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Kurze Zusammenfassung

Ziel war die Erstellung eines Konzepts zur Umsetzung eines attraktiven, schnellen und
integrierten gemeinschaftlichen Verkehrssystems fir die Region Transdanubien-West,
basierend auf dem gegenwartigen Verkehrsnetz der Raaberbahn.

Die Untersuchungen haben ergeben, dass bis 2020 (in der besagten Region) weder an der
Bevoélkerungsanzahl noch innerhalb der Beschaftigung groBe Zuwichse bzw. Anderungen zu
erwarten sind. Nach den Entwicklungsvorgéangen ist es als wahrscheinlich anzunehmen, dass
die Verkehrsnachfrage bzw. die Bedirfnisse sich rdumlich umgestalten werden. Die
Suburbanisation rund um die Grolistddte steigert die Verkehrsbedurfnisse der
Aglomerationszonen. Somit kann vor allem mit einem Zuwachs des Verkehrs zwischen
Aglomerationssiedlungen und der jeweiligen zentral gelegenen Stadt - besonders in den
GroRstadtraumen - gerechnet werden.

Mit einer vorsichtigen Schatzung kann basierend auf dem untersuchten Gebiet - im
gemeinschaftlichen Verkehr auf 2020 bezogen - mit einem geringen Zuwachs von etwa 5%
der heutigen Fahrt- bzw. Reiseleistungen gerechnet werden.

Die Analysen wurden erschwert, da uns keine zuverldssigen Informationen zum
grenziiberschreitenden Verkehr zur Verfligung standen. Somit ist eine Bevdlkerungsumfrage
fir die Erfassung der Reisegewohnheiten erforderlich. Resultierend aus den Angaben kann
die Forderung des gemeinschaftlichen Verkehrs in Richtung Fahrt/Liniendichte, Kapazitaten
besser und erfolgreicher geplant werden.

Unsere Untersuchungen haben ergeben, dass das Verkehrsnetz die gegenwartige Nachfrage
bzw. Bedirfnisse in Hinsicht auf die Quantitat grundsatzlich abdeckt. Im Fall der Raaberbahn
— dank der jetzt umfassenden Rekonstruktion — kénnen wir nur in den Fallen der
Eisenbahnlinie 15 Sopron-Szombathely und 21 Szombathely-Szentgotthard von einer
quantitativen als auch qualitativen 100% Losung sprechen. Das kann von der Linie 8 Gydr-
Sopron noch nicht gesagt werden, da die Infrastruktur der Haltestellen bzw. Bahnhofe veraltet
ist. Die drei Hauptlinien sind bereits in ihrem jetzigen Zustand fir die Einflhrung eines
Stunden-Takt-Fahrplanes geeignet, da die mittelfristig zu erwartende Nachfrage (im
Wesentlichen) der heutigen GroRenordnung entsprechen wird.

Neben der Forderung der Infrastruktur ist die Errichtung einer anziehenden Dienstleistung
erforderlich. Durch die Realisierung einer auf den Fahrgast optimierten gemeinschaftlichen
Verkehrsdienstleitung kann der individuelle Verkehr konkurrenzfahiger werden als auch
weitere Passagiere einbringen.

Unser Vorschlag ware die Errichtung einer solchen gemeinschaftlichen Fahrplanstruktur an
der westlichen Grenze. Diese sollte sich nach den Linienfahrplanen der OBB sowie der
ungarischen MAV richten - stellt die lokalen Interessen zufrieden und kann dem Autobus-
Verkehrsnetz angepasst werden. Daher ist die Einfihrung eines integrierten taktmaRigen
Fahrplanes (ITF) anzuraten. Mit der Aufrechterhaltung des Autobusnetzes, welches den
Eisenbahnverkehr gut erganzt, werden somit viele direkte Verbindungen garantiert und eine
gute Verkehrsdichte kann aufgewiesen werden (Komodalitét).
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Aus Standpunkt des ITF — nach unseren Untersuchungen sind die Begebenheiten der Linie 15
Sopron-Szombathely und 21 Szombathely—Szentgotthard hervorragend. In Anbetracht dessen
schlagen wir auf beiden Linien einen 1-Stunden-Grundtakt vor. Welcher gelegentlich, tber
den Takt hinaus, mit ergédnzenden Zlgen/Schnellzligen erweitert bzw. im gegebenen Fall von
dem Grundtakt abgewichen werden kann. Auf der Linie kdnnen intermodale Zentren an den
Bahnhofen/Haltestellen Szentgotthard, Kérmend, Szombathely, Bik und Sopron errichtet
werden. Gesamt gesehen kann der vorgeschlagene Fahrplan mit 8 Triebziigen - auf der
gesamten Lange der Linie 15 und 21 - bedient werden.

Die intermodalen Zentren auf der Linie 15 und 21 eignen sich ausgezeichnet fur den Autobus-
Zubringerverkehr. Dazu ist jedoch der Autobus-Fahrplan wesentlich zu &ndern. Der
Zubringerverkehr kann auch an anderen Bahnhtfen und Haltestellen realisiert werden (z. B.
Alsoronok, Csékéanydoroszld, Egyhazasradoc). Eine Einstellung bzw. Kirzung der
Autobuslinien ist nicht zu empfehlen, da die Gleichfahrten minimal sind und eine
Entscheidung dieser Art dem Verkehr in der Region schaden wirde - bei einer gleichzeitig
geringen Einsparung.

Die von uns vorgeschlagene Fahrplanstruktur ermdglicht den Anschluss - zu den zur Zeit von
Osterreich bis Sopron bzw. (iber Sopron bis Deutschkreuz fahrenden Ziigen - indem einer der
Zuge nach Szombathely weiterfahrt, so kann eine direkte Wien-Sopron-Szombathely Achse
errichtet werden.

Unserer Ansicht nach ist auf der Linie 8 zwischen Gy6ér und Sopron Fernverkehr bzw.
Berufsverkehr. Hier sehen wir ein wesentliches Entwicklungspotential. Wir schlagen vor, die
lokale Nachfrage weiterhin mit Autobussen zu bedienen. Sollte die Linie 8 gefordert und
umgebaut werden und dadurch ein Linienbetrieb entstehen bzw. die Bahngeschwindigkeit
erhoht werden, dann sollte in der Umsetzung darauf geachtet werden, dass die technischen
Anzeiger die Abwickelung eines idealen Fahrplanes erméglichen bzw. dieser Fahrplan der
Okonomik der Investition dient (Fahrplan gestitzte  Infrastruktur-Férderung).
Selbstverstandlich sind dabei strategische Ziele der Raaberbahn hinsichtlich der Forderung
des Glterverkehrs und der dazu erforderlichen Kapazitaten zu beachten.

Fur die Zukunft entlang des gesamten Bahnnetzes ist eine wichtige Aufgabe, dass die
Bahnhofe oder Eisenbahnhaltestellen auf dem Weg nach Gy6r auch von den Bussen
angefahren werden. Ein weiterer Punkt ist die Abstimmung des Fahrplans auf den
Bahnverkehr, sodass dem Fahrgast ein reibungsloser Umstieg auf Ziige nach und von Gyor
ermoglicht wird. Solche potentiellen Bahnhofe bzw. Haltestellen sind an der Linie Csorna,
Farad, Rébatamasi, Veszkény, Kapuvér, Vitnyéd, und Petéhaza.

In einem integrierten gemeinschaftlichen Verkehrssystem muss ein reibungsloser Wechsel
zwischen den Verkehrsarten ermdglicht werden. An Anschlusspunkten, der wichtigen
Verkehrsknoten, werden intermodale Umstiegs-Knotenpunkte bendétigt welche den
Autofahreren, Fahrradfahrern und dem Autobus-Fahrgast einen bequemen und schnellen
Fahrzeugwechsel ermdglicht.

Im gegenwaértigen System hindern bzw. erschweren mehrere Faktoren das Umsteigen von der
Bahn zum Bus bzw. von Bus zur Bahn. Dies sind Unzulénglichkeiten des Fahrplan-Timings,
infrastrukturelle Méngel und nachtragliche Begebenheiten der Netzstruktur (ungiinstige Lage
des Bahnhofes). Im Rahmen des Konzepts haben wir einen Vorschlag fur die Férderung der

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.



intermodalen Zentren und Umstiegsmaoglichkeiten unterbreitet inklusive der Infrastruktur des
anschlieBenden Strallen- und Fahrradverkehrs (P+R und P+B).

Eine  weitere  grundsatzliche = Voraussetzung  der  Funktionstlchtigkeit  des
Zubringerverkehrssystems ist unserer Meinung nach ein gemeinsames, abgestimmtes Tarif-
Fahrschein und Dauerkarten System welches im Rahmen des Verkehrsverbundes oder als
erste Stufe dieses Bundes verwirklicht werden sollte. Grundsétzliche Merkmale des
Verkehrsverbundes sind:

¢ in Einklang gebrachtes Netzangebot

e in Einklang gebrachtes Fahrplanangebot

e einheitliches Fahrschein- und Fahrpreissystem

e integrierte Gestaltung der Umstiegsstellen (inkl. P+R und P+B Parkplatze)
¢ einheitliches Fahrgast-Informations-System

Nach unseren Untersuchungen sollte, in der néachsten Zukunft, die Grundung eines
Verkehrsbundes von Seiten der (Raaberbahn, MAV, Volan Gesellschaften) in Angriff
genommen werden. GebietsmaRig ist eindeutig die Errichtung des Konglomerationstyps
vorzuschlagen, da die Region iiber drei ,,Brennpunkte* (Gyér, Sopron und Szombathely)
verfiigt.

Eine Integration mit dem Osterreichischen Verkehrsbund — das ungarische System erganzend
— schlagen wir vor durch die Garantierung einer Linien bedingten Durchgéngigkeit aus der
Richtung VOR und der steirischen Verbundlinie. Diese Uberlappung sichert fiir Osterreich
die Mdoglichkeit die Raaberbahn Linien in Ungarn Richtung Nord-Sid in Anspruch zu
nehmen.

Die Aufgaben des Verkehrsbundes sollten abschnittsweise und getimt verwirklicht werden.
Dessen schwerste Aufgabe wird die Umsetzung des einheitlichen Tarifpreissystems sein.
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1. Einleitung

A GYSEV Zrt. hat KTI Nonprofit Kft beauftragt im Rahmen des Projektes
Grenziberschreitende Mobilitat Burgenland — Ungarn — GreMo-Pannonia L00025 ein
grenziiberschreitendes Verkehrskonzept zu erarbeiten. Zur Forderung der Oko-Mobilitat und
der regionalen Erreichbarkeit in der Region Burgenland und West-Ungarn plant GreMo-
Pannonia einen umfassenden Malnahmenkatalog.

Ziel der Studie ist die Aufstellung eines Konzeptes zur Erschaffung eines attraktiven
schnellen und integrierten gemeinschaftlichen Verkehrssystems fiir den Raum West-Ungarn.
Die Studie wurde in enger Zusammenarbeit mit dem 6sterreichischen Partner verfasst, der fur
die Anfertigung einer Studie mit einem ahnlichen Thema von dem Land Burgenland
beauftragt wurde.

Diese verkurzte, zusammenfassende Version hélt die wichtigsten Ergebnisse fest und
konzentriert sich auf das vorgeschlagene Konzept bzw. auf die grenzubergreifenden
Anknipfungen.

1.1. Vorgang

Im Osterreichischen Dienstleistungsbereich und auf den anknupfenden Verkehrsstrecken der
Raaberbahn haben die L&nder Burgenland, Niederdsterreich und Wien bestimmt welche
Prioritdten fur den regionalen Verkehr, wahrend der Forderung der Infrastruktur, einzuhalten
sind. Basierend auf diesem Eisenbahnverkehrs-Foérderungsprogramm zur Erweiterung des
Angebotes ist wahrend der kommenden Jahre auch eine optimierte Organisationsstruktur des
Gemeinschaftsverkehrs zu erstellen.

Zur Forderung des Angebotes der Eisenbahninfrastruktur wurden zahlreiche Bau- oder
Planungsarbeiten konzipiert. Bei der OBB sind mittel- und langfristig die Forderungen zur
Erweiterung des Angebotes, seitens der Landesregierung, bereits in das Infrastruktur
Forderungsprogramm einbezogen worden.

Dank dieser MaRnahmen sind die nérdlich liegenden geographischen Gebiete des Projektes
GreMo Pannonia abgedeckt. Es stehen jedoch fiir das Siid-Burgenland und Transdanubien-
West keine &hnlichen Forderungsplane zur Verflgung. Es ist daher im Projekt GreMo
Pannonia ein hervorgehobenes Ziel ein gut erfasstes Dienstleistungs-Voraussetzungssystem
fir den gemeinschaftlichen Verkehr zur Verfiigung zu stellen. Dariiber hinaus ist auch
wichtig, dass die im Zielbereich des Projektes aktiv wirkende Verkehrsgesellschaften die
Erfahrung von mehreren Jahren, welche sie bei der Planung und Einfuihrung von effektiven
Verkehrsdienstleistungen gesammelt haben, nltzen und flr ihren eigenen Betrieb umsetzen
konnen.
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1.2. Ziele

Bei der Raaberbahn AG ist die FOrderung der Dienstleistungen im Bereich der
Personenbeforderung eine herausragende. Die Hauptaufgabe der gegenwertigen Studie liegt
darin, ein Konzept zur Forderung der Dienstleistungen auszuarbeiten welches an den
Tatigkeiten von OBB und MAV-START (als zwei bestimmenden Verkehrsanbieteren)
anknupft. Ziel ist, durch die Harmonisierung der Dienstleistungen der drei
Verkehrsunternehmen und durch Miteinbeziehung der Fern-Autobus Dienstleistungsfirmen
welche ihre Thétigkeit im Dienstleistungsbereich von der Raaberbahn ausiben, im
grenziibergreifenden Verkehr reale und gunstige Ankniipfungs- bzw. Zufuhrverbindungen zu
schaffen.

Die Raaberbahn hat im Zielbereich des Projektes bedeutende Infrastrukturférderungen
realisiert. Nach den Rekonstruktionsarbeiten der Linien Sopron-Szombathely und
Szombathely-Szentgotthard wurde mit der Planung des Linienbetriebes flr die Strecke
Sopron-Gyor begonnen. Die Qualitdt des Angebotes bestimmen nicht ausschliel3lich die
infrastrukturellen sondern auch auf die Bedingungen flr Tarif-, Informationsleistung und
Durchgéngigkeit muss geachtet werden. In Osterreich verrichten Dienstleister ihre Aufgaben
in den betroffenen Projektbereichen im Rahmen eines Verkehrs-Bundessystems, mit einem
einheitlichen  Tarif- und Fahrscheinsystems, mit einem einheitlichen Fahrgast-
Informationssystem, einem einheitlichen Verrechnungssystem und einem einheitlichen
Image.

