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Kurzfassung

Im Dezember 2016 wurde in Siidkarnten die Rosentalbahn Klagenfurt/Celovec-Rosen-
bach/PodroZca teilweise eingestellt, Teile der Strecke werden nach wie vor von der S3 der S-
Bahn Kérnten genutzt. Trotz eines attraktiven S-Bahnkonzepts und des darauf abgestimmten
Buskonzepts stagniert die Zahl der Fahrgéste weitgehend, wahrend die Zahl an PKW, die tag-
lich aus diesem Gebiet nach Klagenfurt/Celovec fahren, kontinuierlich am Steigen ist. Obwohl
der offentliche Verkehr in ldndlichen Regionen Herausforderungen gegentibersteht, konnen
Regionalbahnen erfolgreich betrieben werden. Am Beispiel der Rosentalbahn wird die Aus-
wirkung der Betriebseinstellung auf das Mobilitatsverhalten im Rosental /RoZ untersucht, das
Fahrgastpotential abgeschatzt und Vorschlége fiir eine Attraktivierung gegeben.

1 Einleitung

Der Umfang des Nebenbahnnetzes in Osterreich ist kontinuierlich am Schrumpfen!. Ehemals zur
ErschlieRung abgelegener Regionen errichtete Bahnen oder durch Anderung der Verkehrsstrome
zu Nebenbahnen degradierte Bahnlinien kimpfen mit sinkenden Beférderungszahlen, die Eisen-
bahninfrastrukturbetreiber, allen voran die OBB Infrastruktur AG, versuchen defizitire Eisenbah-
nen einzustellen oder an die Bundeslidnder zu verkaufen. Allerdings verschlechtert jede Betriebs-
einstellung die Attraktivitat des o6ffentlichen Verkehrs im betroffenen Gebiet, nur ein Teil der
Fahrgaste steigt auf den angebotenen Ersatzverkehr um. Die vorliegende Arbeit beschreibt die
verkehrliche Bedeutung von Nebenbahnen, die sich trotz der Schwierigkeiten des offentlichen
Verkehrs in landlichen Gebieten, wie die disperse Siedlungsstruktur und riickgangige Bevolke-
rungszahlen, ergibt und zeigt Alternativen zur Einstellung und Beispiele eines erfolgreichen Ne-
benbahnbetriebs. Im zweiten Teil der Arbeit wird anhand des Beispiels der Rosentalbahn die Aus-
wirkung der Einstellung auf das Verkehrsverhalten der Anrainer_innen untersucht. Mit Hilfe einer
Analyse der Besiedlungsstruktur und der Einwohner_innenzahl wird das Potential der Bahnlinie
abgeschitzt und mogliche Attraktivierungsmaf3nahmen im Personennahverkehr skizziert.

11970 6.841 km, 2003 6.611 km (Schopf 2012), 2016: 5.491 km (Statistik Austria 2017b).
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1.1 Die Rosentalbahn

Seit 1906 durchfahrt die Rosentalbahn von der Drau (slowenisch Drava) durchflossene Rosen-
tal/RoZ im Stiden Karntens. Von Klagenfurt/Celovec, wo die Bahn von der Siidbahn abzweigt,
iiberquert sie auf 51 km Lange zuerst den Gebirgszug Sattnitz/Sotnica, bevor sie bei Weizels-
dorf/Svetna vas den Talboden des Rosentals/Roz erreicht. Wie aus Abbildung 1 ersichtlich ist,
zweigt hier die ebenfalls 1906 ert6ffnete Lokalbahn nach Ferlach/Borovlje ab. Von Weizels-
dorf/Svetna vas steigt die Bahn abermals an, um sich in Rosenbach/PodroZca mit dem Westast
der Karawankenbahn von Villach/Beljak zu vereinigen, der hier durch den Karawankentunnel ins
slowenische Jesenice/ARling fiihrt. Fiir die Rosentalbahn wird in der Literatur auch der Begriff
Ostast der Karawankenbahn verwendet, wurden doch beide gleichzeitig als Teil eines der grofdten
Infrastrukturprojekte der k.u.k-Monarchie, der zweiten Schienenverbindung nach Triest, erbaut.
Durch sich verandernde Verkehrsstrome sank ab den 1930ern die Bedeutung der ehemaligen
Hauptbahn. Nachdem bereits 1951 der Personen- und 1996 der Giliterverkehr auf der Zweigbahn
nach Ferlach/Borovlje beendet wurde und auf der Rosentalbahn nur mehr sporadisch Zugsver-
kehr stattfand, stellten die OBB im Dezember 2016 den Verkehr im Abschnitt Weizelsdorf/Svetna
vas - Rosenbach/Podrozca endgiiltig ein. Wahrend die Lokalbahn Weizelsdorf/Svetna Vas - Fer-
lach/Borovlje vom Verein Nostalgiebahnen in Kdrnten betrieben wird, iibernahm den Abschnitt
Weizelsdorf/Svetna Vas - Rosenbach/PodroZca das Land Kérnten, ein Konzept zur Nachnutzung
wird aktuell noch erarbeitet.
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Abb. 1: Verlauf der Rosentalbahn, eigene Darstellung auf Basis von © OpenStreetMap contributors

1.2 Die Rosentalbahn: GroRe Geschichte, keine Zukunft?

Obwohl das Rosental/Roz agrarisch gepragt ist, wurde im Bereich von Feistritz im Rosental/Bi-
strica v Rozu ab dem 16. Jahrhundert Eisen verarbeitet, auch in Ferlach/Borovlje und Wai-
disch/BajdiSe existierten eisenverarbeitende Werke. Die 1854 erdffnete Stidbahnstrecke Wien-
Triest umfuhr allerdings Karnten/Koro8ka, so dass das hier hergestellte Eisen weiterhin mithsam
mit Fuhrwerken iber den Loiblpass/Ljubelj Richtung Adria transportiert werden musste (vgl. Ko-
roschitz et al. 2006, S. 8-11, 71). Das Monopol der 1859 privatisierten Siidbahngesellschaft auf
den Nord-Sud Verkehr und die damit verbundene Preispolitik fiihrte bald zu Diskussionen iiber
eine zweite Schienenverbindung nach Triest. Diese war Gegenstand mehrerer Gesetzesinitiativen
im Osterreichischen Reichsrat, die allerdings allesamt abgelehnt wurden (vgl. Lischka 2017, S.
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294-298). Erst durch das am 6. Juni 1901 verabschiedete Alpenbahngesetz begann der Bau eines
der grofdten Infrastrukturprojekte der k.u.k.-Monarchie: Neben der Tauernbahn (Schwarzach-
St.Veit - Spittal an der Drau), Phyrnbahn (Steyerling - Selzthal) und Wocheinerbahn (Jese-
nice/Assling - Gorica/Gorizia/Gorz) war das der 7.976 m lange Karawankentunnel von Rosen-
bach/PodroZca nach Jesenice/Assling mit seinen Zulaufstrecken von Klagenfurt/Celovec (Rosen-
talbahn) und Villach/Beljak. In Jesenice/Assling miindete die Karawankenbahn in die damalige
Eisenbahnlinie Tarvis/Trbiz - Ljubljana/Laibach und die gleichzeitig entstehende Wocheiner-
bahn ein. Besonders die Rosentalbahn Klagenfurt/Celovec - Rosenbach/PodroZca stellte eine Her-
ausforderung dar, da beim Uberwinden des Sattnitzgebirges/Sotnica die Steigungen bis zu 26,6
Promille betragen. Das zerkliiftete Gelande im Bereich der Karawanken erforderte den Bau meh-
rerer grofer Briickenbauwerke (vgl. Lischka 2017, S. 356, 448, 458 ,472-479). Anfang Mai 1906
konnte schliefilich der Abschnitt Klagenfurt/Celovec - Feistritz/Bistrica dem Verkehr iibergeben
werden, die restlichen Abschnitte wurden am 30. September 1906 eroffnet (vgl. Koroschitz et al.
2006, S. 81). Auch die Stadt Ferlach/Borovlje erhielt im selben Jahr einen Bahnanschluss: Bereits
ab 1896 versuchte ein Konsortium den Bau einer Lokalbahn von Klagenfurt/Celovec zu erwirken,
zehn Jahre spater erfolgte der Bau der Lokalbahn von Ferlach/Borovlje nach Weizelsdorf/Svetna
vas mit Anschluss an die Rosentalbahn (vgl. Entner 2001, S. 144).

Die Erdffnung der Rosentalbahn hatte unmittelbare Auswirkungen auf die ansassige Industrie.
Bereits im Jahr 1906 kaufte die Krainische Industriegesellschaft das Eisenwerk in Feistritz/Bi-
strica, die Produktion steigerte sich in den ndchsten Jahren dank grof3ziigigem Ausbau um meh-
rere hundert Tonnen im Jahr (vgl. Koroschitz et al. 2006, S. 16). Im selben Jahr vereinigten sich
auch die Eisenhiitten in Ferlach/Borovlje, Waidisch/BajdiSe und Unterloibl/Podljubelj zur Karnt-
ner Eisen- und Stahlwerksgesellschaft KESTAG (vgl. Lischka 2017, S. 483). In den Jahren nach ih-
rer Eroffnung entwickelte sich die Rosentalbahn zu einer wichtigen Nord-Siid-Verbindung. Be-
reits im Sommer 1914 fuhren hier téglich fiinf Schnellzugpaare (vgl. Lischka 2017, S. 567).

Mit den territorialen Anderungen nach dem 1.Weltkrieg begann auch der Niedergang der Ro-
sentalbahn. Nachdem das Rosental im Oktober 1920 endgiiltig an Osterreich fiel, lagen die Stand-
orte der Krainischen Industriegesellschaft (KIG) nun in 3 Staaten. Unter dem Eindruck der Welt-
wirtschaftskrise schloss die KIG ihr Feistritzer Werk im Jahr 1933 (vgl. Koroschitz et al. 2006, S.
18-19). Bereits 2 Jahre vorher, im Oktober 1931, fuhr der letzte fahrplanmafdige Schnellzug durch
das Rosental. Der Nord-Siid-Verkehr verlagerte sich zunehmend auf den Westast Villach/Beljak-
Rosenbach/Podrozca, welcher in den 1950ern auch elektrifiziert wurde und die Rosentalbahn
verwaiste zusehends (vgl. Koroschitz et al. 2006, S. 158). 1951 wurde der Personenverkehr auf
der Lokalbahn Weizelsdorf/Svetna vas - Ferlach/Borovlje eingestellt. Nach der Schliefdung des
inzwischen zur Voest-Alpine gehorenden Stahlwerks in Ferlach/Borovlje im Jahr 1996 wurde
auch hier der Giliterverkehr beendet (vgl. Entner 2001, S. 145). Seit 1976 verkehren, auf der in-
zwischen der Stadt Ferlach/Borovlje gehorenden Bahnstrecke, Nostalgieziige des Vereins Nostal-
giebahnen in Kdrnten, was aktuell die einzige Nutzung der ehemaligen Lokalbahn ist (vgl. Lischka
2017, S. 483). Wahrenddessen fiihrte der Bau des Ferlacher Stausees in den 1970ern zu ersten
Diskussionen iiber die Einstellung der Rosentalbahn Klagenfurt/Celovec - Rosenbach/Podrozca,
da die Draubriicke unter dem Stauziel lag. Die Briicke wurde schlief3lich angehoben und liegt
heute lediglich 80 cm tiber dem Wasserspiegel (vgl. Entner 2001, S. 156, 159).

Der bauliche Zustand der Rosentalbahn verschlechterte sich in den folgenden Jahren zuneh-
mend. Erst im Juli 2009 wurden zahlreiche 10 km/h-Langsamfahrstellen entfernt, dabei wurde
auch der Bahnhof Maria Rain/Zihpolje auf ein Gleis zuriickgebaut und die meisten Sicherungsan-
lagen entfernt (vgl. Fahrgast Karnten 2009). Im Sommer 2011 wurde das Personenzugangebot
von 3 Ziigen auf einen morgendlichen Schiilerzug gekiirzt. Der Personenverkehr findet hingegen
bereits seit 1968 nur mehr Montag bis Freitag statt (vgl. Luft 1977, S. 15). 2012 folgte die Schlie-
Bung der Giliterverkehrsladestellen in Weizelsdorf/Svetna vas und Feistritz/Bistrica und damit
das Aus fiir den lokalen Giiterverkehr (vgl. kaernten.orf.at, 30.12.2012). Im Sommer 2011 wurde
auf dem Abschnitt Klagenfurt/Celovec - Weizelsdorf/Svetna vas die S-Bahn-Linie S3 eingefiihrt,
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in Weizelsdorf/Svetna vas wurde eine grofse Park-and-Ride-Anlage gebaut. 2015 wurde mit Kla-
genfurt Siid eine neue Haltestelle in der Ndhe des Schulzentrums Mossingerstrafde erdffnet, der
Bahnhof Viktring im Gegenzug aufgelassen. Gleichzeitig mit Einfiihrung der S-Bahn wurde zwi-
schen Ferlach/Borovlje - Weizelsdorf/Svetna vas (Anschluss an die S3) - Rosenbach/PodroZca
bzw. Ledenitzen/Ledince (Anschluss an S2) ein Buskonzept mit S-Bahn-Anschluss umgesetzt. Im
Dezember 2016 wurde seitens der OBB der letzte verbliebene Regionalzug im Abschnitt Weizels-
dorf/Svetna vas - Rosenbach/Podrozca eingestellt. Dieser Schritt wurde mit der geringen Fahr-
gastfrequenz auf diesem Abschnitt und notwendigen Investitionen begriindet. Bis 2023 soll der
verbliebene Abschnitt Klagenfurt/Celovec - Weizelsdorf/Svetna vas elektrifiziert werden, der
eingestellte Streckenteil wurde dem Land Karnten iibergeben (vgl. Kleine Zeitung, 16.11.2016).

2 Die verkehrliche Bedeutung von Nebenbahnen

2.1  Entstehung und Niedergang der Nebenbahnen

Als ,Nebenbahn“ werden haufig Eisenbahnstrecken mit reduziertem Ausbaustandard, einfacher
Trassierung und geringer Verkehrsbedeutung verstanden. In diesem Kontext weist Molitor (1987,
S. 5-7) darauf hin, dass manchmal auch ehemalige Hauptbahnen, wie die Rosentalbahn, durch
ihre heute geringe Verkehrsbedeutung als Nebenbahnen angesehen werden. Diese weisen aller-
dings, anders als urspriinglich als Lokalbahnen gebaute Bahnstrecken, meist keinen niedrigeren
Baustandard, wie etwa engere Radien oder grofiere Langsneigungen, auf. Nach §4 Eisenbahnge-
setz 1957 sind Nebenbahnen ,fiir den 6ffentlichen Verkehr bestimmte Schienenbahnen, sofern sie
nicht Hauptbahnen oder Straffenbahnen sind“ (vgl. BGBI. Nr. 60/1957). Hauptbahnen sind durch
bislang sechs Hochleistungsstreckenverordnungen definierte Abschnitte des Osterreichischen
Bahnnetzes.

Historisch betrachtet ermoglichte in Osterreich das Lokalbahngesetz von 1882 den Bau und
Betrieb von Bahnen geringerer Bedeutung unter Anwendung einfacherer Mafdstabe. Damit sollten
Regionen, die abseits der durch die grofRen Bahngesellschaften erschlossenen Gebiete lagen, na-
her an die wirtschaftlichen Zentren gebracht werden (vgl. Knoll 1985, S. 2). Das Kalkiil, vernach-
lassigte Regionen mit dem Bau von Nebenbahnen an den bereits weit fortgeschrittenen Industri-
alisierungsprozess ankoppeln zu konnen, ging allerdings nicht auf, im Gegenteil: der Bau
beschleunigte die Konzentration des Gewerbes, es folgte oft eine Abwanderung der Bevolkerung
in Ballungszentren (vgl. Molitor 1987, S. 34). Die Osterreichische Raumordnungskonferenz
(OROK) spricht in der Zusammenfassung ihrer Gutachten zu den 6sterreichischen Nebenbahnen
von Lokalbahnen als ,geborene“ Zuschussbetriebe (OROK 1980, S. 11). Dem hélt Molitor in seiner
Diplomarbeit entgegen, dass die meisten Nebenbahnen bis zum ersten Weltkrieg kostendeckend
arbeiteten. Mit dem Aufkommen des KFZ-Verkehrs machte sich allerdings eine Konkurrenz durch
die Strafse bemerkbar. Konnten die relativ geringen Verluste der Nebenbahnen anfangs noch mit
den Uberschiissen der Hauptbahnen ausgeglichen werden, war das ab den 1950er-Jahren nicht
mehr moglich (vgl. Molitor 1987, S. 19, 25).

