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1. EINLEITUNG

Als Folge der grundlegenden wirtschaftlichen und politischen Neuordnung Europas seit 1989
(Ostgrenzoffnung, EU-Erweiterung, EU-Beitritt Osterreichs) haben sich die internationalen
Wettbewerbsbedingungen, die wirtschaftlichen und raumstrukturellen
Entwicklungsvoraussetzungen wesentlich geéndert.

Diese bereits eingetretenen und die noch kiinftig zu erwartenden weiteren Anderungen der
internationalen, nationalen und regionalen = Rahmenbedingungen erfordern eine
Neupositionierung des Burgenlandes, die eines der wichtigsten landespolitischen Ziele
darstellt.

Neupositionierung bedeutet, die aus den Anderungen der Rahmenbedingungen erwachsenden
Chancen fir die Entwicklung der burgenldndischen Wirtschaft und der burgenldndischen
Regionen zum Wohle der Landesbevdlkerung zu nutzen, und gleichzeitig die auch zu
erwartenden Risken zu verringern.

Aufgabe des Verkehrssystems ist es dabei, die Wahrnehmung dieser Entwicklungschancen zu
ermoglichen, bzw. optimal zu unterstiitzen. Um dieser Aufgabe gerecht zu werden missen
Verkehrspolitik und Verkehrsplanung laufend an den sich @ndernden Rahmenbedingungen
Uberprift und gegebenenfalls an diese Rahmenbedingungen angepaldt werden.

Infolge der Lage an der EU-AuRRengrenze und der Festlegung des Landesgebietes als Ziel-1-
Fordergebiet erfahrt gerade das Burgenland starke Verédnderungen durch die gegenwartigen
politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen und Entscheidungen im européischen
Raum.

Aus den gednderten Rahmenbedingungen, insbesondere der EU-Erweiterung auf die
Nachbarstaaten Ungarn, Slowakei und Slowenien und den Auswirkungen der Projekte
(Investitionen) im Rahmen der Strukturfondsférderung ergeben sich neue Anforderungen an das
Gesamtverkehrskonzept Burgenland.

Zudem ergében sich nach einem Beitritt Ungarns zur EU aufgrund der raumlichen Lage inmitten
des Raumes zwischen Wien - Bratislava - Budapest - Laibach enorme
Entwicklungspotentiale und Standortvorteile im internationalen Wettbewerb, soferne
frihzeitig die Vorraussetzungen fur die optimale Erreichbarkeit der Absatzmarkte und
Arbeitszentren im bestehenden Verkehrsnetz geschaffen werden.

Aus diesen Grinden hat die burgenlandische Landesregierung die Nachfihrung und
Anpassung des Gesamtverkehrskonzeptes aus dem Jahre 1994 an die neuen
Gegebenheiten und die geénderten wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen
beauftragt.
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2. AUFGABENSTELLUNG FUR DAS GVK-B 2002

Aufgabe und Ziel der GVK-B 2002 sind neben der Erfassung und Bereitstellung aller
Entscheidungsgrundlagen die Ableitung eines kurz-, mittel- und langfristigen
Malnahmenkonzeptes insbesondere fir den hoch/hdéherrangigen Verkehr im Burgenland,
sowie Ableitung von MalRnahmen zur Realisierung des Konzeptes in Abstimmung mit den
Mafinahmen in den sekundéren Netzen.

Hauptaugenmerk bei der Nachfuhrung und Anpassung des GVK-B 1994 liegt in der
Berlcksichtigung der Transnationalitdt (transeuropaische Netze und paneuropéische
Korridore), und den verkehrlichen Anforderungen, die von der EU-Erweiterung und den
laufenden Projekten und Initiativen zur Strukturforderung gestellt werden.

Die Erarbeitung des GVK-B 2002 wurde von der Arbeitsgruppe Gesamtverkehrsplanung
beim Amt der Burgenlandischen Landesregierung unterstitzt, in der alle relevanten
Fachabteilungen des Amtes vertreten sind. Die Abstimmung der burgenlandischen Interessen
mit jenen der angrenzenden westungarischen Komitate wird im Rahmen Euregio West/Nyugat
Pannonia vorgenommen.

Das GVK-B 2002 ergénzt und erweitert die bereits im GVK-B 1994 angefiihrten Maflinahmen vor
allem um die internationalen hoch/héherrangigen Verkehrsverbindungen (Darstellung 2),
die fur die Positionierung des Burgenlandes im erweiterten EU-Raum von hoher Bedeutung
sind.

In Bezug auf die veranderten Rahmenbedingungen sind

¢ die verkehrspolitischen Zielsetzungen nach wie vor unumschrankt gultig

e die Prinzipien der Neuordnung des regionalen und internationalen Verkehrs weiterhin
aufrecht zu erhalten

e das ubergeordnete Konzept der Knotenoptimierung im OV ist weiterhin konsequent zu
verfolgen und auf die zunehmende Bedeutung der Ost-West-Verkehrsnachfrage
abzustimmen

o die regionalen Verkehrskonzepte fur das nérdliche, mittlere und stidliche Burgenland in erster
Linie um die hoch/héherrangigen Verkehrsverbindungen zu erweitern und die Realisierung
der bereits begonnen MalRnahmen fortzusetzen.
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3. AUSGANGSSITUATION

Durch die Anderungen der internationalen, nationalen und regionalen Rahmenbedingungen
haben sich die Voraussetzungen nicht nur fur die wirtschaftliche Entwicklung des Burgenlandes
sondern auch die Voraussetzungen fiir die 1995 begonnene Umsetzung der MalRhahmen im
GVK - B 94 wesentlich geandert.

3.1 Malnahmen des GVK-B 1994 -

Entwicklungsstand — Realisierung - Anderungsanforderungen

Basis fur die Neuauflage und Anpassung des Gesamtverkehrskonzeptes Burgenland 2002
bilden die Inhalte des Gesamtverkehrskonzeptes 1994.

Das GVK-B 1994 umfalite im wesentlichen

e die verkehrspolitischen Zielsetzungen (als Grundlage der Beurteilung aller
verkehrspolitischen MalRnahmen)

e daraus abgeleitete Prinzipien fiur die Neuordnung des regionalen, nationalen und
internationalen Verkehrs (sowie fur die Anbindungen an die héherranigen Verkehrsnetze)

e regionale Verkehrskonzepte fiir das Nord-, Mittel- und Sudburgenland, die sich jeweils in
konkrete MafRnahmen fir den oOffentlichen Verkehr und den StralRenverkehr gliedern. Eine
Reihe von MalRnahmen wurden bereits realisiert.

Von den im GVK-B 1994 vorgeschlagenen Malinahmen wurden realisiert (vgl.Darst.3)

e der durchgehende Ausbau der A4 (von/bis zur Landesgrenze). Dieser Ausbau brachte
eine merkbare Reduzierung der Verkehrsbelastungen auf der B10.

e Derdurchgehende Ausbau der A3 mit Anschluf® an die A2.
Diese Malnahme brachte vor allem fir den Raum Eisenstadt eine wesentliche
Verbesserung der Erreichbarkeit von Wien.

e Der Grenzubergang Kittsee.
Der Grenzibergang wurde fir den internationalen Pkw-Verkehr und den Guiterverkehr
geoffnet, bis zur Realisierung eines entsprechenden Konzeptes der Stralenverbindung
Kittsee - A4 (Spange Kittsee A6) bleibt dieser Grenziibergang im Giterverkehr auf 7,5 t
beschrankt.

e Die Fortfihrung der S31 bis Oberpullendorf (im Bau).

¢ Die Umfahrungen Oberwart, Grol3petersdorf, Klingenbach und Wulkaprodersdorf.

¢ Die LKW-Entlastungsstralen Deutschkreutz und Heiligenkreuz.
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Neben den MalRnahmen im StraR3enverkehr wurden auch MaRnahmen des GVK 1994 im
offentlichen Verkehr realisiert.

Grundlage fur die MaRnahmen im offentlichen Verkehr bildete das im GVK-B 1994 entwickelte
und vorgestellte Knotenpunkt-Konzept. Dieses Konzept sieht die regionale flachenhafte
Bundelung der Verkehrsstrome auf neun Knotenpunkte im Burgenland vor, von diesen
Knotenpunkten aus sollen die hoch/héherrangigen Zentren bzw. die anderen Knoten im
linienhaften schnellen Verkehr bedient werden. Die dazu erforderlichen MalRnahmen sind
organisatorischer Natur und erfordern auch Eingriffe in die betriebswirtschaftliche Abwicklung
der offentlichen Verkehre. Die fur die Realisierung dieses Knotenpunkt-Konzeptes notwendigen
organisatorisch-rechtlichen Grundlagen wurden mit den Verkehrsdienstvertragen (OBB, ROEE)
geschaffen:

= Der Verkehrsdienstevertrag des Burgenlandes mit den OBB wurde 1995
abgeschlossen. In diesem Vertrag bestellt das Land Burgenland nach einem entsprechend
ausgearbeiteten Fahrplan Bahnverkehrsleistungen und bezahlt dafir die durch die
Einnahmen nicht gedeckten Kosten fir diese bestellten Leistungen. Neu an diesem Vertrag
war, daB zusétzliche Einnahmen, die aufgrund von MaRRnahmen des Landes von den OBB
erzielt werden, den Kostenbeitrag des Landes reduzieren (Bruttobestellung)

= Mit der Raab-Odenburger-Ebenfurter-Eisenbahn wurde ebenfalls ein Verkehrs-
diensetvertrag fur ihr Streckennetz abgeschlossen. Auch hier erfolgte die Bestellung der
Leistungen nach einem vorgegebenen, vom Land ausgearbeiteten Fahrplan

= Mit der Grindung des Verkehrsverbund sidliches Burgenland wurde der
Verkehrsverbundraum auf das gesamte Landesgebiet des Burgenlandes ausgedehnt

Auf der Grundlage dieser Vertrage sowie der bestehenden Verbundsvertrage VOR
(Verkehrsverbund Ostregion) und NBV (Verkehrsverbund Niederdstereich Sud/Burgenland
Mitte) konnten konkrete MaBnahmen des GVK-B 94 im 6ffentlichen Verkehr umgesetzt werden:

= Knoten Neusiedl, der Bahnhof Neusiedl wurde zum OV-Verbundknoten ausgebaut. Neue
stindliche Schnellzugsverbindungen nach Wien verringerten den Fahrzeitaufwand Neusied|
— Wien —Neusiedl. Aus dem Seewinkel wurde die Anzahl der nach Wien verkehrenden
Busse reduziert, minus 20 % der Verkehrsleistung des Busverkehrs (als Zubringer) zum
Bahnhof Neusiedl. Die Verkehre wurden raumlich (Umsteigen auf dem selben Bahnsteig)
und zeitlich mit dem Bahnverkehr optimal abgestimmt. Durch diese Malinahmen konnten
gleichzeitig Busleistungen reduziert werden und eine deutliche Steigerung der
Inanspruchnahme der Bahn erzielt werden (die Anzahl der Bahnfahrgaste nahm von 1995
auf 1996 um 28 % (!) zu.
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Ein durchgehender Taktverkehr flr das gesamte Gebiet des Seewinkels konnte

realisiert werden.

Neu installiert wurde auch der Busknoten Weppersdorf. Zugleich mit der Einrichtung von
Schnellverbindungen im Busverkehr nach Wien und Eisenstadt wurde eine Park &
Ride-Anlage im Knoten errichtet. Der Erfolg dieser MaRnahme bestand ebenfalls in einer
wesentlichen Anhebung der Inanspruchnahme des o6ffentlichen Verkehrs (Busverkehr).

In allen anderen Knoten konnten die entsprechenden MafRnahmen noch nicht zur Ganze

realisiert werden:

=

Im Sudburgenland wurde 1996 der Verkehrsverbund Sitdburgenland eingerichtet, zu
einer Neuorganisation des 6ffentlichen Verkehrs im Sinne des Knotenpunkt-Konzepts kam
es im Sudburgenland aber bislang noch nicht.

Im Bahnverkehr wurde weiters auf der eingleisigen Dieselstrecke Eisenstadt-
Wulkaprodersdorf eine durchgehende Verbindung Eisenstadt-Wien (Uber die
elektrifizierte Bahnstrecke Sopron-Ebenfurth-Meidling) eingerichtet. Mit der Einfihrung der
elektrischen Wendeziige Wien-Wulkaprodersdorf-Sopron mufdte die durchgehende
Verbindung Eisenstadt-Wien in eine Umsteigeverbindung umgewandelt werden. Ebenso
erzwang die dieselbetriebene Strecke Deutschkreutz—Sopron ein zusatzliches Umsteigen
auf die elektrischen Ziige in Sopron. Beide Anderungen brachten Verschlechterungen der
Fahrtbedingungen im Bahnverkehr aus dem Raum Eisenstadt und Deutschkreutz nach
Wien.

Zur Verbesserung dieser Situation wurde die Elektrifizierung Deutschkreutz-Sopron
beschlossen. Nach Fertigstellung der entsprechenden Bauarbeiten (Fahrplan Mai 2001)
wurden wieder durchgehende (elektrische) Zige von Deutschkreutz nach Wien gefiihrt
(Fahrzeitgewinne).

Im Gulterverkehr wurde der Giterverkehrsterminal Sopron eingerichtet, von dem aus auch

das Burgenland bedient werden kann.

Im StralRenverkehr wird zur Zeit eine Trasse fur die Spange Kittsee-A4 (zur Entlastung der

Anrainer durch den neuen internationalen Grenzibergang Kittsee) erarbeitet.

Arbeitsgruppe “Verkehrskonzept 7
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3.2 Anderungen der internationalen Rahmenbedingungen
1994-1999

e 1995: Osterreich ist seit 1.1.1995 Vollmitglied der EU, die legistischen Grundlagen
Osterreichs wurden dem Besitzstand der EU angepaft. Die Wettbewerbsbestimmungen der
EU treten auch fir den Osterreichischen Verkehrsmarkt in Kraft, (Liberalisierung des
Verkehrsmarktes, Privatisierung der OBB, Férderungsbestimmungen)

e 1995: das Burgenland wird fir 5 Jahre Ziel-1-F6rdergebiet (1. Programmplanungsperiode
1995-1999)

e 1997: “Schengener” Abkommen: Die dsterreichische Landesgrenze stellt die 6stliche
AulRengrenze der EU dar, EU-Regelungen fir den grenziberschreitenden Personen- und
Guterverkehr (Kontingentierung) treten in Kraft.

e 1998 (Paneuropaische) Helsinki-Konferenz: Festlegung der Verkehrsausbaukorridore in
den Reformstaaten (Paneuropdische Korridore) und Verknipfung mit den TEN-Netzen

(Transeuropaische Netze) zu einem hoch/hdherrangigen gesamteuropaischen Verkehrsnetz
(TINA-Prozefl Transport Infrastructure Needs Assessment)

e 1999: das Burgenland bleibt weiterhin Ziel-1-Fordergebiet (2. Programm-planungsperiode
2002-2006)

3.3 Anderungen der nationalen Rahmenbedingungen
1994 - 1999

e 1998/99: Das Bundesministerium fir Wissenschaft und Verkehr legt das langerfristige
international wirksame Ausbauprogramm fiir den Schienenverkehr in Osterreich
(Masterplan-Schiene) als Teil des 6sterreichischen Bundesverkehrswegeplanes vor

e 1998: Die vom BMfWuV und den Landern B, K, NO, W eingerichtete Expertengruppe
“Nord-Sud Korridore” empfiehlt den Ausbau einer HL-Strecke Wien-Flughafen-
Wampersdorf-Raum Eisenstadt-Sopron-Szombathely-Graz, die Planungen fir alle
Teilstrecken wurden in Angriff genommen (1999)

e 1999: Das Bundesministerium flr wirtschaftliche Angelegenheiten legt das langerfristige
Ausbauprogramm fur das hoch/héherrangige StralRennetz in Osterreich vor (GSD-
Studie:
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Gestaltung des StralRennetzes im Donaueuropdischen Raum unter besonderer Beachtung
des Wirtschaftsstandortes Osterreich).

2002: Das Bundesministerium fur Verkehr, Innvovation und Technologie legt den
Generalverkehrsplan fir Osterreich vor, in dem die AusbaumafRnahmen im Burgenland
insbesondere im Hinblick auf die EU-Osterweiterung ausgewiesen sind.

Arbeitsgruppe “Verkehrskonzept 9
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3.4 Malinahmen der regionalen Wirtschaftsentwicklung im
Burgenland

1. Programmplanungsperiode 1995-1999

Das zukinftige Verkehrssystem mufl3 nicht nur langfristig die Neupositionierung des
Burgenlandes sichern, sondern muf3 auch kurz- und mittelfristig die Versorgung jener Standorte
mit adaquaten Verkehrsdiensten gewahrleisten, die im Rahmen der Ziel-1-Programmperiode
1995 — 1999 entstanden sind und weiter ausgebaut werden. Im Land Burgenland wurden im
Rahmen der 1. Programmplanungsperiode Investitionen in die regionale Wirtschaftsentwicklung
getatigt.

= Handelszentrum und Technologiezentrum Eisenstadt — Fertigstellung November 1997
= Erweiterung der Fachhochschule Eisenstadt und Pinkafeld

= Erweiterung bestehender Gewerbeparks in Heiligenkreuz Siegendorf, Mattersburg und
Pinkafeld

= Fdrderung der Tourismusstandorte (Ausbau Therme Lutzmannsburg — massiver Anstieg des
Tourismus; Bad Tatzmannsdorf — touristisches Zentrum, Therme und Golfschaukel
Stegersbach, Erneuerung der Seebaderinfrastruktur am Neusiedlersee, Ausbau des Rad-
und Reitwegenetzes)

= Grenzuberschreitender Gewerbepark Kittsee

= Erdffnung des Designer Outlet Centers zwischen Parndorf und Neusiedl Ende August 1998
inmitten des Industriegebietes Parndorf.

= Naturpark Weinidylle (Bereich Gemeinden Strem, Deutsch Schitzen-Eisenberg, Eberau -
Eréffnung 1999), Geschriebenstein, Raab

Diese Investitionen in neue und bestehende Betriebe wurden vom Land Burgenland getatigt, um
in den bislang benachteiligten Regionen neue Arbeitsplatze zu schaffen und die regionale
Wertschopfung zu erhéhen. Um jedoch deren Existenz nachhaltig zu sichern, ist ein gewisser
Mindesteinzugsbereich, sowie die Erreichbarkeit, bzw. die Ndhe zu den Méarkten unabdingbare
Voraussetzung und auch im hoch/héherrangigen Netz sicherzustellen.

