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Abbildung 112 bis Abbildung 115 zeigen die upgradebedingte Entwicklung der relativen Anteile an 
PER- und BTR-Beschäftigungsfaktoren nach Zugehörigkeit zur ÖV-Güteklasse aufgeteilt. Mit einem 
farblichen Verlauf von dunkel (Bestand) zu hell (GKL+2) ist die Auswirkung der Angebotsanhebung 
auf die Erhöhung der Service-Güte für die Menschen ersichtliche gemacht. Da die horizontale Achse 
von links nach rechts mit fallender Güteklasse organisiert ist, schlägt sich die Serviceverbesserung 
für eine größere Anzahl an Menschen durch eine relative „Wanderbewegung“ von rechts nach links 
nieder. Dabei kann je nach Betrachtungsweise und Betriebstag der Anteil der PER und BTR, die 
außerhalb einer GKL zu liegen kommen, jeweils eine imposante Abnahme um ca. 50 % verbucht 
werden. 

 
Abbildung 112: Anteil der Beschäftigungsfaktoren für PER an WTS nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL_0) und die 
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2) 

 



   

Seite 132 von 193 

 

 
Abbildung 113: Anteil der Beschäftigungsfaktoren für PER an WTF nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL_0) und die 
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2). 

 
 
Abbildung 114: Anteil der Beschäftigungsfaktoren für BTR an WTS nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL_0) und die 
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2). 
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Abbildung 115: Anteil der Beschäftigungsfaktoren für BTR an WTF nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL_0) und die 
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2). 

Nachdem die ÖV-Güteklassen räumlich eingeschränkt sind, zwischen 0 und max. 1.250 m von der 
Haltestelle entfernt, bietet sich das Lagemaß „außerhalb GKL“ für eine tiefergehende Betrachtung 
im Folgekapitel an. 

8.2 Personen- und Betriebsstandorte außerhalb der ÖV-
Güteklassen 

In den beiden folgenden Abbildungen sind die Luftliniendistanzen vom PER- bzw. BTR-Standort zur 
nächstgelegenen Außengrenze einer GKL als Summenhäufigkeit aufgetragen (siehe zuvor Tabelle 45 
bis Tabelle 52). In diesem Fall erfolgt die Betrachtung ungewichtet als Anzahl der Standorte, nicht 
aber als Summe der Beschäftigungsfaktoren. Daraus resultiert die Diskrepanz zu den „außerhalb 
GKL-Werten“ in Tabelle 45 bis Tabelle 52, die sehr wohl Beschäftigungsfaktoren beinhalten. 

In Konsistenz zum Kapitel 8.1 zeigen die Upgrades +1 und +2 eine Verringerung der Anzahl, das n 
wird mit steigendem Upgrade kleiner. Die Upgrades der Haltestellenkategorien heben nicht nur die 
ÖV-Güteklassen für bereits darin befindliche Standorte PER und BTR an, sie holen auch außerhalb 
gelegene Standorte dazu. Dies geschieht vor allem bei höheren Haltestellenkategorien (VI bis VIII). 
Das zeigt sich in der Verkürzung der Distanzen für außerhalb liegenden von GKL_0 auf GKL+1. 

Upgrades +2 zeigen für die deutlich kleinere Zahl an außerhalb von GKL liegenden Standorten jedoch 
keine Verringerung der Distanzen zu den äußersten GKL. Die punktierten Linien kommen auf oder 
rechts von den linierten Linien zu liegen. Dies kann als Hinweis auf Standorte interpretiert werden, 
die für ÖV-Angebotsverbesserung durch Intervallverdichtung zu weit gelegen sind und anderer 
Maßnahmen(-Pakete) bedürfen. 

Tabelle 53 zeigt die quantitative Auswirkung der Upgrades +1 und +2 auf die Anzahl der Standorte 
und die Summe der Beschäftigungsfaktoren außerhalb der GKL. In Abbildung 116 (WTS) und 
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Abbildung 117 (WTF) sind PER als rote und BTR als grüne Linien aufgetragen. Die vollausgezogene 
Linie gibt den Bestand wieder, strichliert ist das Upgrade+1 dargestellt und punktiert das Upgrade+2. 
Tabelle 53: Übersicht der Wirkung der Upgrades +1 und +2 auf die Anzahl der PER und BTR außerhalb der GKL. 
Darstellung als Anzahl der Standorte (Std) und Summe der Beschäftigungsfaktoren (BeschFakt) nach Betriebstag 
(WTS/WTF). 

PER/BTR Betriebstag Std/BeschFakt GKL_0 GKL+1 GKL+2 

PER 

WTS 
BeschFakt 89.372 46.247 33.519 

Std 92.095 47.668 34.561 

WTF 
BeschFakt 146.044 81.970 61.412 

Std 150.376 84.441 63.243 

BTR 

WTS 
BeschFakt 56.400 37.991 27.942 

Std 58.311 38.962 28.670 

WTF 
BeschFakt 81.021 54.708 43.135 

Std 83.932 56.439 44.498 

 

 
Abbildung 116: Summenhäufigkeit der Luftliniendistanzen von außerhalb der GKL gelegenen PER- (rot) und BTR-
Standorten (grün) für den Bestand GKL_0 (ausgezogene Linie) und die Upgrades +1 (strichliert) und +2 punktiert 
(punktiert) an WTS. 
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Abbildung 117: Summenhäufigkeit der Luftliniendistanzen von außerhalb der GKL gelegenen PER- (rot) und BTR-
Standorten (grün) für den Bestand GKL_0 (ausgezogene Linie) und die Upgrades +1 (strichliert) und +2 punktiert 
(punktiert) an WTF. 

Wie ändern sich für die PER- und BTR-Standorte außerhalb der Güteklassen durch das Upgrade die 
Entfernungen zur nächstgelegenen Güteklasse? Erstens wird die Anzahl der außerhalb liegenden 
Standorte durch das Upgrade (selektive Ausweitung der Güteklassen-Flächen Standorte) weniger. 
Zweitens, in Abbildung 118 oben für WTS und in Abbildung 118 unten für WTF ist ersichtlich, dass 
im Regelfall zwischen dem Upgrade+1 und dem Upgrade+2 eine Distanzverkürzung stattfindet, die 
orangen Punkte folglich vertikal unterhalb der blauen Punkte zu liegen kommen. Die Mehrzahl aller 
Standorte kommt auf und unterhalb der ersten Mediane (45°-Linie, y = x) zu liegen. Bei einigen 
Standorten ist jedoch eine Lage oberhalb der ersten Mediane zu erkennen (siehe Tabelle 54, Spalten 
4 und 5). Es handelt sich dabei um Sonderfälle, die vor allem in der Nähe der Landesgrenzen zu 
suchen sind. Für den Zustand GKL_0 stand der NÖ-Ausschnitt der gesamtösterreichisch berechneten 
Güteklassen zur Verfügung. Bei den Upgrades wurden jedoch nur Haltestellen in NÖ upgegradet und 
keine Haltestellen in OÖ, Wien, Steiermark und dem Burgenland für die GKL-Berechnung 
herangezogen. In Tabelle 54 sind die Veränderung der relativen Lagen von PER-/BTR-Standorten zu 
den Güteklassen in Abhängigkeit der Updates +1 und +2 quantifiziert. 
Tabelle 54: Veränderung der relativen Lage von PER-/BTR-Standorten zu den Güteklassen in Abhängigkeit der 
Updates +1 und +2. Spalten 2 bis 4 geben die Anzahl der Standorte außerhalb der Güteklassen an. Spalten 5 bis 7 geben 
die Anzahl der Standorte an, bei denen es durch den Upgrade zu einer Verlängerung der Distanz zur nächsten GKL 
gekommen ist. 

 Außerhalb Verlängerung 

 
GKL_0 GKL+1 GKL+2 GKL_0  

GKL+1 GKL_0  GKL+2 GKL+1  
GKL+2 

PER / WTS 92.095 47.668 34.561 2.759 1.084 815 

PER / WTF 150.376 84.441 63.243 3.263 1.602 2.528 
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BTR / WTS 58.311 38.966 28.670 4.053 3.089 283 

BTR / WTF 83.932 56.439 44.498 4.910 3.391 1.442 

 

 

Abbildung 118: Scatterplot der Luftliniendistanz von PER (links) und BTR (rechts) zur nächstgelegenen GKL bei 
Upgrade+1 (orange) bzw. +2 (blau) über der Luftliniendistanz zu GKL im Bestand an WTS (oben) und WTF (unten). 

Um die tatsächliche Dichte der Punktwolken aus den vorangegangenen Abbildungen abschätzen zu 
können, sind sie in Abbildung 119 in ein relatives Dichtegebirge (je dünkler, umso dichter) 
umgerechnet dargestellt. Darin eingetragen sind auch die Mittelwerte x* und y* als horizontale und 
vertikale, strichlierte Linien. Im Vergleich GKL_0 zu GKL+1 sowie GKL_0 zu GKL+2 zeigt sich 
eine Zunahme dieser Mittelwerte. Dies ist konsistent mit den Summenhäufigkeitsdiagrammen (siehe 
Abbildung 116 und Abbildung 117), wo die punktierte Linie (GKL+2) rechts von der strichlierten 
Linie (GKL+1) zu liegen kommt. Wir interpretieren das so: durch das Upgrade+2 kommt ein 
maßgeblicher Anteil (Veränderung von n um 10.000 und mehr) an ursprünglich knapp außerhalb der 
GKL gelegenen PER-/BTR-Standorten in der ausgeweiteten GKL zu liegen. Die selbst beim 
Upgrade+2 außerhalb der GKL verbleibenden Standorte sind jedoch so weit weg von der GKL, dass 
eine Verlängerung der gemittelten Distanz zu beobachten ist. 
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Abbildung 119: Density-Plots der Luftliniendistanz von PER (oben, rot) und BTR (unten, grün) zur nächstgelegenen 
GKL bei Upgrade+1 (links) bzw. +2 (rechts) über der Luftliniendistanz zu GKL im Bestand an WTS. Als strichlierte 
Linien sind die Mittelwerte des Bestandes (x*) und des Upgrades (y*) eingezeichnet und deren Werte angegeben. 

8.3 Umlegung aller Personen-Betriebsstandort-Beziehungen 
auf das ÖV-Netz 

Im Rahmen der Umlegung aller PER-BTR-Beziehungen auf das ÖV-Netz sollte überprüft werden, 
ob dieses unter den gegenwärtigen Umständen (Anzahl der Kurse, eingesetztes Rollmaterial, 
Streckenkapazitäten etc.) alle AK-Mitglieder an einem Werktag bewältigen kann. Alle Pendler-/innen 
wählen in diesem Szenario ausschließlich den öffentlichen Verkehr als Hauptverkehrsmittel, um von 
ihrem Wohnort zu ihrem Arbeitsort zu gelangen. Das bedeutet, kein Weg wird mit dem motorisierten 
Individualverkehr zurückgelegt. 

Zur Ermittlung der potenziellen ÖV-Netz-Belastung durch alle AK-Mitglieder wurden die PER-
BTR-Beziehungen mit dem Beschäftigungsfaktor (vgl. Kapitel 5.1.1) und dem Wochenpendlerfaktor 
(vgl. Kapitel 5.1.2) multipliziert und für Niederösterreich auf Zählsprengelebene sowie für das übrige 
Österreich, Tschechien, die Slowakei und Ungarn auf Gemeinde- bzw. LAU-Ebene aggregiert. 
Gemeinden/LAU-Einheiten und Zählsprengel bilden somit Quell- und Zielorte bzw. die Ein- und 
Ausstiegspunkte in das ÖV-Netz der AK-Mitglieder.  

Die Berechnungen wurden mittels VISUM-Verkehrsmodell für das gesamte ÖV-Netz durchgeführt. 
Aufgrund der großen Komplexität werden in Abbildung 120 bis Abbildung 123 nur die potenziellen 
Auslastungen auf der Bahn dargestellt. 
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Abbildung 120: Umlegung aller PER-BTR-Beziehungen auf das Bahn-Netz (gesamt) 

 
Abbildung 121: Umlegung aller PER-BTR-Beziehungen auf das Bahn-Netz (Fernverkehr) 
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Abbildung 122: Umlegung aller PER-BTR-Beziehungen auf das Bahn-Netz (Regionalverkehr) 

 

 
Abbildung 123: Umlegung aller PER-BTR-Beziehungen auf das Bahn-Netz (S-Bahn) 
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9 Ergebnisse Grobkostenschätzung 

9.1 Kostensätze & Regionalisierung 
Die in Tabelle 55 angeführten Kostensätze sind die Grundlage der nachfolgenden 
Grobkostenschätzung. 
Tabelle 55: Approximierte Kostensätze aus Literaturangaben und Expertenwissen. 

Art des Kostensatzes Betrag Einheit Quelle 

Neubau/Ausbau 1 Gleis 12.000.000 EUR/km a) 

Elektrifizierung 1 Gleis 2.000.000 EUR/km a) 

Errichtung Bahnsteig 7.500 EUR/m b) 

Bahnhofsweiche Mittelwert 500.000 EUR/Stk. c) 

Regionalzüge 10,50 EUR/Kurs-km d) 

Regionalbusse 2,80 EUR/Kurs-km e) 

Bedarfsorientierter Straßenverkehr 1,30 EUR/Kurs-km e) 
a) https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/4005.pdf 
b) https://www.land-oberoesterreich.gv.at/182803.htm 
c) https://www.waz.de/staedte/essen/200-000-euro-fuer-weiche-bahn-bittet-museumsbahn-zur-kasse-id12059274.html 
d) BMVIT (2019): Vorinformation für öffentliche Dienstleistungsaufträge. Erbringung von Verkehrsdienstleistungen im 
Schienenpersonennah- und -regionalverkehr (SPNV) in den Bundesländern Wien, Niederösterreich und Burgenland. 
e) (Amtmann et al., 2009), Werte von S. 219 mit VPI2005 der Statistik Austria askontiert auf Stand 2020. 