Die zum Zeitpunkt des Baues vieler Nebenbahnen gewahlten einfachen Trassierungsparameter
fithrten vielfach zu einem Verlauf der Nebenbahnen weitab der Siedlungszentren, in Kombination
mit dem durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) ermdéglichten Haus-zu-Haus-Verkehr
nahm die Attraktivitit des Bahnverkehrs zunehmend ab. Die Errichtung von schienenparallelen
Autobusverkehren und die geringe Riicksichtnahme der Raumplanung auf bestehende Bahnlinien
verstarkte diesen Effekt weiter. Die unkontrollierte Entwicklungsméglichkeit des MIV fiihrte in
weiterer Folge zu einer Anpassung der Siedlungsstruktur an diesen (vgl. Knoll 1985, S. 21, 35).
Wahrend der offentliche Verkehr bis in die Mitte des 20. Jahrhunderts die raumliche Verteilung
der Siedlungsstruktur und die Entwicklung zahlreicher Wirtschaftsraume bestimmte, operierte
das Automobil mit ganz anderen Entfernungsmafistiben. Diese neue Zielerreichbarkeit fiihrte
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zwangslaufig zu einer Zersiedelung, die mit 6ffentlichem Verkehr nur schwer bedienbar ist (vgl
Schopf 2012, S. 65). Durch diese Entwicklungen hat der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV)
inlandlichen Regionen in den vergangenen Jahrzehnten deutlich an Verkehrsanteilen verloren. In
der Nachkriegszeit war der Ausbau des Straflennetzes vorrangig. Allerdings wich in vom OPNV
unzureichend bedienten Regionen dadurch die Freiheit, einen PKW bentitzen zu kénnen, dem
Zwang, einen PKW benutzen zu miissen. Diese Entwicklung fiihrte vor allem im ldndlichen Bereich
zu einer massiven Zunahme des Motorisierungsgrades (vgl. Ostermann et al. 2016, S. 217, 219).
Gleichzeitig mit dem Motorisierungsgrad stieg in Osterreich auch die Linge des Strafennetzes. So
erweiterte sich von 1970 bis 2005 die Lange des Bundesstrafiennetzes (Autobahnen und Schnell-
strafden) von 494 km auf 2.050 km. Im Jahr 2005 betrug die Lange des gesamten 6ffentlichen Stra-
Rennetzes (inklusive Landes- und Gemeindestrafien) in Osterreich iiber 100.000 km. Zum Ver-
gleich: von 1970 bis 2003 verringerte sich das Bahnnetz von 6.841 auf 6.611 km (vgl. Schopf 2012,
S. 66). Bis Ende 2016 sank die Betriebslinge des Eisenbahnnetzes in Osterreich weiter auf 5.491
km, davon waren rund 2.400 km als Nebenbahnen ausgewiesen (Statistik Austria 2017b, S. 59).
Durch den steigenden Motorisierungsgrad sank im landlichen Raum die Anzahl der mit Bahn und
Bus zuriickgelegten Wege auf ca. 5 %. Als Nutzer_innen des OPNV verblieben hier oft nur so ge-
nannte ,captive riders“. Als ,captive riders“ werden Personen bezeichnet, die nicht iiber die Op-
tion ,,PKW als Selbstfahrer_innen“ verfiigen, z.B. Schiiler_innen oder Pensionist_innen ohne Fiih-
rerschein. So lag 2001 beispielsweise der Anteil des OPNV im Schiiler_innenverkehr grofteils
iiber 50 %, jener des Berufsverkehr in landlichen Regionen unter 10 % (vgl. Ostermann etal. 2016,
S. 30, 45, 219).

2.2  Einstellung der Nebenbahnen als letzte Konsequenz?

Die Bahnverwaltungen reagierten auf die riicklaufigen Beférderungszahlen haufig mit Kiirzungen
des Angebots und Investitionstops in als unwirtschaftlich betrachteten Nebenbahnen (vgl. Knoll
1985, S. 8). Jede Riicknahme des Fahrplanangebots verringert allerdings in Folge die Attraktivitat
einer Linie, die Fahrgastzahlen gehen weiter zurtick. Es entsteht ein Wirkungskreislauf der haufig
als ,schleichende Einstellung” beschrieben werden kann (vgl. Klemenschitz 1997, S. 30). Oft wur-
den in letzter Konsequenz kleinere Naturereignisse zum Vorwand genommen, den Betrieb ein-
stellen zu konnen. So wurde beispielsweise 1966 der Personenverkehr auf der schmalspurigen
Lokalbahn Kithnsdorf/Di¢a vas - Eisenkappel/Zelezna kapla nach der Kollission eines Personen-
zugs mit einer Dachlawine eingestellt (vgl. Knoll 1985, S. 9). Der schleichende Prozess der Stillle-
gung macht einen Vergleich des Verkehrsaufkommens vor und nach der Einstellung des Perso-
nenverkehrs schwierig. (vgl. Molitor 1987, S. 85). Schon seit mehreren Jahren zeigt sich, dass trotz
grofder Investitionen in das Eisenbahnnetz europaweit Nebenbahnen stillgelegt werden. So wur-
den im EU-Schnitt fiir jeden im Hochgeschwindigkeitsnetz errichteten Kilometer 6,75 km im rest-
lichen Netz eingestellt (vgl. Brezina etal. 2014, S. 121).

Als Auswirkungen der Einstellung von Nebenbahnen wird in der Literatur eine schlechtere Er-
schliefdung von Regionen, die meist ohnehin bereits mit Abwanderung zu kimpfen haben, und der
damit einhergehende Verlust von Alternativen in der Verkehrsmittelwahl, vor allem fiir soge-
nannte ,captive Riders“, genannt. Schliefdlich kommt es meist trotz eines alternativen Busver-
kehrs zu einem Verlust an Fahrgasten des 6ffentlichen Verkehrs in den betroffenen Regionen. Nur
in Ausnahmefallen kann der Bus das Fahrgastvolumen aufrechterhalten (vgl. Klemenschitz 1997,
S.36). Der Verlust an Fahrgasten beeinflusst in weiterer Folge den Modal Split, also den Anteil der
mit dem o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegten Wege im Vergleich zur Gesamtzahl der Wege, des
von der Einstellung betroffenen Gebiets. Untersuchungen zeigen, dass bei Einstellungen von Re-
gionalbahnen zwei Drittel der Fahrgaste nicht auf den Ersatzverkehr, sondern auf den PKW um-
steigen (vgl. Schopf 2012, S. 73). Dariiber hinaus sind Nebenbahnen wichtige Zubringer der
Hauptbahnen. Als beispielsweise in der Slowakei im Jahr 2003 etwa 15 % des Streckennetzes
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eingestellt wurde, reduzierte sich in weiterer Folge die Zahl der Fahrgastkilometer im Gesamtnetz
um etwa 14 %, was den Anteil des Verkehrsaufkommens der eingestellten Nebenbahnen um ei-
niges tiberstieg (vgl. VCO 2004, S. 2). Wihrend die OROK in ihren Gutachten von 1980 eine Nutz-
wertanalyse von 44 Nebenbahnen in Osterreich durchfiihrte, untersuchte Grosskopf 2011 in sei-
ner Dissertation die regionalwirtschaftliche Bedeutung von Nebenbahnen mit Hilfe einer Kosten-
Nutzen-Analyse. Dabei wurden nicht nur die Kosten und Nutzen des Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmens und des betreibenden Eisenbahnverkehrsunternehmens, sondern auch jene der
Fahrgiste und der Allgemeinheit betrachtet, wobei sich die Monetarisierung dieser als Herausfor-
derung erweist. Regionalwirtschaftlich betrachtet kann eine Umstellung von Zug- auf Busbetrieb
von Vorteil sein, allerdings wurde in der Studie immer vom Status Quo ausgegangen, eine Attrak-
tivierung des offentlichen Verkehrs wurde nicht erwogen. Eine Einstellung verbessert zwar die
betriebswirtschaftlichen Zahlen eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens, jedoch sind viele
Kosten remanent, also nur mittel- bis langfristig abbaubar (vgl. Grosskopf 2011, S. 80, 85-102).

2.3  Exkurs: Der ,,Schienenbonus”

Der Effekt, dass nur ein Teil der Beniitzer_innen der Regionalbahnen auf den Busersatzverkehr
umsteigt, wird oft als Schienenbonus bezeichnet. In der Literatur wird vermutet, dass Zuschrei-
bungen der Eigenschaften eines Verkehrsmittels das Bild vom schienengebundenen 6ffentlichen
Verkehr in der Bevolkerung beeinflussen. Dieses Bild stellt den wesentlichen Antrieb fiir den so-
genannten Schienenbonus dar. Allerdings ist dieses Bild gleichzeitig von den lokalen Gegebenhei-
ten und den Erwartungen der Bevolkerung beeinflusst. So hat auch der Zustand der alternativen
Transportmaoglichkeiten, z.B. Stau im PKW-Verkehr, einen Einfluss auf die Wahrnehmung des 6f-
fentlichen Verkehrs. Aus diesen Griinden variieren die Auswirkungen einer Umstellung von schie-
nen- auf strafRengebundenen 6ffentlichen Verkehr von Region zu Region. Dariiber hinaus dndern
sich mit einer Systemumstellung auch die Bedienungsstandards wie Reisezeit, Frequenz und An-
zahl der Haltestellen. Da Vorher-Nachher-Vergleiche keine adaquaten Erklarungen fiir die hohere
Attraktivitat von schienengebundenen Verkehrsmitteln liefern, bedienen sich Studien zu diesem
Thema meist psychologischen Erklarungsmustern (vgl. Scherer 2012, S. 31-32).

2.4  Alternativen zur Einstellung

In der Bewertung der von der OROK untersuchten OBB-Nebenbahnen wird eine Reihe an Ratio-
nalisierungsmafinahmen zum wirtschaftlichen Weiterbetrieb dieser gefordert, denn nur so sei
dieser vertretbar. So sollen Kreuzungsbahnhoéfe mit Riickfallweichen ausgeriistet, Zugkreuzungen
auch in unbesetzten Bahnhé6fen ermoglicht und ein funkbasierter Zugleitbetrieb eingefiihrt wer-
den. Dabei wird der Zugbetrieb einer Bahnstrecke von einer einzigen Stelle aus geregelt, statt das
alle Bahnhofe mit Fahrdienstleiter_innen besetzt sein miissen. Dariiber hinaus konnen kleinere
Trassenkorrekturen, Beseitigungen von Langsamfahrstellen, Sicherungen bzw. Auflassungen von
Eisenbahnkreuzungen die Fahrzeit mit vergleichsweise geringem Aufwand entscheidend verrin-
gern. Zusatzlich zu h6heren Fahrgeschwindigkeiten steigern Neuerrichtungen bzw. Verlegungen
von Haltestellen und regelmafdige Zugverbindungen die Attraktivitit von Nebenbahnstrecken
weiter (vgl. OROK 1980, S. 113-115). Rund 1.000 km des 6sterreichischen Bahnnetzes werden
von Privatbahnen betrieben (vgl. VCO 2014, S. 2). Fiir diese war die Rationalisierung des Betriebs
oftmals eine existentielle Frage. So fiihrte beispielsweise der oberosterreichische Lokalbahnbe-
treiber Stern & Hafferl bereits 1969 als erste osterreichische Bahngesellschaft Riickfallweichen
ein. Im unbesetzten Abzweigbahnhof Niederspaching kénnen seither mit nur 3 Riickfallweichen
10 Fahrrelationen in 6 Richtungen ohne Bedienungshandlungen abgewickelt werden (vgl. Knoll
2012, S. 23). Zusatzlich wurden in den 1980ern zahlreiche einfache Haltestellen in der Nahe von
Schulen, Industriegebieten und neuen Siedlungen errichtet (Vgl. Knoll 1985, S. 197).
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2.5 Herausforderungen fiir den 6ffentlichen Verkehr in landlichen Gebieten

In Osterreich erweist sich die disperse Siedlungsstruktur als grofe Herausforderung fiir den 6f-
fentlichen Verkehr. So leben aufderhalb der Landeshauptstadte nur 46 % der Bevdlkerung in Sied-
lungseinheiten, 24 % der Gemeinden hat tiberhaupt keine Siedlungseinheit. Die bestehenden wei-
sen hingegen sehr unterschiedliche Dichten auf. Obwohl in den Verkehrskonzepten der Lander
und in mehreren von der Osterreichischen Raumordnungskonferenz herausgegebenen Raumord-
nungskonzepten eine Abstimmung von Raum- und Verkehrsplanung als Stand der Technik fest-
geschrieben ist, wurden kaum Maf3nahmen zur Verdichtung der Siedlungsstruktur im Einzugsbe-
reich von Haltestellen, gegen die Zersiedelung oder gegen die Planung von Standorten ohne
Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr (OV) gesetzt (vgl. Schopf 2012, S. 67,71). Die Standortwahl
von Haushalten und Betrieben wird durch die fehlende Verknilipfung von Raum- und Verkehrs-
planung kaum beeinflusst. Daher bestehen wenig Steuerungsmaglichkeiten von Raumstrukturen
und Standortmustern. Dariiber hinaus liegt die Zustdndigkeit der Flichenwidmung bei den Ge-
meinden. Die Ndhe zu den Wahler_innen fiihrt zu einer ,chronischen Zielschwache“ und Entschei-
dungstragheit. Gleichzeitig konnen regionale Probleme lokal nur schwer geldst werden (vgl. Cer-
wenka 2017, S. 1, 3-4).

Zusatzlich zur Siedlungsstruktur sind viele landliche Regionen mit Abwanderung, vor allem der
erwerbstitigen Bevolkerung, konfrontiert. Gemeinsam mit wirtschaftsstrukturellen Entwicklun-
gen ergeben sich in manchen landlichen Regionen regelrechte ,Abwartsspiralen®. Wirtschaftsent-
wicklung verteilt sich immer weniger gleichméafig. Wahrend einzelne Regionen prosperieren,
schrumpft die Wirtschaftsleistung anderer Regionen (vgl. Schoéller-Schwedes 2005, S. 157-158).
Dieser Trend wirkt auch auf die Bevdlkerungsstatistik: Wahrend die Zentralrdume, allen voran
Wien, mit starken Bevolkerungszunahmen rechnen kénnen, wird in landlichen Regionen der Stei-
ermark, Karntens und Teilen Niederdsterreichs mit Bevolkerungsabnahmen von bis zu 11 % bis
2030 gerechnet (vgl. OROK 2014, S. 3).

Ein weiteres Spezifikum in ldndlichen Regionen ist, dass der OPNV zwar im Ausbildungs- und
Berufsverkehr gewisse Verkehrsanteile behaupten kann, allerdings im Freizeitverkehr Heraus-
forderungen gegentibersteht. Den meist ,sprunghaften” Mobilitdtsbediirfnissen im Freizeitver-
kehr ist der OPNV oft nicht gewachsen (vgl. Schéller-Schwedes 2005, S. 16). Der Freizeitverkehr
ist allerdings nicht unbedeutend. In Deutschland wurde beispielsweise im Jahr 2008 jeder dritte
Weg zu einem Freizeitziel zuriickgelegt (vgl. Ostermann et al. 2016, S. 23). Dariiber hinaus verlie-
ren auch die ehemals zeitlich sowie raumlich gebiindelten Berufsverkehre an Bedeutung und di-
vergieren zunehmend. Zuséatzlich finden diese Verkehrsstrome, aufgrund vermehrt individueller
Lebensformen und der vorherrschenden Siedlungsstruktur, immer weniger auf klar definierten
Verkehrsachsen statt (vgl. Hofler 2004, S. 26-27). Hofler definiert drei Angebotsmerkmale des
offentlichen Verkehrs: je nach Raumstruktur und Nachfrage kann der OPNV als Daseinsvorsorge
(minimales Angebot), als zum MIV konkurrierendes System (vertaktete Fahrpline) oder als vor-
rangiges System (mit Restriktionen fiir den MIV) betrachtet werden, wobei im ldndlichen Raum
vorrangig erstere Angebotsmerkmale auftreten (vgl. Hofler 2004, S. 163-164).