Arbeitsgruppe “Verkehrskonzept 10
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4. VERKEHRSPOLITISCHE ZIELSETZUNGEN

Die grundsétzlichen Ziele der burgenlandischen Verkehrspolitik bleiben auch unter Beachtung
der Anderung der Rahmenbedingungen bestehen. Nach wie vor stellt die Herstellung der
internationalen Erreichbarkeit und die Verbesserung der nationalen Erreichbarkeit das wichtigste
der verkehrspolitischen Ziele dar. Die geanderten Rahmenbedingungen, das Beitrittsansuchen
Ungarns zur EU und der geforderte Zusammenschluf3 der West- und Osteuropéischen
Verkehrsnetze erfordert nun jedoch eine verstarkte Ausrichtung und Konzentration der
InfrastrukturmalBhahmen und —investitionen in grenziberschreitende StraRen- und
Schienenverbindungen mit dem Ziel der Schaffung eines Anschlusses der burgenlandischen
Regionen an die hoch/héherrangigen europaischen Verkehrsnetze.

4.1  Ziele der burgenlandischen Verkehrspolitik

1. Die Verkehrsbedirfnisse der Bevélkerung und der Wirtschaft sind bestmdglich zu
befriedigen.

2. Die groRraumige Verkehrslage des Burgenlandes soll im StraBen-, Schienen- und
Luftverkehr nachhaltig® verbessert werden.

3. Die Erreichbarkeit der zentralen Orte und der Arbeitszentren soll fir alle Landesteile

verbessert werden.
4. Sichere, energiesparende und umweltfreundliche Verkehrsablaufe sind anzustreben.

5. Die optimale Nutzung der spezifischen Vorteile einzelner Verkehrstrager ist durch
Kooperation der Verkehrstrager zu erreichen.

6. Der finanzielle Gesamtaufwand zur Erbringung der Verkehrsleistung ist v.a. im offentlichen
Verkehr (OV) zu optimieren.

7. Durch ein Maximum an Informationen fir die Betroffenen ist in der Verkehrsplanung die
groitmaogliche Akzeptanz der Bevolkerung anzustreben.

8. Raumordnung und Verkehrsplanung sind optimal aufeinander abzustimmen.

! bhg. Burgenland — Report: Nachhaltig = Verkehrssystem, wirtschaftlich, sozial und dkologisch auf Dauer vertretbar
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9. Die Verkehrspolitik ist in Abstimmung mit der wirtschaftlichen Entwicklung und den

nationalen, internationalen und regionalen und Uberregionalen

Entwicklungserfordernissen festzulegen.

4.2 Prinzipien der Verkehrserschlie3ung

Die im GVK-B 1994 angefihrten Prinzipien, nach denen die MalBhahmen im (v.a.regionalen)

StrafRen- und Schienenverkehr bisher durchgefiihrt wurden, sollen weiterverfolgt werden:

1.  Starkung der burgenlandischen Zentren: (vgl. Darst. 4)

Verkehrsmal3Bhahmen werden auch weiterhin so gesetzt, dal’ sie die in den raumlichen

Entwicklungskonzepten angestrebte Regionalentwicklung optimal férdern. Im Rahmen

der weiteren Realisierung des Knotenpunktkonzeptes wird die Verkehrsausrichtung so

gestaltet, daf3

die Zentren aus ihrem Umland (=Zuordnungsbereiche der Zentralen Orte) optimal
erreicht werden konnen (flachenhafte Bedienung),

die Zentren selbst untereinander und v.a. zu Ubergeordneten Zentren durch schnelle
linienhafte Verkehrsverbindungen verbunden sein sollen (linienhafte Bedienung),
hohe Verkehrsbelastungen in sensiblen Zonen — wie zum Beispiel Nationalpark oder
Tourismusregionen - vermieden werden.

2. Optimierung der Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Verkehr:

Realisierung des Knotenpunktkonzeptes: Regionale Zentren und andere
Verkehrsknoten (z. B. Parndorf, Wulkaprodersdorf, Deutschkreutz, Weppersdorf,
GrolRpetersdorf und Stegersbach) stellen die Umsteigeschwerpunkte im 6ffentlichen
Verkehr dar, von denen aus attraktive und schnelle Verbindungen zu den
benachbarten und Gbergeordneten Zentren bestehen.

Umsteigewege und -zeiten in den Knoten missen minimiert werden.

In den Knoten ist eine enge Abstimmung der Fahrplane des Nahverkehrs mit dem
Regionalverkehr vorzunehmen (“Taktknoten”, Verkehrsleitsystem).

V.a. im Regionalverkehr sind Parallelbedienungen zu vermeiden.

Im offentlichen Verkehr ist die Linien- und Haltestellenoptimierung weiterzufiihren.

3. Nachfragegerechte Verkehrsbedienung

Verkehrsdienstleistungen im regionalen Personenverkehr sollen entsprechend der
zeitlichen und raumlichen Verkehrsnachfrage angeboten werden.

In Regionen, wo eine wirtschaftliche Fihrung des Verkehrs nicht mehr méglich ist,
sollen die herkdbmmlichen Verkehrsangebote optimiert und durch bedarfsgesteuerte
Systeme erganzt werden.
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o Verkehrsdienstleistungen im Guterverkehr sollen gemaR der derzeitigen und kunftig

zu erwartenden Wirtschaftsentwicklung standortspezifisch angeboten werden.

4. Bindelung des Transit- und Durchgangsverkehrs im hoch/h6herrangigen Strallennetz

Insbesondere der LKW-Schwerverkehr soll auf den hoch/héherrangigen Strafl3en
konzentriert werden.

Diese hoch/hdherrangigen StrafRen sind derzeit die A2, die A3, die A4, die Spange
Kittsee sowie die S31 und im Siiden des Landes die B65.

Arbeitsgruppe “Verkehrskonzept 13



Verkehrskonzept Burgenland 2002

5. NEUE RAHMENBEDINGUNGEN

Auswirkungen auf das Burgenland

Die fur die Positionierung des Burgenlandes in Europa erforderliche Qualitat an
Verkehrsdienstleistungen, die dadurch ausgeldsten Anforderungen an die burgenlandische
Verkehrsinfrastruktur sowie die Bedingungen fiir eine, den verkehrspolitischen Zielsetzungen
entsprechende Verkehrsorganisation werden sich in hohem MalRBe an den neuen
Rahmenbedingungen orientieren massen. Konkrete Anforderungen an die
Verkehrsdienstleistungen, Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsorganistion ergeben sich
insbesondere

¢ durch die vorgesehenen Investitionen in die internationale Verkehrsinfrastruktur (TEN-Netze,
Paneuropéische Korridore), Abstimmung und VerknUpfung beider Netze im Rahmen des
TINA-Prozesses (Transport Infrastructure Needs Assessment), Neufestlegung der TEN-
Netze 2002
e durch die vorgesehenen Investitionen in die nationale Verkehrsinfrastruktur -
Generalverkehrsplan
(Osterreich, Ungarn, Slowakei, Tschechien, Slowenien)
e durch die EU-Erweiterung
¢ durch die zweite Programmplanungsperiode des Ziel 1-Gebietes Burgenland
e durch Anderungen der nationalen rechtlichen Rahmenbedingungen
— Neuregelung der Finanzierung und Organisation des o6ffentlichen Verkehrs in
Osterreich (“Nahverkehrsfinanzierungsgesetz” - Bundesgesetz iiber die Ordnung und
Finanzierung des 6ffentlichen Personennah- und Regionalverkehrs)
— Neuordnung des Kraftfahrliniengesetzes
— Einfihrung der LKW-Maut auf hoch/h6éherrangigen Straf3en

Anderungen in der Verkehrsinfrastruktur bewirken in der Regel eine Anderung der
Standortqualitéat. Vor allem dann, wenn es sich um Investitionen in die hoch/h6herrangige
Verkehrsinfrastruktur handelt, sind erhebliche Erreichbarkeitsunterschiede zwischen Standorten,
die im unmittelbaren Bereich der “neuen” Infrastruktur liegen und solchen, die weitab liegen, zu
erwarten. Die im Rahmen des GVK-B 2002 durchgefiihrten Analysen der Rolle der
Erreichbarkeit weisen eindeutig nach, dal3 die betrieblichen Standortinvestitionen den Bereichen
der besten Erreichbarkeit folgen.

Die EU-Erweiterung wird die regionale Standortqualitdat der burgenlandischen
Wirtschaftsstandorte stark beeinflussen. Diesen und den Anforderungen an die
Verkehrsdienstleistungen durch die Ziel-1-Gebiet-MaRhahmen muf3 die Ausrichtung der
Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsorganisation entsprechen.
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Veranderte Rahmenbedingungen werden auch im o6ffentlichen Verkehr eine Neuorganisation
des Angebotes erforderlich machen.
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5.1 Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur -

5.1.1 die Festlegung der hoch/hdherrangigen Verkehrserschlief3ung in Europa
(Transeuropéische Netze, Paneuropdaische Korridore)

Es entspricht der Absicht der EU zusammenhangende Transversalen in Europa zu schaffen
(vgl.Darst. 5/1). Das nach diesem Anspruch abgegrenzte Ubergeordnete hoch/héherrangige
Verkehrsnetz in West-, Zentral- und Osteuropa, in das vorrangig investiert werden soll, setzt
sich aus zwei Netzen bzw. Stufen zusammen.:

e die transeuropédischen Netze (TEN-Netze) und Knoten (TEN-Knoten) (Festlegung der
Transversalen im EU-Bereich)

o die paneuropaischen Korridore, bzw. ,Helsinki-Korridore* (Festlegung der Transversalen im
Bereich der Beitrittslander und in Osteuropa)

Die Verknipfung der beiden Netze miteinander ist Aufgabe des TINA-Prozesses (Transport
Infrastructure Needs Assessment)

Fur das Burgenland relevant sind die TEN-Netzabschnitte Stral3e (festgelegt durch die EU

1996) mit den bereits vorhandenen héchstrangigen Stral3enziigen der A2 (Sudautobahn) und

der A4 (Ostautobahn).

¢ Nur im Norden und Osten wird das Burgenland von den Ubergeordneten Netzen tangiert, die
A3 und die S31 fuhren als Stichstrecken ins Innere des Burgenlandes nach Eisenstadt und
Oberpullendorf. Auch durch den Ausbau der europaischen Verkehrsnetze wird das
Burgenland keine hoch/hoch/héherrangige StraRenverbindung in die Reformstaaten erhalten

Von den TEN-Netzabschnitten Schiene tangieren
—> die Ostbahn Wien — Parndorf — Budapest und

— Wien — Parndorf — Bratislava

das burgenléndische Landesgebiet im aulZersten Norden und die Linie

—> Graz — Jennersdorf — Szombathely

im &aulersten Siuden. Die zentralen Wirtschaftsrdume des Landes weisen keine
hoch/hdherrangigen Bahnverbindungen auf.

Nur die Korridore 1V und VII (und ihre Fortsetzung im EU Raum) tangieren das Burgenland im
auersten Norden. Die Korridore V und X (und ihre Fortsetzung im EU-Raum) verlaufen zwar in
raumlicher Nahe aber nicht Uber burgenlandisches Landesgebiet.
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In der paneuropaischen Konferenz 1994 in Kreta wurden 9 paneuropdaische Korridore (Kreta-
Korridore) festgelegt (1997 in der Helsinki-Konferenz um den Korridor X erganzt). Von den
Korridore 1V, V, VIl und X ist das Burgenland direkt oder indirekt betroffen:

o Korridor IV: Dresden — Nirnberg — Prag — (Wien)/Bratislava — Gydr — Budapest — Arad —
Konstanza/Craiova — Sofia — Thessaloniki/Plovdiv — Istanbul

o Korridor V: Venedig - Triest/Koper — Laibach — Marburg - Budapest — Uzgorod — Lvov mit
einem Seitenarm von Bratislava Uber Zilina und Kosice nach Uzgorod

o Korridor VII: entspricht dem Verlauf der Donau, wobei eine Verbindung zur Nordsee Uber
den Rhein-Main-Donau-Kanal hergestellt werden soll.

o Korridor X: Salzburg — Laibach - Zagreb — Belgrad — Thessaloniki

5.1.2  Schienenverkehrs-Infrastruktur - Osterreich, Nachbarstaaten

Die Absicht der Osterreichischen Bundesregierung in das Osterreichische Verkehrsnetz zu
investieren, wurde im Bundesverkehrswegeplan - Masterplan Schiene (BM fiir Wissenschaft und
Verkehr) und im Ausbaukonzept fir das hoch/hdherrangige StralRennetz (GSD-Studie, BMfwA)
und nunmehr mit 25.1.2002 im Generalverkehrsplan vorgelegt.

Generalverkehrsplan fur Osterreich (D.5/2)

Bis zum Jahr 2012 sind im GVP-O folgende MaRnahmen betreffend das Burgenland
bertcksichtigt:

® Die Sidostspange (Version Machbarkeitsstudie 1991) in der Streckenfilhrung Wien —
Flughafen — Eisenstadt — Oberwart — Graz

e Parndorf — Kittsee — Petrzalka: HL-Strecke, eingleisig elektrifiziert — in Betrieb seit 31.05.1999
® Wien — Flughafen — Raum Eisenstadt — Sopron: HL-Strecke zweigleisig elektrifiziert
e Wiener Neustadt — Mattersburg — Sopron: eingleisige Ausbaustrecke, elektrifiziert

e Steirische Ostbahn: Fehring — Jennersdorf — Heiligenkreuz / Szgotthart: eingleisiger Ausbau
— Elektrifizierung — (in Planung)

Die Realisierung dieser Mallnahmen wirde dem Burgenland den AnschluZ an das
internationale Eisenbahnnetz sichern und die Standortqualitét erheblich verbessern. Diesem
Umstand trug die Bundesregierung mit der Verordnung der in der Machbarkeitsstudie
vorgeschlagenen Trasse der Stidostspange zur HL-Strecke Rechnung.

Arbeitsgruppe “Verkehrskonzept 17



Verkehrskonzept Burgenland 2002

Von BM Einem und den Landeshauptleuten von Wien, NO, Burgenland, Steiermark und
Karnten wurde am 5.6.1998 eine Expertengruppe zur Beurteilung unterschiedlicher Nord-Siid-
Verbindungs-Varianten eingesetzt, mit dem Ziel, Empfehlungen fir eine schnell
verkehrswirksame, gute und leistungsfahige Nord-Sid-Verbindung mit kurz-mittel- und
langfristigen Realisierungszeitraum zu erarbeiten. Die Expertengruppe empfahl in ihrem
SchluBbericht:

—> Die Bahnverbindung Wien-Flughafen-Wampersdorf-Raum Eisenstadt-Sopron soll als
hoch/h6éherrangige Bahnverbindung ausgebaut werden,

=—> der Ostteil der Sudostspange in der Variante der Machbarkeitsstudie (1991) wird
derzeit nicht als zweckmaRig angesehen,

— die geanderten Rahmenbedingungen, (Guterverkehrsentwicklung, EU-Erweiterung,
konkurrierende paneuropaische Korridore), erfordern eine Einbindung Ungarns in die
Trasseniberlegungen (im Abschnitt Sopron-Graz, z.B. Anschluf3 an den Korridor V). Die
technische Machbarkeit der Verbindung Sopron-Szombathely-Oberwart-Hartberg-Graz ist
zu Uberprifen.

= die Aspangbahn soll eingleisig ausgebaut und elektrifiziert werden

= Innerhalb der nachsten Jahre soll nun nach Vorliegen dieser Untersuchungsergebnisse
eine endgiltige Entscheidung Uber die geeignetste Ausbauvariante des Systems
Sudbahn getroffen werden

Ausbauplanungen im Schienennetz zu und in den Nachbarstaaten

e Der Streckenabschnitt Sopron- Deutschkreuz wurde elektrifiziert

e Die HL-Strecke Parndorf - Kittsee - Bratislava (Petrzalka) ist seit 1999 in Betrieb.

Diese Verbindung stellt in der derzeitigen Form wegen ihrer unbefriedigenden Anbindung in
Bratislava und der mangelnden Einbindung in das slowakische internationale Eisenbahnnetz
keine attraktive, den international Ublichen Standard entsprechende Bahnverbindung dar. Erst
nach der Behebung dieser Mangel kann von dieser Bahnverbindung auch eine internationale
Verbindungsfunktion fir das Burgenland ausgehen.

In Ungarn werden innerhalb der ndchsten Jahre die derzeit eingleisigen Dieselstrecken im
Hauptnetz elektrifiziert. Wichtig fur das Burgenland ist insbesondere die Elektrifizierung der
Strecke Budapest — Szombathely — Szentgotthart.

Langfristig wird die ungarische Teilstrecke des Korridors V Triest — Laibach — Budapest — Kiew
hoch/hoch/héherrangig ausgebaut. Andere konkrete Ausbauplanungen im Schienennetz mit
Relevanz fur das Burgenland bestehen zur Zeit nicht.
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Im Rahmen der EUREGIO WEST/NYUGAT PANNONIA wurden die Ausbauplanungen zwischen

Westungarn und dem Burgenland abgestimmt (vgl. Abb. 7.2).

Als wichtigste internationale Bahnverbindungen des gesamten Raumes wurden festgelegt:

= die Strecke Budapest-Szombathely-Oberwart-Hartberg-Graz-(Koralmbahn) als
hoch/héherrangige Ausbaustrecke.

= die Strecke (Wien-Flughafen-Raum Eisenstadt) - Sopron - Oberwart - Szombathely (und
Anschluf3 an den Korridor V) als hoch/héherrangige Ausbaustrecke

= die Bahnlinie Szombathely-Szentgotthart-Jennersdorf-Graz wurde als Ausbaustrecke mit
vornehmlich regionalen ErschlieRungscharakter festgelegt

5.1.3 StraRenverkehrs-Infrastruktur - Osterreich, Nachbarstaaten

Fir die AusbaumafRnahmen im 0&sterreichischen Stral3ennetz wurden Konzepte sowohl vom
BmfWuV (Bundesverkehrswegeplan, - Masterplan Straf3e) als auch vom ressortzustandigen
BmfwA (Masterplan Strale GSD) und nunmehr vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie ein Generalverkehrsplan fur Osterreich festgelegt.

