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Infrastruktur teils zweideutig bleiben. Die verstarkte intermodale Einbindung des Flughafens Wien-Schwechat durch den Bau des
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1.  EinfUhrung

Seit der EinfOhrung des Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehrs (HGV)') 1964 in
Japan haben viele Lander ebenfalls ein HGV-Netz entwickelt. Aufgrund der raschen
Zunaohme der Passagierzahlen |&ste dies eine tiefgreifende Transformation des
Schienenfernverkehrs zwischen (bevdlkerungsreichen) Stéddten aus. Dank der immer
groBeren Netze und Geschwindigkeit kann der HGV auf immer weiteren Strecken
mit dem Flugzeug konkurrieren und so Marktanteile im Fernverkehr gewinnen. Neben
dem geringeren spezifischen Energieverbrauch, den niedrigeren Treibhausgas- und
Schadstoffemissionen (EEA, 2013) sprechen auch der unkomplizierte Zugang (meist
ohne Check-in), die bessere regionale Verkehrsanbindung durch die zenfrale Lage
der Bahnhofe sowie die hdhere Sicherheit fur den HGV. Dementsprechend zeichnen

1) Auf HGV-Strecken erreichen ZU0ge zumindest tempordr eine Geschwindigkeit von 250 km/h (bzw.
200 km/h, sofern eine bestehende Zugstrecke in eine HGV-Strecke umgewandelt wurde; Europdische Union,
2014). Im Folgenden wird diese Definition der Anwendung des Begriffs HGV zugrunde gelegt.
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sich auch in den kommenden Jahrzehnten ein Ausbau des europdischen, ostasiati-
schen und nordamerikanischen HGV-Nefzes und eine steigende Nachfrage ab.
Auch auf politischer Ebene findet der HGV anhaltend hohe Beachtung: Etwa
schlagt die Europdische Kommission vor, bis 2050 ein europaweites HGV-Netzwerk zu
schaffen, das den GroBteil des Personenverkehrs Uber mittlere Distanzen (bis 300 km)
aufnehmen soll, und schon bis 2030 die Verdreifachung des bestehenden HGV-
Netzwerkes. Zudem soll ein nahtloses Reisen durch die Integration der Verkehrsmodi
Zug, Flugzeug, Auto und Schiff gewdhrleistet werden (Europdische Kommission,
2011).

Ebenso verzeichnet der Flugverkehr — nicht zuletzt angetrieben durch den PreisrGck-
gang aufgrund des Markteintrittes vieler Billigfluglinien in Europa seit den 1990er-
Jahren — nach wie vor steigende Passagierzahlen. Der Anstieg der Fernverkehrs-
nachfrage insgesamt bringt eine zunehmende Uberschneidung der Einzugs- und
Marktbereiche von Schienen- und Luftverkehr mit sich. Zum einen verursacht dies
zwangslaufig ein starkeres Konkurrenzverhdlinis zwischen Anbietern beider Bran-
chen. Zum anderen werden aber auch vermehrt Kooperationen eingegangen, die
eine Intensivierung des infermodalen Reisens?) bewirken. Um die Mdglichkeiten, die
sich aus der Entwicklung des HGV fur den innereuropdischen sowie &sterreichischen
Personenverkehr ergeben, abzuschdtzen, werden in der Folge die verschiedenen
Einflussfaktoren untersucht, die das Verhdltnis zwischen HGV und Luftverkehr be-
stimmen.

2.

194

Der EU-weite Kontext

2.1 Der Schienen- und Luftverkehr in der EU

Der Fernverkehr (Bewegungen auf Strecken von Uber 150 km) nahm angetrieben
durch das rasante Wachstum des internationalen Flugverkehrs in den letzten
20 Jahren stark zu. Er macht zwar nur einen geringen Teil des gesamten Personen-
verkehrsaufkommens aus, ist aber fUr einen GroBteil der zurickgelegten Personenki-
lometer bestimmend3). 2013 umfasste das gesamte HGV-Netzwerk der EU 28
7.343 km, 2.493 km befanden sich in Bau und 10.815km in Planung. Das HGV-
Netzwerk wuchs von 2008 bis 2012 um 27,7% (+6,3% p. a.; Ubersicht 1). Damit ging
eine vergleichbare Steigerung der Personenverkehrsleistung (im Gesamtverkehr)4)
auf HGV-Strecken einher (1990/2013 +9,4% p. a., +15,2 auf 109,8 Bio. Pkm; Europdi-
sche Union, 2014). Der Anteil des HGV-Segmentes innerhalb des Schienenverkehrs
wuchs dabei zwischen 2000 und 2012 von 15,9% auf 26,2% der Personenkilometer;
mittlerweile nutzen 40% der Reisenden auf Mittelstrecken innerhalb Europas den
HGV (Campos —de Rus, 2009).

Der Flugverkehr expandierte zwischen 2002 und 2012 in der EU von 447,7 auf
576,7 Bio. Pkm (+2,6% p. a.). Seit etwa 2007 sinkt bzw. stagniert das Niveau des natio-
nalen Flugverkehrs innerhalb der EU, u. a. wegen der Ausweitung des Angebotes
des HGV. Dennoch ist der Flug- dem Schienenverkehr im Bereich der Freizeit- und
Geschdaftsreisen auf Strecken Uber 100 km nach wie vor Uberlegen: Der Anteil des
Schienenverkehrs am gesamten Fernverkehr wird fur 2010 auf 6,8% geschdatzt, der
des Flugverkehrs auf 51,4% (Pfaffenbichler —Emberger —Shepherd, 2012).

