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EXECUTIVE SUMMARY



Durch die Inbetriebnahme der Hochleistungsstrecke zwischen Wien und St. Pélten profitieren Bahnkunden
von einer deutlich schnelleren Verbindung. Die damit einhergehenden Zeitersparnisse kénnen als Freizeit
bzw. als Arbeitszeit genutzt werden. Das durchschnittliche Passagieraufkommen auf der Hochleistungs-
strecke zwischen Wien und St. Polten liegt derzeit bei rund 20.000 Passagieren taglich pro Richtung. Eine
Bewertung der erzielten Zeitersparnis auf Basis des durchschnittlichen Einkommens unselbststandig
Beschéftigter ergibt einen nutzerseitigen Vorteil der Hochleistungsstrecke im AusmaR von rund 28 Millionen
Euro pro Jahr.

Zusatzliche Zeitersparnisse sind aus den wahrend der letzten acht Jahre erzielten Fahrtzeitverkiirzungen
und der Erhohung der Zugfrequenzen zwischen Wien und den Ubrigen Landeshauptstadten erwachsen.
Bereits heute liegt die Reisezeit mit der Bahn von Wien nach St. Polten, Linz, Salzburg und Innsbruck unter
jener des Autos. Bis zum Jahr 2025 sind auch fir die Stdstrecke erhebliche Fahrtzeitverkiirzungen vorgese-
hen. Dann wird die Bahn auf den Strecken von Wien nach Graz und Klagenfurt ebenfalls schneller als das
Auto sein. Hingegen bleibt der Fahrtzeitvorsprung des Autos auf den Strecken von Wien nach Bregenz sowie
von Wien nach Eisenstadt trotz einer Fahrtzeitverklirzung auch tber das Jahr 2025 hinaus erhalten.

Pendler als Nutzergruppe profitieren aufgrund ihrer hohen Reisefrequenz insgesamt am starksten von
Fahrtzeitverkiirzungen. Die Fahrtkosten des Pendelns nach Wien aus wichtigen Quellorten im Umland Wiens
liegen bei einer Bahnfahrt unter den Fahrtkosten des Autos, dies gilt auch bei einer Betrachtung von Tir-zu-
Tur. Auch abseits der Metropolregion Wien geht das Pendeln mit der Bahn — zum Beispiel auf klassischen
Pendlerstrecken in Tirol und Karnten — mit niedrigeren Kosten als das Pendeln mit dem Auto einher.

Pro Fahrt betrachtet ist der Nutzen durch verkiirzte Reisezeiten bei Geschaftsreisen am hochsten.
Geschaftsreisende beziehen im Durchschnitt héhere Einkommen und verfligen Giber weniger Freizeit als
Pendler und Freizeitreisende. Die Opportunitdtskosten® der Reisezeit liegen daher Gber denen anderer
Nutzergruppen. Dementsprechend stiften Fahrtzeitverkiirzungen Geschéaftsreisenden den relativ hochsten
Nutzen.

Die Hochleistungsstrecke zwischen Wien und St. Pélten starkt die Erreichbarkeit der Arbeitsmarkte in
beiden Stadten. Daraus resultiert ein besseres Zusammenfiihren des Arbeitsangebots mit der Arbeitsnach-
frage, sodass sowohl am Standort Wien als auch am Standort St. Pélten ein positiver Produktivitatseffekt
eintritt. In Wien steigert die Hochleistungsstrecke die daraus resultierende Wertschopfung um (kumulativ)
460 Millionen Euro binnen der ndachsten Dekade. In St. Polten kommt es durch die Hochleistungsstrecke zu
einem Wertschopfungszuwachs in Hohe von 14 Millionen Euro im selben Zeitraum. Dariliber hinaus werden
durch die Fertigstellung des neuen Wiener Hauptbahnhofs Arbeitsplatze im Siiden Wiens fiir Einpendler, die
mit der Bahn {iber St. P6lten oder das Tullnerfeld anreisen, besser erreichbar. Hieraus ergibt sich ein zusatz-
licher Impuls fiir die regionale Wertschopfung in Wien, gekoppelt mit einer weiteren Zunahme der verfiig-
baren Haushaltseinkommen in den niederdsterreichischen Wohnbezirken der Pendler.

1) Die Opportunitatskosten geben den in Geld ausgedriickten Wert einer alternativen Aktivitat an, das waére hier der Wert einer alternativen Verwendung
der Reisezeit.
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Fahrtzeitverbesserungen auf Verbindungen zwischen Wien und den
Landeshauptstadten

Der Ausbau der Bahninfrastruktur ermoglicht auf Strecken zwischen Wien und den Landeshauptstadten
deutliche Fahrtzeitverkiirzungen seit dem Jahr 2005. Ausnahmen bilden derzeit noch die Verbindungen von
Wien mit Eisenstadt bzw. Graz. Die Hochleistungsstrecke Wien — St. Polten senkte die Fahrtzeit von Wien
nach Linz auf 1:15 Stunden. Von Wien nach Salzburg betragt die Fahrtzeit nur mehr 2:22 Stunden, und Inns-
bruck ist von Wien aus in 4:15 Stunden erreichbar.

Durch weitere Infrastrukturverbesserungen wird die Fahrtdauer bis 2025 weiter reduziert werden (siehe
Abbildung 1). Im Zeitraum von 2005 bis 2025 wird die Fahrtzeit auf der Strecke von Wien nach Innsbruck
um 50 Minuten, nach Bregenz um 1:16 Stunden sinken. Auf der Stidstrecke werden bis zum Jahr 2025 unter
anderem aufgrund der Inbetriebnahme des Semmering-Basistunnels ebenfalls schnellere Verbindungen
angeboten. So wird die Fahrt nach Klagenfurt um 1:20 Stunden kiirzer sein als heute, Graz wird um 47 Mi-
nuten schneller erreicht werden. Die Verkiirzung der Fahrtzeit fiihrt zu mehr Freizeit, die alternativ auch als
Arbeitszeit verwendet werden kann und bewirkt in beiden Fallen einen héheren Nutzen der Bahnkunden.

Abbildung 1:
Fahrtzeit auf den Bahnverbindungen zwischen Wien
und den Landeshauptstadten bis zum Jahr 2025
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Anmerkung: Es werden die jeweils schnellsten Taktziige ab Wien Westbahnhof bzw. ab Wien Meidling angegeben. Die Fahrtzeiten
im Jahr 2025 basieren auf aktuellen Prognosewerten, Fahrplandanderungen vorbehalten.