Zur Fundierung unserer Begriindung untersuchen wir in der Studie die demografische
Struktur bzw. die Struktur des Siedlungsnetzes in der Region, die gegenwertige Netzstruktur
bzw. den Verkehr und die zu erwartenden Verkehrsanspriiche und diesbeziglichen
Nachfragen. Gemal? den Untersuchungen werden wir einen Vorschlag fur ein neues
Fahrplankonzept unterbreiten - im Dienstleistungsbereich der Raaberbahn. Damit knipfen wir
an die Verkehrsnetze der OBB der MAV bzw. an die Autobuslinien der Busgesellschaften
Kisalfold Volan und die der Vasi Volan. Wir untersuchen Infrastruktur-Foérderungen welche
zur Realisierung des Konzeptes erforderlich sind um einen Vorschlag zur
grenzibergreifenden Verkehrskooperation unterbreiten zu kénnen.

2. Merkmale des untersuchten Gebietes

2.1. Demographie, Siedlungsnetz(struktur) und Mobilitat

Die Ergebnisse zur Fundierung unseres Konzeptes durchgefihrten
Hintergrunduntersuchungen fassen wir wie folgt zusammen:

Die Bevolkerung des Komitats Gyoér-Moson-Sopron nimmt langsam zu wahrend die
Bevolkerung des Komitats Vas langsam abnimmt. Die sog. Suburbanisation (d. h. Zuwachs
der Bevolkerung in den Grol3stadtrdumen) bzw. die Agglomerationen von Gy6r, Sopron und
Szombathely sind besonders bedeutend. Diese Tatsache macht auf die Forderungsmoglichkeit
und Notwendigkeit des Vorstadtverkehrs aufmerksam. Das Siedlungsnetz der untersuchten
Region hat drei Zentren (Gy6r, Sopron und Szombathely) und diese sind gleichzeitig auch die
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wichtigsten Pendler-Punkte. Die kleinregionalen Zentren (Kapuvar, Csorna, Bik, Kdérmend
und Szentgotthard) haben ein bescheideneres Arbeitskrafteangebot und somit sind sie auch
verkehrsmaéRig geringer attraktiv.

Der durchschnittliche Pendler in der Region Transdanubien-West wohnt verhaltnisméaRig
nahe an seinem Arbeitsplatz (eine Entfernung von 5 bis 15 km), wohin er/sie téglich
durchschnittlich 60 Minuten zu fahren hat (hin und zurtick). Diese Daten unterstiitzen die
landesweit bezogene Haushaltsregistration/aufnahme des KTI: Ein Grof3teil der Fahrten bleibt
innerhalb der Kleinregion oder richtet sich in eine benachbarte Kleinregion (Abbildung 1).

Nach der Haushaltsregistration der KTI 2008 wurde festgestellt, dass die Bevolkerung der
Komitate Gydér-Moson-Sopron und Vas dem landesweiten Durchschnitt gegentber viel
mobiler ist. Die Fahrten werden zum grofiten Teil mit dem PKW zurlickgelegt. Das
Verhaltnis des gemeinschaftlichen Verkehrs zum gesamten Verkehr betragt ungeféhr 40%.
Die meisten der gemeinschaftlichen Fahrten richten sich nach regionalen Zentren (Gyor,
Sopron, Szombathely, Kapuvar, Csorna). Das Verhdltnis der Fahrten per Bahn ist dem
landesweiten Durchschnitt entsprechend niedrig (6,5%). Komitat Gy6r-Moson-Sopron 6,7%,
Komitat Vas 4,8%. Zwischen Gydr und Sopron wickeln sich die meisten Fahrten per Bahn ab
wobei die kiirzeren Fahrten mit dem Autobus zuriickgelegt werden. Das Hauptaugenmerk bei
den abgewickelten Fahrten - per Bahn als auch per Bus - liegt beim Berufsverkehr. Das
bedeutet, dass Pendler und Schiiler als Haupt- bzw. Zielpublikum des gemeinschaftlichen
Verkehrs betrachtet werden kdnnen.
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Abbildung 1. Anzahl der an einem durchschnittlichen Wochentag abgewickelten Fahrten innerhalb des
untersuchten Gebietes Quelle: eigener Entwurf

Die gebietsbezogenen Strukturdaten (Bevolkerungsanzahl, Anzahl d. Beschaftigten) zeigen
bis 2020 keine signifikante Abweichung verglichen mit den Daten aus dem Jahre 2008.
Hinsichtlich der Bevolkerungszahl kénnen wir nur mit einer geringeren Abnahme rechnen -
gemall dem demografischen Trend. Bei der Anzahl der Arbeitsplatze ist die Situation &hnlich.
Laut Analyse der bisherigen Daten bzw. hinsichtlich der Wirkung des seit 2008 abwechselnd
auftauchenden Wirtschaftsriickfalles kénnen wir mit keiner radikalen Anderung bis 2020
rechnen. Vorsichtig geschatzt kann im gemeinschaftlichen Verkehr bis 2020, auf dem
untersuchten Bereich basierend, mit ungefahr 105% der heutigen gemeinschaftlichen
Fahrt(Verkehrs)leistungen kalkuliert werden.
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So wie es den bereichsbezogenen Forderungsvorgangen entgeht, ist es als wahrscheinlich
anzunehmen, dass sich die Verkehrsbedlrfnisse (Nachfrage) auch rédumlich umgestalten
werden. Die Suburbanisation rund um die Grof3stadte steigert die Verkehrsbedirfnisse der
Aglomerationszonen. Somit kann vor allem mit einem Zuwachs des Verkehrs zwischen
Aglomerationssiedlungen und zentraler Stadt, besonders in den GroRstadtraumen, gerechnet
werden.

Im Bereich der grenziibergreifenden Reisebedirfnisse und Nachfragen verfigen wir Uber
keinerlei Informationen, da eine umfassende Umfrage dieser Art bislang nicht durchgefihrt
worden ist. Bis jetzt sind sehr viele Ungarn zwecks der Erwerbstatigkeit nach Osterreich
gependelt, dies hat nach der Offnung des Osterreichischen Arbeitsmarktes im Mai 2011
wahrscheinlich noch starker zugenommen. Nach Schatzungen arbeiten offiziell 25.000
ungarische Staatsbiirger in Osterreich. Etwa 8.000 Pendler iberschreiten taglich die
ungarisch-6sterreichische Grenze Richtung Osterreich." Dazu kommen noch Einkaufs-,
Dienstleistungs-, Verwandtenbesuche und der touristische Verkehr. Aus dem Mangel an
Moglichkeiten heraus, wickeln sie diese hauptséachlich mit dem PKW ab. Ein
gemeinschaftlicher Verkehr ware nur in den Gebieten von Hegyeshalom, Sopron und
Szentgotthard eine realistische Mdoglichkeit. AufRerdem ist auch noch zu erwahnen, dass
ungarische Kinder in den Grenzbereich nach Osterreich zur Schule gehen. Sie werden von
den meist in Osterreich arbeitenden Eltern gefahren oder nehmen die Schulbuslinien von Vasi
Volan AG in Anspruch.

Die gleichzeitige Untersuchung der Strukturen des Verkehrsnetzes und des Verkehrs lassen
auf folgendes schlieRRen:

e Verkehrsnachfragen tauchen zum groRten Teil im Bereich der
Anziehungszentren (Stadte) auf. Es gibt ein grolRes Verkehrsaufkommen innerhalb
der Gravitation von Sopron und Szombathely.

e Zwischen den einzelnen Anziehungszentren gibt es keinen mal3gebenden Verkehr. Als
Ausnahme kann man die Achse Sopron-Csorna-Kapuvar-Gyér erwihnen. Im Fall
von Szombathely funktionieren die umliegenden Stidte (Kdszeg, Sarvar, Kérmend)
als Satelliten des Komitatsitzes.

e In den Grenzstadten mit bedeutender Gravitation — auch die funktioniert in Richtung
der ungarischen Gebiete - ist bei dem StralRenverkehr der grenziberschreitende
Verkehrsteil fast unwesentlich.

2.2. Verkehrsnetz

Von den Bahnstrecken betrieben durch die Raaberbahn (im untersuchten Bereich), ist die
Eisenbahnstrecke 8 Gy6r-Sopron, die wichtigste Hauptstrecke der Raaberbahn in Ungarn. An
der Strecke steht die Umstellung auf den Linienbetrieb kurz bevor, welche dann 160 km/h
tragen konnen. Diesbeziglich wird eine Ausflhrbarkeitsstudie ausgearbeitet. Bis Ende 2010

! A sorompén tal.( ,,Uber den Schranken” - Zeitungsartikel des HVG vom 23. April 2011)
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wurden die Streckenrekonstruktionen Nummer 15 Sopron-Szombathely und Nummer 21
Szombathely-Szentgotthard fertiggestellt. Im Rahmen der etwa HUF 50 Milliarden
Investition wurde die Bahnstrecke modernisiert und elektrifiziert sowie eine moderne
Sicherungseinrichtung installiert. Auf der gesamten Strecke hat sich die Fahrzeit um 30
Minuten reduziert. Im Rahmen eines anderen Projektes, jedoch eng an der Rekonstruktion
anknupfend, werden P+R Parkpladtze und Abstellrdume fur Fahrréder errichtet. (An 11
Bahnhdfen und Eisenbahn-Haltestellen mit Abstell- und Parkmoglichkeiten fur 187 PKWSs
und 535 Fahrrédern.) Ab Oktober 2011 bernimmt die Raaberbahn die Bahnstrecken Rajka-
Hegyeshalom-Csorna-Porpac, Szombathely-Porpac, Szombathely-Készeg, Szombathely-
Zalaszentivan und Kérmend-Zalalové. Diese hat eine Gesamtlange von 214 Kilometern.

Die Raaberbahnstrecken betreffend werden dazu parallel Autobuslinien von den
Busgesellschaften Kisalfold und Vasi Volan (Lokal- und Fernlinien) bzw. von anderen Volan
Gesellschaften (Fernlinien) betrieben. Das Liniennetz behandelt die Siedlungen der Region
sehr grundlich. Autobusverkehrsknotenpunkte sind Gyodr, Sopron und Szombathely,
Unterstationen Koszeg, Kormend, Sarvar, Szentgotthard, Vasvar, Csorna, Kapuvar und
Mosonmagyarovar (Wieselburg-Ungarischer Altenburg).

Aus der Sicht des Autobusverkehrs ist der meistbefahrene Korridor zweifellos der zwischen
Gyor und Sopron. Hier fahren die Busse parallel zur Bahnlinie 8. Diese fahren mehrere
Siedlungen an und decken diese besser ab. Entlang der Linien 15 und 21 ist der
Autobusverkehr reger und zugleich auch seltener wie in anderen Teilen des Landes. Parallel
verlaufende Linien sind nur auf kurzen Strecken zu finden und auch in solchen Féllen haben
sie wesentlich unterschiedliche Funktionen.

Im ungarischen Netz der Raaberbahn sind die qualitativen und quantitativen Merkmale der
Umstiegsmaoglichkeiten untersucht worden. Unter den Bahnhdfen und Eisenbahnhaltestellen
der untersuchten Linien gibt es nur bei wenigen direkte Umstiegsmdglichkeiten auf die
Fernbuslinien. Grinde dafir sind unzufrieden stellende Fahrplanabstimmungen, Mangel bei
der Infrastruktur und ungunstige netzstrukturelle Begebenheiten (unginstige Lage des
Bahnhofes). Auch fahrplanmé&Rig festgehaltene Umstiegsmoglichkeiten haben wir an acht
Bahnhdfen bzw. Haltestellen gefunden aber auch hier betrifft im Allgemeinen das Timing nur
einige Autobuslinien ohne irgendwelches System oder TaktmaRigkeit.

Nach den Ergebnissen der Studie (dort wo eine Nachfrage besteht) mussen Eisenbahn-
Autobus Umsteigmdglichkeiten gefordert und verbessert werden. Dies gilt vor allem fir
regionale Zentren (Szentgotthard, Kérmend, Szombathely, Bik, Sopron, Kapuvar, Csorna),
welche auch sonst als Zentren des Autobus-Verkehrs der Region funktionieren. Dies bedarf
grolReren Investitionen (z.B. in Sopron und in Szombathely die Ansiedelung des
Busbahnhofes an dem Bahnhof). Doch wo die Nahe des Busbahnhofes und des Bahnhofes
eine Gegebenheit darstellt (z.B. Kérmend) kénnen Umstiege durch kleinere Investitionen und
Organisationsmafnahmen bequemer gestaltet werden (beim letzteren lauft die Errichtung des
intermodalen Zentrums). An Eisenbahnhaltestellen mit geringerem Verkehr ist im
Allgemeinen die Modernisierung der Autobushaltestelle bzw. Autobuswende ausreichend.
Daneben durfen Auto- und Fahrradfahrer die mit ihren Fahrzeugen an den Bahnhdfen
ankommen, nicht vergessen werden. Fur sie sind P+R und B+R Parkplétze zu errichten.
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Das grenzibergreifende gemeinschaftliche Verkehrsnetz ist sehr beschrankt. Das Land
Burgenland und Ungarn sind abgesehen von einigen sehr selten verkehrenden Buslinien
miteinander vorerst nur per Bahn verbunden.

Ungeachtet des Fernverkehrs, (Rail Jet, Eurocity, internationaler Schnellzug) im MAV-OBB
Durchgang Uber Hegyeshalom, verkehren zwischen Gy6ér und Wien taglich 8 direkte Linien.
An den Grenzstationen der Raaberbahn gibt es aus Sopron ausgehend, in drei Richtungen,
sehr dichte Verbindungen nach Osterreich. Hier sind die beiden Verbindungen Sopron—
Ebenfurth-Wien und Sopron—Wiener Neustadt relevant, da die Strecke Sopron—Deutschkreuz
eigentlich der Endpunkt der vorgehenden zwei Linien mit einem Korridorverkehr in Ungarn
ist. Richtung Ebenfurth—-Wien verkehren werktags 18, Richtung Wiener Neustadt verkehren
werktags 25 Fahrten, diese ziehen somit Sopron in den Vorstadtverkehr von Wien mit hinein.
Daruiber hinaus gibt es ausschlieflich bei Szentgotthard einen Eisenbahn-Grenziibergang wo
zwischen Szentgotthard und Graz 5, und zwischen Szentgotthard und Fehring weitere 7 Ziige
verkehren.

