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Zusammenfassung

Die Bildung und Erweiterung der Européischen Union fiihrt zwangslaufigdéazudie Staaten

des européischen Kontinents in politischer, wirtschaftlicher und kultureller Hinsicht immer
naher zusammenwachsen. Damit verbunden ist ein Anstieg des europaweiten,
berufsbedingten Fernverkehrs, unabhangig vom verwendeten Transportn8teleisten 2007
beispielsweise rund 210 Millionen Menschen geschéftlich innerhalb Europas uber die
Landergrenzen hinweg, die Halfte davon mit dem Flugzeug. Gleichzeitig beschaftigt sich der
europdische Burger immer intensiver mit der Klimawandelproblemaiils diesem Grund
beschaftig sich diese Arbeit mit klimafreundlicher Arbeitsmobilitat in Europa.

Der Transport von Menschen und Gutern ist fir mehr als ein Viertel der gesamteuropaischen
CQ ¢ Emissionen verantwortlich. Die Reise per Nachtzug stelltididderhalb Europas
geschaftlich reisende Personen die klimafreundlichste Alternative dar, da sie nur etwa ein
Viertel der C®¢ Emissionen einer vergleichbaren Reise per Flugzeug oder Auto verursacht.
Durch den Umstieg auf die Bahn als bevorzugtes Reisgtoaimittel kdnnten so jahrlich ca.

2,3 Millionen Tonnen G@ingespart werden (bei einer Umstiegsrate von je 11 % von Flugzeug
und Auto hin zur Bahn und der Referenzstrecke WWARem). Weitere Vorteile des Nachtzuges
sind die Ersparnis einer Nachtigungsiiditgkeit und geringe Transferzeiten am Zielort. Dem
stehen ein oftmals hdéherer Preis und eine meist langere Reisedauer gegeniber. Das Angebot
an Nachtziigen nahm in der Vergangenheit laufend ab, einige Direktverbindungen wurden
eingestellt.

Bei der Gestaling, Weiterentwicklung und Adaption des Systems des européischen
Eisenbahnwesens ist eine Reihe von Akteuren beteiligt, die auf vielfaltige Weise miteinander
interagieren. Neben politischen Playern, wie beispielsweise der Europaischen Kommission,
sind vorallem Infrastrukturbetreiber und Verkehrsanbieter maRRgeblich an der Gestaltung des
europaischen Bahnnetzes beteiligt. Aber auch Fahrgastverbande, Lolbrgagisationen,
Interessensvertretungen sowie Forschungseinrichtungen kénnen den Markt entscheidend
beeinflussen. Der internationale Fahrplan wird jedes Jahr im Rahmen von institutionalisierten
Konferenzen und Absprachen von den beteiligten Akteuren neu ausgearbeitet.

Direkte Bahnverbindungen mit einer Reisedauer von bis zu zwdlf Stunden kénnen flir den

geschaftlich reisenden Fahrgast als zumutbar angesehen werden. Umstiege und langere

Fahrzeiten verringern die Bereitschaft, die Reise mit der Bahn zu absolvieren. Eine Reisedauer
von mehr als 18 Stunden mit mehreren Umstiegen gilt als nicht mehr zumutbasteiitl

keinen Markt fur Verkehrsanbieter dar.

Die Analyse der Bahnverbindungen flr Geschéftsreisende innerhalb Europas hat ergeben, dass
die Hauptstadte der EMitgliedslander hdchst unterschiedlich an das europaweite Bahnnetz
angebunden sind. Wahrend $@té& wie Briissel, Paris und auch Wien von vielen anderen
Stadten mittels zumutbarer Verbindungen erreicht werden kénnen, sind, auch aufgrund der
geografischen Exponiertheit, Staddte wie Riga, Sofia, Lissabon oder Oslo mit dem Zug in
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zumutbarem Rahmen nur mvtenigen anderen Hauptstadten verbunden. Die sich aus diesen
Verbindungen ergebenden Zeitfenster, in denen aufgrund der Ankunfisl Abfahrtszeit
Meetings an einem bestimmten Ort stattfinden kénnen, variieren somit deutlich je nach Stadt
und Anzahl der H&unftslander der Teilnehmer.

In der durchgefiihrten Fallstudie wurde bestatigt, dass die Lange der Reisedauer sowie die
Anzahl der Umstiege die Hauptentscheidungskriterien fir die Reisemittelwahl darstellen. Als
zumutbar werden im Wesentlichen nur Direktiendungen angesehen, deren Reisezeit nicht
langer als zwo6lIf Stunden betragt. Aufgrund der wenigen Verbindungen, die diesen Anspriichen
genugen, wird von der Uberwiegenden Mehrheit der Befragten das Flugzeug als Reisemittel fiir
Dienstreisen bevorzugtDie Bilnehmer der Fallstudie sind sich einig, dass es fur eine
Verschiebung des Modal Split in Richtung Bahn bei Dienstreisen schnellere, komfortablere und
billige Direktverbindungen der wichtigsten Stadte Europas braucht.

Vom Klimastandpunkt aus gesehestellen Nachtziigedie beste verfiigbare Lésung fur
Geschéftsreisende dar, abgesehen von Videokonferenzen oder &hnlichen Ldsungen. Im
Gegensatz zu am Tag verkehrenden Hochgeschwindigkeitsziigen und in den am Vormittag
ankommenden Fliigen ergeben sich durch die Nogzvon Nachtziigen groRe Zeitfenster fir
internationale TagungenDennochist deren Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen weiterhin
gering. Die im Rahmen dieser Arbeit durchgefiihrte Fokusgruppe hat eine Reihe an
Handlungsoptionen identifiziert, durch deren Uetsung der Nachtzug bzw. das Reisen per
Bahn an sich fir Geschéftsreisende attraktiver gemacht werden konwWéle dieser
identifizierten Optionen erfordern aber Ubergeordnete MalRBnahmen, wie beispielsweise eine
andere Priorisierung im Bahnwesen oder méhanzielle UnterstitzundJm die notwendigen
Rahmenbedingungen zu schaffen, ist politischer Wille notwendig und es muss das Bewusstsein
der potenziellen Nutzergruppe fir die Vorteile des Nachtzuges gescharft werden.
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Abstract

The formation and enlargement of the European Union necessarily means that the countries of
Europe are politically, economically and culturally merging together. This is associated with an
increase in workelated longdistance travel, regardless of the ares of transport. In 2007
around 210 million travelers crossed national borders for business purposes, half of them by
plane. At the same timeEuropeansare concerned wittchange issuesore and more This

work deals with climatdriendly business mobilitin Europe.

The transport of people and goods is responsible for more than a quarter of the European
CQ - emissions. The journey by night train is the most clinfatndly alternative for people
traveling for business purposes through Europe, since ajolrney emits about a quarter of

CQ - emissions causebly a similar trip by plane or by car. By switching to rail as the preferred
means of transport each year about 2.3 million tons of, €&uld be saved gssumption:
transition rate of 11% eacfrom plane and car to traincalculations based othe reference

trip from Vienna to Rome). Other advantages of overnight trains are the savings of a hotel
room and low transfer times at the destination. This is compared to an often higher price and a
generaly longer duration of the journey. Thumber of night trainsis decreasingsome direct

links have beeabandoned

In the design, development and adaptation of the system of the European railways a number
of actors are involved, which interact in variousays. Besides political players, such as the
European Commission, infrastructure operators and transport providers are involved in the
design of the European railway network. However, passenger associations, lobbying
organizations, interest groups and resela institutions can affect the market significantly. The
international train schedulds prepared each year as part of institutional conferences and
agreements of the parties involved.

Research has shown that direct rail connections with duration of upvedve hours can be
viewed as reasonable for a passenger traveling for business purposes. Switchovers and longer
journey times reduce the willingness to complete the journey by train. A journey of more than
18 hours is considered not reasonable and reprgs no relevant market for transport
providers.

The analysis of the rail connections for business travelers in Europe has shown that the capitals
of EU member states amonnectedvery differently to the European railway network. While

cities such as Brasls, Paris and Vienna are connected reasgn@biany other cities, cities

such as Riga, Sofia, Lisbon and Oslo are, among other things because of the geographical
exposure, notvell connected to other major citiehe time slots in which meetings caake

place because of the different arrival and departure tirrasy a lot depending on the city and

the number of countries of origin of the participants.
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The case study confirmed thatavel time and the number otrain changesare the primary
decision ateria for the travel mode choicdn fact anly direct linkswith travel time no longer
than twelve hoursare considered reasonabl8ecause of the fewonnectionghat meet these
requirements, travelling by planeis preferred by the vast majority of respdents. The
participants of the case study agree that for a shift in modal split towards rail faster, more
comfortable and inexpensive direct connections of the main cities of Eurbaee to be
offered.

Concerningclimate aspects night trains are the besavailable solution for businegsaveller,
except for video conferencing or similar solutions. In contrast to high speed trawslling
during the dayor flights arriving n the morningthe use of night traingesults inlarge time
frame for international conferences. Nevertheless, the shafaight trainsof the total traffic
volume is still lowThe members of the focus group haidentified a number of optiongo
make taveling bynight-train more attractivefor businessraveller. Many of these identified
options require highetevel measures, such as another priority in the rail\ggstemor more
financial support. To create the necessary framework, political wikésledon the one hand
and on the other handit will be necessaryto sharpen theawareness of the potential user
group for the benefit of night trais



1 Einleitung und Problemstellung

Immer schnellere, effizientere und vor allem fiir den Reisenden giinstigere Transportmittel
veranderndie Beziehung zwischen Raum und Zeit. Musste man zu Beginn dieses Jahrhunderts
noch mit Dampflokomotiven reisen, deren Maximalgeschwindigkeit bei ca. 100 km/h lag, sind
heute Bahnreisen mit 300 km/h und Flugreisen mit Gber 1.000 km/h ganz ngkmalvles,
2006) Dieser technische Fortschritt ermdglicht es dem Reisenden, immer schneller mit
geringerem Aufwand auch grofRe Distanzen zu tUberwinden. Weitere technische Innovationen
sorgen daflr, dass auch lange Reisen als komfortabel empfunden werden. Schndller un
billiger Transport von Personen und Gitern ermdglicht ein schnelles Voranschreiten
wirtschaftlicher, politischer und sozialer Globalisierdgnelle & Beuthe, 1997Dies fiihrte

und fuhrt zu einer deutlichen Veranderung der weltweiten Interaktionsmbgéiten. Durch
Veranderungen im weltweiten Transportwesen ist auch in Europa die Verbindung uber Land
Luft oder Wasserwege zwischen den einzelnen Nachbarstasteginfach moglich wie noch

nie zuvor in der Vergangenheit.

Durch die Bildung und Erweitergnder Europaischen Union (EU) wachsen die einzelnen
Staaten des europaischen Kontinents in politischer, wirtschaftlicher und kultureller Hinsicht
immer ndher zusammen. Diese zunehmende Verbundenheit der einzelnen Lander der EU fihrt
neben einem durch dieerstarkte wirtschaftliche Zusammenarbeit begriindeten Anstieg der
europainternen Gutertransporte auch zu einer Verdnderung des Volumens des
Passagiertransporte@Europaische Kommission, 200B)er européische Passagierfernverkehr
Uber Landergrenzen hinwegtiin den letzten Jahren stetig gestiegen und dieser Trend wird
sich, Prognosen zufolge, auch in Zukunft fortsetA&uropaische Kommission, 2010a;
Européaische Kommission, 2010bPrognosen zufolge wird sich die Nachfrage nach
landerUbergreifenden Verbindwgen, bei der Betrachtung aller Verkehrsmittel sowie aller
Reiseabsichten (privat und geschaftlich), im gesamten Raum der Européischen Union bis zum
Jahr 2020 um rund 12 % erhdhen (M@lbellel).

Tabelle 1: Prognose fir die Nachfrage nach landeriibergreifenden Verbindungen fir alle Transportmittel.
Datenquelle:Européische Kommission (2010lgigene Darstellung.

2007 | 2020 Veranderung
[Millionen Passagiere] [%]
innerhalb EU 15 898 998 11
innerhalb EU 12 152 187 23
zwischen EU 15 und EU 12 223 242 9
EU 27 CH/NO 124 138 11
Gesamte EU 1.273 1.428 12

Analysen des Reiseverhaltens zeigen, dass ein Grof3teil dieser grenziiberschreitenden Reisen
auch im Jahr 2020 auf der Stral3e erfolgen wird (74 %). Weitere 18 % der Passagiere werden
mit dem Flugzeug reisen, die verbleibenden 8 % mit der Bahropaische Komission, 2002)



Diese Reisen innerhalb Europas werden vorwiegend aus privaten Griinden, wie beispielsweise
um Urlaub zu machen oder Verwandte bzw. Freunde zu besuchen, getatigt. Im Gegenzug dazu
machen Geschaftsreisen, auf denen der Fokus dieser Arbgit awa 15 % des gesamten
europaweiten Reiseverkehrs aus. Weitere Analysen der Europdischen Kommission zeigen, dass
innerhalb der EU 27 Staaten, plus Schweiz und Norwegen, im Jahr 2007 rund 1,4 Milliarden
Personen Uber Landergrenzen hinwegsten. Bei da Geschaftsreisenden dominiert dabei das
Verkehrsmittel Flugzeug mit 50 % der Reisen, gefolgt vom Auto (42 %) und der Bahn (8 %)
(Européische Kommission, 2010b)

Neben dem Verkehrsaufkommen steigt auch die Bedeutung der Debatte um den Klimawandel,
dieauft £ £ Sy LIR2fAGAAOKSY dzyR 3SaStfaloOKITifAOKSY 9
0STASKG aAOK AY DS3ISyaldl Tdz a2 SGGSNB | dzF f Ny:
der Erdatmosphare. Die Wetterforschung beschrankt sich meist auf den lokalen Kontext
wahrend die Klimaforschung globale Mittelwerte heranzieht um Veréanderungen uber die Zeit
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der atmosphéarischen Eigenschaften tber einen langen Zeitraum und im gloKaleext

angesehen werden. Klimawandel wird hdufig im Zusammenhang mit dem Treibhauseffekt
genannt. Dieser Effekt hebt die Temperaturen in der Erdatmosphare an und ermdglicht
dadurch erst das Leben, so wie wir es kennen (Schlesinger, 2003). Heute gileesiasen,

dass der Mensch aktiv Einfluss auf den natirlichen Treibhauseffekt und somit auf das Klima
ausubt(Latif, 2009). Die Akzeptanz des menschlichen Einflusses auf das Weltklima auf3ert sich

unter anderem auch dadurch, dass sich hohe internationalltigche Gremien mit dieser

Thematik auseinandersetzen und auf verschiedenen Wegen eine Verringerung des weltweiten
Einflusses anstreben. Durch den Ausstol? von klimarelevanten Gasen, in erster LithigcGO

die Verbrennung fossiler Rohstoffe, greift delensch aktiv in die Zusammensetzung der
Erdatmosphare ein (Griffin, 2003; Latif, 2009). Der anthropogen verursachte Schadstoffausstol3

setzt komplexe Wirkungszusammenhange in Gang, die sich unterschiedlich aufZern kénnen.
Besonders deutlich wird die Verandeg bei der Betrachtung des weltweiten Anstiegs der
Jahresdurchschnittstemperatur. Fir das 20. Jahrhundert wurde ein Anstieg der globalen,
durchschnittlichen Oberflachentemperatur gemessen (Barrie Pittock, 2005). Dieser Anstieg der
Temperatur wirkt sich wederum direkt auf weitere, beobachtbare Phdnomene aus. Dazu

zéahlen beispielsweise das Schmelzen der Gletscher, das Verschieben von Okosystemen in
geografisch andere Gebiete oder das Auftauen von Permafrostbdden (Barrie Pittock, 2005). Als

ein wesentlicher Treiber des anthropogenen TreibhausgasausstoRes wird der Verkehr
angesehen. Die stetige Zunahme des Transportes von Personen und Gdutern flhrt auch zu einer
kontinuierlichen Steigerung des menschlichen Einflusses auf das Weltklima (Chatterjee, 1999).

Die® Arbeit fihrt die beiden oben dargestellten Themenfelder zusammen, indem sie sich mit
klimafreundlicher Arbeitsmobilitat auseinandersetzt. Die héchsten Steigerungsraten in den
Passagierzahlen sind bei jenen Transportmitteln zu finden, die die Atmospitéraessten
durch den Aussto3 klimaschadlicher Gase belag@mpman, 2007)Diese Entwicklungen,
sowie die oben erwahnte Dominanz der Verkehrsmittel Flugzeug und Auto bei den



Geschéftsreisen, stellen die Motivation dar, sich mit dem Thema der klimafrebedli
Arbeitsmobilitdt auseinanderzusetzen.

Fiar die tatsachliche Verkehrsmittelwahl eines Passagiers sind unterschiedliche Faktoren
verantwortlich(BOKU Wien Ve, 201Mieser Entscheidungsablauf bei der Verkehrsmittelwahl
stellt sich wie folgt dar (vghbbildungl):

Abbildung 1: Entscheidungsablauf bei der Verkehrsmittelwahl. DatenquellOKU Wien Ve, 2010Eigene
Darstellung.

Das Verkehrsverhalten ist von der individuellen Entscheidung des Passagiers abhéangig (vgl.
Abbildungl). Diese wiederum stitzt sich auf die subjektive Situation saliéepersonliche
Wahrnehmung des Reisenden. Als Fundament fir all diese Entscheidungen ist aber die
Beschaffenheit der Verkehrsinfrastruktur, also die objektive Ausgangssituation,
ausschlaggebend. Der Passagier kann nur Verbindungen wahrnehmen und siehener

Folge daflir oder dagegen entscheiden, die auch vorhanden sind. Diese Arbeit hat zum Ziel, in
genau diesem Punkt der Entscheidungskette, der objektiven Ausgangssituation, anzusetzen.
Die Forschungsfrage bezieht sich somit auf einen Ausschnitt agnrBeler gesamten
Entscheidungskette. Weitere Mdglichkeiten, das Mobilitatsverhalten zu verandern, ergédben
sich aufgrund von MalRBnahmen, die an anderen Stufen in der Entscheidungskette ansetzen
(z.B. setzen Marketingaktivitaiten in der Phase der individoellEntscheidung an)
(BOKU Wien Ve, 2010).

1.1 Ziele und Forschungsfragen

Zielsetzung der Arbeit ist es, darzustellen, welche Bedeutung unterschiedliche Verkehrsmittel
fur den Klimawandel haben, wie das System der internationalen Fahrplangestaltung der Bahn
aufgebaut ist, in welchem Ausmaf} zumutbare Nachtzugverbindungen innerhalb Europas fur
Geschéftsreisende vorhanden sind und welche Mdglichkeiten es gibt, durch Verdnderung der



infrastrukturellen Voraussetzungen sowie besserer Planung von Meetings mit itiberalam
Teilnehmerfeld den Geschaftsverkehr klimafreundlicher zu machen.

Aufgrund dieser Zielsetzungen ergeben sich vor dem Hintergrund des steigenden
Personentransportaufkommens innerhalb Europas, der umfassenden Diskussion um den
Klimawandel sowie dehohen Wachstumsraten klimaschadlicher Verkehrstrager folgende
Forschungsfragen:

F 1: In welchem Zusammenhang steht der europaweite Geschaftsverkehr mit dem
Klimawandel und welche Auswirkungen hat dabei die Wahl des Verkehrsmittels?

F 2: Welche Nachtzugy®ndungen zwischeruropaischa Hauptstadten existieren
und wie sind diese hinsichtlich der Reisedauer, Umstiegshaufigkeit und Umstiegszeit
charakterisiert?

F 3: Welche Konsequenzen haben diese Nachtzugverbindanégmind zumutbarer
Erreichbarkeiten peBahnauf eine klimafreundliche Auswahl der Veranstaltungsorte
und die Zeitfensteftir geschaftliche Meetings mit multinationalem Teilnehmer?eld

F 4: We konnen die Arund Abreisger Bahndurch de Wahl der Austragungsorte und
-zeiten sowie der Adaptio der bestehenden Infrastrukturim Speziellen der
Nachtzugverbindungemefordert undsomitklimafreundlicher gestaltet werden?

Aus den oben dargestellten Forschungsfragen ergibt sich eine Reihe von Unterfragen, die im
Rahmen dieser Arbeit beantwortet wegn:

1 Welche Auswirkungen auf den Klimawandel hat berufsbedingte Mobilitat in
Europa und welche Bedeutung hat dabei die Wahl des Verkehrsmittels?

1 Welche Charakteristika zeichnen den Nachtzug aus und zu welchen anderen
Verkehrsmitteln steht er ikonkurrenz?

1 Wie haben sich die Reisedauer und die Umstiegshaufigkeit europaweiter
Nachtzugverbindungen in der Vergangenheit entwickelt?

1 Welche Akteure sind wie ader Gestaltungdes Angebots an Nachtzlgen
beteiligt?

1 Welche Kriterien mussen erflllt seimnait eine Arund Abreise per Bahn fir
Geschaftsreisende als zumutbar angesehen werden kann?