Erhohte Zugfrequenz zwischen Wien und den Landeshauptstadten

Die Zufriedenheit der Bahnkunden wird, abgesehen von der Fahrtdauer, den Ticketpreisen und dem Aus-
maR an Freizeit der Reisenden, durch die Frequenz der Ziige, die Wartezeit und allfallige Zugverspatungen
beeinflusst. Bahnkunden missen Destinationen oft zu bestimmten Zeitpunkten erreichen. Dies gilt insbe-
sondere flir Geschaftsreisende und Pendler. Werden nur wenige Bahnverbindungen pro Tag angeboten,
dann ergeben sich zusatzliche Wartezeiten zwischen der Ankunft des Zuges am Zielort und der Arbeitsphase
bzw. zusatzliche Wartezeiten nach der Arbeitsphase. Eine Erhéhung der Frequenz der Bahnverbindungen,
insbesondere zu typischen Arbeitsbeginn- und Arbeitsendzeiten, reduziert die Wartezeit und erhoht damit
die Attraktivitat des Verkehrsmittels.
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Der Streckenausbau ermoglicht ein dichteres Angebot an Taktverbindungen fiir die Kunden. Aktuell fahren
62 Ziige taglich von Wien nach St. Polten, das sind fast doppelt so viele wie im Jahr 2005. Die Verbindung
Wien — Linz wird tédglich 57-mal befahren, das ist ein Anstieg um 67 Prozent im Vergleich zum Jahr 2005.
Ahnlich hoch war die Zunahme bei der Anzahl der Verbindungen von Wien nach Salzburg, wobei derzeit 48
direkte, durchgehende Verbindungen pro Tag zur Verfligung stehen.

Abbildung 2 weist die zeitpunktspezifischen Frequenzen aus. Angegeben ist jeweils die Anzahl der direkten
Zugverbindungen von Wien in die Landeshauptstadte. Eine Ausnahme bildet hier erstens die Strecke nach
Bregenz, bei der auch die Umsteigeverbindungen im Fernverkehr inkludiert wurden sowie zweitens die
Verbindung von Wien nach Eisenstadt, bei der nur die Ziige Gber die Pottendorfer Linie betrachtet wurden,
welche jedenfalls bis zum Jahr 2016 nur als Umsteigeverbindungen gefiihrt werden. Die Direktverbindun-
gen von Wien nach Eisenstadt tGber Neusiedl wurden nicht beriicksichtigt. Es werden alle Taktverbindungen
im Personenverkehr ausgewiesen. Bis zum Jahr 2025 wird im Vergleich zu heute auf den Verbindungen
zwischen Wien und den Landeshauptstadten die Zahl der taglichen Bahnverbindungen nochmals deutlich
ansteigen. Insbesondere auf der Weststrecke nach St. Polten, Linz und Salzburg, aber auch auf der Sidstre-
cke nach Graz und Klagenfurt werden wesentlich mehr Ziige fahren.

Abbildung 2:

Frequenz der Zugverbindungen zwischen Wien und

den Landeshauptstadten bis zum Jahr 2025
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Quelle: Daten der OBB-Personenverkehr AG.

Anmerkung: Zwischen Wien und St. Pdlten gibt es 80 bis 85 Zugverbindungen pro Tag. Fiir das Jahr 2025 sind die geplanten
taglichen Verbindungen auf der Weststrecke von Wien in die Landeshauptstadte angegeben. Es handelt sich um Prognosewerte,
Fahrplandnderungen vorbehalten.

Auch zwischen den Landeshauptstadten ist ein Anstieg bei der Anzahl der téglichen Zugverbindungen zu
verzeichnen. Im Jahr 2005 fuhren von Graz nach Bregenz sieben Ziige pro Tag, davon einer als Direktzug und
sechs mit teils mehrfacher Umsteigeverbindung. Bis zum Jahr 2025 werden — nach dem heutigen Planungs-
stand — zwolf Ziige pro Tag von Graz nach Bregenz als Umsteigeverbindungen verkehren. Auf dieser Strecke
wurden deutliche Fahrtzeitverkiirzungen erzielt; im Jahr 2005 dauerte die Fahrt rund 8:40 Stunden, im Jahr
2025 wird eine Fahrtzeit von 8:10 Stunden bzw. teilweise von 7:40 Stunden méglich sein. Von Graz nach Linz
verkehrten im Jahr 2005 sieben Zlige pro Tag, bis zum Jahr 2025 werden es planungsgemal 23 Ziige (davon
acht als Direktverbindungen) sein. Wahrend die Fahrtzeit auf der Strecke von Graz nach Linz im Jahr 2005
zwischen 3:10 und 3:50 Stunden lag, werden die Direktzlige im Jahr 2025 nur 2:42 Stunden bendtigen.
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In Osterreich wird die Bahn hiufiger genutzt als im EU-Durchschnitt

Der volkswirtschaftliche Nutzen derartiger Qualitatsverbesserungen hdangt von der Nutzungsintensitat des
Verkehrsmittels Bahn ab. In Osterreich werden pro Kopf fast 1.300 Personenkilometer jahrlich mit der Bahn
gefahren. Das entspricht fast dem doppelten Wert des europdischen Durchschnitts. Osterreich liegt damit
bei der Beférderungsleistung der Bahn auf Platz zwei hinter Frankreich.

Die dichte Frequenz der Ziige, eine verbesserte Qualitat des rollenden Materials, die hohe Piinktlichkeit und
die Preisgestaltung bei den Zeitkarten tragen dazu bei, dass die Bahn starker zum Pendeln genutzt wird als
im EU-Durchschnitt.? Die Nutzung der Bahn zur Erreichung des Arbeitsplatzes oder einer Ausbildungsein-
richtung stellt fiir 16 Prozent der 6sterreichischen Bahnreisenden das Hauptmotiv fiir die Bahnnutzung dar,
wahrend dies im EU-Durchschnitt nur fiir zehn Prozent gilt.

Freizeitreisen sind fiir 71 Prozent der Osterreichischen Bahnreisenden der haufigste Grund der Bahnnut-
zung; im EU-Durchschnitt sind es 70 Prozent. Fiir sieben Prozent der 6sterreichischen Bahnreisenden dienen
Bahnfahrten hauptsachlich geschaftlichen Zwecken. Der verbleibende Anteil hat andere Motive.

Qberdurchschnittliche Zufriedenheit der Bahnkunden mit der Qualitat in
Osterreich

Die Européaische Kommission (2012) hat die Zufriedenheit der Bahnkunden in der EU untersuchen las-

sen.? Die Umfrage kommt zu dem Ergebnis, dass die Bahnkunden in Osterreich die Leistung besser als im
EU-Durchschnitt bewerten. Zwei Drittel der dsterreichischen Bahnkunden sind mit dem regionalen und
tiberregionalen Schienenverkehrssystem zufrieden, wihrend es im EU-Vergleich 46 Prozent sind. Osterreich
weist hinter Finnland die zweithdchste Zufriedenheitsrate in der EU auf.