Auch in Zukunft ist eine Zunahme des Fernverkehrs zu erwarten. Die anhaltende Ur-
banisierung, Einkommensteigerungen, Globalisierung, das Altern der Bevdlkerung
sowie die weltweiten Ver&nderungen des Arbeitsverhaltens sind nur einige der
Grinde, die diese Tendenz unterstUtzen. Zudem ist noch keine Entkoppelung zwi-

2) Kooperation zwischen Anbietern zweier oder mehrerer unterschiedlicher Verkehrsmodi auf einer Strecke,
deren Teilstrecken zu einem integrierten Produkt zusammengefasst werden.

3) So entfallen etwa in GroBbritannien auf Fernreisen nur 3% des gesamten Personenverkehrs, aber fast ein
Drittel der zurickgelegten Distanz aller Reisen (Independent Transport Commission, 2010).

4) Die Datenlage zum Fernverkehr in Europa und Osterreich ist allgemein sehr schlecht. Dennoch finden sich
in ausgewdhlten Studien Anhaltspunkte fir den Modalsplit im Fernverkehr, die die auf den Gesamtverkehr
beschrénkten Daten von Eurostat erweitern kénnen.
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schen Einkommensniveau und Reiseverhalten in Europa zu beobachten. Pfaffen-
bichler — Emberger — Shepherd (2012) rechnen mit einem Zuwachs im gesamten
Fernverkehr von 18,5% 2010/2030 und 32,6% 2010/2050 (gemessen an den Personen-
kilometern). Eurocontrol (2010) schatzt die Zunahme der Flugpassagierzahlen in der
EU bis 2030 auf jahrlich 2,8%. Der Modalsplit wird sich voraussichtlich kaum dndern:
Zwar werden sich durch die Ausweitung des Angebotes an HGV-Strecken geringe
Marktanteilsverschiebungen ergeben, dennoch musste der Preis von Erddl stdrker als
erwartet steigen, um eine grundlegende Verdnderung herbeizufUhren (Frick —
Grimm, 2014)3).

Ubersicht 1: Nachfrage nach Leistungen von Hochgeschwindigkeitsverkehr und Flugverkehr in ausgewdhlten
Landern

Hochgeschwindigkeitsverkehr Flugverkehr

2008 2012 2008/2012 2008 2012 2008/2012 2008 2012 2008 2012 2008/2012

Pkm in Bio. Verdnde- Ldnge des Netzesin km Verdnde- Anteil der Pkmn am Beférderte Passagiere  Verdnde-

rung in % rungin % Zugtransport in % im Inland in 1.000 rung in %
Tschechien 0,25 0,27 S . . . 3.7 3.7 439 233 - 47,1
Deutschland 23,33 24,75 + 6,1 1.285 1.334 + 3.8 28,8 28,0 25.250 23.834 - 56
Spanien 5,48 11,18 +103,8 1.599 2.515 + 57,3 229 49,7 40.793 33.215 - 18,6
Frankreich 52,56 51,09 - 28 1.872 2.036 + 88 60,7 57.4 26.934 29.121 + 8,1
Italien 8.88 12,79 + 441 744 923 + 24,1 17.9 28,7 28.690 30.573 + 6.6
Osterreich - - - - - - 816 697 - 14,6
GroBbritannien 0,99 4,36 +S,S 113 113 + 00 1.9 7.2 25.352 20.985 -17.2
EU 28') 97.60 109.80 + 12,5 5.750 7.343 + 27,7 23.8 26,2 173.017 161.930 - 64

Q: Europdische Union (2014), Eurostat, WIFO-Berechnungen. — ') 2008: EU 27.

2.2 Wechselwirkungen zwischen Schienen- und Luftverkehr

Der Ausbau des europdischen HGV-Netzes, die Steigerung der Zuggeschwindigkeit
und damit einhergehende ReisezeitverkUrzungen haben auf vielen europdischen
Relationen das Mobilitatsverhalten von Fernreisenden verdndert. Dennoch ist zu-
ndchst keine lineare Beziehung zwischen beiden Verkehrsmodi auszumachen. Je
nach Auswahl des Korridors bzw. der Lander variiert der Einfluss der verschiedenen
Faktoren, weil unterschiedliche geographische Bedingungen vorherrschen und die
Nachfragestruktur der soziodemographischen Gruppen abweicht (Albalate — Bel,
2012, Pfaffenbichler — Emberger — Shepherd, 2012, Romdan - Espino — Martin, 2010),
sodass konkrete Prognosen fUr die Effekte der EinfGhrung von HGV nicht méglich sind
(Dobruszkes —Dehon —Givoni, 2014).

GemdaB der Europdischen Kommission (1996) etwa sank nach der EinfUhrung der
HGV-Strecke Paris—Lyon der Anteil des Flugverkehrs von 1981 bis 1984 von 31% auf 7%
und der des Auto- und Busverkehrs von 29% auf 21%, wdhrend der Anteil des Schie-
nenverkehrs von 40% auf 72% stieg. Auch auf der Route Madrid-Sevilla verringerte
sich zwischen 1991 und 1994 der Anteil des Flugverkehrs von 40% auf 13%, der des
Bus- und Autoverkehrs von 44% auf 36%, wdhrend der des Schienenverkehrs von 16%
auf 51% zunahm (Europdische Kommission, 1996). In Italien war diese Verschiebung
des Modalsplit weniger ausgeprdagt: Auf der Strecke Rom-Neapel erhdhte sich der
Anteil des Schienenverkehrs 2012/13 von 37% auf 49%, wdhrend der des Flugverkehrs
anndhernd gleich blieb und der Auto- und Busverkehr entsprechend Anteile verlor
(Patuelli, 2015, Cascetta —Coppola - Velardi, 2013). Laut Ellwanger —Wilckens (1993)
hatte in Deutschland die EinfGhrung der HGV-Strecke zwischen Frankfurt und Kéin
eine sprunghafte Steigerung des Marktanteils um 11 Prozentpunkte zur Folge. Aller-
dings erreichte der Luftverkehr auf vielen Strecken einige Jahre nach der EinfGhrung
einer HGV-Verbindung wieder den urspringlichen Marktanteil (Kuhne, 2015).

