahren fort-
schreitender Siedlungsentwicklung
aufgezeigt.

Abb.:
Zusammenwachsende
Siedlungen am Beispiel

Gols bis Parndorf
(Quelle: GIS Burgen-
land, 2015 (verandert))
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Abb.:
Breitenbrunn und Winden
(Quelle: GIS Burgenland,

2015), Standort Herzklinik:

ungefdahre Annahme
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Beispiel 1: Herzklinik Winden

Das erste Beispiel befasst sich mit
den Gemeinden Breitenbrunn und
Winden. Die beiden Gemeinden sind
im Bereich der B 50 ca. einen Kilome-
ter voneinander entfernt (siehe Ab-
bildung unten). Teile der Gemeinden
(Gruibertsiedlung Winden) grenzen
bereits aneinander. Vor einigen Jah-
ren wurde die Errichtung einer Herz-
klinik mit angeschlossenem 5-Sterne-
Hotel in Winden geplant.

Das Vorhaben sollte anhand von er-
sten Planen eine Gesamtflache von
ca. 4,5 ha betragen und Ende 2009
eroffnet werden.

Ein Projekt in dieser GroRenordnung
stellt einen massiven Eingriff in das
Landschafts- und Ortsbild dar und
hatte ein deutliches Aneinanderri-
cken der beiden Gemeinden bedeu-
tet. Der Liickenschluss der ohnehin
bereits sehr nahe beieinander gele-
genen Nachbargemeinden ware be-
schleunigt worden und das ganzliche
Zusammenwachsen der Gemeinden
wurde beflirchtet.

Durch das Einschreiten der UNESCO
(Drohung der Aberkennung des
Welterbe-Status) gegen das Projekt
wurden die Plane fir das Vorhaben
zurlickgezogen.

Beispiel 2:

Eisenstadt und GroRhoflein

Durch die fortschreitende Siedlungs-
entwicklung von Eisenstadt und
GroRhoflein liegen die Wohngebiete
nur mehr rund 500 m voneinander
entfernt. Dieser Abstand hat sich

in der Vergangenheit deutlich ver-
ringert. Vor allem die Flachen am
Waldrand des Leithagebirges sind
begehrte Bauplatze. Das Wachstum
von GroBhoflein in Richtung Eisen-
stadt zeigt sich im Flachenwidmungs-
plan durch die Widmung Aufschlie-
Bungsgebiet Wohnbauland (siehe
Abbildung rechts oben), welche die
Absicht der Baulandnutzung anzeigt.

Methodik der
Siedlungsgrenze

im Ortlichen
Entwicklungskonzept

Die Festlegung der raumlichen Ent-
wicklung einer Gemeinde durch
dauerhafte Siedlungsgrenzen ist das
zentrale raumplanerische Steue-
rungsinstrument zur Bewahrung des
einmaligen Landschaftscharakters
der Region Leithagebirge — Neusied-
ler See. Diese Siedlungsgrenzen sind
einerseits hangaufwarts in Richtung

ungefahrer

S

rt
Herzklinik




Abb.: Eisenstadt und GroBhoflein (Quelle: GIS Burgenland, 2015)

Ruster Higelland und Leithagebirge
sowie entlang der Seeuferzonen
erforderlich. Nur durch diese raum-
liche Festlegung kann ein Hinein-
diffundieren der Siedlungsraume

in die angrenzenden, groRtenteils
hochsensiblen, in Bezug auf die Er-
holungsfunktionen und den Natur-
raum wertvollen Landschaftsraume
und Ubergangszonen verhindert
werden. Dabei soll nicht verschwie-
gen werden, dass es sich bei den
von der Baulandentwicklung auszu-
schliefenden Flachen oftmals um
die vermeintlich besten, jedenfalls
aber potenziell am besten zu ver-
kaufenden Lagen fiir Wohnbebau-
ung handelt. Dies gilt insbesondere
fur die Ubergangszonen zwischen
Baugebiet und Wald an den Hangen
des Leithagebirges (Weingéarten und
Hutweiden).

Ebenso wie die Ausuferung der
Besiedelung in benachbarte Le-

Wald

Trockenrasen

bensrdume und Erholungsgebiete
ist auch das Zusammenwachsen

der einzelnen Orte entlang der
Infrastrukturachsen (hochrangi-

ges StraRennetz, Bahnlinien) eine
Bedrohung, die bei ungesteuerter
Entwicklung eine irreversible Ver-
anderung des Landschaftscharak-
ters zur Folge hatte. Das Szenario
einer durchgangigen Bandstadt,

die sowohl in 6kologischer und
landschaftsraumlicher Hinsicht als
auch fir die Freizeit- und Erholungs-
nutzungen eine gewaltige Barriere
darstellen wiirde, beinhaltet ein
stark verandertes Landschaftsbild

in einer Region ohne Wiedererken-
nungswert. Ein durchgangiges Sied-
lungsband entlang der meist parallel
zum Seeufer verlaufenden StraRen-
verbindungen hatte einen Einschnitt
in die ineinandergreifende Abfolge
der verschiedenen regionstypischen
Landschaftsformen zur Folge.

Zum Erhalt dieses charakteristischen
Kontinuums von den Wald- und
Trockenrasenstandorten am Leitha-
gebirge Uber die Streuobstwiesen
und Weingarten bis hin zum Seevor-
gelande und dem Schilfgirtel

(siehe Abbildung unten) ist die weit-
raumige Durchgangigkeit zwischen
den einzelnen Siedlungskorpern
unabdingbar.

Siedlungsgrenzen am

Beispiel Eisenstadt

Im Rahmen des Stadtentwicklungs-
plans Eisenstadt 2030, der im De-
zember 2014 als ortliches Entwick-
lungskonzept flr die kommenden
15 Jahre!® beschlossen wurde,
sind die raumlichen Zielsetzungen
der Stadt in Form von temporaren
und dauerhaften Siedlungsgrenzen

16 Ortliches Entwicklungskonzept It.
Bgld. Landesentwicklungsprogramm
(LEP) 2011

Abb.: Regionstypische Abfolge der Landschaftstypen
von Wald, Trockenrasen, Weingarten und Streuobst-
wiesen, Schilf und See (Quelle: eigene Darstellung)

Weingarten und
Streuobstwiesen

Schilf

See
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Abb.: Stadtent-
wicklungsplan
Eisenstadt 2030:
Dauerhafte
Siedlungsgrenze
im Norden
(Quelle: STEP
Eisenstadt, 2015)

Abb.: Bsp. Eisenstadt,
Ubergangsbereich
von Siedlung tber
Weingarten zum Wald
(Quelle: Griin-und
Freiraumkonzept

der Freistadt
Eisenstadt, 2014)

umgesetzt. Wahrend die temporare
Siedlungsgrenze die gegenwartige
raumliche Zielsetzung aufgrund der
zu erwartenden Baulandentwicklung
ins sidliche Umland darstellt und
notigenfalls durch ein festgelegtes
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Planungsverfahren im Sinne des
offentlichen Interesses verschoben
werden konnte, ist die dauerhafte
Siedlungsgrenze landschafts- und
naturschutzfachlich begriindet und
grenzt den Siedlungsraum nach Nor-
den, Nordosten und Nordwesten
—also vom Leithabergwald und der
»Weingartenzone” — dauerhaft ab.
Im Norden des Stadtgebietes liegen
hochwertige Weinbaulandschaften
und Siedlungsteile, die ihre Qualitat
insbesondere aus der Abfolge der
einzelnen Nutzungen beziehen. Die
Weinbaugebiete an den Hangen des
Leithagebirges pragen das Land-
schaftsbild und stellen ein wesent-
liches, identitatsstiftendes Element
flir Eisenstadt dar (siehe Abbildung
unten). Im Spannungsfeld zwischen
diesem Schutzgut und dem starken
Siedlungsdruck sichert die nordliche
Siedlungsgrenze den wertvollen Na-
turraum auch in Zukunft fir Weinbau
und Erholungsnutzungen.



B siedlungsraum

[ ] gesicherte Griinrdume
B Griinkorridor Leithabergwald

Leithagebirge

Konnektivitat gesichert

Konnektivitat unterbrochen

| sonstige lw. Nutzflichen

Ziel der dauerhaften Siedlungsgrenze
ist die Sicherung des Griinglrtels

um das Eisenstadter Siedlungsgebiet
(siehe Abbildung oben), der sowohl
die wertvollen Ubergangszonen im
Norden vor weiterer Siedlungsent-
wicklung schitzt als auch die Durch-
gangigkeit zwischen dem Leithage-
birge und dem stidlichen Umland
sicherstellt und das Zusammenwach-
sen der Stadt mit den Nachbarge-
meinden bzw. dem Schiitzener Tier-
garten verhindert.

Bedeutung fir Naturschutz,
Erholung, Lebensqualitat
und Landwirtschaft

Siedlungsgrenzen sind fir den Erhalt
funktionsfahiger Siedlungsstruktu-
ren unumganglich, sie schiitzen den
Erholungswert der Landschaft und
die hohen naturschutzfachlichen
Qualitaten. Sie dienen der vorraus-
schauenden Vermeidung von Nut-
zungskonflikten und insbesondere
dem Erhalt einer funktionsfahigen
Land- und Forstwirtschaft, vor allem
dem identitatsstiftenden Weinbau in
der Region.

Auch fir die Erhaltung der alten
Ortskerne und der Qualitat der

Siedlungsstrukturen ist die langfris-
tige duBere Siedlungsbegrenzung
notwendig. Nur durch das Bewusst-
sein der Endlichkeit der Ressource
Bauland kénnen Qualitatssicherung,
die Sanierung der alten Bausubstanz,
verdichtete Bauformen und mehr
Qualitatsbewusstsein Erfolg haben.

Siedlungsgrenzen sind auch ein we-
sentlicher Beitrag zu den Gedanken
zum sparsamen Umgang mit der
Ressource Boden im Sinne des Bo-
denbiindnisses und dienen auch den
zahlreichen naturschutzfachlichen
Festlegungen als wichtiges Umset-
zungsinstrument.

Schutzgiiter

Die Region lebt und profitiert von
landschaftlichen und naturbasierten
Qualitaten. Die wichtigsten Schutz-
glter, welche die hervorragende
Lebensqualitat flr die Bevolkerung
ausmachen, liegen vorrangig in der
Landwirtschaft und im Weinbau,
welche einen wichtigen Beitrag zum
auBergewohnlichen Landschaftsbild
beitragen. Dieses wiederum ist einer
der bedeutendsten Grundpfeiler des
Tourismus, der inzwischen zu einem
wichtigen wirtschaftlichen Faktor rund
um den Neusiedler See geworden ist.

% & Begrenzung Siedlungsentwicklung

Abb.:

,Grine Klammer“
Eisenstadt (Quelle:
Grin- und Freiraum-
konzept der Freistadt
Eisenstadt, 2014)
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,Die typische Bau-
struktur der Region
sind Anger- und
strafendorfer, wel-
che sich kompakt
ausgehend vom
Ortskern aneinan-
derreihen. Traditio-
nell orientieren sich
die langgestreckten
Wohn- und Wirt-
schaftsgebdude mit
dem Wohntrakt zur
straf3e hin und bil-
den eine durchgdn-
gige Hduserfront.”

150

Neben den Qualitaten einer saube-
ren und funktionierenden Umwelt
(sauberes Grundwasser, saubere Luft
etc.) tragt die historisch gewachsene
Siedlungskultur zum Landschaftsbild
bei, da sich die Region Neusiedler

See doch noch deutlich von den be-
reits stark besiedelten und vor allem
weitgehend unkontrolliert und wenig
attraktiven Siedlungsstrukturen im di-
rekten Wiener Umland unterscheidet.

Baustruktur (im Welterbegebiet'’)
Die Landschaft des Neusiedler Sees
mit seiner Umgebung (inkl. un-
garischer Teil) wurde 2001 in die
UNESCO-Welterbeliste aufgenom-
men. Vor allem die bemerkenswerte
landliche Architektur der Dorfer und
die Kulturlandschaft rund um den
See waren ausschlaggebend fir die
Ernennung zum UNESCO-Weltkultur-
erbe. Mit dem Ubereinkommen von
Osterreich und der UNESCO hat sich
das Land zum Schutz und Erhalt der
Welterbestatten verpflichtet. Das
bedeutet die Sicherung zur nachhal-
tigen wirtschaftlichen Entwicklung,
fir Siedlungen und Baukultur, Land-
wirtschaft und Weinbau, Tourismus,
Natur- und Landschaftsschutz und
das Kultur- und Gemeinschaftsleben.

Die typische Baustruktur der Region
sind Anger- und StraBendorfer, wel-
che sich kompakt ausgehend vom
Ortskern aneinanderreihen. Tradi-
tionell orientieren sich die langge-
streckten Wohn- und Wirtschaftsge-
bdaude mit dem Wohntrakt zur Stra-
Re hin und bilden eine durchgangige
Hauserfront. Dahinter folgen Garten,
Wirtschaftsgebaude und Stadel. Die
Stadelreihe bildete den Abschluss
hin zur Kulturlandschaft (gut sichtbar
z.B. in Donnerskirchen).

Grundsatzlich charakterisierte sich
die traditionelle Baustruktur durch
kompakte, stark konzentrierte Bau-
weisen zur Stral3e hin. Erst in den
Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg
begannen die Gemeinden stark zu
wachsen, wodurch sich die Sied-

Quelle: Kleemaier-Wetl R., Knoll T.,
2014; Osterreichische UNESCO
Kommission, 2014

lungsflache z.T. verdoppelt hat. Die
Siedlungsstruktur hat sich bereits
dahingehend stark verandert, dass
hauptsachlich freistehende Einfami-
lienhduser am Siedlungsrand gebaut
werden.

... aus Sicht der Architektur

Fiir die Bevolkerung der Gemeinden
sind die wartungsintensiven, meist
bescheidenen Hauser der alten Kul-
turlandschaft Ausdruck von Armut
— zumindest dort, wo sie noch exi-
stieren. Davon legten bereits erste
Umbauten in den 1960er Jahren ein
Zeugnis ab, obwohl die Dorftextur
noch gewahrt blieb. Heute Uber-
wiegt der ungehemmte Drang, dem
gewachsenen Dorf das eigene Einfa-
milienhaus gegeniberzustellen®®.

Planerische Empfehlung

Die Hauptaufgabe der Region ist es,
die Siedlungsentwicklung soweit zu
steuern, dass das prognostizierte
Bevolkerungswachstum bestmoglich
abgedeckt wird. Das heilst mithilfe
von raumplanerischen Instrumenten
die bestehende Lebensqualitat flr
die Bevolkerung zu erhalten und das
Wachstum in gesteuerte Bahnen

zu leiten. Eines der wichtigsten In-
strumente dabei ist die Festlegung
von dauerhaften Siedlungsgrenzen,
wie es z.B. in Eisenstadt im Zuge des
Stadtentwicklungsplans behandelt
wurde.

Als planerische Empfehlung werden
dauerhafte Siedlungsgrenzen und
Bebauungspldne in der gesamten
Region vorgeschlagen. Wichtige
naturraumliche Elemente wie Wein-
gartenlagen oder der Leithabergwald
dienen dabei als Orientierung. Im
Allgemeinen ware eine dauerhafte
Siedlungsgrenze innerhalb der Re-
gion entlang des Leithabergwaldes
und in Richtung See zu empfehlen.
Landwirtschaftlich hochwertige La-
gen wie z.B. an den Hangen des Leit-
hagebirges sollten fiir den Weinbau
erhalten bleiben.

Quelle: Kirchengast, 2015



5 REGION UND WIRTSCHAFT

Das Burgenland ist das starkste Aus-
pendlerbundesland in Osterreich.
Fast 40 % oder 48.571 der burgen-
l[andischen Erwerbstdtigen arbeiten
auBerhalb ihres Wohnbundeslandes
(Statistik Austria, 2011).

Dies ergibt sich daraus, dass die Re-
gion stark als Wohnstandort genutzt
wird, der Arbeitsplatz aber in einem
der nahegelegenen Wirtschaftszen-
tren wie Wien oder Wr. Neustadt
liegt. Diese Stadte kénnen in Stun-
denpendeldistanz erreicht werden
und bieten ein grofRes Angebot an
vielfaltigen Arbeitsplatzen. Die Regi-
on ist somit von exogenen'® Fakto-
ren gepragt. Die Qualitaten der Regi-
on selbst liegen in der Bereitstellung
von Wohnraum und hochrangiger
Lebensqualitat.

Neben jenen Pendlern, die das Bun-
desland zum Arbeiten verlassen,

gibt es auch viele, die innerhalb des
Bundeslandes ihre Wohngemeinde
verlassen. Verglichen mit Werten aus
dem Jahr 1971 hat sich dieser Wert
mehr als verdoppelt (Statistik Au-
stria, 2011).

Ausnahme stellt der politische Bezirk
Eisenstadt (also Stadt Eisenstadt und
Freistadt Rust) dar. Hier wird mit
beinahe 75 % die hochste Einpend-
lerquote (Einpendler gemessen an
der Zahl der Erwerbstatigen vor Ort)
Osterreichs erreicht. Aufgrund der

19 Exogene Faktoren: stiitzen sich
vorwiegend auf Akteure von
auperhalb (Entscheidungstréger
auperhalb der Region), Quelle:
Spektrum Akademischer Verlag, 2001

anteilsmaRig hohen Anzahl an Ein-
pendlern liegt die Zahl der Erwerbs-
tatigen in Eisenstadt mit 14.110
sogar Uber der Anzahl der Einwohner
(Statistik Austria, 2011).

Die eigenstandige Wirtschaftskraft
(endogene®® Regionalentwicklung)
der Region liegt in der Landwirt-
schaft, hier insbesondere im Wein-
bau, im Tourismus, in wohnungsna-
hen Gewerben und Dienstleistungen
(z.B. Installateur, Restaurant etc.)
sowie einzelnen Betrieben.

Darstellung regionaler
Aktivitaten und deren
Trager

Die klimatischen Voraussetzungen
der Neusiedler See Region bilden die
ideale Grundlage flr wichtige Wirt-
schaftszweige der Region: die Land-
wirtschaft, v.a. den Weinbau, und
den Tourismus.

Die Region ist vom pannonischen Kli-
ma gepragt, welches sich durch heille,
trockene Sommer, kalte Winter, und
einen warmen Herbst auszeichnet.
Dies resultiert in einer langen Vegeta-
tionszeit, die im gesamten Burgenland
zwischen 235 und 250 Tage betragt.
Am klimatisch glinstigsten liegen hier-
bei etwa die Flachen an den sonnen-
seitigen Hangen des Leithagebirges,
im Schutz vor den haufigen und z.T.
sehr starken Nordwestwinden.

20 Endogene Regionalentwicklung:
Nutzung regionseigener Potenziale
(wie Bodenschdtze, Energie,

Kultur etc.), Quelle: Spektrum
Akademischer Verlag, 2001

|7Veben jenen Pend-_l

lern, die das Bundes-
land zum Arbeiten
verlassen, gibt es
auch viele, die inner-
halb des Bundeslan-
des ihre Wohngemein-
de verlassen. Vergli-
chen mit Werten aus
dem Jahr 1971 hat
sich dieser Wert mehr

als verdoppelt.”
L _
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Weinbau

Abb.: Typische Struktur der landwirtschaftlichen Flachen und Weinbauflachen bei Donnerskirchen

Der Weinbau hat lange Tradition in

der Region und ist mit den Wein-

garten ein wichtiger Bestandteil des
regionstypischen Landschaftsbildes.
Die Landwirtschaft hat trotz des Riick-
gangs der letzten Jahrzehnte (siehe
Tabelle oben) immer noch eine wich-
tige Bedeutung im Nordburgenland
(Tabelle ganz oben). Innerhalb der
Landwirtschaft liegt der Weinbau nach

dem Ackerbau an zweiter Stelle?!.

Im Untersuchungsgebiet haben alle
Gemeinden, mit Ausnahme von Parn-

dorf, einen hohen Anteil an Wein-
gartenflachen (siehe Tabelle links).

(Quelle: Google Earth, 2015)

Der Weinbau stellt einen erfolg-
reichen Wirtschaftszweig in der
Region dar. Viele Weinbaubetriebe
werden von einer Generation an die
nachste weitergegeben und kdnnen
sich wirtschaftlich gut etablieren.
Dies liegt einerseits an den guten
Voraussetzungen von Boden und
Klima andererseits an dem Know-
how der Weinbauern und dem guten
Image der Weine, aufbauend auf der
hochwertigen Qualitat der Weine.

Die gesamte Region ist ein traditionelles
Weinbaugebiet mit verschiedensten Her-
kiinften, Boden sowie kleinklimatischen
Besonderheiten, welche ihre Produkte
seit Jahrhunderten europaweit und zu-
nehmend weltweit exportiert.

Bepflanzte
Gemeinde z\;l:ga(:‘tae)n-

in 2009
Breitenbrunn 136,85
Donnerskirchen 239,95
Eisenstadt 536,60
Jois 455,75
Morbisch 366,62
Neusied| 252,24
Oggau 193,25
Purbach 275,09
Rust 379,34
Schitzen am Gebirge 164,18
Weiden 485,64
Winden 197,89

Tabelle: Weingartengrunderhebung

2009 (Quelle: Statistik Austria, 2009)
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Jahr 1971 | 1980 | 1999 | 2009
Fliche Tabelle: Entwicklung der
. 15.525 | 20.825 | 14.539 | 13.842 | Weinbaufldche im Burgenland
in (ha) (Quelle: Statistik Austria, 2015)
Weinbauregion | Beschaftigte | Beschaftigte | Ertragsfa- | Ertragin
in der Land- |in der Land- | hige Flache | Hektoliter
und Forst- und Forst- (ha) 2013 2013
wirtschaft wirtschaft
2010 2013
Neusiedler See 7.144 7.928 7.015 424.216
Neusiedler See- 4.043 4.229 2.857| 136.114
Hiigelland

Quelle: Universitéit fiir Bodenkultur

(2010)

Tabelle: Eckdaten zum Weinbau im Nordburgenland (Quelle: Statistik Austria, 2015)
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Abb.: Genuss-Regionen Leithaberger Kirsche und Neusiedler See Fische
(Quelle: Verein GenussRegion Osterreich, 2015)

Genuss-Regionen

Der Ansatz zur endogenen Regio-
nalentwicklung zeigt sich z.B. in der
Marke ,GenussRegion Osterreich”.
Nachfolgend werden zwei Produkte
der Region vorgestellt.

GenussRegion

Leithaberger Edelkirsche*?

Die Leithaberg-Hange sind seit
Jahren als , KirschbllUtenregion” be-
kannt, da die zahlreichen Kirschbau-
me in und zwischen den Weingarten
in der Blite viele Spazierganger und
Gaste in die Region locken.

In der ,,GenussRegion Leithaberger
Edelkirsche” dreht sich alles um die
Kirsche —vom Anbau bis zur Verar-
beitung von Kirschprodukten. Der
Verein GenussRegion Leithaberger
Edelkirsche kiimmert sich dabei um
die Vernetzung von Kirschbauern und
Verarbeitern mit dem GenussRegion
Marketing. Mit der Vereinsmitglied-
schaft bekommen Interessierte Zu-
gang zu zahlreichen Hilfestellungen.

Ziel des Vereins ist die Vermittlung
von altem und neuem Wissen zum
Kirschanbau und deren Verarbeitung
zu Kirschgenussprodukten sowie die
Anschaffung und Verleihung von Pro-
duktionsbehelfen wie Entkernungs-
maschinen etc. Durch die ganzjahrige
Vermarktung durch Gastronomie-
betriebe, Genussladen und Veran-
staltungen zum Thema soll die jahr-
hundertelang zurickverfolgbare
Tradition der Leithaberger Kirsche
erhalten werden.

22 Quelle: Welterbe Naturpark
Neusiedler See-Leithagebirge, 2014;
Verein GenussRegion Osterreich,
2015

Diese Tradition spielte sowohl fir die
Subsistenzwirtschaft eine wichtige
Rolle und stellt auch ein gelebtes
Beispiel von Polykultur, Mehretagen-
Nutzung bzw. alter Handwerkskunst
dar. Eine weitere Aufgabe liegt in der
Erhaltung des Genpools der noch
vorhandenen Sortenvielfalt in der
Region.

GenussRegion

Neusiedler See Fische

Die Fischerei hat lange Tradition
am Neusiedler See. Das seichte, im
Sommer sehr warme Wasser ist fur
Salmoniden-Arten wie Forelle oder
Saibling zu warm. Fir die Fischerei
relevant sind vor allem Zander, ge-
folgt von Aal, Hecht, Schleie und
Karpfen.

Bewirtschaftet wird der See von
den Berufsfischern des Fischereiver-
bandes. Insgesamt gehen ihnen pro
Jahr rund 50 t Fische ins Netz. Der
Groliteil davon geht an die Gastro-
nomiebetriebe der Region, kleinere
Mengen werden fangfrisch direkt in
Hofladen verkauft.

Weitere GenussRegionen um den
Neusiedler See sind:

e Pannonisches Mangalitza-Schwein

e Nationalpark Neusiedler See —
Seewinkel Steppenrind

e Seewinkler Gemiuse

Die Regionalitat durch Produkte wie
die Leithaberger Edelkirsche oder den
Neusiedler See Fisch zu prasentieren
liegt momentan stark im Trend. Den-
noch gilt es den ,,schénen Schein”
dieser Produkte zu hinterfragen.

Nationalpark
" Neusiedlersee-

Seewinkel

Steppenrind

Abb.: Weitere GenussRegionen
um den Neusiedler See
(Quelle: Verein GenussRegion
Osterreich, 2015)

Insbesondere bei der Leitha-
berger Edelkirsche sind MalRnah-
men zur besseren Herkunfts-
kontrolle und Verfligbarkeit not-
wendig, um einen langfristigen Er-
folg der Produkte sicherzustellen.
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Abb.: Kirschsortengarten

Zukunftige Prioritaten zur
Sicherstellung einer nach-
haltigen Entwicklung der
regionalen Produkte

Die Region ist von der exogenen Re-
gionalentwicklung gepragt. Das be-
deutet, dass die Region von auRer-
halb gelegenen Wirtschaftszentren
abhangig ist. Viele Menschen, die in
der Region leben, pendeln taglich

in nahe Stadte, um dort ihrer Arbeit
nachzugehen.

Da vor allem der Wirtschaftsstand-
ort Wien sehr stark ist, wird dies
auch in Zukunft so bleiben. Kern-
kompetenzen der Region sind die
Bereitstellung von Wohnraum und
hochrangiger Lebensqualitdt sowie
die bestehende endogene Wirt-
schaftskraft.

Eine starke endogene Wirtschafts-
kraft der Region sind dabei die Land-
wirtschaft, hier insbesondere der
Weinbau, der Tourismus und woh-
nungsnahe Gewerbe und Dienstlei-
stungen (z.B. Baufirmen, Restaurants
etc.).
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Wein?

Potenzial starken

Basierend auf Erhebungen der
Weinbauflachen im Burgenland
haben sich die Weinbauflachen
zwischen 1980 und 2009 von rund
20.830 ha auf 13.840 ha reduziert.
Innerhalb von knapp 30 Jahren hat
sich die Weinbauflache somit um
rund 7.000 ha verringert. Aufgrund
der grofBen Zahl ist anzunehmen,
dass nicht nur ungeeignete Flachen
betroffen sind, sondern auch zum
Teil gute Weinbauflachen nicht
mehr genutzt werden. Somit bleibt
ein erhebliches Potenzial ungenutzt.

Impulse setzen

Im Hinblick auf den Weinbau sind
verstarkt Impulse im Bioweinbau
und der Verwendung von pilzresi-
stenten Sorten zu setzen. Das Bur-
genland hat sich durch ca. 250 Bio-
Weinbaubetriebe mit rund 1.600 ha
Rebflache bereits gut etabliert.

Grundsatzlich werden im Bioweinbau
die gleichen Sorten gepflanzt wie im
konventionellen Weinbau. Jedoch stel-
len pilzliche Schaderreger wie Oidium
(Echter Mehltau) und Peronospora
(Falscher Mehltau) eine ernste Proble-
matik dar. Hier gilt es neue Erkenntnis-
se und Entwicklungen pilzresistenter

23 Hofmann (0.A.), Renner (0.A.),
BMLFUW (2004)

Sorten zu nutzen. Jedenfalls besteht
das regionale Ziel darin, in Kernflachen
der Weinbaurieden wieder einen
hoheren Produktionsanteil an hoch-
wertigem Weinbau zu erzielen.

Kirsche

Die bestehenden Kirschbdume sind
unbedingt zu erhalten, da sie einen
hohen asthetischen Wert fiir das
Landschaftsbild haben. Sie spielen
sowohl fur die Subsistenz und den
Generhalt eine wichtige Rolle als
auch als gelebtes Beispiel von Po-
lykultur, Mehretagennutzung und
altes Handwerk.

Fisch

Im Hinblick auf den Neusiedler See
Fisch wird fur eine starkere Ausze-
ichnungspflicht pladiert. Vor allem
bei den Gastronomiebetrieben
sollte die Herkunft der Fische an-
gefiihrt sein und so eine deutliche
Unterscheidung zwischen einem
Neusiedler See Fisch und der inter-
nationalen Handelsware ermoglicht
werden. Die preisliche Anpassung
ist dabei ebenso zu beriicksichtigen
und muss Uber die Qualitat und
Darstellung des regionalen Fangs
vermittelt werden. Das ehrliche
Auftreten gegeniiber dem Kunden
ist dabei ausschlaggebend.



6 Conclusio

Die Region Neusiedler See profitiert
von aullergewohnlichen landschaftli-
chen und naturraumlichen Qualitaten,
welche nicht unerheblichen Anteil

an der hohen Lebensqualitat haben.
Die Lage im Einzugsbereich von Wien
stellt eine Chance dar, ist aber gleich-
zeitig eine der groRten Bedrohungen
des eigenstandigen regionalen Cha-
rakters, der gebotenen Lebensqualitat
und der natur- und kulturrdumlichen
Ausstattung der Region.

Einerseits bedeutet die Nahe zur
Stadt die Nutzung und Verfligbarkeit
der urbanen Vorteile, andererseits
besteht langerfristig die Gefahr der
gesichtslosen Suburbanisierung.

Regionscharakter

Das Alleinstellungsmerkmal der
Neusiedler See Region — die einzigar-
tige Kulturlandschaft gepragt durch
Siedlungen abwechselnd mit Land-
wirtschaft, Weinbau, Schilfgirtel und
See — muss erhalten werden, egal
wie stark die Nachfrage nach zuséatz-
lichem Bauland ist.

Ziel der Region soll es daher sein,
trotz des starken Siedlungsdrucks,
der in den kommenden Jahren und
Jahrzehnten auf die Region einwir-
ken wird, diese regionsspezifischen
Qualitaten beizubehalten und zu
schitzen.

Nicht zuletzt in der Bevolkerung
sowie den regionalen Entscheidungs-
tragern gilt es, dieses Bewusstsein zu
schéarfen. Erst wenn das Bewusstsein
und die Wertschatzung der Quali-
taten der Region vorhanden sind,
kann eine langerfristige Sicherung
gewadhrleistet werden.

Verkehr

Mit dem Siedlungsdruck einher geht
eine wachsende Verkehrsproble-
matik. Uberfiillte StraBen und Um-
weltbelastungen durch den hohen
MIV-Anteil werden immer mehr zum
Problem. Vor allem da in der Region
das ,Wohnen“ an erster Stelle steht.
Ein vielseitiges und umfangreiches

Arbeitsplatzangebot ist in der Region
nicht vorhanden und wird sich auch
in absehbarer Zeit nicht entwickeln.
In Tagespendeldistanz befinden sich
relevante Wirtschaftszentren wie
Wien, Wiener Neustadt und auch die
benachbarten Grenzstadte wie Bra-
tislava und Sopron gewinnen immer
mehr an Bedeutung.

Ein groRer Anteil der Menschen, die
den Zuwachs der nachsten Jahrzehnte
ausmachen, kommt aus Wien bzw.
dem GroRraum Wien, wodurch die
meisten weiterhin einen Bezug zu
Wien haben und somit haufig pendeln.

Um die Region trotz vieler Pendler
vor UberméaRigem Verkehr zu bewah-
ren, ist die Entwicklung und Starkung
des 6ffentlichen Verkehrs als Priori-
tat anzusehen.

Durch die vorhandene Bahnlinie ist
der Grundstein einer hervorragen-
den OV-Versorgung in der Region
bereits gegeben. Von Eisenstadt bis
Parndorf bzw. dartber hinaus weiter
nach Wien ist eine momentan stiind-
liche — in naher Zukunft halbstiindige
— Direktverbindung gegeben.

Fehlendes Bewusstsein

Einen grofen Mangel in der Region
stellt das fehlende Bewusstsein bzw.
eine nicht zeitgemaRe Einstellung
zum Thema Verkehr dar. Obwohl das
hohe Verkehrsaufkommen von der
Bevolkerung der Region als eines
der groRten regionalen Probleme
gesehen wird (siehe z.B. Problematik
Umfahrung Schitzen), besteht kaum
oder keine Einsicht bei sich selbst.

Selbst flir kurze Strecken wird das
Auto verwendet. Jeder Haushalt ver-
flgt Gber mehrere PKW und 6ffent-
liche Verkehrsmittel werden nur ,,im
Notfall“ in Anspruch genommen. Mit
dem Auto von Haustir zu Haustlir zu
fahren — egal ob in die Arbeit, zum
Einkaufen oder zum Familienbesuch
— ist eine Selbstverstandlichkeit.
Nichtmotorisierte Mobilitdtsformen
wie das Rad werden vielerorts ledig-
lich als ,Freizeiteinrichtung” wahrge-
nommen, die nur am Wochenende

,Ziel der Region I

soll es daher sein,
trotz des starken
Siedlungsdrucks,
der in den kom-
menden Jahren
und Jahrzehnten
auf die Region
einwirken wird,
diese regionsspe-
zifischen Qualita-
ten beizubehalten

‘ und zu schiitzen.” ‘
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Eine der Auf-
gaben der Region
ist es, die Sied-
lungsentwicklung
soweit zu steuern,
dass das prognos-
tizierte Bevol-
kerungswachstum
bestméglich ab-

gedeckt wird.” ‘
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oder von Touristen genutzt wird.
Auch die Annehmlichkeiten und Vor-
teile der in den letzten Jahren stark
verbesserten 6ffentlichen Verkehrs-
angebote, sei es im Regionalverkehr
oder innerhalb der Region, werden
von vielen kaum wahrgenommen. Es
gilt daher, neben dem weiteren Aus-
bau und weiteren Verbesserungen
diverser Angebote auch deren ge-
schickteres Bewerben und Verkaufen
zu forcieren.

Offentlichkeitsarbeit/
Bewusstseinsbildung

An dieser Stelle ist Offentlichkeitsar-
beit gefragt. Bereits Kinder sollen zu
einem nachhaltigen Verkehrsdenken
erzogen werden. Ein gelungenes
Beispiel dafiir ist der ,,Walking Bus".
Hier werden Kinder entlang des
Schulweges aufgesammelt und der
Schulweg mit einer Aufsichtsperson
zurlickgelegt. So werden die Kinder
sicher zur Schule gebracht, ohne die
Gewohnheit zu generieren, kurze
Strecken mit dem Auto zuriicklegen
zu mussen.

Der OV muss von seinem ,schlech-
ten Image” das er in der GroRstadt
schon langst abgelegt hat, befreit
werden und als selbstverstandliches
Verkehrsmittel des Alltags —auch im
gut erschlossenen landlichen Raum
— Geltung erlangen. Jugendliche und
junge Erwachsene miissen motiviert
werden mit dem Zug in die FH, Uni-
versitat oder spater in die Arbeit zu
fahren, anstatt wie momentan noch
durchaus ublich den Weg alleine im
PKW zuriickzulegen. Dabei kdnnten
Kampagnen helfen, die einerseits
das Interesse wecken (z.B.: ,,Gemein-
sam mit Freunden entspannt und
sicher in die Arbeit”) bzw. anderer-
seits mit verglinstigen Jahreskarten
etc. locken.