Mit der Reisedauer sind 84 Prozent der 6sterreichischen Bahnkunden zufrieden, wahrend es im EU-Durch-
schnitt nur 78 Prozent sind (siehe Abbildung 3).* Auch bei der Punktlichkeit und Zuverlassigkeit (zeitgerech-
te Abfahrt und Ankunft)

der Bahn erreicht Abbildung 3:
Osterreich tberdurch- Kundenzufriedenheit mit der Fahrtdauer und der
schnittliche Werte: 77 Piinktlichkeit in Osterreich und im EU-Vergleich
Prozent in Osterreich Zufriedenheit der Bahnkunden in Prozent
im Vergleich zu 64
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Quelle: Europédische Kommission (2011).
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Fahrtdauer Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

2) Fir einen internationalen Vergleich der Endkundenpreise im Personenverkehr (unter anderem fiir Vielfahrer, wie Pendler) siehe Sellner, R./Janke, J. (2012) ,Oster-

reichs &ffentlicher Personenverkehr im europiischen Preisvergleich®, Institut fiir Héhere Studien, Wien, Studie im Auftrag der OBB-Personenverkehr AG.

Europdische Kommission (2012), ,Rail Competition”, Special Eurobarometer No. 388, TNS Opinion & Social im Auftrag der Europaischen Kommission.

4) Europaische Kommission (2011), ,Survey on passengers’ satisfaction with rail services”, Flash Eurobarometer No. 326, Gallup Organization im Auftrag der
Europdischen Kommission.
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2.

FAHRTZEIT-
VERKURZUNGEN UND
IHRE AUSWIRKUNGEN
AUF DEN KUNDEN-
NUTZEN



Die Bahn bietet Reisezeitvorteile auf den Verbindungen von Wien mit den
meisten Landeshauptstadten

Bereits heute ist man von Wien mit der Bahn schneller in St. Pélten, Linz, Salzburg oder Miinchen als mit
dem Auto. Bis zum Jahr 2025 kénnen sechs Landeshauptstddte von Wien aus gesehen in kiirzerer Zeit mit
der Bahn als mit dem Auto erreicht werden. Dann wird die Bahn auch auf der Siidstrecke von Wien nach
Graz und von Wien nach Klagenfurt sowie ins benachbarte Ausland, nach Budapest, schneller sein als das
Auto (siehe Abbildung 4). Hingegen bleibt der Fahrtzeitvorsprung des Autos auf den Strecken von Wien
nach Bregenz sowie von Wien nach Eisenstadt auch nach dem Jahr 2025 erhalten.

Abbildung 4:
Fahrtdauer im Jahr 2025 von Wien in die Landeshauptstadte
sowie nach Miinchen und Budapest
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Anmerkung: Es werden jeweils die schnellsten Taktziige angegeben, die im Jahr 2025 verkehren werden. Fiur das Auto wird die
Fahrtzeit ab Wien fur Ziele in Richtung Westen ab Wien Westbahnhof und fir Ziele in Richtung Stiden und Osten ab Wien Meid-
ling herangezogen. Fiir die Bemessung der Fahrtzeit des Autos wurde die Routenberechnung von Google Maps genutzt.

Bahnfahren mit einem OBB-VORTEILSticket ist monetér giinstiger als Autofahren auf allen Verbindungen
zwischen Wien und den Landeshauptstadten. Auf den meisten Strecken gilt dies auch fiir jene Passagiere,
die keine OBB-VORTEILScard besitzen (siehe Abbildung 5).°

Es werden jeweils die variablen Kosten der Fahrt verglichen. Bei der Autofahrt werden die Fixkosten, das
sind u.a. die Anschaffungskosten des Autos sowie all jene Kosten, die auch dann anfallen, wenn das Auto
abgestellt ist, auler Acht gelassen und nur die Kosten je Fahrt herangezogen. Dabei wird angenommen,
dass die Fahrt mit dem Auto variable Kosten im AusmaR von 19 Cent pro Kilometer® verursacht. Fur die Kos-
ten der Bahnfahrt werden die Tarife der OBB fiir Einzelfahrscheine (Vollpreis bzw. mit OBB-VORTEILSticket)
herangezogen.”

5) Die Kosten einer OBB-VORTEILScard liegen derzeit bei 99,90 Euro, wobei diese ein Jahr lang giiltig ist und den Einzelfahrscheinpreis auf bis zu 50 Prozent des
Normalpreises senkt.

6) Diese beinhalten den durchschnittlichen Treibstoffverbrauch, die Wertminderung, den Reifenverschlei sowie eine Service- und Reparaturpauschale.

7) Die Kosten einer OBB-VORTEILScard stellen bei der Bahnfahrt die Fixkosten dar. Analog zum Auto werden die Fixkosten nicht beriicksichtigt.
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Abbildung 5:
Fahrtkosten von Wien in die Landeshauptstadte sowie
nach Miinchen und Budapest
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Quelle: Economica, unter Verwendung der OBB-Ticketpreise.

Anmerkung: Es werden aktuelle Fahrkartenpreise der OBB herangezogen. Fiir die Fahrtkosten des Autos werden variable Kosten
im AusmaR von 19 Cent pro Kilometer zu Grunde gelegt.

Der Wert einer Fahrtzeitverkiirzung steigt mit der Haufigkeit des Bahnfahrens

Die Auswirkungen einer Fahrtzeitverkiirzung auf den Konsumentennutzen sowie der Effekt von Qualitats-
steigerungen bei der Bahn auf die Konsumentenpraferenzen bei der Auswahl des Verkehrsmittels werden an
Hand eines mikrodkonomischen Modells bestimmt. Die Auswirkungen der Fahrtkosten und der Fahrtdauer
auf das verfligbare Einkommen und die Freizeit werden auf der Grundlage einer Nutzenfunktion berechnet.®

Der Geldwert von Zeitersparnissen ist abhangig von der Frequenz des Bahnfahrens und vom Einkommen. Da
Pendler wesentlich hdufiger mit der Bahn fahren als Geschéfts- oder Freizeitreisende, haben Pendler den
hochsten Nutzen (auf Jahresbasis gerechnet).

8) Es wird eine Cobb-Douglas-Nutzenfunktion herangezogen. Bei diesem Ansatz stellt der Nutzen U eine Funktion des Einkommens w, der Freizeit L, des
Fahrscheinpreises p und der Reisedauer T dar. Es gilt U = (w-p)"?(L-T)*2. Der Nutzen steigt mit dem Einkommen w und mit der Freizeit L, auRerdem steht der
Nutzen in einem negativen Zusammenhang mit dem Preis und der Reisedauer. Eine Stunde Zeit kann fir verschiedene Einkommensgruppen bewertet werden.
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3.

