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Mobilität mit 

„Der größte Kostenanteil des Autofahrens entfällt 
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 
kann bis zu 8 bis 15 private PKW ersetzen.“

FACHBEITRAG 

„Beim hohen Aus- 

baugrad der Straßen- 

infrastruktur in 

Österreich haben 

weitere Aus- und 

Neubauten in der 

Regel ein schlechtes 

Kosten-Nutzen-Ver-

hältnis. Autobahn-

ausbau in ländlichen 

Regionen zeigt in der 

Realität keine bis ne-

gative Wirkung auf 

die lokale Wirtschaft 

und Kauf- und Ar-

beitskraft fließt in die 

Zentren ab.“

1 EXECUTIVE 
SUMMARY
Das Nordburgenland – und mit ihm 
die ökologisch besonders sensible 
Region Leithagebirge – Neusiedler See 
– gehört zum größten Ballungsraum 
Österreichs und ist damit ebenfalls 
vom Trend der Urbanisierung betrof-
fen. Bevölkerungswachstum und  
Arbeitsplätze konzentrieren sich  
auf die Städte, aber viele Menschen 
ziehen auch vom direkten Wiener  
Umland ins nördliche Burgenland.

Innerhalb der wachsenden Bevölke-
rung wird der Anteil der älteren Men-
schen weiter zunehmen. Sie werden 
aber in ihren Bedürfnissen, Vorlieben 
und Fähigkeiten sehr heterogen sein 
– von eingeschränkt Mobilen bis hoch 

-
wahl haben und deshalb für Mobili-
tätsangebote abseits des eigenen  
Autos erst gewonnen werden müssen. 
Insgesamt wird es mehr Singles in 
Ein-Personen-Haushalten geben,  
die kaum Bedarf am klassischen 
„Familienauto“ haben werden, aber 

-
leistung sein könnten.

Die hohe Verbreitung von mobilem 
Internet erleichtert die Nutzung und 

-

des VOR, weil Echtzeitdaten und 
-
-

gelegenheiten sind per Smartphone 
wesentlich leichter zu organisieren 
als früher.

Außerdem steigert mobiles Internet 
-

lesen, E-Mails beantworten oder 
soziale Netzwerke checken ist nicht 
möglich, während ein Auto gelenkt 
wird. In der Bahn kann sogar bequem 
gearbeitet werden.

mehr Autos als die Bevölkerung am 
Land, so hat sich dieses Verhältnis  
in den vergangenen Jahrzehnten um-

Region desto höher der Motorisie-
rungsgrad. In den Landeshaupts- 
tädten nimmt die Zahl der PKW pro 
Kopf hingegen wieder ab. Ein hoher 
Motorisierungsgrad ist nicht länger 

Entwicklung, sondern zeigt einen 

Wo die Menschen viel mit dem Auto 
fahren müssen, um ihre Ziele zu er-

 

Einkaufszentren und in den Import 
-

halte im Burgenland haben die höch-
sten Mobilitätskosten in Österreich, 
geben aber nur halb so viel für  
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„Etwa jeder dritte Haushalt im Burgenland 
verfügt über zwei oder mehr Pkw. Viele dieser 
Zweit- und Drittautos werden hauptsächlich 
für kurze Strecken genutzt, die auf andere Ver-
kehrsmittel verlagert werden könnten.“

-
land verfügt über zwei oder mehr PKW. 

-
den hauptsächlich für kurze Strecken 

verlagert werden könnten. Wo ein Fahr-
zeug nur selten notwendig ist, kann Car-
sharing mit Freunden, in der Nachbar-

 

 
ist es, durch ein dichtes Netz an  

zum Radfahren, Carsharing und durch 
eine konsequente Raumordnung viel-

Alltagswege ohne Zwang zum Auto 
zurücklegen zu können. Ein solches 
Mobilitätssystem muss als zuverlässig 
wahrgenommen werden. Die Bevöl-

Ziel und wieder retour gebracht wird 
-

-
chem Verkehr und Fahrrad, (Sammel-)

der Fall, wird auch für seltene oder 
unwahrscheinliche Fälle ein (weiteres) 

-
über hinaus genutzt werden.

 

Zu den direkten, privaten Kosten 

Kilometer für die Allgemeinheit an-
fallen – bei PKW etwa zwölf Cent pro 

Tonnenkilometer. Das sind Kosten, die 
etwa durch Gesundheitsschäden auf-

grund von Lärm und Abgasen an- 
fallen. Darüber hinaus können etwa 
auch  Immobilien und Tourismusstand-
orte durch Verkehr entwertet werden. 

-
gion Leithagebirge – Neusiedler See 
kommen die kumulierten schädlichen 
Auswirkungen auf die Natur und damit 

Region besonders zu tragen. 

 
 

Die Hauptorte der Region sind stra-
ßenmäßig bereits sehr gut erschlossen, 
insbesondere was die Verbindung nach 

des Burgenlandes erreichen mit dem 
PKW einen zentralen Standort  

 

 
Autobahnen die gemessenen Verkehrs-
zahlen auf den Straßen des  
Burgenlandes.

Bei einer so hohen Dichte an Straßen 
-

besserungen zu hohen Kosten erreicht 
werden. Zusätzliche Autobahnen brin-

-
nisse wie altengerechtem Umbau der 
Straßeninfrastruktur, Erreichung von 
Umweltzielen wie sie auch in anderen 
Landeskonzepten festgelegt sind, Ver-
ringerung des Energieverbrauchs und 
ohnehin steigender Kosten für den 
Straßenerhalt sollten keine neue  
Straßen gebaut werden. Vielmehr ist 

-

-
zugsstraße, Rad- und Gehwege entlang 
von Freilandstraßen als Standard  
zwischen Siedlungsgebieten, Klima-
wandelanpassung.

77

7

C
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Die Region Leithagebirge – Neu-
siedler See eignet sich aufgrund der 

-
lichkeit, am eigenen Grundstück zu 
laden, ideal als Leitregion für die 
Vernetzung verschiedener Arten von 

-

der Region ist schon mit einer Kom-

Die meisten Alltagswege könnten 
schon heute rein elektrisch zurück-
gelegt werden. Dazu müssen keine 

Wo aufgrund von Distanz, Anwen-
-

sche E-Bike nicht ausreicht, können 
E-Lastenräder, E-Trikes, E-Mopeds 

-
gesetzt werden. In der EU-Fahrzeug-

-
mierte Modelle mit Reichweiten von 

E-Mobilität kann in Verbindung mit 

Alleinstellungsmerkmal vermarktet 

oder Bus anreisen und am Urlaubs-
ort mit E-Fahrzeugen mobil sein.
Zusätzlich zu den Vorteilen für den 
Tourismus im Burgenland, die die 
Durchbindung der Fernverkehrszüge 
am Hauptbahnhof Wien in andere 
Hauptstädte Europas bringt, werden 
sich die Fahrtzeiten ab dem Jahr 

nach Neusiedl am See verkürzen, von 
heute rund fünf Stunden auf dann 
nur noch rund viereinhalb Stunden.

 

-

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 

Mikro-ÖV ergänzt werden.

Um das abwechselnde Nutzen oder die 
-

und komfortabel wie möglich, zu ma-

-

Die Haltestellen sind modern aus-

Leihradsystem zu machen.

Damit der Bus von breiten Bevöl-
kerungsschichten verstärkt genutzt 

-

Umgebungspläne und einfache Fahr-

die Fahrtrichtungen der einfahrenden 

-
ser durch einen möglichst geschlos-
senen, transparenten Unterstand mit 
Sitzgelegenheit und Beleuchtung. 
Bei vielen Haltestellen kann die Er-
reichbarkeit zu Fuß verbessert wer-

-
-

anlagen lassen sich auch weiter ent-
fernte Buslinien nutzen. Umgekehrt 

die letzte Meile von der Bushaltestelle 
zum Ziel zurückzulegen.

 

Die Landeshauptstadt Eisenstadt 
verfügt im Vergleich zu ihrer Be-
völkerung über eine hohe Zahl an 

alle müssen Tag für Tag zu ihrem Ar-

-
nen bei Land, Stadt und Gebietskran-

Krankenhaus Eisenstadt. Betriebliches 
Mobilitätsmanagement bei den gro-

den berufsbedingten PKW-Verkehr 
zu reduzieren. Die Maßnahmen dazu 
reichen von besseren Bedingungen 

-
lichen Verkehr am Arbeitsweg über 



5

Ebenfalls unterscheidet sich das 
Mobilitätsverhalten von Vollzeit- 

-
halten in Hinsicht auf die Ziele, 

-
nungen. Durch Änderungen im 

ergeben sich somit mobilitäts- 
relevante Änderungen.2

2 Sammer, Gerd; Roider,  
Oliver & Klementschitz (2004): 
Mobilitäts-Szenarien 2035. 

Verkehrsentwicklung im 
 Raum Wien.

2  

-
rung, wachsender Energiebedarf und 

die sich auch auf Mobilitätsverhalten 
und Infrastruktur-Erfordernisse in 
konkreten Regionen wie dem Nord-
burgenland auswirken. Gut progno-

eine verstärkte Urbanisierung in einer 
immer stärker digitalisierten Welt.
Parallel entwickeln sich neue Konsum-, 

Demografie 
 
Die Bevölkerung Österreichs zählte 

des Nordburgenlandes (Eisenstadt, 
Eisenstadt Umgebung, Rust, Neu-

1 

Während allgemein in ländlichen  
Regionen die Bevölkerungszahl sinken 

und deren Umland stark wachsen.  
 

Million Menschen mehr in Öster-
reichs Ballungsräumen 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 nordöstliche 
Niederösterreich und den Norden  
des Burgenlandes.

 
Millionen Menschen zu rechnen.  
Für das Nordburgenland wird ein An-

-

Dem deutlich steigenden Anteil äl-
terer Menschen an der Bevölkerung 

1   

des Nordburgenlandes (von derzeit 

-

gegenüber. Aufgrund der insgesamt 
wachsenden Bevölkerungszahl wer-
den aber in absoluten Zahlen mehr 

 
Mobilitätsbedürfnissen.

Eine Änderung der Anzahl poten-
zieller Verkehrsteilnehmender 
– im Zuge von demographischen 
Änderungen – wirkt sich auf das 

wenn alle anderen Faktoren wie 
die Verortung der Verkehrsquellen 
und -ziele im Raum oder die Mo-
torisierung gleich bleiben. Durch 
die Bevölkerungsentwicklung steigt 
oder sinkt die Anzahl potenzieller 
Verkehrsteilnehmender. 

„Bevölkerungsentwicklung“ darf 
dabei nicht auf die Gesamtzahl der 
Bevölkerung beschränkt bleiben. 
Verkehrsentwicklungsrelevante de-
mographische Änderungen können 

dass ältere Personen weniger und 
kürzere Wege zurücklegen und zudem 
seltener motorisiert unterwegs sind. 
Dies ist zum Teil auf einen Kohortenef-

-

sein. Der Anteil motorisierter Wege 

  
Stand 
2014 2030 2050

Eisenstadt (Stadt+Umgebung)-Rust

Neusiedl am See
152.500 168.500 184.300



auch zu einem Wandel im Mobili-
tätsverhalten. Die abnehmende Zahl 

unterwegs sein, die steigende Zahl 
älterer Personen stellt das Verkehrs-
system vor neue Anforderungen in 
Sachen Barrierefreiheit, Fehlertole-
ranz und Nahmobilität. Denn mit dem 
Alter steigt die Bedeutung des zu 
Fuß Gehens für die täglichen Wege. 
Sowohl für Gehende als auch für die 
wachsende Zahl älterer Personen, die 
Auto fahren, ist eine Entschleunigung 

Ältere Menschen leiden besonders 
unter dichtem PKW-Verkehr. Man-
gelnde Rücksichtnahme, fehlende 

Aggressivität werden als Problem 
 

und Senioren in mehreren Staaten 
Europas nennen niedrigere Tempo-

-
fahren überschätzt, die Gefahren des 
Autofahrens hingegen unterschätzt. 

-
unfälle getöteten Menschen über 

PKW-Insassen.

Die Gruppe älterer Personen wird im 

sein, als es Gleichaltrige heute sind, 
besonders im Freizeitverkehr. Obwohl 

der höheren Zahl von Führerschein-
-

nen und Senioren auch eine Steige-
rung der PKW-Nutzung zu erwarten. 

-
keit, sich von überall her Güter und 
Dienste des täglichen Bedarfs holen zu 

Die größten Unterschiede zeigen sich 

Erstere können in der Regel selbst 
Auto fahren oder bilden manchmal 

unabhängig von der Qualität lokaler 
Nahversorgung und dem Angebot im 

2030 2050
65+ 65+

Eisenstadt(Stadt+Umgebung)-Rust 52,4
25,5 52,5

Neusiedl am See 52,4
18 56 26 17 52 31

 2030 2050
Eisenstadt (Stadt+Umgebung)-Rust

Neusiedl am See
75.300 80.500

b

Ì
_



Durch Änderungen  

oder der Spezialisierung 
-

ben sich somit mobil-
itätsrelevante Änder- 
ungen.3

 
 

3 
Verkehrsentwicklung im Raum Wien. 

4 

 

-
strukturelle Ausdünnung durch 
reduzierte Fahrpläne und fehlende 
Angebote für die „letzte Meile“ vor 
allem in Streusiedlungen vor große 

von ihnen besitzt einen Führer-
schein – in der Gesamtheit aller  

Höher- und hochbetagte Frauen 

des Ehepartners und nach dessen 
Ableben von automobilen Angehö-

-

-
stück der Mobilität von Menschen 
mit eingeschränkten motorischen 
und sensorischen Fähigkeiten und 
braucht barrierefreie Zugänge und 

einheitlich aufgebaute Informa-

Fahrkartenautomaten.

Die Bevölkerungsgruppe der Senio-
rinnen und Senioren ist allerdings 
nicht homogen. Ältere Menschen 
werden auch zunehmend mobiler, 
Freizeitverkehr und Wahlfreiheit 

Dies verlangt eine hohe Qualität des 
Angebots und gezieltes Ansprechen 
der Nutzungsgruppe. 

Viele unterschiedliche Faktoren, 
Verhaltensweisen und Lebens-

Gesundheit oder Mobilitätsbeein-

Verkehrsangebote, Technologienut-
zung, Einstellungen und Wertorien-

sind besonders gefährdet, immobil 
zu werden, wenn sie es einmal nicht 
mehr nutzen können.
Die 

 bietet die Chance, die 
Motorisierung zu verringern, weil 
viele ältere Menschen und Singles, 
die nicht „das große Familienauto“ 

Weise mobil sein können und bei 
Bedarf nach einem Auto zum Beispiel 
Carsharing nutzen könnten.
Ebenfalls unterscheidet sich das  
Mobilitätsverhalten von Vollzeit- und 

-

-

4

   
 

 
   

Insgesamt 
224,3

     Bis 35
Bis 11 3,5 44,4
12 – 14 (5,3) (4,5) (3,4) 2,2

13,4
13,2

11,5
21,3

Vollzeit 122,3
Teilzeit 135,2

2030 2050

davon 
1-Person-HH

davon 
1-Person-HH

Eisenstadt (Stadt+Umgebung)-Rust

Neusiedl am See

71.100 25.700



 

-
zeit/Teilzeit/Selbstständigkeit) macht 

weitere Distanzen oder für komple-
-

Anbindung an Breitband-Internet ist 

-
zelnen Tagen erst gar nicht auf den 
Weg zur Arbeit machen zu müssen.

Mit dem Einzug neuer Arbeitsfor-

Unternehmenskulturen sowie der 
zunehmenden Verfügbarkeit von 
(mobilem) Internet, Notebooks, 
Smartphones und Tablet-PCs ver-
schwimmen zunehmend die Grenzen 
zwischen Arbeit und Freizeit. 
Darüber hinaus arbeitet eine wach-
sende Zahl an Menschen als Selbst-
ständige und Ein-Personen-Unter-

-
keiten verschiedener oder wech-

-
kammer Österreich gab es in diesem 

den vergangenen zehn Jahren.   
 

 
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 

intermodalen Reisen gegenüber dem 
PKW ist, was auch die Ergebnisse der 
begleitenden Online-Befragung als 

-
gen (siehe Anhang).
Mit der ständigen Verfügbarkeit von 
mobilem Internet steigt die nutzba-
re Zeit in Bus und Bahn für Arbeit, 
private Online-Erledigungen oder 
Erholung.

 
 

-

 

-
 

Allen ist gemein, dass sie Verkehrs-

um den Erlebnisfaktor zu steigern. 
-

modalen Nutzungstypen derzeit erst 

stark wachsen.

-
chen die beiden Milieu-Typen, die 

Individualisten“ und „Performer“. 

Beide Sinus-Milieus zeigen typische 

intensive Nutzung neuer Medien, 
-

gigkeit, Individualität. Gemäß ihrem 
-
-

Mobilitätsangebote.

Eine Voraussetzung für die Nutzung 

über die Möglichkeiten Bescheid 
zu wissen und Routen schnell und 
bequem planen zu können. Informa-

-
gien erleichtern das enorm.
Mobiles Internet ermöglicht den 

-
tätsdiensten und es wertet auch die 

-
-

fahrend auf. 
-

Besitz zumindest für einige Berei-

Medien oder Werkzeuge, aber auch 
-

gen oder Carsharing.

"Eine Voraussetzung 

für die Nutzung 

multimodaler Ver-

kehrsangebote ist, 

über die Möglich-

keiten Bescheid zu 

wissen und Routen 

schnell und bequem 

planen zu können."



bedarf grundsätzlich zweier Voraus-

auch zu nutzen.
Da sowohl die Nutzungsmöglich-
keiten als auch die Nutzungsbereit-

werden, ergibt sich eine breite Span-

von der Zusammenstellung der ak-

-

-

oder Wege (zum Beispiel das Auto 
für den Wochenendeinkauf und den 
Bus für den Arbeitsweg). Manchmal 

gewählt, sondern erzwungen, etwa 

nicht verfügbar ist – beispielsweise 
weil in einem Haushalt kein PKW 
vorhanden ist oder kein Angebot an 

Hier sind Erreichbarkeitsmodelle 
gefragt, die unterschiedliche Modali-
tätsmodi bewerten und Mängel auf-
zeigen, damit diese behoben werden 
können und ein erweitertes Angebot 

bedeutet auch, „vom Besitzen zum 
Nutzen“ zu kommen. Deshalb ist 
ein besonderes Augenmerk auf die 

-
serung des Carsharing-Angebots und 
von Fahrrad-Leihsystemen zu legen, 
um die Nutzung von Individual-

Besitz zu ermöglichen. 
Auch in der Region gibt es Möglich-
keiten, -Mobilität für alle zu bieten.
In der Schweiz beispielsweise führen 
PostAuto und die Gemeinde Blauen 

durch, das helfen soll, die Lücke 
zwischen den Mobilitätsbedürfnis-
sen von Menschen in abgelegenen 
Regionen und dem verfügbaren 

zu schließen. Eine eigene App, basie-

mit nur einer Abfrage die ÖV-Verbin-

Einwohner der Gemeinde nutzten  
 

 
 

 
-

lichen Regionen starten.

184.322 287.000 214.225

24.311

152.500

„Die Abhängigkeit 

vom Auto hat große 

volkswirtschaftliche 

Nachteile. Verkehrs-

politische Aufgabe 

ist es zu ermögli-

chen, auch ohne ei-

genes Auto oder mit 

nur einem Familien-

auto auskommen  

zu können.“

Die Abhängigkeit vom Auto hat  
-

zu ermöglichen, auch ohne eigenes 
Auto oder mit nur einem Familien- 
auto auskommen zu können. 

wies das Burgenland den höchsten 
Motorisierungsgrad aller Bundes-
länder auf, österreichweit kamen 

Einwohner. Nach dem Burgenland 

-
sierungsgrad, den niedrigsten nach 

 
In absoluten Zahlen be-
deutet dies, dass es im 

PKW weniger gibt als  
Personen zwischen  

3  



5  
  Burgenland Österreich 

5 

Immer mehr Haushalte in Österreich 
 

 
-

reich haben mehr als einen PKW, 

Haushalte ohne eigenen PKW aus, in 
Oberösterreich und Nieder-österreich 
nur 15 beziehungsweise  

mit Bevölkerungsrückgang, liegt der 
PKW-Anteil deutlich über dem  

 
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 
-

meter pro Jahr zurück, der Zweit-

-

Kilometer. Für diese Fahrleistung 
 

 
und Jahr getankt.  

Alle diese Werte liegen deutlich über 

ausgegeben, das nicht in die regionale 

und Fahrzeugen. 
Jedoch ist im Vergleich der durch-

-
fälligsten, dass die Haushalte des Bur-
genlands nur halb so viel für Leistungen 

Ein Auto belastet Jugendliche  

 
 

für Verschuldung Jugendlicher.  
Nahezu alle Lehrlinge planen für die 

Erwerb eines PKW, in der Mehrzahl 
 

+ Eisenstadt inkl. 

 

Der größte Kostenanteil des 

wie Kaufpreis, Reparaturen und 
Versicherung. Nutzen mehrere 
Personen oder Haushalte ein 
Auto gemeinsam, reduziert das 

-
litätsverhalten aus. Carsharing 
rechnet sich bereits bei einer 
Jahresfahrleistung von weniger 

Ein Carsharing-Auto kann bis zu  

Jahr Burgenland Österreich

334,5

S
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Zersiedelung erhöht die  
Auto-Abhängigkeit

Die Siedlungsstruktur hat wesentli-
-

lung und umgekehrt haben Verkehrs-
entwicklung und Motorisierungsgrad, 
insbesondere des Personenverkehrs, 

-
wicklung der Städte und Gemeinden. 
Wege werden durchgeführt, um Da-

-
ten ausüben zu können – sei es, weil 
sie am Aufenthaltsort nicht verfügbar 

die Möglichkeiten zur Erfüllung der 
-

ellen Anforderungen nicht genügen 
-

zur Erfüllung der Daseinsgrundfunk-
 Wären alle Grunddaseins-

wäre die Notwendigkeit zur Durch-
führung von Wegen nicht gegeben. 
Dem steht der Raumbedarf der ein-
zelnen Nutzungen gegenüber, die un-

für die Raumnutzungen, zudem sind 
nicht alle Nutzungen miteinander 

-
dustrieareale aus guten Gründen 
räumlich von Wohnarealen getrennt 
(Emissionen, Gefahrenabwehr, Ruhe-
bedürfnis versus Arbeitslärm).  
Daher gibt es eine räumliche Tren-

Verortung der Grunddaseinsfunk-
-

-
liche und technologische Faktoren, 
daneben spielen Einstellungen und 

Ansprüche der handelnden Personen 
eine wesentliche Rolle. Insbesondere 

F  

F  Bevölkerungsentwicklung  

F  
(„saubere Industrie“) und Bedeu-

F  Raumordnung und Baulandaus-
weisung

F  Bodenpreise

F  Flächennachfrage

Von Zersiedelung wird gesprochen, 

wächst als die Bevölkerung.  Beim 
-

gionale Unterschiede. 

 Im Verhältnis ist hier 
-

siedlungsraums verbraucht. 

6 

Szenarien für das Jahr 2020. 

7 Bühler, Ralph & Kunert, Uwe (2010): 

des Verkehrsverhaltens. In: 

8 
& Scheiner, Joachum (2005): 
Standortpräferenzen, intraregionale 
Wanderungen und Verkehrsverhalten. 
Ergebnisse einer Haushaltsbefragung 
in der Region Dresden. In: 
Raumforschung und Raumordnung, 

>

>

>
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Die Erreichbarkeit der lokalen  
Zentren und die Anbindung an die 
Ballungsräume sind in der Region 
ohne PKW für viele nur mit erheb-
lichem Komfortverzicht möglich. 
Zersiedelung und Einkaufszentren 
am Ortsrand haben die Auto-Abhän-

hat Gehen und Radfahren im All- 
tagsverkehr verkümmern lassen.  
In neuen Siedlungen wurden Distan-
zen verkürzende Fußwege abseits 
der Straßen „vergessen“, ortsnahe 
Spazierwege aufgelassen. Sichere 
Radverbindungen abseits der gefähr-
lichen, schnell befahrenen Haupt-
straßen im Ort und zwischen den 
Orten fehlen.
Flächenintensive Bebauung mit  
alleinstehenden Häusern führt zu  
geringer Bevölkerungsdichte und 
großen Distanzen. Diese Zersiede-
lung belastet die Budgets der  
Kommunen mit hohen Erschlie-
ßungs- und Erhaltungskosten. 

-
planung und Siedlungsentwicklung 

Mobilität müssen Rahmen setzen. 

etwa bei der Straßenerhaltung und 
-

kehrs sind unumgänglich.

Je geringer die Siedlungsdichte, 
desto höher ist der Motorisierungs-
grad. Wo die Siedlungsdichte hoch 

Bahn oder Bus, wo verstreut ge-

 
 

völkerungsdichte täglich mit dem 
Auto, bei hoher Bevölkerungsdichte 

dicht besiedelten Regionen leben,  
legen darüber hinaus an einem 

 
 

zurück.  

miteinander zu verknüpfen und 
durch ihre komplementären Eigen-

den Ausbau der Verkehrsachsen 

in die großen Zentren verwendet, 
was massiv Kfz-Verkehr generiert, 
den ländlichen Raum schwächt, 

-
siedelung fördert. Großmärkte am 

den Nahversorgungseinrichtungen in 

und mehr ab. Daraus entsteht aber-
mals mehr Verkehr. Zurück bleiben 

In ländlichen Gebieten Österreichs 
-

stens einen PKW.  Auto-Abhängigkeit 
fördert 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-

werden.   
Gemeinden verfügen von Flächen-
widmung über Bebauungsplan bis 
zur Festlegung der Größe von Bau-
parzellen über verschiedene Instru-
mente, um in neuen Siedlungsgebie-
ten die Distanzen zu verkürzen und 
die Bevölkerungsdichte anzuheben.

-
verbindungen, die das Gemeinde-

miteinander verbinden, fördern die 
Versorgung auf kurzen Wegen. Wird 
bei Neubau und Siedlungserweite-
rung allein auf „Wohnen“ fokussiert, 

Die Wohnbauförderungen der 

durchgehend auf niedrigen Energie-

oder verkehrssparende Faktoren 

noch nicht in die Förderhöhe ein. Die 
Wohnbauförderung ist aus diesen 
Gründen viel stärker an Standort 

koppeln. Dazu gehören die Konzen-

Verkehrsachsen sowie Verdichtung 
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der Bebauung im Einzugsbereich  
 

-
bende stärker zu fördern, die ver-
dichtet und zentral bauen. 
Die Wohnbauförderung des Landes 

-
ten, die laut Flächenwidmungsplan, 
Bebauungsplan oder Gutachten im 
Ortskern liegen, die Förderung um 

-

 
Dieser gute Ansatz der Zersiedelung 
bei der Förderung der Wohnraum-

-
ter auszubauen. 
In Vorarlberg etwa wird die Höhe der 
Wohnbauförderung über einen öko-

-
wert hat.  

Im Bundesland Salzburg erhalten 
beispielsweise dichtere Bauformen 
im Wohnungseigentum höhere  
Fördersätze als freistehende Ein- 
familien- und Doppelhäuser und die 
Nachverdichtung von Zu- und Aus-
bauten wird höher gefördert als die 
Errichtung von Neubauten. 

 

Ein Umzug ins Umland führt sel-

Immobilienpreise sinken zwar mit 
der Distanz zum Zentrum. In den 
meisten Fällen werden die so er-
zielten Einsparungen aber durch 

-
here Betriebskosten, und höhere 

Mobilitätskosten kompensiert. Die 
höheren Mobilitätskosten werden, 
im Gegensatz zu den Betriebskosten 
des Wohnens, vorab meist nicht 

weitab in der Region verlangt nach 
dem Auto als Anbindung an soziale 

Eine Wohnung im Ortskern oder im 
verdichteten Wohnbau hingegen 
legt es nahe zu gehen oder das Rad 
zu verwenden und macht es für die 
Gemeinde leichter, ihre Bewohne-
rinnen und Bewohner mit Infra-

zu versorgen.
Tatsächlich halten in zentrums- 

mehr Fahrzeuge als an zentraler 

Haushalte haben bei einer Sied-
 

pro Quadratkilometer drei oder 
mehr PKW, bei einer Siedlungsdich-

 
Die Zahl der zurückgelegten  
Kilometer steigt. 

miteinander zu verknüpfen und 
durch ihre komplementären Eigen-

den Ausbau der Verkehrsachsen in 
die großen Zentren verwendet, was 
massiv Kfz-Verkehr generiert, den 
ländlichen Raum schwächt, die Land-

-
delung fördert. Durch kompakte 
Siedlungsstrukturen mit prinzipieller 
Verkehrsberuhigung und Reduzie-
rung des Parkplatzangebots kann 

 

braucht es für Wohn- und Büroge-
bäude Mobilitätskonzepte, die den 

-
fahren umfassend miteinbeziehen. 
In den Wohnhausanlagen hat Car-
sharing unter Nachbarn großes Po-
tenzial. Einfache Systeme zur Selbst-

bieten beispielsweise Caruso oder 

Der größte Kostenanteil des Auto-

-
paraturen und Versicherung. Nutzen 
mehrere Personen oder Haushalte 
ein Auto gemeinsam, reduziert das 

-
halten aus. Carsharing rechnet sich 
bereits bei einer Jahresfahrleistung 

Kilometer. Ein Carsharing-Auto kann 

Komfortabel zugängliche und sicher 
absperrbare Fahrradabstellanlagen 
in ausreichender Zahl am Wohnort 

-
-

dem Fahrrad und die Erschließung 
mit Radinfrastruktur zu achten.  

von Fahrradabstellanlagen sind in den 
Bauordnungen konkrete Angaben zu 

-
stahlschutz, leichter Zugänglichkeit 
und Nähe zum Eingang festzulegen. 

für E-Bikes sind ebenfalls sinnvoll.
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4

Beim hohen Ausbaugrad der Stra-
ßeninfrastruktur in Österreich haben 
weitere Aus- und Neubauten in der 
Regel ein schlechtes Kosten-Nutzen-
Verhältnis. Autobahnausbau in länd-
lichen Regionen zeigt in der Realität 

-

Bei hohem Straßenverkehrsauf- 
 

 
oder Verlagerung und Ausbau des 

Erhalt der bestehenden Straßen und 
Anpassung an neue Erfordernisse 

 
fahrungen sind genau zu prüfen,  

oder Förderung des Bahngüterver-
kehrs zu bevorzugen.

Kein weiterer Bedarf  
an zusätzlichen Straßen

Das nördliche Burgenland ist eine 
der ökologisch bedeutendsten Re-
gionen Österreichs. Kaum anderswo 

-
biete verschiedenster Kategorien. 
Sollen diese ökologisch besonders 
sensiblen Gebiete erhalten und das 
Potenzial der Natur- und Kulturland-

besondere Anforderungen an Infra-

Die Hauptorte der Region sind stra-
ßenmäßig bereits sehr gut erschlos-
sen, insbesondere was die Verbin-

ist durch die Autobahn A3 (Südost-
Autobahn) sowie die Schnellstraße 
S31 (Burgenland-Schnellstraße) stra-
ßenmäßig hochrangig angebunden. 

ist mit der Autobahn A4 (Ostauto-

direkt mit Wien verbunden.

-
landes erreichen mit dem PKW einen 
zentralen Standort („Bezirksvorort“) 

-
gion Eisenstadt-Neusiedl-Parndorf 
liegt dieser Wert bei fast durchge-

-
-

reichbar.

Betriebe, Schulen und zentrale 
Dienstleistungen sollen laut Landes-

Solche, die nur in überregionalen 
Zentren bestehen, sollen auch per 

Stunde. Dabei sollen versorgungs-
relevante Ziele, die es nur in über-
regionalen oder regionalen Zentren 
gibt, mit „zumutbarem“ Zeitaufwand 
erreicht werden können.11

Hier ist zu beachten, dass nicht nur 

 
sondern vielmehr die Gesamt- 
reisezeit und die Anzahl der Ver- 

 
wovon die Wartezeit vor allem  
am Rückweg abhängt.

 
Emissionen aus dem Verkehr auf das 

kompakte und verdichtete Sied-
lungsentwicklung, Maßnahmen zur 

sowie gegebenenfalls Rückbaumaß-
nahmen. Innerhalb von Wohngebie-
ten ist die Straße als Lebensraum für 

-
derzugewinnen.
Hinsichtlich Siedlungsstruktur hält 

zu vertretbaren Kosten decken, vor 

-
sparende Formen des verdichteten 
Wohnbaus, Schließen von Baulücken. 
 

10 Gesamtverkehrsstrategie 
Burgenland, S. 20.

11  LEP 2011, S. 34.

„Erhalt der beste-

henden Straßen und 

Anpassung an neue 

Erfordernisse sind 

wichtiger als Neu- 

und Ausbau. Nega-

tive Wirkungen von 

Ortsumfahrungen 

sind genau prüfen, 

Alternativen wie 

oder Förderung des 

Bahngüterverkehrs 

zu bevorzugen.“
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„Die Hauptorte der 

Region sind straßen-

mäßig bereits sehr 

gut erschlossen, 

insbesondere was 

die Verbindung nach 

Wien betrifft.“ 

der erforderlichen Infrastruktur er- 
höhen.12

vorsieht, neues Siedlungsgebiet in 
-

kerns, wo eine gute Erschließung  

oder privatem Verkehr ermöglicht 

12  LEP 2011, S. 42.

wird, auszubauen und die Flächen-
beanspruchung des PKW-Verkehrs 
auf das notwendige Mindestmaß zu 

-

13  

Anbindung mit „privatem Verkehr“ 
verstanden wird.

13 

W

23,4

53,5

T 5

A

 

W 54,825 221,311

NÖ 350,422

Bgl

OÖ 1.581,324 4.408,403

Sbg

Stm

Ktn 242,504

34,103

Vbg 28,102 3.000,000

A 124.588,033

1) ehemalige Bundesstraße B; im Bundesland Wien nunmehr Gemeindestraßen
2) Stand 1.1.2014



Sinkende Wachstums- 
 

und Rückgang bei  
Verkehrszahlen

In den vergangenen Jahren ist im 
gesamtösterreichischen Straßen-
netz der Trend feststellbar, dass 

-
zen aufweisen, also der Verkehr 

Wachstumsraten aufweist. „Die-
se Trends sind in engem Zusam-

bei den Motorisierungsgraden 
zu sehen. […] In allen Bundeslän-

-
tum des Motorisierungsgrades 

-

Es ist daher auch in der Progno-

Trends bezüglich wesentlicher Ein-

Wachstum im Straßenverkehr 
auszugehen, sondern es sind in 

-
doransätze zu verfolgen, welche 
Ausbaumaßnahmen im Straßen-

gleichermaßen – und deren Än-
derungswirkungen auf den Modal 

14 

14 
Macoun: Stellungnahme 
Schnellstraße S34, Verkehrliche 

Dezember 2014.

DTV   
DTVW
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5,1

3
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2,3 2,2 3,3 2,2
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1,2

3,3 3,5

3 3

2 - - -

-1,3 -2,2 -1,3
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2 2,1 3,1
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2) Werktage Montag bis Freitag außerhalb des Urlaubszeitbereichs 
3) Sonn- und Feiertage 
4) Werktage Montag bis Samstag im Urlaubszeitbereich



Verkehrsmengen an  
für das Nordburgenland  
relevanten  

In einem Vergleich der Kfz-Zahlen 
auf den für das Burgenland relevan-
ten Autobahn-Zählstellen zeigt sich, 
dass auf der A3 und der A4 die Zahl 

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

woche. Der Personenverkehr im  
und durch das Burgenland ist also 

-
lich bedeutendere Güterverkehr. An 
der Zählstelle auf der S4 hat die Zahl 
der LKW sogar deutlich abgenom-
men. Eine Ausnahme bildet die S31, 
auf der, außer bei Eisenstadt, der 

der PKW-Verkehr.

LKW PKW LKW PKW

S31 Eisenstadt
 
 Weppersdorf
 

3145 S4 Bad Sauerbrunn      Ausfall    
 

55 A3 Ebreichsdorf
A4 Schwechat
 Arbesthal

23  Bruck An Der Leitha
 Bruckneudorf
 Parndorf
 Zurndorf
 Nickelsdorf



Verkehrsmengen an  
Zählstellen Landesstraßen B

Soweit Verkehrszahlen von den  
Landesstraßen B im Burgenland  

verfügbar sind, zeigt sich dort in den 

Trend. Vor allem die Zählstellen an  
 

an Kfz-Verkehr.



 

-
schiedenen Gründen eine Reduk-

Urbanisierung, Digitalisierung oder 

grundlegende Anforderungen an die 
Mobilität und ihre Infrastruktur ab-

F  2 -
zung nicht-fossiler beziehungs-
weise erneuerbarer Energien

F  

-

F  
vor allem in Städten 

F  
weniger Lärm und Abgase, mehr 
Sicherheit und Bewegung 

F  -
rung für alle ohne Schäden für 
andere oder die Allgemeinheit

F  -

F  -
bar (zum Beispiel keine Trennung 
des Straßenraums in Gehsteig 
und Fahrbahn)

F  
-

dern lässt oder einer veränderten 
Nutzung nicht im Wege steht 
(zum Beispiel Garagen, die mehr 
zulassen als Autos zu parken).

Die Wegwiderstände bedingen, wie 

-
führt werden. Alle Maßnahmen, 
die die Durchführung eines Weges 
erleichtern oder erschweren, haben 

-

15 

Szenarien für das Jahr 2020. 

16 Prehn, Marco; Schwedt, 

Verkehrsvermeidung – aber wie?

F  
-

nen im Verkehrsbereich ist eine 

Straße von A nach B gebaut oder 
eine Eisenbahnstrecke erweitert? 
Die Entscheidung hat maßgebli-

-
keiten und die Wegwiderstände. 
Zudem werden die Kosten für 
Mobilität staatlich maßgeblich 

und eine Vielzahl weiterer das 
-

sender Regelungen erlassen. Dazu 
zählt beispielsweise die Vorgabe 
von Geschwindigkeitslimits oder 
die Förderung ausgewählter Ver-
kehrstechnologien.

F  
unternommen wird, hängt im-
mer auch mit dem notwendigen 

Steigen die Mobilitätskosten, hat 

und -leistung.
F  -

-
-
-

tur würde ohne das individuelle 
Mobilität ermöglichende Auto 
anders aussehen. Änderungen 
der Verkehrstechnologie be-
deuten in der Regel, dass die 
Wegdurchführung schneller oder 
billiger wird. Beispielsweise sind 
mit dem Elektro-Auto nicht nur 

-
che Mobilität verbunden, sondern 
auch geringere Betriebskosten. 
Sind Ziele billiger oder schneller 
erreichbar, verändert dies in der 

-
kehrsleistung nimmt zu.

17 Sammer, Gerd; Roider, Oliver & 
Klementschitz (2004): Mobilitäts-

im Raum Wien. 

18 Sammer, Gerd; Roider, Oliver & 
Klementschitz (2004): Mobilitäts-

im Raum Wien. 

F  
-

kehrsentwicklung haben der 
Führerscheinbesitz und die 
Verfügbarkeit von PKW. Ziele, 

PKW nicht oder nur schwer er-
reichbar waren, können danach 
leichter erreicht werden. Besitzt 
ein Haushalt einen PKW, so wird 

F  
die keinen PKW besitzen, sind 

-

Linienführung und die Fahrpläne 

die räumlichen und zeitlichen 
Erreichbarkeiten. Ein Ausbau des 

Ziele schneller und/oder beque-
mer erreichbar macht, kann da-
her Verkehr induzieren.

F   Haltungen und Einstellungen zur 

Widerstand eines Weges nicht 
ändert, kann er in der zeitlichen 
Entwicklung unterschiedlich 
empfunden werden. Beispiels-
weise werden in vielen Städten 
starke Zunahmen des Radver-
kehrs festgestellt. Dies liegt nicht 

der Möglichkeiten – etwa durch 
den Bau von Fahrradwegen – 
sondern wesentlich an einer 
geänderten Einstellung zur Fahr-
radnutzung. Auf der anderen 
Seite verliert beispielsweise das 
Phänomen des „driving car for 
fun“ deutlich an Relevanz.  

Szenarien für das Jahr 2020. 



Starke Auswirkungen auf das Verkehrs-
-

zahl verschiedener eher individueller 
Faktoren. Dazu zählen Einstellungen und 

F  
Je spezialisierter Arbeitsprozesse 

-
derungen an Mitarbeitende, desto 
schwieriger wird es für Unterneh-

Mitarbeitende ist im Gegenzug die 
Anzahl der passenden Arbeitgeber 
begrenzt; ein Arbeitsplatzwechsel ist 

oder mit steigenden Pendeldistanzen 
verbunden. 

F  
Veränderungen des verfügbaren Ein-
kommens und des Lebensstandards 

-

Je höher der Lebensstandard steigt, 

Ziele werden aufgesucht. Dies wird 
beispielsweise an Veränderungen der 

-
laubszielwahl in den letzten Dekaden 
deutlich. 

Pendeln im Burgenland  
und Verflechtungen  
mit Wien

-
land haben ihren Arbeitsplatz im Bur-

Burgenländerinnen und Burgenländer  
in ihrem Wohnbezirk. Dennoch nutzen 

Weg in die Arbeit. Auch für den  
Arbeitsweg in der Gemeinde wird zu 

20 

Jahr 2020. 

-
-

fahrende), das Fahrrad zu weniger als  

Ein weiteres Viertel pendelt nach  
 

 
Rest zu anderen Zielen außerhalb  
des Burgenlandes, vor allem die be- 
nachbarten Bezirke in Niederösterreich 
und der Steiermark. Der grenzüber-
schreitende Arbeitsverkehr aus Ungarn 

-
kehr, allerdings nutzen im Bezirk Neu-

Bahn. (Im Südburgenland nutzen sogar 

Busangebot).21

Am Weg zu Schule, Universität oder 
 
 

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-

(Grad der Nutzenden, die die Nacht in 
einer Umlandgemeinde verbracht haben 
und während des Tages in Wien waren) 
von Eisenstadt und Umgebung mit Wien 
etwa genau so stark ist wie zwischen 
Wien und dessen direkten Umland- 
gemeinden.

21 Gesamtverkehrsstrategie Burgenland,  
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22

Weiteren Aufschluss über das Ver-
kehrsverhalten in Richtung Wien gibt 
die Kordonerhebung Wien in den Jah-

wobei hierbei die Korridore „Bruck a.d. 
Leitha“23  – insbesondere für den Be-

22 

Darstellung: MA 18.

23 Ostbahn und A4.

zirk Neusiedl/See und „Mödling“24  
für den Bezirk Eisenstadt zum Tragen 
kommen. Die Kordonerhebung [s. 

Nordburgenland relevanten Korrido-
re im Hinblick auf die Nutzung des 

„unteren Bereich“ liegen.

24 
Ebenfurth) inklusive Buslinien 
(Eisenstadt) und A2 (bzw. A3)

Werden die Korridore, die nach 
Wien führen, nach der vorhandenen 
Verkehrsinfrastruktur eingeteilt, 
zeigt sich, dass auf den Korridoren 
ohne Autobahn und ohne Schnell-
bahnanbindung (Marchegg, Breiten-
furt) der ÖV in den Morgenstunden 

-



22

Modal Split besitzt.25 Bei einer Ver- 
fügbarkeit von Schnellbahnen und  
Autobahnanschluss (Mödling,  
Stockerau, Bruck an der Leitha,  

-
-

liegt der ÖV-Anteil somit deutlich  
höher. Wenn keine Autobahn verfügbar 
ist, dafür aber eine Schnellbahn – wie 
es auf den Korridoren nach Kloster- 
neuburg, Mistelbach und Gänserndorf 
der Fall ist – liegt der ÖV-Anteil in den  

 
-

sichtlich Vorteile gegenüber dem PKW. 
 
 

25 Im Fall des Korridors Marchegg kann 
erwähnt werden, dass es sich hier 

Gebiet handelt, dessen Siedlungsdichte 
derzeit noch unter einem für S-Bahn-
Angebote ausreichenden Niveau 
liegt. In Richtung Breitenfurt sind die 

nach Wien so gering, dass die Bahn 
– selbst bei geeigneter Infrastruktur 

ausspielen könnte.

Die Korridore Wien-Mistelbach, Wien-
Gänserndorf und Wien-Klosterneuburg 
haben sowohl den höchsten Anteil an 
ÖV-Nutzenden in den Morgenstunden 
als auch den höchsten Anteil von  
Nutzenden an Park & Ride-Anlagen  
an den ÖV-Nutzenden. Ihr Anteil liegt 

 

-
 

den Korridoren in Abhängigkeit von  

Quelle: Eigene 
Darstellung nach MA 18 (2011)

26 MA 18 Magistratsabteilung für 
Stadtentwicklung und Stadtplanung, 
Stadt Wien (2011): Kordonerhebung 
Wien – mit Korridorvergleich. 
In: Planungsgrundlagen für den 

27 MA 18 Magistratsabteilung für 
Stadtentwicklung und Stadtplanung, 
Stadt Wien (2011): Kordonerhebung 
Wien – mit Korridorvergleich. 
In: Planungsgrundlagen für den 

28 MA 18 Magistratsabteilung für 
Stadtentwicklung und Stadtplanung, 
Stadt Wien (2011): Kordonerhebung 
Wien – mit Korridorvergleich. 
In: Planungsgrundlagen für den 

 

St. Pölten 32
Breitenfurt 11
Mödling
Bruck an der Leitha 31 23
Marchegg 24 15
Gänserndorf 41
Mistelbach 21
Stockerau 31
Klosterneuburg 55

Quelle: Eigene Darstellung nach MA 18 (2011)l
>
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österreich und dem Burgenland nach 
Wien befragt wurden, wurde auch 
die Begründung für die Verkehrs- 

 
wird hauptsächlich aufgrund der 

-
fragten). Dies ist besonders für  

 
zeiten ein Vorteil; sie können die 

ausnutzen, ohne durch Fahrpläne 
determiniert zu sein. Als weitere 
Argumente für die PKW-Nutzung 
werden die Geschwindigkeit (Zeitbe-

Danach folgen die Erledigung von 
Einkäufen auf dem Rückweg, die bei 
einer ÖV-Nutzung schwieriger ist  

 
 

mit fahrplanmäßig guten Verbin-

Wahrnehmung der ÖV-Nutzung als 

entspannt und stressfrei, einem 
geringeren Verkehrsrisiko, einer 

nutzen, da ihnen kein Parkplatz am 
Arbeitsplatz zur Verfügung steht.  
 

PKW auf Pendelwegen benutzen, 
können sich vorstellen, in der Zukun-

sind aus Sicht der PKW-Nutzenden 
kürzere Intervalle in den Stoßzeiten, 
insgesamt kürzere Fahrzeiten, eine 

Preis und bessere Umsteigemöglich-
keiten zu den Wiener Linien.  

täglich mit dem ÖV pendeln wollen, 
vorrangig weil andere Nutzungen 

Wolf-Eberl, Susanne & Seisser, 
Odilo (2010): Pendleruntersuchung 

(Hrsg.): Forschungsarbeiten aus dem 
Verkehrswesen. Band 200.

J

F
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(Einkauf, Sport…) an manchen Ta-
gen mit dem Arbeitsweg kombiniert 

-
-

ets sind, wenn nur die Spritkosten 

als die PKW-Nutzung, Zeitkarten 
werden selbst bei einer mehr oder 

rechneten. Werden Zeitkarten 
als zu kostenintensiv empfunden, 
brauchen Gelegenheitsnutzende des 
ÖV oder Radfahrende, die Rad und 
ÖV kombinieren möchten, entsprech-
ende Tarif- und Abrechnungssysteme, 

komfortabel Tickets kaufen können. 
Die Umsetzung eines solchen Systems 
würde durch elektronische Tickets,  
bei denen nur die tatsächliche 
ÖV-Nutzung erfasst und abgerechnet 
wird, wesentlich erleichtert.

 
Status-quo und  
Potenziale

Dieses Kapitel zeigt die Potenziale 
anhand der unselbstständig Er-

(Bezirke Eisenstadt und Eisenstadt 
Umgebung) die steigende Bedeutung 
der ( Verbindungen 
Richtung Wien verdeutlichen.

Hinsichtlich der Tarife kann insbe-
sondere bei regelmäßigen (werk-
täglichen) Fahrten auf die schon  

Zeitkartenangebote hingewiesen 
werden, die auch dem Kostenver-
gleich mit dem PKW mehr als stand-
halten (siehe Kap. 4). Verbesserungs- 
würdig ist allerdings die Tarifsitua-

 
ler, die gerade am Bussektor – auch 
bei Besitz einer VorteilsCard Classic 
 

30 

können.31

Ein wesentliches ÖV-Steigerungspo-
tenzial liegt in der Verkürzung der 
Reisezeit insbesondere zwischen 

dies durch die Führung von „Schnell-
bussen“32 ohne Umwegfahrten und 

 

der Verbindung Eisenstadt – Wien 
nur durch die – auch in der Gesamt- 
verkehrsstrategie Burgenland [s. 
Quellenverz. 1] geforderten – Bahn-
schleifen Müllendorf und Ebenfurth 
bewerkstelligt werden. Die dadurch 

stünde dann „konkurrenzlos“ zur 
PKW-Fahrzeit! 
Abschließend muss auch auf die 

 
„last-mile“) ein Augenmerk gelegt 
werden. Dies ist gerade in der Landes- 
hauptstadt Eisenstadt bisher nur  
unbefriedigend gelöst. Darüber  
hinaus weist Eisenstadt bisher  

.

Hauptbahnhof  
Wien/Direktverbindung  
Eisenstadt-Wien

-

ehemaligen Ausgangsbahnhofes „Ost-

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

Der Taktknoten Eisenstadt wurde vor 
einigen Jahren realisiert und würde 
daher insbesondere für die Anbin-

Voraussetzungen bieten.

31 z.B. Einzelfahrt mit Bus Eisenstadt 
– Wien (ohne Kernzone): 8,80 €; 

32 Vgl. „Wieselbusse“ zwischen NÖ-
Regionen und der Landeshauptstadt 
St. Pölten

für beispielsweise 

Wochenpendler,  

die gerade am 

Bussek tor – auch  

bei Besitz einer 

VorteilsCard Classic 

– keine at traktiven 

können, ist ver-

besserungswürdig.”
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Aktuelle Reisezeiten ab Neusiedl/See33

Reisezeiten  
ab dem Jahr  

34

33 Fahrplan 2015, Planungsstand September 2014.  
Die auf 5 Minuten gerundeten Fahrzeiten beziehen sich 

und Irrtümer vorbehalten. BMWFW Oktober 2014: 

34 
Planungsstand Jänner 2014, Zeiten gerundet.



 

Aus ökonomischer 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.  

Vergleich eine außerordentlich gut 
ausgebaute Straßeninfrastruktur.  

Österreichs ist mit PKW und LKW 
erreichbar. Zudem wächst die Be- 
völkerung Österreichs vor allem  
in urbanen und suburbanen Räumen, 
die bereits sehr gut mit Infrastruk-
turen versorgt sind. In ländlichen 
Regionen, in denen die Bevölkerung 
stagniert oder zurückgeht, könnte 
sich die Nachfrage bald verringern. 

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

-
größert beispielsweise das erreich-

bare Einzugsgebiet eines Unter-
nehmens), der Verkehrssicherheit 

beziehungsweise Unfallschwere) und 
den Fahrzeugbetriebskosten, etwa 

Weitere Faktoren sind Lärm- und 
-

kehrslärm spiegelt sich im niedrige-
ren Wert angrenzender Immobilien 
wider), Gesundheitskosten durch 

und Raumtrennung (Flächen, die 

könnten, gehen zumindest für einen 

Degradierung von Naturräumen und 
Ökosystemen. 

Vorteile für das Individuum und die 

Nachteilen für die Allgemeinheit, für 

gegenüberzustellen. Dazu gehören 
Raumverlust, Flächenverbrauch, 
Trenn- und Zerschneidungswirkung 

-
tenvielfalt.  
Diese Gegenüberstellung wird bei der 

unterlassen.  

„Österreich hat im  
-

gleich eine außeror-

dentlich gut ausgebaute 

Straßeninfrastruktur.