Aus dem Unterschied der Flachenerschliefung des Strafien- und Bahnnetzes zeigt sich die Not-
wendigkeit bestehende Regionalbahnen als ein Mindestmaf3 der Flachenerschliefdung der Bahn
zu erhalten (vgl. Schopf 2012, S. 66). Hofler gibt als Faustregel an, dass zentrale Orte von den
Wohnstandorten innerhalb von 40 Minuten erreichbar sein sollten. Die Bahn kann hier als ver-
gleichsweise schnelles Verkehrsmittel einen entscheidenden Beitrag leisten (vgl. Hofler 2004, S.
161). Zur Eindimmung der Landflucht sollte die Erreichbarkeit lokaler Zentren durch den OPNV
gesteigert werden. Fiir dieses Ziel eignen sich in der Flache flexible, bedarfsorientierte Bedienfor-
men, wie Anrufsammeltaxis oder Rufbusse, die den bestehenden liniengebundenen OPNV ergin-
zen bzw. zu Schwachlastzeiten ersetzen (vgl. Ostermann et al. 2016, S. 218, 221-222). Ubergeord-
netes Ziel sollte es nach Hofler sein, dass Zuwachse des Verkehrsaufkommens , vermehrt durch
den éffentlichen Verkehr aufgefangen werden” (Héfler 2004, S. 171). Ein attraktives OPNV-Netz
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erbringt auch volkswirtschaftlich Vorteile: der OPNV transportiert das Arbeitskriftepotential
zwischen Wohnstandort und Arbeitsplatz und sorgt am Zielort fiir geringeren Parkplatzbedarf,
wahrend das Strafdennetz entlastet und der darauf verbliebene Giiter- und Dienstleistungsver-
kehr erleichtert wird (vgl. Hofler 2004, S. 162). Der Verkehrsclub Osterreich (VCO) beziffert die
externen Kosten des derzeitigen Verkehrs in Osterreich, also Kosten die die Verkehrsteilneh-
mer_innen nicht direkt betreffen, wie Infrastruktur-, Unfallfolge- oder Gesundheitskosten auf 13
Milliarden Euro im Jahr. Die externen Kosten pro Personenkilometer der Bahn liegen um 86 %
unter jenen eines Personenkilometers im PKW (vgl. VCO 2017a, S. 2).

2.6 Das Potential von Nebenbahnen

Angesichts der immer alter werdenden Bevdlkerung und eines immer grofderen Anteils der Be-
volkerung mit Fiihrerschein muss der 6ffentliche Verkehr zur Beibehaltung bzw. Steigerung sei-
nes Anteils am Modal Split verstarkt so genannte wahlfreie Kund_innen ansprechen. Fiir Deutsch-
land ergab die Erhebung ,Mobilitit in Deutschland“ beispielsweise 2002, dass etwa 24 % der
Bevolkerung, die aktuell grofdteils das Auto nutzt, fiir den dffentlichen Verkehr gewinnbar wéren
(vgl. Scholler-Schwedes 2005, S. 217-222). Allerdings erweist sich das Ansprechen von Autofah-
rer_innen als Herausforderung: ,Einmal angeschafft, verdrdngt der private PKW nach und nach alle
anderen Verkehrsmittel aus dem Haushalt, in dem mit dem ,Auto im Kopf" langfristig wirksame Ent-
scheidungen getroffen werden” (Scholler-Schwedes 2005, S. 237). AufSerdem kommt die Wirkung
von Routinen zum Tragen, der Grofdteil an Entscheidungen im Verkehrsbereich wird gewohn-
heitsmaflig getroffen. Deshalb muss der 6ffentliche Verkehr, um zum PKW konkurrenzfihig zu
sein, ein ,routinisierbares“ Angebot zur Verfiigung stellen (vgl. Scholler-Schwedes 2005, S. 224-
225).Im Herbst 2008 fiihrte die Kammer fiir Arbeiter und Angestellte (AK) fiir Wien eine Umfrage
unter Pendler_innen in der Ostregion (Wien, Niederdsterreich, Burgenland) durch. Im Rahmen
der Befragung nannten 40 % der Bahnpendler_innen ein zu geringes Zug- und Busangebot in ihrer
Region als Barriere auf ihrem Arbeitsweg. Dem stimmten rund 37 % der befragten PKW-
Pendler_innen zu. Allgemein kann den befragten Pendler_innen grundsatzlich eine hohe Bereit-
schaft zugeschrieben werden, 6ffentliche Verkehrsmittel zu benutzen (vgl. Hader 2009, S. 13, 15,
57). Neben der Anzahl an angebotenen Verbindungen nennt Hofler als Qualitatskriterien eines
OV-Netzes die mittlere Reisezeit, den Reisekomfort und die Kosten einer Fahrt inklusive Neben-
kosten. Ein attraktives Angebot zieht Nutzungen an und verschiebt den Modal Split in Richtung
des OPNV (vgl. Hofler 2004, S. 154, 162). Betrachtet man die Reisegeschwindigkeit als Attraktivi-
titskriterium eines OV-Netzes, so heben die Zubringerlinien die durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeitim Gesamtnetz, wahrend der auf einzelne Linien konzentrierte Bau von Hochgeschwindig-
keitsstrecken lediglich die Reisezeit zwischen grofden Stadten senkt. Vor allem fiir kurze Strecken
unter 100 km, die immerhin von 80 % der Reisenden genutzt werden, sind Regionalbahnen wich-
tig (vgl. Brezina et al. 2014, S. 122, 124).

Eine Moglichkeit zur Attraktivierung des Bahnverkehrs ist die Verkniipfung mit dem Individu-
alverkehr. Park & Ride- und Bike & Ride-Anlagen erweitern den Einzugsbereich einer Haltestelle.
Diese Angebote werden hauptsachlich von Arbeitspendler_innen in Anspruch genommen. Ob-
wohl P&R-Anlagen an Zonengrenzen durch die Tarifstruktur am attraktivsten erscheinen, sollte
der MIV nicht bis an den Stadtrand herangefiihrt werden. Der Umstieg sollte vielmehr bereits
moglichst nahe am Wohnort stattfinden. Wesentlich fiir die Akzeptanz ist die Parkraumsituation
im Zielgebiet. Ist diese attraktiv, so konnen auch die P&R-Anlagen nur wenig Erfolg haben (Hofler
2004, S. 175-177, 212-213). Gleichzeitig geht die Nutzung von P&R-Anlagen oft auf Kosten der
OV-Zubringerlinien. Ein nicht unbedeutender Anteil der P&R-Nutzer_innen benutzte urspriinglich
den OPNV auf der Gesamtstrecke. Allgemein wird das P&R-Angebot nur fiir einen kleinen Teil der
MIV-Nutzer_innen entscheidungswirksam, fiir den Grof3teil tiberwiegen trotzdem noch die Vor-
teile des PKW (vgl Cerwenka 2017, S. 182-184). Wird mit dem Bau von P&R-Anlagen gleichzeitig
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das OPNV-Angebot im Quellgebiet ausgediinnt, kann das zu einer unbeabsichtigten Steigerung der
Attraktivitat des MIV fiithren. Denn ,einmal im PKW wird seltener umgestiegen, d.h. der gesamte
Weg mit dem PKW bewidltigt” (Hader 2009, S. 39).

2.7  Aktuelle Entwicklungen

Obwohl bereits seit Jahren grofde Investitionen in den Bahnverkehr flief3en, betreffen diese grof3-
teils Hochleistungsstrecken (vgl. BMVIT 2015, S. 14). Doch auch bei Regionalbahnen wurden ei-
nige Projekte realisiert. So wurden Regionalbahnstrecken modernisiert (Mariazellerbahn, Neu-
siedler Seebahn), elektrifiziert (Raaberbahn) und erstmals seit Jahrzehnten eine Lokalbahn
verldngert, die Lokalbahn Salzburg-Timmelkam nach Ostermiething. Dariiber hinaus wird aktuell
eine Reihe an ,RegioTrams" (Verkniipfung von Regionalbahn und Straflenbahn) gebaut bzw. ge-
plant, wie die RegioTram Gmunden-Vorchdorf oder Linz-Leonding-Pasching-Traun (vgl. VCO
2014, S. 2-3). So verliangern die Steierméarkischen Landesbahnen ihre Lokalbahn Gleisdorf-Weiz
um 900 m zum Schulzentrum Weiz (vgl. Steiermarkische Landesbahnen 2015). Eine Verldngerung
kann Nebenbahnen durchaus attraktiver machen: Die Salzburger Lokalbahnen verzeichnen seit
der Verldngerung nach Ostermiething einen Zuwachs von 100.000 Fahrgéasten im Jahr. Als nachs-
ter Schritt ist eine unterirdische Verlangerung zum Schloss Mirabell geplant (vgl. Der Standard,
21.7.2018).

Auffallend ist, dass der Grofteil der Baumafnahmen im Regionalbahnnetz abseits des OBB-
Netzes stattfindet. Beispielsweise beschranken sich in Oberosterreich die Investitionen im Neben-
bahnnetz der OBB auf einzelne Manahmen, wie der Sicherung von Eisenbahnkreuzungen und
die Beseitigung von Langsamfahrstellen. Der Wille zu gréferen Investitionen auf OBB-Strecken
hélt sich allerdings in Grenzen, stattdessen versuchen die OBB Strecken abseits des Zielnetzes
2025+ an die Lander abzugeben (vgl. Hélzl 2012, S. 6-7). Das Zielnetz 2025+ der OBB soll nur
mehr Strecken mit ,systemaddquater Nachfrage enthalten, in das restliche Netz sollen kiinftig
keine Investitionen mehr erfolgen (vgl. OBB Infrastruktur AG 2011, S. 36). Auch ohne bauliche
Mafdnahmen kénnen die Besteller von Verkehrsleistungen attraktive Angebote auf Nebenbahnen
setzen. Der VCO nennt hier beispielsweise die Montafonerbahn in Vorarlberg, die dank Stunden-
takt und Durchbindung bis Bregenz die Zahl der jahrlichen Fahrgaste auf iber 2 Millionen steigern
konnte (VCO 2014, S. 3-4). Ein dichter Takt macht die Benutzung des OPNV ,routinisierbar” (vgl.
vCO 2004, S. 3).

2.8 Erfolgreiche Beispiele: Pinzgauer Lokalbahn und Vinschgerbahn
28.1 Pinzgauer Lokalbahn

Die 53 km lange schmalspurige Pinzgauer Lokalbahn verbindet seit 1898 Krimmel im Tal der
Salzach mit der Bezirkshauptstadt Zell am See. Die Bahn in bosnischer Spurweite (760 mm) {iber-
windet dabei 160 Hohenmeter. Entlang der Bahn leben etwa 40.000 Menschen, zusatzlich wurden
im Jahr 2007 etwa 3 Millionen Ubernachtungen im Tal registriert (vgl. Weis 2012, S. 39). Das Jahr
2005 war das Schicksalsjahr der durch die OBB betriebenen Nebenbahn: Am 2.Juli starben bei der
Kollision zweier Personenziige bei Bramberg zwei Menschen (vgl. Der Standard, 3.7.2005). Zehn
Tage spater iiberschwemmte ein Hochwasser das Tal der Salzach, die Strecke wurde in weiten
Teilen zerstort. Bis Oktober wurde ein Teil der Strecke wiederhergestellt, 24 km blieben aller-
dings unbefahrbar. Erst als im Juli 2008 die Strecke von den OBB an das Land Salzburg iibergeben
wurde, begann dieses mit dem Wiederaufbau des zerstorten Teils der Strecke. Fiir rund 20 Milli-
onen Euro wurden 12 km der Strecke ganzlich neu hergestellt, 16 Briicken neu gebaut, fiinf kiinst-
liche Uberlaufstellen fiir den Hochwasserfall geschaffen, alle Kreuzungsbahnhéfe mit einem Achs-
sprung und Riickfallweichen ausgestattet sowie Eisenbahnkreuzungen gesichert. Da der
Kostenrahmen sehr eng gesteckt war, wurde die Trassierung, Bauaufsicht und Vermessung von
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den Mitarbeiter_innen der Salzburger Lokalbahnen und des Landes Salzburg, Teile der Bauleis-
tungen von der Bahnmeisterei durchgefiihrt. Durch die Baumafinahmen konnte im Abschnitt Mit-
tersil-Krimmel eine Fahrzeitreduktion von 10 Minuten erreicht werden. In den folgenden Jahren
wurden noch weitere Linienverbesserungen durchgefiihrt (vgl. Weis 2012, S. 40-47). Durch Ein-
fiihrung eines Stundentakts konnte die Attraktivitiat der Pinzgauer Lokalbahn weiter gesteigert
werden, sie wird aktuell von rund 900.000 Menschen im Jahr beniitzt (vgl. Salzburger Nachrich-
ten 11.1.2018). Zum Vergleich: 1985 benutzten 285.000 Personen diese Lokalbahn (vgl. Molitor
1987, S.134).

2.8.2 Vinschgerbahn

Seit 1906 verbindet in Siidtirol die Vinschgerbahn Meran/Merano mit Mals/Malles. Auf knapp 60
km iiberwindet die Bahn dabei fast 700 Hohenmeter. Zur Uberwindung der Talstufen im Vinsch-
gau/Val Venosta wurde die Bahn mit engen Bogen (teilweise in Tunneln) und grofden Steigungen
angelegt. Ab den 1960ern wurden seitens der Ferrovie dello Stato (FS), der staatlichen Eisenbahn-
gesellschaft von Italien, keine Investitionen mehr in die Bahnstrecke getatigt. Nachdem 1990 der
letzte fahrplanméafige Zug fuhr, wurde die Bahnstrecke stillgelegt. Bereits ab Mitte der 1980er
bildeten sich im Vinschgau, als Reaktion auf eine geplante Schnellstrafle, Initiativen zur Beibehal-
tung bzw. Reaktivierung der Vinschgerbahn. Das Siidtiroler Autonomiestatut sieht eine Moglich-
keit zur Ubertragung von Verkehrsinfrastruktur vom Staat Italien an das Land Siidtirol vor. Die
Verhandlungen dariiber zogen sich allerdings bis zum Jahr 1999. Schliefdlich wurden bis 2005 fiir
rund 120 Millionen Euro der Oberbau komplett erneuert, ein neues fiihrerstandsignalisiertes Si-
cherungssystem eingefiihrt, Eisenbahnkreuzungen aufgelassen und gesichert, sowie Briicken und
zwei Tunnel generalsaniert. Durch den neuen Oberbau sind Geschwindigkeiten bis zu 100 km/h
moglich. Fiir die Finanzierung der Sanierung der denkmalgeschiitzten Bahnhofsgebdude konnten
die Anrainergemeinden gewonnen werden. Mit der Reaktivierung der Vinschgerbahn wurde ein
Stundentakt, verstarkt durch einzelne Regionalexpressziige, eingerichtet - im Fahrplanjahr 2015
gab es so an Werktagen 25 Verbindungen pro Richtung. Die Fahrgastzahlen tibertrafen bald alle
Erwartungen und bereits 2010 wurden 4,1 Millionen Fahrgaste im Jahr gezahlt. Diese starke Nut-
zung flihrte allerdings bald zu Kapazitiatsengpassen, weshalb der parallele Busverkehr teilweise
beibehalten und die Mitnahme von Fahrradern eingeschrankt werden musste. Zum Erfolg trug
auch das Tarifsystem des Stidtiroler Verkehrsverbundes bei. So wird beim ,Siidtirol Pass“ ein ki-
lometerabhangiger Beitrag abgebucht. Dieser sinkt mit der Zahl der bereits gefahrenen Kilometer
und gleichzeitig ist der jahrliche Maximalbetrag der Abbuchungen gedeckelt. Um zusatzliche Ka-
pazitaten zu schaffen, wurde vom Land Siidtirol beschlossen, weitere 66 Millionen Euro in die
Bahnstrecke zu investieren. Damit soll die Bahnstrecke elektrifiziert, Trassenkorrekturen vorge-
nommen, Bahnsteige verlangert, neue Fahrzeuge angeschafft und das europaische Zugsicherungs-
system ETCS Level 2 eingefiihrt werden (vgl. Tomberger 2016, S. 22-81, 95-97).