Zukunftsvision im 6V

Eine wesentliche Verbesserung des
OV entsteht durch den Taktknoten
Eisenstadt. Mit dem Neubau der
Schleife Millendorf — Eisenstadt
bzw. der Schleife Ebenfurth kann
Wien direkt und als Kreisverbindung
angefahren werden.

Mikro-OV stirken

Als weitere notwendige MaRnahme
zur Starkung des QV ist die Einrich-
tung eines Gemeindebusses in allen
Gemeinden der Region notwendig.
Die Vorreiter in der Region, Purbach,
Breitenbrunn und Morbisch, haben
gezeigt, dass das Angebot gut an-
genommen wird und sich schnell zu
einem unverzichtbaren Bestandteil
des Gemeindelebens entwickeln
kann. Um die Bedeutung fir Pendler
zu erhohen, ist entsprechend des
Taktfahrplanes dem Anschluss an
den Bahnhof gegeniliber anderen
Anfragen Prioritat einzurdumen.

Zusammenfassend ist festzuhalten,
dass die Region durch ihre landschaft-
liche Einzigartigkeit ausgezeichnet ist,
wahrend durch die gute Anbindung
an Wien die direkte Erreichbarkeit
der GroRstadt gegeben ist. Um die
urbanen Vorteile der Stadtregion und
die bestehenden Qualitaten der Regi-
on optimal zu nutzen, stehen die Star-
kung des 6ffentlichen Verkehrs und
die Qualitat der Siedlungsentwicklung
im Vordergrund.

Eine der Aufgaben der Region ist es,
die Siedlungsentwicklung soweit zu
steuern, dass das prognostizierte
Bevolkerungswachstum bestmoglich
abgedeckt wird. Das heifst mithilfe von
raumplanerischen Instrumenten die
bestehende Lebensqualitat fur die Be-
volkerung zu erhalten und das Wachs-
tum in gesteuerte Bahnen zu leiten.

Neben der Betonung der Wohn- und
Lebensqualitaten gilt es, die Moglich-
keiten der endogenen Wirtschafts-
kraft weiterzuentwickeln. Diese sind
wohnungsnahe Gewerbe und Dienst-
leistungen sowie Landwirtschaft und
Nahrungsmittelproduktion.

Impulse zur Regionalentwicklung
Die untersuchte Region weist hohe
Eignung fur die Nutzung Wohnen
auf, da sie einerseits hohe Lebens-
qualitat mit guten Verbindungen

zu urbanen Zentren vereint. Durch
das Wachstum in der funktionellen
Stadtregion Wien-Niederosterreich-
Burgenland ist ein weiteres Bevolke-
rungswachstum zu erwarten. Dieses
Wachstum erfolgt durch individuelle



Entscheidungen der Bevolkerung ,als
Abstimmung mit den FiiRen”. Das Be-
volkerungswachstum selbst ist daher
einerseits durch die Region nur be-
dingt beeinflussbar und andererseits
auch mit positiven Aspekten wie der
besseren Ausnutzung bestehender
Infrastruktur und der verstarkten
Nachfrage nach wohnungsnahen
Dienstleistungen und Gewerben
versehen. Darlber hinaus spielen
Hauptwohnsitze eine zunehmende
Rolle bei den kommunalen Einnah-
men. Die wesentliche Aufgabe in der
Region besteht darin, die Chance des
Bevolkerungswachstums zu nutzen
und die geschilderten Vorteile zu
heben, ohne durch ungeordnetes
Wachstum die bestehenden regio-
nalen Qualitaten zu gefdahrden. Eine
Grundvoraussetzung dafir ist die Be-
grenzung des AuBenwachstums der
Ortschaften in der Region mithilfe
von dauerhaften Siedlungsgrenzen,
welche die bestehende Qualitat der
Kulturlandschaft langfristig gewahr-
leistet. Innerhalb des bebauten Orts-
gebietes werden Bebauungspldne
empfohlen, welche eine qualitatsvol-
le Entwicklung im Ortsgebiet sicher-
stellen. Darlber hinaus gilt es, ver-
starktes Augenmerk auf den Erhalt
traditioneller Bausubstanz zu legen
und vor allem das Wohnen innerhalb
der Ortskerne attraktiv zu gestalten.

in weiteres zentrales Standbein ist
die Landwirtschaft und hier insbe-
sondere der Weinbau, welcher seit
Jahrhunderten ein bedeutendes
Identitdtsmerkmal am Neusiedler See
darstellt. Im Bereich des Weinbaus
gilt es sicherzustellen, dass ein hohe-
res AusmaR an Qualitatslagen auch
tatsachlich bewirtschaftet wird. Die
Rickgange der letzten Jahrzehnte be-
treffen leider nicht nur Ungunstlagen,
sondern es sind auch groRe Flachen-
reserven in ausgesprochenen Gunst-
lagen des Weinbaus entstanden. Die
Bedeutung von landwirtschaftlichen
Sonderkulturen wie z.B. der Kirsche
ist momentan gering. Hier gilt es be-
stehende Potenziale besser als bisher,
nicht nur als touristische Impulse son-
dern tatsachlich als wirtschaftlichen
Erwerbszweig zu entwickeln.

Bei grober Betrachtung der Flachen-
reserven kann in der Region von rund

1000 Hektar extensivem Griinland
und mehreren Hundert Hektar besten
Weinbaulagen ausgegangen werden,
welche nicht oder nicht ausreichend
bewirtschaftet sind. Dies bietet ein
hohes Potenzial fiir regionale Wert-
schopfung und regionale Arbeits-
krafte, ohne mit anderen regionalen
Nutzungen in Konflikt zu geraten.
Dariliber hinaus wirde eine Aktivie-
rung der Flachenreserven auch na-
turschutzfachliche Ziele unterstiitzen
und Perspektiven zur energetischen
Nutzung entwickeln.

Ein weiteres Standbein in der Region
ist der Tourismus, welcher in Form
von Tagesgasten und Privatpensionen
stattfindet. Der regionale Vorteil
dieser touristischen Nutzung liegt
einerseits in der regionalen Wert-
schopfung, andererseits auch in der
Mitnutzung bestehender Infrastruk-
tur wie Seebader und Gastronomie.
Die touristische Nutzung ermoglicht
es in der Region einen vergleichs-
weise hohen Versorgungsgrad mit
Dienstleistungen anzubieten, welche
z.B. in Form von vielfaltigen Gastro-
nomieangeboten auch den Einheimi-
schen zugutekommen.

Aufbauend auf diesen zentralen

drei Starken der Region Wohnen,
Landwirtschaft und Tourismus kann
sich ein qualitatsvolles Angebot

von Gewerbe und Dienstleistungen
entwickeln, welches diese drei
Funktionen unterstitzt. In dem Zu-
sammenhang ist es bedeutsam die
bestehenden Baulandreserven als end-
liche Ressource zu begreifen.

Das Bauland in der Region ist nicht un-
begrenzt vermehrbar. Eine kontinuier-

liche Bautatigkeit ist daher im Sinne
des lokalen Gewerbes einer kurz-
fristigen boomartigen Bautatigkeit
vorzuziehen. Dies bedeutet auch,
dass es im Sinne einer nachhaltigen
Regionalentwicklung durchaus sinn-
voll ist, bestehende Bauliicken in
Siedlungsgebieten zu tolerieren und
als langfristiges Potenzial zu erken-
nen. Voraussetzung dafiir ist, dass
die Errichtungskosten zum Zeitpunkt
der ErschlieBung von den Eigen-
tiimern getragen werden und dass
das AuRenwachstum mit Siedlungs-
grenzen abgeschlossen ist.

Der Vorteil der drei Kernkompeten-
zen der Region besteht darin, dass
alle drei Nutzungen Wohnen, Land-
wirtschaft und Tourismus Synergien
zueinander entwickeln und sich ge-
genseitig unterstiitzen. Qualitats-
volle Landwirtschaft unterstitzt
den Tourismus und erhoht auch die
Lebensqualitadt in der Region.

Gewerbliche Nutzungen aulRerhalb
der drei Kernkompetenzen sind

in jenem AusmaR sinnvoll, sofern
sie durch Flachenbeanspruchung
oder andere negative Auswirkun-
gen (Verkehr, Emissionen etc.) die
Kernkompetenzen der Region nicht
beeintrachtigen.

Aufgrund des Bevolkerungszuwach-
ses ist die Bedeutung des offentli-
chen Verkehrs weiter zunehmend.
Die Qualitat des 6ffentlichen
Verkehrs dient einerseits dazu

die Verbindung mit den urbanen
Zentren sicherzustellen, aber auch
die Verkehrsbelastung durch Be-
volkerungszunahme abzufangen.
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Einen Quadratmeter

StrafSe zu bauen

kostet heute (2015)

ca. 150 Euro. Wenn
man ferner weif3, dass
bei diesen langlebigen
Investitionen nur 20 %
Errichtungskosten, aber
80 % Erhaltungskosten
sind, so wird klar, dass
allein mit der steten Aus-
dehnung des techni-
schen Infrastrukturnetzes
enorme Folgeausgaben,
die sich immer mehr auf-
summieren, losgetreten
werden.”

brandaktuell

@ Hoher Bodenverbrauch —
# eine alte Geschichte

1 EINLEITUNG - ODER: _
DIE WACHGEKUSSTE SCHONHEIT

Das Burgenland gilt als das Bundes-
land Osterreichs, das am meisten
vom Fall des Eisernen Vorhangs vor
einem guten Vierteljahrhundert pro-
fitiert hat: Dank grofRziigiger Geld-
gaben aus der Europdischen Union,
die auf 6sterreichischer Seite noch
aufgestockt wurden, konnten der
Infrastrukturausbau vorangetrieben,
Betriebsansiedlungen bzw. -erwei-
terungen gefordert, eine grofRe Zahl
zusatzlicher Arbeitsplatze geschaf-
fen und der regionale Wohlstand
signifikant gehoben werden. In 6ko-
nomischer Hinsicht stellt sich der
Ruck ,,vom Rande Europas in sein
Zentrum” — so die oft gebrauchte
Metapher — zweifellos als Erfolgsge-
schichte dar: Das pannonische Dorn-
roschen, eine schlafende Schonheit,
wurde vom kithnen Prinzen aus
Europa wachgekiisst und mit Gold

Uberhauft. — Ware das nur ein
Marchen, wirde die Geschichte hier
mit der Floskel ,,... und sie lebten
glucklich bis an das Ende ihrer Tage”
enden. Doch in der Realitat kommt
die Geschichte nicht dann zum
Schluss, ,wenn’s am schonsten ist”,
sondern setzt sich unerbittlich fort.

Erst in der Fortsetzung zeigen sich
aber die Miihen des Alltags, die Ab-
nltzungen, Versuchungen und Ge-
fahren. So ist im Marchen keine Rede
davon, dass der Geldregen nicht nur
Segen, sondern auch Fluch sein kann,
dass den Menschen zwar mehr gege-
ben, aber der Umwelt und der Natur
damit permanent etwas genommen
wird, dass Wachstum mitunter weite-
re Wachstumszwange nach sich zieht
und so latent in Wucherung umzu-
schlagen droht u.a.

I,,_/m Burgenland wird dsterreichweit mit Abstand _I
am weitaus verschwenderischsten mit dem Bauland
verfahren: Sind beispielsweise im Bundesland Salz-
burg pro Einwohner etwa 190 Quadratmeter Boden
bebaut, so sind es im Burgenland 560 Quadratmeter,

also fast das Dreifache!”

—



ITNach den Weltmeeren _l

ist der nicht versiegelte oder
nicht durch Landwirtschaft
libernutzte Boden der zweit-
wichtigste Treibhausgasspeicher.
Wird Boden zubetoniert, so geht
fiir diese Fldchen diese Speicher-
eigenschaft einerseits verloren
und anderseits sind die auf
diesen Flédchen errichteten
Gebdude und Anlagen mehr
oder weniger Treibhausgas-

I emittenten.” I

Am Beispiel des nérdlichen Burgenlands sollen diese
Herausforderungen jenseits des Marchenhaften nun diskutiert werden:

2 REGIONALENTWICKLUNG — ODER:
DORNROSCHEN IM WACHSTUMSTAUMEL

® steigende Nachfrage nach
Giitern, Dienstleistungen und
. Finanzkraft der privaten e
weiterer Zuzug Haushalte steigt Infrastruktureinrichtungen
[ ] y ®
Verjlingung der
Bevélkerung
[ ] ®
® attraktive Lage (Erreichbarkeit, hohes
weitere Zuzug, starkes Rohstoffe, landschaftliche Steusraufkommen
Ansiedlung von Siedlungswachstum Attraktivitat) pro Kopf
Unternehmen [ ]
[ ] 4 4
Ansiedlung hohe Finanzkraft
von Unternehmen der Gemeinden
L ]

positive Grundstimmung

e L
steigende qute Versorgung mit
Standortattraktivitat offentlichen Leistungen

,Wenn’s laaft, dann laaft’s!“, keuchen Genauso kann man sich einen Abb.: Rdumliches Wachstum
unsere Schi-Asse ins Mikrofon, wenn es  regionalékonomischen Wachs- als Entwicklungsprozess
mehrmals hintereinander zum Sieg ge- tumsprozess vorstellen.

reicht hat. Damit meinen sie die Kraft, Viele Faktoren schaukeln sich

die sich von Erfolg zu Erfolg immer gegenseitig auf und formieren

mehr aufbaut, tragfahiger und schlieR-  sich zu einem scheinbar unaufhalt-
lich zum Selbstlaufer zu werden scheint. samen Mehr und Mehr.
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\Voraussetzung

fiir regionalékono-
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misches Wachstum
ist eine attraktive
Lage. Diese kann
man tatsdchlich
dem nérdlichen
Burgenland im
Allgemeinen, dem
Bezirk Eisenstadt-
Umgebung und Rust
im Besonderen
bescheinigen.”

Voraussetzung fiir regionaloko-
nomisches Wachstum ist eine
attraktive Lage. Diese kann man
tatsachlich dem noérdlichen Burgen-
land im Allgemeinen, dem Bezirk
Eisenstadt-Umgebung und Rust

im Besonderen bescheinigen:

Ilhre Anziehungskraft bildet allem
voran die Ndahe zu Wien und zum
Neusiedler See, ferner die hochran-
gige Anbindung sowohl bei StraRe
als auch bei Schiene, sehr gute
naturrdumliche Voraussetzungen
fir die Landwirtschaft, die gepfleg-
te Kulturlandschaft und ein reiches
siedlungs- und baukulturelles Erbe.

Am verlasslichsten lasst sich die
diesem Raum innewohnende hohe
Dynamik des Wachstums durch Daten
zur Bevolkerungsentwicklung in der
Rickschau und als Prognose belegen:
Die Statistik Austria® sagt, dass der
Bezirk Eisenstadt-Umgebung (ein-
schlieBlich der Statutarstadt Rust)
zwischen 1991 und 2009 lberhaupt
eine der Osterreichweit am starksten
wachsenden Regionen war:

Die Einwohnerzahl stieg in knapp
zwanzig Jahren um mehr als 14 %.
Diese rasante Zunahme der Bevolker-

Statistik Austria (2010):
Kleinrdumige Bevélkerungs-
prognose fiir Osterreich 2010 —
2030 mit Ausblick bis 2050.
Sog. ,,O0ROK — Prognose”.

,Wie hoch der pro;I
nostizierte relative
Bevélkerungsuwachs
ist, das zeigt der
Vergleich mit der
Bundeshauptstadt

|_Wien.” _I

ung ist umso bemerkenswerter, als
die Fertilitdtsrate der Frauen im Ver-
gleich zum Bundesdurchschnitt hier
sehr niedrig ist. So gebart eine Frau in
Osterreich durchschnittlich 1,44 Kind-
er, wahrend es in Eisenstadt-Umge-
bung nur 1,32 Kinder (2002 — 2008)
waren. Das heildt, der groRe Zuwachs
an Einwohnerinnen und Einwohnern
in der Region ist auf hohe Wander-
ungsgewinne, die vornehmlich der
Nahe zu Wien geschuldet sind, und
nicht auf einen Geburteniberschuss
zurlickzufihren.

Dies ist insofern eine wichtige Fest-
stellung, als auf die Wanderungs-
bewegungen bis zu einem gewissen
Grad mit einer vorsorgenden Boden-
politik prinzipiell maRigend Einfluss
genommen werden kdonnte. Dass
dies durchaus ein Uberlegenswerter
Ansatz sein kann, das enthdillt der
Blick in die Zukunft: Laut Statistik
Austria wird sich der hochdynamische
Bevolkerungszuwachs um weitere

14 % bis 2030 in diesem Raum er-
hohen und dann etwas abflachen,
sodass 2050 etwa ein Viertel mehr
Menschen im nordlichen Burgenland
leben werden als 2009.



Wie hoch dieser prognostizierte rela-
tive Zuwachs ist, das zeigt der Ver-
gleich mit der Bundeshauptstadt:
Selbst Wien, das ja als GroRstadt ein
Magnet flir Zuwandernde ist, erwar-
tet bis 2030 mit 13 % einen gering-
eren relativen Anstieg der Einwohner-
Innenzahl als die in Rede stehende
Region!

Immer mehr Menschen bedeuten fiir
diesen Raum beispielsweise:

» ein lGberproportionales
Ansteigen der Zahl der Haushalte

» das rasche Anwachsen
der Siedlungen

» stark erhohtes Personen- und
Giterverkehrsaufkommen

» die Erweiterung des
Verkehrs- und Leitungsnetzes

» mehr Betriebsflachen
und Arbeitsplatze

» den Ausbau der sozialen
Infrastruktur

P einen steigenden
Energieverbrauch

» kurz: immer mehr Geschaft!

Landlaufig wurde und wird dieses
umfassende Wachstum mit , Erfolg”
gleichgesetzt, mit dem, was die
Regionalentwicklung anstrebt

und was von der Politik als positiv
besetzte Vision von der Zukunft
,yverkauft” wird.

Was geflissentlich dabei unter den
Teppich gekehrt wird, sind die gleich-
zeitig mit diesen raumbezogenen Ver-
danderungsprozessen einhergehenden
Verluste und Gefahren.

Denn immer mehr Menschen
bedeuten fir diesen Raum
beispielsweise auch:

» die fortschreitende Urbanisie-
rung einst landlich gepragter
Gemeinden und damit den Ver-
lust ihrer Authentizitat

» den hohen Verbrauch von land-
wirtschaftlichem Boden

» immer groRere Pendlerstrome
» mehr Immissionen aller Art

» weitere Zerstickelung und
Zerschneidung der Landschaft

» wachsende Abhdngigkeit
vom Auto

» den Zwang der Wirtschaft zu
expandieren, was sich in maR-
stabssprengenden Bauten und
Anlagen zeigt.

Kurz: Dornréschen besticht nicht nur
mit seiner Schonheit, sondern sticht
auch mit seinen Dornen!

L
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,Es ist schwer
vorauszusagen —
besonders die
Zukunft.”

Karl Valentin

3 PARADIGMENWECHSEL — ODER:
DER DORNENREICHE WEG ZUM

RECHTEN MASS

»Es ist schwer vorauszusagen — be-
sonders die Zukunft”, meinte Karl
Valentin. Dies ist die Anspielung eines
Humoristen auf die Unsicherheit von
Prognosen. Auch die hier vertretene
Planung ist angehalten, sich mit einer
professionellen Distanz Prognosen zu
nahern. Das heildt, Voraussagen nur
als ,Hinweistafeln” auf wahrscheinli-
che Veranderungen wahrzunehmen —
frei nach dem Motto: ,,Das geschieht,
wenn nichts geschieht!”.

Prognosen sind also als Aufforderung
an die Planung zu verstehen, diese
vom fachlichen Standpunkt aus zu
interpretieren und die geeigneten
Schritte daraus abzuleiten.

Dafiir stehen prinzipiell zwei
strategische Ansdtze offen:

A) Sich mit geeigneten Mitteln gegen
den Eintritt der Prognose an sich
zu stemmen, um etwaige uner-
winschte Begleiterscheinungen
an der Wurzel zu packen und die-
se von vornherein moglichst weit-
gehend ausschlieBen zu kdnnen =
,Vermeidungsstrategie”.

B) Sich rechtzeitig an die Vorhersa-
gen anzupassen und deren uner-
winschte Begleiterscheinungen
durch geeignete MalRnahmen
moglichst zu minimieren =
»Anpassungsstrategie”.

In der Praxis wird es auf eine kluge
Kombination beider Ansatzméglich-
keiten hinauslaufen: Dies zum einen,
weil das ausschlieBliche Verfolgen
einer Vermeidungsstrategie sowohl
unerwiinschte Seiteneffekte erzeugt
und anderseits weder bei den Ent-
scheidungstragerinnen noch bei den
Betroffenen auf eine entsprechende
Akzeptanz stolRen wiirde.

Um dies am Beispiel der vorhin
zitierten vorhergesagten Bevoélke-
rungsentwicklung im nérdlichen
Burgenland festzumachen:

Es ist nicht nur unrealistisch den Zu-
wanderungsstrom vornehmlich aus
Wien stark einzudammen, sondern
diesem Ziel zu folgen heil3t beispiels-
weise auch erhebliche unerwiinschte
demographische Seiteneffekte und
ihre negativen Folgewirkungen in
Kauf zu nehmen:

Namlich in Ermangelung des

Zuzugs von jiingeren Menschen eine
kollektive Alterung der Bevolkerung,
einen rapiden Verlust an Kindern

und Jugendlichen und auf lange Sicht
sogar das Schrumpfen der Bewohner-
zahl in Kauf zu nehmen. Ganz davon
abgesehen, dass dieses Ziel fir sich
genommen ohnehin nicht mehrheits-
fahig ware.



Die Anpassungsstrategie war und
ist die Uibliche Vorgangsweise in der
raumbezogenen Planungspraxis:

Auf eine hohe Nachfrage nach
Bauland und Verkehrswegen wurde
mit einem groRzligigen Angebot an
entsprechend gewidmeten Flachen
reagiert. Der Hunger nach zusatz-
lichen Wohn- und Betriebsstand-
orten wurde und wird in der Regel
mit einem GberschieBenden Mehr
an zur Versiegelung freigegebenen
landwirtschaftlich benutztem Boden
beantwortet. Dahinter steht das
Kalkil einer auf Wachstum fixierten
Gesellschaft, dass eine zunehmen-
de Einwohnerzahl immer gut sei
und diese lange nicht wahrnehmen
wollte, dass die Summationseffekte
dieser nachfrageorientierten Pla-
nung letztlich zu kaum reparierbaren
Schaden an der Natur und an den
Lebensorten von Menschen fihrt.

Die Anpassungsstrategie ist in der
Planungspraxis jedenfalls als ,Weg
des geringsten Widerstands” zu qua-
lifizieren, zumal nur ein unzureichen-
des Instrumentarium bereitgestellt
ist, um die unerwiinschten Seiten-
effekte der hohen Nachfrage nach
Bauland in Grenzen zu halten.

Ein vermeintlich gesteuerter Wachs-
tumsprozess droht so immer wieder
auBer Kontrolle zu geraten und seine
Eigengesetzlichkeit zu entwickeln.

In der Realitadt schlagt sich dies in
einem verschwenderischen Land-
schaftsfraR, den so sicher niemand
gewollt hat, nieder.

,Die Dosis macht das Gift“, sagte
schon Paracelsus. Dieser Grundsatz
gilt nicht nur fir die Medizin, son-
dern fir fast alle Bereiche mensch-
licher Existenz, so auch flir den hier
diskutierten Bodenverbrauch.

Es ist ein permanentes Ringen um
das rechte MaR zwischen Vermei-
dungs- und Anpassungsstrategien,
um eine Region wie das nordliche
Burgenland in eine Zukunft zu fiih-
ren, in der die 6kologischen, ge-
sellschaftlichen und 6konomischen
Aspekte jeweils die angemessene
Wirdigung erfahren. Das Streben
nach dieser Ausgewogenheit stellt
aber klar, dass in Hinkunft der Ver-
meidungsstrategie mehr Gewicht
beigemessen werden muss, da der
gepflogenen Anpassungsstrategie
allein aufgrund der bislang daraus
entstandenen Fehlentwicklungen
nicht mehr der urspriingliche Bedeu-
tungsliberschuss bei Planungsent-
scheidungen zugebilligt werden darf.
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ITGeht uns der _I
Boden aus?

Die Statistik besagt,
dass Osterreichweit
tdaglich etwa 22,4 ha
— bildlich gesprochen
zirka 30 FufSballfelder
—der Landwirtschaft

I entzogen werden.” I
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4 SCHUTZGUT BODEN - ODER:
WARUM DORNROSCHEN NICHT
(MEHR) AUF ZU GROSSEM

FUSSE LEBEN DARF

,Geht uns der Boden aus?”, auf diese
bange Frage sollte jlingst die Autorin
im Zuge eines Vortrags eine Antwort
geben. Dabei war klar, dass die Frage-
steller das Bild vor Augen hatten, dass
—wenn die hohe Siedlungsdynamik
Osterreichweit anhalt — die letzte Wie-
se, der letzte Acker in einem berechen-
baren Zeitraum zur Ganze tberbaut
sein wirde. Zu diesen Vorstellungen
tragt natlirlich der Umstand bei,

dass die Statistik besagt, dass Oster-
reichweit derzeit (2014) taglich etwa
22,4 ha — bildlich gesprochen ca. 30
FuBballfelder — der Landwirtschaft
entzogen werden und davon ein nie
ganz prazise errechneter Anteil, der
zwischen der Halfte und zwei Drittel
angegeben wird, tatsachlich versiegelt,
also mit einer wasserundurchldssigen
Schicht Gberzogen wird.

Was dazu flihrt, dass das dreidimensio-
nale sensible Naturgut Boden auf lange
Sicht zerstort ist.

Doch derartige Vorstellungen einer zur
Ganze ,verhduselten” Republik oder
Region ist blof} der Teufel, den es gar
nicht erst lohnt, an die Wand zu malen.
Denn es handelt sich dabei um eine
Schreckensvision, die keinen realen
Hintergrund hat. Der Boden ist nicht in
guantitativer Hinsicht knapp, sondern
in Bezug auf seine Qualitaten.

Das heil’t, es werden standig neue An-
spriiche gerade an den offenen, meist
landwirtschaftlich genutzten Boden
seitens der Gesellschaft herangetra-
gen, die in Hinkunft nur dann eingel6st
werden kénnen, wenn nicht mit groRi-
ter Sparsamkeit und Sorgfalt mit dieser
kaum vermehrbaren Ressource umge-
gangen wird. So wie etwa das Wasser,
die Luft, das Klima, seltene Pflanzen und
Tiere geschiitzt werden, so muss auch
der Boden als schiitzenswertes Gut von
der Gesellschaft wahrgenommen und
ein dementsprechend sensibler Um-
gang damit gepflegt werden.



5 HERKULESAUFGABEN

STEMMEN - ODER:

DORNROSCHEN UNTER

ZUGZWANG

Der Boden ist ein unabdingbarer
Player, um die groRen Zeitfragen
Uberhaupt in Angriff zu nehmen und
einigermalen bewaltigen zu kdénnen.
Auch das nordliche Burgenland hat
sich diesen Herausforderungen zu
stellen:

» Der Boden — Treibhausgassenke
und Klimafaktor

Hinter den Weltmeeren ist der nicht
versiegelte oder nicht durch Land-
wirtschaft ibernutzte Boden der
zweitwichtigste Treibhausgasspei-
cher. Er bunkert global gesehen dop-
pelt so viel CO, wie die Atmosphare.
Wird Boden zubetoniert, sei es im
Zuge des Tief- oder Hochbaues, so
geht fur diese Flachen diese Spei-
chereigenschaft einerseits verloren
und anderseits sind die auf diesen
Flachen errichteten Gebaude und
Anlagen mehr oder weniger Treib-
hausgasemittenten. Denn 90 % der
CO,-Emissionen sind in unseren
Breiten den Bereichen Gebdude- und
Strallennutzung zuzuordnen!

Das heildt, durch die Benutzung bzw.
den Betrieb versiegelter Flachen
werden steigende Mengen an klima-
schadlichen Stoffen freigesetzt, die
ihrerseits aber durch den starken
Verlust an Boden immer weniger
gebunden werden kdnnen und
dementsprechend den Klimawandel
weiter antreiben.

» Der Boden — als Quelle
regenerativer Energietrager

Mit der Energiewende, das heillt
mit der sukzessiven Umstellung von
einer fossil- zu einer solarbasierten
Energiegewinnung, sind wachsen-
de Flachenanspriiche verbunden,
die bevorzugt ,vor unserer Haus-
tire” abgedeckt werden sollten.
Das nordliche Burgenland demon-
striert bereits jetzt, wie groR der
Flachenkonsum durch die Nutzung
der Windenergie sein kann. Es ist
davon auszugehen, dass der status
quo bei den erneuerbaren Energien
eher den Anfang als das Ende der
Fahnenstange darstellt. Das heiRt,
man wird noch viel Boden fir die
Erzeugung, Speicherung und Ver-
teilung von Energie, gewonnen aus
Wind, Sonne und Biomasse samt den
erforderlichen Sicherheitsabstanden
bendtigen, um die angestrebte En-
ergieautonomie zu erreichen. Auch
aus diesem Grunde erhoht sich die
Notwendigkeit, dem landwirtschaft-
lichen Boden moglichst wenig fiir
Bauzwecke zu entziehen.

Zwei weitere wesentliche Forderun-
gen der angestrebten Energiewende
sind aber auch jene nach mehr Effi-
zienz und Sparsamkeit beim Einsatz
und Verbrauch von Energie. Ganz

in diesem Sinne wirken bodenscho-
nende, kompakte Siedlungsmuster
und Bebauungsarten. Sie helfen im
besten Fall die Autoabhéangigkeit zu
reduzieren und den Umweltverbund
(6ffentliche Verkehrsmittel, Radfah-
ren, zu Full gehen) zu starken und
nicht zuletzt Boden zu sparen. Der
Standort eines Gebaudes ist hier
mitunter zielrelevanter als seine
Bautechnik!
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» Der Boden — als Quelle
flr Industrierohstoffe

Die Endlichkeit vieler nicht nachwach-  eigenschaften fiihren dazu, dassin ei-  scher Verfahren werden dabei neben
sender Rohstoffe, aber auch die Ab- ner ,biogenen Revolution” die groft- Holz auch Ackerpflanzen zu Werk- und
hangigkeit von unsicheren Herkunfts- mogliche Substitution von nichterneu-  Wirkstoffen veredelt. Wie umfassend
landern, die hohen Abfallmengen, die  erbaren Rohstoffen wie Erddl oder die diesbeziiglichen Ambitionen be-
nur aufwendig zu bewirtschaften sind, Metallen durch heimische NAWAROS reits gediehen sind, ist nachfolgender
und mitunter die besseren Produkt- angestrebt wird. Mittels biotechni- Auflistung zu entnehmen:
Industriepflanzen:
Pflanze Rohstoffe Produkte
B Schmierstoffe, Hydraulikdle, Tenside, Farben & Lacke,

Raps Rapsal Additive, Flotationshilfsmittel, Bio-Polymere

N o Farben & Lacke, Linoleum, Druckfarben, Alkydharze,

Ollein Leindl

Weichmacher, PVC-Stabilisatoren

Sonnenblume

Sonnenblumendl

Farben & Lacke, Kraftstoffe, Brennstoffe

Papierproduktion, Textilbereich, Baustoffindustrie,

Kartoffel, Weizen, Mais | Starke Klebstoffe, Bio-Kunststoffe
.. Papierproduktion, Waschmittelzusatz,
Zuckerriibe Zucker Arzneimittelzusatz, Bio-Kunststoffe

Bekleidungs- und Heimtextilien, Spezialzellstoffe, Ver-

Hanf Hanffasern, Hanfol bundwerkstoffe, Dammstoffe, Vliese & Filze, Tenside,
Kosmetika
Bekleidungs- und Heimtextilien, Spezialzellstoffe,

Flachs Flachsfasern Dammstoffe, Verbundwerkstoffe, Vliese & Filze,
Zwirne, Bindfaden

Holz Holz und Cellulose Zellstoff, Papier, Pappe, Zigarettenfilter, Bauholz, M&bel
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,Das nérdliche Burgenland muss als _I
eine der ,Kornkammern‘ Wiens inter-
pretiert werden und allein aus diesem
Grunde wdre dem bestméglichen Erhalt
der hier vorfindbaren hochwertigen
landwirtschaftlichen Produktionsflédchen
Iﬁchste Prioritdt einzurdumen.”

Energiepflanzen:

Pflanze

Rohstoffe

Produkte

Zuckerriiben, Kartoffeln, Mais, Getreide

Zucker, Starke

Alkohol (Ethanol)

Raps

Rapsol

Bio-Diesel, Rapsol
als Brenn- und Kraftstoff

Holz, Stroh, Getreidepflanzen,
Miscanthus, Ganzpflanze

Holz, Hackschnitzel, Ganz-
pflanze, Stroh, Pellets

Warme, Strom

Heilpflanzen:

Pflanze

Rohstoffe

Produkte

z.B. Melisse, Mistel,
Johanniskraut, Baldrian etc.

Ole, Extrakte, Krauter

Pharmazeutika, Tee, Atherische Ole

(Quelle der 3 Tabellen: Wikipedia)

» Boden - als Quelle regionaler
Erndahrungssicherheit

Um die Risiken zu minimieren wie
z.B. hinsichtlich intransparenter
und/oder unerwiinschter Produk-
tionsbedingungen und -methoden,
weiter Transportwege, Wert-
schopfungsentgang fir die heimi-
schen Bauern, aber auch um auf eine
entsprechende Ausstattung

von Regionen mit landwirtschaftli-
chem Boden im zwingenden Bedarfs-
fall (z.B. bei Importstopp) zuriickgrei-
fen zu kénnen, schiebt sich immer

mehr das Ziel der langfristigen Ge-
wahrleistung regionaler Ernahrungs-
sicherheit in den Vordergrund.

Um die erforderliche Bodenaus-
stattung festzumachen, werden fir
Groliregionen die heimischen Er-
nahrungsgewohnheiten in Flachen-
anspriche fiur einzelne Kulturarten
umgerechnet.

Folgt man diesem Denkansatz,

so wird klar erkennbar, dass das

nordliche Burgenland als eine der
,Kornkammern” Wiens interpretiert
werden muss und allein aus diesem
Grunde dem bestmoglichen Erhalt
der hier vorfindbaren hochwertigen
landwirtschaftlichen Produktionsfla-
chen hochste Prioritadt einzurdumen
ware. Der Zugriff auf eine sogenann-
te Bodenfunktionskarte, aus der die
Bodenglte hervorgeht, ist hier un-
abdingbar. Leider existiert eine sol-
che (noch) nicht fir das Burgenland.
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,Eine Handvoll

Boden enthdlt

mehr Organismen

als jemals Menschen
auf der Erde gelebt
haben. Die Schonung
der offenen Béden ist
daher nicht nur ein
Gebot fiir die Arten,
die iiber dem Boden
leben, sondern auch
fiir die, die im Boden
leben.”
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» Boden — als Quelle der Gewahr-
leistung von Artenvielfalt

,Boden sind die stillen Helden der
biologischen Vielfalt” heilt es beim
internationalen Bodenbindnis ELSA.

So enthdlt eine Handvoll Boden
mehr Organismen als jemals Men-
schen auf der Erde gelebt haben.
Die Schonung der offenen Boden

ist daher nicht nur ein Gebot flr die
Arten, die (iber dem Boden leben,
sondern auch fir die, die im Boden
leben. So ist der Artenvielfalt nicht
nur die fortschreitende Uberbauung
abtraglich, sondern auch eine zu in-
tensive Landbewirtschaftung. Dem-
entsprechend grol3 ist die Forderung,
gerade in den Rdumen mit Boden
von hohem Ertragspotenzial die 6ko-
logischen Verbundsysteme auf- und
auszubauen, um auf diese Weise der
Flora und Fauna die erforderlichen
Lebensbereiche zu sichern.