1 Welche Zeitfenster und Einzugsraume fir Veranstaltungen mit
multinationalem Teilnehmerfeld ergeben sich aus den unterschiedlichen
Erreichbarkeiten européischeauptstadte per Bahn zueinander?



1 Welche angebotsseitigen oder infrastrukturbezogenen
Transformationsmoglichkeiten gibt es fiur den europaischen Personen
Schienenfernverkehr, um Arund Abreise von und zu Meetings mit
multinationalem Teilnehmerfeld per Bahrzu fordern und somit
klimafreundlicher zu machenund welche Hindernisse stehen den
Transformationsmaoglichkeiten im We®

1.2 Aufbau der Arbeit

Zu Beginn der Arbeit wird in Kapitbie globale Klimawandelproblematik beleuchtet und die
Rolle des Verkehrs in diesem komplexen System erldutert. Es werden jene Transportmittel
hinsichtlich deren Klimaauswirkungen verglichen, die einer geschéftlich tatigen Person fur
internationale Reisen innerhalb Europas zur Verfliigung stehen. Dabei wird vor allem auf die
von Geschéftsreisenden favorisierten Transportmittel Flugzeug, Auto und Bahn eingegangen.
Es zeigt sich, dass die Bahn das klimafreundlichste Transportmittel fur interatiBeisen
darstellt. Um dieses Ergebnis zu verdeutlichen, wird das-Ei@sparungspotenzial bei einer
hypothetischen Verschiebung des Modal Split Richtung Bahn dargestellt. Da Geschéftsreisende
in der Regel in der Frih des Veranstaltungstages am Zietdtdmmen wollen, wird der
Nachtzug als beste Alternative fir Geschéftsreisen des klimd umweltbewussten EU
Birgers néaher beleuchtet.

Da eine umfassende Beschreibung des europaischen Bahnsystems nur mittels Literdtur
Internetrecherche nicht mdoglic ist, werden im darauf folgenden Kapiteéd weitere
methodische Datenerhebungsmethoden beschrieben. Dabei handelt es sich um
Experteninterviews, die Akteursanab, die Aufbereitung der Bahnverbindungen sowie die
Fallstudie und die Abhaltung einer Fokusgruppe.

Die Ergebnisse dieser Erhebungen sind im Kagitielrgestellt. Dabei werden einerseits die
Charakteristika des Nachtzuges und der europaischen Nachtzugverbindungen beschrieben,
sowie auf die inter und intrasektorale Konkurrenzsituation g@gangen. Der Fokus liegt
hierbei auf dem Hochgeschwindigkeitsd Tagesreiseverkehr auf der Schiene sowie auf dem
Konkurrenzdruck durch Billigfluglinien. Die ebenfalls in diesem Kapitel durchgeflihrte
Betrachtung der historischen Entwicklung exemplarisddachtzugverbindungen zeigt, dass
diese in Europa an Bedeutung verlieren. Dies manifestiert sich vor allem in der Einstellung
einiger Direktverbindungen in den letzten Jahren.

Um die Hintergrinde der historischen und zuklnftigen Entwicklung zu versteleden in

einer Akteursanalyse in Kapitéljene Player und deren Interaktionen untersucht, die fir die
Gestaltung und Entwicklung der Nachtzugverbindungen verartlieh sind. Es zeigt sich, dass
politische Akteure, Infrastruktur  und Verkehrsanbieter, Fahrgastverbéande,
Interessenvertretungen sowie Forschungseinrichtungen an den Entwicklungen im
europaweiten Nachtzugverkehr beteiligt sind. AnschlieBend wird dekidede Ablauf des
Prozesses der jahrlichen Fahrplangestaltung beleuchtet. Dieser reicht von der langfristigen



strategischen Planung Uber Koordinierungssitzungen der Verkehrsanbieter bis hin zur
konkreten Konzeption der Infrastrukturbereitstellung. Die clolmgische Beschreibung der
Prozesse, die Jahr fur Jahr fir die Neugestaltung der internationalen Fahrpléane notwendig
sind, stellen potenzielle Ansatzpunkte fir eine mdgliche Adaptierung des Bahnsystems dar. Um
die aktuelle Situation der Bahnverbindungen r fiGeschéaftsreisende zwischen den
europaischen Hauptstadten abzubilden, sind die bestehenden Stadteverbindungen via
Nachtzug grafisch und tabellarisch  aufbereitet. ~Dazu wurden vorab drei
Zumutbarkeitskategorien definiert, um eine Einteilung der untersuch¥erbindungen
vornehmen zu konnen. Die Ergebnisse zeigen, dass je nach untersuchter europdischer
Hauptstadt, deutliche Unterschiede hinsichtlich der Erreichbarkeiten per Nachtzug sichtbar
werden. So verfugt beispielsweise Lissabon nur zu Madrid Uber eimautiare
Nachtzugverbindung, wahrend Brussel mit 15 anderen europdischen Hauptstadten unter
zumutbaren Bedingungen per Nachtzug erreichbar ist. Die in diesem Kapitel dargestellten
Abbildungen geben Aufschluss dariiber, welche Stadte sich, je nach Teilfieldmir eine
Abhaltung klimafreundlicher internationaler Meetings eignen und welche aufgrund der
schlechten Bahnanbindung weniger gut geeignet sind. Fur eine konsistent umweltfreundliche
Organisation von Meetings missen auch die- And Abreise der Teighmer in Betracht
gezogen werden. Weiters ist fur den Veranstalter die Zeitspanne wichtig, in der die Teilnehmer
anwesend sein konnen. Deshalb sind jene Zeitfenster fur Meetings in den untersuchten
Hauptstadten dargestellt, die sich ergeben, wenn samtlithiénehmer mit der Bahn anreisen.
Dabei wird deutlich, dass mit zunehmender Anzahl an Herkunftslandern der Zeitrahmen fur
Meetings, Workshops etc. kleiner wird. Durch die ebenfalls in diesem Kapitel beschriebene
Fallstudie werden Ruckschlisse auf das &elttiche Reiseverhalten eines internationalen
Teilnehmerfelds anhand eines exemplarischen Workshops in Wien geschlossen. Es wird
dadurch ersichtlich, wie die bestehenden Bahnverbindungen genutzt werden bzw. welche
konkreten Grinde gegen eine Anreise perhBasprechen. Weiters werden die vorab
definierten Zumutbarkeitskategorien auf deren Validitat Gberprift. Es wird bestatigt, dass die
Lange der Reisedauer sowie die Anzahl der Umstiege die Hauptentscheidungskriterien fur die
Reisemittelwahl darstellen. Alsumutbar werden im Wesentlichen nur Direktverbindungen
angesehen, deren Reisezeit nicht langer als zwolf Stunden betragt.

Das Reisen per Bahn, im Speziellen per Nachtzug, stellt fir Geschéftsreisende nicht die
favorisierte Alternative dar. Aus diesem Gduwird untersucht, welche Mdéglichkeiten es gibt,

das Reisen flr Geschéftstatige per Bahn innerhalb Europas attraktiver zu machen und an
welchen Punkten, in welcher Form, durch welche Akteure in das bestehende System
eingegriffen werden kann. Weiters wirdléutert, welche Barrieren einer klimafreundlichen
europaweiten Arbeitsmobilitdt im Wege stehen. Die Ergebnisse einer zur Beantwortung dieser
Fragen durchgefihrten Fokusgruppe sind ebenfalls in Kapitargestellt. Es zeigt sich, dass

vor allem eine Anderung der Trassenpriorisierung (Nachtzug hat derzeit Nachrang gegentiber
Takt und Glterverkehr) zu einem besseren Nachtzugangebot fihren wiirde. Aber auch eine
Adapierung von politischen und institutionellen Rahmenbedingungen (Anderung des
DienstreiseWesens, C&Grenzen fur geforderte  Projekte) fuhren zu  einer
Attraktivitatssteigerung von Bahnreisen.



In der folgenden Abbildung ist der Aufbau der Arbeit nochmalsmatisch dargestellt:

Klimawandel und Verkehr

Vergleich der Transportmittel

Nachtzug

uHistorische Entwicklung
uKonkurrenzsituation
wFahrplanerstellung
wAkteursanalyse
wZumutbarkeit

Bestehende Bahnverbindungen

Zeitfenster

Uberprufung durch Fallstudie

Suche nach Adaptionsmoglichkeiten
durch Fokusgruppe

Zukunftiges Entwicklungspotenzial

Abbildung2: Schematischer Aufbau der Arbeit. Eigene Darstellung.



2 Klimawandel und Verkehr

In diesem Kapitel wird die Problematik des Klimawandels dargestellt und aufedielp Rolle

des Verkehrs in diesem komplexen Wirkungsgefiige eingegamggren einer allgemeinen
Kurzdarstellung des Phanomens Klimawandel mit Fokus auf dem Verkehrssektor werden in
diesem Kapitel die unterschiedlichen Moglichkeiten fiir Geschéaftsreisezide Fernreise in
Europa zu tatigen, hinsichtlich der Klimarelevanz miteinander verglichrenNBchtzug wird

als besonders klimafreundliche Reisealternative identifiziert und in weiterer Folge n&her
beleuchtet. AbschlieRend wird exemplarisch errechnefelches C®O¢ Einsparungspotenzial

sich durch einen Modal Shift hin zu Bahn ergeben.

Das hiema Klimawandel in all seinen Facetten hat in den letzten JahrzehnteBedehtung in

der wissenschafichen Diskussion, aber auch in den Massenmedien, erfahren. Dartiber hinaus
nimmt die Thematik zusehends einen prominenteren Platz auf der politischen Agenda ein. Dies
aulert sich unter anderem darin, dass sich mehr und mehr Organisationen, wissensehaftlich
Forschungseinrichtungen und politische Abteilungen mit dem Klimawandel, dessen Folgen
sowie dessen Minderung beschéaftigen. Als bestes Beispiel fur die globale Bedeutung des
Themas sind die regelmaRig stattfindenden Zusammenkiinfte der politisch relevBtager

im Rahmen der UKIimakonferenzen zu nennen.

Anthropogene Aktivitaten (Energieproduktion, Verkehr, Nahrungsmittelproduktion, etc.)
beeinflussen durch eine merkliche Verdnderung in der Zusammensetzung der Atmosphére das
Klima (Chatterjee, 1999; lifit2009).Seit der industriellen Revolution ist der Anteil von2CO

um etwa 36% gestiegemnind auch die anderen Treibhausgaskonzentrationen haben deutlich
zugenommen(IPCC 2007) Dieser Anstieg der Treibhausgaskonzentration fiihrt Gber die
Beeinflussung de Strahlungshaushalts zu globalem Temperaturanstieg, welcher wiederum
weitreichende Effekte innerhalb des Klimasystems und dariber hinaus a(§M3C, 207,
Maibach et al., 2008Es ist daher internationaler Konsens, dass die Treibhausgasemissionen in
die Atmosphare kurzfristig eingeschrankt und langerfristig (etwa bis 2050) vermieden werden
mussen. Dies hat gravierende Auswirkungen fir den Verkehrssektor.

2.1 Die Rolle des Verkehrs in der Klimawandelproblematik

Neben zwischenstaatlichen Organisationen wie dem von der UN ins Leben gerufene
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) oder der Generaldirektion fir Verkehr der
Europaischen Kommission (DG MOVE) beschaftigen sich zahlreiche weitere internationale
Organisationen sowie eine Reihe an Wissenschaftlern mit dem Themenkomplex Klimawandel
und Verkehr(CER, 2011Chapman, 2007Europaische Kommission, 2011RCC, 2011TS,

2017, Uherek, 2010UIC, 2011

Der Einfluss dieses Sektors hinsichtlich AusstoR klimarelevanten Schadstoffen wird
deutlich, da Uber ein Viertel der gesamten in der EU emittierteg-l@éhgen auf den Sektor
Transport zurtickzufiihren sind (vgbbildung3).
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Abbildung3: CQ-Emissionen der E27 im Jahr 2005 in Millionen Tonnen nach Sektoren (links) und Transportart
(rechts). Datenquelle(Krohn, Ledbury & Schwarz, 200Bigene Darstellung.

Die Europaische Kommission geht Uberdies davon aus, dass etwa 24 % der gesamten
Treibhausgasemissionen durch den Sektor Verkehr hervorgerufen wefBaropaische
Gemeinschaften, 2009AusAbbildung3 wird im rechten Teil ersichtlich, dass im Jahr 2005
nahezu zwei Drittel der durch den Verkehr verursachten Kéngen durch den Giteund
Personentransport auf der Straf3e ausgestofRen wurden. Transporte via Schiff bgneugl
verursachen 15 bzw. 12 Prozent der Kohlendioxidemissionen. Bahntransporte sind mit 1,6 %
nur zu einem geringen Anteil am europaweiten verkehrsbedingten Treibhausgasausstol3
beteiligt. (Uherek, 2010)gibt fur das Jahr 2000 nahezu idente prozentuellgtee der
einzelnen Verkehrstrager an den £Enissionen in Europa an. In aktuellen Publikationen der
europaischen Union finden sich ebenfalls &ahnliche prozentuelle Antderopaische
Kommission, 2010c)Interessant ist der geringe prozentuelle AnteiérdBahn an den
Emissionen vor dem Hintergrund, dass in Europa2Blta. 6 % des Personamd ca. 11 %

des Glterverkehrs per Bahn abgewickelt wer@Eunropaische Kommission, 2010a)

Der stetige Anstieg der Treibhausgasemissionen des Sektors Verkeén iletdten beiden
Jahrzehnten lasst vermuten, dass dieser Sektor auch zukinftig eine bedeutende Rolle in der
Klimawandelproblematik spielen wird (vélbbildung4).
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Abbildung4: Treibhausgasemissionen der B9 nach Sektoren, 1990=100. Quel{&uropaische Gemeinschaften,
2009)

Ausgehend von einem Wert von 100 im Jahr 1990 ist klar ersichtlich, dass der Sektor Verkehr
der einzige ist, der inden darauffolgenden Jahren bis 2006 durch zunehmende
Treibhausgasemissionen gekennzeichnet(iStropaische Gemeinschaften, 2009; UIC & CER,
2008) Eine Studie des Institute for Transport Studies in Kooperation mit CER bestatigt diese
Entwicklungen(Nash& Matthews, 2009) Wahrend die Gesamtemissionen der-EUin den
Jahren 1990 bis 2006 um 8 % zurlckgingen, stiegen die durch den Sektor Transport
verursachten Treibhausgasemissionen um 27 %.

Das Volumen des Personenverkehrs ist seit dem Jahr 1970 umldamdbe angestiegen.
Wahrend im Jahr 1970 jeder Europaer taglich durchschnittlich 17 km gereist ist, waren es im
Jahr 2008 bereits 35 km tagligqylIC & CER, 2008Auch die Europaische Kommission
errechnet einen Anstieg der Nachfrage im PersonenverkehreinZeitspanne von 1995 bis
2007 von jahrlichen 1,7 Y&uropaische Gemeinschaften, 200Das sich daraus ableitende
exponentielle Wachstum verdeutlicht die zukinftige Bedeutung des Sektors Verkehr im
Zusammenhang mit der Klimawandelproblematik.
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Dominiet wird dieses Wachstum in erster Linie von den Verkehrstragern StralRe und Flugzeug,
wahrend der Verkehr per Bahn relativ konstant bleibt (dpbildung5 und Chapman2007.
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Abbildung 5: Prognostiziertes Passagiertransportvolumen (in Milliarden Passagierkilomter) von 1990 bis 2030.
Quelle:(van Essen et al., 2009)

Begriindet wird dieses starke Wachstum des Verkehrstragers Straf3e vor allem durch dessen
vorteilhafte hohe Flexibilitat, dem hohen Komfort und der niedrigeren Kogtan Essen et al.,
2009)

Reisten im Jahr 2007 noch rund 1,39 Mrd. Passagiere mit dem, AatoBahn oder per
Flugzeug innerhalb Europas (EU 27+CH+NO), wird diese Zahl Prognosen zufolge im Jahr 2020
auf etwa 1,56 Mrd. ansteigen. Dies wirde eine Steigerung der Passagierzahlen um rund 12 %
in diesen 13 Jahren bedeuten. Die in den néchsten Abs&laegestellten Zahlen beziehen

sich auf die Anzahl der Reisen Uber eine Staatsgrenze zum Nachbarstaat. Uber 90 % des
internationalen Personenfernverkehrs auf der Schiene entsprechen diesem Reiseschema
(Européaische Kommission, 2010b)

Die Zahl der Person&ilometer wird Prognosen zufolge sogar noch starker ansteigen als die
eben erwahnte absolute Anzahl der internationalen Transporte. Dieses Wachstum ist in erster
Linie auf die wirtschaftliche Entwicklung in den neuenMttgliedsstaaten zurlickzufihren, wo

unter anderem hoheres Einkommen fiir ein Wachsen der Mobilitdt verantwortlich ist. Das
starkste Wachstum wird fir die Verkehrstrager Flugzeug und Stral3e vorhergesagt (bis zu 40 %
fur den Sektor Straf3e in den neuen MitgliedslandéEuyropaische Kommissia210b)
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Tabelle2: Vergleich der Passagierfliisse des Verkehrstragers Schiene der Jahre 2007 und 2020 je nach Submarkt.
Datenquelle:Europaische Kommission (2010lBigene Darstellung.

Nachfrage 2007 Nachfrage 202C Veranderung

Passagierfliisse [1.000 Passengers  [1.000 Passengers [94
innerhalbEU 15 84.036 98.492 17
zwischenEU 15und EU 12 9.679 11.204 16
innerhalb EU 12 5.344 5.793 8
innerhalb gesamteiEU 99.059 115.490 17
zwischen EU 27 und CH/NO 20.386 25.085 23
ZwischenEU 27und Osteuropa 6.092 6.865 13
Zwischen EU 27 und Nicht EL 26.478 31.950 21
Gesamt 125.536 147.440 17

Fir den Schienenverkehr innerhalb der-EdJ Staaten wird ein Wachstum der Zahl der
international Reisenden von rund 17 % bis zum Jahr 2020 vorausgesagt, fur innerhalb der EU
12 Staaten hingegen nur ein Wachstum von rund 8 % (Naelle 2). Dieses starkere
Wachstum in den alten EBtaaten ist primar auf den Ausbau der
Hochgeschwindigkeitsstrecken, sowie auf unterschiedliche demografische Entwicklungen
zuriickzufuhren. & den gesamten Schienenverkehr in Europa (EU 27+CH+NO) ergibt sich ein
Wachstum des Bedarfs an internationalen Schienenverbindungen von rund 18 % zwischen den
Jahren 2007 und 2020. Der Verkehrstrager Schiene wird im Modal Split gegeniber der Stral3e
und dan Flugzeug in diesem Zeitraum in den alten3ahten um 1 % zunehmen, in den
neuen EWStaaten hingegen um 1 % abnehmen. Gesamteuropaisch gesehen, wird sich bis 2020
der Anteil der Bahn am internationalen Personenverkehr nicht mafRgeblich andern.
(Europaishe Kommission, 2010b)

2.2 Vergleich unterschiedlicher Transportmittel hinsichtlich
deren Klimap erformance

In den vorherigenKapiteh wurde die Rolle des Verkehrs im Zusammenhang mit der
Klimawandelproblematildeutlich dargestellt. Die Ergebnisse der Recherche zeigen Uberdies
deutlich, dass auch zuklnftig mit einem weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens und somit
auch der verkehrsbedingten Emissionen zu rechnen ist. Es zeigte sich auch, dass sich das
Wachstumder unterschiedlichen Verkehrstrager deutlich unterscheidet. Dieses Kapitel widmet
sich deshalb dem Vergleich jener Transportmittel, die flr einen Geschéftsreisenden innerhalb
Europas genutzt werden kénnen, um zu Meetings zu gelangen. Im Vordergrunddsteht
Vergleich zwischen den Verkehrstragern Stral3e, Schiene und Flugzeug. In Teilen der Literatur
wird Uberdies detaillierter zwischen PKW und Bus sowie Intercity Zug und
Hochgeschwindigkeitszug unterschieden.
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CQ-Emissionen

Einen Vergleich delCQ Emissbnen unterschiedlicher Transportmittel gibt die folgende
Abbildungé:

Passenger transport - long distance - average
CO2 emissions

gram/passenger.km

Abbildung 6: Durchschnittliche C@Emissionen in Gramm pro Passadigometer je nach Transportmittel fur
Distanzen Uber 250 km im Jahr 20@uelle:(van Essen, Bello, Dings & van den Brink, 2003)

Auf den ersten Blicléflt auf, dass das Verkehrsmittel Flugzeug einen wesentlich héhergen CO
Ausstol3 aufweist alsamtliche anderen untersuchten Reisemdglichkeiten. Dies trifft mit einer
Bandbreite von etwa 450 bis Uber 700 Gramm, @@ Passagierkilometer (g/pkm) vor allem

auf verhaltnismafig kurzen Strecken von 500 km zu. Hierbei ist anzumerken, dass bei der
Studie, aus der diese Abbildung stammt, die Emissionen des Flugverkehrs mit einem
RFI - Faktor (Radiative Forcing Index) von 2,7 multipliziert wurden. Dieser Faktor
bertcksichtigt neben den direkten gBmissionen auch weitere Variablen wie NEbissionen

oder die Bildung von Kondensstreifen, die den Treibhausgaseffekt zusatzlich beeinfuessen
Essen, Bello, Dings & van den Brink, 20083ser Faktor bezieht somit jene Klimafolgen mit
ein, die durch den Personemnd Gutertransport per Flugzeug in der oberAtmosphare
verursacht werden(Chapman, 2007)Eine Publikation des deutschen Umweltbundesamtes
weist darauf hin, dass der RiFdktor je nach Berechnungsgrundlage variieren kann. Unter
Einbeziehung der Effekte des Flugverkehrs auf die Wolkenbildung und dedast
zusammenhangenden Strahlungsantriebes konnen-FBkioren von 3 bis sogar 5
angenommen werden (Mader, 2008). Wirde man diesen Faktor nicht berticksichtigen, wiirden
die C@-Emissionen Werte zwischen etwa 150 und 260 g/pkm annehmen. Der Flugverlehr lag
dann hinsichtlich der GEEmissionen immer noch an der Spitze. Weiters ist ersichtlich, dass
die Emissionen pro Passagierkilometer bei Flugreisen mit der Entfernung deutlich abnehmen
(vgl. Abbildung6). So werden bei Flugreisen von 1500 km Lange etwas weniger als die Halfte
der Mengen an CPOfreigesetzt. Diese ist auf den erhohten Brennstoffverbrauch in der
Startphase des Fluges zurlickzufihren.
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Einen wesentlich gergeren C@Ausstol3 weist der Zug als Fernreisetransportmittel auf. Die
CQ - Emissionen machen mit etwa -AW0 g/pkm etwa ein Viertel bis ein Funftel einer
vergleichbaren Flugreise aus. Der Hochgeschwindigkeitszug st63t durchschnittlich hohere CO
Emissioen aus als der klassische Interefiyg, in dessen Kategorie auch der Nachtzug fallen
wiurde (vglAbbildung6).