Verkehrsplanerische Potentialanalyse der Rosentalbahn
11

3 Aktuelle Verkehrssituation im Rosental

3.1 S-Bahn Kdrnten

Seit Dezember 2010 wird in Karnten schrittweise ein S-Bahnsystem eingefiihrt. Aktuell umfasst
dieses 4 S-Bahnlinien und mehrere getaktete Buslinien. Abbildung 2 zeigt den Umfang des Eisen-
bahnnetzes in Karnten, die Rosentalbahn wird hierbei von der S-Bahn-Linie S3 von Kla-
genfurt/Celovec nach Weizelsdorf/Svetna vas befahren.

BAHNNETZ Karnten 2018

Regionalbahn- und Schnellbahnlinien
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Abb. 2: Bahnnetz Kirnten, Benutzer ,Csmere“ auf Wikimedia. Nutzung auf Basis von CC BY-SA 4.0.

3.2 Eisenbahnverkehr

Aktuell (Fahrplan 2018) wird der Abschnitt Klagenfurt/Celovec — Weizelsdorf/Svetna Montag-
Freitag von 8:30 bis 20:00 anndhernd in einem Stundentakt durch die S-Bahnlinie S3 befahren, in
den Morgenstunden gibt es eine ungetaktete Verdichtung der Zugfahrten. Die erste Zugfahrt ver-
lasst Klagenfurt/Celovec um 5:42, die letzte kommt um 20:16 dort an. Im Abschnitt Klagenfurt
Hbf - Klagenfurt Stid werden zu Schulzeiten mehrere kurze Schiiler_innenfahrten angeboten.

Seit dem Riickbau des Bahnhofs Maria Rain zu einer Haltestelle 2009 gibt es im Abschnitt
Viktring/Vetrinj - Weizelsdorf/Svetna vas keine Moglichkeit fiir Zugkreuzungen mehr. Dieses 10
km lange Streckenstiick stellt betrieblich einen Streckenblock dar, welcher von der Fahrdienstlei-
tung Weizelsdorf-Briickl fernmiindlich im Zugmeldebetrieb gesichert wird. Im Bereich der Halte-
stelle Maria Rain werden zwei Eisenbahnkreuzungen handisch gesichert. Der Abschnitt Kla-
genfurt Hbf - Viktring ist mit Lichtsignalen und durch die Zugfahrt ausgeloste
Eisenbahnkreuzungen gesichert, die Uberwachung dieses Abschnitts geschieht durch die Be-
triebsfiihrungszentrale in Villach/Beljak.
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3.3 Busverkehr

Montag-Freitag besteht in Weizelsdorf/Svetna vas zudem ein zeitlich auf die getakteten Zugfahr-
ten abgestimmter Anschluss durch Busse. Die Linie 5325 (Postbus) fahrt von Ferlach/Borovlje
{iber Weizelsdorf/Svetna vas, Feistritz i. R./Bistrica v R,, St. Jakob i. R./Sentjakob v R. nach Rosen-
bach/Podrozca (Anschluss an die S2), rund die Halfte der Kurse fahrt dabei iiber Ledenitzen/Le-
dince, wo ebenfalls ein Anschluss an die S-Bahnlinie S2 Villach/Beljak — Rosenbach/Podrozca
besteht. In St. Jakob i. R./Sentjakob v R. besteht zudem ein Anschluss an die Buslinie 5329 nach
Lind ob Velden/Lipa (Anschluss an die S1). Durch die starke Nutzung der zur eingestellten Bahn-
linie parallelen Buslinie 5325 werden hier die morgendlichen Kurse mit mehreren Bussen gefah-
ren. Der Abschnitt Ferlach/Borovlje — Weizelsdorf/Svetna vas wird zudem Montag-Freitag un-
regelmafig durch die Busse 5334 ins Bodental/Poden und 5336 nach Zell-Pfarre/Sele-Fara
bedient, welche durch das lokale Unternehmen Juwan Reisen betrieben werden.

Zwischen Ferlach/Borovlje und Klagenfurt/Celovec besteht auch die Buslinie 5327 (Postbus),
diese fahrt Montag-Freitag zu Stof3zeiten Kurse parallel zur S3 und ersetzt zu Tagesrandzeiten
und vormittags diese. Samstag und Sonntag fahrt der Bus statt der S3 in einem nachmittaglichen
Stundentakt, einzelne Kurse werden als Linie 5325 von Ferlach/Borovlje weiter nach Rosenbach/
PodroZca gefiihrt. Durch diesen Umlauf kdnnen beide Linien mit 2 Fahrzeugen betrieben werden.
Montag-Freitag vormittags wird eine Verbindung der S3 statt mit Zug vom Bus 5327 bedient. Der
Abschnitt Klagenfurt/Celovec — Maria Rain/Zihpolje wird von der Buslinie 5327 im Stundentakt
bedient. Das Gebiet nordlich der Drau/Drava wird Montag-Samstag unregelmaf3ig von der Post-
bus-Linie 5318 von Velden/Vrba (Anschluss an die S1) iiber Kéttmannsdorf/Kotmara vas mit Kla-
genfurt/Celovec verbunden. Im Abschnitt Klagenfurt/Celovec — Lambichl/Ilovje fahrt dieser Bus
parallel zur S3.

3.4 Fahrzeiten

Fiir den Vergleich der Fahrzeiten wurde fiir das Auto eine Abfrage liber Google Maps durchge-
fiihrt, fiir jene des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) iiber OBB Scotty. Zur besseren Ver-
gleichbarkeit wurde in Klagenfurt/Celovec der Hauptbahnhof als Ziel der Autofahrt gewahlt. Bei
den Fahrzeiten muss bedacht werden, dass es im Bereich der Klagenfurter Siideinfahrt (Rosenta-
ler Strafle) morgens regelmafiig zu Staus, die nicht nur den Autoverkehr, sondern auch den Bus-
verkehr betreffen, kommt.
e Ferlach/Borovlje - Klagenfurt/Celovec (16 km)
*  Auto: 20 Minuten
* Bus 5325 & S-Bahn S3: 30 Minuten, Bus 5327 (direkt): 29 Minuten
e Weizelsdorf/Svetna Vas - Klagenfurt/Celovec (15 km)
*  Auto: 19 Minuten
* S-Bahn S3: 16 Minuten, Bus 2327 (1x taglich): 27 Minuten
e Feistritz/Bistrica - Klagenfurt/Celovec (21,5 km)
*  Auto: 26 Minuten
* Bus 5325 & S-Bahn S3: 31 Minuten
e St Jakob/Sentjakob - Klagenfurt/Celovec (33 km)
*  Auto: 37 Minuten (iiber B85) bzw. 31 Minuten (iiber A2).
*  Bus 5325 & S-Bahn S3: 48 Minuten, Bus 5329 & S-Bahn S1: 56 Minuten
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4  Struktur und Verkehrsstrome

4.1  Siedlungsstruktur & Bevodlkerung

Die Orte entlang der Rosentalbahn weisen allgemein eine mehr oder weniger geschlossene Sied-
lungsstruktur auf und halten sich entlang der Landesstrafien B85 und B91 (siehe Abb. 3). Durch
die Tallage befindet sich die Rosentalbahn meist in unmittelbarer Nahe der Landesstraf3e, erst ab
Maria Elend/Podgorje entfernt sich die Rosentalbahn von den Ortschaften. Die Siedlungsgebiete
liegen meist zwischen Bahnstrecke und Landesstraf3e.
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Abb. 3: Siedlungskerne im Rosental 2011, © Verkehrsverbund Karnten GmbH

Betrachtet man die Bevolkerung der fiinf Anrainergemeinden, ergab die Registerzahlung der
Statistik Austria im Jahr 2011 (siehe Tab. 1) fiir diese eine Gesamteinwohner_innenzahl von
19.386 Personen und davon abgeleitet 6.114 Auspendler_innen. Hinzu kommt auch eine bedeu-
tende Zahl an Schiiler_innen, die nach Klagenfurt/Celovec und Ferlach/Borovlje pendelt. Zu be-
achten ist, dass zwar ein Teil der Bahnstrecke auf dem Gemeindegebiet von Kéttmannsdorf/Kot-
mara vas liegt, die Gemeinde allerdings keine Haltestelle entlang der Bahnlinie hat.

Tab. 1: Bevolkerungszahl der Anrainergemeinden der Rosentalbahn. Quelle: Statistik Austria Registerzih-

lung 2011
Anteil an Anteil an Anteil an
Personen Personen Erwerbstati- Auspend- Zahl an Aus-
Einwoh- unter 15J).  (ber 65J.in genquote ler_innenin pendler_in-

Gemeinde ner_innen in% % (15-65)in% % nen
St.Jakobi.R. 4318 12,5 21,5 65,0 73,7 1365
Feistritz i. R. 2536 13,4 22,1 64,4 73,7 776
Ferlach 7273 11,9 22,1 66,5 59,7 1906
Maria Rain 2 385 15,6 18,2 73,7 84,6 984
Koéttmannsdorf 2 874 14,3 19,7 70,1 81,4 1082
Summe: 19 386 6114

Ein Vergleich der Volkszdhlungen von 1991 und 2001 mit der Registerzahlung von 2011 zeigt,
dass nur jene zwei Anrainergemeinden, die nordlich der Drau liegen, Kéttmannsdorf/Kotmara
vas und Maria Rain/Zihpolje, einen Bevdlkerungszuwachs verzeichnen, wihrend in den Gemein-
den siidlich der Drau, welche weiter von Klagenfurt/Celovec entfernt sind, die Bevolkerung
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zwischen 2001 und 2011 rucklaufig war. Abgesehen von den an die Stadtgemeinde Kla-
genfurt/Celovec grenzenden Ortschaften der Gemeinden Kéttmannsdorf/Kotmara vas und Maria
Rain/Zihpolje nahm die Bevolkerung im betrachteten Gebiet zwischen 2001 und 2011 bis zu 5 %
ab (vgl. Statistik Austria 2013a). Fiir die Zeit von 2014 bis 2030 rechnen die Bevolkerungsprog-
nosen der Osterreichischen Raumordnungskonferenz in den Bezirken Klagenfurt-Land und Vil-
lach-Land, in dem das Einzugsgebiet der Rosentalbahn liegt, mit einer stagnierenden Bevdlke-
rungsentwicklung, fiir das Bevdlkerungssegment unter 19 Jahren, das fiir den
Ausbildungsverkehr wesentlich ist, sogar mit einem Riickgang von bis zu 12 % (vgl. Osterreichi-
sche Raumordnungskoferenz 2014, S. 4-5).

4.2  Arbeitsstatten und Pendler_innen

Im Untersuchungsgebiet befindet sich neben Klagenfurt/Celovec nur in Ferlach/Borovlje eine re-
levante Zahl an Arbeitsstatten, neben dem Bilichsenmacher_innenhandwerk sind dort auch In-
dustriebetriebe, wie der Waffenproduzent Glock oder das Kettenwerk Wulf, angesiedelt (siehe
Abb. 4).
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Abb. 4: Beschiaftigungskerne in Siidkarnten, © Verkehrsverbund Karnten GmbH

Tab. 2: Ergebnisse der abgestimmten Erwerbsstatistik und Arbeitsstattenzahlung 2015, Statistik Austria.

Auspend-
Einwoh- Unter- Arbeits- Beschaf- Erwerbs- ler_innen- Auspen-

Gemeinde ner_innen nehmen statten tigte tatige quote in % ler_innen
St. Jakobi. R. 4243 265 296 891 1770 71,9 1273
Feistritz i. R. 2 486 174 196 765 1061 72,3 767
Ferlach 7 137 453 528 2784 3074 57,0 1752
Maria Rain 2 486 170 183 368 1198 83,8 1004
Koéttmannsdorf 2 900 197 211 576 1351 79,5 1074
Summe: 19 252 5384 8453 5869

Laut Arbeitsstattenzahlung 2015 der Statistik Austria stehen den 5.384 im Rosental beschaftig-
ten Menschen 5.869 Auspendler_innen gegeniiber. Wie Tabelle 2 zeigt, liegt Anteil der Auspend-
ler_innen an den Erwerbstétigen im Untersuchungsgebiet, abgesehen von Ferlach/Borovlje (57
%), weit liber dem bundesweiten Durchschnitt von 58 % (vgl. Statistik Austria 201743, S. 70). In
Karnten nimmt die Zahl der Auspendler_innen bestdandig zu: Waren es 1971 im Schnitt nur 28,6
% der Bevolkerung, lag der Anteil 2011 bereits bei 54,5 % (vgl. Statistik Austria 2013Db, S. 93). Als
Orte mit einer bedeutenden Zahl an Arbeitsplatzen sind die Gemeinden Ferlach/Borovolje und
Klagenfurt/Celovec das Ziel der meisten Pendler_innen im Untersuchungsgebiet. Nach Kla-
genfurt/Celovec pendelte 2015 von den dort fast 70.000 Erwerbstétigen rund die Hélfte ein (vgl.
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Statistik Austria 201743, S. 73). Ferlach/Borovlje galt 2011 als eine der 13 Karntner Gemeinden
mit mehr als 1.000 Einpendler_innen (vgl. Statistik Austria 2013b, S. 93). Vergleicht man die Zah-
len der Erwerbstatigen mit jenen der Auspendler_innen miissen in die Gemeinden im Untersu-
chungsgebiet liber 2.000 Menschen einpendeln.

4.3  Schulstandorte und Schiiler_innenverkehr

Wie Abbildung 5 zeigt, befinden sich in den betrachteten Gemeinden St. Jakob/Sentjakob, Feist-
ritz/Bistrica, Ferlach/Borovlje, Kéttmannsdorf/Kotmara vas, Maria Rain/Zihpolje insgesamt acht
Volksschulen, zwei Neue Mittelschulen (NMS), die HLW St. Peter/Sentpeter, die HTBLVA Ferlach
und die Berufsschule in Ferlach/Borovlje. Zusatzlich ist Klagenfurt/Celovec ein bedeutender
Schulstandort mit Universitat, Fachhochschule und padagogischer Hochschule.
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Abb. 5: Schulstandorte im Untersuchungsgebiet ohne Volksschulen, eigene Darstellung auf Basis von ©
OpenStreetMap contributors

Laut den Webauftritten der jeweiligen Schulen hatten im Schuljahr 2017/18 die NMS St. Ja-
kob/Sentjakob und Ferlach/Borovlje rund 400 Schiiler_innen. Die HTBLVA in Ferlach hatte im
Schuljahr 2016/2017 618 Schiiler_innen. Laut telefonischer Auskunft hatte die Fachberufsschule
in Ferlach/Borovlje im letzten Schuljahr 152 Schiiler_innen und die HLW in St. Peter/Sentpeter
133, wovon 63 im dortigen Internat wohnten. Auch in Ferlach/Borovlje gibt es mit dem Kolpin-
ghaus ein Internat, in dem ein Teil der Schiiler_innen der Fachberufsschule und der HTBLVA
wohnt.

Eine genaue Erfassung der in einem Gebiet wohnenden Schiiler_innen gestaltet sich schwierig,
da die Statistik Austria Schiiler_innen und Studierende ab 15 Jahren bei Vorliegen einer Erwerbs-
tatigkeit, auch wenn diese nur geringfiigig ist, als unselbststandig Erwerbstatige zahlt. In Kdrnten
waren 2015 74,7 % der schulpflichtigen Kinder Gemeindebinnenpendler_innen, 14,0 % pendelten
in eine andere Gemeinde des selben Bezirks, 10,9 % in einen anderen Bezirk des Bundeslandes.
Ab 15 Jahren erhohte sich der Anteil der Auspendler_innen in andere Gemeinden des selben poli-
tischen Bezirks auf 18,5 %, jene in andere Bezirke sogar auf 43,8 %, 5,4 % pendelten in ein anderes
Bundesland. Nur 32,3 % der Schiiler_innen iiber 15 Jahren pendelten innerhalb ihrer Gemeinde.
Bei den Studierenden pendelten 43,6 % in ein anderes Bundesland, 32,9 % in einen anderen Be-
zirk Karntens und nur 23,4 % innerhalb ihrer Wohngemeinde (vgl. Statistik Austria 2017a, S. 75-
76). 2011 waren die hier betrachteten Bezirke Klagenfurt-Land und Villach-Land mit einer
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Auspendler_innenquote unter den Schiiler_innen von 82,7 % bzw. 84,3 % jene mit dem hdchsten
Anteil an Schiiler_innen, die ihre Ausbildung in einem anderen Bezirk als ihrem Wohnbezirk ab-
solvierten (vgl. Statistik Austria 2013b, S. 107).