DER VOLKSWIRTSCHAFT-
LICHE NUTZEN DER
HOCHLEISTUNGS-
STRECKE ZWISCHEN
WIEN UND ST. POLTEN



Die Inbetriebnahme des Wienerwaldtunnels inklusive der neuen 44 Kilometer langen Hochleistungsstrecke
zwischen Wien und St. Pélten am 9. Dezember 2012 fuhrte zu einer deutlichen Reduktion der Fahrtzeit auf
der Weststrecke. Die Fahrt von St. Polten nach Wien dauert nunmehr 25 Minuten mit dem railjet und 30
bzw. 32 Minuten (je nach Fahrrichtung) mit dem InterCity-Zug zwischen St. Pélten und Wien.® Damit liegt
die Fahrtdauer um 10 bis 15 Minuten unter der bisherigen.

3.1 BEWERTUNG DER FAHRTZEITVERBESSERUNGEN

Rund 28 Millionen Euro volkswirtschaftlicher Nutzen pro Jahr durch die Fahrt-
zeitverkiirzung auf der Strecke Wien — St. Polten

Das durchschnittliche Passagieraufkommen auf der Hochleistungsstrecke zwischen Wien und St. Polten liegt
bei rund 20.000 Passagieren taglich (pro Richtung). Insgesamt ersparen sich die Passagiere rund 3,7 Mil-
lionen Stunden pro Jahr durch die Streckenbeschleunigung. Bewertet mit dem Zeitkostensatz von Durch-
schnittseinkommensbeziehern ergibt dies eine volkswirtschaftliche Ersparnis im Wert von 28 Millionen

Euro pro Jahr.? Durch die verkilrzte Reisezeit ist fiir alle Personen, die die Hochleistungsstrecke nutzen, das
Fahren mit der Bahn attraktiver geworden. Zusatzlich sollte aus der Angebotsverbesserung auch ein steigen-
des Passagieraufkommen resultieren. Mit steigendem Passagieraufkommen nimmt auch die in GeldgréBRen
bewertete Zeitersparnis zu (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6:
Volkswirtschaftliche Bewertung der Zeitersparnis durch
die Beschleunigung der Strecke Wien — St. Pélten

Zeitkostenersparnis (in Millionen Euro pro Jahr)

Quelle: Economica, unter Verwendung von Angaben der

OBB-Personenverkehr AG.

20.000 Fahrgaste pro Tag 25.000

Zeitersparnis erhoht Nutzen im Wert von 1,5 Millionen Euro jahrlich fiir Pend-
ler durch die Fahrtzeitverkiirzung auf der Strecke zwischen Wien und St. Pélten

Die Hochleistungsstrecke zwischen Wien und St. Polten erméglicht eine Verkiirzung der Fahrtzeit um 15
Minuten; dies flhrt zu einer Zeitersparnis von 2,5 Stunden pro Woche fiir Pendler, die fliinfmal woéchentlich

hin und retour pendeln. Das ergibt eine Zeitersparnis in Héhe von 750 Euro pro Jahr und Pendler, unter der

9) InterCity-Ziige der OBB benétigen 30 Minuten von St. Pdlten nach Wien Westbahnhof. Von Wien Westbahnhof nach St. Pélten betrégt die Fahrtzeit 32 Minu-
ten, da in dieser Richtung ein Halt im Bahnhof Tullnerfeld vorgesehen ist.

10) Der Zeitkostensatz zeigt, wie hoch der Wert des Nutzens einer zusatzlichen Stunde bzw. Minute an Freizeit ist, wobei dieser vom Einkommen und vom Ausmaf

an Freizeit, Uber die eine Person verfiigt, abhangig ist. Im vorliegenden Fall wurde der Zeitkostensatz fiir Bezieher eines Durchschnittseinkommens eines
unselbststandig Beschaftigten herangezogen.

14 | 3. Der volkswirtschaftliche Nutzen der Hochleistungsstrecke zwischen Wien und St. Pélten



Annahme, dass der hier betrachtete reprasentative Pendler das Medianeinkommen?! bezieht. Laut Angaben
der OBB fahren insgesamt 2.000 Pendler an Werktagen mit der Bahn von St. P6lten nach Wien bzw. von
Wien nach St. Pélten Gber die Hochleistungsstrecke. Fiir diese Passagiere ergibt sich aus der Streckenbe-
schleunigung eine Zeitersparnis im Wert von 1,5 Millionen Euro pro Jahr.

Durch die Fahrtzeitverkiirzung ist auBerdem damit zu rechnen, dass der Anteil der Pendler, die mit der Bahn
pendeln, ansteigen wird. Wenn in Zukunft etwa die Halfte der derzeitigen Pendler von St. P6lten nach Wien
(und umgekehrt) die Bahn wahlt, ergabe dies eine Fahrtkostenersparnis im Umfang von fiinf Millionen Euro
jahrlich.*

Von Tulln zum Wiener Westbahnhof gibt es jetzt eine tagliche Direktverbindung (pro Richtung). Fir Pendler
aus dem Umland Tullns existiert zudem die Méglichkeit, vom neu errichteten Bahnhof Tullnerfeld nach Wien
und retour zu gelangen. Wahrend man fir die direkte Zugverbindung von Tulln zum Wiener Westbahnhof 23
Minuten bendtigt, dauert die Fahrt von Tulln Gber den Franz-Josefs-Bahnhof zum Westbahnhof zwischen 41
und 44 Minuten. Vom Bahnhof Tullnerfeld aus sind es 17 Minuten nach Wien bzw. 18 Minuten retour. Von
diesen Fahrtzeitverbesserungen kénnten insgesamt 10.664 Arbeitnehmer profitieren, die derzeit von Tulln
nach Wien bzw. 1.438 Arbeitnehmer, die von Wien nach Tulln pendeln. Hierbei sind nicht nur die Pendler
mit der Bahn, sondern mit allen Transportmitteln erfasst. Nimmt man an, dass ein Zehntel der Pendler aus
dem Bezirk Tulln nach Wien Vorteile durch die Verbindung Tullnerfeld nach Wien Westbahnhof lukriert,
wirde dies aufgrund der Zeitersparnis fiir Pendler mit einem Durchschnittseinkommen einen Nutzen in
Hohe von 1,6 Millionen Euro pro Jahr ergeben.

3.2 AUSWIRKUNGEN VON HOCHLEISTUNGSSTRECKEN AUF DEN ARBEITS-
MARKT UND DIE WERTSCHOPFUNG

Durch die neue Hochleistungsstrecke zwischen Wien und St. Pélten kénnen Erwerbstatige, die tGber die
Bahnhofe St. Polten und Tullnerfeld nach Wien fahren, Arbeitsplatze in Wien schneller erreichen als zuvor.
Fur jene Erwerbstatigen, die einen Arbeitsplatz in Wien im Umfeld des Franz-Josefs-Bahnhofs haben, veran-
dert sich die Pendeldauer allerdings nicht, da die Strecke von Krems und Tulln Richtung Franz-Josefs-Bahn-
hof nicht beschleunigt wurde.

