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Kurzfassung

Das Institut fir Baubetrieb und Bauwirtschaft der TU Wien und die FH Technikum Joanneum
GmbH (Studiengang Bauplanung und Baumanagement) haben sich im Rahmen ihrer
branchenlbergreifenden Forschungskooperation ,Projektmarketing im Bauwesen* zum Ziel
gesetzt, eine systematische und strategische Marketingprozessabwicklung  fir
Bauunternehmen auszuarbeiten. Damit soll der in der Bauwirtschaft allzu sehr
vernachlassigten Offentlichkeitsarbeit entgegengesteuert bzw. das Image der Baubranche

verbessert werden.

Die vorliegende Arbeit wurde im Rahmen dieses Forschungsprojektes erstellt und befasst
sich mit der Analyse des Projektmarketings anhand der Beispiele Bahnhofsoffensive und
Bahnhof St. Anton.

Zu Beginn wird ein Uberblick iiber die Grundlagen des Marketings gegeben. Dabei werden
u.a. die verschiedenen Kommunikationsinstrumente und Managementtechniken, wie z.B.
das Public Affairs- und das Customer Relationship Management, né&her beschieben. Im
weiteren werden die einzelnen Projektbezugsgruppen (Projektbeteiligte, Politik, Behdrden,
Projektbetroffene, Medien etc.) erlautert, wobei besonderes Augenmerk auf die
Moglichkeiten der Einflussnahme der Betroffenen auf Grol3projekte gelegt wird

(Burgerinitiativen, Parteistellung, Umweltvertraglichkeitsprifung etc.).

Im zweiten Teil wird eine Analyse der Offentlichkeitsarbeit anhand der Bahnhofsoffensive
durchgefiihrt. Dabei werden das OBB-Programm, sowie ein erfolgreiches (Hauptbahnhof
Linz) und ein weniger erfolgreiches (Bahnhof Feldkirch) Fallbeispiel beschrieben. Der dritte
und letzte Teil ist dem Bahnhof St. Anton (Infrastrukturprojekt, inkl. dem zweigleisigen
Ausbau der Strecke St. Jakob - St. Anton) gewidmet. Diese zwei Abschnitte sind - zwecks

optimaler Vergleichbarkeit - identisch aufgebaut und beinhalten folgende Punkte:

= die Objektbeschreibung: dazu gehdren u.a. die technischen Daten, die Notwendigkeit,

die Finanzierung und die Chronologie des Projektes
= die Analyse des Projektumfeldes hinsichtlich der Interaktionen der Bezugsgruppen
» die durchgefiihrten Projektmarketing- und Public Affairs Management-Aktivitaten
= die Lobbyingaktivitaten der Projektgegner
= das Feedback der Projektbezugsgruppen

= die Analyse des Erfolges bzw. Misserfolges der gesetzten Aktivitaten



Abstract

The Institute for Construction Management and Economics of the Vienna University of
Technology and the University of applied science FH Joanneum (Degree Programme:
Construction Engineering and Management) have entered an interdisciplinary research
cooperation with the aim to develop a systematic and strategic marketing implementation
process for building contractors. The main objective is to improve the public relations work as

well as the image of the construction industry.

The present thesis has been elaborated within the framework of this research project and
analyses the project marketing based on the examples “Bahnhofsoffensive” (OBB railway

station renewal programme) and “Bahnhof St. Anton” (St. Anton railway station).

The first part gives an overview of the fundamental principals of marketing and presents,
among other things, possible means of communication and management techniques, such
as public affairs- and customer relationship management. Moreover, it contains a description
of the project related groups (project partners, politicians, authorities, persons affected by the
project, media etc. ), with main emphasis on the different possibilities how the “persons

affected by the project” can influence the project.

The second part contains an analysis of the public relations work that has been carried out
for the “Bahnhofsoffensive”. The OBB Programme, as well as a successful (Linz central
station) and a less successful (Feldkirch station) case study are presented herein. The third
and last part is dedicated to the “Bahnhof St. Anton” (infrastructure project, including the
double-track extension of the track section St. Jakob — St. Anton). These two parts are
structured identically in order to allow an optimal comparison; they comprise the following

points:

= the presentation of the project includes the technical data, the necessity, the financing

and the chronology of the project

» the analysis of the project surroundings, especially with regard to the interactions of the

project related groups

= the project marketing and public affairs management activities, that have been carried out
by the building contractor/client (OBB)

= the lobbying activities of the project opponents
= the feedback of the project reference groups

= the analysis of the success or failure of the various activities that have been carried out
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Begriffsdefinitionen — Marketing 1

Wer nicht wirbt — stirbt
Henry Ford

A BEGRIFFSDEFINITIONEN

1 Marketing

Der Begriff ,Marketing” ist Anfang des 20. Jahrhunderts in den USA als Lehre vom Absatz
und Handel in Verkédufermarkten entstanden. In der einschlagigen Literatur ist keine
einheitliche Definition dieses Begriffes zu finden. Ist es zu Beginn die aus der
Konsumgutertheorie stammende produktionsorientierte Marketingtheorie gewesen, so steht

der Begriff heute fur einen komplexen unternehmensumspannenden Prozess.
Kotler! hat fiinf verschiedene Marketingorientierungen festgestellt:

die Produktionsorientierung,

die Produktorientierung,

die Verkaufsorientierung,

die Marketingorientierung,

das wohlfahrtsbedachte Marketing.