,Dem Boden kommt dabei existen-
zielle Bedeutung zu. Die Erhaltung
der Béden in ihrer Vielfalt und Dif-
ferenziertheit ist Voraussetzung fur
die Vielfalt der Okosysteme und
der in ihr spezifisch vorkommen-
den Arten”, bringt es ELSA auf den
Punkt und meint dabei nicht nur
gefdhrdete und seltene Arten von
Tieren und Pflanzen, sondern auch
die ,,0815-Okosysteme”, die aber in
hohem Male Beitrdage zur Stabilisie-
rung der Natur leisten.

Es gibt aber noch weitere Zeitfragen,
die nicht auf den ersten Blick, son-
dern erst bei genauerer Betrachtung
ihren engen Bezug zu der Forderung
nach einem sorgfaltigeren Umgang
mit dem Boden erkennbar machen,
zwei davon sollen hier noch genannt
werden:



» Bodenschutz — als Beitrag zur
Meisterung des demographi-
schen Wandels

Vermehrt Beachtung muss im
Zusammenhang mit einer voraus-
schauenden Siedlungsentwicklung
der Umstand finden, dass zwar laut
Prognosen die Gesamtbevdlkerung
des nordlichen Burgenlands stark
wachsen wird, es aber dabei gleich-
zeitig zu einem schnellen Anstieg
der Einwohnerlnnen, die alter als
65 Jahre (65+) sind, kommen wird.
Bis 2030 rechnet die Statistik Austria
in dieser Region mit einer Zunahme
der Bevolkerung 65+ bis zu 30 % im
Vergleich zum Basisjahr 2009.

Dies ist darauf zurlickzufihren,

dass geburtenstarke Jahrgange etwa
ab 2020 das Pensionsalter erreichen
werden.

Das heilst auf langere Sicht, dass der
Anteil derer an der Gesamtbevolke-
rung, die aufgrund eines geistigen
und/oder physischen Handicaps
inihrer ,Raumtichtigkeit” einge-
schrankt sein werden, weil sie nicht
mehr Autofahren, Radfahren oder
ein offentliches Verkehrsmittel be-
nltzen kénnen, immer groRer wird.

In Anbetracht dieser Tatsache sind
heute unbedachte Siedlungserwei-
terungen schon morgen als krasse
Fehlentwicklungen einzuschatzen
wie z.B. die Verlagerung der groRen
Handelseinrichtungen ,,auf die griine
Wiese” oder die Fortpflanzung der
bodenzehrenden Zersiedelung an
schwer durch den Umweltverbund
erreichbare Standorte. Verschwen-
derische Bodeninanspruchnahme ist
einem Verstol} gegen die Forderung
nach einer ,altengerechten” Dorf-

und Stadtentwicklung gleichzusetzen.

» Bodenschutz — als Beitrag zur
Schonung offentlicher Ausgaben

Es ist ein offenes Geheimnis, dass die
offentlichen Haushalte, und hier ins-
besondere die Finanzlage vieler Ge-
meinden, angespannt sind. Eine der
besten Moglichkeiten Ausgaben ein-
zusparen liegt in einer bodenscho-
nenden Siedlungspolitik. Warum? Ein
verschwenderischer Bodenverbrauch
geht mit ausufernden Siedlungsfor-
mationen Hand in Hand und diese
bedingen wiederum ein anwachsen-
des Strallen- und Leitungsnetz.

Dieses entpuppt sich immer mehr
als ,Fass ohne Boden:

Beispielsweise kostet 1 m? StraRRe
zu bauen heute (2015) ca. 150,- Euro.

Wenn man ferner weil3, dass bei
diesen langlebigen Investitionen nur
20 % Errichtungskosten, aber 80 %
Erhaltungskosten sind, so wird klar,
dass allein mit der steten Ausdehnung
des technischen Infrastrukturnetzes
enorme Folgeausgaben, die sich im-
mer mehr aufsummieren, losgetreten
werden. So kostet allein ein Kilometer
StraRenpflege Gber das Jahr 750 Euro.

Zudem gibt es in diesem Bereich
keine Kostenwahrheit. Die ,Bau-
landsparer” subventionieren laufend
die ,,Baulandfresser” quer, sei es, dass
die in GeschoRwohnbauten lebenden
Stadter fortlaufend die in bodenzeh-
renden Einfamilienhdusern lebenden
Landbewohnerinnen indirekt finanziell
unterstitzen, sei es, dass die im
Siedlungsverband Lebenden die
Hauselbauer in Streusiedlungslage
durch hohe Anschlussgebiihren
mitfinanzieren. Von Verursachungs-
gerechtigkeit bei der Kostentragung
kann also keine Rede sein!

I kommen.”

,Laut Prognosen Wird_I
die Gesamtbevélke-
rung des nérdlichen
Burgenlands stark
wachsen, es wird da-
bei aber gleichzeitig

zu einem schnellen
Anstieg der Einwoh-
nerlnnen, die dlter als
65 Jahre sind
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,Einmal versiegelt,
fiir immer zerstoért!”

Abb.:

Gewidmetes Bauland und
Baulandreserven nach
Bundelldndern

Aus der Abbildung geht
hervor, dass im Burgenland
Osterreichweit mit Abstand
am weitaus verschwende-
rischsten mit dem Bauland
verfahren wird:

Sind beispielsweise im
Bundesland Salzburg pro
Einwohner etwa 190 m?
Boden bebaut, so sind es im
Burgenland 560 m?, also fast
das Dreifache! Hat Salzburg
Widmungsreserven von
unbebautem Bauland von
etwa 80 m? pro Einwohner,
so sind es im Burgenland

» Der Boden — die Haut der Erde

Heute schiebt sich immer mehr der
Anspruch der Gesellschaft in den
Vordergrund, eine moglichst zu-
kunftsfeste Welt aufzubauen:

Das Schlisselwort dazu lautet
,Resilienz”: Dabei geht es darum,
(auch) rdumliche Strukturen zu
schaffen, die moglichst risikoarm
funktionieren. Sollte dennoch eine
Storung eintreten, so missten die
verletzten Strukturen imstande
sein, sich rasch von diesem Negativ-
ereignis zu erholen und wieder in ein
robustes FlieRgleichgewicht zurtick-
zufinden.

Der Boden ist in diesem Sinne einer-
seits ein duBerst widerstandsfahiges
Medium und in der Lage die vielfal-
tigen Storungen, die ihm tagtaglich
zugemutet werden, abzupuffern.

Auf der anderen Seite ist der belebte
Boden eine sehr diinne Schicht, die
allein aufgrund ihrer Zartheit und
mangelnden Reproduzierbarkeit
extrem verletzlich ist. ,, Einmal versie-
gelt, fir immer zerstort!”, konnte hier
der Befund lauten. Diese Ambivalenz
zwischen Robustheit und Verletzlich-
keit entspricht sehr gut dem Bild, dass
der Boden ,,die Haut der Erde” sei?.

Der Boden ist also einerseits ein
verwegener Tausendsassa, der eine
unglaubliche Bandbreite von 6kolo-
gischen, gesellschaftlichen und 6ko-
nomischen Funktionen gleichzeitig
erfillt. Auf der anderen Seite ist er
eine empfindliche Mimose, die Zer-
storungen gerade durch Abtrag und
Versiegelung so gut wie nicht ver-
zeiht. Dass es aber gerade in diesem
letzten Punkt im Burgenland alles
andere als zum Besten steht, das
zeigt folgende Graphik eindrucksvoll:

Oster.

Gewidmetes Bauland und Baulandreserven pro Einwohner

Quellen;

Sba, NO, W, T: Auskinfte der jeweiligen
Landesregierungen

00: Gemat Obertisterr. Bodenbiianz
Kin, V, Bgld, Stmk: AG
Flachenverbrauchsindikatoren

B bebautes Bauland [m¥EW]
& Baulandreserve [m7/EW)]

etwa 220 m?, also mehr als 0 100 200 300 400 500 600 700 800
das Zweieinhalbfache! Die- m? i EW
ses Zustandsbild ist

. umweltbundesamt®
alarmierend!

2 Danach war der Siebte Schépfungstag
am 19. April 2012 in Eisenstadt benannt.
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O BODENSCHUTZ-
MASSNAHMEN —
ODER: DORNROSCHEN
BRAUCHT EINEN
ANDEREN PRINZEN

,Extrem viel Boden verbrauchen Einkaufs- _I
zentren, Fachmarktzentren und grofSe
Lebensmittelmdrkte. Sie sind zudem

enorme Verkehrserreger, Energiefresser
und verschandeln oft den Ubergang des

Siedlungsraumes in die offene Landschaft

I_durch ihre mafistabssprengende Dimensioril

Die Herausforderungen sind grof
und dementsprechend benotigt
Dornroschen keinen Prinzen mehr,
der es mit Gold Giberhauft, sondern
einen, der ihm hilft, seinen Garten
mit Sorgfalt zu hegen und zu pfle-
gen, sodass es auch auf lange Sicht
darin gut gedeihen und sich wohl-
fuhlen kann.

Oder mit anderen Worten:

Es ist nach geeigneten MaRnah-
men Ausschau zu halten, die die
durch das Anheizen des Wachstums
hervorgerufene zusatzliche Versie-
gelung in Grenzen halten und dem
Schutz des Bodens Uber das gangige
MaR hinaus mehr Wirksamkeit ver-
schaffen.

Dafiir muss an verschiedenen
»Akupunkturpunkten” mit unter-
schiedlichen Mitteln gleichzeitig
angesetzt werden, sodass sich letzt-
lich daraus eine Gesamtstrategie zur
Einddmmung des Bodenverbrauchs
herausbilden kann.

Hier ein Uberblick liber die
wichtigsten Stellschrauben:

A) Vermeidungsstrategien

» Nachfrager in die Schranken
weisen

Das nordliche Burgenland liegt im
Suborganisierungsgtirtel der Bundes-
hauptstadt. Um den Zuzug von Wie-
nern einzudammen, empfiehlt es sich
auf Gemeindeebene vorsorgenden
Landerwerb zu betreiben und Punkte-
systeme zu installieren, die den Zugriff
auf das Bauland von bestimmten Ei-
genschaften des potenziellen Bauwer-
bers abhangig machen.

Beim sogenannten ,Weilheimer
Einheimischenmodell” (Weilheim
liegt im Einzugsbereich Miinchens)
werden nach einer bestimmten
Punktezahl die im Eigentum

der Gemeinde stehenden Liegen-
schaften an private Bauwerber
vergeben. Danach genieRen
Ortsgebrtige einen Vorrang

vor Zuziiglern, aber auch soziale
Kriterien wie Jahreseinkommen,
Familienstand sowie Zahl der im

Haushalt lebenden Kinder spielen
bei der Auswahl der praferierten
Kauferlnnen eine Rolle.

Die Europdische Union als Hiterin
der Freizligigkeit hat zwar gegen
diese systematische Bevorzugung
der Einheimischen auf dem Boden-
markt Bedenken angemeldet, tole-
riert aber Sozialkriterien.

Extrem viel Boden verbrauchen
Einkaufszentren, Fachmarktzentren
und groRe Lebensmittelmarkte.

Sie sind zudem enorme Verkehrs-
erreger, Energiefresser und ver-
schandeln oft den Ubergang des
Siedlungsraumes in die offene Land-
schaft durch ihre maRstabsspren-
gende Dimension.

Ein rigoroser per Gesetz oder Ver-
ordnung angeordneter landesweiter
Baustopp bei groRflichigen Han-
delseinrichtungen auf der griinen
Wiese ist durchaus geboten, zumal
die zentral gelegenen Supermarkte
und Fachgeschafte dieser Konkur-
renz nicht standhalten kdnnen und
die Nahversorgung, die diesen
Namen verdient, durch diese
,Riesen“ immer mehr bedroht ist.
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,Erste Ansdtze einer
Umsteuerung finden
sich bei der Gestaltung
der Wohnbauférde-
rung, wWo nunmehr
finanzielle Anreize

bei der Forderung der

Wohnhaussanierung

und in Investitionen

in Zentrumslagen

(Ortskernzuschlag von

10.000 Euro) geleistet

werden.”
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» Innenentwicklungspotenziale
ausschopfen

Die Giber mehrere Jahrzehnte an-
haltende bevorzugte Erweiterung
des Siedlungsraumes auf der
,grunen Wiese” fiihrte zwangslaufig
dazu, dass mancherorts zu wenig in
die Erhaltung und Entwicklung des
Baubestandes investiert wurde.

Die Folge dieses Praferierens der
AuBenentwicklung war und ist,

dass viele historische Zentren und
Ortskerne — obwohl in einer sehr
strukturstarken Region liegend — un-
genutzte Gebaudekapazititen und
augenfallige Zeichen des baulichen
Niedergangs aufweisen. Am deut-
lichsten zeigt sich dies an leerste-
henden Geschaftslokalen, es sind
aber auch zahlreiche Wohnungen,
Wohnhauser, Werkstatten und Wirt-
schaftsgebaude aktuell ohne Ver-
wendung. Gerade vor dem Hinter-
grund der Alterung der Bevolkerung
ist davon auszugehen, dass dieser
Trend sich ohne wirksame Gegen-
maRnahmen noch verstarken wird.

Um den landwirtschaftlichen Boden
vor Bebauung zu schiitzen, um
ErschlieBungs- und Erhaltungs-
kosten einzusparen und um die
Revitalisierung des Baubestandes

in zentraler Lage zu beférdern,
sollte der Paradigmenwechsel von
der AuBenentwicklung zur Innen-
entwicklung weiter ,, angeschoben”
werden.

Erste Ansatze einer Umsteuerung
finden sich bei der Gestaltung der
Wohnbauférderung, wo nunmehr
finanzielle Anreize bei der Forde-
rung der Wohnhaussanierung und
in Investitionen in Zentrumslagen
(Ortskernzuschlag von 10.000 Euro)
geleistet werden.

Es empfiehlt sich darliber hinaus die
Einsetzung eines professionellen
Coaches auf Regionsebene, der/die
sich um die Erfassung (Erstellung
eines Leerstands- und Nachverdich-
tungskatasters) sowie Vermittlung
zwischen Anbieterln und Nachfra-
gerln kimmert (Einrichtung einer
elektronischen , Althausborse”)
sowie die technische und finanzielle
Abwicklung der Gebaudesanierung
beratend begleitet.

Auch ehrenamtliche , Leerstands-
lotsen”, wie sie bereits in Rheinland-
Pfalz zum Einsatz kommen, sind eine
empfehlenswerte Alternative bei
der Rickflihrung des unter- bzw.
ungenutzten Altgebdudebestandes
in den Immobilienzyklus.



,Bodenschutzpolitik muss immer_l
als ,Stop-and-Go-Politik”“ angelegt
sein. Dies bedeutet: Zuerst ist der
Baulandiiberhang abzubauen und in
einem zweiten Schritt die Mobilisie-
rung der tatsdchlich erforderlichen
I_Bau/andfldchen voranzutreiben.”_l

» Abbau des Baulandiiberhangs

Ein zentrales Hindernis auf dem
Weg zu mehr Effizienz in der Fla-
chennutzung ist der existente grolle
Baulandiberhang. So kennt das Bur-
genlandische Raumplanungsgesetz
mittlerweile die Rechtsinstrumente
Bebauungsfrist, Vertragsraumord-
nung, Grundstickszusammenlegung
und vorgezogene Entrichtung von
AufschlieRungsbeitragen, die alle

in Richtung Mobilisierung der oft
,eingefrorenen” Baulandreserven
Wirkung entfalten sollen. Kommen
sie zum Einsatz, so poppt damit aber
das Problem auf, dass sie auch den
Baulandiberhang in Ungunstlagen
mobilisieren und damit die Zersiede-
lung anheizen.

Bodenschutzpolitik muss immer als
»Stop-and-Go-Politik” angelegt
sein. Dies bedeutet: Zuerst ist der
Baulandiberhang abzubauen und in
einem zweiten Schritt die Mobilisie-
rung der tatsachlich erforderlichen
Baulandflachen voranzutreiben. Das
heillt beispielsweise:

» Etappierung des Baulandes

Das gewidmete, aber noch unbebau-
te Bauland in AufschlieBungszonen
einzuteilen und damit eine geord-
nete Bebauung von ,innen nach
auBen” zu ermoglichen. Dabei gilt

es Bedingungen zu formulieren, ab
wann die nachste Bebauungsetappe
freigegeben werden darf (z.B. bei
Bebauung von zwei Drittel der
vorangehenden Etappe).

» Recht zur Bebauung fliet aus
Bebauungsplan

Eine Rechtsanderung auf Gesetzes-
ebene kdnnte bestimmen, dass sich
das Recht zur Bebauung nicht mehr
aus dem Flachenwidmungsplan,
sondern erst aus dem Bebauungsplan
ableitet. Damit er6ffnet sich fiir die
Gemeinden die Moglichkeit, durch
eine Kombination von Bebauungs-
planen und Baulandvertragen die
bereits gewidmeten Baulandflachen
in (stark) abgespeckter Form einer
zligigen geordneten Bebauung
zuzufiihren und damit die nicht zu
stemmende Rickwidmungsfrage

zu umgehen.
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=

,In strukturstarken_l
RGumen mit einer
hohen Nachfrage
nach Bauland fiihrt
die Reduktion des
Baulandangebots zu
einem unerwiinsch-
ten Ansteigen der

Iijulandpreise.” _I
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» Einfithrung von finanziellen
Anreizen und Sanktionen

Es wére auch denkbar, dass auf
Landesebene Baulandreduktionsziele
zwingend den Gemeinden vorge-
geben werden und deren Einhal-
tung finanzielle Zuwendungen an die
Kommunen bedeutet, wahrend das
Verfehlen dieser Ziele mit finanziellen
Nachteilen verbunden ist.

» Beschluss eines
Umwidmungsmoratoriums

Jedem Gemeinderat ist es freige-
stellt, sich selbst ein Umwidmungs-
moratorium aufzuerlegen. Damit ist
gemeint, dass der Gemeinderat Gber
einen gewissen Zeitraum (z.B. fur
zwei Jahre) jede die AulRenentwick-
lung vorantreibende Umwidmung
von Grinflachen in Bauland freiwillig
aussetzt. Stattdessen widmet sich die
Kommunalvertretung den Losungen
fur das bereits gewidmete, aber noch
unbebaute Bauland, um auszuloten,
welche Zukunft diese aus Sicht der
Grundeigentimerlnnen haben und in
welcher Form eine Abgleichung von
offentlichen und privaten Interessen
moglich ware (z.B. Ankauf zu einem
L,Vorzugspreis” durch die Gemeinde,
Grundstiickstausch). Als Druckmittel
hat die Gemeinde die Moglichkeit der
nachtraglichen Befristung der Bau-
landwidmung (§11a Abs 2 BgldRPG).

» Beeinflussung der
Bodenpreisbildung

In strukturstarken Rdumen mit einer
hohen Nachfrage nach Bauland fihrt
die Reduktion des Baulandangebots
zu einem unerwinschten Ansteigen
der Baulandpreise, was mitunter die
(jungen) Einheimischen vom Bau-
landerwerb vor Ort immer mehr
ausschlielt. Dies bedingt, dass die
Gemeinden vorsorglichen Baulander-
werb zu einem reduzierten Bauland-
preis Uber die Vertragsraumordnung
betreiben sollten.

B) Anpassungsstrategien

» Verschneidung der Baulandum-
widmung mit der Bodenqualitat

Es ist unrealistisch zu glauben, in
einer derart siedlungsdynamischen
Region, wie es das nordliche Burgen-
land ist, quasi ,von heute auf
morgen” einen Siedlungsstopp
erwirken zu kénnen.

Umso wichtiger erscheint es, in

die Widmungsentscheidungen das
offentliche Interesse an einer zu-
kunftsfahigen agrarischen Land-
bewirtschaftung starker als bisher
einzubinden. Als Leitziel kann hier das
Ziel der langfristigen Gewahrleistung
der regionalen Erndhrungssicherheit
in den Vordergrund geriickt werden.

Es missen dafir die Umwidmungen
bzw. etwaige Riickwidmungen bes-
ser mit Fragen einer zukunftsfesten
Agrarstruktur einerseits und der
langfristigen Sicherung der landwirt-
schaftlichen Produktionsgrundlage
Boden andererseits abgeglichen wer-
den. Bei Letzterem geht es um eine
Verschrankung der Bodengiite
klassifizierung mit der Flachenwid-
mung. Beispielsweise werden in
Oberosterreich keine Boden uber
der Guteklasse IV in der aufsichtsbe-
hordlichen Begutachtung seitens der
Agrarabteilung mehr beflirwortet.

Um die Bodenglite mehr ins
Bewusstsein zu riicken, kdnnen in
der Regionalplanung , landwirtschaft-
liche Vorrangflachen” ausgewiesen
werden und korrespondierend dazu
im Flachenwidmungsplan absolute
Siedlungsgrenzen festgelegt werden,
die im besten Fall durch eine Hecken-
und Baumbepflanzung in der Natur
fir jedermann erkennbar markiert
werden.



Abb.: Bodenfunktion: B
Nattrliche Bodenfruchtbarkeit (Quelle: OO DORIS)

» Vertragsraumplanung

Das Burgenlandische Raumplanungs-

gesetz regt in einer ,Kann-Bestim-
mung” (§11a BgldRPG) die Gemein-
den an, im Fachjargon sogenannte
,Baulandvertrage” Gber einen Bau-
landerwerb durch die Gemeinde,
eine Befristung der Bebauung und
Uber die Verteilung der Erschlie-
Rungskosten abzuschlieRen. Umso
unverstandlicher ist es, dass es nach
wie vor im nordlichen Burgenland
Kommunen gibt, die beispielsweise
noch 350 Bauplatze als unbebaute
Widmungsreserve haben und trotz-
dem weitere Baulandwidmungen
ohne Baulandvereinbarungen be-
schlielen. Es liegt im Wesen dieser
Vorgangsweise, dass davon vor al-
lem die kaufkraftigen Zuziiglerinnen
aus Wien, die selbst oft schon im
Pensionsalter sind, profitieren und
nicht die jungen Einheimischen.

Dieses unzeitgemalRe Vorgehen ruft
nach Konsequenzen wie z.B. Ver-

sagung der aufsichtsbehérdlichen
Genehmigung fir diese Art der ,,Ge-
falligkeitswidmungen®, Streichung
von Bedarfszuweisungen oder Vor-
schreibung von Ersatz- oder Aus-
gleichsmaBBnahmen auf Vertrags-
basis zwischen Land und Gemeinde
zur 6kologischen Aufwertung von
Flachen im Gemeindegebiet oder
entsprechende zweckgewidmete
Abschlagszahlungen z.B. fiir Entsie-
gelungen im bebauten Gebiet.

» Forcierung der
Bebauungsplanung

Wie in den meisten Landgemeinden
Osterreichs, so auch in denen des
nordlichen Burgenlands, kam die
Bebauungsplanung so gut wie nicht

[Grad der Funktionserfillung]
0 -ohne Zuordnung
1 - sehr gering
. 2-gering
B 3 - mittel
B 4 - hoch
- 5 - sehr hoch

zum Einsatz. Damit nahmen sich die
Gemeinden aber die Moglichkeit, auf
die GroRe der Bauparzellen sowie
die Art und Dichte der Bebauung in
einem Neubaugebiet Einfluss zu neh-
men. Dies fihrte dazu, dass mit dem
einsetzenden Bauboom der spaten
1960er Jahre von der traditionellen
Siedlungsform der geschlossenen
Bebauung konsequent abgegangen
wurde und auch hier das freistehen-
de Ein- oder Zweifamilienhaus die
praferierte Wohnform wurde. Un-
organische Ortserweiterungen und
die Zerstorung der kompakten Sied-
lungskorper wurden Usus, Raubbau
am landwirtschaftlichen Boden mit
einhergehender Kostenexplosion bei
der ErschlieBung wurden lange nicht
thematisiert.
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5 Einzelhaus Doppelhaus
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Grundverbrauch ©odgas Aadiii 1
notwendige GrundstiicksgroBe ca. 800 m? ca. 550 m? ca. 300 m? |
max. erreichbare GFZ 0,3 04 0,7
erreichbare Wohnungsdichte 10-20 15-27 35-52
| (in Wohneinheiten/ha)
ErschlieBungsaufwand | A SR |
? 100 % ca. 63 % ca. 40 %

relativer ErschlieBungsaufwand

Allein der konsequente Einsatz
einer bodenschonenden Be-
bauungsplanung (§25 BgldRPG)
bzw. auch nur von entsprechen-
den Bebauungsrichtlinien

(§25a BgldRPG) kdnnte ohne
Beschrankungen der Wohnqual-
itat zu erheblichen Einsparungen
beim Bauland fiihren.

Um den Bebauungsplan aus
seinem Schattendasein zu er-
l6sen, konnten Transfergelder
vom Land an die Gemeinden an
die Erstellung und Anwendung
dieses Bebauungsplanes gebun-
den werden.

Abb.: Vergleich Bebauungsart Bodenverbrauch und Erschliefungsaufwand
(Quelle: Salzburger Institut fir Raumforschung 1983)

» Vergabe von Baurechten

Heute erscheint es zielfiihrend,
dass sich auch Landgemeinden
aktiv in das Geschehen am
Baulandmarkt einschalten,

das heildt, vorsorglich Boden
erwerben, um ihn selbst zu
bebauen, um ihn zu tauschen
oder ihn durch Dritte bebauen
zu lassen. Letzteres kann Uber
baulandvertragsgebundenen
Abverkauf an Bauwerber oder
Investoren oder tber die Ge-
wahrung von Baurechten
geschehen.

Dies eroffnet die Moglichkeit, dass
die Bauwerber auf kommunalem
Grund ihr Bauvorhaben realisie-

ren und dafiir einen Baurechtszins
entrichten. Erst nach Baufiihrung
findet der Liegenschaftskauf durch
den/die Baufiihrer statt. Diese
Vorgangsweise ermoglicht eine
beschleunigte Bebauung und kann
so Bewegung in den eingefrorenen
Baulandmarkt bringen. Es empfiehlt
sich fir eine aktive Baulandpolitik
auf Landesebene einen Bodenfonds
einzurichten, der treuhandisch fir
die jeweilige Gemeinde die Liegen-
schaftstransaktionen abwickelt.



» Monetidre Mechanismen starken

Die meisten Fehlentwicklungen in Ge-
stalt eines raubbauartigen Zugriffs auf
den Boden kommen durch finanziell
bedingte Fehlsteuerungen zustande:
So vermuten zum einen regelmalig die
Gemeinden, dass die NeuerschlieRung
eines Gebietes geldwerte Vorteile fur
sie bringt.

Es gibt aber detaillierte Studien
dariber, dass es sich hierbei um
eine Fehleinschatzung handelt.

Auch wenn die Siedlungserweiterung
in sehr geordneter Weise vor sich geht,
ist die Neubebauung eines Gebietes
kein Geschaft! Die Aufwendungen, die
fur die infrastrukturelle Ausstattung
und Funktionsfahigkeit getatigt werden
mussen, sind im besten Fall als ,,Null-
summenspiel” fiir die Gemeinde zu
betrachten.

Die Ausgaben sind insbesondere bei
ungeordneter Bebauung wesentlich
hoher als die daraus zu lukrierenden
Einnahmen. So wachsen beispielsweise
die Kosten fiir die soziale Daseinsvor-
sorge (wie z.B. fiir Schiilertransport,
Essen auf Radern, Heimhilfebesuche)
bei gestreuter Bebauung auf das Zwan-
zigfache pro 1.000 Ew. im Vergleich zu
kompakter Bebauung an (VCO, 2008).

Die finanziellen Vorteile einer Umwid-
mung kommen groRteils dem Liegen-
schaftseigentiimer zugute. Deshalb
drangen diese oft auf Umwidmung.
Diese Mehrwerte schopft nun zu 15 %
der Bund ab, der eine Steuer auf den
Verkaufserlés von Bauland einhebt.
Die Liegenschaftseigentiimer antwor-
ten mit einer kollektiven ,Verkaufs-
unwilligkeit”.

Dies zeigt aber auch die Grenzen iso-
liert getroffener MaBnahmen auf, die
nicht raumordnerischen, sondern in
dem Fall ausschlieRlich fiskalischen
Zielen dienen. Jedenfalls ist so der
Spielraum fir eine der Bodenordnung
verpflichteten Mehrwertabschépfung
des Landes erheblich eingeschrankt,
wenn nicht verspielt.

/ SCHLUSS - ODER:
DORNROSCHEN WEITER

IN GEFAHR

Die hier genannten Verbesse- -
rungsvorschlage im Dienste der ,,.l.)aS. Burgen
Einddmmung des BodenfraRes ldndische Raumpla-
durch ungeordnete Siedlungsent- nungsgesetz wurde
wicklungen dirfen nicht als Ein-

zelmaRnahmen wahrgenommen ) )
werden, sondern sind zu einer sem Sinne novelliert.

modulartig aufgebauten Gesamt- Jetzt muss auch die

strategie zusammenzufiigen, die Planunasoraxis in
erst als Ganzes imstande ist, die gsp

ansatzweise in die-

angefiihrten verschiedenen Ziele den Gemeinden und

des Bodenschutzes abzudecken. in der Region daran
N o”

Ansatzweise in diesem Sinne reifen.

wurde das Burgenlandische Raum-
planungsgesetz novelliert. Jetzt
muss auch die Planungspraxis in
den Gemeinden und in der Region
daran reifen. Gelingt dies nicht, ist
Dornrdschen weiter in Gefahr ....
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Kathrin Lemmerer
(Umweltdachverband)

Verkehrsldrm und
Verkehrsmortalitat
scheinen die Haupt-
griinde fiir den Riick-
gang von Populations-
dichten bei Brutvogel-
arten zu sein. Abhdngig
von Verkehrsdichte, Art
und Lebensraumtyp
wurde in Studien eine
Abnahme der Popula-
tionsdichte zwischen
30 und fast 100 Prozent
festgestellt. In offenen
Landschaften, wie es
auch im Gebiet um den
Neusiedler See der Fall
ist, wirkt sich Larm-
belastung iiber weitere
Strecken aus.”
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Naturschutz in der
Region Leithagebirge — Neusiedler See

dachverband

1 eINLEITUNG

Das Gebiet Leithagebirge — Neu-
siedler See ist gepragt von einer
einzigartigen, vielfach ausgezeich-
neten Natur- und Kulturlandschaft,
die durch die Verkehrs- und Sied-
lungsentwicklung in der Region
jedoch zunehmend unter Druck ge-
rat. Vor diesem Hintergrund wurde
der vorliegende Fachbeitrag dem
Umweltdachverband im Dezember
2014 vom Verein ,,Pro Region Neu-
siedler See” in Auftrag gegeben.
Eine umfassende Darstellung der
bestehenden Schutzglter und
Okosystemleistungen, der rechtli-
chen Rahmenbedingungen sowie
die Analyse potenzieller negativer
Auswirkungen von Verkehrsprojek-
ten auf Natur, Lebensqualitat und
regionale Entwicklung sind in der
Region von hochster Aktualitat.

Basierend auf einer umfangreichen
Literaturrecherche und Abstim-
mungstreffen mit den Projektpart-
nerlnnen und Auftraggeberinnen
wurden die Inhalte des Berichtes
erarbeitet. Als Grundlage fur die
Recherche wurden in erster Li-
nie nationale und internationale
Rechtsgrundlagen, vorhandene
Schutzgebietsmanagementplane
sowie wissenschaftliche Studien
im Gebiet herangezogen.
Eingebettet in einen interdiszipli-
naren Gesamtbericht soll dieser
Fachbeitrag Entscheidungstrage-
rinnen bei zukiinftigen Planungen
und Projekten als Informations-
grundlage dienen und Chancen
und Bedrohungen der Region im
Spannungsfeld unterschiedlicher
Nutzungsanspriche aufzeigen.




,Natur ist eine der Hauptkate- I

gorien im Marketing. Die Stra-
tegie unterstreicht die Be-
deutung der Naturlandschaft
und der Schutzgebiete fiir den

Tourismus und formt die Erwar-

tungen von Gdsten. Ein zuneh-
mender Ausbau von Strafien
und erhéhtes Verkehrsauf-
kommen mit allen negativen
Begleiterscheinungen sind mit
diesem transportierten Bild

der Region nicht vereinbar und

wlirden die Attraktivitét als

Tourismusregion auf mehreren
I Ebenen stark beeintréichtigen.” I
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2 ZUSAMMENFASSUNG

Der erste Teil des Fachbeitrages Natur-
schutz konzentriert sich auf die beste-
henden Schutzgebiete in der Region,
ihre Schutzgiiter sowie auf die Okosy-
stemleistungen und deren Bedeutung,
besonders fiir die Sektoren Landwirt-
schaft und Tourismus.

Die Region Leithagebirge — Neusiedler
See ist von herausragender natur-
schutzfachlicher Bedeutung: Insgesamt
acht verschiedene Schutzkategorien,
von Naturschutzgebieten, Landschafts-
schutzgebieten, Naturparks Gber zwei
Natura 2000-Gebiete, einen National-
park bis zu Biospharenpark, Ramsar-
Gebiet und UNESCO Weltkulturerbe,
sind hier vertreten und unterstreichen
die Einzigartigkeit der Natur- und Kul-
turlandschaft im Osten Osterreichs.
Diese Schutzgebietskategorien sowie
die naturrdumlichen Grundlagen bilden
die Basis der Argumentation hinsicht-
lich der Hochwertigkeit des Gebietes.
Im Rahmen des ersten Teiles des Fach-
beitrages wird daher beginnend bei den
Schutzglitern exemplarisch die Relevanz
der Gebietskategorien aufgerollt sowie
deren Wirkung beschrieben. Jede dieser
Schutzkategorien deckt andere Aspek-

te ab. Wahrend Natura 2000-Gebiete
einen stark schutzgutbezogenen Schutz
und damit einen stark technisch natur-
wissenschaftlichen Ansatz verfolgen,
decken Naturparke wiederum véllig an-
dere Aspekte, wie z.B. den integrativen
naturnahen regionalen Tourismus ab.
Die Nominierung und Ausweisung un-
terschiedlicher Schutzgebietskategorien
und die Dichte der hier z.T. (ibereinan-
derliegenden Gebietskulissen stellen
ganz klar die umfassende Hochwertig-
keit der Region dar.

Neben den Schutzkategorien widmet
sich dieser Teil auch den wichtigsten
Okosystemleistungen und deren Ge-
fahrdungspotenzialen sowie ihrer Be-
deutung insbesondere fir die Sektoren
Landwirtschaft und Tourismus.

Im Rahmen des zweiten Teiles des
Fachbeitrages werden die wichtigsten
potenziellen negativen Auswirkungen
auf Natur, Okosystemleistungen und
Lebensqualitidt durch den Verkehr
identifiziert.

Beginnend mit der Darstellung natio-
naler und europdischer Vorgaben und
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Rahmenbedingungen wird dabei Be-
zug zu verkehrsrelevanten Fragestel-
lungen genommen. Zentrale Aspekte
dieses Teils des Beitrages sind die

unmittelbaren Auswirkungen von le-
bensraumzerstérenden Mallnahmen

auf Schutzglter (Arten und Lebens-
raume) sowie auf Okosystemdienst-
leistungen. Dabei wird vor allem auf
die Konsequenzen eingegangen, die
der Verlust von Okosystemleistun-
gen in den fir die Region wichtigsten
Wirtschaftssektoren Landwirtschaft
und Tourismus bedeutet.

Des Weiteren widmet sich der Bei-
trag dem Themenfeld der Lebens-
raumvernetzung beziehungsweise
der durch lineare Infrastrukturvor-
haben induzierten Landschaftszer-
schneidungen und den damit ver-
bundenen moglichen Konsequenzen
auf ausgewahlte Organismengrup-
pen (z.B. Amphibien, Sdugetiere)
und Okosysteme. Besonders die
Zerschneidung und Beeintrachtigung
des Alpen-Karpaten-Korridors, der
eine der bedeutendsten mitteleu-
ropaischen Wanderrouten fiir Wild-
tiere ist, stellt eine Bedrohung von
internationaler Relevanz fiir Wildpo-
pulationen dar.