Für eine bessere regionalisierte „Umsetzung“ (inkl. forderungspolitischer Verwertbarkeit), fassen wir 
die Ergebnisse auch nach regionalen Gesichtspunkten zusammen. In den folgenden Kapiteln werden 
die Investitionen auch zusätzlich aufgegliedert dargestellt: 

 Bahninfrastruktur und Bahnverkehr nach Eisenbahn-Achsen (siehe Abbildung 124). 
 Busverkehr und bedarfsorientierte Angebote nach den Bezirken. 

 
Abbildung 124: Definition der Eisenbahnachsen und Zugehörigkeit der Eisenbahnstrecken 
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9.2 Schätzung Kosten Infrastruktur 
9.2.1 Methode Bahnstrecken 
Die Kostenschätzung bei den Bahnstrecken beruht auf der allfälligen Elektrifizierung von 
Dieselstrecken und dem additiven Ausbau mit zusätzlichen, elektrifizierten Gleisen. Die Ermittlung 
des Investitionskosten erfolgte für alle Kurs-Abschnitte auf Basis des Veränderung der Kurs-Zahlen. 
Die notwendigen Investitionskosten für Upgrade+1 und Upgrade+2 ergeben sich aus der Differenz 
zum Bestand und sind nachfolgend tabellarisch angeführt. 

Die Entscheidung einer Elektrifizierung wurde auf Basis des 85-Perzentils für Dieselstrecken 
getroffen, siehe Tabelle 31. Erreicht oder überschreitet bei einer eingleisigen, nicht elektrifizierten 
Strecke die Anzahl an Kursen im Zeitintervall 00-24h beim Update +1 und +2 den Wert 67, so werden 
für diesen Kursabschnitt Elektrifizierungskosten gemäß Tabelle 55 in Rechnung gestellt. 

Für die Errichtung zusätzlicher, elektrifizierter Gleise im Kursabschnitt bei den Updates +1 und +2 
werden die 85-Perzentile aus der Tabelle 30  herangezogen: 

 Bei Erreichen von mindestens 73 Kursen im Zeitintervall 00-24h, Ausbau auf zwei Gleise. 
 Bei Erreichen von mindestens 325 Kursen im Zeitintervall 00-24h, Ausbau auf drei Gleise. 
 Bei Erreichen von mindestens 409 Kursen im Zeitintervall 00-24h, Ausbau auf vier Gleise. 

Die Anzahl der daher zusätzlich zu errichtenden Gleise ergibt sich aus der Differenz zum Bestand. 
Für die zusätzliche Anzahl an Gleisen je Kursabschnitt wurden Ausbaukosten (bereits elektrifiziert) 
gemäß Tabelle 55 in Rechnung gestellt. 

Es wurden die Kurs-Abschnitte des VOR-Original-Datensatzes der Ostregion herangezogen. Dabei 
wurden jene Strecken nicht berücksichtigt, die keine NÖ-Relevanz haben, im Burgenland oder in 
Wien verlaufen9. 

9.2.2 Methode Bahnstationen 
Die Kostenschätzung bei den Bahnstationen beruht auf Bahnsteiglängen, auf der Länge von Gleisen 
an diesen Bahnsteigen und auf der Anzahl an Weichen je Station. 

                                                 
9 Gmünd - Ceske Velenice; Wien Hbf. - Wien Stadlau; Wien Stadlau - Süßenbrunner Schleifen; Süßenbrunner Schleifen 
(Laaer Ostbahn); Wien Süßenbrunn Brücke; Wien Süßenbrunn Nord; Wien Oper - Wien Schedifkaplatz; Wien 
Schedifkaplatz - Wien Inzersdorf Lokalbahn; Wien Stadlau - Wien Aspern Nord; Marchegg - Devinska Nova Ves; 
Devinska Nova Ves - Bratislava hl. st.; Mattersburg - Loipersbach; Neusiedl/See - Neusiedl/See Bad; Wien Praterstern - 
Wien Floridsdorf; Wien Floridsdorf - Süßenbrunner Schleifen; Süßenbrunner Schleifen (Nordbahn); Wien Süßenbrunn 
Südschleife; Bernhardsthal - Břeclav; Wien Hbf. - Abzw. Verbindungsschleife Flughafenschnellbahn; Wien Hbf. 
Autoreisezug; Verbindungsschleife Flughafenschnellbahn; Bruck/Leitha - Parndorf Ort; Parndorf Ort - Parndorf; 
Parndorf - Nickelsdorf; Parndorf - Bratislava Petrzalka; Bratislava Petrzalka - Bratislava hl. st.; Bratislava - Hegyeshalom; 
Parndorf Ort - Neusiedl/See; Neusiedl/See - Eisenstadt Schule; Eisenstadt Schule - Eisenstadt; Eisenstadt - 
Wulkaprodersdorf; Einfahrt Wien Meidling; Wien Rennweg - Abzw. Verbindungsschleife Flughafenschnellbahn; 
Ebenfurth - Wulkaprodersdorf; Weyer/Enns - Kastenreith; Garsten - Kastenreith; Kastenreith - Kleinreifling; 
Kleinreifling - Weißenbach-St. Gallen; Wien Hbf. - Wien Meidling; Schnellbahngleis Wien Hbf.; Wien Meidling - Wien 
Atzgersdorf; Wien Atzgersdorf - Wien Liesing; Semmering - Mürzzuschlag; Wien Hütteldorf - Wien Penzing; Wien 
Penzing - Wien Heiligenstadt; Grein Stadt - St. Nikola-Struden; Grein-Bad Kreuzen - Grein Stadt; Mauthausen - Grein-
Bad Kreuzen; Wien Heiligenstadt - Wien Brigittenau; Wien Brigittenau - Wien Handelskai; Lainzertunnel; Wien Westbf. 
- Wien Penzing; Wien Penzing - Wien Hütteldorf; Wien Hütteldorf - Wienerwaldtunnel; St.Valentin - Umfahrung Enns; 
Wien Penzing - Abzw. Wien St. Veit; Wien Hütteldorf - Abzw. Wien St. Veit; Abzw. Wien St. Veit - Wien Meidling; 
Wien Meidling - Wien Matzleinsdorf; Wien Matzleinsdorf - Wien Rennweg; Wien Rennweg - Wien Mitte; Wien Mitte - 
Wien Praterstern. 
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Bahnsteige 

Da die Anwendung der Funktion aus Abbildung 80 auf die Anzahl der Kurse bei Upgrade +1 und +2 
auch in kleineren Stationen sehr große Bahnsteiglängen geliefert hat – und damit ziemlich sicher 
diese deutlich überschätzt hat – wurde folgende, alternative Berechnungsmethode angewendet. Je 
Station wurde die Anzahl Kurse (00-24h, WTS) im Fall Upgrade +1/+2 gemäß Formel aus Abbildung 
83 die Anzahl der Upgrade-Bahnsteige errechnet und die Differenz zum Bestand gebildet. Aus der 
realen Anzahl der Bahnsteige jeder Station und der Anzahl der Bahnsteige wurde eine mittlere 
tatsächliche Bahnsteiglänge errechnet. Die Multiplikation der ganzzahligen, kaufmännisch 
gerundeten Differenz der Bahnsteigzahlen mit der mittleren tatsächlichen Bahnsteiglänge ergibt den 
Ausbaubedarf an Bahnsteigen in Metern. Diese Bahnsteiglängen wurden mit dem Kostensatz lt. 
Tabelle 55 multipliziert. 

Bahnsteiggleise 

Für die Bahnsteiggleislängen wurden die Bahnsteiglängen herangezogen und für jeden neuen 
Bahnsteig jeweils 200 m für den Vor- und Nachlauf dazugerechnet. Diese Bahnsteiglängen wurden 
mit dem Kostensatz lt. Tabelle 55 multipliziert. 

Weichen 

Für die Anzahl der notwendigen Weichen wurde je Station die Anzahl Kurse (00-24h, WTS) im Fall 
Upgrade +1/+2 in die Formel aus Abbildung 83 eingesetzt. Die sich ergebende Differenz der Anzahl 
errechneter Weichen zu den bestehenden Weichen wurde auf die nächste gerade Zahl aufgerundet 
(Annahme: keine Stumpfgleise) und mit dem Kostensatz lt. Tabelle 55 multipliziert. 

9.2.3 Ergebnisse nach Eisenbahnachsen 
Detaillierte Kosten Ausbaumaßnahmen nach Kursabschnitten und einzelnen Stationen sind in den 
Anhängen K bis Q angeführt. 

9.2.3.1 Bahnstrecken 
Die nach den Eisenbahnachsen zusammengefassten Ergebnisse der Streckeninvestitionen sind in 
Tabelle 56 (Upgrade+1) und Tabelle 57 (Upgrade+2) zusammengefasst. 
Tabelle 56: Resultate der Investitions-Kostenabschätzung für Strecken für Upgrade+1 nach Eisenbahnachsen. 

Eisenbahnachse 
Kosten für die 

Elektrifizierung des 
Bestands [Mio. EUR] 

Kosten für den Ausbau, inkl. 
Elektrifizierung [Mio. EUR] 

MITTE 120,69 2.445,01 

OST 0,00 1.642,85 

SÜD 253,36 2.293,43 

WALDVIERTEL 87,79 2.906,90 

WEINVIERTEL 62,12 1.471,21 

WEST 62,01 865,76 

Gesamt 585,97 11.625,16 

Anteile der Eisenbahnachsen [%] 

MITTE 20,6 21,0 

OST 0,0 14,1 
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SÜD 43,2 19,7 

WALDVIERTEL 15,0 25,0 

WEINVIERTEL 10,6 12,7 

WEST 10,6 7,4 
 
Tabelle 57: Resultate der Investitions-Kostenabschätzung für Strecken für Upgrade+2 nach Eisenbahnachsen 

Eisenbahnachse Kosten für die Elektrifizierung 
des Bestands [Mio. EUR] 

Kosten für den Ausbau, inkl. 
Elektrifizierung 

[Mio. EUR] 

MITTE 120,69 3.971,66 

OST 0,00 1.642,85 

SÜD 367,24 4.254,65 

WALDVIERTEL 87,79 4.855,46 

WEINVIERTEL 62,12 1.961,64 

WEST 72,84 4.313,09 

Gesamt 710,68 20.999,35 

Anteile der Eisenbahnachsen [%] 

MITTE 17,0 18,9 

OST 0,0 7,8 

SÜD 51,7 20,3 

WALDVIERTEL 12,4 23,1 

WEINVIERTEL 8,7 9,3 

WEST 10,2 20,5 
 

9.2.3.2 Bahnstationen 
Die nach den Eisenbahnachsen zusammengefassten Ergebnisse der Stationsinvestitionen sind in 
Tabelle 58 (Upgrade+1 und Upgrade+2) zusammengefasst. 
Tabelle 58: Resultate der Investitions-Kostenabschätzung für Stationen für Upgrade+1 und Upgrade+2 nach 
Eisenbahnachsen. 

Eisenbahnachse 
Upgrade+1: Kosten für 
Bahnsteige, Gleise und 

Weichen [Mio. EUR] 

Upgrade+2: Kosten für 
Bahnsteige, Gleise und 

Weichen [Mio. EUR] 

MITTE 336,45 991,30 

OST 254,24 689,63 

SÜD 736,19 2.052,04 

WALDVIERTEL 434,53 1.089,50 

WEINVIERTEL 246,73 795,92 

WEST 203,11 601,54 



   

Seite 144 von 193 

 

Gesamt 2.211,24 6.219,91 

Anteile der Eisenbahnachsen [%] 

MITTE 15,2 15,9 

OST 11,5 11,1 

SÜD 33,3 33,0 

WALDVIERTEL 19,7 17,5 

WEINVIERTEL 11,2 12,8 

WEST 9,2 9,7 
 

9.2.4 Ergebnisse NÖ 
Die für das Bundesland aggregierten Ergebnisse sind in Tabelle 59 (Strecken) und Tabelle 60 
(Stationen) zusammengefasst. 
Tabelle 59: Resultate der Investitions-Kostenabschätzung für Strecken für Upgrade+1 und Upgrade+2 in 
Niederösterreich. 

Größe Wert Einheit 

Upgrade+1 

Kosten für die Elektrifizierung des 
Bestands 586,0 Mio. EUR 

Kosten für den Ausbau, inkl. 
Elektrifizierung 11.625,2 Mio. EUR 

Gesamtkosten 12.211,1 Mio. EUR 

Upgrade+2 

Kosten für die Elektrifizierung des 
Bestands 710,7 Mio. EUR 

Kosten für den Ausbau, inkl. 
Elektrifizierung 20.999,4 Mio. EUR 

Gesamtkosten 21.710,0 Mio. EUR 

Differenz Upgrade+1 zu Upgrade+2 

Kosten für die Elektrifizierung des 
Bestands 124,7 Mio. EUR 

Kosten für den Ausbau, inkl. 
Elektrifizierung 9.374,2 Mio. EUR 

Gesamtkosten 9.498,9 Mio. EUR 
 
Tabelle 60: Resultate der Investitions-Kostenabschätzung für Stationen für Upgrade+1 und Upgrade+2 in 
Niederösterreich. 