Nachfolgend werden einige Definitionen genannt, welche die verschiedenen Orientierungen

des Marketings veranschaulichen.

Eine der ersten Definitionen des Begriffes stammte von der American Marketing Association
(AMA) und ist Ausdruck der Verkaufsorientierung. Demnach ist Marketing ,the performance
of business activities that directs the flow of goods and services from the producer to the

consumer or user*.2

L vgl. Kotler: Grundlagen des Marketing, 1999, S. 37.

2 vgl. Marhold: Marketing-Management fur mittelstandische Bauunternehmen, 1992, S.13.
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Drucker versteht darunter nicht mehr rein die Unterstitzung des Verkaufs, sondern fur ihn
steht vielmehr der Kunde im Mittelpunkt. Demnach heil3t Marketing fur ihn, das ganze

Unternehmen aus einer Kundenperspektive zu betrachten.?
Die zwei gangigsten aktuellen Definitionsanséatze liefern Kotler und Meffert:

Kotler: ,Marketing ist ein Prozess im Wirtschafts- und Sozialgefliige, durch den
Einzelpersonen und Gruppen ihre Bedirfnisse und Winsche befriedigen, indem sie

Produkte und andere Dinge von Wert erzeugen und miteinander austauschen.*

Meffert: ,Marketing ist die bewusst marktorientierte Fiihrung des gesamten Unternehmens
oder marktorientiertes Entscheidungsverhalten in der Unternehmung® - Marketing ist die
Planung, Koordination und Kontrolle aller auf die aktuellen und potentiellen Markte
ausgerichteten Unternehmensaktivitaten. Durch eine dauerhafte Befriedigung der
Kundenbedirfnisse  sollen die Unternehmensziele im gesamtwirtschaftlichen

Giiterversorgungsprozess verwirklicht werden.”

1.1 Baumarketing

Die Anzahl der wissenschaftlichen Veroffentlichungen zum Thema Baumarketing bzw.
Marketing im Bauwesen ist bis heute sehr gering geblieben. Der Begriff des Baumarketing ist

daher noch wenig gebrauchlich und wird in der Literatur differenziert behandelt.

Steinbacher liefert folgenden Ansatz: ,Baumarketing hei3t, im Rahmen eines
Bauunternehmens Austauschprozesse und -beziehungen von unternehmensinternen und
-externen Partnern, insbesondere mit Partnern auf Absatz- und Beschaffungsmarkten sowie
im Bereich der Offentlichkeit zu gestalten, und stellt ein Konzept zur marktorientierten
Unternehmensfiihrung dar.“® In dieser Definition finden sich brancheniibergreifend die Inhalte
der Begriffsdefinition nach Meffert wieder, wonach unter Marketing die bewusste,
marktorientierte Fiilhrung des gesamten Unternehmens verstanden werden muss. ’

Der jungste umfassende Definitionsansatz stammt von E. Kreuzer, der Baumarketing als
integriertes Managementmodell fir Unternehmen der Bauwirtschaft sieht. Baumarketing ist

.die vernetzte Denk- und Handlungsweise eines markt-, und kundenorientierten

3 Vgl. Drucker: Management,1973, S. 56.

* Kotler: Grundlagen des Marketing, 1999, S. 27.

® Meffert: Grundlagen marktorientierter Unternehmensfiihrung, 1998, S. 7.
6 Vgl. Steinbacher: Das marktorientierte Bauunternehmen, 1999, S. 22.

7 Meffert: Grundlagen marktorientierter Unternehmensfiihrung, Konzepte - Instrumente -
Praxisbeispiele, 1998.
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Bauunternehmens mit dem Ziel, basierend auf den Subsystemen Marketing, Controlling und

prozessorientiertes Qualitditsmanagement:

e systematisch Visionen, Leitbild, Strategien und Ziele unter Einbindung von Mitarbeitern,
Kunden, Kooperationspartnern und Lieferanten zu entwickeln,

e (Uber den Aufbau von Kernkompetenzen zu (zukinftigen) Wettbewerbsvorteilen zu
gelangen,

» kontinuierlich die Entwicklung der Markte und Kunden/Bauherren im Rahmen eines
umfassenden Informationssystems zu beobachten,

e im Bauunternehmen vorhandenes explizites und implizites Wissen und
Praxiserfahrungen durch systematisches Wissensmanagement im Rahmen der
Prozessdokumentation des QM - Systems, transparent zu machen, fur alle Mitarbeiter
bereitzustellen und aktiv zu nutzen,