5) Die Schatzungen von Pfaffenbichler — Emberger — Shepherd (2012) widersprechen allerdings dieser Ten-
denz: Nur der Flugverkehr werde in den ndchsten 20 Jahren Personenkilometer dazugewinnen, wéhrend der
Personentransport mit dem Zug stagnieren werde.
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Sobald sich Reisende, Fluglinien und Zugbetreiber an die neuen Marktgegebenhei-
ten angepasst haben, schwindet dieser Initial-Effekt relativ rasch. Die Marktanteils-
gewinne der Schiene kommen zum Stillstand, der Wettbewerb verflacht, und die
gewonnene Markimacht der HGV-Anbieter GuBert sich in einem Preisanstieg, um
Gewinne zu maximieren (Clewlow —Sussman —Balakrishnan, 2012, Vickerman, 1997).

Durch den Markteintritt von Billigfluganbietern wurde die Marktsituation jedoch
komplexer. Eisenbahn- und etablierte Fluggesellschaffen wurden in der Vergangen-
heit aufgrund der neuen Konkurrenz oft zu Preissenkungen gezwungen, sodass der
Flugverkehr auf mittleren Strecken wieder Anteile gewann (Albalate —Bel, 2012).

Die Wettbewerbsfdhigkeit des HGV gegenUber dem Flugzeug erweist sich zundchst
als Funktion der Reisedistanz: Der HGV verfugt auf mittleren Distanzen Uber groBere
komparative Vorteile als auf Kurz- oder Langstrecken (GAO, 2009, Janic, 1993). Die
Distanz, auf der der Zug gegenUber dem Flugzeug wettbewerbsfahig ist, variiert
gemdB einschlégigen Studien zwischen 250 km und 1.000 km. Unter dieser Grenze
bietet der herkbmmliche Schienenverkehr, darlber der Luftverkehr mehr Vorteile
(Costa, 2012, Janic, 2011, Campos —de Rus, 2009, Europdische Kommission, 1996).

Allerdings erweist sich die Distanz nur als unzureichendes ErklGrungsmuster. Laut Steer
Davies Gleave (2006) hat die Fahrzeit den gréBten Einfluss auf den Marktanteil von
Schiene und Luftverkehr. Dabei sollten allerdings neben der Fahrzeit im Verkehrsmit-
tel auch die Check-in-Zeiten und die Frequenz der Bedienung berUcksichtigt wer-
den. Mit dieser Ergénzung an erkldrenden Variablen kénnen 90% der Varianz des
Marktanteils erklért werden. Weitere Faktoren mit signifikantem Einfluss sind (mit sin-
kender Erklarungskraft): PUnkilichkeit und VerlGsslichkeit, Ticketpreis, Fahrzeit zum
Terminal sowie Servicequalit&té).

Abbildung 1 gibt einen Uberblick Uber die Relation zwischen gesamter Reisezeit’)
und Distanz fUr unterschiedliche Verkehrsmodi. Die Mindestgeschwindigkeit, bei der
die Bahn bei gegebener Distanz einen zeitlichen Vortell gegenuber der Reise mit
dem Flugzeug erzielt®), steigt mit zunehmender Distanz. In jenem Distanzbereich, in
dem beide Verkehrsmodi etwa gleich schnell sind, bestehen sowohl die stérkste
Konkurrenz als auch das gréBte Kundenpotential.

Wie Behrens — Pels (2012) zeigen, hatte die EinfGhrung des HGV auf der Route Lon-
don-Paris einen signifikanten Einfluss auf das Angebot und die Nachfrage sowohl
von Billigfluganbietern als auch von etablierten Fluglinien. Geschd&ftsreisende erach-
ten demnach bei der Wahl des Transportmittels Zeit als wichtiger, Fahrtkosten und
Taktdichte als weniger wichtig als Freizeitreisende, da Geschdaftsreisende die Fahrt-
kosten selten selbst fragen mussen. Allerdings zeigen die errechneten Nachfrage-
elastizitGten der eingesetzten Modelle kein einheitliches Muster, und die Ergebnisse
zu KreuzpreiselastizitGten ergeben ein nochmals differenzierteres Bild. Jedoch bewer-
ten beide Gruppen die Fahrzeit am wichtigsten fUr inre Verkehrsmittelwahl vor Fre-
quenz und Fahrtkosten.

Aufgrund von Kapazit@tsbeschrénkungen (etwa auf den Flugh&fen London Heath-
row und Gatwick oder Frankfurt) sind Airlines in ihrer Angebotsgestaltung hinsichtlich
der Taktung oft mehr eingeschrdnkt als Bahnunternehmen: Die gewinnmaximieren-
de Frequenz liegt haufig Gber der tatsdchlich angebotenen, wodurch das Konkur-
renzverhdltnis und der Markt verzert werden. Fluganbieter mUssten aufgrund des
hohen Marktanteils des HGV auf der Strecke Paris—London (75% der Freizeit- und 50%
der Geschdftsreisenden) die angebotene Frequenz erhdhen, dem stehen aber die
Kapazitdtsbeschrinkungen auf den Flughdfen entgegen. Deshalb wurden letztlich

) Die geringe Bedeutung der Servicequalitat erkldrt sich insbesondere durch die vernachldssigbaren Unter-
schiede zwischen den Anbietern.

7) Ein GroBteil der Gesamtreisezeit wird nicht im Transportmittel selbst verbracht. Je nach Transportmittel
wurden enfsprechende Zu- und Abgangs- oder Umsteigezeiten zusatzlich berlcksichtigt (wie Anreise zum
Terminal, Check-in-Dauer, Gate-to-Gate-Dauer, Fahrt zum Endziel oder Autobahnan- und -abfahrt). Dabei
ergeben sich als Anhaltspunkt folgende zusétzlichen Nebenzeiten (mit mdglichen standortspezifischen Ab-
weichungen): Flug 130 Minuten, Bahn 50 Minuten (vgl. Transportation Research Board, 2015, BUND, 2015).