In den abschlieBenden Teilen drei
und vier werden die bedeutendsten
Bedrohungsszenarien fiir die Region
in Bezug auf Verkehrsprojekte aus
naturschutzfachlicher Sicht heraus-
gearbeitet und Chancen, Herausfor-
derungen und Handlungsempfeh-
lungen in Hinblick auf zukiinftige
Entwicklungen zusammengefasst.

Es wird klar umrissen, welche Kon-
sequenzen die Missachtung oder
Verletzung der einzelnen Schutzkate-
gorien hatten. Wahrend die Missach-
tung des UNESCO Weltkulturerbes
lediglich eine ,Achtung” und Ab-
erkennung des Pradikates zur Folge
hatte, konnte eine Vereitelung des
Schutzzwecks von Natura 2000 sogar
zu einem Vertragsverletzungsver-
fahren durch die Europdische Kom-
mission fiihren und im Falle einer
Verurteilung durch den Europaischen
Gerichtshof zu umfassenden Sanie-
rungspflichten, letztendlich sogar zu
beachtlichen Strafzahlungen fiihren.

Noch besteht in der Region Hand-
lungsspielraum, um Synergien von
Schutz- und Erholungsfunktion zu
nltzen und gemeinsam mit einer
vorausschauenden Siedlungsplanung
auf die Entwicklung in Richtung
einer nachhaltigen Modellregion

zu setzen. Im abschlieBenden Teil
werden daher kompakte Handlungs-
empfehlungen aus Naturschutzsicht
fiir die Region formuliert.



3 REGION

LEITHAGEBIRGE — NEUSIEDLER SEE“ —
EINZIGARTIGES UND VIELFACH
GESCHUTZTES NATUR- UND

KULTURJUWEL

Die Region zwischen Eisenstadt

und Neusiedl sowie die Gemeinden
am Westufer des Neusiedler Sees
stellen ein veritables Naturkleinod
dar. Insgesamt befinden sich acht
Kategorien von Schutzgebieten in
der Region. So wurden der Neusied-
ler See, seine Uferrdume und die
Orte am Ufer 2001 zum UNESCO
Weltkulturerbe ernannt. Bereits im
Jahr 1977 wurde der Neusiedler See
von der UNESCO als Biospharenpark
anerkannt. Zudem ist das Gebiet das
grofSte der 19 heimischen Ramsar-
Gebiete und steht somit seit 1982

als Feuchtgebiet unter besonderem
Schutz. Im Garten Pannoniens —
zwischen Alpen und Puszta — liegen
auBerdem die Natura 2000-Gebiete
Neusiedler See — Nordostliches
Leithagebirge und Siegendorfer
Puszta und Heide sowie die Natur-
parke Neusiedler See — Leithage-
birge und Rosalia-Kogelberg, die
dieses Pradikat unter 48 anderen
heimischen hervorragenden Na-
turrdumen tragen. Ferner wurden
der Neusiedler See und seine Um-
gebung auch als Natur- und Land-
schaftsschutzgebiet ausgewiesen.

Acht unterschiedliche Schutzgebietskategorien
zeichnen die einzigartige Region aus

B nationalpark

Bl tsturschutzgebiste
I Landschaftsschutzgebicts
:1] Naturparke

Der grenziiberschreitende Steppen-
nationalpark Neusiedler See — See-
winkel, der zwischen den letzten,
ostlichsten Auslaufern der Alpen
im Westen und dem westlichsten
Teil der Kleinen Ungarischen Tief-
ebene — dem Seewinkel —im Osten
liegt, wurde 1993 gegriindet.

Mit seinen Wasser- und Schilffla-
chen im Neusiedler See, den see-
nahen Wiesen, Hutweiden und
salzhaltigen, periodisch aus-
trocknenden Lacken, zahlt er zu
den faszinierendsten Naturrdumen
Europas.

UNESCO Weltkulturarbe

B UNESCO MAB Biospharenpark

[l ramsaR

Matura 2000

Abb.: Schutzgebiete Region Leithagebirge — Neusiedler See im Uberblick
(Grafik Kudrnovsky — Umweltdachverband; Datenquelle: GIS Burgenland)

183



,,Herausragende inter-
nationale Bedeutung
und Bekanntheit hat
das Gebiet fiir seine
Vogelvielfalt. Es be-
herbergt zum Teil in-
ternational bedeuten-
de Bestdnde von Was-
ser- und schilfvégeln,
Steppenvdgeln und
Arten extensiv genutz-
ter Kulturlandschaften
und zdhlt zu den wich-
tigsten Vogelgebieten

Europas.”
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Natura 2000-Gebiete

Natura 2000 ist ein europaweites
Netzwerk an Schutzgebieten mit dem
Ziel, alle wesentlichen Lebensrau-
me und Arten in der europaischen
Union zu fordern und zu erhalten.
Grundlage fir die Ausweisung von
Natura 2000-Gebieten sind zwei EU-
Richtlinien, zu deren Umsetzung sich
die Mitgliedsstaaten verpflichtet ha-
ben: die Fauna-Flora-Habitatrichtlinie
(FFH-Richtlinie) und die Vogelschutz-
richtlinie (VS-Richtlinie).

Am Westufer des Neusiedler Sees
wurden zwei Gebiete aufgrund inter-
national bedeutender Vorkommen
von Arten und Lebensraumen als Na-
tura 2000-Gebiete ausgewiesen.

Natura 2000-Gebiet

,Neusiedler See — Nordostliches
Leithagebirge” (AT 1110137)

Seit 2013 besteht das nach FFH-Richt-
linie und Vogelschutzrichtlinie verord-
nete Natura 2000-Gebiet ,Neusiedler
See — Nordostliches Leithagebirge”
mit einer Flache von Gber 57.000
Hektar. Wie im Standarddatenbogen
(EEA, 2014) erfasst, weist das Ge-
biet eine herausragende Vielfalt von
Lebensrdaumen auf, die von lichten
Eichenwaldern Uber Salzgebiete, aus-
gedehnte Schilf- und Wasserflachen
bis zu steppenahnlichen Grasfluren
reicht. Am Kreuzungspunkt der pan-
nonischen und alpinen GroRland-
schaften treffen Tier- und Pflanzenar-
ten dieser unterschiedlichen Herkunft
aufeinander. Zusatzlich sind mediter-
rane Floren- und Faunenelemente
vor allem an den slidexponierten
Lagen des Leithagebirges anzutreffen.

Im Zentrum des Gebietes liegt der
Neusiedler See mit einer Ausdehnung
von rund 320 Quadratkilometern.
Mehr als die Halfte dieser Flache ist
von seinem Schilfglirtel bedeckt.
Dabei handelt es sich um den groRk-
ten geschlossenen Schilfbestand
Mitteleuropas. Die Auspragung des
Rohrichtsaums rund um den See ist
sehr uneinheitlich. Die breitesten Ab-
schnitte sind am Nordwest- und am
Westufer zu finden, im Windschatten
von Leithagebirge und Ruster Hi-
gelzug. Am Ostufer hingegen ist der
Schilfgirtel vergleichsweise schmal.
Leithagebirge und Ruster Hlgelzug
bilden die westliche und nordwestli-
che Umrahmung des Seebeckens und
zugleich des Natura 2000-Gebietes.
Der groRte Teil des Leithagebirges und
kleinere Teile des Ruster Hiigelzuges
werden von Waldern, vor allem
Eichen- bzw. Eichenmischwaldern, be-
deckt. In den Randlagen tberwiegen
offenes Kulturland (Weingarten mit
eingestreuten Baumen, Geblischen
und Trockenrasenresten, vereinzelt
auch Ackerflachen) und Trockenrasen,
die vor allem am Ruster Higelzug
noch flachig ausgepragt sind.

Herausragende internationale Bedeu-
tung und Bekanntheit hat das Gebiet
fiir seine Vogelvielfalt. Es beherbergt
zum Teil international bedeutende
Bestdande von Wasser- und Schilf-
vogeln, Steppenvogeln und Arten ex-
tensiv genutzter Kulturlandschaften
und zahlt zu den wichtigsten Vogel-
gebieten Europas. Eine ganze Reihe
von Arten hat hier ihren einzigen
Brutplatz in Osterreich. Von vielen



f

Schilf bewohnenden Arten sind am
Neusiedler See die groRten Einzel-
bestande Mitteleuropas zu finden.
Die Salzlacken stellen liberregional
bedeutende Lebensraume fiir Enten
und Watvogel dar. Im Herbst und
Winter halten sich Tausende Grau-
(Anser anser), BIaR- (Anser albifrons)
und Saatganse (Anser fabalis) im
Gebiet auf, flir deren Vermehrungs-,
Mauser- und Uberwinterungsgebiete
sowie Rastplitze Osterreich nach
Bestimmungen fur regelmaRig auf-
tretende Zugvogelarten der Vogel-
schutzrichtlinie (Artikel 4, Absatz 2)
ebenfalls eine besondere Verant-
wortung tragt (Landesgesetzblatt
Burgenland, 2013). Leithagebirge
und Ruster Hiigelzug stellen eben-
falls herausragende Lebensrdaume
fur Vogel dar. Heute schon vielfach
gefahrdete Waldvogel wie Ziegenmel-
ker (Caprimulgus europaeus), Mittel-
specht (Dendrocopos medius) und
Halsbandschnapper (Ficedula albicol-
lis) kommen hier vor. Die abwechs-
lungsreiche Kulturlandschaft an den
Hangen dieser Hiigelketten sowie
auch im Seewinkel beherbergt u.a.
national bedeutende Bestdnde von
Weillstorch (Ciconia ciconia), Wiede-
hopf (Upupa epops), Heidelerche
(Lullula arborea), Sperbergrasmiicke
(Sylvia nisoria), Schwarzkehlchen
(Saxicola torquata) und Neuntoter
(Lanius collurio).

Die Artenvielfalt, die kleinrdumige
Diversitat an Lebensrdumen und die
kulturelle Entwicklung als Ursache
fur die Steppenlandschaft kennzeich-
nen dieses Gebiet als einen Natur-
raum von internationaler Bedeutung.

Natura 2000-Gebiet ,,Siegendorfer
Puszta und Heide” (AT 1106218)
Das nach FFH-Richtlinie ausgewiese-
ne Natura 2000-Gebiet , Siegendor-
fer Puszta und Heide” befindet sich
siidostlich von Siegendorf am Rande
des Ruster Hohenzuges und gliedert
sich in zwei Teilflachen:

Die im Westen auf 21,5 Hektar aus-
gedehnte , Siegendorfer Puszta“ ist
von groRRen, weitgehend offenen
Trockenrasen und Feuchtwiesen

gepragt. Ostlich davon, am Nordrand
des Oberseewaldes, befindet sich
die 6,3 Hektar groRRe ,Siegendorfer
Heide”, die weitgehend bestockt ist
und nur kleinflachig Trockenrasen-
elemente aufweist.

Die floristische Zusammensetzung des
Gebietes ist ausgesprochen vielfaltig.
Die Bedeutung des Gebietes liegt im
Vorkommen sandliebender Trocken-
rasengesellschaften mit einer Reihe
stark bedrohter, im Burgenland sonst
nicht vorkommender Pflanzenar-
ten. Zusatzlich treten an feuchteren
Standorten auch Salzsumpf- und
Pfeifengras-Wiesen auf.

Zur Erhaltung dieser groRteils sekun-
daren, dennoch naturschutzfachlich
Uberaus wertvollen Trocken- und
Halbtrockenrasen ist ein Beibehalten
der Bewirtschaftung notwendig. Die
naturschutzfachlich koordinierte Be-
weidung der Trockenrasen und Mahd
der Salzsumpfwiesen fiihren zu einer
Sicherung bzw. Verbesserung des Er-
haltungszustandes. Die Trockenrasen
werden in mehrjahrigem Wechsel
extensiv mit Schafen beweidet, Teile
der Wiesen werden jedes Jahrim
Herbst gemaht (Streunutzung). Her-
vorzuheben ist auch das Vorkommen
einer Zieselkolonie (Spermophilus
citellus) und eines schon ausgebilde-
ten Wacholderbestandes (Juniperus
communis) im Bereich der Sandpusz-
ta (Amt der Burgenlandischen Lan-
desregierung, 2014).

I ,Hervorzuheben ist auch I

das Vorkommen einer
Zieselkolonie (Spermo-
philus citellus) und eines
schon ausgebildeten
Wacholderbestandes
(Juniperus communis) im
Bereich der Sandpuszta.”
Amt der Burgenlédndischen

_

I Landesregierung, 2014
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Grenzlberschreitendes
Ramsar-Gebiet
,Neusiedler See — See-
winkel — Waasen (AT-HU)“

Ramsar-Gebiete werden entsprechend
den Zielen des ,,Ubereinkommens {iber
Feuchtgebiete, insbesondere als Le-
bensrdaume fur Wat- und Wasservogel
von internationaler Bedeutung” (Ram-
sar-Konvention) ausgewiesen. Wesentli-
ches Anliegen dieser Konvention ist die
Forderung der Erhaltung von Feuchtge-
bieten (Umweltbundesamt, 2014).

Mit Gber 44. 000 Hektar ist das Gebiet
Neusiedler See — Seewinkel Osterreichs
groRtes Ramsar-Gebiet, das sich tGber
die Grenze nach Ungarn erstreckt.

Es umfasst die Gber 630 salzhaltigen
,Lacken” des Seewinkels, den Hansag
— einst ein grolflachiges Niedermoor
—und den Schilfgiirtel des Neusiedler
Sees.

Ein groRer Teil der Flache gehort auch
zum ,Nationalpark Neusiedler See —
Seewinkel”. Der Naturraum besteht
aus Feuchtbiotopen und Trockenrasen,
fruchtbaren Schwarzerdebdden und
wistenartigen Sodastandorten. Sogar
Pflanzenarten der Meereskiisten wie
Queller (Salicornia europaea), oder
Salzschwaden (Puccinellia peisonis)
haben hier Standorte.

2009 wurden die bestehenden Ram-
sar-Gebiete zum ,,Grenzliberschrei-
tenden Ramsar-Gebiet Neusiedler See
— Seewinkel — Waasen (AT-HU)“ erklart
(BMLFUW, 2014)

WELTERBE

Fertb;—l\_l_e_usieciler Se_e

UNESCO Welterbe
Kulturlandschaft
Fertd / Neusiedler See

Die Kulturlandschaft der Region
Ferto-t6—Neusiedler See wurde 2001

in die Welterbeliste der UNESCO aufge-
nommen. Die Bedeutung des Welter-
begebietes wird im Managementplan
(Zech, 2003) folgendermalRen zusam-
mengefasst: ,Die Region Ferto-Neusied-
ler See ist von auRRerordentlich vielfalti-
ger und besonderer Schonheit und stellt
einen hervorragenden, universellen
Wert dar, der durch den mit seiner na-
tirlichen Umwelt in Symbiose lebenden
Menschen geschaffen wurde.”

Zur Welterbestatte in der Region
Westufer zahlen das auch als Biospha-
renpark ausgewiesene Ramsar-Gebiet
Neusiedler See — Seewinkel, das Ge-
meindegebiet der Stadt Rust, deren
historisches Zentrum unter Denkmal-
schutz steht, die Orte Morbisch, Oggau,
Donnerskirchen, Purbach, Breitenbrunn
und Winden und die dazugehdrigen
Fluren, Teile der Gemeindegebiete von
St. Margarethen (Romersteinbruch),
Oslip, Schitzen, Neusiedl/See, Jois und
Weiden (Zech, 2003).



Nationalpark

Neusiedler See - Seewinkel

Nationalpark
Neusiedler See — Seewinkel

Der grenziiberschreitende Steppen-
nationalpark Neusiedler See — See-
winkel wurde 1992 gegriindet. In
Nationalparks hat Naturschutz ab-
solute Prioritat, damit sich die Natur
moglichst ungestort entwickeln kann
und fur zuklnftige Generationen er-
halten bleibt. Wie die flnf weiteren
Osterreichischen Nationalparks ist der
Nationalpark Neusiedler See — See-
winkel gemaR Kategorie Il der IUCN
(Weltnaturschutzunion) anerkannt.

Nach dieser Kategorie ist ein Natio-
nalpark ein Schutzgebiet, das dem
Erhalt groRer natirlicher und natur-
naher Gebiete mit ihren grofRraumi-
gen okologischen Prozessen, Arten
und 6kologischen Merkmalen dient.
Darliber hinaus sollen Nationalparks
eine Basis fir geistig-seelische Erfah-
rungen sein sowie Forschungs-,
Bildungs- und Erholungsmaglich-
keiten flr Besucherlnnen schaffen
(IUCN, 2015).

Der Nationalpark Neusiedler See —
Seewinkel erstreckt sich heute auf
einer Gesamtflache von von 300
Quadratkilometern liber Teile des
Nordburgenlands und Westungarns.
Der osterreichische Teil umfasst
etwa 9600 Hektar und besteht aus
einem Mosaik unterschiedlicher, ge-
schitzter Teilflachen. Dazu gehoéren
der See und sein Schilfgirtel, die
periodisch austrocknenden Salzla-
cken im Seewinkel, kleinflachige

Sandlebensraume auf dem See-
damm am Ostufer sowie artenreiche
Mahwiesen und Hutweideflachen,
die durch aktives Management offen
gehalten werden (Nationalpark
Neusiedler See, 2014).

Die Nationalparkflachen sind mit Aus-
nahme der Bewahrungszone Waasen
(ungar. Hansag) Teil des Landschafts-
schutzgebietes Neusiedler See und
Umgebung und schlieRen zehn ehe-
malige Naturschutzgebiete ein (Amt
der Burgenlandischen Landesregie-
rung 2014).

Biospharenpark
Neusiedler See

Der Biospharenpark Neusiedler

See wurde 1977 gegriindet. Die
,Biosphdrenpark“-Auszeichnung
wird von der UNESCO im Rahmen
des Programmes ,,Man and the Bio-
sphere” (MaB) seit 1974 verliehen. In
Biospharenparks sollen gemeinsam
mit der lokalen Bevdlkerung Konzep-
te zum Schutz und zur nachhaltigen
Entwicklung der Region erarbeitet
und umgesetzt werden. Biospharen-
parks sollen folgende Funktionen
erfillen (Umweltbundesamt, 2014):

» Schutz von groRflachigen Oko-
systemen und Landschaften,
Erhaltung der biologischen und
kulturellen Vielfalt und der
genetischen Ressourcen.

» Entwicklung und Férderung
von 6kologisch, wirtschaft-
lich und sozio-kulturell nach-
haltigen Formen der Land-
nutzung.

» Unterstitzung von Forschung,
Umweltbeobachtung und Bil-
dungsaktivitaten fir besseres
Verstehen der Wechselwir-
kungen zwischen Mensch und
Natur.

Um diese vielfaltigen Anforde-
rungen und Ziele zu kombinieren,
sollen Biospharenparks nach den
Kriterien der UNESCO in eine
Natur-, Puffer- und Entwicklungs-
zone gegliedert werden, in denen
jeweils unterschiedliche Ziele im
Vordergrund stehen (UNESCO,
2014).

=
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_Das vielfach ge-
schiitzte Neusiedler
See-Gebiet weist
eine fir Osterreich
einzigartig aus-
gestattete Land-
schaft auf.”

Naturschutzgebiete

Nach Definition des burgenlandi-
schen Naturschutzgesetzes zeichnen
sich Naturschutzgebiete durch volli-
ge oder weitgehende Urspriinglich-
keit aus und gewahrleisten den Ab-
lauf einer natirlichen Entwicklung.
Sie beherbergen gefdhrdete Tier-
oder Pflanzenarten, weisen seltene
oder gefahrdete Lebensgemeinschaf-
ten von Tieren oder Pflanzen oder
seltene oder wissenschaftlich inter-
essante Mineralien und Fossilien auf
(Rechtsvorschrift Burgenlandisches
Naturschutzgesetz, 2014).

In der naturrdumlich sehr vielfaltigen
Region Leithagebirge — Neusiedler
See befinden sich sechs Naturschutz-
gebiete: ,Jungerberg”, ,Hackels-
berg”, ,, Thenau”, ,Goldberg”,
,Fronwiesen und Kuhlacke”,
,Siegendorfer Puszta und Heide".

Zu den wesentlichen Schutzglitern
zahlen artenreiche Trockenrasen und
sehr seltene Sandpionier-Vegetation.
So werden die Trockenrasen in den
Naturschutzgebieten Hackelsberg
und Jungerberg zu den schénsten
Trockenrasen Osterreichs gezihlt.
Das Gebiet war bereits bei Botani-
kern des 19. Jahrhunderts fir seine
reichhaltige Flora bekannt und ist
heute ein Reliktstandort fiir zahl-
reiche Tier- und Pflanzenarten, die
in den Ubrigen Landesteilen ausge-
storben sind. Auch der Goldberg bei
Schiitzen am Gebirge ist ein Riick-
zugsgebiet fir die Trockenflora und
begleitend vorkommende Tierarten
(Amt der Burgenlandischen Landes-
regierung, 2014).

Natur- und Landschafts-
schutzgebiet ,,Neusiedler
See und Umgebung”

Landschaftsschutzgebiete sind nach
rechtlicher Definition Gebiete, die
sich durch besondere landschaftli-
che Vielfalt, Eigenart und Schonheit
auszeichnen, die fir die Erholung der
Bevolkerung oder flir den Tourismus

besondere Bedeutung haben oder
die historisch oder archdologisch be-
deutsame Landschaftsteile umfassen
(Amt der Burgenlandischen Landes-
regierung, 2015).

Das vielfach geschiitzte Neusiedler
See-Gebiet weist eine fiir Osterreich
einzigartig ausgestattete Landschaft
auf. Sie besteht aus einem Mosaik
vielféltiger Lebensrdaume, die von
Eichenwaldern tber Salzstandorte,
ausgedehnte Schilf- und Wasser-
flachen bis zu steppendhnlichen
Grasfluren reicht. Die besondere
Lage, in der alpine und pannonische
GrofRlandschaften mit ihren Tier- und
Pflanzenarten aufeinandertreffen
und die liber lange Zeit extensive,
naturnahe Landnutzung zeichnen
das Gebiet als einen international
bedeutenden Naturraum aus (Amt
der Burgenlandischen Landesregie-
rung, 2014).

Naturparke

Naturparke umfassen Landschafts-
raume, die sich aufgrund ihrer land-
schaftlichen Voraussetzungen fir die
Erholung oder fir die Vermittlung
von Wissen Uber die Natur beson-
ders gut eignen. In der Region am
Westufer des Neusiedler Sees gibt
es zwei Naturparke.

Naturpark ,Neusiedler See —
Leithagebirge*

Auf engstem Raum findet sich in
diesem Teil des Naturraums Neu-
siedler See eine hervorragende
Vielfalt an Landschaftselementen:
Weingarten zwischen dem Hohen-
ricken aus Kalksandstein und dem
breiten Schilfglirtel von Europas
grofRtem Steppensee mit naturna-
hen Mischwaldern, Trockenrasen
und Feuchtwiesen gestalten ein ab-
wechslungsreiches Landschaftsbild
mit zahlreichen kulturhistorischen
Sehenswirdigkeiten. Der Naturpark
wurde 2006 unter Zusammenarbeit
der finf Naturpark-Gemeinden Jois,
Winden, Breitenbrunn, Purbach und
Donnerskirchen gegriindet (Natur-
parke Osterreich, 2014).



Naturpark ,Rosalia-Kogelberg”

Der 2006 gegriindete Naturpark
,Rosalia-Kogelberg” umfasst 13 Ge-
meinden und liegt am Ostrand des
Wiener Beckens. Die Landschaft ist
durch die Gebirgsziige des Oden-
burger- und des Rosaliengebirges
sowie durch das weitldufige, frucht-
bare Wulkatal gepragt. Hecken und
Streuobstwiesen, Weingarten und
Kastanienhaine formen ein abwechs-
lungsreiches Landschaftsbild. Das
Vogelschutzgebiet ,,Mattersburger
Higelland” beherbergt das grofRte
nationale Vorkommen der Zwergohr-
eule in Osterreich. Folgende Gemein-
den sind Teil des Naturparks: Bad
Sauerbrunn, Baumgarten, DraRburg,
Forchtenstein, Loipersbach, Marz,
Pottelsdorf, Pottsching, Rohrbach,
Schattendorf, Sigle8, Zemendorf-
Stottera (Naturparke Osterreich,
2014).

Biodiversitat: Besonder-
heiten und Gefahrdungen

Biodiversitatshotspots an
der Schnittstelle von Alpen
und pannonischem Raum

Wie bereits im ersten Kapitel aus-
fuhrlich beschrieben, weist die
Region Leithagebirge — Neusiedler
See eine fir Europa einzigartige
Vielfalt auf. Diese Diversitat ergibt
sich durch die besondere Lage als
westlichster Teil des Pannonischen
Beckens im Ubergangsgebiet von
alpinen und pannonischen GroRland-

schaften, in dem unterschiedlichste
Lebensrdume auf relativ kleinem
Raum aufeinandertreffen und eine
besondere Artenvielfalt hervorbrin-
gen. Viele Arten und Lebensrdaume
haben hier fiir Osterreich ihr einziges
Vorkommen und sind die westlich-
sten Vertreter weiter 6stlich gelege-
ner Verbreitungsgebiete. An stidex-
ponierten Hangen finden sich auch
mediterrane Faunen- und Florenele-
mente. Daher ist das gesamte Gebiet
als Ort herausragender, kleinteiliger
Diversitat zu sehen, das von einzig-
artigen Naturlandschaften, aber
auch durch die jahrhundertelange
Wechselbeziehung von Mensch und
Natur in Form extensiv genutzter
Kulturlandschaften gepragt ist.

Als besondere ,Hotspots“ der
Biodiversitdt konnen folgende
Lebensraume- und Arten-Highlights
genannt werden:

Einzigartiges Vogel-
paradies Neusiedler See
und Schilfgurtel

Der Neusiedler See ist der west-
lichste Steppensee und beherbergt
mit dem Wasserlebensraum selbst,
dem Schilfgiirtel und angrenzenden
Sumpf- und Feuchtwiesen eine Viel-
zahl an Arten und Schutzgitern.
Herausragende Bedeutung haben
der See und seine Umgebung als
Vogelgebiet, das eines der bedeu-
tendsten Wasservogelbiotope Mit-
teleuropas darstellt (Zech, 2003). Es
bietet hunderten Vogelarten Lebens-
raum und ist wie bereits erwahnt
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durch nationale und internationale
Schutzkategorien — u.a. Natura 2000
und Ramsar-Gebiet, National- und
Biospharenpark — geschitzt.

Der Schilfbestand des Neusiedler
Sees ist der groRte geschlossene
Schilfbestand Mitteleuropas (EEA,
2014). Er ist nicht nur bedeutend fir
den Nahrstoffhaushalt und die Was-
serqualitat des Sees, sondern vor
allem auch Nist- und Brutplatz fir
zahlreiche geschiitzte Vogelarten.
Die Kolonien der grolRen Schreitvo-
gel, wie Silber- (Casmerodius albus),
Purpur- (Ardea purpurea) und Grau-
reiher (Ardea cinerea) sowie der
stark gefahrdete Loffler (Platalea
leucorodia) zahlen zu den Besonder-
heiten des Gebietes. Fir Graugadnse
(Anser anser) ist der Schilfgiirtel ein
Brutplatz von herausragender Be-
deutung: Mit etwa 400 Brutpaaren
befindet sich hier der grofRte Brut-
bestand Osterreichs. Zudem leben
—versteckt im Schilfdickicht und in
den landseitig angrenzenden Grol3-
seggenbestanden — Zwerg- (Sorex
minutus), Sumpf- (Neomys anomalus)
und Wasserspitzmaus (N. fodiens)
(Nationalpark Neusiedler See — See-
winkel, 2014).

Extensiv genutztes
Mosaik aus Wiesen,
Weiden und Salzlacken
im Seevorgelande

Das dem See vorgelagerte Mosaik aus
Wiesen, Weiden und —im Seewinkel —
periodisch austrocknenden Salzlacken
stellt ein fuir Osterreich einzigartiges
Lebensraumgefiige dar und tragt we-
sentlich zur hohen Biodiversitat der
Region bei. Auch bei Jois und Oggau
gibt es ausgedehnte Seewiesen, die
bedeutende Salzstandorte wie im
Seewinkel aufweisen (Zech, 2003).
Das traditionelle, extensive Weidesy-
stem dieser Gebiete ist die Hutweide,
die im Zuge naturschutzfachlicher
Bemihungen wieder aufgenommen
wurde und deren Einfluss auf die
Vegetationsentwicklung durch Moni-
toringprogramme wissenschaftlich
beobachtet wird.

Das Habitatgefiige dient einer gro-
Ren Anzahl an Brut- und Zugvogeln
als Lebensraum und beherbergt
viele Ganse- und Entenarten. Sa-
belschnabler und Seeregenpfeifer
(Charadrius alexandrinus) haben an
den Lacken ihr einziges Brutvorkom-
men in Osterreich. Wiesenbriiter
wie Kiebitz (Vanellus vanellus), Rot-
schenkel (Tringa totanus) oder Ufer-
schnepfe (Limosa limosa), aber auch
die Feldlerche (Alauda arvensis) oder
die Schafstelze (Motacilla flava) kom-
men ebenfalls in den Wiesen- und
Weidegebieten vor (Nationalpark
Neusiedler See, 2014).

Der Bereich der Salzlacken zeichnet
sich zudem durch einzigartige Vege-
tationsgesellschaften aus, die an die
hohe Salzkonzentration angepasst
sind (sogenannte Halophyten). Dazu
zahlen beispielsweise die Salzaster
(Aster tripolium) oder die Salzkres-
se (Lepidium crassifolium). Diese
Salzstandorte im Binnenland sind
fiir Europa ausgesprochen selten
und bilden am Neusiedler See die
westlichsten Auslaufer, was die in-
ternationale Bedeutung der Region
unterstreicht (Zech, 2003).

Warmeliebende Eichen-
walder und Trockenrasen
an den Abhangen des
Leithagebirges

Das bis knapp 500 Meter hohe Leitha-
gebirge, das zu den letzten sichtbaren
Ostlichen Auslaufern der Alpen zahlt,
beherbergt vorwiegend Eichen-Hain-
buchenwalder (Quercus—Carpinus).
Als mediterrane Florenelemente sind
Flaumeichen (Quercus pubescens),
Mannaesche (Fraxinus ornus) und
Pertickenstrauch (Cotinus coggyaria)
zu finden (Wrbka et al., 2009). Das
Gebiet ist auch als Natura 2000-Ge-
biet ,Neusiedler See — Nordostliches
Leithagebirge” ausgewiesen.

Am Hang des Leithagebirges finden
sich teilweise Trockenrasengebiete
von besonders hoher naturschutz-
fachlicher Bedeutung — etwa die
Naturschutzgebiete Thenauriegel,



Hackelsberg und Jungerberg — sowie
Hutweiden, Heiden und Brachen,

die vielen Pflanzen- und Tierarten
ein Refugium bieten. Die Ostlichen
Hange des Hackelsberges und Jun-
gerberges weisen dichte Vorkommen
von Flaumeichen auf, die Plateaus
beherbergen ein artenreiches Mo-
saik aus primaren und sekundaren
Trockenrasen (Wrbka et al., 2009).
Bestechend ist auch die Avifauna mit
Ziegenmelker (Caprimulgus euro-
paeus), Mittelspecht (Dendrocopos
medius) und Halsbandschnapper
(Ficedula albicollis) (EEA, 2014).

Sand- und Trockenlebens-
raume der Siegendorfer
Puszta und Heide

Das nach FFH-Richtlinie geschiitzte
Natura 2000-Gebiet ,,Siegendorfer
Puszta und Heide” enthalt beson-
ders ausgebildete Sand-Trocken-
rasen mit kleinflachig offener, fir
das Burgenland einzigartiger, Sand-
Pioniervegetation. Zu den vorkom-
menden Arten zadhlt beispielsweise
die Sand-Strohblume (Helichrysium
arenarium) (EEA, 2014). Das Ge-
biet der Siegendorfer Heide ist von
jahrhundertelanger Beweidung ge-
pragt, die in Kombination mit dem
trocken-warmen Klima geholzfreie,
steppendhnliche Lebensgemein-
schaften hervorbrachte.

Neben den von trockenen Bedingun-
gen gepragten Lebensraumen finden
sich hier auch feuchte Salzsumpf- und
Pfeifengraswiesen, die zur Vielfalt des
Gebietes beitragen (EEA, 2014).

Weingarten, Obstbaume,
Feldgeholze: eine viel-
faltige Kulturlandschaft

Strukturreiche Kulturlandschaften
stellen durch ihre Vernetzungsfunk-
tion besonders wertvolle Lebens-
rdume dar. Landschaftselemente
wie Baumreihen oder Feldgehdlze
bilden wichtige Trittsteinbiotope
und Korridore inmitten intensiv ge-
nutzter Landschaften und kbnnen
zahlreiche Tier- und Pflanzenarten
beherbergen.

Die reich strukturierten Hangberei-
che des Leithagebirges im Westen
der Region Neusiedler See bieten
beispielsweise hochwertige Le-
bensrdume fur Neuntéter (Lanius
collurio), Sperbergrasmiicke (Sylvia
nisoria) und Blutspecht (Dendroco-
pos syriacus) im Natura 2000-Gebiet
»Nordostliches Leithagebirge — Neu-
siedler See”. Biische, Boschungsrai-
ne und Trockenmauern, vermischt
mit kleinflachig bewirtschafteten
Ackern, bereichern hier die Lebens-
raumvielfalt (Suske et al., 2014).

Mit PflegemalRnahmenn kdnnten
sich auf den Weingartenbrachen
auch Trockenrasen entwickeln und
eine Vernetzung zu den bedeuten-
den Trockenrasenstandorten an Jun-
ger- und Hackelsberg herstellen.

Im Managementplan des Natura
2000-Gebietes (Suske et al., 2014)
wird die Erhaltung der vielfaltigen
Offenlandschaft mit kleinflachigen
Landschaftselementen wie Obst-
bdaumen, Hecken und Geholzen

ausdrcklich als Ziel definiert. Auch
geeignete Pflegemallnahmen der
einzelnen Elemente werden darin
genannt.

Gefahrdungen dieser wichtigen
Landschaftselemente bestehen
unter anderem durch zunehmende
Verbauung von Flachen und Inten-
sivierung der Landwirtschaft. Auch
Neophyten kdnnen die Strukturen
beeintrachtigen. Eine permanente
und konsequente Entfernung der
Neophyten wird von Suske et al.
(2014) als MalRnahme genannt. Fir

die strukturelle Aufwertung intensiv

genutzter Acker- und Weinbauge-

biete im Westen werden die Anlage

von Bluhstreifen oder Bereicherun-
gen durch Einzelbdume und Einzel-
blsche empfohlen.

,Neben den von
trockenen Bedingungen
geprdgten Lebensrdiu-
men finden sich hier
auch auch feuchte Salz-
sumpf- und Pfeifengras-
wiesen, die zur Vielfalt
des Gebietes beitragen.”

| EEA, 2014 I
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,Insgesamt 21
Lebensraumtypen,
darunter 11 von
prioritdrer Bedeutung,
27 Tierarten und
5 Pflanzenarten sind
nach den Anhdngen
| und Il der FFH-Richt-
linie im Rahmen der
Natura 2000-Gebiete
Neusiedler See — Nord-
gstliches Leithage-
birge und Siegendorfer
puszta und Heide
geschi]tzt.”

