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Schweinbarther Kreuz

Die Regionalbahn R18 von Ganserndorf nach Obersdorf via GroR-Schweinbarth und mit Ast nach Bad
Pirawarth wird mit Ende 2019 eingestellt. Der angegebene Grund der OBB ist, dass zu wenig
Fahrgaste auf der Strecke gezahlt wurden. Als Ersatz werden zwei Buslinien eingerichtet, welche
zukinftig elektrisch fahren sollten. Es wurden viele weitere Griinde genannt, weshalb es unsinnig sei,
die Bahn weiter zu betreiben und weshalb der Busbetrieb besser sei. Dabei werden sehr viele
Behauptungen und Rechnungen aufgestellt, die jedoch mangels Transparenz und nicht erhaltlicher
Daten nicht nachvollziehbar sind. Auf diese mdchte ich nun im Folgenden eingehen.

Erreichbarkeit der Stationen

In vielen Presseaussendungen und Informationsmaterial wird auf die bessere Erreichbarkeit der
Busstationen verwiesen. , Die Erreichbarkeit von Haltestellen (im Umkreis von 300 Metern) wird im
Gesamtgebiet von 4.800 Einwohnerinnen auf 13.647 Einwohnerlnnen nahezu verdreifacht.” (Amt der
no Landesregierung, 27.09.2019). Vor einigen Monaten wurde noch ein Umkreis von 500 Metern
angegeben (Szeker (NON), 2019; ORF NO, 2019).

Beides ist jedoch nicht richtig. In der wissenschaftlichen Literatur hierzu wird ein Schienenbonus
berechnet (Akzeptanz weiterer FuBwege, aufgrund héherem Fahrkomfort), wonach PKW
Benutzerlnnen eher bereit sind auf die Bahn zu wechseln anstatt auf den Bus (Schulz, et al., 2003). Im
stadtischen Bereich gehen Verkehrsplaner davon aus, dass Benutzerlnnen des OPNV bereit sind
einen 30% langeren Weg bis zur Station zuriickzulegen (Frey, et al., 2011). In landlichen Gebieten ist
der Schienenbonus wahrscheinlich sogar noch etwas héher einzuschatzen. Daher ist diese
Information so nicht richtig.

Weiters ist nicht nachvollziehbar, wie diese Zahlen errechnet wurden. Sieht man sich bspw. den Ort
Raggendorf an, wo der neue Busbahnhof entstehen soll, so hat sich in der Entfernung der Station
nichts gedndert. Die andere Busstation an der HaupstraBe hat schon zuvor bestanden. Es ist unklar,
welche Stationen in diese Berechnung miteinbezogen wurden, ob nur neue Busstationen
miteinbezogen wurden oder auch schon bestehende. Ein tatsdchlicher Vergleich wiirde den
Schienenbonus beriicksichtigen und nur jene Stationen in den Vergleich miteinbeziehen, welche
anstatt der Bahnstationen errichtet werden.

Weiters waren Pendlerinnen auch bereit einen weiteren Weg zur Station mit dem Fahrrad
zuriickzulegen, dazu missten jedoch Fahrradabstellpldtze an den Stationen bereitgestellt werden.

Kosten Renovierung Bahn

In einer parlamentarischen Anfrage wurden die Kosten fiir eine Renovierung der Bahnlinie mit 115
Millionen Euro angegeben (5 Millionen Euro pro km, Reichhardt (BMVIT), 2019). Diese Zahl wurde
jedoch nicht weiter aufgeschlisselt.

Die Marchegger Ostbahn (54 km, (Wikipedia, 2019)) wird derzeit zweigleisig fir
Hochgeschwindigkeitsziige (200 km/h) von Aspern Wien nach Bratislava ausgebaut und elektrifiziert.
Die Kosten hierfiir werden mit ca. 539 Millionen Euro angegeben (APA (NON), 2018). Es ist kaum
vorstellbar, dass die Renovierung der Bahnlinie (23 km) und Beseitigung der Langsamfahrstellen auf
der Regionalbahn beinahe ein Flinftel des Hochgeschwindigkeitsausbaus und der Elektrifizierung
kostet bzw. halb so viel pro Kilometer.
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Ebenso unklar ist, wieviel dieser angegebenen Summe dem Investitionsriickstau der letzten 30 Jahre
zuzurechnen ist.