Größe Wert Einheit 

Upgrade+1 

Kosten für Bahnsteige 424,3 Mio. EUR 

Kosten für Bahnsteiggleise 1.477,0 Mio. EUR 
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Kosten für Weichen 310,0 Mio. EUR 

Gesamtkosten 2211,2 Mio. EUR 

Upgrade+2 

Kosten für Bahnsteige 1.239,2 Mio. EUR 

Kosten für Bahnsteiggleise 4.124,8 Mio. EUR 

Kosten für Weichen 856,0 Mio. EUR 

Gesamtkosten 6.219,9 Mio. EUR 

Differenz Upgrade+1 zu Upgrade+2 

Kosten für Bahnsteige 814,9 Mio. EUR 

Kosten für Bahnsteiggleise 2.647,8 Mio. EUR 

Kosten für Weichen 546,0 Mio. EUR 

Gesamtkosten 4.008,7 Mio. EUR 
 

9.2.5 Gesamtergebnisse NÖ 
Tabelle 61 zeigt die gesamten Investitionskosten der Strecken und Stationen in Niederösterreich nach 
Upgrade-Fall. 
Tabelle 61: Gesamte Investitionskosten in Strecken und Stationen für Upgrade+1 und Upgrade+2. 

Größe Wert Einheit 

Upgrade+1 

Gesamtkosten 14.422,3 Mio. EUR 

Upgrade+2 

Gesamtkosten 27.930,0 Mio. EUR 

Differenz Upgrade+1 zu Upgrade+2 

Gesamtkosten 13.507,6 Mio. EUR 
 

9.2.6 Vergleich mit dem ÖBB-Rahmenplan 
Die im ÖBB-Rahmenplan 2021-2026 enthaltenen Investitionskosten in Bau oder in Planung 
befindlicher Infrastrukturvorhaben wurden bei den Upgrades +1 und +2 aufgrund unterschiedlicher 
Berechnungsmethoden nicht berücksichtigt. Diese Kosten wurden gemäß ÖBB und BMK (2020) auf 
Preisbasis 1. Jänner 2020 für die Jahre 2020 bis 2026 und darüber hinaus mit 2,5 % voraus valorisiert. 

Nachfolgend wurden zur Gänze in Niederösterreich befindliche sowie grenzüberschreitende 
Infrastrukturvorhaben, mit Ausnahme des Semmeringbasistunnels und die Errichtung Terminal 
(Cargo-Center Wien) in Inzersdorf berücksichtigt. Für die grenzüberschreitenden Vorhaben wurde 
ein Kostenfaktor von pauschal 0,5 angenommen, da aus den vorhandenen Dokumenten kein 
Verteilungsschlüssel der Kosten nach Bundesland zu entnehmen ist. 

Im ÖBB-Rahmenplan wird bei den Kosten generell nach Bau- und Planungskosten unterschieden. 
Zur weiteren Unterscheidung wurden diese gemäß der definierten Eisenbahnachsen regionalisiert 
(Tabelle 62). 
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Tabelle 62: Investitionskosten gem. ÖBB-Rahmenplan 2021-2026 für Niederösterreich unterteilt nach 
Eisenbahnachsen/Regionen [Mio. EUR] 

Eisenbahnachse Bau [Mio. EUR] Planung [Mio. EUR] Summe [Mio. EUR] 
MITTE 215,2 67,9 283,1 
OST 1.751,4 92,0 1.843,4 
SÜD 1.580,3 124,5 1.704,8 
WALDVIERTEL 155,6 123,6 279,2 
WEINVIERTEL 1.500,5 37,8 1.538,3 
WEST 66,7 38,0 104,7 
Summe 5.269,7 483,8 5.753,5 

 

9.3 Schätzung Kosten Verkehrsdienste 
9.3.1 Verkehrsdienste Eisenbahn 
9.3.1.1 Methode 
Die Abschätzung der Kosten erfolgt durch Summation der Kurse nach Kurs-Abschnitten pro 
Kalenderjahr an den Betriebstagen WTS (Werktage mit Schule) und WTF (Werktage in den Ferien). 
In Österreich beträgt die durchschnittliche Anzahl der WTS 184 pro Jahr. Unter Subtraktion der 
Wochenendtage ergibt sich für die jährliche Anzahl an WTF zu 77. Die Kostenschätzung basiert auf 
einem einheitlichen km-Kostensatz fK von 10,50 EUR/Zug-km. 

Die Ermittlung des Jahres-Fahrtaufwandes erfolgt für alle Kurs-Abschnitte mit Bestandskurszahlen, 
als auch für die Fälle Upgrade+1 und Upgrade+2. Die notwendigen Investitionskosten für Upgrade+1 
und Upgrade+2 ergeben sich aus der Differenz zum Bestand und sind nachfolgend tabellarisch 
angeführt, Tabelle 63 bis Tabelle 65. 

Es wurden die Kurs-Abschnitte des VOR-Original-Datensatzes der Ostregion herangezogen. Dabei 
wurden jene Strecken nicht berücksichtigt, die keine NÖ Relevanz haben, im Burgenland oder in 
Wien verlaufen10. 

9.3.1.2 Ergebnisse nach Eisenbahnachsen 
Die für nach den Eisenbahnachsen zusammengefassten Ergebnisse sind Tabelle 63 (Upgrade+1) und 
Tabelle 64 (Upgrade+2) zusammengefasst. 
Tabelle 63: Resultate der Jahres-Fahrtaufwands- und -Kostenabschätzung für Upgrade+1 an WTS und WTF für 
Schienenverkehrsleistungen nach Eisenbahnachsen. 

Eisenbahnachse 

Summe 
Jahres-

Fahrtaufwand 
[Mio. Kurs-
km/Jahr] 

Summe der 
Jahres-Kosten 

[Mio. EUR] 

Jahres-
Fahrtaufwand: 

Differenz zu Bestand 
[Mio. Kurs-km/Jahr] 

Jahres-Kosten: 
Differenz zu 

Bestand [Mio. 
EUR] 

MITTE 12,47 130,91 6,17 64,83 

OST 6,87 72,13 3,40 35,74 

SÜD 16,33 171,47 7,99 83,91 

WALDVIERTEL 12,00 126,04 5,94 62,33 

                                                 
10 Siehe Fußnote bei Unterkapitel 9.2.1. 
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WEINVIERTEL 7,29 76,50 3,60 37,79 

WEST 14,51 152,41 7,20 75,58 

Gesamt 69,47 729,45 34,30 360,17 

Anteile der Eisenbahnachsen [%] 

MITTE 17,9 17,9 18,0 18,0 

OST 9,9 9,9 9,9 9,9 

SÜD 23,5 23,5 23,3 23,3 

WALDVIERTEL 17,3 17,3 17,3 17,3 

WEINVIERTEL 10,5 10,5 10,5 10,5 

WEST 20,9 20,9 21,0 21,0 
 
Tabelle 64: Resultate der Jahres-Fahrtaufwands- und -Kostenabschätzung für Upgrade+2 an WTS und WTF für 
Schienenverkehrsleistungen nach Eisenbahnachsen. 

Eisenbahnachse 

Summe 
Jahres-

Fahrtaufwand 
[Mio. Kurs-
km/Jahr] 

Summe der 
Jahres-Kosten 

[Mio. EUR] 

Jahres-
Fahrtaufwand: 

Differenz zu Bestand 
[Mio. Kurs-km/Jahr] 

Jahres-Kosten: 
Differenz zu 

Bestand [Mio. 
EUR] 

MITTE 19,44 204,09 13,14 138,01 

OST 10,76 113,00 7,30 76,61 

SÜD 25,54 268,17 17,20 180,61 

WALDVIERTEL 18,83 197,73 12,76 134,02 

WEINVIERTEL 11,45 120,18 7,76 81,46 

WEST 22,77 239,11 15,46 162,29 

Gesamt 108,79 1.142,27 73,62 773,00 

Anteile der Eisenbahnachsen [%] 

MITTE 17,9 17,9 18,0 18,0 

OST 9,9 9,9 9,9 9,9 

SÜD 23,5 23,5 23,3 23,3 

WALDVIERTEL 17,3 17,3 17,3 17,3 

WEINVIERTEL 10,5 10,5 10,5 10,5 

WEST 20,9 20,9 21,0 21,0 
 

9.3.1.3 Ergebnisse NÖ 
Die für das Bundesland aggregierten Ergebnisse sind in Tabelle 65 zusammengefasst. 
Tabelle 65: Resultate der Jahres-Fahrtaufwands- und -Kostenabschätzung an WTS und WTF für 
Schienenverkehrsleistungen in Niederösterreich. 

Größe Wert Einheit  

Bestand 

Jahres-Fahrtaufwand 35,2 Mio. Kurs-km/Jahr 
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Jahres-Kosten 369,3 Mio. EUR/Jahr 

Upgrade+1 

Jahres-Fahrtaufwand 69,5 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzlicher Jahres-Fahrtaufwand im 
Vgl. zum Bestand 34,3 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzliche Jahres-Kosten im Vgl. zum 
Bestand 360,2 Mio. EUR/Jahr 

Jahres-Kosten  729,4 Mio. EUR/Jahr 

Upgrade+2 

Jahres-Fahrtaufwand 138,4 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzlicher Jahres-Fahrtaufwand im 
Vgl. zum Bestand 103,2 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzliche Jahres-Kosten im Vgl. zum 
Bestand 1.083,7 Mio. EUR/Jahr 

Jahres-Kosten  1.453,0 Mio. EUR/Jahr 
 

9.3.2 Verkehrsdienste Bus 

9.3.2.1 Methode 
Die Abschätzung der Kosten erfolgt durch Summation der Kurse nach Kurs-Abschnitten pro 
Kalenderjahr an den Betriebstagen WTS (Werktage mit Schule) und WTF (Werktagen in den Ferien). 
In Österreich beträgt die durchschnittliche Anzahl der WTS 184 pro Jahr. Unter Subtraktion der 
Wochenendtage ergibt sich für die jährliche Anzahl an WTF zu 77. Die Kostenschätzung basiert auf 
einem einheitlichen km-Kostensatz fK von 2,80 EUR/Kurs-km. 

Die Ermittlung des Jahres-Fahrtaufwandes erfolgt für alle Kurs-Abschnitte mit Bestandskurszahlen, 
als auch für die Fälle Upgrade+1 und Upgrade+2. Die notwendigen Investitionskosten für Upgrade+1 
und Upgrade+2 ergeben sich aus der Differenz zum Bestand und sind nachfolgend tabellarisch 
angeführt, Tabelle 66 bis Tabelle 77. 

9.3.2.2 Ergebnisse Bezirke 
Um eine regionale Zuordnung zweifelsfrei vornehmen zu können, kommen bei der Fahrtaufwand-
Summation nach Bezirken Kurs-Abschnitte mit Betriebszweig-Kennung „Regionalverkehr NÖ“ mit 
Lage in Niederösterreich zur Kennung. Der VOR-Datensatz beinhaltet auch Kurs-Abschnitte die in 
den benachbarten Bundesländern Burgenland, Oberösterreich, Steiermark und Wien situiert sind. 
Diese Kurse werden aus Gründen der Angebotskontinuität in der Betrachtung des gesamten 
Bundeslandes (nachfolgendes Unterkapitel 9.2.4) berücksichtigt. Die nachfolgenden Tabellen, 
Tabelle 66 bis Tabelle 69 , zeigen die Ergebnisse des Bestandes, der beiden Upgrades und deren 
Vergleich zum Bestand auf. 
Tabelle 66: Parameter der Busbestellung im Bestand nach Bezirken. 

BKZ Bezirk 
Länge der 
Buslinien 

[km] 

Jahres-
Fahrtaufwand 
[Mio. Kurs-km] 

Jahres-
Bestellkosten 

[Mio. EUR] 

301 Krems an der Donau(Stadt) 91,7 0,70 1,95 

302 Sankt Pölten(Stadt) 179,0 2,63 7,36 
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303 Waidhofen an der Ybbs(Stadt) 61,6 0,35 0,97 

304 Wiener Neustadt(Stadt) 127,0 2,35 6,59 

305 Amstetten 586,4 2,11 5,92 

306 Baden 525,2 3,78 10,58 

307 Bruck an der Leitha 316,8 3,24 9,07 

308 Gänserndorf 662,5 3,08 8,64 

309 Gmünd 380,8 1,20 3,35 

310 Hollabrunn 583,0 2,17 6,09 

311 Horn 520,9 1,60 4,47 

312 Korneuburg 538,3 2,26 6,33 

313 Krems(Land) 551,3 2,02 5,65 

314 Lilienfeld 146,3 0,86 2,40 

315 Melk 551,7 2,26 6,34 

316 Mistelbach 694,9 3,03 8,49 

317 Mödling 338,8 4,03 11,29 

318 Neunkirchen 539,7 2,25 6,30 

319 Sankt Pölten(Land) 733,6 3,24 9,08 

320 Scheibbs 253,2 1,17 3,28 

321 Tulln 629,2 3,82 10,69 

322 Waidhofen an der Thaya 382,0 1,21 3,38 

323 Wiener Neustadt(Land) 357,9 1,40 3,93 

325 Zwettl 603,0 1,84 5,16 
 Summe Bezirke 10.355,0 52,61 147,30 

 
Tabelle 67: Parameter der Busbestellung für das Upgrade+1 nach Bezirken. 