Der Masterplan Stral3e (Bundesverkehrswegeplan)

Vornehmlich auf der Grundlage des abgeschéatzen Kapazitatsbedarfs sowie den Uberlegungen
zur starkeren Verlagerung des StralBenverkehrs auf die Schiene wurden die
Ausbaumaflnahmen im dsterreichischen StralRennetz festgelegt

Der Masterplan Strale GSD (Gestaltung des  StraBenverkehrs im
Donaueuropaischen Raum) - Ausbauplanungen im dsterreichischen Stralennetz)-
Darst. 5.3)

Maf3gebend fir die Ausbauplanungen im burgenléndischen StralRennetz (Darst.5.4) ist der
Generalverkehrsplan fur Osterreich

Das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie hat mit dem GVP-O einen
in erster Linie auf die Sicherung der internationalen Erreichbarkeit abgestellten
Erstvorschlag fur ein Ausbaukonzept vorgelegt.

Der neueste Netzvorschlag weist im Burgenland fiur die Schaffung folgender
hoch/héherrangiger internationalen Stral3enverbindungen Mal3nahmen aus.

—> Spange Kittsee A6

—> Verlangerung der S31 (B61) nach Rattersdorf / Kbszeg (- Szombathely)

—> Ausbau der S31 zwischen Eisenstadt und Schitzen am Gebirge (Umfahrung Schitzen —in
der Volksbefragung am 30. September 2001 in den Gemeinden entlang der B 50 zwischen
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Eisenstadt und Parndorf hat sich nur Schiitzen am Gebirge fiir eine kleinraumige
Umfahrung ausgesprochen; Umfahrung Schitzen im GVP-O enthalten.)

—> Ausbau S 7 (B65 Gleisdorfer Straf3e)

=> Ausbau der A3 Eisenstadt — Klingenbach-Staatsgrenze

©  Hochrangige StraRenverbindungen sind Autobahnen und Schnellstraf3en

Dartberhinaus ist fur das Burgenland die Herstellung von weiteren hoch/héherrangigen
StraBenverbindungen von Bedeutung. Als Standard einer hoch/héherrangigen
StraRenverbindung wird seitens des Burgenlandes definiert

e StralRenverbindungen die nicht durch Ortschaften fihren (méglichst kreuzungsfrei)

e die Dimension des Ausbaus ist so anzuordnen, dal3 entsprechend der zu erwartenden
Verkehrsnachfrage die Kapazitaten entsprechend erweitert werden kdnnen

In dieser Hinsicht sollten flr folgende StralRenverbindungen ebenfalls Korridoruntersuchungen
eingeleitet werden:

= auf der B63 (Pinkafeld-Oberwart- Szombathely),

—> sowie wie im Bereich der B62 (Mattersburg-S31-Weppersdorf-Deutschkreutz-Sopron)

Fur eine adaquate Verkehrsabwicklung im StralRenverkehr ist der Ausbau der B301
(Verbindung A4 - AuBenringautobahn) zwischen Schwechat und der A2 eine wichtige
Voraussetzung.

Ausbauplanungen im Burgenland

Das Burgenland weist im StralRenverkehr zwar eine gute innere ErschlieBung auf, die
internationalen Verbindungen laufen dagegen nicht durch das Burgenland, sondern sind nur
Uber "Stichstrecken” zu erreichen.

Die Ausbaumaflnahmen fur ein hoch/hdherrangiges Strallennetz sind teilweise im
Realisierungsstadium teilweise noch im Projektstadium:

—> A6 SPANGE KITTSEE - A4
- Projekt ; Baubeginn 2003

—> S31EISENSTADT — SCHUTZEN AM GEBIRGE
- Projekterstellung 2002

= A3 -WULKAPRODERSDORF- KLINGENBACH
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- Erweiterung Grenziibergang mit zusatzlichen LKW-Spuren 1999
- groRRraumige Umfahrung Sopron: Trassenfestlegung erfolgt

—> S 31 ST.MARTIN- WEPPERSDORF - GU RATTERSDORF
- Ast Neutal- Ast Oberpullendorf Verkehrsfreigabe 2003 erwartet
- Verlangerung S 31 bis Grenziibergang Rattersdorf:

— S 7 RUDERSDORF-HEILIGENKREUZ
- Generelles Projekt fur Ortsumfahrungen Koénigsdorf-Heiligenkreuz,
Rudersdorf-Dobersdorf

= B 62 LACKENDORF — DEUTSCHKREUZ

— B 63 GROSSPETERSDORF - GU SCHACHENDORF

Ausbauplanungen im Stral3ennetz der Nachbarstaaten

Ab dem Grenzibergang in Kittsee wurde in der Slowakei die D2 als 4-spurige Autobahn von
Petrzalka/Donauquerung tUber Jarovce und Rusovce bis Heygyeshalom (Anschluf an die M15)
halbseitig ausgebaut.

Zur Zeit liegen fir das ungarische HauptstraRennetz nur Planungen fiir die Sanierung des
Bestandes und fir Ortsumfahrungen vor

5.1.4  Flugverkehr (vgl.Darst. 5/5)

Die Nahe zu einem internationalen Flughafen ist insbesondere fir die derzeit getatigten
Forderungen der Tourismusregionen im Burgenland von Bedeutung da damit auch ein
internationales Gastepotential angesprochen werden kann. Wie die Abbildung 5/5
veranschaulicht, sind samtliche Flughafen vom Mittel- und Sutdburgenland zu weit entfernt, um
Touristen beispielsweise aus Norddeutschland ansprechen zu kénnen.

Eineinhalb bis zwei Stunden Fahrzeit im Individualverkehr und zumindest zweieinhalb Stunden
im Offentlichen Verkehr stellen keine attraktive Erreichbarkeit vom Flughafen Wien Schwechat
und vom Flughafen Graz dar.

Aus diesem Grund sind in den letzten Jahren Plane entstanden, fur die Entwicklung des
Fremdenverkehrs im Sidd- und Mittelburgenland einen regionalen Flugplatzstandort in
Verbindung mit anderen Nutzungen zu schaffen. Konzipiert ware ein “Incoming-Charter-
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Flugplatz”, d.h. Passagierflugzeuge mit Kapazititen von 30 bis 50 Sitzplatzen mit
Herkunftsgebieten innerhalb

von Europa. Primare Zielgruppen waren die Charter-Carrier und die Reiseveranstalter mit dem
Schwerpunkt Thermen, Wellness- und Sport-Tourismus.

Der Einzugsbereich sollte die Bezirke Oberpullendorf, Gussing, Jennerdorf, Oberwart,
Furstenfeld, Feldbach und Hartberg sowie auch die benachbarte Stadt Szombathely umfassen.
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5.2 Malinahmen der regionalen Wirtschaftsentwicklung

2. Programmplanungsperiode 2002-2006 (vgl.Darst. 5.6)

Die wesentlichen Ergebnisse der ersten Programmperiode bestanden in der Verbesserung der
Infrastruktur, der Entwicklung neuer hochwertiger Standorte und in der Neuausrichtung der
burgenlandischen Wirtschaft auf technologieintensive Produktionen und Dienstleistungen.
Dieser Weg soll in der nachsten Programmplanungsperiode fortgefihrt und um einige Aspekte
erganzt und intensiviert werden. Dies betrifft vor allem

—> die Betonung und Verstarkung der Technologieorientierung in allen MalRhahmen-
bereichen, von Unternehmensférderung tber Infrastruktur bis hoch/hdherrangigen Qualifi-
Zierungsangeboten

—> die verstarkte Ausrichtung der MafBnahmen auf Klein- und Mittelbetriebe und die
Unterstitzung von Unternehmensgrindungen

= die Unterstitzung des Netzwerkansatzes und der Kooperation von Unternehmen bei der
Produktentwicklung, Herstellung und Vermarktung von Gutern und Leistungen

= die Ausweitung der Aktivitaten zur Internationalisierung der burgenlandischen
Wirtschaft, vor allem in Hinblick auf MarkterschlieBung und Unternehmenskooperationen
in den Nachbarlandern

—> die Nutzung modernster Technologien auch zur 6kologischen Neuausrichtung und
Positionierung der burgenlandischen Wirtschaftsstruktur

Als Zielindikatoren fiir die 2. Programmplanungsperiode (Auswahl) werden angegeben?:
—> Wertschdpfungssteigerung in der Region

—> Schaffung und Sicherung von 4000 Arbeitsplatzen

= Grundung von 500 Jungunternehmen
—

Heranflhren der Wirtschaftskraft des Mittel- und Stdburgenlandes an den Durchschnitt
der EU um 4%

U

Steigerung der weiblichen Erwerbsquote um 2%

= nachhaltige Sicherung der naturlichen Ressourcen als Basis der Sozial- und
Wirtschaftsentwicklung

Fur die Umsetzung dieser Ziele und Ansatze wird die Nutzung der internationalen Verkehrslage
als wesentlicher Rahmen und Voraussetzung angesehen. Die Realisierung der lagebedingten
Potentiale wird wesentlich von der internationalen verkehrsmalligen Anbindung des
Burgenlandes abhangen. Vor allem die Anschlisse an die hoch/héherrangigen
europdischen Verkehrswege und die Herstellung von hoch/hdherrangigen Verbindungen

? Programmplanungsdokument 2000 -2006
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zu den nahegelegenen westungarischen Wirtschaftszentren sind Vorgaben, die parallel zum

Ziel 1-Programm mit landes- und bundesweit abgestimmten MalRnahmen erreicht werden soll.

Grundsatzlich soll eine Fortsetzung der begonnenen Entwicklung zur zentraleuropaischen

Region mit hoher Entwicklungsdynamik angestrebt werden mit den Prioritatsachsen:

Industrie und Gewerbe

Forschung, Technologie und Innovation: Kompetenzzentren- und knoten
(Telekommunikation, erneuerbare Energie, automotiver Cluster, Textil)
Tourismus:  Gesundheitstourismus im  Mittel- und  Sidburgenland,
Qualitatssicherung und forciertes Marketing im Tourismus des Burgenlandes
Land- und Forstwirtschaft, Naturschutz

Humanressourcen: Beschaftigung und Qualifikation

Technische Hilfe und Evaluierung

Es ist eines der vorrangigen Ziele der burgenlandischen Verkehrspolitik die fir die Realisierung

aller MalBnahmen erforderlichen Verkehrsdienstleistungen auf einer guten Verkehrsinfrastruktur

zur Verfligung zu stellen.
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5.3 DIE EU-ERWEITERUNG

Die Weichen zur EU-Osterweiterung sind unwiderruflich gestellt: elf Staaten des ehemaligen
Planwirtschaftssystems streben einen Beitritt zur Européischen Union an. Nach dem derzeitigen
Verhandlungsstand werden diese Staaten in mehreren Schritten als Mitglieder in die EU
aufgenommen; die erste Phase wird aller Voraussicht nach die mittel-und osteuropdischen
Lander (MOEL) Polen, Tschechien, Ungarn, Slowakei und Slowenien ("MOEL”) und
Estland umfassen und soll bis 2006 erfolgen. Diese Staaten befinden sich zurzeit in
Verhandlungen mit der EU - den “Besitzstand der EU” als Grundlage ihrer Integration in die
Europaische Union zu tbernehmen (Angleichung an EU-Recht). Damit wird nach der Ost6ffnung
1989/90 und nach den zwischenzeitlich mit der EU abgeschlossenen Assoziierungsabkommen
der endgiiltige Schritt zur vollstandigen Integration ehemaliger Oststaaten in das westliche
Wirtschaftssystem vollzogen werden. Mit dem Beitritt dieser Lander riickt die Ostgrenze der EU
nach Osten, die Freiheiten der EU gelten ab diesem Zeitpunkt auch fir die MOEL
(Niederlassungsfreiheit, Freiheit der Wohnsitzwahl, Freiheit des Handels). Die restlichen Staaten
sollen in weiteren Phasen folgen; Uber Zeitpunkt und Modalitat der Integration kann derzeit
keine Aussage gemacht werden

Die EU-Osterweiterung wird langerfristig einen einheitlichen Wirtschaftsraum schaffen, in dem
gezielte Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur strdomen und neue Voraussetzungen fur
regionale Entwicklungsmdglichkeiten geschaffen werden.
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5.4 Auswirkungen auf das Burgenland

Die geanderten Rahmenbedingungen bieten hervorragende Chancen fiir eine sehr dynamische
Regionalentwicklung in allen Landesteilen des Burgenlandes. Zweifellos sind mit der
Wahrnehmung der Entwicklungschancen auch Risiken und Nachteile verbunden. Die
Aussichten sind jedoch grof3, diese Risiken und Nachteile bei rechtzeitiger Positionierung des
Landes im Verkehrsbereich und im Bereich der regionalen Entwicklung zu minimieren oder zu
vermeiden

54.1 Auswirkungen auf die Standortqualitat im Burgenland (Darst.5.7)

Durch den Ausbau der Verkehrsnetze wird die Erreichbarkeit verandert, die die Qualitat eines
Wirtschaftsstandortes mafgeblich mitbestimmt. Uber die Zu erwartenden
Erreichbarkeitsanderungen in bezug auf die grof3en internationalen Rohstoff- und Absatzmaérkte
und Uber die Partizipation des Burgenlandes ist festzuhalten:

= Das zurzeit durch die TEN-Netze und Paneuropaischen Korridore festgelegte
hoch/h6herrangigen internationale Strallennetz tangiert das Burgenland lediglich im
Norden und im Siiden.(A4 und A2)

—> die Ausrichtung nach Westen (im Schienen- und Stralenverkehr) ist nur Uber einen gut
funktionierenden (TEN)-Knoten Wien moglich

—> im hoch/h6herrangigen Schienennetz wird das Burgenland (berhaupt nur durch die
langfristig realisierbaren Ausbauvarianten der Siidostspange direkt erschlossen

—> fiur eine hoch/héherrangige Ausrichtung nach Siiden ist eine gut ausgebaute Koralmbahn
Voraussetzung

—> durch den vorgesehenen Ausbau des hoch/hdherrangigen européischen Straf3en- und
Schienennetzes wird vor allem auf3erhalb des Burgenlandes die Erreichbarkeit verbessert
und die Standortqualitdt des Burgenlandes tendenziell schlechter. FiUr Standorte
abseits der hoch/héherrangigen Erreichbarkeit bedeutet das eine Verminderung der
Standortqualitat.
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5.4.2 Auswirkungen auf die regionale Entwicklung im Burgenland
(Darstellungen 5.8 und 5.9)

In den Jahren 1990 bis 1997 betrug das Wachstum der Osterreichischen Wirtschaft rund 20 %
(im Jahresdurchschnitt 2,6 %).

Als Folge der Ostoffnung wurden in diesem Zeitraum 3,5 % des Wirtschaftswachstums, rund
27.000 neu geschaffene Arbeitsplatze und eine um 0,4 % verminderte Staatsverschuldung
urséchlich der wirtschaftlichen Belebung infolge der Ostdffnung zugeschrieben (PALME, 1998).
Bei AulRerachtlassung der dynamisierenden Effekte der Ostoffnung ware im gleichen Zeitraum
ein Wachstum von rund 16,5 % (im Jahresdurchschnitt 2,2 %) zu verzeichnen gewesen. Die
Osterreichische Wirtschaft hat die Entwicklung im Osten mitgetragen und daraus Nutzen
gezogen. Im Burgenland wird das Wirtschaftswachstums um rund 1,7% (p.a.) héher angegeben
als ohne Ostgrenzéffnung.

Durch die geplante Erweiterung der EU wird die EU-Aul3engrenze zur Binnengrenze mit freiem
Warenaustausch. Der Entfall der entwicklungs- und austauschhemmenden Grenze (Entfall der
Grenzformalitdten und Kontingentierungen im LKW-Verkehr) lait einen weiteren Anstieg der
zwischenstaatlichen wirtschaftlichen und auch verkehrlichen Beziehungen erwarten.

—> Langfristig gesehen werden die bislang benachteiligten peripheren Regionen des
Mittel- und Sddburgenlandes an der EU-Auf3engrenze durch den ungehinderten
Zugang zu den nahen stadtischen Markten Sopron bzw. Szombathely eine Anderung
ihrer regionalen Ausrichtung erfahren.

Fur die peripheren, also derzeit abseits des guten Zugangs zu einem grof3en Zentrum liegenden
Regionen im Mittel- und Sidburgenland wird sich diese Situation mit dem EU-Beitritt Ungarns
(und der Slowakei) mit dem Zugang zu den Stadten Sopron und Szombathely grundsatzlich
andern. Die peripheren Regionen (definiert als Regionen ohne zumutbaren Zugang zu
hoherranigen Zentren - OROK 1990) haben dadurch die Chance ihre regionale Lage nachhaltig
Zu verbessern.

Ein Vergleich der langfristigen Wirtschaftsentwicklung zeigt (Entwicklung der Anzahl der
Arbeitsplatze 1971-1991), daR die Wirtschaftsinvestitionen vornehmlich in den zentralen
Regionen getatigt wurden und nicht in den peripheren Regionen. Erst in den Jahren nach der
Ostgrenzéffnung  (1991-1997) hatten die peripheren Regionen einen Zuwachs an
Wirtschaftsbetrieben zu verzeichnen (Darst.5.10/1 und 5.10/2).

Mittelfristig kann daher von der EU-Erweiterung auch fur das Mittel- und Stdburgenland eine
ungleich hohere Investitonsbereitschaft erwartet werden. Aus dieser Anderung ergeben sich
gleichermalen Entwicklungschancen und -risiken fir die kinftige Entwicklung dieser
Regionen.
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Fur die optimale Nutzung der Chancen, die sich durch die Marktausweitung und die geanderte
neue Zentrenstruktur fir nahezu alle Regionen des Burgenlandes ergeben, und der
gleichzeitigen Minimierung der Risiken (=negative Effekte; Abwanderung von Betrieben, die
kurzfristig das noch bestehende unterschiedlich hohe Lohnniveau nutzen), sind mit den
Nachbarlandern koordinierte Entwicklungskonzepte zu erarbeiten, die es erlauben, die
einzelnen MaRRnahmen im Bereich der Raumentwicklung, der Wirtschaftsentwicklung und der
Verkehrsentwicklung zu konkretisieren und eine Neuausrichtung der Regionen zu
operationalisieren.

Die 1999 vom Burgenland und den westungarischen Komitaten Gyodr-Moson-Sopron, Vas und
Zala gegrindete EUREGIO WEST/NYUGAT PANNONIA verfolgt die koordinierte Abstimmung
aller MaRnahmen auf der politischen Ebene.

Alle Regionen des Burgenlandes werden von der Neuorientierung der Regionen betroffen sein.
Insbesondere fir die peripheren Regionen des Sudburgenlandes sind gravierende Anderungen
ihrer regionalen Entwicklungschancen zu erwarten.

Die Abbildungen 5.8, 5.9, 5.10.1, 5.10.2 veranschaulichen die mdglichen Veranderungen der
raumlichen Beziehungen bei vollstandiger Liberalisierung des Austausches von Waren,
Dienstleistungen und Arbeitskraften.