-

-
-

192

Besonders schutzwiirdige
und gefahrdete Arten und
Lebensraume

Schutzgliter von gemein-
schaftlichem Interesse
nach FFH- und Vogel-
schutzrichtlinie

Die lange Liste geschiitzter Arten
und Lebensrdaume nach FFH- und
Vogelschutzrichtlinie (ndhere
Erklarungen der Richtlinien siehe
Kapitel 2) unterstreicht den heraus-
ragenden naturschutzfachlichen
Wert des Gebietes:

Insgesamt 21 Lebensraumtypen, dar-
unter 11 von prioritdarer Bedeutung,
27 Tierarten (2 prioritar) und 5 Pflan-
zenarten (2 prioritar) sind nach den
Anhdngen | und Il der FFH-Richtlinie
im Rahmen der Natura 2000-Gebiete
,Neusiedler See — Nordostliches
Leithagebirge” und ,Siegendorfer
Puszta und Heide” geschiitzt. Zu den
prioritdren Lebensraumtypen zdhlen

z. B. die ,,Pannonischen Salzsteppen
und Salzwiesen”, ,,Pannonnische
Steppen auf Sand” oder ,Pannonische
Flaumeichen-Walder“. Prioritare
Arten im Gebiet sind u. a. die Spani-
sche Flagge (Callimorpha quadripunc-
taria) und der Waldsteppen-Beifull
(Artemisia pancicii) (Landesgesetz-
blatt Burgenland, 2013; Landesgesetz-
blatt Burgenland, 2008).

Das Natura 2000-Gebiet ,Neusiedler
See — Nordostliches Leithagebirge”
ist ein herausragender Vogellebens-
raum und beherbergt insgesamt 51
Vogelarten, die nach Anhang | der
Vogelschutzrichtlinie geschiitzt sind.
Fiir diese Arten mussen Schutzgebie-
te eingerichtet werden. Dazu zahlen
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z. B. Loffler (PLatalea leucorodia),
Sabelschnabler (Recurvirostra avo-
setta), Fischadler (Pandion haliaetus)
oder Halsbandschnapper (Ficedula
albicollis) (Landesgestzblatt Burgen-
land, 2013).

Dariiber hinaus mussen die EU-Mit-
gliedsstaaten fur weitere 25 regel-
maRig auftretende Zugvogelarten
,MalRknahmen hinsichtlich ihrer Ver-
mehrungs-, Mauser- und Uberwinte-
rungsgebiete sowie der Rastplatze in
ihren Wanderungsgebieten treffen.

Zu diesem Zweck messen die Mit-
gliedstaaten dem Schutz der Feucht-
gebiete und ganz besonders der
international bedeutsamen Feucht-
gebiete besondere Bedeutung bei
(Europaische Kommission, 2010).“ Zu
den gelisteten Zugvogelarten zahlen
beispielsweise Grau- (Anser anser),
BIaR- (A. albifrons) und Saatgans (A.
fabalis) oder zahlreiche Entenarten
wie Knék- (Anas querquedula), Krick-
(Anas crecca), Tafel- (Aytha ferina)
und Kolbente (Netta rufina) (Landes-
gesetzblatt Burgenland, 2013).



Schutzguter in schlechtem
Erhaltungszustand (Artikel
17-Bericht der FFH-RL)

Die EU-Mitgliedsstaaten sind nach
Artikel 17 der FFH-Richtlinie (siehe
auch Kapitel 2) verpflichtet, alle
sechs Jahre einen Bericht Uber den
Erhaltungszustand der Lebens-
raumtypen und Arten der Anhdnge
und Uber die Auswirkungen der
Erhaltungsmalnahmen in Natura
2000-Gebieten an die Europaische
Union zu Gbermitteln.

Nach dem aktuellen Artikel 17-Be-
richt fiir die letzte Berichtsperiode
2007-2012 (Umweltbundesamt,
2013) befinden sich zahlreiche Le-
bensraumtypen und Arten in den
Natura 2000-Gebieten der Region
in einem unginstigen Erhaltungszu-
stand. Diese Ergebnisse unterstrei-
chen die Sensibilitat der Schutzgiter
in der Region und die Verantwor-
tung in Bezug auf den Schutz dieser.

Auszugsweise werden hier nur
einige Lebensraumtypen in ungiin-
stigem Erhaltungszustand in der
Region angefiihrt (Umweltbundes-
amt, 2013):

»

Pannonische Salzsteppen und
Salzwiesen

Subkontinentale peripannoni-
sche Geblische

Lickiges pannonisches
Grasland (Stipo-Festucetalia
pallentis)

Naturnahe Kalk-Trockenrasen
und deren Verbuschungsstadi-
en (Festuco-Brometalia)

(* besondere Bestande mit
bemerkenswerten Orchideen)

Subpannonische Steppen-
Trockenrasen

» Pannonische Steppen auf Sand

W Pfeifengraswiesen auf kalk-

reichem Boden, torfigen und
tonig-schluffigen Boden (Moli-
nion caeruleae)

Magere Flachland-Mahwiesen
(Alopecurus pratensis, Sangui-
sorba officinalis)

Auen-Walder mit Alnus glu-
tinosa und Fraxinus excelsior
(Alno-Padion, Alnion incanae,
Salicion albae)

Pannonische Walder mit
Quercus petraea und Carpinus
betulus

Pannonische Flaumeichen-
Walder

Euro-Sibirische Eichen-
Steppenwalder

L)
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Rote Liste —
Arten in der Region

Rote Listen geben durch verschiedene
Kategorien Auskunft Gber den Gefédhr-
dungsgrad von Arten und Lebensrau-
men. Fiir Osterreich gibt es verschiede-
ne rote Listen, in denen unterschied-
liche Tiergruppen und Biotoptypen
bearbeitet und nach ihrem Gefahr-
dungsgrad eingestuft wurden.

Der folgende, sehr kleine Auszug aus
den Roten Listen Osterreichs zeigt,
dass die Region Leithagebirge — See-
winkel eine hohe Dichte teilweise
stark gefahrdeter Arten verschiede-
ner Tiergruppen und Biotoptypen
beherbergt.

Beispiel von Tierarten der Roten
Liste im Gebiet (Zulka, 2005):

Die Gefahrdung wird hier nach
»Aussterbewahrscheinlichkeit pro
Zeiteinheit” definiert. Die Kategori-
en entsprechen den IUCN-Bezeich-
nungen (Zulka, 2005):

Saugetiere:

» Sumpfwihlmaus (Mmicrotus
oeconomus mehelyi): VU?

» Ziesel (Spermophilus citellus):
EN?

» Kleines Mausohr (Myotis
oxygnathus): CR3

» Bechsteinfledermaus

(Myotis bechsteinii): VU

Vogel:

Seeadler (Haliaeetus albicella): CR
Stelzenldufer (Himantopus
himantopus): CR
Seeregenpfeifer (Charadrius
alexandrinus): CR

Wiesenweihe (Cicus pygarus): CR
Wachtelkénig (Crex crex): CR
RotfuRfalke (Falco vesperti-
nus): CR

Schwarzstirnwiirger (Lanius
minor): CR

Loffler (Platalea leucorodia): CR

¥ ¥ ¥¥¥% ¥ ¥%¥%

1 VU (Vulnerable): gefihrdet
2 EN (Endangered): stark gefdhrdet

3 CR (Critically endangerd): vom Aus-
sterben bedroht

Amphibien (Zulka, 2007):

» Rotbauchunke (Bombina bom-
bina): VU

Knoblauchkrote (Pelobates
fuscus): EN

Wechselkrote (Bufo viridis):
VU

Europaischer Laubfrosch (Hyla
arborea): VU
Donau-Kammmolch (Triturus
dobrogicus): EN

¥ ¥ ¥ ¥

Beispiele von Biotoptypen
der Roten Liste im Gebiet
(Essl et al., 2004):

Fiir die Biotoptypen wurden folgen-
de Gefahrdungskategorien gewahlt,
die jeweils mit den IUCN-Kategorien
korrespondieren® (Essl et al., 2004):

» Karbonat-Sandtrockenrasen,
sehr selten im Pannonikum,
Vorkommen v.a. im Seewinkel,
von vollstandiger Vernichtung
bedroht!

» Salzwiesen und Salztrockenra-
sen: sehr selten, stark gefahrdet,
Verbreitungsschwerpunkt an
den Salzlacken des Seewinkels

» Salzsumpfbrache, sehr selten,
stark gefahrdet, Verbreitungs-
schwerpunkt im Seewinkel

» Salztrockenrasen, sehr selten,
stark gefahrdet, Verbreitungs-
schwerpunkt im Seewinkel

» Felstrockenrasen, gefdhrdet,
zerstreute Vorkommen im
Pannonikum, z.B. Leithagebirge

4 ,von vollsténdiger Vernichtung
bedroht”: korrespondiert mit der
IUCN-Kategorie ,,CR“

,Stark geféhrdet”: korrespondiert
mit der IUCN-Kategorie ,,EN“
»gefdhrdet”: korrespondiert mit
der IUCN-Kategorie ,VU*



Okosystemleistungen

als Lebensgrundlage

und Motor fur Entwicklung
in der Region

Okosystemleistungen wurden im
Millenium Ecosystem Assessment
der Vereinten Nationen (2003) als
Vorteile definiert, die Menschen aus
Okosystemen beziehen. Dazu gehé-
ren Leistungen, die der Versorgung
dienen, wie Nahrung und Wasser;
regulierende Leistungen wie die
Regulierung von Klima, Hochwas-
ser, Uberschwemmungen, Diirre
und Krankheiten; unterstiitzende
Leistungen wie Bodenbildung und
Nahrstoffkreislaufe sowie kulturelle
Aspekte wie Erholung, spirituelle,
und andere nichtmaterielle Lei-
stungen, von denen der Mensch
profitiert. Alle diese Leistungen sind
auch in der Region Neusiedler See

— Leithagebirge von hochster Bedeu-
tung: Landwirtschaft, Tourismus und
langfristige Sicherung der Lebens-
grundlage sind unmittelbar mit funk-
tionsfiahigen Okosystemen verkniipft
(siehe auch Kapitel 1).

Obwohl Menschen viele Puffer gegen
unmittelbare Umwelteinfliisse durch
technische und kulturelle Lésun-

gen entwickelt haben, sind wir von
diesen Okosytemdienstleistungen
abhéangig. Sie sind Voraussetzung

fir eine gute Lebensqualitat mit
Faktoren wie Gesundheit, Sicher-
heit und grundlegenden materiel-
len Gltern. Zudem haben sie eine
grolRe wirtschaftliche Bedeutung.
Anderungen oder Verluste dieser
,Dienstleistungen” kdnnen enorme
Auswirkungen auf die Lebensqua-
litat haben und sind mit oft hohen
Kosten verbunden.

Die Kombination aus einerseits im-
mer groRer werdenden Anspriichen
an Leistungen der Okosyteme und
andererseits deren Degradierung
beeintrachtigen die Moglichkeiten
fiir eine nachhaltige Entwicklung
und verringern auch die Optionen
und Ressourcen im Falle von Na-
turkatastrophen. Okosysteme mit
einem guten Management bergen
weniger Risiken und sind weniger
verletzlich (Millennium Ecosystem
Assessment, 2003).

Die Bedeutung der Okosystem-
leistungen, also des globalen
Naturkapitals, rlickt bei der Formu-
lierung nationaler und internatio-
naler Schutzziele immer starker ins
Zentrum. Sowohl in der Biodiversi-
tatsstrategie der EU als auch in der
Osterreichischen Biodiversitatsstra-
tegie werden der Schutz und die
Wiederherstellung der Okosystem-
leistungen an erster Stelle genannt
(siehe auch Kapitel 2).

,Die Region Leitha-
gebirge — Seewinkel
beherbergt einée hohe
Dichte teilweise stark
gefédhrdeter Arten
verschiedener
Tiergruppen und
Biotoptypen.”
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,Landschaftsleistungen” in
der Region Neusiedler See

Wrbka et al. (2012) analysierten in einer
eigenen Studie die Okosystemleistungen in
der Region Neusiedler See und Umgebung
und verwenden in ihrer Untersuchung das
spezifischere Konzept der ,Landschafts-
leistungen” (,landscape services”), das
alle Guter und Services umfasst, die Land-
schaften zur Lebenserhaltung beitragen.
Dazu gehoren Rohstoffe, Biomasse, Biodi-
versitdt, aber auch Leistungen kultureller
Elemente wie Gebaude, Infrastrukturaus-
stattung etc.

In einer umfassenden Untersuchung
wurden im Gebiet pragende Landschafts-
formen identifiziert und ihre Funktionen
und Leistungen analysiert.

In der Studie wird zwischen Landschafts-
funktionen und -leistungen unterschieden.
Landschaftsfunktionen bezeichnen die
Fahigkeit von Okosystemen, Giiter und Lei-
stungen bereitzustellen, die menschliche
Bediirfnisse direkt und indirekt befriedi-
gen. Landschaftsleistungen sind alle Giter
und Leistungen, die Landschaften zur Le-
benserhaltung bereitstellen. Dazu gehéren
Moglichkeiten, Materialien und Prozesse,
die die Natur bietet (wie Rohmaterialien,
Biomasse, Biodiversitat etc.), sowie Lei-
stungen kultureller Elemente und Bauwer-
ke, die von Menschen geschaffen wurden
(wie Gebaude, Infrastruktur etc.).

I ,In einer umfassenden I

Untersuchung wurden
im Gebiet prdgende
Landschaftsformen
identifiziert und ihre
Funktionen und

I Leistungen analysiert.” I

Die Landschaftsfunktionen und -leistungen
wurden in finf Hauptkategorien zusammen-
gefasst. Einige Ergebnisse der Analyse fiir
die Landschaftsformen See und Seevorge-
lande, niedere und mittlere Gebiete sowie
Higelgebiete werden hier kurz umrissen:

1. Regulierende Funktionen

und Leistungen
Grundlegende Funktionen, die fir die
Erhaltung eines Okosystems und alle an-
deren Funktionen Voraussetzung sind.
Zu den wesentlichen Leistungen fiir den
Menschen zahlen u. a. Klimaregulation, die
Bereitstellung von sauberem Wasser, pro-
duktivem Boden, Schutz vor Erosion und
Uberschwemmungen sowie Bestdubung.
Die Landschaftsformen See und Seevorge-
lande, niedere und mittlere Gebirge sowie
die Hlgelgebiete mit Ruster Héhenzug
und Hackelsberg sind in der Region fir die
Klima- und Wasserregulierung von grolRer
Bedeutung. Die Erhaltung des glinstigen
Lokalklimas ist essentiell fur die landwirt-
schaftliche Produktion, die neben dem
Tourismus den wichtigsten Wirtschaftssek-
tor im Gebiet darstellt. Ebenso bedeutend
ist die Wasserregulierung, die fiir einen
natirlichen Wasserabfluss und Bewdsse-
rung im Gebiet sorgt.

2. Habitatfunktionen

und Leistungen
Natur- und Kulturlandschaften stellen
Refugien und Reproduktionsstatten fir
wildlebende Tier- und Pflanzenarten dar
und sind damit fiir den Erhalt von Biodi-
versitat essentiell. Genetische Vielfalt ist
die Grundlage fiir Evolutionspotenzial und
damit fiir Anpassung an sich verdandernde
Umweltbedingungen. Auch viele spater
wirtschaftlich genutzte Arten bendtigen
geeignete Habitate fiir Reproduktion.



Die Gebiete Seebecken mit See,
Schilfgiirtel sowie angrenzende
Gebiete gehoren zu groRen Teilen
auch zu geschiitzten Gebieten und
bieten fir viele Arten — darunter
besonders fiir Vogelarten — heraus-
ragende Habitate. Auch die niederen
und mittleren Gebiete und Hiigelge-
biete wurden in dieser Kategorie als
bedeutend identifiziert.

3. Versorgungsfunktionen

und Leistungen
Dazu zahlt die Produktion von Bio-
masse durch Organismen, die von
Menschen in Form von Nahrung,
Rohstoffen und genetischen Ressour-
cen genutzt werden: essbare Wild-
pflanzen, Wild, Baumaterial, Nutzung
alter Kulturpflanzen, medizinische
Anwendung natirlicher Inhaltsstoffe
etc. Neben Habitat- und Regulie-
rungsleistungen zeigte die Analyse
fiir die Landschaftsform der niederen
und mittleren Gebirge auch in der
Kategorie der Versorgungsleistungen
hohe Werte, die auf die homogenen
Bestdande von Eichen-Hainbuchen-
waldern mit Vorkommen von Flaum-
eichenwaldern und kleineren Wie-
senflachen zurickgefiihrt werden.

4. Informationsfunktionen

und Leistungen
Durch ihre spezifischen Merkmale
ermoglichen Natur- und Kulturland-
schaften spirituelle und asthetische
Bereicherung, Reflexion, Bildung,
wissenschaftliche Aktivitaten und
Erholung. Sie bieten Inspiration fur
kulturelle und kiinstlerische Entwick-
lungen und bedienen touristische
Zwecke. Diese Leistungen werden
in der Region besonders durch das
Gebiet von See und Seevorgelande
erfillt, das hinsichtlich Tourismus,
Bildung und Forschung eine zentrale
Rolle spielt.

5. Tragerfunktionen

und Leistungen
Diese Funktionen beziehen sich
nur auf Kulturlandschaften, die die
Grundlage fur die meisten mensch-
lichen Aktivitaten sind und Bewirt-
schaftung, Wohnraum und Transport
durch Umwandlung natdrlicher
Syteme erst moglich machen.

,Die Gebiete See-
becken mit See,
Schilfgiirtel sowie
angrenzende Ge-
biete gehoren zu
grofien Teilen auch
zu geschutzten Ge-
pieten und bietenfir
viele Arten heraus-
ragende Habitate.”
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,Landwirtschaftliche Bewirtschaftung ist unter

anderem abhdngig vom Lokalklima, von fruchtba-

rem Boden, funktionierenden Wasserkreisldufen,

Bestdubung und Biodiversitdt — Leistungen die
I;kostenlos’ von Okosystemen erbracht Werden.”_l

Okosystemleistungen
als Grundlage fur Land-
wirtschaft, Sicherheit
und Tourismus

Die Analyse verdeutlicht, wie stark die
Region von Leistungen ihrer Natur-
und Kulturlandschaften abhdngig ist.
Die beiden wichtigsten Wirtschafts-
sektoren Landwirtschaft und Touris-
mus sind besonders stark an funk-
tionierende Okosysteme gekoppelt.
Regulative Leistungen wie Schutz vor
Erosion und Hochwasser stellen einen
wichtigen Faktor fir Sicherheit dar
und stehen in enger Wechselwirkung
mit der Landwirtschaft.

Landwirtschaft nur

mit intakten Okosystemen
Landwirtschaftliche Bewirtschaftung
ist unter anderem abhangig vom
Lokalklima, von fruchtbarem Boden,
funktionierenden Wasserkreislaufen,
Bestdubung und Biodiversitat — Lei-
stungen die ,kostenlos” von Oko-
systemen erbracht werden. Der Ver-
lust von Okosystemleistungen durch
zusatzliche Verbauung mit weitrei-
chenden Auswirkungen auf den Na-
turraum (siehe Kapitel 2) verursacht
hohe Kosten und ist vielfach nicht
mehr umkehrbar.

Reduktion von Hochwassergefahr
und Bodenerosion

Die Wasserriickhaltefahigkeit von
Landschaften und Schutz vor Erosi-
on sind grundlegende, regulierende
Okosystemleistungen, die fiir die Si-
cherheit und Landwirtschaft eine be-
deutende Rolle spielen. Landschaften

mit intakter Vegetationsbedeckung
und Bodenstruktur sind weniger an-
fallig gegeniiber Bodenerosion durch
Wind und Wasser und vermaogen bei
Starkregen und Uberflutungen mehr
Wasser zuriickzuhalten. Der Erhalt
von Griinland und Landschaftsele-
menten wie Hecken ist daher auch
als Schutz vor Hochwasser und Bo-
denerosion und fir den Erhalt land-
wirtschaftlicher Produktivitdt essen-
tiell (Umweltbundesamt, 2011).

Natur(schutz) als Label fiir

den regionalen Tourismus

Der Tourismus in der Region ist stark
auf die Bewerbung von Natur und
Kultur ausgerichtet. In der Offent-
lichkeitsarbeit wird eine reizvolle
Landschaft, die Ruhe und Erholung —
kombiniert mit Naturerlebnissen und
kulturellen Aktivitaten — ermoglicht,
beworben. Diese Erwartungen wer-
den damit auch bei Besucherlnnen
geschirt. Bauprojekte, die massiv

in die Landschaft eingreifen und das
Landschaftsbild sowie die Erholungs-
funktion durch Larm- und Schad-
stoffbelastung unwiederbringlich
beeintrachtigen, sind mit diesem Bild
nicht vereinbar und schaden damit
dem Tourismus in der Region (siehe
auch Kapitel 2)

In den letzten Jahrzehnten hat sich
ein Wandel vom typischen See-Tou-
rismus zu einer diverseren Form des
Tourismus vollzogen, der vor allem
auf Natur, Nationalpark, Radfahren
und anderen sportlichen Aktivitaten,
traditioneller Kultur und Veranstal-
tungen beruht. Befragungen von
Touristlnnen zeigten auch, dass in



der Kategorie ,Aktivitaten” Erholung
und Aufenthalt in der Natur aus-
schlaggebende Motive fiir einen
Besuch in der Region sind. Auch bei
der offenen Frage nach Motiven
wurden die Faktoren Landschaft und
Natur, Klima, Wetter, landschaftliche
Schoénheit, Ruhe, Radfahren und kul-
turelle Veranstaltungen wie die See-
festspiele Morbisch am haufigsten
genannt (Wrbka, et al. 2012). Daraus
geht hervor, dass der Tourismus in
der Region zu einem wesentlichen
Teil abhdngig von der besonderen
pannonischen Naturlandschaft ist,
die in Symbiose mit der traditionel-
len Kulturlandschaft den besonderen
Reiz fur Besucherlnnen ausmacht.

Auch die Marketing Strategie der
Neusiedler See Tourismus GmbH
setzt gezielt auf die ,,Marke” Natur,
die neben Kultur, Sport, Wein, Kiiche
und Gesundheit zu den Kernberei-
chen des Marketings zahlt. Dabei
stehen die verschiedenen Schutzge-
biete von Nationalpark Giber Natura
2000-Gebiete, UNESCO Weltkultur-
erbe zu Naturparken und Biospha-
renpark in Verbindung mit Exkursi-
onsangeboten und Vogelbeobach-

tung im Vordergrund. Das zeigt, dass
die Natur- und Kulturwerte mit ihren
zahlreichen Auszeichnungen, die sich
besonders gut vermarkten lassen,
fir den Tourismus in der Region

eine wichtige Rolle spielen. Deren
Beeintrachtigung oder die Aberken-
nung von offentlichkeitswirksamen
Auszeichnungen wie UNESCO-Welt-
kulturerbe oder Biospharenpark
wirde den Tourismusbetrieben eine
wesentliche Grundlage entziehen
und kénnte hohe wirtschaftliche
EinbuBen zur Folge haben.

Chance fiir eine

nachhaltige Modellregion

Das Gebiet hat auch Potenzial sich
zu einer anerkannten Modellregion
mit Vorbildfunktion zu entwickeln, in
der unter Einbeziehung der lokalen
Bevolkerung Konzepte entworfen
werden, um Nutzungsanspriiche
von Landwirtschaft, Tourismus und
Naturschutz in Einklang zu bringen.
Auch diese zuklnftigen Entwick-
lungsmoglichleiten stitzen sich
grundlegend auf das herausragende
Natur- und Kulturerbe der Region
und sind nur bei einem weitsichtigen
Umgang mit diesem umsetzbar.




4 NATUR UNTER DRUCK -
IM SPANNUNGSFELD VON
VERKEHR UND STRASSENBAU

Europaische und nationale
Rahmenbedingungen

EU-Richtlinien

Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie

und Vogelschutzrichtlinie

Zwei EU-Richtlinien sind fir den
Schutz von Arten und Lebensrdaumen
maRgeblich:

» Richtlinie 92/43/EWG zur
Erhaltung der natirlichen
Lebensrdaume sowie der wild-
lebenden Tiere und Pflanzen —
Fauna-Flora-Habiatat-Richtlinie
(FFH-Richtlinie)

» Richtlinie 2009/147/EG des
Europaischen Parlaments und
des Rates vom 30. November
2009 lber die Erhaltung der
wildlebenden Vogelarten
(Vogelschutzrichtlinie)

Mit dem Beitritt zur EU haben sich
die Mitgliedsstaaten verpflichtet, die
Ziele der Richtlinien — darunter auch
die Ausweisung geeigneter Schutz-
gebiete im Rahmen des Natura
2000-Netzwerkes — umzusetzen. In
Osterreich werden die beiden Richt-
linien in den jeweiligen Landesnatur-
schutzgesetzen umgesetzt.

In den Anhangen der Richtlinien
werden Arten und Lebensraum-
typen von gemeinschaftlichem In-
teresse aufgelistet, fiir deren Erhalt
Schutzgebiete ausgewiesen werden
mussen. Zusatzlich werden in der
FFH-Richtlinie prioritare Arten und
Lebensrdaume gekennzeichnet, die
innerhalb der EU bedroht sind und
fir deren Erhalt noch strengere
Kriterien gelten.

Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Die Wasserrahmenrichtlinie trat im
Jahr 2000 in Kraft. Sie legt die Um-
weltziele fir alle europdischen Ober-
flaichengewasser und das Grundwas-
ser fest. Ziele der Richtlinie sind der
Schutz der Gewasser, die Vermei-
dung einer Verschlechterung sowie
der Schutz und die Verbesserung des
Zustands der direkt von den Gewas-
sern abhangenden Landdkosysteme
und Feuchtgebiete im Hinblick auf
deren Wasserhaushalt (Umwelt-
bundesamt, 2015).

Bis zum Jahr 2015 miissen die Um-
weltziele der WRRL erreicht sein
(Umweltbundesamt, 2015):

» Ein ,guter 6kologischer Zu-
stand” und ein guter chemi-
scher Zustand fir die natlr-
lichen Oberflachengewasser
(Art. 4.1 WRRL),

» ein gutes 6kologisches Poten-
zial und guter chemischer
Zustand fur kinstliche und
natlirliche, aber erheblich
veranderte Gewasser
(Art. 4.1 WRRL) sowie

» ein guter chemischer und men-
genmalBiger Zustand des
Grundwassers (Art. 4.1 WRRL).

Der gute Zustand ist definiert als ein

Zustand, der von einem ,,sehr guten”
(d.h. weitgehend anthropogen unbe-
einflussten) Zustand nur geringfiigig

abweicht.

Der ,gute 6kologische Zustand“ der
Oberflachengewdsser ist in erster
Linie auf die Vielfaltigkeit vorhande-
ner Pflanzen- und Tierarten aus-
gerichtet. Die Bewertung des
Okologischen Zustandes erfolgt in-



nerhalb eines funfstufigen Klassifi-
zierungsschemas, wobei Klasse |
(sehr guter 6kologischer Zustand)
den gewadssertypspezifischen Re-
ferenzzustand darstellt, Klasse Il
(guter 6kologischer Zustand) die
zumindest zu erreichende Quali-
tatsvorgabe.

GemaR dem ,,guten mengenma-
Rigen Zustand” des Grundwassers
diirfen Wasserentnahmen die
Grundwasserneubildungsrate nicht
Uberschreiten.

Der ,gute chemische Zustand” des
Grundwassers ist gegeben, wenn
die Schadstoffkonzentrationen die
geltenden Qualitdatsnormen nicht
Uberschreiten und die anthropo-
gene stoffliche Belastung nicht zur
signifikanten Schadigung von Ober-
flaichengewassern oder Feuchtge-
bieten fihrt (Umweltbundesamt,
2015).

Durch eine Verdanderung der
Artenzusammensetzung und/oder
bzw. durch Schadstoffeintrag und
Eingriffe in den Grundwasserhaus-
halt im Zuge von StraBenbaupro-
jekten oder Zunahme von Verkehr
kénnen die Ziele der WRRL beein-
trachtigt werden.

UVP-Richtlinie / Umweltvertrig-
lichkeitspriifungsgesetz UVP-G
2000

Die ,,Richtlinie 2011/92/EU Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung bei
bestimmten o6ffentlichen und pri-
vaten Projekten” (UVP-RL) der EU
wird in Osterreich im Rahmen des
Umweltvertraglichkeitsprifungsge-
setzes (UVP-G 2000) umgesetzt.

Ziel der Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVP) ist es, mogliche
Auswirkungen eines Vorhabens
auf die Umwelt vor seiner Verwirk-
lichung zu prifen und dient dem
Projektwerber als Planungsinstru-
ment und zur Entscheidungsvorbe-
reitung (BMLFUW, 2015).

Aufgabe der Umweltvertraglich-
keitspriufung (UVP) ist u.a., unter
Beteiligung der Offentlichkeit auf
fachlicher Grundlage die unmittel-
baren und mittelbaren Auswirkun-
gen festzustellen, zu beschreiben
und zu bewerten, die ein Vorhaben
auf Menschen, Tiere, Pflanzen und
deren Lebensraume, auf Boden,
Wasser, Luft und Klima, auf die
Landschaft sowie auf Sach- und
Kulturglter hat oder haben kann
(Bundesgesetz lber die Prifung der
Umweltvertraglichkeit, 2014).

Der dritte Abschnitt des Gesetzes

L L Smes s

legt den Anwendungsbereich der
UVP fir BundesstraBen und Hoch-
leistungsstrecken fest und definiert
die Vorhaben von BundesstrafRen,
fir die eine UVP durchzufihren ist.
Auch fir Ausbaumalnahmen von
Bundesstrallen ist eine UVP vorge-
schrieben, wenn eine Beeintrachti-
gung schutzwirdiger Gebiete

oder deren Schutzzweck zu er-
warten ist.

Die Kategorien der Schutzgebiete,
fir die diese Vorschrift anzuwen-
den ist, werden im Anhang Il des
Bundesgesetzes definiert. Dazu ge-
horen u.a. samtliche Schutzgebiete
wie Natura 2000-Gebiete, als Na-
tionalpark ausgewiesene Gebiete,
Naturschutzgebiete und UNESCO-
Welterbestatten (Bundesgesetz
Uber die Priifung der Umweltver-
traglichkeit, 2014), die alle in der
Region Leithagebirge — Neusiedler
See vertreten sind.

Mit dem Bau der Umfahrungsstra-
Re B 50 Schitzen am Gebirge steht
in der Region Leithagebirge — Neu-
siedler See aktuell ein Verstol} ge-
gen EU-Recht im Raum. Die StralRe
wurde im Dezember 2014 eroffnet,
obwohl der Verwaltungsgerichtshof
festgehalten hat, dass die Tras-
senverordnung der Umfahrung
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,Die Trassen-

2

fiihrung der Um-
fahrung Schitzen
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am Gebirge bedeu-
tet einen gravie-
renden Eingriff in
wertvolle Lebens-
réume sowie in die
umweltschutzguter
Wasser und Boden
und gefdhrdet wert-
volle archdologische
Kulturdenkmale.”

EU-Recht widersprechen kdnnte,

da beziglich der UVP-Pflicht weder
Nachbarn noch Grundeigentliimer,
noch NGOs berticksichtigt wurden.
Im Zuge dieses Verfahrens ware auf
Wirtschaftlichkeit, Denkmalschutz,
Naturschutz, Umweltvertraglichkeit
und funktionelle Bedeutung Bedacht
zu nehmen gewesen. Diese Priifun-
gen wurden allerdings hochst unzu-
reichend durchgefihrt.

Die Trassenfihrung bedeutet einen
gravierenden Eingriff in wertvolle
Lebensraume sowie in die Umwelt-
schutzgliter Wasser und Boden und
gefahrdet wertvolle archaologische
Kulturdenkmale. Den Verstol8 gegen
die UVP-Richtlinie teilte auch die
Generalanwaltin in ihren Schlussan-
tragen im November 2014. Sie legt
darin ganz dezidiert klar, dass nach
Osterreichischer Rechtslage eine Ver-
letzung der EU-Grundrechte vorliegt,
weil Grundeigentiimerlnnen oder
Nachbarlnnen im UVP-Verfahren
ausgeschlossen wurden. Es ist zu
erwarten, dass sich der EuGH den
Schlussantragen anschlieBen wird.

Damit ist auch mit einer negativen
Erkenntnis des Verwaltungsge-
richtshofes zu rechnen, welche dem
Umfahrungsprojekt und den durch-
geflihrten Enteignungen nachtraglich
die Bewilligung entziehen wiirde und
eine Neubeurteilung des Projekts
notwendig macht.

EU-Biodiversitatsstrategie
2020 legt tibergeordne-
te Biodiversitatsziele und
Handlungsfelder fest

Biodiversitatsverlust und Klima-
wandel werden in der Biodiversitats-
strategie der EU flr das Jahr 2020 als
die weltweit kritischsten Umweltbe-
drohungen eingeordnet. Das Kern-
ziel flir 2020 wird folgendermalien
definiert: ,,Aufhalten des Verlustes
an biologischer Vielfalt und der Ver-
schlechterung der Okosystemdienst-
leistungen in der EU und deren wei-
testmogliche Wiederherstellung bei
gleichzeitiger Erhohung des Beitrags
der Europaischen Union zur Verhin-
derung des Verlustes an biologischer
Vielfalt weltweit” (Européische
Kommission, 2011).

Einzelziele der Strategie definieren
die Verantwortungsbereiche und
beschreiben den Handlungsrahmen
bis 2020. Dazu zahlt die vollstandige
Umsetzung der Vogelschutz- und
Habitatrichtlinie, die die Grundla-

ge fiir die Ausweisung von Natura
2000-Gebieten bilden und die in der
Region von grolRer Bedeutung sind.
Ziel ist das Aufhalten der Verschlech-
terung aller nach EU-Naturschutz-
recht geschiitzten Arten und Lebens-
rdume und eine Verbesserung ihres
Erhaltungszustandes. Das betrifft in
der Region die zahlreichen, sensiblen



Schutzgiiter der Natura 2000-Ge-
biete Neusiedler See-Norddostliches
Leithagebirge und Siegendorfer
Puszta und Heide.

Flachenfragmentierung stellt einen
Hauptfaktor fiir die Verschlechterung
von Okosystemen und ihre Dienst-
leistungen dar. Die Erhaltung und
Wiederherstellung der Vernetzungs-
funktion von Okosystemen, insbeson-
dere innerhalb und zwischen Natura
2000-Gebieten, ist daher ein weiteres
Hauptziel fiir 2020.

Biodiversitatsstrategie
Osterreich 2020+ definiert
nationale Ziele und Mafl}
nahmen im Bereich Verkehr
und Biodiversitat

Die Biodiversitatsstrategie Osterreich
2020+ (BMLFUW, 2014) formuliert na-
tionale Ziele und Schwerpunkte fir den
langfristigen Erhalt von Biodiversitat
und Okosystemleistungen. Osterreich
hat sich als Vertragspartei des Uber-
einkommens Uber die biologische Viel-
falt verpflichtet, nationale Strategien,
Plane oder Programme zur Erhaltung
und nachhaltigen Nutzung der biologi-
schen Vielfalt zu entwickeln bzw. diese
entsprechend anzupassen. Die Biodi-
versitats-Strategie dient als Handlungs-
leitfaden fur Bund, Lander, Gemeinden,
NGOs und andere relevante Stakehol-
der, um die Ziele und MaBnahmen zur
Erhaltung und Forderung der Biodiversi-
tat gemeinsam umzusetzen.

Die Beriicksichtigung von Biodiversi-
tat und Okosystemleistungen in den
Bereichen Raumordnung und Verkehr/
Mobilitat ist als eigenes Ziel in der
Osterreichischen Biodiversitdts-Strate-
gie festgehalten. Konkrete Punkte sind
dabei unter anderem die Reduktion
der gesamten taglichen Flachenin-
anspruchname, die Berlicksichtigung
und Ausweisung von Vorrangflachen
fiir 6kologische Funktionen (griine
Infrastruktur) in der ortlichen und

Uberortlichen Raumplanung sowie die
signifikante Erhéhung der 6kologischen
Durchlassigkeit bei Gbergeordneten
Verkehrswegen.

In der Strategie wird eine Vielzahl

von MalRinahmen genannt, die umge-
setzt werden sollen, um das Ziel zu
erreichen. Die erhohten Auflagen,

um Biodiversitatsstandards zu sichern,
bedeuten auch héhere Kosten bei
StraBenbauprojekten.