8) So muss bei einer Strecke von 400 km die Durchschnittsgeschwindigkeit des Zuges rund 145 km/h betra-
gen, um zeitlich effektiver als das Flugzeug zu sein.
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auf der genannten Strecke insbesondere etablierte Fluganbieter mit ihren ver-
gleichbar hohen Kosten aus dem Markt gedréngt. Die eingeschrénkte Kapazitat auf
Flugh&fen ist insbesondere Folge des raschen Nachfrageanstieges, der hohen Kos-
ten einer etwaigen Flughafenerweiterung sowie des veralteten administrativen Sys-
tems der Slot-Vergabe?). Nach Experteneinschétzungen wird sich das Kapazitats-
problem in Zukunft weiter zuspitzen: Laut Prognosen von Euroconfrol (2011) werden
bis 2030 19 Flughd&fen in Europa an Kapazitdtsgrenzen stoBen; in der Folge werden
bis zu 50% der Fluge Verspatungen aufweisen.

Abbildung 1: Relation zwischen Fahrzeit und Distanz fUr verschiedene
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Q: WIFO-Berechnungen.

Zu &hnlichen Ergebnissen kommen Romdn - Espino — Martin (2010) in ihrer Analyse
des Korridors Madrid-Saragossa—-Barcelona. Reisedauer, Fahrtkosten sowie An- und
Abfahrtsdauer haben einen signifikant negativen Einfluss auf die Wahl des Trans-
portmittels. DarUber hinaus wird ceteris paribus das Flugzeug gegenuber den ande-
ren Alternativen (Bus, Auto und Zug) bevorzugt. Als interessant erweist sich das Ver-
hdaltnis der Fahrtdauer zu Reisekomfort und -anlass: Der negative Einfluss der Fahrzeit
vergroBert sich mit sinkender Servicequalitdt — eine l&dngere Fahrzeit kann also durch
héheren Reisekomfort ausgeglichen werden. Zudem wirken sich die An- und Ab-
fahriszeit sowie Wartezeit beider Modi umso starker negativ auf den Nutzen aus, je
mehr sie insgesamt 60 Minuten Uberschreiten. Allerdings nimmt ihr negativer Einfluss
auf ladngeren Strecken ab. Abermals zeigt sich ein enger Zusammenhang zwischen
Frequenz und Wettbewerbsfdhigkeit des HGV: Die Wettbewerbsfdhigkeit ist auf
Mdarkten, die durch eine hohe Flug-Frequenz charakterisiert sind, relativ gering.
Demnach ergeben sich Marktpotentiale fir den HGV insbesondere auf kirzeren, fur
den Flugverkehr zeitlich nicht rentablen Strecken, da dort vor allem Bus- und Autorei-
sende zum Umstieg auf die Eisenbahn bewegt werden kénnen.

?) Dieses System beruht auf einer Regulierung der Europdischen Kommission von 1993, wonach die Kapazitét
des Flughafens mittels "Slots" zu planen und rationieren ist. Diese Slots ermdglichen es Fluggesellschaften, auf
Flugh&fen in der Sommer- oder Wintersaison an einem bestimmten Tag zu einer bestimmten Zeit zu starten
und zu landen. Sie werden an Fluggesellschaften nach dem Grundsatz "first come first served” verteilt. Aller-
dings kénnen mit diesem System mangels eines Sekunddrmarktes und wegen der "grandfather clause" kaum
die gegenwdartigen Beschrénkungsprobleme auf Flugh&fen wettbewerbsgerecht geregelt werden (Euro-
control, 2011).
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Mit der jeweiligen Beschrdnkung auf die Marktsituation in einzelnen Ladndern oder
auf ausgewdhlte Strecken wird die Allgemeingultigkeit der Studienergebnisse zu den
Wettbewerbsfaktoren aufgrund spezifischer Effekte geschmalert. Aus diesem Grund
beziehen sich neuere Studien wie Albalate — Bel — Fageda (2015), Clewlow -
Sussman —Balakrishnan (2014) oder Dobruszkes —Dehon — Givoni (2014) verstérkt auf
den gesamteuropdischen Verkehr. Alle drei genannten Studien zeigen einen nega-
tiven Effekt der HGV-Reisezeiten auf den Marktanteil des nationalen Flugverkehrs:
Mit der Verringerung der Fahrzeiten auf identischen Relationen sinkt die Zahl der be-
férderten Flugpassagiere. Allerdings bleibt die Zahl der Fluge auf den Routen mit
HGV-Konkurrenz meist gleich9). Sind KapazitGten verfUgbar, dann passen Flugge-
sellschaften inre Flugpldne nach dem Markteintritt und anfdnglichen Marktanteils-
gewinnen des HGV so an, dass kleinere Flugzeuge eingesetzt werden. Damit wird
zwar die Kapazitét verringert, aber die Frequenz kann beibehalten oder erhdht wer-
den. Durch diese Strategie kbnnen Wartezeiten verkirzt und somit zeitsensitive Kun-
den gehalten werden, welche zudem bereit sind, fUr die Zeitersparnis hdhere Preise
zu zahlen. Oft freten auch Billigfluglinien in den Markt ein, die trotz der HGV-
Konkurrenz aufgrund ihrer niedrigen Kosten auf nachfragestarken Relationen Ge-
winne erzielen kénnen (Albalate —Bel —Fageda, 2015, GAO, 2009).