Durch die Bahn werden Arbeitsplatze in Wien sowie der Siedlungsraum von St. Pélten und dessen Umge-
bung aufgewertet. Mit der Vollinbetriebnahme des Wiener Hauptbahnhofs im Dezember 2014 werden Ar-
beitsplatze im Sliden Wiens besser erreichbar fir jene Erwerbstatigen, die Gber St. Polten oder das Tullner-
feld nach Wien fahren. Fast jeder fiinfte Arbeitsplatz in Wien befindet sich in den Bezirken im Stiden Wiens,
d.h.im 10., 12. und 23. Bezirk.®* Derzeit gibt es dort Arbeitsstdtten mit insgesamt rund 150.000 Beschéftig-
ten. Die bessere Erreichbarkeit fiihrt zu einem Anstieg der regionalen Wertschopfung in Wien und zu einem
Anstieg der Haushaltseinkommen in den Wohnbezirken der Pendler.

11) Das Medianeinkommen der unselbststidndig Beschaftigten im Osterreich entspricht jenem Einkommen, bei dem 50 Prozent der unselbststandig Beschaftigten
in Osterreich weniger und 50 Prozent mehr verdienen. Es wurden Werte der Statistik Austria herangezogen.

12) Derzeit pendeln gemaR der ,, Abgestimmten Erwerbsstatistik” der Statistik Austria zum Stichtag 31.10.2010 taglich insgesamt (d.h. unter Berticksichtigung aller
Verkehrsmittel) rund 9.900 unselbststandig Beschaftigte von St. Pélten nach Wien und rund 3.300 von Wien nach St. Pélten.

13) Statistik Austria, Statistisches Unternehmensregister, Stand: 31.12.2010.
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Die Hochleistungsstrecke zwischen Wien und St. Pélten bewirkt — unter Berlcksichtigung der Pendelbereit-
schaft — eine Ausweitung des potenziellen Arbeitskrafteangebots um etwa 4.700 unselbststandig Beschaft-
igte.’ Dadurch ergibt sich eine Erhohung des Arbeitskraftepotenzials in Wien um 0,4 Prozent. Bei Verwen-
dung einer Wertschopfungselastizitat in Hohe von 0,17 (siehe Rauh, 2008)*> bewirkt dies einen Zuwachs
an Wertschopfung in Héhe von 0,07 Prozent pro Jahr. Legt man die regionale Bruttowertschopfung Wiens
aus dem Jahr 2010 mit 68,3 Mrd. Euro zugrunde, dann 16st die neue Hochleistungsstrecke zwischen Wien
und St. Polten eine Erhohung der Wiener Wertschépfung um (kumulativ) 460 Millionen Euro innerhalb der
ndchsten zehn Jahre aus.

Auch in St. Pélten erhoht sich die Wertschopfung pro Arbeitsplatz. Die Fahrtzeitverkiirzung durch die Hoch-
leistungsstrecke flihrt zu einer Steigerung des Arbeitskraftepotenzials um 0,18 Prozent. Daraus leitet sich
eine Zunahme der Wertschopfung in St. Pélten von (kumulativ) insgesamt rund 14 Millionen Euro in den
kommenden zehn Jahren ab.

Eine Verbesserung bei der Verfligbarkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln wirkt produktivitatssteigernd,
weil Erwerbstatige die bestehenden Arbeitsplatze rascher und andere Arbeitsplatze zusatzlich erreichen
konnen. Infrastrukturinvestitionen wirken faktorvermehrend, vergrofSern also den Arbeitsmarkt —im Sinne
der Anzahl verfligbarer Arbeitskrafte — und verbreitern ihn, im Sinne der verfligbaren Fahigkeiten. AulRer-
dem vermoégen Handels- und andere Dienstleistungsbetriebe durch eine verbesserte 6ffentliche Verkehrsan-
bindung ihren Kundenkreis zu erweitern.

3.3 FAHRPLANVERDICHTUNG NACH MUNCHEN

Auf der Strecke von Wien nach Miinchen erhoht sich die Frequenz der Ziige ab Dezember 2013. Wahrend
bisher sechs direkte Zlige taglich von Wien nach Miinchen fahren, werden es ab Dezember 2013 sieben
direkte sowie sechs zusatzliche Ziige mit Umsteigeverbindungen sein. Ab Dezember wird Wien pro Richtung
im Stundentakt mit Minchen verbunden sein (derzeit zweisttindlich).

Haufigere Bahnverbindungen tragen dazu bei, die mit der Nutzung der Bahn verbundenen Wartezeitkosten
zu reduzieren. Bei einer hoheren Taktfrequenz, wie etwa zwischen Wien und Miinchen ab dem Fahrplan-
wechsel im Dezember 2013, sinken die Wartezeitkosten.

Es wird angenommen, dass sich aufgrund der Taktverdichtung die durchschnittliche Wartezeit der Rei-
senden um 15 Minuten reduziert. Dies ist besonders wichtig fliir Geschaftsreisende, wobei sich unter den
Reisenden von Wien nach Miinchen und umgekehrt etwa 20 Prozent Geschaftsreisende befinden und die
Ubrigen 80 Prozent Freizeitreisende und Pendler sind. Insgesamt profitieren 620.000 Passagiere jahrlich von
der Fahrplanverdichtung, die zu einem Zeitgewinn in H6he von 6,6 Millionen Euro innerhalb der nachsten
zehn Jahre fiihren wird.
14) Dabei wurde die verbesserte Erreichbarkeit fir die Erwerbsbevélkerung aus den Bezirken St. Pélten Stadt und Land, dem Bezirk Tulln in der Nahe des Bahn-
hofs Tullnerfeld und aus den Bezirken Melk und Amstetten bericksichtigt.

15) Rauh, W. (2008), “Einfluss der Verkehrsmittelwahl auf Bevélkerungsdichte und externe Agglomerationseffekte in GroRstadten”, Dissertation an der TU Wien,
Wien. Siehe auch Prud‘homme, R./Lee, C.W. (1999), ,Size, Sprawl, Speed and the Efficiency of Cities”, Urban Studies 36 (11), S. 1849 - 1858.



3.4 NEUE HALTESTELLEN DES RAILJETS ZWISCHEN SALZBURG
UND INNSBRUCK

Reisende von Wien, Linz und Salzburg nach Kufstein und Wérgl profitieren ab Dezember 2013 davon, dass
der railjet in den betreffenden Bahnhofen halten wird. Ziige des railjets ohne Halt zwischen Salzburg und
Innsbruck werden zusatzlich dazu um sechs Minuten beschleunigt. Im Vergleich zu den InterCity-Zligen
ergibt sich durch den railjet eine Fahrtzeitverbesserung von 25 Minuten ab Dezember 2013. Jahrlich pro-
fitieren 2,2 Millionen Passagiere von den Fahrtzeitverbesserungen und den zusatzlichen Haltestellen beim
railjet. Insgesamt ergibt sich eine Fahrtzeitersparnis von 15 Millionen Euro innerhalb der nachsten zehn
Jahre.