BKZ Bezirk 
Länge der 
Buslinien 

[km] 

Jahres-
Fahrtaufwand 
[Mio. Kurs-km] 

Jahres-
Bestellkosten 

[Mio. EUR] 

301 Krems an der Donau(Stadt) 91,7 1,35 3,77 

302 Sankt Pölten(Stadt) 179,0 5,08 14,23 

303 Waidhofen an der Ybbs(Stadt) 61,6 0,67 1,87 

304 Wiener Neustadt(Stadt) 127,0 4,55 12,74 

305 Amstetten 586,4 4,09 11,44 

306 Baden 525,2 7,31 20,47 

307 Bruck an der Leitha 316,8 6,26 17,54 

308 Gänserndorf 662,5 5,96 16,70 

309 Gmünd 380,8 2,31 6,48 

310 Hollabrunn 583,0 4,20 11,76 

311 Horn 520,9 3,09 8,66 
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312 Korneuburg 538,3 4,37 12,23 

313 Krems(Land) 551,3 3,91 10,94 

314 Lilienfeld 146,3 1,66 4,64 

315 Melk 551,7 4,37 12,25 

316 Mistelbach 694,9 5,86 16,41 

317 Mödling 338,8 7,80 21,83 

318 Neunkirchen 539,7 4,35 12,17 

319 Sankt Pölten(Land) 733,6 6,26 17,54 

320 Scheibbs 253,2 2,27 6,35 

321 Tulln 629,2 7,39 20,68 

322 Waidhofen an der Thaya 382,0 2,33 6,54 

323 Wiener Neustadt(Land) 357,9 2,72 7,61 

325 Zwettl 603,0 3,57 10,01 
 Summe Bezirke 10.355,0 101,73 284,84 

 
Tabelle 68: Parameter der Busbestellung für das Upgrade+2 nach Bezirken. 

BKZ Bezirk 
Länge der 
Buslinien 

[km] 

Jahres-
Fahrtaufwand 
[Mio. Kurs-km] 

Jahres-
Bestellkosten 

[Mio. EUR] 

301 Krems an der Donau(Stadt) 91,7 2,57 7,18 

302 Sankt Pölten(Stadt) 179,0 9,70 27,15 

303 Waidhofen an der Ybbs(Stadt) 61,6 1,27 3,56 

304 Wiener Neustadt(Stadt) 127,0 8,68 24,29 

305 Amstetten 586,4 7,78 21,79 

306 Baden 525,2 13,93 39,01 

307 Bruck an der Leitha 316,8 11,95 33,45 

308 Gänserndorf 662,5 11,37 31,82 

309 Gmünd 380,8 4,41 12,33 

310 Hollabrunn 583,0 8,01 22,42 

311 Horn 520,9 5,88 16,47 

312 Korneuburg 538,3 8,33 23,32 

313 Krems(Land) 551,3 7,43 20,80 

314 Lilienfeld 146,3 3,16 8,84 

315 Melk 551,7 8,33 23,33 

316 Mistelbach 694,9 11,17 31,28 

317 Mödling 338,8 14,86 41,61 

318 Neunkirchen 539,7 8,30 23,23 

319 Sankt Pölten(Land) 733,6 11,94 33,44 

320 Scheibbs 253,2 4,32 12,11 
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321 Tulln 629,2 14,07 39,38 

322 Waidhofen an der Thaya 382,0 4,44 12,44 

323 Wiener Neustadt(Land) 357,9 5,18 14,50 

325 Zwettl 603,0 6,79 19,01 

 Summe Bezirke 10.355,0 193,84 542,76 
 
Tabelle 69: Parameter der Busbestellung, Differenz der Upgrades +1/+2 mit dem Bestand nach Bezirken. 

  Upgrade+1 Upgrade+2 

BKZ Bezirk 
 Jahres-

Fahrtaufwand, 
Bestandsdiff. 

[Mio. Kurs-km] 

Jahres-
Bestellkosten, 
Bestandsdiff. 

[Mio. EUR] 

 Jahres-
Fahrtaufwand, 
Bestandsdiff. 

[Mio. Kurs-km] 

Jahres-
Bestellkosten, 
Bestandsdiff. 

[Mio. EUR] 

301 Krems an der 
Donau(Stadt) 0,65 1,82 1,87 5,23 

302 Sankt 
Pölten(Stadt) 2,45 6,87 7,07 19,79 

303 Waidhofen an der 
Ybbs(Stadt) 0,32 0,90 0,93 2,59 

304 Wiener 
Neustadt(Stadt) 2,20 6,16 6,32 17,71 

305 Amstetten 1,97 5,52 5,67 15,87 

306 Baden 3,53 9,88 10,15 28,43 

307 Bruck an der 
Leitha 3,02 8,47 8,71 24,38 

308 Gänserndorf 2,88 8,06 8,28 23,19 

309 Gmünd 1,12 3,13 3,21 8,98 

310 Hollabrunn 2,03 5,67 5,83 16,33 

311 Horn 1,50 4,19 4,28 12,00 

312 Korneuburg 2,11 5,90 6,07 16,99 

313 Krems(Land) 1,89 5,29 5,41 15,15 

314 Lilienfeld 0,80 2,24 2,30 6,44 

315 Melk 2,11 5,91 6,07 17,00 

316 Mistelbach 2,83 7,92 8,14 22,79 

317 Mödling 3,77 10,54 10,83 30,32 

318 Neunkirchen 2,10 5,87 6,05 16,93 

319 Sankt 
Pölten(Land) 3,02 8,46 8,70 24,36 

320 Scheibbs 1,09 3,06 3,15 8,82 

321 Tulln 3,57 10,00 10,25 28,70 

322 Waidhofen an der 
Thaya 1,13 3,16 3,24 9,06 
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323 Wiener 
Neustadt(Land) 1,31 3,67 3,77 10,56 

325 Zwettl 1,73 4,85 4,94 13,84 
 Summe Bezirke 49,12 137,54 141,24 395,46 

 

9.3.2.3 Ergebnisse NÖ 
Aggregiert man die Bezirksergebnisse aus dem Vorkapitel auf das gesamte Bundesland auf, ergeben 
sich Werte, die geringer sind als bei der Betrachtung des gesamten Bundeslandes. Dies ist den Kurs-
Abschnitten mit Betriebszweig-Kennung „Regionalverkehr NÖ“, die in die benachbarte 
Bundesländer Burgenland, Oberösterreich, Steiermark und Wien reichen, geschuldet. Hier werden 
diese Kurs-Abschnitte sehr wohl berücksichtigt. Die abgeschätzten Jahres-Fahrtaufwände und Jahres-
Kosten für das ganze Bundesland sind in Tabelle 70 angeführt. 
Tabelle 70: Resultate der Jahres-Fahrtaufwands- und -Kostenabschätzung an WTS und WTF für Niederösterreich. 

Größe Wert Einheit  

Bestand 

Jahres-Fahrtaufwand 65,2 Mio. Kurs-km/Jahr 
Jahres-Kosten 182,5 Mio. EUR/Jahr 

Upgrade+1 

Jahres-Fahrtaufwand 126,0 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzlicher Jahres-Fahrtaufwand im 
Vgl. zum Bestand 60,9 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzliche Jahres-Kosten im Vgl. zum 
Bestand 170,4 Mio. EUR/Jahr 

Jahres-Kosten 352,9 Mio. EUR/Jahr 

Upgrade+2 

Jahres-Fahrtaufwand 240,2 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzlicher Jahres-Fahrtaufwand im 
Vgl. zum Bestand 175,0 Mio. Kurs-km/Jahr 

Zusätzliche Jahres-Kosten im Vgl. zum 
Bestand 490,0 Mio. EUR/Jahr 

Jahres-Kosten 672,5 Mio. EUR/Jahr 

 

9.3.3 Bedarfsorientierte Angebote für alle Personen- und 
Betriebsstandorte 

9.3.3.1 Methode 
Für alle PER-/BTR-Standorte, die nach den Upgrades +1 und +2 auch weiterhin keine ÖV-
Versorgung gemäß ÖV-Güteklassen haben, also eine Lage außerhalb GKL+1 bzw. GKL+2 haben, 
wird hier der Aufwand für einen bedarfsgerechten Ab-/Zubringer-Verkehr abgeschätzt. Die Anzahl 
der PER-/BTR-Standorte für die Betriebstage WTS und WTF, die sich außerhalb der GKL befinden 
ist in Tabelle 45 bis  
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Tabelle 52 festgehalten. Standorte für bedarfsgerechte Ab-/Zubringer-Verkehre werden gemäß 
folgender Kriterien ausgewählt: 

 PER/BTR liegen außerhalb der GKL. 
 Die Distanz zur nächstgelegenen Haltestelle der Hst.-Kat. I bis V beträgt ≥ 230 m11. 
 Berücksichtigung des Beschäftigungsfaktors. 
 Berücksichtigung nur wenn PER/BTR ein/e Aus-/Einpendler/-in ist. Gemeinde-

Binnenpendler/-innen werden für diese Kostenabschätzung nicht herangezogen. 
Die Haltestellenkategorien I bis V wurden in den Auswahlkriterien deswegen gewählt, weil sie 
Eisenbahnanschluss oder mitteldicht getakteten Busverkehr anbieten, auch wenn sie gegenüber den 
Hst.-Kat. VI-0 weiter entfernt gelegen sind. 

Wendet man die obigen Kriterien auf die PER-/BTR-Standorte in gesamt Niederösterreich an, 
ergeben sich die betroffenen Personen in Tabelle 71 und Abbildung 125. 
Tabelle 71: Anzahl von PER-/BTR-Standorten außerhalb der GKL die den Kriterien des “Bedarfsverkehrs für Alle” 
entsprechen. 

PER/BTR Betriebstag Upgrade+1 Upgrade+2 

PER WTS 39.276 28.303 

PER WTF 70.357 52.479 

BTR WTS 22.145 14.652 

BTR WTF 40.851 31.486 
 

Die Summenhäufigkeitskurven der Luftliniendistanzen von den betroffenen PER-/BTR-Standorten 
zu deren jeweiliger, nächstgelegenen Haltestelle der Hst.-Kat. I bis V sind in Abbildung 126 
dargestellt.  

                                                 
11 Mit der Anwendung des Umwegfaktors von 1,3 kommt man auf eine geroutete Distanz von 300 m. Dies entspricht dem 
Schwellenwert für den gerouteten ersten Buffer rund um eine Haltestelle lt. Hiess (2017). 
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Abbildung 125: Betroffene Personen in gesamt NÖ nach Anwendung der Kriterien. 

 
Abbildung 126: Summenhäufigkeitsverteilung der geringsten Distanzen von PER-/BTR-Standorten zu einer Haltestelle 
der Kategorien I bis V. 

Die Abschätzung der Jahres-Kosten Ka erfolgte über die Jahres-Fahrtauwände FAa gemäß den beiden 
folgenden Formeln. Für die Fahrlängen- und Kostenabschätzung wurden die Faktoren lt. Tabelle 72 
angewendet. 
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Tabelle 72: Kenngrößen der Kostenabschätzung des “bedarfsorientierten Angebotes für Alle”. 

Faktoren Wert Einheit 

km-Kostensatz fK 1,20 EUR/Fahrzeug-km 

Anzahl nWTS 184 Tage/Jahr 

Anzahl nWTF 77 Tage/Jahr 

Anzahl SA&SO 104 Tage/Jahr 

Umwegfaktor fUW 1,3  
Multi-User-Faktor fMU,PER 0,50  

Multi-User-Faktor fMU,BTR 0,25  

Fahrtrichtungs-Faktor fRI 1,5  
 

Die Abschätzung der Kosten erfolgt pro Kalenderjahr unter Maßgabe der folgenden Anzahl an Tagen. 
In Österreich beträgt die durchschnittliche Anzahl der Werktage mit Schule (WTS) 184 pro Jahr. 
Unter Subtraktion der Wochenendtage ergibt sich für die jährliche Anzahl an Werktagen in den Ferien 
(WTF) zu 77. 

Mit dem Umwegfaktor erfolgt die Umrechnung der Luftliniendistanz auf eine geroutete Distanz. Der 
ungünstigste Umwegfaktor eines Weges durch ein orthogonales Wegenetz beträgt 1,41. Auf Basis 
vorheriger Untersuchungen zu Umwegfaktoren in realen Wegnetzen wird der Wert auf 1,3 festgelegt 
(Leth et al., 2017). 

Der Multi-User-Faktor deckt die Anzahl der Passagiere pro Fahrzeug bei bedarfsorientierten 
Verkehren ab. Bei einem PKW mit maximal 9 Personen Kapazität mit einem Führerschein B beträgt 
die Spannweite des Faktors 0,125 (8 Fahrgäste) bis 1,0 (1 Fahrgast). Wir setzen den Faktor am PER-
Ende des Arbeitsweges mit 0,5 fest, was 2 Fahrgästen pro Fahrzeug entspricht. Am BTR-Ende des 
Arbeitsweges gehen wir sowohl von einer stärkeren Konzentration der Verkehrsbedürfnisse zwischen 
Standort und ÖV-Haltestelle als auch von einer höheren Auslastung der Fahrzeuge aus und setzen 
den Faktor somit auf 0,25 (4 Fahrgäste) fest. 

Der Fahrtrichtung-Faktor berücksichtigt allfällige nutzerseitige Unregelmäßigkeiten bei der Nutzung 
bedarfsorientierter Verkehre an Arbeitstagen – der Wert 1,0 bedeutet nur eine Fahrt in eine Richtung, 
während 2,0 eine Hin- und Rückfahrt abbildet. 

9.3.3.2 Ergebnisse nach Bezirken 
Die Kostenschätzung basiert auf individuellen Distanzen (PER/BTR) und ergibt für jeden Bezirk 
aggregiert folgende Ergebnisse im Fall des Upgrade+1 (Tabelle 73 und Tabelle 74) und des 
Upgrade+2 (Tabelle 75 und Tabelle 76). 
Tabelle 73: Anzahl der betroffenen Personen PER/BTR an WTS/WTF beim Upgrade+1 nach Bezirken. 