Tab. 3: Bewohner_innen unter 15 Jahren der betrachteten Gemeinden, Quelle: Statistik Austria Register-
zahlung 2011, Statistik Austria Abgestimmte Erwerbsstatistik und Arbeitsstattenzahlung 2015

2011 2015

Einwoh- Anteilanu. Zahlanu. Einwoh- Anteil anu. Zahl an u.
Gemeinde ner_innen 15J).in% 15-Jahrigen | ner_innen 15J).in% 15-Jahrigen
St. Jakob i. R. 4318 12,5 540 4243 11,4 484
Feistritz i. R. 2536 13,4 340 2 486 12,6 313
Ferlach 7 273 11,9 865 7 137 12,3 878
Maria Rain 2 385 15,6 372 2 486 13,6 338
Koéttmannsdorf | 2 874 14,3 411 2900 16,3 473

19 386 2528 19 252 2 486

Betrachtet man die Zahl an unter 15-Jdhrigen in den Gemeinden des Untersuchungsgebiets
(siehe Tabelle 3), so fallt auf, dass nur in Ferlach/Borovlje und Kéttmannsdorf/Kotmara vas Zu-
wachse zu beobachten waren, in allen anderen Gemeinden sank die Anzahl an unter 15-Jahrigen
und damit auch die Zahl der Schiiler_innen. Zwischen 2001 und 2011 sank die Zahl der pendeln-
den Schiiler_innen in Kdrnten von 87.163 auf 69.277, was einem Riickgang von 20,5 % entspricht
(vgl. Statistik Austria 2013b, S. 104).

4.4 PKW-Verkehr im Untersuchungsgebiet

Parallel zur Rosentalbahn verlduft bis Kirschentheuer/KoZentavra die B85 Rosental Strafde, ab
dann die B91 Loiblpass Strafie. Die B91 ist im Abschnitt Kirschentheuer/KoZentavra - Hollen-
burg/Humberk (2,7 km) und ab der Gemeindegrenze zu Klagenfurt/Celovec bis zu ihrem Ende
auf 5 km Lange drei- bzw. vierspurig ausgebaut. In Klagenfurt/Celovec ist die Innenstadt als Kurz-
parkzone ausgewiesen, in der das Parken mit 50 Cent/30 Minuten vergleichsweise giinstig ist. In
Salzburg kostet das Parken im selben Zeitraum 75 Cent, in Innsbruck 70 Cent. Zusatzlich gibt es
Parkstrafden, in denen den ganzen Tag geparkt werden darf. Diese wurden laut Stadtregierung
extra fiir Pendler_innen eingerichtet (vgl. kaernten.orf.at, 25.9.2017). Im Grof3teil des Stadtgebiets
fallen tiberhaupt keine Parkgebiihren an, am westlichen Stadtrand gibt es einen Park&Ride-Park-
platz, der allerdings angesichts des Parkplatzangebots der Innenstadt nur wenig genutzt wird. In
Ferlach/Borovlje bestehen kostenlose Kurzparkzonen.

In den Bezirken Klagenfurt-Land und Villach-Land, in denen das Untersuchungsgebiet liegt, wa-
renim Jahr 2015 78.797 PKWs bei 123.632 Einwohner_innen gemeldet, was 637 PKW/1.000 Ein-
wohner_innen entspricht. So liegt die Motorisierung in den betrachteten Bezirken iiber dem
Karntner Schnitt von 616,2 PKW/1.000 EW. Dieser Wert wurde 2015 in Osterreich nur vom Bur-
genland und Niederosterreich tiberschritten, 6sterreichweit lag der Schnitt bei 545,8 PKW/1.000
EW (vgl. Statistik Austria 2016). 2016 lag der Bezirk Klagenfurt-Land mit 660 PKW/1.000 EW
kdrntenweit auf 1. und Osterreichweit an 13. Stelle der Bezirke mit den meisten PKW, was ein
Hinweis auf eine schlechte ErschlieRung durch den 6ffentlichen Verkehr ist (vgl. VCO 2017b).
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Abb. 6: Verkehrsbelastung (jahresdurchschnittlicher taglicher Verkehr - JDTV) im Rosental im Jahr 2017,
eigene Darstellung auf Basis von © OpenStreetMap contributors. Quelle: Verkehrszahlung Land
Karnten Abt. 9

Wie Abbildung 6 zeigt, konzentrieren sich die Verkehrsstrome des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) im Rosental/Roz im Wesentlichen auf die B91 Loiblpass Strafle und die B85 Ro-
sental Strafde. Ein Teil des Verkehrs Richtung Klagenfurt/Celovec auf der B85 Rosental Strafde
weicht ab Feistritz i. R./Bistrica v R. auf die L106 Wellersdorfer Strafde und in weiterer Folge auf
die L99 Kottmannsdorfer Strafie aus, die bei Lambichl/Ilovje wiederum in die B91 miindet. Im
westlichen Teil des Rosentals/RoZ nimmt der Verkehr nach Villach/Beljak zu, dieser nutzt Grof3-
teils ab Winkl/Kot die A1l Karawankenautobahn. Der Verkehr aus der Gemeinde St. Ja-
kob/Sentjakob nutzt wiederum die L55 Miihlbacher Strafe, um iiber die A2 Siidautobahn nach
Klagenfurt/Celovec zu gelangen, er tritt also nicht parallel zur Rosentalbahn auf.

Tab. 4: Vergleich des jahresdurchschnittlichen Verkehrs mit dem an Werktagen gezahlten. Quelle: Ver-
kehrszahlung Land Karnten Abt. 9

JDTLV DTVW DTLVW DTVW

Strafde km JDTV 2017 2017 Kfz2017 2017 2017 DTVW/JDTV
B 85 41,196 8188 268 8 862 319 9181 1,12
B91 7,870 10656 517 11 204 649 11853 1,11
L55 1,370 3188 119 3409 146 3555 1,12
L97 1,100 13774 266 15 282 352 15 634 1,14

Eine werktagliche Auswertung liegt seitens des Landes Karnten nur fiir einzelne Messstellen
vor (siehe Tabelle 4). Vergleicht man den dort werktags gemessenen Verkehr (DTVW) mit dem
jahresdurchschnittlichen taglichen Verkehr (JDTV), liegen die werktags gemessenen Werte 11 bis
14 % tiber dem JDTV. Die Siideinfahrt von Klagenfurt/Celovec, die Rosentaler Strafde, weist einen
JDTV von 29.209 Fahrzeugen auf, davon sind 876 Fahrzeuge LKW. Der werktégliche KFZ-Verkehr
in diesem Bereich kann also auf weit tiber 30.000 Fahrzeuge geschatzt werden. Eine 2011 im Auf-
trag des Landes Karnten und der Verkehrsverbund Karnten GmbH durchgefiihrte Studie geht da-
von aus, dass von diesen rund 10.000 Fahrzeuge aus dem Einzugsgebiet Ferlach/Borovlje und
Feistritz/Bistrica stammen (vgl. EBP AG 2011, S. 7).

Wie die Abbildung 7 zeigt, ist in den letzten Jahren eine Zunahme des Verkehrs in diesem Be-
reich zu beobachten:
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Abb. 7: Jahresdurchschnittlicher Verkehr auf der B91 im Bereich Glanfurt/Jezernica (km 2,5) der Jahre
2009 bis 2017. Quelle: Verkehrszdhlung Land Karnten Abt. 9

4.5 Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs

Im Vorfeld der Einfiihrung der ,S-Bahn Rosental” lief3en das Land Karnten und die Verkehrsver-
bund Kidrnten GmbH die Auswirkungen der Umstellung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im
Rosental durch das Schweizer Beratungsunternehmen Ernst Basler und Partner (EBP AG) unter-
suchen. Zu diesem Zeitpunkt wurden zwischen dem Rosental und Klagenfurt/Celovec taglich bis
zu 23 Kurse mit Bussen gefiihrt, viele davon aufgrund der Nachfrage mit zwei Bussen. Auf der
parallelen Bahnstrecke verkehrten 2-3 Ziige téglich zwischen Klagenfurt/Celovec und Rosen-
bach/Podrozca. Im Janner 2011 wurden im Querschnitt Klagenfurt Stid 1.917 Personen in beiden
Richtungen gezahlt, davon benutzten rund 1.666 Personen den Bus und 251 Personen den Zug,
im Querschnitt Ferlacher Stausee wurden gleichzeitig 1.360 Personen im Bus und 244 Personen
im Zug gezahlt. Aus den Fahrgastzahlungen schlossen die Studienautoren, dass es morgens und
abends grofe Nachfragespitzen gibt (vgl. EBP AG 2011, S. 8-9). Mit der Umstellung des OPNV-
Angebots auf den vertakteten Zugverkehr im Abschnitt Klagenfurt/Celovec — Weizels-
dorf/Svetna vas und abgestimmte Zubringer-Buslinien im Abschnitt Weizelsdorf/Svetna vas -
Ferlach/Borovlje (und weiter) bzw. Weizelsdorf/Svetna vas - St. Jakob/Sentjakob (und weiter)
wurde eine Fahrzeitreduktion fiir die meisten Orte im Rosental erwartet, da die Bahnverbindung
schneller ist als die Busse verkehren konnen. Durch die damit verbundene Steigerung der Attrak-
tivitat prognostizierte die Studie ein Nachfragewachstum bis 2016 von 15 %. So sollten im Planfall
»nur Bahn“ im Querschnitt Klagenfurt Siid langfristig 2.300-2.500 Personen pro Tag das Netz des
OV nutzen (vgl. EBP AG 2011, S. 32, 45).

4.5.1 Werktagliche Nutzung des Personenverkehrs

Laut Auskunft der OBB Personenverkehr AG wurde im Mai 2018 durchschnittlich pro Werktag in
beiden Richtungen die Gesamtstrecke der S3 Klagenfurt/Celovec - Weizelsdorf/Svetna vas von
1.604 Personen genutzt, inkl. Teilstrecken waren es 1.930 Personen. Da von der OBB-Postbus
GmbH keine Daten zur Verfiigung gestellt werden konnten, wurde zur Abschatzung vom Autor am
25.6.2018 (Montag) eine Zahlung in Weizelsdorf/Svetna vas durchgefiihrt. Zu beachten gilt dabei,
dass durch den Zeitpunkt Ende Juni Maturant_innen nicht mehr unterwegs waren und auch das
Pendler_innenaufkommen geringer ist, da manche bereits auf Urlaub sind. Aufderdem wurden
zwei Kurse nach 22:00 nicht erfasst. Durch das Internat in Ferlach/Borovlje kommt es Montag-
morgen auflerdem zu einem erh6hten Schiiler_innenverkehr in diese Richtung.
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Abb. 8: Fahrgaststrome (Pfeilspitze) am Knoten Weizelsdorf am 25.6.2018 nach Liniennummer, eigene
Zahlung.

Die Auswertung der selbst gezahlten Fahrgaststrome (Abb. 8) zeigt, dass der Verkehr Richtung
Ferlach/Borovlje bei weitem jenen Richtung Rosenbach/PodroZca tiberwiegt. Die Linie 5325 wird
fiir den durchgehenden Verkehr Rosenbach/Podrozca - Ferlach/Borovlje nur wenig genutzt (57
gezahlte Sitzenbleiber_innen), der Grofiteil der Fahrgaste steigt in Weizelsdorf/Svetna vas auf die
S3 um. Der grofite Teil der Fahrgaste war jlinger als 18 Jahre. Die Zahldaten finden sich im Anhang.

5 Umfrage im Untersuchungsgebiet

Zur Quantifizierung der Auswirkungen der Einstellung des Personenverkehrs auf der Rosental-
bahn zwischen Weizelsdorf/Svetna vas und Rosenbach/Podrozca wurde zwischen 16.6. und
10.9.2018 eine Online-Umfrage durchgefiihrt. Urspriinglich war eine Befragung im Feld geplant,
der dazu entworfene Fragebogen findet sich im Anhang. Da diese Idee verworfen wurde, wurde
der Fragebogen als Google Form abgebildet. Der Link zur Umfrage wurde einerseits im Gemein-
deblatt der Gemeinde St. Jakob im Rosental/Sentjakob v RoZu (Ausgabe Juli 2018), in der monat-
lich erscheinenden Regionalzeitschrift Der Rosentaler (Ausgabe 29. Juni 2018) und der karntner-
slowenischen Wochenzeitschrift Novice (Ausgabe 21.7.2018) abgedruckt und andererseits vom
Kulturverein RoZ (St. Jakob/Sentjakob) und vom Kultur- und Kommunikationszentrum in St. Jo-
hann/SentjanZ iiber E-Mail ausgesendet sowie vom Verein Nostalgiebahnen in Kdrnten (Kla-
genfurt/Celovec) auf Facebook veroffentlicht. Die Gemeinden Feistritz/Bistrica und Fer-
lach/Borovlje zeigten sich leider wenig kooperativ was die Aussendung des Links zur Umfrage
betrifft. Insgesamt gingen 58 Beantwortungen ein, wovon eine, bei der sowohl Wohnort als auch
Arbeits-/Ausbildungsort in Tirol und damit weit auféerhalb des Untersuchungsgebiets lagen, nicht
beriicksichtigt wurde. Trotz der geringen Riicklaufquote wird eine Auswertung der Ergebnisse im
Folgenden versucht.

5.1 Daten zu den Umfrageteilnehmer_innen

Abbildung 9 zeigt die Wohnorte der Respondent_innen: 9 gaben einen Wohnsitz in der Gemeinde
Feistritz im Rosental/Bistrica v RoZu an, 4 Personen in der Gemeinde Ferlach/Borovlje und 36 in
der Gemeinde St. Jakob im Rosental/Sentjakob v RoZu an. 8 Befragte wohnten in den Nachbarge-
meinden des Untersuchungsgebiets: zwei in Mallenitzen/Malence, eine in Rosegg/RozZek, eine in
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Ludmannsdorf/Bil¢ovs und zwei in Klagenfurt/Celovec, eine Person gab Maria Saal/Gospa Sveta
als Wohnort an, wurde aber aufgrund ihres Arbeitsorts im Untersuchungsgebiet mitgezahlt. Eine

Person gab keinen Wohnort an.
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Abb. 9: In der Umfrage angegebene Wohnorte, eigene Darstellung auf Basis von © OpenSt-
reetMap contributors.

Die Befragten wurden zwischen 1936 und 2004 geboren. 33 (57,9 %) gaben ménnlich und 24
(42,1 %) weiblich als ihr Geschlecht an. Durch die Form der Umfrage (online) wurde erwartungs-
gemafs ein vergleichsweise junges Publikum angesprochen. So sind 16 Respondent_innen (28 %)
zwischen 14 und 25 Jahre alt, sieben (12 %) liber 65 Jahre, bei 33 oder 58 % liegen die Geburts-
daten zwischen 1990 und 1954. Eine Person gab in der Umfrage kein Geburtsdatum an. Befragt
nach der aktuellen Berufstdtigkeit, gaben 60 % der Befragten an, einer Erwerbstdtigkeit nachzu-
gehen (siehe Abb. 10), was unter dem Schnitt des Untersuchungsgebiets von rund 68 % liegt
(siehe Tabelle 1).

Berufstatigkeit
in Schulausbildung
10% Pensionist_in

14% teilzeitbeschaftigt

. 11%

in Hoch-
schulausbildung arbeitslos

10% 2%
Andere Wehr-/Zivildienst
6% 2%
keine Angabe
2%

voll berufstatig
49%

Abb. 10:

Berufstatigkeit der Befragten.
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Befragt nach dem Pendelverhalten gab die Mehrheit der Erwerbstatigen (53 %) an, nach Kla-
genfurt/Celovec zu pendeln, ein vergleichsweise geringer Teil pendelt nach Villach/Beljak, nur
einzelne pendeln innerhalb der Gemeinden des Untersuchungsgebiets (siehe Abb. 11). 11 % der
Befragten haben ihren Arbeitsplatz in ihrer Wohngemeinde, sind also Binnenpendler_innen. Von
den 6 befragten Schiiler_innen pendeln 5 nach Klagenfurt/Celovec, eine Person ist Binnenpend-
ler_in in ihrer Gemeinde. Von den teilnehmenden Studierenden pendeln 50 % in andere Bundes-
lander, 33 % nach Klagenfurt/Celovec und 17 % nach Villach/Beljak.

Pendelverhalten der Erwerbstatigen

Binnenpendler_innen
11% Villach

12%
e Ferlach

.
-_ Feistritz i. R.
3%

keine Angabe

e
Klagenfurt ° —_ Ossiach
53% 3%
\ Spittal/Drau
3%
Finkenstein \_ Wien
6% 3%

Abb. 11: Pendelziele (Gemeinden) der befragten Erwerbstatigen.