Zudem wächst die Be- 

völkerung Österreichs 

vor allem in urbanen und 

suburbanen Räumen, 

die bereits sehr gut mit 

Infrastrukturen versorgt 

sind. In ländlichen  

Regionen, in denen die 

Bevölkerung stagniert 

oder zurückgeht, könnte 

sich die Nachfrage bald 

verringern.“



Die Straßen-Anbindung peripherer 
Regionen wird als wesentlicher  

-
ortgröße gesehen. Aus dem Ziel der 
Regionalförderung wird fälschlicher-
weise abgeleitet, es wäre notwendig, 
durch ein hochrangiges Straßennetz 

-
-

rende Ballungsräume anzuschließen. 
Dieser Anschluss geht aber auf 
Kosten der schwächeren Regionen. 
Durch den Bau von Autobahnen und 
Schnellstraßen werden Raumwi-

potenten Regionen und ländlichen 
Räumen derart vermindert, dass 
die Zentralräume auf Kosten der 
Regionen gewinnen. Sie ziehen Ar-
beitsplätze und Bevölkerung aus den 
kleineren Gemeinden ab. Dies gilt für 
Regionen mit einer Distanz ab etwa 

   

 
und Schienenkilometer gilt das Ge-
setz der steigenden Grenzkosten, 
also Opportunitätskosten, die ent-
stehen, wenn kein Geld für Inve-

-
lung stärker fördern würden. Da in 
entwickelten Industriestaaten wie 
Österreich die Verkehrsinfrastruktur 
weit ausgebaut ist, haben selbst  

-
   

Infrastruktur ist nur ein Standort- 
faktor, die viel größere Bedeutung 

 
  

werden Kriterien wie Ausbildungs- 
 
 

 

etwa in Patentanmeldungen,  
Lohnnebenkosten und Steuern.  

 
ist in industriell hoch entwickelten  
Staaten kein direkter Zusammenhang 
zwischen Autobahnerreichbarkeit und 

-
lung mehr nachweisbar. Der Glaube, 

Die konkreten Zahlen zeigen vielmehr, 

-

in entwickelten Staaten zumindest 
gering ist und auf regionaler Ebene 

 

Eine Verbesserung der Anbindung 
einer peripheren Region an die 

kann dazu führen, die Sogwirkung 
der Zentren zu verstärken, was die 

-

In strukturschwachen Teilräumen 
besteht also die Gefahr, dass eine 
Verbesserung der Erreichbarkeit den 

-
nen beschleunigt und so der lokalen 

 

Das wird durch Entwicklungen bei-
spielsweise im Salzburger Lungau 

-
bahn ging die Zahl der Arbeitsplätze 

 
während sie im Zentralraum der 

 Auch 

 

 

Die empirischen Befunde zeigen, 
dass mit zunehmender Geschwindig-
keit des Verkehrssystems der  
Zeitaufwand für Verkehrsteil- 
nehmende nicht verändert wird, 

Steigen die Geschwindigkeiten, 
nehmen die Weglängen, also der 
Kilometer-Aufwand, zu. Zeitvorteile 

„Für jeden zusätzlichen  
Straßen- und Schienen- 
kilometer gilt das Gesetz 
der steigenden Grenzko-
sten, also Opportunitäts-
kosten, die entstehen, 
wenn kein Geld für Inves-
titionen in jene Standort-
faktoren bleibt, die die 
Wirtschaftsentwicklung 
stärker fördern würden."

f



durch höhere Geschwindigkeiten 
im Verkehr werden also für zusätz-
lichen Verkehrsaufwand aufgewen-
det (induzierter Verkehr).  
Parallel zum Prozess der Zersiede-

-

 

Verkehrsinfrastruktur für den Kfz-
Verkehr führt zu deutlich erweiter-
ten Einzugsgebieten und damit zu 
starken Umweltbelastungen und 
einem enormen Ressourcenver-

-
nungen zwischen Arbeit und Woh-
nen induzieren Autoverkehr, der 
wiederum als Begründung für den 
Ausbau neuer Straßeninfrastruktur 
dient – ein Teufelskreis. 

Nach demselben Muster bricht 
vielfach die Nahversorgung zu-
sammen. Werden Großmärkte am 
Stadtrand angesiedelt, werben sie 

-
struktur (Parkplätze) Kundinnen 
und Kunden von Nahversorgungs-
einrichtungen in einem Umkreis 

Daraus entsteht wieder mehr Ver-
kehr. Die Nahversorgung im Orts-
kern ist nicht mehr überlebensfähig 
(„Greißlersterben“), infolgedessen 

liegenden Großmarkt – ein weiterer 
Teufelskreis. Durch die Änderung 
der Strukturen, vor allem durch die 

Autoverkehr, kommt es zu einer 
Änderung des Verhaltens, ohne dass 
die Mobilität (Zahl der Wege) zu- 

lediglich Mobilität von Mikromobi-
lität (kurze Wege mit wenig ener-

Makromobilität umgeschichtet. 

 

Verkehrsinfrastruktur ist sehr langle-

immer mit hohen Folgekosten für 
Betrieb und Instandhaltung einher. 

 Zusätzliche 

 

Bei einer Beurteilung der Wirt-

müssen Rahmenbedingungen über 

Verkehrsnachfrage immer sehr un-
sicher. Zudem kann die Nachfrage 

-

deutliche Angebotsausweitung des 
-

bundenen Verkehrs. Aus- und Neu-

Nachfrage danach besteht. 

unter anderem aus Prognosen des 

Bevölkerungs- und der Arbeitsplatz-
entwicklung. Dabei wird außer Acht 
gelassen, dass Verkehr durch gege-

Die Prognosen werden zu selbster-
füllenden Prophezeiungen.  

 

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

-

die Bevölkerung. So zeigte sich, dass 
der Lärm-Entlastung im Ort eine 
Neuverlärmung der Ortsumgehung 
gegenübersteht.

Die verkehrliche Wirksamkeit von 
Ortsumfahrungen wird oft deutlich 
überschätzt. Die Anteile des über-
örtlichen Durchgangsverkehrs  
an der Verkehrsbelastung sind  
oft niedriger als von den Kommu-
nen angenommen, während der 
Binnenverkehr meist unterschätzt 
wird. Die Unfallentwicklung auf 
den Umfahrungen ist derart  
negativ, dass ein Gesamtvergleich 
wenig positive Ergebnisse zeigt.  
Das Unfallgeschehen auf den 
Umfahrungsstrecken wird zwar 

„Die Nahversorgung 

im Ortskern ist nicht 

mehr überlebens- 

fähig („Greißler- 

sterben“), infolge-

dessen fahren noch 

mehr in den entfernt 

liegenden Groß-

markt – ein weiterer 

TT

TT



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

 
 

Schwerpunkt bei der Errichtung von 
Infrastruktur auf dem Kfz und dem 

-
ster Zeit ist die Bedeutung von Ge-
hen und Radfahren stärker in den 
Blickpunkt der Infrastrukturpolitik 
gerückt. Seither sind die Ansprüche 
an die Qualität öffentlicher Räume 
höher. Es konkurrieren verschiede-
ne Verkehrs- und Nutzungsarten 
um den physisch begrenzten Stra-
ßenraum. Zwar herrscht prinzipiell 
Konsens über den Bedarf multi-
funktionaler Nutzung, dennoch ist 
die Planung von dieser Konkurrenz 
geprägt. Für eine multifunktionale 
Infrastruktur mit hoher Qualität, 
die auch für verschiedene Verkehrs-
arten offen stehen soll, braucht es 

einen Paradigmenwechsel bei der 
Planung und neue Vorgangsweisen.

-
vielfalt, hoher Nutzungsdichte und 
beschränkten Platzverhältnissen 
geprägt. Für die Verkehrsorgani-

Begegnungszonen, verkehrsberuhigte 
Bereiche und Wohnstraßen priori-
sieren Gehen und Radfahren. Eine 

und ist die wirksamste Methode ge-
gen Lärm.  Außerdem spart sie viel 
Platz, weil aufgrund des geringen Ge-
schwindigkeitsniveaus Mischverkehr 
möglich ist. Die Aufenthaltsqualität 
kann erhöht werden. Zentrale Plätze, 
Ortsdurchfahrten im Zentrum und 
Einkaufsstraßen sind grundsätzlich 
gut als Begegnungszonen geeignet.  

Hochrangige Verkehrsinfrastruktur 
wie Bahntrassen, Autobahnen oder 
mehrspurige Straßen werden oft zu 
Barrieren für Gehende und Radfah-
rende. Brücken und Unterführun-
gen sind für den nichtmotorisierten 
Verkehr von großer Bedeutung, da 

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

Soll bestehende Infrastruktur  

Nutzung saniert werden, ist der  
 
-

kaufsstraßen oder Bahnhofsvor- 
plätze und ist im Zuge ohnehin  

von Fahrbahnen, Geleisen, Bahn-
brücken, Instandhaltungsarbeiten 
von Kanal und Wasserleitungen 
durchzuführen. Ein gutes Kosten-
Nutzen-Verhältnis bietet das  
Schließen von Lücken im Geh-  
und Radverkehrsnetz und die  

 
können Parks und Hausdurchgänge 
für Gehende oder Einbahnen für 

-

werden. Wird eine Bahnbrücke neu 
errichtet oder saniert, sollte stets 

das Gehen und Radfahren integriert 
werden kann. 



Die Bahn ist das Rückgrat eines hoch-

Verkehrs. Im Burgenland hat natürlich 
auch der Busverkehr große Bedeu-

-
stellen verbessert werden sollten.

-

macht, ist das Rückgrat der Mobili-
 

-

-
zugestalten und eine Mobilität zu 
ermöglichen, die von fossilen Treib-

zu denken heißt Mobilität zu planen 

und Straßengestaltung ist Mobilitäts-

Verkehr mitzuüberlegen und mit-
zuplanen. Das reduziert Kosten und 

Mobilitätsinfrastruktur.

oder an einem Tag mehrere Ver-

hohem Maße davon ab, wie komfor-

-

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

Verkehr mit allen möglichen vor- und 
nachgelagerten Mobilitätsangeboten 

konsequente Ausbau von Halte-

Park&Ride, Radabstellanlagen, 

und Verleih von Fahrzeugen bieten, 

„Ein öffentlicher  
Verkehr, der multi- 
modal verknüpft 
alle Ziele erreichbar 
macht, ist das Rück-
grat der Mobilitäts- 
infrastruktur der  
Zukunft.“

5  
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ebenso wie die gezielte Nutzung von 
-

technologien oder die Entwicklung 
von integrierten Services und Dienst-

-
lität unterstützen, beispielsweise 

und Tarife. 

und Infrastruktur-Betreibenden 

intermodales Reisen prinzipiell be-
-

turbetreibende kann durch einen 
-

senden der Ausbaudruck abnehmen. 

können auch Unfall- und Stauko-
sten reduziert werden. Gemeinden 

Verkehrsentlastungen und durch die 
-

zierten Emissionen. ÖV-Betreibende 
und Anbietende von Car- oder 
Bikesharing-Konzepten können durch 
die Koppelung ihrer Angebote spe-

– etwa die geringe ÖV-Erschließung 
im ländlichen Raum – überwinden. 

ÖV-Passagierzahlen in den Spitzen-
stunden auf den meisten Strecken 
mit einer Steigerung der Beför-
derungsleistung beziehungsweise 
mit entsprechender Erhöhung der 
Verkehrsbestellungen seitens der 

Andernfalls sind Maßnahmen zur Re-
duzierung der Spitzenlaststunden auf 

– die nach wie vor hauptsächlich 
durch den Berufsverkehr ausgelöst 
werden – von Nöten.

 
österreich und dem Burgenland nach 
Wien befragt wurden, ermöglicht 

-
modaler Wege für Pendelwege in der 

an, auf einem typischen Pendelweg 
normalerweise nur ein Verkehr-

Es lässt sich eine deutliche Reduz-

35  
Es legen somit mehr Pendelnde Ar-
beitswege intermodal zurück und nut-

Aus der Sicht der Nutzenden muss 
-

kann eine Zeitersparnis, ein Kosten-
vorteil oder ein Komfortgewinn sein. 
Voraussetzung für das Entstehen 

dimensionierte und benutzerfreund-

35 Wolf-Eberl, Susanne & Seisser, 
Odilo (2010): Pendleruntersuchung 

(Hrsg.): Forschungsarbeiten aus dem 
Verkehrswesen. Band 200.

„Die Verknüpfung von  

öffentlichem Verkehr mit  

allen möglichen vor- und  

nachgelagerten Mobilitäts- 

angeboten ist systematisch  

als Gesamtsystem zu  

optimieren.“ 

€
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auf die bauliche-infrastrukturelle 
Gestaltung, aber auch die Verkehrs-

das Rückgrat der meisten intermodal 
durchgeführten Wege. Daher muss 
die Erschließung der Ballungsräume 
und der darüber hinausgehenden 

-

Verortung und Dimensionierung der 
-

Strategie zur Förderung intermodaler 
Wege sein. Aufgrund der von vielen 

-
tätsvorteile bieten sich diesbezüglich 
Eisenbahnverbindungen mehr an als 
Busverbindungen. Eine gute Verbin-
dungsqualität umfasst verschiedene 

Taktdichte und eine möglichst  
-

schen Reisezeitvorteilen der auf die 
Zentren der Ballungsräume ausge-
richteten radialen Erschießungslinien 
und den Vorteilen einer Anbindung 
vieler Gemeinden an die Linien, die 
aber unweigerlich mit Geschwindig-
keitsverlusten einhergeht, abgewo-

Beispiel des Ballungsraums Wien, 
dass auf Korridoren mit Schnellbahn-

 
Die erste Priorität beim Versuch,  

muss daher ein Ausbau und die  

Verkehrs haben.  

Verfügen viele Siedlungsschwerpunkte 
über einen ÖV-Anschluss, möglichst ei-
nen Bahnanschluss, mit ausreichender 
Anschlussqualität, verliert das Problem 
der Anzahl und Verortung von Park & 
Ride-Anlagen an Relevanz, da viele ÖV-

Fahrrad erreichbar sind. Diese Lösung 
ist aus Sicht der Pendelnden zusätzlich 

der Haltestelle abgestellt wird, sondern 
für andere Haushaltsmitglieder zur 
Verfügung steht. Gegebenenfalls kann 
auch auf den Besitz eines (zusätzlichen) 
PKWs verzichtet werden, was das Mo-
bilitätsbudget deutlich entlastet. 

In dieser Hinsicht wirken auch neuere 
Konzepte im Bereich Sharing wie bei-
spielsweise 

erarbeitet, das den Nutzerinnen und 
Nutzern eine ÖV-Jahreskarte in Ver-
bindung mit einem eCarsharing-Auto 
am Wohnort zur Verfügung stellt. 

von Elektro-Mobilität erfolgen muss, 

der Strecke zu einer Park & Ride-An- 
lage keinen eigenen PKW vorhalten 

 
In diese Richtung zielt auch das  

, in dem in einer 
ländlichen Region im Nordosten 
Deutschlands Pedelecs als Leihräder 
angeboten werden. Die Pedelecs 

wird das Prinzip des Besitzes eines 
 

ÖV-Haltestelle zugunsten einer  
nutzungsbasierenden Lösung durch-
brochen. Selbst wenn im angeführten 

-
stellung der Pedelec-Verfügbarkeit 
für den Rückweg zulasten der Nutz-
barkeit der an den ÖV-Haltestellen 
abgestellten Pedelecs durch andere 

Bereitstellung von Pedelecs als Zu-
bringersystem sogar im ländlichen 
Raum – sollte von ÖV-Betreibenden 

„Verfügen viele  

Siedlungsschwer-

punkte über einen 

ÖV-Anschluss mit 

ausreichender An-

schlussqualität, 

verliert das Problem 

der Anzahl und Ver-

ortung von Park & 

Ride-Anlagen an Re-

levanz, da viele ÖV-

erreichbar sind.“ 
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Reizvoll wäre es, beim Ausbau von 
Park & Ride- und Park & Drive-Stell-

von Autobahnen und Parkplätzen 
von Einkaufszentren, die wochen-
tags typischerweise vorherrscht, 

-
nen Einkaufszentren (ÖV-Anschluss 
für Park & Ride, zentraler Straßen-

Zahl an Parkplätzen für einen be-

Freitag für diese Zwecke reserviert 
werden. Diese Parkplätze bestehen 
bereits und werden wahrscheinlich 
als sicher wahrgenommen. Die hohe 
Frequenz an Besuchenden wäre bei 
gut sichtbarer Ausschilderung eine 
wirksame Werbung für Park & Drive. 
Die Betreibenden der Einkaufszen-

Imagewirkung den Vorteil, dass 
die Nutzenden nach der Arbeit mit 
hoher Wahrscheinlichkeit dort ihre 
Einkäufe erledigen.

In den vergangenen Jahren hat sich 
-

beitszeiten und einer Zunahme der 

gezeigt. Diese Entwicklung könnten 
ÖV-Betreibende aufgreifen und 
durch das Angebot von darauf aus-
gerichteten Fahrkarten für Pendeln-
de zu einer Entlastung der morgend-
lichen Verkehrsspitzen beitragen. 
Ansätze dafür sind beispielsweise 
Tickets, die nur an Pendelnde ver-

-

oder Preisvorteile bei einer Nutzung 
an nur drei oder vier Arbeitstagen 

ÖV-Tickets für diese Mobilitätsmu-

Tickets können die Entscheidung zur 
variablen Arbeitszeit oder Heimar-
beit zumindest ein Stück weit beein-

-

der Morgenspitze beitragen.  

Für diese Gelegenheits-Tickets bie-
tet sich, um eine möglichst hohe 

 

an. Die entsprechenden Nutzun-

registriert und ein Bestpreis (unter 

für Pendelnde) für das tatsächliche 
Mobilitätsverhalten berechnet. 
E-Tickets erhöhen insgesamt die 

Dies gilt vor allem, wenn diese nur 
gelegentlich durchgeführt werden 
und die Reisenden keine Zeitkarten 
haben. Sinnvoll wäre es, wenn sich 
die verschiedenen ÖV-Betreibenden 
und ergänzende Mobilitätsdienst-
leistende (Sharing-Systeme, Park 
& Ride-Anlagen- und Parkhausbe-
treibende), aber auch Straßeninfra-
strukturbetreibende zusammen-

zu entwickeln.

„Reizvoll wäre es, beim Ausbau von Park & Ride- 
und Park & Drive-Stellplätzen die gegenläufige 
Auslastung von Autobahnen und Parkplätzen von 
Einkaufszentren, die wochentags typischerweise 
vorherrscht, gezielt zu nutzen.“
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Fahrrad und öffentlichen 
Verkehr kombinieren

Vergleich zum Auto mit der Mög-
lichkeit, die Reisezeit zu nutzen oder 
dem Komfort, sich die Parkplatz-
suche zu ersparen. Meist kann der 

Wie die erste und letzte Meile zur 
und von der Haltestelle überbrückt 
werden kann, hat entscheidenden 

-
bereich ist das Fahrrad unschlagbar 

ist es auf Kurzstrecken konkurrenzlos 
schnell.  

Das Fahrrad erweitert den Einzugs-
bereich und damit die Basis an Kun-
dinnen und Kunden von Haltestellen 

-

Österreich kombinieren Radfahren 

Verkehrs regelmäßig. In den Nieder-
landen steigerte sich die Zahl der 
Bahnreisenden durch einen besseren 
Anschluss an ein Fahrradnetz und 
gute Fahrrad-Abstellanlagen an  

 
Bei ermöglichter Fahrradmitnahme 

 

Grundvoraussetzung ist ein gut 
ausgebautes Netz an Fahrradver-

bindungen. Dazu trägt eine auch für 
selten Radfahrende selbsterklären-
de Infrastruktur und verständliche 
Beschilderung bei, die etwa deutlich 
sichtbar zu den Stellplätzen leitet. 
Ausreichend attraktive Fahrrad-
Abstellanlagen können in ihrer 
Bedeutung gar nicht hoch genug 

-
gang von Rad zu Bus oder Bahn so 
schnell und einfach wie möglich zu 
gestalten. Abgestellte Fahrräder 
müssen zuverlässig vor Diebstahl, 
Schäden und Wettereinflüssen ge-
schützt werden.

Wie auch die Gesamtverkehrs-
strategie Burgenland festhält, 
erweitert die Kombination aus 
öffentlichem Verkehr und Fahrrad 
das Einzugsgebiet einer Haltestelle 
deutlich, besonders wenn der grö-
ßere Radius von E-Bikes/Pedelecs 
herangezogen wird.

Umfeld der Bahnhöfe und zentralen 
Bushaltestellen der Gemeinden in der 
Region Leithagebirge – Neusiedler 
See der übliche Anfahrtsweg zu Fuß, 
mit dem Fahrrad und mit dem E-Bike 
gelegt. Die Abdeckung der Umkreise 

-

Erreichbarkeit zu Fuß, Fahrrad und 
-

der Region erreichbar machen.

„In der ökologisch 

einzigartigen Re-

gion Leithagebirge 

– Neusiedler See 

kommen die kumu-

lierten schädlichen 

Auswirkungen durch 

den Verkehr auf die 

Natur und damit 

auch auf das tou-

ristische Kapital der 

Region besonders zu 

tragen.“

lx
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LLL



 

um den Neusiedler See ab.

Sees gut, kann aber insgesamt noch verdichtet 
werden.  

 

36 Folder nextbike Burgenland, Stand März 2014 

 
aus „Folder  

 
Burgenland“,  

Quelle:  
www.nextbike.at,  

 

sinnvoll, damit auch Wege innerhalb der Gemein-
de per Leihrad zurückgelegt werden.  
 
Vor allem im Bereich zwischen Eisenstadt und 
Schützen sowie bei Oggau, St. Margarethen,  



Quelle:  
www.nextbike.at,  

xxx



 
 

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 

-
sten als auch Bewohnende der Regi-

Eisenbahn geboten wird.  

von einem, drei oder sieben (aufein-
anderfolgenden) Tagen. Innerhalb 

genutzt werden und an einem Tag ein 

gesamten Region genutzt werden. 
Das Leihfahrrad kann an einer  

werden – Fahrradtouren nach indivi-
duellen Vorlieben sind dadurch mög-
lich. Die bikemobil Card kostet für 
sieben Tage lediglich 34 Euro, Elektro-
Fahrräder können gegen Aufpreis 
gemietet werden.  
 
 
 
 

 
 
 
 

Die Mitnahme eines eigenen Fahr-
rads ist aber nur eingeschränkt mög-
lich.

 
 

 

Das Naherholungsgebiet Chailluz 
in der Region Besançon in Frank-
reich ist an Sonntagen nicht im ÖV-
Linienbetrieb erreichbar. Tagesaus-

des eigenen Autos angewiesen. Um 
diesem Missstand abzuhelfen, aber 
keine Busleerfahrten durchzuführen, 
wurde ein Busservice „on demand“ 
eingerichtet. Bei einer Bedarfsan-
meldung per Telefon oder Internet 

Die Fahrradmitnahme ist prinzipiell 
möglich. In einer siebentägigen  

führten ein eigenes Fahrrad mit sich. 
Eine Befragung ergab einen Zufrie-
denheitswert mit der Dienstleistung  

37  
Bus, Bahn und Bike. Radverleih 

aufgerufen unter:  
 

bahn-und-bike.asp;  

38  Via Nova (O. J.): Evolis Chailluz. „Bus 
and Bicycle“ service on request); 

„Die bikemobil 
Card im Vinschgau 
zielt darauf ab,  
die kombinierte 
Nutzung von Zug 
und Fahrrad zu  
erleichtern.“

JD



 
im ländlichen Raum

Im Burgenland leben laut Mikro- 

mit Hauseigentum, bei Wohnhausan-
-

in der Regel hoch (mehr als ein Stell-

Personen im  

Zugang zu einem privaten Abstellplatz 
und damit gute Voraussetzungen für 

Die Reichweite von Elektro-Fahrzeu-
gen ist für einen Großteil der Alltags-
fahrten in der Region oder für die 
Anbindung an die Bahn ausreichend. 

-

eine große Zahl fossiler Kilometer.
In den vergangenen Jahren hat sich 
vor allem der Bereich der Elektro-

Zweiräder dynamisch entwickelt. Sie 
haben großes Potenzial, Autos, vor 
allem Zweitautos, zu ersetzen. Auf-
grund der geringeren Siedlungsdichte 

im ländlichen Raum größer. Dadurch 
-

im Vergleich zu herkömmlichen PKW 
schneller. Pendelnde, Sozialdienste, 

Elektro-Mobilität – alles Einsatzberei-
che, wo täglich viel gefahren wird,  

Kilometer bleiben.

Der Anteil der sehr langen Wege ist 
auch im ländlichen Raum niedrig. So 
beträgt der Anteil der PKW-Wege 

 
 

-
tro-Fahrzeugen ist damit für einen 
Großteil der Alltagsfahrten oder für 
die Anbindung an die Bahn ausrei-
chend. 

und letzten Meile in der Region und 
im Pendelverkehr bietet viele nahelie-
gende Einsatzbereiche in Ergänzung 

sinnvoll einsetzbar ist.
Elektro-Fahrräder und Elektro- 
Mopeds sind bereits erschwinglich 

die Möglichkeit von Bike&Ride im 
Vergleich zum Fahrrad beträchtlich. 

-
höfe und Haltestellen sind leicht zu 
erreichen, vorausgesetzt, es gibt eine 
gute Infrastruktur für das Radfahren. 
Im ländlichen Raum haben mehr als 

privaten Abstellplatz und damit gute 
Voraussetzungen für die kostengün-

-
 

österreich zeigen, dass Carsharing mit 
Elektro-Autos in der Region gut funk-

gestartet. Ein elektrisch angetriebener 
Klein-Lieferwagen wird von der Ge-
meinde, Vereinen und Privatpersonen 
gemeinsam genutzt. Die Nutzenden 

Fahrzeugs erfolgt per Internet, die  
Abrechnung per Bankeinzug. 
Eine Auswertung der Fahrdaten von 

-

-

-
sene ansprechen soll. 

„Die meisten  

Personen im  

Burgenland dürften 

leichten Zugang 

zu einem privaten 

Abstellplatz und 

damit gute Vor-

aussetzungen für 

die kostengünstige 

Errichtung einer 

privaten E-Lade- 

station haben.“



 

-
sonen und Betriebe abzugeben. Die 

-

mit dem Auto oder Motorrad ersetzt, 

-
chem Verkehr oder zu Fuß waren von 

-

mit dem Landrad zurück. Im Vergleich 
-

liche Fahrleistung mit dem Fahrrad in 

 
Pedelecs haben damit ein beträchtli-
ches Potenzial, individuelle Mobilität 
in weniger dicht besiedelten ländli-
chen Räumen auf eine ressourcen- 

ermöglichen. 

Das Angebot „Mit dem E-Bike  
zur S-Bahn“ der Energie Steiermark 
ermöglicht es, beim Kauf einer  
Jahreskarte der Verbundlinie im  

ein E-Bike zu mieten. Im Preis inbe-

Teilkaskoversicherung, ein Radser-
vice und E-Bike Einschulung. Eine 

Regionen der Steiermark ist geplant. 
Bei den Haltestellen werden sichere 

errichtet.

 

der ÖBB und zwölf weiterer Part-
nerunternehmen, das im Rahmen 

Elektro-Mobilität“ gefördert wird. 
-

modale Mobilitätsangebote unter 

und Elektro-Fahrzeuge angeboten. 
Das Konzept richtet sich vor allem 
an Pendelnde, die zu vereinbarten 
Zeiten mobil sind. Der Hauptweg 

-

Nachtransport erfolgt individuell 
mit Elektro-Fahrzeugen. Für die er-
ste Meile im ländlichen Raum wird 
ein Elektro-Fahrzeug genutzt, das 
an einer ÖV-Haltestelle eingesetzt 
wird. Um die Nicht-Nutzungszeit zu 
reduzieren, wird es tagsüber von 

der Gemeinde oder anderen Organi-
-

nutzt. Bei der Rückkehr des oder der 
Pendelnden an der Haltestelle steht 
das Elektro-Auto für den Heimweg 
sicher zur Verfügung. An der Ziel- 
haltestelle des Arbeitsweges steht 
ein Elektro-Fahrzeug im Sharing-Sy-
stem (Car und Bike) zur Verfügung.  
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.

„Das Angebot  

‚Mit dem E-Bike zur 

S-Bahn‘ der Energie 

Steiermark ermög-

licht es, beim Kauf 

einer Jahreskarte 

der Verbundlinie im  

S-Bahn-Netz der 

Graz-Köflacher  

Bahn für zusätzlich  

185 Euro jährlich ein  

E-Bike zu mieten.“
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Das Nordburgenland  
als Modellregion multi-
modaler E-Mobilität
 

Vielfalt an Fahrzeugarten und Ver-
wendungsformen als heute zu er-

teuer auf Elektro-Antrieb umzu- 
stellen, sollte verstärkt auf das 
Prinzip des E-Bikes gesetzt werden. 

-
schutz oder die Mitnahmemöglich-
keit von Gegenständen. 

-

die Vorteile von Scootern mit denen 
eines PKW. Konzipiert für ein bis  
zwei Personen erhöhen die kleinen 
Fahrzeuge die Agilität im Stadtver-
kehr und erleichtern die Parkplatz-

Komfort einer Fahrerkabine, drei- 
oder vierrädrige Fahrwerke erhöhen 
die Sicherheit. In der Stadt werden 

 

Fahrzeuge mit Gepäckmodulen  
könnten für Lieferdienste genutzt 

Antrieb können sie aber auch die 
-

landfahrten erreichen. Damit wären 
-

lichen Verkehr etwa in suburbanen 
Gebieten. Idealerweise stehen auch 
im Verleih unterschiedlichste Fahr-
zeugtypen und Antriebsarten zur 

 

und auslasten zu können, sind  
private und gewerbliche Nutzung 
zu kombinieren. Sharing sollte ver-
ankert werden, wo es den größten 
Nutzen bietet. Bei Fahrzeugen für 
kleinräumige Mobilität wie E-Bikes, 
E-Roller, Lastenfahrräder oder  

Wohnstandort sein. Beispielsweise 
können Fahrzeuge für eine Gruppe 

von Nutzenden eines Wohnblocks 
zur Verfügung stehen. Es wird in  
einen Mobilitätsfonds eingezahlt  

-
 

Nordburgenland und insbesondere 
die Region Leithagebirge – Neusiedler 

-
ren Distanzen und der Möglichkeit 
am eigenen Grundstück zu laden ideal 

– (E-)Fahrrad und Elektro-Fahrzeugen.
Wo Distanzen, Anwendungszweck 

 

 
Distanzen nicht ausreichen, kommen 
E-Lastenräder, E-Trikes, E-Mopeds 

 
(einige Modelle gibt es schon, in den 
kommenden Jahren ist mit einer 
wachsenden Vielfalt im Angebot zu 

Einsatzzweck) infrage. 
E-Mobilität kann auch als Angebot 

per Bahn oder Bus anreisen und mit 
einem E-Auto oder anderen E-Fahr-
zeugen am Urlaubsort mobil sein.

„In naher Zukunft ist  
eine größere Vielfalt  
an Fahrzeugarten und 
Verwendungsformen  
als heute zu erwarten. 
Statt die private Pkw-
Flotte teuer auf Elektro-
Antrieb umzustellen, 
sollte verstärkt auf  
das Prinzip des E-Bikes 
gesetzt werden.“
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Allgemein kann festgestellt werden, 
dass die ÖV-Verbindungen stark auf 
den Wien-Verkehr ausgerichtet sind. 
Abgesehen von den Bahnachsen 
„Pannonia-Bahn“ und „Seebahn“ 
beschränkt sich der ÖV-Binnenver-
kehr (innerhalb des Bereiches Nord-
burgenland) in erster Linie auf den 

zu erwähnen, dass – hinsichtlich der 
Landeshauptstadt Eisenstadt – der 
ÖV im Hinblick auf die Reisezeiten 
(nach Wien) mit dem MIV in keinster 
Weise konkurrieren kann.

-
plätze stellt der PKW im Nordbur-
genland ein wesentliches Rückgrat 
für den Zubringerverkehr (haupt-
sächlich) zur Bahn dar. Weitere über 

-

in NÖ auf.
-

stellung der Direktverbindungen 
zwischen Eisenstadt und Wiener 
Neustadt. Dadurch sind Ziele im süd-
lichen Niederösterreich oder auch in 
der Steiermark nur mit langwierigen 
Umwegfahrten über Wien bzw. um-

-
chen. Beispielsweise werden für die 

bahnmäßig rund vier Stunden Fahr-

Auf weitere verbesserungswürdige 
Aspekte wie die Qualitätsproble-

Anschlusssicherung, Tarif, uneinheit-
liches Erscheinungsbild, etc. wird 
nachfolgend eingegangen.

Allgemeine Kritikpunkte 

schleppenden Infrastrukturausbau 
hinsichtlich der Bahnschleifen Eben-
furth und Müllendorf, der zu einer 
wesentlichen Reisezeitverkürzung 
(insbesondere Wien – Eisenstadt) 
führen würde. 

 
sondern vielmehr bundesweit zu 
lösen ist generell der Bussektor im 
Hinblick auf einen einheitlichen  
Bus-/Bahn-Tarif (für Einzelfahrten) 
und das allgemeine Erscheinungsbild 
(einheitliche Buslackierung,41  
Haltestellenausrüstung, Fahrpläne).  
 

 
Bahn – Bus fehlt bisher darüber  

 
Anschlusssicherung.
Für den Gelegenheitsfahrgast sowie 
zur Erhöhung der Auslastung außer-
halb der Hauptverkehrszeit fehlen at-

Regionalnetzkarten42 hier beispiels-
weise für das Nordburgenland.

Schon aufgrund der eingeschränkten 
Kapazität (in der Regel Kleinbusse!) 

-
legentliche, unregelmäßig verkehren-

Linienführung in Verbindung mit Tür 

41 
(„Landbus“) in Vorarlberg.

42 Vgl. Jahreskarte für ganz Vorarlberg 

„Allgemein kann 

festgestellt werden, 

dass die ÖV-Verbin-

dungen stark auf 

den Wien-Verkehr 

ausgerichtet sind. 

Abgesehen von  

den Bahnachsen 

‚Pannonia-Bahn‘ 

und ‚Seebahn‘.“

 

l
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Systeme eine wertvolle Ergänzung in 
-

gung darstellen.
Nicht zu unterschätzen ist der soziale 

-
sondere für Menschen ohne Auto 
stellen Mikro-ÖV-Systeme eine wert-
volle Unterstützung dar, am sozialen 
Gefüge sowie am Dienstleistungs-
angebot innerhalb einer Gemeinde 

Sofern das Mikro-ÖV-Angebot einem 
uneingeschränkten Nutzenden-Kreis 

-
-

tes dar. Dies setzt voraus, dass das 
Mikro-ÖV-System in Form eines kon-
zessionierten Betriebs geführt wird 
(Beispiel Purbach).

Der gesetzliche Rahmen sowie die 
bisherigen Erfahrungen ermöglichen 
einen breiten Spielraum hinsichtlich 
der Ausgestaltung von Mikro-ÖV-
Systemen. Der Bogen reicht dabei 
von möglichst einfach organisierten 

ggf. auch mit freiwilligem Lenkperso-
nal auf Vereinsbasis, bis hin zu einem 
professionell geführten Betrieb mit 
eigener Konzession. Erstere Systeme 
erfordern vom Benutzerkreis eine 

die individuellen Zielsetzungen eines 
eingeschränkten Personenkreises. 
Diese auch vergleichsweise kosten-

-
sonders in kleinen Landgemeinden 

Hingegen bieten die konzessionierten 
Modelle quasi eine Mobilitätsvollver-
sorgung, quasi „rund um die Uhr“, an 
und können auch von allen Personen 
frei genutzt werden. Dies ist insbe-
sondere in größeren Siedlungsgebie-

von Interesse. Vor allem dann, wenn 
Wege des täglichen Bedarfes sowie 
Zugänge zu höherrangigen ÖV-Mit-
teln (Bahnhaltestellen) längere Geh-
Distanzen erfordern, schließen diese 
Systeme quasi die „Lücke der letzten 
Meile“. So ist es im genannten Bei-
spiel Purbach ganz einfach und auch 

Bahnhof abholen zu lassen und etwa 
nach einem abendlichen Heurigen-
besuch wieder hinbringen zu lassen.

Möglichkeiten für den individuellen 
Gestaltungsfreiraum erscheinen 
mag, so nachteilig äußert sich die 
Vielfalt an einem uneinheitlichen 

So gibt es weder ein einheitliches 
Tarifsystem noch eine zentrale 

-
antwortlichen Stellen noch immer 
nicht gelungen, bestehende Mikro-
ÖV-Systeme in allgemeine Fahrplan-

43 zu integrieren. 

Vor allem eine Standardisierung, 
bessere Vernetzung und Bewerbung 
würde den Bekanntheitsgrad – und 
in weiterer Folge auch die Nachfrage 

43  

„So ist es in etwa in 
Purbach ganz einfach 
und auch kostengünstig 
möglich, sich vom Bahn-
hof abholen zu lassen 
und zum Beispiel nach 
einem abendlichen  
Heurigenbesuch wieder 
hinbringen zu lassen.“
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Stadtverkehr  
Eisenstadt

Der bestehende „Stadtverkehr Eisen-
stadt“ ist aufgrund der unregelmäßi-
gen Fahrplanzeiten und Saisonierung 
(Schultage) sowie der weitgehend 
fehlenden Anbindung an den Bahnhof 
Eisenstadt zu einem reinen „Schulver-

-

ausschließlich die ein- und ausfahren-
den Regionalbuslinien. Zudem sieht 
die Stadtgemeinde Eisenstadt im 

den Stadtbusverkehr. Dies steht aber 
im Widerspruch zu allgemeinen Qua-

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

 

F 
Verkehr (Taktzeiten)

F Konsequente Anbindung der 
Züge im Bahnhof Eisenstadt 
(Taktknoten)

F  
bestehenden Regionalbusver-
kehr (denkbar wäre beispiels- 

 
des Stadtbusses durch  
Regionalbusse während  
der Hauptverkehrszeit)

F 
Infrastruktur für die Bushalte-
stelle am Bahnhof (diese wäre  
in Grundzügen bei der Halte- 
stelle Eisenstadt Schule  
bereits vorhanden)

F 
mit der Bahnkarte auch für  
Gelegenheitsfahrgäste!)

F Unbedingte Anschlusssicherung

F Einheitliches Erscheinungsbild 
der Busse und Haltestellen 

-
barkeit

F Bewerbung an prominenterer 
Stelle (Gemeinde Homepage!)

„Ein erfolgreiches 

Stadtbuskonzept 

muss in Anlehnung 

an das zuvor Ge-

sagte mehrere den 

Fahrgast anspre-

chende Merkmale 

aufweisen.“



45

Vergleich öffentlicher 
Verkehr versus PKW

gegenüber dem PKW auf dem Sektor 
-

2) sowie dem 
Verkehrssicherheitsaspekt.

-
wahl sind aber erfahrungsgemäß in 
erster Linie Zeitbedarf und Kosten 

Wie auch in der Gesamtverkehrs-
strategie Burgenland [s. Quellenverz. 1] 

-
ten Unterschiede bei der Beurteilung 
ÖV 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 

„mithalten“ können nur die Eisenbahn-

bzw. Neusiedl am See. Selbst bei den 
Direktverbindungen Wien – Eisenstadt 
mit dem Bus liegen die Reisezeiten um 

bei der Nutzung des PKW.
Besonders eklatant sind die Unter-
schiede bei Zielen abseits der Bahn-
strecken, da hierbei mit mehr oder 

Umsteigen gerechnet werden muss.

liegt bei den Kosten, wenn von einer 
regelmäßigen (werk-)täglichen Nut-
zung (Pendlerverkehr) ausgegangen 
werden kann. Aufgrund des hohen 
Ermäßigungsgrades bei Zeitkarten 

-
-

Dieser Kostenvorteil kommt auch 

und laufende Kosten beim PKW nicht 

Bedeutung der  
Schnittstellen

-
dere bei der Nutzung unterschiedli-

Weges („intermodaler Verkehr“) eine 
große Bedeutung.
Oberstes Ziel ist es dabei, dass aus 
ÖV-Kundensicht auch bei Nutzung 

gewahrt bleiben. Im weitesten Sinne 
beginnt dies auch schon beim  
„bloßen“ Zugang als Fußgänger/Rad-
fahrer/PKW-Nutzer zur Haltestelle 
bzw. Bahnhöfen.

„Für die (kurzfristige) 
Verkehrsmittelwahl 
sind erfahrungsge-
mäß in erster Linie 
Zeitbedarf und  
Kosten ausschlag- 
gebend.“

Wien – Eisenstadt
Wien – Neusiedl am See
Wien – Hornstein
Wien – Andau bzw. Illmitz (Seewinkel) 48)

44

Wien – Eisenstadt 45

Wien – Neusiedl am See 42 Minuten (Bahn) 35 Minuten (via A4)

Wien – Hornstein 35 Minuten (via A2/A3)

Wien – Andau bzw. Illmitz (Seewinkel)

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

45  Angegebene Fahrzeit nur bei einzelnen Bus- 

bei Bahnverbindung über Wulkaproders-

 

46  Basis: Kosten für Jahreskarte (inkl. Kernzone).
47  -

48  Bei geringfügiger Aufzahlung gilt die Jahre-
skarte für das gesamte VOR-Netz.



 
 

F -

Bahn, auch Bahn auf Bahn
F 
F Anschlusssicherheit
F Tarif
F  

B&R-Anlagen

Im Hinblick auf die Umsteigesitua-

Insbesondere im Bahnhof Eisenstadt 
-

keiten zum Regionalbus.
Wenn insbesondere die Bahn-/
Busverknüpfung betrachtet wird, 

keiner Weise auf das Burgenland 
(Gesamtverkehrsstrategie) geschwei-

-
gebiet.
Bis heute völlig unbefriedigend ge-

-
schlusssicherung zwischen Bahn und 
Bus, auch wenn beide von ein und 
demselben Unternehmen betrie-
ben werden. Diese geht soweit, dass 
Bus-Fahrpläne in vielen Fällen keine 
Bahnanschlusszeile (oder Hinweise 
daraus) vorsehen, selbst wenn Bus-
linien Bahnhöfe oder Haltestellen 

eine entsprechende Hinweisbe-
schilderung auf Bahnhöfen bzw. 
Haltestellen zu den Anschlussbussen 
vermisst.

insbesondere für Einzelfahrt-Kunden. 
 

 

Keine Bedienung durch den 

50 Im Nordburgenland werden die 

ÖBB-Postbus – „Unternehmen des 
ÖBB-Personenverkehr“ – betrieben.

So werden Stammkunden mit Vor-
teilsCard Classic oder ÖsterreichCard 
keinerlei Ermäßigungen auf den Bus-
tarif (Verbundtarif) gewährt, selbst 

Bahn und Bus (als Zu- und Abbringer-

Seitens der Busunternehmer (auch 
ÖBB-Postbus) wird diesbezüglich 
immer wieder auf die Vertragsbe-

-
kehrsverbund (als Besteller der 
Busverkehrsleistungen) hingewiesen, 

-
schlussverknüpfung vorgesehen ist. 
Die Autoren der vorliegenden Hinter-
grundrecherche orten in erster Linie 
ein fehlendes Problembewusstsein 
bei allen Verkehrsunternehmern so-

-
dungsträgern bzw. Verkehrsdienste-

-
-

gen) seitens des Eigentümervertre-
ters bmvit (insbesondere gegenüber 
ÖBB-PV/Schiene, ÖBB-Postbus).

Regionaler Busverkehr 
 

-
chen Verkehr sind die Zugänglichkeit 
und Lage der Haltestellen, das Fahr-
planangebot von der Haltestelle ins 
nächstgelegene Zentrum und die 

Zentrum wesentlich. Was die Zugäng-

-
che Verkehrsangebote aufgrund ihrer 

-

Schienennetz, das historisch bedingt 

liegt, ist die Linienführung der Buslini-
en bzw. das Netz der Bushaltestellen 

an die Siedlungsstruktur angepasst. 
Insbesondere in Bereichen mit Streu-
siedlung ist die Erschließungsqualität 

 

„Im Hinblick auf die 

stellt die Landes-

hauptstadt Eisenstadt 

dar. Besonders beim 

Bahnhof Eisenstadt 

Übergangsmöglich-

keiten zum Regional-

bus.“



Der Anteil der Fahrgäste im regiona-
len Busverkehr ist im Verkehrsver-
bund Ostregion (VOR) mit lediglich 

-
schen Verkehrsverbund (OÖVV) 

Vorarlberger Verkehrsverbund (VVV) 
 

 
Was das Fahrplanangebot und die 

-

Während im Schienenverkehr mit 
-

kehrende Verbindungen angeboten 
werden und vielfach auch Spätver-
bindungen bestehen, ist der Regio-
nalbus-Verkehr überwiegend auf den 
Schülerverkehr und in zweiter Linie 
auf den Berufspendelverkehr ausge-
richtet. Morgens werden Fahrten in 

-
tags Fahrten zurück angeboten.  

-
tung dienen meist nur der Sicherung 
des Umlaufs (der Rückführung der 
Fahrzeuge). Die Finanzierung im  
ländlichen Raum erfolgt in hohem 
Ausmaß über das System der Schüler-
freifahrt (Familienlastenausgleich). 
 

Spät- und Wochenendverbindungen 
sowie die fehlende Anerkennung der 
ÖBB-Vorteilscard im Busverkehr sind 
für den Regionalbus abseits der Ziel-
gruppe Schülerinnen und Schüler ein 

 
 
Der Anteil des regionalen Busver-
kehrs an den Arbeits- und Freizeit-
wegen ist im Vergleich zu Bahn 
und PKW niedrig. Dies führt dazu, 
dass vor allem in Tagesrand- und 
Schwachlastzeiten ein Taktverkehr 

vertretbar angesehen wird. 
 
Dichte Taktangebote im Regionalbus-

Umland der Großstädte oder in ande-
ren Bereichen mit hoher Siedlungs- 

Regionen Westösterreichs ist das  
Angebot des Regionalbusverkehrs  

 
haben regionale Nahverkehrskon-
zepte verwirklicht, die auch im Bus-
verkehr ein Mindestangebot zum 
regionalen Zentrum (zumeist Bezirks-

nur an Werktagen. 



Die Angebotsqualität drückt sich 

(„Takt“), die Betriebszeiten, Umstei-
ge- und Wartezeiten sowie durch ein 

und Mindestbetriebszeiten müssen 
geboten werden, um ein Taktange-

-

Nutzergruppen (beispielsweise Aus-

Schüler etc.) bedienen, macht ein 
solcher Taktverkehr ökonomisch  
keinen Sinn.  
 

-
busverkehr hinsichtlich der Ange-

F 
auf potenzielle Nutzergruppen 
(beispielsweise Möglichkeit der 
Nutzung von Freizeitangeboten 
auch abends setzt Verbindun-
gen in den Abendstunden  
voraus) 

F Womöglich Ersatz von konven-

in Schwachlastzeiten durch  
 

Angebote 

F -
rung des Wartens in der  
Haltestelle 

F 
und Reduzierung der Umsteige-
zeiten

F Anschlusssicherheit 

-

-

Verkehrs hauptsächlich Verteilungs- 
-

nimmt (mit Ausnahme der Schnell-
busse, die hauptsächlich einen 
Ersatz der Bahn darstellen), ist er 
hinsichtlich der Fahrzeit gegenüber 
dem PKW nicht konkurrenzfähig. 
Verschärfend kommt hinzu, dass der 

mit dem Autoverkehr staugefährdet 
ist und demnach auch hier keinen 
Vorteil gegenüber dem PKW heraus-

den Regionalbusverkehr hinsichtlich 

F  
Der Bus weist grundsätzlich eine 
geringere Laufruhe auf als die 
Bahn (Seitenbeschleunigung) 
und weist gepaart mit dem ge-
ringeren Platzangebot somit 
auch geringeren Komfort auf.

F -
liniennetzes durch Verknüpfung 

von Parallelverkehren bei 
Schnellverbindungen kann zu 
Fahrzeitverkürzungen führen. 
Die Erschließungs- beziehungs-

Sinne der Mindestversorgung 
erhalten bleiben und steht zu 
Fahrzeitverkürzungen im Wider-

Busbuchten könnte sowohl zu 
einer Verkürzung der Fahrzeiten 
führen (Wegfallen von Verzöge-
rungen durch Rücksichtnahme 
auf den Fließverkehr bei der 
Ausfahrt aus der Busbucht), als 
auch den Komfort erhöhen.

F Schnellbusse und Direktverbin-
dungen verringern die Fahrzeit, 

-
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.

„In der ökologisch 

einzigartigen Re-

gion Leithagebirge 

– Neusiedler See 

kommen die kumu-

lierten schädlichen 

Auswirkungen durch 

den Verkehr auf die 

Natur und damit 

auch auf das tou-

ristische Kapital der 

Region besonders zu 

tragen.“

J



-
nen Phasen (pre-trip, on-trip, auch 
post-trip) und auf verschiedenen 
Medien gewinnen allgemein im öf-
fentlichen Verkehr an Bedeutung. 

Bringschuld der Betreibenden und 
nicht als Holschuld der Nutzenden. 

-

F Regionale Busfahrpläne weisen 
im Internet bereits dieselbe 
Zugänglichkeit auf wie im städ-

oder bei der Bahn. Durch kom-
pliziertere Streckenverläufe und 
Betriebszeiten sind sie für Laien 

-
bar. Fahrplanaushänge in den 
Haltestellen sind trotz Verbes-

durch eine gezielte Strukturie-
rung (beispielsweise farblich) 
könnte hier Missverständnissen 
vorgebeugt werden.

F 
in der Region ist nur in minima-
lem Ausmaß vorhanden, in der 
Regel nur inform von schlecht 
lesbaren Aushangfahrplänen. 

-
-

testelle fehlen fast immer. Hier 
besteht Verbesserungsbedarf.

F Die Zielanzeige im Regional-

werden. Ebenso können Warte-
-

nalbuslinien angedacht werden.

F Einbeziehung der Bevölkerung 
-

näle (Medien, Haussendungen 
etc.) geschieht kaum.

 
unterschiedlichen Sichtweisen  
wird versucht, eine allgemein  
formulierte Analyse der 

 
zu erstellen.  

In Regionen mit höherem Fahr-
gastaufkommen mittlerweile ver-
taktet, ansonsten auf regionale 
Begebenheiten (oft Schulzeiten) 
abgestimmt.

Fahrplanaushänge oft schlecht lesbar, insbe-
sondere dort, wo es keine Taktverkehre und 
Layoutvorgaben des Verkehrsverbundes gibt. 
In ländlicher Region oft nur eingeschränkter/
kein Verkehr an schulfreien Tagen. Oft nach 

Buslenkende als persönliche An-
sprechstelle, Information in den 
Haltestellen auf manchen Netzen 
vorbildhaft (Vorarlberg).

Oft unzureichende Information an den Halte-
stellen (schlecht lesbare Aushänge, fehlende 
Liniennetzpläne etc.).

Seit Jahren thematisiert, bisher 
in wenigen Fällen wirklich umge-
setzt, funktioniert zumindest bei 
Systemanschlüssen zwischen Bus 
und Bus.

Fehlende Anschluss-Sicherung (auch bei nur 
geringfügigen Verspätungen) ist ein zentrales 
Problem vieler Regionalverkehrskonzepte, vor 
allem zwischen Bus und Bahn.

In Österreich werden allgemein  

Fahrzeuge eingesetzt, folglich kann der 

Für Menschen mit eingeschränkter Mobilität 
ist die Barrierefreiheit in vielen Fällen nicht 
gegeben, vor allem hohe Einstiege.

Positive Beispiele für durchgängi-
ge Qualitätsstandards von Halte-
stellen, etwa in Vorarlberg.

Viele Mängel, vor allem hinsichtlich Erschei-
nungsbild, Barrierefreiheit, Beleuchtung, Zu-
gänge, Abstellmöglichkeiten für Fahrräder etc.

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

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

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

Nicht kompatibel mit Tarifstruktur ÖBB-
Fernverkehr oder keine Anerkennung der ÖBB 



Bahnhöfe und Halte- 
stellen als Knotenpunkte 

 
 

müssen Einrichtungen zum Ein- oder 

-
wendet werden. Umsteigevorgänge 
und Wartezeiten an den Umsteige-

mit einem Zeitaufwand verbunden. 
Herausforderung für Planer und 
Betreiber von Umsteigepunkten ist 
es, Umsteigevorgänge so zu organis-

minimiert und der Komfort während 
des Umsteigevorgangs und gegeben-

-
imiert wird. Ziel muss es sein, die 

und intramodal gering zu halten. 
Wartezeiten werden verglichen mit 
Fahrzeiten als störender wahrge-

wird stärker bewertet als eine Mi-
nute Fahrzeit.51 Daher determinie-
ren Umsteigeknoten die Qualität der 

52  

Fahrgasterhebungen ergeben, dass 

 
Qualitätskriterium von Bahnhöfen ist. 

51 Mackie, P; Jara-Diaz, S. & Fowkes, 
A. (2001): Advances in the 

52 Zumkeller, Dirk & Last, Jörg (2008): 
Intermodaler Personenverkehr und 
die Bedeutung der letzten Meile. In: 

Nach der Sauberkeit werden gute und 

Stelle genannt. Bahnhöfe und Halte-
-

-
punkt und Endpunkt eines Weges.  

-
-

-

Bedarfsverkehre, die Anschlüsse, 

erkennen lassen sowie Ticketkauf für 

hat gut sichtbar zu sein, Bike- und 
Carsharing-Angebote sollten einfach 
nutzbar sein. Eine leicht verständli-
che Beschilderung, die Distanz und 

die zu Fuß oder mit dem Rad unter-
wegs sind, Bahnhof und Haltestelle 
mit den lokalen Zielen. 