Auf Flughdfen, die fUr Fluggesellschaften als Hub dienen, war der so begriundete
NachfragerUckgang in der Vergangenheit gering. Netzwerk-Carrier wie Lufthansa
oder Air France sind darauf angewiesen, ihr Hub-Spoke-Netzwerk aufrechtzuerhal-
ten, um genugend Umsteigeverbindungen gewdhrleisten zu kdnnen. Jedoch erweist
sich das Verhdltnis von Flug und Schiene als komplexer, wenn der Flughafen Gber
einen eigenen Fernverkehrsbahnhof bzw. HGV-Halt verfUgt (wie etwa in Frankfurt
oder Paris—Charles de Gaulle), wodurch sich das Einzugsgebiet des Flughafens er-
weitert. Vormals nur schlecht angebundenen Regionen, die etwa keine Zubringer-
floge aufwiesen, wird nun der rasche Zugang zum Flughafen ermdglicht. Zudem
kédnnen in solchen Fallen Fluggesellschaften ihr Angebot an Inlandsfligen einschrdn-
ken und die freigewordenen Slofs mit lukrativeren Mittel- oder Langstreckenfligen
nutzen. So werden EinbuBen an Passagierzahlen aufgrund der Konkurrenz mit dem
HGV-Netzwerk durch die neu hinzukommenden (Transit-)Passagiere kompensiert, die
mit dem HGV zum Flughafen reisen. Damit erreicht der HGV auf den Zubringerrouten
hohe Marktanteile und kann die angebotene Frequenz erhdhen, wodurch eine
Steigerung des Verkehrs — sowohl fUr Schienen- als auch Luftverkehr — induziert wird.
Dies verringert letzten Endes die Umsteigezeiten und macht somit das Reiseerlebnis
fUr die Passagiere angenehmer. Dieser Umstand kann auch erkl@ren, warum in der
Vergangenheit auf einigen Flugh&fen mit Hub der nationale Flugverkehr stérker ab-
nahm als auf Flugh&fen ohne Hub (Albalate — Bel — Fageda, 2015, Dobruszkes —
Dehon - Givoni, 2014).

3.

198

Intermodalitat und intermodales Reisen: Analysen zum individuellen und
gesamtigesellschaftlichen Nutzen

Intermodalitat wurde auf politischer Ebene zu einem infensiv propagierfen Modell
des Reisens. Die Europdische Kommission erkl@rte bereits 2001 in ihrem WeiBbuch ex-
plizit den Ausbau der infermodalen Reisembglichkeiten zu ihnrem Ziel (Europdische
Kommission, 2001). Insbesondere werden fur intermodale Angebote Schienen- und
Luftverkehr aufeinander abgestimmt, um die Effizienz des Transports angesichts der
Kapazitdtsbeschrédnkungen auf vielen Flughdfen zu steigern und die Umweltbelas-
tung durch VerkehrsaktivitGten zu senken: Obwohl die spezifischen Schadstoffemissi-
onen der Flugzeuge bestdndig abnehmen, ist der CO2-AusstoB pro Personenkilome-
ter noch immer fast dreimal so hoch wie jener des Zuges (EEA, 2013). Aber auch aus
genuin wirtschaftlichen Grinden erarbeiten Fluggesellschaften und Eisenbahnunter-

19) Dieser Zusammenhang steht allerdings im Widerspruch zu den Ergebnissen von Dobruszkes — Dehon —
Givoni (2014), die einen Einfluss der VerfGgbarkeit von HGV sowohl auf die Zahl der Sitzpldtze im Flugverkehr
als auch (geringer) auf die Zahl der Fluige ausmachen.
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nehmen gemeinsame Strategien und integrieren Routen zu einer nahtlosen, inter-
modalen Reise. Angesichts der potentiell hohen Kosten der infermodalen Infrastruk-
tur und integrierter Dienstleistungen stellt sich jedoch die Frage, welcher Nutzen aus
der Intermodalit&t zum einen fUr die Passagiere, zum anderen fUr die Anbieter tat-
sachlich entsteht.

Seit knapp zehn Jahren wird die wissenschaftliche Analyse der Effekte von Koopera-
tionen zwischen HGV und dem Flugverkehr intensiviert (z.B. Zanin - Herranz —
Ladousse, 2012, Givoni, 2005, 2006, Givoni — Banister, 2006, 2007). Chiambaretfo —
Decker (2012) identfifizieren drei Faktoren, die die EinfUhrung von infermodalen An-
geboten attraktiver machen: die Ausweitung des HGV-Netzwerkes als Vorausset-
zung fur eine hohere Leistungsfahigkeit der Schiene, die Umweltproblematik des
Flugverkehrs (Larm, Schadstoffemissionen), die Fluggesellschaften zu neuen, weniger
umweltschadlichen Angeboten zwingt, und die Einbindung anderer Verkehrsmodi in
die Infrastruktur der Flughdfen (etwa durch die Anbindung an das HGV-Netzwerk;
vgl. auch Martin —Romdn, 2013).

In Europa bieten u. a. Air France in Kooperation mit SNCF (TGV Air), Lufthansa mit
der Deutschen Bahn (AlRail), die Deutsche Bahn mit etwa 70 anderen Fluglinien
(Rail & Fly) und Swiss mit den SBB (Flugzug) unterschiedlich ausgestaltete infermoda-
le Produkte an (Ubersicht 2). In vielen Expertisen werden Hinweise zur Verbesserung
intermodaler Reiseangebote und zur stérkeren Integration von Schienen- und Luft-
verkehr gegeben (KITE, 2009, Aéroports de Paris, 2011), da die alleinige Verfugbar-
keit intermodaler Produkte selten ausreicht, um genigend Passagiere zu ihrer Nut-
zung zu motivieren. Viele Reisende Uberfordert die Komplexitét der Angebote, wes-
halb sie sich fUr die traditionellen Produkte (unimodale Reisen i. w.S.) entscheiden
(DGAC, 2011).