Kosten Betrieb Bahn

Die jahrlichen Betriebskosten werden in einer parlamentarischen Anfrage mit 4 Millionen Euro
jahrlich angegeben (Reichhardt (BMVIT), 2019). Die Kosten werden hierfiir nicht aufgeschlisselt.
Solange diese Kosten nicht naher benannt werden, kann nur gemutmalt werden, wofir die 4
Millionen Euro verwendet wurden.

Die Bahn legt laut Presseaussendung (APA, 2019) 450.000 km pro Jahr zurlick. Die angegebene
Tankmenge laut parlamentarischer Anfrage wird von der OBB auf 100 — 120 I/100km geschétzt (sic!).
Zugfihrer berichten jedoch von etwa 50 |/100km Diesel- Verbrauch. Die Kosten fir den Treibstoff
bewegen sich bei einem angenommenen Dieselpreis von 1.22 € (durchschnittlicher Dieselpreis an der
Tankstelle 2018) daher zwischen 274.500 € und 658.800 €.

Bei angenommenen Personalkosten und Wartungskosten des Rollmaterials von 1.5 Millionen Euro
(sehr hoch geschatzt), wiirden theoretisch zwischen 2.2 und 1.8 Millionen Euro fiir Investitionen auf
der Strecke Uber bleiben und zwar jahrlich.

Leider geben Bund, Land und Bahn keine Auskunft Gber die getatigten Investitionen auf der Strecke
in den letzten Jahren.

Auch durch den Bus werden die laufenden Kosten der Bahn nicht auf null sinken. Sollte die Strecke
einmal génzlich eingestellt werden, so muss noch in den Abbau der Infrastruktur investiert werden.

Derzeit wird jedoch vorerst nur der Personenverkehr eingestellt, d.h. die Bahntrasse selbst, muss
auch weiterhin erhalten und betriebsbereit gehalten werden (Stellwerke, Signalanlagen, alle
Streckenausristungsteile, ...). Die Kosten hierfir kommen in der derzeitigen Diskussion nicht vor und
werden auch nicht veréffentlicht.

Investitionskosten Bus

Die Investitionskosten flr den Bus (Anschaffung neuer Busse, Planungskosten, Busbahnhof, ...)
werden leider nicht veroffentlicht. Unter der Hand werden 30 Millionen Euro kolportiert. Diese
hatten auch in die Bahn investiert werden konnen. Dabei ist jedoch nicht bekannt fir welchen
Zeitraum diese Investitionen sind. Es ist jedoch allgemein bekannt, dass die Investitionen in die Bahn
zumeist eine langere Abschreibungsdauer haben als in Busse.

Leider, sind die Kosten nicht 6ffentlich einsehbar und die Gestaltung der Vertrage intransparent,
weshalb die Bevolkerung und Gemeinden stets nur mutmaRen kénnen. Daher werde ich auch einmal
kurz mutmafen. Nur um ein kleines Rechenbeispiel zu geben, um zu zeigen um welche Dimensionen
es hier geht:

2 Millionen Euro jahrlich angespart bei 3,00% Zinsen ergeben nach 20 Jahren 55 Millionen Euro, nach
30 Jahren bereits 98 Millionen Euro. 30 Millionen aus den Investitionen flir den Bus ergeben
zusammen 85 bzw. 128 Millionen Euro.