Auf den Gebieten, die Uber keinerlei Eisenbahnverbindungen verfiigen, fehlen die
gemeinschaftlichen Verkehrsverbindungen fast gédnzlich. RegelmdRige internationale
Autobusse verkehren auf der Strecke Wien-Gyo6r-Budapest. Vasi Volan lassen darlber
hinaus 4 weitere Linienbusse nach Osterreich verkehren. Einer davon fahrt als Schulbus fiir
ungarische Schuler zwischen Porndapati und Eberau. Die Fahrt Szombathely—Oberwart
verkehrt jeweils nur am ersten Sonnabend des Monats, die Fahrten Készeg—Oberpullendorf
bzw. Szombathely-K6észeg—Wien verkehren nur mit Einschrankungen (im Sommer bzw. in
der Vorweihnachtszeit jeweils an einem Tag). Vermutlich um den Eink&uferverkehr zu
bedienen. Darlber hinaus lassen Vasi Volan an 6sterreichischen Schultagen zwei Linienpaare
in die Schulen nach Oberwart von Szombathely als vertraglich festgelegte Autobusfahrten
verkehren.

3. Neues Fahrplankonzept

3.1. Netzbegebenheiten und Grundfragen der Verkehrsorganisation

Die Netzstruktur des StraBenverkehrs kann anhand mehrerer Modelle gestaltet werden
(parallel, intermodal, komodal). Im Einklang mit der Unions-Verkehrspolitik haben wir uns
bei der Gestaltung des Konzepts dem komodalen Modell zugewandt. Dieses bietet sowohl
den Fahrgasten als auch dem Besteller eine optimale Losung hinsichtlich der
Mobilitatsbedlrfnisse. Hierbei wird immer der vor Ort und den gegebenen Bedingungen
entsprechende optimale Verkehrsweg maligeblich sein. Bei diesem Modell gibt es weder eine
allgemeine Hierarchie noch einen besonders hervorgehobene Unterordnung. Die zu
versehende Funktion wird den in der Hierarchie einzunehmenden Platz festlegen.

3.1.1. Integrierter taktmaRiger Fahrplan

Entlang dem westlichen Grenzabschnitt ist die Aufrechthaltung einer Offentlichen
Fahrplanstruktur sinnvoll welche sich den européischen Trends anpasst. Dies bewahrt
gleichzeitig die Traditionen, dank welcher das ungarische Verkehrssystem zur Zeit eines der
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besten ,,modal splits* der EU darstellt. Im Rahmen dieser Gesamtheit — aus der Sicht des
Fahrplans — erscheint es als logisch aus Europa den ITF zu Ubernehmen. Aus dem
ungarischen System ist es sinnvoll das Autobusnetz welches den Bahnverkehr gut ergénzt,
viele direkte Verbindungen garantiert und eine gute Haufigkeit aufweist aufrecht zu halten
und diese beiden zu integrieren.

Merkmale von ITF gestutzte Netzwerke kénnen zusammengefasst werden wie gefolgt:

e TaktmalRigkeit: ein Ausgangstakt besteht den ganzen Tag welcher jedoch bei Volllast-
Verkehrszeiten dichter gestaltet werden kann (der Grundtakt bleibt jedoch auch dann
unverandert). Hinsichtlich leichter Abweichungen von dem Grundtakt (z. B. es entféllt
gelegentlich die ein oder andere Haltestelle) existieren in Westeuropa nachsichtige
und auch rigoros ITF-folgende Lander. Bei eingleisigen Strecken ist mehr Nachsicht
geboten.

e Angebot: der Verkehr ist mindestens alle ein oder zwei Stunden gesichert. Man geht
davon aus, dass die Kosten gegeniber dem Strallenverkehr mittelfristig wirtschaftlich
besser genutzt werden sollten.

e Integration: Ziige knupfen/schlieRen sich nicht nur anderen Zigen an, sondern auch
anderen Verkehrs-Nebenzweigen (Bereichen).

e Symmetrie: die Ausgangstakte sind flr eine ganze Stunde genommen symmetrisch
und dies dient sowohl der leichten Anpassung als auch der leichten Ausweitung des
Systems.

e Knotenpunkte: wie auch der Fahrplan, sind auch diese taktmaRig. Auf diese Art und
Weise ist die Hin- und Ruckreisemdglichkeit der Seitenrichtung-Bahnstrecken in
beiden Richtungen der Hauptstrecke gesichert.

3.2. Integrierte taktmaliige Fahrplanstruktur in West-Ungarn

Eine ITF fundierte Fahrplanstruktur wurde zum ersten Mal in Ungarn im August 2004 an der
Strecke Budapest-Vac-Szob und Budapest-Veresegyhaz-Vac eingefiihrt. Ab Dezember 2009
ist die ITF Struktur auch entlang der Hauptstrecken von Transdanubien-West zu erkennen.

Grundsétzlich gilt fur ITF Systeme die sog. ,Polizisten-These”, d. h. wenn an beiden
Endpunkten eine Strecke an ITF Strecken anschlie3t, dann gibt es auch fur diese Strecken
einen ITF Fahrplan — sollte das Netz-Anschluss-System wichtig sein. Flr die Linien der
Raaberbahn gibt es eine Fahrplanstruktur welche sich sowohl dem ungarischen als auch dem
Osterreichischen ITF allgemein anpasst.

Das System in Transdanubien-West wird stark durch die Eisenbahnverbindung nach
Osterreich beeinflusst. Nicht nur, dass der OBB Fahrplan bereits friiner ITF fundiert war,
sondern unabhéngig davon ist die OBB seither ein dominanter Mitgestallter in internationalen
Fragen der Fahrplanstrukturen. Daher hatte und hat sich das ungarische System grundlegend
nach der OBB zu richten. Dies ist bis jetzt leicht zu losen gewesen, doch in Bezug auf das
Wien Hauptbahnhof Projekt sind in Osterreich bedeutende Anderungen im Eisenbahn
Fahrplan zu erwarten und diese werden auch auf den ungarischen Bahnverkehr Auswirkungen
haben.
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3.2.1. Gegenwartige Takt und Symetrieminuten

Linie 1 ist ein Schlussel-Element des ITF Systems Transdanubien-West. Die
hervorgehobenen internationalen FD-Zuge verkehren zwischen Wien-Budapest im 2 Stunden
Takt. Dieser Takt ergibt sich zwischen Budapest und Gy6r durch das inlandische 1C System
und den Budapest-Gyér (eine Stunde hervorgehobenen) FD-Takt. Der Inland IC Takt benutzt
westlich von Gyor Einschienenbahnen. Daher ist es wichtig, dass er sich den internationalen
Bahnen anpassen kann, ohne mit sich selbst in Konflikt zu geraten.

Die Strecke Budapest-Gyor-Sopron/Szombathely hat sich bis heute etabliert. Beim
Tagesfahrplan der IC Ziige sind keine Anderungen zu erwarten auBer der Osterreichische
Partner initiiert einen von den gegenwaértigen sich stark unterscheidenden EC Takt - dies
wirde einen schwer zu kommunizierenden Rickschritt bedeuten. Es wird sich auch in
Zukunft lohnen, sich an die ganzstiindige 1C-Symetrieminute anzupassen.

3.2.2. Symetrieminute Sopron

Neben den IC Ziigen der Linie 8 von Csorna nach Sopron gilt das System der Schnellziige
nach Budapest taktmaRig zu berlcksichtigen. Auf der Linie 8 ist die Auslastung der
Schnellziige gut. Der zurzeit funktionierende zwei Stunden Verkehr der Schnellziige ist
begriindbar. Das System l&sst, je nach Bedarf, ein wenig Abweichung bei dem Anhalteplan
zu. Der Personenzugverkehr hangt vom Bedarf und von den Mdglichkeiten ab. Bei einem per
Stunde gerechneten schnellen IC Takt ist die Rolle der Schnellziige praktisch marginal und
kann nur auf die Auslastungszeiten kalkuliert werden.

3.2.3. Internationaler Takt

Es lohnt sich die 6sterreichische Richtung sowohl in Sopron als auch in Szentgotthéard zu
untersuchen.

In Sopron féllt praktisch der Grundtakt der beiden ankommenden Linien zusammen. Die
Zuge kommen an und fahren gleichzeitig wieder zurick. Dies ist erforderlich wegen der Ziige
in Richtung Deutschkreuz, wohin der aus Wien tber Ebenfurth ankommende Zug sofort (um
48) weiterfahrt. An den Wochenenden, wenn diese Zlge immer nur alle zwei Stunden fahren,
fahren zur selben Zeit die Zige aus Wiener Neustadt bis nach Deutschkreuz aber auch
Wochentags gibt es direkte Zige nach Wien/Wiener Neustadt-Sopron im Form der
Werktags/Nachmittags REX Zlge. Die Auswahl ist also sehr groR und somit sind beide
Richtungen nach Wien wettbewerbsféhig. Die Linie Richtung Wiener Neustadt ist auflerdem
trotz der Dieseltraktion als ausgesprochen schnell zu bezeichnen.

In Szentgotthard gibt es, einen festen zwei Stunden Grundtakt im Fahrplan, der zu
Spitzenzeiten an Werktagen durch mehr Ziige erganzt wird. Der Grundtakt Richtung Graz
fahrt um jede ungerade Stunde zu Minute 13 (der Erganzungszug am Nachmittag zu jeder
Geraden Stunden zu Minute 13). Symmetrisch kommt jede gerade Stunde zu Minute 47 ein
Zug an, doch— bei Ergénzungsziigen an Werktagen — spétestens zu jeder vollen ungeraden
Stunde. Das bedeutet also auch in Szentgotthard eine Symetrieminute zur vollen Stunde.
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Zusammenfassend: in Sopron, Szombathely und auch in Szentgotthard gibt es eine volle
Symetrieminute. Da von diesen Symetrieminuten die meisten durch die Linien 15 und 21
erfolgen sollte zuerst die Untersuchung dieser und in weiterer Folge die der Linie 8
vorgenommen werden.

3.3. Kapazitat und Strukturuntersuchungen an den Linien 15 und 21
3.3.1. Die Maoglichkeit eines Grundtaktes auf den Linien 15 und 21

Die Zugkilometerleistung an der Linie 15 und 21 ist fur die Erstellung eines einstiindigen
Taktes ausreichend. An der Linie 21 bestiinde die Mdglichkeit flr weitere Uber den Takt
hinaus fahrende Zuge. Ein einstiindiger Grundtakt kann, je nach Bedarf, mit einigen
ausgelassenen Stunden und mit einem davon wenig abweichenden Morgen- und
Abendverkehr erstellt werden. Die Anwendung des Stunden-Grundtaktes verbreitet sich nicht
zufallig an den Eisenbahnlinien von Europa. Es hat einen groRen zusétzlichen Wert, ist leicht
zu merken und seine Ausgereiftheit ermdglicht einen taktmaRigen Zubringerverkehr. Im
Wesentlichen wird damit die Attraktivitdt der Bahn gesteigert. Der zusatzliche Wert des
einstiindigen Grundtaktes ist auch dann als bedeutend zu betrachten, wenn der Grundtakt
nicht perfekt ist sondern hin und wieder hier und dort mit einigen Minuten Verschiebung zu
rechnen ist. Flr viele Fahrgaste ist eine leichte Merkbarkeit des Fahrplanes wichtig obwohl
durch die Verbreitung von Smart-Phones und anderer leicht Hand zu habender
Fahrplanabfragen es an Bedeutung verliert. Sein Ertrag kommt eher auf der Seite der
Betriebsflihrung zu tragen. Welche sich bei der Organisation, Durchsicht und nicht zuletzt bei
den Mdglichkeiten der im Fahrplan anpassbaren Infrastruktur ergeben.

Somit ware bei beiden Linien ein einstundiger Grundtakt anzuraten, welcher gelegentlich
durch zusétzliche Ziige (Uber den Takt hinaus oder durch Schnellziige) ergéanzt werden kann.

Kreuzungsstellen sollten ausgewéhlt werden, indem sie auf Bahnhofe entfallen wo bereits
Eisenbahn- oder Autobusanschliisse vorhanden sind oder diese organisiert werden kénnen.
Als solche gelten bei der Bahn Abzweigstationen bzw. Knotenpunkte und aus Sicht des Bus-
Zubringerverkehrs regionale Zentren welche Uber Autobusbahnhofe als auch ber eigenes
Ballungsgebiet verfiigen. Als solche gelten (entlang der Linie) Szentgotthard, Kdérmend,
Szombathely, Bik und Sopron. Besonders giinstig aus Sicht des ITF ist, dass die Stadte per
Bahn nur 25 Minuten voneinander entfernt sind. Daher ist der Stunden-Grundtakt flr eine
Integration besonders giinstig, wobei auch die Einfligung von Reserve-Zeiten méglich ist. Die
Strecke Sopron-Bik benotigt mit einem Personenzug etwas mehr als 25 Minuten. Allerdings
sind mit einem Schnellzug bzw. mit einem Eilzug (mit genligend ausgelassen Haltestellen)
die 25 Minuten zu schaffen. Diese geographisch bedingte Begebenheit ist so giinstig, dass es
sich praktisch nicht lohnt in anderen Kreuzungspunkten innerhalb des Grundtaktsystems zu
denken.

In  Anbetracht des oben beschriebenen Modells (mit vollen Symetrieminuten fir
Szentgotthard, Szombathely und Sopron gerechnet) ergibt der Stunden-Grundtakt-Fahrplan
fiir die Anschlisse mit halben Symetrieminuten fir Kérmend und Zwischen-Symetrieminuten
fiir Buk eine ideale Fahrplanstruktur. Um die Zusatzkosten beim Wenden und uberflissigen
Zugbewegungen zu vermeiden und auch weil beim Passagierverkehr der beiden Linien kein
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signifikanter Unterschied besteht, scheint es angebracht, in den meisten Féllen an
durchfahrende Ziige uber Szombathely zu denken. Die Gegenrichtung ist mit einer vollen
Symmetrie zu erstellen auch die technologisch bedingten Zeitverschiebungen mit einbezogen.
Dieses System ist perfekt, nimmt und vergibt weder zu enge noch zu weite Anschlisse,
verfugt Uber ausreichende Reserven, praktisch an jedem Anschlusspunkt sogar mit Ziigen
nach oder von Osterreich.