Ubersicht 2: Ausgestaltung verschiedener intermodaler Programme

AlRail Lufthansa Rail & Fly TGV Air Flugzug AlRail AUA
Integrierter Ticketkauf Ja Ja Ja Ja
Einfacher Verkauf im Internet Ja Ja Ja Ja
Integrierte Gepdcksabwicklung Teilintegriert Teilintegriert Zusatzkosten
Zeitplankoordination Ja Ja Ja
End-to-end Check-in Ja Ja Zusatzkosten Businessklasse
Boardservice gleich dem Flug Ja Ja Ja
Flugmeilen auf der gesamten Strecke Ja Ja Ja Ja
Entsprechende Hilfe vor Ort Ja Ja Ja Ja
Viele End- und Startbahnhoéfe Ja Ja Ja
Flexible Buchung Ja

Q: Steer Davies Gleave (2006), Duarte Costa, Lufthansa, Air France.

Chiambaretto — Baudelaire — Lavril (2013) machen als wichtigstes Kriterium fUr die
Wahl des intermodalen Produktes die Fahrtkosten aus vor der integrierten Gepdcks-
abwicklung und dem garantierfen Anschluss bei Versp&tungen. Kritisch ist dabei, wo
in der Transportkette die Gepdcksabwicklung erfolgt; Passagiere wirden fir eine
Gepdacksabwicklung am Anfangsbahnhof einen Aufschlag von 32 € zahlen, wdéh-
rend eine Gepdcksabwicklung am Flughafenbahnhof von potentiellen Kunden und
Kundinnen aufgrund des zus&izlichen Risikos des Gepdcksverlustes als negativ ein-
gestuft wird (Shaw, 2011). Die Bewertung der Produkte variiert zudem je nach Art der
Reise und Charakteristika der Reisenden. Wahrend etwa Freizeitreisende |dngere
Transitzeiten zwischen Bahn und Flug bevorzugen, um so etwaige Verspdtungen
ausgleichen zu kénnen, sind Geschdftsreisende bereit, fUr eine VerkUrzung der War-
tezeit mehr zu zahlen. AuBerdem ziehen sie, da sie meist bloB mit Handgepd&ck rei-
sen, einen geringeren Nutzen aus der integrierten Gepdcksabwicklung. Uber 50-
Jahrige sind eher bereit, mehr fUr Produkte zu zahlen, die den Reisekomfort erhbhen
und AnschlUsse garantieren.
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Wie Martin — Romdn (2013)'') nachweisen, sind Passagiere auch bei intermodalen
Reisen bereit, am meisten fUr eine Reisezeitsenkung zu zahlen vor einem integrierten
Ticket, einer Verringerung der Wartezeit und einer Senkung der Anfahrtszeit. Den ge-
ringsten Nutzen stiftet fUr die Reisenden dieser Studie zufolge eine integrierte Ge-
pdcksabwicklung. Die auBerordentlich hohen Kosten der dafir bendtigten Infrastruk-
tur scheinen somit kaum zu rechtfertigen.

Die Frage nach dem gesamtgesellschaftlichen Nutzen infermodaler Reiseketten ist
nur mit Vorsicht zu beantworten. Nur bedingt ergibt sich aus einer Ausweitung und
Einbindung des HGV-Netzwerkes in den Flugverkehr, d. h. Substitution des nationalen
Flugverkehrs durch den Zug, eine Verringerung der Schadstoffemissionen. Oft wer-
den Kurzstreckenfluge und die freigewordenen Slots durch Mittel- und Langstrecken-
fluge ersetzt, die die vermeintliche Verringerung ausgleichen und Ubersteigen kdn-
nen. Andererseits wird jedoch das Verkehrsnetz stets effektiver und erreicht immer
weitere Teile der Bevolkerung. Letztlich besteht die Schwierigkeit der Beantwortung
der Frage nach der systemischen bzw. gesamtgesellschaftlichen Nutzensteigerung
insbesondere auch in der monetéren Bewertung der sozialen Gewinne, welche aus-
schlaggebend ist fUr politische und wirtschaftliche Entscheidungen und nicht zuletzt
auch fUr die Kartellbehdrde'?), die Uber den Wettbewerb und das AusmalB an Ko-
operationen auf den Verkehrsmdarkten mit zu entscheiden hat (Chiambaretfo —
Decker, 2012).

4.

200

HGV in Osterreich, Fernverkehr zum Flughafen Wien-Schwechat und Perspektiven neuver
Kooperationsangebote zwischen Flug und Schiene

2012 wurde in Osterreich mit dem Railjet die bisher héchste Reisegeschwindigkeit ei-
nes Zuges von 230 km/h erreicht. Derzeit ist diese Geschwindigkeit auf den Stre-
ckenabschniften Wien-St. Pélten (43 km), St. Valentin-Linz (29 km) und Lambach-
Breitenschitzing (4 km) moglich. Schrittweise sollen weitere Streckenteile der
Westbahn aufgerUstet und die Hochstgeschwindigkeit angehoben werden. Dabei
soll die Bestandsstrecke (alte Westbahnstrecke: Wien West—-Wagram-Linz-Salzburg)
im Zuge der Ausbauarbeiten fir Geschwindigkeiten bis zu 200 km/h angepasst wer-
den, wahrend die neue Westbahnstrecke (Wien Meidling-Tullnerfeld-Wagram-Linz)
auf eine Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h ausgelegt ist. Geplant ist auBerdem
ein viergleisiger Ausbau der Abschnitte Salzburg-Kdstendorf (geplante Inbetrieb-
nahme: 2032) sowie Linz—Wels (geplante Inbetriebnahme: nach 2025) mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 230 km/h.