Legt man die Marchegger Ostbahn dafiir zu Grunde (54 km — 539 Mio. Euro), so kostet ein km
zweigleisige elektrifizierte Hochgeschwindigkeitsstrecke 10 Millionen Euro. Fiir 85 bzw. 128 Millionen
Euro hatte man also so einiges auf der Regionalbahn investieren konnen.
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Laufende Kosten Bus

Zu den erwartenden laufenden Kosten des Busbetriebs gibt es kaum Angaben. Da jedoch von einem
hoheren Personalaufwand und zumindest gleichbleibenden Energiekosten (auch bei Elektrobussen)
auszugehen ist, sind diese Kosten sehr wahrscheinlich gleich bleibend bzw. kaum geringer. So steigt
bspw. der Zuschuss des Landes Niederdsterreich zum 6ffentlichen Verkehr in der Region von 800.000
€ auf 3.6 Millionen € (Seidl-Deubner, 2019). Damit ist der Zuschuss beinahe so hoch wie die
jahrlichen Betriebskosten der Bahn inklusive Streckengebtihren. Dies bedeutet, dass der Bus-Betrieb
sehr wahrscheinlich mehr kosten wird als der Bahnbetrieb. Endguiltige Aussagen dariber werden sich
jedoch erst nach dem Ende der laufenden Ausschreibungen treffen lasen (Vergabeverfahren VOR
,Linienverkehr Weinviertel Ost”).

Nicht in die Berechnung bisher sind die héheren Kosten fiir den StraBenbau und Erhalt einberechnet
worden, im Gegensatz zur Bahn, wo die Streckenkosten sehr wohl in die Gesamtkostenrechnung
miteinflieBen. Ein Bus belastet eine Stralde ungefahr 8000 mal starker als ein einzelner PKW
(Wikipedia, 2019), daher sind die StralRen entweder teurer in der Errichtung oder die Lebensdauer
kiirzer. Die Kosten hierflir werden in Zukunft also nicht extra ausgewiesen.

Umweltverschmutzung

Vielfach wurde der hohe CO2 AusstoR der Ziige ins Feld als Argument gegen die Bahn angefiihrt.
Dabei wurde einerseits eine sofortige Reduktion des AusstoRR mit Einstellung der Bahn um 170
Tonnen CO2 jahrlich angefiihrt und eine weitere Reduktion mit Einflihrung der E-Busse um 660
Tonnen CO2 (VOR, 2019). Die Fahrleistung der Busse wird mit jahrlich 1.5 Millionen Kilometer
angegeben. Legt man hierzu einen sehr moderat geschitzten Verbrauch von 35 [/100km zu Grunde,
so ergibt sich daraus ein Verbrauch von zumindest 525.000 | Diesel. Im Vergleich dazu bendtigt die
Bahn zwischen 225.000 und 540.000 | Diesel pro Jahr.

Der CO2-Ausstol’ der Bahn liegt daher laut (Dekra, 2019) zwischen 600 und 1430 Tonnen CO2, jener
der Busse zumindest bei 1390 Tonnen CO2. Selbst im besten angenommenen Fall fiir den Bus (35
I/100km) und im schlechtest angenommenen Fall fiir die Bahn (120 |/100km) ergibt sich keine
Ersparnis von 170 Tonnen CO2 jahrlich.

Der VOR schatzt bei der Bahn einen CO2 Ausstoss von 830 Tonnen CO2 also ca. 313.000 | Diesel pro
Jahr (70 1/200km). Nimmt man die 660 Tonnen CO2 Ausstoss pro Jahr und 1.500.000 km als
Grundlage, so ware der Verbrauch der Busse bei 16 I/100km, was dann doch etwas optimistisch
erscheint.

Die beworbenen CO2 Einsparungen sind daher nicht nachvollziehbar.

Weitere Faktoren wie Luftverschmutzung durch Feinstaub oder Stickoxide betreffen sowohl die Bahn
als auch den Dieselbus. Die Bahn fahrt jedoch nicht durch die Ortschaften hindurch, ein weiterer
Faktor, welcher nicht beriicksichtigt wurde.

Eine Nachriistung der Bahn mit Partikelfilter hatte zudem schon vor Jahren erfolgen kdnnen und ist
daher kein spezifischer Vorteil des Busses.