Der mit den aufgezeichneten Symetrieminuten funktionierende Grundtakt kann, mit den
gegenwadrtigen Fahrtlinien, in Takt-Konflikt allein auf der Strecke Harka-Sopron geraten,
wenn die Uber den Takt hinaus fahrenden REX Ziige ab Sopron um Stunde:01 Richtung
Deutschkreuz abfahren. Die Losung fur das Problem kann durch eine Abstimmung mit der
OBB bzw. mit dem Bahnkapazitat-Verteiler gefunden werden. Dabei ist von Vorteil, dass auf
dem Abschnitt Bik-Sopron mehrere solcher Haltestellen im Betrieb sind welche einen
geringen Verkehr aufweisen. Diese bedarf nicht jede volle Stunde bedient zu werden (sogar
vielleicht Uberhaupt nicht). Somit kann auf diesem Abschnitt von dem Grundtakt flexibel
abgewichen werden. Eilzlige kénnen gleichzeitig eine attraktive Fahrtzeit bieten.

3.3.2. Zige uber den Grundtakt hinaus

Obwohl gegenwaértig (auf keiner der Linien) die Zige wesentlich ofter als zu jeder vollen
Stunde fahren, lohnt es sich zu untersuchen ob eine Mdglichkeit fiir erganzende Ziige in der
Grundtakt-Struktur besteht. Diese sollten moglichst taktmaRig und den Grundtakt halbierend
vielleicht als Eil- oder als Schnellziige fungieren.

Auf der Linie 21 besteht auf der gesamten L&nge die Mdglichkeit im Halb-Stunden-Takt
fahrende Ziige verkehren zu lassen. Besonders wenn diese etwa Eilziige sind d. h. — vor allem
zwischen Kormend und Szentgotthard (lassen einige Haltestellen aus). Solche Ziige kénnen
auch zu Spitzenzeiten eingesetzt werden, nicht nur wegen der erforderlichen Fahrhdufigkeit-,
sondern — besonders bei gleich groBen Triebwagenziigen — auch wegen der
Kapazitatsicherung (Eine viel mehr fahrgastfreundlichere Losung erscheint der zu jeder
halben Stunde fahrende Solozug als der zu jeder vollen Stunde fahrende Triebwagenzug.).

Auf der Linie 15 besteht fur die im Halb-Stunden-Takt fahrenden Zuge ein geringerer Bedarf
bzw. eine geringere Mdglichkeit als auf der Linie 21. Solche ergédnzenden Zige sind nur
schwer taktméaRig einzufligen. Eine Methode dafiir, hangt im Wesentlichen davon ab, wie
weit die Haltestellen mit geringem Verkehr ausgelassen werden konnen. Dies ist jedoch keine
allgemeine Kapazitatenuntersuchung sondern eine Frage welcher Abstimmungen es vor Ort
bzw. welchen detaillierten Untersuchungen es bedarf. Zwischen Szombathely und Bulk
kdénnen ohne besondere Konflikte ergdnzende Ziige eingegliedert werden. Es bleibt jedoch
fragwirdig, ob diese eine wirtschaftlich fundierte Rationalitat aufweisen kénnen.

3.3.3. Personen- und Schnellzugverbindung nach Osterreich

Die Nahe der Fahrtlinie, der im Grundtakt fahrenden Zuge an der Linie 15 verglichen mit den
Zugen nach/von Deutschkreutz, ist aus dem Sichtwinkel des Inland-Grundtaktes gering. Das
bedeutet jedoch, dass es zu nicht unlgsbaren Probleme kommt. Wenn wir aber die Forderung
der Verbindungen zwischen Szombathely und Osterreich untersuchen, wandelt sich das
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Problem sofort in eine Forderungsmoglichkeit um, wodurch man die Flucht nach vorn
ergreifen kann.

Ab Sopron nach Harka fahren zuerst die Ziige nach Deutschkreutz ab (grundtaktmaRig um
Stunde 48). Dann die Zlige nach Szombathely ohne Haltestellenausnahme und mit einem ab
Harka gerechneten Grundtakt um Stunde 53, mit einem ab Sopron gerechnete Grundtakt zur
vollen Stunde. (Zu Spitzenzeiten am Nachmittag fahren auf der Linie 15 geplante Eil- und
Personenziige - Fahrtlinie kurz nach voller Stunde - nach Deutschkreuz, die REX Zlge ber
den Takt hinaus ab Wiener Neustadt. Dies ist also der Zeitabschnitt wo innerhalb von 10
Minuten 3 Ziige ab Sopron Richtung Harka fahren - fast einander stérend.)

Sollten bei der Forderung der grenziibergreifenden Verbindungen die Verbindung Wien-West
Ungarn als besonders wichtig hervorgehoben werden, so wiirde ein berechtigter Bedarf
entstehen, dass sogar auf beiden Strecken von Osterreich fast gleich um Stunde:47 bzw. um
Stunde:48 ankommenden zwei Ziige beide Uber Sopron weiter fahren, einer Richtung
Deutschkreutz der andere Richtung Szombathely. Zur Zeit fahrt an Werktagen immer der aus
Wien Uber Ebenfurth ankommende Zug weiter nach Deutschkreutz und an Wochenenden —
weil der am Wochenende alle zwei Stunden fahrt — wahrend der ausfallenden Stunden der
Zug von Wiener Neustadt. In der vorgeschlagenen Struktur wirden beide weiter fahren
jedoch in geéanderte Zielbahnhofe.

Es ist aus mehreren Griinden angebracht, dass der Zug aus Richtung Ebenfurth seinen Weg
nach Szombathely fortsetzt. Erstens ist diese Linie eine Strombahn, zweitens wird sie von der
Raaberbahn betrieben und drittens garantiert sie eine direkte Verbindung nach Wien. Obwohl
Wien entfernter als Wr. Neustadt liegt hat Wien fiir die Fahrgaste einen groReren Stellenwert.
Es lohnt sich also, die im Grundtakt ab Wien Uber Ebenfurth und Ulber Sopron nach
Deutschkreutz fahrenden Ziige ab Sopron eher Richtung Szombathely weiter fahren zu lassen.
Nach einem Aufenthalt von 5 bis 13 Minuten in Sopron kdénnen sie ihre Fahrtlinie zwischen
Sopron und Deutschkreutz— wie sie es an Wochenenden auch alle zwei Stunden tun — die
Zuge aus der Richtung Wiener Neustadt benitzen, welche auch an Werktagen bis
Deutschkreutz fahren wirden. Im Rahmen eines solchen Systems missen die Interessen der
Fahrgaste aus Deutschkreuz im Interesse der potentiellen Fahrgaste der Linie 15 insofern
geopfert werden, dass die im Korridorverkehr Fahrenden zum Umsteigen gezwungen werden.

Selbstverstandlich ist es nicht notwendig den Grundtakt bzw. das unmittelbare System der
Ziige zu jeder Stunde (gemdaR dem oben beschriebenen) zu &ndern. Dies hangt zum groRten
Teil der Nachfrage seitens der Fahrgaste ab. Im taktméaRigen Fahrsytem bedeutet gerade das
die Flexibilitat (die notwendigen technologischen Grenzen berlcksichtigend), dass innerhalb
einer Symetrieminute abfahrende und ankommende Ziige beliebig verbunden werden kénnen.

Der Verkehr, der tber den Nachmittags-Takt hinaus fahrenden REX Zuge (im Verhaltnis
Wien-Wiener Neustadt-Sopron-Deutschkreuz), kann auch so gestaltet werden, dass diese
Zuge gelegentlich nach Szombathely fahren. Wegen des Dieselbetriebes ist dies zwar eine
umstrittene LOsung, doch diese Ziige fahren — wegen der Wichtigkeit der direkten
Verbindung — auch zwischen Wiener Neustadt und Wien auf einer Strombahn. Im
Dieselbetrieb also ist das auf der ungarischen Strecke gelegentlich zu akzeptieren. Die
Fahrzeugverrechnung unter/zwischen den Betreiberfirmen konnen solche Ldsungen sogar
ausgleichen.
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Insgesamt kann gesagt werden, dass die Strecke zwischen Sopron und Harka einen
engen Durchmesser des Fahrplans der Linien 15 und 21 und gleichzeitig auch den
spannendsten Punkt dieses Fahrplans darstellt. Hierzu bedarf es an gro3ter Kreativitat.
Bei allen anderen Zwischenstrecken — leicht Ubertrieben — ergibt sich der Fahrplan
eindeutig.

3.3.4. Der Bedarf an Eisenbahn-Fahrzeugen

Der Bedarf an Eisenbahnfahrzeugen bestimmt die Effizienz des Fahrplans in groRem
Ausmal. Die Verflechtung der Linien 15 und 21 ist nicht nur fahrgastfreundlich sondern auch
eine sparsame Losung. Im Falle einer Trennung ware in der Symetrieminute von Szombathely
der Umlauf schwer zu sichern. Dies liegt an der kurzen Zeit und auch an den vielen anderen
Zugbewegungen.

Die Verbindungen der zwischen Szentgotthard und Sopron fahrenden Ziige (mit den Ziigen
aus/nach Osterreich) gelten ebenfalls als eine sparsame Bahnlésung. Theoretisch betrachtet
passt den Zugen aus Richtung Wiener Neustadt ein ,,Ausfall“ nach Deutschkreuz genauso,
wie den Ziigen aus Ebenfurth. Uber einen Zuwachs an Materialbedarf — bei einem schnellen
Umlauf — kann also nicht die Rede sein. Gleichzeitig kann man, auf Grund der Verbindung,
mit dem Zug aus Richtung Ebenfurth, mit dem Zug aus Szombathely praktisch ,,um einen
friher zurtickfahren®, als wenn beide Ziige ihre Endstation in Sopron hatten.

Insgesamt sind 8 Triebwagenzlge zur Bedienung der Linie 15 und 21 ausreichend.
3.3.5. Die Auswirkung der Delta von Wulkaprodersdorf

Die bisher dargestellte Fahrplanstruktur - welche wegen der sehr glinstigen geographischen
Lage sehr effizient wére - kann durch die geplante Investition im Raum Sid-Burgenland
enorm erschwert werden. Was die AnschluBmoglichkeiten an Osterreich betrifft konnte man
fast meinen, dass das Ganze nur erschwert wird. Sollten die Deltagleise in Wulkaprodersdorf
gebaut werden, werden Fahrgaste der REX Ziige die ab Wien tber Ebenfurth ankommen,
wahrscheinlich beniitzen und somit Uber Sopron statt Uber Deutschkreuz Richtung Eisenstadt
(Kismarton) fahren. Es stehen uns keine Informationen zur Verfigung, welche
Dienstleistungen seitens der OBB auf dieser Strecke geplant sind. Allerdings ist es
anzunehmen, dass sich das gegenwertige System andern wirde. Wenn es nur darum ginge,
dass die Zuge ab Wien uber Ebenfurth nach Sopron — wenn sie Uberhaupt bei einem
Stundentakt bleiben — um einige Minuten nach hinten gelegt werden (und einige Minuten
fruher in Gegenrichtung) so konnte die Achse Wien-Ebenfuth-Sopron-Szombathely-
Szentgotthard sogar noch in einem Stundentakt weiter gehen. Wird jedoch die Einfihrbarkeit
in dieser Richtung verunmoglicht, wird der Anschluss der Linie 15 nach Wien nur mit
Umsteigen zu l6sen sein.

Gerade deshalb ware eine schnellst mdgliche Einfihrung der vorgeschlagenen
Fahrplanstruktur besonders wichtig, weil dann koénnte diese Achse bei zukUnftigen
Forderungen, auf der Osterreichischen Seite, bereits als eine Planungs-Gegebenheit
betrachtet werden.
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3.3.6. Autobus Anschlumaglichkeiten und der Taktfahrplan

Obwohl der Stunden Grundtakt fir die Netzanschliisse zu den ganzlichen Symetrieminuten
von Szentgotthard, Szombathely und Sopron als perfekt erscheint, gibt es gelegentlich bei der
Anpassung des Autobus-Verkehrs Probleme. Die sich auf der Linie 15 und 21
natlrlicherweise aufzeichnenden Symetrieminuten des Grundtaktes (Szentgotthard, Kérmend,
Szombathely, Bk, Sopron) sind fir einen Autobus-Zubringerverkehr geeignet. Sie sind sogar
auf der Linie die am meist geeigneten Punkte, dafiir wird jedoch eine betrachtliche Anderung
des Fahrplans erforderlich.

In Szentgotthard sind die Autobusanschliisse im vollen Stunden-Symetrieminuten zu
realisieren. Mit Autobuslinien welche ungeféhr zur vollen Stunde ankommen und zur vollen
Stunde ab(weiter)fahren. Dazu muss jedoch der Fahrplan, der meistens ab Szentgotthard
fahrenden Linien, grundsatzlich gedndert werden. Dies kdnnte aber gegen die Interessen des
Berufsverkehrs vor Ort wirken. Die meisten der Fahrten kommen gegen Stunde:30 an somit
entstent eine Umstiegszeit von 30 Minuten oder es missen im Interesse der besseren
Anschlisse im Halb-Stunden-Takt fahrende Ziige eingesetzt und Autobus-Fahrplédne den im
Halb-Stunden-Takt fahrenden Zligen angepasst werden.

Das Dreieck von Fahrtzeit, Fahrtdichte und Bahnlinie ergibt, dass auf keiner der Buslinien
(der Umgebung) der Stunden-Grundtakt realistisch ist — nicht mal der zwei Stunden-Takt.
Somit werden Anpassungen von einigen Minuten an den Eisenbahn-Fahrplanen erforderlich.
Um die Eisenbahnanschliisse zu sichern, muss die Umpositionierung von Autobus-
Haltestellen — welche sich 5 bis 10 Minuten FuBmarsch von der Bahn entfernt befinden (ist
noch zu untersuchen) - erfolgen. Bis dahin ist die Zahl der Linien welche vom
Autobusbahnhof ab jedoch auch zur Bahn fahren zu erhéhen. In dieser Richtung wurden die
ersten Schritte bereits August 2011 unternommen.