5.4.3 Auswirkungen auf die Qualitat der Verkehrsdienstleistungen

Eine wesentliche Zielsetzung des Gesamtverkehrskonzeptes ist es, standortspezifische
Verkehrsdienstleistungen verfligbar zu machen. Die konkreten standortspezifischen
verkehrlichen Anforderungen der Ziel-1-Projekte lassen sich zurzeit noch nicht fur alle Projekte
ermitteln. Dies sollte im Zuge der Realisierung dieser Projekte noch im Detail erhoben werden.
Fur das F.O.C Parndorf [&R3t sich die Struktur der notwendigen Verkehrsdienste und die damit
verbundenen Erfordernisse fir den Verkehrsausbau konkret ermitteln

Unter Verkehrsdienstleistungen wird im Folgenden die Qualitdt des an einem Standort
verflugbaren Verkehrsangebotes im Giiter- und Personenverkehr verstanden.

Die Verfugbarkeit Gber ein Verkehrsangebot wird im Guterverkehr nicht allein von einem
Verkehrstrager (Schiene, StralR3e, Luftverkehr) bestimmt sondern im Zusammenspiel aller
Verkehrstrager (Logistik). Die wirtschaftlichen Vorteile die sich an Standorten ziehen lassen,
an denen eine Belieferung just-in-time mdoglich ist (Anlieferung genau zu jenem Zeitpunkt in dem
Lieferware benétigt wird), sind in betriebswirtschaftlichen Grol3en mel3bar, wie z.B.
Verringerung/Vermeidung der Kosten fur Lager - und Lagerhaltung, kurzere Kapitalbindungen
fur Lieferungen bei kiirzeren Transportzeiten, etc. Es ist daher auch das Ziel des GVK-B an den
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burgenlandischen Wirtschaftsstandorten Voraussetzungen fiir eine hohe Qualitdt der
Verkehrsdienstleistungen zu schaffen.

Ableitung der Anforderungen der Klein- und Mittelbetriebe (KMU) an die
Verkehrsdienstleistungen im Gulterverkehr

Die Grol3betriebe (Uber 250 Arbeitnehmer) haben in den letzten 10-15 Jahren zunehmend
ausgeklugelte spezifisch auf den Bedarf der jeweiligen Unternehmen abgerundete
Logistikkonzepte realisiert, die es erlauben

= die Flexibilitat des Produktionsangebotes wesentlich zu erhéhen (vermehrtes Eingehen auf

Spezial- und Sonderwiinsche der Kunden)
= die Produktionskosten durch Verringerung der Lagerhaltungskosten und durch Outsourcing

von Teilleistungen (zu Klein- und Mittelbetrieben zu optimieren)

Dadurch kommen die Klein- und Mittelbetriebe unter mehrfachen Handlungsdruck, weil:

= die ,Groen‘ zunehmend in die Domane der KMU’s (Flexibilitat, Nischenprodukte )
eindringen

= fur die KMU’'s keine spezifischen Logistikkonzepte existieren und dadurch ihre
Kosteneinsparungsmaoglichkeiten wesentlich reduziert werden

= durch die Ubernahmen von Teilleistungen der ,GroRen“ die Abhangigkeit der KMU’s von
wirtschaftlichen Erfolg der ,GroRen“ nur durch Kooperationen und Ausweitung der
Tatigkeiten (und somit einer Verringerung der Fertigungstiefs) vermieden werden kann.

Unter diesen Umstanden ist die Marktausweitung der KMU’s fiir den Weiterbestand nahezu

zwingende Voraussetzung.

Die EU-Erweiterung bietet gerade fur die KMU’s an der derzeitigen EU-AulRengrenze

hervorragende Chancen diese Marktausweitung auch tatsachlich zu erzielen.

Grenzlberschreitende Kooperationen, die bereits nach der Ostgrenzéffnung von den

burgenlandischen Betrieben vorgenommen wurden, werden nach der EU-Erweiterung eine

erheblich groRere Rolle spielen.

Nicht nur das Verkehrsaufkommen wird dadurch zunehmen, sondern vor allem der Bedarf an

Verkehrsdienstleistungen.

Grenzuberschreitende Wirtschaftskooperationen werden im Rahmen der 2.

Programmplanungsperiode unterstitzt, durch:

e den Ausbau der Telekommunikation

e durch Zugangsleistungen zu Informationen fiir die Suche nach Kooperationspartner

e spezifische Férderungen

Im Verkehrsbereich muissen kurz- und mittelfristig speziell auf den Bedarf der KMU's

abgestimmte Logistikkonzepte entwickelt werden, die es erlauben:
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e ein gemeinsames Bestell- und Lieferwesen und Kosteneinsparungen durch die Bindelung
der Transporte zu erzielen

e die Konzentration der Produktion auf mehrere Standorte zu erméglichen

e kostenintensive Lagerhaltungen zu vermeiden

o die Erfordernisse an betriebseigenen Fuhrparks zu minimieren

Die derzeitig grenzuberschreitenden Verkehrsnetze sind fir diese Anforderungen nur

unzureichend gerustet.

Die StraBen (Ausnahme A4) fihren durch Siedlungsgebiete — ein verstéarktes

Verkehrsaufkommen auf diesen StraBen fihrt zu teils empfindlichen Stérungen der

Wohnqualitat, Ortsdurchfahrten behindern den Guteraustausch zwischen Kooperationspartnern.

Grundlage fur die Planung adaquater Verkehrsdienstleistungen sind:

e gut ausgebaute Verkehrswege (Schiene und Stral3e)

e die Kenntnis des zeitichen und mengenmalRigen Liefer- und Bezugsbedarfs des
produzierenden Gewerbes, der produzierenden Industrie an einem Standort

o die Kenntnis des zeitlichen und mengenmaligen Bezugsbedarfs von
Dienstleistungsstandorten (z.B. Einkaufszentren)

Auf der Kenntnis dieser Grundlagen konnen auch die erforderlichen Verkehrsdienstleistungen im
Detail angegeben werden. Im Rahmen der Realisierung der MalRnahmen des GVK-B 2002
werden diese Grundlagen erarbeitet.

= Fur die klein- und mittelstdndische Struktur (KMU) der burgenlandischen
Wirtschaftsunternehmen existieren keine umfassenden logistischen Angebote, wie
sie die just-in-time Bedienung fur GroBunternehmen darstellt.

—> Der Aufbau der logistischen Kompetenz fir Klein- und Mittelbetriebe wéare eine

wichtige Grundlage, die standortspezifischen Nachteile nicht nur im Burgenland sondern
des Binnenstandortes Osterreich insgesamt zu verringern.

Verkehrsdienstleistungen im Personenverkehr missen auf einer gut ausgebauten
Verkehrsinfrastruktur auf der Grundlage der Erreichbarkeitsanforderungen

e derim Burgenland angebotenen Service- und Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen

e der Berufstatigen in bezug auf die Arbeitsplatze innerhalb und aufRerhalb des Burgenlandes

im Stralenverkehr und im offentlichen Verkehr eingerichtet und dimensioniert werden. Eine
optimale Koordination aller  Verkehrstrager ist unter  Zugrundelegung der
verkehrsmittelspezifischen Eignung anzustreben. Das Verkehrsangebot im 6ffentlichen

Verkehr soll dabei unter Wahrung der Wirtschaftlichkeit in allen Landesteilen optimiert werden.
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Im Zuge der Realisierung des Verkehrsprogrammes Burgenland sind die Anforderung an die
Verkehrsdienstleistungen standortspezifisch zu ermitteln (vgl. Beispiel F.O.C.Parndorf — Factory
Outlet Center Parndorf).

Ableitung der Anforderungen an die Verkehrsdienstleistungen im Personenverkehr am
Beispiel des FOC.Parndorf (Darstellung 5.11/1 und 5.11/2)

= Ein F.O.C. ist fast ausschlieB3lich stralRenverkehrsorientiert, da die Fahrten eher
Ausflugscharakter (Verbindung mit einer touristischen Fahrt) und weniger
Einkaufscharakter aufweisen.

= Bei guter offentlicher ErschlieBung konnen maximal 5% OV-Anteil fiir einen derartigen
Standort erreicht werden, dies bedeutet, dall das Center zwar ins offentliche
Verkehrsangebot eingebunden werden muf3, die Neukonzeption jedoch nicht
zielfihrend ist.

= Pro Tag kommt es zu etwa 3.000 bis 3.500 zuséatzlichen PKW-Fahrten,

= wobei der Grof3teil auf das Uberregionale Verkehrsnetz (Autobahn) entfallen, jedoch im Fall
von Parndorf zumindest 20 Prozent das regionale Stralennetz belasten (Verbindung

nach Eisenstadt, Sopron und Bratislava)

= Am Samstag ist die Kundenfrequenz tberdurchschnittlich hoch - 5.000 bis 5.500 Fahrten
pro Tag und 850 Fahrten in der Spitzenstunde.

= Das Maximum der Einfahrten erfolgt zwischen 10 wund 11 Uhr - die
Spitzenverkehrsbelastung liegt somit auf3erhalb der Spitzenstunden des Berufs-/
Pendelverkehrs.

= Der Einzugsbereich umfal3t Wien, grof3e Teile Niederosterreichs, das Burgenland sowie

Bratislava und Sopron.

Gemeinsam mit dem geplanten Freizeitpark Parndorf ist damit zu rechnen, daf3 im Jahr 5,5 bis 6
Mio. Personen in die Region kommen, so daf} sich nach dem Vollausbau an den Spitzentagen
(Samstag) bis zu 24.000 pro Fahrzeuge zusatzlich in dieser Region bewegen sollen.

Daraus ergibt sich eine Mehrbelastung insbesondere der B50 durch die Verkehrsstrome von
Sopron, Eisenstadt und Bratislava zum F.O.C nach Parndorf. Dieser Mehrbelastung wird
kurzfristig durch eine neue Anschluf3stelle der A4 und den Kreuzungsausbau mit der B50
Rechnung getragen. Eine stdrungsfreie Abwicklung dieses Verkehrs wird langerfristig eine

kreuzungsfreie, nicht durch die Siedlungen flihrende Trassierung, der B 50 erfordern.
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5.4.4 Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung

Die Abwehrhaltungen gegeniiber der EU-Erweiterung werden mit zunehmendem
Guteraustausch und steigendem Aufkommen im Personenverkehr begriindet. Zwangslaufig
fuhren die genannten Entwicklungen in Richtung gemeinsamer Wirtschaftsraum zu erhdhtem
Verkehrsaufkommen, dessen Folgewirkungen die Auslastung der Infrastruktur (vermehrt Stau
auf “unseren” StralBen), die Qualitat des Verkehrsablaufes, sowie die Umwelt- und
Verkehrssicherheit betreffen. Tatsachlich ist die Beflirchtung einer “Verkehrslawine” aus der
bisherigen Entwicklung des (grenziiberschreitenden) Verkehrs nicht nachzuvollziehen.
Regional hohe Belastungen waren auf3erhalb des hoch/héherrangigen Stral3ennetzes, vor allem
dort festzustellen, wo die Verkehrswege nicht an die Entwicklung seit der Ostéffnung angepalf3t
wurden. (Belastungen B 9, B 10- Darst. 5.12/1 und 5.12/2)

An Effekten der bisherigen Anderungen der wirtschaftlichen und politischen
Rahmenbedingungen seit der Ostéffnung konnten eindeutig nachgewiesen werden:
(vgl.Darstellungen 5.13/1-5.13/5)

® Eine rasante Zunahme des grenziberschreitenden Personenverkehrs von 1988-1994
(allerdings von einer sehr geringen Basisgréf3e ausgehend) vor allem hervorgerufen durch
den “Neugiereffekt” und den Nachholbedarf an Konsumgitern seitens der &stliche
Nachbarstaaten

e Ein kontinuierlichen Rickgang des grenziiberschreitenden Personenverkehrs seit 1994,
obwohl in den 6stliche Nachbarstaaten die Motorisierung (und die Mobilitat der Bevoélkerung)
sprunghaft zugenommen haben

e Im Guterverkehr hatte dsterreichweit eine Verdreifachung des Aul3enhandels (gemessen
in Geldwert) mit den MOE-Staaten und eine Vervierfachung des Au3enhandels dieser Lander
mit der EU zu einer rund 50% Zunahme des Giterverkehrsvolumens (gemessen in
Tonnen) zwischen Osterreich und den MOE-Staaten gefiihrt. Diese Entwicklung mach
deutlich, daRR die Wertedichte (Preis pro Tonne) im Warenaustausch enorm zugenommen
hat. Wertvolle Waren haben im allgemeinen eine héhere Affinitat fur die LKW-Beforderung.

e Die Aufgliederung der ehemaligen Staatsbetriebe in eine Vielzahl kleinerer Unternehmen und
die Wirtschaftsinvestitionen der EU-Staaten in den MOE-Staaten sowie der wahrgenommene
Marktzugang zur dsterreichischen Ostregion haben insbesondere in Westungarn zu einer
starken Zunahme der kleinrAumigen grenziberschreitenden Wirtschaftsverflechtung
gefuhrt, die in einer 400%-igen Zunahme des grenziberschreitenden Klein-LKW-Verkehrs
(1993-1997) seinen Niederschlag fand:
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e Beteiligt an dieser Entwicklung sind die Transportbestimmungen an der EU-Au3engrenze, die
eine Kontingentierung aller EU-Grenzen Uberschreitende Schwertransporte (38/40 t Lkw)
vorschreiben. Kleine Lkw sind von dieser Regelung ausgenommen, was zweifellos zu
vermehrten ,Ersatzfahrten“ und dem Uberproportinalen LKW-Zuwachs beigetragen hat.

Vom EU-Beitritt der MOE-Staaten sind zwar keine enorm hohen Zunahmen der
Langstreckenverkehre, wohl aber eine hdhere Zunahme des Kurzstreckenverkehrs
(sowohl im Gulter- als auch im Personenverkehr) zu erwarten:

e weil die Kontingentierung nicht fur EU-Binnenlénder gilt (und Ersatzfahrten von mehreren
Klein-Lkw um die Kontingentierung zu “unterlaufen’unterbleiben kénnen)

e weil die Ausrichtung der Handelsbeziehungen der MOE-Staaten mit der EU bereits heute
einen sehr hohen Integrationsgrad erreicht hat (und eine so hohe Handelszunahme wie seit
1989 nicht mehr wahrscheinlich ist) - Darstellung 5.13/5)

o weil die Wertedichte (Preis/Tonne) im Import und Export weiter steigen wird (und der
Handelsausweitung zunehmend weniger “Tonnage” gegeniiberstehen wird)

e Kurzstreckenverkehre im Guterverkehr werden mit ziemlicher Sicherheit, als Folge der
vermehrten grenziberschreitenden Wirtschaftskooperationen zunehmen

® Ebenso ist damit zu rechnen, dall Kurzstreckenfahrten im Personenverkehr
(Pendlerwanderung, werktaglicher Verkehr) als Folge der Neupositionierung der
Grenzregionen recht erheblich zunehmen werden.
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6. DIE POSITIONIERUNG DES BURGENLANDES IN
EUROPA

6.1 Positionierungschancen

Chancen fir eine positive regionale Entwicklung im gesamten Burgenland sind aus mehreren
Griinden zu erwarten.

—> Einerseits wird die EU-Erweiterung einen verbesserten Marktzugang der burgenldndischen
Wirtschaft erlauben (wobei die MalRnahmen im Rahmen der 2. Programmplanungsperiode
umfangreiche grenzuberschreitende Kooperationshilfen vorsehen)

—> Andererseits ,erhalten® die derzeitigen peripheren (d.h. weitab von gréf3eren Uberregionalen
Zentren liegenden) Regionen des Mittel- und Sudburgenlandes mit Sopron und
Szombathely langfristig hoch/hdherrangige Zentren und damit glinstige Voraussetzungen fir
eine positive raumliche Entwicklung

Aufgrund der Ziell-Strukturfondsforderungen hat das Burgenland nach dem Prinzip der
Produktions- und Wirtschaftscluster Leitprojekte fir alle Regionen des Landes definiert und im
Rahmen der 1. Programmplanungsperiode (1995-1999) z.T. bereits umgesetzt. Die Nutzung der
neuen Marktchancen steht auch bei den Projekten der 2. Programmplanungsperiode (1999-
2003) im Vordergrund, so daf3 auch fur die peripheren Regionen gute Standortvoraussetzungen
fur eine positive Wirtschaftsentwicklung gegeben sind und die beflrchteten negativen
Entwicklungsaspekte wie die Abwanderung von Betrieben, die das (noch bestehende)
unterschiedliche Lohnniveau nutzen, minimiert werden kénnen.

Verbesserung des Marktzuganges der burgenldndischen Wirtschaft (Darst. 6.1/1 — 6.1/4)

Im Allgemeinen geht man davon aus, dal3 die Intensitat der Guterverkehrsbeziehungen eines
Standortes innerhalb einer LKW-Fahrzeit von 5 Stunden am hdchsten ist. Fir einen Standort,
von dem aus innerhalb dieser Isochrone keine wesentlichen Markte liegen, bedeutet die Lage
abseits des hoch/hdherrangigen Verkehrsnetzes, dal3 erhebliche Standortnhachteile bestehen.
Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsauswertungen nach EU-Erweiterung (Entfall der
Grenzaufenthalte im LKW-Verkehr) und der NetzausbaumaflRnahmen (in Osterreich) zeigen ein
grundséatzlich postives Bild der internationalen Erreichbarkeitschancen fir das Burgenland
e Im Bereich einer 5-Stunden-Isochrone im LKW-Verkehr (innerhalb der sich der Grol3teil des
standortspezifischen Guterverkehrs abspielt) wird die Erreichbarkeitszone bis in den Raum
Brinn und Budapest ausgeweitet
e Flr Wirtschaftsstandorte im Sudburgenland wird innerhalb dieser Isochrone sogar der
Hafenstandort Koper (SLO) erreichbar.

Arbeitsgruppe “Verkehrskonzept 34



Verkehrskonzept Burgenland 2002

Innerhalb 1 Stunde werden allein aufgrund der entfallenden Grenzaufenthalte alle grofRRen
Zentren Westungarns im LKW-Verkehr erreichbar sein. (vgl. Darstellung 6.2/1 — 6.2/4).

Die Chancen fir die notwendige Marktausweitung der KMU’s im Burgenland sind daher
auBBerordentlich glnstig. Neben der Férderung grenziberschreitender Kooperation wie sie im
Rahmen der 2. Programmplanungsperiode vorgesehen sind, wird die Realisierung des
Marktzuganges von der Herstellung der entsprechenden Verkehrsinfrastruktur abhangen.