Die Bandbreite der angegebenen Emissionsmengen eridith vor allem durch die
unterschiedlichen Annahmen hinsichtlich des Transportes des Passagiers von und zum
Startpunkt der Reise. So wurde bei der Betrachtung des Intefcigyes im besten Fall von
keinem Transport zum Bahnhof ausgegangen, im schlimmiséinwurde eine Anreise per
Auto angenommen, die folglich den £@ussto der gesamten Reise erhoht.

Niedrige C@Emissionen weist, neben der Baloder Busreise, auch der Transport per PKW
auf. Hinsichtlich des benutzen Brennstoffes (Benzin oder Dieggpen sich betreffend der
CQ-Emissionen nur geringe Unterschiede. Dass diese Werte geringer sind als Berechnungen
anderer Studien (siehe weiter unten) ergibt sich daraus, dass in dieser Untersuchung von einer
durchschnittlichen Auslastung von 2,5 Pass@gi pro Auto ausgegangen wurde. In den
meisten anderen Kalkulationen wird von einer durchschnittlichen Auslastung fir europaische
Fernreisen von 1,5 Personen ausgegan(i&opassenger, 2011; van Essen, Bello, Dings & van
den Brink, 2003) Dementsprechend sind die Emissionswerte pro Passagierkilometer zu
adaptieren.Der Unterschied zeigt deutlich, dass die Auslastung der einzelnen Transportmittel
eine entscheidende Rolle hinsichtlich des Vergleiches der Emissionen(gaieEssen et al.,
2009) Dieser Unterschied kommt auch in der Studie Y@hapman, 20073u tragen. Er zeigt

in seiner Publikation deutlich den Unterschied der Emissionswerte pro Passagierkilometer je
nach Auslastung des Verkehrsmittels (¥ddbildung7):
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Abbildung7: CQ-Emissionen flir Lagstreckenrasen in g/pkm. Quelle(Chapman, 2007)

Es ist ersichtlich, dass bei einer Verbesserung der Auslastumgdhieiner auf zwei Personen

im Dieselauto) die Emissionen pro Passagierkilometer merklich zurtickgehen. Weiters wird
deutlich, dass sich die angegebenen Emissionswerte fir die unterschiedlichen Transportmittel
je nach Autor und Berechnungsmethode teilsitlieh unterscheiden kdnnen.

Weitere Schadstoffemissionen

Neben den oben dargestellten gBmissionen werden noch weitere Schadstoffe, wiex NO
oder Feinstaub, durch den Personentransport innerhalb Europas ausgestof3en.

Hinsichtlich der durchschnittlicheNO-Emissionen pro Passagierkilometer ergibt sich fur die
unterschiedlichen Transportmittel folgendes Bild (¥dibildungs).
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Passenger transport - long distance - average
NOx emissions
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Abbildung 8: Durchschnittiche N@Emissionen in Gramm pro Passagierkilometer je nach Transportmittel fur
Distanzen Uber 250 km im Jahr 20@uelle:van Essen, Bello, Dings & van den Brink (2003)

Der IntercityZug weist hinsichtlich der NdEmissionen den niedrigsten Wert, verglichen mit
anderen Transportmitteln, auf (vghbbildung8). Ahnlich gering sind die Emissionswerte nur
bei Langstreckenfligenom 1.500 km DistanzAnzumerken ist hierbei, dass fur den
Flugverkehr in dieser Studie lediglich die Emissionen eingerechnet werden, die

Flughafenndhe beim Starind Landevorgang entstehen. Die angegebenen Werte wirden
demnach fur eine Reise mit denu§keug deutlich ansteigen, wenn man auch die wahrend des
Der

Fluges entstehenden Emissionen in die Kalkulation mit einbeziehen wirde.
Hochgeschwindigkeitszug emittiert ahnlich hohe Mengen ar pt@ Passagierkilometer wie

ein Kurzstreckenflug (500 km Disig, der Reisebus und das Dieselauto. Deutlich héhere

Emissionswerte weisen Autos mit Benzinmotor bzw. LPg&triebene Autos sowie, mit

geringerem Unterschied, Langstreckenflige &dn Essen, Bello, Dings & van den Brink,

2003)
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Betrachtet man den Asstol3 an Feinstaub (PM10) der einzelnen Transportmittel, ergeben sich
fur Langstreckenreisen folgende Werte (Vigbbildung9)

Passenger transport - long distance - average
PM10 emissions
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Abbildung 9: Durchschnittliche FeinstauEmissionen (PM10) in Gramm pro Passagierkilometer je nach
Transportmittel fur Distanzen tber 250 km im Jahr 20@uelle:Van Essen, Bello, Dings & van den Brink (2003)

Im Gegensatz zu derOg- und NQ-Emissionen weist der Interci®gug bei der Hohe der PM10
Emissionen nicht den geringsten Wert auf. Flugreisen, sowohl- ladsgauch Kurzstrecken,
sowie vor allem benzinund LP@&etriebene Autos weisen zum Teil wesentlich geringere
Werte auf. Hochgeschwiligkeitsziige sowie Dieselautos emittieren die héchsten Mengen an
Feinstaub pro Passagierkilometer.

2.2.1 Vergleich der unterschiedlichen Transportmittel auf ausgewahlten
Strecken

Im vorigen Kapitel wurde im Allgemeinen auf die Emissionen von unterschiedlichen
Transportmitteln eingegangen. Diese Betrachtung ist durch eine groRe Varianz der
analysierten Indikatoren gekennzeichnet und somit fir die Betrachtung konkreter
Verbindungen nur bedingt aussagekraftig. Deshalb werden in diesem Kapitareureale
Verbirdungen mittels des onlin¥ergleichstoolecopassengérinsichtlich der dkologischen
Performance der unterschiedlichen Verkehrstrager detailliert verglichen. Diese Tool errechnet,
nach Eingabe des Abfahrtsund des Zielortes sowie des Reisedatums, den
Resourcenverbrauch sowie verschiedene Emissionswerte fur die Verkehrsmittel Auto, Bahn
und Flugzeug. Darlber hinaus konnen die Auslastung der Transportmittel und die
Automotorklassen manuell adaptiert werden sowie ein Klimafaktor fir den Flugverkehr
eingeretinet werden (RHFaktor von 3). Die wissenschaftliche Basis des Berechnungstools
wurde vom internationalen Eisenbahnverband (UIC), denMEYliedslandern sowie dem
deutschen Institut fir Umwelt und Energie (Ifeu) entwickelt. Die Datenbasis fur die
Routenfndung bildet das, auch von OBB oder DB angewandte, H@F&Bover Consulting

! www.ecopassenger.com
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FahrplanAuskunftsSystem) Bei der Berechnung der Emissionen wird nicht nur die tatsachlich
GNKNBEYR RSN wSAaS OSNDNI dzOKGS 9y SNBAKS SKINI y3I S
(Quellezu-Rad) Ansatz auch die fur die Kraftstoffbereitstellung notwendige Energiemenge.

Weiters wird auf nationale Unterschiede in der Energiebereitstellung Rucksicht genommen
(Ecopassenger, 2011, Ifeu, 2010)

Verbindung WierRom

Die Verbindung WiefRam wurde gewahlt, da es sich bei dieser Bahnverbindung um einen
direkten Nachtzug mit der Abfahrtszeit um 19:30 und der Ankunftszeit um 9:05 handelt, . Die
Ergebnisse, die sich aus der Berechnung despassengetergeben, sind inTabelle 3
zusammengefasst. Diese Werte beziehen sich auf eine Person bei durchschnittlichen
Auslastungen der Transportmittel, der Klimafaktor fir den Flugverkehr ist nicht einbezogen.

Tabelle3: Vergleich der Emissionswerte fir die Strecke WiRom je nach Verkehrsmittel. Werte sind pro Person.
Datenquelle:Ecopassenger (2011kigene Darstellung.

Vergleich der Emissionswerte fir die Strecke WiBnm (Angaben pr&erson)
Energieressourcen CQ- Nicht-Methan-
verbrauch Emissionen | Feinstaub | NOy Kohlenwasserstoffe
[Liter Benzin] (ka] ] [o] [o]
Bahn 26,8 44,6 9,6 98,2 14,0
PKW 57,6 123,3 41,2 617,9 58,9
Flugzeug 55,7 119,7 9,0| 418,2 58,9

Die Reise per Bahn stellt sowohl hinsichtlich der benétigten Menge an Energie als auch
betreffend aller Emissionswerte die 6kologisch beste Variante dar Tadfelle3). Einzige
Ausnahme bei der Verbindung Wi&om bildet der Feinstaub, dabei weist das Flugzeug einen
geringeren Wert als die Bahn auf (VGhbelle3).
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EineEinberechnung des Klimafaktors (Radiative Forcing lgdidFaktor) schlagt sich in den
Ergebnissen nieder (vghbbildung10). Der Radiative Forcirigdex (RFI) bezieht neben dem
Kohlenmonoxid auch noch die klimatischen Effekte von unverbranntem Kohlenstoff, Ozon,
Wasser, NQsowie Schwefel in den groRen Flughthen mit ein. Aufgrund der Flugdistanz wird
in diesem Fall mit einem RF&ktor von 1,5 gerdmet (Ifeu, 2010)

CQ - Emissionen in kg pro Person fir die Strecke Widtom
200 179
160 | —
1233 1197 123,3
o 120 —
@)
(2]
=~ 80
44,6 44,6
40 -
0
ohne RFI-Faktor mit RFI-Faktor
E Bahn ®Auto uFlugzeug

Abbildung 10: CQ-Emissionen in [kg] pro Person je nachriehrsmittel fir die Strecke WierfRom. Links: ohne
Einbeziehung des RFhktors. Rechts: mit Einbeziehung eines-R&ktors von 1,5. Quell€copasseger (2011)

Durch das Einbeziehen des 4{RBktors steigen die G@&missionen (eigentlich GO
Aquivalente) fir den Flugverkehr fiir die Strecke \WRanm um fast 50 % (vghbbildung10).
Damit liegen die Werte auch deutlich Uber jenen fir das Verkehrsmittel Auto sowie um das
Dreifache hoher als jene der Bahn.

Die nachfolgendeTabelle 4 zeigt die verschiedenen Emissionswerte je nach Adaption der
Motorisierung des Autos im Vergleich zur Bahn:

Tabelle4: Emissionswerte sowie Energieressourcenverbrauch des Verkehrsmittels Auto fiir die StreckeRofien
je nach Kréstoff im Vergleich mit der Bahn. Datenquell&copassenger (2011kigene Darstellung.

Mittelklasse; Diesel Mittelklasse Mittelklasse

EURO 3 Benzin Benzin

Bahn [Standardeinstellung] EURO 3 Hybrid

Kohlendioxid [kq] 44,6 123,3 131,6 110,1

Energieressourcen [the_r 26.8 57.6 61.0 51.0
verbrauch Benzin]

Feinstaub [0] 9,6 41,2 10,5 8,2

Stickoxide [a] 98,2 617,9 103,1 66,1

NichtMethan- o] 14 58,9 94,2 61,1

Kohlenwasserstoffe
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Sowohl dieselals auch benzingetriebene Autos weisen hohere Emissionswerte sowie einen
hoheren Energieressourcenverbrauch auf (Wglbelle4). Der BenzisHybrid Antieb zeichnet
sich, verglichen mit der Bahn, durch niedrigere Feinstaal Stickoxidemissionen aus.

Die bereits oben angesprochene wichtige Rolle der Auslastung der Verkehrsmittel soll nun
anhand des konkreten Beispiels der Strecke \WWRem verdeutlichtwerden. Die folgende
Abbildung11 zeigt die Hohe der G&Emissionen in Abhangigkeit des Transportmittels und
dessen Auslastung.

CQO-Emissionen [kg/Person] fur die Strecke Wigtom

S 200 184.,9

2

g 160 +—

> 123,3 119,7
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S 92,4 85,5

S 80 +— 61,6

2 10 46,2 37.0 44.6

5 14,3
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Auto: Anzahl der Personen /Bahn und Flug: angenommene Auslastung

Abbildung 11: CQ-Emissionen in kg pro Person je naderkehrsmittel und desserAuslastung fur die Strecke
Wien-Rom. DatenquelleEcopassenger (2011igene Darstellung.

Auf der Strecke WieRom weist das Auto erst bessere £Emissionswerte pro Passagier als
die Bahn auf, wenn die Auslastung auf finf Personen steigt AMgbildungll). Ist die Bahn
maximal ausgelastet, werden wiederum weitaus weniger Mengep édfittiert als bei den
anderen Verkehrsmitteln, unabhangig von deren Auslastung.

Verbindungen WarschauLondonund ParisBrissel

Die Verbindung der beiden Hauptstadte Warschau und London wurde gewabhlt, da emisich

25 Stunden Reisedauarm einesehr zeitintensivé/erbindung handeltDie Verbindung Pars
Brissel reprasentiert eine Kurzstreckenverbindung, die in der Regel nicht von Nachtzligen,
sondern aufgrund der geringen Fahrzeit von Hochgeschwindigkeitsaiiglerend des Tages
bedient wird. Diese beiden Vergleichtersuchungen sollen zeigen, ob sich Vorteile einzelner
Verkehrstrager aufgrund der groReren bzw. kleineren Distanz als die der StreckeRbvien
verschieben. Als Vergleichsbasis werden die-EX@issionen der einzelnen Verkehrsmittel
herangezogen. Um aufgnd der unterschiedlichen Distanz trotzdem eine Vergleichbarkeit zu
ermdglichen, werden alle Werte fir die €Bmissionen der einzelnen Verkehrstrager als
prozentueller Anteil an den kumulierten Emissionen aller Verkehrstrager angegeben
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Die Ergebnisse @ser Berechnung sind rabelle5 dargestellt:

Tabelle5: Vergleich der CEEmissionen fur verschiedene Streckenverbindungen. Angaben abs&bit ind als
prozentueller Anteil an den Emissionen aller Verkehrsmittel [%]. DatenquellEcopassenger (2011)
Standardeinstellungen, mit RFHaktor. Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

ParisBrissel (264 km)  Wien-Rom(766 km) WarschadLondon(1450 kn)

[kal [%] [kal  [%] [ka] [%6]
Bahn 53 54 44,6 15,5 84,2 18,7
PKW 33,2 33,9 123,3 42,9 182,7 40,5
Flugzeug 59,3 60,6 1197 41,6 184,1 40,8

Mit steigender Entfernung der Abfahrteind Ankunftsorte steigen die Emissionswerte der
Bahn verhaltnismaRig schneller als jene des FlugzeugesT@lglle5). Bei @r kirzesten
Verbindung Pari@rissel weist die Bahn noch 9 % der Emission des Flugzeugs auf, bei der
langsten Verbindung Warschduondon sind es bereits 45 %. Je kirzer die Distanz, umso
vorteilhafter ist die Bahn im Hinblick auf die ZEnissionen gegetiér dem Flugzeug. Ahnlich
verhalt es sich bei dem Vergleich Batuito.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die oben dargestellten Vergleiche der
unterschiedlichen Transportmittel gezeigaben, dass im Fernverkehr aus 6kologischer Sicht
dem Schienenverkehr der Vorzug gegentber der Strale und dem Flugverkehr zu geben ist. Ein
Modal Shift hin zu 6kologisch weniger schadlichen Transportmitteln, wie er von der EU und
nationalen Ministerien dediert gefordert wird, wirde im Fernverkehr somit bedeuten, dass
Passagiere anstatt mit dem Auto oder Flugzeug zu reisen, auf Reisen mit der Bahn umsteigen
sollten (Européaische Kommission, 2011b; BMVIT, 2011)
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2.2.2 CQ-Einsparungspotenzial durch Verschiebun gen des Modal Split

Wie im vorherigen KapiteR.2.1 dargestellt, ist aus ©Okologischer Sicht im europaweiten
Fernverkehr der Schiene als Verkehrstrager der Vorzug gegeniiber der StraRe und der Luft zu
geben. In diesem Kapitel wird eine Berechnung angestellt, die da&i@sparungspotenzial

durch eine Versdbbung des Modal Split im europaweiten Fernverkehr zugunsten der Bahn
verdeutlichen sollDa es sich hierbei um eine Abschéatzung des Einsparungspotenzials handelt,
wird aufgrund fehlender Daten aus einem einzigen Jahr fur die Berechnung Zahlenmaterial aus
unterschiedlichen Jahren kombiniert.

Jahrlich reisen rund 1,4 Milliarden Menschen tber die Landergrenzen d2¥ Staaten sowie

der Schweiz und Norwegen hinwdguropaische Kommission, 2010k)aut Europaischer
Kommission kann davon ausgegangen werdessdsawa 15 % des gesamten internationalen
Reiseverkehrs, bei der Betrachtung aller Transportmittel, auf Geschéftsreisen zurtickzufihren
sind (Europaische Kommission, 200E)ir das Reiseaufkommen in Europa ergébe sich somit
eine jahrliche Zahl an Geschaé@senden von 210 Millionen Passagieren. Das im
Geschaftsverkehr dominante Reisemittel ist das Flugzeug, rund 50 % der internationalen
Geschaftsreisen werden mit diesem Verkehrsmittel absolviert. Mit 42 % ist das Auto die
zweithaufigste Alternative fiur Geséftsreisende. Mit der Bahn werden die verbleibenden 8 %
der Geschéftsreisen getatigifEuropaische Kommission, 200Zyolglich reisen rund 105
Millionen Geschaftstatige mit dem Flugzeug, 88 Millionen mit dem Auto und 17 Millionen mit
der Bahn. Diese gesar2fil0 Millionen Passagiere stellen somit das Gesamtpotenzial fir alle
Transportmittel flir europaweite Geschaftsreisen dar. Um in der Gesamtheit des
Geschéftsreiseverkehrs moglichgtringe Treibhausgasemissionen zu verursachen, ware ein
maoglichst hoher Antié des Verkehrstragers Schiene notig (vgl. Kagitell). Ein Modal Shift

aller Geschaftsreisenden hiur Bahn ist unrealistisch, die Boston Cdtirsg Group hat aber in

einer ihrer Studien ermittelt, dass jeweils 11 % der Hiuzgv. der Autoreisenden bereit waren,

auf die Bahn als Reisemittel umzusteigen, wenn es das entsprechende AngebdUgiidie
Duranton & Koehler, 2007) Fur den europdiscme Raum wirde sich eine
Passagierumschichtung von zwolf Millionen Reisenden (von Flug zu Bahn) bzw. von 10
Millionen Reisenden (von Auto zu Bahn) ergeben.