Damit Bahnhöfe und Haltestellen 

sind Maßnahmen an den Bahnhöfen 
-

tung der Umgebung.  
-

men die Belebung der Bahnhöfe in 
ihre Unternehmenskonzepte inte-
grieren, Zusatzleistungen anbieten 

bemühen wie Radverleih oder  

Ähnliches machen Bahnhöfe wieder 

-
-

ren Bahnhöfen bereits üblich, macht 

Anlagen und Gastronomie sorgen  
für Frequenz.

„Umsteigevorgänge und Wartezeiten 
an den Umsteigepunkten sind wichtige 
Aspekte der Verkehrsmittelwahl. Der 
Wechsel eines Verkehrsmittels ist immer 
mit einem Zeitaufwand verbunden.”



51

 

-
 

zu Fuß und mit dem Auto (selbstlen-
kend) zum Bahnhof gekommen,  

Fahrrad zum Bahnhof gefahren.53

und Zugangswege der Bahnhöfe bar-
rierefrei zu gestalten. Dazu gehören 
ein durchgängiges Wegenetz vom 
Ortszentrum und den anliegenden 
Wohnsiedlungen zum Bahnhof. 

komfortables Queren von Fahrbah-
nen und kurze Ampelumläufe, Geh-

-
  

Bahnhöfe und Haltestellen  
müssen im Straßenraum gut  
beschildert und erkennbar sein.   
Auf Bahnhöfen ist besonders auf  
das Sicherheitsgefühl zu achten.
Für mehr als drei Viertel der Bahn-
fahrenden ist die gute Erreichbarkeit 
des Bahnhofs oder der Haltestelle 

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

-
sen. Bei Haltestellen mit niedriger 
Passagierfrequenz können beispiels-

von und zum Bahnhof erleichtern. 

Ein Bahnhof bietet sich auch als 
-

-

Fahrplan rasch erkennen lassen, und 
Ticketkauf für den gesamten lokalen 
Personennahverkehr.
Eine gute Radinfrastruktur erweitert 
das Einzugsgebiet. Dazu gehören 
Radwege entlang stark befahrener 
Zufahrtsstraßen und sichere, wet-
tergeschützte und ohne Umwege 
erreichbare Abstellmöglichkeiten für 

-
möglichkeiten für Elektro-Fahrräder 
und Elektro-Autos, Leihräder, Car-
sharing und Hinweise auf das  

 
bei größeren Regionalbahnhöfen 
Standard sein.  

„Im Jahr 2014 sind 

die Bahnfahrgäste 

aus dem Burgenland 

zu jeweils etwas 

weniger als einem 

Drittel mit anderen 

öffentlichen Ver-

kehrsmitteln,  

zu Fuß und mit dem 

Auto zum Bahnhof 

gekommen.“

Je
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Bus und Bahn hängen stark von der 
Qualität der Fußwege ab. Die Be-

-
fentlichen Verkehrs zu nutzen, sinkt 

zurückzulegenden Fußweges. 

Ein durchgängiges, barrierefreies 
Wegenetz vom Ortszentrum und 
den anliegenden Wohnsiedlungen 

Dazu gehören Verbindungen ohne 
Umwege, ein sicheres und komfor-
tables Queren von Fahrbahnen und 

   

Eine gute Rad-Infrastruktur bindet 
Haltestellen ins lokale Radrouten-
netz ein, bietet Radschnellwege an 

-
schützte und auf kurzem Weg er-
reichbare Radabstellmöglichkeiten 
am Bahnhof.   

In der Form von Leihradsystemen 
und Radmitnahme ist das Fahrrad 

-
zung für den Bahnverkehr. Die 

-
lichem Verkehr erweitert das Ein-
zugsgebiet, die Reichweite und das 
Potenzial an Kundinnen und Kunden.   

Gerade im Burgenland haben der 
Busverkehr und damit auch die Bus- 
haltestellen eine große Bedeutung. 
Im Ortszentrum errichtet, kann eine 

-

-
-

fach verständliche Hinweisschilder 
an Bahnhöfen und Haltestellen.  

sollen einheitliche Fahr- und Umge-
bungspläne und einfache Fahrgast-

Fahrtrichtungen der einfahrenden 
Busse angegeben sein. Die Halte- 
stelle muss für möglichst viele Fahr-
gäste über kurze, ausreichend breite 
und barrierefreie Fußwege leicht 
erreichbar sein. 

Damit sich Fahrgäste während des 

und wohl fühlen, muss das Halte-
stellenmobiliar und Haltestellenum-
feld einschließlich der zuführenden 
Wege transparent gestaltet und bei 
Dunkelheit gut ausgeleuchtet sein. 

Spritzwasser durch einen möglichst 
geschlossenen, transparenten Unter-
stand, in den sich Sitze, Beleuchtung 
und Serviceeinrichtungen integrieren 
lassen.  Moderne Technologien er-
möglichen es auch bei Haltestellen 
abseits dicht besiedelter Gebiete 
zeitgemäßen Standard zu bieten. 

in Salzburg 123 Bushaltestellen mit 

Beleuchtung erhöht Sicherheit und 
Aufenthaltsqualität. An 25 Halte- 
stellen zeigen mit Solarenergie ge-
speiste Displays die tatsächlichen 

-
bus-Haltestellen gibt es Touchpoints 
zur Echtzeit-Fahrplanabfrage.

„Attraktivität und 

Akzeptanz von Bus 

und Bahn hängen 

stark von der Qua-

lität der Fußwege 

ab. Die Bereit-

schaft, eine Halte-

stelle des öffent-

lichen Verkehrs 

zu nutzen, sinkt 

überproportional 

mit der Länge des 

zurückzulegenden 

Fußweges.“
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„Wie der tägliche 
Weg zur Arbeit zu-
rückgelegt wird, 
hängt wesentlich  
von der Distanz zum 
Arbeitsplatz, dem 
Angebot an öffent-
lichen Verkehrsmit-
teln und attraktiver 
Radinfrastruktur ab.“

Arbeitswege –  
Arbeitsplatz-Zentrum  
Eisenstadt

 

Wie der tägliche Weg zur Arbeit zu-
rückgelegt wird, hängt wesentlich von 
der Distanz zum Arbeitsplatz, dem An-

Entscheidend sind aber auch Faktoren, 
-

-
triebe bieten überdachte Abstellplätze 
in nächster Nähe zum Arbeitsplatz 
sowie Umkleideräume mit Duschen 
und Schließfächern an. Eine Radwerk-

Fahrradchecks erleichtern den Alltag 
-

fahrräder können auch außerhalb der 
Arbeitszeit genutzt werden, ohne dass 
sie versteuert werden müssten.

-

Radservice am Firmengelände und 

andere Anreize können den Anteil 

Bewegung machen, deutlich erhöhen 
und fördern die Kontakte unter den 

Die Landeshauptstadt Eisenstadt 
verfügt im Vergleich zu ihrer Bevöl-
kerung über eine hohe Zahl an Ar-

alle müssen Tag für Tag zu ihrem Ar-

-
nen bei Land, Stadt und Gebietskran-

Krankenhaus Eisenstadt. Betriebliches 
Mobilitätsmanagement bei den gro-

den berufsbedingten PKW-Verkehr zu 
reduzieren.

LL
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54 

 
aus Eisenstadt

Arbeitsplätze im  
 

 
 

ein- und auspendelnde Schüler
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Krankenhaus der  
 

 

 

54  
 

Gebietsstand 2014.  

55 Eigene Recherchen,  
Land Burgenland

56  
vom Amt der Burgenländischen  
Landesregierung  
Abteilung 1 –  
Personal an den VCÖ am 11.3.2015

 

Mobilitätskonzept von Zumtobel-

und betriebliche Parkraumbewirt-

anderem überdachte Fahrradabstell- 
 

E-Bike-Verleih für den Werkverkehr 
 

Neben der Steigerung der Gesund-
heit ist es das Ziel, keine zusätzlichen 

verschwenden und die Verkehrs-

verringern. 

Das Unternehmen XAL erhielt für 
sein Mobilitätsprogramm eine  
Förderung des Fonds Gesundes 
Österreich. Zum Start  konnten 

-
litätstag etwa E-Bikes testen oder 
Fahrräder warten lassen. Als lang-

überdachte Fahrrad-Abstellanlagen 
mit sechzig Plätzen errichtet und 
ein Vergleich für Zeitaufwand und 
Kosten des Arbeitswegs mit dem 

Für den Weg zum Bahnhof mit dem 
Fahrrad sind dort überdachte, siche-
re und geschützte Abstellanlagen 

damit das Einzugsgebiet einer Halte-
stelle deutlich.

„Öffentliche Rad-

leihsysteme wie  

next bike mit Stationen 

an Bahnhöfen, Halte-

stellen, an zentralen 

Orten und bei Be-

triebsgebieten helfen, 

die letzten Kilo meter 

zum Arbeitsplatz ge-

sundheitsfördernd mit 

dem Fahrrad zurück-

zulegen.“

:
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Im Gewerbegebiet Wolfurt führen die 
langen Wege von und zum Bahnhof 
zu einem erhöhten Anteil an PKW-
Fahrten. Mit dem „Jobrad-Wolfurt“ 

die Wege zwischen Bahnhof und  
 

räder eines Unternehmens haben 

übernimmt die ortsansässige Arbeits-
 

 
höfen, Haltestellen, an zentralen 
Orten und bei Betriebsgebieten 
helfen, die letzten Kilometer zum 
Arbeitsplatz gesundheitsfördernd 
mit dem Fahrrad zurückzulegen. 
Radabstellanlagen an Bushaltestellen 
ermöglichen es, auch etwas weiter 

-
weg zu nutzen.

Die Technische Universität Graz 
konnte vor allem durch die Förde-

-

im TU Graz-Design, Fahrradservice) 
-

Am LKH-Universitätsklinikum Graz 
nutzen durch die Änderung einer 

mehr Radfahren im Alltag gibt es 
-

Schon im ersten halben Jahr gaben 
-

gung zurück, 1.343 nahmen ein Job-
Ticket in Anspruch.
 

-
rheintal gemeinsam von Firmen, 
Pendelnden, Gemeinden und Ver-
kehrsbetrieben grenzüberschreitend 

Reihe neuer Produkte (Pendler-Rad-
karte, Pendler-Fahrrad-App, Pendler-
Beratungspaket,…) konnten Pen-

betrieblichen Mobilitätsmanagement 
-

lose Radchecks sind, die zum Erfolg 
 

kamen noch nie so viele Mitarbei-
tende ohne Auto zur Arbeit.  

„Beispiele betriebli-
cher Förderung und  
Mobilitätskonzepte  
zeigen, dass auch  
Unternehmen und  
Kommunen ihren  
Beitrag zu aktiver  
Mobilität leisten  
können.“



 

Die Digitalisierung von Akten und 
Arbeitsabläufen nimmt auch inner-
halb der Verwaltung zu, wodurch 

ohne „Parteienverkehr“ zumindest 
teilweise von zu Hause aus erledigen 
könnten. 

 
ausgehend von der Annahme,  

grundsätzlich von zu Hause aus ar-
beiten könnten, mit dem „Telework 
Enhancement Act“ (TEA) eine ge- 

Teleworking so weit wie möglich  
anzubieten. In einer Analyse vom 

 

im Patentbüro (PTO) und in der  
allgemeinen Verwaltung eine hohe 
Zahl an Teleworking geleistet wird. 

-
leistung durch Teleworking erbracht.

Die unterschiedlichen Formen der 
Datenmobilität haben in unter-
schiedlichem Ausmaß Auswirkungen 
auf die physische Mobilität. Manche 
Wege, die physisch mit dem PKW zu-
rückgelegt werden würden, können 

und dadurch eingespart werden.  
Es ist allerdings möglich, dass einge-

für Freizeit- oder Einkaufswege  
genutzt und dadurch Verkehr  

induziert wird. Datenmobilität 
kann also potenziell physische Mo-
bilität ersetzen, in vielen Fällen wird 
sie alleine aber nicht ausreichen, um 
Verkehr und damit Energieverbrauch 
insgesamt wirksam zu verringern 
oder gar zu vermeiden. Andere zu-

auf den Gesamtverkehr zu erzielen. 
Von den unterschiedlichen Formen 

die klassische Telearbeit in Form 

hauptsächlich versus tageweise) und 
die centerbasierte Telearbeit (Tele-
zentren oder dezentrale Unterneh-
mensstandorte in Wohnortnähe) in 
der Lage, physische Verkehrswege zu 
vermeiden.

Die Daten zur Verbreitung von Tele-
work in Österreich sind leider unzu-

-

einen Tag pro Woche von zu Hause 
aus arbeiten. 
Besonders große Unternehmen bie-
ten ihren Angestellten die Möglich-

-
feld und für ihren Arbeitsplatz für 

-
nierender Telearbeit interessiert.  
Das Potenzial ist in Österreich also 
sicherlich noch nicht ausgereizt.

57 Vgl. Mundorf (2003), in: IFMO (2003). 
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„Die öffentliche 
Verwaltung bietet 
sich besonders für 

Digitalisierung von 
Akten und Arbeits-
abläufen nimmt 
auch innerhalb der 
Verwaltung zu, wo-
durch Beamtinnen 

-
keiten ohne ‚Partei-
enverkehr‘ zumin-
dest teilweise von zu 
Hause aus erledigen 
könnten.“



zu Hause aus gearbeitet werden, es 
können auch Behördengänge und 

und Uni-Vorlesungen, Fortbildungen 
-

tels Online-Services besucht werden. 

Derzeit fahren in Österreich mehr als 

Autofahrt geht in die Arbeit. 
Auf individueller Ebene ergibt ein 
Tag Telearbeit pro Woche bei einer 

Euro und laut amtlichem Kilometer-
geld, also inklusive anderer variabler 

 

F Vereinbarkeit von Beruf und 

-

pendeln für ihre Arbeit aus ih-
rer Wohngemeinde aus, mehr 

-

Beispiel kann von zu Hause ge-
arbeitet werden, wenn das Kind 

-
konferenz nicht verpasst. 

F Entlastung der Hauptstraßen 

zumindest zur Spitzenzeit, damit 
 

F Neben der Einsparung von va-
riablen PKW-Kosten am Arbeits-
weg besteht das Potenzial durch 

des Autos im Familienverband, 
 

 
Austria gibt es in Österreich in 

oder mehr Pkw, in Niederöster-
reich und Kärnten in mehr als 

-

Arbeitswege reduziert werden kön-
nen, durch die eingesparte Zeit und 

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-
fügung steht, wenn es nicht für den 

Datenmobilität kann also potenziell 
physische Mobilität ersetzen, in vie-
len Fällen wird sie alleine aber nicht 
ausreichen, um Verkehr insgesamt 
wirksam zu verringern oder gar zu 
vermeiden. Andere zusätzliche Maß-

-
samtverkehr zu erzielen.

zumindest teilweise von zu Hause 
aus erledigt werden können, stellen 
natürlich die innerbetriebliche Orga-

-
-

ten teilweise zu reduzieren, mögliche 
Hindernisse für Telearbeit dar.  
 

-
chen Verkehr in die Arbeit fahren, 
haben bei tageweiser Telearbeit den 

tägliche Nutzung ausgerichtet sind 
und bei weniger Fahrten pro Woche 

 

machen, sodass zum Beispiel ein  
Ticket nur an drei oder vier Tagen 

 

über 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 persönlichen Besprechungen 
ersetzen kann, aber bei der ver-

zu befürchten sind.

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

„Ein weiterer Punkt 

ist, dass das Auto 
-

beitenden anderen 

Haushaltsmitglie-

dern zur Verfügung 

steht, wenn es nicht 

für den Weg zur Ar-

beit benötigt wird.“



Einkaufen

Entlang von Umfahrungsstraßen  
und Autobahnabfahrten haben sich 
in den vergangenen Jahren und Jahr-
zehnten viele Einkaufszentren oder 
Fachmarktzentren angesiedelt. Es 

aus den Ortszentren, die besser zu 
Fuß oder mit dem Rad erreichbar 
waren. Der Nahversorger im  
Zentrum der Gemeinde schließt. 

-
kaufszentren schwächen nicht nur 
die bestehenden Strukturen in der 
Gemeinde, sie verursachen auch 

Einkaufsstrukturen weit über die 
Gemeindegrenzen hinaus und wäre 
eine klare Angelegenheit der über-
örtlichen Raumplanung.  

Eine nur fragmentarische Nahversor-
gung sowie nur mit Auto erreichbare 
Supermärkte in Ortsrandlagen ma-

-
lung in bestehenden Strukturen, in 
denen Zersiedelung die Wege ver- 
längert hat, schwierig.
Heute werden Waren und Dienstlei-

 
durch Supermärkte, lokale Nahver-
sorger, mobile Händler sowie  
Online-Shopping.  

„Der Nahversorger 

im Zentrum der Ge-

meinde schließt.  

Die vielen Gratis-

parkplätze bei 

Einkaufszentren 

schwächen nicht 

nur die bestehen-

den Strukturen in 

der Gemeinde, sie 

verursachen auch 

Kosten.“



Der mobile Handel, der nur zu  

Ort ist, und das Internet sind für 

 Bei mobilen 
persönlichen Diensten wie Friseuren 
und Pediküre erhöht die Bequem-
lichkeit, dass die Dienstleistung ins 
Haus kommt, die Akzeptanz. 

 

 
 

Beim Einkaufen mit  
dem Fahrrad ansetzen 
 
Im Burgenland bestünde eine ver-

Fahrrad-Nutzung beim Einkaufen, 
aber tatsächlich ist es nur zu  

 
zum Einkaufen.

60 bmvit 2013.
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Viele Gemeinden in der Region 
Leithagebirge – Neusiedler See 
verfügen über keine Filiale der 

LL



Tourismus hilft, Mobilität 
in der Region zu sichern

Welche Möglichkeiten gibt es,  

bessere Erreichbarkeit per Bus und 
Bahn unter einen Hut zu bekommen?  
Welche Synergie-Potenziale bestehen 

für die Bevölkerung und Bahn-(Rad)
tourismus?

Insgesamt macht die Fahrt zum Ur-
laubsziel drei Viertel der CO2-Emission 

Auf die Region Neusiedler See ent-

-

-
liche Aufenthaltsdauer liegt bei nur 
2 bis 3 Tagen , das bedeutet einen 

-

Die Steigerung der Aufenthaltsdauer 
entspricht nur nicht der Zielsetzung 

, sondern reduziert bei 

62 

63 Gesamtverkehrsstrategie 
Burgenland, S. 31.

64 LEP 2011, S. 41f.

den Verkehrsaufwand, beziehungswei-
se erhöht bei gleichem Verkehrsauf-

Mit den Schnellbus-Linien für  
Pendelnde gibt es im Burgenland 
schon ein gutes Beispiel hochrangi-
gen Busverkehrs. Für den Tourismus 
und andere Zwecke könnten eben-

-
busse als Ergänzung zur Bahn und für 
weniger genutzte Direktverbindun-
gen forciert werden.

Die Region um den Neusiedler See 
stellt – nicht nur aufgrund der Wien-
Nähe – die stärkste Tourismusregion 

-
sammenhang ist auch der Radtouris-
mus zu unterstreichen.

 
 
 

vor. Zudem ist der während der Rad-
saison (April bis Oktober) verkehrende 
„Radtramper Neusiedler See“ (ein 
Zugpaar) zu erwähnen.
Verbesserungspotenzial wird generell 
bei der Radmitnahme im Zug bzw. der 

-
sehen. Außerhalb der „Radtramper“-

65 

„Mit den Schnell-

bus-Linien für  

Pendelnde gibt 

es im Burgenland 

schon ein gutes 

Beispiel hochran-

gigen Busverkehrs. 

und andere Zwecke 

könnten ebenfalls 

komfortabel ausge-

stattete Fernbusse 

als Ergänzung zur 

Bahn und für  

weniger genutzte 

Direktverbindungen 

forciert werden.“

„Die Region um den 
Neusiedler See stellt – 
nicht nur aufgrund der 
Wien-Nähe – die stärk-

 
im Projektgebiet dar.“



Züge wird dem potenziellen Fahrgast 
-

mitnahme zwar möglich sei, diese 
aber bei Engpässen auch abgewiesen 

ist in diesem Zusammenhang auch, 
dass im Spezialfall „Radtramper Neu-

Gründen die Garnitur zwar ganztä-
gig zwischen Wien und Pamhagen 

„Radtramper“ ausgewiesen werden. 
Demnach könnte hier bei einer  

 
 

– ohne Mehrkosten für den Betrieb  
– ein ganztägig verkehrender Radt-
ramper angeboten werden.
Für Gäste ohne Fahrrad wären  
wiederum – aufgrund der größeren 
Distanzen Bahnhof bzw. Haltestelle 
zum Seeufer – einfache Mikro-ÖV 
bzw. bei Bedarf auch Regelzubringer 
zweckmäßig.

-
mitnahmemöglichkeiten im Zug so-
wie Zu- und Abbringerverkehre auch 
einen Mehrwert für die ansässige 
Bevölkerung darstellen.

-
meist 

 gesehen. In diesem 
Zusammenhang stellt die „Neusiedler 

dar. Diese Karte wird Gästen bei zu-
-

gegeben. Neben zahlreichen Vergün-

(Bus und Bahn) ohne weitere Kosten 
benutzbar. Ein Makel ergibt sich aber 
aus der Tatsache, dass die Radmitnah-

könnte diese Karte auch auf Tage-
stouristen (gegen Kartenentgelt) 
sowie für Gäste aus dem Raum Wien 
ausgeweitet werden.

startet mit der 
Burgenland Card eine landesweite  
Gästekarte, die bei vielen Partnerbe-

 

Nutzung (oder Ermäßigung) des  
 

vorgesehen.

Einzig ausgewiesenes (und bewor-
benes) Tourismuszugpaar stellt der 
„Radtramper Neusiedler See“ dar. 

Waggons für den Radtransport mit 
und können überdies zum Normal- 
tarif benützt werden. Für die Rad-
mitnahme muss der hierfür vor- 
gesehene ÖBB-Tarif entrichtet 
werden. Darüber hinaus ist eine  
Radmitnahme – wenn auch nur in 
eingeschränktem eingeschränkten  
Ausmaß – auch bei den übrigen  
Regelzügen möglich. 

66 Ausstellung ab 1.4.2015; Jahrespreis: 
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für 24 Fahrrräder und im direkt 
angrenzenden Großraumabteil mit 

68 10 % des Vollpreises der gewählten 
Fahrtstrecke, mindestens jedoch 
2 €; spezielles Angebot: Einfach-

Personen) zum Preis von 45 €.

vorgesehen.

Fahrplanangebot vor. Zu-
dem ist der während der 
Radsaison verkehrende 
‚Radtramper Neusiedler 
See‘ zu erwähnen.“



 

-
zierungsaufwand einzelner Gebiets-

mehrere Schultern, verringern durch 
ein koordiniertes Vorgehen Doppel-
gleisigkeiten und damit Ausgaben. 
Durch die Planung in zusammenhän-
genden Regionen entsteht ein pas-
sendes Angebot. Bei Maßnahmen, 

sinnvoll anzuwenden sind, wenn alle 
anderen Gemeinden mitmachen, 
sind Länder und Bund gefragt. Es gilt 

-
chen. Ein typisches Beispiel ist die 
Verkehrsanschlussabgabe. Solange 

die Abgabe ersparen. Es wäre daher 
sinnvoll, die Einhebung nicht dem 
Ermessen der Gemeinden zu über-

machen.

Auch private Unternehmen spielen 
eine immer größere Rolle bei der  

-

 
eigenen Werkverkehr zu betreiben, 
oder den Werkverkehr für die  

Potenzial haben Busse und Bahnen, 

aber auch von der lokalen Bevölke-
rung genutzt werden können.

-
lichem Verkehr kann helfen, ein 

-
ziell zu gewährleisten. Sie ist deshalb 

Wesentliche Voraussetzung für den 
Tourismus ist die Erreichbarkeit der 
Orte. Dabei ist das Mobilitätsangebot 

 
-

wusstsein, dass Gäste mit Gepäck 

anreisen können. In Tirol wurde in 
-

Dabei wurden alle bestehenden An-
gebote wie Gäste-, Schul-, Ski- oder 
Wanderbusse als Buslinien im Ver-
kehrsverbund organisiert. 



 
strecken-Flugverkehrs kann auf  
die Bahn verlagert werden. Das  
Burgenland könnte dann durch seine 
gute Anbindung an den Hauptbahn-
hof Wien sowie durch die Nähe zu 
Verbindungen nach Budapest und 

Das Burgenland hat den bei weitem 
größten Flughafen Österreichs in 
seiner direkten Umgebung, doch der 
Tourismus im Burgenland hat wenig 

der Gäste nach Österreich mit dem 
Flugzeug, im Burgenland aufgrund 
des fehlenden Städtetourismus noch 

Sommer per Bahn. Im gesamten Jahr 
kommen rund drei Viertel  der Gäste 
in Österreich mit dem Auto.  

 

Transfer.
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S. 12.
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Neben der akuten Störung von  
Lebensqualität und Tourismuserleb-
nis hat die vom Flugverkehr verur-

 

den menschlichen Organismus.  

den Zusammenhang zwischen nächt-
lichem Fluglärm und Bluthochdruck 

-
te Studie der Universität Bern an 

 
Erhöhung des Herzinfarktrisikos  

Deutschen Umweltbundesamts aus 
-

hafen Köln-Bonn (Greiser-Studie) hat 

zu behandelnde koronare Herzkrank-
heiten, Schlaganfall und Krebs nach-
gewiesen.  

Diese gesundheitlichen Folgen bei 
von Fluglärm betroffenen Kindern 
äußern sich in Form von Defiziten in 
der Entwicklung und im Leistungs-
vermögen, insbesondere in Lese-
schwächen.  

„Das Burgenland 

hat den bei weitem 

größten Flughafen 

Österreichs in seiner 

direkten Umgebung, 

im Burgenland hat 

wenig davon.“

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



Der Flughafen Wien besitzt 4 Lan-

nach ihrer Ausrichtung benannt. So 

Winkel auf den Flughafen zu. Speziell 
für den Bereich Neusiedler See sind 

-

 

-

 
 

 
zeuge, die über den Neusiedler See 

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

 

Nordwesten

Westen

Westen

- Norden

Westen



 

Ein hoher Anteil der aus Österreich 

Endziel in einem Nachbarland,  
 

Passagiere in Österreich im Jahr  
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In der EU lagen die Endziele der Flug- 
reisenden vor allem in Deutschland  

 
 

-



-
konzept Burgenland stammte aus 

veränderten verkehrstechnischen, 

Rahmenbedingungen veranlassten 
das Bundesland Burgenland zu einer 
Erstellung einer neuen Gesamtver-
kehrsstrategie. Darin sollen die Leit-

im Verkehrsbereich dargestellt wer-
den. Die „Gesamtverkehrsstrategie 
Burgenland“ [s. Quellenverz. 1]  
wurde nach rund anderthalb Jahren 
Vorbereitungszeit Ende des Jahres 

Im Vorfeld wurde ein großes Au-
genmerk auf die Einbindung der 
Bevölkerung gelegt. So wurde im 

groß angelegte Haushaltsbefragung 
durchgeführt. Insgesamt beteiligten 

-
ser Befragung.
Weiters wurden im Laufe des Jahres 

-
ken insgesamt zehn Bürgerversamm-
lungen veranstaltet, an denen rund 

wurden SchülerInnen und Lehrlinge 

zum Thema Mobilität in diesen Pro-
zess eingebunden.
Der Beteiligungsprozess wurde mit 

Landes- und Bezirksverwaltung, Ver-
kehrsunternehmungen, Interessen-
vertretungen, etc. abgerundet. 

Die vorhin beschriebene Einbindung 

 
einer Gesamtverkehrsstrategie  
gesehen werden.

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

 
Thema Mobilität hingewiesen.

-
genländerInnen haben ihren Arbeits-
platz außerhalb ihrer Wohngemeinde, 
wobei – wenig überraschend – Wien 
das hauptsächliche Pendlerziel außer-
halb des Burgenlandes darstellt.
Das Burgenland weist den größten 
Motorisierungsgrad Österreichs 

)  
auf. Demnach werden auch die  
meisten Wege zurzeit mit dem  

 
-

 

in [s. Quellenverz. 1] u.a. mit dem 
größtenteils sehr gut ausgebauten 
Straßennetz im Burgenland. Proble-

-

mit dem PKW zurückgelegt werden. 
[s. Quellenverz. 1]

73 
EinwohnerInnen

„Das bisher gültige 

Gesamtverkehrs-

konzept Burgenland 

stammte aus dem 

Jahr 2002. Die seit-

her stark veränder-

ten verkehrstechni-

schen, wirtschaftli-

chen und politischen 

Rahmenbedingun-

gen veranlassten 

das Bundesland 

Burgenland zu ei-

ner Erstellung einer 

neuen Gesamtver-

kehrsstrategie.“

„Das Burgenland weist 
den größten Motorisie-
rungsgrad Österreichs 

-
wohnerInnen) auf.“

 



Ein großes Manko wird auch im An-
teil des Alltagsradverkehres gesehen. 

-

das Fahrrad für die Fahrt zur bzw. von 
der Arbeit. 
Naturgemäß liegen die Anteile der ÖV-
Nutzer (Bahn und Bus) bei den Auszu- 

 

aber auch den PKW für die Fahrt zur 
Ausbildungsstelle (Schule, Universität).
Im Hinblick auf den Tourismus stellt 

-
gion im Burgenland dar. So weisen die 

rund den doppelten Wert gegenüber 
 

und Südburgenland) auf.
Ein wesentlicher Raum wird in der  
„Gesamtverkehrsstrategie Burgenland“ 

Ein Hauptaugenmerk wird auf die Ei-
senbahnverbindung Eisenstadt – Wien 
gelegt, wobei als Endziel eine Fahrzeit 

Erreicht werden soll dieses Ziel in 
erster Linie mit den Bahnschleifen 
Müllendorf und Ebenfurth. Darüber 
hinaus wird durch den geplanten zwei-

Linie eine beschleunigte Betriebsab-
wicklung (keine Fahrplanzwänge durch 
Zugkreuzungen) erwartet.

74 
Landegg – Ebenfurth – Wiener 
Neustadt.

Weiters misst die „Gesamtverkehrs- 
strategie Burgenland“ der schienen- 
mäßigen Anbindung des Flughafens  
Wien-Schwechat einen großen Stellen-
wert bei. In diesem Zusammenhang ist 
die „Götzendorfer Spange“ zu erwäh-
nen, die die Ostbahn (Bruck/Leitha,  
Parndorf, Neusiedl am See) direkt mit 
dem Flughafen verbinden soll.
Ferner beinhalten die Zielsetzungen 

und Südburgenland.
Auch nennt die „Gesamtverkehrs- 
strategie Burgenland“ Maßnahmen  
im Straßennetz, wie Beseitigung von 
Kapazitätsengpässen oder den An-
schluss an das internationale Straßen-
netz als vordringliches Ziel.  
Im Gegensatz dazu wird aber  
auch das Thema Sicherheit an  
oberste Stelle gesetzt, wonach  
Maßnahmen in Richtung Verkehrsbe-
ruhigung, Verkehrssicherheitsmanage-
ment, etc. vorgeschlagen werden. 
Ferner werden Maßnahmenpakete zur 
Erhöhung des PKW-Besetzungsgrades 
(Förderung der Fahrgemeinschaften) 
zumindest angerissen.
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Direktverbindungen Südburgenland – 
Graz; grenzüberschreitender Verkehr 

„Ein großes Manko 

wird auch im Anteil 

des Alltagsradver-

kehres gesehen. 

Demnach nutzen 

nur 5 % der Berufs- 

tätigen innerhalb 

der Gemeindegrenz-

en das Fahrrad für 

die Fahrt zur bzw. 

von der Arbeit.“ 



Hinsichtlich der „Flächenver-

Erwartungen in den Mikro-ÖV 
gesteckt. Dabei wird u.a. auf das 
kürzlich erschienene Mikro-ÖV 
Burgenland-Handbuch [s. Quellen-

muss die im Zielkatalog vorgesehene 
Klärung der Rechtsfragen im Zusam-
menhang mit Mikro-ÖV und dessen 

-

Zum Thema Tarif werden große Er-

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 öffentlichen 

-
setzt. Dies ist sehr positiv, die Maß-

mit einer umfangreichen Beratung 
der betroffenen Gemeinden ein- 
hergehen.

76 
Sicht des Fahrgastes „idealen“ 
Fahrpreises.

Infrastruktur für den  
öffentlichen Verkehr

In der vorliegenden Gesamtver-

der Schwerpunkt auf die Direktver-
bindung Eisenstadt – Wien gelegt. 
Bemerkenswert ist in diesem Zu- 
sammenhang die Zielvorgabe Fahr-

Bahnverbindung zwischen Wien  
und Eisenstadt [s. Quellenverz. 1]. 
Diese Zielfahrzeit entspricht der der-

 

Allerdings entsteht der Eindruck, 
dass dieser Strategieansatz zu wenig 
energisch verfolgt wird (Zeithorizont 
gemäß [s. Quellenverz. 1] nur  

 
sehr sinnvolle Maßnahme „in  
einem Atemzug“ mit weniger ver-
kehrswirksamen Maßnahmen (z.B. 

grenzüberschreitenden Verbindung 
nach Ungarn) – geschweige denn 
vorgesehenen Straßenausbauten –  
genannt wird.

„Im Hinblick auf den 
Radverkehr werden 
die Schwerpunkte auf 
den Ausbau des Rad-
wegenetzes und der 
Kombination mit dem 
öffentlichen Verkehr 
(Stichwort: Bike&Ride) 
gesetzt.“ 

Î
'

Î



Wechselwirkung  
zwischen Vorhaben der 
Straßeninfrastruktur und 
ÖV-Ausbau

Dass in Verkehrsstrategiepapieren 
zumeist der Ausbau der Schiene und 
der Straße (im gleichen räumlichen 

wird, stellt kein burgenländisches 
 

die Entscheidungsträger bei dieser 
 

Realität 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 mäßige Anteil der ÖV-Nutzer 
im Raum. Aus eher kurz- bzw. mit-
telfristiger Sicht kommt es daher 
aus Sicht der Entscheidungsträger 
nicht in Frage Maßnahmen bei ei-

zugunsten des öffentlichen Verkehrs 
zu „opfern“. Daher beschränken sich 
Herausgeber (Autoren) derartiger 
Strategiepapiere eher auf „Gemein-
plätze“ wie „Vorrang für den öffent-
lichen Verkehr“, „Verlagerung auf 
die Schiene“ etc.

Leider lehrt die bisherige Erfahrung, 
dass (in Österreich) kein einziges 

-
niger aufwendigen – und zumeist 
zeitnahen – Ausbau der parallel lau-
fenden Straßeninfrastruktur verhin-

-
leistungsstrecken wie West- und 
Südbahn zu!

 

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

F Fehlen von Push-Maßnahmen 
zur Erreichung des Ziels der Ver-
ringerung des PKW-Verkehrs wie 
Parkraumanagement (Steuerung 

Parkplatzangebot) 

F Nebeneinander im Ausbau von 

(„Alles für alle“).

77 Zum Beispiel mehrspuriger Ausbau 
der parallel geführten Autobahn.

„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 mäßige Anteil der 
ÖV-Nutzer im Raum.“



Daten zum  
öffentlichen Verkehr  
im Nordburgenland

Schieneninfrastruktur
 

F 
 mit Zweigstrecken  

Parndorf Ort ,  

 Parndorf Ort  – Neusiedl am See; eingleisig

F 

 
F ); Betrieb durch NSB ;  

F Wien – Ebenfurth – Wulkaprodersdorf – Sopron– Deutschkreutz; ab Ebenfurth Betrieb durch ROeEE ;   

78  Wenn nicht anders angegeben: Betrieb durch ÖBB-Infrastruktur AG der Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB).

 Bahnhof liegt auf dem Gebiet der Gemeinde Bruckneudorf (Bgld.)

80  Abzweigung im Bahnhof Parndorf

81  Unterbau für einen späteren zweigleisigen Ausbau vorbereitet

82  

83  

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

85  

„Nebeneinander 
im Ausbau von 
Straße und öffent-
lichem Verkehr 
(‚Alles für alle‘).“



86  

Halbstundentakt
S-Bahn  und REX

Kürzeste Reisezeit Wien Hbf – 

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

Bruck/Leitha – Nickelsdorf – 

Zweistundentakt
Mit HVZ-Verdichtung

Kürzeste Reisezeit Wien Hbf – 

Neusiedl a.S. – Pamhagen – Kittsee 

Stundentakt

53 Minuten

Neusiedl a.S. – Eisenstadt –  
Wulkaprodersdorf

Stundentakt
Mit HVZ-Verdichtung

Reisezeit Wien Hbf – 

Reisezeit Wien Hbf – Eisen-
stadt88

Gemeinsame Führung mit Zügen
in/aus Richtung Pamhagen

Neusiedl a.S. – Pamhagen – 

Stundentakt

Reisezeit Wien Hbf – Pamha-

Gemeinsame Führung mit Zügen in 
Richtung Wulkaprodersdorf 

In der Radsaison (April – Oktober)  
tägliche Führung des „Radtramper 
Neusiedler See“ (ein Zugpaar ausge-
wiesen)

512 (Wien –) Ebenfurth –  
Wulkaprodersdorf – Sopron (H) – 

Deutschkreutz

Stundentakt

Reisezeit Wien Meidling –  
Eisenstadt

Direkte Anschlüsse zu/von Zügen 
in/aus Richtung Eisenstadt

Bahn-Fahrplanangebot

87 
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Wien – Ebenfurth – Wulkaprodersdorf – Sopron – Deutschkreutz.

via Ebenfurth und Wulkaprodersdorf (mit Umsteigen ebendort)



Sämtliche Zugverbindungen zeich-
nen sich durch ein weitgehendes 
Taktgefüge aus. Hervorgehoben 
werden auch die umsteigefreien 
Verbindungen nach Neusiedl am 

Neusiedl am See). 

Die zeitlich kürzeste Verbindung 
zwischen Wien und Eisenstadt mit 
gut einer Stunde stellt die Route 
über Ebenfurth und Wulkaproders-
dorf dar, wobei hierbei die Reise-
zeitverluste durch das – infrastruk-
turbedingte – Stürzen in Ebenfurth 
und das zusätzliche Umsteigeerfor-

erwähnt werden müssen.

Basierend auf dem ursprünglichen 
Verkehrsdienstevertrag zwischen 
dem Land Burgenland und den 
Österreichischen Bundesbahnen 

wurde ein neuer Verkehrsdienste-

geschlossen.

Dabei werden Leistungen zur  
Sicherstellung und Finanzierung 

Personennahverkehrs durch die ÖBB 
PV AG im Burgenland auf den von 
der ÖBB PV im Bereich des Bundes-
landes Burgenland befahrenen  

-
basis gefördert [s. Quellenverz. 5].

Ankauf zehn moderner Zuggarnituren 
vom Typ Talent mit. Ferner werden im 
Verkehrsdienstevertrag zwischen ÖBB 
und Land auch Qualitätskriterien de-

dass auf zweigleisigen Strecken ein 
Pünktlichkeitsgrad von mindestens 

-
ner Schlechterfüllung der Qualitätskri-

zwischen der Raaberbahn und dem 
Land Burgenland abgeschlossen. Die 
Laufzeit dieser Vereinbarung endet 

 

„Sämtliche Zugverbin-

dungen zeichnen sich 

durch ein weitgehendes 

Datengrundlagen: ÖBB: Ein- 
und Aussteigerzahlen für einen 

 

Datengrundlagen: GySEV: Gesamtreisezahlen 
p.a. für Raaberbahn (Ebenfurth – Sopron) und 

GySEV

Tages

Neusiedl a.S. – Pamhagen – Kittsee – Bratis- Tages

Neusiedl a.S.
Tages

-
dersdorf

Tages

Neusiedl a.S. – Pamhagen – Jahres

512 (Wien –) Ebenfurth –Wulkaprodersdorf 
– Sopron (H) – Deutschkreutz

Jahres

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

Inklusive Fernverkehr  
(Wien – Hegyeshalom – Budapest) 

Deutschkreutz (zu 

Endpunkt für durchgehende 
personenbefördernde Züge Wien 
– Ebenfurth – Wulkaprodersdorf – 
Sopron – Deutschkreutz.



Detaillierte Angaben über die 
Reisendenzahlen-Entwicklung der 
letzten Jahre sind in der nachfol-
genden Abbildung dargestellt. 

Steigerungen insbesondere bei 
Einführung der umsteigefreien 
Direktverbindungen.

„Erkennbar sind die 
signifikanten Steige-
rungen insbesondere 
bei Einführung der  
umsteigefreien Direkt-
verbindungen.“

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



Bussektor 
 
Der Bussektor subsummiert den 

-
tergruppe Stadt- und Ortsverkehre 
(z.B. Eisenstadt, Neusiedl am See) 
sowie Sonderlösungen wie Mikro-
ÖV-Angebote.

Seitens des VOR wurden die Bundes-
länder Niederösterreich und Burgen-
land in zwanzig Regionen unterteilt, 
die in einem Acht-Jahresrhythmus ei-
ner EU-weiten Ausschreibung auf dem 
Busliniensektor unterzogen werden. 

Millionen Bus-Kilometer pro Jahr.

-
diensteverträge fußen dabei auf 

werden die Verkehrsleistungen nach 
Leistungskilometern abgerechnet. Das 
Einnahmenrisiko verbleibt beim VOR 
als Besteller, der auch weiterhin die 

innehat. Bei Qualitäts-

mängeln (Anschlussverlust, verfrühte 
Abfahrt, verunreinigter Bus, etc.) sind 
Vertragsstrafen vorgesehen.  
 

derzeit die Ausschreibung für sämt-

Leistungsumfang etwa 4,1 Millionen 
Bus-Kilometer pro Jahr umfasst. All-
fällige Änderungen im Fahrplanan-
gebot (z.B. Kursverlagerungen, Wo-
chenendverkehr, etc.) sind derzeit 
in Ausarbeitung. Der Start der Aus-
schreibungsverkehre mit – eventu-

 

Kraftfahrlinienverkehr  
in der Region

Der Raum Nordburgenland wird von 

unterschiedlicher Bedienungsquan-
-

verkehr bedient. Neben dem ÖBB-
Postbus verkehren darüber hinaus 

-
mer (Partsch Verkehrsbetriebe,  
Dr. Richard, Wr. Neustädter Stadt-
werke, etc. ).

-
minal) – Hornstein – Eisen-

stadt – Mörbisch

(Fast) durchgehender Halbstundentakt 

eine Stunde

via Autobahn
via Münchendorf
via Ebenfurth
keine Bedienung des 
Bf. Eisenstadt

– Schwadorf – Fischamend – 
Neusiedl am See

etwa Stundentakt
(in der HVZ verdichtet)

Kürzeste Reisezeit Wien – Neusiedl am 

via Schwadorf
via Flughafen Wien – Schwechat
via Bruck/Leitha
keine Bedienung des 
Bf. Neusiedl am See

Purbach – Eisenstadt

Grundtakt etwa Zweistundentakt
(an Schultagen verdichtet) z.T. mit Bedienung 

Bf. Neusiedl am See

Podersdorf – Apetlon

Stundentakt 
(in der HVZ  verdichtet)

t

Bedienung Bf. Neusiedl am See

Insbesondere Buslinien zwischen 
 

Ganzjährig (auch in den Ferien)  
  verkehrende Buslinien

100 

101  

gemäß Linienbezeichnung des 
Verkehrsverbunds-Ostregion (VOR) 

102 An Schultagen



Sämtliche (oben angeführten) Bus- 
linien weisen keine einheitlichen Takt-
zeiten auf. Ferner wird die Lesbarkeit 
der Fahrpläne durch unterschiedliche 
Kursführungen („via ś“) stark beein-

-
lichen Kursführungen können auch 
keine einheitlichen Fahr- bzw. Reise-
zeiten angeführt werden, was wiede-
rum etwa eine Verknüpfung  
mit Bahnlinien (mit „strengem“  
Taktmuster) erschwert. Zudem muss 

Bahnhof Eisenstadt durch die überre-
gionalen Buslinien nicht bedient wird. 

Stadt- und Ortsverkehre

 
wiesene Stadt- bzw. Ortsverkehre  
in der Landeshauptstadt 
Eisenstadt , in der Bezirksstadt  
Neusiedl am See sowie in der 
Marktgemeinde Zurndorf.

104   

105   Linie 580 (ÖBB-Postbus).

106   

-
schließlich auf den Schülerverkehr 

wenn Schultag im Bgld.“) ausgelegt. 
bedient die Achse 

Zentrum (Eisenstadt Domplatz) in 
Richtung Nord-West zum Schulzen-

verbindet das Zentrum mit dem 
Ortsteil St. Georgen am Leithage-
birge. Der Bahnhof Eisenstadt wird 
durch den Stadtverkehrsbus nicht 
bedient. 

stellt eine ganz-

Bahnhof Neusiedl am See und dem 
Zentrum dar; die Buskurse verkehren 
grundsätzlich zur Hauptverkehrszeit 
und  bedienen den Bahnhof zur Takt-
zeit (Züge aus Richtung Wien/Eisen-
stadt/Pamhagen). 

107   

108   

  

 

Hornstein – Eisenstadt – Mörbisch

– Fischamend – Neusiedl am See

Erhoben wurde 
nur der Abschnitt 
Neusiedl am See – Andau

  

103 Lt. Angaben des VOR;  
aktuelle Daten 2015;  
gerundet auf volle Zehn. 

xy



Der rund zwei Kilometer außerhalb 
des Ortskernes gelegene Bahnhof 
wird während der Hauptverkehrszeit 
lastrichtungsbezogen in bzw. aus Rich-
tung Gemeindezentrum bedient. Fer-

speziell für 
Schüler den Ortsteil Friedrichshof an.

Sämtliche oben angeführten Stadt- 
und Ortsverkehre spielen (derzeit) in 

untergeordnete Rolle. So wird erst 
nach längerem Suchprozess auf der 
Homepage des Verkehrsverbundes 
darauf verwiesen. Demnach weisen 
auch die Stadtverkehrs-Busse sowie 
die dazugehörigen Haltestellen  
keinerlei besonderes Erkennungs-
merkmal auf111.  
 

Sonderverkehre 

Zu diesem Thema sind in erster Linie 
„kleinräumige“ Lösungen, wie Mikro-

 

Pilotversuch eingeführt. Grundüber-

der Entscheidungsträger) die teuren, 
unhandlichen Stadtbusse durch ein 
System abgelöst werden, welches 
den Fahrgästen möglichst viele Vor-

Angeboten wird ein 24-Stunden-
112

sowohl für Einheimische und Gäste. 
-

nem starren Fahrplan, sodass grund-
-

fügbarkeit vorliegt. 

110  

111  Diesbezüglich stellt die zweitkleinste   
 Landeshauptstadt Bregenz ein  

 
 Einheitliche betreiberunabhängige  
 Buslackierung und eigene  
 Haltestellendesigns im Stadtgebiet.  
 Auch spielt der Stadtverkehr in der  

 
 prominentere Rolle.

112   
 

Dabei handelt es sich um ein An-
-

ches außerhalb der Stadtbusbedie-
nungszeiten verkehrt. Inhaber einer 
VOR-Zeitkarte oder der „Neusiedler 

In den Gemeinden Breitenbrunn, 

werden auf Vereinsbasis mit Klein-
bussen Tür-zu-Tür Bedienungen an-
geboten.

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

Die durch den Verein „Discobus“ 
organisierten Nachtbusse verkehren 

Burgenlandes. Die Nachtbusse wer-
den in den Nächten von Samstag auf 
Sonntag betrieben. Aktuell werden 

-
fördert. [s. Quellenverz. 3]

Auf diesem Sektor werden zumeist 
von „privaten“ Busunternehmen113  
Fahrten zu Thermen („Thermen- 

(z.B. Seefestspiele Mörbisch) ange-
boten. Für diese Fahrten werden in 

-
karte angeboten.
Darüber hinaus bietet beispiels- 

vorangehender Anmeldung – einen 

 
kirchen an der Seebahn) an.

 

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

„Sämtliche ange-

führten Stadt- und 

Ortsverkehre spielen 

(derzeit) in der In-

formationsplattform 

(Website) der jewei-

ligen Gemeinde nur 

eine untergeordnete 

Rolle.“



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

P&R-Anlagen werden entlang der 
-

verkehrs errichtet und erweitern 
„PKW-bedingt“ das Einzugsgebiet 

gegeben, ihren PKW in der Peripherie 
abzustellen und ohne Stau und Park-

-
 

Eine ähnliche Zielsetzung hat 
Bike&Ride, die Bereitstellung von 

Haltestellen. An größeren Bahnhö-
fen werden darüber hinaus über-
dachte Stellplatzanlagen oder Fahr-
radparkhäuser vorgesehen.
Außerhalb des Burgenlandes gele-
gene P&R-Anlagen, die aufgrund 
der Landesgrenznähe für burgenlän-
dische Fahrgäste bzw. Pendler von 

Ergänzend zu Bike&Ride ist das 
-

nen, welches eine ideale Ergänzung 
für den ÖV darstellt. Im Nordbur-
genland sind entlang der Pannonia-
Bahn und Seebahn zahlreiche Ver-

-
höfen und Haltestellen vorgesehen 
(siehe Abb. 5). Die Fahrräder können 

-
gegeben werden, für Bahnstamm-

-
vanten Bereich um den Neusiedler 
See ab.

Bruck/Leitha Bahnhof114

Donnerskirchen Haltestelle 35
Eisenstadt Bahnhof115 --- ---
Frauenkirchen Bahnhof ---
Gattendorf Bahnhof 44
Gols Bahnhof ---
Kittsee Bahnhof
Mönchhof-Halbturn Bahnhof ---
Müllendorf Bahnhof ---
Neudorf Haltestelle
Neufeld an der Leitha Bahnhof 25 ---
Bad Neusiedl am See Bahnhof ---
Neusiedl am See Bahnhof
Nickelsdorf Bahnhof 45 44
Pama Haltestelle 44
Pamhagen Bahnhof ---
Parndorf Bahnhof
Parndorf Ort Haltestelle
St. Andrä am Zicksee Bahnhof 125 ---
Wallern im Burgenland Bahnhof 15 ---
Weiden am See Bahnhof ---
Wiesen-Sigleß Haltestelle
Wulkaprodersdorf Bahnhof 24
Zurndorf Bahnhof

  

114  Gemeindegebiet Bruckneudorf (Bgld.). 

115   
 

 Haltestelle Eisenstadt Schule.

„P&R-Anlagen  

werden entlang  

der Bahnlinien des  
-

kehrs errichtet, und 

erweitern „PKW-be-

dingt“ das Einzugs-

gebiet der jeweiligen 

Haltestellen.“

Gramatneusiedl Bahnhof/NÖ 232
Ebenfurth Bahnhof/NÖ
Ebreichsdorf Bahnhof/NÖ



Tarif und Organisation
Das Gebiet des Verkehrsverbundes 
Ost-Region (VOR) erstreckt sich 
über ganz Wien, Teile von Nie-
derösterreich (um Wien) sowie des 
nördlichen Burgenlands. Auf öster-
reichischem Gebiet wird der VOR 
gänzlich vom Verkehrsverbund Nie-
derösterreich-Burgenland (VVNB) 
umschlossen. In diesen reichen viele 
Schienenstrecken des VOR hinein 

. Umgekehrt gilt 
der VVNB-Tarif auf zahlreichen im 
VOR gelegenen Linien, wenn die 
Fahrt im VVNB-Verbundraum be-
ginnt oder endet. 
 
 
 

116    
  St. Pölten, Mistelbach, etc.

Das Tarifgebiet ist in Zonen eingeteilt, 
die um Wien herum konzentrisch an-
geordnet sind. Das gesamte Gebiet 
innerhalb der Stadtgrenze, teilweise 
auch etwas darüber hinaus, stellt da-
bei die Zone 100 oder Kernzone dar. 
Die Außenzonen haben dreistellige 
Nummern, deren Hunderterstelle mit 

-

Zonengrenzen – zu vermeiden, sind 
 

 
Der Zonentarif beträgt derzeit  
ohne Unterbrechung außer zum Um-

-
mal acht Zonen verrechnet werden. 
Ferner werden Zeitkarten (Wochen-, 
Monats- und Jahreskarten) angeboten, 

117   Stand: 1. Juli 2014.

die ab acht Zonen für den gesamten 
VOR-Bereich gelten. Zeitkarten sind 

-
nate gebunden (kein Fließdatum). Für 
die Benützung von Bussen muss bei 
Zeitkarten die (teurere) B-Zone gelöst 
werden. 
 
Keine Ermäßigung auf den VOR-Zo-
nentarif ist für VorteilsCard-Besitzer 
(Classic, Senior, Family, Jugend )  
vorgesehen. Diese werden nach dem 

wobei Fahrgäste mit VorteilsCard Classic 
nur auf der Schiene (ÖBB, Raaberbahn) 
eine Ermäßigung gewährt wird. 
 