Ebenso werden derzeit von der OBB bereits Versuche in Richtung Hybrid-Ziige, Elektroziige und
Wasserstoffziige unternommen. Eine kurze unabhéangige Strecke scheint sich als Versuchsgebiet
dafiir zu eignen. Zumindest jedoch ist der elektrische Antrieb nicht auf Busse beschrankt.
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Larmbelastung

Im Umwelt- und Erlduterungsbericht zum Flachenwidmungsplan fiir den Busbahnhof wird unter
anderem auf die Larmbelastung eingegangen (Fleischmann, 2019 S. 33). Dabei wird ausschlie3lich
der Busbahnhof betrachtet, von dem aus kein Larm zu erwarten sei, da sich dieser 90m entfernt vom
Wohnbauland befinde. Auf die Larmemissionen der durch die Ortschaften fahrenden Busse wird
nicht eingegangen.

Gleichzeitig wird als positiv hervorgehoben, dass die Pfeifsignale der noch weiter entfernten
Bahnkreuzung entfallen werde. Auch hierbei wird der Schienenbonus nicht berticksichtigt, welcher in
der Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung (BKA, 2019) festgesetzt ist und bedeutet,
dass der Zugverkehr um 5 dB hdhere Schallemissionen ausstoRBen darf im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln .

Ein weiteres Indiz fur die steigende Larmbelastung durch Busse sind die Beschwerden aus der
Bevolkerung. Hierzu fehlt ein laufendes Monitoring, jedoch ist nicht davon auszugehen, dass es viele
Beschwerden Giber Bahnldarm gab, jedoch bereits jetzt sehr viele iber durch die Busse verursachten
Larm.

Tatsachliche Messungen wurden bisher, soweit bekannt, nicht vorgenommen.
Fahrtdauer

Die Fahrtzeiten haben sich verlangert. So ist eine Fahrt von Raggendorf nach Wien-Mitte derzeit in 58
Minuten bewaltigbar. Mit dem Bus wird diese Fahrtzeit auf zumindest 1h 7m verlangert. Dabei wird
eine Umsteigezeit in Wolkersdorf vom Bus auf die Bahn von 2 Minuten (!!) angenommen (siehe auch
(Schedl, 2019)). Dass Busse im Allgemeinen eher spater am Ziel ankommen als frither ist zudem nicht
schwer nachvollziehbar (Landmaschinen, allgemeine Verkehrslage, mehr Halte, ...). Dass hier kein
Puffer vorhanden ist ldsst ein unangenehmes Gefiihl zuriick und die Anschluss-Bahn wird somit 6fters
nicht erreicht werden, die Fahrtdauer nochmals um 30 Minuten lidnger. Sogar die OBB selbst warnt in
der Fahrplanauskunft, dass der Anschluss nicht gewahrleistet werden kann.

I Station Datum Zeit Prognose Steig Verkehrsmittel
[ ] Raggendorf Markt Bahnhst (Busbahnhof) 30.09.2019 ab 11:11 @ Bus 530
@ Wolkersdorf im Weinviertel Bahnhof (P+R) an 11:40 o

Betreiber: Dr.Richard Miederdsterreich Verkehrsbetrieb GmbH + Co KG, +43 1 33100340 Richtung: Wolkersdorf im Weinviertel Bahnhof (P+R)

Eemerkungen: Rollstuhistellplatz; Niederflufahrzeug
@ Wolkersdorf im Weinviertel Bahnhof (P+R) ab 11:40 ﬁ TR
@ Wolkersdorf im Weinviertel Bahnhof an 11:42

Bemerkungen: Gehzeit ca. 2 Min., Wegstrecke unter 100m, Anschluss bei Verspatung nicht gewahrleistet Karte

@ Wolkersdorf im Weinviertel Bahnhof ab 11:42 W 3 ¢ S7

®  Wien Mitte-Landstralte Bahnhof an 12:18 1 (Zug-Nr. 27485)
Richtung: Wolfsthal Bahnhof
B_imarkungsn: Fahrladmitnahm_e begrenzt maglich; nur 2. Klasse; Rollstuhlsteliplatz; Rollstuhlstellplatz - Idung unter +43 5 1717; Fahrzeuggebundene Einstiegshilfe;

fahrzeug: roll 1es

56] Zustieg im Nahverkehr (REX, R, S-Bahn) nur mit gliltiger Fahrkarte
Dauer: 1:07; fahrt nicht taglich; fahrt 30. Sep bis 13. Dez 2019 Mo - Fr; nicht 1. Nov 2019