In Kérmend wird am Bahnhof ein intermodales Zentrum errichtet. Somit kann mit kurzen
Umstiegszeiten gerechnet werden. Im Falle von halben Symetrieminuten sind bei Autobussen
Stunde:20 fir Ankunft und Stunde:40 fir Abfahrt als realistisch zu betrachten. Zum jetzigen
Zeitpunkt ist dies jedoch fur keine der Linien bezeichnend. Leider gibt es auch hier keine
Linien mit Laufzeiten von 40 bzw. 100 Minuten, auf welchen ein Stunden-Takt Verkehr
realistisch ware. Somit kann auch mit regelméRigen Takt-Anschlissen nicht richtig kalkuliert
werden. Die meisten der Autobusse kommen Anfang jeder vollen Stunde an und passen sich
somit der halben Symetrieminute gut an. Abfahrten verlegen sich jedoch immer auf zwischen
jeder volle Stunde 15 und 20 Minuten deshalb bedarf dies einer Korrektur. Im gegenwertigen
Fahrplan existieren bereits sehr starke Autobus-Symetrieminuten, wo in fast jeder Richtung
Linien gleichzeitig abfahren. Solche sind die 6:10, die 11:10, die 14:10, die 15:10 und am
markantesten die Autobus-Ausschwarmung gegen 17:20 welche alle viel glinstiger einer
Eisenbahn-Symetrieminute von einer vollen Stunde angepasst werden kdnnten.

Im Interesse optimaler Anschliisse kdnnten im Halb-Stunden-Takt fahrende Zige bendétigt
werden. Obwohl hier zu erwéhnen ist, dass es zu diesen Zeitpunkten (im Allgemeinen) auch
Autobuslinien aus Richtung Szombathely und manchmal sogar aus der Richtung von
Szentgotthard gibt. Betreffend die Linien welche aus der Symetrieminute um 22:15 abfahren,
wirden im Halb-Stunden-Takt fahrende Zige, bereits eine Verschwendung darstellen. Hier ist
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die wichtigste Frage, ob sich die am Abend um 21 Uhr fahrende Ziige in Kérmend oder in
Szentgotthard, den aus beiden Stadten — der Nachfrage vor Ort entsprechend — gegen 22:15
ausschwarmenden Autobussen anpassen sollen/kdénnen. Fir das Problem rund um Kérmend-
Szentgotthard waére es eine nicht leicht zu realisierende jedoch sehr effiziente Losung, wenn
die Beschaftigten/Arbeitgeber in Szentgotthard - die eine 3 Schicht oder eine &hnliche
Arbeitsordnung folgen - bereit waren, die Beschéftigungszeiten einheitlich um eine halbe
Stunde zu verschieben. So kdnnte der Berufsverkehr in Kérmend und Szentgotthard, von
mehreren Zeitschichten, mit einem Zug bedient werden. Besonders einfach wére es, den
Autobus-Verkehr in Szentgotthard anzupassen.

In Szombathely kann die géanzliche Symetrieminute (da sie ,,auf mehreren Standbeinen
steht) nach einer Weile selbstverstdndlich durch vorstadtische Autobuslinien erweitert
werden. Der Bahnhof wird von mehreren Autobus-Fernlinien angefahren. Sollte jedoch der
Autobusbahnhof aus dem Stadtzentrum an die Bahn verlegt werden kénnte sich das auf 100
% erhohen. Gleichzeitig schlieRt der Vorstadt-Verkehr von Szombathely nur gering an den
Fernverkehr, da dieser seinen eigenen Takt hat. Daher ist er perfekt, denn wie bei allen an
Symetrieminuten angepassten Systemen auch kann man nicht erwarten, dass an mehreren
Linien der Stunden-Takt Verkehr realistisch ware.

In Buk bietet die halbierte Symetrieminute ausgezeichnete Anschlu@mdglichkeiten. In Bk
ist der Autobusanschluss besonders wichtig, da in der unmittelbaren Nahe des Bahnhofs kein
bedeutender Fahrgastanziehungspunkt zu finden ist. Dadurch kénnen diese nur mit
Autobussen erreichet werden. Hervorzuheben ist das Thermalbad Biik und Umgebung und die
in der gegengesetzten Richtung liegende Stadt Csepreg. Beide Fahrziele kdnnen ungefahr
nach 10 Minuten Autobusfahrt von Biik Bahnhof erreicht werden. Es kdnnen also durch einen
Halb-Stunden-Takt beide Fahrziele von einem Autobus - mit einem Stunden-Takt jeweils alle
halbe Stunde - mit Ausfahrten an beiden Zielpunkten bedient werden. Dies birgt die
Maoglichkeit zur (Weiter)forderung des Systems in sich.

Im Raum Buk funktioniert eine eigenwillige Busverkehrsordnung. Die Siedlungen der
Umgebung binden sowohl Szombathely, Készeg, Sarvar als auch Bik und Csepreg ein. Der
grundliegenden Nachfrage (bedingt durch den Berufsverkehr) kommt mit einem gezielten und
bescheidenen Angebot der Autobusverkehr entgegen. Zum Millennium haben VASI VOLAN
solche wesentlichen Forderungen durchgefihrt, welche nur selten gemacht werden. Zwei
neue Autobuslinien wurden dem Verkehr tbergeben. Dabei handelt es sich um ein zwei
Stunden-Takt Angebot (Express-Bus).

Einer war die Linie 6616 Szombathely-Csepreg-Bik Thermalbad, die andere Linie 6745
Sarvar-Hegyfalu-Bik-Csepreg-Koészeg-Bozsok. An beiden Linien fuhren Grundtakt-Busse
taglich zwischen 8 und 18 Uhr ab den Ausgangspunkt. An der Linie 6616 war ein Fahrzeug
fiir die Inbetriebnahme erforderlich, an der anderen Linie wurden 2 Fahrzeuge benétigt. Beide
Fahrzeuge konnten nutzliche Aufgaben wahrend der Spitzenzeiten am Morgen verrichten und
somit entstand keine effektive Zuwachsnachfrage an Fahrzeugen.

Im Verlauf der Jahre hat sich der Fahrplan der Linie 6616 praktisch nicht geédndert. Es wurden
insgesamt die Linienpaare am Vormittag auf Werktage reduziert. Die Linie von Sarvar hat
sich inzwischen umgehend verkdrzt. Zurzeit wird sie offiziell nur mehr zwischen Séarvar und
Csepreg gefahren. Der Abschnitt Csepreg-Koszeg — auf der Linie 6708 — ist weiterhin
geblieben. Umsteigen von einer auf die andere Linie braucht man nicht, denn es weichen nur
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zwei Linienbusse vom Fahrplan um einige Minuten ab. Die 12:00 Abfahrt von Sarvar hat sich
auf 11:50 geéndert, die 15:20 Ankunft verkehrt an verschiedenen Tagen auf leicht gednderten
Strecken und Fahrtzeiten.

Man kann sagen, dass die Einfliihrung der beiden neuen Linien mit dem Takt-Verkehr als ein
gewagter aber keinesfalls verfehlter Schritt zu bezeichnen ist. Die Linien sind zwar - gemaf
der gegenwartigen Eigenkostenrechnung - verlustbringend. Verglichen jedoch mit der
Tatsache, dass sie in der Region (Uber der geltenden Verkehrsordnung hinaus) als neue Linien
erschienen sind und einen Fahrgastkreis brachten - der ohne diese die offentliche
Dienstleistung nicht in Anspruch genommen hétte - ist die Auswirkung trotz allem durchaus
als positiv zu bezeichnen. Da diese sich bis zum heutigen Tage nicht in das Verkehrssystem
der Region integriert haben, kann das an Hand der Einflihrung des Takt-Fahrplanes an der
Linie 15 getan werden. Die mogliche Anpassung ist ab der Symetrieminute 25 aus Sarvar
abfahrend. Bei dem Zubringerverkehr von Bik-Thermalbad zur Bahn - die Buslinie vor Ort
auslésend - beteiligt sich eine Linie. Die Linien kdnnen ihre Fahrt - von dort fortsetzend/nicht
fortsetzend (d. h. warten die Symetrieminute ab) - {iber Csepreg nach Kdszeg oder nach
Szombathely fortsetzen. Hier gibt es einen Bewegungsraum auch ohne Leistungssteigerung.

24-27 | Zug Richtung Szombathely 25-28
24-27 | Zug Richtung Celldomélk 25-28
38 Sarvar 19
55 Hegyfalu 02
10 Bik-Thermalbad 48
23 Buk, Endstation 35
30 Zug Richtung Szombathely 29
31 Zug Richtung Sopron 28
Tabelle 1.

Takt-Struktur und maégliche Fahrtlinien der Verbindung Biik-Sarvar

Der Bahnhof Sopron ist mit einem niveauvollen lokalen Verkehr versehen. Wegen der sehr
breiten Symetrieminute kénnen die Anschlisse der Fernlinien schwer an Zeitpunkte gebunden
werden.

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.



23

““““ 7 . 2, Y il SNTasay N = o
'\ Kiszsidany 3 befény . AR T
§ Y VAP '} \ Cserd Cséford-
Sl , __/ 0cs ¢ ...O.. Sajtoskal Nagy- janosfa
CSEPREGS® * g : Tompa- geresd
& o o Gard } e ladony ®
g VP Mestérhaza e
N & G::‘e B6 %
- o BUK' < ! g1 M3 LJ
Tomordee H
h S 8 ® _ _@%ae Chernelhaza-
d .@ i L BL ek
N golete ehssedamonya "...Q,'
\ \ s?ﬂ.t’-ssm Zia
: 8 séden
gos1sa Meszlen \ Reépceszeqigydrgy -’ y
6611 | LG -
Készegpaty "siﬁ;; J \Posfa ey
) Agsad e D
—Vasasszonyfa ¢ o f
L ] il r g
7 80 Szeleste
7’ \fESZilvagy > / _— oee8®® Rabapaty
e 6, _—
e Salkgveskit % " -662;::.0|bo
§‘\ Sopte, o
o0, 7%
ol
I\ﬁ #  \Vassurany
2 r 4
AR
b
oy D=
o .‘g’é; BB -
oos” ©9 s it
p ® 6ol ®6635 =
b || @B630a 65359
i
Z2020 £ VEP

Abbildung 2. taktmé&Rige Struktur und mdgliche Linienstrecken der Verbindung Buk-Sarvar

3.3.7. Paralleler Autobusverkehr

Entlang der Linien 15 und 21 ist der Autobusverkehr diinn und rar mit anderen Teilen des
Landes verglichen. Parallele Linien sind meistens nur auf kurzen Strecken zu finden und auch
in solchen Fallen mit sehr unterschiedlichen Funktionen. Allein auf der Strecke Lové-Sopron
kann auf einer langeren Strecke, von einem in Volumen bedeutenden und parallelen
Busverkehr, die Rede sein. Die Zubringbarkeit zur Bahn (dieses Verkehrs) ist eingeschréankt,
da aufRer in Lov6 die Bahnhofe und Haltestellen der Bahn weit von den Siedlungen entfernt
sind - dort verkehren Autobusse. Zwar kann man mit Lové als Zubringerpunkt rechnen, aber
es funktioniert nur in Ausnahmeféllen (wie zum Beispiel am Wochenende bei der Linienfahrt
7216/7). Das ist kein Zufall, da es norddstlich von Lové keine solche Siedlung(en) gibt
welche einen rechteckigen Zubringerverkehr Richtung Sopron annehmen wirden. Wobei
auch eine gerade Verkehrsstral’e nach Sopron flhrt - nach Szombathely gibt es von dort kein
Potential. Die westlich liegenden Siedlungen bieten den aus der Richtung Koészeg
kommenden Linien eine direkte Verbindung nach Sopron, welche durch die Bahn nicht
auszulosen ist. Aus Sicht auf das gesamte System, wére es ein Schritt nach vorn, wenn der
Eisenbahnverkehr wenigstens zu den Auslastungszeiten am Morgen den Autobussen
Fahrgaste abnehmen koénnte. Dadurch konnte die Gedrangtheit vermindert und bei einer
erfolgreichen Reduzierung von Fahrgasten zusatzlich ein Fahrzeug gewonnen werden.
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Gleichzeitig wirde eine Sperre der Linien zu anderen Zeitabschnitten - die unangemessene
Schaden dem regionalen Verkehr zufiigen — zu einer gleichzeitig bedeutungslosen
Okonomisierung fuhren.

Weiter sudlich liegt Buk. Der Badeort wird mit Szombatehely - auler der bereits erwéhnten
alle zwei Stunden fahrenden ,,neuen* Schnelllinien welche tber Csepreg fahren - nur durch
einige weitere Linienfahrten verbunden. Nach Sopron gibt es praktisch keine Autobus-
Verbindung. Bei der Starkung der Bahn muss beriicksichtigt werden, dass auch hier eine
Gesamt-Mobilitatsnachfrage anzudenken ist.

Szombathely-Kdrmend ist jedoch eine Strecke mit groRem Verkehr, wo zwar von einem
bedeutenden parallel Autobusverkehr nicht die Rede sein kann (obwohl es in den letzten 20
Jahren auch hier einige kleinere Forderungen durchgezogen wurden), allerdings per
durchfahrender Linien. Friher fuhr nur die Buslinie Kaposvar-Zalaegerszeg-Kérmend-
Szombathely hier entlang. Wéhrend der 90er wurden auf der Linie Pécs-Zalaegerszeg-
Kérmend-Szombathely taglich drei Autobusfahrten eingefiihrt und die Buslinie Lenti-Orség-
Koérmend-Szombathely-Készeg-Bilk (mit einem Linienpaar). Diese konnen jedoch
offensichtlich in Kdrmend nicht abgeschnitten werden und somit ist auch weiterhin mit denen
zu rechnen (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Fern-Autobuslinien zwischen Szombathely und Kérmend

Eine viel groRere Parallelitdt mit der Linie 21 zeigen ,,Opel-forda”, welche vor gut 10 Jahren
gestartet wurden und seit dem Ofters gedndert worden sind. Hier werden an Arbeitstagen
taglich drei Fahrtenpaare auf der Strecke Szentgotthard-Koérmend-Szombathely gefiihrt. Die
Fahrten passen sich vor allem an die Nachfrage der Opelmitarbeiter an. Um auch einer
weiteren Aufgabe gerecht zu werden — ohne ,,echter Nachfrage — wird vormittags eine Fahrt
nach Szombathely angeboten. Wegen der Forderung der Eisenbahnlinie und der
Verminderung der Fahrtzeiten ist der beigefuigte Wert der Autobuslinie auch zuriickgegangen.
Eine Auslosung ist zu untersuchen. Aufgrund der Tatsache, dass sich die Linie auf mehreren
Strecken — mit der Bahn nicht parallel laufend — mehr oder weniger im lokalen Verkehr
»angesiedelt” hat, ist die Einstellbarkeit nicht eindeutig. Es ist jedoch zu bemerken, dass die
Einstellung der Forda mit einer relativ groflen Leistung und groflen Fahrzeugbedarf (3
Linienpaare, 350 kmh/Werktag) auch nicht mehr als eine Einsparung von ungefdahr HUF 17
Millionen bedeuten wirde. (Welche man in Volumen mit dem zur Forderung bzw. zum
Betrieb der Eisenbahnlinie verwendeten Betrag vergleichen sollte.) Alle weiteren
Einstellungen von sog. Parallelitdten konnen nur von geringerem Umfang sein. Daher kann
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sie nur geringere Einsparungen erbringen. Bei der Wichtigkeit der Frage sollte dies mit in
Betracht gezogen werden.