3.5 FAHRTZEITVERKURZUNG UND MEHR DIREKTZUGE ZWISCHEN
GRAZ UND LINZ

Ab Dezember 2013 werden zwei der derzeit sieben taglichen Ziige mit Umsteigeverbindungen von Graz
nach Linz als Direktzug gefiihrt. Die Reisezeit wird sich mit den Direktziigen auf drei Stunden verkiirzen und
in jenen mit Umsteigeverbindungen auf rund 3:15 Stunden im Vergleich zu der derzeitigen Dauer von 3:30
Stunden. Davon profitieren nicht nur die Passagiere von Graz nach Linz (und umgekehrt), sondern antei-
lig auch jene, die bei den Zwischenhalten in Leoben und Bruck an der Mur ein- und aussteigen. Insgesamt
betrifft dies 120.000 Passagiere jahrlich. Die Fahrplanverdichtung fiihrt insgesamt zu einem Zeitgewinn im
Wert von rund 1,8 Millionen Euro in den nachsten zehn Jahren.
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4.
PENDLER UND IHR
NUTZEN DURCH REISE-
ZEITVERKURZUNGEN



4.1 PENDLER IM UMLAND WIENS

Wien ist der gréRte Ballungsraum innerhalb Osterreichs mit einer erheblichen Bedeutung fiir das umliegen-
de Bundesland Niederdsterreich. So arbeitet gemal Statistik Austria ein Viertel (24,4 Prozent) der unselbst-
standig Erwerbstatigen mit Wohnort Niederdsterreich in Wien.®

Betrachtet man die Pendelbereitschaft, zeigt sich, dass mehr als ein Viertel der erwerbstatigen Niederdster-
reicher, die taglich aus ihrer Gemeinde auspendeln, Giber 45 Minuten vom Wohnort zur Arbeitsstadtte fahren.
Jeder siebente niederdsterreichische Erwerbspendler nutzt die Bahn, das sind derzeit etwa 100.000 Er-
werbstatige mit Wohnort in Niederosterreich, die zu Erwerbszwecken aus ihrer Gemeinde auspendeln. Mit
der Bahn pendeln tendenziell jene Personen, die weite Wege zur Arbeitsstatte haben. Bei jenen niederos-
terreichischen Erwerbspendlern, die mit der Bahn pendeln, legen etwa 80 Prozent eine Wegzeit im Ausmal
von mehr als 45 Minuten zuruck (siehe Abbildung 7) .

Abbildung 7:
Anteil der Tagespendler mit Wohnort in Niederosterreich,
nach der Wegzeit zum Arbeitsplatz
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60
M Bahn M Auto (Selbstfahrer)

52%

50

40 39%

30 29%

28%

20
16%

13%

10%

bis 15 16-30 31-45 46-60 61 und mehr

10

6%

7%

Quelle: Statistik Austria.
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Fahrtzeit zur Arbeitsstatte in Minuten

Mit der Nahe zu Wien nimmt der Anteil der nach Wien pendelnden
Erwerbstatigen zu

In jenen Bezirken Niederdsterreichs, die ndaher an Wien liegen, fallt der Anteil der Erwerbstatigen, die nach
Wien pendeln, héher aus. In den Bezirken Wien Umgebung, Korneuburg und Ganserndorf erreicht der An-
teil der Auspendler nach Wien zwischen 40 und 50 Prozent. In Amstetten und Melk liegt er derzeit bei bis zu
zehn Prozent (siehe Abbildung 8).

16) Gemessen wurde der Anteil der in Wien beschaftigten NiederOsterreicher an den wohnhaft Beschéftigten, das sind jene unselbststandig Beschaftigten, die im
jeweiligen Bezirk wohnen, unabhéngig davon, wo sie ihren Arbeitsplatz haben (Statistik Austria, ,Abgestimmte Erwerbsstatistik” mit Stand 31.10.2010).
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Abbildung 8:
Anteil der Auspendler nach Wien aus Niederosterreich
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Anmerkung: Abgebildet ist der Anteil der
Pendler an den unselbststandig Erwerbs-
tatigen.

Quelle: Statistik Austria, Stand: 31.10.2010

Der Grad des Infrastrukturausbaus bestimmt die Erreichbarkeit

Abbildung 9 zeigt jene Orte im Umland Wiens, die innerhalb von 30 Minuten von zentralen Bahnhéfen
Wiens aus erreicht werden kdnnen. Wahrend die blau gestreifte Flache die Erreichbarkeit mit dem Auto
zeigt, stellen die roten Linien mit schwarzen Endpunkten die Erreichbarkeit mit der Bahn dar. Entspre-
chend sind die wichtigsten Pendlerwohnorte im siidlichen Umland Wiens (Mddling, Baden und Wie-

ner Neustadt) mit der Bahn schneller erreichbar als mit dem Auto. Dies gilt noch prononcierter fir die
Pendlerwohnorte im westlichen Umland, wie St. P6lten und Tulln. Fiir die Pendlerwohnorte im nérdlichen
Umland ist die Fahrtzeit mit der Bahn und mit dem Auto hingegen anndhernd gleich groR3.

Abbildung 9:

Erreichbarkeit des Wiener Umlands
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Quelle: Economica. Die Landkarte wurde mit dem Programm AMap-Fly erstellt.

Anmerkung: Die blau gestreifte Flache umfasst alle Orte, die mit dem Auto innerhalb von 30 Minuten von zentralen Bahnhofen Wiens erreicht werden
konnen. Die roten Linien mit schwarzen Endpunkten zeigen Orte, die mit der Bahn innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kénnen.
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Fahrtkostenvergleiche des Pendelns in der Metropolregion Wien

Die Fahrtkosten des Pendelns von bzw. nach Wien in oder aus Destinationen im Umland Wiens (St. Polten,
Eisenstadt, Tulln, Krems an der Donau, Bruck an der Leitha, Neusiedl am See, Baden, Médling und Wiener
Neustadt) liegen bei einer Bahnfahrt unter jenen einer Autofahrt (siehe Abbildung 10).'” Definiert wurden
die Fahrtkosten des Bahnfahrens als die Kosten einer Monatskarte im Verkehrsverbund Ost-Region. Fir die
Fahrtkosten des Autos wurden variable Kosten in Hohe von 19 Cent pro Kilometer angesetzt.

Abbildung 10:
Fahrtkosten des Pendelns im Umland Wiens
Fahrtkosten in Euro pro Tag
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Quelle: Economica, unter Verwendung der VOR-Ticketpreise.

Anmerkung: Fur Pendler per Bahn wurde angenommen, dass sie die Monatskarte (inklusive der Zone 100 fiir Wien)
nutzen und finfmal pro Woche nach Wien pendeln. Fir die Fahrtkosten des Autos werden variable Kosten in Héhe von
19 Cent pro Kilometer angesetzt.