Um von diesem Umstiegspotenzial auf die 6kologischen Auswirkungen schlieBen zu kénnen,
muissen durchsdmittliche Emissionen der unterschiedlichen Verkehrstrager fir eine
Referenzstrecke herangezogen werden. In dieser Arbeit wurde die StreckeRatemgewahilt,

da diese in die Kategorigumutbarkeit 2fallt und in dieser Kategorie das Umstiegspotenzial
von eweils 11 % von Flug und Auto hin zur Bahn als realistisch angesehen werden kann.

In Tabelle3 sind die Werte fiir die CZEmissionen fur die Stadteverbindung WiRomje nach
Transportmittel angegeben. Fir diese beispielhafte Berechnung wird fiir die Flugverbindung
der RFFaktor mit einbezogen (vglAbbildung 10). Geht man nun vondem oben
beschriebenen Modal Shift aus und legt den Emissionsausstol3 der Transportmittel der Strecke
Wien-Rom zugrunde, ergibt sich ein £EInsparungspotenzial von jahrlich 2,3 Millionen
Tonnen. Dieses Einsparungspotenzial setzt sich aus rund 1,5 Millimmnen bzw. 755.000
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Tonnen C@Einsparung fir den Modal Shift vom Flugzeug bzw. vom Auto hin zur Bahn
zusammen.

Die Einsparung von 2,3 Millionen Tonner, EQispricht in etwa einem Zehntel der Menge des
CQ-Ausstol3es Osterreichischer Haushalte im J&082bzw. der Halfte der Menge an £O
Emissionen, die Osterreich 2009 zu viel fur die Erreichung der Kyiataziele ausgestoRen
hat (Die Presse, 2011, Statistik Austria, 2011)

Bei der oben dargestellten Berechnung wurde stellvertretend fiir alle RdiseBtrecke Wien

Rom angenommen. Wenn man stattdessen zum Vergleich demselben Berechnungsschema die
Verbindung PariBriissel als reprasentative Strecke zugrunde legt, ergibt sich ejn- CO
Einsparungspotenzial von 892.000 Tonnen. Dieser Wert ist niedrageraufgrund der
geringeren Distanz der Stadte von allen Transportmitteln weniger Treibhausgase ausgestof3en
werden. Legt man hingegen die langere Stadteverbindung Wardabradon stellvertretend

fur alle Reisen zugrunde, ergibt sich ein, G&insparungsptenzial von knapp 4,8 Millionen
Tonnen.

Diese Vergleiche sollen die mdogliche Bandbreite der Emissionseinsparungen bei dieser
beispielhaften Berechnung verdeutlichen.

In folgender Tabelle 6 sind die einzelnen Schritte der Berechnung des ,-CO
Einsparungspotenzials anhand der Beispielstrecke \R@mm nochmals zusammengefasst:
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Tabelle6: Darstellung der Vorgehensweideei der Ermittlung des C£Einsparungspotenzials. Eigene Darstellung.

Beschreibung Einheit Wert Anmerkung Quelle
Anzahl der Reisen uber Landergrenz Millionen 1397 EU 27 < EU 27 und EU 27<CH/NO Europaische
hinweg Passagiere im Jahr 2007 Kommission (2010b)
Anteil der Geschéftsreisen am o 15% Européische
gesamten Transportaufkommen 0 0 Kommission (2002)
Anzahl der Geschéftsreisen tber Millionen EU 27 < EU 27 und EU 27<CH/NO
N . . 210 .
Landergrenzen hinweg Passagiere im Jahr 2007
Reisemittel - Schiene Stral3e Luft
Anteil der Reisemittel am Europaische
0 0, 0 0
internationalen Geschéaftsverkehr & 8% 42% 50% Kommission (2002)
Anzahl der Ggschgﬂsrelsenden je Mllllongn 17 88 105
Reisemittel Passagiere
Anteil jener Passagiere, diereit sind, 0 0 0 Ulrich, Duranton &
zukinftig mit der Bahn zu fahren % 11% 11% Koehler (2007)
Anzahl jener Passagiere, die bereit si Millionen 10 12
zukinftig mit der Bahn zu fahren Passagiere
CQ - Emissionen pro Person fir die - .
Strecke WierRom kg 45 123 179 Flugemissionen inkl. RFaktor WWW.ecopassengerom
Differenz der Em|SS|pnen ZU jenen dé kg 78 134
Bahnreise
CQ- Elnspargng je Transportmlttgl, 1.000 Tonnen 755 1544
wenn Passagiere auf Bahn umsteige
Gesamteinsparung an GO 1.000 Tonnen 2.300
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3 Methodische Herangehensweise zur empirischen
Datenerhebung

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit den unterschiedlichen Datenerhebungsmethoden, die zu
den in dieser Arbeit dargestellten Ergebnissen gefihrt haben.

Durch eine themenbezogene Literaturstudie zu Beginn der Recherche wurde der Stand der
Forschung der be&h ThemenfeldeVerkehrund Klimawandel sowie deren Zusammenspiel,
erhoben. Dabei wurden in erster Linie Artikel aus wissenschaftlichen Zeitschriften Giber online
Suchprogramme erhoben. Die Recherche hat allerdings gezeigt, dass eine umfassende
Beschreibug des européaischen Bahnsystems ausschlief3lich aufgrund einer Literaturrecherche
nicht moglich ist. Auch die spezielle Thematik des Nachtzuges ist in der recherchierten
Literatur nicht ausgepragt aufgearbeitet. Aus diesem Grund wurde auf weitere
Datenerhebmgsmethoden zurlickgegriffen, die auf den folgenden Seiten dargestellt sind.

Aufbauend auf der Literaturrecherche wurde eine Akteursanalyse durchgefihrt und die
wesentlichen Player im européaischen Bahnsystem identifiziert. Diese Analyse lief bis zum Ende
der Arbeit kontinuierlich weiter, die Liste der Akteure wurde laufend aktualisiert. Durch die
Ausarbeitung der Verflechtungen der einzelnen Akteure wurden die ersten Ansprechpartner
fur Experteninterviews identifiziert. Weitere Gesprachspartner ergaben aici, zusatzlich

zur Akteursanalyse, aus bereits durchgefiihrten Interviews.

Um die Beschaffenheit des europédischen Bahnsystems auch in quantitativer Weise zu erheben,
wurden, ergadnzend zu der Akteursanalysad den Experteninterviews, mittels online
Datenerhebung die Zugreisedaten ausgewahlter Stadteverbindungen erhoben, ausgewertet
und grafisch aufbereitet.

Durch die anschlieBende Durchfihrung einer Fallstudie werden die theoretisch
aufgearbeiteten Inhalteanhand einesPraxisbeispielsauf deren Plausibilitat Uberpruft. Um
abschlielend Mdoglichkeiten fur die zukinftige Adaptierung des Bahnsystems identifizieren zu
kénnen, werden Expertinnen unterschiedlicher Fachrichtungen im Rahmen einer Fokusgruppe
zusammengefihrt, um diese Thematik eingehend zu diskutieren.
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In Abbildung12 sind die Erhebungsmethoden und deren Zusammenspiel nochmals dargestellt,
in den darauf folgenden Kapiteln sind die einzelnen Erhebungsmethoden detailliert dargestellt:

Literaturrecherche

Qualitative Datenerhebung

Akteursanalyse

Experteninterviews

Validierung durch quantitative
Datenerhebung

OnlineErhebung der
Zugverbindungsdaten

Fallstudie — —
Qualitative Identifikation von

Adaptierungsmoglichkeiten

Fokusgruppe

Abbildung12: Aufbau der Datenerhebungsmethoden. Eigene Btatlung.

3.1 Literaturrecherche

Die Literaturrecherche bildet die Grundlage dieser Arbeit und dient dazu, den aktuellen Stand
der Forschung auf dem Untersuchungsgebiet darzulegen. Dafir wurde primar auf Artikel in
wissenschaftlichen Journalen zurtickgegriflie Erhebung dieser wissenschaftlichen Beitrage
geschah {ber die Onlineplattformen Sciencedifeknd SCOPUS Weiters erfolgte eine
Literaturrecherche an der Bibliothek der Universitat fir Bodenkultur Wien. Eine Online
Recherche ergéanzte das Bild Ubendktuellen Stand der Forschung.

Durch diese Erstrecherche wurde deutlich, dass das Themengebiet der klimafreundlichen
Arbeitsmobilitat im Kontext europaweiter, internationaler Reisen in der wissenschaftlichen
Literatur noch nicht umfangreich behandelt vdg. Um ein ganzheitliches Bild der Thematik zu
generieren, sind weitere empirische Erhebungsmethoden notwendig.

3.2 Akteursanalyse

Um das System der Nachtzugverbindungen zu verstehen, wurde aufbauend auf der
Literaturrecherche eine Akteursanalyse durchgefulmiKapitelFehler! Verweisquelle konnte
icht gefunden werdensind die Ergebnisse der durchgefihrten Akteursanatigsgestellt, die

2 \www.sciencedirect.com
3 WWW.SCOpUS.com
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sich im Aufbau an der vonischknecht & Schmied (2003) beschriebenen Herangehensweise
orientiert. Zu Beginn der Analyse wurden mittels Internetrecherche die relevanten Player
zusammengetragen. Danach wurden diese hinsichtlich ihres Aktionsradiugr
Wirkungsebene, der Hauptaufgah, der angestrebten Ziele/Interessen sowie der
Organisationsstruktur kategorisiert. Im letzten Schritt wurden die Beziehungen der Akteure
untereinander untersucht. Die Darstellung der relevanten Akteure wurde im Laufe der
Recherchetétigkeiten kontinuiech erweitert. In den durchgefihrten Experteninterviews
wurden die Akteure weiter analysiert und deren Interaktionen untereinander prazisiert.
Dadurch wird ein praxisnaher Einblick in die Handlungsfelder der einzelnen Akteure maoglich.

Die fur die Gestaltuy internationaler Streckenverbindungen bedeutenden Player, strukturiert
nach deren primérer Wirkungsebene, sind in Kapkehler! Verweisquelle konnte nicht
efunden werden.beschrieben. Fur die Beschreibung der Akteure auf nationaler Ebene wird in
erster Linie auf Osterreichische Institutionen eingegangen, da in diesen Fallen die
Datenverfugbarkeit die hochste Qualitat aufweist.

3.3 Experteninterviews

Durch die Interetrecherche und die Akteursanalyse ergab sich eine Reihe an potenziellen
Interviewpartnern. Naheliegend war es, bei der Betrachtung von internationalen
Bahnverbindungen mit den fir den internationalen Fernverkehr zustandigen Personen der
Verkehrsanbieter #&ntakt aufzunehmen. Aufgrund der geografischen Nahe wurden dafir
Mitarbeiter der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) herangezogen. Aus den Ergebnissen
der ersten Interviews sowie der zuvor erwdhnten Akteursanalyse ergaben sich weitere
Personen und Institibnen, mit denen Interviews geflhrt wurden. Um europaweite
Entwicklungen im Verkehrssektor zu beleuchten, wurde mit dem Leiter der Abteilung
aLYdSNYyFdA2yFtS bSiGT S dzyR DSYSNI f 3SNJ] SKNARLX | yc
Innovation und Technologie KB/IT) gesprochen. Die Sicht der Wissenschaft auf das
europaweite Bahnwesen floss durch Interviews mit Professoren der Wirtschaftsuniversitat
Wien (WU) sowie der Technischen Universitat Wien (TU) in die Arbeit mit ein. Die Sichtweise
der Fahrgéaste wurde dah ein Interview mit einem Vertreter des Fahrgastverbandes proBahn
Osterreich eingebracht. Fiir das Verstandnis der jahrlichen Fahrplangestaltung wurde ein
Interview mit dem Generalsekretar des, die internationalen Konferenzen zur
Fahrplankoordination orgasierenden, Forum Train Europe (FTE) geflhrt. Eine detaillierte
Auflistung der Interviewpartner findet sicuf Seitel09.

Die Expertenbefragungen wurd@ersonlich und telefonisch anhand eines Interviewleitfadens
durchgefiihrt, der je nach Gespréachspartner entsprechend adaptiert wurde. Die Interviews
wurden nach den Gesprachen sinngemdafd transkribiert, um eine Einflechtung der
Expertenaussagen in diese Atlmi ermdglichen.
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3.4  Online -Erhebung der Zugverbindungsdaten

Um die aktuelle Situation der Bahnverbindungen fir Geschaftsreisende innerhalb Europas zu
veranschaulichen, erfolgte eine Erhebung der relevanten Zugverbindungsdaten im Internet
(vgl. Kapitel4.4.2. Dazu wurden die Verbindungsdaten der Hauptstadte der EBt@aten,

plus Bern und Oslo, als wichtige Knotenpunkte herangezogen. Die Hauptstadte der EU
MitgliedsBnder, der Schweiz und Norwegens wurde deshalb als Untersuchungsobjekte
herangezogen, da diese von der Europdischen Kommission als wichtigste Knotenpunkte fir die
grundlegende Struktur der Netzkonfiguration definiert werd@Buropaische Kommission,
2010d) Konkret wurden Verbindungen zwischen den folgenden 24 Stadten untersucht:

Tabelle7: Im Rahmen der empirischen Erhebung untersuchte Stadte. Eigene Darstellung.

Amsterdam Berlin Bern Bratislava Brissel Budapest
Bukarest Helsinki Kopenhagen| Lissabon Ljubljana London
Luxemburg Madrid Oslo Paris Prag Riga
Rom Sofia Stockholm Warschau Wien Wilna

Die Hauptstadte der Inseln Maltaypernund Irlandsind nicht an daguropaweiteBahnnetz
angeschlossen und werden somit nicht weiter in die Erhebung einbezogen. Die -Online
Erhebung der Zugverbindungsdaten erfolgte durch die Verwendung der Suchmaske der
Osterreichischen Bundesbahnen (OBBPBB, 2010) Die OBB greifen bei ihren
Fahrplanauskinén auf das HAFAS (Hannover Consulting FahfliskunftsSystem) zurtick.
Dieses System wird unter anderem auch von der Deutschen Bahn (DB) und der
Schweizerischen Bundesbahnen (BB&wendet und bildet den europaweit vollstandigen
Fahrplan al{interview Bsch, 201Q)Die Hauptstadte Athen und Tallinn sind in diesem System
aufgrund fehlender Daten nicht erfasst und werden deshalb in der Recherche nicht weiter
berticksichtigt. Wird die tatsachlich optimale Bahnverbindung durch das HAFAS nicht
angezeigt, kanin dieser Arbeit nicht darauf Ricksicht genommen werden.

Um die Verbindungen der unterschiedlichen Stadte vergleichen zu kénnen, wurden alle Daten
fur einen fiktiven Event am Mittwoch, den 3.11.2010 recherchiert. Der Wochentag Mittwoch
wurde deshalb gewahl da der internationale Geschéftsverkehr in den Wochentagen von
Montag bis Freitag besonders ausgepragt ist. Innerhalb dieser Tage wurden keine merklichen
Schwankungen im Volumen des geschéftlichen Bahnreiseverkehrs festgédimfithei &
Troche, 2004)Das Datum des 3.11.2010 wurde gewahlt, da es sich um einen Termin handelt,
der noch vor der jahrlichen Fahrplanumstellung liegt. Fehlerhafter Datenerhebung durch
Ubergangsverbindungen hin zum neuen internationalen Fahrplan, die bei der Annahme eines
spateen Zeitpunkts des fiktiven Meetings eventuell auftreten kdnnten, wurde somit
vorgebeugt.
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Da der Fokus dieser Arbeit auf internationaler, klimafreundlicher Arbeitsmobilitat liegt,
wurden einerseits jene Bahnverbindungen recherchiert, die den Passagier aeMdes
3.11.2010 an den Ort des fiktiven Meetings bringen. In den meisten Fallen ist dafur ein
Nachtzug notwendig, sofern die beiden untersuchten Stadte nicht so nahe beieinander liegen,
dass eine Tagesrandverbindung am Morgen ebenfalls moglich istWieBBratislava; Paris
Brissel). Anderseits wurde recherchiert, wie jene Bahnverbindungen beschaffen sind, die den
Passagier nach Ende des fiktiven Meetings wieder in seinen Heimatort zurtickbringen. Die
Verbindungen wurden hinsichtlich Abfahrtszeit, Anikazeit, Reisedauer sowie Anzahl und
Zeitpunkte der Umstiege (sofern vorhanden) ausgewertet. Da sich diese Arbeit auf die
infrastrukturelle Situation der europédischen Bahnverbindungen fokussiert, wird auf etwaige
Komforteigenschaften der einzelnen Zigeje dgewiss eine wichtige Rolle bei der
Transportmittelwahl spielen, nicht néher eingegangen. Die Reisekosten, verglichen mit der
Reisedauer, Punktlichkeit und Komfortaspekten, spielen im Geschaftsreiseverkehr eine
untergeordnete Rolle (vgEuropaische Komission, 2002; Ulrich, Duranton & Koehler, 2007)

Zumutbarkeit

Um die erhobenen Verbindungen zu kategorisieren und in weiterer Folge Aussagen Uber die
internationale Anbindung einzelner Stadte tatigen zu kdnnen, muss definiert werden, welche
Verbindungen fii einen Geschéftsreisenden als zumutbar angesehen werden konnen.
Untersuchungen dieses Themas wurden im Rahmen der Literaturrecherche fir die
untersuchten Distanzen zwischen Ausgangsd Zielort nicht gefunden und auch die
Verkehrsprognosemodelle des BMVisind fur die Untersuchung der internationalen
Nachtzugverbindungen nicht geeigrignterview Spiegel, 2010Peshalb muss in dieser Arbeit
eine neue Definition fir Zumutbarkeit internationaler Bahnverbindungen gefunden werden.
Da die Zumutbarkeit indivigell sehr unterschiedlich ist, wurden in dieser Arbeit nicht nur eine,
sondern drei Zumutbarkeitskategorien definiert (vVigbellel3). Diese Tabelle, sowie die dari
dargestellten Zumutbarkeitskriterien, stitzen sich auf die Ergebnisse der Experteninterviews
und wurden entsprechend adaptiert und erweitert. Die erhobenen und kategorisierten Daten
wurden anschlieBend mit den Programmen Microsoft Excel und ArcGl<hrafifyearbeitet

(vgl. Kapiteh.4.2).

3.5 Fallstudie

Mit der Durchfiihrung einer Fallstudie sollen in dieser Arbeit gewonnene Erkenntnisse
hinterfragt und validiert werden. Weiters wird ein direkter Bezug der theoretisch
aufgearbeiteten Inhalte zur Realitat hergestellt und deren praktische Bedeutung
veranschalicht.

Bei dieser Fallstudie handelt es sich um eine eingebettete Fallstudie (embeddedcsisgle
design)(Yin, 2009) Dass es sich um ein singlese design handelt, begriindet sich darin, dass
nur ein Fall, namlich ein Event, untersucht wird. Der T¢rdgda o SAy 3SoSi G S a
mehr als ein SubJntersuchungsobjekt, ndmlich die einzelnen Teilnehmer, gibt. DerYion

(2009) beschriebene Kontext, in dem diese Fallstudie durchgefihrt wird, ist die
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Klimawandelproblematik im Zusammenhang mit dem Virk®en untersuchten Faltgse

stellt der Joint Programming Initiative Connecting Climate Knowledge for Europe (JPI
CLIMATE) Expertenworkshdpr, welcher am 24. und 25. Janner 2011 in Wien stattfand. Ziel
der JPI CLIMATE Workshopreihe ist es, duratpétation mehrerer europdischer Lander
zielorientiere, effiziente Forschung im Themenfeld des Klimawandels zu betreiben. Die konkret
zu untersuchenden EinheitenU\its) sind die einzelnen Teilnehmer des untersuchten
Workshops. Die Wahl einer eingebettetdrallstudie erlaubt die Untersuchung mehrerer
Objekte und es kdnnen neben qualitativen Auswertungsmethoden in weiterer Folge auch
guantitative Auswertungen erfolgeriScholz, 2002)Aus epistemologischer Sicht ist diese
Fallstudie sowohl als deskriptiv sovdach als explorativ einzustufen. Die Fragestellungen der
Datenerhebung, die sich konkret auf déRl CLIMATE Expertenworkshop beziehen, liefern eine
Beschreibung des Mobilitdtsverhaltens der betreffenden Person fiir diesen konkreten Fall.
Jene Fragestellgen hingegen, die sich auf das allgemeine Mobilitdtsverhalten der befragten
Person beziehen, erlauben die explorative Ableitung von Schlussfolgerungen. Weiters kann
diese Fallstudie als instrumentell kategorisiert werden, da durch die Untersuchung dieses
BEvents in weiterer Folge aufgrund der Ableitung von Schlussfolgerungen ein gewisser Grad an
Generalisation der Ergebnisse erfal§ilverman, 2010)

Die Datenerhebung erfolgt durch eine onlibenfrage, die Fragestellungen enthalt, die sowohl
gualitativ (ofene Fragen) als auch quantitativ (SinGleoice, MultipleChoice) auswertbare
Antworten fordern.

Der detaillierte Aufbau der Untersuchung und die methodische Herangehensweise sind in den
folgenden Absétzen dargestellt.