Für die Verbindung Wien – Eisen-
stadt oder Neusiedl am See müssen 
derzeit vier Außenzonen und die 
Kernzone Wien gelöst werden.

118   Für Jugendliche bis 24 Jahre  
 (Schüler, Lehrlinge) wird das  

 
 

 Verbundbereich VOR und VVNB  
 angeboten.

  

Quelle:  
Verkehrsverbund 

Ost-Region (VOR). 
Bearbeitet von VCÖ.



Für das kommende Jahr ist eine  
umfangreiche Tarifreform in der  
Ostregion (Burgenland, Nieder- 
österreich, Wien) vorgesehen, wobei 

 
system über die gesamte Ost- 
region erstrecken soll.
Vom Verkehrsverbund Ost-Region121  
wurde – auf Anfrage der Autoren – 

Derzeit gelten in der Region Wien, 
Niederösterreich und Burgenland 

-

Kilometern rund um Wien abgedeckt 

120  Derzeit unterschiedliche VOR- und  

121  

wird (im östlichen Bereich bis an die 
slowakische und ungarische Grenze), 
deckt der Verkehrsverbund Nieder-
österreich-Burgenland (VVNB) die 
restlichen Regionen der beiden Bun-
desländer ab. VOR arbeitet derzeit 
gemeinsam mit seinen Partnern an 
einer Zonen- und Tarifreform für die 
gesamte Region – Ziel ist ein einheit-
liches Tarifsystem für alle Fahrgäste 
in der Ostregion. Dabei wird unter 

-
lung überarbeitet und einer neuen, 

Die VOR-Tarifreform bringt eine Um-
stellung des ÖV-Tarifes in einer Regi-

sich und muss daher gut vorbereitet 
und zeitnah zum Umsetzungstermin 
umfassend kommuniziert werden. 
Eine Umsetzung der Tarifreform ist 

 

ist eine umfangreiche 
-

region (Burgenland, 
Niederösterreich, Wien) 
vorgesehen, wobei sich 
zukünftig ein einheitli-

die gesamte Ostregion 
erstrecken soll.“



Weitere relevante  

und Burgenland  

1.1.  Allgemeine Grundsätze

1.1.1. Das Landesentwicklungs- 
programm, das auf dem Leitbild  
„Mit der Natur zu neuen Erfolgen“ 

 
 

des Landes gewährleisten sowie  
eine hohe Lebensqualität für alle  
im Burgenland lebenden Menschen  

 
Leistungsfähigkeit des Burgen- 
landes angemessenen Standard  
der Bedarfsdeckung sicherstellen.

1.1.2. Das Landesentwicklungspro-
gramm baut auf den Grundprinzipien 

-

Damit stellt es sicher, dass die beste-

in ihrer Vielfalt und Eigenart genutzt  

das Landesentwicklungsprogramm 
aber auch Handlungsspielräume für 

1.5.
hoher Versorgungs- und Mobilitäts-
qualität erreichen

1.5.1. Ziel der burgenländischen 

Verbesserung der Lebensqualität sei-
ner Bewohnerinnen und Bewohner. 

Sie soll eine ausreichende, um-

kostengerechte Mobilität für die Be-
völkerung und die Unternehmen ge-
währleisten. Eine gute Erreichbarkeit 
der Landeshauptstadt, der regiona-
len Zentren, der zentralen Orte, der 

Landesteile und Nachbarregionen ist 
anzustreben.  

Raumordnung und Verkehrs- 
planung sind dabei aufeinander  

2.3.2.  Infrastruktur und Mobilität 

2.3.2.1. Die Burgenländische Ver-
-

barkeit der zentralen Orte und der 
Arbeitszentren für alle Landesteile 
an. Die Lebensqualität soll durch Ge-
währleistung einer ausreichenden, 

und kostengerechten Mobilität der 
 

gesichert und verbessert werden.
Im Hinblick auf die Lage des Burgen-
landes zwischen den Zentralräumen 

Norditalien und Süddeutschland soll 
die großräumige Verkehrslage des 
Landes – vor allem im Schienenver-

und energiesparende Verkehrsform 

Durch Anschluss an die trans- 
europäische Bahnachse bzw. an  
die nordadriatischen Häfen soll  
die internationale Erreichbarkeit 
erhöht werden.

„Das Landesent-

wicklungspro-

gramm baut auf  

dem Leitbild ‚Mit 

der Natur zu neuen 

Erfolgen‘.“

Diese Punkte wurden in  
zusammengefasster Form  



2.3.2.2. Die im eigenen Kompetenz-
bereich des Burgenlandes liegende 
Weiterentwicklung des  Verkehrs- 
systems soll entsprechend den über-
geordneten Entwicklungsvorstellungen 
des Landes und des „Mobilitätskonzep-
tes Burgenland“ erfolgen. 
Dabei sind folgende Ziele und  

 

F  
intelligente Mobilitätsformen 
und klimafreundliche Verkehrs-
systeme (z. B. die Elektromobi-
lität) sind bevorzugt zu entwik-
keln, sofern durch ein entspre-
chendes Nachfragepotenzial ein 

-
satz gewährleistet wird. In Ge-

-

Linienverkehrs nicht mehr mög-
lich ist, sollen die bestehenden 

durch bedarfsgesteuerte Syste-
me ergänzt werden. 

F  Es soll ein Beitrag zur Versor-
-

lichen Entwicklungsfähigkeit 
von überregional und regional 
bedeutenden Standorten und 
Zonen (Zentrale Standorte, Be-
triebs- und Gewerbestandorte, 
Tourismusstandorte, Tourismus-
Eignungs- und Industriekernzo-
nen) geleistet werden.

F -

Verkehrs sowie des nicht moto-
risierten Individualverkehrs ist 
anzustreben. 

F  Maßnahmen, die zur Aufrecht-
erhaltung der Mobilität aller 
Bevölkerungsgruppen (auch der 
Kinder und Jugendlichen und der 

sind durchzuführen. 

F  Maßnahmen, welche die Ver-
kehrsverbindungen an die an-
grenzenden österreichischen 
Bundesländer und die Nach- 
barstaaten verbessern, sind  
zu entwickeln. 

F 
Raum wie auch die Verkehrssi-
cherheit ist zu erhöhen. 

F  Maßnahmen, welche die  
multimodale Erschließungs- 
qualität verbessern (z. B.  
Radverleihsysteme oder  
Bike & Ride-, Park & Ride-An- 
lagen), sind zu entwickeln. 

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

„Die im eigenen 

Kompetenzbereich 

des Burgenlandes 

liegende Weiterent-

wicklung des  Ver-

kehrssystems soll 

entsprechend den 

übergeordneten  

Entwicklungsvor- 

stellungen des Landes 

und des ‚Mobilitäts-

konzeptes Burgen-

land‘ erfolgen.“



 Folgerungen für die Strate-

Gegenüber den vorangegangenen 
Perioden stellen diese Kernziele 
einen sehr umfangreichen und am 

ausgerichteten Zielrahmen dar, zu 
dem auch noch für das gesamte 
EU-Gebiet formulierte, durchaus 

-
lungsziele kommen. Als besondere 
inhaltliche Akzente, die mit der Stra-

 

F  Das ökologische Ziel wird erwei-

Stadt-und Regionsentwicklung“, 
betont Maßnahmen zur CO2-

den Klimawandel;

F  Generell ist eine Aufwertung 
-

verbrauch senkender Strategien 

F 
werden daher relevant und 
sollen intensive Bezüge zur  

aber auch in besonderem Maße 
zur regionalen Governance auf-
weisen (in besonderem Maße 
die sektorübergreifende Inte- 

-
tungsebene);

Die Entwicklungsstrategie des Bur-
genlandes baut auf die Grundsätze 

und zur Verbesserung der Umwelt 
und Lebensqualität im Burgenland 
auf. Darüber hinaus sollen gleichbe-

regionale Unterschiede in der Le-
bensqualität zu reduzieren.

Verbesserung der Verkehrs-
 

F 
PendlerInnen und SchülerInnen

F  allgemeines Mobilitätsbedürfnis 
für lokale Mobilität abdecken

F -
ches Mobilitätsmanagement

F  interregionale Mobilität

 Kleinregionale Zusammen-

auf kleinräumiger Ebene (ggf. auch 

gemeinsamen Lösungsansätzen für
Gemeinden (z.B. für kommunale,  
soziale und kulturelle Aufgaben, 

-

Abgehen vom „Kirchturmdenken“.

„Das ökologische Ziel wird 
erweitert zu ‚ressourcen- 

 
gionsentwicklung‘, betont 
Maßnahmen zur CO2-Re- 

 
an den Klimawandel.“

11
[1] Gesamtverkehrsstrategie Burgenland

[2]

[3]

[4]

[5]
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Ein Blick von außen –  
Status Quo und Mobilitätsvision

Robert Ulzhöfer 
Dipl.-Geograph  

(Planungsgesellschaft  
Stadt-Land-Verkehr GmbH)

FACHBEITRAG 

„Die Bahnhöfe und 

Haltepunkte der  

Pannoniabahnlinie 

verfügen nur z. T. 

über das Basisan-

gebot an Infrastruk-

tureinrichtungen. 

Fahrradständer, Wet-

terschutz, Sitzgele-

genheiten, Automa-

ten, Kiosk usw. sind 

bisweilen nur in ge-

ringer Zahl oder zum 

Teil auch überhaupt 

nicht vorhanden.“

1. BESTANDSSITUATION 
UND INFRASTRUKTUR 
FÜR IV UND FÜR ÖV 

Straßennetz 

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

F  Die B 50 stellt das verkehrliche 
Rückgrat in West-Ost-Richtung  
dar. Die B 15 überquert das  
Leithagebirge und schließt von 
Norden in Donnerskirchen an  
die B 50 an, ebenso wie die  
L311 von Breitenbrunn nach  
Kaisersteinbruch. 

F  Die B 52 führt von Rust über  
St. Margarethen nach Eisenstadt.

F  Mehrere Landesstraßen (L209, 
L210, L313) verbinden die Ge-
meinden des Bezirks Eisenstadt-
Umgebung untereinander. 

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

F  Der überörtliche Verkehr, der von 
West nach Ost bzw. umgekehrt 

-
stadt auf einer großzügigen Um-
fahrungsstraße (S31) ausweichen.
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„Im Wohnungsbau ist 
auf flächensparendes 
Bauen zu achten. Da-
durch sind mehr Wohn-
einheiten auf derselben 
Fläche unterzubringen. 
Die Zuordnung von Ga-
ragen und Wohnungen 
muss nicht zwangsläu-
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 Bäcker oder 
zum Briefkasten auf das 
Fahrrad verlagert, da 
die permanente PKW-
Verfügbarkeit etwas  
reduziert ist.“

Kfz-Belastungen 

Die B 50 wurde jahrelang von der 
burgenländischen Landesregierung als 
enorm wichtige Verbindung von der 
Südautobahn zur Ostautobahn be-
zeichnet. Eine Volksbefragung im Jahr 
2001 zu kleinräumigen Ortsumfah-
rungen in den Gemeinden Schützen/
Gebirge bis Jois hat nur in Schützen 
ein Pro kleinräumige Ortsumfahrung 
ergeben. Durch einen politischen Akt 
wurde dieses Vorhaben sogar in den 
österreichischen Generalverkehrsplan 
aufgenommen. Prognosen mit nahezu 
16.000 bis 18.000 Kfz pro Tag wurden 
zur Untermauerung der Planungsab-
sichten herangezogen, um die Um-
fahrung Schützen zu begründen. Die 
neue Straße wurde am 18.12.2014 für 
den Verkehr freigegeben.  

F  Eine aktuelle Zählung vom  
29. Januar 2015 ergab, dass  
gegenüber der letzten Zählung vom 
Sept. 2013 sogar ein minimaler 

im Bereich Schützen ist somit kei-
nesfalls erkennbar.

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

F -
land, zumindest in der Region Leit-
hagebirge – Neusiedler See eher 
die Ausnahme. Lediglich im Bereich 
von Eisenstadt, das aufgrund seiner 

-
ter anderem Infrastruktureinrich-
tungen für große Teile des Burgen-
landes vorhält, kommt es während 
der Spitzenstunden auf den Haupt-
verkehrsstraßen zu Stockungen des 

 

Parkplatzangebote  
 

 
Die Verfügbarkeit von Parkplätzen am 
jeweiligen Zielort ist neben anderen ein 

-
-

ben ist, steigt die Akzeptanz anderer 

ein halbwegs befriedigendes Angebot 
aufweisen.

F
Eisenstadt ein, gemessen an der 
Einwohnerzahl, eher überdurch-

-
plätzen vor (ca. 1.800 ST).  
Ein Teil der Stellplätze wird von 

-
-

parkmöglichkeiten mit bis zu 
drei Stunden Parkdauer rund um 
die Fußgängerzone auch Tages-
parkplätze in Gehdistanz (max. 
10 Gehminuten zum Zentrum) 

-
ten werden. Die Gebühr für die 
Parkplätze in der Kurzparkzone 
beträgt für die erste halbe Stunde 
0,60 Euro und wird in 0,10 Euro 
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'

Auf jeweils zwei Tagespark-
plätzen fallen an Parkgebühr 
3 Euro/Tag an, für einen etwa 
zehn Gehminuten vom Zentrum 

Euro pro Tag zu bezahlen. 

F  Die meisten Stellplätze sind 

Eisenstadt im Vergleich zu an-
deren österreichischen Städten 

Denn neben den vom Magistrat 

Parkmöglichkeiten bestehen 
auch Parkplätze privater Betrei-

zeigt einen Vergleich mit ande-
ren österreichischen Städten. 
Hier wird deutlich, dass selbst 
in deutlich größeren Städten 
bisweilen niedrigere Gebühren 
bezahlt werden müssen. Für den 
Vergleich wurden von der Fa. 
APCOA betriebene Parkplätze 
und -häuser herangezogen. 

F  Auch die Stadt Neusiedl mit 
ihren rund 7.000 Einwohnern 
verfügt mit über 800 Stellplätzen 

Angebot. Die erste halbe Stunde 
Parken ist kostenlos, die zweite 
halbe Stunde kostet 0,50 Euro, 
anschließend werden die  
Gebühren im 6-Minuten-Takt 
abgerechnet. In Eisenstadt ist 
auf den APCOA-betriebenen 
Parkplätzen hingegen bereits ab 
der 61. Minute die volle Park-
gebühr für eine zweite Stunde 
zu bezahlen. Zusätzlich zu den 
Parkplätzen in der Kurzparkzone 
stehen als Ausweichmöglichkei-
ten in Gehdistanz zum Zentrum 

zur Verfügung.

Üblicherweise lässt sich mit einer 

im Ziel-/Quellverkehr einigermaßen 
steuern. In Eisenstadt scheinen die 
hohen Parkgebühren jedoch nur eine 
geringe abschreckende Wirkung zu 
haben. Eine veränderte Verkehrsmit-
telwahl kann zumindest in Eisenstadt 
damit zurzeit eher nicht beobachtet 
werden .

Quelle: www.apcoa.at
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Radwegenetz
 
Radfahren in der Region Leitha-
gebirge – Neusiedler See spielt im 
Freizeitbereich eine große Rolle, die 
Tourismuswerbung stellt das Rad- 
wandern zu Recht in den Vordergrund 

der Bevölkerung spielt das Fahrrad 
jedoch nur eine untergeordnete Rolle.

F  Das Radwegenetz innerhalb von 

entlang der Hauptverkehrsstraßen 
-

burger Straße, Ödenburger Straße 
und teilweise in der Ruster Straße) 
sind nicht einmal Radfahrstreifen 
markiert. Die Zahl der Fahrradstän-
der am Bhf. Eisenstadt erscheint, 
gemessen an der Einwohner- und 
Arbeitsplatzzahl, bei weitem nicht 
ausreichend.

F  In Neusiedl bestehen an den  
 

(Wiener Straße, Teichgasse,  
Untere und Obere Hauptstraße, 
Hauptplatz) Radfahrstreifen.  
Fahrradständer am Bahnhof  
sind wie in Eisenstadt nur in  
geringer Zahl vorhanden.

F  Zwischen den Gemeinden entlang 
der B 50 wie auch der B 51 (hier 
nur südöstlich von Neusiedl), aber 
auch abseits der Hauptverkehrs-
straßen, erstreckt sich ein dichtes 
Radwegenetz für den Freizeitver-
kehr, das durch Fahrradfähren 
über den Neusiedler See ergänzt 
wird, z. B. von Podersdorf nach 
Rust bzw. Breitenbrunn, von  
Mörbisch bzw. Illmitz nach  
Fertörakos.

LL

„Im Alltag der 

Bevölkerung 

spielt das Fahr-

rad nur eine 

untergeordnete 

Rolle.“
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„Der Aufwand für die 

Fahrtzeit beträgt mit 

öffentlichen Verkehrs-

mitteln meist ein Viel-

faches verglichen mit 

dem PKW.“

 
nahverkehr (ÖPNV) 
 
In der Untersuchungsregion wird der 
ÖPNV sowohl auf der Schiene als auch 
mit Linienbussen sowie auch mit Schif-
fen auf dem Neusiedler See durchge-
führt. In letzterem Fall ist das Angebot 

Winterhalbjahr wird der Betrieb völlig 
eingestellt. Das Schienennetz in der 
Untersuchungsregion besteht aus 
zwei Bahnstrecken, der Pannoniabahn 
(oder auch Leithagebirgsbahn) sowie 
der Neusiedler Seebahn.

F  Die Pannoniabahn führt von Wul-
kaprodersdorf über Eisenstadt und 
Neusiedl nach Parndorf. Hier wird 
im Allgemeinen ein Stundentakt 
angeboten, während der Hauptver-
kehrszeiten wird auf einen Halb-
stundentakt verdichtet. 

F  Die Bahnhöfe und Haltepunkte 
dieser Bahnlinie verfügen nur z. 
T. über das Basisangebot an Infra-
struktureinrichtungen. Fahrrad-

-
heiten, Automaten, Kiosk usw. sind 
bisweilen nur in geringer Zahl oder 
zum Teil auch überhaupt nicht vor-
handen. 

F  Der Bahnhof Eisenstadt liegt sowohl 
vom großen Gewerbegebiet im 
Süden der Stadt als auch vom Stadt-

-
zipiell vorhanden, wird in der Reali-
tät aber kaum wahrgenommen.

F  In Neusiedl mündet die Pannonia-
bahn in die Neusiedler Seebahn 
ein, die über Pamhagen bis ins 
ungarische Fertöszentmiklos führt. 
Diese Bahn wird im Gegensatz zur 
Pannoniabahn nicht von der ÖBB, 
sondern von einem Privatunter-
nehmen betrieben.

F  Die Bezirkshauptstadt Neusiedl 
verfügt dabei über zwei Halte-

liegt, aber die Verknüpfung der 
beiden Bahnstrecken herstellt.

F  -

Wien-Györ an. 

F  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.

F  Das Busliniennetz stellt zum Teil 
die Querverbindungen von den 
Gemeinden, die nicht direkt an 
der Bahn liegen (wie zum Beispiel 
Rust, St. Margarethen, Mörbisch, 
Oggau usw.) mit den Haltepunkten 
der Pannoniabahn her. Darüber 
hinaus erfolgt auch ein Parallel-
verkehr mit Linienbussen entlang 
der Pannoniabahn. Die Bedie-

vertaktet wie bei der Bahn und 
stellt hauptsächlich auf die Nach-
fragespitzen im Schülerverkehr ab. 

Im Folgenden sind die Buslinien an-
geführt, die im Untersuchungsgebiet 
verkehren. Allen Buslinien gemeinsam 
ist, dass einige Fahrten nur an Schul-

beide Fahrtrichtungen zusammen.

F Linie 566: Eisenstadt – Oggau – 
Schützen – Mörbisch am See mit 
rund 14 Fahrten pro Werktag. Diese 
Linie führt an sich bis zum Wiener 

von Eisenstadt bis Wien ist ein 
deutlich dichteres Fahrtenangebot 
vorhanden, die Reisezeit beträgt 
allerdings ca. 80 – 90 Minuten.

F Linie 572: Neusiedl – Frauenkir-
chen – Andau mit rund 30 Fahrten 
pro Werktag.

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

F Linie 731: Neusiedl – Pamhagen 
mit rund 25 Fahrten pro Werktag, 
wobei auch hier Unterschiede im 
Kursverlauf der einzelnen Fahrten 
bestehen.
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Datenbanken auch Angaben zur Ver-

anhand der Volkszählungen aus den 
Jahren 1971, 1981, 1991 und 2001. 

Diese sind allerdings nur nach  
-

wurde bei diesen Daten nicht geson-
dert ausgewiesen und nur in mit den 

 

Die obenstehende Darstellung für 
das Burgenland im Zeitraum von 
1971 bis 2001 zeigt, dass das zu Fuß 
gehen in die Arbeit innerhalb von  
30 Jahren von über 20 % auf rund  
5 % zurückgegangen ist.  

F Linie 765: Eisenstadt – Oslip – Rust 
– Mörbisch mit rund 30 Fahrten 
pro Werktag, wobei nicht alle Fahr-
ten denselben Verlauf nehmen 
und teilweise auch schon in Rust 
enden.

F Linie 871: Neusiedl – Podersdorf 
– Apetlon mit rund 45 Fahrten pro 
Werktag.

F Linie 875: Neusiedl – Frauen- 
kirchen – Pamhagen mit rund 12 
Fahrten pro Werktag, hauptsächlich 
jedoch nur zwischen Pamhagen und 
St. Andrä. 

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

Der Aufwand für die Fahrtzeit beträgt 

meist ein Vielfaches verglichen mit 
dem PKW. Der Zeitbedarf für den Weg 

Ziel ist hier noch gar nicht einge-
rechnet. Nur in ganz seltenen Fällen 
beträgt die Reisezeit mit Bus und 
Bahn weniger als das Doppelte der 

Fahrtbeziehungen zu, die entlang der 
Bahn verlaufen oder die im Zentrum 
Wiens enden. Sobald auch auf Busse 

werden muss oder wenn das Ziel in 
der Peripherie Wiens liegt, steigt das 
Fahrtzeitverhältnis zwischen ÖPNV 
und IV (Individualverkehr) auf weit 
über 2:1, in extremen Fällen über 3:1.
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Die Nutzung eines PKW ist im selben 
Zeitraum jedoch von knapp 40 % auf 

Bahn ihre Anteile einigermaßen kon-
stant halten konnte, nahm der An-
teil für 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 

Pendlerdistanzen (Weglängen), die 

ungeeignet erscheinen lassen. 
 
Die Auswertung der Daten einer 
Haushaltsbefragung der Planungsge-

Sommer 2014 in einer rund 13.000 
Einwohner zählenden Gemeinde im 
Umland von München zeigt einen 

-
schen der PKW-Verfügbarkeit und 

nach Geschlecht getrennt in hellen 
Farben die Anteile derjenigen, die 
über einen eigenen PKW verfügen 
und in dunklen Farben diejenigen, 
die keinen eigenen PKW besitzen. Bei 
den Bevölkerungsgruppen mit be-

Verfügbarkeit ist auch eine beson-

vorhanden. Dieser Zusammenhang 
überrascht nicht weiter, erklärt aber 
auch den in den letzten Jahrzehnten 

 
Diese Aussagen/Tendenzen konnten 
auch bei anderen Haushaltsbefra-
gungen in kleineren wie auch in 
größeren Städten und Gemeinden, 
sowohl im direkten Umland von 
München als auch im ländlichen 

werden. 
 
Die Gesamtverkehrsstrategie des 
Burgenlandes vom September 2014 
beinhaltete ebenfalls eine Haus-
haltsbefragung, anhand der ein 
Anteil von 75 % für den PKW als Ver-

-
-

größere Rolle, wenn das Angebot 
gut ausgebaut ist und die Distanzen 

 
 

arbeiten rund 100.000 außerhalb 
ihrer Wohngemeinde, davon wie-

des Burgenlandes. 
Quelle: Verkehrsanalyse  

Oberschleißheim 2014, PSLV
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Die hohe Verkehrsintensität im mo-
torisierten Individualverkehr geht 
zum einen zwar auf die soeben 
beschriebene Motorisierung in der 
Bevölkerung zurück, liegt zum ande-
ren aber auch an anderen Faktoren. 
 

veränderte Arbeitszeitmodelle, Ver-

änderungen im Konsumverhalten, 
die sich wiederum auf Raum und 
Zeit auswirken, eine sich spürbar 
und sichtbar verändernde Sied-
lungsstruktur sowie eine generelle 

-
alverkehr haben ihre Wirkung in den 
letzten Jahrzehnten nicht verfehlt.

 
Hintergründe für  

 

motorisierten Individualverkehr hat 
verschiedene Ursachen, die im Fol-
genden näher betrachtet werden. 
Zum besseren Verständnis für die in 
Kapitel 3 aufgeführten Maßnahmen 
zur Mobilitätsvision ist die Kenntnis 

Motorisierungsrate 

-
risierungsrate je Einwohner. Auf 
einen PKW kommen demnach im 
Burgenland rund 1,55 Einwohner, 
gefolgt von nur unwesentlich höhe-
ren Werten in Niederösterreich und 
Oberösterreich. In Wien hingegen, 
das als Bundesland ausschließlich 

einen PKW rund 2,5 bis 2,6 Einwoh-
ner. Bemerkenswert ist dennoch, 
dass in einem ebenfalls weitgehend 
ländlich geprägten Bundesland wie 
Tirol die Motorisierungsrate bei 1,90 
Einwohner pro PKW liegt. Obwohl 
die Topographie dort mehr als im 

 
das Fahrradfahren oder auch das zu 
Fuß gehen erschwert, ist die Motori-
sierung in Tirol deutlich geringer als 
im Burgenland. Innerhalb des Bur-

die Stadt Eisenstadt, dicht gefolgt 
vom Bezirk Jennersdorf, mit Werten 
um die 1,5 Einwohner pro PKW den 
höchsten Motorisierungsgrad. Den-

Wert von 1,61 Einwohner pro  
PKW erreicht wird, obwohl die  
Strukturen und Gemeindegrößen 
durchaus mit anderen Bezirken 

vergleichbar sind. Dass die Moto-
risierung in der Stadt Eisenstadt 
höher ist als im Bezirk Eisenstadt 
Umgebung kann unter Umständen 
mit unterschiedlichen Haushalts- 
größen zu tun haben. Es kann zu 
Recht davon ausgegangen werden, 
dass die Zahl der Ein-Personen-
Haushalte in der Landeshauptstadt 
deutlich höher ist als im ländlich 
geprägten Bezirk Eisenstadt Umge-
bung. Auch mag das Vorhandensein  
von Firmen- und Dienstwagen,  
die in der Stadt Eisenstadt zuge- 

 

Motorisierungsgrad nach Bundesländern,  Motorisierungsgrad nach burgenländischen Bezirken, 
-

2. URSACHENFORSCHUNG FÜR DIE 
HOHE VERKEHRSINTENSITÄT IM  
MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR
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Mobilitätsrate 

Aus vielen Verkehrsuntersuchungen 
seit den fünfziger Jahren ist bekannt, 

und Tag nicht wesentlich verändert 
hat. Jeder Bewohner, jede Bewoh-
nerin eines Dorfs oder einer Stadt 

Wege bzw. Fahrten pro Tag zurück. 
Während diese in den fünfziger Jah-

in das Nachbardorf führten und 

Fahrrad zurückgelegt wurden, wuch-
sen die Distanzen zur Erledigung der 
verschiedensten Fahrtenzwecke (Ar-
beit, Freizeit, Versorgung, usw.) von 
Jahrzehnt zu Jahrzehnt. Die Wege-

geringfügig. Was sich sehr stark ver-

Der zunehmende Wohlstand und die 
damit einhergehende zunehmende 

-
vidualverkehr mit dem PKW bei allen 
Fahrtenzwecken eine immer höher 
werdende Dominanz.

Entwicklung der  
Siedlungsstruktur 

Die Motorisierungsrate liegt im Bur-
genland deutlich über dem öster-

unter anderem daran, dass große 
Städte wie in den anderen Bundes-
ländern fehlen und auch die Bezirks-
hauptstädte selten mehr als 5.000 
Einwohner aufweisen. Viele kleine 
Gemeinden mit teilweise unter 1.000 
Einwohnern verfügen über eine in-
frastrukturelle Grundversorgung wie 
Kindergarten und eine Volksschule, 

-
den. Weiterführende Schulen, Fach-

-
-

beitsplätze in nennenswertem Um-
fang usw. weisen diese Gemeinden 
eher selten auf. Dadurch entsteht ein 

den Straßen 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.

 
Veränderungen 

Neben diesen siedlungsstrukturellen 
Hintergründen tragen auch andere 

letzten Jahrzehnten bei. War es vor 

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 Arbeitsverhältnissen, aber 

-
ge Stellenwechsel, der Wunsch vieler 
junger Burgenländer nach einer hoch 

-

-

und Distanzen. Wachsende Reichwei-
ten von sozialen Beziehungen, der 
Trend von der Großfamilie mit drei 

einem Dach hin zu Singlehaushalten 
und Kleinfamilien führte und führt zu 

der Familienverbände. Deren räumli-

Arbeitszeitverkürzungen, die Arbeit-
-

geber im Laufe der Jahrzehnte ver-

von längeren Wegen zur Arbeit 

mit einer 38-Stunden-Woche heute 
trotzdem genauso lang außer Haus 

und Großeltern bei einer 48-Stun-
den-Woche.

„Die Motorisierungs-

rate liegt im Burgen-

land deutlich über 

dem österreichischen 

Durchschnitt. Dies 

liegt unter anderem 

daran, dass große 

Städte wie in den an-

deren Bundesländern 

fehlen und auch die 

Bezirkshauptstädte 

selten mehr als 5.000 

Einwohner auf- 

weisen.“
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Weitere Erscheinungen vor allem im 
Arbeitssektor haben den Zwang zur 
Individualmobilität mit dem PKW 
weiter verstärkt. Immer neue Arbeits-

Gleitzeit, gespaltene Arbeitszeiten 
(wie z. B. morgens vier Stunden und 
abends vier Stunden, vor allem in 
der Gastronomie und im Handel), die 

andere Regelungen im Arbeitsleben 
erschweren es vielen Arbeitnehmern, 

Ziel zu erreichen. Gerade die Fahrplä-
-

wecken immer noch den Anschein, als 

von 8:00 bis 17:00 Uhr arbeitet. Für 
die immer größer werdende Gruppe 
von Arbeitnehmern, die nicht mehr in 
dieses Raster passen, bieten die Fahr-

überhaupt, dann sind in diesen Fällen 
die Arbeitsplätze nur noch dann zu 
erreichen, wenn man bereits erheb-
liche Zeit vor dem Arbeitsbeginn an 

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 über eine länge-
re Strecke erreichbar ist, wobei unter 
Umständen auch teurere Tarife hinzu 
kommen. 
 

Auswirkungen der  
Globalisierung

des Kfz-Verkehrs – diesmal nicht im 
Personenverkehr, sondern im Gü-
terverkehr – ist die Einführung des 

20 Jahren. Die Lagerhaltung vieler 

-
gespart werden, wobei die bisweilen 
auch spontanen Nachlieferungen zur 
Vermeidung von Warenengpässen 

LKW-Verkehr führten. Die Regelung, 
dass in Fußgängerzonen am Vormit-
tag eine Belieferung durch LKW ge-

sein, dass Einzelhandelsbetriebe, 
aber auch andere Unternehmen, die 

-
gerbestände angewiesen sind, Stand-
orte in zentralen Lagen nicht mehr 
für 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 
Veränderungen ergeben, die ein 
steigendes Individualverkehrsauf-
kommen mit dem PKW zur Folge 
hatten. Die Konzentration im Le-
bensmitteleinzelhandel von den 
kleinen Läden an der Ecke auf die 
großen Verbrauchermärkte am 
Stadtrand, die nur noch mit dem 
PKW erreichbar sind, und das 
Schließen kleiner Fachgeschäfte in 
den Zentren infolge der Konkurrenz 
in den Gewerbegebieten am Orts-
rand führt beispielsweise dazu, dass 
im Rathaus Beschäftigte während 
ihrer Mittagspause Besorgungen 
kaum mehr zu Fuß erledigen kön-
nen, weil im Umfeld die entspre-
chenden Einzelhandelsgeschäfte 
nicht mehr oder nur noch teilweise 
existieren und stattdessen ein Ein-
kaufszentrum am Stadtrand aufge-
sucht werden muss. 
 

Priorisierung der  
Infrastruktur für  
Individualverkehr und  

Straßenbau und Unterhalt sind im-
-

wand verbunden. Für den Bau der 
Umfahrung Schützen werden in den 
Medien knapp 20 Mio. Euro kolpor-

auf mehrere Jahre. Ob es hierzu auch 
einen Zuschuss von der österreichi-
schen Bundesregierung gegeben hat, 
konnte den zugänglichen Quellen 
nicht entnommen werden, es er-
scheint jedoch nicht ausgeschlossen 
zu sein, dass dies der Fall war. 

C
B

„Die große Masse  

der Berufstätigen  

arbeitet von 8:00  

bis 17:00 Uhr. Für 

diese immer größer 

werdende Gruppe von 

Arbeitnehmern, die 

nicht mehr in dieses 

Raster passen, bieten  

die Fahrpläne der  

öffentlichen Verkehrs-

mittel kaum ein  

attraktives Angebot.“
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Landesvoranschlag des  
Burgenlandes  
Im Landesvoranschlag 2015 sind für 
den Bereich Neubau, Ausbau und 
Unterhalt von Straßen und Brücken 
(Kostenstelle 6116) etwas mehr als 
16 Mio. Euro vorgesehen, so viel wie 
2014. 

Nahverkehrs kostet das Burgenland 
erhebliche Summen, da vor allem die 
regionalen Bus- und Bahnlinien nur 

betrieben werden können. Über die 
Höhe der Landeszuschüsse auf diesem 
Sektor ist im Voranschlag 2015 kein 

-

Wasserbau, Verkehr“ insgesamt mit 
rund 59 Mio. Euro veranschlagt ist 
und allein für den Bereich 61 (Stra-
ßenbau) ca. 49 Mio. Euro enthalten 
sind (incl. Kosten für Personal, Mate-
rial, Betriebsfahrzeuge usw.) und auch 
für die Bereiche 62 und 63 (Wasser-

bleiben für die Förderung des ÖPNV 

sofern diese überhaupt in der Gruppe 
6 enthalten sind. 

Diese mangelnde Transparenz er-
schwert es, einen sachlichen Ver-

die unterschiedlichen Verkehrsträger 
zu ziehen. Eine Aufschlüsselung zu 
diesen Punkten wäre hilfreich. Es 
stellt sich dabei die Frage, warum 
Gemeinden und Städte dazu sehr 
wohl in der Lage sind und auch sehr 

die Bundesländer und der Bund dies 
-

allgemeinernd tun.

Kostendeckung im ÖPNV 
Der Geschäftsführer des Verkehrs-
verbunds Ost-Region (VOR), Wolf-
gang Schroll, sagte im April 2010 den 

-
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 üblich und erfordert somit überall 
Landes- und Bundeszuschüsse. 2010 
betrug der Zuschuss für den VOR durch 
die drei beteiligten Bundesländer (Bur-
genland, Niederösterreich und Wien) 
sowie des Bundes 38 Mio. Euro. Dabei 

-
me auf die drei Bundesländer und auf 

verteilt. Diese Zuschüsse kamen im-
merhin über 950 Mio. Fahrgästen im 

auf die überaus erfolgreichen Wiener 
Linien. Dennoch können auch diese ihre 
Kosten nur zu rund 65 % aus dem Fahr-

kommt die Stadt Wien auf, wobei diese 
Leistung noch gar nicht in den erwähn-
ten 38 Mio. enthalten ist. Diese Einstel-

in europäischen Verkehrsverbünden 
nur wenige vergleichbare Beispiele. 

Gemeinden mit den sogenannten 
-

stendeckungsgrad von z. B. 38 % 
(Purbach, Quelle: ubigo.at) kommen 

begleichen, geht in eine ähnliche 
Richtung und ist damit ebenfalls 

-
ligen Bereich bewegen. 

Die Stadt Eisenstadt bezuschusst 
die jährlich 210.000 Mal genutzten 
City Taxis jedes Jahr mit über einer 
halben Millionen Euro. Die Zahl der 

wiederholt kleinere Gruppen ge-
meinsam das City-Taxis anfordern. 
Im Vergleich: Die bayerische Univer-

kommt für ihr von jährlich 600.000 
Fahrgästen genutztes Stadtbusnetz 
(drei Linien im Halbstundentakt, 
zwei Linien im Stundentakt) absolut 
betrachtet auf einen etwas höhe-
ren Zuschussbetrag. Angesichts der 
deutlich größeren Fahrzeuge, die in 

dadurch auch höhere Betriebskosten 
verursachen, kommt ein Stadtbus-
system zumindest nicht teurer als 

Stadtbussen ist die deutlich größere 
-

treibt eines der erfolgreichsten Stadt-
bussysteme in einer Kleinstadt. Die 
Studenten tragen wider Erwarten gar 
nicht so sehr zu diesem Erfolg bei, da 

unterwegs ist.  

„Diese mangelnde 
Transparenz erschwert 
es, einen sachlichen 
Vergleich der öffentli-
chen Förderung für die 
unterschiedlichen Ver-
kehrsträger zu ziehen.“
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einen Stadtbusverkehr, der – wie 
die Stadt Eisenstadt auf ihrer Inter-
netseite erläutert – 1992 durch die 
City-Taxis abgelöst wurde. Auch die 

-
betrieben aus Vorarlberg (Bregenz, 
Dornbirn) sollten Anlass sein, eine 

Stadtverkehr nochmals neu zu füh-
ren. Zu diesen Beispielen erfolgt in 
Kap. 3 e) noch eine detailliertere 
Erläuterung. 

Nutzen-Kosten-Untersuchungen  
als Entscheidungshilfe 

-
nahmen priorisiert werden und wel-
che nicht, wird normalerweise mit 
einer Nutzen-Kosten-Untersuchung 
geklärt (NKU). Eine NKU würde übli-
cherweise darauf hinauslaufen, dass 

-

und damit in Frage zu stellen wären. 
Im Gegenzug kann aber auch die 
Frage gestellt werden, ob Parkhäuser 

Kriterien bei einer NKU sind die Er-
-

-

ÖPNV), jeweils im Zusammenhang 

Diese Kriterien sind untereinander 
unterschiedlich gewichtet. Eine 
Umfahrungsstraße, die z. B. täglich 
8.000 Autofahrern 30 Sekunden Zeit-
gewinn beschert, aber nur 50 An-

in der Regel besser beurteilt als dies 
bei einer Straße mit 4.000 Kfz/Tag 

Fall ist. Die Wiedergewinnung von 
Mobilität für Senioren durch einen 

Lebensqualität ist als Kriterium nicht 
vorgesehen und geht somit auch 
nicht in die NKU ein.

Die Aufnahme einer Diskussion über 
die maßgeblichen Parameter bei 
der Bewertung von Planungsmaß-
nahmen, die wiederum darüber 
entscheiden, welche Priorität der 
Planung zugewiesen wird, ist daher 
dringend notwendig.

Mobilitätsgewinn für die  
Bevölkerung durch Maßnahmen  
im IV / ÖPNV, ein Vergleich 
Die eingangs erwähnten rund  
20 Mio. Euro Baukosten für die  
Umfahrung Schützen stehen in ei-
nem deutlichen Kontrast z. B. zu 
den 500.000 Euro, die die Stadt 
Eisenstadt jährlich als Zuschuss für 
ihre City-Taxis gewährt. Im ersten 
Fall wurde mit Millionenaufwand 
für die Umfahrung Schützen die Rei-
sezeit für einige tausend Autofahrer 
pro Tag geringfügig um ca. eine 
Minute pro Strecke verkürzt, ohne 
dass diesen daraus ein wirklicher 
qualitativer Mobilitätsgewinn er-
wächst. Den Fahrgästen 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 Angehöri-
gen und Nachbarn befreit. Die in 
politischen Diskussionen häufig zu 
hörende Auffassung, Zuschüsse für 
den ÖPNV wären überflüssig, lassen 
sich somit in ihrer Absurdität oft 
schnell widerlegen. 

Maßnahmen zur Beschleunigung des 
ÖPNV (z. B. durch zusätzliche Aus-
weichgleise, verbesserte Signaltech-
nik, kürzere Umsteigezeiten durch 

-
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 

Verlusten in entsprechender Höhe.

„Die Wiedergewinnung 

von Mobilität für  

Senioren durch einen 

Gmoa Bus  und damit 

Erhöhung der Lebens-

qualität ist als Kriterium 

nicht vorgesehen und 

geht somit auch nicht  

in die NKU ein.“
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Eine Mobilitätsvision sollte nicht 

umfassen, sondern auch schlichte 
Maßnahmen enthalten, die mit we-

-
-

nügend Akzeptanz können allerdings 
mit erheblichem Aufwand verbun-
den sein.

Ziel einer Mobilitätsvision ist es, 

im motorisierten Individualverkehr 
deutlich zu senken, andererseits die 

Bevölkerungsgruppen zu sichern 
bzw. zu erhöhen. 

Für eine Verkehrsverringerung 
kommen generell unterschiedli-
che Strategien in Frage. Zum einen 
kann versucht werden, Verkehr zu 
vermeiden. Dies würde teilweise 
auch darauf hinauslaufen, dass nicht 
mehr 3,5 bis 4 Wege pro Kopf und 
Tag zurückgelegt werden, sondern 

halber Weg weniger. Dabei kommen 
verschiedene Maßnahmenbereiche 
in Betracht.

 
a) Bündelung von Fahrten

 

 
c) Telearbeit

Die andere Strategie geht davon 
aus, dass die Mobilität an sich kaum 
verändert werden kann. Dabei 
kommt es darauf an, die Verkehrs-

-

-

Hierzu zählen die Maßnahmen- 
bereiche

d)  Ausbau des Radwegenetzes  
und der dazu gehörenden 
Infrastruktur

 
Nahverkehrs, auch mit  

 

 
Mobilitätszentrale

g)  Verkehrserziehung  
in den Schulen 

h) Carsharing 

Die Propagierung einer anderen 

da hierdurch die Akzeptanz einge-
schränkt werden kann. Auch wenn 

privaten PKW in dem Umfang wie 
-

men führen kann, sollten vor allem 
die Vorteile der Mobilität mit dem 

-
verkehr hervorgestrichen werden. 
 

Maßnahmen, die lediglich auf eine 
umweltverträglichere Abwicklung 
des vorhandenen Verkehrs setzt. 
Durch eine Umstellung aller mit Ver-
brennungsmotoren betriebenen Kfz 
würden noch keinerlei Staus, Ge-
fahrenpunkte, Querungsprobleme 
für Fußgänger und Radfahrer, Mobi-
litätserweiterungen für Menschen 
ohne Führerschein oder ohne PKW 
erzielt. Mit einer Vision hat dies  
wenig zu tun. Dennoch sollen auch 

diese Maßnahmen der Vollständig-
keit aufgelistet werden.

-
-

triebe.

Verkehrsberuhigung.

-
planung.

Zu den vorgenannten Themenberei-
chen sollen im Folgenden weitere 
detaillierte Ausführungen gegeben 
werden.

a) Bündelung von Fahrten 
 

Bündelung verstanden. Von vielen 
Menschen wird dies teilweise schon 

jedoch auch Hemmnisse gegenüber. 
-

schen Arbeitsende und Ladenschluss 
kommt, sind Bündelungen kaum 

zwecke müssen dann eigenständig 
durchgeführt werden und erzeugen 

-
men. 

Dennoch gibt es auch hier Ansätze 

Einkaufen über das Internet und die 
Bereitstellung der Waren in Schließ-

mit spätem Arbeitsende das Ein- 
kaufen zu ermöglichen. 

3. MOBILITÄTSVISION
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b) Lieferdienste  
 

  
Ein Hauslieferdienst könnte von der 

bietet sich hier aber auch die Chance 
für einen Verein, eine Arbeitslosen-

-
markt im oberbayerischen Bad Heil-
brunn betrieb in den 1990-er Jahren 

sehr erfolgreich. Erst infolge eines 
Wechsels in der Filialleitung wurde 
dieser Service eingestellt.

Nach den gängigen Prognosen wird 
in den kommenden Jahren vor allem 

Verlagerung von Lagerkapazitäten 

auch in einer Stadt wie Eisenstadt 

Betrieben erhöhen. Die wachsende 
Vielzahl von Lieferdiensten trägt 
zusätzlich zur Belastung gerade der 
Innenstadt bei.

Mit der Absicht, den Verkehr in der 
Innenstadt stärker zu beruhigen, 

-
ziseren Regelung über die Belie-
ferungszeiten kommen. Dennoch 

-
ten Zeiten schon heute die LKW und 
Lieferwagen kaum ordnungsgemäß 
parken und entladen können, weiter 

-
-

gen Einheiten, sodass eine Bünde-

Diese Bündelung ist grundsätzlich 
machbar, allerdings dürfen davon 

-
gen erwartet werden. Solange die 
Ausgangslage so aussieht, dass von 

von unterschiedlichen Lieferdiensten 
bedient werden, ist der organisato-

Ziel zu erreichen, z. B. die gesamte 
Innenstadt nur noch durch ein oder 
zwei Spediteure zu beliefern. Alter-

der Innenstadt gelegenes Zwischen-
depot vorstellbar, wo Spediteure ihre 
Waren schnell und einfach abladen 

können. Dadurch könnte Zeit ge-

riskante Rangiervorgänge in engen 

Die Feinverteilung könnte durch ein 
regelmäßiges System erfolgen, das 
einem City-Bus entsprechend mit 
fester Route und Fahrtzeiten funk-

City-Laster“). Ob ein solches System 
auch auf kleinere Kummunen wie 
Neusiedl übertragbar ist, bleibt vor-

Dieser Lösung stehen zumindest am 
Anfang auch verschiedene Bedenken 
gegenüber. Manche Einzelhändler 
bevorzugen die persönliche Wa-

keinen Einblick in ihren Warenum-
schlag geben. Fraglich ist auch, ob 
der Zeitgewinn der Spediteure an 
die Kunden weitergegeben wird. Nur 
dann könnte der mit einem Depot 
außerhalb der Innenstadt verbunde-
ne höhere Aufwand einigermaßen 

beim Warenzustellservice könnte die 
Annahme und Weiterverteilung in 

Verein oder dergl. erfolgen. 

c) Telearbeit  
  
In einer Vielzahl von Branchen vor 
allem des Dienstleistungssektors ist 
Telearbeit bereits möglich. Ein weite-
rer Ausbau erscheint daher als eine 
Lösung zur Verringerung von Ver-
kehrsströmen. Im produzierenden 
Gewerbe oder auch in Handelsbe-
trieben mit direktem Kundenkontakt 
bietet sich Telearbeit kaum oder gar 
nicht an. 

Ursprünglich war Telearbeit vor 
-

jobs gedacht, die während der Arbeit 
auch ihre Kleinkinder im Blick haben 

und Arbeitnehmerinnen zunehmend 
Gefallen an Telearbeit, um dadurch 
lange Pendeldistanzen zu vermei-

Telearbeit ist die drohende Vereinsa-
-

gibt es Ansätze zur Behebung dieses 

„Erhalt der beste-

henden Straßen 

und Anpassung an 

neue Erfordernisse 

sind wichtiger als 

Neu- und Ausbau. 

Negative Wirkungen 

von Ortsumfahrun-

gen sind ebenfalls 

genau zu prüfen, 

Alternativen wie 

Temporeduktion 

oder Förderung des 

Bahngüterverkehrs 

zu bevorzugen.“
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Themas. Mit sogenannten Telear-
beitscentern können sich mehrere 
Heimarbeiter in gemeinsamen Räum-

-

vorstellbar. Es ist allerdings kaum 
wahrscheinlich, dass konkurrierende 
Wiener Firmen derselben Branche 
ein gemeinsames Telearbeitscenter 
in Eisenstadt, Purbach oder Neusiedl 
einrichten. Es spricht jedoch wenig 
dagegen, dass sich ein Wiener Inge-
nieurbüro, eine Anwaltskanzlei aus 
Mödling und eine Schwechater Buch-

-
gion Leithagebirge – Neusiedler See 
an ausgelagerten Büroräumen mit 
gemeinsamer Infrastrukturnutzung 
(Kopierer, Telefonanlage usw.) für 
ihre aus dieser Region stammenden 
Mitarbeiter beteiligen. Sofern da-
durch z. B. teure Mietkosten in Wien 
reduziert werden, könnte dies für 
die beteiligten Firmen eine lohnende 

Da in den meisten Gemeinden der 
Region Leithagebirge – Neusiedler 
See vor allem in den historischen 
Ortskernen eine Reihe von Neben-

bieten sich hier entsprechende 
Chancen an. 

d) Ausbau des Radwege- 
netzes und der dazu-  
gehörenden Infrastruktur  
  

Topographie und der meist kurzen  
-

on Leithagebirge – Neusiedler See 
scheint es sinnvoll, bei einem Mobi-
litätskonzept das Hauptaugenmerk 
auf den Fußgänger- und Radverkehr 
zu lenken. 
Dabei sollte ein durchgängiges Radwe-

-

z.B. vom Wohnort zum Arbeitsplatz, 
-

len) Verkehr und den Freizeitverkehr 
-

vor allem dem konkurrierenden Kfz-
Verkehr entgegengewirkt. Außerdem 
sollte ein hohes Maß an Sicherheit für 
den Radverkehr unter Wahrung der 

Sicherheitserfordernisse der übrigen 
Verkehrsteilnehmer und der Aufent-
haltsnutzungen im Straßenraum er-
reicht werden.

Im Freizeitverkehr ist das Fahrrad 
allgemein beliebt, entscheidend 
für die Erreichung der o. g. Ziele im 

sind aber seine Einsatzbedingungen 
im Alltag für die Vielzahl täglicher 
Erledigungen. 
 
Es sollten vor allem innerorts 
Hauptverbindungswege/-routen 

-
dung der einzelnen Ortsteile zur 

-
gebiete im jeweiligen Ort sowie dem 
überörtlichen Radverkehr dienen. 
Diese Hauptrouten sollten durch 
Nebenrouten zur internen Erschlie-
ßung kleinerer Orte ergänzt werden. 
 
Folgende Anforderungen werden im 
Allgemeinen an die Hauptver- 
bindungswege/ -routen gestellt:

F  direkte und möglichst um-
wegfreie Verbindungen, die 
ein zügiges und sicheres Vor-
wärtskommen ermöglichen.

F  -

Verbindungscharakter mit 
möglichst direkter Anbindung 

-
verkehrs im Stadtgebiet (z.B. 

Gewerbegebiete, Sport- und 
Freizeitanlagen).

F  hohe Leistungsfähigkeit mit 
Möglichkeiten zum Überho-
len, Begegnen und nebenein-

an Komfortmaßen und nicht 
nur an Mindestmaßen bei 
den Regelbreiten (soweit 
möglich).

F  -
rungsstellen, insbesondere 
des Hauptstraßennetzes.

F  gute Übersichtlichkeit und 
Ausleuchtung bei Dunkelheit 
innerhalb bebauter Gebiete.

F  Kennzeichnung als Hauptwe-
ge und Wegweisung durch 
geeignete Merkzeichen.

F  regelmäßiger Unterhalt und 

F  Anbindung an die Grünzüge, 
Durchwegung der Grünzüge 
und Anbindung an das über- 
örtliche Radwege- und Rad-
wandernetz.

LL
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L

-
nen straßenbegleitenden Radwege 

-

Eisenstadt wird aus Platzgründen 
nicht ohne Weiteres möglich sein. 

möglich ist, Schutzstreifen (Radfahr-
streifen), die i.d.R. 1,50 m breit (min-
destens 1,25 m – neben Parkstreifen 
+ zusätzlicher Sicherheitsabstand von 
0,5m) sind, zu markieren. Es kann 
auch notwendig sein, auf Parkstrei-
fen am Straßenrand zugunsten dieses 
Angebotes für Radfahrer zu verzich-
ten. 
 
Fahrradabstellanlagen sind für Rad-
fahrer das, was Parkplätze und Park-
häuser für Autofahrer sind. Der An-
spruch an sichere und stabile Stän-
der sollte eine Selbstverständlichkeit 
sein. Einrichtungen, die geeignet 
sind, Felgen zu verbiegen oder an 
denen Fahrräder nicht diebstahlsi-
cher angeschlossen werden können, 

Standorte für Fahrradabstellanlagen 

und die Bahnhöfe sowie zentrale 
Bushaltestellen. 
 

 
Breitenbrunn, der in Eisenstadt ar-
beitet, könnte am Bahnhof  
Eisenstadt ein Fahrrad deponieren, 
mit dem nach der Bahnfahrt die 
letzte Teilstrecke zum Arbeitsplatz 
in der Innenstadt oder im Gewer-
begebiet Süd zurückgelegt wird. 