BKZ Bezirk 
Anzahl PER Anzahl BTR 

WTS WTF WTS WTF 

301 Krems an der Donau(Stadt) 13 38 1.464 1.464 
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302 Sankt Pölten(Stadt) 48 61 47 64 

303 Waidhofen an der Ybbs(Stadt) 416 467 37 104 

304 Wiener Neustadt(Stadt) 12 12 207 207 

305 Amstetten 7.575 12.793 2.941 4.111 

306 Baden 1.459 2.504 2.150 2.728 

307 Bruck an der Leitha 444 689 1.665 1.982 

308 Gänserndorf 943 3.339 1.742 2.197 

309 Gmünd 1.351 2.869 1.190 1.470 

310 Hollabrunn 571 1.131 204 247 

311 Horn 489 987 497 1.998 

312 Korneuburg 631 1.728 2.703 3.150 

313 Krems(Land) 1.312 2.592 655 984 

314 Lilienfeld 1.282 1.603 174 273 

315 Melk 4.884 8.657 1.736 2.887 

316 Mistelbach 593 2.106 660 1.754 

317 Mödling 253 297 461 486 

318 Neunkirchen 2.258 3.861 1.062 1.348 

319 Sankt Pölten(Land) 4.001 7.724 1.847 2.675 

320 Scheibbs 3.001 4.292 1.194 4.148 

321 Tulln 660 1.725 344 561 

322 Waidhofen an der Thaya 901 2.312 389 968 

323 Wiener Neustadt(Land) 3.313 4.537 2.823 3.116 

325 Zwettl 2.866 4.033 1.305 1.929 
 

Tabelle 74: Abgeschätzte Werte für Jahres-Fahrtaufwand, Jahres-Kosten und mittlere, spezifische Jahres-Kosten 
[EUR/Pers] beim Upgrade+1 nach Bezirken. 

BKZ Bezirk 

Jahres-
Fahrtaufwand 

[1.000 km] 
Jahres-Kosten [1.000 EUR] 

Mittlere spezif. 
Jahres-Kosten 

[EUR/Pers] 

PER BTR PER BTR Summe PER BTR 

301 Krems an der 
Donau(Stadt) 9,4 325,1 11,3 390,1 401,4 222 133 

302 Sankt Pölten(Stadt) 23,3 4,4 27,9 5,3 33,2 256 48 

303 Waidhofen an der 
Ybbs(Stadt) 406,7 28,4 488,1 34,0 522,1 553 241 

304 Wiener 
Neustadt(Stadt) 4,8 56,1 5,8 67,4 73,2 242 163 

305 Amstetten 13.095,9 1.147,5 15.715,1 1.377,0 17.092,1 772 195 

306 Baden 1.422,2 768,2 1.706,7 921,8 2.628,5 431 189 

307 Bruck an der Leitha 378,3 400,2 453,9 480,3 934,2 401 132 

308 Gänserndorf 1.735,7 386,2 2.082,9 463,5 2.546,4 486 118 
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309 Gmünd 4.059,0 594,0 4.870,9 712,8 5.583,7 1.154 268 

310 Hollabrunn 1.193,4 83,0 1.432,0 99,6 1.531,6 841 221 

311 Horn 868,5 306,4 1.042,3 367,7 1.410,0 706 147 

312 Korneuburg 614,5 704,2 737,4 845,0 1.582,4 313 144 

313 Krems(Land) 2.495,4 286,9 2.994,5 344,3 3.338,8 767 210 

314 Lilienfeld 2.199,9 188,2 2.639,8 225,9 2.865,7 915 505 

315 Melk 8.102,2 785,8 9.722,6 943,0 10.665,6 718 204 

316 Mistelbach 1.355,8 858,7 1.627,0 1.030,4 2.657,4 603 427 

317 Mödling 103,8 64,3 124,5 77,1 201,6 226 81 

318 Neunkirchen 2.588,3 320,5 3.105,9 384,6 3.490,5 508 160 

319 Sankt Pölten(Land) 3.705,6 592,5 4.446,7 711,0 5.157,7 379 157 

320 Scheibbs 4.316,4 607,1 5.179,7 728,5 5.908,2 710 136 

321 Tulln 839,6 149,4 1.007,5 179,3 1.186,8 422 198 

322 Waidhofen an der 
Thaya 2.803,5 515,9 3.364,2 619,1 3.983,3 1.047 456 

323 Wiener 
Neustadt(Land) 6.484,7 1.300,0 7.781,6 1.560,0 9.341,6 991 263 

325 Zwettl 10.912,5 1.562,9 13.095,0 1.875,5 14.970,5 1.898 580 
 

Tabelle 75: Anzahl der betroffenen Personen PER/BTR an WTS/WTF beim Upgrade+2 nach Bezirken. 

BKZ  Bezirk 
Anzahl PER Anzahl BTR 

WTS WTF WTS WTF 

301 Krems an der Donau(Stadt) 8 13 782 1.464 

302 Sankt Pölten(Stadt) 46 61 47 64 

303 Waidhofen an der Ybbs(Stadt) 365 387 37 37 

304 Wiener Neustadt(Stadt) 11 11 105 105 

305 Amstetten 5.848 10.301 2.221 3.450 

306 Baden 652 1.229 1.787 1.926 

307 Bruck an der Leitha 201 382 411 852 

308 Gänserndorf 341 1.688 1.389 1.781 

309 Gmünd 862 1.942 244 397 

310 Hollabrunn 380 530 127 138 

311 Horn 412 787 423 1.880 

312 Korneuburg 213 1.302 2.456 2.624 

313 Krems(Land) 869 1.801 511 726 

314 Lilienfeld 968 1.251 140 212 

315 Melk 3.724 6.957 1.137 2.203 

316 Mistelbach 197 1.345 491 1.438 

317 Mödling 190 255 425 433 
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318 Neunkirchen 1.757 2.635 911 1.054 

319 Sankt Pölten(Land) 3.331 6.730 1.283 2.042 

320 Scheibbs 2.515 3.563 819 4.018 

321 Tulln 295 888 208 288 

322 Waidhofen an der Thaya 639 1.821 185 328 

323 Wiener Neustadt(Land) 2.152 3.253 2.171 2.405 

325 Zwettl 2.327 3.347 962 1.621 
 

Tabelle 76: Abgeschätzte Werte für Jahres-Fahrtaufwand, Jahres-Kosten und mittlere, spezif. Jahres-Kosten [EUR/Pers] 
beim Upgrade+2 nach Bezirken. 

BK
Z Bezirk 

Jahres-
Fahrtaufwand 

[1.000 km] 
Jahres-Kosten [1.000 EUR] 

Mittlere spezif. 
Jahres-Kosten 

[EUR/Pers] 

PER BTR PER BTR Summe PER BTR 

301 Krems an der 
Donau(Stadt) 2,5 227,4 3,1 272,9 276,0 146 121 

302 Sankt Pölten(Stadt) 21,9 4,4 26,3 5,3 31,6 246 48 

303 Waidhofen an der 
Ybbs(Stadt) 340,7 23,3 408,9 28,0 436,9 544 379 

304 Wiener 
Neustadt(Stadt) 4,6 24,5 5,5 29,4 34,9 252 140 

305 Amstetten 7.715,4 937,9 9.258,5 1.125,4 10.383,9 573 198 

306 Baden 843,3 600,6 1.011,9 720,8 1.732,7 538 194 

307 Bruck an der Leitha 123,1 113,7 147,7 136,4 284,1 253 108 

308 Gänserndorf 626,6 302,2 751,9 362,7 1.114,6 371 114 

309 Gmünd 2.989,5 283,0 3.587,4 339,5 3.926,9 1.279 530 

310 Hollabrunn 470,9 49,0 565,1 58,7 623,8 621 222 

311 Horn 579,6 261,9 695,5 314,3 1.009,8 580 136 

312 Korneuburg 318,4 589,0 382,1 706,8 1.088,9 252 139 

313 Krems(Land) 1.697,8 230,3 2.037,3 276,3 2.313,6 763 223 

314 Lilienfeld 1.496,9 155,5 1.796,3 186,6 1.982,9 810 530 

315 Melk 5.896,2 576,6 7.075,4 691,9 7.767,3 662 207 

316 Mistelbach 701,1 636,6 841,3 763,9 1.605,2 546 396 

317 Mödling 64,0 58,0 76,8 69,6 146,4 173 81 

318 Neunkirchen 1.829,6 275,4 2.195,5 330,5 2.526,0 500 168 

319 Sankt Pölten(Land) 2.742,8 453,3 3.291,4 543,9 3.835,3 327 164 

320 Scheibbs 3.391,2 503,4 4.069,4 604,0 4.673,4 670 125 

321 Tulln 321,5 89,7 385,8 107,6 493,4 326 217 

322 Waidhofen an der 
Thaya 2.128,7 213,8 2.554,5 256,6 2.811,1 1.038 500 

323 Wiener 
Neustadt(Land) 4.777,7 772,4 5.733,3 926,8 6.660,1 1.061 203 

325 Zwettl 9.130,0 1.143,6 10.955,9 1.372,3 12.328,2 1.931 531 
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In den nachfolgenden Abbildungen stellen wir die Bezirksresultate von Tabelle 73 bis Tabelle 76 als 
Scatterplots dar und veranschaulichen so die Relation zwischen PER- und BTR-Standorten und den 
abgeschätzten Folgen – Betroffene Personen (Abbildung 127), Jahres-Fahraufwand (Abbildung 128), 
Jahres-Kosten (Abbildung 129) und den gemittelten spezifischen Jahres-Kosten (Abbildung 130). 
Die strichlierte Linie ist die erste Mediane, an der die Anzahl der PER und BTR gleich ist. Befindet 
sich ein Bezirkspunkt rechts/unterhalb der Mediane, dominieren in diesem Bezirk die PER-
bezogenen Größen. Liegt jedoch der Bezirkspunkt links/oberhalb der Mediane, so dominieren die 
BTR-Größen. Je näher ein Bezirkspunkt zur Mediane liegt, umso ausgeglichener ist das Verhältnis 
zwischen den Größen mit PER- und BTR-Bezug. Der Blick auf die vorherigen Tabellen und die 
nachfolgenden Abbildungen verdeutlicht die teilweise großen Diskrepanz zwischen den Bezirken, 
aber auch innerhalb der Bezirke, wenn man die Relationen zwischen Wohnstandorten (PER) und 
Betriebsstandorten (BTR) herstellt. In den Unterkapiteln 9.3.3.3 und 9.3.3.5 werden einige 
Verhältnisse exemplarisch hervorgehoben. 

9.3.3.3 Bezirke – Upgrade+1 
Während sich im Fall Upgrade+1 in Krems (Stadt) nur 13 (WTS) bzw. 38 (WTF) PER-Standorte für 
unsere bedarfsgerechten Kriterien qualifizieren, liegt die Anzahl der BTR bei 1.464. Betrachtet man 
Jahres-Fahraufwände, liegt das Verhältnis PER zu BTR bei 1: 34. 

Am anderen Ende der Verhältnisskala liegen die Bezirke Amstetten und Hollabrunn, dort verhalten 
sich die Jahresfahrtaufwände wie 1 zu 0,09 bzw. 1 zu 0,07. 

Amstetten sticht hier nochmal ganz besonders mit absolut hohen Zahlen bei Jahres-Fahraufwänden 
hervor: 7.575 Personen sind an Schultagen abseits der ÖV-Versorgung gelegen, während es an 
Werktagen in den Ferien gar 12.793 sind. Bezogen auf die Anzahl der gesamten Einwohner im Bezirk 
(116 Tausend zu Jahresbeginn 2019), machen die AK-Mitglieder abseits der ÖV-Versorgung 
beachtliche 11 % der gesamten Bevölkerung aus. Für den Bezirk Melk beträgt dieser Wert ebenfalls 
11,1 %. Im Landesschnitt liegt dieser Anteil, je nach Betrachtung von PER/BTR und WTS/WTF, 
zwischen 1,6 und 4,2 %. 

Die sich ergebenden 13,1 Mio. Kurs-km/Jahr auf der PER-Seite und 1,1 Mio. Kurs-km/Jahr auf der 
BTR-Seite zeichnen im Vergleich zu den anderen Bezirken ein Bild der stark verstreuten Besiedlung. 

Zwettl hat bei den Kurs-km/Jahr das höchste Ausmaß: 10,9 Mio. (PER) und 1,6 Mio. (BTR). 

9.3.3.4 Bezirke – Upgrade+2 
Das Bild ist im Fall des Upgrades+2 noch starker ausgeprägt. In Krems (Stadt) sind nur 8 (WTS) 
bzw. 13 (WTF) PER-Standorte betroffen. Bei den BTR-Standorten schwankt die Zahl zwischen 782 
(WTS) und 1.464 (WTF). Betrachtet man Jahres-Fahraufwände, liegt das Verhältnis PER zu BTR bei 
1:89. 

Am anderen Ende der Verhältnisskala liegen Bezirke mit einem Verhältnis der Jahresfahrtaufwände: 
1:0,07 in Waidhofen an der Ybbs(Stadt) und 1:0,09 in Gmünd. 

Amstetten sticht auch im Upgrade+2 mit den höchsten Absolutwerten hervor. 5.848 PER-Standorte 
an WTS und 10.301 an WTF stehen 2.221 BTR-Standorten an WTS und 3.450 an WTF gegenüber. 

Daraus ergeben sich 7,7 Mio. Kurs-km/Jahr auf der PER-Seite und 0,94 Mio. Kurs-km/Jahr auf der 
BTR-Seite . Nur der Bezirk Zwettl überragt die Werte von Amstetten noch: 9,1 Mio. Kurs-km/Jahr 
für PER und 1,1 Mio. Kurs-km/Jahr für BTR. 
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Abbildung 127: Scatterplots der nach Bezirken summierten Anzahl betroffener PER- und BTR-Standorte im Fall 
Upgrade+1 und Upgrade+2 für WTS (oben) und WTF (unten). 
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Abbildung 128: Scatterplot des nach Bezirken summierten Jahres-Fahrtaufwandes im Fall Upgrade+1 und Upgrade+2. 