Verbesserung der raumlichen Entwicklungschancen

Die bisherigen Analysen der regionalen Wirtschaftsdynamik ergeben ein eindeutiges positives
Bild der regionalen und rdumlichen Entwicklungschancen, die von einer verstarkten
zentrenorientierten Entwicklung der burgenlandischen Regionen in bezug auf die
grenznahen stadtischen Zentren in Westungarn erwartet werden kdnnen.

e Im Hinblick auf das Wachstum einer Region kann der Vernetzungsgrad mit anderen
Agglomerationen die fehlende GréRe (Population) substituieren®. Das bedeutet, daR die
Entwicklungschancen kleinerer Regionen von einer guten verkehrlichen und funktionellen
Vernetzung zu sich dynamisch entwickelnden gréf3eren Zentren abhéngig sind.
e Fur die peripheren Regionen des Sudburgenlandes kann durch eine erhdhte Attraktivitat als
Wohn- und Wirtschaftsstandort erwartet werden, die langfristig
- eine Anderung des Wanderungsverhaltens zur Folge haben wird (Verringerung der
Abwanderung, Zuwanderung — Darst. 6.3)

- eine Zunahme des regionalen Kaufkraft- und Versorgungspotentials

- eine Anderung des Pendlerverhaltens (insbesondere Ruckgang der
Nichttagespendlerwanderung) und Neuausrichtung der Pendlerziele erwarten |af3t

Die Verkehrspolitik des Burgenlandes muf3 dem Umstand Rechnung tragen, dal3 der Ausbau
der europaischen Transversalen (im derzeitigen Planungszustand) keine unmittelbare
Verbesserung der internationalen Erreichbarkeit im Burgenland erbringen wird und dadurch die
Nutzung der durch die neuen Rahmenbedingungen erwarteten Entwicklungschancen erheblich
erschwert wird.

® Regional Consulting, 1999, Seite 46.
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—> Die Schaffung hoch/h6herrangiger Stralenverbindungen zu den Nachbarregionen
und den TEN und paneuropdischen Korridoren ist daher vorrangiges Ziel der
burgenléandischen Verkehrspolitik.

—> Der vorliegende Generalverkehrsplan Strafe entspricht dieser Zielsetzung. Der
Generalverkehrsplan Schiene berlcksichtigt die Belange des Burgenlandes nicht
ausreichend.

Zwar wurde der dringliche Ausbau einer HL-Verbindung Wien-Flughafen- Raum Eisenstadt-
Sopron beschlossen, die Schaffung hoch/hdherrangiger Bahnverbindungen, die die
Entwicklungschancen auch des Sudburgenlandes nachhaltig sichern kénnen, ist dagegen
(noch) nicht beschlossen.

Mit der Griindung der EUREGIO NYUGAT/WEST PANNONIA wurde zur optimalen Nutzung der
durch die EU-Erweiterung erwarteten regionalen Neuordnung fir die ganze Grenzregion
Burgenland/Westungarn eine enge Zusammenarbeit der Planungen in Verkehr und Wirtschaft
beschlossen.

6.2 Standortqualitat und Erreichbarkeit

Als Erreichbarkeit wird allgemein der Zeitaufwand von Personen und Gutern bezeichnet, der
von einem Standort aus erforderlich ist, um mit einem bestimmten Verkehrsmittel zu einem
definierten Zielpunkt zu kommen.

Dementsprechend kann zwischen der internationalen (Erreichbarkeit der grol3en européischen
Wirtschaftsrdume und Standorte) der nationalen (Erreichbarkeit der zentralen 6sterreichischen
Wirtschaftsraume und Standorte) und regionalen Erreichbarkeit (Erreichbarkeit der
burgenlandischen Wirtschaftsstandorte und regionalen Zentren) unterschieden werden.
Bestimmend fiir die Erreichbarkeit eines beliebigen Standortes ist nicht nur der Fahrzeitaufwand,
sondern ebenso die Zuganglichkeit zum jeweiligen Transportmittel (Zugangsweg zum
Verkehrsmittel (Haltestelle), Zufahrtsweg zur Verladestation (Hafen, Flughafen), Umsteigewege
etc.) und die Haufigkeit der Fahrtgelegenheiten (z.B. Anzahl der bestehenden Verbindungen).

Im wesentlichen bestimmt die Erreichbarkeit

o die an einem Standort verfigbaren Qualitat der Verkehrsdienstleistungen

¢ die Qualitat des Marktzuganges und damit

o die GroRRe des an einen Standort verfugbaren Marktpotentials

Sie schafft damit unterschiedlich (gute) Voraussetzungen fir die Wirtschaftsentwicklung eines
Standortes, einer Region.
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Unter den Kriterien, die die Qualitat eines Wirtschafts- bzw. Betriebsstandortes ausmachen,
stellt die Erreichbarkeit zwar eine wichtige aber nicht die einzige Voraussetzung dar.

Je nach Betriebsart, Branchenzugehorigkeit und UnternehmensgrofRe existieren seitens der
Unternehmen eine Vielzahl unterschiedlicher raumlicher (geographischer) und sachlicher
(Ausstattung) Anforderungen an den jeweiligen Standort.

Die Standortqualitat kann systematisch durch folgende Faktoren beschrieben werden®:

1. Lage im GrofRraum/Erreichbarkeitsverhaltnisse (Lage zu Wirtschaftszentren,
Absatzmarkten und Verkehrsknoten)

2. Wirtschaftsstruktur/Absatzmarktpotential (Ansassige Betriebe und Absatzmarktpotential vor
Ort)

3. Naturraum/Rohstoffquellen/Umweltbelastungen

4. Technische Infrastruktur (VerkehrserschlieBung, - Angebot, Telekommunikation,
Energieversorgung, Wasserversorgung/Abwasser/Abfall)
Regionaler Arbeitsmarkt
Industriebedarfsspezifisches Ausbildungswesen
Betriebliche Fuhrungsvorteile (Agglomerationsvorteile aus Néhe zu unternehmungs- und
betriebsbedarfsspezifischer Dienstleistungs- und Gewerbezweige, Zulieferbeziehungen, etc.)
Wohn- und Freizeitwert
Offentliche Industrie- und Gewerbeforderung

Von den bestimmenden Standortfaktoren, die die Voraussetzung fur die Niederlassung von
Betrieben darstellen, wurden im Burgenland

e die technische Infrastruktur,

e das Ausbildungswesen und

o Offentliche Industrie- und Gewerbeférderungen

in den letzten Jahren im Rahmen der Ziel 1-Férderprogramme forciert, sodafl3 heute bereits
neben dem hohen Freizeitwert ein gut ausgebildetes Arbeitskraftepotential besteht. Als weiterer
Anreiz flr Betriebsdienstleistungen stehen im Burgenland ausreichend relativ gunstige
Betriebsansiedelungsflachen zur Verfliigung.

Nach wie vor jedoch ist das Mittel- und Siudburgenland von Standortnachteilen betroffen, die

unmittelbar durch die Verkehrsdienste und die Erreichbarkeit bestimmt werden:

o fehlende Marktnahe;

¢ schlechte Anbindung von Teilen des Mittel- und Stidburgenlandes an das hoch/héherrangige
Verkehrsnetz;

e Fehlen von hoch/hdherrangigen Verkehrsverbindungen zu den benachbarten Regionen,
eines Anschlusses an das ungarische Verkehrsnetz

Arbeitsgruppe “Verkehrskonzept 37



Verkehrskonzept Burgenland 2002

Durch den Wegfall der langen Grenzaufenthalte nach einer EU-Osterweiterung erhalt
insbesondere das Mittel- und Sidburgenland die bislang fehlende Marktndhe zu den
Agglomerationen Sopron und Szombathely als Absatzmérkte und es ist grof3teils eine Frage der
zur Verfigung gestellten Verkehrsdienste bzw. - Infrastruktur, inwieweit diese Chance fir eine

positive Wirtschaftsentwicklung genutzt werden kann.

* Standortkatalog Region Westliches Mostviertel — Eisenwurzen fir Industrie, Gewerbe und Dienstleistungen; Amt der
Niederdsterreichischen Landesregierung, Wien 1988.
38
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6.3 Die bestehenden Erreichbarkeitsverhaltnisse im

Burgenland

6.3.1 FHiropaische Wirtschaftsraume - internationale  Markte -

Guterverkehrsverflechtungen des Burgenlandes

Ein groBes Wachstum wird den maligebenden Wirtschaftsrdumen in den mittel- und

osteuropdischen Landern attestiert (vgl.auch GSD-Studie- Darst.6.4):

Nordbéhmen/Ostdeutschland/Stdwestpolen (Dreieck Leipzig — Prag — Breslau),
Schlesien/Ostmahren (Dreieck Briinn — Czstochowa — Krakau),
Bratislava/Westungarn/Budapest (Bratislava — Sopron — Szekesfehervar — Budapest),
Laibach/Koper/Triest/Rijeka/Zagreb,

Zurzeit ist die burgenlandische Wirtschaft aber nur im geringen AusmalRR auf diese Markte
ausgerichtet (Darstellung 6.5/1-6.5/2).

Die derzeitigen Betriebe im Burgenland sind vorwiegend auf den lokalen Markt ausgerichtet.
50 Prozent der Transporte erfolgen innerhalb des Burgenlandes, 8% nach Wien, und weitere
32% zu und von anderen Regionen in Osterreich. Im internationalen Verkehr verlaufen nur
10% des Guterverkehrs der burgenlandischen Transporte ins Ausland, die Halfte davon
nach Ungarn.

Die an das Burgenland angrenzenden Regionen in Niederosterreich weisen demgegeniber
eine fast doppelt so starke Auslandsverflechtung der Betriebe auf (20%).

Die zukunftigen wirtschaftlichen Chancen (Export) liegen in den mittel-osteuropéischen
Landern®. Der dsterreichische AuRenhandel verschiebt sich zunehmend vom Westen nach
Osten, sodal? das Burgenland kinftig inmitten einer dynamischen Wachstumsregion liegt —
ohne jedoch durch hoch/hdherrangige Verkehrsnetze an diese Entwicklung angekoppelt zu
sein.

Damit auch das Burgenland von diesen Entwicklungen profitieren kann, muf3 die
Verkehrsinfrastruktur nicht nur im Nordburgenland (optimale Erreichbarkeit des TEN-
Knotens Wien) ausgebaut werden, sondern auch im Mittel- und Sudburgenland, sodal3
Direktverbindungen zu den benachbarten Zentren auf hoch/héherrangigen Verkehrswegen
maoglich sind.

® Wahrend das durchschnittliche Wirtschaftswachstum in den westeuropaischen Landern 1992 — 2010 bei
ca. 2,3 % p.a. liegt, wird dasjenige der Lander Mittel- und Osteuropas durchschnittlich 5,2 % p.a.
betragen. Die héchste Wachstumsrate wird mit 7 % p.a. fur den direkten Nachbarn des Burgenlandes, flr
Ungarn prognostiziert. (BMV: ,Prognose der Europaischen Strukturdaten Wien 1997)
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6.3.2 Erreichbarkeitsverhaltnisse im Guterverkehr

Im internationalen grenziberschreitenden Guterverkehr zu den dynamischen Markten im
Norden, Osten wund Siden weist das Burgenland erhebliche Maéangel in der
Guterverkehrserreichbarkeit auf. Die attestierten glnstigen regionalen und wirtschaftlichen
Entwicklungsvoraussetzungen die sich aus der EU-Erweiterung fur das Burgenland ergeben,
kénnen mit dem derzeitigem Netz nicht genutzt werden.

Der Vergleich der Beférderungsdauer zwischen dem derzeit angebotenen internationalen

Schienenverkehr (Wagenladungsverkehr) und dem StralRenverkehr  zu den wichtigsten
europaischen Glterumschlagszentren/-markten, macht erhebliche Mangel im Schienenverkehr
deutlich (Darst.6.6):

¢ Wahrend der Transport auf der Schiene in das westliche und stdliche Ausland zumeist
doppelt oder dreimal langer dauert als auf der StralRe, dauert der Transport auf der
Schiene in das noérdliche und Ostliche Ausland oftmals 5-10 mal langer als der
StrafRentransport.

e Angesichts der Erwartung, daf} nach einem EU-Beitritt Ungarns Grenzwartezeiten von 2 bis
zu 5 Stunden im Lkw-Verkehr entfallen und dadurch die Beférderungszeit der Waren im Lkw-
Verkehr in und aus den Ostlichen Nachbarlandern wesentlich verkiirzt werden kann, kann die
Bahn auch uber langere Distanzen im derzeitigen Ausbauzustand keine echte Alternative
zum StralRenguterverkehr darstellen. (vgl.Darstellungen 6/2-6/4)

Die schlechte Erschlielung des Burgenlandes im Bahnverkehr zeigt sich auch im Zugang zur
Bahnverladung. Geht man davon aus, daf} die Nutzung der Nachtsprungverbindungen im

Bahnverkehr von iberall in Osterreich moglich ist, dann unterscheiden sich die Regionen in
Osterreich durch unterschiedliche Zugangsqualitaten zur Bahnverladung. Diese Zugangsqualitat
wurde nach Kategorien gemessen (vgl.Darstellung 6.7):

o Kategorie 1: Die Verladung ist mehrmals am Tage mdglich, zuletzt nach 18 Uhr
(Nachtsprungnutzung am selben Tag, Verladung kann mit Produktion desselben Tages
erfolgen; Abholung mehrmals am Tag)

o Kategorie 2: Die Verladung ist einmal taglich bis 17 Uhr mdglich (Eingeschrankte Versendung
der Tagesproduktion)

o Kategorie 3: Die Verladung ist einmal taglich bis 15 Uhr mdglich (Versendung der
Tagesproduktion nicht moglich)

o Kategorie 4: Die Verladung ist nicht mehr taglich und dann nur bis 11.30 mdglich
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o Auf burgenlandischem Landesgebiet ist ein guter Zugang zur Bahnverladung die Aus-
nahme Y. Die Transportzeit mit der Bahn dauert in der Regel um nahezu einen ganzen Tag
langer als bei direktem Zugang zu einer haufiger bedienten Ladestelle auRerhalb des
Burgenlandes

e Im Falle des unlimitierten grenziberschreitenden Warenverkehrs wirde den
burgenlandischen Betrieben die nahegelegenen Terminals (fir den Kombinierten
Verkehr) in Sopron, Szombathely und Bratislava und kiinftig der Terminal Inzersdorf
zur Verfugung stehen. Dafiir ist allerdings eine Verbesserung der diesbeziiglichen
ungarischen und innerosterreichischen Verkehrsdienste und -—infrastruktur unbedingte
Voraussetzung.

Die ungunstigen Erreichbarkeitsverhaltnisse im Bahnverkehr spiegeln sich auch in der

Verkehrsmittelbenttzung der burgenlandischen Wirtschaft wieder.

¢ Im innertstereichischen Guterverkehr spielt die Bahn aufgrund der zum Teil geringen
Entfernungen (berall in Osterreich eine geringe Rolle (Beférderungsanteil der Bahn
Osterreichweit 8%).

e Rund 90% der burgenlandischen Wirtschaftsanforderungen spielen sich im
innerosterreichischen Verkehr ab (Bahnanteil 3%).

e Im grenziiberschreitenden Ost-Giiterverkehr ist der Bahnanteil in Osterreich mit rund 60%
relativ hoch.

e Im Burgenland wird fir solche Relationen die Bahn nur fir 20% der Transporte
herangezogen.

Fur groRere produzierende Unternehmens stellt die Nahe zu einer qualitativ guten
Bahnverladestelle in der Regel ein wichtiges Kriterium fir die Standortentscheidung dar. Ein
derartiges Kriterium ist im ganzen Burgenland zurzeit nicht erflllbar.

6.3.3 Erreichbarkeitsverhaltnisse im Personenverkehr

Der Vergleich der_internationalen Erreichbarkeiten (vgl.Darst.6.8) zeigt fur die Erreichbarkeit

der Wirtschaftsraume und -zentren im Osten und im Siden erhebliche Mangel des derzeitigen
Straflen- und Schienennetzes:

1).Nur rund 36 der burgenléndischen Betriebe verfigen Gber Anschlu3gleise
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e Die Reisezeiten fiur das Mittel- zum Sidburgenland sind sowohl im Individualverkehr als auch
im Bahnverkehr nicht nur aufgrund der Lage betrachtlich héher als im Nordburgenland. So
betragt beispielsweise die Fahrzeit mit dem PKW von Neusiedl nach Budapest (2 Stunden)
um ein Drittel weniger als diejenige von Oberwart und Jennersdorf (3:15 bzw. 3:38), obwohl
die Entfernungen &hnlich sind.

e Dementsprechend liegen die durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten zu internationalen
Zielen sowohl mit der Bahn als auch dem PKW vom Mittel- und Siudburgenland im
Individualverkehr deutlich unter denjenigen von Eisenstadt oder Neusied|.

e Dies bedeutet insbesondere fur die ndhergelegenen Ziele einen erheblichen Nachteil. Nach
Budapest und Gyor reist man mit dem PKW etwa 20 km/h schneller von Neusiedl und
Eisenstadt als von Oberwart und Jennersdorf. Die Stadte Szombathely und Sopron sind
derzeit aus allen Regionen mit dem PKW in etwa gleich schlecht erreichbar (55-65 km/h
Reisegeschwindigkeit).

e Ursache dafur ist der relativ lange Zufahrtsweg vom Raum Oberwart und Jennersdorf auf
"langsamen” Stral3enziigen zu den Knotenpunkten der hoch/hdherrangigen Netze.

¢ Mit der Bahn sind Ziele, die raumlich wesentlich néher liegen zeitlich gleich weit oder sogar
weiter entfernt, z.B.: Szombathely.

e Als besonders schlecht fallen insbesondere die schienenbezogenen Verbindungen aus den
burgenlandischen Regionen in die benachbarten Stadte Sopron (mit Ausnahme von
Eisenstadt), Szombathely und Bratislava auf.

Aus dem Vergleich der Reisezeiten mit der Bahn und dem PKW werden die Mangel im
derzeitigen Bahnnetz und —angebot in den ehemaligen Ostlandern deutlich.

¢ Wahrend auf langen Reiserelationen in den Westen - die Lander der EU — infolge der
Systemvorteile der Bahn (linienhafte, schnelle Verbindungen auf langen Distanzen) zumeist
zeitlich gleichwertige und vereinzelt sogar bessere Verbindungen bereitgestellt werden,

e mul in den Osten und den Siuden die doppelte Fahrzeit in Kauf genommen werden. Im
derzeitigen Zustand ist die Bahn daher auch im Personenverkehr in den Osten und Siden
nicht sinnvoll nutzbar.