Meter mit dem Fahrrad wesentlich 
-

-

entsprechender Abstellanlagen, die 
für die Fahrräder sowohl Diebstahl- 

 
 
Der weitere Ausbau des Netzes 
von Stromtankstellen für e-bikes 
macht zurzeit vor allem für den 

e-bikes jedoch auch im Alltag trotz 
-

örtlichen Fahrradhändler mit dem 
Ziel einer Sammelbestellung durch 
eine größere Anzahl von Bewohnern 
des Untersuchungsgebiets kann 
das Gegenargument der hohen An-

bekannte Persönlichkeiten der Regi-
on unter den ersten Bestellern sind, 
kann dies einen erheblichen Nach-

 

e) Ausbau des  

Hier bietet sich eine Fülle von Maß-
nahmen an, die teilweise sehr unter-
schiedlicher Natur sind.  
 
Ziele  
Die langen Reisezeiten und manch-
mal auch aufwändigen Umsteige-
zwänge stellen ein Haupthindernis 
für eine verstärkte ÖPNV-Nutzung 
dar. Eine Verringerung des Faktors 
zwischen ÖV- und IV-Reisezeit ist 
daher dringend erforderlich. Der 
Grenzwert, bis zu dem längere Rei-
sezeiten durch den erhöhten Kom-
fort im ÖPNV (Frühstück im Zug, 
Zeitungslektüre im Bus usw.), gerin-
gere Kosten, weniger Stress usw. in 
der Wahrnehmung der potenziellen 
Fahrgäste noch kompensiert wird, 

 
 
Beschleunigung  
Beschleunigungsmaßnahmen für 
den ÖPNV sind zwar meist eine eher 

sich aber auch je nach örtlicher Vor-
aussetzung in kleineren Städten um-
setzen. Grundsätzlich muss in stark 
belasteten Straßen, wo z. B. eine 
Busspur eingerichtet werden soll, 
um den ÖPNV am Stau vorbeizufüh-
ren, ein genügend breiter Straßen-
raum zur Verfügung stehen. Auf ei-
nigen hoch belasteten Straßen ist 
dies auch mit viel gutem Willen 
nicht zu leisten, außer es wird auf 

-

Sicht zwar zulasten der Leistungsfä-
higkeit für den Kfz-Verkehr. Im Rah-
men einer Mobilitätsvision darf dies 
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jedoch kein Tabu sein. 
Die Entscheidung, ob Busse an Halte-
stellen in einer Bucht oder auf der 

Vergangenheit meist unter dem As-

möglichst wenig zu behindern. Bei 
Buchten wird der haltende Bus wäh-
rend des Haltevorgangs meist von 
mehreren PKW und LKW überholt, 
am nächsten Knoten stehen diese 
Fahrzeuge dann vor dem Bus und 
erschweren ihm ein zügiges Voran-
kommen. Das Halten auf der Fahr-
bahn zwingt hingegen den Kfz-Ver-
kehr hinter dem Bus zu warten (meist 
nur 15 – 20 Sekunden), während die-
ser beim Wiederanfahren zum einen 
keine Probleme beim Einfädeln und 
zum anderen für die nächsten mehre-
ren hundert Meter freie Fahrt hat. 
Eine Diskussion zu diesem Thema 
wird daher dringend empfohlen. 
 
Im Bahnbereich können der Ein- 
bau weiterer Begegnungs- und Aus-
weichgleise, die Verbesserung der 
Signaltechnik, neue und leichtere 
Triebwagen bis hin zum Einsatz von 
Überlandstraßenbahnen dazu bei-
tragen, die Fahrzeiten zu verkürzen. 
Die Salzburger Lokalbahn fährt 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 regulär verlaufenden ÖBB-

-
tät des ÖV erhöhen.  
 
Flexible Systeme 

-
lich wie beim klassischen Linienbus 
anhand eines festgelegten Fahrplans 

-
gehalten. Dieses wird aber nur 
durchgeführt, wenn eine entspre-
chende Nachfrage vorliegt. Diese 
Nachfrage muss normalerweise ca. 
45 – 60 Minuten vor Beginn der Bus-
fahrt beim Busunternehmen ange-

-
schlag für den, wenngleich geringen, 
Aufwand der Voranmeldung weisen 

Linienführung auf, da vor Fahrtbe-

kann, an welchen Haltestellen ein 
Fahrgast ein- oder aussteigen wird 
und an welchen nicht. Deshalb weist 

-
re Linienführung auf, sondern erfolgt 
in der Regel in Form eines Angebots-
korridors, innerhalb dessen die Lini-
enführung von Fahrt zu Fahrt variie-

-
-

führung der Fahrten auch die Ein-
sparung von Kosten, die sonst durch 
sogenannte Leerfahrten entstehen. 
Als besonderer zusätzlicher Service 
kann angeführt werden, dass ältere 
oder gehbehinderte Fahrgäste auch 
vor ihrer Haustüre abgesetzt werden 
können. Es handelt sich also um eine 

-
triebsform. 
 

Anruf-Sammel-Taxi. Der wesentlich-
ste Unterschied zwischen dem An-

besteht darin, dass im ersten Fall in 
der Regel ein Taxiunternehmen im 

Betrieb durchführt und somit maxi-
male Fahrzeuggrößen mit neun Sitz-
plätzen zum Einsatz kommen. Ruf-
busse hingegen werden im Allgemei-
nen von Busunternehmen betrieben, 
die auch über Kleinbusse verfügen. 
 
Für die Region Leithagebirge – Neu-
siedler See wären beide Systeme zur 
Angebotsergänzung während der 
Abendstunden und am Wochenende 
denkbar.  
 

-
tenbrunn und Mörbisch sind ein 

-
bilität von Jugendlichen und Seni-
oren und anderen Menschen ohne 
PKW zu erhöhen. Anhand des Bei-
spiels Purbach zeigt sich aber auch, 
dass die möglichen Erwartungen an 
eine Verkehrsentlastung nicht allzu 
hoch gehängt werden sollten. Bei 
rund 2.600 Einwohnern und einer 
jährlichen Fahrgastzahl von 25.000 
– 30.000 ergibt sich ein Tagesauf-
kommen von rund 100 Fahrgästen. 
Erfahrungsgemäß werden in Ge-
meinden dieser Größenordnung ca. 
2.000 – 2.400 Kfz-Fahrten im Bin-
nenverkehr täglich durchgeführt. 

„Die Gmoa Busse  

in Purbach, Breiten-

brunn und Mörbisch 

sind ein erster posi-

tiver Ansatz, um  

die Mobilität von 

Jugendlichen und 

Senioren und ande-

ren Menschen ohne 

PKW zu erhöhen.“
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weniger als 5 % davon. Geht man da-
von aus, dass die viele Nutzer des 

dem PKW gefahren, sondern zu Fuß 
gegangen sind oder ihre Mobilität wie-
der neu gewonnen haben, so reduziert 
sich der Individualverkehr dadurch nur 
unwesentlich. Dennoch sind solche 
Ortsbussysteme sinnvoll, da sie auch 
von Mobilität teilweise ausgeschlosse 
Bewohner wieder integrieren. 
 
Modellort Burgdorf (CH) 
Die Stadt Burgdorf (16.000 Einwohner) 
im Schweizer Kanton Bern war von 
1996 – 2001 Modellort für neue Wege 
zur innerörtlichen Mobilität. Kernpunk-

Individualverkehr ergänzten bzw. teil-
weise sogar übertrafen. Dies betraf 
sowohl den innerörtlichen Busverkehr 
als auch stark verbesserte Angebote 
für Radfahrer (Abstellanlagen, Repara-

ein Hauslieferdienst eingeführt, der 

bisweilen verzichtbar werden lässt. Das 
Programm CARLOS versuchte, das Mit-
fahren per Anhalter auf eine organi-
sierte Ebene zu stellen. Mit einer ent-
sprechenden Werbekampagne gelang 
es, der Bevölkerung nahezubringen, 
den verbleibenden Kfz-Verkehr langsa-
mer und ruhiger abzuwickeln. 
 
Nicht alle Maßnahmen aus Burgdorf 
können auf das Burgenland übertragen 
werden, viele Ideen aus den Bereichen 

-
stem und Hauslieferdienste bieten sich 
jedoch auch für die Region Leithagebir-
ge – Neusiedler See an. Die Umsetzung 
dieser Ideen ist auch nicht als Aufgabe 
der Region zu sehen, hier könnten sich 
vielmehr Vereine, Arbeitskreise usw. 
engagieren. 

 

sind die Erfolgschancen geringer.  
So wie jeder Hersteller von Konsumar-

-
wirbt, so muss auch für die Dienstlei-
stung ÖPNV geworben werden. 
 

-
beit für die Verbesserungen im ÖPNV 
oder für die verstärkte Nutzung der 
ÖPNV-Angebote, dass weniger die Nut-
zung des privaten PKW angeprangert, 
sondern vielmehr die Vorteile von Bus 

-
den sollen. Neuerungen im ÖPNV, bei 
den Stadtbuslinien oder z.B. bei Ein- 

Sammeltaxen, könnten z.B. mit einem 

umgesetzt werden. Dadurch wird die 

oder ÖPNV“ wieder verstärkt in Be- 
rührung gebracht.  
 

 
-

rungsgruppen anspricht und die Vortei-
le des Bus- bzw. des kombinierten Bus- 
und Bahnfahrens herausstreicht. Die 
Einbindung lokaler Meinungsbildner  

 
dabei helfen. 
 

Bussen und Bahnen als Werbeträger 
kann zu zusätzlichen Einnahmen führen 

ist die Gefahr dabei auch groß, ein ge-
wolltes einheitliches Design des ÖPNV 
zu verlieren. Die Einführung eines so-

Arbeitgeber Monats- oder Jahreskarten 
-

sonal erwerben und im Gegenzug dazu 
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-
ten können, 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 

-
ler Menschen anspricht, sollten ein-

Kärnten-Card“ führte zu steigenden 
Besucherzahlen in vielen touristi-
schen Einrichtungen nach dem Mot-

Sammelaktionen und Verlosungen 
mithilfe von ansprechend gestalte-
ten Fahrscheinen bieten Anreize, 
sich mit dem ÖPNV zu beschäftigen. 
Als die Bremer Verkehrsbetriebe 
ihre Bremer Karte einführten und 
jeden Monat ein neues Motiv hat-
ten, wurden die Karten sogar von 
Sammlern gekauft, die nur selten 
öffentliche Verkehrsmittel benutz-
ten. Der Aufdruck historischer Ge-
bäudefassaden auf den Fahrschei-
nen kann ebenfalls zu einer wahren 
öffentlichen Sammelleidenschaft 
führen, wenn z. B. ein vollständiges 
Panorama zur Teilnahme an einer 
Verlosung berechtigt. Sollte sich die 
Landeshauptstadt Eisenstadt zur 
Einführung eines Stadtbussystems 
entschließen, ließen sich hierzu 
leicht mehrere Dutzend Motive fin-
den, die sich für eine solche Aktion 
eignen. 

 
Stadtbus Bregenz 
In Bregenz wurde 1993 als zweiter 
Vorarlberger Stadt nach Dornbirn ein 

-
geführt. Von anfangs 1,5 Mio. Fahr-

bis 2012 auf über 6,5 Mio., wie die 
Stadtwerke Bregenz auf ihrer Inter-
netseite verkünden. Dies entspricht 

über 20.000 Fahrgästen. Bei rund 
28.000 Einwohnern folgt daraus, dass 
75 % der Bevölkerung 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 

-
dert werden. Das Bregenzer Konzept 
erfolgte aus einem Guss, sodass 
Fahrplan, Fahrzeuge, Haltestellen, 

usw. schlüssig aufeinander abge-
-

halb bei der Bevölkerung so gut an-
kam. Es erfreut sich bis heute eines 
wachsenden Zuspruchs. 
 

 
Mobilitätszentrale 

Die Mobilitätszentrale Burgenland ist 
-

wurden und werden vor allem Maß-
nahmen zur Verbesserung des Fahr-
radverkehrs ausgearbeitet. Auch die 
Verkehrserziehung von Schulkindern 
(siehe nächstes Kapitel) ist ein Auf-
gabengebiet der Mobilitätszentrale. 
Die Gemeindebussysteme Purbach, 

Bus“) werden von der Zentrale be-
treut, die Gemeinden erhalten fach-
liche Unterstützung. Diese reicht von 
der Beratung über passende und ge-
eignete Fahrzeuge bis hin zu Muster-

 

8
C
j

„Die Mobilitäts- 
zentrale Burgenland 
ist auf verschiedenen 
Feldern aktiv. Neben 
einer Fahrplan- und 
Tarifauskunft wurden 
und werden vor allem 
Maßnahmen zur Ver-
besserung des Fahr- 
radverkehrs ausge- 
arbeitet.“
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g) Verkehrserziehung  
in den Schulen

Ein weiterer Maßnahmenvorschlag 

vor allem im Bring- und Holverkehr zu 
den Kindergärten und Schulen (hier 
vor allem die ersten vier Klassenstufen) 
deutlich zu verändern. Gerade in diesem 

-
fahrten innerhalb der Städte oder Ge-

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 

dass sie als Erwachsene später für das 
zu Fuß gehen, das Fahrradfahren oder 
mit dem Bus fahren nur noch schwer 

 
Füßen“ sollen den Kindern – und damit 
den Verkehrsteilnehmern von morgen 

-
freundlichen Mobilität“ erziehen. Ziel ist 
es über die Kinder auch auf das Verhal-

an den Volksschulen jedes Jahr ein Jahr-
gang unten neu hinzukommt und oben 
ein Jahrgang in Richtung weiterführende 

jährliche Verkehrserziehung unerläss-
lich. Ziel muss es sein, dass die Kinder 

nicht mehr mit dem PKW zur Schule zu 
bringen.

-

Zeitspanne von ca. 15 bis 20 Jahren. 
-

kehrs an Schulen und Kindergärten hat 
neben den direkten Verkehrsreduzie-

Kinder zusätzlich den Vorteil einer ver-
besserten Verkehrssicherheit.

 
der Mobilitätszentrale Burgenland, 
www.zu-fuss-zur-schule.de in Deutsch-

verfolgt werden.
Ergänzend kann es auch notwendig 
werden, falls es trotz aller Erziehungs-
bemühungen immer noch zu viele unbe-
lehrbare Eltern gibt, eine Art Bannmeile 
für Eltern-PKW rund um die Schule 
auszuweisen. Diesen Weg ging die Stadt 
Osnabrück für einige Grundschulen und 

das Parken von Eltern-PKW im direkten 
Umfeld der Schulen, sodass die Kinder 
zumindest die letzten 200 bis 250 Meter 

-

soziale Kontrolle hat sich der gewünsch-

eingestellt.

c

c
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h) Carsharing
 
Das System des Carsharings gibt es 
bereits in einer Reihe von kleineren 
Städten: in Deutschland in Breisach 
am Rhein, Coburg, Heidenheim an 
der Brenz, Birkenfeld an der Nahe 
oder Merseburg, Baden, Auersthal, 
Krumbach oder Thayaland in Öster-
reich, um nur einige zu nennen. 
In der Regel leisten die beteiligten 
Haushalte eine einmalige Einlage von 

und bezahlen nur für die tatsächliche 

PKW-Type, von denen vom Kleinwa-
gen über 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, 

-
men in Form einer GbR oder GmbH. 
 
Angesichts der aktuellen zunehmen-
den ökonomischen Schwierigkeiten 
vieler Privathaushalte ist ein Aufgrei-
fen dieser Idee auch in Eisenstadt, 
Neusiedl, Purbach, Rust und ggf. wei-
teren Gemeinden nicht ganz abwegig, 
selbst wenn das persönliche Verhält-
nis vieler Bewohner von Kleinstädten 
und Landgemeinden zum Privat-PKW 
auf den ersten Blick eher gegen das 
Konzept des Carsharings spricht. 
 

und dergleichen sind auf den ersten 
Blick für kleinere Städte und Gemein-
den zwar ungewöhnlich, können auf 
Dauer aber noch wesentlich stärker 
als Verkehrsberuhigungsmaßnahmen 
das Bewusstsein der Bevölkerung 
verändern und zu einer anderen Ver-

-
halte wie heute einen Zweitwagen 
leisten werden können, könnte mit 

beantwortet werden. Die damit ver-
bundenen leichten Einschränkungen, 
wie zum Beispiel die Verfügbarkeit 
eines solchen gemeinsamen Fahr-
zeugs, sind vor allem eine Frage der 
Gewöhnung 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 auswählen kann 
(z.B. Van für den Familienurlaub). 
 

i) Umrüstung auf schad-
 

 
Eine weitere Möglichkeit, die Belas-
tungen durch den motorisierten 
Individualverkehr zu reduzieren, ist 

-
triebsarten. Auch für den privaten 
Kfz-Verkehr ist der vermehrte Einsatz 

anzustreben. Dies wird nicht für alle 
Zwecke möglich 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. Dafür kommen vor allem 
größere Parkplätze, wo Einpendler-
PKW tagsüber während eines länge-
ren Zeitraums abgestellt sind wie z.B. 
in Gewerbegebieten in Frage. Auch 
würden sich Standorte an großen 
Supermärkten oder anderen großen 
Verkaufseinrichtungen anbieten, die 
für diese auch als Werbemaßnahme 
genutzt werden könnten.  
 
Strom-Tankstellen können zwar auch 
von Elektro-PKW genutzt werden, 
sollten aber vor allem auch ein An-
reiz sein, die zunehmende Bedeu-
tung der e-bikes zu unterstützen, die 
vor allem auf längeren Strecken auch 
im Flachland Sinn machen.
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j) Ausdehnung der  
 

beruhigung 

Die Ausweisung weiterer verkehrs-
beruhigter Gebiete in den Orten 
mag auf den ersten Blick zwar wenig 
visionär sein. Um der Nutzung des 
Fahrrads im Alltag aber zu einem 
höheren Stellenwert zu verhelfen, 
ist der Abbau von Gefahrenpunkten 
dringend erforderlich. Dazu gehört 
neben sicheren Querungsstellen 
auch die Senkung des allgemeinen 
Geschwindigkeitsniveaus.

-
bar mit der Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs zusammen. Eine reduzierte 
Kfz-Geschwindigkeit, in etwa im Ge-
schwindigkeitsniveau des Radfahrers, 

im Falle eines Unfalls zu einer gerin-
geren Unfallschwere und damit zu 
niedrigeren Unfallkosten. 

 
der Bauleitplanung 

Die Bauleitplanung hat einen ent-
-

kehrsgeschehen und damit letztlich 

Einkaufszentren am Stadtrand, die 
fast nur mit dem PKW erschlossen 
und für Fußgänger und Radfahrer nur 
schwer erreichbar sind, sollten nicht 
nur unter verkehrlichen, sondern 
auch unter sozialen Gesichtspunkten 

-
-

gen ihrer Zentralität besser erschlos-
sen, für viele Anwohner auf kurzem 

Weg erreichbar und bieten auch 
deutlich mehr Kopplungsmöglichkei-
ten mit anderen Nutzungen. 

Ein bedeutendes Hindernis für eine 

Grundstücksverhältnisse in den Zen-

bieten nur selten die für manche 
Branchen erforderlichen Flächen. 
Hier könnte eine kommunale Bera-

-
tümer ggf. Zusammenlegungen von 
Flächen oder Nutzungen über mehre-
re Etagen ermöglichen.

Die Nutzung von brachliegenden 
Flächen und Gebäuden bietet die 
Chance, ohne zusätzlichen Landver-
brauch neuen Wohnraum sowie neue 
Arbeitsplätze und Dienstleistungen 

Gemeinde Sinn. 

Im Wohnungsbau ist auf flächen-
sparendes Bauen zu achten. Da-
durch sind mehr Wohneinheiten auf 
derselben Fläche unterzubringen. 
Die Zuordnung von Garagen und 
Wohnungen muss nicht zwangsläu-
fig immer an derselben Stelle statt-
finden. Liegen auch nur 100 Meter 
dazwischen, so wird die eine oder 
andere Kurzstreckenfahrt mit dem 
PKW zum Bäcker oder zum Briefka-
sten auf das Fahrrad verlagert, da 
die permanente PKW-Verfügbarkeit 
etwas reduziert ist.

All diese genannten Maßnahmen zie-
len darauf ab, Siedlungseinheiten mit 

wo vorhanden zu erhalten. 

x

R

Q



107

des Individuums so erweitert wie 
das Auto. Aber kaum ein Gegen-
stand hat in solchem Maße Pro-
bleme für die individuelle Freiheit 

Auto.“ Dieses Zitat des deutschen 
Alt-Bundespräsidenten Walter 
Scheel aus den frühen 1980-er Jah-
ren zeigt, wie groß die Verkehrspro-
bleme schon damals waren und 
erst recht heute sind, wie notwen-
dig das Nachdenken über eine 
neue Art von Mobilität ist und dass 
visionäres Denken kein Luxus von 
Außenseitern ist.  
 
In Kapitel 3 wurde eine Vielzahl von 
Lösungsansätzen und Maßnahmen-
möglichkeiten beschrieben, wie 

aussehen kann. 
 

-
nelles Engagement aller beteilig-

Bezirke, Gemeinden) wird bei der 
Umsetzung unverzichtbar sein. 
Der Bau von Radwegen und Fahr-
radabstellanlagen, die Einrichtung 
von weiteren Ortsbussystemen, 
der verkehrsberuhigte Umbau von 
Straßen, die Bauleitplanung sind 

jedoch auch eine Vielzahl von Mög-

Engagements. 
 
Frei nach John F. Kennedy sollten 
sich Verkehrsteilnehmer nicht nur 
fragen, was das Land, der Bezirk 
oder die Wohngemeinde für sie 
bezüglich der Verkehrsinfrastruktur 
tun kann, sondern auch, was sie 
für das Land, den Bezirk und die 
Gemeinde tun können. Ehrenamt-
liches Engagement zum Beispiel im 
Rahmen eines Bürgerbusprojektes, 
der Verkehrserziehung oder der 
Einrichtung eines Carsharing-Ver-
eins kann die Realisierungschancen 
von Maßnahmen aufgrund ge-

erhöhen. Einzelhandelsverbände, 
Tourismusverbände, Bürgervereine, 
Schulen und andere können hier 
mit ideeller Begleitung und Unter-

-
nen viel bewirken. 
 
Allerdings kommt es nicht nur auf 
ehrenamtliches Engagement der 
Bürger an. Ein früherer Gemeinde-
rat und Arzt aus dem Werdenfelser 
Land wies auf einer Tagung einmal 

-
kehrsinfarkt mit einer Umgehungs-
straße entgehen könne. Bei einem 
herzinfarktgefährdeten Menschen 
entspricht dies dem Bypass. Aber 

-
ten in diesem Fall auch eine Über-
prüfung seiner Lebensweise.“ 
 
Auf genau dieses Verhalten wird 
es bei der Umsetzung einer Mo-
bilitätsvision ankommen. Eine 

ein bewussterer Umgang mit der 
PKW-Nutzung, eine entsprechende 

-

Infrastrukturen für den Radverkehr 
-

onsformen des Transportwesens in 

der bisherigen Mobilität. Sobald 
sich etwas in den Köpfen bewegt, 
wird auch auf den Straßen und We-
gen des Burgenlandes Bewegung 

 
 
Die äußeren Voraussetzungen sind 
im Bereich Leithagebirge – Neu-

-

Radwegenetz zwischen den Orten, 
zwei vorhandene Bahnstrecken für 
den innerregionalen Verkehr, rela-

-
den Bezirkshauptstädten Eisenstadt 
und Neusiedl und andere Merkma-

le können als Begründung für die 
hohe Motorisierung und die inten-
sive PKW-Nutzung eben nicht die-

für eine neue Mobilität(svision) 
hat in anderen Teilen Österreichs 
(z. B. Vorarlberg, Salzburger Land, 

im Burgenland noch nicht in allen 

Bemühungen und Maßnahmen 
des Burgenlandes z. B. in Umwelt-
schutzthemen (u. a. Weltkulturerbe 

vorbildlich, aber es stellt sich die 
Frage, warum das Mobilitätsthema 
bislang noch nicht vergleichbar 
intensiv behandelt wurde. Der Bau 
der überdimensionierten Umfah-
rung Schützen (Kreisverkehrsplätze 
mit Durchmessern von weit über 
60 Metern) ist ein Beleg dafür, dass 

Erneuerung bedarf. 
 

(Land, Bezirke, Gemeinden) ge-
meinsam mit der Bevölkerung glei-
che Interessen vertreten und auch 
mit gutem Beispiel vorangehen.

4 UMSETZUNGSEMPFEHLUNGEN 
„Kaum eine Sache 

hat die Freiheit 

des Individuums so 

erweitert wie das 

Auto. Aber kaum ein 

Gegenstand hat in 

solchem Maße Pro-

bleme für die indi-

viduelle Freiheit der 

Menschen geschaf-

fen wie das Auto.“ 

Walter Scheel, Alt-Bundes-

präsident der Bundes- 

republik Deutschland
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Wie kann man von der 
Systembehandlung zur
Ursachenbekämpfung
gelangen   

Prof. DI Dr. Hermann  
Knoflacher

„Die Aufgabe für die Zukunft liegt nicht in weiteren 
Fahrbahnen, sondern im Rückbau in wieder lebende 
Erdoberfläche, in der Renaturierung jener Strecken, 
 die die Landschaft belasten, wie das in den Städten, 
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 länger und kommen wieder.“

KOMMENTAR 

Symptome sind das, was wir wahr-
nehmen, was uns ins Auge fällt und 

bringt, zunächst für „wahr“ halten 
und darauf auch unsere Handlungen 
ausrichten. Handelt es sich um Pro-
bleme, ist es ein verhängnisvoller 
Irrtum, zu glauben, die Symptome 
wären schon die Ursache derselben. 

 
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  
größer ist dieses Risiko.  
 
Es kann Jahrhunderte dauern und 
viele Menschenleben kosten, bis 

Ursache eines Problems war, die 
man behandelte, sondern nur die 

 
 

die das Leiden nur noch verschlim-

mern. Man denke nur an die Ge-
schichte der Medizin – die Bekämp-
fung von Seuchen oder den Aderlass 
als Therapie, weil man sich keine 
Vorstellungen über 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 Überzeu-

Schäden überall dort, wo sie und 
ihre Absolventen in komplexe Syste-
me, von denen sie keine Ahnung ha-
ben, eingreifen. Auf das sogenannte 
moderne Verkehrswesen, für das 
ich ausgebildet wurde und das an 
nahezu allen einschlägigen Ausbil-

„Würde man der 

Stadtbevölkerung  

Straßenprojekte an-

bieten, wie sie von 

Politikern in ländlichen 

Regionen immer noch 

als ‚Zukunftsprojekte‘ 

bezeichnet und von 

der Bevölkerung noch 

erduldet werden, sie 

würde solche Volksver-

treter mit dem sprich-

wörtlichen ‚nassen 

Fetzen‘ davonjagen.“
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„Niedrige Geschwindigkeiten 
zwingen zur Funktionsmi-
schung, zur Schönheit des  
Umfeldes und zu geringen  
Kosten für die Infrastruktur,  
zu Arbeitsplätzen in der Nähe, 
zur Stärkung 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 Arbeitsplätze.“

Fachhochschulen zu den Universitäten 

wie vor zu. Man bildet Leute aus und 
entlässt sie in die Praxis, die glauben, 
Verkehr wäre Autofahren oder schnelle 
Züge, und die an Mobilitätswachstum, 
Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit 

glauben. Und wenn sich Engpässe auf 
den Fahrbahnen zeigen, werden diese 
durch weitere neue Fahrbahnen be-

mit dieser Methode seit über 50 Jahren 
immer mehr Engpässe, also noch mehr 
Stau als je zuvor, produziert. Dass dyna-
mische Systeme, mit denen Verkehrs-

etwa beim Auto intakt sind, lehrt und 
weiß man. Dass die gleichen Mecha-
nismen auch in externen Systemen zu 
beachten wären, wird übersehen oder 
anderen Disziplinen zugewiesen.  
 

-
wesen, das sich primär auf Verkehrs-

Menschen und sein Verhalten in dieser 

das Verhalten des Systems, das man 
selbst baut und betreibt. Beides ist aber 
die Voraussetzung, um von den Sym-
ptomen zu den Ursachen vorzudringen. 

Menschen ist es ein karrierebedrohen-
der Weg. Denn Karriere macht man 

damit, dass man über den Tellerrand 

aber mit dem und den Menschen im 
Verkehrssystem, führt der Weg durch 
die Disziplinen und erfordert nicht nur 
die Analyse, sondern auch die Zusam-
menschau, die Synthese. Bei einem 

man fest, dass jede der Disziplinen ihr 

Bei einer Vermischung, wie sie heute 
von Ministerien oder der EU-Forschung 

Teams gemacht wird, kommt meist 
Ähnliches heraus wie die Vermischung 
der sprichwörtlichen 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 

-

Grundlagen ist das heute noch domi-
nierende Verkehrswesen auf plausiblen 
Annahmen und persönlichen Erfahrun-
gen aufgebaut, die man bedenkenlos auf 
ein System übertragen hat, für das uns 

 

Q
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Nuss begann für mich mit der Frage, 
woher die Werte für die Fahrbahn-
breiten kommen, mit denen die 
Straßen 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 übernommen 

brauchbare Grundlage.  
 
Für die Fahrbahnbreiten nahm 
man zwei Fuhrwerksbreiten plus 
einige Zuschläge, denn es kann ja 
nichts falsch sein, wenn man es 
überdimensioniert – 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 
Rückkopplungen von Wahrnehmung 
und Handlung in einem dynami-
schen Prozess und die Festlegung 
von Grenzwerten, also Verant- 

wortung für das, was man durch  
die Planung und den Bau anstellt, 
die Folgen des eigenen Handelns.  
 
Um mit Fahrbahnbreiten verant-
wortlich umgehen zu können und zu 
verstehen, welche Wirkungen man 
damit auslöst, braucht man nicht nur 

von rund einem halben Dutzend ver-
schiedener Disziplinen, sondern auch 
eine diese verbindende Theorie.  
 

-
näre Erkenntnistheorie führen zum 
Verständnis und zu den Ursachen.  

 
Lehrern und ihren Absolventen 

Probleme bereiten, ist es ein langer 
-

kenntnisse in die Praxis umsetzen 
lassen. Damit wurde aber ein ganz 
anderer Zugang zum Verkehrssystem 
aufgestoßen, der in der Folge auch 
die Grundpfeiler, auf denen das her-
kömmliche Verkehrswesen beruht, 

erkennen ließ, dass die Ursachen der 
Probleme in anderen Disziplinen lie-
gen, die sich dessen gar nicht  
bewusst sind.

„Für die Fahrbahn-

breiten nahm man 

zwei Fuhrwerks-

breiten plus einige 

Zuschläge, denn es 

kann ja nichts falsch 

sein, wenn man es 

überdimensioniert 

– glaubte man zu-

mindest – und viele 

glauben es noch 

heute.“ 

z
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Das Verhalten des Systems ist nicht 
das, was der Einzelne erlebt
Im Verkehrswesen verändert der 
Mensch sein Verhalten so grundsätz-
lich, je nachdem wie er daran teil-
nimmt, dass ihm das nicht bewusst 
wird, was er oder sie eigentlich tut. 
 
Fußgänger nehmen auf Schwächere 
Rücksicht, weil sie sich der menschli-

 
Autofahrer nicht, weil sie sich mit  

 
und bestenfalls einige Regeln der 
Straßenverkehrsordnung beachten.  
Nicht besser ging und geht es tradi-

-

scheinbar plausiblen Annahmen er-
richtet haben.  
 
Diese leiten dann ihr Handeln, sie bil-
den das herkömmliche Paradigma des 
Verkehrswesens, das nicht hinterfragt 
wurde. Dieses Verkehrswesen ist da-

-
formen und sucht plausible Erklärun-
gen. Das sogenannte „Wachstum der 
Mobilität“ ist einer der Pfeiler des 
herkömmlichen Verkehrswesens und 

mit zunehmender Motorisierung im-
mer mehr Menschen Auto fahren und 
schloss dadurch auf eine wachsende 

-

kann man das Denken gestalten und 
-

lügen, dass man es selbst glaubt. Die 
Frage „Waren die Menschen früher 

-

ein grundlegender Beobachtungsfeh-

-
schwindigkeiten durch technische 

-
sche Hinterfragen.  

-
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-

die auf „Zeiteinsparungen durch Ge-
schwindigkeitserhöhung“ aufgebaut 
sind. Umgekehrt werden „Zeitverlu-
ste“ etwa durch Verkehrsstau in wirt-

wie etwa durch die EU. Vor allem 

schnelle Verkehrssysteme mit Zeitein-
sparungen begründet und schließlich 

ihrem Fundament gemacht. Damit ist 
der zweite tragende Pfeiler herkömm-
lichen Verkehrswesens beschrieben.
 

Entwicklung möglich gewordene Frei-

drei sind plausibel, oder scheinen es 
zu sein, schaltet man das Denken aus, 
was bei schneller Eigenbewegung 

müssen, dass alle drei Grundlagen aus 
der Beobachtung von Erscheinungs-
formen stammen, also aus Sympto-
men, aus denen man das Gebäude 
des bestehenden Verkehrswesens 
zusammengezimmert hat. Spätestens, 
nachdem man die steigenden Getöte-
ten- und Verletztenzahlen registrierte, 

die Schuld den Verkehrsteilnehmern 
zugeschoben „95 % menschliches 
Versagen“ durchzieht seit Jahrzehnten 
die Fachliteratur, so dass es zum Man-
tra geworden ist. Der Mensch ist für 
dieses System nicht geeignet. Leider 
zwingen ihn die Umstände es zu be-
nutzen. Man stelle sich vor, der Staat 

ebenso um, dass jeden Tag in Öster-
reich einer oder mehrere daran ster-
ben müssten und Hunderte schwere 
^

„Im Verkehrswesen  
verändert der Mensch 
sein Verhalten so 
grundsätzlich, je  
nachdem wie er dar-
an teilnimmt, dass 
ihm das nicht bewusst 
wird, was er oder  
sie eigentlich tut.“
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körperliche Schäden erleiden würden. 
Denn Wasser muss der Mensch trinken 

erwischt, zumindest zu 95 % und nicht 
-

heitswesen undenkbar wäre, 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 

 

In den vergangenen vier Jahrzehnten 
konnten die grundlegenden Irrtümer 
in diesem System, in dem sich in der 
Zwischenzeit Machtgruppen eingeni-
stet haben, wie die Bau- und Banken-
konzerne, die Auto- und Erdölkonzerne 

sogenannte „Mobilitätswachstum“ ist 
-

tum und einem Beobachtungsfehler 
beruht. Mobilität als Autofahren hat 
keine Zweckursache, und ist so, wie der 

Beobachtungsfehler liegt darin, dass 
nur die Autofahrten gezählt werden. 
Nun ist jeder Weg außer Haus mit dem 

-
den, was im Haus fehlt. Da die durch-

und Person konstant ist, gibt es auch 
kein wie immer geartetes „Wachstum 
der Mobilität“. Mit dem steigenden An-
teil der Autofahrten ist ein Sinken der 
Anteile des Fußgänger-, Fahrrad- und 

empirischen Befunde ergeben durch-

und Tag. Nimmt die Zahl der Autofahr-
ten zu, nehmen allen anderen Formen 
im gleichen Ausmaß ab. 

„Mit dem steigenden 

Anteil der Autofahrten 

ist ein Sinken der  

Anteile des Fuß- 

gänger-, Fahrrad-  

und öffentlichen  

Verkehrs verbunden.“

Abb.: An der Gesamtwegezahl 
hat die Motorisierung nichts 

verändert. Es wurden nur die 
Fußgänger, Radfahrer und der 

System verdrängt.
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Auch die Mobilitätszeit im System  
ändert sich durch schnelle Verkehrs-

selbst in ihrer Verteilung. Was sich 
aber durch die Geschwindigkeiten 
verändert, sind die Strukturen, die 
Ziele in der Nähe verschwinden, 
ebenso wie die Menschen aus dem 

Arbeit, Ausbildung, zum Einkauf 
und der Freizeit werden länger. Der 
Verkehrsaufwand nimmt zu, wie die 
Kosten und die Abhängigkeiten.

Niedrige Geschwindigkeiten  
zwingen zur Funktionsmischung,  
zur Schönheit des Umfeldes und  
zu geringen Kosten für die Infra-

struktur, zu Arbeitsplätzen in der 
Nähe, zur Stärkung 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 Arbeitsplätze. 

„Hohe Geschwindigkeiten erzeugen die 
Zersiedlung, Konzentration der Wirtschaft, 
Macht der internationalen Konzerne, 
Pendlerunwesen und Ruin der lokalen Be-
triebe und Arbeitsplätze.“ 

Abb.: Geschwindigkeiten im 
Verkehrssystem führen nicht 
zu Zeiteinsparungen, sondern 
zu Strukturveränderungen und 
Machtverschiebungen von der 
Nähe in die Ferne, von den 
Menschen zu den Konzernen. 
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Die Ursache für die Abhängigkeit  
vom Auto liegt schließlich in der 

 
der Ebene der Energieverrechnung  
im Stammhirn. 

Dort setzt sich das Auto fest und  
steuert das Verhalten. Dort liegt die 
Ursache, warum wir eine Welt für 
Autos geplant und gebaut haben und 
nicht mehr eine Welt für Menschen, 
wie früher über Tausende von Jahren.  
 
Autofahrer brauchen pro Zeiteinheit 

 
energie eines langsamen Fußgängers, 
können sich aber mit dem Vielfachen 
seiner Geschwindigkeit bewegen.  
 

man unter den bestehenden Bedin-
gungen nicht entgehen. Die zentrale 

Reich, der Reichsgaragenordnung 
-

risierung voranzutreiben und daher 
Abstellplätze bei jeder Wohnung und 

zwingend vorschrieb. Und zwar auf 

alle Bauordnungen übernommen und 
führt zur Zerstörung unserer Dörfer, 

das Auto in der Nähe hat, ist für den 

oder Arbeiter in der lokalen Firma.  
Er landet immer auf den Parkplätzen 
der Shoppingcenter oder jenen der  
Firmen. Stehen die Autos bei jedem 
Objekt, muss auch die Fahrbahn dort-

-
liche Raum für die Menschen zerstört.  
 
Es entsteht der Teufelskreis von immer 
mehr Fahrbahnen, immer mehr Autos, 
immer mehr Zersiedlung, immer we-
niger in der Nähe, immer mehr Stau, 
immer mehr Fahrbahnen usw. 

Abb.: Die Wirkung des Autos im 

Ebene der Energieverrechnung, 

das Verhalten maßgebend ist.
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Tiefgarage versus Holzdeck:  
Das Wohnprojekt Wien  

verzichtete auf eine Garage  
 

eine Terrasse unter dem  
Gartenniveau.

Architekten und Stadtplaner, die  
in gutem Glauben die Bau- und  
Garagenordnungen umsetzen, sind 
die wahren Verursacher der Ver-

ökologischen Probleme, ohne sich 
dessen bewusst zu sein. 

Damit können wir die Frage nach  
den Ursachen beantworten. Diese 
liegen in den inneren Strukturen  
der Menschen und den äußeren 
Strukturen der Autos und ihrer  
Zuordnung zu den menschlichen  

 
 
Dort ist anzusetzen, wenn man die 
Probleme lösen will. Nur wenn der 
Weg zum und vom geparkten Auto 
größer ist als zur Haltestelle des  

 

die Wahlmöglichkeit zwischen diesen 

das eine grundlegende Umorganisa-
 

 
Private Autos – und Motorräder 
– sind in zentralen Garagen oder 
Abstellplätzen unterzubringen, die 

-

Raum wieder den Menschen zurück-
gegeben, Zeit, Geld und Arbeitsplät-
ze müssen wieder in die Nähe, die 

aufzuleben. Sie kommen wieder auf 
die eigenen Beine ihrer Bewohner, 
wie auch Menschen, die der Abhän-

-
gen sind und wieder auf ihre eigenen 
Beine gekommen sind.

„Nur wenn der Weg zum  
und vom geparkten Auto 
größer ist als zur Halte- 
stelle des öffentlichen  
Verkehrs, haben wir die 
Wahlmöglichkeit zwischen 
diesen Verkehrsträgern. 
Praktisch bedeutet das eine 
grundlegende Umorganisa-
tion der Parkordnungen.“

;
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Tourismus
Tourismus lebt von Unterschieden, 
vom Neuen, das man für sich ent- 
decken kann, von dem Erlebnis  
einer anderen Form des Lebens  

 
 
Diese kann man allerdings durch  

 

Grenze überschreitet. Durch die sich 
ausbreitende Verkehrsberuhigung 
in den Städten steigt auch das An-
spruchsniveau der Gäste an reine 

selbst, wird sich der Tourist oder die 

herkommen sollen, wenn es hier 
genauso zugeht, wie daheim.  
 

-
brauch pro Tag, der unter Asphalt, 
Beton und Flachbauten verschwin-
det, die nicht vermehrbare Land-

ständig verliert und damit die Ent-

wicklung vom Qualitätstourismus 
über den Massentourismus zu kei-
nem Tourismus beschleunigt, darf 
uns bei diesem Umgang mit der  
Natur nicht verwundern.  
 
Autobahnen, schnelle Fahrbahnen 
oder Hochgeschwindigkeitszüge sind 
für die großen Zentren von Vorteil, 
für den Rest des Raumes sind sie 
eine Belastung durch Verlärmung, 
Abgase, Zerschneidung und Beschä-

entwerten den Raum, den man auf 

kann, wenn seine Vielfalt erhalten 
werden kann. Und das ist nur zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad möglich.  
 

 
daher nicht in weiteren Fahr- 
bahnen, sondern im Rückbau in  

 
der Renaturierung jener Strecken, 

in den Städten, die als erste mit dem 
Irrweg angefangen haben, heute 

„Tourismus lebt von 

Unterschieden, vom 

Neuen, das man für 

sich entdecken kann, 

von dem Erlebnis 

einer anderen Form 

des Lebens und den 

Schätzen der Land-

schaft.“
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bereits der Fall ist. Wenn man dieses 

kommen die Touristen nicht nur, 
sondern sie bleiben auch länger und 
kommen wieder. 
 

konnten wir in den Salzburger und 
Kärntner Tälern nachweisen, nach-
dem die Tauernautobahn in Betrieb 

am erfolgreichsten, wo man die Au-
 

 
Die Umsätze steigen und auch der 
Lieferverkehr – aber dieser wird  

-
leben nicht mehr stört, wie früher. 
 
Wer an den Segen für den Tourismus 
durch mehr Autoverkehr glaubt, 
soll eine Befragung bei den Gästen 
machen, welche Zimmer sie bevor-
zugen, die zur Fahrbahn oder die auf 
der anderen Seite des Hotels oder 
Gästehauses. Auch im Tourismus 
sind falsche Propheten unterwegs, 
die den Tourismus auf Kosten vor-

 
Baukonzerne opfern.

 
 

indikatoren enthält, soweit es sich um 
äußere Umstände handelt, beurteilen. 

Das Diagramm unten zeigt die  
verschobene Werteskala der Auto- 

Auto im Hirn, aus dem die Infra- 
strukturen, das Rechtssystem, die 

 
 
Dem Hauptverursacher der Gesund-
heits- und Umweltprobleme wird in 

allen anderen, sozial- und umwelt-
verträglichen Verkehrsteilnehmern 
zugemutet, sich in Zonen der Unbe-
haglichkeit und Unverträglichkeit auf-
halten zu müssen. Lärm ist einer der 
zentralen Belastungsfaktoren für das 

-

mehr Menschen erkennbar.  

Abb. 4: Diagramm von Prof. 

die Autofahrer im Zentrum 

andern Verkehrsteilnehmer 
wurden in die Zonen des 

Unbehagens oder der Uner-
träglichkeit verdrängt.1 

1   
und Verkehrsplanung. Band  
Siedlungsplanung, Böhlau Wien.

„Wohlbefinden kann 
man in einer Rosette, 
die verschiedene Um-
weltindikatoren ent-
hält, soweit es sich  
um äußere Umstände 
handelt, beurteilen.“ 
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Wenn sich jemand über das Krähen 
des Hahnes am Morgen oder über 
das Glockenläuten beschwert, zeigt 
das, wieviel von seinem „Toleranz- 
potenzial“ gegenüber Lärmbelastun-
gen bereits verbraucht wurde.  
 
Es gibt in Österreich kaum noch 
lärmfreie Zonen und es ist ein des-
illusionierendes Erlebnis, auf einem 
Berggipfel zu stehen, wenn von un-
ten im Tal der Autolärm die erwarte-
te Ruhe zerstört. Dass Lärm Energie 
ist, wusste man schon im Altertum, 
als grausame Herrscher ihn dazu 
verwendeten, sich eine der schmerz-
lichsten Tötungsarten auszudenken. 
In Guantanamo verwendeten die 
USA diese Methode und vielleicht 
wandten sie auch noch anderen Fol-
tercamps an.  
 
Selbst Musik, wie in diesen Fällen 
eingesetzt, wird zur Folter. Die bis-

und ihrer Rechtsvertreter bezüglich 
Straßen- und Flugzeuglärm ist in 
mehrfacher Hinsicht mehr als be-
denklich. 

Dass Lärm gesundheitsschädigend 
wirkt, ist längst nachgewiesen. Wenn 
der Schutz des Lebens und der Ge-
sundheit, wie es einer menschlichen 
Wertehierarchie entspricht, höher 
zu werten ist, als ungehemmte 
technische Mobilität, muss diese so 
eingeschränkt und reduziert werden, 
dass schädigende Wirkungen ausge-
schlossen werden. 

Der  §43 der StVO schreibt den Ver-
kehrsbehörden zwingend vor, durch 
Maßnahmen sicherzustellen, dass 
keine unzumutbaren Lärm- oder 
Abgasbelastungen entstehen. Leider 

-
hörden grundsätzlich missachtet, wie 
auch von jenen Sachverständigen, 
die den Freibrief für weitere Lärm- 
und Abgasbelastungen durch neue 
Projekte mit Bezug auf tolerierbare 
Zusatzbelastungen ausstellen, auch 
wenn die Grundbelastung schon jen-
seits des Tolerierbaren liegt. 

 
 
 

„Es gibt in Österreich  
kaum noch lärmfreie  
Zonen. Dass Lärm gesund-
heitsschädigend wirkt, 
ist längst nachgewiesen. 
Wenn der Schutz des  
Lebens und der Gesund-
heit, wie es einer  
menschlichen Werte- 
hierarchie entspricht,  
höher zu werten ist, als  
ungehemmte technische  
Mobilität, muss diese  
so eingeschränkt und  
reduziert werden, dass 
schädigende Wirkungen 
ausgeschlossen werden.“

P
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Im Umgang mit Lärm und Abgasbe-
lastungen wird nachweisbar sowohl 
durch sogenannte Gutachter als  
auch durch zuständige Behörden 
permanenter Rechtsbruch begangen, 
durch den das Risiko für Gesundheit, 

erhöht 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 Maßnahmen,  
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 
öffentlichem Verkehr (Haltestelle) 
vorzuschreiben.  
 
Um den Gemeinden auch die  

-
digen menschengerechten Umbau 
zur Verfügung zu stellen, sind den 
zerstörerischen Strukturen Kosten, 
also Abgaben, vorzuschreiben, mit 
denen die Folgekosten zumindest 
abgedeckt werden. Wer den Abstell-
platz daheim hat, zahlt entsprechend 
höhere „Betriebsabgaben“ an die 

bisher getragen hat.  

 

Wer sein Auto in den neu zu  
 

entsprechend weniger. Wer das Auto 

für die Kosten aufzukommen, die 
etwa in Wien einen Marktwert die-
ser Fläche in der Größenordnung, 
je nach Bezirk, von 200 bis 500 Euro 
pro Monat ausmachen. Mit diesen 

Infrastruktur zu gestalten. Wer zahlt, 
bekommt damit auch eine Lösung.  
 

von 10 Euro pro Monat zeigt den  
riesigen Unterschied zwischen  

-
miss. Kennt man das oben beschrie-
bene Systemverhalten, wird der 
Kahlschlag der ländlichen Nahver- 
sorgung nachvollziehbar. Wer sich 
daheim ins Auto setzt, denkt nicht  
an den lokalen Nahversorger,  
sondern an die Parkplätze und 
Lockangebote, die ihm über das 
Fernsehen im Wohnzimmer  
aufgedrängt werden.  
 
Hier verbindet sich die gebaute 
Infrastruktur mit dem ebenso ge-

tödlichen Bedrohung der lokalen 

'

abstellt, hat für die Kosten aufzukom-

men, die etwa in Wien einen Markt-

wert dieser Fläche in der Größenord-

nung, je nach Bezirk, von 200 bis 500 

Euro pro Monat ausmachen.“
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Weitere Treiber  
für die Fehlentwicklung
Neben der zentralen Wirkung  

Autoabstellplätze gibt es eine Reihe 
sekundärer Treiber für die Sicherung 
und Beschleunigung der bestehen-
den Fehlentwicklung im Verkehrs-
wesen, zu denen auch solche  
gehören, die vordergründig das  
Gegenteil anstreben.  
 
Schnelle Verkehrsverbindungen 
schwächen das Land und bevortei-
len die Zentren, die heute gar nicht 
mehr die Städte sind, sondern die 

-
ne, die sich wie Parasiten an diesem 
Verkehrssystem ansiedeln und die 

Zentren, wenn diese keine Gegen-
maßnahmen ergreifen – absaugen. 
Die räumliche Freiheit dieser räu-
berischen Strukturen überschreitet 
die Reichweite jeder Gemeinde und 
jeder Stadt um Größenordnungen. 
 
Diese kann man dann gegeneinander 
ausspielen und erpressen, weil die 

-
chanismen nicht verstehen. 

-

das Feuer der strukturellen Zerstö-
rung, weil sie Symptome und nicht 
die Ursachen behandelt. Dieses Geld 

sich in den Gemeinden und Städten 
niederlassen wollen oder die dort 
gegründet werden, wo es nicht ge-
nügend Arbeitsplätze gibt. Auch der 
Finanzausgleich wirkt heute in die 
gleiche Richtung, weil das Geld nur 
nach der Einwohnerzahl, nicht aber 
nach einem ausgewogenen Verhält-

-
plätzen verteilt wird.  

 
Jene Gemeinden, die entweder ei-
nen Überschuss an Arbeitsplätzen 
anbieten – also reich sind, bekom-
men weniger, auch jene, die auf 
Teufel komm raus Wohngebiete – be-
sonders im Speckgürtel – anbieten, 

Zuzügler zu sorgen. Das Ergebnis die-

-
keit bei den Gewinnern, sondern 

kommunalen Verlierern.  

-
teln sind unter diesen struk- 
turellen Randbedingungen nur  

 
auch wenn hinter dieser Ver- 

 
nicht solides Fachwissen, sondern 
eine gut gemeinte Vorstellung  
steht, die aber im Prinzip nur die 
bestehende Tendenz verstärkt.  
 
Die beachtlichen Erfolge für den 

beruhen in erster Linie auf den Maß-
nahmen der Parkraumeinschrän-
kung und der Zonenausweitung für 

Maßnahmen der Wiener Linien und 
der Stadtplanung, Bevölkerungs-
schichten zu gewinnen, denen der 

„Schnelle Verkehrs- 

verbindungen  

schwächen das Land 

und bevorteilen die 

Zentren, die heute  

gar nicht mehr die 

Städte sind, sondern 

die Strukturen  

internationaler  

Konzerne.“

L
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verwehrt oder erschwert war.  

 
zeuge, der direkte Zugang auf  
gleichem Niveau zum ÖV, die  
Priorität des ÖV gegenüber dem 
Auto und natürlich auch das  
überzeugende Argument der  
Jahreskarte um 365 Euro.  
 
Man sieht, dass erst die Summe  

1981 vorgeschlagenen – Maßnahmen, 
diese Verhaltensänderung auslöst. 

Der Preis allein würde unter anderen 
Randbedingungen, wie  
es die Versuche mit dem „Nulltarif“ 
zeigen, nur dazu führen, dass Fußgän-
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 Umständen sind die Ver- 
haltensänderungen durch Preis- 

maßnahmen nur gering und die  
Autofahrer, die durch die bestehen-
den Strukturen sozusagen in einer 
Falle sitzen, die ihnen das Verhalten 
aufprägt, ungerecht behandelt.  
 
Ändert man hingegen die gebauten 
Strukturen, wie oben ausgeführt, 
nimmt die Preiselastizität stark zu, 
was in Wien, aber auch in anderen 
Städten beweisbar ist. Ohne „push-
Maßnahmen“ haben „pull-Maßnah-
men“ nur geringe und meist auch 
nur vorübergehende Wirkung.