Hinweis: Start’Ziel durch dquivalente Haltestelle ersetzt
- Ticket und Preise

/¥ Zwischenhalte einblenden @ Karte einblenden S Druckansicht [EJ E-Mail [ Kalenderexport [ Auf Facebook teilen Auf Twitter teilen [\, Benachrichtigen 4 Seitenanfang
Abbildung 1: Beispielfahrt von Raggendorf nach Wien Mitte mit dem Bus (Abfrage 10/2019)

Die R18 ist derzeit eine der pinktlichsten Linien im VOR Netz. Im Gegensatz zu Bussen ist hierfiir
sogar eine allgemein ersichtliche Prognose ersichtlich.
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V| Station Datum Zeit Prognose Steig Verkehrsmittel
Raggendorf Markt Bahnhst/Busbahnhof 30.09.2019 ab 10:50 plinktlich 1 R R7218
Obersdorf NO Bahnhst (Bahnsteig 3) an 11:08 o plnktlich 3 '

Richtung: Obersdorf NO Bahnhst (Bahnsteig 3)
Bemerkungen: Fahrradmitnahme begrenzt moglich; Halt nur bei Bedarf; nur 2. Klasse; Reservierungspflicht fiir Reisegruppen;
B3 zustieg im Nahverkehr (REX, R, S-Bahn) nur mit gliltiger Fahrkarte

Obersdorf NO Bahnhst (Bahnsteig 3) ab 11:08 :
. ﬁ Fulweg
Obersdorf NO Bahnhst (Bahnsteige 1-2) an 11:10
Bemerkungen: Gehzeit ca. 2 Min., Wegstrecke ca. 100m Karte
t Obersdorf NO Bahnhst (Bahnsteige 1-2) ab 11:15 ¥ 11:16 1 ¢ S7
Wien Mitte-Landstrae Bahnhof an 11:48 plinktiich 2 (Zug-Nr. 27485)
Richtung: Flughafen Wien Bahnhof
Bemerkungen: Fahrradmitnahme begrenzt moglich; nur 2. Klasse; Rollst Rollst - Vi ing unter +43 5 1717; Fahrzeuggebundene Einstiegshilfe;

Niederflurfahrzeug: rolistuhltaugliches WC

5] Zustieg im Nahverkehr (REX, R, S-Bahn) nur mit gliltiger Fahrkarte
Dauer: 0:58; fahrt nicht taglich; fahrt 30. Sep bis 13. Dez 2019 Mo - Fr; nicht 1. Nov 2019
[i] Bei dieser Verbindung sind Verspatungen zu erwarten. Nach aktueller Lage sollte die Verbindung jedoch méglich sein. Bitte beachten Sie die Ansagen in den Stationen.
-> Ticket und Preise

/9 Zwischenhalte einblenden (@ Karte einblenden (& Druckansicht [ E-Mail [£] Kalenderexport [ Auf Facebook teilen ] Auf Twitter teilen [\ Benachrichtigen 4 Seitenanfang

Abbildung 2: Beispielfahrt von Raggendorf nach Wien Mitte mit der Regionalbahn (Abfrage 10/2019)
Zu erwartende Kundenzahl

Seit September fahren bereits die Busse und somit die Regionalbahn parallel. Bisher sind die Kunden
auf der Buslinie ausgeblieben (ca. 10 Fahrgaste pro Tag). Die Pendlerlnnen benutzen weiterhin die
Bahn. Die Griinde sind die kiirzere Fahrtdauer, die Plinktlichkeit, die Zuverlassigkeit und der Komfort
einer Bahn. Die Entfernung der Station spielt bei den meisten Pendlerinnen nur eine marginale Rolle.
Die Erreichbarkeit der Stationen kénnte zudem durch geringe Investitionen in bspw.
Fahrradabstellplatze verbessert werden.

All diese Eigenschaften konnen weder die derzeitigen Dieselbusse noch die kiinftigen Elektrobusse
bieten.