91 % der Befragten besitzen einen PKW-Fiihrerschein, eine Person ausschliefdlich einen Motor-
rad-Fiihrerschein, nur vier Personen geben an, keinen Fiihrerschein zu besitzen, 74 % der Befrag-
ten besitzen zudem einen PKW. Wie Abb. 12 zeigt, gaben neben den Schiiler_innen und Lehrlingen
15 % der Respondent_innen an, eine Dauerfahrkarte fiir den 6ffentlichen Verkehr zu besitzen.

Dauerfahrkarten fiir den 6ffentlichen Verkehr

Keine
67% /

Osterreichcard
3%

Wochen / Monatskarte
3%

Seniorenkarte

-
\ keine Angabe

\ Schiler-/Lehrlingsfahrkarte 2%
Jahreskarte —— 16%

7%

Abb. 12: Dauerfahrkarten der Befragten.
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5.2  Verdnderungen im Mobilititsverhalten seit der Einstellung der Rosentalbahn

Betrachtet man die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs der Befragten vor und nach der Einstellung
der Rosentalbahn, fillt auf, dass es eine deutliche Verschiebung hin zu einer selteneren Nutzung
gab (siehe Abb. 13 und Abb. 14). Geben 26 % der Befragten an, vor der Einstellung der Rosental-
bahn den offentlichen Verkehr taglich benutzt zu haben, sind das seit der Einstellung nur mehr 7
%. Der Anteil der seltenen bis Nicht-Nutzer_innen stieg gleichzeitig von 53 % auf 72 %.

Nutzung des OV vor Einstellung der Rosentalbahn

nie taglich
30% 26%
mehrmals
wochentlich
16%
seltener
23% mehrmals
monatlich

5%

Abb. 13: Nutzung des offentlichen Verkehrs der Befragten vor Einstellung der Rosentalbahn.

Nutzung des OV seit Einstellung der Rosentalbahn
taglich
7% mehrmals

wochentlich
14%

mehrmals
monatlich
7%

seltener
32%

nie
40%

Abb. 14: Nutzung des offentlichen Verkehrs der Befragten seit Einstellung der Rosentalbahn.

Befragt nach den Griinden zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs im Rosental zeigt sich, dass
ein Grofsteil der Respondent_innen diesen im Freizeitverkehr nutzt, wiahrend der Weg zur Ar-
beitsstdtte und zum Ausbildungsort eine untergeordnete Rolle einnimmt (siehe Abb. 15). Bei der
Nutzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel nahm laut Abb. 16 nicht nur die Nutzung des (ver-
bliebenen) Zugangebots, sondern auch die Nutzung des Regionalbusses ab.
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Weg zur Arbeit Weg zur Freizeitverkehr Zum Einkaufen Fur Behordenwege
Ausbildungsstatte

Abb. 15: Griinde zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs vor und nach Einstellung der Rosentalbahn (abso-
lute Zahl der Nennungen, Mehrfachnennungen moglich).

30

Il \or der Einstellung der Rosentalbahn [l Seitder Einstellung der Rosentalbahn

20

10

Regionalbus S-Bahn/Regionalzug (OBB) GO-Mobil

Abb. 16: Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel vor und nach Einstellung der Rosentalbahn (absolute
Zahl der Nennungen, Mehrfachnennungen moglich).

Gleichzeitig mit der geringeren Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs geben die Befragten an, 6f-
ters das Auto fiir ihre Erledigungen zu nutzen, das Park&Ride-Angebot in Weizelsdorf/Svetna vas
nutzen sechs von 57 Befragten zumindest selten.

5.3  Griinde fiir die vermehrte Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs

Grundsatzlich wird das Liniennetz seit der Einstellung der Rosentalbahn tiberwiegend als ,gut”
bewertet, allerdings wurde das Liniennetz vor der Einstellung besser bewertet. 38 Respon-
dent_innen antworteten auch auf die Frage, unter welchen Umstidnden sie den Bus und/oder die
Bahn im Untersuchungsgebiet vermehrt nutzen wiirden. Abbildung 17 zeigt die Zahl der positiven
Antworten je genannten Grund, Mehrfachnennungen waren moéglich. Wahrend sechs Respon-
ent_innen angeben, prinzipiell keine 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzen zu wollen, geben drei
Personen, die zumindest selten den OV benutzen, an, den Bus prinzipiell nicht benutzen zu wollen.
Von den 17 Responent_innen die angeben, zumindest mehrmals monatlich den 6ffentlichen Ver-
kehr im Rosental/RoZ zu beniitzen, werden vor allem mehr Verbindungen an den Tagesrdandern
(14 Antworten), mehr Verbindungen (13 Antworten) sowie eine bessere Abstimmung von Bahn
und Bus (11 Antworten) gefordert. Eine allgemeine Auswertung zeigt, dass wesentliche Faktoren
fiir eine vermehrte Nutzung der Bahn eine ndher zum Wohnort liegende Haltestelle, fiir beide Ver-
kehrsarten mehr Fahrten an den Tagesrandern und vor allem kiirzere Fahrzeiten sind. Eine Re-
aktivierung der Bahnstrecke wiirden sich 24 Responent_innen wiinschen, wobei von diesen zehn
bereits jetzt zumindest mehrmals monatlich den 6ffentlichen Verkehr im Rosental/RoZ benutzen.
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Abb. 17: Antworten auf die Frage ,,Unter welchen Umstdnden wiirden sie 6ffentlichen Verkehr o6fters nut-
zen?" (Mehrfachnennungen moglich)

6 Fazit & Ausbaupotential

Im Untersuchungsgebiet steigt nur in der Nahe von Klagenfurt/Celovec die Bevolkerungszahl, in
den weiter entfernten Gemeinden, auch in der Stadt Ferlach/Borovlje, stagniert sie mit der Zeit.
Gleichzeitig nimmt der Anteil an Auspendler_innen und die Zahl der PKW, die tiglich vom Siiden
in die Landeshauptstadt Klagenfurt/Celovec einfahren, stetig zu und erreichte im Jahr 2017 an
Werktagen rund 30.000 PKW, von denen mehr als 10.000 aus dem Raum Ferlach/Borovlje-Feist-
ritz/Bistrica kommen. Zusatzlich pendeln tiber 1.000 Menschen téglich in den Industriestandort
Ferlach/Borovlje ein. Wie im Literaturteil gezeigt wurde, verursacht der motorisierte Individual-
verkehr neben der starken Umweltbelastung auch bei weitem héhere Kosten als der 6ffentliche
Verkehr. Gerade zur Stabilisierung der von Abwanderung betroffenen Region ist ein attraktiver
offentlicher Verkehr unerlasslich. Mit der Einfithrung des S-Bahn-Stundentakts bis Weizels-
dorf/Svetna vas wurden Mafinahmen zur Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs im Rosen-
tal/Roz gesetzt. Allerdings verringert gleichzeitig die Einstellung des Bahnverkehrs bzw. der in
den Jahren vor der Einstellung nur sparliche Verkehr im Abschnitt Weizelsdorf/Svetna vas - Ro-
senbach/Podrozca diese Attraktivitat wieder.

Es kann beobachtet werden (siehe Abschnitt 2.3.), dass nur ein Teil der Fahrgéste der Bahn
nach Einstellung dieser auf den angebotenen Busverkehr umsteigt. Grundsatzlich erscheint der
vertaktete Buszubringer im Bereich der eingestellten Rosentalbahn durch diese ,Routinisierbar-
keit“ aber attraktiv. Gleichzeitig kann aus der durchgefiihrten Befragung geschlossen werden,
dass auch im Rosental/Roz nur ein Teil der ehemaligen Fahrgéste der Bahn den Bus beniitzt. Fiir
viele der Responent_innen der Befragung scheint der Ersatzverkehr nicht ansprechend zu sein.
Da die Befragung die gréfite Riicklaufqoute in der Gemeinde St. Jakob/Sentjakob aufwies, schla-
gen sich die Antworten in diesem Bereich stirker im Ergebnis nieder. Hier zeigt sich auch der
Nachteil der langen Fahrzeit des Busses im Vergleich zum Auto auf der Strecke St. Jakob/Sentja-
kob - Klagenfurt/Celovec.

Weiterhin ist ein iberwiegender Teil der Nutzer_innen des 6ffentlichen Verkehrs im Untersu-
chungsgebiet Schiiler_innen, deren Zahl kontinuierlich am Sinken ist. Die Zahlung der
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Nutzer_innen des OV deutet darauf hin, dass der prognostizierte Fahrgastzuwachs von 15 %
durch Einfithrung der S-Bahn nicht erreicht werden konnte. Zur Bestatigung dieser These waren
allerdings genauere Untersuchungen notwendig, die hier aufgrund der fehlenden Auskunftsbe-
reitschaft des Betreibers der nachfragestarksten Autobuslinien nicht moéglich war.

Durch die standig riicklaufige Zahl an Schiiler_innen im Untersuchungsgebiet muss der 6ffent-
liche Verkehr vermehrt Berufspendler_innen ansprechen, wenn er seinen Anteil am Modal Split
halten will. Aufgrund der Rahmenbedingungen, wie geringere Barrieren fiir den Autoverkehr und
der geringen Attraktivitit des stadtischen 6ffentlichen Verkehrs in Klagenfurt/Celovec, gestaltet
sich das allerdings schwierig. Durch die Lage der Bahnstrecke an den Ortsrandern wére eine nahe
Erschliefdung der meisten Ortschaften gegeben. Zudem besteht unter den Erwerbstaitigen und
Schiiler_innen eine hohe Auspendler_innenquote, so pendeln aus den Anrainergemeinden um die
6.000 Personen aus, die meisten mit dem Ziel Klagenfurt/Celovec. Um gegeniiber dem motorisier-
ten Individualverkehr konkurrenzfahig zu sein, muss die Reisegeschwindigkeit im Gesamtnetz
mit jenem des MIV konkurrieren. Hier setzt auch der Wunsch vieler Befragter nach kiirzeren Fahr-
zeiten an.

Wegen der starken Nutzung durch Schiiler_innen stellt der Sommer eine nachfrageschwache
Zeit dar. In dieser Zeit sollte der OV im Rosental verstirkt Ausfliigler_innen und Tourist_innen
ansprechen, die dieser beispielsweise zu den ,Rosentaler Dampfbummelziigen“ nach Weizels-
dorf/Svetna vas oder zur Tscheppaschlucht/Cepa bei Ferlach/Borovlje transportieren konnte.
Abbildung 18 zeigt mogliche Schritte zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs im Rosen-
tal/RoZ. Auf diese soll nun noch kurz naher eingegangen werden.
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Abb. 18: Verbesserungspotential, eigene Darstellung auf Basis von © OpenStreetMap contributors

6.1 Verringerung der Fahrzeit

Wahrend die Bestandsstrecke fast durchgangig fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 70 km /h aus-
gebaut ist, darf ein Bogen bei Lambichl/Ilovje in Richtung Klagenfurt/Celovec nur mit 40 km/h
und in die Gegenrichtung nur mit 20 km/h befahren werden (siehe Ausschnitt aus ,,open railway
map“ im Anhang). Eine geringfiigige Trassenkorrektur und Sicherung bzw. Auflassung der vier
ungesicherten Eisenbahnkreuzungen zwischen Viktring/Vetrinj und Maria Rain/Zihpolje wiirde
nicht nur zu einer Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit und somit Verringerung der Fahrzeit fiih-
ren, sondern auch die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer_innen erhohen.
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6.2 Wiederherstellung des Bahnhofs Maria Rain/Zihpolje

Im Jahr 2009 wurden im Bahnhof Maria Rain/Zihpolje simtliche Signale und Weichen demontiert,
seitdem fehlt auf dem grofdten Teil der Bahnstrecke jegliche Kreuzungsmoglichkeit. Eine solche
wirde Moglichkeiten der Verdichtung des Zugangebots zu den Nachfragespitzen und eine Verlan-
gerung der S-Bahn Richtung Feistritz/Bistrica und/oder Ferlach/Borovlje erméoglichen (siehe Ab-
schnitt 6.5). Dabei sollte der Bahnhof mit Achssprung und erhohtem Mittelbahnsteig ausgeriistet
werden, damit es zu keiner Verringerung der Fahrzeit durch die Weichen kommt und ein barrie-
refreier Einstieg moglich wird. Obwohl der Bahnhof aktuell mit einem Schrankenwarter besetzt
ist, kann darauf mit automatischen Schrankenanlagen und Riickfallweichen verzichtet werden.

6.3  Haltestelle Lambichl/llovje

Aktuell fahrt die Rosentalbahn am wachsenden Stadtrand von Klagenfurt/Celovec vorbei. Eine
Haltestelle in Lambichl/Ilovje, nahe der Einmiindung der L97 von Kéttmannsdorf/Kotmara vas,
wirde die Moglichkeit einer Verkniipfung der Buslinie 5318 Velden/Vrba — Kéttmannsdorf/Kot-
mara vas — Klagenfurt/Celovec mit der S3 schaffen. Zudem koénnte hier, wie im Westen der Stadt
Klagenfurt/Celovec, ein Park & Ride Parkplatz mit Anschluss an S-Bahn und zum Stadtbus zur
Entlastung der Stadteinfahrt gebaut werden. Diese wird zusatzlich zu den 10.000 Fahrzeugen aus
dem Raum Ferlach/Borovlje — Feistritz/Bistrica auch durch tausende Fahrzeuge aus diesem Be-
reich belastet. Auf eine Reaktivierung des Bahnhofs Viktring wird hier allerdings verzichtet, da
dieser nur rund 700m von der Haltestelle Klagenfurt Siid entfernt liegt.

6.4  Verlangerung bis Feistritz i. R./Bistrica v R.

Urspriinglich war ein Betrieb der S-Bahn-Linie S3 bis Feistritz i. R./Bistrica v R. vorgesehen (vgl.
kaernten.orf.at, 10.12.2010). Allerdings war dies aufgrund der fehlenden Kreuzungsmaglichkeit
in Maria Rain/Zihpolje nicht méglich. Durch einen Ausbau des Bahnhofs Maria Rain/Zihpolje
(siehe Punkt 6.2) konnte dieses Vorhaben umgesetzt werden. Eine solche Verlangerung wiirde
nicht nur die Orte westlich von Weizelsdorf/Svetna vas, die bereits jetzt nahe an der eingestellten
Bahnstrecke liegen, erschliefen, sondern auch den Gemeinden Feistritz/Bistrica und St. Ja-
kob/Sentjakob einen attraktiven OV-Anschluss bringen. Mit der Eréffnung der Koralmbahn im
Jahr 2026 soll in Karnten der Nahverkehr grundlegend umgestellt werden. Fiir die S3 ist in Kla-
genfurt/Celovec ab diesem Datum ein Anschluss an den dort entstehenden Knoten im integralen
Taktfahrplan (ITF) zur Minute :00 bzw. :30 vorgesehen (vgl. BMVIT 2017, S. 4). Ab Feistritz/Bi-
strica entfernt sich die Bahnstrecke zunehmend von den Siedlungskernen und es befinden sich
hier mehrere Kunstbauten die am Ende ihrer Lebensdauer sind, weshalb eine Reaktivierung die-
ses Abschnitts gesondert betrachtet werden miisste.