Zwischen Szombathely und Kérmend gibt es langsame Fahrten. Diese bedienen Siedlungen
welche durch die Eisenbahn noch nicht aufgeschlossen worden sind. Daher kann man sie
nicht auflésen. Es gibt Schnellfahrten die auf gerader Strecke verkehren, aber mit der Bahn in
keinerlei Wettbewerbssituation kommen. Sie fahren nur an Werktagen (nach Bedarf des
Berufsverkehrs) ofters als Entlastung fiir Fernlinien und — obwohl das den Fahrplénen nicht
entgeht — fahren die meisten der Linien weiter. Es wére angebracht, eine auf ein Minimum
reduzierte Verbindung dieser fernen, mit dem gemeinschaftlichem Verkehr schwach
versehenen und auch sonst maRig mobilen Region mit dem Komitatsitz aufrechtzuhalten -
integriert mit der Bahn.

Zwischen Kormend und Szentgotthard gibt es nur einen symbolischen Autobus-Verkehr.
Dieser verlauft auf zwei voneinander gut trennbaren Linien und keine der beiden wird von der
Bahn in der erforderlichen N&he bedient. Ein einziges Fernlinienpaar bedient die Stecke von
Zalaegerszeg-Kormend-Szentgotthard. Deren primdre Aufgabe liegt in der Sicherung der
Verbindung - der rar bedienten ber keine Bahnanbindung verfiigbaren Siedlungen der
Umgebung von Szentgotthard entlang der Hauptstrale 8 zu bzw. mit dem Zentrum. Die
weiteren 2-3 Linienpaare sind langsam und konnen keine wettbewerbsfahige Fahrtzeit
aufweisen. Diese kommen einer lokalen Nachfrage entgegen welche von der Bahn nicht
bedient wird. Daher ist ein Abstrich nicht realistisch.
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Abbildung 4. Autobuslinien zwischen Kérmend und Szentgotthard
3.3.8. Mdglichkeiten des Zubringerverkehrs

Die nattrlich gegebenen Schauorte der grundtatktmaRigen Symetrieminuten an den Linien 15
und 21 sind Szentgotthard, Kérmend, Szombathely und Bik. Diese fungieren als natrliche
Knotenpunkte. An anderen Bahnhdfen kénnte der Autobus-Zubringerverkehr ebenfalls eine
Zukunft haben.

Am Bahnhof von Alséronék koénnen die Siedlungen entlang des Sudufers der Raab bzw.

Kondorfa einen Eisenbahnanschluss erhalten. Dadurch ware ermdglicht sich nicht nur nach
Szentgotthard zu binden, sondern Kérmend und Szombathely wéren auch in erreichbarer
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Néhe. Autobuslinien missten dafir den Bahnhof anfahren, dies wirde pro Fahrt 4,4 km
zusatzliche Fahrt und etwa 8 Minuten Zeitverlust bedeuten. Das passiert im gegenwartigen
System nur einmal. Aus der Richtung Szombathely wird damit die Heimfahrt der Schiler
gesichert. Ansonsten besteht dafiir kein besonderer Bedarf, die Stammfahrgéste der
Autobuslinien wirden durch die Anfahrt des Bahnhofes stark nachteilig betroffen sein. Nach
einer grundlichen Untersuchung kann durch eine effiziente Richtung der ,,negativen” Linien
(in gegengesetzter Richtung zu den Haupt-Fahrtrichtungen des jeweiligen Tagesabschnittes)
Alsoronok, zu einem regelmaBigen Umsteigeplatz umgewandelt werden, was wiederum
regelmaRig zuriickkehrende Fahrgéste garantieren kann.

Der Bahnhof Csakénydoroszlé konnte auch ein idealer Umsteigeplatz zur Bahn fir
Autobusfahrgéste sein, die aus der Richtung der Warte anreisen. Leider wdre die
Miteinbeziehung des Bahnhofes auch hier eine Abweichung von der als
Hauptstrom(fahrt)richtung geltenden Richtung. In Kérmend lohnt sich also eine Anderung der
Fahrtlinien nur

e wenn den Fahrgaste, von und nach Kdérmend, durch diese Anderungen kein
wesentlicher Nachteil entsteht

e wenn dadurch in Kérmend der friiherer Zug nach Szombathely zu erreichen ist

e wenn auch nach Szentgotthard ein laufender Anschluss zu sichern ist (zurzeit kénnen
Reise/Fahrtnachfrage dieser Art nicht gemessen werden)

Die ersten zwei der drei Voraussetzungen, konnten beim Grundtaktverkehr primér dann
bestehen, wenn die Ankunft aus Kormend gezielt dem Berufsverkehr angepasst wird (z. B.:
zwischen 35 und 40) wodurch aber der Zug nicht zu erreichen ist.

Egyhazasradoc gilt aus der jetzigen Sicht als aktiver Anschlusspunkt. Seine Rolle kénnte
durch die Anpassung weiterer Fahrten gesteigert werden, aber aufgrund der Grundtakt-
Fahrplanstruktur ist es gleichzeitig nur in die Richtung Szombathely realistisch. Die ideale
Endstation der ab hier Richtung Harasztifalu abfahrenden Fahrten ist Kérmend. Jedoch
betragt die Fahrtzeit dieser Linie 35 Minuten und sie kdnnen somit nur an jeweils einen in
Halb-Stunden Takt fahrenden ergédnzenden Zug anschliel3en.

Tormésliget wére neben der Taufpaten-Siedlung auch Richtung Szombathely geeignet fiir
einen Zubringerverkehr aus anderen Siedlungen. Allerdings ist dies von Bik aus besser zu
organisieren. Hier ware aus Sicht des Grundtaktes nicht nur ein Anschluss in beide
Richtungen gegeben, sondern auch fur die sog. ,,Einlageziige* wére es eine mogliche
Endstation. Dadurch ware es auch aus Grinden des Angebotes und der Kapazitatenwirtschaft
ein viel gunstigerer Zubringerverkehrspunkt.

Lové diente als moglicher Zubringerverkehrspunkt der obigen Untersuchung.

Eine theoretische Mdglichkeit, fir die Gewéhrleistung des ortlichen Zubringerverkehrs, ist an
mehreren Siedlungen gegeben. Hier bestent hochstens Bedarf fir Fahrzeuge in der
GroRenordnung von Minibussen. Allerdings féllt die Befugnis der ortlichen Selbstverwaltung
aullerhalb des vom Staat bestellten und finanzierbaren Offentlichen Dienstleistungskreises.
Die in der N&he von Bahnsteigen errichteten Autobus-Dreh und Haltestellen sind jedoch auch
fiir diese Fahrzeuge sehr wichtig bzw. von Bedeutung.
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3.3.9. Eine schnelle Verbindung von Szombathely nach Osterreich

Die Verbindung der Linie nach Osterreich bestimmt primér die Kapazitat der dsterreichischen
Linien. Dem ist der Fahrplan in Ungarn anzupassen, weil hier der Bewegungsraum bedeutend
grosser ist.

Die gegenwartigen Gegebenheiten sind gunstig. Zurzeit wird Sopron mit Wien durch das
System eines alle vollen Stunden fahrenden Zonenzuges mit Drehung und Zonengrenze in
Ebenfurth — mit 70 Minuten Fahrtzeit — verbunden. Wenn diese Ziige aus Richtung Wien
ankommend ihren Weg nicht Richtung Deutschkreutz sondern Richtung Szombathely
fortsetzen, kann auf der taktmé&Rig fahrenden Fahrtlinie Szombathely aus Wien in 2 Stunden
15 Minuten zu erreichen sein. Gleichzeitig werden auf der Bahnlinie noch mehr
Zwischenstationen bedient. In das taktmaRige Grundnetz wirde eine schnellere tber den Takt
hinaus fahrende Fahrtlinie nur durch eine ernsthafte Interessenschadigung des Grundtaktes
hineinpassen, wodurch aber weitere Konflikte auf der Sopron-Harka Strecke zu erwarten
waren. Eine dermallen schnelle Fahrtlinie wirde sich dem Taktsystem in Ungarn im
Wesentlichen nicht anschlielen kénnen.

Die durch die Verbindung der Grundtakte entstehende Fahrtlinie kann zwar als schnell
bezeichnet werden, jedoch nicht schnell genug um den Verkehr, der in Burgenland parallel
laufenden Autobahn, im Wesentlichen in Richtung Bahn zu lenken. Die heurige SchlieBung
der Linie von Oberwart sollte eine Lehre sein. Es ist ndmlich schwer Autobahnen Konkurrenz
zu machen. Nicht einmal mit einem Wien orientierten Fahrplan kann ein wesentlicher
Fahrgast-Verkehr generiert werden - welche Vorteile Oberwart genossen hat. Aus dem
Standpunkt der Grenzsiedlungen (von Burgenland) sind die Linien 15 und 21 genauso wenig
als anziehende Alternativen der Autobahn gegeniber zu bezeichnen wie die Aspangbahn.

Dem entsprechend ist eine schnelle Verbindung zu bevorzugen und dadurch den Grundtakt zu
verletzen nicht angebracht bzw. begrindet. Im grenzibergreifenden Verkehr, wo ein
bewehrtes und dichtes Angebot wichtig ist, hat ein systematisch fundierter Grundtaktverkehr
einen grolReren Stellenwert, als eine gelegentlich schnelle Anreisemdglichkeit welche durch
die Opferung des vorhin erwéhnten Systems zu erreichen wére. Sollte die Fahrgastanzahl
durch den Grundtaktverkehr im Wesentlichen zunehmen, ist in einer zweiten Phase zu
Spitzenzeiten und in Spitzenrichtungen die Einsetzung von ergénzenden, schnellen Zigen
sinnvoll. Dies ist im Moment jedoch nicht aktuell.

Besonders wenn man die Errichtung des Deltas von Wulkaprodersdorf (Eisenstadt) - ist bis
2013 zu erwarten — mit einbezieht, muss der Eisenbahnverkehr zwischen Osterreich und
Ungarn neu definiert werden. Dadurch wird die Hauptrichtung aus Ebenfurth Eisenstadt sein.
Aus o6sterreichischer Sicht hat Eisenstadt gegentiber der Richtung Sopron Prioritat, da Sopron
auch aus Richtung Wiener Neustadt leicht zu erreichen ist. Wesentliche Informationen tber
die genauen oOsterreichischen Vorstellungen bezuglich des Grundtaktes stehen uns bislang
nicht zur Verflgung. Somit kénnen wir uns nach nichts richten. Durch die frihestmogliche
(realistisch ware Dezember 2012) Errichtung des Grundtaktes kénnte man bereits wissen,
wann man schnellere Verbindungen bréuchte und wann die Zeit der Anpassung an das Delta
kommen wird.
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3.4. Kapazitaten und Strukturuntersuchung auf der Linie 8
3.4.1. Die Fahrplanstruktur

Hinsichtlich der Personenforderung, beinhaltet auf der Linie, des angebotenen Fahrplans auf
der Mittelstrecke die folgenden Ziige:

e Budapest-Szombathely/Sopron - IC Ziige alle zwei Stunden, im zwei Stunden
Grundtakt, eventuell erganzt mit einem ergdnzenden Zug zu Spitzenzeiten

e Budapest-Gyér-Sopron - Schnellziige (anzuraten waren, wahrend der ausfallenden
Stunden fahrende) alle zwei Stunden, mit mehreren Alternativen fir Anhaltspléne

e Personenzug-Verkehr - hauptsdchlich zwischen Csorna und Gyd6r, an der Strecke
Csorna-Sopron von den Haltestellen der Schnellzlige abhéngig

Da IC und Schnellziige im zwei-Stunden-Grundtakt und einander ergédnzend in Halb-Stunden-
Takt fahren, kdnnen diese auf keine gleichzeitig parallele Fahrtlinie gebracht werden. Daher
erscheint, einen zwei-Stunden Grundtakt zu organisieren, als angebracht. Hier passen
vielleicht noch weitere alle zwei Stunden fahrende Personenziige hinein. Dieser zwei-Stunden
Zyklus kann zu Spitzenzeiten noch weiter ergénzt werden, insofern die Bahnkapazitat und die
Finanzierung dies zulassen.

Die Fahrtlinie der IC Zige ist gegeben. Er fahrt zur halben Symetrieminute von Gyér, zur
volle Symetrieminute nach Csorna, ab Csorna mit einer Symetrieminute von Stunde:55 bis
Sopron. Schnellzuige halbieren dies - auch mit einer halben Symetrieminute ab Gyor fahrend -
jedoch ist ein Kreuz in Enese erforderlich um die von der Linie 1 bedauerlicherweise immer
aufkommenden Verspatungen einzubringen — diese haben keine Auswirkung auf die Linie 1.
Die Fahrtlinie der Ziige zwischen Csorna und Sopron hangt davon ab, an welchen Haltestellen
es angebracht ware Schnellzug-Bedienungen vorzunehmen. Davon wird abhangen, ob ein
oder ob kein selbststdndig und taktmaRig fahrender Fahrplan fur die Personenziige benétigt
wird. Ein weiteres ,,Kreuz* entfallt bei den schnelleren Verbindungen auf Sopron, in den
langsameren (praktisch bei Schnellziigen welche tberall halten) entféllt dies auf Fertéboz.

Auf der Linie haben der zwischenstadtische bzw. der sich nach beiden Endpunkten
richtende Berufsverkehr wesentliches Forderungspotential. Fur die lokale Nachfrage
sind die Autobuslinien erforderlich.

3.4.2. Internationale Bedeutung der Linie

In den vergangenen Jahren gab es mehrere Versuche (auf der Linie) internationale Ziige zu
fahren, mit wenig Erfolg. Es ist nicht zu erwarten, dass die Linie Uberhaupt als Transitlinie
funktionieren wird. Der Verkehr Budapest-Gyér-Wiener Neustadt hat bereits des Ofteren
gezeigt, nicht bedeutend zu werden. Sollte die Achse Budapest-Nord-Italien — jemals
auferstehen — kann aus dem Sichtwinkel der Personenbeférderung, dies nur durch
Miteinbeziehung von Wien realistisch werden.