 

 
Abbildung 129: Scatterplot der nach Bezirken summierten Jahres-Kosten im Fall Upgrade+1 und Upgrade+2. 
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Abbildung 130: Scatterplot der nach Bezirken gemittelten spezifischen Jahres-Kosten im Fall Upgrade+1 und 
Upgrade+2. 

9.3.3.5 Bezirke – Upgrade+2 
Das Bild ist im Fall des Upgrades +2 noch starker ausgeprägt. In Krems (Stadt) sind nur 8 (WTS) 
bzw. 13 (WTF) PER-Standorte betroffen. Bei den BTR-Standorten schwankt die Zahl zwischen 782 
(WTS) und 1.464 (WTF). Betrachtet man Jahres-Fahraufwände, liegt das Verhältnis PER zu BTR bei 
1:89. 

Am anderen Ende der Verhältnisskala liegen Bezirke mit einem Verhältnis der Jahresfahrtaufwände: 
1:0,07 in Waidhofen an der Ybbs(Stadt) und 1:0,09 in Gmünd. 

Amstetten sticht auch im Upgrade+2 mit den höchsten Absolutwerten hervor. 5.848 PER-Standorte 
an WTS und 10.301 an WTF stehen 2.221 BTR-Standorten an WTS und 3.450 an WTF gegenüber. 

Daraus ergeben sich 7,7 Mio. Kurs-km/Jahr auf der PER-Seite und 0,94 Mio. Kurs-km/Jahr auf der 
BTR-Seite . Nur der Bezirk Zwettl überragt die Werte von Amstetten noch: 9,1 Mio. Kurs-km/Jahr 
für PER und 1,1 Mio. Kurs-km/Jahr für BTR. 

9.3.3.6 Ergebnisse NÖ 
Aggregiert man die Bezirksergebnisse aus dem Vorkapitel auf das gesamte Bundesland auf, ergeben 
sich die abgeschätzten Jahres-Fahrtaufwände und Jahres-Kosten für das ganze Bundesland gemäß 
Tabelle 77. Abbildung 131 und Abbildung 132 verdeutlichen die Relationen der Ergebnisse. 
Tabelle 77: Resultate der Jahres-Fahrtaufwands- und -Kostenabschätzung. 

Größe Wert Einheit 

Upgrade+1 

Jahres-Fahrtaufwand PER (WTS+WTF) 69,7 Mio. Kurs-km/Jahr 

Jahres-Fahrtaufwand BTR (WTS+WTF) 12,0 Mio. Kurs-km/Jahr 
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Jahres-Kosten (WTS+WTF) 98,1 Mio. EUR/Jahr 

Upgrade+2 

Jahres-Fahrtaufwand PER (WTS+WTF) 48,2 Mio. Kurs-km/Jahr 

Jahres-Fahrtaufwand BTR (WTS+WTF) 8,5 Mio. Kurs-km/Jahr 
Jahres-Kosten (WTS+WTF) 68,1 Mio. EUR/Jahr 

 

 
Abbildung 131: Jahres-Fahrtaufwand in Abhängigkeit vom Upgrade, +1 oder +2. 
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Abbildung 132: Jahreskosten in Abhängigkeit vom Upgrade, +1 oder +2. 

9.3.4 Gesamtergebnisse NÖ 
Tabelle 61 zeigt die gesamten Kosten für Verkehrsdienste (Bahn, Bus und bedarfsorientierte 
Angebote) in Niederösterreich nach Upgrade-Fall. 
Tabelle 78: Gesamte jährliche Kosten für Verkehrsdienste für Upgrade+1 und Upgrade+2. 

Größe Wert Einheit 

Upgrade+1 

Gesamtkosten 1.180,4 Mio. EUR/Jahr 

Upgrade+2 

Gesamtkosten 2.193,6 Mio. EUR/Jahr 

Differenz Upgrade+1 zu Upgrade+2 

Gesamtkosten 1.248,5 Mio. EUR/Jahr 
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9.4 Schätzung potenzielle Straßenbahnlinien 
Für die in Unterkapitel 7.3 vorgeschlagenen Upgrades von straßen- auf schienengebundenen Verkehr 
wird in Tabelle 79 eine grobe Abschätzung der Infrastruktur-Investitionskosten vorgenommen, Dabei 
wird ein spezifischer Kostensatz für die Errichtung der Gleisanlagen von 12 Mio. EUR pro km 
angesetzt. 
Tabelle 79: Ermittelte Haltestelle in Wr. Neustadt der Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse < 5 min bzw. 
5 ≤ x ≤ 10 min 

Ort Linienlänge [km] Gesamtkosten 
[Mio. EUR] 

Groß-Enzersdorf 1,72 20,6 

Schwechat 1,56 18,7 

Mödling 15,66 188,0 

St. Pölten 12,10 145,2 

Wr. Neustadt 10,88 130,5 
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10 Handlungsfelder 
Eine Entscheidung, den öffentlichen Verkehr Niederösterreichs nach dem übereingekommenen 
Qualitätsstandard klimafit zu machen, wird ein konzentriertes und konzertiertes Vorgehen auf allen 
Ebenen der (Verkehrs-)Politik verlangen. Damit ist vor allem (1) das Finden von 
Finanzierungsmodellen für diese zukunftstauglichen Angebote zu verstehen, sowie (2) die 
großflächige Umsetzung von positiven verkehrspolitischen Maßnahmen, die die Nutzung des 
Öffentlichen Verkehr zur naheliegendsten Option der Zukunft machen. 

Die durchgerechneten Szenarien Upgrade+1 und Upgrade+2 stellen massive 
Angebotsverbesserungen dar, die auch mit entsprechenden Finanzierungsaufwänden verbunden sind. 

Die Szenarien Upgrade+1 und Upgrade+2 sind jedenfalls modular denk- und umsetzbar, es wurden 
daher bei den Kosten auch die Differenzen von Bestand zu Upgrade+1 und von Upgrade+1 auf 
Upgrade+2 ausgewiesen. Auch im regionalen Kontext sind durch die disaggregierte 
Darstellungsweise die Kosten modularer Investitionen leicht ableitbar. 

Die gegenständliche Arbeit liefert eine großmaßstäbliche Abschätzung der Kosten. Im Fall einer 
(modularen) Umsetzung bedarf es selbstversändlich detailliertere Konzepte, die auch Angebote 
detaillierter designen und die Rahmenbedingungen ihrer Machbarkeit darstellen. 

10.1 Handlungsfelder schienengebundener ÖV 
In Summe werden somit für die niederösterreichische Schieneninfrastruktur – Strecken und Stationen 
– finanzielle Upgrade-Volumina von 14,4 bzw. 27,9 Mrd. EUR abgeschätzt. 

10.1.1 Investitionen in Strecken 
Um klimafitten öffentlichen Verkehr nach dem Modell Upgrade+1 oder Upgrade+2 und um die 
davon abgeleiteten Verkehrsleistungen anbieten zu können, sind ausführliche Investitionen in 
Strecken und Stationen notwendig. 

Bei den Investitionen in Eisenbahnstrecken schätzen wir einen Bedarf von 12,2 Mrd. EUR (0,59 Mrd. 
EUR für Bestandselektrifizierung und 11,63 Mrd. EUR für Ausbauten) für das Upgrade+1 ab. Für 
das Erreichen des Upgrades+2 ermitteln wir einen zum Upgrade+1 zusätzlichen gesamt-
niederösterreichischen Investitionsbedarf von 9,4 Mrd. EUR (0,12 Mrd. EUR für 
Bestandselektrifizierung und 9,37 Mrd. EUR für Ausbauten) 

Diese Investitionssummen verteilen sich nicht gleich über das Bundesland, sondern zeigen einen 
deutlichen Schwerpunkt bei den Eisenbahnachsen Mitte und Waldviertel mit 21,0 % und 25,0 % der 
Upgrade+1-Investionen. Bei den Upgrade+2-Investitionen verschiebt sich das Bild leicht zu Gunsten 
des Südens (20,3 %) und des Westens (20,5 %), während beim Waldviertel nach wie vor der 
bedeutendste Investitionsanteil auszumachen ist: 23,1 %. 

10.1.2 Investitionen in Stationen 
Um die Bahnhöfe und Haltestelle fit für die Bewältigung des Verkehrs in den Upgrades +1 und +2 
zu machen, schätzen wir Investitionen im Volumen von zuerst 2,2 Mrd. EUR und weiteren 4,0 Mrd. 
EUR ab. Hiebei hebt sich der Investitionsbedarf auf der Südachse mit anteilsmäßigen 30 % plus ganz 
deutlich von allen anderen Achsen ab. Der geringste Investitionsbedarf wird auf den Ost- und 
Westachsen identifiziert: 11,1 – 11,5 % und 9,2 – 9,7 %. 
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10.1.3 Investitionen in Verkehrsdienste 
Um eine klimafittes Schienenverkehrsangebot zu ermöglichen, werden im Fall des Upgrades+1 in 
NÖ zusätzliche jährliche Investitionen von 360,2 Mio. EUR abgeschätzt. Für das Erreichen des 
Upgrades+2 sind 773,0 Mio. EUR zusätzlich zum heutigen Schienenverkehrsangebot zu investieren. 
Auch bei den Investitionen in Verkehrsdienste nimmt die Südachse eine dominante Position ein: 
Sowohl beim Upgrade+1 als auch beim Upgrade+2 macht die Südachse jeweils 23 % der zu 
erbringenden Leistungen aus. 

10.2 Handlungsfelder straßengebundener ÖV 
Beim straßengebundenen Verkehr unterscheiden wir zwischen klassischen Linien-Bus-Angeboten 
und bedarfsorientierten Angeboten. 

10.2.1 Investitionen in Verkehrsdienste 
Beim klassischen Bus-Angebot schätzen wir jährliche Bestellvolumina von 353 Mio. EUR im Fall 
Upgrade+1 und von 672 Mio. EUR im Fall Upgrade+2 ab. Die regional differenzierten Kosten 
unterscheiden sich naturgemäß durch die Größe des zu bedienenden Gebietes und der Angebotsdichte 
– Statutarstädte im Vergleich zu Flächenbezirken. Die Kosten reichen im Fall Upgrade+1 von 1,87 
Mio. EUR pro Jahr für Waidhofen an der Ybbs bis 21,83 Mio. EUR im Bezirk Mödling. Wird der 
Busverkehr in Niederösterreich siedlungsflächendeckend um zwei Haltestellenkategorien verbessert 
(Upgrade+2), so fächern sich die bezirksweisen Bestellvolumina auf einer Spannweite von 3,56 
(Waidhofen/Y.) bis 41,61 Mio. EUR (Mödling) auf. 

10.2.2 Empfehlungen zu bedarfsorientierten Angeboten – der ÖV 
als Bahn-Zubringer 

Wie in den Unterkapiteln 8.2 und 9.3.3 ausführlich dargelegt, unterscheiden sich die Bezirke 
Niederösterreichs stark hinsichtlich des Versorgungsbedarfs abseits der ÖV-Güteklassen. Dieser 
Versorgungsbedarf ist sowohl auf der PER-Seite gegeben als auch auf der BTR-Seite. Davon leiten 
sich auch potentielle Stakeholder für eine stufenweise Realisierung ab: die öffentliche Hand 
einerseits, die Wirtschaftsbetriebe auf der BTR-Seite andererseits. 

In Summe wurde für den Fall Upgrade+1 auf 98,1 Mio. EUR jährlicher Investitionsbedarf 
abgeschätzt. Im Fall Upgrade+2 ergibt sich die Summe zu 68,1 Mio. EUR pro Jahr. 

Die räumlich nach Bezirken spezifizierende Untersuchung zeichnet in Sachen bedarfsorientierter 
Angebote ein weit auseinander klaffendes Bild. Im Grundausbauszenario Upgrade+1 führt die 
bedarfsorientierte Abdeckung der Mobilitätsbedürfnisse unter den hier gewählten Kriterien zu und 
von ÖV-Haltestellen auf Seiten der Wegequellen zu jährlichen Kosten von maximal 13.1 (Zwettl) bis 
15,7 Mio. EUR (Amstetten). Auf Seiten der Wegeziele liegen diese Jahres-Kosten von 
bedarfsorientierten Verkehrsleistungen bei maximal 1,3 (Wiener Neustadt(Land)) bis 1,6 Mio. EUR 
(Zwettl). Dem gegenüber stehen die Statutarstädte Wiener Neustadt mit lediglich 5.800 EUR 
jährlichen Gesamtkosten auf der PER-Seite und Sankt Pölten mit 4.400 EUR auf der BTR-Seite. Im 
Szenario Upgrade+2 sind die Spitzenwerte der Jahres-Kosten PER-seitig in Zwettl (9,1 Mio. EUR) 
und in Amstetten (7,7 Mio. EUR) angesiedelt. Die selben Bezirke führen auch bei den BTR-Werten: 
Zwettl 1,1 Mio. EUR und Amstetten 0,94 Mio. EUR. 

Betrachtet man die notwendigen Investitionen aus der Sicht der zu tätigenden Aufwände pro 
betroffener Person, so ergibt sich folgendes Bild. Die mittleren spezifischen Jahres-Kosten 
EUR/Jahr/Person des Upgrade+2 spannen folgenden Bereich auf: Am unteren Ende liegen St. Pölten 
Stadt mit 48 und Mödling 81, während das Feld der Werte von Lilienfeld mit 505 und von Zwettl mit 
580 EUR oben abgeschlossen wird. Beim Upgrade+2 schwanken die abgeschätzten mittleren Jahres-
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Kosten pro betroffener Person zwischen 146 EUR (Krems(Stadt)) und 173 EUR (Mödling) einerseits 
und andererseits 1.279 EUR (Gmünd) und 1.931 EUR (Zwettl).  