Daher ist nicht zu erwarten, dass alle derzeitigen Pendlerinnen auf den Bus umsteigen werden,
sondern sehr viele auf den PKW um die P&R-Anlagen in Deutsch-Wagram und Ganserndorf nutzen
werden. Einige Pendlerinnen werden jedoch im Auto bleiben und den gesamten Arbeitsweg im PKW
zuriicklegen, da sie ja bereits im Auto sitzen.

Ebenso ist nicht zu erwarten, dass Touristinnen und Aufllglerinnen den Bus benutzen werden, da
dieser im Allgemeinen als weniger komfortabel empfunden wird. Die fehlenden Méglichkeiten zur
einfachen Fahrradmitnahme ware hier auch noch zu nennen.

Somit sind viele der Annahmen bezlglich Umwelt und Larm nicht haltbar, da die zusatzlichen PKW
nicht einberechnet wurden und auch keine Messungen vorgenommen wurden.

Verbesserter Fahrplan

Ein weiterer oft genannter Grund fir die Busse sind die ausgedehnten Fahrtzeiten und die bessere
Erreichbarkeit der Orte Wolkersdorf und Ganserndorf.

Die ausgedehnten Fahrtzeiten hatten auch durch einen Ausbau der Anrufsammeltaxis bzw. einen
Schienenersatzverkehr am Abend (Nachtlinie) erreicht werden kénnen.

Die Erreichbarkeit nach Wolkersdorf war mit der bisherigen Bahnlinie bereits gegeben, jene von
Ganserndorf hatte verbessert werden kénnen, wenn der Fahrplan dahingehend verbessert worden
ware, damit nicht so lange Wartezeiten in GroR-Schweinbarth entstehen. Auch zur Lésung dieser
Probleme hatte es somit keines Busses bedurft bzw. keiner Einstellung der Bahn.
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Von Raggendorf aus fahren an den Wochenenden bzw. zu den Randzeiten auch zwei Busse nach
Ganserndorf. Ein Bus fahrt zur Minute 46, der andere zur Minute 47. Eine bessere Verteilung ware
hier wiinschenswert, zeigt jedoch gut, wie unprofessionell der 6ffentliche Verkehr in der Region und
insbesondere die neuen Buslinien gestaltet werden (siehe auch (Schedl, 2019)).

Raggendorf Markt Bahnhst {Busbahnhof) 10:46 ab

Génserndorf Bahnhof (Lagerhausstralle) o 11:07 an E i i
pd 28.09.2019 021 1] — - Ticket und Preise
Raggendorf Markt Bahnhst {Busbahnhof) 10:47 ab . , .
ansemdorf Bahn gerhausstral = :09 an :
ed g dorf Bahnhof (Lagerh Re) 28.09.2019 11:08 0:22 0 — - Ticket und Preise
Raggendorf Markt Bahnhst {Busbahnhof) 11:46 ab . , .
ansemdorf Bahn gerhausstral = :07 an :
ed g dorf Bahnhof (Lagerh Re) 28.09.2019 12:07 021 0 — - Ticket und Preise
Raggendorf Markt Bahnhst {Busbahnhof) 11:47 ab . , .
ansemdorf Bahn gerhausstral = :09 an :
ed g dorf Bahnhof (Lagerh Re) 28.09.2019 12:09 0:22 0 — - Ticket und Preise

Abbildung 3: Abfahrt Busse in Raggendorf
Grinde fir geringe Fahrgastzahlen

Die Griinde fur die geringen Fahrgastzahlen sind vielfdltig und es fehlt an einer guten Analyse dazu.
So wurden niemals Befragungen durchgefiihrt und auch keine anderen Erhebungen.

Einige Griinde mochte ich daher im folgenden nennen:
Lange Fahrtzeiten

Durch die Nichtinvestitionen und dadurch entstandenen Langsamfahrstellen hat sich die Fahrtzeit
erheblich verldangert. Auch das transportierte Image konnte dadurch nicht aufgebessert werden,
denn die geflihlte Fahrtzeit verlangerte sich dadurch erheblich. Dennoch kann auch der beste Bus die
Fahrtzeit von 18 Minuten von Raggendorf zur S-Bahnstation Obersdorf nicht unterbieten. Selbst ein
PKW hatte hier Schwierigkeiten.