Die Zunahme der Anziehung von Wien kann flr die Siedlungen an der Linie genauso eine
Chance mit sich bringen, wie fur die entlang der Linie 15. Die Linie Pamhagen gibt jedoch fir
die Verbindung nach Wien eine realistischere Alternative.
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Die Zige zwischen Sopron und Wien haben sogar zwei anziehende potentielle
Weiterfuhrungen: die eine nach Deutschkreutz und die andere nach Szombathely. Dem
entsprechend lohnt es sich nicht — aus Sicht der Linie 8 - mit einer wesentlichen Verbindung
nach Osterreich zu rechnen. Ausgenommen es wiirde sich aufgrund des Deltas - von
Wulkaprodersdorf - eine Mdglichkeit ergeben die als Erganzung des neuen Systems eine
mittel bzw. fahrzeugsparende Verbindung nach Ungarn gewahrleisten kann.

Die internationale Bedeutung der Linie liegt eher beim Guterverkehr. So wie Wien bei den
Zugen des Personenverkehrs ,,nicht auszulassen ist”, so ist es beim Guterverkehr genau
umgekehrt. Ein Zuwachspotential ist dann gegeben, wenn Wien ausbleibt und die Linie
Sopron als eine Umfahrungslinie funktionieren kann.

3.4.3. Autobus Anschlussmdglichkeiten und ein taktméaRiger Fahrplan, Untersuchung der
Zubringermdglichkeiten und der Einstellung von Parallelitaten/Gleichlaufe

Zwischen Gy6r und Sopron fiihrt parallel zur Bahn die HauptstraBe 85 - mit einem grofRen
immer mehr zunehmenden Verkehrsaufgebot - dessen Verkehr von einer Férderung nur
langsam gefolgt wird. Zurzeit kann die Bahn nur schwer mit der Fahrzeit gegeniiber dem Pkw
konkurrieren — mit dem Autobus ist es noch wesentlich schlechter. Entlang dieser Linie
entfaltete sich auf Grund dessen eine eigenartige Arbeitsteilung. Zwischen Gy6r und Sopron
fahrt praktisch niemand mit dem Bus, weil die Bahn eine so gute Dienstleistung gewahrt.
Wahrend es zwischen den kleineren und groReren Arbeitsplatzen die zwischen den
Siedlungen oder aber an den Grenzen dieser Siedlungen liegen, gibt es einen bedeutenden
Kurzstrecken-Autobusverkehr (Abbildung 5.).
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Abbildung 5. Autobus Haltestellen mit grof3en Verkehr auf der Strecke Gy6r-Sopron

Diese Arbeitsteilung basiert auf einer Tradition von vor zehn Jahren, aus einer Zeit als
Personenziige nur als Symbol gefahren sind. Es gab allerdings auch nicht so viele IC Ziige
wie zurzeit. Die Bahn diente in erster Linie der Giterbeférderung.

Man begann auch bei der Bahn die Personenférderung immer mehr zu fokussieren.
Inzwischen haben die Volan Gesellschaften praktisch den Schnellfahr(Express)Busverkehr
zwischen Sopron-Gyér eingestellt. Auch andere Linien wurden eingestellt oder zu
Langsamfahrten umgestellt. Von den Fernlinien wurden (bis Gy6r abgekiirzt) die Linienpaare
Esztergom-Sopron der Vértes VVolan AG und die Linienpaare Dunadjvaros-Sopron der Alba
Volan AG gestrichen. Auf der Linie Budapest-Gy6r-Sopron hat auch Kisalféld Volan AG ihr
Angebot eingeschrankt. Sowie Volanbusz AG hat ein Linienpaar Budapest-Sopron gestrichen
(und die Zukunft des anderen Linienpaares ist ebenfalls unsicher). Des Weiteren haben
Bakony Volan AG ihre Linienfahrt Papa-Sopron geopfert. Ein Teil dieser Linienfahrten
werden parallel zur Eisenbahnlinie als Langsamfahrten von Kisalfold Volan AG weiter
betrieben. So haben durch die Einstellung von Linienfahrten primér die Fernverbindungen
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von Sopron und seiner Region verloren/gelitten. Die Rolle der Bahn hat allein davon noch
nicht wesentlich zugenommen. Neben den einem Linienpaar nach Budapest sind auch -
obwohl ein wesentlicher Verkehr parallel zu der Linie nicht abgewickelt wird - die
Linienbusse der Kisalféld Volan AG nach Dunadjvaros und Balaton und die Linienbusse der
Balaton Volan AG nach Veszprém zu erwéhnen. Letztere fahren nur ab Kapuvar bzw. ab
Csorna bis Sopron. Alle weiteren Buslinien fahren zwischen Gy6r und Sopron mit einer
Fahrtzeit von min. 2 oder 2 1/2 Stunden - wodurch sie im Vergleich mit den Personenziigen
konkurrenzunfahig sind. Die meisten ihrer Fahrgdste steigen unterwegs in den Stadten aus.

Kapuvar bedeutet die Grenze zwischen dem Ballungsgebiet Sopron und Gyér. Von Sopron
fahren die Autobusse nach Gy6r auf der HauptstraBe 85 sehr dicht und auch Tagespendler
gibt es mehrere hundert. Die Schnelligkeit/Geschwindigkeit der Bahn kommt auf einer
solchen Strecke nicht so gut zur Geltung um konkurrenzunféhig zu werden.

Ab Kapuvar nach Sopron gibt es zwar auch einen Busverkehr auf der Hauptstral3e 85, aber die
Rolle - der von der Bahn noch nicht aufgedeckten oberen Strale - ist auch wesentlich.
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Abbildung 6. Autobus-Linienflhrungen zwischen Kapuvar und Sopron

Aus Sicht der Linie hat Gy6r eine absolut primére Rolle. Seit Jahrzehnten umfasst das
Ballungsgebiet, der sich dynamisch entwickelnden Stadt, nicht nur das gesamte Komitat
sondern auch Uber die Grenze hinaus in Richtung Slowakei. Von den meisten Siedlungen des
Komitats Gyo6r-Moson-Sopron  gibt es direkte Busverbindungen nach  Gy6r.
Bezeichnenderweise in einer 3 Schichten Arbeitsordnung - zum Autoindustriellen Park der
Stadt - oder nach Fahrplan als Vetragsfahrt. Der Autobusverkehr des gesamten Komitats ist
durch  Ausgewogenheit, Feinheit, sparsames Umgehen mit Kapazitdten und
Fahrplanangeboten gekennzeichnet. An einem durchschnittlichen Schultag (zwischen 13 und
15 Uhr) fahren die meisten der rund hundert Busse nachmittags - welche den
Hauptbusbahnhof Gyo6r verlassen. Bereits bei Fahrtantritt kommt es zu ,stehenden
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Fahrgasten“ bis die Busse die Stadtgrenze erreichen verschlechtert sich die Lage noch
zusehends - auch an den &ufleren Punkten gibt es weitere einsteigende Personen. Im
Gegensatz dazu, sind die von der Raaberbahn angebotenen, alle halben Stunde fahrenden
Personenziige nicht richtig ausgelastet. Zlige mit 2-3 Wagons fahren mit 40-65 Passagieren
von Gyor nach Csorna ab. Aus irgendeinem Grund bevorzugen die Fahrgaste die gedrangten
und langsamen Autobusse gegenlber den breiten, bequemen und schnellen Zigen. Dieser
Grund kann unmadglich die bessere Lage des Busbahnhofes sein, da hier auch die Eisenbahn
ist.

Ein Grund kann sein, dass der Bus die Fahrgéste naher an ihren Wohnort bringt als die Bahn.
Verglichen mit anderen Komitaten, Stiadten haben Sopron und Gyér ihre Bahnhofe sehr
fahrgastfreundlich positioniert. Uber Csorna und Kapuvar kann man das leider nicht
behaupten. Hier sind die Bahnhofe nicht in den stadtischen Verkehr integriert. Dieses
Problem kdnnte man durch den lokalen Verkehr beheben was wiederum eine Aufgabe und
Finanzierungsfrage der Selbstverwaltung der Stadt ist. Busse die sudlich der Innenstadte
abfahren, fihren auch an den Bahnhdfen vorbei somit ist zurzeit eine Art von Integration
gegeben — die Anzahl der umsteigenden Personen ist jedoch unwesentlich. Zukinftig sollten
entlang der gesamten Eisenbahnstrecke ankommende Busse unterwegs nach Gyor an den
Haltestellen bzw. Bahnhofen halten bzw. nach einem auf die Bahn abgestimmten Fahrplan
fahren. In Folge dessen kann den Fahrgésten die Umstiegsmdglichkeit nach Gyor und zuriick
gewahrt werden. Solche in Frage kommende Haltestellen bzw. Bahnhdtfe an der untersuchten
Strecke sind: Csorna, Farad, Rabatamasi, Veszkény, Kapuvar, Vitnyéd, Pet6haza.

Eine Beruhrung bzw. Zufahrt zu den Bahnhtfen von der nordlichen Seite ware schwer zu
bewerkstelligen, da die damit verbundene Zufahrt fir die Fahrgaste ein UbermaR an
Zeitverlust bedeuten wirde. Auf Seiten der Dienstleister wirde dies einen zunehmenden
Fahrzeugbedarf bedeuten. An den besagten Umstiegspunkten sind aber keine massenweisen
Fahrgastgruppierungen zu erwarten, da aufgrund der ungarischen Reisegewohnheiten
Umstiege eher vermieden werden. Das liegt daran, dass sollte ein Fahrgast an einem Punkt
eventuell seinen Anschluss verpassten, er ohne Informationen und angebrachte
Fahrgastinfrastruktur (Wartesaal/hduschen, Restaurant, Geschéfte) festsitzt - das kann gut in
beiden Richtungen vorkommen. Das Fehlen eines gemeinsamen Fahrpreissystems welches
zu Auslastungsstunden den Verkehr auf die Bahn umsteuern kénnte wirft ein weiteres
Problem auf. Auch mit undurchgénglichen Monatskarten ist dieses Problem nicht zu
I6sen. Die oben angeflihrten Umsteigepunkte sind desto populérer je mehr Ziige hier anhalten,
insofern Autobusanschliisse dazu garantiert werden konnen - erscheint das Anhalten von
Schnellziigen angebracht. In Csorna und Kapuvar findet man hierzu das groRte Potential, weil
sowohl Bus- als auch der Bahnverkehr ziemlich dicht sind. Eine Anpassung anzufangen ware
an diesen Punkten angebracht und im Zuge der Erfahrungen dann zu férdern.
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3.5.  Forderungsvorschlage zur Infrastruktur im Interesse der Realisierung des
Fahrplankonzepts

3.5.1. Forderungsbedarf der Eisenbahn-Infrastruktur

Da die Modernisierung der Linien 15 und 21 vor geraumer Zeit beendet wurde sind weitere
Modernisierungsarbeiten der Bahnanlage in der Planungsperiode weder erforderlich noch
geplant.

Die Realisierung der Modernisierung der Linie 8 ist mittel bzw. langfristig erforderlich. Bis
dahin gibt es keinen Ubergangs-Forderbedarf hinsichtlich der Bahnanlage. An den Bahnhofen
und Haltestellen ist hinsichtlich der Fahrgastinfrastruktur eine Modernisierung erforderlich.
Eine Modernisierung der Fahrgastinfrastruktur der Bahnhdfe und der Haltestellen
(Fert6szentmiklés, Kapuvar, Csorna) ist erforderlich. Die Errichtung von visuellen u.
akustischen Fahrgast-Informations-Systemen, die Renovierung der Bahnhofsgeb&ude und die
Aufstellung von Fahrscheinautomaten erscheint erforderlich.

Um das oben erwdhnte zu erganzen kann gesagt werden, dass Dank der umgehenden und
konsequenten Forderungen der Raaberbahn AG an den Linien 15 und 21, hinsichtlich der
Bahngeschwindigkeit und der TaktmalRigkeit der Fahrpléne, ein hohes Niveau erreicht wurde.
Hier sollte wie bei der Linie ROEE (Sopron-Ebenfurth) bzw. der NSB (Fert6szentmiklos-
Neusiedl am See) das gleiche bereits vorhandene Niveau erreicht werden bzw. welches sich
die Raaberbahn AG hinsichtlich der Infrastruktur der Bahnhofe und der Haltestellen ebenfalls
noch zu erreichen winscht.

Dies wurden nach OBB Muster erstellt, mit dem eindeutigen Ziel, die Fahrgast anziehende
Fahigkeit der einzelnen Linien zum Teil durch einen gut funktionierenden taktmaRigen
Fahrplan zu bestimmen. Zum Anderen, der Bevdlkerung der einzelnen Siedlungen, dem
Einzelverkehr gegenuber eine entsprechende Verkehrsalternative zu bieten. Wie durch die
OBB Linien bereits erwiesen — wie der pl6tzliche Zuwachs des Personenverkehrs der Strecke
Deutschkreutz-Sopron-Wien zeigt — modchte der potentielle Fahrgast aufler einem guten
Fahrplan auch die Zufahrtmdglichkeiten zu den Bahnhofen bzw. Haltestellen und die
Abstellmdglichkeiten von Fahrzeugen gewahrleistet haben.

3.5.2. Forderungsbedarf der Infrastruktur der intermodalen Knotenpunkte
3.5.2.1. Umstiegspunkte von regionaler Bedeutung

Entlang des vorhergehend festgelegten Zubringerkonzepts und durch Miteinbeziehung der
Bahn und der Strallenverkehrs-Infrastruktur-Begebenheiten ist der Autobuszubringerverkehr
an folgenden Bahnhdéfen zu férdern:

Szentgotthard — intermodaler Knotenpunkt:

Szentgotthard Kleinregion-Zentrum - Szentgotthard ein Bahnhof-Zubringerverkehr
aus den Siedlungen Als6sz6Inok, Apatistvanfalva, Fels6szolnok, Kétvolgy,
Magyarlak, Orfalu, Szakonyfalu ist begriindet

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.


http://hu.wikipedia.org/wiki/Als%C3%B3sz%C3%B6ln%C3%B6k�
http://hu.wikipedia.org/wiki/Ap%C3%A1tistv%C3%A1nfalva�
http://hu.wikipedia.org/wiki/Fels%C5%91sz%C3%B6ln%C3%B6k�
http://hu.wikipedia.org/wiki/K%C3%A9tv%C3%B6lgy�
http://hu.wikipedia.org/wiki/Magyarlak�
http://hu.wikipedia.org/wiki/Orfalu�
http://hu.wikipedia.org/wiki/Szakonyfalu�

34

Csédkanydoroszl6 — intermodaler Kontenpunkt:

Aus dieser Richtung kann Oriszentpéter als Stadt und Mikrozentrum eingeschlossen
werden, des Weiteren einzelne Siedlungen der Kleinregion Oriszentpéter (Szalafo,
Ispank, Nagyrakos, Pankasz, Kisrdkos, Viszak, Hegyhatszentmarton, Felsdmarac,
Ivanc).