Zu den angefiihrten MalRnahmen ge-
hoéren unter anderem:

» , die Einbeziehung und Berlicksich-
tigung von Biodiversitatsaspekten
und 6kologischen Funktionen bei
der Umsetzung von raumplaneri-
schen und planerischen Instrumen-
ten auf allen Planungsebenen”

» ,die Bertlicksichtigung biodiver-
sitatsrelevanter Ergebnisse von
strategischen Umweltpriifungen
bei der Umsetzung von Pléanen
und Programmen”

» ,die raumplanerische Absicherung
von Wildtierkorridoren, Lebens-
raumvernetzungsachsen und
griner Infrastruktur”

» ,die Identifizierung von Rdumen

mit verstarktem Bedarf an griiner
Infrastruktur und deren Berticksich-
tigung in Planungen der verschie-
denen Ebenen und Sektoren wie
Flachenwidmung, regionale Planun-
gen, Gesamtverkehrsplan und damit
abgestimmte Errichtung von Griin-
briicken und Untertunnelungen”

» , biodiversitatsfordernde Be-
handlung der Randbereiche und
Boschungen von StralRen, Bahn-
trassen und Stromleitungstrassen
als mogliche Wanderkorridore und
Sonderstandorte unter Berlicksich-
tigung der Verkehrssicherheit”

» ,Erarbeitung bundesweiter
Strategien zur Lebensraumver-
netzung”

Damit kommen den Umset-
zungsakteuren von neuen
Verkehrsprojekten zahlreiche
Verantwortungen und Auf-
gaben zu, die vor allem im
Bereich der Schaffung und
Sicherung griiner Infrastruktur
hohe zusatzliche Kosten fir
die Region bedeuten kdnnen
(siehe auch Kapitel 2). Vorran-
gige Umsetzungsakteure sind
die Amter der Landesregie-
rungen, Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT), Stadte
und Gemeinden.
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,AN Autobahnen

und Autostrafien

mit baulich getrenn-
ten Richtungsfahr-
bahnen sind im
Griinland Wildzdune
oder bauliche Anla-
gen zu errichten.”
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Nationale Richtlinien
und Vorschriften fir das
Strallenwesen (RVS)

RVS 04.03.12 Wildschutz

Die RVS Wildschutz ist seit 2007
durch Erlass des BMVIT verbind-

lich in Zusammenarbeit mit BMVIT,
ASFINAG und den Landesbaudirek-
tionen umzusetzen. Wildschutzein-
richtungen dienen der Vermeidung
von Verkehrsunfillen, dem Schutz
der Verkehrsteilnehmerinnen und
dem Schutz freilebender Tiere (FSV,
2007). Die Richtlinie ist in der Region
von groRRer Bedeutung da mit dem
Alpen-Karpaten-Korridor ein tber-
regionaler Wildtierkorridor in der Re-
gion Leithagebirge — Neusiedler See
verlauft, dessen 6kologische Durch-
lassigkeit gewdhrleistet werden muss
(siehe auch Kapitel 2).

Die Mindeststandards und Richt-
werte flr Wildtierpassagen sind auf
Strallen mit ,Vollbarrierewirkung”
anzuwenden.

Kriterien fiir Vollbarrierewirkung
(FSV, 2007):

» ,Vier oder mehr Fahrstreifen”

» ,Auf einer Lange von 2 Kilo-
metern oder mehr eingezaunt”

» . Im Grinlandbereich zwischen
Siedlungen sind auch Barrieren
mit einer Lange von weniger
als 2 Kilometern zu bericksich-
tigen, wenn zwischen diesen
Siedlungen sonst bedeutsame
Wildtierkorridore unterbrochen
wirden”

» ,StraBen mit einem JDTV-Wert
von mehr als 5000 Kfz/24 Stun-
den wenn parallel eine Bahnli-
nie mit 120 bis 300 Zugen/ 24
Stunden parallel im Abstand
von bis zu 50 Metern verlauft”

Landesstralen und Gemeinde-
straBen mit Vollbarrierewirkung
aufgrund hoher Verkehrsfrequenz
und StralRen mit Teilbarrierewirkung
muissen im Rahmen des Planungs-
prozesses eigens beurteilt werden.
An Autobahnen und AutostraBen mit
baulich getrennten Richtungsfahr-

bahnen sind im Grinland Wildzdaune
oder bauliche Anlagen zu errichten.
Bezliglich des Einsatzes und der An-
wendungskriterien fir Wildschutz-
einrichtungen hélt die RVS fest, dass
Auftraggeberlnnen gemeinsam mit
Strallenerhalterinnen, Exekutive,
Naturschutzbehérden, Raumplanung
und Vertreterinnen der Jagd Wild-
schutzeinrichtungen an neuen und
bestehenden StraRen in die Planung
miteinbeziehen miissen.

Als Grundlage und Entscheidungs-
hilfe fir die Art der Mallnahmen
zdhlen die Jagdstatistiken der Be-
zirksverwaltungsbehorden und die
gemeldete Zahl von Wildunfallen.
Bei mehr als zwei Unfallen mit
Schalenwild oder flinf Unfdllen mit
sonstigem Haarwild je Kilometer
je beliebig gewahlten StraRenab-
schnittes sollen Wildschutzein-
richtungen eingerichtet werden.

Grundsitze und Richtwerte
Grundsatze und Richtwerte fir
Wildtierpassagen (WTP) beziiglich
Breite und Anzahl werden in der RVS
detailliert aufgeschlisselt und gelten
fur StraBen mit ,Vollbarrierewir-
kung”. Im Rahmen von Verkehrsbau-
projekten miissen die notwendigen
wildokologischen, jagdbetrieblichen
und naturschutzrelevanten Grund-
lagenerhebungen, Untersuchungs-
methoden, Beurteilungen und
Bewertungen von Eingriffen und
KompensationsmaBnahmen erarbei-
tet werden, um die Grundsatze und
Richtwerte anwenden zu kénnen.
Kriterien fur die Planung und Ausfih-
rung von Wildschutzeinrichtungen
inklusive Standortwahl, Gestaltung
etc. werden in der RVS ebenfalls
genau vorgegeben.

Planung, Bau und Erhaltung von ge-
eigneten Wildschutzeinrichtungen
bedeuten hohe Zusatzkosten bei
Verkehrsprojekten und missen
laufend kontrolliert werden. Der
damit verbundene Aufwand ist

bei geplanten Projekten von Beginn
an zu beriicksichtigen. Die RVS weist
daher auch klar darauf hin, dass
eine der wesentlichsten MaRBnahmen
zur Vermeidung ineffizienten



Mitteleinsatzes die Erhaltung der
wildokologischen Funktion bereits
vorhandener WTP ist.

Damit wird die Bedeutung lebens-
raumverbindender Strukturen und
unverbauter Flachen in der Region
weiter betont. Deren Zerstorung
—auch an bereits vorhandenen
Strallen — kdnnte zu einer Unter-
schreitung der wildékologischen
Mindestdurchlassigkeit flihren und
neben Verlust von Lebensraum unter
Umstanden auch hohe Zusatzkosten
durch den Bau von neuen WTP nach
sich ziehen.

RVS 3.04 Richtlinie
Amphibienschutz an StralRen

Die RVS Amphibienschutz ist seit
2003 verbindlich auf bestehende
und neu zu errichtende Strallen an-
zuwenden (FSV, 2015). Als oberstes
Ziel des Amphibienschutzes wird in
der RVS (FSV, 2003) die Vermeidung
von Stérungen biologisch-0kologi-
scher GesetzmalRigkeiten angegeben,
wozu unter anderem die saisonalen
Wanderungen zwischen den ver-
schiedenen Habitaten zahlen. Es
wird auch festgehalten, dass Schutz-
malknahmen an Stralen immer nur
ReparaturmalBnahmen darstellen
und daher nur als Schadensbegren-
zung angesehen werden kénnen.
Die RVS legt das Ablaufschema
beziiglich der Prifung der Notwen-
digkeit von Amphibienschutzmal3-
nahmen an bestehenden und neu zu
errichtenden StralRen fest.

Vorgangsweise an

bestehenden StraBen

An bestehenden StraRen missen
Meldungen tber Amphibienfunde
zuerst bei einer 6ffentlichen Dienst-
stelle (z.B. StraBenmeisterei, BH,
Naturschutzabteilung) einlangen.

Danach erfolgt eine Begutachtung
durch die Naturschutzabteilung, bei
der vorgegebene Kriterien lGberprift
werden muissen. So muss festgestellt
werden, ob in dem betreffenden
StraBenabschnitt saisonale Wande-
rungen stattfinden oder ob es sich
um Streufunde handelt. AuBerdem
wird Gberprift, ob es sich um Arten
der aktuellen Roten Liste handelt.
Trifft mindestens ein Kriterium zu,
muss eine Voruntersuchung eingelei-
tet werden, die genauere Parameter
zu Art, Anzahl, Schutzstatus der
Arten sowie den Ablauf der Wande-
rungen und den Zustand der be-
troffenen Laichgewasser erhebt.

Einsatzkriterien fiir dauerhafte
Amphibienschutzmanahmen
sind laut RVS der Nachweis von:

» ,stark gefahrdeten Amphibien-
arten (Schutzstatus. Aktuelle
Rote Liste) auch in geringeren
Individuenzahlen”

»  bis zu vier Amphibienarten
(mindestens 500 Individuen fir
eine Art)”

» ,mehr als 1000 adulte
Individuen”

» ,mehr als 4 Arten”

Vorgangsweise beim

Neubau von Straen:

Beim Neubau von StraRRen sind be-
reits im Rahmen der Planung Korri-
doruntersuchungen bzw. Vorstudien
notwendig, die amphibiendkolo-
gische Vorrangsflaichen ausweisen
mussen. In einem Vorprojekt muss
eine vergleichende Bewertung der
geplanten Varianten in Bezug auf
die Beeintrachtigung von Amphi-
bienlebensrdumen und eine grobe
Abschéatzung erforderlicher Schutz-
maRnahmen getroffen werden. Im

ITBeim Neubau _I

von StrafSen sind
bereits im Rahmen
der Planung Korridor-
untersuchungen bzw.
Vorstudien not-
wendig, die amphi-
biendékologische
Vorrangsflédchen

I ausweisen missen.” I
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Einreichprojekt sind konkrete Am-
phibienschutzmaRnahmen analog
zum Ablaufschema an bestehenden
StralRen (siehe oben) einzuplanen.
Wird die Notwendigkeit von Amphi-
bienschutzmalnahmen festgestellt,
sind genaue Planungs- und Ausfiih-
rungsgrundsatze einzuhalten, die

in der RVS (FSV, 2003) dargelegt
werden. Fur dauerhafte Amphibien-
schutzmalnahmen werden weiters
detaillierte, bauliche Vorgaben an-
gegeben, die bei der Errichtung von
Tunnel-Leit-Anlagen zu berlicksich-
tigen sind. Auch Vorschriften bezig-
lich Betreuungs- und Pflegemafinah-
men sind aufgelistet.

Die Zaun-Kibel-Methode ist nur als
Notmalnahme anzusehen und ist
vor allem fiir die Datenerhebung im
Rahmen der Voruntersuchung vor-
gesehen, nicht aber als dauerhafte
Einrichtung.

In Anbetracht der zahlreichen Am-
phibienarten, die in der Region vor-
kommen, darunter auch viele Arten,
die in der Roten Liste Osterreich als
gefahrdet eingestuft werden (sie-

he auch Kapitel 1 und 2), kommt

der RVS Amphibienschutz bei Ver-
kehrsprojekten eine wichtige Bedeu-
tung zu. Fir Voruntersuchungen,
Planung und Bau dauerhafter Amphi-
bienschutzanlagen ist mit betrachtli-
chen zuséatzlichen Kosten zu rechnen.

Ij)ie Zaun-Kiibel- _I

Methode ist nur als
Notmafsnahme anzuse-
hen und ist vor allem fiir
die Datenerhebung im
Rahmen der Vorunter-
suchung vorgesehen,
nicht aber als dauer-

Iiafte Einrichtung.” _I

Wie eingangs erwdhnt, muss dabei
betont werden, dass es sich bei al-
len MaBnahmen nur um Mittel zur
Schadensbegrenzung handelt und
zusatzliche Strallenbauten trotzdem
schwere Eingriffe in die hochsensible
Naturregion darstellen, die durch
technische Lésungen nicht voll-
kommen ausgeglichen werden.

Potenzielle negative
Auswirkungen von Verkehr
auf Biodiversitat

Verkehrsmortalitat

StraBen wirken nicht immer als Bar-
riere und zahlreiche Tiere werden
beim Versuch Verkehrswege zu Uber-
gueren getotet. Von Verkehrskolli-
sionen in StraRenndhe sind verschie-
denste Tierarten betroffen. Laut
Studien von Reijnen & Foppen (2006)
zahlen Verkehrsmortalitdt und Ver-
kehrslarm zu den Hauptgriinden fur
den Riickgang von Populationsdich-
ten bei Brutvogelarten in der Umge-
bung von StraRen. Damit kann sich
erhohtes Verkehrsaufkommen direkt
negativ auf Vogelpopulationen aus-
wirken, was in der Region Neusiedler
See als international bekannter und
vielfach geschiitzter Lebensraum

fir hunderte Vogelarten ein bedeu-
tendes Risiko darstellt (siehe auch
Kapitel 2).



Viele Verluste bei Amphibien

durch Verkehrsausbau

Aufgrund ihrer teilweise intensiven
Wanderaktivitaten auf festen Wan-
derrouten zwischen verschiedenen
Teillebensraumen, die fiir ihr Uberle-
ben notwendig sind, sind Amphibien
durch den Ausbau von Verkehrs-
wegen besonders betroffen und
ausgesprochen verletzlich. StralRen
zerschneiden haufig die Habitate von
Amphibienarten und stellen todliche
Hindernisse bei ihren saisonalen
Wanderungen zwischen Winter- und
Sommerquartieren oder zu den
Laichgewassern dar.

Das Gebiet Neusiedler See beher-
bergt zahlreiche Amphibienarten,
dazu zahlen u.a.: Rotbauchunke
(Bombina bombina), Donau-Kamm-
molch (Tritirus dobrogicus), Laub-
frosch (Hyla arborea), Knoblauchkro-
te (Pelobates fuscus), Wechselkrote
(Bufo viridis), Erdkrote (Bufo bufo).
Alle diese Arten stehen auf der Ro-
ten Liste der gefahrdeten Tiere des
Burgenlandes und sind als gefahrdet
bzw. stark gefdahrdet (Wechselkro-
te, Donau-Kammmolch) eingestuft
(OASIS-Datenbank, Umweltbundes-
amt, 2014). Donau-Kammmolch und
Gelbbauchunke (Bombina variegata)
gehdren auch zu den nach Anhang

Il der FFH-Richtlinie geschitzten
Arten. Es handelt sich dabei um Tier-
und Pflanzenarten von gemeinschaft-
lichem Interesse, flir deren Erhaltung
besondere Schutzgebiete ausgewie-
sen werden missen (Umweltbundes-
amt, 2014). Ellmauer (2005) nennt
als Gefahrdungsursachen fiir diese
beiden Arten unter anderem die
Zerschneidung von Lebensraumen
durch Strallen und die damit ver-
bundene starke Einschrankung von
Ausbreitungsmoglichkeiten. Bei Stra-
Ren ohne Amphibienschutzanlagen
werden beim Donau-Kammmolch
grolRe Verluste durch Gberfahrene
Individuen angenommen.

Erdkroten haben einen ausgedehn-
ten Aktivitatsradius und legen bei
ihren Wanderungen zwischen ver-
schiedenen Habitaten oft mehrere
Kilometer zurlick. Sie sind auf den

Wanderstrecken von und zu den
Laichgewdssern ohne Schutzmal3-
nahmen besonders haufig durch den
StraRentod betroffen, sodass auch
diese an sich weit verbreitete Amphi-
bienart durch den Verkehrsausbau
zunehmend gefahrdet wird.

Sorgfaltig geplante Amphibientunnel
und Amphibienschutzanlagen mit be-
gleitenden Studien sind notwendig um
die Problematik beim StraRenbau in
Abschnitten, in denen Amphibienwan-
derungen stattfinden, einzudammen.
Diese MalRnahmen sind jedoch mit
viel Aufwand und hohen Kosten in der
Planung, Umsetzung und Betreuung
verbunden und kénnen die negativen
Auswirkungen auf Amphibien, die
durch die Zerschneidung von Lebens-
rdumen entstehen, nicht vollkommen
ausgleichen (siehe auch Kapitel 2).

Verlust von Lebensraumen
und Biodiversitat

Der Ausbau von Verkehrsinfrastruk-
tur hat weitreichende Auswirkungen
auf Landschaften und ihre Arten und
Lebensrdaume. Mit der Versiegelung
von Flachen gehen Raume, die zuvor
Pflanzen und Tieren als Habitate zur
Verfligung standen und auf denen
produktive Okosysteme mit Boden-
fruchtbarkeit und Prozessen der
Sauerstoffproduktion und Dekom-
position vorhanden waren, meist fur
immer verloren. Mit dem Bau von
Strallen werden einerseits Lebens-
rdume direkt zerstort, andererseits
wird auch die Lebensraumqualitat

in der groReren Umgebung durch
zahlreiche Faktoren vermindert
(Forman et al., 2003). Veranderun-
gen der Luftfeuchte, Temperatur
oder verdanderte Wasserflisse durch
Verkehrsinfrastruktur beeinflussen
das Lokalklima. Schadstoffe und
nicht-materielle Emissionen wie Licht
und Larm verringern ebenso die
Lebensraumqualitat, was zu einem
indirekten Lebensraumverlust fihrt
(Friedrich & Geldermann, 2013).

Durch verstarkte Lichtemissionen
steigt auch die Gefahr der Blendung
fir Wildtiere (BMLFUW, 2001).

_Schadstoffe und
nicht-materielle
Emissionen wie Licht
und Ldrm verringern
ebenso die Lebens-
raumgqualitdt, was
su einem indirekten
Lebensraumverlust

fithrt.”
Friedrich & Geldermann,
2013
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Verkehr kann
Verhaltensdnde-
rungen wie die
Vermeidung von
Habitaten in Ver-
kehrsnédhe oder
verdnderten Gesang
und damit teilweise
eingeschrdnkte
Kommunikation bei
Végeln zur Folge ha-
ben, was wiederum
su einem Riickgang
von Populations-
dichten beitragen
kann.”
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Zu den Schadstoffen, die durch den
Verkehr entstehen, zéhlen etwa Fein-
staub, Ozon, Kohlenmonoxid und Stick-
oxide. Dazu kommen Umweltbela-
stungen durch Gummiabrieb und Gum-
miteile von Autoreifen, Streusalze oder
Abfalle. Schad- und Nahrstoffeintrag
stellen insbesondere fiir die hochwer-
tigen und geschitzten Trockenrasen

in der Region eine bedeutende Gefahr
dar, die zu einer irreversiblen Verande-
rung der Artenzusammensetzung und
zum Verlust von Arten, die auf nahr-
stoffarme Bedingungen angewiesen
sind, fihren kann.

Die Herabsetzung der Lebensraumqua-
litat kann bei Tieren eine Abnahme der
Populationsdichte oder Verhaltensan-
derungen zur Folge haben und damit
zu einer Verringerung der biologischen
Vielfalt fuhren (Friedrich & Gelder-
mann, 2013; Di Giulio & Nobis 2008).

Abnahme der Populationsdichte

bei Brutvogelarten

Reijnen & Foppen (2006) beschrei-
ben in ihrer Studie eine Abnahme
der Populationsdichte von Brutvogel-
arten in Abhangigkeit zur Verkehrs-
dichte. Das ist besonders im Gebiet
des Neusiedler Sees, der fir seine
herausragende Vogelwelt internatio-
nal bekannt ist, ein wesentlicher
Faktor in Bezug auf Verkehrs-
projekte. Verkehr kann Verhaltens-
anderungen wie die Vermeidung

von Habitaten in Verkehrsnahe oder
veranderten Gesang und damit
teilweise eingeschrankte Kommuni-
kation bei Vogeln zur Folge haben,
was wiederum zu einem Riickgang
von Populationsdichten beitragen
kann. Auch der Tod von Tieren durch
Verkehrsmortalitat ist ein wichtiger
Faktor. Verkehrslarm und Verkehrs-
mortalitdt scheinen die Hauptgriinde
fir den Rickgang von Populations-
dichten bei Brutvogelarten zu sein.
Abhangig von Verkehrsdichte, Art und
Lebensraumtyp wurde in Studien eine
Abnahme der Populationsdichte
zwischen 30 und fast 100 Prozent
festgestellt. In offenen Landschaften,
wie es auch im Gebiet um den Neu-
siedler See der Fall ist, wirkt sich
Larmbelastung Uber weitere Strecken
aus (Reijnen & Foppen, 2006).

Zerschneidung von
Lebensraumen als
wesentlicher Faktor fir
Biodiversitatsverlust

Die Zerschneidung der Landschaft
wird in Mitteleuropa zu einem der
wichtigsten Faktoren fiir den Ver-
lust von Arten und Lebensrdaumen
gezahlt. Die Aufrechterhaltung und
Wiederherstellung von Verbindun-
gen zwischen Lebensrdaumen in Form
okologischer Korridore und Tritt-
steine (,,grtine Infrastruktur®) ist fir
das Funktionieren von Okosystemen
essentiell und bildet daher sowohl
in der europaischen als auch in der
Osterreichischen Biodiversitatsstra-
tegie fiir 2020 einen Schwerpunkt.
Gesunde Okosysteme sind auf den
Austausch von Arten und auf Stoff-
und Genflisse zwischen Lebensrau-
men angewiesen. Nur so kénnen

sie auch die fur den Menschen un-
verzichtbaren Okosystemleistungen
erbringen (siehe Kapitel 1).

Investitionen in eine griine Infrastruk-
tur sind auch aus wirtschaftlicher Sicht
sinnvoll, da etwa technische MaRnah-
men zum Ausgleich verlorener 6kologi-
scher Fahigkeiten wesentlich kostspie-
liger sind als SchutzmaRnahmen zum
Erhalt von Okosystemen (Europaische
Kommission, 2010).

Gerade das Gebiet Neusiedler See ist
durch ein Mosaik kleinteiliger Natur-
und Kulturlandschaften gekennzeich-
net. Es liegt zudem im Ubergangsbe-
reich zwischen alpinen und panno-
nischen GroRlandschaften, zwischen
feuchten und trockenen, salzigen
und salzfreien sowie warmen und
kalten Standorten, die miteinander in
Beziehung stehen und ein sensibles
Gesamtgefiige bilden. Es beherbergt
eine aullergewdhnliche Artenvielfalt
entlang unterschiedlicher 6kologi-
scher Amplituden, deren Bedeutung
durch acht verschiedene Schutzkate-
gorien in der Region betont wird.

Dennoch reichen Schutzgebiete nicht
aus, um funktionierende Okosysteme
langfristig zu sichern. Grundlegend

dafir ist, dass Verbindungen zwischen



den Lebensrdaumen bestehen bleiben
bzw. neu geschaffen werden und
wildlebenden Tier- und Pflanzenarten
auch aulBerhalb geschiitzter Gebiete
zusammenhangende Lebensraume
zur Verfligung stehen(Europaische
Kommission, 2010).

Lineare Infrastrukturen wie Strallen
haben — besonders in diesem natur-
schutzfachlich hochsensiblen Gebiet
— vielfaltige negative 6kologische
Effekte. Zu den schwerwiegendsten
zahlt die Zersplitterung von Lebens-
raumen und in weiterer Folge die
genetische Isolation von Populatio-
nen sowie Verkehrsmortalitat.

StraRen und Verkehr als
Barrieren flr Arten

Durch Strallen kann die Wanderung
und Bewegung von Tieren unterbun-
den werden. Das hat zur Folge, dass
Tiere, die StraBen nicht Giberqueren
kénnen, den Zugang zu Ressourcen,
Ruheplatzen, Partnern oder weiter
entfernten Gebieten verlieren. Da-
von sind in der Region besonders
Wildtiere betroffen, da sich bedeu-
tende Uberregionale Wildtierkorri-
dore in der Region befinden (siehe
auch Pkt. 2) Zahlreiche Tierarten
sind auch auf ein Mosaik aus wich-
tigen Teillebensraumen angewie-
sen, die durch StraRen getrennt
werden. Dazu zdhlen zum Beispiel
viele Amphibienarten, die oft weit-
raumige Wanderungen zwischen
Sommer- und Winterquartieren

sowie zu Laichgewdssern machen,
oder Fledermause, die sich zwischen
Jagdgebieten und Schlafquartieren
bewegen (Friedrich und Gelder-
mann, 2013; Di Giulio & Nobis,
2008). Habitate kénnen auch verlo-
ren gehen, wenn die abgeschnitte-
nen Lebensrdume zu klein sind, um
Populationen auf Dauer zu erhalten
(Jaeger, 2001).

StralRen werden wegen ihrer Ober-
flachenbeschaffenheit oder der
StraBenrander oft zu uniberwindba-
ren Hindernissen. Zahlreiche wald-
bewohnende Tiere scheuen diese
aufgrund des Belages oder fehlender
Deckung und meiden die Querung
(Di Giulio et al., 2010).

Auch zwischen Pflanzen und ihren
Bestdubern kdnnen StraRken eine
Barriere darstellen. Amerikanische
Studien zeigen, dass Hummeln eine
hohe Standorttreue aufweisen und,
obwohl sie flugfahig sind, StraRen
kaum Uberqueren, um zu Pflanzen-
populationen auf der anderen Seite
zu gelangen (Bhattacharya et al.,
2002). Dadurch kann die auch fur
die landwirtschaftliche Produktion
bedeutende Bestdubungsleistung in
der Region beeintrachtigt werden.

Die Verbreitung von Pflanzensamen
geschieht ebenfalls haufig Gber Tiere
— die Ausbreitung von Pflanzen kann
daher durch Verkehr und StraBen
eingeschrankt oder unterbunden
werden, wenn Tiere in ihrer Bewe-
gung behindert werden.

,Durch Strafsen kann die
Wanderung und Bewegung
von Tieren unterbunden werden.
Das hat zur Folge, dass Tiere,
die StrafSen nicht liberqueren
kénnen, den Zugang zu
Ressourcen, Ruhepldtzen,
Partnern oder weiter ent-

I fernten Gebieten verlieren.” I

-

Begleitende Malinahmen bei Stra-
Renbauprojekten wie Larmschutz-
wande oder Wildzdune, die zur Auf-
rechterhaltung der Verkehrssicher-
heit notwendig sind, verstarken die
Trennwirkung von StralRen.

Durch die Trennwirkung und kumu-
lative Effekte mit den anderen in
diesem Beitrag in Kapitel 2 genann-
ten okologischen Auswirkungen von
Verkehr und Verkehrsinfrastruktur
kénnen Artbestande stark zurtickge-
hen oder lokale Populationen ganz
aussterben.

Genetische Isolation

von Populationen

Eine Konsequenz der Barrierewirkung
ist die Trennung von Populationen

und die damit verbundene genetische
Isolation. Fiir die isolierten Popula-
tionen erhoht sich die Aussterbe-
wahrscheinlichkeit, da es keinen oder
verminderten Austausch von Indivi-
duen zwischen den Populationen gibt
und es vermehrt zu Inzuchteffekten
kommen kann. Durch eine geringere
Variabilitat des Genpools werden die
getrennten Populationen Uber einen
langeren Zeitraum empfindlicher und
instabiler, da sie sich schlechter an
veranderte Umweltbedingungen — z.B.
an Veranderungen im Zuge des Klima-
wandels — anpassen kénnen. Durch die
Trennwirkung ist in Lebensraumen, die
von StralRen umgeben sind, auch eine
Wiederbesiedelung von Lebensraumen
nach dem Verschwinden von Popula-
tionen nicht mehr maglich (Friedrich &
Geldermann 2013; Jaeger, 2001).
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Unterbrechung bedeutender
Wildtierkorridore

In der Region Leithagebirge-Neu-
siedler See verlauft mit dem Alpen-
Karpaten-Korridor (AKK) eine der
bedeutendsten mitteleuropaischen
Wanderrouten flr Wildtiere. Der

AKK fuihrt von den Ostalpen kom-
mend Uber den Hochwechsel, das
Rosaliengebirge, das Leithagebirge,
den Maria Ellender Wald Uber die
Donau und Marchauen tber die
westslowakische Tiefebene bis zu
den Karpaten. Uber die groReren
Waldbereiche des Leitha- und des
Rosaliengebirges in Osterreich und
die Waldgebiete der kleinen Karpaten
in der Slowakei ergibt sich ein klarer
Verbindungskorridor zwischen den al-
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Abb.: Ubersicht des Verlaufs des Alpen-Karpaten-Korridors
(© WWEF, Projekt Alpen-Karpaten-Korridor Centrope)

pinen Populationen waldgebundener
Grol3sduger und den Populationen in
den Karpaten. Aufgrund dieser natur-
raumlichen Gegebenheiten gehort
der Alpen-Karpaten-Korridor zu den
bedeutendsten mitteleuropdischen
Genflusskorridoren (Proschek, 2005;
Grillmayer et al., 2002)

Durch hochrangige Verkehrswege,
intensiv genutzte Agrarlandschaften
sowie Siedlungs- und Gewerbegebie-
te wird diese wichtige Wanderroute
unterbrochen. Die Erhaltung geeigne-
ter, verbindender Landschaftsstruk-
turen und MaRRnahmen wie der Bau
von Grunbricken sind erforderlich,

Legende:

Alpen-Karpaten-Korridor
Wald
B Bestehende Griinbriicken
(| Geplante Griinbriicken
we=  Autobahn
—— Vorrangstralle
Staatsgrenze
Siedlungsgebiet

Wasserflachen und Flisse
1] 5 10 15km

Map credit: FLUVIUS 2006

um die okologische Durchlassigkeit
fir Wildtiere wieder zu erhéhen

(AKK, 2015).

Im Rahmen eines eigenen Projekts —
,»Alpen-Karpaten-Korridor Centrope”
—wurden Schwachstellen im Biotop-
verbund identifiziert, wo Wildtiere
auf erhebliche Barrieren stoRen, und
MaRnahmen zur Wiederherstellung
und Verbesserung der Durchlassigkeit
erarbeitet. Zwei wesentliche Engstel-
len des Korridors (,,bottle necks”), die
fir die Region Leithagebirge — Neu-
siedler See von Bedeutung sind, be-
finden sich an der Wiener Neustadter
Pforte und im Bereich Leithagebirge
— Donau-Auen (siehe Abb. oben).



Abb.: Gesamtverlauf des AKK ) 2 SN TR T Mewsst s %
. 3 X mt‘ e e P O T+
mit den Engstellen: Al e SN f,?___.'_:*_'?-',' e
1 Wr. Neustadter Pforte, : ] A
2 Leithagebirge — Donau-Auen,
3 Donau-Marchmiindung,
4 Zahorie.

Im Aktionsplan zum Schutz des
AKK (Egger et al. 2012) werden
die Engstellen in verschiedene
Abschnitte untergliedert,
Barrieren detailliert beschrieben
und Mallnahmen empfohlen.

Fir die Engstelle der Wiener Pforte
sind u.a. die S31 und die Autobahn
A3 bedeutende Hindernisse, Griin-
bricken wurden teilweise realisiert
bzw. sind in Planung. An der Engstelle
Leithagebirge — Donau-Auen ist die
A4 Ostautobahn eine einschneidende
Barriere. Eine Griinbriicke wurde im
November 2013 fertiggestellt (AKK,
2015; Egger et al. 2012).

Die Abbildung rechts veranschaulicht
die Wanderbewegungen von Wild-
tieren am Westufer des Neusiedler
Sees zwischen dem AKK im Bereich
des Leithagebirges und Schilfglirtels.
Siedlungen und Weinbauflachen
bilden Barrieren fir den Austausch
von Arten. Die Erhaltung der noch
vorhandenen Verbindungsachsen fur
Wildtiere ist in diesem Bereich zentral.

Durch weitere Verbauungen und
Hindernisse bzw. durch den Verlust
von Landschaftselementen an diesem
herausragenden Wildkorridor werden
die Wanderung und damit der gene- o 4 o

tische Austausch zwischen Populatio-  Abb.: Migrationsfliisse von Wildtieren zwischen dem AKK

nen verhindert, was zum Aussterben im Bereich des Leithagebirges und Schilfgiirtel. Siedlungen

Kleinerer Populationen fiihren kann (rote Flachen) und Weinbau (orange Flachen) stellen Barrieren
fiir die Wanderung dar. Datenquelle: Univ. f. Bodenkultur

(WWF, 2015). Wien /IVFL und IWJ, 2011; Projekt Alpen-Karpaten-Korridor
Centrope; bearbeitet UWD)
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ITGrUnercken tra- _I

gen zur Entschdrfung
der Barrierewirkung
bei, kbnnen aber nur
durch sorgfiltige
Planung und grofs-
réiumige begleiten-
de Mafsnahmen der
Landschaftspflege die
Migration von Wild-

| tieren unterstiitzen.” I

Biotopverbund als

Grundlage fiir Wildschutz
Griinbriicken tragen zur Ent-
scharfung der Barrierewirkung bei,
kéonnen aber nur durch sorgféaltige
Planung und groRRraumige beglei-
tende MalBnahmen der Landschafts-
pflege die Migration von Wildtieren
unterstiitzen. Der Bau von Wildtier-
passagen ist auch mit hohen finan-
ziellen Kosten verbunden. So ist bei
einem Bau Uber eine vierspurige,
bereits bestehende Autobahn im
Sinne einer Nachriistung mit Kosten
von etwa. 5 Millionen Euro zu
rechnen (persénliche Auskunft,
Projekt AKK-Centrope, Weinviertel
Management, 2015).

Beziglich der Anzahl von Wildtier-
passagen sind durch die RVS Wild-
schutz genaue Kriterien zu erfillen
(siehe Pkt. 2). Bei weiteren Verkehrs-
infrastrukturprojekten kénnen daher
betrachtliche Zusatzkosten anfallen,
um die Auflagen fiir den Wildschutz
zu erfillen.

Es ist essentiell, dass in der Umge-
bung der Grinbriicke der Wildtier-
korridor berlcksichtigt wird: von
der Jagerschaft (kein Hochstand
neben der Grinbricke), von der
Raumplanung (Freihalten der Umge-
bung von Bebauung) sowie von der

Landschaftsgestaltung (viele natur-
nahe Strukturen) — sonst macht die
Investition keinen Sinn (personliche
Auskunft, Projekt AKK-Centrope,
Weinviertel Management, 2015).

Der Aktionsplan zum Schutz des
AKK (Egger et al. 2015) listet detail-
lierte MaBnahmen im Bereich der
Engstellen auf. Zentral sind dabei
Malnahmen wie die Erhaltung und
Anlage von Landschaftselementen,
die Forderung von Wiesen und Bra-
chen sowie explizit die Erhaltung der
kleinteiligen Weinbaulandschaft im
Bereich des Leithagebirges, um eine
Vernetzung fiir Wildtiere zu erhalten
bzw. wiederherzustellen.

Zusatzliche StralRenprojekte, die die
Landschaft und damit Lebensraume
fur Wildtiere in diesem sensiblen
Gebiet weiter zerschneiden, stel-
len eine massive Bedrohung fir

die Wildtierpopulationen auf ihren
Wanderrouten dar. Diese Problema-
tik ist in der Region hochaktuell:

So wurden an der im Dezember
2014 neu eroffneten Umfahrung
Schiitzen bereits nach wenigen
Wochen gehaufte Wildunfalle
festgestellt, weil unzureichende
WildschutzmaRnahmen getroffen
wurden (Burgenlandische Volks-
zeitung Eisenstadt, 2015).



Zunahme invasiver Arten

Als Neobiota werden alle Organis-
men bezeichnet, die nach 1492 unter
direkter oder indirekter Mitwirkung
des Menschen nach Osterreich ge-
langten. Die Einbringung oder Ein-
schleppung gebietsfremder Arten
kann durch Raubdruck, Konkurrenz
sowie Ubertragung von Krankheits-
erregern oder Parasiten negative
Auswirkungen auf die urspriingliche
biologische Vielfalt haben (Essl &
Rabitsch, 2002).