Die Fahrtdauer nach Ganserndorf mit der Bahn betragt von Raggendorf aus 32 Minuten und wird als
zu lang empfunden, kénnte jedoch stark verkiirzt werden. Die Fahrteit von 21 Minuten mit dem Bus
ist nicht erheblich kiirzer als derzeit.

Nicht abgestimmte Fahrplane

Die Fahrplane wurden oft aufeinander nicht abgestimmt, was teilweise zu langen Wartezeiten beim
Umsteigen gefiihrt hat (lange Zeit ca. 13 Minuten Wartezeit in Obersdorf, derzeit 8 Minuten).

Ebenso wurden die Fahrpldne nicht auf die Schulzeiten abgestimmt. So ist es unverstandlich, wieso
die Bahn genau zu Schulbeginn in Matzen ankommt (vor einiger Zeit Ankunft um 07:32 — also 2
Minuten nach Schulbeginn).

[V Station Datum Zeit Prognose Steig Verkehrsmittel
I Génserndorf Bahnhof 07.10.2019 ab 07:18 21 R R7212
Matzen im Weinviertel Bahnhof an 07:30 1

Richtung: Obersdorf NO Bahnhst (Bahnsteig 3)
Bemerkungen: Fahmradmitnahme begrenzt maglich; Halt nur bei Bedarf, nur 2. Klasse; Reservierungspflicht fir Reisegruppen;
B zustieg im Nahverkehr (REX, R, S-Bahn) nur mit gilltiger Fahrkarte

Dauer: 0:12; féhrt nicht taglich; fahrt 30. Sep bis 14. Dez 2019

= Ticket und Preise
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Abbildung 4: Ankunft Bahn in Matzen nicht mit Schulbeginn abgestimmt (Abfrage 10/2019)
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Preisgestaltung

Die VOR-Karte ohne Kernzone kostet von Raggendorf nach Wien 835€. Fir die gesamte Strecke inkl.
der Verbindung nach Ganserndorf kostet die VOR-Karte bereits 1183€. Die Alternative zur Bahn ist
jedoch die P&R Anlage in Deutsch-Wagram - und nicht die Anschliisse in Obersdorf, Wolkersorf oder
Ganserndorf. Die VOR-Karte von Deutsch- Wagram nach Wien kostet 500€. Somit kostet die
Benutzung der Bahnlinie im Grunde 335€ bzw. 683€ fiir die gesamte Strecke pro Jahr.

Zum Vergleich die OBB Osterreichcard Familie fiir ein Ehepaar kostet 2024€ bzw. 1012€ pro Person,
womit die Benutzung dieser Bahnlinie sogar teurer ist als die OBB Osterreichcard.

Fehlende Investitionen

Die nicht getatigten Investitionen rachen sich nun und resultierten in geringen Fahrtgastzahlen. Dass
jedoch durch Investitionen die Fahrgastzahlen gesteigert werden kénnen, zeigte bereits in der
Vergangenheit das Beispiel der Regionalbahn, wo die Fahrtgastzahlen von unter 100 auf tiber 1000
gesteigert werden konnten (Biorama, 2019).

Erhebung der Fahrgastzahlen

Dass die Fahrtgastzahlen nicht laufend beobachtet wurden sondern nur punktuell gemessen wurden,
nachdem diese bereits zurlickgegangen sind, zeigt ein weiteres Versdumnis der Verantwortlichen. So
héatte auf einen Riickgang bereits viel friiher reagiert werden kdnnen und entsprechende
MaBnahmen gesetzt werden kénnen.

Nur die Bahn?

In der derzeitigen Situation scheint vieles festgefahren zu sein. Auf der einen Seite die Gegner der
Bahn, die nur den Bus als Alternative sehen und auf der anderen Seite die Bahnbeflirworter, welche
nur die Bahn akzeptieren.