Fir Pendler, die ganzjahrig am selben Arbeitsort erwerbstatig sind, ist eine
Pendler-Jahreskarte am preisgiinstigsten

Vergleicht man die Kosten der Bahnfahrt fiir Pendler, die auf der Strecke von Wien nach Wiener Neustadt
(oder auf einer anderen Strecke mit vier AuRenzonen im Verkehrsverbund Ost-Region) pendeln, sind die
Preise fur die Jahreskarte in Hohe von 979 Euro bzw. fir die Monatskarte in Hohe von 97,9 Euro relevant.!®
Pendler, die ganzjahrig auf dieser Strecke pendeln, ersparen sich 195,80 Euro pro Jahr, wenn sie eine Jahres-
karte statt zwolf Monatskarten pro Jahr erwerben. Wenn Pendler innerhalb Wiens offentliche Verkehrsmit-
tel benutzen, kommt die Jahreskarte fiir die Wiener Linien zum Preis von 365 Euro hinzu bzw. die jeweilige
Anzahl der bendtigten Monatskarten.

17) Fur die Bahnfahrer wurde angenommen, dass diese eine Monatskarte nutzen (inklusive der Zone 100 fiir Wien). Die Fahrtzeit ab Wien wird von einem ver-
kehrstechnisch giinstig gelegenen Ort aus angegeben; fur Ziele in Richtung Westautobahn ab Wien Westbahnhof, fiir Ziele in Richtung Stidautobahn ab Wien
Meidling, fur Ziele Richtung Stiidosten (Neusiedl und Bruck/Leitha) von Wien Hauptbahnhof sowie nach Tulln und Krems von Wien Franz-Josefs-Bahnhof.

18) Die angefiihrten Preise fur Jahreskarten im Verkehrsverbund Ost-Region sind giiltig ab 1.8.2013, jene fir Monatskarten sind giiltig ab 1.7.2013. Der Preis einer
Jahreskarte erhoht sich um zehn Euro, wenn Teilzahlung als Zahlungsmodalitat gewahlt wird.
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Auch fiir Hocheinkommensbezieher ist das Pendeln mit der Bahn vorteilhaft

Bericksichtigt man nicht nur die Fahrtkosten, sondern auch die Fahrtdauer des Pendelns und legt dieser
einen Geldwert anhand eines mikro6konomischen Modells bei, zeigt sich, dass Bahnfahren auf allen Stre-
cken von bzw. nach Wien im Umland Wiens vorteilhafter ist als Autofahren. Dies gilt fir Pendler, die fiinf-
mal pro Woche von bzw. nach Wien pendeln, jedoch nicht nur fir Bezieher des Medianeinkommens (siehe
Abbildung 11), sondern auch fiir Hocheinkommensbezieher®®. Das Pendeln mit der Bahn ist somit auch fir
Geschiftsleute mit hohen Zeitopportunitdtskosten nutzenerhéhend, sofern das Auto selbst gelenkt wird.
Die Bahn erweist sich als ein besonders vorteilhaftes Verkehrsmittel fiir alle Pendler, die zwischen St. Pélten
und Wien (oder umgekehrt) pendeln. Gleiches gilt auch fiir die Strecke zwischen Krems an der Donau und
Wien sowie zwischen Wiener Neustadt und Wien (und umgekehrt). Der geringste Unterschied zwischen
dem Nutzen aus dem Pendeln mit der Bahn im Vergleich zum Auto tritt auf der Strecke zwischen Madling
und Wien auf. Dieser Befund geht konform mit der Beobachtung, dass der Anteil der Einpendler mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln aus Modling nach Wien relativ niedrig ist, wenn man diesen mit jenen von anderen
Orten an der Wiener Stadtgrenze vergleicht.?°

Abbildung 11:
Fahrgastnutzen beim Pendeln im Umland Wiens unter
Beriicksichtigung der Fahrtkosten und Fahrtdauer

Pendlernutzen in Hinblick auf Kosten und Dauer, Nutzen pro Tag
(Index, Nutzen bei Teleworking, d.h. ohne Pendeln = 100)
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Quelle: Economica, unter Verwendung von OBB-Fahrkartenpreisen.

Anmerkung: Fiir Pendler per Bahn wurde angenommen, dass sie die Monatskarte (inklusive der Zone 100 fiir Wien) nutzen und
finfmal pro Woche nach Wien pendeln. Fir die Fahrtkosten des Autos werden variable Kosten in Hohe von 19 Cent pro Kilometer
zu Grunde gelegt. Hinsichtlich der Fahrtdauer wurde angenommen, dass Bahnpendler, abgesehen von der Bahnfahrt, zusatzlich
jeweils zehn Minuten (bzw. in Wien 20 Minuten) im Ortsgebiet bendtigen, um vom Wohnort oder der Arbeitsstatte zum Bahnhof
zu gelangen. Fur Pendler mit dem Auto wurden zu den Fahrtzeiten jeweils finf Minuten (bzw. in Wien 20 Minuten) im Ortsgebiet
dazu gerechnet, um von zuhause oder der Arbeitsstétte ins Zentrum zu gelangen. Es wurde der Nutzen fur Pendler berechnet, die
ein Medianeinkommen beziehen.

19) Hier wurde das Einkommen jener unselbststandig Beschaftigten herangezogen, die ein hoheres Einkommen als 90 Prozent der unselbststandig Beschaftigten
erhalten.

20) Vergleiche auch die Ergebnisse der Kordon-Erhebung im Einzugsgebiet rund um Wien. Siehe Dorner, A. (2011), ,Planungsgrundlagen fir den Regionalverkehr:
Kordon-Erhebung Wien - mit Korridorvergleichen”, MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, Wien.
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4.2 PENDLER IN KARNTEN

Das Pendeln mit der Bahn ist auf den hier betrachteten typischen Pendelstrecken innerhalb Karntens stets
monetar ginstiger als mit dem Auto. Betrachtet man den Fahrgastnutzen des Pendelns im Vergleich zwi-
schen Bahn und Auto, zeigt sich, dass der Nutzen des Pendelns mit der Bahn vor allem auf langeren Pendel-
strecken hoher ist als jener mit dem Auto. Auf kiirzeren Strecken ist dies nicht durchgéngig der Fall (siehe
Abbildung 12).

Das Auto hat prinzipiell den Vorteil, dass direkt vom Abfahrts- zum Zielort gefahren werden kann, wahrend
bei einer Bahnfahrt zuerst der Weg zum Bahnhof und nachher der Weg vom Bahnhof zum Zielort zusatzlich
zu beriicksichtigen ist. Dies fuihrt dazu, dass das Auto auf kurzen Strecken aufRerhalb von Metropolregionen
meist schneller als die Bahn ist.