Die Einschleppung invasiver Arten
zahlt heute neben Landnutzungsan-
derungen, Umweltverschmutzung
und Klimawandel zu den Hauptfakto-
ren fiir den Verlust von Biodiversitat
und den damit verbundenen Oko-
systemleistungen. Die durch invasive
gebietsfremde Arten verursachten
Schaden werden EU-weit mit etwa
12,5 Mrd. Euro jahrlich beziffert (EU-
Biodiversitatsstrategie, 2011). Mit
Janner 2015 trat auch eine neue EU-
Verordnung zu Pravention und Ma-
nagement invasiver Arten in Kraft,
um deren negative Auswirkungen
auf Biodiversitat, Okosystemleistun-
gen, menschliche Gesundheit und
wirtschaftliche Konsequenzen zu
minimieren (EC, 2015).

Verkehrswege und Fahrzeuge stellen
glinstige Verbreitungswege fir
invasive Arten dar und kénnen die
Problematik verstarken und be-
schleunigen, da neue Verbindungen
zwischen Lebensrdumen geschaffen
werden, die natirlicherweise nicht
vorhanden waren. Invasive Neophy-
ten wie z.B. die Herkulesstaude
(Heracleum mantegazzianum), das
Drusige Springkraut (Impatiens glan-
dulifera) oder das Kleinblitige Spring-
kraut (Impatiens parviflora) profitie-
ren davon und kdnnen entlang von

Verkehrswegen in neue Lebensrdaume
gelangen und die natdirliche Arten-
zusammensetzung verandern (Hubo
et al. 2007). Ragweed (Ambrosia
artemisifolia) ist eine aus Nordame-
rika eingeschleppte, hochallergene
Pflanze, die sich seit etwa einem Jahr-
zehnt besonders entlang des StraRen-
und Gewassernetzes sehr rasch in
Osterreich ausbreitet. Die Pflanze ruft
starke allergische Reaktionen hervor
und verursacht daher hohe Folge-
kosten fiir das Gesundheitswesen.

In Osterreich werden die jahrlichen
Kosten mit 80 Millionen Euro ange-
geben (BOKU, 2015).

Auch fiur die Landwirtschaft und
den Weinbau schadliche Organis-
men kénnen sich mit der Zunahme
von Transportwegen einfacher und
schneller ausbreiten.

Besonders im naturschutzfachlich
hochsensiblen Gebiet Neusiedler
See mit seiner Fille an Naturwerten
und Schutzgitern stellen Neobiota
ein bedeutendes Risiko fir die biolo-
gische Vielfalt dar. Fir das Manage-
ment von Schutzgebieten bedeuten
sie eine grolle Herausforderung und
zum Teil einen hohen Aufwand.

Suske et al. (2014) stellen im
Managementplan fir das Natura
2000-Gebiet ,Neusiedler See —
Nordostliches Leithagebirge” fur
zahlreiche Teillebensraume Beein-
trachtigungen durch Neophyten
wie beispielsweise Gotterbaum
(Ailanthus altissima), Robinie
(Robinia pseudacacia) oder Japani-
schen Staudenknoterich (Fallopia
japonica) fest. Besonders fir
Trockenrasen, aber auch fir
Flaumeichenwalder besteht hoher
Neophytendruck, sodass Mal3-
nahmen zur Entfernung fiir das
Management empfohlen werden.

Verkehrswege und
Fahrzeuge stellen
glinstige Verbrei-
tungswege fur
invasive Arten dar
und kénnen die Pro-
blematik verstdrken
und beschleunigen,
da neue Verbin-
dungen zwischen
Lebensrédumen ge-
schaffen werden,
die natiirlicherweise
nicht vorhanden
wdéren.”
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_Die typische Baus-
truktur der Region
sind Anger- und
strafendorfer, wel-
che sich kompakt
ausgehend vom
Ortskern aneinan-
derreihen. Traditio-
nell orientieren sich
die langgestreckten
Wohn- und Wirt-
schaftsgebdude mit
dem Wohntrakt zur
strafe hin und bil-
den eine durchgadn-
gige Hduserfront.”

N

Potenzielle negative
Auswirkungen auf
Okosystemleistungen

und die lokale Bevdlkerung

Verlust von Oko-
systemleistungen

Wie in Kapitel 1 beschrieben, stellen
Okosysteme eine Vielzahl an unbe-
zahlbaren Leistungen, die fur den
Menschen lebensnotwendig sind, be-
reit. Durch den Ausbau von Verkehrs-
wegen und den damit verbundenen
nachteiligen Auswirkungen auf Natur-
und Kulturraume kénnen erhebliche
Beeintrachtigungen der Leistungen
entstehen, die in der Region Neusied-
ler See besonders in den Bereichen
Landwirtschaft und Tourismus auch
hohe 6konomische Risiken bergen
und zukiinftige Entwicklungsmoglich-
keiten des vielfach ausgezeichneten
und geschitzten Gebietes einschran-
ken oder verhindern.

Verlust von Okosystemleistungen
in der Landwirtschaft

Wie unter Punkt 1 beschrieben,
stellen Okosysteme eine Vielzahl an
unbezahlbaren Leistungen, die fiir den
Menschen lebensnotwendig sind, be-
reit. Durch den Ausbau von Verkehrs-
wegen und den damit verbundenen
nachteiligen Auswirkungen auf Natur-
und Kulturrdume kdnnen erhebliche
Beeintrdachtigungen der Leistungen
entstehen, die in der Region Neusied-
ler See besonders in den Bereichen
Landwirtschaft und Tourismus auch
hohe 6konomische Risiken bergen und
zukiinftige Entwicklungsmoglichkeiten
des vielfach ausgezeichneten und ge-
schiitzten Gebietes einschranken oder
verhindern.

Verlust von nutzbaren Fldchen

und ihren 6kologischen Leistungen
durch Versiegelung

Der Ausbau von StraBen und Ver-
kehrszunahme kénnen durch ver-
schiedene Faktoren landwirtschaftli-
che Leistungen beeintrachtigen.

Die direkteste Auswirkung ist der
Verlust von Flachen durch Versiege-
lung, die damit nicht mehr fir land-
wirtschaftliche Produktion zur
Verfligung stehen. Damit geht der
Verlust von Biodiversitat einher,

da Tier- und Pflanzenarten weniger
Lebensrdaume zur Verfligung
stehen. Mit dem Riickgang von
Flachen durch Verbauung nehmen
auch wichtige Refugien und Repro-
duktionsstatten fir wildlebende
Arten, die spater landwirtschaftlich
genitzt werden, ab. Dadurch wird
das landwirtschaftliche Entwick-
lungspotenzial in der Region deutlich
vermindert (BMLFUW, 2001).

Veranderungen von Lokalklima und
Wasserflissen, Qualitatsverdande-
rung durch Schadstoffeintrage

Auch die fir die Landwirtschaft
grundlegenden Okosystemleistungen
Lokalklima und Wasserfllisse werden
durch Strallen verdandert.

Die Landwirtschaft in der Region
und besonders der Weinbau sind

in hohem Mal3e von dem hier herr-
schenden glinstigen Lokalklima ab-
hangig. Verschiebungen der Bedin-
gungen konnen in Kombination mit
anderen negativen Auswirkungen
die landwirtschaftliche Produktion
verringern bzw. zu Qualitatsverande-
rungen beim Erntegut fliihren. Durch
vermehrtes Verkehrsaufkommen
kommt es zu einer erhéhten Schad-
stoffbelastung. Schadstoffe wie Fein-
staub, Ozon, Kohlenmonoxid und
Stickoxide sowie weitere Umweltbe-
lastungen durch Gummiabrieb und
Gummiteile von Autoreifen, Streu-
salze oder Abfalle werden vermehrt
an angrenzende Gebiete abgegeben
und beeintrachtigen landwirtschaft-
liche Flachen in der Umgebung von
StralRen (siehe auch Kapitel 2).

Schadstoffe kdnnen in Wasserkreis-
l[aufe und in den Bodenhaushalt
gelangen und so die Qualitat land-
wirtschaftlicher Erzeugnisse beein-
trachtigen und die Produktivitat des
Bodens verdandern.



Im Umweltbericht im Rahmen der
strategischen Umweltpriifung zur B 50
Burgenland StralRe — Umfahrung
Schitzen am Gebirge (Perschl, 2010)
wird festgehalten, dass durch das
Planungsvorhaben nur geringfligige
Auswirkungen auf das Meso- und
Makroklima, beispielsweise durch
Bildung von Kaltluftseen, zu erwar-
ten seien. Durch Aufschiittungen

im Rahmen von bereits erfolgten
StraBenbauten werden lokal von
Landwirtinnen in der Region jedoch
deutliche Auswirkungen auf das
Mikroklima beobachtet, die im Zuge
einer grofRraumigen Prifung nicht
beurteilt werden konnen, die aber
kleinrdumig gravierende Schaden
fur Landwirtinnen bedeuten. Z.T.
reichen die kleinklimatischen Ver-
anderungen mit Bildung von Kalt-
luftseen und Staundsse weit in das
Hinterland hinein und verursachen
fur die Landwirtschaft — insbeson-
dere fir die in der Region hoch be-
deutsamen Weinkulturen — Schaden
mit betrachtlichen Verlusten, da ein
GroRteil der landwirtschaftlich ge-
nutzten Pflanzen der Region die
verdanderten Bedingungen des
Mikroklimas nicht vertragen und
absterben (personliche Auskunft
Herbert Triebaumer, Weingut
Triebaumer, Rust, 2015).

Bei weiteren Verkehrsprojekten ist
lokal mit einer deutlichen Beein-
trachtigung angrenzender landwirt-
schaftlicher Flachen zu rechnen.

Verlust von Biodiversitét

Naturnahe Wegrander und StralRen-
bdschungen bilden in der Region

oft artenreiche Biotope mit bedeu-
tender Trittsteinfunktion inmitten
intensiv genutzter Kulturlandschaft.
Doch haufig werden die StraRen- und
Wegrander mehrmals pro Jahr und
zeitlich schlecht koordiniert zu oft
gehackselt und geschlegelt. Durch
diese Praxis werden zahlreiche Indi-
viduen getotet und die Artenvielfalt
stark verringert. So werden diese
wertvollen Saumbiotope zunehmend
seltener und verlieren ihre Vernet-
zungsfunktion. In den Gemeinden
Rechnitz und Markt Neuhodis wird
daher beispielsweise ein LEADER-
Projekt ,Wegrander als Hotspots der
Biodiversitat im Naturpark Geschrie-
benstein-Irrotkd” im Rahmen der
landlichen Entwicklung durchgefiihrt,
das sich dieser Problematik annimmt
um ein landesweites Beispiel fiir rich-
tige, 0kologisch vertragliche Weg-
randpflege zu setzen (Naturschutz-
bund Burgenland, 2015).

Aktive Pflegemalnahmen und die
Wiederherstellung landschaftsver-
bindender Biotope sind wichtige
Instrumente fir eine Erhohung der
Biodiversitat und eine langfristige
Sicherung der Schutzgiiter der Regi-
on, die auch auRerhalb der Schutz-
gebietsgrenzen auf Vernetzung an-
gewiesen sind.

Eine hohe Biodiversitat auf den
Ebenen Lebensraum, Arten und
genetische Ressourcen und die da-

mit in Zusammenhang stehenden
Funktionen und Leistungen stellen
auch eine ,Versicherung” gegen sich
verandernde Umweltbedingungen
und mogliche Risiken dar. Mit dem
Riickgang von biologischer Vielfalt
geht das Potenzial flr zukiinftige
Entwicklungen und Anpassungen
von Lebensrdaumen verloren, sich
an neue Umweltbedingungen — z.B.
im Zuge des Klimawandels — anzu-
passen. Das bedeutet auch eine Ge-
fahrdung der zukiinftigen landwirt-
schaftlichen Produktion und damit
der Erndhrungssicherheit.

StralRen als Barriere fiir Bestduber
Ein weiteres Risiko des StraRenaus-
baus fir die Landwirtschaft ist die
Zerschneidung der Landschaft und
eine potenzielle Verschlechterung
der Bestdaubungsfunktion durch die
Barrierewirkung von Verkehrswegen
auf bestdubende Insekten. So kdnnen
moglicherweise Pflanzenpopulatio-
nen auf landwirtschaftlichen Flachen,
die durch StraRRen getrennt sind,
schlechter von ihren Bestdubern er-
reicht werden, was EinbuBen bei den
Ernteertragen zur Folge hatte. Bestau-
bung ist eine fir die Landwirtschaft
zentrale, unersetzliche Okosystemlei-
stung, deren Einschrdankung oder Ver-
lust auch 6konomisch hohen Schaden
verursachen wirde. Der globale wirt-
schaftliche Wert der Bestaubungs-
funktion wird in Studien auf 153 Mrd.
Euro geschatzt (Gallai et al., 2009).
Der weltweit beobachtete Riickgang
von Bestdubern stellt fir Landwirte
daher ein massives Risiko dar.
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Risiko der Zunahme invasiver Arten
Wie in Kapitel 2 angefiihrt, stellen
StralRen gute Ausbreitungswege fir
Neobiota dar. Damit steigt auch das
Risiko der Ausbreitung invasiver
Arten auf landwirtschaftlich genutz-
ten Flachen, die an Verkehrswege
grenzen. Diese kdnnen die natirliche
Artenzusammensetzung verandern,
landwirtschaftliche Leistungen ver-
mindern und beispielsweise die Zahl
unerwiinschter Beikrauter erhdhen.
Auch landwirtschaftliche Schadlinge
kénnen entlang von StraRen poten-
ziell schneller eingeschleppt werden
und in neue Lebensraume gelangen.
Maflnahmen zur Bekdampfung von
Neobiota sind, wenn diese etabliert
sind, meist mit hohem Aufwand ver-
bunden und kostenintensiv.

Zusammenfassend kann festgehal-
ten werden, dass vor allem die Zu-
sammenwirkung aller hier gennann-
ten potenziellen Beeintrachtigungen
der Okosystemleistungen durch den
Verkehr betrachtliche Risiken fiir die
Landwirtschaft bergen. Ertragsein-
bulRen und verminderte Qualitat der
Produkte waren in diesem fir die
Region so bedeutenden Sektor mit
groRen wirtschaftlichen Schaden
verbunden. Ein Ausgleich verlorener
Okosystemleistungen ist oft nicht
oder nur unzureichend moglich und
meist mit hohen Kosten verbunden.

Verlust regulierender

Leistungen fiir Hochwasser-

und Erosionsschutz

Verlust von Vegetationsbedeckung
und Verdanderungen in der Boden-
struktur, beispielsweise durch Bau-
tatigkeiten, kdnnen die Wasser-
rickhaltefahigkeit der Landschaft
mindern und die Widerstandsfahig-
keit von Landschaften gegen Stark-
regenereignisse und Uberflutungen
herabsetzen. Auch fiir den Schutz
vor Bodenerosion durch Wind und
Wasser ist eine entsprechende Bo-
denbedeckung durch Vegetation
notwendig. Fallen diese Leistungen
weg, steigt die Gefahr von Hoch-
wassern und landwirtschaftlichen
Schaden. Da im Zuge des Klimawan-
dels vermehrt Uberflutungen und
Starkregenereignisse vorausgesagt

werden, ist der Erhalt regulativer Lei-
stungen auch als Absicherung gegen
zukiinftige Anderungen des Klimas
von groRRer Bedeutung (Umweltbun-
desamt, 2011).

Verlust von Okosystemleistungen
im Tourismus

Die Region um den Neusiedler See
ist eine wichtige Tourismusdestina-
tion und wirbt mit der vielfaltigen
Natur- und Kulturlandschaft. Touris-
mus ist neben Landwirtschaft der
wichtigste Wirtschaftsfaktor in der
Region. Hauptmotive fiir den Besuch
von TouristInnen sind Moglichkeiten
fur Naturerlebnisse, kulturelle und
sportliche Aktivitaten sowie Ruhe
und Erholung (Wrbka et al., 2012).
Die Naturkulisse ist zentral fiir das
regionale Marketing und pragt die
offentliche Wahrnehmung des Ge-
bietes. Die groRe Anzahl an hochran-
gigen Schutzgebietskategorien, dar-
unter UNESCO Weltkulturerbe und
Nationalpark, werden als Zugpferde
in der Bewerbung der gesamten Re-
gion herangezogen.

Uber den Neusiedler See Tourismus
werden zahlreiche Exkursionen in
den Nationalpark, in den Naturpark
Neusiedler See — Leihagebirge sowie
in den Naturpark Rosalia-Kogelberg
angeboten. ,Natur“ ist eine der
Hauptkategorien im Marketing. Auch
der Bereich Wellness und Gesund-
heit gewinnt an Bedeutung und Ein-
richtungen wie die regionale Therme
stlitzen sich auf Naturerlebnisse als
auBergewohnlichen Anreiz und wer-
ben mit ,Safaris” in den
Nationalpark (Neusiedler See
Tourismus, 2014).

Diese Strategie unterstreicht die
Bedeutung der Naturlandschaft und
der Schutzgebiete fir den Tourismus
und formt die Erwartungen von Ga-
sten. Ein zunehmender Ausbau von
StraBen und erhohtes Verkehrsauf-
kommen mit allen negativen Begleit-
erscheinungen (siehe Kapitel 2) sind
mit diesem transportierten Bild der
Region nicht vereinbar und wiirden
die Attraktivitat als Tourismusregion
auf mehreren Ebenen stark beein-
trachtigen:



Senkung oder Verlust der Erholungs-
funktion durch Verkehrsausbau
Durch den Bau von StraBen werden
nicht nur Lebensraume fir Tier- und
Pflanzenarten zerschnitten, auch
Erholungsraume fiir den Menschen
werden zerteilt, verkleinert und in
ihrer Qualitdt vermindert. Durch die
Errichtung von Verkehrsinfrastruktur
verdndert sich das regionaltypische
Landschaftsbild — Flachen gehen
durch Versiegelung verloren, ein
monotoneres Landschaftsbild und
Verinselung senken die Attraktvitat.
Eine starkere Verbauung der Land-
schaft konterkariert auch das Bild
einer einzigartigen, abwechslungs-
reichen Natur- und Kulturlandschaft,
das fiir lokale Tourismusbetriebe von
grolRer Bedeutung ist.

Ein wesentlicher Faktor fiir eine ver-
minderte Erholungsfunktion ist auch
die mit dem Verkehr einhergehende
Zunahme der Larmbelastung. Ver-
kehrslarm senkt sowohl fiir Einhei-
mische als auch flr Besucherlnnen
die Erholungswirkung. Gaste nennen
als Hauptmotive fir den Besuch

der Tourismusregion Neusiedler

See die Suche nach Ruhe und Ent-
spannung. Durch den Ausbau von
stark befahrenen StraRen gehen die
grundlegenden Erholungsfunktionen
fir eine weitraumige Region unum-
kehrbar verloren und machen diese
fir Touristen unattraktiv. Auch das
Potenzial fur zuklnftige, nachhaltige
Entwicklungsmodelle wird durch die
Entwertung der Lebensqualitat und
des Landschaftsbildes verhindert.

Riickgang von naturorientiertem
Tourismus und Schwiachung der
regionalen Entwicklung durch Be-
eintriachtigung der Schutzgiiter

Das Gebiet ist seit jeher Anzie-
hungspunkt fur naturinteressierte
Besucherlnnen. Insbesondere Vogel-
beobachtung spielt eine wesentliche
Rolle, aber auch die auBergewdhnli-
che Vegetation in diesem fiir Oster-
reich einzigartigen Naturraum ist flr
Naturvermittlung und Bildung in der
Region von groRer Bedeutung. Ein
Verlust von Biodiversitat bzw. die
Gefahrdung geschitzter Arten und
Lebensraume durch Bauprojekte
Iasst sich mit dem erreichten Status
der Region als international ausge-
zeichnetes Natur- und Kulturjuwel
nicht vereinbaren.

Eine Verschlechterung der Schutzglter
und eine damit drohende Aberken-
nung von Schutzkategorien und Pra-
dikaten wie UNESCO Weltkulturerbe
oder Biospharenpark héatte auch ne-
gative Konsequenzen fiir den Natur-
tourismus, der in der Region stark ver-
ankert ist. Die Angebote beruhen auf
dem langjahrigen Zusammenarbeiten
von Schutzgebieten, lokalen Betrie-
ben und Tourismuseinrichtungen, die
von diesem Tourismuszweig abhangig
sind. Das Zusammenflhren verschie-
dener, regionaler Interessensgruppen
und die gemeinsame Erarbeitung von
Nutzungskonzepten sind auch ein
wesentlicher Motor fiir die regionale
Entwicklung und kénnten in zukinfti-
ge Projekte einflieBen und die Region
starken. Voraussetzung dafir ist je-
doch der Erhalt der charakteristischen
Natur- und Kulturlandschaft, um Ent-
wicklungsspielrdume fir die Zukunft
offenzuhalten.

I ,Das Gebiet ist seit I

jeher Anziehungs-
punkt fiir naturinter-
essierte Besucherln-
nen. Insbesondere
Vogelbeobachtung
spielt eine wesentli-
che Rolle, aber auch
die aufsergewéhnliche
Vegetation in diesem
fiir Osterreich einzig-
artigen Naturraum ist
fiir Naturvermittlung
und Bildung in der
Region von grofier

Iiedeutung.”
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Ij\/eben Wassersport _I

ist das Gebiet besonders
fiir den Radtourismus
bekannt. 39 Radwege
auf einem 1000 Kilo-
meter weiten Radnetz
befinden sich in der
Region Neusiedler See.”

I Neusiedler See Tourismus, 2014 I

"N

Negative Auswirkungen auf

den Radtourismus und andere sport-
liche Aktivitaten

Sport ist ein weiterer Eckpfeiler des
Tourismus in der Region. Neben Was-
sersport ist das Gebiet besonders

fir den Radtourismus bekannt. 39
Radwege auf einem 1000 Kilometer
weiten Radnetz befinden sich in der
Region Neusiedler See (Neusiedler See
Tourismus, 2014). Auch hier stehen
das Naturerlebnis und der Genuss der
Landschaft im Vordergrund. Radwege
durchziehen den Nationalpark, die
Naturparke und die Welterberegion
und versprechen idyllische Naturerleb-
nisse.

Bei zunehmender Zerschneidung der
Region durch stark befahrene Ver-
kehrswege sinkt die Attraktivitat der
umliegenden Radwege betrachtlich,
da die landschaftliche Schonheit, die
den Reiz von Radtouren fiir Besu-
cherlnnen ausmacht, beeintrachtigt
wird. Verkehrslarm und erhohter
SchadstoffausstoR stellen zusatzliche
Storfaktoren dar. Die Sicherheit von
Radfahrerlnnen ist bei erhéhtem Ver-
kehrsaufkommen ebenfalls gefdhrdet,
wodurch das Erlebnis deutlich gemin-
dert wird.

Auch andere beliebte sportliche Aktivi-
taten in der Region wie Wandern und
Reiten, fur die es ausgewiesene Wege
gibt, leiden unter erhéhtem Verkehrs-
aufkommen in der Umgebung durch
die oben genannten Faktoren.

Negative Auswirkungen auf
die menschliche Gesund-
heit und Lebensqualitat

Der Ausbau hochrangiger StralRen
hat erhéhte Larm-, Licht- und Schad-
stoffemissionen zur Folge, die nicht
nur Lebensrdume und Arten gefahr-
den, sondern auch die menschliche
Gesundheit beeintrachtigen kénnen.
Durch die oben genannten Faktoren
wird die Erholungswirkung der Regi-
on vermindert und die Qualitat als
Wohngebiet fir die lokale Bevélke-
rung erheblich verschlechtert. Auch
Freizeitaktivitaten in der Natur wie
Radfahren oder Wandern kénnen
durch erhohtes Verkehrsaufkommen
eingeschrankt oder beeintrachtigt
werden, sodass wichtige Regenerati-
onsmoglichkeiten fur die Menschen
vor Ort verloren gehen.

Beim Seeneinzugsgebiet handelt es
sich durch seine geringe GroRe und
den fehlenden Abfluss des Sees um
ein besonders sensibles Gebiet in
Bezug auf Schadstoffbelastungen.
Daher besteht ein erhohtes Risiko,
dass Grund- und Oberflaichengewas-
ser —insbesondere im Falle von Ver-
kehrsunfallen mit wassergefahrden-
den Stoffen — irreversibel geschadigt
werden. (BMLFUW, 2001).

Durch die erhdhte Belastung mit
Schadstoffen, die auch die landwirt-
schaftlichen Boden in der Region
betreffen, kann die Qualitat regio-
naler Produkte vermindert werden,
was negative Auswirkungen auf die
Erndahrung und damit die Gesundheit
der lokalen Bevolkerung hatte.



5 BEDEUTENDSTE BEDROHUNGS-
SZENARIEN FUR DIE REGION AUS
NATURSCHUTZFACHLICHER SICHT

Mogliche Aberkennung der
UNESCO-Weltkulturerbe-
Auszeichnung

Im Managementplan der Welterbe
Kulturlandschaft Fertd/Neusiedler
See (Zech, 2003) werden als poten-
zielle Konfliktquellen und Gefahr-
dungen fiir die ausgezeichnete Land-
schaft folgende fiir den Verkehrsaus-
bau relevante Punkte genannt:

» Massive Beeintrdachtigungen des
Landschaftsbildes und der Nutz-
barkeit fur Touristen (Schadstoff-
emissionen, Larm) durch Ausbau
des hoherrangigen StraRen-
netzes (SchnellstraBe nach
Schiitzen, Uberholspuren
zwischen Jois und Winden)

» UbermiRiger Schwerverkehr
entlang der BundesstralRe 50
zwischen Neusiedl/See und
Eisenstadt sowie in den ungari-
schen Gemeinden am Stidufer
des Sees

Daraus geht ganz klar hervor, dass
entsprechende Verkehrsinfrastruk-
turprojekte den — auch touristisch
— Uberaus wertvollen und prestige-
trachtigen Status der Welterberegi-
on im Gebiet gefdahrden und zu ei-
ner Aberkennung der Auszeichnung
fihren konnen. Ein Verlust ware
fuir Osterreich und fiir die Region,
die sich das international bekannte
und angesehene Pradikat ,,UNESCO
Weltkulturerbe” 6ffentlichkeitswirk-
sam auf die Fahnen geschrieben
hat, blamabel und ein gravierender
Riickschlag.

Mogliche Aberkennung
der Auszeichnung
Biospharenpark

Die 1995 beschlossene Sevilla-
Strategie legt Kriterien fiir eine
Weiterentwicklung des Biospharen-
park-Konzepts fest. Der wesentliche
Punkt der Neuausrichtung liegt in
der Betonung der aktiven Rolle des
Menschen. Biospharenparks sollen
ein Netzwerk von Modellregionen
nachhaltiger Entwicklung bilden, die
den Schutz der biologischen Vielfalt
mit den Bedirfnissen der in der
Region lebenden und arbeitenden
Menschen verbinden und diese bei
der Planung und Umsetzung von
Konzepten fiir eine naturvertragliche
Entwicklung der Region einbinden.
Durch die Schaffung einer Natur-,
Puffer- und Entwicklungszone, die
jeweils andere Schwerpunkte von
Naturschutz tiber nachhaltige Land-
nutzung zu Forschung, Bildung und
Naturbeobachtung beinhalten, sind
Biospharenparks groRrdaumige und
flexible Schutzinstrumente, die auch
bewohnte und bewirtschaftete Ge-
biete ausdricklich einschlieRen.

Im Biospharenpark Neusiedler See
sind die ausgewiesenen Flachen
bisher allerdings nur auf die See-
flache und die Schilfzone begrenzt
und erfillen daher nicht die gelten-
den Sevilla-Kriterien, da die langst
Uberfillige Weiterentwicklung zu
einer Modellregion fir nachhaltige
Entwicklung bisher nicht umgesetzt
wird. Bei fehlender Erweiterung und
Neu-Konzeption steht die Aberken-
nung der Auszeichnung unmittelbar
bevor. Das zustandige Komitee des
UNESCO Programmes ,Man and the
Biosphere” hat dies bereits angekiin-
digt (Wrbka et al., 2012).

,Massive Beein-

tréchtigungen des

Landschaftsbildes
und der Nutzbar-
keit fiir Touristen
(Schadstoffemissio-
nen, Ldrm) durch
Ausbau des héher-
rangigen Strafsen-
netzes gelten als
grofse Gefahr fir
die Region.”
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Abb.: Erweiterungsvorschlag fir

das Natura 2000-Gebiet AT 1124823
»Nordostliches Leithagebirge”
(Umweltdachverband, 2012)
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Bestehande Natura 2000-Gebiets (FFH-RL, FFH-RLA/S-RL)

Mogliche Vertragsver-
letzungsverfahren und
Strafzahlungen bei
Missachtung der Natura
2000-Schutzbestimmungen

Aufgrund unzureichender Auswei-
sung von Gebieten fiir das Natura
2000-Netzwerk — trotz mehrmaliger
Hinweise auf Mangel —, wurde von
der Europadischen Kommission 2013
ein Vertragsverletzungsverfahren ge-
gen Osterreich eingeleitet. In einem
detaillierten Mahnschreiben werden
die Lebensraume und Arten, flr die
nach FFH-Richtlinie Nachnominie-
rungsbedarf besteht, aufgelistet.
Grundlage dafiir war unter anderem
die vom Umweltdachverband in Zu-
sammenarbeit mit zahlreichen Ex-
pertinnen und der Oberosterreichi-
schen Umweltanwaltschaft erstellte
Schattenliste ,,Natura 2000 Schatten-
liste — Evaluation der Ausweisungs-
mangel und Gebietsvorschlage”
(Umweltdachverband, 2012).

In dem Mahnschreiben werden

im Gebiet unter anderem Erweite-
rungen des Natura 2000-Gebietes
,Neusiedler See — Nordostliches Leit-
hagebirge” gefordert, um Vorkom-
men folgender nach FFH-Richtlinie
geschiitzter Lebensraumtypen
einzubeziehen:

» Mitteleuropaischer Orchideen-
Kalk-Buchenwald
Fiir diesen Lebensraumtyp
werden von Expertinnen u.a.
Vorkommen bei Mannersdorf,
Kaisersteinbruch und Bruck a. d.
Leitha genannt.

» Euro-Sibirische Eichen-Steppen-
walder (*)
Flr diesen nach FFH-Richtlinie
prioritdren Lebensraumtyp wird
eine Erweiterung um den Sudab-
fall des Leithagebirges gefordert.

Bruck n: der Leitha




Weiters wird unter anderem eine
Nachnominierung des Vogelschutz-
Gebiets AT1126129 ,,Waasen-
Hansag” als FFH-Gebiet gefordert,
da sich in dem Gebiet Bestdnde
des prioritdren Lebensraumtyps
»Pannonische Salzsteppe und
Salzwiese” befinden.

Auch Walder mit Vorkommen der
Schmetterlingsart Leptidea morsei
in den Gemeinden Loipersbach,
Schattendorf, Deutschkreutz,
Nikitsch, Kroatisch Minihof und
Lutzmannsburg sind zur Nach-
nominierung ausgewiesen.

Es ist somit zu erwarten, dass in

der Region weitere Flachen in das
Natura-2000-Netzwek aufgenom-
men werden, um den europaischen
Naturschutzverpflichtungen nach-
zukommen. Laut EuGH dirfen Mit-
gliedsstaaten ,keine Eingriffe zulas-
sen, die 6kologische Merkmale die-
ser moglichen Natura 2000-Gebiete
ernsthaft beeintrachtigen konnten”.
Der UWD empfahl aus diesem Grund
den Landesregierungen alle in diesen
Gebieten laufenden Verfahren und
Projekte, die dieser Rechtsprechung
widersprechen, auszusetzen, bis
eine finale und rechtsverbindliche

Klarung des weiteren Ausweisungs-
bedarfs herbeigefiihrt ist. Folgen

die Naturschutzverwaltungen der
Bundeslander dieser Rechtsprechung
nicht, kdnnen enorme wirtschaftli-
che Konsequenzen die Folge sein.
Planungen und Projekte, die bisher
in den nun eingeforderten Gebieten
angegangen wurden, missen wieder
in Frage gestellt werden.

Fehlende Lebensraum-
vernetzung und
Flachenverlust

Flachenverlust und Lebensraum-
zerschneidung sind direkte Auswir-
kungen von Verkehrsprojekten mit
gravierenden (oft irreversiblen) ne-
gativen Folgen auf Biodiversitat und
Okosystemleistungen (siehe Kapitel
2). Insbesondere die Unterbrechung
lberregional bedeutsamer Wildtier-
korridore wie des Alpen-Karpaten-
Korridors stellt in der Region eine
naturschutzfachliche Bedrohung von
internationaler Bedeutung dar. Ge-
setzlich vorgeschriebene Ausgleichs-
maRknahmen durch Wildtierpassagen
beim Neubau von Stralen mit Barrie-
rewirkung bzw. bei Projekten, die zum
Verlust bestehender Wildquerungs-

Ijaut EuGH diirfen _I

Mitgliedsstaaten
,keine Eingriffe
zulassen, die 6kologi-
sche Merkmale dieser
maoglichen Natura
2000-Gebiete ernst-
haft beeintréichtigen

I kénnten’” I
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,Neben dieser Er-
haltung von beste-
henden Landschafts-
elementen und
Feuchtfldchen ist
auch die Neuanlage
von Biotopen bzw.
der Zusammen-
schluss von solchen
Fléchen zu grdfSeren
und geschlosseneren
Biotopverbundsyste-
men anzustreben.”
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hilfen fihren, sind je nach Ausgangs-
situation mit z.T. hohen Zusatzkosten
verbunden (siehe Kapitel 2) und kénnen
nur ReparaturmaRnahmen sein.

Im Verordnungstext des Landesent-
wicklungsplanes Burgenland (Amt der
Burgenlandischen Landesregierung,
2011) wird die Bewahrung und Neu-
anlage biotopverbindender
Elemente explizit festgehalten:

,Die vorhandene Griinausstattung soll
dabei bewahrt oder durch passende
landschaftsgestaltende MaRnahmen
verbessert werden. Neben dieser Er-
haltung von bestehenden Landschafts-
elementen und Feuchtflachen ist auch
die Neuanlage von Biotopen bzw. der
Zusammenschluss von solchen Flachen
zu grolReren und geschlosseneren Bio-
topverbundsystemen anzustreben.
Dabei gilt es, die Durchlassigkeit des
Landschaftsraumes fir Wildtierwande-
rungen zu gewahrleisten.”

Damit gibt es von politischer Seite im
Burgenland ein konkretes Bekenntnis
zur Bedeutung griiner Infrastruktur
und ihrer Korridorfunktion, das bei zu-
kiinftigen Projektentscheidungen auch
tatsachlich als Handlungsgrundlage
herangezogen werden muss. Aktuelle
Beispiele wie die — vom Jagdleiter der
Gemeinde Schiitzen bestdtigte — er-
hohte Zahl von Wildunfallen an der neu
gebauten B 50 Umfahrung Schiitzen
(Artikel BVZ Eisenstadt, 04. 02. 2015)
unterstreichen den Handlungsbedarf.

Die Erhaltung und Forderung land-
schaftsverbindender Korridor- und
Trittsteinbiotope ist fur die langfristige
Funktionsfidhigkeit von Okosystemen
und die Erbringung ihrer Leistungen fur
die Gesellschaft essentiell und zudem
bedeutend glinstiger als nachtragliche,
technische MaRnahmen zur Wiederher-
stellung von ,Naturkapital“.

Beeintrachtigung von
Landwirtschaft und
Tourismus durch Verlust
von Okosystemleistungen

Geeignetes Mikroklima, fruchtbarer
Boden, Bestdaubung, Erholung, Bil-
dung — Landwirtschaft und Tourismus
und damit eine nachhaltige regionale
Entwicklung sind ohne die Leistungen
der Okosysteme in der Region nicht
denkbar. Eingriffe in den sensiblen
Naturhaushalt durch Verkehrsprojekte
schadigen schon jetzt landwirtschaftli-
che Produktion und fiihren zu Ertrags-
verlusten (siehe Kapitel 2).