DarUber hinaus wird mit dem Bau des Semmering-Basistunnels neu (voraussichtliche
Inbetriebnahme: 2024/25) die Dauer einer Bahnreise zwischen Wien und Graz durch
Reisegeschwindigkeiten von bis zu 230 km/h um 30 Minuten auf knapp 2,5 Stunden
verkUrzt. Mit der im Bau befindlichen Koralmbahn sollen ab 2023 weiters die Zentral-
rdume Graz und Klagenfurt mit einer Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h direkt
verbunden werden. Beide Stddte sind derzeit mit dem Zug nur zeitaufwendig Gber
Bruck an der Mur verbunden. Durch den Ausbau verkurzt sich die Fahrzeit zwischen
Graz und Klagenfurt per Bahn von 3 Stunden auf nur 45 Minuten.

Die Schienenanbindung des Flughafens Wien-Schwechat an den Wiener Haupt-
bahnhof ermdéglicht auch die Erweiterung und Festigung des Einzugsgebietes in
Richtung Osten, da seit dem Fahrplanwechsel ebenfalls ZOge aus und in den Suden,
Osten und Norden Uber den Wiener Hauptbahnhof gefUhrt werden. St&dte wie Bra-
fislava, Budapest oder Prag kénnen nun vom Flughafen aus schneller erreicht wer-
den, wodurch ein wichtiger Teil Osteuropas starker in das internationale Flugver-
kehrsnetz des Flughafens Wien-Schwechat integriert wird. Ein weiteres Projekt der
OBB, das die Regionen &stlich von Osterreich besser anbinden soll, ist der Ausbau

1) Da Chiambaretto — Baudelaire — Lavril (2013) und Martin — Romdn (2013) unterschiedliche Variable ver-
wenden, kommen sie zu divergierenden Ergebnissen.

12) Gerade die Frage einer mdglichen Kartellbildung findet in der Wissenschaft wie der Politik kaum Beach-
tung.
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der Bahnstrecke Wien-Bratislava. Diese ist derzeit eingleisig und nicht elekftrifiziert. Ab
2015 soll deshalb eine zweigleisige, elektrifizierte Strecke zwischen Wien-Stadlau und
Marchegg errichtet werden (geplantes Bauende: 2030), die dann auf slowakischer
Seite weitergefUhrt werden soll. Durch den zweigleisigen Ausbau kann die Strecken-
geschwindigkeit auf 160 km/h angehoben werden (laut OBB).

Ende 2014 wurden die ersten direkten Fernverkehrsverbindungen nach Schwechat
aufgenommen, und seit dem 13. Dezember 2015 fahren die OBB-Railiets und Inferci-
ty-Z0ge der Weststrecke zum Flughafen Wien. Damit sind inzwischen — neben Linz
und St. Pélten — auch Innsbruck und Salzburg direkt an den Wiener Flughafen ange-
bunden. Dadurch verkUrzt sich die Fahrzeit aus Innsbruck um 9%, aus Salzburg um
14%, aus Linz um 22% und aus St. Pélten sogar um 41% im Vergleich mit den voran-
gegangenen Fahrplanen. Insgesamt bieten die OBB zwischen Salzburg und dem
Flughafen Wien taglich 32 Intercity- und 27 Railjet-Verbindungen an; das entspricht
etwa 2 Fernverkehrszigen pro Stunde.

Mit der Eréffnung des Fernverkehrsbahnhofs Wien-Schwechat starteten auch Aus-
trian Airlines (AUA) und OBB unter dem Namen AlRail eine Kooperation auf der Stre-
cke Linz Hauptbahnhof-Wien-Schwechat. AlRaqil bietet u. a. ein integriertes Ticket
(die Bordkarte gilt als Ticket fUr die gesamte gebuchte Verbindung), eine garantierte
Anschlussverbindung bei Verspé&tung sowie das Sammeln von Flugmeilen auf der
Zugstrecke an. DarGber hinaus ist in der Business-Class und fUr Miles&More-Status-
kunden bei einem OBB-Schalter am Bahnhof ein Personen-Check-in méglich.

Die Frage, ob die Integration von Flug und Zug letzten Endes gelingt, ist offen. Zu
komplex ist die Verschrénkung der verschiedenen Einflussfaktoren mit den spezifi-
schen Gegebenheiten: Osterreich ist nicht nur weitaus kleiner als die fohrenden
HGV-Lander und weist eine wesentlich geringere Streckenldnge im Hochgeschwin-
digkeitsverkehr auf. Letzten Endes erweist sich auch die gesellschaftliche Segregati-
on in unterschiedliche Gruppen und deren rdumliche Aufteilung innerhalb einer Re-
gion als ausschlaggebend fur den Erfolg eines solchen Projektes. So machen, wie
Umfragen zeigen, in Frankreich bestimmte Gesellschaftsgruppen und Einkommens-
klassen Uberproportional vom HGV Gebrauch (RFF — SNCF, 2007). In dichter besie-
delten Gebieten werden zudem, sofern eine HGV-Moglichkeit besteht, Kurzstrecken-
floge starker verringert als in weniger dicht besiedelten (Dobruszkes — Dehon -
Givoni, 2014). Die genauere Kenntnis der rdumlich-sozialen Muster k&dnnte deshalb
das Verstdndnis der EinflUsse auf die Wettbewerbsféhigkeit intfermodaler Modelle (in
Osterreich) verbessern.

Bestimmte Kennzahlen geben aber Hinweise auf Erfolgsfaktoren fur eine Intensivie-
rung intermodaler Angebote. Die oben besprochenen Studien sowie der geringe
Erfolg der HGV-Station auf dem Flughafen Lyon und die Erfolge auf den Flugh&fen
Paris und Frankfurt’3) lassen darauf schlieBen, dass sowohl die Gesamtzahl der Rei-
senden als auch der Anteil infernationaler Flige, die Frequenz der an- und abge-
henden ZUge sowie die Funktion des Flughafens als Hub wichtige Erfolgsfaktoren
sind. Ein hoherer Anteil infernationaler Fluge sowie das Vorhandensein eines Hub-
Flughafens erschlieBt den Reisenden eine Vielzahl von internationalen Destinationen,
die von entfernteren Regionen nun einfacher erreicht werden kénnen. Eine ausrei-
chend hohe Frequenz verringert zudem die Wartezeiten und somit letztlich die ge-
samte Reisezeit, wodurch die Nachfrage nach infermodalen Produkten weiter ge-
steigert werden kann (Chi — Crozet, 2004).