Raumliche Konzentrationen gré3erer Betriebe zeichnen sich auch im Bereich Parndorf-Neusied|
ab, wo aber ungleich bessere Voraussetzungen fir den Zugang zum hoch/hdherrangigen
StraRen- und Schienennetz bestehen.

Standortnachteile sind auch im Mittelburgenland (Deutschkreutz — Weppersdorf) gegeben.

—> Die Schaffung von hoch/héherrangigen StraBenverbindungen sowie der Ausbau der
Verbindungen von allen Regionen nach Sopron bzw. Szombathely ist fur die
Erhaltung, Sicherung und Fo6rderung dieser Wirtschaftsraume im sudlichen
Burgenland erforderlich.
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Die Region Pinkafeld — Oberwart — Grol3petersdorf stellt mit etwa 4000 Arbeitsplatzen neben
Eisenstadt (ca. 8000 Arbeitsplatze) den zweitbedeutendsten Wirtschaftsstandort des
Burgenlandes dar, der sowohl abseits des hoch/hdherrangigen Stral3ennetzes als auch des
hoch/héherrangigen Bahnnetzes liegt.

Benachteiligt ist eine Vielzahl der burgenlandischen Gemeinden auch in Bezug auf die
Erreichbarkeit der Osterreichischen hoch/héherrangigen (=lberregionalen) Zentren wie
Graz, Wr. Neustadt, Eisenstadt und Wien.

¢ Die Bewohner von mehr als zwei Drittel der burgenlandischen Gemeinden benétigen langer
als 45 Minuten mit dem PKW zu einem zentralen Ort der Stufe 5 und héher (=lberregionale
Zentren).

¢ Aus dem Raum Jennersdorf — Gissing - Rechnitz erreicht man innerhalb einer Stunde kein
einziges der hoch/h6herrangigen Zentren.

—> Auch durch den Entfall der Grenzwartezeiten alleine wird sich diese Situation unter
Nutzung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur besonders fur das Sudburgenland
nicht wesentlich andern.

e Obwohl das hoch/hdherrangige Zentrum Szombathely (ca. 100.000 EW) von Giissing nur 46
Stral3enkilometer, das hdherrangie Zentrum Graz aber beinahe das Doppelte — 88 km —
entfernt liegt, bendétigt man von Gussing 56 Minuten nach Szombathely und nach Graz nur
73 min.

e Einer derzeitigen durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 72 km/h nach Graz steht
somit die langsame Durchschnittsgeschwindigkeit von nur 49 km/h nach Szombathely
gegenuber, obwohl in den Berechnungen keine Grenzwartezeiten bertcksichtigt sind!!

Erreichbarkeitsvorteile erwachsen dem Raum Oberwart und bisherigen Grenzgemeinden
zwischen Rechnitz und Gissing durch die vollige Liberalisierung des Grenzverkehrs. Sie
lukrieren eine Zeitersparnis von ca. 30 Minuten in ein Uberregionales Zentrum (vgl. Darst. 6.9
und 6.10).

Unter der Annahme eines anndhernd gleich gut ausgebaute Verkehrsnetzes wie im
Umkreis von Wiener Neustadt, miRte das Suddburgenland innerhalb des 45-Minuten-
Einzugsbereiches von Szombathely liegen. Weiterhin benachteiligt bleiben jedoch die
Gemeinden sudlich von Jennersdorf.

Auch im 6ffentlichen Verkehr zeigt sich ein &hnliches Bild. (Darst.6.11/1 und 6.11./2)

e Nur im Nordburgenland bestehen teilweise attraktive Bahnverbindungen in die

Uibergeordneten Zentren:
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Wien als wichtigstes Ziel fur den offentlichen Verkehr ist nur von einigen Gemeinden im
Bezirk Neusiedl am See innerhalb einer Stunde Bahnfahrzeit erreichbar (der
Isochronendarstellung der Reisezeiten liegt die Annahme einer Gehgeschwindigkeit von 3
km/h fUr den Haltestellenzugang zugrunde).

Alle anderen Gemeinden bendtigen etwas Uber eine Stunde.

Die Landeshauptstadt Eisenstadt ist im offentlichen Busverkehr gut aus ihrem Umland
erreichbar, nach Wien bestehen zurzeit nur Busverbindungen, aber keine direkte
Bahnverbindung

Als bestes auslandisches Zentrum ist mit der Bahn Sopron erreichbar, es fuhren drei
Eisenbahnlinien dorthin. Mit der Eroffnung der Strecke Parndorf - Petrzalka erreichen die
Ostlichen Gemeinden im Bezirk Neusiedl am See auch rasch die slowakische Hauptstadt

Bratislava.

Das Angebot an grenziiberschreitenden Verbindungen im Offentlichen Verkehr ist nur zwischen

Eisenstadt und Sopron passabel. Sonst sind seit der Grenzoffnung keine wesentlichen

Anderungen eingetreten.

Die wenigen existenten Busverbindungen nach Ungarn dienen lediglich dem
Ausflugsverkehr bzw. dem Gesundheitstourismus nach Ungarn und orientieren sich
keineswegs an taglichen Verkehrsbedurfnissen.

Insbesondere aus dem Raum Oberwart kann derzeit das nachste Zentrum — Szombathely -
mit einem offentlichen Verkehrsmittel an einem beliebigen Werktag nicht erreicht werden.
Die bestehenden Linien verkehren lediglich an ausgewéhlten Wochentagen.
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/. VERKEHRSPROGRAMM BURGENLAND

Die MaRnahmen zur optimalen Positionierung des Burgenlandes umfassen im
Verkehrsbereich  sowohl Infrastrukturinvestitionen als auch organinsatorische
MalBnahmen zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der Verkehrsablaufe.

7.1  Konsequenzen der geanderten Rahmenbedingungen fir
die Verkehrspolitik

Aus den bisherigen Analysen lassen sich fur die Verkehrspolitik des
Burgenlandes eindeutige Konsequenzen ableiten:

=> Der Ausbau der internationalene Verkehrsverbindungen betrifft das Burgenland nicht direkt.
Erreichbarkeitsverbesserungen werden aufRerhalb des Burgenlandes (Darst.7.1) gréRer
sein.

= Wenn das Burgenland nicht direkt von den Netzinvestitionen in die hoch/hdherrangige
europaische Infrastruktur partizipieren kann, muissen Malinahmen ergriffen werden, so
schnell wie moglich einen hoch/h6herrangigen Anschluf3 an diese internationalen
Netze zu finden.

—> Eine Verbesserung der Erreichbarkeitssituation des Burgenlandes kann kurz- und
mittelfristig lediglich durch die Herstellung hoch/hdéherrangiger StralRenverbindungen
zu den TEN-Netzen und den Paneuropéischen Korridoren erzielt werden. Die
Verkehrswege miuissen derart ertichtigt werden, dal eine Zufahrt ohne Schaden der
Bevdlkerung und der Umwelt ermdglicht wird.

—> Von der EU-Erweiterung werden die regionalen Entwicklungschancen in allen Teilen des
Burgenlandes insbesondere dann realisiert ~werden kbénnen, wenn gute
hoch/héherrangige Verkehrsverbindungen aus dem Burgenland zu den benachbarten
grof3en Zentren einen problemlosen Austausch von Gultern und Personen gewéhrleisten
kénnen. Die derzeitigen Verkehrsverbindungen entsprechen diesen Anforderungen nicht
und mussen deshalb hoch/héherrangig (im Straenverkehr kreuzungsfrei und ohne
Ortsdurchfahrten) ausgebaut werden.
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—> Das Burgenland besitzt zurzeit nur im &uersten Norden (Parndorf) eine internationalen
Schienenverkehrsverkehrsverbindung. Die Schaffung hoch/héherrangiger
Schienenwege auf dem Ubrigen Landesgebiet bedeutet daher in der Regel einen Neubau
von Eisenbahnstrecken. Mit Ausnahme der ErtlichtigungsmafRnahmen im bestehenden
Bahnnetz des Burgenlandes ist der Ausbau hoch/hdherrangiger Bahnverbindung nur
langfristig moglich. Fir diesen Ausbau stellen die Empfehlungen der Expertengruppe
und der Masterplan Schiene sowie der Generalverkehrsplan fir Osterreich — des
BMVIT, die Grundlagen dar.

—> Die im Rahmen des Ziel-1-Programmes entwickelten und geforderten Projekte zur
Verbesserung der regionalen Wirtschaft des Landes benétigen neben den internationalen
VerkehrsanschluR standortspezifische Verkehrsdienstleistungen. Im Rahmen der
Realisierung der MaRnahmen des GVK-B-2002 sollen diese Verkehrsdienstleistungen
definiert werden. Zur Erbringung dieser Leistungen ist eine verstarkte Einbindung der
Logistik (Guterverkehr) vorzusehen.

= Im offentlichen Verkehr werden durch die vorgesehenen legistischen Anderungen
Verkehrsablaufe und -organisation neu zu definieren sein. Mit der strikten Weiterverfolgung
des burgenléndischen Knotenpunktkonzeptes (unter Nutzung der Madaglichkeiten der
Telekommunikation) und unter Einschlul3 bedarfsorientierter Bedienungsformen missen
entsprechende Bedienungskonzepte entwickelt werden.

7.2 Verkehrswegekonzept Infrastruktur

7.2.1  AusbaumalRnahmen im StraRenverkehr (vgl Darstellung 7.2)

Der Zielsetzung zur Verbesserung der Erreichbarkeit im internationalen und nationalen
Verkehr sowie der Definition einer hoch/héherrangigen StraRenverbindung entsprechen
die vorgesehenen MalRnahmen im StraRenverkehr

Diese Ausbauerfordernisse ergeben sich aus Erreichbarkeitsgrinden, nicht aus Grunden der
mangelnden Kapazitat. Somit sollen Kapazitatsiilberlegungen v.a. bei der Dimensionierung der
hoch/hdéherrangigen Strallen malRgebend sein, und nicht bei der Begrindung fir die
Ausbauerfordernisse. In Anbetracht der Lange der Bauzeiten und -Verfahren ist dringender
Handlungsbedarf gegeben, zumal eine Herstellung der Erreichbarkeiten im Bahnverkehr noch
langere Vorlaufzeiten bendtigt.

Schwerpunkt der MalRBnahmen liegt folglich im Ausbau von hoch/h6herrangigen
grenziberschreitenden West-Ost-Verbindungen in  Abstimmung mit dem Ausbau des
hoch/hdherrangigen ungarischen Verkehrsnetzes.
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Unterschieden werden

o Kurzfristige MaRnahmen (bis 2006 realisierbar)

e Mittelfristige MaRnahmen (bis 2012 realisierbar)
e Langfristige MaRnahmen (nach 2012 realisierbar)

StraBenverkehr: Kurzfristige MaRnahmen 2002-2006

Aufnahme folgender Stralenziige in das hoch/héherrangige Stral3ennetz:

e A3 - Klingenbach-Staatsgrenze

e S31 Eisenstadt — Oberpullendorf — GU Rattersdorf
e S 31 Schutzen am Gebirge

¢ A6 — Spange Kittsee

e S 7 — Anbindung an Heiligenkreuz A2

Durchfiihrung von Netz- und Korridoruntersuchungen fur:

e B 63 Pinkafeld - Oberwart — Szombathely

e B 62 Deutschkreutz — S 31

e Durchfilhrung entsprechender Untersuchungen fur alle

Ausbauprojekte

AusbaumaRnahmen
e Ausbau der Spange Kittsee - A4 (bis 2006)
¢ A3 - B16 mit Grenzlibergang in Klingenbach

mittel-

e S31 Eisenstadt (B50) — Oberpullendorf (B50)— GU Rattersdorf (B61)

e S 31 Schutzen am Gebirge
e S 7 — Anbindung an Heiligenkreuz A2

und

e Untersuchung und Ausbau L250 zur B57 und Direktanbindung an geplante S7

langfristigen

e Untersuchung und Ausbau kleinraumiger Umfahrungen von Oberwart und Stegersbach sowie

Uberholspuren an der BurgenlandstralRe B50 iiber das Bernsteiner Gebirge

StraBenverkehr: mittel- und langfristige MaRnahmen (2006-2012 und spéater)
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Die konkreten Ausbaumaf3nahmen fiir die folgenden Abschnitte, sowie die Festlegung des

zeitlichen Realiserungsrahmen werden als Ergebnis der z.T.laufenden Untersuchungen

festzulegen sein.

e Schaffung einer hoch/hdherrangigen Anbindung an die A2 Oberwart — Richtung
Steinamanger (Szombathely) (B 63)

¢ Hoch/hdherrangige Anbindung Weppersdorf — Deutschkreutz (B 62) - Sopron

e Schaffung einer héherrangigen Strafl3enverbindung A2-Mkt.Allhau-Giissing-Strem

7.2.2 MalRinahmen im Schienenverkehr

AusbaumalRnahmen im Schienenverkehr miissen insbesondere bei Neubaustrecken als
mittel/langfristige Malinahmen betrachtet (vgl. Darstellung 7.3 und 7.3/1) werden.

Modifizierte Variante der Sid-Ost-Spange als mittelfristige MaRinahme

Im Hinblick auf die EU-Erweiterung und die enorme Bedeutung eines hoch/htherrangigen
Eisenbahnanschlusses an die Pan- und Transeuropdischen Netze fiir die regionale Entwicklung
des Burgenlandes wird eine modifizierte Variante der Sud-Ost-Spange vorgeschlagen.

Das Burgenland kann nur von (den Planungsvarianten) der Sidostspange eine direkte
Verbesserung der internationalen Erreichbarkeit in Bezug auf die grof3en internationalen
Rohstoff- und Absatzmarkte erwarten, wobei die Ausrichtung nach Westen (im Schienen- und
StralRenverkehr) nur tber einen gut funktionierenden (TEN)-Knoten Wien mdglich ist.

Durch die projektierte Trasse uber den Flughafen Wien, Ebenfurth, (Eisenstadt), Sopron,
Szombathely und Hartberg nach Graz kénnte nicht nur das Mittel- und Stdburgenland an das
hoch/héherrangige européische Schienenverkehrsnetz angebunden und somit die Erreichbarkeit
wesentlich verbessert werden, sondern ebenso eine schnelle Verbindung zwischen den
Ballungsraumen Wien (1 Mio. EW), Sopron (80.000 EW), Szombathely (100.000 EW) und Graz
geschaffen werden. Die Sinnhaftigkeit der Streckenfihrung Uber das Burgenland unter
Einschlu@ von westungarischen Zentren zeigt schon alleine der Vergleich der
Bevdlkerungspotentiale entlang der Strecke (die im 1.500m — Korridor wohnhafte Bevolkerung).

Tabelle 1 Wohnbevdélkerung in 1.500m — Korridoren nach Streckenabschnitten und Varianten

Aspangbahn: Burgenland- Sudbahn
Wr.Neustadt-Hartberg— Variante

Furstenfeld—Graz
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Wampersdorf - Sopron — 36.900

(Tail Aetarrairh)

Sopron-Szombathely Oberwart 152.500

— (Teil Unaarn)

Oberwart — Graz 78.200

Wr. Neustadt — Bruck a. d. Mur 127.500
Bruck a.d.Mur — Graz 68.310
Wr. Neustadt - Aspang 28.400

Aspana - Fiirstenfeld 18.600

Fiirstenfeld - Graz 17.500

SUMME 64.500 267.600 195.810

Im gesamten oOsterreichischen Schienennetz kann auf einer gleich langen Schienenstrecke kein
annahernd so grof3es Potential erschlossen werden.

Diese Trassenfuhrung a3t sich in verschiedenen Teilabschnitten mit unterschiedlichem
Handlungsbedarf folgendermaf3en darstellen:

1. Wien - Flughafen Schwechat — Wampersdorf — Raum Eisenstadt — Sopron: Die
Vorbereitungen fur die Ausschreibung der Planung sind bereits im Gange.

2. Graz - Hartberg: Diese Strecke stellt eine Alternative zu den aufwendigen Kunstbauten in
der Sudost-Spangen-Variante von 1990 dar. FUr diese autobahnnahe Trasse liegt bereits
eine technische Machbarkeitsstudie (DI. Oismiller) vor.

3. Hartberg — Oberwart — Szombathely: Auch fir diesen Abschnitt existieren bereits Studien
zur technischen Machbarkeit dieser Neubaustrecke von der Universitat Graz (Prof.
RieRRberger)

Gemal} den vorliegenden Studien ist die technische Machbarkeit der Abschnitte 2 und 3
gegeben, eine Aktualisierung der Untersuchungen ist eventuell erforderlich (Lickenschluf3

Sopron und Szombathely).

4. Luckenschlul3 zwischen Sopron und Szombathely, (ROeEE Betriebspflicht seit
1.12.2001). Fiuhrung der HL-Strecke Uber Deutschkreutz — Oberpullendorf nach Készeg als
Neubaustrecke, von Kdszeg nach Szombathely (bzw. in weiterer Folge nach Oberwart) unter
Verwendung der bestehenden Strecken und Streckenteile ware zu Uberprifen:

Diese Variante wurde einer Anbindung des Wirtschaftraumes Oberwart an das
hoch/h6éherrangige internationale Bahnnetz unter Einbindung der westungarischen Stadte
Sopron und Szombathely entsprechen. Mit dieser Streckenfihrung ware fir die bisher
verkehrsgeographisch benachteiligten Regionen des Mittel- und Sidburgenlandes eine
nachhaltige Verbesserung gegeben.
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Gleichzeitig ist Uber diese Strecke die Anbindung an den Korridor V (Kiew — Budapest —

Slowenien — Oberitalien) sowohl Uber Szombathely und Kérmend als auch tber Graz — Marburg

mdglich. Die internationale Erreichbarkeit des gesamten Raumes ware gesichert.

Die Realisierung dieser Strecke ist in mehreren verkehrswirksamen Abschnitten mdglich. Dabei

kann eine im Bestand ertiichtigte Aspangbahn als "Bypasstrecke” zum Semmering fungieren,

aber auch zwischenzeitlich die Verbindung zwischen Hartberg und Wien sowie zwischen dem
Raum Oberwart und Wien (nach Ausbau der HL-Strecke Hartberg-Graz), sowie der Strecke

nach Oberwart sicherstellen. Nach Realisierung der gesamten Streckenfilhrung zwischen

Sopron und Graz bliebe die Aspangbahn als regionale Verbindung erhalten und stellt damit

keinen verlorenen Aufwand im Hinblick auf die gesamte Strecke dar.