Die hohe Qualitat landwirtschaftli-
cher Erzeugnisse (insbesondere der
Weinproduktion) und Naturerlebnis-
angebote sind Aushangeschilder der
Region. Sie bergen groRRes Entwick-
lungspotenzial zur Starkung regionaler
Wirtschaftskreislaufe und sind mit Na-
turschutzinteressen unter dem Leitbild
nachhaltiger Entwicklung vereinbar.
Positive Beispiele werden in der Region
beispielsweise bereits durch Bewei-
dungsprojekte bei gleichzeitiger Forde-
rung alter Haustierrassen und Vermark-
tung der Produkte gelebt.

Eine kurzsichtige Opferung dieser
Moglichkeiten zugunsten leichtfertiger
Bauprojekte entwertet Landschaftsbild,
Lebensqualitdt und Lebensgrundlage
unumkehrbar.

Entscheidungen, die jetzt getroffen wer-
den, bestimmen Uber zukunftstrachtige
Entwicklungsfahigkeit oder schrittweise
Degradierung der Region.



6 FAZIT UND EMPFEHLUNGEN
FUR DIE REGION LEITHAGEBIRGE -

NEUSIEDLER SEE

Biodiversitat als ver-
letzliche Lebensgrundlage
mit wirtschaftlichem
Potenzial in der Region

MalRnahmen zur Erhaltung von Biodi-
versitdt und Wiederherstellung von
Okosystemen werden in der euro-
pdischen Biodiversitatsstrategie als
zukunftstrachtige Arbeitsfelder mit
neuen Fertigkeiten, Arbeitsplatzen
und Chancen identifiziert. Gerade
die Region Neusiedler See bringt
mit ihren Natur- und Kulturwerten
und als ,griines Herz” inmitten der
Stadte Wien, Bratislava und Gyér die
notwendigen Voraussetzungen fir
die Entwicklung zu einer zukunfts-
orientierten Modellregion mit, die
diese Chancen nitzen kann.

Bereits vorhandene Schutzkatego-
rien wie UNESCO Weltkulturerbe
und Naturparke bieten geeignete
Rahmenbedingungen fir die Planung
und Umsetzung nachhaltiger Ent-
wicklungskonzepte mit Einbindung
der relevanten Stakeholder vor Ort.

Zusatzliche Verkehrsinfrastruktur-
projekte im Gebiet stellen dagegen
eine Gefahr fiir die herausragende
lokale Biodiversitat und Schutzgiter
ersten Ranges dar und bedrohen
Okosystemleistungen, auf die die
Region besonders in den Sektoren
Landwirtschaft und Tourismus an-
gewiesen ist. Zu den bedeutendsten
Gefahren zédhlen unter anderem Fla-
chenverlust, Lebensraumzerschnei-
dung und Schadstoffeintrag.

Eine fortschreitende Zerstlickelung
von Okosystemen und Gefahrdung
der Biodiversitat widerspricht so-
wohl den EU-weit als auch national
fur die kommenden Jahre angestreb-
ten und rechtlich gestiitzten Mal3-

nahmen, die den Biodiversitatsver-
lust umkehren und einen Ubergang
der EU zu einer ressourceneffizienten
und umweltvertraglichen Wirtschaft
beschleunigen soll. Die nachhaltige
Sicherung regionaler Lebensgrundla-
gen steht auf dem Spiel.

Die Region steht an einem
entscheidenden Wendepunkt:
grofe Teile der Natur- und Kultur-
landschaft stehen unter nationalem
und internationalem Schutz, die
Lebensqualitat und die Qualitat
landwirtschaftlicher Erzeugnisse ist
Uberwiegend hoch und noch ist eine
»,kompakte” Siedlungskultur vorherr-
schend. Die herausragenden natdrli-
chen Qualitaten der Region geraten
jedoch durch Bevolkerungszunahme
und wachsenden Flachenanspruch,
durch weiteren StraBenbau und
landwirtschaftliche Intensivierung
zunehmend unter Druck..

Weitreichende Eingriffe in Land-
schaft und Okosysteme wurden be-
reits durch Verkehrsprojekte voreilig
durchgesetzt und damit Schutzgiiter,
Landwirtschaft und Lebensqualitat in
der Region gefdhrdet.

Ein nachhaltiges Mobilitatskonzept
in Verbindung mit kontrollierter
Siedlungsentwicklung ist in der Re-
gion Leithagebirge — Neusiedler See
dringend notwendig, um die her-
ausragenden, identitatsstiftenden
Schutzgiter der Natur- und Kultur-
landschaften langfristig zu sichern
und damit die Grundlage fiir Land-
wirtschaft und Tourismus zu erhal-
ten. Der Erhalt und die Forderung
biotopverbindender Elemente sind
insbesondere in den landwirtschaft-
lich intensiv genutzten Gebieten
zentral. Naturschutz und ressour-
censchonender Umgang miissen
auch aullerhalb von Schutzgebieten

DVeitreichende Ein—_I

griffe in Landschaft
und Okosysteme
wurden bereits durch
Verkehrsprojekte vor-
eilig durchgesetzt und
damit Schutzgliter,
Landwirtschaft und
Lebensqualitdit in der

Ifgion geféhrdet.” _I
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international bedeu-
tendes Natur- und
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Okosystemleistungen
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die Handlungsgrundlage bilden und
in Landwirtschaft, Tourismus und
Verkehrsplanung durch konkrete
Vorgaben integriert werden. Die im
Landesentwicklungsplan Burgenland
(Amt der Burgenlandischen Landes-
regierung, 2011) formulierten Ziele
zu nachhaltiger Planung und Umset-
zung von Siedlungsentwicklungen
und Infrastrukturbauten, Erhalt und
Forderung von Biotopverbundsy-
stemen sowie die Verknipfung von
Tourismus, Wirtschaft, Infrastruktur-
planung, Land- und Forstwirtschaft
mit Zielen des Natur- und Land-
schaftsschutzes sind durch gezielte
Malnahmen zu unterstitzen und
weiterzuentwickeln.

Noch besteht Handlungsspielraum
um Uberflissige, kostspielige, und
kurzsichtige Verkehrsausbauten zu
stoppen und durch die Festlegung
von Siedlungsgrenzen auf eine
umsichtige, vorausschauende Sied-
lungsentwicklung zu setzen. Dafiir
bedarf es jedoch ernsthafter Be-
strebungen und vorausschauender
Entscheidungen, die zeigen, dass die
Werte und Leistungen der regiona-

len Natur- und Kulturlandschaften
auch von politischer Seite Ernst
genommen und unterstiitzt werden
und es sich dabei nicht nur um Lip-
penbekenntnisse handelt. Eine wei-
tere Gefahrdung bereits bestehen-
der Schutzkategorien mit drohender
Aberkennung von Pradikaten und
wertvoller landwirtschaftlicher
Flachen durch entbehrliche Bau-
projekte und Versaumnisse in der
Raumplanung rauben der Region
unwiederbringlich Chancen fir
eine nachhaltige Entwicklung,

von der Naturschutz, Landwirt-
schaft, Tourismus und die lokale
Bevolkerung profitieren.

Es missen jetzt die Weichen gestellt
werden, um die Region Leithage-
birge — Neusiedler See als interna-
tional bedeutendes Natur- und Kul-
turjuwel mit seinen lebensnotwendi-
gen Okosystemleistungen weiterhin
zu sichern und die Giberwiegend her-
vorragende Lebensqualitat auch vor
dem Hintergrund von zukinftigen
Herausforderungen wie zunehmen-
dem Bevolkerungswachstum und
Klimawandel zu bewahren.



Handlungsempfehlungen
aus naturschutzfachlicher
Sicht

Der Umweltdachverband erlaubt
sich auf Basis des Fachbeitrages
folgende Handlungsempfehlungen
fiir die Region Leithagebirge -
Neusiedler See zu formulieren:

Sicherstellung eines
ordnungsgemalken
Managements der
Schutzgebiete

Die einzigartige Bedeutung der
Natur- und Kulturlandschaft der
Region Leithagebirge — Neusiedler
See ist durch acht verschiedene
Schutzkategorien belegt. Um den
Schutzcharakter — der durch beste-
hende Schutzgebiete wie den Natio-
nalpark Neusiedler Seee — Seewinkel
bereits in hoher Qualitat vorhanden
ist — langfristig sicherzustellen, ist
ein schutzgutspezifisches Manage-
ment bei finanzieller Absicherung
der dafiir notwendigen MaRRnahmen
essentiell. Managementpldane mit
der Formulierung von Schutzzielen,
Analyse des Zustandes der Schutz-
glter und daraus abgeleitete MaR3-
nahmenpakete sowie begleitendes
Monitoring sind notwendige Hand-
lungsgrundlagen fiir eine zielgerich-
tete und erfolgreiche Umsetzung
von Schutzkonzepten. Finanzierun-
gen zum Erhalt der Schutzgebiete
und der glinstigen Entwicklung

ihrer Arten und Lebensrdaume
sichern auch die Grundlage fiir
Naturtourismus und nachhaltige
Entwicklung in der Region.

Angemessene
Ausweitung der
Schutzgebiete

Trotz der hohen Dichte an Schutz-
kategorien in der Region sind Arten
und Lebensraume teilweise noch
unzureichend in das Schutzge-
bietsnetz aufgenommen. Die man-
gelnde Ausweisung von Gebieten
nach FFH-Richtlinie wird durch das
Mahnschreiben der Europaischen
Kommission bestdatigt, das eine
Erweiterung des Natura 2000 — Ge-
bietes ,,Nordostliches Leithagebirge
— Neusiedler See” fordert, um den
Schutz von FFH-Lebensraumtypen
zu gewahrleisten. Erweiterungsvor-
schldage dazu sind bereits vorhanden
(siehe Kapitel 3). Auch die Erweite-
rung des Nationalparks Neusiedler
See — Seewinkel um Flachen am
Westufer ist notwendig, um die be-
deutenden Schutzgiiter in diesem
Gebiet ausreichend abzudecken.

D>
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Sicherung der Verbin-
dungsachsen zwischen
den Schutzgebieten sowie
Erhaltung und Entwicklung
lebensraumverbindender
Landschaftselemente

Lebensraumvernetzung ist die
Voraussetzung, um die 6kologische
Durchlassigkeit fur Wildtiere zu ge-
wihrleisten, essentielle Okosystem-
leistungen fur Landwirtschaft und
Tourismus zu erhalten und tragt zu
einem attraktiven Landschaftsbild
bei. Handlungsempfehlungen zur
Sicherung und Erh6hung des
Biotopverbundes sind:

» Festlegung absoluter Siedlungs-
grenzen zwischen den Gemein-
den am Westufer des Neusiedler
Sees (Neusiedl — Jois — Breiten-
brunn — Purbach — Donners-
kirchen — Schiitzen — Oggau —
Oslip — St. Margarethen — Rust)
um kompakte Siedlungsstruktu-
ren zu erhalten und ein Zu-
sammenwachsen zu verhindern.

» Vorrang fir sanfte Mobili-

tatsformen und Verkehrs-
optionen, die keine groRe
Barrierewirkung entfalten
und Migrationsachsen nur
unerheblich beeintrachtigen
(Bahn, Radwege).

Umsetzung von MalBnahmen
entsprechend der RVS Wild-
schutz (siehe Kapitel 2) an
der UmfahrungsstraRe B 50
Schitzen am Gebirge, da
diese in der jetzigen Aus-
flihrung eine groRe Barriere-
wirkung flr Wildtiere darstellt.

Gezielte MaBnahmen zur
aktiven Férderung und
Wiederherstellung arten-
reicher und lebensraum-
verbindender Landschafts-
elemente wie Hecken,
Saumbiotope entlang

von StraBenrandern oder
nachhaltig bewirtschaftete
Landwirtschaftsflachen
und Brachflachen



DViederherstel/ung_I

artenreicher und
lebensraumver-
bindender Land-

Iihaftse/emente ”_I

Starkung des
Naturtourismus

Die sowohl in der Landesentwick-
lungsstrategie Burgenland 2020
(Schremmer & Mollay, 2012) als
auch im Landesentwicklungsplan
Burgenland (Amt der Burgenlandi-
schen Landesregierung, 2011)
angestrebten Synergien von Schutz-
und Erholungsfunktion, Natur und
6konomischen Nutzen kénnen Basis
fur eine nachhaltige Entwicklung
mit Vorbildfunktion sein.

Schutzkategorien wie UNESCO Welt-
kulturerbe, Nationalpark und Natur-
parke bieten in der Region vielfalti-
ge Moglichkeiten fiir Naturerlebnis
und die Vermarktung regionaler
Produkte, die sich hervorragend mit
sanften und innovativen Mobilitats-
konzepten verkniipfen lassen und
Identifikationsmoglichkeiten fir die
lokale Bevolkerung bieten.

Dieses Potential in den Bereichen
Naturtourismus, Naturvermittlung
und Regionalentwicklung gilt es
starker zu niitzen und in Form inter-
disziplindrer Projekte umzusetzen.

Dazu bedarf es der Vernetzung
regionaler Akteurlnnen und Ent-
scheidungstragerinnen aus den
Bereichen Landwirtschaft, Touris-
mus, Naturschutz und Regionalwirt-
schaft. Bereits vorhandene, lokale
Netzwerke sollen unter Einbezie-
hung von Expertlnnen ausgebaut
werden, um nachhaltige Entwick-
lungskonzepte fiir die Region zu
erarbeiten und konkrete Arbeits-
schritte festzulegen.

Aufgleisen regionaler
Forderprojekte zur
Erhaltung und Auf-
wertung der Natur-
und Kulturlandschaft

Die in der Region noch vorhandene
kleinteilige Kulturlandschaft, die

flr sich ein Schutzgut darstellt,
bildet eine gut geeignete Grund-
lage fur die Umsetzung innovativer
Pflegekonzepte, die nachhaltige
Bewirtschaftung, Naturschutzziele
und Vermarktung lokaler Produkte
verbinden. Offentliche Férdermittel
aus dem Osterreichischen Programm
fir landliche Entwicklung und dem
Agrar-Umweltprogramm OPUL bie-
ten geeignete Finanzierungsinstru-
mente flr die Realisierung von
Malnahmen zu umweltvertraglicher
und biodiversitatsfordernder
Bewirtschaftung und Projekten,

die zur Starkung landlicher Regionen
unter Einbeziehung der lokalen
Bevolkerung beitragen.

Diese Finanzierungsquellen sollen
angesprochen werden, um innovati-
ve regionale Konzepte flr nachhal-
tige Entwicklung umzusetzen und
Malnahmen mit Vorbildcharakter
zu schaffen, die zum Aushdngeschild
fir die Region werden kénnen.
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AKK:
etc.:
EuGH:
FFH-RL:
OPUL:

RVS:

u. a.:
UNESCO:
UVP-G 2000:

UVP-RL:

VS-RL:
WRRL:

WTP:
z.B.:
z.T.:

Alpen-Karpaten-Korridor

et cetera

Europaischer Gerichtshof
Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
Osterreichisches Programm
zur Forderung einer umwelt-
gerechten, extensiven und
den natirlichen Lebensraum
schitzenden Landwirtschaft.
Richtlinien und Vorschriften
fir das StraBenwesen

unter anderem

United Nations Educational,
Scientific and Cultural
Organization
Umweltvertraglichkeits-
prufungsgesetz

Richtlinie 2011/92/EU Uber
die Umweltvertraglichkeits-
prifung bei bestimmten
offentlichen und privaten
Projekten
Vogelschutzrichtlinie
Wasserrahmenrichtlinie, Def.:
Richtlinie 2000/60/EG des
europaischen Parlaments
und des Rates zur Schaffung
eines Ordnungsrahmens

fir Mallnahmen der Gemein-
schaft im Bereich der
Wasserpolitik
Wildtierpassage

zum Beispiel

zum Teil
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»,

DI Dr. Michael
Machatschek

(Forschungsstelle fiir Landschafts-
und Vegetationskunde)

“Pflanz einen Baum,
und kannst du auch
nicht ahnen, wer
einst in seinem
Schatten tanzt!
Bedenk, mein Sohn,
es haben deine
Ahnen, eh sie dich
kannten, auch fur
dich gepflanzt.”

Friedrich Hebbel
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Strallenbaume

Die landschaftsokologische und
freiraumplanerische Bedeutung der
Stralenbdaume und ihre handwerklich-pfleglichen
Voraussetzungen fir ihre Alterungsfahigkeit

Wenn wir heute bei den spérlich
verbliebenen Alleen oder gut ge-
pflegten StraBenbaumreihen ins
Schwarmen kommen, so vergessen
wir dabei sowohl die seinerzeit klug
investierte Arbeit und die Bedeu-
tung solcher Baumanlagen. Und
wenn wir kundig nach dem Nutzen
der StraBenbdaume fragen, so liegt
der Ertrag gealterter Baume in
ihrem unmerklichen Wachstum, der
Schoénheit und im selbstverstand-
lichen Dasein, als waren sie im-

mer da gewesen. Jedem einzelnen
altgewordenen Baum wohnt eine
Okonomie inne, welche baum-
wirtschaftlichen Regeln beziiglich
seiner Handhabung und Herstellung
geschuldet sind. Wer die Augen im
Herzen tragt, erkennt diese in den
Baumen entschwundene Arbeit.
Dieser Aufmerksamkeit oder ,,Okon-
omie der Indizien“, wie dies Karl
Heinrich Hilbusch (2001) benennt,
ist nachzugehen, damit man heute
fir die nachfolgenden Generationen
die Pflanzungen setzt und die Nac-
hkommen auch in den Genuss und
Ertrag gealterter Biume kommen.

Stralenbaume zahlen zum offentli-
chen Inventar einer Landschaft und
bedirfen den Grundprinzipien wie
Sparsamkeit, Gebrauchsfahigkeit
und Alterungsfahigkeit, welche
miteinander in Wechselwirkung
stehen. Die Sparsamkeit der Anlage
und die Aufwendungen fir ihre Er-
haltung und Funktionstlichtigkeit
erweisen sich erst in Bezug auf die
Gebrauchsmoglichkeiten und die
Dauerhaftigkeit als praktikabel.

Die Alterungsfahigkeit bemisst sich
am langfristigen und vielfaltigen
Gebrauch, der zusatzlich von der
betrachtenden Allgemeinheit genos-
sen wird. Und die gute Alterung wie-
derum, wenn die Bdume ins Holz,
Laub und Frichte gewachsen sind
(s. Kurz, P. et al 2008), lasst erst eine
Einschatzung lber die tatsachliche
Sparsamkeit ableiten. Die Okonomie
des Handwerks bestimmt die Oko-
nomie der Alterung und Nachhaltig-
keit der Pflanzungen und somit das
Baumpflege-Etat der Verwaltungen.




Heute sind die Regionen nicht
nur erschlossen, sondern vielfach
Ubererschlossen. Die Kosten fir
die Erhaltung dieser Strukturen
mussen Kommunen, Land, Bund
und somit die Allgemeinheit tra-
gen. Anstelle in noch weitere
StralRenprojekte Geld hineinzus-
tecken und somit die Erhaltung-
skosten noch weiter anzuheben,
ware eine Verbesserung beste-
hender Infrastrukturen in Kom-
bination mit einem regionalen
Arbeitsangebot zielfliihrender.
Hierzu gehort eine profunde An-
lage begleitender Baumreihen
oder Alleen, welche sich gut in die
Landschaft einfligen und den Wert
der Landschaft auf verschiedenen
Ebenen heben. Nur richtig ge-
pflanzte, gebrauchsfahige und
alterungsfahige StraBenbdaume
rentieren sich langfristig. Das
Motto sollte heiRen: Mit der
Baumschere friiher schneiden,
erspart spdter den aufwendigen
und unsachgemdfSen Kettensége-
Schnitt. Das ist jedem einleuch-
tend.

Baumpflege und
StraBenrandpflege
friher

Die Baumreihen entlang der
StraBen haben den Zweck der
Beschattung, ,Baumgang” und
Alleen halfen zur Orientierung bei
Windverwehungen. Sie lieferten
einst Futterlaub, Klopapier, Brenn-
und Werkholz, Rinde und Honig,
die Baumreihen trugen Speise-
obst, den Haustrunk, wie das
Dorrobst fir den Winter und zum
VersiiRen des Breies und Brotes.
Neben der Obstverwertung unter-
standen die Stralenbdume mittel-
bis langfristig der Holznutzung.
Selbst nach der sorgsamen Fallung
stellte das gezogene Holz einen
Ertrag. Die geraden, hoch auf-
geasteten Stdmme gingen nach
einer sorgfaltigen Lagerung und
Bearbeitung zumeist direkt in
einen Holzschrank, einen Kasten,
ein Bett oder eine Tischplatte
Gber. Dieses Holz stammte nicht
aus den Waldern, sondern von
der Walnuss, der Kirsche, der
Birne, dem Ahorn, der Schneitel-
esche usw., wenn sie dem Men-
schen lange gedeihlich Ertrag
abgeworfen hatten.

I;s gehort eine _I

profunde Anlage
begleitender Baum-
reihen oder Alleen,
welche sich gut in die
Landschaft einfiigen
und den Wert der Land-
schaft auf verschie-
denen Ebenen heben.
Nur richtig gepflanz-
te, gebrauchsfdhige
und alterungsfihige
StrafSenbdume rentie-

Ifn sich Iangfristig.”_l
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Die unmittelbaren StraRenrdander
pflegten die Feldanrainer durch
Nutzung. Rander und Béschungen
wurden zwei bis vier Mal geméaht
und das Mahgut als Grinfutter ge-
nutzt oder als Heu geworben. Damit
diese Mahflachen ertragreich blie-
ben und keine Behinderung beim
Mahen erfuhren, entfernte man re-
gelméaRig herabbrechende Aste und
abfallendes Reisig. Das andrangende
Falllaub wurde im Herbst mehrmals
entfernt, damit es der Wind nicht

in die angrenzenden Kulturflachen
verfrachtete. Die Laubwegraumung
war mit einer Nutzung als Einstreu
verbunden. Doch bei guter Qualitat
diente es auch als Futter. Apfellaub
besitzt sehr hohe Futterwerte. Im
Frihjahr wurden die Flachen sauber
abgerdaumt und von Hand durchge-
recht, allfallige Pflanzenreste des
Vorjahres entfernt.

Das Sauberhalten der StraRenrdander
diente auch einer erleichterten Obst-
und Nussernte, weshalb im Herbst
vor der Ernte die Standorte sauber
gemaht wurden. Bei der Obst-

ernte unterschied man zwischen
Frischobst-, Wirtschaftsobst- und
Mostobstverwertung. Frisches Obst
diente dem Verkauf auf entfernt
gelegenen Markten als Tafel- oder
Gebrauchsobst. Das Wirtschaftsobst
wurde in den Haushalten fir den
taglichen Gebrauch verwertet. Zur
Apfel- und Birnsaft- oder die Most-

und Essigbereitung dienten die
sduerlichen bis herben Obstsorten.
Letztere fanden sich hauptsachlich
entlang der Strallen, doch war auch
der Baumbesatz geschlossener
Kirschreihen nicht unbetrachtlich.

Je nach Gegend erfuhren die Laub-
bdaume SchnittmaRnahmen. In erster
Linie musste ein weites Lichtraum-
profil erhalten werden, bzw. dieses
an die Entwicklungen des Verkehrs
angepasst werden, damit Fahrzeuge
nicht mit den Asten kollidierten.
Obst und Walnussbhdaume bendtigten
neben Erziehungs- einen ertrags-
sichernden Erhaltungsschnitt. Doch
weiter zurlick im geschichtlichen
Verlauf waren jedes oder jedes
zweite Jahr die Baume auf Futterlaub
geschnitten worden. Heute findet
man in manchen Regionen Europas
solche auf Laubheunutzung konzip-
ierte Baumanlagen.

Eigene Strallen waren mit den
Besenbdaumen der Besenmacher
bestlickt. Die Birken wurden jedes
Jahr geschnitten, damit die Reisig-
qualitat fur die Besen stimmte.
Wurde es flr die Besenherstellung
nicht genutzt, so war es ein hervor-
ragendes Anziindreisig. Die Baume
wurden zwischenzeitlich zur Gewin-
nung des Baumsaftes angezapft. Das
Starkholz der Obstgeholze diente als
Raucherholz. Vor allem jenes vom
Apfelbaum war dafiir sehr begehrt.

,Im Friihjahr werden
die Fldchen sauber ab-
gerdumt und von Hand
durchgerecht, allfdllige
Pflanzenreste des Vor-

Iﬁhres entfernt.” _I



Was sind die Vorzige
baumbesetzter
StralRenrander heute?

Durch die gednderten Fortbewe-
gungsmittel und vor allem das
hohe Verkehrsaufkommen stellen
sich heute an die StraBengehdlze
andere Anforderungen z.B. an die
StraBenrandpflege oder das héhere
Lichtraumprofil von tber 4,5 bis

6 m Kronenansatzhéhe. Doch dient
das friihere Wissen der subsistent-
en Baumnutzungen und Baumbe-
wirtschaftungsfragen heutigen An-
lagen als modifizierbare Vorbilder.

Trassen- und Boschungsbefestigung
Die friher wichtigste Bedeutung
der Baumpflanzungen an den
StraBenrandern und an den abfal-
lenden Trassenbdschungen stellt
die Befestigungsfunktion durch
die Baumwurzeln dar. Sie hat bis
heute ihre Giltigkeit und wird von
manchen Behorden bei StralRen-
bauprojekten in Hanglage sogar
eingefordert, wo z.B. Esche und
Berg-Ahorn bewusst am HangfuR
angesetzt werden.

StraBenbdume geben Orientierung
Die beidseitigen Baumreihen entlang
der StraBen vermitteln im Winter die
notwendige Orientierung bei Nacht
und bei starkem Schneetreiben,
wenn sich die dunkle Farbe der
Stammrinde vom Schnee abhob.

Schneebelastung wird reduziert

Bei engen Abstanden in und zwi-
schen den Baumreihen wirkte sich
der Windduseneffekt unter den
Baumkronen vorteilhaft aus. Im
Winter raumte die hohere Geschwin-
digkeit des Luftzuges unmittelbar im
StralRenraum den Leicht- und Verwe-
hungsschnee aus und im Herbst blast
der Wind das Laub aus der Fahrbahn.
Durch die erhdhte Luftzirkulation

aus der Disenwirkung der StralRen-
bdaume entstanden im Grunde ge-
nommen keine Kalteseen entlang
der StraRen.

Sie beschatten

die StraBe im Sommer

Im Sommer dient das dichte
Blatterdach der Beschattung der
StralBe und erzeugt somit eine an-
genehmere Verkehrsflache als eine
unbeschattete. Durch den Sonnen-
schutz im Sommer sind ein grofRerer
Schutz und eine geringere Abnut-
zung der Asphaltdecken gegeben.

Bremsen die

Fahrgeschwindigkeit ein

Durch die psychologische Wirkung
des verengten Fahrraumprofiles
durch die Baumreihen sind die Auto-
fahrer bei Gegenverkehr zum langsa-
meren Fahren veranlasst.

,Die friiher
wichtigste Bedeu-
tung der Baump-
flanzungen an den
strafenrdndern
und an den abfal-
lenden Trassen-
béschungen stellt
die Befestigungs-
funktion durch
die Baumwurzeln

dar.”
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,Die Baumbeglei-
tung erzeugt einen
lieblichen Land-
schaftscharakter
und eine positive
Landschaftsenergie.”
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Platzhalter fiir die duBere
StraRenraumbegrenzung

Mit der Pflanzung von Baumreihen
entlang der StralRen sind Grenz-
markierungen gegeben. Die Bdume ga-
rantieren als Platzhalter iber mehrere
Jahrzehnte bis (iber 100 Jahre lang fur
die festgelegten und unverriickbaren
Freiraumgrenzen und blrgen somit flr
eine gute Freiraumqualitat.

Landschaftliche Elemente

Heute lberwiegen die Bedeutungen
einer landschaftlichen Pragung und
der Untergliederungseffekt durch
baumbestandene StraRen. Die Baum-
begleitung erzeugt einen lieblichen
Landschaftscharakter und eine positive
Landschaftsenergie. Diese Einzel- oder
Gruppenbaum-Effekte sind fir die
Fremdenverkehrswirtschaft Grund-
voraussetzungen, welche nicht unmit-
telbar in Werten berechenbar sind.

Okologische Zusammenhinge
Trotz des Verkehrs bieten die
Stralenbaume sowohl die Voraus-
setzung flr Nahrungsorte wie auch
fir Lebensorte vieler Tiere, auch
wenn sie durch den Larm und hohe
Unfallgefahr kein Optimum bieten.
Vielfach dienen sie als zwischen-
zeitliche Ansitze z.B. fir Raub-
vogel beim Feldmaus- oder Klein-
vogelfang, etc.

Phosphor-Lieferant

durch Baume und Hecken
Unbeachtet blieb bislang die Be-
deutung der Landschaftsgeholze
als Phosphor-Lieferanten. Die vom
Wind ausgeblasenen Staubpollen
und die Blltenteile haben in Zeiten
der knapper werdenden Phosphor-
Ressourcen eine zunehmenden
Wert fir die Felddingung.



,Gehen fordert die Be—_l
weglichkeit im Denken,
aber die Welt hat die
Erde unter den FiifSsen
verloren. Doch hat man
uns die Wege zu schén
geebnet und somit das
Fahren zur Gewohnheit

I_gemacht.” _I

Pfleglicher Umgang mit
gepflanzten StraBenbadu-
men entlang der StraRen

Gutes Handwerk bestimmt die Ge-
brauchsqualitdt. Durch hand-
werklich richtige Handhabung der
jungen StraRenbdume, von der
Baumschule zur Jungwuchspflege
und bis zur Fertigstellungspflege,
konnen die StralRenverwaltungen
einen GroRteil der Kosten einsparen,
da Folgeschaden und somit Folge-
kosten vermieden werden kdonnen.
Fehler durch das Absdgen grolRer
Aste nach der ersten Pflege sind
gerade durch Versaumnisse wahrend
der Zeit der Jungwuchs- und Fertig-
stellungspflege an etwa 90 % der
Baume zu beobachten und verur-
sachen in spateren Jahren enorme
Mehrkosten, die nicht notwendig
waren. Der handwerkliche Umgang
— also Fehler und Versaumnisse in
der Jungwuchspflege — bestimmt die
Okonomie und die langfristige Alte-
rungsfahigkeit der Stralenbdaume.

Jede einzelne Behorde argumentiert
mit den notwendigen finanziellen
Sparabsichten. Bei solchen Absicht-
serklarungen ist man mittlerweile
vorsichtig geworden, da immer die
ursdchlichen Aspekte —in diesem
Fall Baumschulung, -pflanzung,
Jungbaum- und Fertigstellungs-
pflege im Zusammenhang mit einer
nachhaltigen Erhaltung der Baume

—auller Acht gelassen werden. Lange
Zeit wurden die Ursachen lediglich
durch Baumchirurgen und &dhnliche
Experten siindteuer kaschiert und
fundierte Kritik einfach weggescho-
ben. Nach der ,teuren Todpflege”
mussten die Baume entfernt werden.

Von jener Weitsicht und Arbeit der
Handwerker und Gartner, die einst vor
70 bis 100 Jahren die Baume sach-
gemal gepflanzt und sorgfaltig ge-
pflegt haben, ernten wir heute den
,asthetischen Baumertrag”, sprich
ein schones Blatterdach, welches uns
die StralRen beschattet und in heilRen
Sommern auch die kiihlere Luft auf
solchen StraBen ermoglicht. Diese
handwerklich fundierte Arbeitspraxis
existiert heute nicht mehr. Die Ver-
waltung wirde sich Gber die Halfte
am Bdume- und Pflegeetat ersparen,
wenn sie in etwa die Baumschulung,
Pflanzung und Baumerziehung,
-pflege, Instandhaltungs- und Fertig-
stellungspflege usw. anders handha-
ben wirde.

Gehen férdert die Beweglichkeit im
Denken, aber die Welt hat die Erde
unter den Fiifsen verloren. Doch hat
man uns die Wege zu schén geebnet
und somit das Fahren zur Gewohn-
heit gemacht.

Literaturhinweise:

Hulbusch, K.H. —2001:

Die Okonomie der Indizien.

In: Schriften der Landschaft N° 7:
1-12. Hg.: Cooperative Landschaft.
Wien.

Kurz, P. u. M. Machatschek — 2008:
Alleebdume — Wenn Baume ins
Holz, ins Laub und in die Frucht
wachsen sollen. Griine Reihe des
Lebensministeriums, Band 16.

Hg.: Bundesministerium fur Land-
und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft Wien. Bohlau
Verlag Wien, Koln, Weimar. S. 320.
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,,Entschleunigung
ist ein Schlagwort
unserer Zeit.
Wo kann sie besser
gelebt werden, als
in einer Region, in der
Vogelgesang liber
Motorenldrm herrscht,
wo sich Walder,
Weingdrten, Wiesen
abwechseln, ohne
von Strafen durch-

VON DER REALITAT ZUR VISION schnitten zu werden.”

Zwei Autos in vielen Garagen, selbst fiir kurze Wege wird der Motor gestar-
tet. Wohnungen missen so konzipiert werden, dass nicht nur die Menschen
geniigend , Lebensraum®, sondern auch Autos ausreichend ,,Stellplatz”
vorfinden. Strallen vor der eigenen Haustlire sind hingegen unerwiinscht. Zu
viel Verkehr. Zu viel Larm. Zu viel Staub. Das Fahrrad wird meist nur in der —
sparlich vorhandenen — Freizeit benutzt, um ,sich was Gutes zu tun”.
Bewegung im Alltag findet zwischen der Garage und der Wohnung statt.
Was wie eine Satire klingt, ist 2015 Realitat.

Wege aus dieser Situation gibt es. Aber sie sind noch wenig ausgetreten.

Die Individualisten, die diese Wege gehen, sind in der Minderheit. Fahrrad
statt Auto. Zu Fulk gehen statt fahren. Ein Umdenken wird stattfinden. Findet
bereits statt. Zumindest im urbanen Raum. Dort zahlt fir viele nicht mehr

so sehr, ein Auto zu besitzen, sondern es geht verstarkt darum, das gerade
passende Verkehrsmittel zu nutzen. Auto, Bus, Bahn. Oder auch Elektrorad.
Ein Umdenken auch Uber die Stadtgrenzen hinaus muss kommen. Und es
wird kommen, schon alleine wegen der vorhandenen Ressourcen — Stichwort
steigender Rohdlpreis.

Die Region Leithagebirge — Neusiedler See hat sich dann — so die Vision —als
Modellregion etabliert. Sensibler Umgang mit den vorhandenen Ressourcen,
mit Bauland, Acker- und Weingartenflachen, vorausdenkende Mobilitats-
konzepte, die den Beniitzern und nicht den Fahrzeugen oberste Prioritat
einrdumen und eine Landschaft, die es wert ist, besucht zu werden — nicht
nur flr ein paar Stunden. Entschleunigung ist ein Schlagwort unserer Zeit.
Wo kann sie besser gelebt werden, als in einer Region, in der Vogelgesang
liber Motorenlarm herrscht, wo sich Walder, Weingarten, Wiesen abwech-
seln, ohne von StralRen durchschnitten zu werden, wo alte Ortskerne wieder
aufbliihen und zu neuem Leben erwachen. Menschen treffen sich vor Ge-
schaften, Kinder

spielen auf den StraRen. Autos gibt es auch noch. Aber sie bestimmen nicht
das Ortsbild. Das haben sich die Menschen zuriickerobert. Eine Vision, die
Realitat werden kann.

Das Projektteam v. I. nach r.:
PRO REGION NEUSIEDLER SEE Carla Schmirl, Richard Kuncar, Bibi Watzek,

Herbert Triebaumer, Sylvia Kuncar, Rudi Krumpeck

A

www.proregionneusiedlersee.at
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