Die Ergebnisse von rural geprägten Bezirken deuten auf eine starke Präsenz von Besiedelungsformen 
hin, die weit abseits von klassisch liniengebundenem ÖV liegen. Dieser Umstand ist aus der Literatur 
seit langem hinlänglich bekannt. Es wurde auch in vielen vorherigen Untersuchungen schon 
empfohlen, der Zersiedlung der Bevölkerung und der Konzentrierung von Arbeitsplätzen mit 
raumplanerischen Instrumenten dringlichst entgegen zu wirken (siehe auch Unterkapitel 10.3.5). Dies 
ist auch hier der Fall, da sich zeigt, dass die jährlichen Aufwände enorm sind und nicht nur 
Wegbedürfnisse ermöglicht werden sollen. Zusätzlich muss steuernd, reduzierend auf das Ausmaß 
der Wegbedürfnisse und der Weglängen eingegriffen werden, um einen Pfad einzuschlagen, der 
langfristig zu einem nachhaltigen Verkehrssystem führt. 

10.2.3 Begleitende Empfehlungen 
Um eine bessere Verknüpfung des ÖV (Bus und Bahn untereinander) zu erreichen und somit den 
Anteil des Modal-Split zu erhöhen, sind bei der Organisation des ÖV als auch für die Abgrenzung 
zum Individualverkehr alle Möglichkeiten der Bevorrangung umzusetzen. Die Bevorrangung im 
Busverkehr sollte bauliche und signalisierungsmäßige Elemente enthalten, z.B.: 

 Baulich getrennte Fahrspuren und Haltestellenbereiche, die eine Abfahrt der Busse vor der 
Freigabe des MIV ermöglich („Bypass“). Die bauliche Trennung erfolgt durch Grün-
/Verkehrsinseln oder angeschraubte Längsschwellen (bei der Straßenbahn Stuttgarter 
Schwellen genannt). 

 Baulich getrennte Fahrspuren und Haltestellenbereiche, die an Knotenpunkten ein 
priorisiertes Ab- oder Einbiegen der Busse ermöglichen („Bypass“). Die bauliche Trennung 
erfolgt durch Grün-/Verkehrsinseln oder angeschraubte Längsschwellen (bei der 
Straßenbahn Stuttgarter Schwellen genannt). 

 Priorisierungen können durch (voranmeldefähige) VLSA oder auch durch Beschilderung 
vorgenommen werden. 

 Bauliche Trennungen sind im Zusammenspiel mit Signalisierungen wirksamer als lediglich 
legistische Maßnahmen, Markierungen, die leicht missachtet werden können. In zu 
überprüfenden Einzelfällen kann von dieser Grundregel abgegangen werden. 

 Gerade in MIV-Stau-gefährdeten Straßenabschnitten sollten Haltestellen mit Busbuchten 
wegen der faktischen Benachteiligung bei der Wiedereingliederung in den Fahrzeugstrom 
vermieden werden. Halteflächen auf der Fahrbahn sind besser geeignet, Gleichberechtigung 
für den ÖV herzustellen (Knoflacher und Pfaffenbichler, 2002). 

10.3 Handlungsfelder verkehrspolitische Begleitmaßnahmen 
Im Rahmen der Verkehrspolitik werden in folgenden Handlungsfeldern Empfehlungen abgegeben: 
Bahnhöfe & Haltestellen (10.3.1), Fußgänger/-innen (10.3.2), Radverkehr (10.3.3), MIV (10.3.4), 
Siedlungsentwicklung (10.3.5) und Mobilitätsmanagement (10.3.6). 

10.3.1 Empfehlungen zu Bahnhöfen und Haltestellen 
Bahnhöfe und Haltestellen sind die „Lounges“ der Bahnpassagiere. Sie müssen mit hoher Nutzer-/-
innen-Qualität gestaltet sein, sodass sie als Aushängeschilder des Öffentlichen Verkehrs gesehen 
werden und diesem ein positives Image verschaffen. 

Bei Bahnhöfen und Haltestellen ist grundsätzlich auf die zentralen Aspekte der Barrierefreiheit, 
Sicherheit (Vermeidung von Angsträumen, …) und Übersichtlichkeit (Information, …) zu achten. 
Auch Automaten oder Schalter zum Fahrkartenkauf müssen in allen Bahnhöfen vorhanden sein. 
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Zusätzlich sind WC-Anlagen, Möglichkeiten zur Gepäckaufbewahrung und Sitzgelegenheiten 
anzubieten. 

In jüngerer Vergangenheit ist durch die Automatisierung des Betriebes (Fernsteuerung, Reduktion 
des Vor-Ort-Personals) und Fahrkartenkauf abseits persönlicher Bedienung, ein Rückzug von 
Nutzungen aus Bahnhofsgebäuden zu beobachten gewesen. In diesen Lücken haben Minder- oder 
ÖV-fremde Nutzungen Platz gegriffen. Da mit einer voranschreitenden Automatisierung und 
Digitalisierung zu rechnen ist, ist über ergänzende Nutzungen nachzudenken, um das Bahnhofsareal 
zu beleben. So können beispielsweise Gastronomie- bzw. Handelsbetriebe oder Fahrradverleih-
Stationen zurückgebracht und in den Bahnhöfen untergebracht werden (Zech et al., 2017). Da der 
Einkauf beim Nahversorger zu den häufigsten regelmäßigen Wegen zählt, ist eine gute Erreichbarkeit 
der Handelsbetriebe mittels öffentlicher Verkehrsmittel bzw. eine fußläufige Erreichbarkeit 
anzustreben. Ein Standort am Bahnhof bringt diese Voraussetzungen mit. Beispiele zu modernen 
Bedienkonzepten bei Regionalbahnen und erfolgreichen Revitalisierungen von Bahnhöfen und 
Haltestellen können der Vorlesung “Die neue Vinschgerbahn und die Entwicklung des Bahnverkehrs 
in Südtirol” (Moroder, 2016) entnommen werden. 

10.3.2 Empfehlungen zum Fußverkehr als ÖV-Zubringer 
Für die Steigerung des ÖV-Modal-Split sind die fußläufigen Zugänge zu den Haltestellen zu 
attraktivieren. 

10.3.2.1 Zu-/Abgang zu Bahnhöfen und Haltestellen 
In allen Bahnhöfen und Haltestellen sind die fußläufigen Zugangs-Verbindungen konsequent auf 
Barrierefreiheit, Umwegefreiheit, Sicherheit und Komfort zu überprüfen und allenfalls zu sanieren, 
um die Attraktivität des Zu Fuß Gehens deutlich zu steigern. Hochwertige Fußwegverbindungen sind 
intuitiv geführt. Zur allgemeinen Information und dort wo eine intuitive Führung nicht möglich ist, 
sind Fußgänger-Wegweisungen mit Angaben zu Entfernung und Gehdauer aufzustellen. 
Weiterführende Anregungen für eine ganzheitliche Anbindung von Fußgehern/-innen bieten z.B. 
„Sicher gehen in Stadt und Dorf“ (Rauh et al., 2001) oder der Handlungsleitfaden „Schritte zur 
Einführung einer kommunalen Fußverkehrsstrategie“ (Herzog-Schlagk, 2018). 

10.3.2.2 Zu-/Abgang zu den Bushaltestellen 
An allen Bushaltestellen sind die fußläufigen Zugangs-Verbindungen konsequent auf 
Barrierefreiheit, Umwegefreiheit, Sicherheit und Komfort zu überprüfen und allenfalls zu sanieren, 
um die Attraktivität des Zu Fuß Gehens deutlich zu steigern. Gute fußläufige Zu-/Abgänge aus/nach 
allen Richtungen bedürfen ausreichender Gehwegbreite und wetterfester Oberflächengestaltung. Die 
Bushaltestellen sind bzgl. sicherer Fahrbahnquerung im Detail zu überprüfen und gegebenenfalls zu 
adaptieren. Zur allgemeinen Information und dort wo eine intuitive Führung nicht möglich ist, sind 
Fußgänger-Wegweisungen mit Angaben zu Entfernung und Gehdauer aufzustellen. Anregungen für 
qualitativ hochwertige Fußgeher-Anlagen bietet z.B. der Aufsatz „Innovative approaches of 
promoting non-motorized transport in cities“ (Leth et al., 2014). 

10.3.2.3 Ausrüstung Bushaltestellen 
Bushaltestellen sind die „Lounges“ der Buspassagiere. Für die starke Steigerung der Attraktivität des 
ÖV im gesamten Tal, um die angepeilte Modal-Split-Steigerung denkbar zu machen, sind diese 
Lounges nach den Bedürfnissen der zukünftigen Passagiere zu gestalten. Dies beinhaltet zumindest 
einen wirkungsvollen Witterungsschutz und eine sorgfältige Platzierung von Ausstattungselementen 
(Sitzbänke, Informationsmedien und Abfallbehälter). Bei höher frequentierten Bushaltestellen bzw. 
am Übergang zu Bahnhöfen sind dynamische Echtzeit-Informationssysteme zu installieren. Hinweise 
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zu (Mindest-)Standards von Haltestellenausstattungen liefert der Bericht „ISR – Intermodale 
Schnittstellen im Radverkehr“ (Dosti et al., 2010). 

10.3.3 Empfehlungen zum Radverkehr als ÖV-Zubringer 
Für die Steigerung des ÖV-Modal-Split sind die Radverkehrs-Zufahrten zu den Haltestellen zu 
attraktivieren. 

10.3.3.1 Anbindung der Bahnhöfe 
Es wird empfohlen, die Radverkehrsanbindungen der Bahnhöfe auf höchstes Qualitätsniveau zu 
bringen. Eine Besserstellung der infrastrukturellen Gegebenheiten als auch der Verkehrsorganisation 
im Vergleich zur heutigen Radinfrastrukturpraxis ist anzustreben. Dies bedeutet einerseits, dass die 
Radverkehrsanbindungen von den Siedlungsschwerpunkten zu den Bahnhöfen in direkter, 
kreuzungsarmer und ausreichend breiter Trassierung vorzunehmen sind. Andererseits sind in den 
Siedlungsschwerpunkten entsprechende, feinverteilende Radinfrastrukturen vorzusehen, die eine 
sichere und attraktive Zu-/Abfahrt zu/von den Bahnhöfen ermöglichen. Eine Einbindung der 
bestehenden Infrastrukturen (inkl. allfälliger Instandsetzung vom Bestand auf den gewünschten 
Standard) bzw. aktueller radtouristischer Planungen ist anzustreben. Separate Untersuchungen sollen 
sinnvolle und machbare Linienführungen erarbeiten. Je nach Anzahl und Lage der möglichen 
Zugangsrichtungen sind hochwertige Radverkehrsinfrastrukturen über alle Zugangswege möglichst 
direkt zu den Bahnsteigzugängen zu führen, um somit Umwege und Wartezeiten zu reduzieren und 
den Komfort zu erhöhen. Eine Bevorrangung von hochrangigen Radverkehrsinfrastrukturen 
gegenüber dem motorisierten Individualverkehr ist in den Niederlanden gelebte Praxis, in Österreich 
aber noch nicht. Um die Ziele im Radverkehr zu verwirklichen, wird es notwendig sein im Rahmen 
der österreichischen Rechtsordnung praxistaugliche und wirksame Lösungen zu suchen. Leitlinien zu 
Anlageverhältnissen und Planung von leistungsfähigen Radverkehrsinfrastrukturen bieten z.B. die 
Aufsätze „Requirements for high quality cycling infrastructure design“ (Brezina et al., 2012) und 
„Garagen und Highways: Ein Best-of Parken und Fahren“ (Brezina, 2014), die Sammlungen „Cycling 
in the city: A compendium of international practice“ (Martin, 2013) und „International cycling 
infrastructure best practice study“ (Dales et al., 2014), sowie die niederländische Richtlinie „Design 
manual for bicycle traffic“ (CROW, 2017). 

10.3.3.2 Intermodale Ausrüstung der Bahnhöfe und Haltestellen 
Alle Bahnhöfe sind mit hochwertiger Infrastruktur für das Abstellen von Fahrrädern auszurüsten. Die 
Abstellanlagen müssen dabei komfortable radfahrend zugänglich sein, einen Witterungsschutz und 
Schutz vor Diebstahl und Vandalismus bieten. Empfohlen wird, an möglichst allen Zugangswegen 
Fahrradabstellanlagen nahe den Bahnsteigzugängen zu errichten, um Umwege zu reduzieren und den 
Komfort zu erhöhen. Leitlinien zu Bedarfsermittlung, den Anlageverhältnissen, der Planung und der 
Ausgestaltung von Fahrradabstellanlagen bieten z.B. folgende Leitfäden und Handbücher: „Hinweise 
zum Fahrradparken für Architekten und Bauherren“ (AGFS, 2003), „Leitfaden Fahrradparken“ (Reis 
et al., 2008) , „Fahrradparken in Berlin“ (Spath + Nagel, 2008), „Veloparkierung – Empfehlungen zu 
Planung, Realisierung und Betrieb“ (Sigrist et al., 2008), das dänische „Bicycle parking manual“ 
(Celis und Bolling-Ladegaard, 2008), „ISR – Intermodale Schnittstellen im Radverkehr“ (Dosti et al., 
2010) und die „Schweizer Norm 640 065 – Leichter Zweiradverkehr. Abstellanlagen, 
Bedarfsermittlung“ (VSS, 1996). 
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10.3.4 Empfehlungen zum motorisierten Individualverkehr als ÖV-
Zubringer 

10.3.4.1 Bewirtschaftung der Ressource Park&Ride-Parkplatz 
Die Errichtung von Park&Ride-Anlagen an Bahnhöfen und Haltestellen hat sich in den vergangenen 
beiden Jahrzehnten großer Beliebtheit erfreut. Bei einem im Berufsverkehr häufigen PKW-
Besetzungsgrad von 1,2 Personen pro PKW ergibt sich jedoch ein suboptimales Verhältnis der 
Nutzung dieser Abstellplätze zur Anzahl der Fahrgäste. Daher ist es notwendig, die Ressource 
Abstellplatz am Bahnhof mit einem zeitlich gestaffelten Tarif zu bewirtschaften. Die Bewirtschaftung 
soll eine lenkende Benutzung stimulieren, um den Parkplatz für mehr Menschen zugänglich zu 
machen und für jene, die selbst Verbesserungsmaßnahmen im Bus-Zubringerverkehr keine 
Alternative zur PKW-Nutzung haben. 