Untersucht wurde das Arbeitsmobilitatsverhalten anhand des am 24. und 25. Janner 2011 in
Wien stattfindenden JPI CLIMATE Expertenworkshops.

Vor der eigentlichen Datenerhebung mittels onlidenfrage wurden in den beiden Tagen des
JPI CLIMATE Expertenworgs mit den Teilnehmern informelle, explorative Gesprache
gefuhrt. Diese Unterhaltungen ermdglichten einen ersten Einblick in das Arbeitsreiseverhalten,
wurden aber nicht schriftlich festgehalten.

Am 2. Februar 2011, neun Tage nach Ende des Workshopse wuittkls des Online
UmfragetoolsVoycef ein digitaler Fragebogen an die Teilnehmer ausgesédschreiben in
englischer Sprache & Fragebogen siehe Anhang). Diesaserlaubt es, die gewlinschten
Personen durch die Ubermittlung eines Links an der Uraftagnehmen zu lassen. Die Daten
werden anonym erhoben, es ist zu keiner Zeit mdglich, eine Verbindung zwischen der
befragten Person und den gegebenen Antworten herzustellen. Dies verhindert eine Verzerrung
der Beantwortung durch eine mdglicherweise gegeb erwartete Positionierung der
Teilnehmer. Nach der Deaktivierung der Umfrage kdnnen die Ergebnisse vom Ersteller in ein
ExcelSheet exportiert werden. Darin sind die Ergebnisse fiir jede Frage dargestellt. Da jeder

* www.voycer.de
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Teilnehmer der Umfrage vom VoyeBysten eine fortlaufende Nummer zugewiesen
bekommt, kdnnen die Antworten auf samtliche Fragen dem betreffenden Teilnehmer
zugeordnet werden. Das ermoglicht es, abzulesen, welche Antworten ein Teilnehmer auf
samtliche Fragen gegeben hat, ohne dessen Identitgisgugeben.

Der Fragebogen wurde an 54 Personen aus 13 Landern verschickt. Die Aufschlisselung der
angeschrieben Personen nach Herkunftslandern ist in folgender Tabelle dargestellt:

Tabelle8: Anzahl der Teilnehmer de¥| CLIMATEXpertenworkshops nach Herkunftsland. Eigene Darstellung.

Land Teilnehmer Land Teilnehmer
Belgien 4 Niederlande 7
Danemark 4 Norwegen 4
Deutschland 9 Osterreich 2
Finnland 8 Portugal 1
Frankreich 6 Schweden 3
Grol3britannien 3 Spanien 1

Italien 2
Summeb4

Die Teilnehmerinnemahmen je nach Herkunftsland an unterschiedlichen Umfragen teil. Dies
ermdglicht eine an den Teilnehmer angepasste Befragung (detaillierte Beschreibung der
Unterschiede siehe weiter unten). Dartiber hinaus wurde jeder Teilnehmer personlich per Mail
angeschieben.

Nach einer Woche Laufzeit wurde am 10.2.2011 ein Reminder an alle Teilnehmer des
Workshops ausgesandt, um die Ricklaufquote zu erhéhen. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden 18
Fragebogen ausgefiillt. Nach der im Reminder gesetzten Frist von acht Talgem 3@
Teilnehmer den Fragebogen beantwortetm die angestrebte Ricklaufquote von ca. 75 % zu
erreichen, wurden die Teilnehmer tdbnisch kontaktiert und umdie Ausfullung des
Fragebogens gebeteNach einer Frist von ¥Wochen wurde die Umfrage deaktivigeine
Teilnahme ist danach nicht mehr mdglich. Die Ergebnisse wurden in das Microsoft Excel
Programm exportiert und anschlie3end grafisch und deskriptiv ausgewertet (siehe Kapitel
4.4.9.

Im Folgenden werden die methodischen Hintergriinde der einzelnen Abschnitte und Fragen
dargestellt. Die Fragennummern beziehesich auf jene des im Anhang dargestellten
Beispielfragebogens.

Die Umfrage ist in 3 Abschnitte geteilt, wobei der erste Abschnitt allgemeine Fragen zum
Reiseverhalten beinhaltet, der zweite sich konkret auf déi CLIMATExpertenworkshop
bezieht und im dritten Abschnitt hypothetische Entscheidungen zur Transpoetmihl
abgefragt werden.
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In den folgenden Absétzen sind die in der onhafrage verwendeten Fragetypen dargestellt
und deren Intention erlautert.

Offene Fragen

Diese Fragen geben dem Teilnehmer ausreichend Raum, um selbststandig Antworten zu
entwerfen. Es soll damit verhindert werden, dass durch vorgefertigte Antwortkategorien das
Blickfeld des Umfrageteilnehmers eingeschrankt wird, der Befragte soll sich aktiv an
bestimmte Gegebenheiten erinnern mussen (Attelslander, 20B8rtiz & Doring, 2006
Beispiésweise wird in der offenen Frage 21 danach gefragt, was generell veréandert werden
muss, damit das Reisen per Bahn attraktiver wird. Das Weglassen von Antwortkategorien
zwingt den Teilnehmer zum intensiveren Nachdenken tber diese Thematik.

SingleChoice Faigen

Dadurch, dass nur einenfwort vom Teilnehmer gegeben werden kann, muss sich dieser exakt
auf eine Antwort festlegen. Diese Fragen entsprechen dem Typus der Selektionsfragen.
Dadurch wird eine spatere Vergleichbarkeit der Antworten ermdog(istieldander, 2008)

Multiple -Choice Fragen

Dieser, ebenfalls geschlossene, Fragentyp gibt dem Antwortgeber verschiedene Mdglichkeiten
fur eine Antwort vor. Eine Einschrankung auf die vorgegebenen Antwortkategorien wird durch
die Mdglichkeit verhindert, abscklRend noch weitere Antworten anzufihren, die nicht in der
Auflistung vorhanden sind. Da es sich hierbei um den haufigsten Fragentyp dieser Umfrage
handelt, wird zudem verhindert, dass durch zu viele offene Fragen die Umfragedauer zu lang
wird und der Teilehmer die Motivation verliert. Die bereits vorgegeben
Antwortmdglichkeiten orientieren sich an den Entscheidungskriterien fir die Reisemittelwahl
von Geschaftsreisenden, die bereitsTabellel2 angefiihrt sind.

Summenfrage

Die Frage 3 ist als Summenfrage konzipiertder die Teilnehmer eintragen kdnnen, zu
welchem Prozentsatz sie welches Transportmittel verwenden. Dies erlaubt nicht nur eine
Reihung der Transportmét, sondern auch eine Gewichtung dieser Reihung.

Reihungsfrage

Frage 8 ist als Reihungsfrage konzipiert. Diese Frage hat zum Ziel, vorgegebene
Entscheidungskriterien direkt gegentberzustellen und deren Wichtigkeit fir den einzelnen
Teilnehmer zu vergleichen. Der Teilnehmer ist somit gezwungen, seine Prioritatentajrzleu
reihen. Die Antwortkategorien unterscheiden sich fiir den Teilnehmer darin, dass sie fir ihn
eine unterschiedliche Prioritat bei der Reisemittelwahl aufweisen, nach derer er die Begriffe
reihen kann (vgl. Bortz & Ddring, 2006). Die vorgegebenen Atkategorien orientieren sich

auch hier an den ifabellel2 angefiihrten Kriterien.
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In der folgenden Tabelle sind die Fragentypen den entsprechenden Fragennummern
zugeordnet (vgl. Fragebogen im Anhang A 3).

Tabelle9: Zuordnung der Fragen zu den jeweiligen Fragentypen.

Fragetyp Fragenummern
Offene Frage 1,9,21,22
SingleChoice Frage 2,10,11,13,15,17,19

Summenfrage 3
Multiple-Choice Frage 4,5,6,7,12,14,16,18,20
Reihungsfrage 8

Abschlie3end sei angemerkt, dass sich die vier Fragen 13, 15, 17 und 19 in Abschnitt 3 bei den
verschiedenen Umfragen je nach Herkunftsland der jeweiligen Teilnehmer unterscheiden, alle
anderen Abschnitte sind bsmtlichen Umfragen ident. Da hier nach der Reisemittelwahl fir
hypothetische Streckenverbindungen gefragt wurde, erfolgte eine Anpassung an das jeweilige
Heimatland des Teilnehmers, welches aus den vorhandenen Kontaktdaten vorab bekannt war.
Die einzelnerKriterien der Fragestellung (Fahrtdauer, Anzahl und Zeit der Umstiege) sind in
allen Umfragen ident und erlauben somit eine direkte Vergleichbarkeit zwischen Teilnehmern
aus unterschiedlichen Landern. Es wurden lediglich die Namen der Abfahd<Zielsidte
adaptiert, um beim Teilnehmer ein realistischeres Bild zu generieren und die Antwort zu
erleichtern. In diesem Fragenkomplex konnte die Antwort eines Teilnehmers nicht gewertet

GSNRSY>X RI' RAS&ASNIT 61N RAS CNI 3 DeanmwiorteyHaii o WH =

in Frage 20 hingegen mehrere Grinde angegeben hat, warum er/sie diese Reise nicht mit dem
Zug machen wirdévgl. DateilFallstudie_Onlinddmfrage_Ergebnis$auf mitgelieferter CD).

Die abschlieRenden Fragen 21 und 22 sind beide alseoffemgen konzipiert und geben dem
Teilnehmer die Mdoglichkeit, weitere Anmerkungen hinzuzufliigen, die im Verlauf des
Fragebogens nicht explizit erhoben wurden.

3.6  Fokusgruppe

Die Durchfuhrung einer Fokusgruppe erlaubt es, die Meinung verschiedener Personen im
Rahmen einer moderierten Gruppendiskussion zeitgleich zu erhébkgel, 2002) Durch die
zeitgleiche Anwesenheit aller Teilnehmer wird Uberdies eine direkte Diskussion innerhalb des
Teilnehmerfeldes moglich, es kann auf Anmerkungen andere Teilnehmer speintgegangen
werden. Dadurch kann das zu untersuchende Themenfeld, in diesem Fall
Adaptionsmdglichkeiten im Bereich der Bahnverbindungen innerhalb Europas, durch die
Konversation der Teilnehmer untereinander aufgearbeitet wer(ddorgan, 1998)Bei der im
Rahmen dieser Arbeit durchgefiihrten Fokusgruppe handelt es sich um eine ermittelnde
Gruppendiskussion, bei der die Meinungen der einzelnen Teilnehmer und somit inhaltliche
Ergebnisse im Vordergrund stehen (d\gimnek, 1995Die Teilnehmer wurden so ausgahlt,

dass sowohl Entscheidungstrager aus Politik und Wirtschaft, Kenner des internationalen
Bahnsystems, Geschéftsreisende sowie innovative Vordenker vertretenMindusnahme
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von Dr. KromgKolb, die als Betreuerin dieser Arbeit mit der Matevertraut ist, wurde mit
samtlichen Diskussionsteilnehmern bereits im Vorfeld ein Interview zu den Themen dieser
Arbeit gefuhrt. Die neuerliche Kontaktaufnahme zur Abhaltung der Fokusgruppe erfolgt per E
Mail.

Um die Diskussion zu Beginn der Fokusgruppeuragen, muss durch den, nicht der
Teilnehmergruppe angehérenden, Diskussionsleiter eingangs ein Informationsinput, ein
Grundreiz erfolgen(Friedrichs, 2002; Lamnek, 1995peshalb wurden zu Beginn den
Teilnehmern die Ziele der Fokusgruppe genannt. Andddtid wurden die Teilnehmer Uber

die bisher erhobenen Daten informiert, die aktuelle Situation der Verbindungen fir
Geschéftsreisende wurde dargestellit.

Mittels eines Brainstormings wurden samtliche Ideen der Teilnehmer erfasst und schriftlich
festgehalten AnschlieRend wurden diese kategorisiert und von den Diskutanten hinsichtlich
deren Effektivitat, des fur die Umsetzung notwendigen Ressourceneinsatz sowie potenzieller
Zielkonflikte bewertet. Um einige Punkte detaillierter zu betrachten wurden diesengesb
diskutiert und bezuglich der zur Umsetzung notwendigen ersten Schritte und der beteiligten
Akteure beleuchtet.
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4 Empirische Ergebnisse

In diesem Kapitel sind jene Ergebnisse dargestellt, die aus den in Kaybigsichriebenen
Erhebungsmethoden generiert wurden. Dazu z&hlen die Ergebnisse der Akteursanalyse und
der Recherche zur Fahrplanerstellung ebenso wie die Auswertung der im Internet erhobenen
Daten zu én Stadteverbindungen in Europa. Weiters werden die Ergebnisse der Fallstudie
sowie der Fokusgruppe dargestellt.

4.1 Der Nachtzug als klimafreundliche Alternative fir
Geschaftsreisende

Wie in den vorigen Kapiteln dargestellt ist, stellt die- Amd Abreise zueuropaweit
stattfindenden Meetings mit dem Zug die klimafreundlichste Alternative dar. Der Fl&sss
Berichtsliegt deshalbauf der Untersuchung der europaweiten Bahnverbindungen. In erster
Linie werden Nachtzugverbindungen untersucht, da diese fir@eofdteil der Verbindungen
zwischen europaischen Hauptstadten notwendig sind, um Geschéftsreisenden eine Ankunft
am Zielort am Morgen sowie eine Heimreise nach Ende des Meetings zu ermdglichen. In
diesem Kapitel wird deswegen auf den Nachtzug in der wis$eitlichen Literatur
eingegangen, der Nachtzug als Reisemittel charakterisiert, auf dessen historische Entwicklung
eingegangen sowie dessen bahninterne und bahnexterne Konkurrenzsituation dargestellt.

In der Literatur finden sich nur wenige Artikel bZ8tudien, die sich ausschlie3lich mit dem
Thema der Nachtzlige in Europa auseinandersetzen. Primar zu nennen sind hier die Arbeiten
von Manthei & Troche (20043owie H6dl (2006) Manthei & Troche (2004yvidmen sich in

ihrer Studie vor allem den wirtschaftlien Aspekten des Nachtzugverkehres. Themen wie die
strategische Produktentwicklung, MarketingmafRnhahmen verschiedener Anbieter und
Vertriebsbelangen werden in ihrer Studie behandelt. Aber auch ein Vergleich zwischen den
Verkehrsmitteln Flugzeug und Bahn faB0, flir den Geschéaftsreiseverkehr wichtigen,
Verbindungen hinsichtlich Kosterund Zeitersparnis wird durchgefihrt. Weiters werden
Optimierungsvorschlage fur KomfortmaBhahmen (Service, Ausstattung), Betriebsfiihrung und
Marketing gegeben. Auf das Thema Wettauswirkungen von Nachtziigen im Vergleich zu
anderen Transportmitteln wird nicht eingegangetidl (2006)orientiert sich bei ihrer Arbeit

an der Studie vor(Manthei & Troche, 2004und geht in weiterer Folge detaillierter auf
Serviceleistungen sowie @litdts- und Komfortkriterien ein. Mittels einer standardisierten
Befragung von 263 Nachtzugreisenden konnten Kundenmerkmale wie Zweck der Reise,
demografische Merkmale, Reisehaufigkeit, Zufriedenheit, etc. ermittelt werden. Das Thema
Umweltfreundlichkeitder Bahn wird nur am Rande erwahnt.

Neben diesen Untersuchungen, die sich ausschlieB3lich mit dem Thema Nachtzug beschaftigen,
ist das Reisen per Nachtzug in anderen Studien als Unterkapitel erwéhnt. So wird
beispielsweise in einer Studie der Europaisch@mmission, die sich mit dem Thema der
Entwicklung von europaweitem Personenverkehr per Bahn beschaftigt, in einem kurzen
Abschnitt auf das Thema der Nachtzugverbindungen eingegangen. Die in der Studie erwéhnten
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Markterhebungen besagen, dass 33 % der lgga Bahnfahrer auch an einer Reise mit dem
Nachtzug interessiert waren. Weiters wird angefiihrt, dass Direktverbindungen per Nachtzug
mit guten Abfahrts und Ankunftszeiten sowie mit akzeptabler Fahrtdauer auch in Zukunft
bestehen werden (Européische Kommsgion, 2002) In einer Studie derEuropéischen
Kommission (2010bgie sich mit der zukiinftigen Entwicklung des europaweiten Bahnverkehrs
beschaftigt, wird dem Nachtzug als Nischenprodukt nur ein kurzes Kapitel gewidmet. Bei den
errechneten Zukunftsprognes wird dieser nicht extra ausgewiesen, sondern ist im
internationalen Bahnverkehr integriert.

Ein Uberblick tber den aktuellen Stand der Literatur anderer Themenfelder, die nicht direkt
mit Nachtzugverbindungen zu tun haben, diese aber trotzdem maRgdiieimflussen, ist in
den folgenden Absétzen dargestellt.

Die Bahnpolitik ist vor allem im Zusammenhang mit Entwicklungen irRédtich in
unterschiedlichen Publikationen zu finden. Studien der Europaischen Kommission, im
Speziellen der Abteilungen fir Mobilitat und Transport sowie fiir Energie und Transport,
widmensich umfassend diesem Thema. In der Berichterstattung der Europdischen Kommission
KNdzZFA3 Tdz FAYRSY &AYyR RAS 10GdsSttSy ¢KSYSy al
a! dzZadol dz RSNJ LYFNF adNHA G§dz2NJ AY wl K Y{ESrgpaisBh8 NJ ¢ NI y 2
Kommission, 2009; Européaische Kommission, 2010c; Europaische Kommission, 2010d)

Weiters gibt es Publikationen mit umfassenden statistischen Angaben der einzelnen EU
Mitgliedslandern zur Entwicklung der Bahninfrastruktur, der Personenkilometer, des Modal
Splt fur Fracht und Personentransport, des verwendeten Wagenmaterials, (&aropaische
Kommission, 2010a)

Neben der EU dschéaftigen sich eine Reihe anderer Organisationen, Institutionen und
Wissenschaftler mit dem Thema Bahnpoliti®o hat beispielsweisalie Community of
European Railway and Infrastructure Companies (CER) ein Paper veroffentliem auf die

Politik der Europaischen Union hinsichtlich der transeuropdaischen Netze, im Speziellen auf die
Bahninfrastruktur, eingegangen wird. Darin wirdutlich, dass durch den Ausbau eines
internationalen Bahnnetzes auch periphere Regionen Europas besser mit Zentraleuropa
verbunden werdenNash & Matthews, 2009Howkins (2005peht in seinem Paper auf die
Entwicklung der Bahninfrastruktur sowie den Eigflider Europaischen Union in den Landern
Sudosteuropas naher ein. Vor allem die Internationalisierung des Handels in den letzten
Jahrzehnten fihrt zu einer Veranderung des BahnsystAalisr, Pels, & Nash (201kmmen

in ihrem Paper unter anderem zu derohfuuss, dass es sinnvoll ist, das transeuropéische Netz
weiter auszubauen, um Passagiere dazu zu bewegen, auf die Bahn als Transportmittel
umzusteigen.

4.1.1 Charakterisierung des Nachtzuges

Im Gegensatz zu den im Tagesverkehr Ublichem Sitzwagen, ist das Véageamfir
Nachtzugverbindungen mit Schlafabteilen, Liegeabteilen oder so genannten Sleeperettes
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(Schlafsesseln) ausgestattet. Dadurch wird dem Kunden ermdglicht, im Schlaf grof3e Distanzen
zu Uberwinden, ohne auf den Komfort einer Liegemoglichkeit zuickden. Neben der
Uberwindung langer Distanzen ergibt sich mit der Ersparnis einer Ubernachtungsmaglichkeit
wahrend der Reisenacht im Zug ein weiterer Vorteil fir Nachtzugreis@ntierview Jaggy,
2010; Manthei & Troche, 2004Da Nachtzugverbindungen iRegelfall in den zentralen
Bahnhofen der Zielorte halten, ergibt sich eine, vor allem fiir Geschéftsreisende vorteilhafte,
geringere Transferzeit von Ankunftsort zu Tagungsort, verglichen mit den meist auf3erhalb der
Stadtzentren liegenden Flughafen. Die iggeren Transferzeiten bei Bahnreisen, sowie der
Zeitaufwand fur Cheeln und Checlout inklusive Sicherheitscheck am Flughafen, schmalern
den Unterschied der Reisezeit zwischen Baimul Flugreisen bei einer Betrachtung der-Eiy

Tar Verbindungen(Adler, Pels, & Nash, 201@ghen in ihren Berechnungen davon aus, dass
fur Bahnreisende eine Zugangszeit von einer halben Stunde zu veranschlagen ist, fur
Billigflugreisende hingegen zwei Stunden. Noch drastischer ist der Unterschied bei den fir
Umstiege notwedigen Zeitspannen. Bei Zugreisen wird mit einer Viertelstunde kalkuliert,
wahrend bei Billigflugreisen mit zwei Stunden die Umstiegsdauer achtmal so hoch ist.