Das potentielle Passagieraufkommen fir intermodales Reisen in Osterreich kann
auch anhand der Passagierzahlen der derzeitigen innerdsterreichischen Flige nach
und ab Wien geschdatzt werden. Gerade fUr diese besteht die Mdglichkeit einer Sub-
stitution durch den Schienenverkehr. (Transit-)Reisende, die von einem der finf regi-
onalen Flughdfen aus Uber Wien ins Ausland oder vom Ausland kommend UGber
Wien zu einem der fUnf Flughd&fen reisen, kdnnten potentielle Kunden fir infermoda-

13) Auf dem Flughafen Lyon reisen nur 0,5% der Passagere infermodal, auf dem Flughafen Paris-Charles de
Gaulle dagegen 4% (DGAC, 2009).
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les (Fern-)Reisen in Osterreich sein. Da die Differenz zwischen Flug- und Zugfahrzeit
mit der Entfernung steigt, kommt insbesondere den nahe bei Wien gelegenen regi-
onalen Flughdfen Linz und Salzburg eine entscheidende Rolle zu (Ubersicht 3): 2013
entfielen auf dem Flughafen Wien-Schwechat nur 626.700 Flugpassagiere'4) oder
2.8% des Flugverkehrs auf innerstaatliche Verbindungen; rund ein Viertel davon wa-
ren Reisende aus und nach Salzburg und Linz'9).

Ubersicht 3: Unterschiedliche Reisezeiten und Flugverbindungen nach Wien 2013

Reisezeit in Minuten Relation Flugverbindungen
Bahn') Flug Bahn zu Flug  Passagiere Passagiere Floge
pro Jahr pro Tag pro Jahr
Graz 182 40 4,6 120.470 330 2.813
Innsbruck 275 60 4,6 214.241 587 3.553
Klagenfurt 258 45 57 118.756 825 3.014
Linz 102 45 2,3 68.586 188 3.109
Salzburg 179 55 3.3 96.684 265 2.730

Q: Statistik Austria, OBB, AUA. — ') Ab Dezember 2015.

Eine vollstandige Substitution beider Verbindungen durch die Schiene wirde dem-
nach eine Verschiebung des Modalsplit im Umfang von rund 165.000 Passagieren
jahrlich oder 450 pro Tag bedeuten. Die drei anderen regionalen Flughdfen sind
Uber den Luftweg mindestens doppelt so schnell erreichbar, was die Attraktivitat ei-
ner Reise mit dem Zug stark verringert. Wieweit eine Verlagerung des Modalsplit er-
folgt und ob deshalb Kurzstreckenflige eingestellt werden, wird insbesondere vom
Angebot wettbewerbsfahiger intermodaler Produkte und der Kooperation von Luft
und Schiene abhdngen.

Zusatzliches Nachfragepotential bietet vor allem auch der Raum &stlich von Wien
(mit den Zentren Bratislava und Prag). Zwar besteht nur auf dem Korridor Prag-Wien
die Moglichkeit einer Substitution des Flugverkehrs durch die Schiene, da zwischen
Wien und Bratislava keine Fluge verkehren, dennoch werden beide Regionen durch
entsprechende Erweiterungen der Schieneninfrastruktur besser an den Flughafen
Wien angebunden.

Ubersicht 4: Vergleich intermodaler Flughdifen

Passagiere Verdnderung Inlandsflige Internationale Filge Hub
pro Jahr 2003/2013 Infra-EU Extra-EU
In 1.000 In% Anteile in %
Frankfurt 58,158.784 + 1,8 11.3 39.6 49,1 Lufthansa
Lyon 8,617.512 + 39 37.4 41,4 21,1 -
Paris 62,027.269 + 2,6 9.5 39.3 51,2 Air France
Wien 22,083.922 + 56 2.8 63,2 34,0 AUA

Q: Eurostat, Lufthansa, Air France.

Obwohl der Flughafen Wien-Schwechat nicht an die GréBenordnung der Flughdfen
Paris—Charles de Gaulle und Frankfurt heranreicht, nimmt er gemessen am gesam-
ten Passagieraufkommen — bei hohen Wachstumsraten — den 17. Rang in der EU ein
(Ubersicht 4, Abbildung 2). Er weist einen groBen Anteil an Auslandsfligen auf und
dient fUr die AUA als Hub; insbesondere spielt er als Verkehrsknoten in den Osten Eu-
ropas eine entscheidende Rolle. Zudem bieten die OBB mehr als zweimal stindlich
direkte Verbindungen in &sterreichische und osteuropdische Stédte sowie gute Um-
steigeverknUpfungen mit der Sidbahn an. Demnach lassen einige Indikatoren einen
Ausbau der infermodalen Modelle in Osterreich erfolgversprechend erscheinen. Al-

4) An dieser Stelle variieren die Daten von Eurostat und Stafistik Austria; fUr innerdsterreichische Fluge wer-
den hier die Daten von Statistik Austria verwendet, fir internationale die Daten von Eurostat.

15) Auch hier steigt die Passagierzahl mit zunehmender Distanz, wenngleich die Zahl der Flige und damit die
Taktdichte anndhernd gleichverteilt ist.
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lerdings konnen erst eine genaue Untersuchung der Strukfuren und eine Ex-post-
Analyse der Verkehrsstrome konkrete Ergebnisse zum Erfolg des Projekts liefern.

Abbildung 2: Passagierzahlen auf dem Flughafen Wien-Schwechat
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