6.5 Verlangerung bis Ferlach/Borovlje

Seit 1996 findet auf der Lokalbahn Weizelsdorf/Svetna vas - Ferlach/Borovlje nur mehr Nostal-
gieverkehr statt. Gleichzeitig ist Ferlach/Borovlje der gréfdte Ort mit den mit Abstand meisten Ar-
beitsplatzen im Untersuchungsgebiet und ein bedeutender Schulstandort. Blickt man auf die Ver-
teilung des MIV im Rosental und die Betrachtung der Fahrgaststrome im Bereich
Weizelsdorf/Svetna vas, so zeigt sich ein ausgeprigtes Verkehrsbediirfnis auf der Achse Kla-
genfurt/Celovec - Ferlach/Borovlje. Das aktuell notwendige Umsteigen in Weizelsdorf/Svetna
vas und die damit verbundenen ldngeren Fahrzeiten stellen einen Attraktivitdtsnachteil des 6f-
fentlichen Verkehrs dar. Eine Reaktivierung der Ferlacher Lokalbahn wiirde eine schnelle und at-
traktive Zugverbindung Richtung Landeshauptstadt ermdéglichen. Die Verbindung kann sowohl
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durch Stiirzen (Wenden) im Bahnhof Weizelsdorf/Svetna vas als auch durch eine Gleisschleife
hergestellt werden, wobei ersteres zudem ein Fliigelkonzept Richtung Feistritz/Bistrica ermogli-
chen wiirde und einen geringeren Investitionsbedarf voraussetzt. Als Herausforderung erweist
sich bei diesem Szenario allerdings, dass die Strecke inzwischen im Besitz des Vereins Nostalgie-
bahnen in Karnten und der Stadtgemeinde Ferlach/Borovlje ist, der Oberbau aktuell nur fiir 30
km/h ausgelegt ist (Anschlussbahn), zahlreiche ungesicherte Eisenbahnkreuzungen bestehen
und eine Losung fiir den Nostalgieverkehr, der auf dieser Strecke an Wochenenden im Sommer
und in der Adventzeit stattfindet, gefunden werden miisste. Abb. 19 zeigt eine theoretische Fahr-
plankonstruktion fiir ein Fliigelzugkonzept mit Stundentakt und Anschluss am ITF-Knoten in Kla-
genfurt/Celovec. Fiir die Berechnung der Fahrzeiten wurde die Streckenho6chstgeschwindigkeit
von 70 km/h angenommen, die Berechnung findet sich im Anhang. Bei dieser Variante wird be-
stehende Infrastruktur genutzt, allerdings wird im Bereich der Ferlacher Lokalbahn eine Instand-
setzung und somit Erhohung der zulassigen Streckengeschwindigkeit angenommen. Wegen der
Lage des Bahnhofs von Ferlach/Borovlje am 6stlichen Ende der Stadt wird ein weiterer Halt mit
der Bezeichnung Ferlach West im Westen der Stadt vorgesehen (siehe Abbildung 19). Im Bahnhof
Weizelsdorf/Svetna vas wird eine entsprechende Zeit fiir Bildung und Auflésung des Fliigelzuges
eingerechnet. Die Abfahrt und Ankunft in Richtung Ferlach/Borovlje und Feistritz/Bistrica erfolgt
dabei zeitversetzt.

Klagenfurt Hbf.

Klagenfurt Sid Lambichl Maria Rain
Bor g |a s 6 10 1 14
%6 22 2310 815
..
Feistritzi. R. Weizelsdorf Ort %20 Ferlach West
38 33 32 30 29 26 24 29 30 34
5558 557 75 358 57 53
St. Johann i. R. Weizelsdorf Ferlach Bhf.

Abb. 19: Méglicher Fahrplan bei Anwendung eines Fliigelzugkonzepts

6.6 Zusammenfassung

Durch die Strukturschwéiche der Region und gleichzeitige starke Belastung des Strafdennetzes im
Rosental/Roz ergibt sich ein Bedarf nach einem attraktiven OV-Netz. In der Vergangenheit wur-
den bereits Akzente in diese Richtung gesetzt, gleichzeitig ist der grofite Ort im Rosental/Roz,
Ferlach/Borovlje, nicht an den Schienenverkehr angeschlossen, in der weiter von Kla-
genfurt/Celovec entfernten Gemeinde St. Jakob/Sentjakob ergeben sich im Vergleich zum MIV un-
attraktive Fahrzeiten. Eine Reihe an vorgestellten Maf3nahmen konnte die Attraktivitat des o6ffent-
lichen Verkehrs steigern, allerdings sind dafiir entsprechende Investitionen notwendig.



28 Verkehrsplanerische  Potentialanalyse  der
Rosentalbahn

Literaturverzeichnis

BMVIT: Bericht des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie betreffend OBB-
Rahmenplan 2016-2021. BMVIT, Wien, 2015. Online unter: https://www.parla-
ment.gv.at/PAKT/VHG/XXV/III/I11_00217 /index.shtml (Zugegriffen: 16. Juli 2018)

BMVIT: Osterreich-Wien: Offentlicher Schienentransport/éffentliche Schienenbeférderung 2017/S
123-250440. Vorinformation fiir éffentliche Dienstleistungsauftrdge. BMVIT, Wien, 30. Juni
2017. Online unter: https://www.bmvit.gv.at/verkehr/nahverkehr/downloads/verga-
ben/at21.pdf (Zugegriffen: 5. Oktober 2018)

Brezina T., Knoflacher H.: Railway trip speeds and areal coverage. The emperor’s new clothes of
effectivity?. Journal of Transport Geography 39, S. 121-130, 2014.

Cerwenka P.: Einfiihrung in die Verkehrssystemplanung. TU Verlag an der Technischen Universitat
Wien, Wien, 2017.

Der Standard, Ruep S.: Lokalbahn-Pendler fahren am Stau in Salzburg vorbei. Der Standard 21. Juli
2018. Online unter: https://derstandard.at/2000083863539/Lokalbahn-Pendler-fahren-
am-Stau-in-Salzburg-vorbei (Zugegriffen: 31. Juli 2018)

Der Standard, APA: Ursache fiir Zugungliick in Bramberg nicht vor Montag bekannt. Der Standard,
3. Juli 2005. Online unter: https://derstandard.at/2098699/Ursache-fuer-Zugunglueck-
in-Bramberg-nicht-vor-Montag-bekannt (Zugegriffen: 31. Juli 2018)

EBP AB, Chaumet R, Blum S.: S-Bahn Rosental - Bahn und Bus im Verbund. Schlussbericht. Ernst
Basler + Partner AG, Ziirich, 20. September 2011.

Entner, B.: Karawanken- und Rosentalbahn. In: Die Drau ist eine eigene Frau: ein Fluss und seine
Kulturgeschichte = Drava je svoja frava: h kulturi in zgodovini Drave. Drava, Kla-
genfurt/Celovec, 2001.

Fahrgast Karnten, ML: Rosentalbahn wird endlich saniert. Fahrgast Karnten 2/2009, S. 19, 2009.
Online unter: http://www.fahrgast-kaern-
ten.at/DE/fahrgastzeitung fahrgast_kaernten_8_DE.html (Zugriff 10. Juli 2018)

Grosskopf, P.: Regionalwirtschaftliche Bedeutung von Nebenbahnen in Osterreich am Beispiel der
Bahnlinien Schwarzenau - Waidhofen an der Thaya, Schwarzenau - Martinsberg Guten-
brunn. Dissertation, Wirtschaftsuniversitait Wien, Wien, 2011. Online unter: http://e-
pub.wu.ac.at/3294/1/Grosskopf.pdf (Zugriffen 29.8.2018)

Hader, T.: Regionale Arbeitsweg-Barrieren in der Ostregion. Auswertung der Online-Umfrage ,Pend-
ler/in am Wort". Verkehr und Infrastruktur 36, 2009.

Hofler, F.: Verkehrswesen-Praxis: 1. Verkehrsplanung. Bauwerk, Berlin, 2004.

Holzl, K.: In Oberdsterreich haben Regionalbahnen Zukunft. In: Regionalisierung von Bahnen: 10.
Wiener Eisenbahnkollogium, 15. - 16. Mdrz 2012. Tagungsband. Eigenverlag des Osterr.
Verbands fiir Elektrotechnik, Wien, 2012.

kaernten.orf.at: Kdrntner S-Bahn startet. orfat, 10. Dezember 2010. Online unter:
https://ktnv1l.orf.at/stories /486612 (Zugegriffen: 25. Aug. 2018).

kaernten.orf.at: Klagenfurt: Dauerparkzonen werden installiert. orf.at, 25. September 2017. Online
unter: https://kaernten.orf.at/news/stories/2868403/ (Zugegriffen: 22. August 2018).

kaernten.orf.at: OBB schliefen fiinf Giiterbahnhdfe. orfat, 31. Oktober 2012. Online unter:
http://kaernten.orf.at/news/stories/2556866/ (Zugegriffen: 20. Juni 2018).

Kleine Zeitung: Rosental: Ausbau der S-Bahnlinie auf Schiene. Kleine Zeitung, 16. November 2016.
Online unter: https://www.kleinezeitung.at/kaernten/klagenfurt/5119290/ (Zugegrif-
fen 20. Juni 2018).



Verkehrsplanerische Potentialanalyse der Rosentalbahn
29

Klemenschitz, R.: Regionalbahnverkehr in Osterreich: neue Rahmenbedingungen, neue Entwick-
lungsméglichkeiten. Diplomarbeit, Technische Universitdt Wien, Wien, 1997.

Knoll, O.: Entwicklung und Besonderheiten bei Betrieb und Vorschriftenwesen dsterreichischer Pri-
vatbahnen. In: Regionalisierung von Bahnen: 10. Wiener Eisenbahnkolloqium, 15. - 16. Mdrz
2012. Tagungsband. Eigenverlag des Osterr. Verbands fiir Elektrotechnik, Wien, 2012.

Knoll, O.: Méglichkeiten einer Rationalisierung im Betrieb von Nebenbahnen bei gleichzeitiger Ver-
besserung des Verkehrsangebotes. Diplomarbeit, Technische Universitat Wien, Wien, 1985.

Koroschitz W., Pinter T., Hain A.: Game over: eine Industriegeschichte = Primer industrijske zgodo-
vine. Drava, Klagenfurt/Celovec, 2006.

Lischka M.: Die neuen Alpenbahnen: Héhepunkt und Abschluss des dsterreichischen Gebirgsbahn-
baus: Pyhrn-, Tauern-, Karawanken- und Wocheinerbahn in ihrer Funktion als ,Zweite Eisen-
bahnverbindung mit Triest’, Dissertation, Universitiat Wien, 2017.

Luft, A.: Die Karawankenbahn. Verein der Kiarntner Eisenbahnfreunde - Karntner Museumsbah-
nen, Klagenfurt/Celovec, 1977.

Molitor, R.: Auswirkungen bei Stillegung von Nebenbahnen im Vergleich zu weiterbetriebenen. Dip-
lomarbeit, Technische Universitit Wien, 1987.

OBB Infrastruktur AG, Prinz R.: Zielnetz 2025+. Ergebnisbericht. OBB Infrastruktur AG, Wien, Sep-
tember 2011. Online unter: https://infrastruktur.oebb.at/de/unternehmen/fuer-oester-
reich/zukunft-bahn-zielnetz/Zielnetz_2025%2B_Downloads_?datei=Zielnetz+2025+Er-
gebnisbericht.pdf (Zugegriffen: 20. August 2018)

OROK: Die Nebenbahnen in Osterreich: ihre verkehrs- und raumwirtschaftliche Bedeutung; Zusam-
menfassung der Hauptergebnisse der OROK-Gutachten. Eigenverlag der Geschiftsstelle d.
Osterr. Raumordnungskonferenz (OROK), Wien, 1980.

OROK: OROK-Regionalprognose 2014. Kurzfassung. Geschiftsstelle d. Osterr. Raumordnungskon-
ferenz (OROK), Wien, 2014. Online unter: https://www.oerok.gv.at/raum-region/daten-
und-grundlagen/oerok-prognosen/oerok-prognosen-2014.html (Zugegriffen 29. Juli
2018).

Ostermann N., Rollinger W., Osterreichische verkehrswissenschaftliche Gesellschaft: Handbuch
OPNV: Schwerpunkt Osterreich. DVV Mediagroup, Hamburg, 1. Auflage 2016.

Salzburger Nachrichten: Pinzgauer Lokalbahn: 120 Jahre wechselvolle Geschichte. SN.at, 11. Janner
2018. Online unter: https://www.sn.at/salzburg/politik/pinzgauer-lokalbahn-120-jahre-
wechselvolle-geschichte-22826542 (Zugegriffen: 9. Aug. 2018)

Scherer, M.: Differences in cognition of public transport systems: Image and behavior to-wards ur-
ban public transport. Dissertation, ETH Ziirich, Ziirich, 2012. Online unter: http://ar-
chiv.ivt.ethz.ch/docs/institute/sr162.pdf (Zugegriffen: 15. Juli 2018)

Schéller-Schwedes, O.: Offentliche Mobilitit: Perspektiven fiir eine nachhaltige Verkehrsentwick-
lung. VS Verlag fiir Sozialwissenschaften, Wiesbaden, 1. Auflage 2005.

Schopf, M.: Aspekte der rdumlichen Wirksamkeit von Regionalbahnen. In: Regionalisierung von Bah-
nen: 10. Wiener Eisenbahnkollogium, 15. - 16. Mdrz 2012. Tagungsband. Eigenverlag des
Osterr. Verbands fiir Elektrotechnik, Wien, 2012.

Statistik Austria: Abgestimmte Erwerbsstatistik und Arbeitsstéttenzdhlung 2015 - Ergebnisse und
Analysen. Bundesanstalt Statistik Osterreich, Wien, 2017a. Online unter: http://www.sta-
tistik.at/web_de/statistiken/menschen_und_gesellschaft/bevoelkerung/volkszaehlun-
gen_registerzaehlungen_abgestimmte_erwerbsstatistik/index.html (Zugegriffen: 19. Au-
gust 2018)

Statistik Austria: Bevélkerungsverdnderung 2001 bis 2011 nach Gemeinden. Bundesanstalt Statis-
tik Osterreich, Wien, 2013a. Online unter:



30 Verkehrsplanerische  Potentialanalyse  der
Rosentalbahn

http://www.statistik.at/web_de/statistiken/menschen_und_gesellschaft/bevoelke-
rung/volkszaehlungen_registerzaehlungen_abgestimmte_erwerbsstatistik/index.html
(Zugegriffen: 19. August 2018)

Statistik Austria: Census 2011 Kdrnten - Ergebnisse zur Bevilkerung aus der Registerzdhlung. Bun-
desanstalt Statistik Osterreich, Wien 2013b. http://www.statistik.at/web_de/statisti-
ken/menschen_und_gesellschaft/bevoelkerung/volkszaehlungen_registerzaehlun-
gen_abgestimmte_erwerbsstatistik/index.html (Zugegriffen: 19. August 2018)

Statistik Austria: KFZ-Bestand 2015. Bundesanstalt Statistik Osterreich 2016. Online unter:
http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobili-
taet/verkehr/strasse/kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html (Zugegriffen: 22. August
2018)

Statistik Austria: Verkehrsstatistik 2016. Bundesanstalt Statistik Osterreich 2017b. Online unter:
http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobili-
taet/verkehr/index.html (Zugegriffen: 20. Juli 2018)

Steiermdrkische Landesbahnen: Weiz bekommt City-S-Bahn. stlb.at, 25. Feber 2015. Online unter:
http://www.stlb.at/news/newsdetails/article/weiz-bekommt-city-s-bahn/ (Zugegriffen
31.]Juli 2018)

Tomberger, F.: Organisatorische und bauliche Voraussetzungen fiir die Vernetzung der Vinschgau-
bahn. Diplomarbeit, Technische Universitat Wien, Wien, 2016.

VCO: Klimavertrdgliche Mobilitdt senkt Kosten des Verkehrs. VCO-Factsheet 5/2017, Wien, 2017a.
Online unter: https://www.vcoe.at/news/details/vcoe-factsheet-2017-05-klimaver-
traegliche-mobilitaet-senkt-kosten-des-verkehrs (Zugegriffen: 9. August 2018)

VCO: Regionalbahnen in Osterreich modernisieren und Ausbauen. VCO-Factsheet 14/2014, Wien,
2014. Online unter: https://www.vcoe.at/news/details/regionalbahnen-in-oesterreich-
modernisieren-und-ausbauen (Zugegriffen: 30.7.2018).

VCO: AufBerhalb Wiens steigt Zahl der Autos doppelt so stark wie die Einwohnerzahl. Presseaussen-
dung, VCO, Wien, 22. Mai 2017. Online unter: https://www.vcoe.at/presse/presseaussen-
dungen/detail /vcoe-ausserhalb-wiens-steigt-zahl-der-autos-doppelt-so-stark-wie-ein-
wohnerzahl (Zugegriffen: 22. August 2018)

Weis, P.: Wiederaufbau der Pinzgauer Lokalbahn - von der Trassierung und dem Bau ei-ner Schmal-
spurbahn. In: Regionalisierung von Bahnen: 10. Wiener Eisenbahnkolloqium, 15. - 16. Mdrz
2012. Tagungsband. Eigenverlag des Osterr. Verbands fiir Elektrotechnik, Wien, 2012.