„Erfolge für den öffentlichen Verkehr in Wien beruhen 
unter anderem auf Maßnahmen der Wiener Linien und 
der Stadtplanung, Bevölkerungsschichten zu gewinnen, 
denen der Umstieg auf den ÖV früher verwehrt oder 
erschwert war. Es sind der direkte Zugang auf gleichem 
Niveau zum ÖV, die Priorität des ÖV gegenüber dem 
Auto und natürlich auch das überzeugende Argument 
der Jahreskarte um 365 Euro.“  
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tourismus versus Speckgürtel
Diese Dichotomie trifft heute nicht 
nur auf das Umfeld von Großstäd-
ten zu, wie die Regionen um Wien, 
sondern ist in Österreich praktisch 
flächendeckend. Durch die gelten-

-
lifizierte, systemunkundige Praxis 
– und Theorie – der Raumplanung 
der vergangenen Jahrzehnte im 
Verein mit der überdimensionier-
ten Straßeninfrastruktur reicht der 
Speckgürtel, dessen Kennzeichen 
die Zersiedlung, Shoppingcenter 
und Pendlerdasein sind, weit über 
einhundert Kilometer in das Um-
land jeder größeren Stadt.  
 

 
die gleichen geklonten Bauformen 
von Einfamilienhäusern wie im 
engeren Speckgürtel, die gleichen 
Shoppingcenter und eine durch 

 
 

 
 Nur in Nischen gibt es noch Gebie-

 

durch den Autoverkehr gestört wird.  

Solche Zonen entstehen aber in 
der Zwischenzeit auch schon in der 
Großstadt, wo sie mit Erfolg genützt 
werden. Es sind Fußgängerzonen, 
die durch Netzwerke auch mit  
historischen Parks, den künstlichen 

lärm- und abgasarme Erholungs-
zonen in einer wieder erlebbaren 

 
 
Würde man der Stadtbevölkerung 
Straßenprojekte anbieten, wie sie 

-
-

jekte“ bezeichnet und von der 
Bevölkerung noch erduldet werden, 
sie würde solche Volksvertreter mit 
dem sprichwörtlichen „nassen  
Fetzen“ davonjagen.  
 
Autobahnen sind der Ruin für  
den Landschafts- und Erholungs-
tourismus, es sei denn man nimmt 
an, die Touristen fühlen sich in 
einer „verlärmten“ oder mit Lärm-
schutzwänden verschandelten 
Landschaft mit Abgaswerten, die 
schlechter als in der Stadt sein kön-
nen, wohl. Hochgeschwindigkeits-
bahnen, die noch zum Großteil im 

„Es sind Fußgänger-

zonen, die durch 

Netzwerke auch mit 

historischen Parks, 

den künstlichen Na-
-

empfunden, lärm- und 

abgasarme Erholungs-

zonen in einer wieder 

erlebbaren Stadtland-
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Tunnel und hinter Wänden verlau-
fen, trennen alle Reisenden ohnehin 
von jedem Landschaftskontakt, der 
neugierig macht.  
 
Das sachunkundige Verkehrswesen, 
das die Menschen nur mehr als Vor-
wand für die Gewinne der Baukon-
zerne und Banken verwendet, be-

Erholungsräumen, wie das noch bis 

üblich war.  

Um im Umfeld der Städte und  
kompakten Siedlungen den Wert  

zu erhalten oder wiederherzustellen, 
sind aus den Flächenwidmungsplä-
nen alle Baugebiete außerhalb der 
Ortskerne ebenso zu streichen wie 
Strategien zu erarbeiten, um die  
Unzahl überdimensionierter Fahr-
bahnen zurückzubauen, um der  

 
Möglichkeit zu geben, diese  
brutalen Verletzungen zu heilen.  
 
Eigentlich ist das genau das Gleiche, 
was in den Städten mit großem 

Erfolg seit rund vier Jahrzehnten ge
macht wird: Man nimmt Fahrbahnen 

Raum wieder den Menschen, den 
Bewohnern, Besuchern und Touristen 

-
-

dern auch ein Grundbedürfnis erho-
lungssuchender Menschen geworden 
ist, zeigt die Praxis.  

noch zu erleben, nehmen Menschen 
erhebliche Kosten und Mühen auf 

sozusagen vor ihrer eigenen Haus-
türe, 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 für die Qualität 
natürlicher Lebensräume ist.  
 
Entwicklungen wie Shopping- und 

-
 

und Erholungstourismus bezeichnen 11

„Um Landschaftstourismus heute  
noch zu erleben, nehmen Menschen 
erhebliche Kosten und Mühen auf  
sich, um in entfernten Ländern das  
zu finden, was man ihnen daheim,  
sozusagen vor ihrer eigenen Haus- 
türe, im vergangenen Jahrhundert 
weggenommen hat.“
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Ende der Skala, wo die Menschen 
verleitet werden, die Verletzungen 
ihrer Grundbedürfnisse durch Einkauf 
und gedankenloses Massenverhalten 
zu heilen. Ein aussichtsloses Unter-
fangen, wie man weiß.  
 

sind Formen von Lebenszeiten, in  
denen man etwas für sich selbst – 
also innen – entdecken kann.  
 
Das kostet, wie alles was das  
Leben wirklich fördert, einige Über-
windung und ist in einem Umfeld,  
aus dem man jederzeit mit dem  
Auto jeder äußeren Verlockung  
nach- und jedem inneren Zwang  
davonfahren kann, schwer möglich.

Bei den verantwortlichen Personen 

braucht es dazu die Einsicht, dass 
man begreifen lernt, was das Gute 
oder das Böse ist. In einem System, 
wie dem Autoverkehr in Österreich, 
in dem täglich mehr als ein Mensch 
sein Leben lassen muss und mehr 
als doppelt so viele an den Abgasen 
täglich sterben müssen, ist die  
Unterscheidung wohl nicht so  
schwierig, dass sie die intellektuelle 

-
bürgers überfordert.  
 
Es gibt zu viel an Autoverkehr, es  
gibt zu viel Verkehrsinfrastruktur.  
Diese ist auf ein Maß zu reduzieren, 

und Erholungsräumen – 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 

schnelle und mehr Fahrbahnen ihre 
Grundlage verloren.  
 
Was bleibt, ist eine Art von Ver-
rücktheit gegenüber der Realität, ein 
Irrsinn und unter solchen Aspekten 
scheut man auch nicht vor der Zer- 
störung fundamentaler Lebensgrund-

und Erholungszonen gehören, zurück.  
 
Die Vision besteht daher darin, den 
Irrsinn der vergangenen Jahrzehnte 
wieder durch den Sinn von Verkehr, 
der lebensfördernd ist, zu ersetzen.  

„Es gibt zu viel an  
Autoverkehr, es gibt 
zu viel Verkehrs- 
infrastruktur. Diese  
ist auf ein Maß zu 
reduzieren, wo der 
Schaden – auch an 
Landschaft und Er- 
holungsräumen –  
kleiner sein muss,  
als der Nutzen.“
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Zusammenfassung 
Das bestehende Verkehrswesen  
ist auf plausiblen Annahmen,  
die aus persönlichen Erfahrungen 
stammen, aufgebaut und wird mit 
Methoden planerischer, baulicher, 

Art behandelt, die bestehende  
Probleme noch verstärken und  

 
sie zu lösen.  
 
Das Paradigma beruht auf den  
Mythen von Mobilitätswachstum, 
Zeiteinsparung durch Geschwindig-

-
wahl. Alle drei gibt es in der Realität 
des technischen Verkehrssystems, 

der Menschen durch individuelle  

hat, nicht.  
 

der Menschen hat sich nicht verän-
dert, nur der Anteil des Autoverkehrs 
hat zugenommen, während alle an-
deren Verkehrsarten, vom Fußgänger 

 
nommen haben.  
 
Steigt die Geschwindigkeit im  
Verkehrssystem, werden keine  
Reisezeiten eingespart, sondern 
durch Strukturveränderungen wie 

-
größert.  
 
Die lokalen Betriebe gehen zugrun-
de, die Macht der Konzerne über-
steigt die der Gemeinden, der Län-
der, der Staaten. Das Verkehrssystem 
nimmt den Menschen die Nähe, 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 früher für Heranwachsende die 
„Zone des Unbehagens“ eher im 

Haus, weil draußen die große Frei-
heit möglich war, ist diese so ver-
nichtet worden, dass man sich in die 

Das Verkehrs- und Siedlungssystem 
braucht für die gleichen Zwecke viel 
mehr Energie, verliert Vielfalt und 

– noch – nicht merkt, weil billige  
Energie diesen Strukturverfall bis-
her noch überdecken kann.  
 
Dass es keine „Freiheit der Ver-
kehrsmittelwahl“ gibt, ist einer-
seits trivial, weil die Zugangsbe-
rechtigungen oder Preise diese 
einschränken, andererseits wird 
sie aber allein durch die gebau-
ten, finanziellen, rechtlichen und 
organisatorischen Strukturen so 
eingeschränkt, dass sich Zwangs-
abhängigkeiten 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 Fließverkehr 
und der technischen und technolo-

der Ebene der Ursachen, auf der die 
-

-

wurden und damit für alle anderen 
Verkehrsteilnehmer fundamentale 
Barrieren und Strukturnachteile  
erzeugen.  
 
Solange man diesen Fehler nicht 
behebt, gibt es keine wirksame  
Systemlösung. Die Ursache liegt  
daher nicht im Fließverkehr, wo  
Unfälle, Abgase und Stauungen 
sichtbar werden, sondern in der 
Raumordnung, der Stadtplanung 
und den Bau- und Garagen- 
ordnungen.  

„In der ökologisch 

einzigartigen Re-

gion Leithagebirge 

– Neusiedler See 

kommen die kumu-

lierten schädlichen 

Auswirkungen durch 

den Verkehr auf die 

Natur und damit 

auch auf das tou-

ristische Kapital der 

Region besonders zu 

tragen.“

H
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Das Problem wird bei jedem Neu-, 
Um- und Zubau zwingend einge-
baut und erzeugt dann jene Phäno-

-
system, in den neuen falschen und 
den guten alten Siedlungsstruktu-
ren, die dann ohne Verständnis für 
die Hintergründe in voneinander 
getrennt liegenden Ministerien und 
Verwaltungen behandelt werden.  
 

-
rung zu einer Verschlechterung 
kommt, werden die gleichen Maß-
nahmen verstärkt, mit denen die 
Probleme erzeugt wurden und 
werden.  

Noch immer wird dieses System 
der Irrtümer und Verantwortungs-
losigkeit mit frisch aber falsch Aus-
gebildeten weitergetrieben, nicht 
aus böser Absicht, sondern durch 
die Aufspaltung der Disziplinen und 
dem damit verbundenen Verlust 
der Kenntnisse von Zusammen-
hängen. Und wie in allen realen 
Systemen versucht auch dieses 

immunisieren, was hier besonders 
-

-
strie, den Banken, der Auto- und 
Erdölindustrie bis hin zu den Ener-
giekonzernen, also Machtgruppen – 
darauf eingerichtet haben, aus der 
perpetuierten Problemerzeugung 

machen.  
 
Dass dieses Mobilitätssystem mit 
einem um zwei bis drei Größen-
ordnungen höheren Flächen- und 
Energieverbrauch für die gleichen 
Zwecke früher oder später in einer 

die an Dinge wie an permanentes 
Wachstum auf einem endlichen 
Planeten und ähnliche Vorstellun-
gen realitätsfremder ökonomischer 

 

ohnehin kurze Geschichte urbaner 

Jahren heranzieht, sind die beiden 
Jahrhunderte der schnellen techni-

Augenblick, auch wenn es für die 

schon so gewesen. 

Wir stehen seit etwa drei Jahrzehn-

im Verkehrswesen vor einem Para-
digmenwechsel, von einem falschen 

 
 
„In einem Falschen kann man  

Adorno. Es braucht aber minde-

dieser Wechsel einigermaßen 
durchsetzt. Denn Macht und  

 
 

sondern haben ein riesiges  
Beharrungsvermögen.  
Dies liegt vor allem in einem Be-
reich der Mobilität, der in dem 

-
-

bilität. 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. 

„Das Problem  

wird mit den Stell-

plätzen bei bei je-

dem Neu-, Um- und  

Zubau zwingend 

eingebaut und er-

zeugt dann jene 

Phänomene in der 

Wirtschaft und im  

Sozialsystem.“
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Was kann und muss man machen? 

F Das Bewusstsein für die Tat- 

Autoverkehr kein Schicksal,  
sondern das Ergebnis funda-
mentaler Fehler ist, die man 

 

F
der Ziele einfordern, ob sie ein 
Verkehrssystem für die lokalen 
Betriebe, Arbeitsplätze, Men-

gegen diese und für die Herr-
-

-
zugt, erfordert dies konkretes 
Handeln. 

F Moratorium für den Bau neuer 
Fahrbahnen. 

F Verwendung der frei werden-

Fehler der Vergangenheit und 
-

verbundes: Fußgänger, Rad- und 
 

F Änderung der Bauordnungen. 
Abstellplätze für PKW sind von 

und Freizeitgebäuden und -plät-
-

terzubringen als die Haltestellen 

der Bauordnungen müssen 
-

hige, autofreie Siedlungen sein. 

F
Abstellplätze und Garagen. 

F Verkehrserregerabgabe auf alle 
falsch situierten Abstellplätze.  

F Revitalisierung und Netzer-
weiterung und -ergänzung von 
Bahnlinien. 

F Versiegelungsabgabe auch auf 
 .

Wenn man an diesen Punkten  
ansetzt, verschwinden die Proble
me im Fließverkehr von selbst und 
viele andere auch.

„Wenn man an  
diesen Punkten an-
setzt, verschwinden 
die Probleme im 
Fließverkehr von 
selbst und viele  
andere auch.“

z
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Entwicklung

DI Thomas Knoll 
Kompetenzzentrum Natur-
raummanagement GmbH

„Langfristig muss eine dauerhafte Aufteilung  
in bebautes und freizuhaltendes Gebiet erfolgen, 
sonst verliert man die bestehende Qualität, 
die aus Siedlungsgebieten mit abwechselnder 
Landschaft besteht. Unbedingt zu verhindern ist 
die Entwicklung einer Bandstadt, welche durch 
unkontrolliertes Wachstum und Verschmelzen  
von Siedlungsgebieten entsteht.“

FACHBEITRAG 

©
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1 EINLEITUNG 

-

1

-
-

Eine Auseinandersetzung mit den Themen Siedlungsentwicklung und Mobi-
-

-

-

1  Quelle: Kirchengast, 2015

„Eine der wesent-

lichen Qualitäten 

der Kulturlandschaft 

zwischen Neusiedler 

See und Leithagebirge 

besteht darin, dass 

sich abgeschlossene 

Siedlungsräu me 

und hochwertige 

Kulturlandschaften 

abwechseln“ 
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„Nur durch das Bewusstsein der Endlichkeit der 
Ressource Bauland können Qualitätssicherung, die 
Sanierung der alten Bausubstanz, verdichtete 
Bauformen und mehr Qualitätsbewusstsein  
Erfolg haben.“

-

macht die Region zu einem geeigne-

Durch die Lage im 1-Stundenradius 
 

 

-
 

Faktoren unterstreichen auch den 

Die Region bietet der Bevölkerung ei-
-

-

der Region liegt in der Landwirt- 
-
-

hen Gewerben und Dienstleistungen 
-

meisten Bewohner für ihre Arbeits-

-

In der Region fokussieren sich die 
Pendlerströme in erster Linie auf Ei-

Personen zum Arbeiten in die Stadt 

Aus der Region verlaufen die Pend-
-

ters auch ins angrenzende Niederö-

-
kerungswachstum und einhergehen-

-
-

torisierten Individualverkehr hin zum 

-

Breitenbrunn und Mörbisch vor-

kurzen Strecken und arbeiten mit 

Die Siedlungsentwicklung stellt 

-
tumstendenzen am Ortsrand füh-

Dichte innerhalb der Gemeinden 
-

welche durch unkontrolliertes 

-

bebaute Ortsgebiete und unbe-
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Die Region  
Neusiedler See

Die Region Leithagebirge – Neusied-

entlang der Landesstraße B 50 zwi-
schen dem Leithagebirge und dem 

-

Lage im Raum 
Die Region Leithagebirge – Neusied-

-

Untersuchungsraum 
Das in diesem Fachbeitrag behandelte 

-
 
-

Dieses umfasst die Stadtgemeinde 
 
-

-

-

-

2 GRUNDLAGEN
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Niederösterreich  
Burgenland2 

-
-

seits die Abgrenzung anhand von 

der Stadtregion ausgehend von 

Abgrenzung einer Stadtregion ergibt 
sich anhand der Reichweiten von 

ist die Region Leithagebirge – Neu-
-

3

zumindest auf die Fahrzeit gesehen 

dass sich die Region Leithagebirge 

-
kehrsverbindungen der Stadt immer 

2 Quelle: PGO, 2011

3 
Text als ÖV abgekürzt

auch ausgehend vom nördlichen Bur-

Leben in Stadt und Land gleicht sich 

-

 
 

Konkret heißt das Folgendes:

-

-

Lebensinteressen in Stundendistanz 

Taktknotens Eisenstadt verbessert 
-

wird von Teilen der Region Leithage-
birge – Neusiedler See aus teilweise 
schneller erreichbar sein als von 
manchen am Rande gelegenen Teilen 
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-
tende Massenmotorisierung können 

-
-

zehnten die Distanzen und Erreich-

-
4

und Siedlungsentwicklung für die 
-

here Siedlungsdichte in der Region 
Leithagebirge – Neusiedler See er-

Der motorisierte Individualverkehr 
5 wird bei einer dichteren Sied-

-

mit höherem Autoverkehr einherge-

-

-

Auch im Landesentwicklungs- 

-

-
-

-
-

-

4 Amt der Burgenländischen 
Landesregierung, 2008

5 Motorisierter Individualverkehr, im 
weiteren Text als MIV abgekürzt

-

Landesteile und Nachbarregionen ist 
6 

-
-

ler See ist in diesem Fall durch die 

Neusiedler Sees bereits mit außer-

Radverkehrs sowie der Ausbau von 
-

-
de Punkte in der weiteren Entwick-

-

Im Folgenden wird die Bestandssi-

 
Anbindung, Fahrdistanzen  
und Fahrzeiten 
Die Region Leithagebirge – Neusied-
ler See ist mit zwei Autobahnen an 

-

Durch die Landesstraße B 50 sind die 
-

lichen Burgenland Eisenstadt und 

6 Amt der Burgenländischen 
Landesregierung, 2011

3 REGION UND VERKEHR
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Gemeinden in einer Erreichbarkeit 

Bahn 
Durch den Ausbau der Bahnstrecke 
Neusiedl am See – Eisenstadt – 

Strecke ermöglicht eine Direktver-

-

konnte die Höchstgeschwindigkeit 
von 80 auf 120 km/h gesteigert wer-

-

und Gleisen die Sicherheit erhöht 

-
siedl mit der Bahn in 48 Minuten 

-

Der weitere Ausbau der Bahn mit 
einer Direktverbindung Eisenstadt 

Richtungen direkt angefahren wer-

Gemeinden der Region Leithagebirge 
– Neusiedler See ein Halbstunden-

Der neue Hauptbahnhof7

-

7  Quelle: ÖBB, 2014

-
-

-

dazu über Anbindungen an  

-
mieeinrichtungen ermöglichen 
einfache Erledigungen inner-

-

entstehenden Sonnwendviertel 
um den Bahnhof entsteht ein 

-

-

direkt zu erreichen sind – gerade 
 



134

Bus 
Der Busverkehr in der Region hat 

-

-

-
bindung von Ortskern zu Ortskern 

Parallelführung von Bahn und Bus 

-

-

Eisenstadt hat hinsichtlich des Bus-

-

-

-

Auszüge der  
 

 
 
 

im Burgenland8

Das Auto ist im Burgenland das 

Durch das insgesamt sehr gut ausge-
-

Distanzen wird im Regelfall auf das 
 

8  Quelle: VOR, 2014

halte verfügen über mehr als ein 
-

reichvergleich die Motorisierungsra-

Pendler 

-

-
ßerhalb der Region sind gut mit dem 

-

-

basierten Alltag in der Region Leit-
hagebirge – Neusiedler See durchaus 

-

Radfahren  
-

-
-

rend die gut ausgebauten Radwege 
vor allem um den Neusiedler See 

-
bedingt den Anforderungen an den 

-
ze Strecken nicht immer das Auto 

zurückgelegten Arbeitswege werden 
 

 

„In der ökologisch 

einzigartigen Re-

gion Leithagebirge 

– Neusiedler See 

kommen die kumu-

lierten schädlichen 

Auswirkungen durch 

den Verkehr auf die 

Natur und damit 

auch auf das tou-

ristische Kapital der 

Region besonders zu 

tragen.“

ll
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Das Burgenland und seine Nachbarn 

Burgenland von der Randlage ins 

Seit der Erweiterung ist eine deutli-

an Freizeit- und Einkaufswegen in 
-

-
gen im Burgenland aus dem Ausland 

Fehlen von grenzüberschreitenden 

-
garn wird das Burgenland vermehrt 

Diese Entwicklung bedeutet ebenfalls 

Schüler und Studenten 
-

-

-

 

Darstellung der  
Region als Teil  

 
Stadtregion 

Die Entwicklung der Region als Teil 

-

bedeutet höhere Dichte ein erhöhtes 

der anderen Seite bedarf es höherer 
-

bei schnell und stark wachsenden 
 

-

-
-

-
barkeit nur bis zu einem gewissen 

-

-

-
-

reits eine hochrangige Schienenan-

-

Strecke (min.) Reisezeit ÖV Reisezeit MIV9

10

9 Reisezeiten laut HEROLD-
Routenplaner, jeweils von Wien 
Innere Stadt auf zeitlich kürzester 
Strecke.

10 Angegebene Fahrzeit nur bei 
einzelnen Buskursen, sonst 
beträchtlich höher! Reisezeit 
bei Bahnverbindung über 
Wulkaprodersdorf bei allen Zügen 
64 Minuten.

-
meinden Donnerskirchen bis 

von Eisenstadt ist vor allem die 

Tabelle 
des Taktknotens Eisenstadt ist 
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Eisenstadt ist eine kreisförmige Er-

-

Region im Halbstundentakt in eine 
-

Momentan besteht eine Schwierig-

Die Bahn bietet eine herausragende 

der Fahrzeiten und die Erweiterung 
des Angebots in den Abend- und 
Nachtstunden sind dabei noch erfor-

-

-
weise vorhandene gute Anbindung 

der gesamten Region anzubieten zu 
 

 

 
in der Region

-

-

Bahnhöfe überwiegend am Ortsrand 

-
tenbrunn liegt der Bahnhof sogar 

-

liegt der Bahnhof in die Gemeinde 

     

Mikro-ÖV am Beispiel  
„Gmoa-Bus“11 9  

-
brunn und Mörbisch haben mit dem 

-
-

telefonisch gerufen werden kann 

11  Quelle: Naturparkgemeinde 
Breitenbrunn, 2015, Stadtgemeinde 
Purbach, 2015

 
und -haltestellen  
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Durch die Anmeldung koordiniert die 

-

da sich durch ihn auch Personen mit 

innerhalb der Gemeinde bewegen 

-

Gmoa-Bus-Angebot auch die Abend-

die Einnahmen durch die Fahrten 

Bedeutung der Gestaltung 

-

viele dieser Personen weiterhin ei-

sich der Pendelverkehr zwischen der 

-

 
 

zwischen Eisenstadt und Neusiedl 
mehr in das Bewusstsein der Bevöl-

-
rung von Bahn und Bus ist zu über-

-

Hier kann zumindest die Ausarbei-

-

-

Stoßzeiten zwischen Eisenstadt und 

-
-
-

-

-
-

sen zu den Schulstandorten zu den 

muss der Fokus auf einem ganzheitli-

-

sollen einerseits Menschen ohne 
-

Sein auf ein Auto soweit reduziert 
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-

entlang der Bahnlinie müssen den 

Taktknotens Eisenstadt ermöglicht 
die verbesserte Erreichbarkeit von 

-
rung der Fahrzeit von Eisenstadt 

-
kehrs in der Region unbedingt not-

-

 

-

Durch diese Maßnahme kann die 
Nutzung der Bahn unterstützt  

Bei größeren Gemeinden ist die An-
-

Stoßzeiten morgens und abends zu 

bei erhöhter Nachfrage in diesen 

-

Anzudenken ist die Einrichtung 

Stoßzeiten die Strecke zum Bahnhof 
abdeckt und einige vordefinierte 

-

-

-

Als Alternative zum eigenen Auto ist 
-

 
sicheren Radabstellmöglichkeiten 

Diese sind kaum vorhanden und 
müssten zumindest an allen Bahn-

günstige oder Gratis-Nutzung der 

„Anzudenken ist die Einrichtung eines ‚Pendel-
Busses‘ im Stil des ‚Gmoa-Busses‘, der nur zu den 
Stoßzeiten die Strecke zum Bahnhof abdeckt und 
einige vordefinierte Haltestellen anfährt. Ebenfalls 
möglich wäre, den ‚Gmoa-Bus‘ in den Stoßzeiten 
als ‚Pendel-Bus‘ einzusetzen. Der Fahrpreis wäre 
über einen niedrig anzusetzenden Jahresbeitrag 
anzudenken.“
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Für das nördliche Burgenland wird in den 

 
Bis 2050 wird die Bevölkerung um bis zu 

Die Gefahr bei schnell wachsenden 
Regionen besteht in unkontrolliert wu-

-

-

-

-

 
 
 

Bevölkerungszuwachs und 
Siedlungsentwicklung  

12  10

-
reich zwischen 1991 und 2009 zeigt die 

-

Niederösterreichs bis ins nördliche  

Binnenwanderungsgewinne zeigen die 

-
-

 
 

12  

4 SIEDLUNGSENTWICKLUNG UND 
SIEDLUNGSGRENZEN
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Bevölkerungsprognose für das 
Nordburgenland 2030 bzw. 2050 

-

und Prognosezeitraum 2009 bis 

-

bis in das nördliche Burgenland und 

-

-

 

dass sich die Bevölkerungsentwick-
-

chend dem Trend der letzten zwei 

ist in der Region mit einer der höch-
sten Bevölkerungszunahmen im 

Bevölkerungsentwicklung auf  
Gemeindeebene 
Die Siedlungsentwicklung auf Ge-

-

Bevölkerungszuwachs zwischen 
1991 und 2011 in nahezu allen der 

-
-

gerung von 2001 bis 2011 errech-
net und unter der Annahme einer 
gleichbleibenden Entwicklung für 
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Gemeinde Bezirk Ew
1991

Ew
2001

Ew
2011

%-Änderung 
2001–2011 

errechnete Ew
202113

Jois ND

Neusiedl am See ND

Parndorf ND

Weiden am See ND

Winden am See ND

Breitenbrunn

Donnerskirchen

Mörbisch am See

Oggau am 
Neusiedler See

Purbach am
Neusiedler See

Schützen am 
Gebirge

Eisenstadt E

Rust E

Ew= Einwohner

 

13 Errechnete Prognose 
bei gleichbleibendem 
Wachstum,  
Basiswert 2011 = 100 %
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Innerhalb der Bezirke bestehen 

-

zwischen 1991 und 2011 verzeich-
-

-

der Gemeinden im Bezirk Neusiedl 
 

die Gemeinden Neusiedl und Parn-

-
-

-

-

-

und Neusiedl am See vom Bevöl-

Entwicklung zeigt sich auch noch bei 
-

terer Folge bei den entlang der B 50 

Siedlungsstruktur im Burgenland  
 
 

1411

-

-
-

-

-

14  
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-
gehend von einer sehr niedrigen Basis 
– die Absolutzahlen sind daher im 

 
 
Siedlungsstruktur und  
Bevölkerungsentwicklung –  

 

-
-
-

Die Ausweisung von Bauland an den 
-

-
densein von Baulücken in den Orts-

-

-
-

-
struktur der Gemeinden mit den 

-
-

 

-
familienhaussiedlungen an den Orts-

 
 

 
 

 

-
reichs und des Burgenlands um-

Auswirkung  
ohne Steuerungselement 

der Gemeinde aus Anlass von Inve-
storeninteressen gegenüber einer 

-

 
Bevölkerungs- 

 
2001 - 2011 Gemeinden  
im Bezirk Neusiedl  
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-

Hürden und allenfalls bestehenden 
naturschutzrechtlich gesicherten 

szenario einer solchen Entwicklung 

Auswirkung unter Einsatz  
von Steuerungselementen

-
-
-
-

-

-

-

-

-

-

Beispiel im Süden Wiens15  
-

lung ist zwischen Perchtoldsdorf 
-

Siedlungsentwicklung zeigt die 
-

schen Perchtoldsdorf und Mödling 
ist diese Entwicklung bereits be-

-

15  

Perchtoldsdorf bis 
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wicklung löst zahlreiche Probleme in 

Neben der fehlenden Trennung 
-
-

-

-
-

Tendenz in der Region erkennbar
In der Region Leithagebirge – Neu-
siedler See ist die Tendenz der zu-
sammenwachsenden Gemeinden 

-

-
gen eine deutliche Entwicklung zum 

-
delt sich dabei bereits um die beiden 

sich die Industrie- und Einkaufsgebie-

weitere Betriebe aus südlicher Rich-

sich das Outlet Center Parndorf und 
die umliegenden Betriebe nördlich 

Gefahren der fortschreitenden  
Siedlungsentwicklung

Region werden die Gefahren fort-
schreitender Siedlungsentwicklung 

 

Gols bis Parndorf 
-
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Beispiel 1: Herzklinik Winden

den Gemeinden Breitenbrunn und 

-
-

-
ren wurde die Errichtung einer Herz-
klinik mit angeschlossenem 5-Sterne-

 
-

cken der beiden Gemeinden bedeu-

bereits sehr nahe beieinander gele-
-

Beispiel 2:  
 

Durch die fortschreitende Siedlungs-
entwicklung von Eisenstadt und 

nur mehr rund 500 m voneinander 

-

-
-

-

Methodik der  
Siedlungsgrenze  
im örtlichen  

-
wicklung einer Gemeinde durch 

-
rungsinstrument zur Bewahrung des 

der Region Leithagebirge – Neusied-

ungefährer
Standort 
Herzklinik

Winden

1000 mBreitenbrunn
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Ruster Hügelland und Leithagebirge 
sowie entlang der Seeuferzonen 

-
liche Festlegung kann ein Hinein-

-
-

-

von der Baulandentwicklung auszu-

-
-

Ebenso wie die Ausuferung der 
Besiedelung in benachbarte Le-

der einzelnen Orte entlang der 
-

-
-

die sowohl in ökologischer und 

auch für die Freizeit- und Erholungs-

-
-

zum Seeufer verlaufenden Straßen-

in die ineinandergreifende Abfolge 

Trockenrasenstandorten am Leitha-
gebirge über die Streuobstwiesen 

-
 

 

 

Siedlungsgrenzen am  
Beispiel Eisenstadt 
Im Rahmen des Stadtentwicklungs-

-
zember 2014 als örtliches Entwick-

16

16 Örtliches Entwicklungskonzept lt. 
Bgld. Landesentwicklungsprogramm 
(LEP) 2011

-

500 m

Großhöflein

Eisenstadt

Wald

Trockenrasen Weingärten und
Streuobstwiesen

Schilf
See
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zu erwartenden Baulandentwicklung 

Planungsverfahren im Sinne des 

naturschutzfachlich begründet und 
grenzt den Siedlungsraum nach Nor-

– also vom Leithabergwald und der 
 

Im Norden des Stadtgebietes liegen 

insbesondere aus der Abfolge der 

-
-

diesem Schutzgut und dem starken 
Siedlungsdruck sichert die nördliche 
Siedlungsgrenze den wertvollen Na-

-

Eisenstadt 2030: 
 

Siedlungsgrenze 
im Norden  

von Siedlung über 

 
 

der Freistadt  
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ist die Sicherung des Grüngürtels 

Norden vor weiterer Siedlungsent-
wicklung schützt als auch die Durch-

-

-
sen der Stadt mit den Nachbarge-

-

Siedlungsgrenzen sind für den Erhalt 
-

die hohen naturschutzfachlichen 
-

-

 
Auch für die Erhaltung der alten 

Siedlungsstrukturen ist die langfris-

-
sein der Endlichkeit der Ressource 

verdichtete Bauformen und mehr 

Siedlungsgrenzen sind auch ein we-
sentlicher Beitrag zu den Gedanken 

Ressource Boden im Sinne des Bo-
denbündnisses und dienen auch den 
zahlreichen naturschutzfachlichen 

-

Schutzgüter 

-

Leithagebirge

Grüne Klammer

Eisenstadt
Tier-
garten

Grün- und Freiraum-
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-

See doch noch deutlich von den be-
reits stark besiedelten und vor allem 
weitgehend unkontrolliert und wenig 

-

Baustruktur (im Welterbegebiet17)  

-

-

See waren ausschlaggebend für die 
-

das Land zum Schutz und Erhalt der 

bedeutet die Sicherung zur nachhal-

-

-

-
-

-
-

Stadelreihe bildete den Abschluss 

-

begannen die Gemeinden stark zu 
-

17 Quelle: Kleemaier-Wetl R., Knoll T.,  
2014; Österreichische UNESCO 
Kommission, 2014

Siedlungsstruktur hat sich bereits 

-

… aus Sicht der Architektur

Für die Bevölkerung der Gemeinden 

-

-

-

gewachsenen Dorf das eigene Einfa-
milienhaus gegenüberzustellen18

die Siedlungsentwicklung soweit zu 

Bevölkerungswachstum bestmöglich 

die Bevölkerung zu erhalten und das 

-
strumente dabei ist die Festlegung 

-
gartenlagen oder der Leithabergwald 

Siedlungsgrenze innerhalb der Re-
gion entlang des Leithabergwaldes 

-
-

18  Quelle: Kirchengast, 2015

„Die typische Bau-

struktur der Region 

sind Anger- und 

Straßendörfer, wel-

che sich kompakt 

ausgehend vom 

Ortskern aneinan-

derreihen. Traditio-

nell orientieren sich 

die langgestreckten 

Wohn- und Wirt-

schaftsgebäude mit 

dem Wohntrakt zur 

Straße hin und bil-

den eine durchgän-

gige Häuserfront.“
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-

-

-

-

-

und bieten ein großes Angebot an 
-

19 Fakto-
-

on selbst liegen in der Bereitstellung 

-

-

-

19 Exogene Faktoren: stützen sich 
vorwiegend auf Akteure von 
außerhalb (Entscheidungsträger 
außerhalb der Region), Quelle: 
Spektrum Akademischer Verlag, 2001

-
-

sogar über der Anzahl der Einwohner 

20

der Region liegt in der Landwirt-
-
-

hen Gewerben und Dienstleistungen 

Darstellung regionaler  
 

der Neusiedler See Region bilden die 
-
-

-

-

-
-

20 Endogene Regionalentwicklung: 
Nutzung regionseigener Potenziale 
(wie Bodenschätze, Energie, 
Kultur etc.), Quelle: Spektrum 
Akademischer Verlag, 2001

„Neben jenen Pend-
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.“

5 REGION UND WIRTSCHAFT
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-

-

Tabelle -

Tabelle 

dem Ackerbau an zweiter Stelle21   

 
 

21 Quelle: Universität für Bodenkultur 
(2010)

 

 
Dies liegt einerseits an den guten 

-

-
 

Gemeinde
Weingarten-

 
in 2009

Breitenbrunn

Donnerskirchen

Eisenstadt

Mörbisch

Neusiedl 

Oggau

Purbach

Rust

Schützen am Gebirge
Weinbauregion

in der Land- 
und Forst-

2010

in der Land- 
und Forst-

2013

Ertragsfä-
hige Fläche 
(ha) 2013

Ertrag in 
Hektoliter 
2013

Neusiedler See

Neusiedler See- 
Hügelland

Tabelle: Entwicklung der  
 

Jahr 1971 1980 1999 2009

Fläche  
in (ha)
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Genuss-Regionen 
Der Ansatz zur endogenen Regio-

Nachfolgend werden zwei Produkte 

GenussRegion  
Leithaberger Edelkirsche22  

-
-

-

Edelkirsche kümmert sich dabei um 

-
-

-
-

 
-

hundertelang zurückverfolgbare  

22 Quelle: Welterbe Naturpark 
Neusiedler See-Leithagebirge, 2014; 
Verein GenussRegion Österreich, 
2015

Rolle und stellt auch ein gelebtes 

vorhandenen Sortenvielfalt in der 

GenussRegion  
Neusiedler See Fische 

Salmoniden-Arten wie Forelle oder 

-

-

Großteil davon geht an die Gastro-

Mengen werden fangfrisch direkt in 

Weitere GenussRegionen um den 
Neusiedler See sind:

•  Pannonisches Mangalitza-Schwein

•  Seewinkler Gemüse

die Leithaberger Edelkirsche oder den 

-

um den Neusiedler See  

Insbesondere bei der Leitha- 
berger Edelkirsche sind Maßnah-

 
-

-
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Wein23  
 

Basierend auf Erhebungen der 

zwischen 1980 und 2009 von rund 

 
 
Impulse setzen

-
-

 
 

-

-
-

23 Hofmann (o.A.), Renner (o.A.), 
BMLFUW (2004)

 
-

 
 
Kirsche  

sowohl für die Subsistenz und den 

-

  
 
Fisch 
Im Hinblick auf den Neusiedler See 

-

bei den Gastronomiebetrieben 
-

geführt sein und so eine deutliche 

Neusiedler See Fisch und der inter-

 

Darstellung des regionalen Fangs 
 

 

Sicherstellung einer nach- 

regionalen Produkte 

-
-

-

-

-

-

-
-

-
nungsnahe Gewerbe und Dienstlei-



155

-

welche nicht unerheblichen Anteil 

-

-

Regionscharakter 
Das Alleinstellungsmerkmal der 
Neusiedler See Region – die einzigar-

Siedlungen abwechselnd mit Land-

-

-

Nicht zuletzt in der Bevölkerung 
sowie den regionalen Entscheidungs-

-

Verkehr 
Mit dem Siedlungsdruck einher geht 

-
-

weltbelastungen durch den hohen 

nicht vorhanden und wird sich auch 

-

meisten weiterhin einen Bezug zu 

-

-

Durch die vorhandene Bahnlinie ist 
der Grundstein einer hervorragen-

-

Fehlendes Bewusstsein 
Einen großen Mangel in der Region 

Bevölkerung der Region als eines 
der größten regionalen Probleme 

Selbst für kurze Strecken wird das 
-

-

dem Auto von Haustür zu Haustür zu 

Einkaufen oder zum Familienbesuch 

wie das Rad werden vielerorts ledig-
-

„Ziel der Region 

soll es daher sein, 

trotz des starken 

Siedlungsdrucks, 

der in den kom-

menden Jahren 

und Jahrzehnten 

auf die Region 

einwirken wird, 

diese regionsspe-

zifischen Qualitä-

ten beizubehalten 

und zu schützen.“

6 Conclusio
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-

-

-

diverser Angebote auch deren ge-

 
Bewusstseinsbildung 

-

Schulweges aufgesammelt und der 

Strecken mit dem Auto zurücklegen 

-

-

-

-

 

Schleife Müllendorf – Eisenstadt 

Mikro-ÖV stärken 
Als weitere notwendige Maßnahme 

-
tung eines Gemeindebusses in allen 

-
genommen wird und sich schnell zu 
einem unverzichtbaren Bestandteil 
des Gemeindelebens entwickeln 

den Bahnhof gegenüber anderen 

-

-
-

die Siedlungsentwicklung soweit zu 

Bevölkerungswachstum bestmöglich 

-
-
 

-
-

wohnungsnahe Gewerbe und Dienst-

Impulse zur Regionalentwicklung  
Die untersuchte Region weist hohe 

-

Burgenland ist ein weiteres Bevölke-

„Eine der Auf-

gaben der Region 

ist es, die Sied-

lungsentwicklung 

soweit zu steuern, 

dass das prognos-

tizierte Bevöl- 

kerungswachstum 

bestmöglich ab-

gedeckt wird.“



157

-
völkerungswachstum selbst ist daher 
einerseits durch die Region nur be-

besseren Ausnutzung bestehender 

Nachfrage nach wohnungsnahen 
Dienstleistungen und Gewerben 

Rolle bei den kommunalen Einnah-

Bevölkerungswachstums zu nutzen 

-

Grundvoraussetzung dafür ist die Be-
grenzung des Außenwachstums der 

-
-

-
le Entwicklung im Ortsgebiet sicher-

-

 
 
in weiteres zentrales Standbein ist 

-

-

-

-
-

-

-

 
-

reserven kann in der Region von rund 

und mehreren Hundert Hektar besten 

welche nicht oder nicht ausreichend 

-
 

-
-

 
 
Ein weiteres Standbein in der Region 

 
 

-

Mitnutzung bestehender Infrastruk-

es in der Region einen vergleichs-

-
nomieangeboten auch den Einheimi-

 
 

 

 
von Gewerbe und Dienstleistungen 

 
-

sammenhang ist es bedeutsam die 
bestehenden Baulandreserven als end-

 
Das Bauland in der Region ist nicht un-

-

des lokalen Gewerbes einer kurz-

Regionalentwicklung durchaus sinn-

Siedlungsgebieten zu tolerieren und 
-

der Erschließung von den Eigen- 
tümern getragen werden und dass 
das Außenwachstum mit Siedlungs- 

 
 

-

-

zueinander entwickeln und sich ge-
-

den Tourismus und erhöht auch die 
 

 
Gewerbliche Nutzungen außerhalb 

-

  
 
Aufgrund des Bevölkerungszuwach-

-
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Amt der Burgenländischen Landes-
regierung (Hrsg.) (2008): Leitbild 

Amt der Burgenländischen Landes-
regierung (Hrsg.) (2011): Landes-

-

Amt der Burgenländischen Landes-
regierung (2014): Der Grüne 

-

(2014)

Bundesministerium für Land- und 

(2004): Pilzresistente Sorten für 

Hofmann, U. (o.A.):

Kirchengast A. (2015):

Kleemaier-Wetl R., Knoll T. (2014): 
-

bung der Ortskerne und dau-

-

Naturparkgemeinde Breitenbrunn 
(2015):  

 
tourismus/oekomobilitaet

ÖBB Infrastruktur AG (2015):  

ÖBB Infrastruktur AG (2010): Elek-

-
struktur/de/5_0_fuer_Genera-

-
neninfrastruktur_abgeschlosse-

Österreichische UNESCO-Kommis-
sion (2014): -

(2015): -

(2011): -
-

(2013)

Regionalmanagement Burgenland 
GmbH (Hrsg.) (2012): Entwick-
lungsstrategie Burgenland 2020

Renner, W. (o.A.): -

Stadtgemeinde Purbach (2015):  
 

Stadtgemeinde Eisenstadt (2014): 

Stadtgemeinde Eisenstadt (2014): 

7 QUELLEN
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-
reich 2010-2030 mit Ausblick bis 

 Pressemit-

 Register- 

 Land- und  

Baden und der anschließende 

Spektrum Akademischer Verlag 
(Hrsg.) (2001): -

-

Universität für Bodenkultur Wien 
-

bau (Hrsg.) (2010): Naturraum 
-

richtung des Burgenlandes mit 
-

Verein GenussRegion Österreich 
(2015): GenussRegionen Burgen-

-
regionen/burgenland/leithaber-
ger-edelkirsche

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) 
GmbH. (Hrsg.) (2014): Gesamte 

Welterbe Naturpark Neusiedler See 
– Leithagebirge (2014): Regionale 



160

Hoher Bodenverbrauch –  
eine alte Geschichte  
brandaktuell

O.Univ.Prof. DI Dr.  
Gerlind Weber

„Im Burgenland wird österreichweit mit Abstand 
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!“

KOMMENTAR 

1  

„Einen Quadratmeter 

Straße zu bauen  

kostet heute (2015) 

ca. 150 Euro. Wenn 

man ferner weiß, dass 

bei diesen langlebigen 

Errichtungskosten, aber 

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.“

Das Burgenland gilt als das Bundes-
land Österreichs, das am meisten 
vom Fall des Eisernen Vorhangs vor 
einem guten Vierteljahrhundert pro-

-
gaben aus der Europäischen Union, 
die auf österreichischer Seite noch 
aufgestockt wurden, konnten der 
Infrastrukturausbau vorangetrieben, 

-

-
fen und der regionale Wohlstand 

-
nomischer Hinsicht stellt sich der 
Ruck „vom Rande Europas in sein 

-
-

röschen, eine schlafende Schönheit, 

 

mit der Floskel „… und sie lebten 

 
 

-
-

davon, dass der Geldregen nicht nur 
Segen, sondern auch Fluch sein kann, 

-
ben, aber der Umwelt und der Natur 
damit permanent etwas genommen 
wird, dass Wachstum mitunter weite-

-
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„Nach den Weltmeeren  
ist der nicht versiegelte oder 
nicht durch Landwirtschaft 
übernutzte Boden der zweit-

Wird Boden zubetoniert, so geht 
für diese Flächen diese Speicher-
eigenschaft einerseits verloren 
und anderseits sind die auf 
diesen Flächen errichteten 
Gebäude und Anlagen mehr 

-
emittenten.“

 
 

2

unsere Schi-Asse ins Mikrofon, wenn es 
-

-

Genauso kann man sich einen  
regionalökonomischen Wachs- 

 
Viele Faktoren schaukeln sich  
gegenseitig auf und formieren  
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-
nomisches Wachstum ist eine 

tatsächlich dem nördlichen Burgen-

Eisenstadt-Umgebung und Rust  
 

Neusiedler See, ferner die hochran-

als auch bei Schiene, sehr gute 

-
te Kulturlandschaft und ein reiches 

Am verlässlichsten lässt sich die 
diesem Raum innewohnende hohe 
Dynamik des Wachstums durch Daten 

1 sagt, dass der 
-

eine der österreichweit am stärksten 
 

-

ung ist umso bemerkenswerter, als 
-

-
er, während es in Eisenstadt-Umge-

an Einwohnerinnen und Einwohnern 
in der Region ist auf hohe Wander-
ungsgewinne, die vornehmlich der 

-
stellung, als auf die Wanderungs-

Grad mit einer vorsorgenden Boden-

Austria wird sich der hochdynamische 

-

sodass 2050 etwa ein Viertel mehr 
Menschen im nördlichen Burgenland 

 

„Voraussetzung 

für regionalökono-

misches Wachstum 

ist eine attraktive 

Lage. Diese kann 

man tatsächlich 

dem nördlichen  

Burgenland im 

Allgemeinen, dem 

Bezirk Eisenstadt-

Umgebung und Rust  

im Besonderen  

bescheinigen.”

„Wie hoch der prog-
nostizierte relative 
Bevölkerungsuwachs 
ist, das zeigt der  
Vergleich mit der 
Bundeshauptstadt 
Wien.”