Gerade im landlichen Raum — wie etwa in Kdrnten abseits groRerer Stadte — bietet das Auto haufig einen
hoheren Komfort fiir Pendler als die Bahn, da nicht jeder Ort an das Bahnnetz angebunden ist, Bahnhofe
sich nicht immer in der Nahe des Reiseziels oder des Ursprungsortes befinden, manche Orte nur mit Um-
steigen bzw. mehrmaligem Umsteigen erreicht werden kénnen, und Zlge nicht zu jeder Tages- und Nacht-
zeit bzw. an Sonn- und Feiertagen fahren. Das Auto ermdéglicht im Gegensatz dazu sehr flexible und direkte
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen, und zwar zu (fast) jedem beliebigen Zeitpunkt.

Abbildung 12:
Fahrgastnutzen beim Pendeln in Karnten

Pendlernutzen in Hinblick auf die Fahrtkosten und -dauer
(Nutzen von Teleworking, d.h. ohne Pendeln = 100)
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Anmerkungen: Betrachtet wurden Erwerbspendler, die finfmal wochentlich pendeln, eine Monatskarte nutzen und

ein Medianeinkommen beziehen. Bei der Fahrt mit der Bahn wurde eine Gehzeit von zuhause zum Bahnhof sowie vom
Bahnhof zur Arbeitsstatte im Ausmall von zehn Minuten angenommen. Dabei wurden variable Kosten des Autos in Hohe
von 19 Cent pro Kilometer zu Grunde gelegt.
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4.3 PENDLER IN TIROL

Auf den hier betrachteten Abbildung 13:

Pendlerstrecken in Tirol (Telfs Fahrtkosten auf Pendlerstrecken in Tirol
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H H H H Anmerkung: Betrachtet wurden Erwerbspendler, die flinfmal wochentlich pendeln und eine Monatskarte nutzen.
lich Jewells zehn Minuten vom Es wurden variable Kosten des Autos in Hohe von 19 Cent pro km zu Grunde gelegt.

Wohnort zum Bahnhof bzw.
vom Bahnhof zur Arbeitsstatte
und retour bendtigt werden.

Abbildung 14:
Pendlernutzen auf Pendlerstrecken in Tirol

Pendlernutzen in Hinblick auf die Fahrtkosten und -dauer
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Anmerkung: Betrachtet wurden Erwerbspendler, die flinfmal wochentlich pendeln, eine Monatskarte nutzen und ein Me-
dianeinkommen beziehen. Bei der Fahrt mit der Bahn wurde eine Gehzeit vom Wohnort zum Bahnhof sowie vom Bahnhof
zur Arbeitsstatte im AusmaR von zehn Minuten angenommen. Dabei wurden variable Kosten des Autos in Hohe von 19
Cent pro km zu Grunde gelegt.
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AUSBLICK

Moderne Ziige ermdglichen es den Bahnreisenden, die Fahrtzeit — zumindest teilweise — produktiv zu nut-
zen. Dies wirkt insoweit einkommenssteigernd, als das Arbeitsvolumen damit, etwa bei Selbststandigen,
ausgeweitet werden kann. Alternativ kann die Arbeitszeit am Arbeitsplatz in einem korrespondierenden
Ausmal} gesenkt werden. In diesem Fall erhéht sich das Einkommen nicht, wohl aber das AusmaR an dispo-
nibler Freizeit.

Fiir alle Pendler auf der Strecke zwischen St. Pélten und Wien bzw. retour ergibt sich unter der Annahme,
dass wahrend der Bahnfahrt mit einer 80-prozentigen Effizienz gearbeitet werden kann, insgesamt eine
Zeitersparnis im Wert von 7,7 Millionen Euro pro Jahr. Streng genommen stellt eine langere Autofahrt
aus Sicht des Lenkers eine zusatzliche Leistung dar, woraus ein negativer Spillover-Effekt fiir die Gesamt-
tages-Produktivitat resultieren konnte. Diese strenge Betrachtungsweise wurde jedoch der vorliegenden
Studie nicht zu Grunde gelegt, da das Autofahren auf schwach befahrenen StraBen und aulRerhalb groR-
stadtischer Ballungsraume im Allgemeinen weniger als Belastung, sondern nicht selten als nutzenstiftend
empfunden wird.

Die Qualitat des Dienstleistungsangebotes der Bahn nimmt durch die Reduktion der Fahrtdauer und die
Erhohung der Zugfrequenz auf Reisestrecken mit einer ausreichend hohen Nachfrage laufend zu. Seit 2005
ist die durchschnittliche Reisezeit auf fast allen wichtigen Routen innerhalb Osterreichs zum Teil betréchtlich
reduziert worden; diese Entwicklung wird sich zumindest bis zum Jahr 2025 fortsetzen. Durch die systema-
tische Weiterentwicklung des Personenverkehrsangebots, insbesondere auch der Umsteige- und Anschluss-
verbindungen im Taktfahrplan werden die positiven Effekte noch verstarkt.

Die volkswirtschaftlichen Wirkungen der Investitionen in die Infrastruktur und in das Rollende Material zur
Beschleunigung der Weststrecke beginnen bereits in der Gegenwart zu wirken, wahrend jene auf der Std-
strecke mit der Inbetriebnahme des Koralmtunnels und des Semmering-Basistunnels ab dem Jahr 2025 ihre
Beitrage leisten werden.

Die Fahrtzeitverklirzungen der Bahn erhdhen den Fahrgastnutzen besonders liber langere Strecken, die
schneller als mit dem Auto gefahren werden kénnen, sowie bei der Anbindung an gréRere Ballungsrdaume.
Die Bahn ist ein attraktives Transportmittel fiir Pendler, die groRstadtische Ballungsraume erreichen wollen.
Auch auBerhalb derselben sollte eine moglichst niederschwellige Integration der Bahn mit anderen Ver-
kehrstragern, etwa dem Fahrrad oder dem Auto als Verbindung vom Wohnort mit dem nachstgelegenen
Bahnhof, angestrebt werden. Die Bahn kann allerdings nicht beliebige Punkt-zu-Punkt-Verbindungen zu
jedem beliebigen Zeitpunkt ermdglichen. Hier haben andere Verkehrstrager, insbesondere das Auto, ihre
Starken.






IMPRESSUM

Medieninhaber und Herausgeber:
Economica Institut fiir Wirtschaftsforschung
Liniengasse 50-52, 1060 Wien

Tel.: 0043 676 3200 400
office@economica.at

www.economica.at

Wissenschaftliche Analyse:
Dr. Christian Helmenstein
und Team Economica

Studie im Auftrag der Industriellenvereinigung.
In Zusammenarbeit mit den OBB.

Juli 2013

Gedruckt nach der Richtlinie des dsterreichischen
Umweltzeichens “Schadstoffarme Druckerzeugnisse”

Druckerei Piacek GmbH - UWNT. 707