Tatséachlich jedoch kdmpfen die meisten fiir einen guten OPNV unabhéngig von der Umsetzung.
Dabei hilft es jedoch nicht eine schlechte Bahnverbindung mit einer noch schlechteren Busanbindung
zu vergleichen. Dazu werden noch andere Vergleiche angestellt mit E-Bussen, die es noch gar nicht
gibt.

Dass sich aber Investitionen in die Bahnlinie auszahlen konnen und die Fahrgastzahlen erheblich
steigern kdnnen, zeigten bereits die Investitionen 1988, wo durch eine Modernisierung der Bahnlinie
die Fahrgastzahlen von unter hundert auf (iber 1000 pro Tag mehr als verzehnfacht werden konnten
(Biorama, 2019).

Die Menschen der Region mdchten eine gute und glinstige Anbindung zum Arbeitsplatz (nach Wien)
und auch manchmal innerhalb der Region, welche auch touristisches Potential bietet. All dies konnte
die Bahn leisten zu - so meinen die Bahnbeflirworter - geringen Kosten. Da jedoch die Zahlen nicht
transparent gemacht werden, fiihlt man sich machtlos und redet aneinander vorbei. Daher sollten
alsbald die Berechnungsgrundlagen veroffentlicht werden und eine wahre unabhangige Studie
erstellt werden.

Die Entscheidung lautet auch nicht Bahn vs. Bus, sondern es geht um ein integriertes Gesamtkonzept
flr die Region, welches Bahn und Bus optimal miteinander verbindet. Die Bahn dient dabei als das
Rickgrat des offentlichen Verkehrs und wird wo notwendig durch Busse erganzt.
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Dabei sollten auch alternative Busverbindungen ganz neutral geprift werden und Erweiterungen. So
koénnte bspw. haufiger ein Bus nach Deutsch-Wagram fahren und von dort nach Raasdorf zur S80.
Ware dies ein schneller Bus, der nach BockflieR nur mehr beim Bahnhof Deutsch-Wagram halt und
nicht alle paar hundert Meter bei der Einfahrt Deutsch- Wagram, so kdnnte dieser sehr schnell eine
haufig angefahrene S-Bahnstation anfahren und auch die S80 Linie, welche die schnellste Verbindung
in den Siiden Wiens derzeit darstellt (Raasdorf — Wien Hbf in 26 Minuten).

Jedoch ist klar, dass die meisten Vorteile bei der Bahn liegen, vor allem bzgl. Plinktlichkeit,
Zuverlassigkeit und Komfort (Schedl, 2019). Diese miissten in einer Analyse entsprechend bewertet
werden. Die Nahe zur Station innerhalb des Ortes spielt oft nur eine marginale Rolle bei der Wahl des
Verkehrsmittels und sollte daher auch nicht von den Busbeflirwortern zu oft erwdhnt werden, da die
Behauptungen einfach zu widerlegen sind und héchstens halbwahr.

Die Intransparenz flihrt auch zum Gefihl, dass die Menschen belogen werden bzw. nur die halbe
Wahrheit horen, was verstandlicherweise zu einer Ablehnung der Busse fiihrt, egal ob diese
elektrisch fahren oder mit Diesel betrieben werden. Weiters ist die Hohe der getatigten Investitionen
der Vergangenheit nicht bekannt, weshalb es scheint, dass die Investitionen der Vergangenheit in
Bahniibergdnge und deren Sicherheit umsonst waren, und daher das derzeitige Busprojekt eine
Geldverschwendung ist und somit mit Steuergeldern von der Politik nicht achtsam umgegangen wird.
Bedenkt man, dass fir hohere laufende Kosten weniger Leistung geboten wird, scheint diese
Vermutung auch nicht ganzlich falsch zu sein.

Ein weiterer Grund fir die Ablehnung der Bevolkerung ist, dass es allgemein bekannt ist, dass eine
Verschlechterung des Angebots statt einer Verbesserung zu geringeren Fahrgastzahlen flihrt anstatt
zu Steigerungen und somit der OPNV zukiinftig nochmals reduziert wird. Dies wiederum fiihrt auch
zu einem Wertverlust in der Region und weitere Verschlechterungen in anderen
Infrastrukturbereichen werden befiirchtet.
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