Generell wird von den Bahngesellschaften versucht, die Verbindungen so zu planen, dass eine
fur den Kunden attraktive Ankunftszeit am Zielort erreicht wird. Diese Planungsprioritat fuhrt

in einigen Fallen dazu, dass ein eigentlich schneller am Zielort ankommender Nachtzug
absichtlich langsamer fahrt oder noch einige Zeit am Zielbahnhof verweiltjngrakzeptable
Ruhezeit fir den Passagier zu ermdglicfieterview Posch, 2010; Interview Dieminger, 2010)

Aus Sicht der Betreiber liegt der groRte Unterschied zwischen Fernverkehr und Nahverkehr in
der Finanzierung. Wahrend im Regionahd Nahverkehr 8hnverbindungen oft aufgrund
politischer Motivation subventioniert werden, ist der Fernverkehr, und somit auch die
betrachteten Nachtzugverbindungen, eigenwirtschaftlich ausgelegt. Auf jeder Strecke missen
somit die Kosten fur Infrastruktur, Wagenmateniadd Personal durch die Ticketpreise wieder
eingespielt werden. Im internationalen Fernverkehr werden Kosten und Erldse meist nach dem
klassischen Kooperationsmodell unter den beteiligten Bahngesellschaften aufgeteilt. Dies
besagt, dass sich die Akteure twsund Erlése je nach Streckenldnge innerhalb der jeweiligen
Landesgrenzen der betrachteten Verbindung aufteilen. Auf den Nachtzugverkehr trifft diese
Regelung tendenziell immer weniger zu. Grund daflr ist, dass immer weniger Bahnen selbst
Nachtzige anbien und somit einige internationale Routen nur mehr von einer
Bahngesellschaft betreut werden. Weiters muss bei der alleinigen Betreuung internationaler
Verbindungen durch eine Bahngesellschaft darauf geachtet werden, dass die notwendige
Infrastruktur (Trasenverfligbarkeit) vorhanden isfinterview Posch, 2010; Interview
Uttenthaler, 2010)
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In der folgenden Tabelle sind Vound Nachteile des Nachtzugs fiir Geschéftsreisende
(Kunden) und die Betreibergesellschaften zusammengefasst. Diese Ergebnissen esigébe
aus der Literaturanalyse und den empirischen Erhebungen.

Tabelle 10: Vor- und Nachteile des Nachtzuges aus Sicht der Kunden und der Betreibergesellschaften. Eigene
Darstellung.

Vorteile Nachteile
9 Schlafen/Arbeiten wahreng 1 Lange Reisedauer
der Reise moglich 1 Preis
Eiir Kunden 1 Igrsparnis der o _ 1 Gegebenenfalls Umstiege
Ubernachtungsmaglichkeit 1 Komfortaspekte
1 Geringe Transferzeit am
Zielort
1 Gewinnerwirtschaftung au 1 Eigenwirtschaftlichkeit
verbleibenden Strecken 1 Problematik der
1 Komplettiert umfassendeg Trassenpriorisierung
Fir Betreiber Angeb_c_Jt _ far T Geringe Auslgstung de_zs
Geschéftsreisende Materials (Reise nur einmal
pro Nacht)
1 Hohe Investitionen ins
Wagenmaterial nétig

4.1.2 Konkurrenten der Nachtzugverbindungen

Im Wettbewerb um Marktanteile steht der Nachtzug durblahninterne und bahnexterne
Konkurrenz, die iden folgenden Absatzeslargestellt ist.

IntrasektoraleKonkurrenz; Hochgeschwindigkeitsziigend klassischer Fernverkehr wahrend
des Tages

Das Netz an Hochgeschwindigkeitszigen wurde in Europa in den letzten Jahren deutlich
erweitert (vgl. Abbildungl3). Diese Ausbau und das daraus reseiende vermehrte Angebot

an schnellen Tagesind Tagesrandverbindungen haben dazu gefuhrt, dass das Reisen mit
einem Nachtzug fur Geschéftsreisende zunehmend an Attraktivitat verlor. Ist wahrend des
Tages eine Reise zwischen zwei Stadten in kurzer Zgitamgwird diese Variante des Reisens

in vielen Fallen der langen Nachtzugverbindung vorgezogen. Diese Entwicklung ist vor allem im
Raum Frankreich, Deutschland und der BENHIAdHer sichtbar(Interview Posch, 2010;
Interview Schonig, 2010)
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Abbildung 13: Lange des Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes in Europa im Zeitraum von 1985 bis 2009. Nur
Verbindungen mit méglichen Geschwindigkeiten Giber 250 km/h. Queferopéische Kommission (2010c)

Zu Beginn des Aufkommens von Hochgesetigkeitsziigen konzentrierte sich deren Einsatz
vor allem auf die innerstaatliche Verbindung von Metropolen. Vor allem in Frankreich,
Deutschland, Italien und Spanien ist ein rasanter Ausbau des inlandischen
Hochgeschwindigkeitsnetzes erkennb@uropaisce Kommission, 2010a)Es werden aber
auch zunehmend internationale Stddte durch Hochgeschwindigkeitsziige miteinander
verbunden, die dann in direkter Konkurrenz zu den in dieser Arbeit untersuchten
Nachtzugverbindungen stehen. Als Beispiel ware hier dieosEarVerbindung zwischen
London, Briussel und Paris zu nennen sowie die im Entstehen begriffenen Verbindungen
zwischen Spanien und Frankrei¢hnterview Uttenthaler, 2010; Handelsblatt, 2010pie
Nutzung des neu entstehenden Hochgeschwindigkeitsnetzeshddiachtzlige gestaltet sich
schwierig, da spezielle Anforderungen an das Wagenmaterial gestellt werden und
Wartungsarbeiten an den Gleisen oft in der Nacht stattfinden und diese somit blockieren
(Interview Uttenthaler, 2010)

Nicht nur die in der Verganggeit vermehrt angebotenen Hochgeschwindigkeitsverbindungen

12y 1 dNNASNBY YAl RSy bl OKGTIN3ISys &a2yRSNY | dzOK
Tagesverkehr. Fur den Betreiber bieten diese Zugverbindungen den Vorteil, dass eine bessere
Auslastung durch etdng der Strecke zusteigende Passagiere erzielt werden (kdanthei &

Troche, 2004)

IntersektoraleKonkurrengz; Billigfluglinienund Autoverkehr

Neben den oben dargestellten, auf der Schiene mit dem Nachtzug konkurrierenden
Angeboten, steigt auch der Kkurrenzdruck durch andere Verkehrsmittel.

Zahlreiche Untersuchungen beschéftigen sich mit der Konkurrenzsituation zwischen den
Verkehrsmitteln Flugzeug und Bahn (primar Hochgeschwindigkeitsvei(kéanthei & Troche,
2004; Adler, Pels, & Nash, 201@Qurch die Liberalisierung des Flugmarktes Ende der 90er
Jahre sind die Preise flr Flugreisen deutlich gesur(keterview Spiegel, 2010)Private
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kostengiinstige Stadtifge an. Dieser Umstand fuhrt einerseits dazu, dass etablierte Fluglinien
Kunden an die neuen Billiganbieter verlier@dler, Pels, & Nash, 201®ndererseits verliert
durch diesen Preisdruck eine Reise mit dem Nachtzug fur den Kunden an Attraktivitat.

Untersuchungen vorfManthei & Troche, 2004haben ergeben, dass nahezu 80 % der von
ihnen untersuchten Stadteverbindungen (vornehmlich innerstaatliche Destinationen) parallel
zur Bahn durch Billigfluglinien oder Airlines, die stark ermafiigte Sondertabifetan, bedient
werden. Fluglinien sind vor allem auf langeren Strecken aus finanzieller Sicht
konkurrenzfahiger, da ein Grof3teil der Kosten (Kerosin/Gebiihren) beim Abflug und bei der
Landung anfallt(Interview Kummer, 2010)Auf l&angeren Verbindungen &sn somit die
Kosten pro Flugkilometer, wéhrend die Kosten fir die Bahngesellschaften aufgrund der
kilometerabhéngigen Trassenpreise sowie der Energiekosten in etwa konstant bleiben
(Interview Uttenthaler, 2010)

Die Konkurrenz durch Fluglinien hat lauem@inger bereits dazu gefihrt, dass die Beginnzeiten
fur Meetings Richtung Mittag verschoben werden, um sie fur mit dem Morgenflug anreisende
Teilnehmer attraktiver zu machdimterview Dieminger, 2010)

Doch es gibt auch Beispiele, in denen sich diessmrdlumkehrt. Vor allem im innerstaatlichen
Bereich ist in einigen L&ndern Europas (z.B. Frankreich, Spanien, Belgien) eine Verminderung
der Dominanz der Fluglinien erkennbar ist. Durch das erhthte Angebot an schnellen
Bahnverbindungen wird auf einigen Ren nahezu keine Flugverbindung mehr angeboten, da

die Reisezeit von Tur zu Tur mit dem Zug kiurzémstrview Posch, 2010)

NebenFlugreisen steht auch das Reisen per Auto in Konkurrenz mit Bahnverbindungen. Diese
Art zu reisen, bietet vor allem deroleil einer groRen Flexibilitat am Zielort.

4.1.3 Historische Entwicklung des Nachtzuges

Die befragten Experten sind einhellig der Meinung, dass sich das Angebot an zumutbaren
Nachtzugverbindungen in den letzten Jahren und Jahrzehnten in Europa deutlich
verschlechtert haf(Interview Schonig, 2010nterview Jaggy, 2010; Interview Spiegel, 2010

Auf die Grinde dafir wird in unteren Abschnitten dieses Kapitels eingegangen. Die
Expertenaussagen decken sich mit den Ergebnissen der exemplarischen Untersuchung der
historischen Bahnverbindungen zu den Zielorten Wien und Brissel. Dabei wurden die
Faheeiten der Hinfahrt mit Ankunft in der Friih sowie Abfahrt vom Zielort abends gemittelt. Es
ist ersichtlich, dass die Fahrzeiten nur in sehr geringem MaRRe schwanken. Als Ausnahme muss
die Strecke Berliwien angesehen werden, auf der sich die Fahrzeit dgutlerringert hat.

Dies liegt moglicherweise am Fall des Eisernenhadhgs 1989 vgl. Abbildung 14 und
Abbildung 15). Somit sind Veranderungen in der Langer Fahrzeit nicht fir die
Verschlechterung der Verbindungen verantwortlich.

Betrachtet man hingegen die Zahl der Umstiege, wird ersichtlicls, dizsVerbindungen ohne
Umstieg, also die Direktverbindungen, in beiden Fallen im Lauf der Zeit weniger weglen
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Abbildung 14 unten und Abbildung 15 unten). Diese Einstellung der Direktziige wirkt sich

deutlich auf die Zumutbarkeit fir einzelne Streckenverbindungen aus. Als ein Beispiel ist der
Direktzug von Wien nach Briissel zu nennen. Als dieser eingestellt wurde, war der Protest grof3.
Der Zug selbst war hingegen so schlecht frequentiert, dass die folglich sehr geringen

Einnahmen, zusammen mit den hohen Trassenpreisen, einen Betrieb dieses uUgiesktz
unmoglich machterfinterview Posch, 2010)
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Fahrzeit per Bahn nach und von Wien
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Abbildung14: oben: Fahrzeiten von unterschiedlichen Ausgangspunkten und zu einem Meeting in Wien.

Unten: Anzahl der Umstiege bei der Bahnfahrt von und zu einem Meeting in Wien.

Fahrzeit per Bahn von und nach Brissel
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Abbildung15: oben:Fahrzeiten von unterschiedlichen Ausgangspunkten von und zu einem Meeting in Brissel.

Unten: Anzahl der Umstiege bei der Bahnfahrt von und zu einem Meeting in Brissel.
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Der Riickgang der Wichtigkeit der Nachtzugverbindungen wird auch darin deutlich, dgss ein
Bahnen ihr Nachtzugangebot bereits komplett eingestellt haben bzw. von anderen
Bahngesellschaften abwickeln lassen. Aufgrund der notwendigen Wirtschaftlichkeit sowie
bahninterner und bahnexterner Konkurrenz geht der Trend hin zu Kosten sparender
Betriebsweise hinsichtlich Personal (Betreuer ist auch Zugbegleiter) und Logistik (Koppelung
von Zugen, Kurswagenfinterview Posch, 2010; Interview Uttenthaler, 2010purch
Kurswagenverbindungen ist es aufgrund der Kostenersparnis (weniger Rollmaterial und
Personal notwendig) mdglich, auch Verbindungen mit geringer Nachfrage bedienen zu kdnnen
(Européische Kommission, 2002)
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4.2  Akteure der Bahnverkehrsplanung

In den vorigen Kapiteln wurde die Bahn, im Speziellen der Nachtzug, als klimafreundliche
Alternative fir Geschéftsreisende dargestellt. Dieser Abschnitt der Arbeit befasst sich mit
jenen Akteuren, die an der Gestaltung, Weiterentwicklung und Adaption des Systems des
europdischen Eisenbahnwesens sowie bei der Fahrplangestaltung beteiligt sind. Diese Player
kodnnen sich nach der

1 Wirkungsebene (Politik, Infrastruktur und Verkehrsanbieter,
Fahrgasverbande/Lobbyisgrganisationen/Interessensvertretung, Forschung), dem

9 Aktionsradius (regionatationateuropaweitweltweit) sowie der

1 Organisationsstruktur (Vereipplitische Institution, Verband, Zusammenschluss)

unterscheiden. In den folgenden Unterkapiteln sind diese Akteure nach deren primarer
Wirkungsebene dargestellt.

4.2.1 Politi sche Akteure

Der wichtigste politische Akteur mit europaweitem Aktionsradius im Bahewest die EU,
genauer die Europdische Kommission. Deren Generaldirektion fur Energie und Transport (DG
MOVE) beschéftigt sich intensiv mit der Weiterentwicklung des europaischen Verkehrswesens.

Ein Hauptanliegen der DG MOVE ist es, in Zukunft den Parssagiie Frachttransport hin zu
nachhaltigen, energieeffizienten und umweltfreundlichen Transportmitteln zu verlagern. Dazu
wurde in den letzten 20 Jahren aktiv versucht, den europaischen Bahnmarkt zu restrukturieren
und die Position des Zuges gegenibaderen Transportmitteln zu starkefEuropaische
Kommission, 2011a) Hervorgehoben wird in diesem Zusammenhang neben den
Kurztransporten im urbanen Raum vor allem der Fernverk@uropaische Kommission,
2011b) Im, von der Europaischen Kommission 2009 ffendlichten, Grinbuch zur
Uberprufung der TERolitik wird ebenfalls auf die Notwendigkeit des Kampfes gegen den
Klimawandel eingegangen. Dem Sektor Verkehr wird eine wichtige Rolle zugeschrieben, wenn
es darum geht, die Klimaziele der EU zu erreicl{Emropaische Kommission, 2009;
Europédische Gemeinschaften, 200%ie in Kapitel2 dargestellt ist, ist somit nach den
Zielsetzungen derEuropaischen Kommission aufgrund der besseren Performance im
Fernverkehr aus okologischer Sicht der Zug dem Flugzeug und dem Auto als Fernreisemittel
vorzuziehen.

Transeuropaische Verkehrsnetze ("N

Der fur die Entwicklung des Bahnnetzes entscheidende aktuelle @iwainwerpunkt der DG
MOVE sind die Transeuropaischarerkehrsmetze (TEN/). Unter diesem Begriff sind
Infrastruktureinrichtungen fir StralRen Schienen Binnenwasserverbindungen sowie der
Hafen, Flughafen und Guiterterminals zusammengefasst. Ziel deik Pigittranseuropaischen
Verkehrsnetze ist es, neben der Starkung des Binnenmarktes des sozialen, wirtschaftlichen und
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territorialen Zusammenhangs auch durch eine nachhaltige Entwicklung der Verkehrssituation
auf Aspekte des Klimawandels einzugehen (Eusacpg& Kommission, 2009).

In die Errichtung, Erweiterung und Verdichtung der -MEWNurden im Zeitraum von 1996 bis
2009 etwa 400 Mrd. Euro investiert, es konnten damit aber noch nicht alle gesteckten Ziele
erreicht werden. Dennoch konnte aufgrund der TENitik die Interoperabilitat vieler
grenzuberschreitender Eisenbahnverbindungen erhoht werd@uropaische Kommission,
2009) Nach der letzten Revision im Jahr 2004, bei der es vor allem Anpassungen des
Verkehrsnetzes in Richtung Howeiterung gegeben hat, ist derzeit eine weitere Revision im
Gange. Es soll im Rahmen dieser Revision detPDhik durch verstarkten Mitteleiregz ein
hochrangiges, muhlinodales KeriNetz entstehen, das alle wichtigen Hauptstadte,
Metropolen und Seehafen miteinander verbindet. Dieses Netz wird von der Kommission
definiert, die Mitgliedslander koénnen aber, nach Absprache mit den involvierten
Nachbarlandern, entsprechende Vorschlage einbringen. Neben den einzelnen Landern
untereinander erfolgen auch zwischen den nationalen Akteuren intensive Absprachen sowie
gemeinsame Lobbyirgktivitaten. In Osterreich kooperieren und lobbyieren beispielsweise
das BMVIT und die OBB miteinander, um gemeinsame Ziele besser erreichen zu konnen
(Interview Spiegel, 2010)Laut Spiegel (2010) liegt der Schwerpunkt bei den geplanten
Netzausbauten, vor allem im mitteleuropdischen Raum, bei Investitionen ins Schienennetz
(Interview Spiegel, 2010)Dies zeigt deutlich, welche Bedeutung die Kommission dem
Verkehrstrager Schiene fir die Zukunft beimisst. Der Fokus bei den Betrachtungen des
Schienenpersonenfernverkehrs liegt in erster Linie auf der Weiterentwicklung von
Hochgeshwindigkeitsstrecken, da diese als neue Dimension des Personenverkehrs angesehen
werden (Europaische Kommission, 200®yachtzugverbindungen werden in diesem Kontext
nicht erwéhnt. Eine Verkehrsverlagerung von einem Verkehrstrager auf den anderen, auch um
die gesetzten oOkologischen Ziele zu erreichen, wird von Seiten der Kommission nicht
angestrebt, es soll vielmehr jeder Verkehrstrager individuell optimiert werden, um ein ko
modales Netz zu erschaffémterview Spiegel, 2010Pie Kommission beschranktis bei der
TENPolitik ausschlieBlich auf die Infrastrukturbereitstellung, die Fahrplangestaltung liegt
ausschlieB3lich bei den Betreibergesellschaften.

Neben diesen richtungsweisendéFatigkeiten im europaweiten Kontext ist auf nationaler
politischer Ebae in Osterreich das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technik
(BMVIT) fur Anliegen des Verkehrswesens zustandig. Der Handlungsspielraum der nationalen
Entscheidungstrager wird aufgrund der europaweiten Gesetzgebung zu einem gewissen Grad
eingegrenzt. Hauptanliegen des BMVIT im Kontext des Infrastrukturausbaus ist die Starkung
des Wirtschaftsstandortes Osterreichs. Um dieses Ziel zu erreichen, ist ein ausgewogener Mix
an unterschiedlichen Verkehrstragern notwendig. Den Verbindungen zu dendisteschen
Nachbarlandern tber unterschiedliche Verkehrstrager wird von Seiten des Ministeriums grof3e
Bedeutung fir den Wirtschaftsstandort Osterreich beigemessen. Aufgrund der
Umweltfreundlichkeit des Verkehrstragers Schiene wird diesem vom BMVIT eiratbrde

Rolle im zukunftigen Verkehrstragermix zugestanden. Dabei wird vor allem die Wichtigkeit der
Interoperabilitdt im internationalen Schienenfernverkehr hervorgehoben. Um diese zu
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verbessern, ist das BMVIT in Gremien der EU sowie in ArbeitsgruppeBudepaischen
Eisenbahnagentur (ERA) aKiBMVIT, 2011)

4.2.2 Infrastruktur -und Verkehrsanbieter

Den groiten Zusammenschluss von Infrastrukturbetreibern und
Eisenbahnverkehrsunternehmen stellt der internationale Eisenbahnverband (UIC) dar. Aktuell
z&hlt derUIC 198 Mitglieder aus fiinf Kontinenten. Durch den bereits seit 1922 bestehenden
Eisenbahnverband wurden zahlreiche Standards im Eisenbahnwesen gesetzt, die den
landerUbergreifenden Verkehr vereinfachen. Als Beispiele sind Reglementierungen lber
einsatzfalge Reisebzw. Guterwagen (RIC bzw. RIV), Baureihenschemata fur Triebfahrzeuge
oder der Uld_andercode zur ldentifizierung der Herkunft von Schienenfahrzeugen zu nennen
(UIC, 2011)

Die internationalen Fernverkehre in Europa selbst werden, bis auf wekigaahmen, von
nationalen Bahngesellschaften organisiert und durchgef{iBuropdische Kommission, 2002)
In Osterreich ist fur den internationalen Fernverkehr und somit auch fur die
Nachtzugverbindungen die OBRrsonenverkehr AG zustandig. Durch Absprachmit
internationalen Partnern (DB, SBB, SNCF, MAV, etc.) erfolgZudiammenstellung des
internationalen Fahrplans innerhalb Europas nach dem in KapBelargestellten Schema.