1   
Kleinräumige Bevölkerungs- 
prognose für Österreich 2010 – 
2030 mit Ausblick bis 2050.  
Sog. „ÖROK – Prognose“.
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-
 

-
-

-

 

F  
 

F das rasche Anwachsen  
der Siedlungen 

F
 

F die Erweiterung des  
 

F  
 

F  
Infrastruktur 

F einen steigenden  
Energieverbrauch 

F  

 
Regionalentwicklung anstrebt  

 
 

Teppich gekehrt wird, sind die gleich-
-

 

 
 

 
 
F die fortschreitende Urbanisie-

rung einst ländlich geprägter 
Gemeinden und damit den Ver-

 

F den hohen Verbrauch von land-
 

F  

F mehr Immissionen aller Art 

F  
 

F wachsende Abhängigkeit  
vom Auto 

F
-

stabssprengenden Bauten und 



-

Humoristen auf die Unsicherheit von 

-

 
 

 
 

 

-

-
se von vornherein möglichst weit-

-
-

 

-

einer Vermeidungsstrategie sowohl 

und anderseits weder bei den Ent-
scheidungsträgerInnen noch bei den 

 
-
 

 
 

-
wanderungsstrom vornehmlich aus 

-

 
Nämlich in Ermangelung des  

einen rapiden Verlust an Kindern 

sogar das Schrumpfen der Bewohner-

genommen ohnehin nicht mehrheits-
 

 
 
 

„Es ist schwer  

vorauszusagen – 

besonders die  

Zukunft.“  
 
Karl Valentin 

3
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Auf eine hohe Nachfrage nach  
Bauland und Verkehrswegen wurde 

entsprechend gewidmeten Flächen 
-

lichen Wohn- und Betriebsstand-
orten wurde und wird in der Regel 

-

und diese lange nicht wahrnehmen 

-

Schäden an der Natur und an den 

Die Anpassungsstrategie ist in der 

-
-

des Instrumentarium bereitgestellt 
-

 
 
 
 

Ein vermeintlich gesteuerter Wachs-

 
 
In der Realität schlägt sich dies in 
einem verschwenderischen Land-

-
-

 
 
Es ist ein permanentes Ringen um 

-
dungs- und Anpassungsstrategien, 
um eine Region wie das nördliche 

-
ren, in der die ökologischen, ge-

Aspekte jeweils die angemessene 

nach dieser Ausgewogenheit stellt 
-

meidungsstrategie mehr Gewicht 
beigemessen werden muss, da der 

allein aufgrund der bislang daraus 
entstandenen Fehlentwicklungen 

-
-

z
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-

– wenn die hohe Siedlungsdynamik 
-
-

 
-

angegeben wird, tatsächlich versiegelt, 
also mit einer wasserundurchlässigen 

  
 

-
nale sensible Naturgut Boden auf lange 

Denn es handelt sich dabei um eine 
Schreckensvision, die keinen realen 

 
 

-

-

-
ter Sparsamkeit und Sorgfalt mit dieser 
kaum vermehrbaren Ressource umge-

ein dementsprechend sensibler Um-

„Geht uns der  
Boden aus?  
Die Statistik besagt, 
dass österreichweit 
täglich etwa 22,4 ha 
– bildlich gesprochen 
zirka 30 Fußballfelder 
– der Landwirtschaft 
entzogen werden.“
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Der Boden ist ein unabdingbarer 

Auch das nördliche Burgenland hat 

F 

Hinter den Weltmeeren ist der nicht 
versiegelte oder nicht durch Land-

-
-

pelt so viel CO2

-

und anderseits sind die auf diesen 
Flächen errichteten Gebäude und 
Anlagen mehr oder weniger Treib-

CO2-Emissionen sind in unseren 
Breiten den Bereichen Gebäude- und 

 
 

den Betrieb versiegelter Flächen 
werden steigende Mengen an klima-

ihrerseits aber durch den starken 
Verlust an Boden immer weniger 
gebunden werden können und  
dementsprechend den Klimawandel 

F  

Energiegewinnung, sind wachsen-

-

Das nördliche Burgenland demon-

eher den Anfang als das Ende der 

-
teilung von Energie, gewonnen aus 
Wind, Sonne und Biomasse samt den 
erforderlichen Sicherheitsabständen 

-

aus diesem Grunde erhöht sich die 
-

-
gen der angestrebten Energiewende 

-

in diesem Sinne wirken bodenscho-
nende, kompakte Siedlungsmuster 

-

Standort eines Gebäudes ist hier 

5  
 

 



F  

Die Endlichkeit vieler nicht nachwach-
-

-
ländern, die hohen Abfallmengen, die 

 

-
-

-

Metallen durch heimische NAWAROS 
-

scher Verfahren werden dabei neben 

-
reits gediehen sind, ist nachfolgender 

Rapsöl 

Leinöl 

Sonnenblumenöl 

Stärke 
 

 

-

Flachsfasern  



F 

 
-

weiter Transportwege, Wert- 
-

schen Bauern, aber auch um auf eine 
 

-
-
-

-
währleistung regionaler Ernährungs-

 
 
Um die erforderliche Bodenaus-

-
nährungsgewohnheiten in Flächen-

 

so wird klar erkennbar, dass das 

nördliche Burgenland als eine der 

werden muss und allein aus diesem 
Grunde dem bestmöglichen Erhalt 

-

-

-
-

Rapsöl 
Bio-Diesel, Rapsöl  

 -
Wärme, Strom

 Öle, Extrakte, Kräuter 

„Das nördliche Burgenland muss als 
eine der Kornkammern  Wiens inter-
pretiert werden und allein aus diesem 
Grunde wäre dem bestmöglichen Erhalt 
der hier vorfindbaren hochwertigen 
landwirtschaftlichen Produktionsflächen 
höchste Priorität einzuräumen.“
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F -

 
 
So enthält eine Handvoll Boden 
mehr Organismen als jemals Men-

 

nur die fortschreitende Überbauung 
-
-

gerade in den Räumen mit Böden 
-

logischen Verbundsysteme auf- und 

Flora und Fauna die erforderlichen 
 

 

 
 
 
„Dem Boden kommt dabei existen-

der Böden in ihrer Vielfalt und Dif-

die Vielfalt der Ökosysteme und 
-

gefährdete und seltene Arten von 

-

die nicht auf den ersten Blick, son-
dern erst bei genauerer Betrachtung 

mit dem Boden erkennbar machen, 

„Eine Handvoll  

Boden enthält  

mehr Organismen 

als jemals Menschen 

auf der Erde gelebt 

haben. Die Schonung 

der offenen Böden ist 

daher nicht nur ein 

Gebot für die Arten, 

die über dem Boden 

leben, sondern auch 

für die, die im Boden 

leben.“ 
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F 
-

Vermehrt Beachtung muss im  
-

schauenden Siedlungsentwicklung 
 

des nördlichen Burgenlands stark 
wachsen wird, es aber dabei gleich-

 
der EinwohnerInnen, die älter als  

 

 
 

 

Anteil derer an der Gesamtbevölke-

und/oder physischen Handicaps 
-

schränkt sein werden, weil sie nicht 
mehr Autofahren, Radfahren oder 

-

In Anbetracht dieser Tatsache sind 
heute unbedachte Siedlungserwei-
terungen schon morgen als krasse 

schwer durch den Umweltverbund 
-

derische Bodeninanspruchnahme ist 

F 

-
-

besten Möglichkeiten Ausgaben ein-
-

verschwenderischer Bodenverbrauch 
geht mit ausufernden Siedlungsfor-

bedingen wiederum ein anwachsen-
 

 
Dieses entpuppt sich immer mehr  

 
 
Beispielsweise kostet 1 m2  

 
  

 

 
Erhaltungskosten sind, so wird klar, 
dass allein mit der steten Ausdehnung 

enorme Folgeausgaben, die sich im-
mer mehr aufsummieren, losgetreten 

 
-

-
renden Einfamilienhäusern lebenden 

 
Siedlungsverband Lebenden die  
Häuselbauer in Streusiedlungslage 

 
 

„Laut Prognosen wird 
die Gesamtbevölke-
rung des nördlichen 
Burgenlands stark 
wachsen, es wird da-
bei aber gleichzeitig 
zu einem schnellen 
Anstieg der Einwoh-
nerInnen, die älter als 
65 Jahre sind  
kommen.“
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F 

Heute schiebt sich immer mehr der 

-
 

 
 

 

-

Der Boden ist in diesem Sinne einer-

Medium und in der Lage die vielfäl-

 

Auf der anderen Seite ist der belebte 

-

-
keit entspricht sehr gut dem Bild, dass 

2

Der Boden ist also einerseits ein 
verwegener Tausendsassa, der eine 
unglaubliche Bandbreite von ökolo-

-

-
störungen gerade durch Abtrag und 
Versiegelung so gut wie nicht ver-

2  Danach war der Siebte Schöpfungstag  
am 19. April 2012 in Eisenstadt benannt.

„Einmal versiegelt, 
für immer zerstört!“

 
Gewidmetes Bauland und  

Baulandreserven nach  
Bundelländern

Aus der Abbildung geht 
hervor, dass im Burgenland 
österreichweit mit Abstand 
am weitaus verschwende-
rischsten mit dem Bauland 

 
Sind beispielsweise im  

2 
Boden bebaut, so sind es im 
Burgenland 560 m2, also fast 

Widmungsreserven von 
unbebautem Bauland von 

2 pro Einwohner, 
so sind es im Burgenland 
etwa 220 m2, also mehr als 

-
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-
gen, sodass es auch auf lange Sicht 
darin gut gedeihen und sich wohl-

 
 

 
-

-

-
 

 
 

-
 

-

Eindämmung des Bodenverbrauchs 

 

F Nachfrager in die Schranken  
weisen

Das nördliche Burgenland liegt im 
-

-

auf Gemeindeebene vorsorgenden 
-

-
-

  
 
Beim sogenannten 

 
der Gemeinde stehenden Liegen-

 
 

 

Haushalt lebenden Kinder spielen 
bei der Auswahl der präferierten 

 

der Einheimischen auf dem Boden-
markt Bedenken angemeldet, tole-

 

 
Extrem viel Boden verbrauchen 

 
-

erreger, Energiefresser und ver-

-
-

 
-

ordnung angeordneter landesweiter 
-

-

die Nahversorgung, die diesen  
Namen verdient, durch diese  

„Extrem viel Boden verbrauchen Einkaufs- 
zentren, Fachmarktzentren und große  

 
enorme Verkehrserreger, Energiefresser  

 

durch ihre maßstabssprengende Dimension.“

6  
 

 
 



F 

 

des Siedlungsraumes auf der 

die Erhaltung und Entwicklung des 
 

 

Ortskerne – obwohl in einer sehr 
strukturstarken Region liegend – un-

-
-

-
-
-

grund der Alterung der Bevölkerung 

Trend sich ohne wirksame Gegen-

 
 
 

Revitalisierung des Baubestandes  

 

-

 
 

Wohnbauförderung, wo nunmehr 
-

rung der Wohnhaussanierung und 

 
 

 

 auf Regionsebene, der/die 

eines Leerstands- und Nachverdich-

-

Abwicklung der Gebäudesanierung 
 

 
Auch ehrenamtliche  

, wie sie bereits in Rheinland-

„Erste Ansätze einer  

Umsteuerung finden 

sich bei der Gestaltung 

der Wohnbauförde-

rung, wo nunmehr 

finanzielle Anreize 

bei der Förderung der 

Wohnhaussanierung 

und in Investitionen 

in Zentrumslagen 

(Ortskernzuschlag von 

10.000 Euro) geleistet 

werden.“ 
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F 

-

-

Bebauungsfrist, Vertragsraumord-

-

 angelegt 

-
rung der tatsächlich erforderlichen 

F 

Das gewidmete, aber noch unbebau-

-
nete Bebauung von „innen nach 

wann die nächste Bebauungsetappe 

 

F 

aus dem Flächenwidmungsplan,  
sondern erst aus dem Bebauungsplan 

Gemeinden die Möglichkeit, durch 
 

plänen und Baulandverträgen die 

 
 

 

„Bodenschutzpolitik muss immer 
als „Stop-and-Go-Politik“ angelegt 
sein. Dies bedeutet: Zuerst ist der 
Baulandüberhang abzubauen und in 
einem zweiten Schritt die Mobilisie-
rung der tatsächlich erforderlichen 
Baulandflächen voranzutreiben.“

E
E
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F  

Es wäre auch denkbar, dass auf  
Landesebene  

 
geben werden und deren Einhal-

Kommunen bedeutet, während das 

F  

-
stellt, sich selbst ein -

-
lung vorantreibende Umwidmung 

Kommunalvertretung den Lösungen 

welcher Form eine Abgleichung von 

hat die Gemeinde die Möglichkeit der 
-

F  

In strukturstarken Räumen mit einer 

der Baulandpreise, was mitunter die 
-

landerwerb vor Ort immer mehr 

Gemeinden -
-

F -

 
einer derart siedlungsdynamischen 
Region, wie es das nördliche Burgen-

 
 

 
 

 
die Widmungsentscheidungen das  

-
-

der regionalen Ernährungssicherheit 
 

 

-

Agrarstruktur einerseits und der 
-

Boden andererseits abgeglichen wer-

 
-

-
hördlichen Begutachtung seitens der 

 
 

der Regionalplanung  
 ausgewiesen 

im Flächenwidmungsplan absolute 

die im besten Fall durch eine Hecken- 

„In strukturstarken 
Räumen mit einer 
hohen Nachfrage 
nach Bauland führt 
die Reduktion des 
Baulandangebots zu 
einem unerwünsch-
ten Ansteigen der 
Baulandpreise.“
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F 

Das Burgenländische Raumplanungs-
-
-

den an, im Fachjargon sogenannte 
-

landerwerb durch die Gemeinde, 
eine Befristung der Bebauung und 

-

unverständlicher ist es, dass es nach 
wie vor im nördlichen Burgenland 
Kommunen gibt, die beispielsweise 

-
dem weitere Baulandwidmungen 
ohne Baulandvereinbarungen be-

Vorgangsweise, dass davon vor al-

-

-

 oder -
-

 auf Vertrags-

Flächen im Gemeindegebiet oder 

-

F  

Wie in den meisten Landgemeinden 
Österreichs, so auch in denen des 
nördlichen Burgenlands, kam die 
Bebauungsplanung so gut wie nicht 

Gemeinden aber die Möglichkeit, auf 

die Art und Dichte der Bebauung in 
-

Siedlungsform der geschlossenen 

wurde und auch hier das freistehen-

-
organische Ortserweiterungen und 

-
lungskörper wurden Usus, Raubbau 

einhergehender Kostenexplosion bei 

 



einer  
 
-

den   
 

-

 
Um den Bebauungsplan aus  

-
lösen, könnten Transfergelder 
vom Land an die Gemeinden an 
die Erstellung und Anwendung 
dieses Bebauungsplanes gebun-

 
 

F  Vergabe von Baurechten

dass sich auch Landgemeinden 
aktiv in das Geschehen am  
Baulandmarkt einschalten,  

 
 

 
oder ihn durch Dritte bebauen  

baulandvertragsgebundenen  
Abverkauf an Bauwerber oder  

 
währung von Baurechten  

 
 

die Bauwerber auf kommunalem 
Grund ihr Bauvorhaben realisie-

Vorgangsweise ermöglicht eine 
beschleunigte Bebauung und kann 
so Bewegung in den eingefrorenen 

auf Landesebene einen  

die jeweilige Gemeinde die Liegen-



F 

Die meisten Fehlentwicklungen in Ge-

 
 
Es gibt aber detaillierte Studien  

 
 

 
Auch wenn die Siedlungserweiterung 
in sehr geordneter Weise vor sich geht, 
ist die Neubebauung eines Gebietes 

-

 
 
Die Ausgaben sind insbesondere bei 
ungeordneter Bebauung wesentlich 

-

-

-
-

der Bund ab, der eine Steuer auf den 
 
-

 
 

 
-

nicht raumordnerischen, sondern in 

 
des Landes erheblich eingeschränkt, 

„Das Burgen- 
ländische Raumpla-
nungsgesetz wurde 
ansatzweise in die-
sem Sinne novelliert. 
Jetzt muss auch die 
Planungspraxis in 
den Gemeinden und 
in der Region daran 
reifen.“

7  
 

Die hier genannten Verbesse-
rungsvorschläge im Dienste der 

durch ungeordnete Siedlungsent-
-

-

 
 

 
wurde das Burgenländische Raum-

den Gemeinden und in der Region 
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Naturschutz in der   
Region Leithagebirge – Neusiedler See

Kathrin Lemmerer 
(Umweltdachverband)

FACHBEITRAG 

„Verkehrslärm und 

Verkehrsmortalität 

scheinen die Haupt-

gründe für den Rück- 

gang von Populations- 

dichten bei Brutvogel- 

arten zu sein. Abhängig  

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 Lärm- 

belastung über weitere 

Strecken aus.“

1 EINLEITUNG
Das Gebiet Leithagebirge – Neu-
siedler See ist geprägt von einer 

-

die durch die Verkehrs- und Sied-
lungsentwicklung in der Region 
jedoch zunehmend unter Druck ge-
rät. Vor diesem Hintergrund wurde 
der vorliegende Fachbeitrag dem 
Umweltdachverband im Dezember 
2014 vom Verein „Pro Region Neu-

bestehenden Schutzgüter und 
-

chen Rahmenbedingungen sowie 

Auswirkungen von Verkehrsprojek-

regionale Entwicklung sind in der 
Region von höchster Aktualität. 

-
-

wurden die Inhalte des Berichtes 

Recherche wurden in erster Li-

Schutzgebietsmanagementpläne 
 

im Gebiet herangezogen.
-

nären Gesamtbericht soll dieser 
Fachbeitrag Entscheidungsträge-

-
grundlage dienen und Chancen 
und Bedrohungen der Region im 
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„Natur ist eine der Hauptkate-
 

tegie unterstreicht die Be-

und der Schutzgebiete für den 
Tourismus und formt die Erwar-
tungen von Gästen. Ein zuneh-
mender Ausbau von Straßen 
und erhöhtes Verkehrsauf-

Begleiterscheinungen sind mit 

der Region nicht vereinbar und 

Tourismusregion auf mehreren 

Der erste Teil des Fachbeitrages Natur-
schutz konzentriert sich auf die beste-
henden Schutzgebiete in der Region, 
ihre Schutzgüter sowie auf die Ökosy-
stemleistungen und deren Bedeutung, 
besonders für die Sektoren Landwirt-

 

Die Region Leithagebirge – Neusiedler 
See ist von herausragender natur-

-

-

sind hier vertreten und unterstreichen 
-

Diese Schutzgebietskategorien sowie 
die naturräumlichen Grundlagen bilden 

-

Im Rahmen des ersten Teiles des Fach-
beitrages wird daher beginnend bei den 
Schutzgütern exemplarisch die Relevanz 

deren Wirkung beschrieben. Jede dieser 
Schutzkategorien deckt andere Aspek-

te ab. Während Natura 2000-Gebiete 
einen stark schutzgutbezogenen Schutz 
und damit einen stark technisch natur-

decken Naturparke wiederum völlig an-

naturnahen regionalen Tourismus ab. 
Die Nominierung und Ausweisung un-
terschiedlicher Schutzgebietskategorien 
und die Dichte der hier z.T. übereinan-
derliegenden Gebietskulissen stellen 

-
keit der Region dar.  

Neben den Schutzkategorien widmet 

Ökosystemleistungen und deren Ge-
-

Im Rahmen des zweiten Teiles des 

auf Natur, Ökosystemleistungen und 
Lebensqualität durch den Verkehr 

 

-
naler und europäischer Vorgaben und 

2 

©
 C

hl
oé

 T
ho

m
as
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Rahmenbedingungen wird dabei Be-
zug zu verkehrsrelevanten Fragestel-
lungen genommen. Zentrale Aspekte 
dieses Teils des Beitrages sind die 

-
bensraumzerstörenden Maßnahmen 

-
-

der Verlust von Ökosystemleistun-

und Tourismus bedeutet.  

Des Weiteren widmet sich der Bei-
-

raumvernetzung beziehungsweise 
-
-

schneidungen und den damit ver-

-

und Ökosysteme. Besonders die 

-
-

-

In den abschließenden Teilen drei 

Bedrohungsszenarien für die Region 
in Bezug auf Verkehrsprojekte aus 
naturschutzfachlicher Sicht heraus-
gearbeitet und Chancen, Herausfor-
derungen und Handlungsempfeh-

 

-

Verletzung der einzelnen Schutzkate-
-

tung des UNESCO Weltkulturerbes 
lediglich eine „Ächtung“ und Ab-
erkennung des Prädikates zur Folge 

Schutzzwecks von Natura 2000 sogar 
zu einem Vertragsverletzungsver-

-

Verurteilung durch den Europäischen 
-

 

Noch besteht in der Region Hand-

nützen und gemeinsam mit einer 
vorausschauenden Siedlungsplanung 

 
 

zu setzen. Im abschließenden Teil 
werden daher kompakte Handlungs-
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Die Region zwischen Eisenstadt 
und Neusiedl sowie die Gemeinden 

stellen ein veritables Naturkleinod 

Kategorien von Schutzgebieten in 
der Region. So wurden der Neusied-

Weltkulturerbe ernannt. Bereits im 
Jahr 1977 wurde der Neusiedler See 
von der UNESCO als Biosphärenpark 
anerkannt. Zudem ist das Gebiet das 
größte der 19 heimischen Ramsar-
Gebiete und steht somit seit 1982 

als Feuchtgebiet unter besonderem 
Schutz. Im Garten Pannoniens – 
zwischen Alpen und Puszta – liegen 
außerdem die Natura 2000-Gebiete 
Neusiedler See – Nordöstliches  

Puszta und Heide sowie die Natur-
parke Neusiedler See – Leithage-

dieses Prädikat unter 48 anderen 
heimischen hervorragenden Na-
turräumen tragen. Ferner wurden 
der Neusiedler See und seine Um-
gebung auch als Natur- und Land-

Der grenzüberschreitende Steppen-
-

 
im Westen und dem westlichsten 

-
ebene – dem Seewinkel – im Osten 

 
-
-

 
 

 

Europas. 

 

3 REGION  

 
 

KULTURJUWEL

Acht unterschiedliche Schutzgebietskategorien 
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Natura 2000-Gebiete
 
Natura 2000 ist ein europaweites 
Netzwerk an Schutzgebieten mit dem 

-
me und Arten in der europäischen 

Natura 2000-Gebieten sind zwei EU-

-

-
 

 

-

von Arten und Lebensräumen als Na-
tura 2000-Gebiete ausgewiesen. 

Natura 2000-Gebiet  
„Neusiedler See – Nordöstliches 

Seit 2013 besteht das nach FFH-Richt-
linie und Vogelschutzrichtlinie verord-
nete Natura 2000-Gebiet „Neusiedler 
See – Nordöstliches Leithagebirge“ 
mit einer  Fläche von über 57.000 
Hektar. Wie im Standarddatenbogen 

-

-

reicht. Am Kreuzungspunkt der pan-
nonischen und alpinen Großland-

-

-
rane Floren- und Faunenelemente 
vor allem an den südexponierten 

Im Zentrum des Gebietes liegt der 
Neusiedler See mit einer Ausdehnung 
von rund 320 Quadratkilometern. 

Dabei handelt es sich um den größ-

Röhrichtsaums rund um den See ist 
sehr uneinheitlich. Die breitesten Ab-

von Leithagebirge und Ruster Hü-

Leithagebirge und Ruster Hügelzug 
bilden die westliche und nordwestli-
che Umrahmung des Seebeckens und 
zugleich des Natura 2000-Gebietes. 
Der größte Teil des Leithagebirges und 
kleinere Teile des Ruster Hügelzuges 

 
-

deckt. In den Randlagen überwiegen 

die vor allem am Ruster Hügelzug 
 

-
tung und Bekanntheit hat das Gebiet 

 
-

gebieten Europas. Eine ganze Reihe 
von Arten hat hier ihren einzigen 
Brutplatz in Österreich. Von vielen 

„Herausragende inter-

nationale Bedeutung 

und Bekanntheit hat 

das Gebiet für seine 

Vogelvielfalt. Es be-

herbergt zum Teil in-

ternational bedeuten-

de Bestände von Was-

ser- und Schilfvögeln, 

Steppenvögeln und 

Arten extensiv genutz-

ter Kulturlandschaften 

und zählt zu den wich-

tigsten Vogelgebieten 

Europas.“
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Neusiedler See die größten Einzel-

Die Salzlacken stellen überregional 

und Watvögel dar. Im Herbst und 
Winter halten sich Tausende Grau- 
(Anser anser) (Anser albifrons) 
und Saatgänse (Anser fabalis) im 

sowie Rastplätze Österreich nach 
-

tretende Zugvogelarten der Vogel-
 

und Ruster Hügelzug stellen eben-

-
ker (Caprimulgus europaeus) -
specht  und 
Halsbandschnäpper (Ficedula albicol-
lis) kommen hier vor. Die abwechs-

auch im Seewinkel beherbergt u.a. 

Weißstorch (Ciconia ciconia)
(Upupa epops)

 
(Sylvia nisoria)
(Saxicola torquata) und Neuntöter 
(Lanius collurio).

Diversität an Lebensräumen und die 
kulturelle Entwicklung als Ursache 

-
nen dieses Gebiet als einen Natur-

Natura 2000-Gebiet „Siegendorfer 

Das nach FFH-Richtlinie ausgewiese-
ne Natura 2000-Gebiet „Siegendor-

des Ruster Höhenzuges und gliedert 
 

-

Trockenrasen und Feuchtwiesen  

-

 

 
Die Bedeutung des Gebietes liegt im 
Vorkommen sandliebender Trocken-

-

 

Zur Erhaltung dieser großteils sekun-

überaus wertvollen Trocken- und 
Halbtrockenrasen ist ein Beibehalten 

-
weidung der Trockenrasen und Mahd 

Sicherung bzw. Verbesserung des Er-
haltungszustandes. Die Trockenrasen 
werden in mehrjährigem Wechsel 

der Wiesen werden jedes Jahr im 
-

vorzuheben ist auch das Vorkommen 

citellus) und eines schön ausgebilde-

communis) im Bereich der Sandpusz-
-

„Hervorzuheben ist auch 
das Vorkommen einer 
Zieselkolonie (Spermo-
philus citellus) und eines 
schön ausgebildeten 
Wacholderbestandes 
(Juniperus communis) im 
Bereich der Sandpuszta.“   
Amt der Burgenländischen  
Landesregierung, 2014
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Grenzüberschreitendes 
Ramsar-Gebiet  
„Neusiedler See – See- 

Ramsar-Gebiete werden entsprechend 

-

-
-

Förderung der Erhaltung von Feuchtge-
 

Mit über 44. 000 Hektar ist das Gebiet 
Neusiedler See  – Seewinkel Österreichs 

die Grenze nach Ungarn erstreckt. 

Sees. 
Ein großer Teil der Fläche gehört auch 

Seewinkel“. Der Naturraum besteht 

haben hier Standorte. 

2009 wurden die bestehenden Ram-
sar-Gebiete zum „Grenzüberschrei-
tenden Ramsar-Gebiet Neusiedler See 

UNESCO Welterbe  
 

Fertö / Neusiedler See

 
Ferto-tó–Neusiedler See wurde 2001 

-
nommen. Die Bedeutung des Welter-
begebietes wird im Managementplan 

-
-

-
ger und besonderer Schönheit und stellt 

-
türlichen Umwelt in Symbiose lebenden 

-
renpark ausgewiesene Ramsar-Gebiet 

-

historisches Zentrum unter Denkmal-

und Winden und die dazugehörigen 
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Neusiedler See – Seewinkel

Der grenzüberschreitende Steppen-
-

winkel wurde 1992 gegründet. In 
-

möglichst ungestört entwickeln kann 
-

-
winkel gemäß  Kategorie II der IUCN 

 

-

Erhalt großer natürlicher und natur-
naher Gebiete mit ihren großräumi-

und ökologischen Merkmalen dient. 

-
 

Bildungs- und Erholungsmöglich-

Quadratkilometern über Teile des 
Nordburgenlands und Westungarns. 

etwa 9600 Hektar und besteht aus 
-

periodisch austrocknenden Salzla- 

-

 
 

 
-

nahme der Bewahrungszone Waasen 
-

schutzgebietes Neusiedler See und 
Umgebung und schließen zehn ehe-

der Burgenländischen Landesregie-
rung 2014).

 
Biosphärenpark  
Neusiedler See 
Der Biosphärenpark Neusiedler 
See wurde 1977 gegründet. Die 
„Biosphärenpark“-Auszeichnung 
wird von der UNESCO im Rahmen 
des Programmes „Man and the Bio-

Biosphärenparks sollen gemeinsam 
mit der lokalen Bevölkerung Konzep-

Entwicklung der Region erarbeitet 
und umgesetzt werden. Biosphären-

F -

Erhaltung der biologischen und 
 

F  Entwicklung und Förderung 
-

lich und sozio-kulturell nach-
-

nutzung.

F  
Umweltbeobachtung und Bil-

Verstehen der Wechselwir-
kungen zwischen Mensch und 
Natur.

-

sollen Biosphärenparks nach den 
Kriterien der UNESCO in eine 

-

jeweils unterschiedliche Ziele im 

2014).
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Naturschutzgebiete 
 

-
schen Naturschutzgesetzes zeichnen 
sich Naturschutzgebiete durch völli-
ge oder weitgehende Ursprünglich-
keit aus und gewährleisten den Ab-

-

-

Region Leithagebirge – Neusiedler 
-

-
 

 

Zu den wesentlichen Schutzgütern 
zählen artenreiche Trockenrasen und 

So werden die Trockenrasen in den 
Naturschutzgebieten Hackelsberg 
und Jungerberg zu den schönsten 
Trockenrasen Österreichs gezählt. 
Das Gebiet war bereits bei Botani-

-

in den übrigen Landesteilen ausge-
storben sind. Auch der Goldberg bei 
Schützen am Gebirge ist ein Rück-

begleitend vorkommende Tierarten 
-

-
schutzgebiet „Neusiedler 
See und Umgebung“

-

besondere Bedeutung haben oder 
die historisch oder archäologisch be-

-

-

naturnahe Landnutzung zeichnen 

der Burgenländischen Landesregie-

Naturparke

-
-

von Wissen über die Natur beson-
ders gut eignen. In der Region am 

 
es zwei Naturparke.

Naturpark „Neusiedler See – 

diesem Teil des Naturraums Neu-
siedler See eine hervorragende 

Weingärten zwischen dem Höhen-
rücken aus Kalksandstein und dem 

größtem Steppensee mit naturna-

und Feuchtwiesen gestalten ein ab-

mit zahlreichen kulturhistorischen 
Sehenswürdigkeiten. Der Naturpark 
wurde 2006 unter Zusammenarbeit 

-

-

schützte Neusiedler 

See-Gebiet weist 

eine für Österreich 

einzigartig aus- 

gestattete Land-

schaft auf.“
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Der 2006 gegründete Naturpark 
-

meinden und liegt am Ostrand des 

durch die Gebirgszüge des Öden-
burger- und des Rosaliengebirges 

-
bare Wulkatal geprägt. Hecken und 

-

Hügelland“ beherbergt das größte 
-

eule in Österreich. Folgende Gemein-

2014). 

 

 

Biodiversitätshotspots an  
 

und pannonischem Raum

Wie bereits im ersten Kapitel aus-
 

Region Leithagebirge – Neusiedler 

sich durch die besondere Lage als 
westlichster Teil des Pannonischen 

alpinen und pannonischen Großland-

-
gen. Viele Arten und Lebensräume 

Vorkommen und sind die westlich-
sten Vertreter weiter östlich gelege-
ner Verbreitungsgebiete. An südex-

mediterrane Faunen- und Florenele-
mente. Daher ist das gesamte Gebiet 

 

auch durch die jahrhundertelange 
Wechselbeziehung von Mensch und 
Natur in Form extensiv genutzter 

 
 

genannt werden:

 
paradies Neusiedler See 

Der Neusiedler See ist der west-
lichste Steppensee und beherbergt 

-
zahl an Arten und Schutzgütern. 
Herausragende Bedeutung haben 
der See und seine Umgebung als 

-
tendsten Wasservogelbiotope Mit-

bietet hunderten Vogelarten Lebens-
raum und ist wie bereits erwähnt 
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Schutzkategorien – u.a. Natura 2000 

Biosphärenpark – geschützt.  

Sees ist der größte geschlossene 

-

zahlreiche geschützte Vogelarten. 
Die Kolonien der großen Schreitvö-

(Casmerodius albus
Purpur- (Ardea purpurea) und Grau-
reiher (Ardea cinerea) sowie der 

(Platalea 
leucorodia) zählen zu den Besonder-
heiten des Gebietes. Für Graugänse 

Brutplatz von herausragender Be-

-
bestand Österreichs. Zudem leben 

-
seggenbeständen – Zwerg- (Sorex 
minutus) (Neomys anomalus) 
und Wasserspitzmaus (N. fodiens) 

-

Extensiv genutztes  
 

Weiden und Salzlacken  
im Seevorgelände

Das dem See vorgelagerte Mosaik aus 

periodisch austrocknenden Salzlacken 

-
sentlich zur hohen Biodiversität der 
Region bei. Auch bei Jois und Oggau 

bedeutende Salzstandorte wie im 

-

-

beobachtet wird.

-
ßen Anzahl an Brut- und Zugvögeln 
als Lebensraum und beherbergt 
viele Gänse- und Entenarten. Sä-

den Lacken ihr einziges Brutvorkom-
men in Österreich. Wiesenbrüter 

-
-

-

Der Bereich der Salzlacken zeichnet 
-

zählen beispielsweise  die Salzaster 
-

Salzstandorte im Binnenland sind 

und bilden am Neusiedler See die 
-

Wärmeliebende Eichen-
wälder und Trockenrasen 
an den Abhängen des  
Leithagebirges

Das bis knapp 500 Meter hohe Leitha-

beherbergt vorwiegend Eichen-Hain-
buchenwälder (Quercus–Carpinus). 
Als mediterrane Florenelemente sind 
Flaumeichen (Quercus pubescens)
Mannaesche (Fraxinus ornus) und 
Perückenstrauch 

Gebiet ist auch als Natura 2000-Ge-
biet „Neusiedler See – Nordöstliches 
Leithagebirge“ ausgewiesen.

sich teilweise Trockenrasengebiete 
von besonders hoher naturschutz-
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Hackelsberg und Jungerberg – sowie 

Hänge des Hackelsberges und Jun-
gerberges weisen dichte Vorkommen 

beherbergen ein artenreiches Mo-
saik aus primären und sekundären 

-

medius) und Halsbandschnäpper 

Sand- und Trockenlebens-

Puszta und Heide

Das nach FFH-Richtlinie geschützte 

Puszta und Heide“ enthält beson-
ders ausgebildete Sand-Trocken-

-
menden Arten zählt beispielsweise 

-

jahrhundertelanger Beweidung ge-

steppenähnliche Lebensgemein-

Neben den von trockenen Bedingun-

Gebietes beitra

 

-
-

wie Baumreihen oder Feldgehölze 

-

beherbergen.  

Die reich strukturierten Hangberei-
che des Leithagebirges im Westen 
der Region Neusiedler See  bieten 

-
(Lanius 

collurio) (Sylvia 
nisoria) und Blutspecht -
pos syriacus) im Natura 2000-Gebiet 
„Nordöstliches Leithagebirge – Neu-

-

-

auch Trockenrasen entwickeln und 
eine Vernetzung zu den bedeuten-
den Trockenrasenstandorten an Jun-
ger- und Hackelsberg herstellen. 
 
Im Managementplan des Natura 

-

einzelnen Elemente werden darin 
genannt. 

unter anderem durch zunehmende 
Verbauung von Flächen und Inten-

Neophyten können die Strukturen 

Neophyten wird von Suske et al. 

genutzter Acker- und Weinbauge-
biete im Westen werden die Anlage 

-
gen durch Einzelbäume und Einzel-

„Neben den von  
trockenen Bedingungen 
geprägten Lebensräu-
men finden sich hier 
auch auch feuchte Salz-
sumpf- und Pfeifengras-
wiesen, die zur Vielfalt 
des Gebietes beitragen.“  
EEA, 2014
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Besonders schutzwürdige 

Lebensräume

Schutzgüter von gemein-

nach FFH- und Vogel-
schutzrichtlinie 
 

und Lebensräume nach FFH- und 
 

Erklärungen der Richtlinien siehe  
-

ragenden naturschutzfachlichen 
Wert des Gebietes:  
 

-

-

Anhängen I und II der FFH-Richtlinie 
im Rahmen der Natura 2000-Gebiete 
„Neusiedler See – Nordöstliches  

Puszta und Heide“ geschützt. Zu den 
prioritären Lebensraumtypen zählen  
z. B.  die „Pannonischen Salzsteppen 

 
 

Flaumeichen-Wälder“. Prioritäre  
Arten im Gebiet sind u. a. die Spani-
sche Flagge (Callimorpha quadripunc-
taria)
(Artemisia pancicii) -

-

Das Natura 2000-Gebiet „Neusiedler 
See – Nordöstliches Leithagebirge“ 
ist ein herausragender Vogellebens-
raum und beherbergt insgesamt 51 

Vogelschutzrichtlinie geschützt sind. 
Für diese Arten müssen Schutzgebie-
te eingerichtet werden. Dazu zählen 

(PLatalea leucorodia)
Säbelschnäbler (Recurvirostra avo-

(Pandion haliaetus) 
Ficedula 

albicollis) -

Darüber hinaus müssen die EU-Mit- 
-

„Maßnahmen hinsichtlich ihrer Ver-
-

rungsgebiete sowie der Rastplätze in 

 
Zu diesem Zweck messen die Mit-
gliedstaaten dem Schutz der Feucht-
gebiete und ganz besonders der 

-
gebiete besondere Bedeutung bei 

den gelisteten Zugvogelarten zählen 
beispielsweise Grau- (Anser anser)
Bläß- (A. albifrons) und Saatgans (A. 
fabalis) oder zahlreiche Entenarten 
wie Knäk- (Anas querquedula)
(Anas crecca) (Aytha ferina) 
und Kolbente -

„Insgesamt 21  

Lebensraumtypen, 

darunter 11 von  

prioritärer Bedeutung,  

27 Tierarten und  

5 Pflanzenarten sind 

nach den Anhängen  

I und II der FFH-Richt-

linie im Rahmen der 

Natura 2000-Gebiete 

Neusiedler See – Nord-

östliches Leithage- 

birge und Siegendorfer  

Puszta und Heide  

geschützt.“



193

Schutzgüter in schlechtem 

17-Bericht der FFH-RL)

Die EU-Mitgliedsstaaten sind nach 

sechs Jahre einen Bericht über den 
Erhaltungszustand der Lebens-
raumtypen und Arten der Anhänge 
und über die Auswirkungen der 
Erhaltungsmaßnahmen in Natura 
2000-Gebieten an die Europäische 

 

-

-
bensraumtypen und Arten in den 
Natura 2000-Gebieten der Region 

-
stand. Diese Ergebnisse unterstrei-
chen die Sensibilität der Schutzgüter 
in der Region und die Verantwor-

 

einige Lebensraumtypen in ungün-

-

F Pannonische Salzsteppen und 
Salzwiesen 

F -
sche Gebüsche 

F Lückiges pannonisches  

 

F Naturnahe Kalk-Trockenrasen 
und deren Verbuschungsstadi-

 

bemerkenswerten Orchideen) 

F Subpannonische Steppen-
Trockenrasen 

F  

F -

-
nion caeruleae) 

F Magere Flachland-Mähwiesen 
-

 

F Auen-Wälder mit Alnus glu-

Salicion albae)

F Pannonische Wälder mit  
Quercus petraea und Carpinus 
betulus 

F Pannonische Flaumeichen-
Wälder 

F Euro-Sibirische Eichen- 
Steppenwälder 
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Rote Liste –  
Arten in der Region
Rote Listen geben durch verschiedene 

-
dungsgrad von Arten und Lebensräu-
men. Für Österreich gibt es verschiede-

-
liche Tiergruppen und Biotoptypen 

-
 

dass die Region Leithagebirge – See-
winkel eine hohe Dichte teilweise 

-
ner Tiergruppen und Biotoptypen 
beherbergt. 

Liste im Gebiet  

„Aussterbewahrscheinlichkeit pro 
-

en entsprechen den IUCN-Bezeich-

F
1

F
EN2

F  
3

F  

Vögel: 

F 
F

F

F 
F
F -

F

F

VU (Vulnerable): gefährdet

2 EN (Endangered): stark gefährdet

-
sterben bedroht

 

F -

F

F
VU

F

F

 
der Roten Liste im Gebiet  

-

die jeweils mit den IUCN-Kategorien 
korrespondieren4  

F

von vollständiger Vernichtung 
bedroht! 

F Salzwiesen und Salztrockenra-

Verbreitungsschwerpunkt an 
den Salzlacken des Seewinkels

F
-

schwerpunkt im Seewinkel
F

-
schwerpunkt im Seewinkel

F
zerstreute Vorkommen im  

4 „von vollständiger Vernichtung 
bedroht“: korrespondiert mit der 
IUCN-Kategorie „CR“

 „stark gefährdet“: korrespondiert 
mit der IUCN-Kategorie „EN“

 „gefährdet“: korrespondiert mit  
der IUCN-Kategorie „VU“
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Ökosystemleistungen  
als Lebensgrundlage  

in der Region 

Ökosystemleistungen wurden im 
Millenium Ecosystem Assessment 

Ökosystemen beziehen. Dazu gehö-

regulierende Leistungen wie die 
-

Leistungen wie Bodenbildung und 

und andere nichtmaterielle Lei-

auch in der Region Neusiedler See 
– Leithagebirge von höchster Bedeu-

-
-

 

technische und kulturelle Lösun-

diesen Ökosytemdienstleistungen 
abhängig. Sie sind Voraussetzung 

-
heit und grundlegenden materiel-
len Gütern. Zudem haben sie eine 

Änderungen oder Verluste dieser 
„Dienstleistungen“ können enorme 

-

Kosten verbunden.  

Die Kombination aus einerseits im-
mer größer werdenden Ansprüchen 
an Leistungen der Ökosyteme und 
andererseits deren Degradierung 
beeinträchtigen die Möglichkeiten 

und verringern auch die Optionen 
und Ressourcen im Falle von Na-
turkatastrophen. Ökosysteme mit 
einem guten Management bergen 
weniger Risiken und sind weniger 

 

Die Bedeutung der Ökosystem- 
 

-
-

naler Schutzziele immer stärker ins 
Zentrum. Sowohl in der Biodiversi-
tätsstrategie der EU als auch in der 
österreichischen Biodiversitätsstra-
tegie werden der Schutz und die 
Wiederherstellung der Ökosystem-
leistungen an erster Stelle genannt 

 

-

gebirge – Seewinkel 

beherbergt eine hohe 

gefährdeter Arten 

verschiedener  

Tiergruppen und 

Biotoptypen.“
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der Region Neusiedler See

eigenen Studie die Ökosystemleistungen in 
der Region Neusiedler See und Umgebung 
und verwenden in ihrer Untersuchung das 

-

-

-

-
 

 
 

-

und Leistungen analysiert. 

In der Studie wird zwischen -
 und -leistungen unterschieden. 

 
-

-
gen.  sind alle Güter 

-
benserhaltung bereitstellen. Dazu gehören 

-
stungen kultureller Elemente und Bauwer-

 

-

-

Hügelgebiete werden hier kurz um

 
und Leistungen

Erhaltung eines Ökosystems und alle an-

-

-

die Hügelgebiete mit Ruster Höhenzug 

Klima- und Wasserregulierung von großer 

-

-
tor im Gebiet darstellt. Ebenso bedeutend 

-
rung im Gebiet sorgt. 

 
und Leistungen

-

Umweltbedingungen. Auch viele später 

„In einer umfassenden 
Untersuchung wurden 
im Gebiet prägende 
Landschaftsformen 
identifiziert und ihre 
Funktionen und  
Leistungen analysiert.“ 
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Gebiete gehören zu großen Teilen 
auch zu geschützten Gebieten und 

-
ragende Habitate. Auch die niederen 

-
biete wurden in dieser Kategorie als 

 
und Leistungen

-

-
-

etc. Neben Habitat- und Regulie-
rungsleistungen zeigte die Analyse 

Kategorie der Versorgungsleistungen 

Bestände von Eichen-Hainbuchen-
wäldern mit Vorkommen von Flaum-
eichenwäldern und kleineren Wie-

 
und Leistungen

ermöglichen Natur- und Kulturland-

kulturelle und künstlerische Entwick-

Zwecke. Diese Leistungen werden 
in der Region besonders durch das 
Gebiet von See und Seevorgelände 

Bildung und Forschung eine zentrale 
Rolle spielt.

 
und Leistungen

-
-

durch Umwandlung natürlicher  
Syteme erst möglich machen. 

-

becken mit See, 

Schilfgürtel sowie 

angrenzende Ge-

biete gehören zu 

großen Teilen auch 

zu geschützten Ge-

bieten und bietenfür 

viele Arten heraus-

ragende Habitate.“
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Ökosystemleistungen  
 

 
und Tourismus

Region von Leistungen ihrer Natur- 

-
-

-

Erosion und Hochwasser stellen einen 

und stehen in enger Wechselwirkung 

 
mit intakten Ökosystemen

ist unter anderem abhängig vom 

Bestäubung und Biodiversität – Lei-
stungen die „kostenlos“ von Öko- 
systemen erbracht werden. Der Ver-
lust von Ökosystemleistungen durch 
zusätzliche Verbauung mit weitrei-

-

mehr umkehrbar. 

und Bodenerosion

-

-
-

und Bodenstruktur sind weniger an-

Wind und Wasser und vermögen bei 

Wasser zurückzuhalten. Der Erhalt 
-

menten wie Hecken ist daher auch 
als Schutz vor Hochwasser und Bo-

-
-

 
den regionalen Tourismus
Der Tourismus in der Region ist stark 

-
lichkeitsarbeit wird eine reizvolle 

kombiniert mit Naturerlebnissen und 

beworben. Diese Erwartungen wer-
den damit auch bei BesucherInnen 

-
-

nicht vereinbar und schaden damit 

auch Kapitel 2) 

In den letzten Jahrzehnten hat sich 
ein Wandel vom typischen See-Tou-
rismus zu einer diverseren Form des 

-

M
M

„Landwirtschaftliche Bewirtschaftung ist unter  
anderem abhängig vom Lokalklima, von fruchtba-
rem Boden, funktionierenden Wasserkreisläufen, 
Bestäubung und Biodiversität – Leistungen die  
‚kostenlos‘ von Ökosystemen erbracht werden.“
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-
 

Besuch in der Region sind. Auch bei 
 

-
turelle Veranstaltungen wie die See-

der Region zu einem wesentlichen 
Teil abhängig von der besonderen 

-

Neusiedler See Tourismus GmbH 

und Gesundheit zu den Kernberei-

stehen die verschiedenen Schutzge-

-
erbe zu Naturparken und Biosphä-
renpark in Verbindung mit Exkursi-
onsangeboten und Vogelbeobach-

die Natur- und Kulturwerte mit ihren 

-

Auszeichnungen wie UNESCO-Welt-
kulturerbe oder Biosphärenpark 
würde den Tourismusbetrieben eine 
wesentliche Grundlage entziehen 

Einbußen zur Folge haben.

Chance für eine  

Das Gebiet hat auch Potenzial sich 
zu einer anerkannten Modellregion 

der unter Einbeziehung der lokalen 

Naturschutz in Einklang zu bringen. 
-

lungsmöglichleiten stützen sich 

Natur- und Kulturerbe der Region 

Umgang mit diesem umsetzbar. 

„Kaum eine Sache 

hat die Freiheit 

des Individuums so 

erweitert wie das 

Auto. Aber kaum ein 

Gegenstand hat in 

solchem Maße Pro-

bleme für die indi-

viduelle Freiheit der 

Menschen geschaf-

fen wie das Auto.“ 

 

präsidenten Walter Scheel
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Rahmenbedingungen 

EU-Richtlinien 

Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie  
und Vogelschutzrichtlinie

Schutz von Arten und Lebensräumen 
 

F Richtlinie 92/43/EWG zur  
Erhaltung der natürlichen 
Lebensräume sowie der wild-

Fauna-Flora-Habiatat-Richtlinie 

F Richtlinie 2009/147/EG des  
Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 30. November 
2009 über die Erhaltung der 
wildlebenden Vogelarten  

 
 

Ziele der Richtlinien – darunter auch 
die Ausweisung geeigneter Schutz-
gebiete im Rahmen des Natura 
2000-Netzwerkes – umzusetzen. In 
Österreich werden die beiden Richt-
linien in den jeweiligen Landesnatur-
schutzgesetzen umgesetzt. 

In den Anhängen der Richtlinien  
werden Arten und Lebensraum- 

-

Schutzgebiete ausgewiesen werden 
müssen. Zusätzlich werden in der 
FFH-Richtlinie prioritäre Arten und 

innerhalb der EU bedroht sind und 
 

Kriterien gelten.

 
Die Wasserrahmenrichtlinie trat im 

-
-
-

-
dung einer Verschlechterung sowie 
der Schutz und die Verbesserung des 
Zustands der direkt von den Gewäs-
sern abhängenden Land ökosysteme 

 

-
weltziele der WRRL erreicht sein 

F Ein „guter ökologischer Zu-
stand“ und ein guter chemi-

-

F ein gutes ökologisches Poten-
zial und guter chemischer  

 
 

veränderte Gewässer  

F ein guter chemischer und men-
genmäßiger Zustand des 

-

abweicht. 

Der „gute ökologische Zustand“ der 
 

-
 

gerichtet. Die Bewertung des  
-

4  
 

#



201

-
 

-

zumindest zu erreichende Quali-
tätsvorgabe. 

Gemäß dem „guten mengenmä-
ßigen Zustand“ des Grundwassers 

Grundwasserneubildungsrate nicht 
überschreiten. 

Der „gute chemische Zustand“ des 

geltenden Qualitätsnormen nicht 
überschreiten und die anthropo-

-
-

2015). 
 
Durch eine Veränderung der  
Artenzusammensetzung und/oder 

-
halt im Zuge von Straßenbaupro-
jekten oder Zunahme von Verkehr 
können die Ziele der WRRL beein-
trächtigt werden. 
 

-
lichkeitsprüfungsgesetz UVP-G 
2000 
Die „Richtlinie 2011/92/EU über die 

-

wird in Österreich im Rahmen des 
-

 
 
Ziel der Umweltverträglichkeits- 

 
Auswirkungen eines Vorhabens 

-

Projektwerber als Planungsinstru-
ment und zur Entscheidungsvorbe-

 
 

-

-
-

Kulturgüter hat oder haben kann 

 

legt den Anwendungsbereich der 
-

Bundesstraßen ist eine UVP vorge-
-

gung schutzwürdiger Gebiete  
oder deren Schutzzweck zu er- 
warten ist.  
 

-

-
hören u.a. sämtliche Schutzgebiete 

-

Naturschutzgebiete und UNESCO-

-

Region Leithagebirge – Neusiedler 
See vertreten sind. 
 

-
ße B 50 Schützen am Gebirge steht 
in der Region Leithagebirge – Neu-
siedler See aktuell ein Verstoß ge-
gen EU-Recht im Raum. Die Straße 

-



202

-
gen wurden allerdings höchst unzu-

 
 

Lebensräume sowie in die Umwelt-
schutzgüter Wasser und Boden und 

Kulturdenkmale. Den Verstoß gegen 
die UVP-Richtlinie teilte auch die 

-
trägen im November 2014. Sie legt 

österreichischer Rechtslage eine Ver-

weil GrundeigentümerInnen oder 

ausgeschlossen wurden. Es ist zu 

Schlussanträgen anschließen wird.  
 

Erkenntnis des Verwaltungsge-

-

die Bewilligung entziehen würde und 
eine Neubeurteilung des Projekts 
notwendig macht.

EU-Biodiversitätsstrategie 
2020 legt übergeordne-
te Biodiversitätsziele und 

Biodiversitätsverlust und Klima- 
wandel werden in der Biodiversitäts-

-
drohungen eingeordnet. Das Kern-

-
schlechterung der Ökosystemdienst-
leistungen in der EU und deren wei-
testmögliche Wiederherstellung bei 

der Europäischen Union zur Verhin-
derung des Verlustes an biologischer 

 
 

die Verantwortungsbereiche und 
beschreiben den Handlungsrahmen 
bis 2020. Dazu zählt die vollständige 
Umsetzung der Vogelschutz- und 

-

2000-Gebieten bilden und die in der 
Region von großer Bedeutung sind. 

-
terung aller nach EU-Naturschutz-
recht geschützten Arten und Lebens-
räume und eine Verbesserung ihres 

 

führung der Um- 

fahrung Schützen 

am Gebirge bedeu-

tet einen gravie-

renden Eingriff in 

wertvolle Lebens-

räume sowie in die 

umweltschutzgüter 

Wasser und Boden 

und gefährdet wert-

volle archäologische  

Kulturdenkmale.“



203

Schutzgüter der Natura 2000-Ge- 
biete Neusiedler See-Nordöstliches 

 
Puszta und Heide.  

von Ökosystemen und ihre Dienst-
leistungen dar. Die Erhaltung und 
Wiederherstellung der Vernetzungs-

-
dere innerhalb und zwischen Natura 

Biodiversitätsstrategie 

 
nahmen im Bereich Verkehr 
und Biodiversität

Die Biodiversitätsstrategie Österreich 
-

und Ökosystemleistungen. Österreich 
-

einkommens über die biologische Viel-

Pläne oder Programme zur Erhaltung 
-

entsprechend anzupassen. Die Biodi-
versitäts-Strategie dient als Handlungs-

NGOs und andere relevante Stakehol-

Erhaltung und Förderung der Biodiversi-
tät gemeinsam umzusetzen.

-
tät und Ökosystemleistungen in den 
Bereichen Raumordnung und Verkehr/
Mobilität ist als eigenes Ziel in der 
österreichischen Biodiversitäts-Strate-

der gesamten täglichen Flächenin-

überörtlichen Raumplanung sowie die 

Durchlässigkeit bei übergeordneten 
Verkehrswegen. 
In der Strategie wird eine Vielzahl  

-

 

bedeuten auch höhere Kosten bei  
Straßenbauprojekten.  
 

-
hören unter anderem: 

F „die Einbeziehung und Berücksich-

der Umsetzung von raumplaneri-
schen und planerischen Instrumen-

 

F  
sitätsrelevanter Ergebnisse von  

 
bei der Umsetzung von Plänen  
und Programmen“ 

F „die raumplanerische Absicherung 
-

raumvernetzungsachsen und  
 

F

-
-

denen Ebenen und Sektoren wie 
-

-
brücken und Untertunnelungen“ 

F  
handlung der Randbereiche und  

-
trassen und Stromleitungstrassen 
als mögliche Wanderkorridore und 
Sonderstandorte unter Berücksich-

 

F „Erarbeitung bundesweiter  
Strategien zur Lebensraumver- 
netzung“

Damit kommen den Umset-
zungsakteuren von neuen 
Verkehrsprojekten zahlreiche 

-

die Region bedeuten können 
-

gige Umsetzungsakteure sind 
die Ämter der Landesregie-

und Gemeinden.
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Die RVS Wildschutz ist seit 2007 
durch Erlass des BMVIT verbind-

ASFINAG und den Landesbaudirek-
-

richtungen dienen der Vermeidung 

der VerkehrsteilnehmerInnen und 

2007). Die Richtlinie ist in der Region 
von großer Bedeutung da mit dem 
Alpen-Karpaten-Korridor ein über-

-
gion Leithagebirge – Neusiedler See 

-
lässigkeit gewährleistet werden muss 

Die Mindeststandards und Richt-

Straßen mit „Vollbarrierewirkung“ 
anzuwenden.  

Kriterien für Vollbarrierewirkung 
 

F
F  

metern oder mehr eingezäunt“
F „Im Grünlandbereich zwischen 

Siedlungen sind auch Barrieren 
mit einer Länge von weniger 
als 2 Kilometern zu berücksich-

Siedlungen sonst bedeutsame 

würden“
F „Straßen mit einem JDTV-Wert 

-
den wenn parallel eine Bahnli-
nie mit 120 bis 300 Zügen/ 24 
Stunden parallel im Abstand 

Landesstraßen und Gemeinde-
straßen mit Vollbarrierewirkung 

und Straßen mit Teilbarrierewirkung 
müssen im Rahmen des Planungs-
prozesses eigens beurteilt werden. 
An Autobahnen und Autostraßen mit 

-

bahnen sind im Grünland Wildzäune 
oder bauliche Anlagen zu errichten.
Bezüglich des Einsatzes und der An-

-

 

und VertreterInnen der Jagd Wild-
schutzeinrichtungen an neuen und 
bestehenden Straßen in die Planung 
miteinbeziehen müssen.  
 
Als Grundlage und Entscheidungs- 

-
zirksverwaltungsbehörden und die 

 

 
je beliebig gewählten Straßenab-

 
richtungen eingerichtet werden.

Grundsätze und Richtwerte
 

Breite und Anzahl werden in der RVS 

-
kung“. Im Rahmen von Verkehrsbau-
projekten müssen die notwendigen 

und naturschutzrelevanten Grund-
-

-

Richtwerte anwenden zu können. 
-

rung von Wildschutzeinrichtungen 

 
genau vorgegeben. 

-
eigneten Wildschutzeinrichtungen 
bedeuten hohe Zusatzkosten bei 
Verkehrsprojekten und müssen  

 
 

bei geplanten Projekten von Beginn 

 
eine der wesentlichsten Maßnahmen 

 

„An Autobahnen 

und Autostraßen 

mit baulich getrenn-

ten Richtungsfahr-

bahnen sind im 

Grünland Wildzäune 

oder bauliche Anla-

gen zu errichten.“
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vorhandener WTP ist. 
Damit wird die Bedeutung lebens-
raumverbindender Strukturen und 
unverbauter Flächen in der Region 
weiter betont. Deren Zerstörung 
– auch an bereits vorhandenen 
Straßen – könnte zu einer Unter-
schreitung der wildökologischen 

neben Verlust von Lebensraum unter 
Umständen auch hohe Zusatzkosten 
durch den Bau von neuen WTP nach 
sich ziehen.

 

Die RVS Amphibienschutz ist seit 

und neu zu errichtende Straßen an-

Ziel des Amphibienschutzes wird in 

von Störungen biologisch-ökologi-

wozu unter anderem die saisonalen 
Wanderungen zwischen den ver-
schiedenen Habitaten zählen. Es 

-
maßnahmen an Straßen immer nur 
Reparaturmaßnahmen darstellen 
und daher nur als Schadensbegren-
zung angesehen werden können.

-
digkeit von Amphibienschutzmaß-
nahmen an bestehenden und neu zu 

Vorgangsweise an  
bestehenden Straßen
An bestehenden Straßen müssen 

-

Naturschutzabteilung) einlangen. 

-

der aktuellen Roten Liste handelt. 

muss eine Voruntersuchung eingelei-

 
-

rungen und den Zustand der be- 
 

 
 

 

F -

Rote Liste) auch in geringeren 
Individuenzahlen“

F „bis zu vier Amphibienarten  

eine Art)“
F „mehr als 1000 adulte  

Individuen“
F „mehr als 4 Arten“

Vorgangsweise beim  

Beim Neubau von Straßen sind be-
reits im Rahmen der Planung Korri-
doruntersuchungen bzw. Vorstudien 

-

müssen. In einem Vorprojekt muss 
eine vergleichende Bewertung der 

-
bienlebensräumen und eine grobe 

-

„Beim Neubau  
von Straßen sind  
bereits im Rahmen 
der Planung Korridor- 
untersuchungen bzw. 
Vorstudien not- 
wendig, die amphi-
bienökologische  
Vorrangsflächen  
ausweisen müssen.“
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Einreichprojekt sind konkrete Am-
phibienschutzmaßnahmen analog 

Wird die Notwendigkeit von Amphi-

-

-
schutzmaßnahmen werden weiters 

-

Tunnel-Leit-Anlagen zu berücksich-
-
-

 

Die Zaun-Kübel-Methode ist nur als 
Notmaßnahme anzusehen und ist 

Rahmen der Voruntersuchung vor-

Einrichtung. 