Kurz- bis mittelfristige MalRnahmen

Ausbau Pottendorfer Linie 2-gleisiqg, elektrifiziert

Ziel: Eisenstadt — Wien in 40 Minuten

Ausbau der Schleife Millendorf

Ausbau der Schleife Ebenfurth

Zur Verringerung der Fahrzeiten Deutschkreutz - Wien, Eisenstadt Wien)

AbschluR der Machbarkeitsstudien dber den HL-Ausbau (Variantenpriufung,

Festlegung der Trassenfuhrung, Erarbeitung der UVE-Grundlagen)

=

U Uy

der Strecke Wien (Bf.Wien) - Flughafen Wien-Schwechat - Wampersdorf
der Strecke Wampersdorf - Raum Eisenstadt - Sopron

der Strecke Sopron — Szombathely

der Strecke Szombathely - Graz

e Ausbau der Schleife Parndorf

Zur Fuhrung durchgehender Zugsverbindungen Eisenstadt-Bratislava (hach Elektrifizierung

Eisenstadt — Neusiedl)

e Ertlichtigung der Aspangbahn Wiener Neustadt - Aspang - Friedberg (- Fehring —

Graz) (Ziel: Oberwart — Wien in 90 Minuten)

e FErarbeitung eines Konzeptes der “flankierenden” MalRRnahmen

In Abhangigkeit von der Entscheidung lber die zeitliche Realiserung des Bahnausbaus im

Burgenland sind Zeitpunkt und Kosten festzulegen fir

=

die Elektrifizierung des Bahnabschnittes Eisenstadt - Wulkaprodersorf

= die Elektrifizierung des Bahnabschnittes Eisenstadt - Neusiedl
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= die Elektrifizierung des Bahnabschnittes Pamhagen - Neusied|
= die Elektrifizierung des Bahnabschnittes Sopron — Mattersburg — Wiener Neustadt
= die Einbindung der Strecke Oberwart - Friedberg in die elektrifizierte Aspangbahn

e Erstellung eines Ausbaukonzeptes und Ausbau der Strecke Oberwart-Szombathely

(nach Fertigstellung Festlegung der Trassenfiihrung im Rahmen des Ausbaukonzeptes fur
die Strecke Szombathely-Graz)

e Ausbau der Steirischen Ostbahn Graz - Fehring - Jennersdorf — Szentgotthard -
(Szombathely) Machbarkeitsstudie 1999

o Machbarkeitsstudie Eisenbahnverbindung Oberpullendorf — Ké&szeg in Auftrag

gegeben (Neutrassierung zum Teil entlang der S31)

Zur Sicherung der internationalen und Uberregionalen Erreichbarkeit sind somit im Hinblick
auf eine Sud-Ost-Spange mit der Trasse Flughafen Wien — Ebenfurth - (Eisenstadt) — Sopron -
Szombathely - Hartberg - Graz vorgesehen:

e Neubau der HL-Strecke Wien — Flughafen - Sopron (2012)

e Neubau einer HL-Strecke von Sopron — Oberwart — Szombathely — Graz

e Neubau einer Hochleistungsstrecke von Szombathely iber Oberwart und Hartberg nach
Graz (vgl. Darst. 5/2)

e Lickenschluss Deutschkreutz — Oberpullendorf — K8szeqg - Szombathely
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7.3 Malnahmen der Verkehrsorganisation

7.3.1  die Strukturierung des o6ffentlichen Verkehrs im Burgenland

Die MaBnahmen zur Strukturierung des offentlichen Verkehrs sind alle kurz-mittelfristig
durchzufiihren

Zielsetzungen zur Strukturierung des offentlichen Verkehrs im Burgenland
Die Strukturierung des offentlichen Verkehrs im Burgenland ist nach den folgenden Zielen
ausgerichtet: (vgl. GVK-B 1994)

e Verbesserung der Erreichbarkeit der zentralen Orte und Arbeitszentren im Burgenland

¢ sichere, energiesparende und umweltfreundliche Verkehrsablaufe

e Nutzung der spezifischen Vorteile der einzelnen Verkehrstrdger durch geeignete
Kooperationsformen

e Minimierung des finanziellen Gesamtaufwandes zur Erbringung der Verkehrsleistungen
Diesen Zielsetzungen soll entsprochen werden durch

= die weitere Umsetzung des Knotenpunktkonzeptes (Darst. 7.4/1 und 7.4/2), in dem die
wichtigsten zentralen Orte des Burgenlandes gleichzeitig auch die Verkehrsknoten
darstellen, in denen der regionale Verkehr in diesen Knoten gebiindelt wird. Schnelle OV-

Verbindungen sollen diese Knoten untereinander und nach Wien und Graz verbinden

(vgl.Darstellung 5/3)

= Dazu ist es erforderlich

- in den Verkehrsknoten Eisenstadt, Mattersburg, Oberpullendorf, Oberwart,
GroR3petersdorf, Stegersbach, Gulssing und Jennersdorf einen zentralen ,Umsteigeplatz*
einzurichten (z.B. Neusied| Bf.)

- die Fahrplane von Bus und Bahn so auszurichten, dall in dieser ,zentralen
Umsteigestelle® ein Umsteigen von/nach allen Relationen mdglich ist (Errichtung
symmetrischer Taktknoten)

- Umsteigewege zu minimieren (,Umsteigen am selben Bahnsteig®) (vgl. Neusiedl Bf.,
Parndorf Bf.)

- Schnellverbindungen zwischen den Verkehrsknoten einzurichten (vgl. Neusiedl,
Weppersdorf)

- R&aume mit geringen Verkehrsaufkommen mit bedarfsgesteuerten Systemen (AST, Taxi,
etc.) zu bedienen (Zufahrt zu Schnellverbindungen)

= durch die Optimierung des Gesamtangebotes an Verkehrsdienstleistungen im
offentlichen Verkehr (Linienoptimierung im 6ffentlichen Verkehr)
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= durch die Ausrichtung des 6ffentlichen Verkehrs auf die wichtigen Benutzergruppen,
= durch die Anpassung des OV an die Anderungen der Verkehrswege im Zuge des
Ausbaues der technischen Infrastruktur (Schiene, Stral3e)

Ausrichtung des OV auf die wichtigsten Benutzergruppen (vgl. Darst. 7.4/3 und 7.4/4)

Rund 80 % der Fahrgaste im 6ffentlichen Verkehr sind Schiler oder Berufspendler, Hauptziel im
Offentlichen Verkehr ist Wien und die regionalen Zentren des Burgenlandes. In den
Schwachlastraumen insbesondere des sudlichen Burgenlandes missen in den offentlichen
Verkehr Bedarfsverkehre fir die FlachenerschlieRung und Gelegenheitsverkehre
miteinbezogen werden. Somit sind dem OV 3 wichtige Funktionen zuzuordnen:

o Die optimale Verkehrsbedienung im Berufsverkehr insbesondere nach Wien und die
regionalen Zentren

o Die Verkehrsbedienung der Schiler

o Die regionale Flachenbedienung unter Beriicksichtigung von geeigneten Bedarfsverkehren

Die MalRnhahmenempfehlungen im offentlichen Verkehr betreffen daher

o die Netzgestaltung im 6ffentlichen Verkehr (Bahnnetz, Busliniennetz)
o die Kooperationsformen (Verkehrsverbinde)

MaRnahmen im 6ffentlichen Nahverkehr - Integration des OV-Konzeptes

Wie auf nachfolgenden Abbildungen 7.2, 7.4/2, 7.4/3 und 7.4/4 erkennbar, fihren der Grof3teil
der taglichen Berufs- und Schilerfahrten — welche fiir den 6ffentlichen Verkehr bestimmend sind
- innerhalb des Burgenlandes sternférmig in die Zentren Neusiedl, Eisenstadt, Mattersburg,
Oberpullendorf, Oberwart und Gussing, wahrend die Fahrten aus diesen Zentren selbst
vorrangig in die ubergeordneten Zentren Wien, Wr. Neustadt und teilweise auch nach Graz
fuhren.

Kurz- und mittelfristige MalRnahmen

Die MalRnahmen sind in Hinblick auf die Verbesserung der grenziberschreitenden
Verbindungen zu erweitern.
e Optimierung der OV-Knoten (insbesondere in Oberwart)
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¢ Ausbildung von 4 Haupt- und 8 Nebenachsen im Busverkehr (siehe nachfolgende Liste
und Abbildung 7.4/2)

Hauptachsen im Busverkehr Stdburgenland:

Jennersdorf — Gussing — Kukmirn — Stegersbach — Kemeten — Oberwart

Gussing — St. Michael — GroR3petersdorf — Oberwart

Oberwart — Pinkafeld — Wien

Oberwart — Bad Tatzmannsdorf — Oberschiutzen — Oberpullendorf — (Eisenstadt/Wien)

P wonNPE

Nebenachsen im Busverkehr Stiidburgenland:
Neuhaus — Neumarkt — Jennersdorf

(Gussing) — Heiligenkreuz — Firstenfeld

Gussing — Kukmirn — Furstenfeld

Oberwart — Stadtschlaining — Neumarkt
Pinkafeld — Hartberg — (Graz)

Stegersbhach — Olberndorf — Oberwart

Oberwart — Markt Allhau — Hartberg — (Graz)
Oberwart — Rechnitz

© N o gk wDdPE

e Verstarkung und Attraktivierung der Schnellbusverbindungen von Gissing uber

Oberwart und Pinkafeld nach Wiener Neustadt und Wien.
e Substitution von Buskursen bzw. —linien und ErschlieBung von derzeit nicht erreichbaren
Siedlungsgebieten durch_flexible Verkehrssysteme (AST-System, Burgenland Taxi, Car-

Sharing).

e Optimierung der Werksverkehre (Zusammenlegung von Kursen unterschiedlicher

Unternehmer bei gleichzeitiger Ausdehnung des Bedienungsraumes)
e Einrichtung von regelméRigen grenziberschreitenden Buslinien aus dem Mittel- und

Sudburgenland nach Szombathely.

Alle MalRnahmen, die den Bahnverkehr betreffen sind mit der Ausbauplanug zur SO-Spange
abzustimmen.

7.3.2 Park and Ride

Die Benutzung des eigenen PKW (Park & Ride - P & R) sowie des Fahrrades (Bike & Ride-B&R)
fur die Zufahrt zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs gewinnt neben dem ful3laufigen
Zugang und der Zufahrt mit offentlichen Verkehrsmitteln eine immer gro3ere Bedeutung fiur die
Inanspruchnahme des 6ffentlichen Verkehrs insgesamt.

Eine wichtige Voraussetzung fur die Durchfihrung von P & R ist die Verfligbarkeit Gber
Parkmaoglichkeiten bei den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs (Darst.7.6)
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Bisheriger P&R Ausbau

Im Zuge der Realisierung des Knotenpunktkonzeptes wurden P & R-Anlagen bereits

0 an der Bahnhaltestelle Neusiedl,

o im Bereich des Busknotens Weppersdorf und in Markt Allhau

0 sowie im Bereich der Autobahnauffahrt Mkt. Allhau (fur die Bildung von Fahrgemeinschaften)
P&R-Anlagen

neu eingerichtet, bzw.erweitert und modernisiert.

Aufbauend auf einer Bedarfsberechnung der notwendigen Stellplatze fur PKW und Rad, wurden
in den letzten Jahren

0 ca. 450 Stellplatzen (PKW) und
0 ca. 400 Fahrradabstellplatzen errichtet.

Ein groRBer Teil der Planungen bezieht sich auf neu ausgebaute oder im Ausbau befindliche
Bahnstrecken.

Umgesetzt sind:

Gattendorf/Nickelsdorf (OBB) 75 Stellplatze
Kittsee (OBB) 50 Stellplatze

Neudorf (OBB) 40 Stellplatze

Pama (OBB) 70 Stellplatze
Donnerskirchen (OBB) 30 Stellplatze in Bau
Deutschkreutz (OBB) 103 Stellplatze in Bau
Mattersburg Hst. (OBB) 50 Stellplatze in Bau
Wulkaprodersdorf (ROeEE) 30 Stellplatze
Millendorf (ROeEE) 65 Stellplatze
Weppersdorf (Bus) 55 Stellplatze

Prioritat 1:

Eisenstadt und Parndorf sind zu untersuchen und Anlagen zu errichten.

Ausbauplanung

Das langerfristige Planungskonzept mufR3 laufend den Anderungen im OV-Programm fiir das
Burgenland und den sich d&ndernden Rahmenbedingungen angepal3t werden.
Das weiterfilhrende Ausbauprogramm von P & R-Anlagen nach dem Jahr 2002 sieht vor:
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o den Bau und Ausbau von P & R-Anlagen im Bereich der Busachsen (Gissing, Stegersbach,

Oberpullendorf)

o den Bau und Ausbau von P & R-Anlagen im Bahnbereich

0o den Bau und Ausbau von P & R-Anlagen im Hauptknoten

10 Stellplatze
25 Stellplatze
80 Stellplatze
50 Stellplatze

15 Stellplatze
40 Stellplatze
50 Stellplatze

5 Stellplatze
20 Stellplatze

Jois (OBB)
Neusiedl/See (OBB)
Sauerbrunn (OBB)
Wiesen-Sigless (OBB)
Baumgarten (ROeEE)
Frauenkirchen (ROeEE)
Podersdorf (ROeEE)
Gols (ROeEE)
Neufeld (ROeEE)
Priotitat 2:

Breitenbrunn (OBB)
Marz-Rohrbach (OBB)
Winden (OBB)

40 Stellplatze
15 Stellplatze
20 Stellplatze

Loipersbach/Schattendorf (OBB) Bike&Ride 120 Fahrrader
Pamhagen (ROeEE) 50 Stellplatze
Weiden/See (ROeEE) 25 Stellplatze

Weiters sollten im Zuge von StralBenausbauten bzw. —verbesserungen an folgenden vier

Standorten P & R- Anlagen

far

den

kombinierten

PKW-Bus

Fahrgemeinschaften (PKW-PKW) erweitert bzw. neu errichtet werden:

GrolRpetersdorf
Neutal
Walbersdorf
Weppersdorf

50 Stellplatze
40 Stellplatze
20 Stellplatze
30 Stellplatze

Verkehr

und

Im Zuge des Ausbaues des hoch/htherrangigen Stra3ennetzes ware es erforderlich auch im

Hinblick auf die Neuorganisation des o6ffentlichen Verkehrs im neuen Verkehrsverbund neue

Standorte fur Park & Ride zu untersuchen
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7.3.3  Neuordnung der Verkehrsverblinde

Verkehrsverbundformen im Burgenland
Im Burgenland ist der offentliche Verkehr in 3 Verkehrsverbiinde gegliedert (Darst.7.6/1):

e der Verkehrsverbund Ostregion VOR (fur die polit. Bez. Eisenstadt, Mattersburg, Neusiedl)

e der Verkehrsverbund Niederdsterreich  Sid/Burgenland Mitte NBV  (Bezirk
Oberpullendorf)

e der Verkehrsverbund sidliches Burgenland SB V (polit. Bez. Gissing, Jennersdorf,
Oberwart)

Wesentliche Unterschiede bestehen zwischen VOR und NBV + SBV :

® bei der Gestaltung (Bestellung) von Leistungen und den Mdglichkeiten zur Optimierung des
Verkehrsangebotes

® bei der Einnahmenaufteilung

e bei der Beteiligung des Burgenlandes an der Finanzierung der Verbiinde

Allen Verbundformen zu eigen ist die

® Alteinnahmengarantie
e Das Tragen des Durch- und Abtarifierungsverlustes durch die Gebietskérperschaften

e Standig steigender  Finanzierungsbedarf ohne  adaquate  Verbesserung  des
Verkehrsangebotes

Grundlagen fur die Neuregelung der Verkehrsverblnde

Durch das neue “Nahverkehrsfinanzierungsgesetz” sind auch seitens des Burgenlandes
Uberlegungen zur Neuordnung der Verkehrsverbiinde anzustellen.

Durch das “Nahverkehrsfinanzierungsgesetz” (Bundesgesetz Uber die Ordnung und
Finanzierung des o6ffentlichen Personennah- und Regionalverkehrs - (Offentlicher Personennah-
und Regionalverkehrsgesetz 1999, OPNRV-G) soll die Finanzierung und die Organisation des
offentlichen Verkehrs (Nahverkehr + Regionalverkehr) neu geregelt werden. Als wichtigste
Anderungen zu den bestehenden Organisationsformen sieht das Gesetz vor:

= die “Deckelung” der Bundesmittel bei den geltenden Grund- und Finanzierungsvertragen der bestehenden
Verkehrsverbiinde in der Hohe des Bundesvoranschlages 1998 bis 31.12.2009

= den Ersatz der Alteinnahmengarantie durch eine auf Bestellung von Verkehrsdiensten ausgerichtete Struktur
(bis 2009). Dazu sollen die gedeckelten Bundesmittel um jahrlich 10 % verringert werden und diese Summe
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grundsatzlich fur die Forderung von Bestellungen verwendet werden, soferne die Gebietskorperschaften die
nicht mehr fir die Zwecke der Verkehrsverbiinde verwendeten Mittel ebenfalls fir die Bestellung von
Verkehrsdiensten verwendet.

= Innerhalb von 3 Jahren sollen die GK Regionalverkehrsplane entwickeln

= Verbundgesellschaften als Landesgesellschaften oder private Gesellschaften sollen gegriindet werden (ihnen
obliegt u.a. der Vorschlag an die GK als Grundlage fiir deren Leistungsbestellung)
Das Land Burgenland griindet mit den Landern Niederdsterreich und Wien einen Verkehrsverbund (VOR).

Auf der Grundlage dieses Gesetzes ist eine Anderung der Verkehrsorganisation und der
Verbundorganisationen, die das Burgenland betreffen, durchzufiihren.

Zielsetzung fur die Neuregelung der Verkehrsverblinde

Folgende Problempunkte sollen im neuen VOR gel6st werden

= Gemeinwirtschaftlichkeit versus Eigenwirtschaftlichkeit: Bestellungen erfolgen in der Regel fir
gemeinwirtschaftliche Leistungen (die von den VU definiert werden) eigenwirtschaftlich zu erbringende
Leistungen sind nicht bekannt. Bei Bestellung von gemeinwirtschaftlichen Leistungen soll das VU die
eigenwirtschafltich erbrachten Leistungen nachweisen

= Die Optimierung des Angebotes unter Nutzung aller Synergien ist moglich (vgl.Projekt Neusiedl) wurde in
den Verbilinden aber bislang nicht oder nur unzureichend durchgefiihrt. Durch die bestehenden Vertrage wird
eine  Optimierung des Verkehrsangebotes erheblich erschwert bzw. unmdglich gemacht.
Leistungsverbesserungen erfolgen in der Regel als zusétzliche (abzugeltende) Leistungen und nicht durch
bessere Organisation des vorhandenen Angebotes. In der neuen Verbundregelung sollte die regionale
Leistungsoptimierung Kernpunkt der Angebotsgestaltung sein.