Neben der OBB Personenverkehr AG ist weiters die OBB Infrastruktur AG an der
Fahrplangestaltung beteiligt, da die fur internationale Verbindungen notwendige Infrastruktur
bedarfsgerecht bereitgestellt werden muss, um exinTransport zu ermdéglichen. Es sollen
somit die strukturellen Voraussetzungen flr einen reibungslosen Transport auf der Schiene
geschaffen werden. Dariiber hinaus ist die OBB Infrastruktur AG mit der Planung und dem Bau
von Schieneninfrastrukturprojektereauftragt(OBB Infrastruktur AG, 2011)

Auf europaweiter Ebene koordinieren die, grundséatzlich ahnlich strukturierten, nationalen
Eisenbahnverkehfsund Dienstleistungsunternehmen ihre Anliegen hinsichtlich zukinftiger
Planung von Fernverkehrsrouten- loder multilateral bzw. im Rahmen der Konferenzen des
Forum Train Europe (FTBRsFTE ist eine Organisation der europaischen Eisenbahnverkehrs
sowie Dienstleistungsunternehmen, der Sitz befindet sich in Bern. Aktuell zahlt das FTE 98
Mitglieder im Persone- und Giiterverkehr aus 35 europaischen Landern, aus Osterreich sind
die OBB Personenverkehnr AG sowie die Rail Cargo Austria AG Mitglieder.
Infrastrukturabteilungen der einzelnen Bahngesellschaften sind nicht Mitglieder deDES$E.

Ziel des FTE ist esneiPlattform zu bieten, auf der internationale Akteure einen européaisch
abgestimmten Fahrplan koordinieren kénnen. Zu diesem Zweck gibt es di€oRfdEenzen
(frther: Fahrplankonferenzen) bereits seit fast 140 Jahren, die Organisation FTE selbst gibt es
seit dem Jahr 199FTE, 2010)Die internationale Absprache dénfrastrukturabteilungen
erfolgt unter dem Dach des RailNetEurope (RNHEiters sind nochTraktiondare und
Servicegesellschaften (Schlafund Speisewagengesellschaften) in den Prozess der
Infrastrukturbereitstellung eingebunden, die in weiterer Folge fiir die Bereitstellung des
bendtigten Wagenmaterials sowie der Serviceleistungen zustandig &imk detaillierte
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Darstellung der zeitlichen Ablaufe und des Zusammenspiels der Akteure bei der
Fahplangestaltung fiir internationale Verbindungen ist in Kapit8ldargestellt.

Die European Railway Agency (ERAJlistdas europaische Schienemkehr-Management
System (ERTM3)standig welches eine europaweit einheitliche Signalgebung auf der Schiene
zum Ziel hatDie ERA beschéftigt sich weiters r8itherheitsaspekteim Bahnwesendem
Ausbau deinteroperabilititsowietechnischa Aspektan des Bahnwesen(&RA, 2011)

4.2.3 Fahrgastverbande / Lobbying -Organisationen / Interessensvertretung en

Neben den oben dargestellten politischen Akteuren sowie den Verkehmsd
Infrastrukturanbietern spielen internationale und nationale Fahrgastverbénde, yiofb
Organisationen sowie Interessensvertretungen eine wichtige Rolle bei der weiteren
Entwicklung des Verkehrssektors im allgemeinen sowie der Fahrplanerstellung im Detail.

Auf europaweiter Ebene agiert die European Passenger Federation (EPF) alseNertret
nationaler Fahrgastverbande sowie Organisationen, die sich fir eine nachhaltige Mobilitat
einsetzen. Hauptanliegen des EPF sind vor allem die Verbesserung von Standards im
internationalen Fernverkehr. Um die Anliegen der Mitglieder umzusetzen, veraisialt EPF
regelmaRig Konferenzen, verdffentlicht Studien und steht in engem Kontakt mit den
EntscheidungstragertePF, 2011)

Neben der europdischen Ausrichtung des EPF sind nationale oder auch regionale
Fahrgastverbande, wie beispielsweise probahn Qstein oder der Verein Fahrgast Karnten, in
erster Linie an Verbesserungen der lokalen Verbindungen 6ffentlicher Verkehrsmittel
interessiert(probahn Osterreich, 2011; Fahrgast Karnten, 2011)

Ein entscheidender Unterschied zu den politischen Akteurerdésts Fahrgastverbande, mit
Ausnahme Englands, Uber kein rechtlich verankertes Mitspracherecht verfligen. Der EPF ist, so
wie die nationalen Fahrgastvertreter auch, auf den Gudil der Entscheidungstrager
angewiesen. Druck kann vor allem durch die Mobilisig von Fahrgasten generiert werden

und so Entschlisse von Entscheidungstragern beeinflusst wéhatenview Haibach, 2010)

Ahnlich den Fahrgastverbanden versuchen Lobb@rganisationen, die Interessen ihrer
Mitglieder, meist Bahngesellschaften undfrastrukturbetreiber, bei den relevanten
Entscheidungstragern einzubringen. Auf europaweiter Ebene ist hierCdimmunity of
European Railway and Infrastrukture Companies (@iERIren 76 Mitgliedernzu nennen.
Durch standige Arbeitsgruppen, der Verdffiéichung von Publikationen und weiteren
LobbyingTéatigkeiten sollen vor allen Entscheidungstrager der Europaischen Union in Brissel
angesprochen werden, um ein nachhaltiges, auf vermehrten Schienenverkehr ausgelegtes,
Transportnetz zu etablierefCER, 20Q10).

Auf nationaler Ebene ist beispielsweise in Deutschland der Verein Allianz pro Schiene in
ahnlicher Weise aktiv. Der Fokus liegt zwar auf nationalen Agenden, aber eine internationale
Ausrichtung  wird  weiter  forciert.  Durch  Medienarbeit, Informatiens und
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Koordinationsdienstleistungen und wissenschaftliche Untersuchungen werden eine Steigerung
des Marktanteils des Schienenverkehrs sowie eine Imageaufbesserung und eine Erhéhung der
offentlichen Mittel fir den Schienenverkehr angestréBtlianz Pro Schien 2011)

Die europaweit tatige Organisation Rail Team Alliance (RTA) setzt sich flr ein nahtloses
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz in Europa ein (RTA, 2011) Da
Hochgeschwindigkeitsverbindungen im Rahmen dieser Arbeit von untergeordneter Bedeutung
sind, wird hier nicht ndher auf die RTA eingegangen.

4.2.4 Forschung

Aus wissenschaftlicher Sicht beschéftigen sich in Osterreich vor allem die TU Wien, die
Universitat fir Bodenkultur sowie die Universitat Innsbruck mit dem Thema Verkehr. Wéahrend
auf der TU Wien eher technische Aspekte des Bahnwesens beleuchtet werdem bt den
Forschungsthemen der BOKU Wien vermehrt Nachhaltigkeitsaspekte im Vordergrund. Es
werden  Themengebiete  wie  Verkehrsplanung, Verkehrswirtschaft, nachhaltige
Verkehrsentwicklung oder Mobilitatsverhalten erforscht, um in der Praxis anwendbares
Wissen zu generiere(BOKU Wien Ve, 2011; TU Wien, 2011; UNI Innsbruck,.2011)

Neben den Universitaiten setzt sich in  Osterreich auch digsterreichische
Verkehrswissenschaftliche GesellschaffOVG) in  wissenschaftlicher Hinsicht —mit
unterschiedlichen Aspe&h des Themas Verkehr auseinander. Durch Forschung, Exkursionen
und Diskussionsmdglichkeiten soll den Mitgliedern aus Politik, Wissenschaft und Technik
ermdglicht werden, an Verbesserungen des Verkehrssystems aktiv mitwirken zu kénnen.
Ergebnisse werden indler von der OVG herausgegeben@sterreichischen Zeitschrift fir
Verkehrswissenschaferoffentlicht(OVG, 2011)
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4.3 Ablauf der Fahrplanerstellung

Um Zugverbindungen im internationalen Fernverkehr zu koordinieren, sind im Vorfeld der
konkreten Fahrplanuntsliungen intensive Absprachen der oben dargestellten Akteure notig.

Im folgenden Kapitel wird der Ablauf, der der jahrlich im Dezember stattfindenden
internationalen Fahrplanumstellung vorausgeht, dargestellt. Es zeigt sich, dass dieser Prozess
auf langfrstiger Planung aufbaut und in weiteren Schritten weiter konkretisiert wird, bis die
Fahrpléane schlie3lich den neuen Anforderungen entsprechen.

4.3.1 Langfristige strategische Planung

Die Grundlage jeder detaillierten Fahrplanumstellung bilden die Ilangfristigen
Strategietberlegungen der unterschiedlichen nationalen Bahngesellschaften. Diese
Uberlegungen reichen weit tber das kommende Jahr hinaus und beinhalten eine grobe
Planung zukinftiger Bahnverbindungen. Ein Beispiel aus Osterreich fiir eine langfristige
strategische Planung von internationalen Zugverbindungen ist die Neugestaltung des Wiener
Hauptbahnhofs. Infrastrukturprojekte dieser GroRenordnung erfordern bereits einige Jahre vor
der eigentlichen Eroffnung des adaptierten Knotenpunktes eine Konzeptiozukémftigen
Verbindungen. Durch Absprachen mit den Bahngesellschaften anderer Lander wird abgeklart,
welche internationalen Bahnverbindungen mittelfristig neu geschaffen, intensiviert, eingestellt
oder konstant bedient werden sollen. Bereits in dieser Bhédesr Planung der Verbindungen
darf nicht aulRer Acht gelassen werden, dass neben dem internationalen Pefrsonén
Guterverkehr vor allem auf regionale Taktverbindungen Rucksicht genommen werden muss
(Interview Schonig, 2010nterview Posch, 2010)

4.3.2 Routenwochen

Der erste Schritt zur Konkretisierung der strategischen Planung erfolgt in den sogenannten
Routenwochen. Fir die Organisation der Routenwochen ist jedes Jahr eine andere
Bahngesellschaft hauptverantwortlich, im Jahr 2009 fanden die Routenwochesténréich

statt, im Jahr 2010 in Ungafinterview Schonig, 2010Wie bereits oben erwahnt, findet der
Fahrplanwechsel jedes Jahr im Dezember statt, dabei wird der Fahrplan flr das nachste Jahr
eingefihrt. Die Routenwoche findet im November statt, aufsdiewerden somit Absprachen

Uber den Fahrplan des lUbernachsten Jahres gefiihrtTadpellell). Beispielsweise wird in der
Routenwoche im November 2010 dber den Fahrplanwechsel im Dezember 2011 und somit
Uber den Fahrplan des Jahres 2012 verhandlelterview Posch, 2010nterview Schonig,

2010)

Bei den Routenwochen sind von jeder Bahngeselfsamavesend(Interview Schoénig, 2010)

1 Marktmanager (zustandig fur die Planung konkreter Verbindungen),

9 Zugbildner und Beistellplaner (Zusammenstellung der einzelnen Persamah
Guterwagen zu einem Zug) sowie

9 Vertreter der Infrastrukturabteilung (Trasnmanagement, Trassenverfligbarkeit).
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Im Rahmen dieses Zusammentreffens nahezu aller europaischen Bahngesellschaften werden
die bereits vorab bi oder multilateral abgesprochenen strategischen Absichten weiter
konkretisiert. Dazu sind die wichtigsten Rautn Europa in Achsen bzw. Trassen aufgeteilt,
auf jeder Achse ist eine Bahngesellschaft geschaftsfihrend. Im Laufe der Routenwochen
werden alle Trassen von den beteiligten Bahngesellschaften bezliglich moglicher Adaptionen
durchbesprochen. Dabei erfolgt ne Bewertung jeder einzelnen Streckenverbindung
hinsichtlich ~ Wirtschaftlichkeit, Auslastung, Frequenz sowie Entwicklungen in der
Vergangenheit (sofern diese Strecke friher schon bedient wurde).

Preisabsprachen werden ebenfalls im Rahmen der Routenwoclzn I den danach
stattfindenden bi und multilateralen Gespréchen getatigt.

Die Entscheidung, ob der Verkehr auf einer bestehenden Bahnverbindung beibehalten,
intensiviert, verringert oder aufgelassen wird bzw. ob eine neue Bahnverbindung entstehen
soll,hangt von drei unterschiedlichen Kriterien @bterview Schonig, 2010)

Wirtschaftlichkeit

Wie bereits in Kapited.1.1 erwahnt sind der Fernvedhr und somit auch internationale
Nachtzugverbindungen im Gegensatz zu weiten Teilen des Nahverkehrs eigenwirtschaftlich
orientiert. Die Wirtschaftlichkeit jeder einzelnen Verbindung ist somit ausschlaggebend fur
deren Zustandekommen, deren Adaption oderreh Einstellung. Dazu werden, vereinfacht
gesprochen, die Kosten fur die Trasse, das Personal sowie das Wagenmaterial den
Fahrgastzahlen und den durchschnittlichen Fahrpreisen gegenibergestellt. Werden
Adaptionen des Fahrplans unternommen, wird die Vedhimy Uber einen Zeitraum von
mindestens einem Jahr untersucht. Diese Zeit ist notwendig, um dem Kunden Zeit zu geben,
sich an neue Verbindungen anzupassen. AufRerdem ist eine Analyse der Kundenstrome Uber
alle Monate (v. a. Reisemonate in der Urlaubsaisdey Jahres notwendig, um eine
umfassende Bewertung der Veranderung durchfilhren zu kénnen. Nach zwei bis drei Jahren
muss sich eine adaptierte oder neu ins Leben gerufene Verbindung bereits wirtschaftlich
rechnen, um auch in der Zukunft bestehen zu kénnen.

Auslastung / Fahrgastfrequenzen

Eng mit der Wirtschaftlichkeit zusammenhangend ist die Auslastung der einzelnen Zige fir
eine Veranderung der Stadteverbindung von entscheidender Bedeutung. Bestand eine
Verbindung vorher noch nicht, wird mittels europavegit Verkehrsstrommodellen simuliert,
welche Verkehrsstrome sich durch eine Anderung des Fahrplans ergeben wirden. Besteht die
Verbindung bereits, wird durch periodisch durchgefilhrte Frequenzanalysen untersucht, wie
eine Streckenverbindung in der Realitdeiilden Zeitverlauf angenommen wird.

Vertragliche Verpflichtungen

Werden gewisse Abschnitte der Bahnverbindung gemeinwirtschaftlich finanziert, gibt es
gewisse Auflagen, die von den Bahngesellschaften erfiillt werden muissen. Beispielsweise
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dienen manche Tagrand oder Nachtzugverbindungen des Fernverkehrs dazu, in der-Quell
oder Zielregion neben den Fernreisenden auch Pendler zu beférdern.

Sollte nach diesen Routenwochen noch weiterer Abstimmungsbedarf bestehen, kann dieser
bilateral per Telefon oder Malverkehr sowie auch noch auf den FR@&nferenzen (siehe
unten) erfolgen.

4.3.3 FTE-Konferenzen

Nach den Routenwochen werden auf den Konferenzen des FTE die bereits ausgehandelten
Fahrplane vor allem hinsichtlich Materialbereitstellung, Wagenl&dufe oder Rangierungen weiter
konkretisiert.

Das FTE bietet im Prozess der Angebotsgestaltung nur die sagaigchen
Rahmenbedingungen und ist selbst nicht an der Routenplanung beteiligt. Es wird ein
Arbeitsprogramm bereitgestellt, das, aufbauend auf den Informationen der Routenwochen,
regelt, welche Akteure wann Uber welche Verbindung im Detail verhandeithemN den
Bahngesellschaften sowie den Infrastrukturunternehmen nehmen auch Traktionare
(Bereitsteller ~ von Lokomotiven)  sowie  Servicegesellschaften (Schlafind
Speisewagengesellschaften) an den Konferenzen des FTE teil.

Die erste FTHEonferenz des Jahrefindet im Janner statt, ca. zwei Monate nach den
Routenwochen (vgiTabellel1l). Es wird dann jede einzelne Verbindung in Europa mit den
beteiligten Akteuren systemich durchbesprochen und eine Umsetzung der geplanten
Fahrplangestaltung in der Praxis koordiniert. Konkret geht es dabei um die Auswahl der
Wagenlaufe, Rangierungen sowie Materialbereitstellung. Aufgrund der manchmal
unterschiedlichen Interessen der bdigten Akteure werden auf dieser ersten F@nferenz
einige Probleme aufgeworfen. Die Probleme werden dannodier multilateral von den
Teilnehmern bis zur nachsten, meist im Marz stattfindenden, zweiterkKiehterenz so gut wie
mdoglich beseitigt. Es iswichtig, dass bereits zwischen diesen beiden Konferenzen eine
intensive Auseinandersetzung mit den Problemstellungen erfolgt, da etwa zwei Wochen nach
der zweiten FTHEonferenz, also Mitte April, bereits festgelegt werden muss, welche
Kapazitaten auf deBchiene fur das nachste Jahr bendtigt werden. Diese Trassenbestellung
selbst erfolgt nicht direkt im Rahmen der FR&nhferenzen sondern national, fur jedes Land
separat. Es muss somit bis Mitte April der gewlnschte, international abgestimmte, Fahrplan
bekay yi &SAYy® 5ASEASNI CIKNLXIFY {1lyy Ay RIFI&A @2Y C¢
eingetragen werden, welches die Koordination zwischen den Staaten erlei¢RTEg, 2010;
Interview Jaggy, 2010; Interview Posch, 2010; Interview Uttenthaler, 2010)

4.3.4 Infrastrukturbereitstellung - RNE

Von den Infrastrukturabteilungen der Bahngesellschaften wird anschlielend an die FTE
Konferenzen versucht, im Rahmen des Rail Net Europe (RNE) fir die von den
Bahngesellschaften im Rahmen der Routenwochen und-KBhEerenzen favorisierten

Fahrplane die nétige Infrastruktur bereitzustellen. Dazu ist eine Zeitspanne von zwei bis
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zweieinhalb Monaten veranschlagt. Die Infrastrukturabteilungen, eigentlich keine Mitglieder
des FTE, sind bereits an den Prozessen deKBiiterenzerberatend beteiligt, um eventuell
auftretende spatere Missstande schon vorab zu klaren.

Bei der Trassenzuteilung gibt es eine, durch die Infrastrukturbetreiber festgelegte,
Prioritatenreihung innerhalb der unterschiedlichen Zuggattungen. So wird im Nadinadfr
Personenverkehr vorrangig gegentiber dem Guterverkehr behandelt, Nostalgieztige hingegen
haben letzte Prioritat. Naturlich kann diese Prioritatenreihung nicht auf jeden einzelnen Zug
umgelegt werden. So kann es sein, dass ein Nachtzug von Osteregibhitalien Nachrang
gegeniuber einem von Rotterdam kommenden Giterzug hat, damit der Giterzug nicht den
letzten Teilabschnitt der Strecke hinter dem langsamer fahrenden Nachtzug nachfahren muss.
Nicht nur der Guterverkehr konkurriert mit dem Persoreernverkehr um Kapazitaten auf der
Schiene, sondern auch der regionale Nahverkehr. Vor allem dem Taktverkehr wird oft Vorrang
eingeraumt, da beispielsweise nicht aufgrund eines in der Friih ankommenden Nachtzuges der
Takt eines halbstiindig verkehrenden Pendligies geéndert werden kann.

Die Infrastrukturabteilungen sind generell sehr um Konsens innerhalb der Bahngesellschaften
bemuht. Sind jedoch Diskrepanzen nicht auf einem bilateralen Weg zu l6sen, besteht fir
Bahngesellschaften die Mdglichkeit, bei einer Riegungsbehorde die
Infrastrukturgesellschaft auf Diskriminierung zu klagen. Dort wird dann in letzter Instanz
entschieden, welcher Zug auf einem gewissen Korridor vorrangig verkehrerglntariview
Jaggy, 2010)

4.3.5 Uberleitungskonferenzen

Als die letzten Schritte vor der Fahrplanumstellung gelten die-Kefierenzen zum
europaischen Wagenbeistellungsplan (EWP). Bei diesen Konferenzen wird die Umstellung der
Zuggarnituren vom alten Fahrplan auf den neuen Fahrplan koordiniert, damit neben der
Routenplanung und Infrastrukturbereitstellung auch das fiir den neuen Fahrplan notwendige
Wagenmaterial zur richtigen Zeit am richtigen Ort verfligbar ist. Dazu gibt es im Juni eine
Abstimmungs und im Oktober eine Uberleitungskonferenz. Im Jahr 2010 famel d
Uberleitungskonferenz von %, 8. Oktober in Fulda (DE) std&TE, 2010interview Schonig,

2010)
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Die folgende Tabelle zeigt den Ablauf der jahrlichen Fahrplanentwicklung im Uberblick:

Tabelle11: Uberblick Uber den Ablauf e Fahrplanerstellung im Zeitraum 2010/2011. Datenquell€fE (2010);
Interview Schonig2010) Eigene Darstellung.