In Anbetracht der zahlreichen Am-
-

die in der Roten Liste Österreich als 
-

der RVS Amphibienschutz bei Ver-
-

-
bienschutzanlagen ist mit beträchtli-
chen zusätzlichen Kosten zu rechnen. 

-

Schadensbegrenzung handelt und 
zusätzliche Straßenbauten trotzdem 

technische Lösungen nicht voll- 
kommen ausgeglichen werden. 

 
Auswirkungen von Verkehr 

 

Verkehrsmortalität 

Straßen wirken nicht immer als Bar-
riere und zahlreiche Tiere werden 
beim Versuch Verkehrswege zu über-

-
sionen in Straßennähe sind verschie-

zählen Verkehrsmortalität und Ver-

-
ten bei Brutvogelarten in der Umge-
bung von Straßen. Damit kann sich 

-

-

Kapitel 2).

 
Methode ist nur als  
Notmaßnahme anzuse-
hen und ist vor allem für 

Rahmen der Vorunter- 
suchung vorgesehen, 
nicht aber als dauer- 
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durch Verkehrsausbau

-
derrouten zwischen verschiedenen 

-

durch den Ausbau von Verkehrs-

ausgesprochen verletzlich. Straßen 

Amphibienarten und stellen tödliche 
Hindernisse bei ihren saisonalen 
Wanderungen zwischen Winter- und 

Laichgewässern dar.  

Das Gebiet Neusiedler See beher-

(Bombina bombina) -
molch -

(Hyla arborea) -
te (Pelobates fuscus)
(Bufo viridis) (Bufo bufo). 

-

-

-

gehören auch zu den nach Anhang 
II der FFH-Richtlinie geschützten 
Arten. Es handelt sich dabei um Tier- 

-

besondere Schutzgebiete ausgewie-
-

beiden Arten unter anderem die 
Zerschneidung von Lebensräumen 
durch Straßen und die damit ver-
bundene starke Einschränkung von 
Ausbreitungsmöglichkeiten. Bei Stra-
ßen ohne Amphibienschutzanlagen 
werden beim Donau-Kammmolch 

Individuen angenommen. 

Erdkröten haben einen ausgedehn-

ihren Wanderungen zwischen ver-

Wanderstrecken von und zu den 
Laichgewässern ohne Schutzmaß-

diese an sich weit verbreitete Amphi-
bienart durch den Verkehrsausbau 

 

und Amphibienschutzanlagen mit be-
gleitenden Studien sind notwendig um 

-

Diese Maßnahmen sind jedoch mit 

durch die Zerschneidung von Lebens-

Verlust von Lebensräumen 
und Biodiversität

-
tur hat weitreichende Auswirkungen 

Lebensräume. Mit der Versiegelung 

-

-

immer verloren. Mit dem Bau von 
Straßen werden einerseits Lebens-

in der größeren Umgebung durch 
zahlreiche Faktoren vermindert 

-

nicht-materielle Emissionen wie Licht 
und Lärm verringern ebenso die 

Durch verstärkte  Lichtemissionen 

„Schadstoffe und 

nicht-materielle 

Emissionen wie Licht 

und Lärm verringern 

ebenso die Lebens-

raumqualität, was 

zu einem indirekten 

Lebensraumverlust 

führt.“   
Friedrich & Geldermann, 

2013
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-
-

oxide. Dazu kommen  Umweltbela-
stungen durch Gummiabrieb und Gum-

-

-
rung der Artenzusammensetzung und 

-

  

-
lität kann bei Tieren eine Abnahme der 

-
derungen zur Folge haben und damit 
zu einer Verringerung der biologischen 

-
 

 

-
ben in ihrer Studie eine Abnahme 

-
arten in Abhängigkeit zur Verkehrs-
dichte. Das ist besonders im Gebiet 

-
 

 
projekte. Verkehr kann Verhaltens- 
änderungen wie die Vermeidung 
von Habitaten in Verkehrsnähe oder 
veränderten Gesang und damit 
teilweise eingeschränkte Kommuni-

was wiederum zu einem Rückgang 

kann. Auch der Tod von Tieren durch 

Faktor. Verkehrslärm und Verkehrs-
mortalität scheinen die Hauptgründe 

-
dichten bei Brutvogelarten zu sein. 

Lebensraumtyp wurde in Studien eine 
 

 
wie es auch im Gebiet um den Neu-

Lärmbelastung über weitere Strecken 

Zerschneidung von  
Lebensräumen als  

Biodiversitätsverlust

-
lust von Arten und Lebensräumen 

Wiederherstellung von Verbindun-
gen zwischen Lebensräumen in Form 

-

in der europäischen als auch in der 
österreichischen Biodiversitätsstra-

-
men angewiesen. Nur so können 

-
verzichtbaren Ökosystemleistungen 

 

-

-
men zum Ausgleich verlorener ökologi-
scher Fähigkeiten wesentlich kostspie-
liger sind als Schutzmaßnahmen zum 

 

Gerade das Gebiet Neusiedler See ist 
durch ein Mosaik kleinteiliger Natur- 

-
-

reich zwischen alpinen und panno-

Beziehung stehen und ein sensibles 

entlang unterschiedlicher ökologi-

durch acht verschiedene Schutzkate-
gorien in der Region betont wird.  

Dennoch reichen Schutzgebiete nicht 

„Verkehr kann  

Verhaltensände- 

rungen wie die  

Vermeidung von  

Habitaten in Ver-

kehrsnähe oder 

veränderten Gesang 

und damit teilweise  

eingeschränkte 

Kommunikation bei 

Vögeln zur Folge ha-

ben, was wiederum 

zu einem Rückgang 

von Populations-

dichten beitragen 

kann.“
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den Lebensräumen bestehen bleiben 

auch außerhalb geschützter Gebiete 
zusammenhängende Lebensräume 

 

haben – besonders in diesem natur-

-
räumen und in weiterer Folge die 

-
nen sowie Verkehrsmortalität.

Straßen und Verkehr als 

Durch Straßen kann die Wanderung 
und Bewegung von Tieren unterbun-

-
von sind in der Region besonders 

-
-

auch Pkt. 2) Zahlreiche Tierarten 
-

-

werden. Dazu zählen zum Beispiel 
-

räumige Wanderungen zwischen 

-

2008). Habitate können auch verlo-
-

 

Straßen werden wegen ihrer Ober-

-
ren Hindernissen. Zahlreiche wald-
bewohnende Tiere scheuen diese 

Deckung und meiden die Querung 
 

 

Bestäubern können Straßen eine 
Barriere darstellen. Amerikanische 

-

bedeutende Bestäubungsleistung in 
 

 

daher durch Verkehr und Straßen 
eingeschränkt oder unterbunden 

-
gung behindert werden. 

Begleitende Maßnahmen bei Stra-
ßenbauprojekten wie Lärmschutz-

-
rechterhaltung der Verkehrssicher-

Trennwirkung von Straßen. 

Durch die Trennwirkung und kumu-

diesem Beitrag in Kapitel 2 genann-
ten ökologischen Auswirkungen von 

können Artbestände stark zurückge-

aussterben.

 

-
-

verminderten Austausch von Indivi-

kommen kann. Durch eine geringere 
Variabilität des Genpools werden die 

veränderte Umweltbedingungen – z.B. 
an Veränderungen im Zuge des Klima-
wandels – anpassen können. Durch die 

Wiederbesiedelung von Lebensräumen 
nach dem Verschwinden von Popula-

 
Wanderung und Bewegung  
von Tieren unterbunden werden. 

 
die Straßen nicht überqueren 
können, den Zugang zu  
Ressourcen, Ruheplätzen,  
Partnern oder weiter ent- 
fernten Gebieten verlieren.“
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Unterbrechung bedeutender  
 

In der Region Leithagebirge-Neu-

-

den Maria Ellender Wald über die 
Donau und Marchauen über die 

Waldbereiche des Leitha- und des 
Rosaliengebirges in Österreich und 
die Waldgebiete der kleinen Karpaten 
in der Slowakei ergibt sich ein klarer 
Verbindungskorridor zwischen den al-

-
räumlichen Gegebenheiten gehört 
der Alpen-Karpaten-Korridor zu den 

sowie Siedlungs- und Gewerbegebie-

unterbrochen. Die Erhaltung geeigne-
-

turen und Maßnahmen wie der Bau 

um die ökologische Durchlässigkeit 

Im Rahmen eines eigenen Projekts – 
„Alpen-Karpaten-Korridor Centrope“ 
– wurden Schwachstellen im Biotop-

Maßnahmen zur Wiederherstellung 
und Verbesserung der Durchlässigkeit 
erarbeitet. Zwei wesentliche Engstel-

-
-

 

Legende:
Alpen-Karpaten-Korridor

Wald

Bestehende Grünbrücken

Geplante Grünbrücken

Autobahn

Vorrangstraße

Staatsgrenze

Siedlungsgebiet

Wasserflächen und Flüsse
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die Engstellen in verschiedene  
 

Barrieren detailliert beschrieben  
 

sind u.a. die S31 und die Autobahn 
-

brücken wurden teilweise realisiert 
bzw. sind in Planung. An der Engstelle 
Leithagebirge – Donau-Auen ist die 
A4 Ostautobahn eine einschneidende 
Barriere. Eine Grünbrücke wurde im 

 

Die Abbildung rechts veranschaulicht 
die Wanderbewegungen von Wild- 

Sees zwischen dem AKK im Bereich  

 
 

von Arten. Die Erhaltung der noch  

Durch weitere Verbauungen und 
Hindernisse bzw. durch den Verlust 

herausragenden Wildkorridor werden 
die Wanderung und damit der gene-

-

 
 
 
 
 

4  Zahorie.
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Grundlage für Wildschutz
Grünbrücken tragen zur Ent- 

Planung und großräumige beglei-
-

unterstützen. Der Bau von Wildtier-
-

ziellen Kosten verbunden. So ist bei 

bereits bestehende Autobahn im 
Sinne einer Nachrüstung mit Kosten 
von etwa. 5 Millionen Euro zu  

 
 

 
 

-
passagen sind durch die RVS Wild-

-

 

-
-

-
bung von Bebauung) sowie von der 

-
nahe Strukturen) – sonst macht die 

 

-
lierte Maßnahmen im Bereich der 

Maßnahmen wie die Erhaltung und 

die Förderung von Wiesen und Bra-
chen sowie explizit die Erhaltung der 

bzw. wiederherzustellen.  

-

Wanderrouten dar. Diese Problema-
 

So wurden an der im Dezember 

Schützen bereits nach wenigen  
 

 

„Grünbrücken tra-
gen zur Entschärfung 
der Barrierewirkung 
bei, können aber nur 
durch sorgfältige 
Planung und groß-
räumige begleiten-
de Maßnahmen der 
Landschaftspflege die 
Migration von Wild-
tieren unterstützen.“ 
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Zunahme invasiver Arten

Als Neobiota werden alle Organis-

direkter oder indirekter Mitwirkung 
des Menschen nach Österreich ge-
langten. Die Einbringung oder Ein-

-

 
 
Die Einschleppung invasiver Arten 
zählt heute neben Landnutzungsän-

-

und den damit verbundenen Öko- 
systemleistungen. Die durch invasive 

Schäden werden EU-weit mit etwa 

Jänner 2015 trat auch eine neue EU-
-

-

 

Verkehrswege und Fahrzeuge stellen 
 

invasive Arten dar und können die 
-

vorhanden wären. Invasive Neophy-
ten wie z.B. die Herkulesstaude  
(Heracleum mantegazzianum)
Drüsige Springkraut -
dulifera) -
kraut -
ren davon und können entlang von 

Verkehrswegen in neue Lebensräume 
gelangen und die natürliche Arten- 

 
et al. 2007). Ragweed (Ambrosia  
artemisifolia) ist eine aus Nordame-

-
zehnt besonders entlang des Straßen- 
und Gewässernetzes sehr rasch in 

und verursacht daher hohe Folge- 
 

In Österreich werden die jährlichen  
Kosten mit 80 Millionen Euro ange- 

 

den Weinbau schädliche Organis-
men können sich mit der Zunahme 

schneller ausbreiten. 

hochsensiblen Gebiet Neusiedler 
See mit seiner Fülle an Naturwerten 
und Schutzgütern stellen Neobiota 

-
-

ment von Schutzgebieten bedeuten 

 

 

2000-Gebiet „Neusiedler See – 

zahlreiche Teillebensräume Beein-
trächtigungen durch Neophyten 
wie beispielsweise Götterbaum 
(Ailanthus altissima)  
(Robinia pseudacacia) oder Japani-
schen Staudenknöterich (Fallopia 
japonica)  

 
Flaumeichenwälder besteht hoher 

 
 

 

„Verkehrswege und 

Fahrzeuge stellen 

günstige Verbrei-

tungswege für  

invasive Arten dar 

und können die Pro-

blematik verstärken 

und beschleunigen, 

da neue Verbin-

dungen zwischen 

Lebensräumen ge-

schaffen werden, 

die natürlicherweise 

nicht vorhanden  

wären.“

N
N

AH
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Ökosystemleistungen  
und die lokale Bevölkerung

Verlust von Öko- 
systemleistungen

Ökosysteme eine Vielzahl an unbe-

-
reit. Durch den Ausbau von Verkehrs-
wegen und den damit verbundenen 

und Kulturräume können erhebliche 

-
ler See besonders in den Bereichen 

hohe ökonomische Risiken bergen 
-

und geschützten Gebietes einschrän-
ken oder verhindern.

 
 

 
stellen Ökosysteme eine Vielzahl an 

-
reit. Durch den Ausbau von Verkehrs-
wegen und den damit verbundenen 

und Kulturräume können erhebliche 

-
ler See besonders in den Bereichen 

hohe ökonomische Risiken bergen und 

-
schützten Gebietes einschränken oder 
verhindern.

und ihren ökologischen Leistungen 
durch Versiegelung
Der Ausbau von Straßen und Ver-
kehrszunahme können durch ver-

-
 

Die direkteste Auswirkung ist der 
Verlust von Flächen durch Versiege-

-
 

 

 
stehen. Mit dem Rückgang von  
Flächen durch Verbauung nehmen 

-

-
lungspotenzial in der Region deutlich 

Veränderungen von Lokalklima und 
-

grundlegenden Ökosystemleistungen 

durch Straßen verändert.  
 

und besonders der Weinbau sind 
in hohem Maße von dem hier herr-

-
hängig. Verschiebungen der Bedin-

verringern bzw. zu Qualitätsverände-

kommt es zu einer erhöhten Schad-
-

-
lastungen durch Gummiabrieb und 

-

an angrenzende Gebiete abgegeben 
-

liche Flächen in der Umgebung von 
 

 
-

gelangen und so die Qualität land-
-

Bodens verändern.  

-

truktur der Region 

sind Anger- und 

Straßendörfer, wel-

che sich kompakt 

ausgehend vom 

Ortskern aneinan-

derreihen. Traditio-

nell orientieren sich 

die langgestreckten 

Wohn- und Wirt-

schaftsgebäude mit 

dem Wohntrakt zur 

Straße hin und bil-

den eine durchgän-

gige Häuserfront.“
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Im Umweltbericht im Rahmen der 

-

Straßenbauten werden lokal von 
LandwirtInnen in der Region jedoch 

kleinräumig gravierende Schäden 

-
änderungen mit Bildung von Kalt-

Hinterland hinein und verursachen 
-
-

deutsamen Weinkulturen – Schäden 

-
 

veränderten Bedingungen des 
Mikroklimas nicht vertragen und 

 
 

 
Bei weiteren Verkehrsprojekten ist 
lokal mit einer deutlichen Beein-

-

Naturnahe Wegränder und Straßen-
böschungen bilden in der Region 

-

Wegränder mehrmals pro Jahr und 

gehäckselt und geschlegelt. Durch 
diese Praxis werden zahlreiche Indi-

stark verringert. So werden diese 
wertvollen Saumbiotope zunehmend 
seltener und verlieren ihre Vernet-

Rechnitz und Markt Neuhodis wird 
daher beispielsweise ein LEADER-
Projekt „Wegränder als Hotspots der 
Biodiversität im Naturpark Geschrie-
benstein-Irrotkö“ im Rahmen der 

-
-
-

 
  

-

Sicherung der Schutzgüter der Regi-
-
-

gewiesen sind. 

-

mit in Zusammenhang stehenden 

auch eine „Versicherung“ gegen sich 
verändernde Umweltbedingungen 
und mögliche Risiken dar.  Mit dem 

Entwicklungen und Anpassungen 

an neue Umweltbedingungen – z.B. 
im Zuge des Klimawandels – anzu-
passen. Das bedeutet auch eine Ge-

-

der Ernährungssicherheit. 

Straßen als Barriere für Bestäuber
Ein weiteres Risiko des Straßenaus-

eine potenzielle Verschlechterung 

Barrierewirkung von Verkehrswegen 

-

schlechter von ihren Bestäubern er-

-

-
-

lust auch ökonomisch hohen Schaden 
verursachen würde. Der globale wirt-

-

Der weltweit beobachtete Rückgang 

daher ein massives Risiko dar.
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Neobiota dar. Damit steigt auch das 
Risiko der Ausbreitung invasiver 

-

grenzen. Diese können die natürliche 

-
mindern und beispielsweise die Zahl 
unerwünschter Beikräuter erhöhen. 

können entlang von Straßen poten-
ziell schneller eingeschleppt werden 
und in neue Lebensräume gelangen. 

-
bunden und kostenintensiv.

-
-

sammenwirkung aller hier gennann-
ten potenziellen Beeinträchtigungen 
der Ökosystemleistungen durch den 

-
bußen und verminderte Qualität der 

Region so bedeutenden Sektor mit 

verbunden. Ein Ausgleich verlorener 

oder nur unzureichend möglich und 
meist mit hohen Kosten verbunden. 

Verlust regulierender  
Leistungen für Hochwasser-  
und Erosionsschutz

und Veränderungen in der Boden- 
-

-

-
-

vor Bodenerosion durch Wind und 
Wasser ist eine entsprechende Bo-

notwendig. Fallen diese Leistungen 
-

Schäden. Da im Zuge des Klimawan-

Starkregenereignisse vorausgesagt 

-
stungen auch als Absicherung gegen 

-

im Tourismus
Die Region um den Neusiedler See 

-

-

von TouristInnen sind Möglichkeiten 

-
bietes. Die große Anzahl an hochran-

-
unter UNESCO Weltkulturerbe und 

in der Bewerbung der gesamten Re-
gion herangezogen. 

werden zahlreiche Exkursionen in 

Neusiedler See – Leihagebirge sowie 
in den Naturpark Rosalia-Kogelberg 
angeboten. „Natur“ ist eine der 

der Bereich Wellness und Gesund-
heit gewinnt an Bedeutung und Ein-
richtungen wie die regionale Therme 

außergewöhnlichen Anreiz und wer-
 

 
 

Diese Strategie unterstreicht die 

-
sten. Ein zunehmender Ausbau von 

-
-

Region nicht vereinbar und würden 

-
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Senkung oder Verlust der Erholungs-

Durch den Bau von Straßen werden 

ihrer Qualität vermindert. Durch die 

verändert sich das regionaltypische 

Eine stärkere Verbauung der Land-

-

großer Bedeutung ist.  

-

die mit dem Verkehr einhergehende 
Zunahme der Lärmbelastung. Ver-

-

die Erholungswirkung. Gäste nennen 

der Tourismusregion Neusiedler 
See die Suche nach Ruhe und Ent-
spannung. Durch den Ausbau von 

-
kehrbar verloren und machen diese 

Entwicklungsmodelle wird durch die 

 

Tourismus und Schwächung der  
regionalen Entwicklung durch Be-

Das Gebiet ist seit jeher Anzie-

BesucherInnen. Insbesondere Vogel-
beobachtung spielt eine wesentliche 

-
-

Region von großer Bedeutung. Ein 
Verlust von Biodiversität bzw. die 

Lebensräume durch Bauprojekte 
lässt sich mit dem erreichten Status 

-
zeichnetes Natur- und Kulturjuwel 
nicht vereinbaren.  

Eine Verschlechterung der Schutzgüter 
und eine damit drohende Aberken-
nung von Schutzkategorien und Prä-
dikaten wie UNESCO Weltkulturerbe 

-
-

-

dem langjährigen Zusammenarbeiten 
-

von diesem Tourismuszweig abhängig 
-

und die gemeinsame Erarbeitung von 
Nutzungskonzepten sind auch ein 

-

-

-

 

 
jeher Anziehungs-
punkt für naturinter-
essierte BesucherIn-
nen. Insbesondere 
Vogelbeobachtung 
spielt eine wesentli-
che Rolle, aber auch 
die außergewöhnliche 
Vegetation in diesem 
für Österreich einzig-
artigen Naturraum ist 
für Naturvermittlung 
und Bildung in der  
Region von großer  
Bedeutung.“ 
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den Radtourismus und andere sport-

Tourismus in der Region. Neben Was-
sersport ist das Gebiet besonders 

das Naturerlebnis und der Genuss der 

Naturparke und die Welterberegion 
und versprechen idyllische Naturerleb-
nisse. 
Bei zunehmender Zerschneidung der 

-

-

wird. Verkehrslärm und erhöhter 

-

wodurch das Erlebnis deutlich gemin-
dert wird. 

-
täten in der Region wie Wandern und 

-

die oben genannten Faktoren.  

die menschliche Gesund-

Der Ausbau hochrangiger Straßen 
-

-

Durch die oben genannten Faktoren 
wird die Erholungswirkung der Regi-
on vermindert und die Qualität als 

-
rung erheblich verschlechtert. Auch 

-

vor Ort verloren gehen. 

Beim Seeneinzugsgebiet handelt es 
sich durch seine geringe Größe und 

ein besonders sensibles Gebiet in 

-
ser – insbesondere im Falle von Ver-

-

 

Durch die erhöhte Belastung mit 
-

-

Ernährung und damit die Gesundheit 

„Neben Wassersport  
ist das Gebiet besonders 
für den Radtourismus  
bekannt. 39 Radwege  
auf einem 1000 Kilo- 
meter weiten Radnetz  
befinden sich in der  
Region Neusiedler See.“   
Neusiedler See Tourismus, 2014 

LL
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Mögliche Aberkennung der 
UNESCO-Weltkulturerbe-
Auszeichnung

Im Managementplan der Welterbe 

-
-

-
-

 

F
-
-

des höherrangigen Straßen- 

 
zwischen Jois und Winden)

F
entlang der Bundesstraße 50 
zwischen Neusiedl/See und 
Eisenstadt sowie in den ungari-

des Sees

-
turprojekte den – auch touristisch 
– überaus wertvollen und prestige-
trächtigen Status der Welterberegi-

-
ner Aberkennung der Auszeichnung 

die sich das international bekannte 
und angesehene Prädikat „UNESCO 

-

Rückschlag.

Mögliche Aberkennung  
der Auszeichnung  
Biosphärenpark

Die 1995 beschlossene Sevilla-

Weiterentwicklung des Biosphären-

Punkt der Neuausrichtung liegt in 

Menschen. Biosphärenparks sollen 
ein Netzwerk von Modellregionen 

Region lebenden und arbeitenden 
Menschen verbinden und diese bei 
der Planung und Umsetzung von 

Entwicklung der Region einbinden.

jeweils andere Schwerpunkte von 
-

Biosphärenparks großräumige und 

-
biete ausdrücklich einschließen. 

Im Biosphärenpark Neusiedler See 
sind die ausgewiesenen Flächen 

-

-

Entwicklung bisher nicht umgesetzt 

-

bevor. Das zuständige Komitee des 
UNESCO Programmes „Man and the 
Biosphere“ hat dies bereits angekün-

„Massive Beein-

trächtigungen des 

Landschaftsbildes 

und der Nutzbar-

keit für Touristen 

(Schadstoffemissio-

nen, Lärm) durch 

Ausbau des höher-

rangigen Straßen-

netzes gelten als 

große Gefahr für  

die Region.“

5 BEDEUTENDSTE BEDROHUNGS
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Mögliche Vertragsver- 

 
Missachtung der Natura 

-

2000-Netzwerk – trotz mehrmaliger 

der Europäischen Kommission 2013 
-

gen Österreich eingeleitet. In einem 
detaillierten Mahnschreiben werden 

nach FFH-Richtlinie Nachnominie-

die vom Umweltdachverband in Zu-
sammenarbeit mit zahlreichen Ex-
pertInnen und der Oberösterreichi-

-
-

mängel und Gebietsvorschläge“  

In dem Mahnschreiben werden 
im Gebiet unter anderem Erweite-
rungen des Natura 2000-Gebietes 
„Neusiedler See – Nordöstliches Leit-

Vorkom-
men folgender nach FFH-Richtlinie 
geschützter Lebensraumtypen  

 

F 
 Kalk-Buchenwald
 Für diesen Lebensraumtyp 

werden von ExpertInnen u.a. 

Kaisersteinbruch und Bruck a. d. 
Leitha genannt.

F Euro-Sibirische Eichen-Steppen-
wälder
Für diesen nach FFH-Richtlinie 
prioritären Lebensraumtyp wird 
eine Erweiterung um den Südab-

 
das Natura 2000-Gebiet AT 1124823 
„Nordöstliches Leithagebirge“  
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Weiters wird unter anderem eine 
Nachnominierung des Vogelschutz-
Gebiets AT1126129 „Waasen-

 
da sich in dem Gebiet Bestände  
des prioritären Lebensraumtyps  
„Pannonische Salzsteppe und  

Auch Wälder mit Vorkommen der 
 

 
 

Lutzmannsburg sind zur Nach- 
nominierung ausgewiesen.

der Region weitere Flächen in das 
-

-
-
-
-

ser möglichen Natura 2000-Gebiete 

den Landesregierungen alle in diesen 

Klärung des weiteren Ausweisungs-

die Naturschutzverwaltungen der 
Bundesländer dieser Rechtsprechung 

-

in Frage gestellt werden.

Fehlende Lebensraum- 
vernetzung und  
Flächenverlust

Flächenverlust und Lebensraum-
zerschneidung sind direkte Auswir-
kungen von Verkehrsprojekten mit 

-

2). Insbesondere die Unterbrechung 
-

korridore wie des Alpen-Karpaten-
Korridors stellt in der Region eine 

-
setzlich vorgeschriebene Ausgleichs-

beim Neubau von Straßen mit Barrie-

-

„Laut EuGH dürfen 
Mitgliedsstaaten  
‚keine Eingriffe  
zulassen, die ökologi-
sche Merkmale dieser 
möglichen Natura 
2000-Gebiete ernst-
haft beeinträchtigen 
könnten‘.“
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-

nur Reparaturmaßnahmen sein.  

Im Verordnungstext des Landesent-

2011) wird die Bewahrung und Neu- 
 

Elemente  

dabei bewahrt oder durch passende 

verbessert werden. Neben dieser Er-
-

die Neuanlage von Biotopen bzw. der 
Zusammenschluss von solchen Flächen 
zu größeren und geschlosseneren Bio-
topverbundsystemen anzustreben. 

-
rungen zu gewährleisten.“ 

Burgenland ein konkretes Bekenntnis 

-

tatsächlich als Handlungsgrundlage 
herangezogen werden muss. Aktuelle 
Beispiele wie die – vom Jagdleiter der 

-

 

Die Erhaltung und Förderung land-

technische Maßnahmen zur Wiederher-
stellung von „Naturkapital“. 

 
 

Tourismus durch Verlust  
von Ökosystemleistungen

-

Entwicklung sind ohne die Leistungen 
der Ökosysteme in der Region nicht 

Naturhaushalt durch Verkehrsprojekte 
-
-

 
 

-

angebote sind Aushängeschilder der 
Region. Sie bergen großes Entwick-
lungspotenzial zur Stärkung regionaler 

-
turschutzinteressen unter dem Leitbild 

beispielsweise bereits durch Bewei-
-
-

tung der Produkte gelebt. 

unumkehrbar.  
 

-

Degradierung der Region.

„Neben dieser Er- 

haltung von beste-

henden Landschafts- 

elementen und 

Feuchtflächen ist 

auch die Neuanlage 

von Biotopen bzw. 

der Zusammen-

schluss von solchen 

Flächen zu größeren 

und geschlosseneren 

Biotopverbundsyste-

men anzustreben.“
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Biodiversität als ver- 
letzliche Lebensgrundlage 

 
Potenzial in der Region

Maßnahmen zur Erhaltung von Biodi-
versität und Wiederherstellung von 
Ökosystemen werden in der euro-
päischen Biodiversitätsstrategie als 

die Region Neusiedler See bringt 
mit ihren Natur- und Kulturwerten 

-

diese Chancen nützen kann.  
 
Bereits vorhandene Schutzkatego-
rien wie UNESCO Weltkulturerbe 
und Naturparke bieten geeignete 

-
wicklungskonzepte mit Einbindung 
der relevanten Stakeholder vor Ort.

-
projekte im Gebiet stellen dagegen 

lokale Biodiversität und Schutzgüter 
ersten Ranges dar und bedrohen 

Region besonders in den Sektoren 
-

gewiesen ist. Zu den bedeutendsten 
-

-
 

 

der Biodiversität widerspricht so-

-
ten und rechtlich gestützten Maß-

-

Sicherung regionaler Lebensgrundla-

Die Region steht an einem  
 

große Teile der Natur- und Kultur-

überwiegend hoch und noch ist eine 
„kompakte“ Siedlungskultur vorherr-
schend. Die herausragenden natürli-
chen Qualitäten der Region geraten 
jedoch durch Bevölkerungszunahme 

durch weiteren Straßenbau und 

zunehmend unter Druck..  
 

-
-

reits durch Verkehrsprojekte voreilig 

in Verbindung mit kontrollierter 
Siedlungsentwicklung ist in der Re-
gion Leithagebirge – Neusiedler See 

-

Schutzgüter der Natur- und Kultur-

-
-

ten. Der Erhalt und die Förderung 
biotopverbindender Elemente sind 

-
lich intensiv genutzten Gebieten 
zentral. Naturschutz und ressour-
censchonender Umgang müssen 
auch außerhalb von Schutzgebieten 

„Weitreichende Ein-
griffe in Landschaft 
und Ökosysteme 
wurden bereits durch 
Verkehrsprojekte vor-
eilig durchgesetzt und 
damit Schutzgüter, 
Landwirtschaft und 
Lebensqualität in der 
Region gefährdet.“

6  

NEUSIEDLER SEE 

O
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die Handlungsgrundlage bilden und 

Verkehrsplanung durch konkrete 
Vorgaben integriert werden. Die im 
Landesentwicklungsplan Burgenland 

-

-
zung von Siedlungsentwicklungen 

Förderung von Biotopverbundsy-

-

mit Zielen des Natur- und Land-

Maßnahmen zu unterstützen und 
weiterzuentwickeln.

Noch besteht Handlungsspielraum 

kurzsichtige Verkehrsausbauten zu 
stoppen und durch die Festlegung 

-

-
strebungen und vorausschauender 

Werte und Leistungen der regiona-

auch von politischer Seite Ernst 
genommen und unterstützt werden 
und es sich dabei nicht nur um Lip-
penbekenntnisse handelt. Eine wei-

-
der Schutzkategorien mit drohender 
Aberkennung von Prädikaten und 

Flächen durch entbehrliche Bau-
projekte und Versäumnisse in der 
Raumplanung rauben der Region 

 
 
-

 

Es müssen jetzt die Weichen gestellt 
 

birge – Neusiedler See als  interna-
-

turjuwel mit seinen lebensnotwendi-
gen Ökosystemleistungen weiterhin 
zu sichern und die überwiegend her-

-
dem Bevölkerungswachstum und 
Klimawandel zu bewahren.

„Es müssen jetzt die 
Weichen gestellt 
werden, um die Re-
gion Leithagebirge 
– Neusiedler See als  
international bedeu-
tendes Natur- und 
Kulturjuwel mit seinen 
lebensnotwendigen 
Ökosystemleistungen 
weiterhin zu sichern.“
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Sicht 

sich auf Basis des Fachbeitrages 
folgende Handlungsempfehlungen 
für die Region Leithagebirge –  
Neusiedler See zu formulieren:

Sicherstellung eines  
ordnungsgemäßen  
Managements der  
Schutzgebiete

 

Region Leithagebirge – Neusiedler 
See ist durch acht verschiedene 
Schutzkategorien belegt. Um den 
Schutzcharakter – der durch beste-

-
nalpark Neusiedler Seee – Seewinkel 
bereits in hoher Qualität vorhanden 

-

Analyse des Zustandes der Schutz- 
güter und daraus abgeleitete Maß-
nahmenpakete sowie begleitendes 
Monitoring sind notwendige Hand-

-
 

von Schutzkonzepten. Finanzierun-
gen zum Erhalt der Schutzgebiete 

 
ihrer Arten und Lebensräume  

 
 

Entwicklung in der Region.

Angemessene  
Ausweitung der  
Schutzgebiete

Trotz der hohen Dichte an Schutz-
kategorien in der Region sind Arten 
und Lebensräume teilweise noch 
unzureichend in das Schutzge-

-
gelnde Ausweisung von Gebieten 
nach FFH-Richtlinie wird durch das 
Mahnschreiben der Europäischen 

Erweiterung des Natura 2000 – Ge-
bietes „Nordöstliches Leithagebirge  

Schutz von FFH-Lebensraumtypen 
zu gewährleisten. Erweiterungsvor-
schläge dazu sind bereits vorhanden 

-
rung des Nationalparks Neusiedler 
See – Seewinkel um Flächen am 

-
deutenden Schutzgüter in diesem 
Gebiet ausreichend abzudecken. 

„Um den Schutzcha-

rakter – der durch 

bestehende Schutz-

gebiete wie den  

Nationalpark Neu-

siedler Seee – See-

winkel bereits in ho-

her Qualität vorhan-

den ist – langfristig 

sicherzustellen, ist 

ein schutzgutspezifi-

sches Management 

bei finanzieller Ab-

sicherung der dafür 

notwendigen Maß-

nahmen essentiell.“
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Sicherung der Verbin-
dungsachsen zwischen 
den Schutzgebieten sowie 
Erhaltung und Entwicklung 
lebensraumverbindender 

 

Lebensraumvernetzung ist die  

-
-

Tourismus zu erhalten und trägt zu 

Sicherung und Erhöhung des  

F Festlegung absoluter Siedlungs-
grenzen zwischen den Gemein-

-
brunn – Purbach – Donners- 
kirchen – Schützen – Oggau – 
Oslip – St. Margarethen – Rust) 
um kompakte Siedlungsstruktu-
ren zu erhalten und ein Zu- 
sammenwachsen zu verhindern.

F -
-

und Migrationsachsen nur 
unerheblich beeinträchtigen 

F Umsetzung von Maßnahmen 
entsprechend der RVS Wild-

 

 
diese in der jetzigen Aus- 

 

F Gezielte Maßnahmen zur  
aktiven Förderung und  
Wiederherstellung arten- 
reicher und lebensraum- 

 
 

Saumbiotope entlang  
von Straßenrändern oder 
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Stärkung des  
Naturtourismus

Die sowohl in der Landesentwick-
lungsstrategie Burgenland 2020 

auch im Landesentwicklungsplan 
-

 
angestrebten Synergien von Schutz- 

ökonomischen Nutzen können Basis 

 
 
Schutzkategorien wie UNESCO Welt-

-
-

und die Vermarktung regionaler 

-

lokale Bevölkerung bieten.  
 
Dieses Potential in den Bereichen 

und Regionalentwicklung gilt es 
stärker zu nützen und in Form inter-
disziplinärer Projekte umzusetzen.  
 

regionaler AkteurInnen und Ent-
scheidungsträgerInnen aus den 

-
-

Netzwerke sollen unter Einbezie-
hung von ExpertInnen ausgebaut 

-

erarbeiten und konkrete Arbeits-

 
 

Förderprojekte zur  
 

wertung der Natur-  
 

Die in der Region noch vorhandene 
 

 
bildet eine gut geeignete Grund- 

 

und Vermarktung lokaler Produkte 
 

aus dem Österreichischen Programm 

Agrar-Umweltprogramm ÖPUL bie-
ten geeignete Finanzierungsinstru-

 
Maßnahmen zu umweltverträglicher 

 
 

die zur Stärkung ländlicher Regionen 
unter Einbeziehung der lokalen  
Bevölkerung beitragen. 
 

-
-

Maßnahmen mit Vorbildcharakter  

„Schutzkategorien 

wie UNESCO Welt-

kulturerbe, Natio-

nalpark und Natur-

parke bieten in der 

Region vielfältige 

Möglichkeiten für 

Naturerlebnis und 

die Vermarktung re-

gionaler Produkte.“

„Wiederherstellung  
artenreicher und  
lebensraumver- 
bindender Land- 
schaftselemente“
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   Alpen-Karpaten-Korridor
   et cetera
 EuGH:
 FFH-RL:  Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
 ÖPUL:  Österreichisches Programm 

zur Förderung einer umwelt-

den natürlichen Lebensraum 

 RVS:

   unter anderem
 UNESCO:

 

 UVP-G 2000:  Umweltverträglichkeits- 

 UVP-RL: Richtlinie 2011/92/EU über  
die Umweltverträglichkeits-

Projekten 
 VS-RL:  Vogelschutzrichtlinie
 WRRL:

Richtlinie 2000/60/EG des 
europäischen Parlaments 

eines Ordnungsrahmens  
-

 

 WTP:
   zum Beispiel
  zum Teil

7  
UND BEGRIFFE
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-
 Verord-

nung der Burgenländischen 
Landesregierung vom 3. Juni 
2008 über die Erklärung des 
Naturschutzgebietes Siegen-

-
schutzgebiet Siegen- 

 
-
-

sendet am 10. Juni 2008. 

 
 Landesent-

wicklungsplan Burgenland – 
LEP. 

-
 Verordnung 

der Burgenländischen Landes- 

mit der der Neusiedler See 
und seine Umgebung sowie 
das Nordöstliche Leithagebir-
ge zum „Europaschutzgebiet 
Neusiedler See - Nordöstliches 
Leithagebirge“ erklärt werden. 

-
-

sendet am  
9. April 2013. 

 
  

Burgenländisches Naturschutz- 

Fassung vom 19.02.2015.  

ris.bka.gv.at/GeltendeFassung/
LrBgld/10000254/NG%20
1990%2c%20Fassung%20

  

 Are  
roads and railroads barriers 
to bumblebee movement in a 
temperate suburban conserva-

-
 

Bundesministerium für Land- und 

  

der Umweltverträglichkeit 
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www.
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UVP-G_2000_idF_95_2013_

 

Bundesministerium für Land- und 
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gv.at/umwelt/natur-artens-
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Bundesministerium für Land- und 

  
Pilotstudie “Verkehr und  
sensible Gebiete” am Beispiel 
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Ein Beitrag zur UNECE Deklara-

 
Endbericht August 2001.

Burgenländische Volkszeitung 
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 Wandel der 
Biodiversität in der Schweiz seit 

 

  
Neobiota in Österreich.  
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Grünlandbrachen und Trok-
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Lebensversicherung und Natur-

-

-
chuss und den Ausschuss der 
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ment/nature/biodiversity/

 
 

Europäische Kommission, 2000: 
Richtlinie 2000/60/EG des eu-
ropäischen Parlaments und des 
Rates vom 23. Oktober 2000 

-

-
ter www.umweltbundesamt.at/

8
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Richtlinie 2009/147/EG des Eu-
ropäische Parlaments und des 
Rates vom 30. November 2009 
über die Erhaltung der wildle-

der Europäischen Union vom 
-

 
 

DF  

 
 

 
der Europäischen Union.  

 
unter  

Mahnschreiben an die Republik 
-

vom 30. 05. 2013.
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documents/ 
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-
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Man & Biosphere. Biodiversity 
and Ecosystem Services as  

 

Reserve „Neusiedler See”. 

 Man & Biosphere. Rede-
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-
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Straßenbäume KOMMENTAR 

“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 für 

dich gepflanzt.”
 
Friedrich Hebbel

 DI Dr. Michael  
Machatschek

(Forschungsstelle für Landschafts- 
und Vegetationskunde) 

Die landschaftsökologische und  
freiraumplanerische Bedeutung der  
Straßenbäume und ihre handwerklich-pfleglichen 
Voraussetzungen für ihre Alterungsfähigkeit

Wenn wir heute bei den spärlich 
verbliebenen Alleen oder gut ge-

Schwärmen kommen, so vergessen 
wir dabei sowohl die seinerzeit klug 

-
tung solcher Baumanlagen. Und 
wenn wir kundig nach dem Nutzen 
der Straßenbäume fragen, so liegt 
der Ertrag gealterter Bäume in 
ihrem unmerklichen Wachstum, der 
Schönheit und im selbstverständ- 
lichen Dasein, als wären sie im-
mer da gewesen. Jedem einzelnen 
altgewordenen Baum wohnt eine 
Ökonomie inne, welche baum-

seiner Handhabung und Herstellung 
geschuldet sind. Wer die Augen im 
Herzen trägt, erkennt diese in den 
Bäumen entschwundene Arbeit. 
Dieser Aufmerksamkeit oder „Ökon-
omie der Indizien“, wie dies Karl 
Heinrich Hülbusch (2001) benennt, 
ist nachzugehen, damit man heute 

-
hkommen auch in den Genuss und 
Ertrag gealterter Bäume kommen. 

-

bedürfen den Grundprinzipien wie 
Sparsamkeit, Gebrauchsfähigkeit 
und Alterungsfähigkeit, welche 
miteinander in Wechselwirkung 
stehen. Die Sparsamkeit der Anlage 
und die Aufwendungen für ihre Er-

erweisen sich erst in Bezug auf die 
Gebrauchsmöglichkeiten und die 

Die Alterungsfähigkeit bemisst sich 

Gebrauch, der zusätzlich von der 
betrachtenden Allgemeinheit genos-
sen wird. Und die gute Alterung wie-
derum, wenn die Bäume ins Holz, 
Laub und Früchte gewachsen sind 
(s. Kurz, P. et al 2008), lässt erst eine 
Einschätzung über die tatsächliche 
Sparsamkeit ableiten. Die Ökonomie 

-
-
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Heute sind die Regionen nicht 
nur erschlossen, sondern vielfach 
übererschlossen. Die Kosten für 
die Erhaltung dieser Strukturen 
müssen Kommunen, Land, Bund 
und somit die Allgemeinheit tra-
gen. Anstelle in noch weitere 
Straßenprojekte Geld hineinzus-
tecken und somit die Erhaltung-
skosten noch weiter anzuheben, 
wäre eine Verbesserung beste-
hender Infrastrukturen in Kom-

Arbeitsangebot zielführender. 
Hierzu gehört eine profunde An-
lage begleitender Baumreihen 
oder Alleen, welche sich gut in die 

 
 

alterungsfähige Straßenbäume 
 

Mit der 
Baumschere früher schneiden, 
erspart später den aufwendigen 

 Das ist jedem einleuch-
tend.  

Baumpflege und 
Straßenrandpflege 
früher
Die Baumreihen entlang der 
Straßen haben den Zweck der  

Windverwehungen. Sie lieferten 

und Werkholz, Rinde und Honig, 
die Baumreihen trugen Speise-
obst, den Haustrunk, wie das 
Dörrobst für den Winter und zum 
Versüßen des Breies und Brotes. 
Neben der Obstverwertung unter-

Selbst nach der sorgsamen Fällung 
stellte das gezogene Holz einen  
Ertrag. Die geraden, hoch auf-
geasteten Stämme gingen nach 

Bearbeitung zumeist direkt in  
einen Holzschrank, einen Kasten, 

über. Dieses Holz stammte nicht 
aus den Wäldern, sondern von  
der Walnuss, der Kirsche, der 
Birne, dem Ahorn, der Schneitel- 
esche usw., wenn sie dem Men-
schen lange gedeihlich Ertrag  

„Es gehört eine 
profunde Anlage 
begleitender Baum-
reihen oder Alleen, 
welche sich gut in die 
Landschaft einfügen 
und den Wert der Land-
schaft auf verschie-
denen Ebenen heben. 
Nur richtig gepflanz-
te, gebrauchsfähige 
und alterungsfähige 
Straßenbäume rentie-
ren sich langfristig.”
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Nutzung. Ränder und Böschungen 
wurden zwei bis vier Mal gemäht 

-
nutzt oder als Heu geworben. Damit 

ben und keine Behinderung beim 
-

gelmäßig herabbrechende Äste und 
abfallendes Reisig. Das andrängende 
Falllaub wurde im Herbst mehrmals 

verfrachtete. Die Laubwegräumung 
war mit einer Nutzung als Einstreu 
verbunden. Doch bei guter Qualität 

Frühjahr wurden die Flächen sauber 
abgeräumt und von Hand durchge-

 
 
Das Sauberhalten der Straßenränder 
diente auch einer erleichterten Obst- 
und Nussernte, weshalb im Herbst 
vor der Ernte die Standorte sauber 
gemäht wurden. Bei der Obst-
ernte unterschied man zwischen 

Mostobstverwertung. Frisches Obst 

gelegenen Märkten als Tafel- oder 

wurde in den Haushalten für den 
täglichen Gebrauch verwertet. Zur 

und Essigbereitung dienten die 
säuerlichen bis herben Obstsorten. 
Letztere fanden sich hauptsächlich 
entlang der Straßen, doch war auch 
der Baumbesatz geschlossener 
Kirschreihen nicht unbeträchtlich. 
 
Je nach Gegend erfuhren die Laub-

Linie musste ein weites Lichtraum-

an die Entwicklungen des Verkehrs 
angepasst werden, damit Fahrzeuge 
nicht mit den Ästen kollidierten. 

neben Erziehungs- einen ertrags- 

weiter zurück im geschichtlichen 
Verlauf waren jedes oder jedes 

man in manchen Regionen Europas 
solche auf Laubheunutzung konzip-
ierte Baumanlagen.  
 
Eigene Straßen waren mit den 
Besenbäumen der Besenmacher 
bestückt. Die Birken wurden jedes 

 

Wurde es für die Besenherstellung 
nicht genutzt, so war es ein hervor-
ragendes Anzündreisig. Die Bäume 
wurden zwischenzeitlich zur Gewin-

Starkholz der Obstgehölze diente als 
Räucherholz. Vor allem jenes vom 
Apfelbaum war dafür sehr begehrt. 

m

m

j oo

„Im Frühjahr werden 
die Flächen sauber ab-
geräumt und von Hand 
durchgerecht, allfällige 
Pflanzenreste des Vor-
jahres entfernt.” 
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Was sind die Vorzüge  
baumbesetzter  
Straßenränder heute?
Durch die geänderten Fortbewe-

sich heute an die Straßengehölze 
andere Anforderungen z.B. an die 

 
6 m Kronenansatzhöhe. Doch dient 
das frühere Wissen der subsistent-
en Baumnutzungen und Baumbe-

 
 

 
 

Die früher wichtigste Bedeutung 
der Baumpflanzungen an den 
Straßenrändern und an den abfal- 
lenden Trassenböschungen stellt 
die Befestigungsfunktion durch 
die Baumwurzeln dar. Sie hat bis 
heute ihre Gültigkeit und wird von 
manchen Behörden bei Straßen-
bauprojekten in Hanglage sogar 
eingefordert, wo z.B. Esche und 
Berg-Ahorn bewusst am Hangfuß 
angesetzt werden. 
 

 

und bei starkem Schneetreiben, 
wenn sich die dunkle Farbe der 
Stammrinde vom Schnee abhob. 
 

Schneebelastung wird reduziert 
Bei engen Abständen in und zwi-
schen den Baumreihen wirkte sich 

Winter räumte die höhere Geschwin-

Straßenraum den Leicht- und Verwe-
hungsschnee aus und im Herbst bläst 
der Wind das Laub aus der Fahrbahn. 

aus der Düsenwirkung der Straßen-
bäume entstanden im Grunde ge-
nommen keine Kälteseen entlang 
der Straßen. 
 

 
die Straße im Sommer 
Im Sommer dient das dichte  

Straße und erzeugt somit eine an-

-
schutz im Sommer sind ein größerer 
Schutz und eine geringere Abnut-
zung der Asphaltdecken gegeben. 
 
Bremsen die  
Fahrgeschwindigkeit ein 
Durch die psychologische Wirkung 

durch die Baumreihen sind die Auto-
fahrer bei Gegenverkehr zum langsa-
meren Fahren veranlasst.

„Die früher 

wichtigste Bedeu-

tung der Baump-

flanzungen an den 

Straßenrändern 

und an den abfal- 

lenden Trassen-

böschungen stellt 

die Befestigungs-

funktion durch 

die Baumwurzeln 

dar.”
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„Die Baumbeglei-

tung erzeugt einen 

lieblichen Land-

schaftscharakter 

und eine positive 

Landschaftsenergie.“ 

Platzhalter für die äußere  
Straßenraumbegrenzung 

entlang der Straßen sind Grenz- 
markierungen gegeben. Die Bäume ga-

Jahrzehnte bis über 100 Jahre lang für 
die festgelegten und unverrückbaren 
Freiraumgrenzen und bürgen somit für 
eine gute Freiraumqualität. 
 

 
Heute überwiegen die Bedeutungen 

baumbestandene Straßen. Die Baum-
begleitung erzeugt einen lieblichen 

-
voraussetzungen, welche nicht unmit-
telbar in Werten berechenbar sind.

Ökologische Zusammenhänge 
Trotz des Verkehrs bieten die 
Straßenbäume sowohl die Voraus- 
setzung für Nahrungsorte wie auch 
für Lebensorte vieler Tiere, auch 
wenn sie durch den Lärm und hohe 
Unfallgefahr kein Optimum bieten. 
Vielfach dienen sie als zwischen-
zeitliche Ansitze z.B. für Raub- 
vögel beim Feldmaus- oder Klein- 
vogelfang, etc.  
 
Phosphor-Lieferant  
durch Bäume und Hecken 
Unbeachtet blieb bislang die Be-
deutung der Landschaftsgehölze 
als Phosphor-Lieferanten. Die vom 
Wind ausgeblasenen Staubpollen 
und die Blütenteile haben in Zeiten 
der knapper werdenden Phosphor-
Ressourcen eine zunehmenden 
Wert für die Felddüngung.
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Pfleglicher Umgang mit 
gepflanzten Straßenbäu-
men entlang der Straßen 
 

 
brauchsqualität. Durch hand-

jungen Straßenbäume, von der 

können die Straßenverwaltungen 
einen Großteil der Kosten einsparen, 
da Folgeschäden und somit Folge-
kosten vermieden werden können. 
Fehler durch das Absägen großer 

gerade durch Versäumnisse während 
-

Bäume zu beobachten und verur-
sachen in späteren Jahren enorme 
Mehrkosten, die nicht notwendig 
wären. Der handwerkliche Umgang 
– also Fehler und Versäumnisse in 

 
rungsfähigkeit der Straßenbäume. 
 

Sparabsichten. Bei solchen Absicht-

ursächlichen Aspekte – in diesem 
 
 

– außer Acht gelassen werden. Lange 
Zeit wurden die Ursachen lediglich 
durch Baumchirurgen und ähnliche 
Experten sündteuer kaschiert und 

-

 
 
Von jener Weitsicht und Arbeit der 
Handwerker und Gärtner, die einst vor 
70 bis 100 Jahren die Bäume sach- 

-

solchen Straßen ermöglicht. Diese 
handwerklich fundierte Arbeitspraxis 

-

wenn sie in etwa die Baumschulung, 

-
-

ben würde.  
 
Gehen fördert die Beweglichkeit im 
Denken, aber die Welt hat die Erde 
unter den Füßen verloren. Doch hat 
man uns die Wege zu schön geebnet 
und somit das Fahren zur Gewohn-
heit gemacht.

Literaturhinweise: 
 

Die Ökonomie der Indizien.  

Wien.

Alleebäume – Wenn Bäume ins 
Holz, ins Laub und in die Frucht  
wachsen sollen. Grüne Reihe des 
Lebensministeriums, Band 16.  

 
Verlag Wien, Köln, Weimar. S. 320.

„Gehen fördert die Be-
weglichkeit im Denken, 
aber die Welt hat die 
Erde unter den Füßen 
verloren. Doch hat man 
uns die Wege zu schön 
geebnet und somit das 
Fahren zur Gewohnheit 
gemacht.”

X



„Entschleunigung  

ist ein Schlagwort  

unserer Zeit.  

Wo kann sie besser 

gelebt werden, als  

in einer Region, in der 

Vogelgesang über  

Motorenlärm herrscht, 

wo sich Wälder,  

Weingärten, Wiesen 

abwechseln, ohne  

von Straßen durch- 

Pro Region Neusiedler See

VON DER REALITÄT ZUR VISION

 
 

 
 

 

 

 
 

 
 

 

 

www.proregionneusiedlersee.at
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