= Durch die Hereinnahme aller vor der Verbundregelung bestehenden Leistungen der Verkehrsunternehmen in
die Verkehrsverbiinde werden den GK unnétig hohe Finanzierungskosten aufgebirdet (Optimierung als
Aufgabe der Verbiinde ).

Burgenland Verbund 2002

Im Rahmen des GVK-B 2002 sollen in Abstimmung mit den angestrebten Verbundregelungen in
NO und Wien alle Grundlagen bereitgestellt werden, die es ermoglichen die Auswirkungen
aller Regelungen auf die Bevdlkerung des Burgenlandes zu Uberprifen, sowie fir das Land
entstehenden Kosten zu berechnen.(Darstellungen 5/8 und 5/9)

Im derzeitigen Stadium der 6sterreichweiten Diskussion erfillen Losungen im Rahmen der
Bruttobestellung die Zielsetzungen am besten (Bruttobestellung: VU erstellt Kosten fiir ein bestimmtes

Leistungsangebot, Einnahmen gehéren de facto der GK. Finanzierungsbedarf = Kosten - Einnahmen

(vgl.Verkehrsdienstevertrag B - OBB).

Zielsetzung im neuen Verkehrsverbund VOR
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=  Keine Schlechterstellung der burgenléndischen Bevdlkerung (Pendler)

U

Keine Erhdhung des Finanzmittelbedarfes ohne Erh6hung des Verkehrsangebotes

U

Ausrichtung des Angebotes nach der regionalen Nachfrage und Kriterien der
Wirtschaftlichkeit des Betriebes

7.3.4  Logistik, Verkehrsdienstleistungen Giterverkehr

Die Wirtschaftsstruktur des Burgenlandes wird auch in Zukunft durch Klein- und Mittelbetriebe
bestimmt sein. Eine optimale Bedienung dieser Struktur ist allein  durch
Infrastrukturausbaumaflnahmen nicht gewéhrleistet. Derzeitige Logistikkonzepte existieren
vor allem fur Grol3betriebe (z.B.M-Werk Szentgotthart). Merkmal dieser Konzepte ist
Kooperation aller Verkehrstrager, Unternehmen und Zulieferer fur die standortgerechte
Bedienung des jeweiligen GroR3betriebes.

Im Rahmen des GVK-B sollen daher die Mdglichkeiten eines auf die KMU des Burgenlandes
abgestimmten Logistikkonzeptes Uberprift werden. Grundlage dafir stellt jedenfalls ein kurz-
mittelfristiges Konzept der Guiterverteilung im Burgenland dar, das ebenfalls im Rahmen des
GVK-B auszuarbeiten ist.

Die Guterverkehrsbedienung ist als ein wichtiges Kriterium der Standortgunst vor allem fir
Produktionsstandorte wichtig und sollte daher auf die Wirtschaftsprojekte im Burgenland
abgestimmt werden und so schnell als moglich den Wirtschaftsunternehmen fir ihre
Standortentscheidungen zur Verfiigung gestellt werden.

7.3.5 Telematik und Verkehr

Bereits im GVK-B 1994 wurde ein Konzept flr den offentlichen Verkehr entwickelt, das die
Optimierung des OV-Verkehrsangebotes im Rahmen der Realisierung des
Knotenpunktkonzeptes auf der Grundlage der telematischen Abstimmung der Fahrplane
vorschlagt. Dabei werden die Fahrzeuge im OV mit entsprechenden Einrichtungen ausgeriistet,
die eine jederzeitige Ortung des Fahrzeuges ermoglicht und die Einhaltung aller
Umsteigeverbindungen gewahrleistet. Dieses Verkehrsleitsystem fur den offentlichen
Verkehr ist in einer weiteren Ausbaustufe in der Lage als on-line-Informationsystem tber den
OV zu agieren, was die jederzeitige Kenntnis tber OV-Verbindungen seitens der Nutzer
gewabhrleistet. Damit kdnnte die Qualitat des offentlichen Verkehrs schon allein aufgrund des
Wegfalls von Zugangsschwellen (Fahrplankenntnis, etc.) erheblich angehoben werden. Das
System ist bis zur Bereitstellung eines umfassende regionalen Informationssystems
ausbaubar. Im Rahmen des GVK-B-2002 sollte dieses Konzept auf den derzeitigen technischen
Entwicklungsstand gebracht werden, wobei im Rahmen der EU-Projekte auch ein Pilotprojket fur
ein solches System madglich sein sollte.

Telematik und Verkehr betrifft auch das vorgesehene road pricing zumindest im Lkw-
Guterverkehr.
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Im Rahmen des GVK-B soll eine Zusammenstellung der Anwendungsbereiche von Telematik im
Verkehr auf die spezifische Problemstellungen fir das Burgenland durchgefiihrt werden.
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Verkehrsprogramm Burgenland (Darst. 7.7)

Generalverkehrsplan

STRASSE
Investitionsprogramm Stral3e in Mio EUR (Mrd. ATS)
Land |Nr. |Name Gesamt- | Kosten bis | Kosten ab 2002- 2007- 2012- nach
kosten 2001 2002 2006 2011 2021 2021
B 51 | S31: Neutal — Oberpullendorf - Staatsgrenze 61,8 51 56,7
(0,85) (0,07) (0,78) X X
B 49 | A6: Nordost-Autobahn, Kn. A4 — Staatsgrenze 50,9 50,9
(Spange Kittsee), Abschn. Burgenland (0,70) (0,70) X X
B 800 | S31: Eisenstadt — Schiitzen/Gebirge 29,1 29,1
(0,40) (0,40) X X
B 69 | S7: Furstenfelder SchnellstralRe 64,0 64,0
(Furstenfeld / Rudersdorf — Staatsgrenze (0,88) (0,88) X X
Heiligenkreuz), Abschn. Burgenland
B 184 | A3: Wulkaprodersdorf - 15,3 15,3
Klingenbach/Staatsgrenze (0,21) (0,21) X X

Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, GVP-O Generalverkehrsplan
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Generalverkehrsplan

SCHIENE
Investitionsprogramm Stral3e in Mio EUR (Mrd. ATS)
Land | Nr. | Name Gesamt- |Kosten ab 2002- 2007- 2012- nach Zustandig-
Invest. 2006 2011 2021 2021 keit
2002
B 336 | Schleife Mullendorf 7,3 7,3 OBB
(0,10) (0,10) X
B 433 | Elektrifizierung Wiener Neustadt — Sopron 21,8 21,8 OBB
(0,30) (0,30) X
B 998 | Oberwart — Szombathely, Stufe 1 21,8 21,8 OBB
(0,30) (0,30) X X
B 434 | Elektrifizierung Neusiedlerseestrecke 58,1 58,1 OBB
(0,80) (0,80) X
B 804 | Neusiedl — Pamhagen, Elektrifizierung 21,8 0,0 Privat- bahnen-  gesetz ROEE
(0,30) (0,00
B 26 |Eisenbahnverbindung  Wampersdorf — — 356,1 356,1 HL-AG
Eisen- (4,90) (4,90) X X
stadt — Sopron (EWESO), (Abschn. B)
B 207 | Sopron — Szombathely, Neubaustrecke 290,7 290,7 HL-AG
(4,00) (4,00) X
B 507 | Oberwart — Szombathely, Reaktivierung, 72,7 72,7 OBB
Stufe 2 (1,00) (1,00) X
B 803 | Ostschleife Parndorf 7,3 7,3 OBB
(0,10) (0,10) X

Quelle: Bundesministerium furr Verkehr, Innovation und Technologie, GVP-O Generalverkehrsplan
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8. ZUSAMMENFASSUNG

KURZFASSUNG INHALT

Grundsatze

Ziele

Analysen

MalRRnahmen — StralRenverkehrsinfrastruktur

MaRnahmen - Schienenverkehrsinfrastruktur

MaRnahmen - 6ffentlicher Verkehr

Verkehrsverbund Burgenland 2002 VOR-neu
(Verkehrsverbund Ostregion)
Telematik im 6ffentlichen Verkehr
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GRUNDSATZE

=  Nachfihrung und Anpassung des Gesamtverkehrskonzeptes 1994 an die geanderten
wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen

=  Neupositionierung des Burgenlandes im nationalen und internationalen Verkehr

ZIELE

= Nachhaltige Verbesserung der internationalen Ereichbarkeit des Burgenlandes im
Stral3en-, Schienen- und Luftverkehr

=  Sicherung und Verbesserung der Lebensqualitat im Burgenland durch Gewahrleistung
einer ausreichenden, umweltvertraglichen und kostengerechten Mobilitat der Bevolkerung
und der Wirtschaft

=  Sicherung der Nutzung der regionalen Entwicklungschancen, die sich durch die
erwarteten Anderungen der Rahmenbedingungen (Ausbau der TEN Netze und
Paneuropaische Korridore sowie der EU-Erweiterung) ergeben, durch standortspezifisch -
adaquate Verkehrsdienstleistungen im Guter- und Personenverkehr

=  Schaffung der notwendigen Verkehrsinfrastruktur, um optimale Vekehrsdienstleistungen
zur Umsetzung der Regional-und Wirtschaftsentwicklungsprogramme des Burgenlandes
(insbesondere der Planungen fir die 2.Programmplanungsperiode 2002-2006) zu
ermoglichen

=  Gezieltes, auf Nutzergruppen abgestimmes, betrieblich optimiertes Mobilitatsangebot im

offentlichen Verkehr
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ANALYSEN

—> Die bisher geplanten internationalen Verkehrsverbindungen fithren am Burgenland vorbei.
Die Erreichbarkeit wird dadurch im Burgenland kaum verbessert .

— Dort, wo das Burgenland nicht direkt von den Netzinvestitionen in die hoch/héherrangige
europaische Infrastruktur partizipieren kann, mussen Malnahmen ergriffen werden, fir
alle Landesteile so schnell wie mdglich einen hoch/héherrangigen Anschlul3 an diese
internationalen Netze zu schaffen.

—> Die von der EU-Erweiterung zu erwartenden regionalen Entwicklungschancen werden in
allen Teilen des Burgenlandes insbesondere dann realisiert werden kénnen, wenn gute
hoch/héherrangige Verkehrsverbindungen aus dem Burgenland zu den
benachbarten groRen Zentren einen problemlosen Austausch von Gitern und Personen
gewahrleisten kénnen. Die derzeitigen Verkehrsverbindungen entsprechen diesen
Anforderungen nur teilweise und mussen deshalb - wo erforderlich -hoch/héherrangig (im
StraBenverkehr in der Regel kreuzungsfrei und ohne Ortsdurchfahrten) ausgebaut
werden.

—> Eine Verbesserung der Erreichbarkeitssituation des Burgenlandes kann kurz- und
mittelfristig vor allem durch die Herstellung hoch/hdherrangiger Stralenverbindungen
zu den TEN-Netzen und den Paneuropéischen Korridoren erzielt werden. Diese
Strallenverbindungen missen derart ausgebaut werden, daB die Zufahrt zum
hoch/hdherrangigen Netz ohne wesentliche Beeintrachtigung der Bevélkerung und der
Umwelt moglich wird.

— Das Burgenland verfigt zurzeit nur im &auflersten Norden (Parndorf) Uber eine
internationale, hoch/h6herrangige  Schienenverkehrsverbindung. Die  Schaffung
hoch/héherrangiger Schienenwege auf dem ubrigen Landesgebiet bedeutet daher in
der Regel einen Neubau von Eisenbahnstrecken. Mit Ausnahme der
Ertichtigungsmalinahmen im bestehenden Bahnnetz des Burgenlandes ist der Ausbau
hoch/h6herrangiger Bahnverbindungen nur mittel- und langfristig méglich.

—> Die im Rahmen des Ziel-1-Programmes entwickelten und geftérderten Projekte zur
Verbesserung der regionalen Wirtschaft des Landes bendtigen neben dem internationalen
Verkehrsanschlufd spezifische Verkehrsdienstleistungen. Im Rahmen der Realisierung der
MalRnahmen des GVK-B-2002 sollen diese Verkehrsdienstleistungen definiert werden.
Diese Verkehrsdienstleistungen sind unter verstarkter Einbindung erweiterter Formen
der Guterverkehrslogistik (Gesamtorganisation Gilterverkehr fur Klein- und
Mittelbetriebe) vorzusehen.
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=

Im offentlichen Verkehr werden durch die vorgesehenen legistischen Anderungen
Verkehrsablauf und -organisation neu zu definieren sein. Mit der strikten Weiterverfolgung
des burgenlandischen Knotenpunktkonzeptes — (unter Einschlul3 bedarfsorientierter
Bedienungsformen und unter Nutzung der Mdglichkeiten der Telekommunikation) mussen
die vorliegenden Bedienungskonzepte fir alle Landesteile weiterentwickelt werden
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MASSNAHMEN -StrafRenverkehrsinfrastruktur

StralRenverkehr

AUSBAUMARNAHMEN GENERALVERKEHRSPLAN OSTERREICH

U

uu 4y

S31 -Eisenstadt — Schiitzen/Gebirge

S7 - A2 Sudautobahn - Rudersdorf - Heiligenkreuz/Szentgotthard (B 65)

S31 Oberpullendorf - Rattersdorf/Koszeg

A3 Wulkaprodersdorf — Klingenbach/Staatsgrenze

A6 Ausbau der Spange Kittsee - A4 Ostautobahn/Bruck a.d.Leitha (bis 2004)

AUSBAUMASSNAHMEN - langfristig

=

Ul

Schaffung einer hoch/hdherrangigen Verbindungsstrale Eisenstadt - Parndorf - Bruck
a.d.Leitha (Umfahrung Schitzen)

Hoch/hdherrangige Anbindung S31Weppersdorf - Deutschkreutz/Sopron

Schaffung einer hoch/héherrangigen Anbindung A2 Sidautobahn- Oberwart -
Schachendorf/Szombathely

Schaffung einer hoch/hdherrangigen Stral3enverbindung A2 Siudautobahn - Glssing -
Strem (Grenzpunkt C 62)/Kérmend

MASSNAHMEN - Schienenverkehrsinfrastruktur

Schienenverkehr: Kurz- und mittelfristige Mal3Bhahmen

REGIONALES EISENBAHNNETZ:

L R

Bau der Schleife Mullendorf

Bau der Schleife Ebenfurth

Elektrifizierung der Strecke Eisenstadt — Neusiedl/See

Elektrifizierung der Strecke Eisenstadt — Wulkaprodersdorf

Elektrifizierung der Strecke Neusiedl/See — Pamhagen

Elektrifizierung der Strecke Sopron — Mattersburg — Wiener Neustadt

Bau der Schleife Parndorf

Bau Lickenschlul3 Oberwart-Szombathely (Ertlichtigung Oberwart-Grof3petersdorf)
Einbindung in die elektrifizierte Aspangbahn und Ertiichtigung (Elektrifizierung und
bestandsnaher Ausbau) der Strecke Friedberg - Oberwart, Weiterfilhrung bis
Jabing/GrofR3petersdorf — Szombathely (90 Minuten Oberwart — Wien)
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bestandsnaher Ausbau der Steirischen Ostbahn Graz - Fehring - Jennersdorf —
Szentgotthard/Szombathely

Ertichtigung (Elektrifizierung und bestandsnaher Ausbau) der Aspangbahn Wiener
Neustadt - Aspang - Friedberg- Hartberg

HOCH/HOHERRANGIGES EISENBAHNNETZ

=

Abschlu3 der Machbarkeitsstudien iber den Bau einer Hochleistungs (HL) Bahnstrecke
Wien - Flughafen Wien -Graz (Variantenprifung, Festlegung der Trassenfuhrung,
Erarbeitung der Grundlagen fur die Umweltvertraglichkeitserklarung bis 2002/2003)

Streckenabschnitte:
—  Wien (Bf.Wien) - Flughafen Wien-Schwechat (VIE)- Wampersdorf
— Wampersdorf - Raum Eisenstadt - Sopron
— Sopron - Szombathely
—  Szombathely - Graz

Schienenverkehr: langfristige MalRnahmen

Zur Sicherung der internationalen und tberregionalen Erreichbarkeit ist langfristig der Bau
der Sud-Ost-Spange Wien - Graz vorgesehen:

=

U

U

Neubau der HL-Strecke Bf.Wien - Flughafen Wien -Raum Eisenstadt -Sopron (2012)
Neubau der HL-Strecke Sopron - Szombathely - Oberwart - Hartberg - Graz

Lickenschlu? Oberpullendorf-Készeg (zu prifen, ob bei Bau S 31 / Bahn gemeinsam mit
StralRe geplant/gebaut werden kann)
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MASSNAHMEN Offentlicher Verkehr

U

U

U

U

U

Weitere Umsetzung des Knotenpunktkonzeptes, in dem die wichtigsten zentralen Orte
des Burgenlandes gleichzeitig auch die OPNV-Verkehrsknoten dargestellt werden, in
denen der regionale Verkehr gebuindelt wird. Schnelle OV-Verbindungen sollen diese
Knoten untereinander und nach Eisenstadt, Wien, Graz Sopron und Szombathely
verbinden

Optimerung des Gesamtangebotes an Verkehrsdienstleistungen im 6ffentlichen Verkehr
Ausrichtung des 6ffentlichen Verkehrs auf die wichtigen Benutzergruppen
Anpassung des OV an die Anderungen der Verkehrswege im Zuge des Ausbaues der
technischen Infrastruktur (Schiene, Straf3e)

Weiterfuhrung des Park -and-Ride- Ausbaues

Evaluierung der burgenlandischen Verkehrsverbiinde unter dem Gesichtspunkt der
optimalen Kundenorientierung

Ausarbeitung eines Konzeptes fir die Neugestaltung des VOR im Burgenland

TELEMATIK IM OFFENTLICHEN VERKEHR

FUr Einsatz der Telematik im 6ffentlichen Verkehr soll

=

=

=

zur Optimierung des offentlichen Verkehrsangebotes

und zur Verbesserung der Kundeninformation tber das Verkehrsangebot

das Konzept fur die Einfihrung eines landesweiten Verkehrsleitsystems fir
den offentlichen Verkehr neu adaptiert werden

Siehe MalRnahmentabelle
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