Lambnchl

Abb. 20: Geschwindigkeitsbeschrankung im Bogen bei Lambichl. Openrailwaymap.com auf Basis von ©
OpenStreetMap contributors



HAUSHALTSBOGEN

ORT (bitte ankreuzen)
O Ferlach O Gortschach O Strau
O Kappel/Drau O Weizelsdorf O St. Johanni.R.
0 Hundsdorf [ Feistritz i. R. [0 Suetschach
O Unterkrajach O Ladinach O Oberkrajach
[0 St. Oswald ] Maria Elend 0 Tallach
[0 Lessach [ Schlatten [0 Rosenbach
O St Jakob O Sonstiges:
x] Zutreffendes ankreuzen!
Personen im Haushalt, dlter als 6 Jahre Alteste Zweitilteste | Drittilteste Viertilteste | Fiinftilteste
Person Person Person Person Person
Nummer der Person 1 2 3 4 5
ANGABEN ZUR Geburtsjahr
PERSON Geschlecht O ménnlich O minnlich O ménnlich O minnlich 0 ménnlich
O weiblich O weiblich [ weiblich [ weiblich O weiblich
[ keine [ keine [ keine [ keine [ keine
Angabe Angabe Angabe Angabe Angabe
BERUFSTATIG voll berufstitig O O O O O
teilzeitbeschiftigt a O O O |
zur Zeit arbeitslos O O O O O
NOCH IN in Berufsausbildung (Lehre) a O O O O
AUSBILDUNG in Schulausbildung O O O O |
in Hochschulausbildung O O O O O
NICHT Militir / Zivildienst O O O O O
ERWERBSTATIG Hausfrau/-mann O O O O O
RentnerIn, PensionistIn O O O O O
STELLUNG IM Arbeitern O O Od O O
BERUF AngestellteR O O O O O
Beamter, Beamtin O O O O O
LandwirtIn | O O O O
SelbstindigeR g a o O g
MithelfendeR Familien- O ] O a O
angehorigeR
ARBEITSPLATZ Im Rosental: Bitte
ODER AUS- Ort eintragen
BILDUNGSSTATTE AuBerhalb des Rosentals:
Bitte Gemeinde eintragen
PKW-STELLPLATZ | Steht Ihnen am Arbeits- oder O ja Oja Oja Oja O ja
AM AUSBILDUNGS- | Ausbildungsort ein eigener O nein O nein O nein O nein O nein
/ARBEITSORT Pkw-Stellplatz zur O weiB nicht O weiB nicht O weiB nicht O weiB nicht O weif nicht
Verfiigung?
PKW-ABSTELL- Steht Thnen am Wohnort ein O ja Oja O ja Oja Oja
PLATZ AM privater Abstellplatz fiir Thren | O nein [ nein O nein [ nein O nein
WOHNORT Pkw zur Verfiigung? O weiB nicht [ weiB nicht O weiB nicht [ weil nicht O weif nicht
FUHRERSCHEIN fiir Pkw O O O O O
fiir Motorrad O O Od O O
FAHRZEUGBESITZ ( | Pkw/Kombi/Kleinbus O O O O O
FUR PRIVATE Moped/Motorrad/Mofa O O O O |
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® Zutreffendes bitte ankreuzen

1. Infrastruktur

1.1.  Entfernung einer Haltestelle des offentlichen Verkehrs
Wie weit ist die nichste Autobushaltestelle von Threr Wohnung entfernt?

Kilometer bzw.

Gehminuten

Wie weit ist der néchste in Betrieb stehende Bahnhof von Ihrer Wohnung entfernt?

Kilometer bzw.

Gehminuten

Wie weit war der nichste Bahnhof vor Dezember 2016 von Ihrer Wohnung entfernt?

Kilometer bzw.

2. Offentlicher Verkehr

Gehminuten

2.1.  Wie oft nutzten/nutzen Sie iiblicherweise offentliche Verkehrsmittel?

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O téglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

O tédglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

2.2.  Wozu nutzten/nutzen sie offentliche Verkehrsmittel? (Mehrfachnennungen moglich)

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O Weg zur Arbeit

O Weg zur Ausbildungsstitte
O Freizeitverkehr

O Zum Einkaufen

O Fiir Behordenwege

O Sonstiges

O Weg zur Arbeit

O Weg zur Ausbildungsstitte
O Freizeitverkehr

O Zum Einkaufen

O Fiir Behordenwege

O Sonstiges

2.3.  Welche offentlichen Verkehrsmittel nutzten/nutzen Sie? (Mehrfachantworten moglich)

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O Regionalbus
O S-Bahn/Regionalzug (OBB)
O GO-Mobil

O Regionalbus
O S-Bahn/Regionalzug (OBB)
O GO-Mobil

2.4.  Wie gelangten/gelangen iiblicherweise Sie zur Haltestelle?

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O Zu Fuf
O Mit dem Rad
O Mit dem Auto/Moped

O Zu FuB
O Mit dem Rad
O Mit dem Auto/Moped

2.5. Wie oft nutzten/nutzen Sie das ,, Park & Ride* Angebot in Weizelsdorf?

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O téglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

O téglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie




2.6.  Wie bewerten Sie die offentlichen Verkehrsmittel vor der Einstellung der Bahn?

sehr gut | gut befriedigend | geniigend rgl:;filjtgen d weil} nicht
Liniennetz O O O O O O
Fahrplan O 0] 0] 0] O O
Komfort O O O O O O
Piinktlichkeit O o o O O O
pem Umsegen |© O |© 0 0 0
Zuginglichkeit | O O O O o O

2.7.  Wie bewerten Sie die dffentlichen Verkehrsmittel seit der Einstellung der Bahn?

sehr gut | gut befriedigend

geniigend

nicht

geniigend

weill nicht

Liniennetz

O

Fahrplan

Komfort

Piinktlichkeit

Abstimmung
beim Umsteigen

ol © |O|0|0O|O
ol © |O|0|0O|O
ol © |O|0|0O|O

Zuginglichkeit

ol © |O|0|0O|O

| © |0]0|O

C| © |O]|0|0|O

2.8.  Unter welchen Bedingungen wiirden Sie ffentliche Verkehrsmittel dfter nutzen?

(Mehrfachantworten moglich)

Bahn

Regionalbus

Zusitzliche Fahrten in der Hauptverkehrszeit

Kiirzere Fahrzeiten

Bahnhof/Haltestelle ndher am Wohnort

Bahnhof/Haltestelle ndher am Arbeitsplatz/an der
Ausbildungsstitte

Zusitzliche frithere oder/und spitere Fahrten

Fahrradtransport in den Ziigen/Bussen

Mehr Parkplitze an den Bahnhofen/Haltestellen

Mehr Fahrradabstellplidtze an den Bahnhofen/Haltestellen

Besseres Image der offentlichen Verkehrsmittel

Bessere Abstimmung von Bussen und Ziigen

Ich besitze ein Auto und beniitze grundsitzlich keine
offentlichen Verkehrsmittel

Mehr Verbindungen am Wochenende

Reaktivierung der Eisenbahnlinie

Weil} nicht

Anderes:

O|0|I0|I0] © |O|0|0|0|0|0| O |[O|0|0

O|0|0|0| © |[O|IO|I0|0|0|0| © 0|00




3. Individualverkehr

3.1.  Wie oft nutzen/beniitzen Sie iiblicherweise einen PKW als Fahrerin?

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O téglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

O tédglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

3.2.  Wie oft nutzten/beniitzen Sie iiblicherweise einen PKW als Mitfahrerln?

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O téglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

O tédglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

3.3.  Wozu nutzen/bniitzen Sie einen PKW? (Mehrfachnennungen moglich)

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O Weg zur Arbeit

O Weg zur Ausbildungsstitte

O Freizeitverkehr

O Weg zu einem offentlichen Verkehrsmittel
O Zum Einkaufen

O Fir Behordenwege

O Sonstiges

O Weg zur Arbeit

O Weg zur Ausbildungsstitte

O Freizeitverkehr

O Weg zu einem Offentlichen Verkehrsmittel
O Zum Einkaufen

O Fiir Behordenwege

O Sonstiges

3.4.  Wie oft nutzen/beniitzen Sie iiblicherweise ein Fahrrad?

Vor der Einstellung der Rosentalahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O téglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

O téglich

O mehrmals wochentlich
O mehrmals monatlich
O seltener

O nie

3.5.  Wozu nutzten/beniitzen sie ein Fahrrad? (Mehrfachnennungen moglich)

Vor der Einstellung der Rosentalbahn

Nach der Einstellung der Rosentalbahn

O Weg zur Arbeit

O Weg zur Ausbildungsstitte

O Freizeitverkehr

O Weg zu einem offentlichen Verkehrsmittel
O Zum Einkaufen

O Fiir Behordenwege

O Sonstiges

O Weg zur Arbeit

O Weg zur Ausbildungsstitte

O Freizeitverkehr

O Weg zu einem Offentlichen Verkehrsmittel
O Zum Einkaufen

O Fiir Behordenwege

O Sonstiges

Anmerkungen:

VIELEN DANK FUR ITHRE MUHE!




Fahrgastzahlung 23.6.2018, Weizelsdorf

Linie 5327 / Kurs: 101 100 102 103 105 107 108 120 137
Kirschentheuer GH 05:24 1| 05:34 8(06:09 18(06:29 2107:09 20]07:25 23107:51 [xxx 13:29 0[19:39 6
Bahnhof Weizelsdorf Zeit Fahrg. Zeit Fahrg. Zeit Fahrg. Zeit Fahrg. Zeit Fahrg. Zeit Fahrg. Zeit Fahrg. Zeit Fahrg Zeit Fahrg.
S3 - Klagenfurt an 05:57|1 06:48|5 07:30142 08:11]10 08:5216

S3 - Klagenfurt ab 06:04|7 06:57(151 07:35|30 08:15|4 09:00(3
5327 - Klagenfurt

5336 - Zell u. R. 06:54(35/0

5325 - Rosenbach 05:30(0/-/1 |06:13|0 06:33|x/3/x 07:32|10/0/0 |08:13]1/0 08:56|9/3/2
5325 - Ferlach 05:18{x/2/x 06:00{x/7/x 06:50(73/18/6(07:00(20/9/2 [07:33|-/40  |08:03|1/0/3 |08:13|-/10 |08:55(1/0/4
5334 - Bodental u. R. 06:50/30/0

S3 - Klagenfurt an 09:5216 10:52(13 12:52(23 13:52(90 14:52(49 15:52(41

S3 - Klagenfurt ab 10:00(12 12:00(6 13:00(43 14:00(17 15:00(13 16:00|14

5327 - Klagenfurt u. R. 10:56(-/6 11:54(17/-

5336 - Zell u. R. 13:35(-/3 13:57|-/57 14:57|0 16:52|0 16:57|0
5325 - Rosenbach 09:56(10/0/2 | 10:56(6/0/3 |[11:56(2/1/12|12:56|27/-/8 |(13:56(14/-/52 14:56|18/3/5 [15:56(3/-/9

5325 - Ferlach 09:55(2/1/3 10:55|1/2/6 |11:55|3/1/3 [12:55|15/-/9 |(13:55|2/-/38 14:55|5/-/24 |15:55(12/2/30

5334 - Bodental u. R. 13:53 |

S3 - Klagenfurt an 16:52(67 17:53(42 18:52(16 19:52(7 Anzahl der gezahlten Fahrgaste:

S3 - Klagenfurt ab 17:00|37 18:00|16 19:00(8 20:00|0 ausgestiegen/sitzengeblieben/eingestiegen

5327 - Klagenfurt u. R.

5336 - Zell u. R. *aus zeitlichen Griinden bei Kirschentheuer GH gezahlt
5325 - Rosenbach 16:56(35/-/27| 17:56{15/-/21]|18:56|4/1/3 [19:53|0/1/3 |22:53|xxx

5325 - Ferlach 16:55|0/0/40 | 17:55|1/2/16 |18:55(0/0/11{19:57|0/1/4 XXX ... nicht erfasst

5334 - Bodental u. R. |16:53|xxx




Fahrzeitenberechnung

Annahme: OBB 5022 a,,:=1.0 % a,,:=0.8
S2 82
Abschnitt Klagenfurt Hbf - Klagenfurt Stid
Fahrplanbild 660: tges =2 MUN
Abschnitt Klagenfurt Stid-Lambichl
k
V= T0 h—m: 19.4 $:=5.04 km—1.258 km=3782 m
r S
v 2 v
Beschleunigung:  As,, :=———=189.04 m the'=—"=19.4 s
Qpe Qpe
v 2 (Y
Bremsen: Asy,i=—"_=236.3 m by = —" =24.3 8
2 * Qpy Qpy
S
Fahrt: Spapt =8 — A8y — As,, =3356.65 m oyt =
vmax
tyes ™= tpe+ toy + trany =216.4 s tyes= 3.6 min
Abschnitt Lambichl-Maria Rain
k
Uy = T0 h—m: 19.4 5:=7.086 km —5.04 km=2046 m
r S
v 2 v
Beschleunigung:  As,, :=———=189.04 m thei=—"=19.4 s
2 Qpe Qpe
v 2 v
Bremsen: Asy,i=—_=236.3 m tyi=—"=24.3 8
* Qpy Qpy
S
Fahrt: Spapt =8 — Ay — Asy, = 1620.65 m ot =t
vmax
tges ™= tpe+ top + tpany=127.1 8 tyes= 2.1 min

Abschnitt Maria Rain -Weizelsdorf

Fahrplanbild 660: tges =5 min

=172.6 s

=83.3 s



Fahrzeitenberechnung

Abschnitt Weizelsdorf-Weizelsdorf Ort

k
v, =70 h—m: 19.444 T 5:=31.526 km —30.079 km =1447 m
T S
2 v
Beschleunigung:  Asj,:=———=189.04 m thei=——"=19.4 s
Qpe Qpe
2 v
Bremsen: Asy,i=—_=236.3 m tyi=—"=24.3 8
* Ay, Ay
S
Fahrt: Spapet =8 — A8y, — Asy, = 1021.65 m ot = —L = 52.5 8
max
tges = the + ton+ Eranry = 96.3 8 t oy = 1.6 min

Abschnitt Weizelsdorf Ort - St. Johann

km

v, =70 O _194 T 5$:=32.729 km —
hr s
v 2
Beschleunigung:  Asj,:=———=189.04 m
Ape
2
Bremsen: Asy,i=—=_=236.3 m
* Ay
Fahrt: Spahrt =8 — ASy, — Asy,, =T77.65 m

tges = tbe + tbr + tfah'rt =83.7 s

Abschnitt St. Johann - Feistritz

k
Vpaw =50 h—?: 13.9 %

Beschleunigung:  As,,:= =96.45 m
Ape
) 2
Bremsen: Asy,i=—=—=120.56 m
2 * Qy,.
Fahrt: Spahrt =8 — Asy, — Asy,, =1515.99 m

31.526 km=1203 m

v
thei=——=19.4 8
Qpe
v
by = —" =24.3 s
Ay
SFahrt
tf(lh’l"t = anr :40 S

max

tges=1.4 min

5:=34.462 km —32.729 km=1733 m

v
tye=—="=13.9 s
Qpe
v
by =—— =17.4 8
Ay
SFahrt
braheti=———=109.2 8

max



Fahrzeitenberechnung

tges = tbe + tbr + tfahrt =140.4 s

Abschnitt Weizelsdorf - Ferlach West

k
v, =70 h—’;’f: 19.4 %

2
Umaz

Beschleunigung:  As,,:= =189.04 m
Ape
) 2
Bremsen: Asy,i=—=_=236.3 m
2 * Ay,
Fahl’t SFahrt::S_ASbr_ASbe:3774‘65 m

tges = tbe + th‘ + tfahrt =237.9 s

Abschnitt Ferlach West - Ferlach Bhf

k
Vpaw =30 h—T: 8.33 %

Beschleunigung:  As,,:= =34.72m
Ape
2
Bremsen: Aspi=— =434 m
* Ay
Fahrt: Spahrt =8 — Asy, — Asy,, =1421.88 m

toes=tpe + Lo+ tran =189.4 8

tb =

tb =

t,s=2.3 man

g

$:=4.2 km—0 km =4200 m

v max

e
Ay

v max

r
Ay

=194 s

=24.3 s

SFahrt

tf(lhT‘t =

max

Lges =4 Man

$:=5.7T km—4.2 km=1500 m

Unaz
tbe = = 8.
Qpe
VUmax
tbr = =1
Ay
n ._ SFahrt
fahrt *—

max

Lges=3.2 N

3s

0.4 s

=170.6 s

=194.1 s