Die ÖBB und Standortgemeinden setzen auch bereits Kontrollen zur Wahrung der 
Nutzungsbedingungen um: Kontrollen durch Personal am Parkdeck Wr. Neustadt Hbf. (wn24, 2015) 
als auch in Wels Hbf. sowie technologische Lösungen bei den Parkdecks an den Bahnhöfen 
Amstetten, St. Valentin (ORF NÖ, 2020; Vogl, 2020a; Vogl, 2020b), Wels Hbf. (ÖBB-Infrastruktur 
AG, 2018b), St. Pölten Hbf. (Kern, 2015; ÖBB-Infrastruktur AG, 2018a) und Krems sowie eine 
geplante, sukzessive Umsetzung österreichweit (Weisbier und Weichhart, 2017). 

Die Lösungen umfassen dabei: 

 Prüfung der Fahrscheingültigkeit durch Scan des QR-Codes. 
 Scan des QR-Codes auf einer eigenen Zufahrtskarte, die zusammen mit einer (Zeit-

)Fahrkarte erworben wird. 
 Videogestützte Erkennung von in einer Berechtigungsdatenbank hinterlegten KFZ-

Kennzeichen. 
 (Stichprobenartige) Zufahrtskontrollen durch (Gemeinde-)Personal. 

 

10.3.4.2 Maßnahmen zur Steigerung des Besetzungsgrades 
Bei einem im Berufsverkehr häufigen PKW-Besetzungsgrad von 1,2 Personen pro PKW (mit 5 
Plätzen) werden die Kapazitäten der Park&Ride-Anlagen frühzeitig erreicht, es bleibt daher ein 
suboptimales Verhältnis der Nutzung dieser Abstellplätze zur Anzahl der Fahrgäste. Wir schlagen 
daher Maßnahmen zur Steigerung des Besetzungsgrades der ankommenden Fahrzeuge vor. Neben 
der zeitlichen Staffelung (siehe oben) könnte auch eine Staffelung nach Anzahl der pro PKW 
anreisenden Personen angewendet werden. Je mehr Fahrgäste pro abgestelltem Fahrzeug an- bzw. 
abreisen, umso günstiger sollte der Parktarif sein. Die Überprüfung des Besetzungsgrades kann 
analog zur Überprüfung der Zufahrtskontrollen erfolgen: 

 Scan der gültigen QR-Codes der gültigen Fahrkarten der Insassen. 
 Scan der gültigen Zufahrtskarten der Insassen, die zusammen mit einer (Zeit-)Fahrkarte 

erworben wird. 
 Stichprobenartige Zufahrtskontrollen durch (Gemeinde-)Personal. 

 

10.3.4.3 Positionierung der Stellplätze 
Darüber hinaus wird empfohlen, die Übergangspunkte der Zubringer Radfahren und Busverkehr an 
die Bahn räumlich näher bei den Bahnsteigzugängen zu platzieren als die Park&-Ride-Stellplätze, 
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um so über die geringe Zugangslänge und deren gesteigerten Komfort die Anreize für die Nutzung 
des Umweltverbundes zu erhöhen. 

10.3.5 Empfehlungen zur Siedlungsentwicklung 
Siedlungen mit geringer Bevölkerungsdichte bringen heute unterschiedliche Nachteile mit sich. 
Neben dem Verlust ökologisch und landschaftlich wertvoller Flächen, landwirtschaftlicher 
Produktionsflächen und der Lebensräume für Tiere und Pflanzen erhöhen sich die Kosten für die 
Errichtung und Erhaltung der technischen (Straßenerschließung, Wasserversorgung, …) oder 
mobilen sozialen Infrastruktur (Essen auf Rädern, Schülertransport, …). Des Weiteren steigen die 
Autonutzung bzw. -abhängigkeit und der Energieverbrauch (Newman und Kenworthy, 2000).. 

Bei der Entstehung dieser zersiedelten Strukturen spielen Angebote der öffentlichen Hand eine 
wesentliche Rolle. In Abbildung 133 werden diese Support Measures – mit Abschätzung der dafür 
von der öffentlichen Hand aufgewendeten Finanzmittel und der jeweiligen Stärke der Wirkung – 
zusammengestellt. Anstatt neuer Bebauungen am Ortsrand ist verstärkt auf Nachverdichtung in den 
bestehenden Siedlungsgebieten zu setzen. 

 

 
Abbildung 133: Wirkung von „Support Measures“ auf die Zersiedelung (Bußwald, 2011) 

Je näher die Distanz zur nächsten ÖV-Haltestelle, desto mehr Personen werden als Fahrgast 
angesprochen. Siedlungsentwicklung sollte nur mehr mit guter ÖV-Erschließung erfolgen. Die in 
dieser Untersuchung verwendeten ÖV-Güteklassen sind als Bewertungsmaßstab für die Eignung zu 
bebauender Flächen heranzuziehen. Unter dem Gesichtspunkt der ÖV-Güteklassen ist eine 
schienenorientierte Siedlungsentwicklung gegenüber einer schienenfernen Bebauung zu bevorzugen. 
Einen wesentlichen Faktor stellt die fußläufige Erreichbarkeit der bzw. Distanz zur ÖV-Haltestelle 
dar (siehe 10.3.2). Vor allem Wohnungen, Arbeitsplätze oder andere häufig frequentierte 
Einrichtungen sind im Einzugsbereich der Bahnhöfe unterzubringen (Zech et al., 2017). Abbildung 
134 weist Strategien zur schienenorientierten Siedlungsentwicklung aus. 
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Abbildung 134: Strategien zur schienenorientierten Siedlungsentwicklung (Zech et al., 2017). 

Je näher die Distanz zur nächsten ÖV-Haltestelle, desto mehr Personen werden angesprochen. Zur 
Abschätzung des Einzugsbereiches kann Abbildung 135 herangezogen werden, welche die zu Fuß 
bzw. mittels Fahrrad oder Pedelec innerhalb von zehn Minuten zurückgelegte Strecke definiert. 

 
Abbildung 135: Einzugsbereich von Haltestellen (Reiter und Carvalho, 2009). 

10.3.6 Empfehlungen zum Mobilitätsmanagement 
Mobilitätsmanagement kann auf unterschiedlichen Ebenen ansetzen und sowohl eng verstanden 
werden (z.B. auf einen Firmenstandort bezogen) als auch breit (z.B. Steuerung der 
Mobilitätsparameter einer Region durch verkehrspolitische und verkehrssteuernde Maßnahmen). 

Aus Sicht der Autoren erscheint unstrittig, dass für die Umsetzung eines klimafitten ÖV in 
Niederösterreich sowohl enggefasste als auch weitgefasste Verständnisse von Mobilitätsmanagement 
engagiert vorangetrieben werden müssen. 

In den Unterkapiteln 9.3 und 10.2.2 wurden die Kosten zur Zurverfügungstellung bedarfsorientierter 
Verkehre abgeschätzt und dargestellt. Die breite Streuung der Bedürfnisse (Anzahl, Entfernung) in 
Abhängigkeit der unterschiedlichsten räumlichen Lagen legt nahe, dass keine flächendeckenden 
einheitlichen Lösungen zielführend sind. Bei der Umsetzung und Ausgestaltung der Angebote sind 
daher angepasste Lösungen von Nöten. 
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Aus der Summenhäufigkeitsverteilung der Distanz von PER-/BTR-Standorten zur nächstgelegenen 
Haltestelle Kategorie I bis V (siehe Abbildung 126) ist klar ersichtlich, dass für BTR das Groß der 
Distanzen kürzer ist als für PER-Standorte. Das ergibt, wie in Unterkapitel 9.3.3 tabellarisch 
dargestellt, in Summe einen deutlich geringeren Bedarf an Jahres-Fahrtaufwand seitens BTR als auf 
Seite der PER. Konkret sind im Szenario Update+1 der Fahrtaufwand bei PER um den Faktor 5,8 
größer als bei BTR. Das Verhältnis von PER zu BTR beträgt beim Upgrade sogar 8,7, jedoch bei 
deutlich niedrigerem absoluten Niveau als bei Upgrade+1.  

Da BTR räumlich stärker konzentriert sind als PER, und somit bei Ihnen das Erreichen einer 
kritischen Masse für bedarfsorientierte ÖV-Angebote aussichtsreicher erscheint, empfehlen wir mit 
den Detailstudien und Pilotprojekten betriebsseitig anzufangen, um somit auch einen 
Kristallisationskern für PER-seitige Angebote zu haben. 

Auf Basis der umfassend zur Verfügung stehenden Quell-/Zieldaten der AK-Mitglieder und deren 
Lage außerhalb der ÖV-Güteklassenversorgung wird empfohlen, eine räumlich differenzierte 
Detailanalyse vorzunehmen. Die gegenständliche Kostenabschätzung beinhaltet Personen, die aus 
der Gemeinde auspendeln. Personen, die innerhalb der Gemeinde pendeln sind darin nicht enthalten. 
Die räumlich noch tiefer differenzierende Detailanalyse (Gemeinden innerhalb der Bezirke) muss 
folgendes beinhalten, um bedarfsangepasste Lösungen erfolgreich designen zu können: 

 Einbeziehung von Gemeinde-Auspendlern/-innen und Gemeinde-Binnen-Pendlern/-innen. 
 Verifizierung von Quellen und Zielen der PER-/BTR-Wege und der Binnen-Pendler/-innen 

für die Potentiale zur Bündelung von Fahrten. 
 Einbeziehen von Wegen abseits der Arbeitsmigration in das Potential für ein 

bedarfsorientiertes Angebot. 
Daraus können die Multi-User-Faktoren fMU,PER und fMU,PER sowie der Fahrtrichtungs-Faktor fRI 
(siehe Unterkapitel 9.3.3) präziser abgeschätzt werden. Auf dieser Basis kann eine präzisere 
Kostenabschätzung vorgenommen werden. 
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Projekt-Glossar 
 

ASR Adaptierter Siedlungsraum 

AP Auspendler/-in 

BeschFakt Beschäftigungsfaktor 

BKZ Bezirkskennzahl 

BL_KZ Bundesland-Kennzahl 

BP Binnenpendler/-in 

BTR Betriebsort AK-Mitglied; betriebsbezogen 

GEM Gemeinde 

GKL ÖV-Güteklassen 

GKL_0 ÖV-Güteklassen im Bestand 

GKL+1 ÖV-Güteklassen nach Upgrade+1 

GKL+2 ÖV-Güteklassen nach Upgrade+2 

GKZ Gemeindekennzahl 

Hst.-Kat. Haltestellenkategorie 

LAU Local Admin Unit 
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SE Siedlungseinheit 

WTF Werktag ohne Schule, Ferien 

WTS Werktag mit Schule 

ZSP Zählsprengel 
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Anhänge 
A … Karten: Kosten bei Upgrade der ÖV-Güteklasse pro Bezirk 

B … Karten: Von Upgrades +1/+2 nicht erfasste Personen (PER/BTR) pro Gemeinde nach 
Hauptregionen 

C … Karten: Kurse Bahn – Differenz Upgrade +1 zu Bestand an WTF 

D … Karten: Kurse Bahn – Differenz Upgrade +2 zu Bestand an WTF 

E … Karten: Kurse Bahn – Differenz Upgrade +1 zu Bestand an WTS 

F … Karten: Kurse Bahn – Differenz Upgrade +2 zu Bestand an WTS 

G … Karten: Kurse Bus – Differenz Upgrade +1 zu Bestand an WTF 

H … Karten: Kurse Bus – Differenz Upgrade +2 zu Bestand an WTF 

I … Karten: Kurse Bus – Differenz Upgrade +1 zu Bestand an WTS 

J … Karten: Kurse Bus – Differenz Upgrade +2 zu Bestand an WTS 

K … Karten: Infrastruktur Bahn – Kosten für Ausbau und Elektrifizierung pro Streckenabschnitt 
Upgrade +1 

L … Karten: Infrastruktur Bahn – Kosten für Ausbau und Elektrifizierung pro Streckenabschnitt 
Upgrade +2 

M … Karten: Stationen Bahn – Kosten für Ausbau pro Station Upgrade +1 

N … Karten: Stationen Bahn – Kosten für Ausbau pro Station Upgrade +2 

O … Karten: Ausbaumaßnahmen Bahnstrecken, Differenz Bestand zu Upgrades +1/+2 nach 
Regionen 

P … Tabelle: Ausbaumaßnahmen Bahnstrecken 

Q … Tabelle: Ausbaumaßnahmen Bahnstationen 

R … Karten: ÖV Güteklassen im Bestand an WTS und WTF 

S …. Tabelle: Vollumfassende Sammlung zur Literatur über Dosis-Reaktions-Verhältnisse 