Nov.10| Routenwoche
Dez.10
Jan.11 1. FTE Konferenz (PV)
Feb.11
Mar.11 2. FTE Konferenz (PV)
Apr.11
Mai.11

EWP-

Jun.11 Abstimmungskonferen

Jul.11
Aug.11
Sep.11

EWP-

Okt.11 Uberleitungskonferenz

Nov.11
Dez.11 Fahrplanwechse
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4.4  Bestandsaufnahme der Stadteverbindungen

DiesesKapitel beschaftigt sich mit dem Thema der Bahnverbindungen der untersuchten
europaischen Hauptstadtesowie der Definition einer zumutbaren Bahnverbindung fur
Geschéftsreisende. Wie in Kapitglerlautert, werden jene Verbindungen untersucht, die
den/die Geschéftsreisende/n am Morgen des Veranstaltungstages zum Zielort bringen bzw.
nach Ende des Meetings wieder an dessen/deren Heimatort transportiert. Es wird deutlich,
dass sich die Erreichbarkesi der europédischen Hauptstadte per Bahn deutlich unterscheiden.

4.4.1 Zumutbarkeitskategorien

Um die Beschaffenheit der Stadteverbindungen per Bahn innerhalb Europas darstellen zu
konnen, ist es wichtig, zu wissen, welche Bahnreisen einem Geschaftsreisencaibar sind.

In Tabelle 12 sind jene Kriterien aufgelistet, die fur Geschéaftsreisende bei der
Verkehrsmittelwahl von besonderer Bedeutung sind und somit fur die Zoankeit eine
wichtige Rolle spielen.

Tabellel2: Reihung der Entscheidungskriterien fir die Verkehrsmittelwahl fir Geschaftsreisende. Verandert nach
Ulrich, Duranton & Koehler (2007Eigene Darstellung.

Entscheidungskriterien fiBeschéaftsreisende
wichtig Punklichkeit
Geschwindigkeit
Sicherheit
Frequenz
Direktverbindungen
Komfort
Einfachheit
Sauberkeit
Entfernung von Station zu Zielort
Autonomie/Flexibilitat
unwichtig Kosten

Die Europaische Kommission gehtiner Studie davon aus, dass flr Reisen mit einer Dauer
von weniger als drei Stunden die Bahn als eindeutig wettbewerbsfahig angesehen werden
kann. Grinde daflr sind kirzere Chdolkund CheclOut Zeiten als bei Flugreisen und kirzere
Reisedauer als beiuforeisen(Europaische Kommission, 2010c)
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Die folgende Abbildung zeigt den Zusammenhang zwischen der Dauer einer Bahnreise und

dem dazugehorigen Marktanteil auf unterschiedlichen Stadteverbindungen:
0,
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Abbildung 16: Marktanteil der Bahn in Abhangigkeit von der Dauer der Bahnreise. Quelairopaische
Kommission (2006)

Es ist klar ersichtlich, dass mit zunehmender Reisedauer der Marktanteil rapide sinkt. Die
dargestellte Untersuchung endet allerdings bei einer maximalen Reisedanexcht Stunden.

Fur die in dieser Arbeit untersuchten Stadteverbindungen ist dieser Zeitrahmen in den meisten
Fallen zu kurz.

Um nun dennoch eine Kategorisierung der recherchierten Streckenverbindungen zu
ermdglichen, sowie die Erreichbarkeit der untabkten Hauptstadte Europas
gegenuberzustellen, wird ifabellel3 definiert, welche Bahnverbindungen fir den Reisenden
als wie zumutbar angesehen werden kénnen.

Als Kriterien fur die Zumutbarkeit wurden in erster Linie die Fahrzeit und die Anzahl der
Umstiege herangezogen. Als das entscheidende Kriterium fur die Entscheidung zwischen
Flugzeug und Bahn wird laut européaischer Kommission die Reisedauer angéSehbpéaische
Kommission, 2006)Zusatzlich wurde fur jede Zumutbarkeitskategorie eine umstiegsfreie Zeit
definiert, in der weder ein Umstieg, noch eine Ankunft oder Abfahrt eines Zuges stattfinden
darf. Die Festlegung dieser umstiegsfreien Zeit in den Naaldstu sichert eine ausreichend
lange Nachtrhe, die fir die Zumutbarkeit als essenziell angesehen girtbrview Ruger &
Emberger, 2010; Interview Kummer, 201Dje Limitierung auf eine friiheste Abfahrtszeit bzw.
spateste Ankunftszeiin der KategorieZumutbarkeit 1soll verhindern, dass neben den
Nachtzliigen noch direkte Tagesverbindungen in diese Kategorie fatjeiabellel3). Damit

eine Verbindung in eine esprechende Kategorie fallt, missen alle Kriterien dieser Kategorie
erfullt sein.
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Die Zumutbarkeitskriterien sowie die sich daraus ergeberflenutbarkeitskategorien stiitzen

sich auf berufliche Erfahrungswerte sowie personliche Einschatzungen der beftagierten
(Interview Kummer, 2010; Interview Riger & Emberger, 2010; Interview Spiegel, 2010;
Interview Schonig, 2010nterview Posch, 2010; Interview Jaggy, 2010)

Tabelle 13: Dreiteilige Einstufung fir die Zumutbarkeit von Bahmbndungen fur Geschéftsreisende innerhalb
Europas. Datenquellelnterview Kummer, 2010; Interview Riger & Emberger, 2010; Interview Spiegel, 2010;
Interview Schonig, 2010nterview Posch, 2010; Interview Jaggy, 20Higene Darstellung.

Zumutbarkeit 1 Zumutbarkeit 2 Zumutbarkeit 3

Reisedaue <12h < 15h < 18h
Zeit ohne Abfahrten/Umstiege/Ankinft  0:30¢ 5:30 0:30¢ 5:30 01:00¢ 05:00
Maximal Anzahl der Umstiec 0 1 3

Friheste Abfahrtszeit abent 17:00 - -
Spéteste Ankunftszeit morgel 10:00 - -

Die KategorieZumutbarkeit 1stellt die direkten Nachtzugverbindungen dar, sowie jene
Verbindungen zwischen zwei sehr nahe gelegenen Orten, in denen eine Anreise bzw. Abreise
aufgrund der geringen Distanz als Tagesrandverbindung mdglich ist (z.BBWistava). Bei
Verbindungen der Kategoriéumutbarkeit 2ist eine um drei Stunden langere Reisedauer,
sowie maximal ein Umstieg erlaubt. In diese Kategorie fallen beispielsweise Verbindungen vom
Heimatort des Geschaftstatigen zum Ort des Meetings, die sisheiner Fahrt mit dem
Nachtzug und zusatzlich einer (meist kurzen) Anreise zu dessen Abfahrtsort bzw. von dessen
Zielbahnhof zum Ort des Meetings zusammensetzen. Bahnreisen der Katégonigbarkeit 3

sind durch eine maximale Reisedauer von 18 Stundertidit. Dartber hinaus wurde die
umstiegsfreie Zeit verklrzt, es sind somit Umstiege bis spater in die Nacht bzw. frGher am
Morgen maoglich. Weiters sind bis zu 3 Umstiege erlaubt.

Verbindungen der KategorieZumutbarkeit 1 werden von den Experten als die
Nachtzugverbindungen im eigentlichen Sinn identifiziert, es handelt sich dabei meist um den
so genannten Nachtsprung. Von Ruger und Emberger (Interview 2010) wird beispielsweise die
Direktverbindung mit einer Abfahrtszeit um 20:00 Uhr und einer Ankunftsmei8:00 Uhr als
typische Nachtzugverbindung angesehen. Eine éhnliche Ansicht v&uritimer (201Q)der
ebenfalls der Meinung ist, dass Umstiege wahrend der Nachtzeiten indiskutabel sind und eine
durchgehende Fahrzeit in der Nacht von mindestens sethel&n eingehalten werden muss.
Abfahrtszeiten um 20:00 abends werden bevorzugt angenommen, Ankunftszeiten am Morgen
sollten zwischen 6:00 und 8:00 liegen, damit die Verbindung fur die Anreise zu geschaftlichen
Meetings attraktiv bleib{Interview Kummer2010 ,Interview Schonig, 2010Auch flrSpiegel
(2010)ist eine fur Meetings passende Ankunftszeit sowie eine moglichst umstiegsfreie Reise
fur Nachtzugverbindungen prioritar, um am Markt konkurrenzfahig zu anderen
Transportmitteln zu sein. Die Reisezedbst ist seiner Meinung nach nicht so entscheidend
fur die Attraktivitat einer Verbindung, allerdings setzt er mit maximall42Stunden Reisezeit

eine Grenze, die eingehalten werden muss, um im Konkurrenzkampf mit dem Flugzeug
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bestehen zu konnefiinterview Spiegel, 2010 ur die OBB sind laut Schonig, Marktmanager
der OBB fiir Westeuropa, nur Verbindungen der Kateg@timutbarkeit l1auf dem Markt
umsetzbar (Interview Schonig, 2010)Er fugt hinzu, dass ein Umstieg in der Frih des
Meetingtages auch nocals fir Geschéftsreisende zumutbar angesehen werden kann, solange
die Gesamtreisezeit nicht die in Kategorumutbarkeit 1 definierten zw6lf Stunden
Uberschreitet(Interview Schonig, 2010Piese Meinung wird von seinem Kollegémerview
Posch, 2010yeteilt, Umstiege in Nachtzugverbindungen sind am Markt kaum positionierbar.
Je hoher die Zahl der Umstiege, desto weniger Kunden kdnnen erreicht werden. Wenn sich
Umsteigeverbindungen nicht vermeiden lassen, dann missen diese mdglichst bahnsteiggleich
an intelligent gewahlten Knotenpunkten verfiigbar séinterview Posch, 2010)

Der in der KategoriZumutbarkeit 2erméglichte einmalige Umstieg wird vofinterview
Kummer, 2010)ls positiv aufgefasst, da es seiner Meinung nach beispielsweise durchaus
zumutbar ist, nach der Nachtverbindung noch ein kurzes Stiick mit einem anderen Zug zum
Meeting zu gelangen, solange die Gesamtreisezeit nicht zu hoch (itekview Uttenthaler,
2010)sieht in maximal einem Umstieg die Obergrenze fur die Zumutbarkeit fir Verbindungen
zwischen europdischen Hauptstadten. In diesem Fall missen (Uberdies die
Anschlussverbindungen optimal funktionieren. Um die Zumutbarkeit fir Geschéftsreisende
noch weier zu erhéhen, ware es eine Option, die Trabelle 13 definierte Zeit ohne
Abfahrt/Umstiege/Ankunft weiter auszudehnen, da diese fur viele Reisende zu eng gefasst sein
konnte (Interview Rluger & Emberger, 201Miese Meinung deckt sich mit jener vBpiegel
(2010)und Jaggy (2010nach der Umstiege in der oben definierten umstiegsfreien Zeitspanne
nicht mehr zeitgeman sind und zu einem massiven Attraktivitatseinbfiroler.

Reisen, die in die Kategozaimutbarkeit Jallen, erfillen laut Spiegel und Jaggy schon einen
gewissen Selbstzweck und werden nicht als relevanter Markt fiir Geschaftsreisende angesehen
(Interview Spiegel, 2010; Interview Jaggy, 20B®i dieseVerbindungen wird in den meisten

Fallen dem Flugzeug der Vortritt gegeben. Sind die Distanzen sogar so grof3, dass eine Reise
neben der Nachtverbindung einen weiteren ganzen Tag, oder sogar noch mehr Zeit in
Anspruch nimmt, wird dieser Verbindung keine Maglevanz zugestanden. Diese
Verbindungen stellen dann nur mehr einen Markt fir jene Passagiere dar, die aus Prinzip oder
anderen Grinden (z. B. Flugangst) mit dem Zug refbanrview Spiegel, 2010; Interview
Uttenthaler, 2010)

Uttenthaler (2010und Jggy (2010merken an, dass es einen Unterschied in der Auffassung
von Zumutbarkeit, je nach Herkunft des/der Reisenden gibt. In den Regionen Osteuropas
beispielsweise werden langere Fahrzeiten eher akzeptiert als in den westlichen Landern
Europas.

Das oterreichische Umweltbundesamt (UBA) gibt indirekt eine eigene Definition von
Zumutbarkeit fiir Bahnreisen vor, indem fur die Mitarbeiter festgelegt wird, dass Flugreisen
mit Distanzen unter 750 Flugkilometern nach Mdglichkeit zu vermeiden sind. Besonltlers gi
diese Regelung, wenn die Zieldestination mit der Bahn in maximal acht Stunden Reisezeit (mit
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nicht naher definierter Anzahl an Umstiegen) bzw. maximal zehn Stunden Reisezeit (bei
Direktverbindungen) erreichbar Pst

4.4.2 Verbindungen europaischer Hauptstadd te nach Zumutbarkeitskategorien

In den folgenden Tabellen 14, 15 und ®ind die Verbindungen der untersuchten
europaischen Hauptstadte zueinander nach deren Zumutbarkeitskategorie, wie Babétle

13 definiert sind, farblich gekennzeichnet. Mithilfe des auf der beiliegenden CD verfigbaren
ExcelSheets [Individuelle Zumutbarkeit_Kategorie_Anreise; Individuelle
Zumutbarkeit_Kategorie_Abreise] kann fir jede andereljdbig wahlbare Kombination aus
maximaler Reisedauer und maximaler Anzahl an Umstiegen angezeigt werden, welche
Verbindungen diese Kriterien erfillen und welche nicht.

Die Tabelle ist so zu lesen, dass die Meetings in jenen Gwtfinden, die in deersten Zeile
angefuhrt sind. Die Abfahrtsorte zu diesen Meetings sind in der ersten Spalte ersichtlich.
Dieselbe Tabelle fur die Verbindungen der Abreise von einem Meeting findetgictier
beiliegenden CD [Zugverbindungen nach Zumutbarkeit Abreiseldie Berechnung der
Zumutbarkeitskategorien, so wieiesoben dargestellt sind, sind lediglich die Anzahl der
Umstiege und die Lange der Reisedauer einbezogewehigenFallen kann sich aufgrund
einer frihen oder spaten Ankunft oder Abfahrt bzw. eines Uegst in der definierten
umstiegsfreien Zeit die Zumutbarkeitskategorie anddbies bezieht sich ebenso auf weiter
unten folgende grafische Darstellungemetaillierte Tabellen mit den Abfahrtsund
Ankunftszeiten der einzelnen Verbindungen und den entsipeeden Bemerkungen sind in
der beigelegten CD ersichtli¢itadteverbindungen Detail_Anreise_Abreise]

® Balas (2010): Leitlinien fiir die Verkehrsmittelwahl bei Dienstreisdéormationsiibermittiung per Mail
siehe Anhang A5
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Tabelle14: Zugverbindungen europaischer Hauptstadte je nach Zumutbarkeit eingeféarbt. Angaben beziehen sich auf die Anreise zu einéng Mestam 3.11.2010 in jenem Ort
stattfindet, der in den Spalten angegeben ist. Teil 1. Datenquefd&B (2010)Eigene Berechnugen. Eigene Abbildung.

Maximale Reisezeit in Stunden: 10 15 18 >18
Maximale Umstiege
Kategorie

von / nach Amsterdam Berlin Bern Bratislava Brussel Budapest Bukarest Helsinki
Amsterdam
Berlin
Bern
Bratislava
Brissel
Budapest
Bukarest
Helsinki
Kopenhagen
Lissabon
Ljubljana
London
Luxemburg
Madrid
Oslo

Paris
Prag
Riga
Rom
Sofia
Stockholm
Warschau
Wien
Wilna
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Tabellel5: Zugverbindungen europaischer Hauptstadte je nach Zumutbarkeit eingefarbt. Angaben beziehen sich auf die Anreise zu etamg,Mas am 3.11.2010 in jenem Ort
stattfindet, der in den Spalten angegeben ist. Teil 2. DatenqueiB (2010)Eigene Berechmgen. Eigene Abbildung.

Maximale Reisezeit in Stunden: 10 15 18 >18
Maximale Umstiege
Kategorie

von/nach | Kopenhagen Lissabon
Amsterdam
Berlin
Bern
Bratislava
Briissel
Budapest
Bukarest
Helsinki
Kopenhagen
Lissabon
Ljubljana
London
Luxemburg
Madrid
Oslo

Paris
Prag
Riga
Rom
Sofia
Stockholm
Warschau
Wien
Wilna
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Tabelle16: Zugverbindungen européischer Hauptstadte je nach Zumutbarkeit eingefarbt. Angaben beziehen sich auf die Anreise zu eineng Mizstam 3.11.2010 in jenem
Ort stattfindet, der in den Spalten angegeben ist. Teil 3. Datenqueid&B (2010)Eigene Berechnugen. Eigene Abbildung.

Maximale Reisezeit in Stunden: 10 15 18 >18
Maximale Umstiege
Kategorie

von / nach Prag Riga Rom Sofia Stockholm Warschau Wien Wilna
Amsterdam

Berlin
Bern
Bratislava
Briissel
Budapest
Bukarest
Helsinki
Kopenhagen
Lissabon
Ljubljana
London
Luxemburg
Madrid
Oslo

Paris
Prag
Riga
Rom
Sofia
Stockholm
Warschau
Wien
Wilna
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Aus den oberen Tabellen lassen sich die Zumutbarkeitskategorien fur die einzelnen
Verbindungen ablesen. Aus den Tabellen ist auf den ersten Blick erkennbar, dass sich die
europaischen Hauptstadte hinsichtlich der Erreichbarkeit fir geschatftlich Reisendgapa
deutlich unterscheiden. Riga ist beispielsweise nur von Wilna mit einer zumutbaren (Kategorie
Zumutbarkeit 2 Bahnverbindung erreichbar. Die Kategoramutbarkeit lund Zumutbarkeit

3 scheinen nicht auf, alle anderen Verbindungen liegen aul3ertiefbdefinierten Grenzen.

Wien hingegen ist von vier Stadten aus mit einer zumutbaren Verbindung nach der Kategorie
Zumutbarkeit lerreichbar, sowie aus sieben Stadten mit einer Verbindung nach Kategorie
Zumutbarkeit 2
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In der fdgendenTabellel7 ist fir jede Stadt die Anzahl jener Verbindungen angegeben, die die Zumutbarkeitskriterien Gab@ileé13 erfillen.
Diese zusammenfassende Darstellung verdeutlicht wiederum die unterschiedliche Erreichbarkeit einzelner europaischer tdauptstad

Tabellel7: Anzahl der Verlsidungen nach Zumutbarkeitskategorie flr die Anreise zu einem Meeting. Eigene Darstellung.

Amsterdam Berlin Bern Bratislava Briussel Budapest Bukarest Helsinki
Zumutbarkeit
D 2 2 0 4 4 3 0 0
2 2 8 8 1 5 5 2 1
3 9 3 6 9 6 4 2 0
4 10 10 9 9 8 11 19 22
Kopenhagen Lissabon Ljubljana London Luxemburg Madrid Oslo Paris
Zumutbarkeit
D 0 1 0 2 2 1 0 4
2 1 0 7 2 3 0 1 4
3 9 0 6 5 7 1 1 5
B 13 22 10 14 11 21 21 10
Prag Riga Rom Sofia Stockholm Warschau Wien Wilna
Zumutbarkeit
] 2 0 0 1 0 5 4 1
2 4 1 4 0 3 2 7 0
3 7 0 6 0 1 6 3 1
| 10 22 13 22 19 10 9 21
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DieTabellel7 bezieht sich, wie auch die oben abgebildef@abellenl4, 15 und 16 nur auf die
Anreise zu einem Meeting in der angegebenen Stadt. W&hrend Helsinki, Lissabon, Riga und
Sofia mit 22 Verbinduren auf3erhalb der definierten Grenzen am schlechtesten mit den
anderen Hauptstadten verbunden sind, ist Brussel mit nur acht Verbindungen auf3erhalb der
Zumutbarkeitsgrenzen sehr gut per Schiene erreichbar. Warschau verfugt tUber die beste
Erreichbarkeit perKategorie Zumutbarkeit 1 (finf Verbindungen), gefolgt von Bratislava,
Brissel, Paris und Wien (v@abellel?).

Die folgenden Abbildungen verbildlichen die Ergelentssr oben angefiihrten Tabellen 14, 15
und 16. Es sind die Erreichbarkeiten der untersuchten Stadte von allen anderen Stadten je
nach Zumutbarkeitskategorie (vglabelle13) dargestellt. Diese Daten beziehen sich jeweils
wieder auf die Anreise zum Ort des Meetings.
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