Kdérmend - intermodaler Knotenpunkt:

Ballungsgebiet ist primar Koérmend als Stadt. Daruber hinaus die Siedlungen der
Hauptverkehrsstralen 8, 86 und 76 bzw. die Siedlungen der Regionen dieser
Hauptverkehrsstralen und die Richtung Pinkamindszent (Zalalovo, Szdce, Szaknyér,
Orimagyarosd, Daraboshegy, Nadasd, Zalahashagy, Hegyhathodasz, Hegyhatsal,
Katafa, Nagymizdo, Halastd, Szarvaskend, Doroske, Doborhegy, Molnaszecsdd,
Magyarszecs0d, Pinkamindszent, Vasalja, Magyarnadalja). Die Errichtung des
intermodalen Zentrums lauft.

Szombathely — intermodaler Knotenpunkt:

Nach Planen der Stadt wird der Fern-Autobus-Bahnhof auf das Areal neben dem
Bahnhof umgesiedelt. Dadurch kénnen vollwertig integrierte AnschluBmdglichkeiten
zwischen Fern-Autobus und Eisenbahnverkehr realisiert werden. Dartiber hinaus ist es
erforderlich in der Nahe des Bahnhofes, nach Bedarf Parkmdglichkeiten fir Pkws und
Fahrréder einzurichten. Dies ist im Moment nicht oder nicht entsprechend geregelt.

Bik — intermodaler Knotenpunkt:

Im Moment ist eine Verbindung zwischen dem Fern-Autobus und dem
Eisenbahnverkehr gegeben, da manche Buslinien fiir ein paar Zige als Anschluss
dienen. Doch das zur Verfiigung stehende Gebiet - Autobuswende,
Autobuswartehduschen, Pkw-Parkpldatze - nicht genligend fahrgastfreundlich
eingerichtet sind. Hier ist die Modernisierung und Erweiterung der Bereiche vor den
Bahnhofen erforderlich. Ziel muss es sein die moglichst bequemsten Bedingungen den
umsteigenden Fahrgésten - mit einem mdglichst kurzen und sicheren Zugang (sowie
genugend Pkw Parkplatzen) — bereit zu stellen.

Sopron - intermodaler Knotenpunkt:

Der Umbau der Grabenrunde in Sopron hat die Verkehrsordnung der Stadt
grundsétzlich gedandert und damit auch das Liniennetz des Autobus-Fernverkehrs. Die
Eisenbahnunterfiihrung in Sopron, welche an die Modernisierung der Eisenbahnlinie
15 anknipft bzw. die geplanten Modernisierungsarbeiten der Eisenbahnlinie 8, werden
weitere Anderungen hervorrufen. Der Plan zur Siedlungsregelung rechnet langfristig
mit der Umsiedelung des Fernverkehr-Autobusbahnhofes auf das Areal am Bahnhof
wodurch eine vollstandige Integration des Autobus- und Eisenbahnverkehrs realisiert
werden kann.
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Kapuvar — intermodaler Knotenpunkt:

Der Bereich vor dem Bahnhof in Kapuvar ist unordentlich und ungeregelt. Der
Zustand des StraRenbelages ist kritisch. Es stehen keine ausreichenden Pkw Parkplétze
und Fahrradabstellplatze zur Verfugung.

Csorna - intermodaler Knotenpunkt:

Der Bereich vor dem Bahnhof in Csorna ist unordentlich, ungeregelt und eng. Es gibt
keine Wendemaoglichkeit fir Autobusse. Der Zustand des StraRenbelages, der Strafe,
die zum Bahnhof flihrt und der Zustand der gegenwartigen Autobushaltestellen sind
gleich schlecht. Es stehen keine ausreichenden Pkw Parkpldatze und
Fahrradabstellpléatze zur Verfligung.

3.6. Regionales Infrastruktur-Férderungskonzept im Einklang mit den maéglichen
Finanzierungsmaoglichkeiten

Aufgrund der Untersuchungen - in der geférderten Region des gemeinschaftlichen
Verkehrssystems - ist zu sagen, dass die erforderliche Modernisierung und Forderung der
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur-Elemente bzw. dessen Erweiterung durch neue Elemente
erwinscht ist.

Daraus erfolgt ein Infrastrukturférderungskonzept bzw. Programm welche(s):

e ceine Betrachtungsweise die miteinander und mit dem System zusammenhangende
Forderungselemente zeitlich und raumlich nach Forderungsarten kategorisiert

e eine Reihenfolge festlegt

e Form und Mdglichkeiten der Finanzierung aufdeckt

Ein sehr wichtiger Ansatz ist, die zur Geltung bringende gesamtverkehrsbezogene
Betrachtungsweise d. h. unabhdngig der Branche (Eisenbahn, Autobus usw.) und Art der
technischen Infrastrukturelemente (Bahnanlage, Bahnhof, Verkehrsstrae, Knotenpunkt,
Parkplatz, Verkehrs-Leiteinrichtung usw.) ist ein FOrderkonzept in einem einheitlichen
System zu erstellen.

Die Anwendung der folgenden Haupt-Forderungsarten kann vorgeschlagen werden:

e Infrastruktur-Férderungselemente der Linien-Bahnanlage

e Intermodale Knotenpunkte, Bahnhdfe und Stationen

e Erganzende StraBen-Anschlusseinrichtungen fur Bahn/Bus (P+R, P+B)

e Technische Elemente welche die Abwickelung des Verkehrs gewéhren
(Verkehrsleitung, Fahrgastinformation, Fahrkartenausgabe und Kontrolle usw.)

e MalBnahmen und Investitionen welche die Organisierung des Offentlichen Verkehrs
unterstutzen (Verkehrs/Tarifound, Mobilitatszentralen usw.)
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Die Miteinbeziehung des zeitlichen Faktors bedeutet die andere Regelungs-Linie, weil man
davon nicht absehen kann, in welcher Reihenfolge die bereits laufenden bzw. die in der
Vorbereitungsphase stehenden Forderungen aufeinander folgen.

Bei der Aufsetzung der Studie kann in Kenntnis der zur Verfugung stehenden Informationen
auf dem Planungsgebiet/im Planungsbereich folgendes Programm abgewickelt werden
(Tabelle 2):

Laufend Demnéchst zu | In der Zukunft zu
starten starten
Bahnanlage Modernisierung Kapazitatserweiterung
Infrastrukturférderung | der der Linie 8

Eisenbahnlinien 15
und 21 beendet

Intermodale Koérmend Szombathely
Knotenpunkte Sopron

Buk

Kapuvar

Csorna
Anschlusserganzende | P+R, B+R an P+R, B+R an
Einrichtungen fur die | Bahnhdfen und Bahnhdofen und
Bahn Haltestellen der Haltestellen der

Linien 15 und 21 Linie 8

Anschlusserganzende | Buswendestellen, | Buswendestellen,

Einrichtungen fur den | Bushaltestellen Bushaltestellen

StraRenverkehr bzw. Buchten bzw. Buchten

MaRnahmen zur Einheitliche Tarif- und
Forderung der Verkehrsleitung Verkehrsbund
Verkehrsorganisation und Mobilitatszentralen

Fahrgastinformation

(fir Bus und Bahn)
2. Tabelle

Forderungsprogramm

4. Kooperationsvorschlag zum Grenzibergreifenden Verkehr

4.1. Mdglichkeiten zur Aufstellung eines Verkehrbundes
4.1.1. Ausgangspunkt

Der Planungsbereich/Planungsgebiet beinhaltet — wie bereits schriftlich festgehalten — die
Komitate Gyoér-Moson-Sopron und Vas. Selbstverstandlich werden die Kleinregionen
hervorgehoben, welche direkt oder indirekt als Anziehungsbereiche der Raaberbahn Linien
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gelten. Zurzeit bieten hier Raaberbahn AG, MAV AG, Vasi Volan AG und Kisalfold Volan
AG Fernlinien zwischen den Ortschaften als Dienstleistungen an. Die weitere nicht
unwesentliche Anzahl von Linien anderer Volan Gesellschaften, welche in dieser Region
fahren, wurden nicht mit einbezogen. Darlber hinaus gibt es im Planungsbereich in acht
verschiedenen Stidten in Gydr, Mosonmagyarovar, Sopron, Szombathely, Kérmend, Kdszeg,
Sarvér und in Blk auch einen lokalen Verkehr, welcher von den Volan Gesellschaften im
Komitat garantiert wird. Da die Stadtverwaltungen (als Auftraggeber) - fir die Volan
Gesellschaften meist verlustbringende Tétigkeit - nach Ablauf des 6ffentlichen Dienstvertrags
neu ausschreiben lassen, kann man eventuell mit neuen Anbietern rechnen, welches eine
Erweiterung des Verkehrsbundes mit sich bringen wird.

4.1.2. Mdogliche Versionen

Bei den Versionen dominieren folgende Hauptansatze: soll es einen Bund der Auftraggeber
oder einen Bund der Betreiberfirmen geben, soll es eine Agglomerations- oder eine
Konglomerationsanordnung haben.

Aus der internationalen Praxis sind uns folgende Merkmale zur erfolgreichen Fiihrung eines
umfassenden Verkehrsbundes bekannt:

e Normalisiertes Netzangebot

Normalisiertes Fahrplanangebot

Einheitliches Fahrschein- und Fahrpreissystem

Integrierte Gestaltung von Umstiegsplétzen (inkl. P+R und P+B Parkplatze)
Einheitliches Passagierinformationssystem

1. Auftraggeber oder Betreiberfirma Typ
Vertritt die Auftraggeber Seite:

e Minister des Nationalen Ministeriums fur Forderungswesen (NFM), als zustédndiger
staatlicher Vertreter des Verkehrswesens
e Stadtversammlungen der Auftraggeber-Stédte flr den ortlichen Verkehr

Der demnéchst zu griindende Verkehrsbund kann geméaR dem neuen Gesetzesentwurf -
laut neuen Gesetzbuch Uber Personenbeférderung - der Bund als Zustandiger fir die
Versorgung gelten. Als ,,Motor” bzw. Initiator wird hochstwahrscheinlich nicht die
Auftraggeber- sondern die Dienstleistungsseite fungieren. Hauptgriinde daftr sind:

e Raaberbahn AG, Kisalféld Vasi Volan AG, als Verkehrsfirmen der Region, kdnnen
auch unter den heutigen Voraussetzungen erfolgreich und rationell funktionieren.

e Dienstleistungsfirmen sind bereit zu kooperieren

e Jede Dienstleistungsfirma sucht nach groReren Marktmoglichkeiten. Diese sind sich
der Tatsache bewusst, dass sie das nicht gegeneinander sondern nur miteinander
erreichen konnen.
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e Bei Erwerb der Forderquellen haben sie erfolgreich zusammengearbeitet und werden
auch in Zukunft erfolgreich zusammenarbeiten. Diese Zusammenarbeit dient eindeutig
der Steigerung des Niveaus und der integrierten Offentlichen Verkehrsstruktur
(Bahnanlage Rekonstruktion, intermodale Knotenpunkte, moderne
Passagierinformation, Mobilitatszentralen usw.).

2. Agglomeration oder Konglomeration?

Fur den untersuchten Bereich ist eindeutig der Konglomerationstyp charakteristisch mit den
drei Brennpunkten Gyér, Sopron und Szombathely. Diese drei Stadte haben ein eindeutiges
Ballungsgebiet bzw. entlang der Strecke Gyor-Kapuvar-Csorna-Sopron entfaltet sich eine
zusammenhéngende Reise/Fahrtachse. Demnach ist die Gestaltung eines bundbezogenen
Dienstleistungsgebietes zu griinden, welche die gebietsmaligen Kleinregionen/Gemeinden
die im Ballungsgebiet der Raaberbahn Hauptlinien (Linie 8 und 15) - der beiden betroffenen
Komitate (Vas und Gy6r-Moson-Sopron) — liegen, zu umfassen. Um die drei Brennpunkt-
Stadte herum kann ein Radial-Ring Ballungsgebiet errichtet werden. Es ist zielfihrend wenn
die Verkehrsbunde das Gebiet eines jeweiligen Komitates abdecken, da etwa 95% aller aus
der Region ausgehenden Gemeinschaftsfahrten innerhalb des Komitats bleiben bzw. die
Komitatsgrenzen nicht Gberschreiten.

Die Region entlang der osterreichischen Grenze muss eine Sonderbehandlung erhalten. Die
wird notwendig damit sich der Bund auf der osterreichischen Seite anschlieRen kann. Zelle
705 des steirischen Bundes an der Slidgrenze greift nach Szentgotthard tber wo gleichzeitig
auf den nordlichen Abschnitt die Strecke VOR 871 Sopron bedeutet.

Aus Osterreichischer Sicht — das ungarische Konglomerationssystem erganzend — kann nur die
Durchgangigkeit mit einer Linie vorgeschlagen bzw. garantiert werden und das auch
ausschlief3lich auf der Linie Szentgotthard-Kérmend-Szombathely-Sopron der Raaberbahn -
uberlappend auf die steirische und VOR Systeme - indem

e das VOR in sudlicher Richtung mit zwei Strecken - ndmlich mit den Sopron-
Szombathely bzw. Szombathely-Szentgotthard erganzt wird.

e die steirische Verbundlinie Richtung Norden tberlappend mit den Selben Strecken.

Diese Uberlappung garantiert eine Mdglichkeit fiir die Benutzung der Raaberbahn Linie in
Ungarn und fir Osterreich in Richtung Nord-Siid. Die Effizienz dazu kann die Garantierung
des unmittelbaren Autobus-Zubringerverkehrs ab den Siedlungen in Siid-Burgenland nach
Szentgotthard, Kérmend bzw. nach Szombathely.

Eine &hnliche Losung gilt auch fur eventuell neu erstellte, grenzlbergreifende Autobuslinien.
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