* Marketing-, Controlling bzw. TQM-Instrumente bauspezifisch in ausgewogener und
abgestimmter Weise, zielgruppenorientiert sowohl intern als auch extern einzusetzen,

» sein Baudienstleistungsangebot um Zusatznutzen fir den Kunden/Bauherrn laufend zu
erweitern und sich so in einem kontinuierlichen kundenorientierten Innovationsprozess

laufend zu verbessern.“®

1.2 Projektmarketing

Der Begriff des Projektmarketings ist im deutschsprachigen Raum noch nicht sehr verbreitet.
Einen der ersten Ansatze liefert Patzak, der darunter jene Aktivititen versteht, ,die der

Erhohung des Bekanntheitsgrades und der Imageverbesserung eines Projektes dienen“.’

Bauprojekte sind durch vielschichtige, gegenseitige Abhéngigkeiten der unmittelbar am
Projekt beteiligten Partner gepragt. Die Planer und Bauunternehmen haben in der Regel den
Bauherrn zum Kunden, wéahrend dieser seinen Kunden - die breite Offentlichkeit -
bestmoglich tber das Projekt informieren sollte. Indirekt ist natirlich auch die Offentlichkeit
ein Geschéaftspartner der Planer und Bauunternehmen, die mit dem Projekt assoziiert

werden und infolgedessen an einem positiven Image des Projektes interessiert sind.

Projektmarketing ist demzufolge im Bauwesen primar die Aufgabe des Bauherrn. Es
erfordert allerdings Marketingpartnerschaften bei der effizienten Vermarktung geplanter bzw.

im Bau befindlicher Infrastrukturvorhaben. Daher versteht sich Projektmarketing als

® Kreuzer: Entwicklung eines integrierten Managementsystems fir Unternehmen der Bauwirtschaft,
2000, S. 53.

° Patzak, Rattay: Projektmanagement, 1998, S. 145.
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unternehmensibergreifendes Marketing eines Bauprojektes zielgerichtet auf die Kunden der
am Bau Beteiligten.”® Die Beteiligten fiihren ihre ProjektmarketingmaRnahmen im Rahmen
des unternehmensinternen, strategischen und operativen Marketing durch. Ziel des
Projektmarketings ist die Schaffung eines positiven Images bei den Projektpartnern, den

Projektbetroffenen, den Projektbeteiligten und der Offentlichkeit und zwar aufbauend auf:
die Verbesserung der Kommunikation,
die Motivation der betroffenen Personen,
die Partizipation aller am Projekt interessierten Personen, sowie

die Transparenz aller entscheidenden Projektdaten als Grundlage fir projektsteuernde

Entscheidungen, Steigerung der Produktivitat als Frilhwarnsystem.™

1.3 Internes Marketing

Der wichtigste Beitrag, den die Marketingabteilung zum Unternehmenserfolg leisten kann,
besteht darin, auf besonders geschickte Weise jedermann im Unternehmen dazu zu bringen

Marketing so zu praktizieren, wie es sein sollte — namlich kundenorientiert.*?

Das Konzept des internen Marketing entstammt dem Dienstleistungsmarketing.
Serviceleistungen sind nicht physisch greifbar. Im Gegensatz zu einem Produkt, das in
konstanter Qualitat beliebig oft hergestellt werden kann, ist ihre Erbringung eng mit den
ausfuhrenden Menschen verbunden. Daher kénnen Auswahl, Kompetenz, Motivation und
Auftreten der Mitarbeiter die Kundenzufriedenheit maf3geblich beeinflussen. Auf Basis dieser
Erfahrung wurden fir die Vermarktung von Dienstleistungen neben dem traditionellen
externen Marketing zwei weitere Kategorien erforderlich — internes und interaktives
Marketing (Siehe Abbildung 1 , Seite 5).

Nur wenn jeder Mitarbeiter im direkten Kundenkontakt die gleiche Botschaft und das gleiche
Image vermittelt, entsteht fir den Kunden ein einheitliches und Uberzeugendes Bild. Zu
diesem Zweck missen den Mitarbeitern die Inhalte, Unternehmensziele und -philosophie

vermittelt werden.

Der Grundgedanke des internen Marketing besteht darin, das gesamte Unternehmen als

einen Markt anzusehen. Jeder im Unternehmen hat einen Kunden, fir den er Leistungen

10 Vgl. Kreuzer: Baumarketing, Impulsvortrag im Rahmen des Forschungsprojektes, 2000.
1 Lynx Consulting Group: Projektmarketing. http://www.lynx.de. Stand 12.09.02.
12 Berry: Big Ideas in Service Marketing, 1986, S. 47.



Begriffsdefinitionen — Kommunikation 5

erbringt — seien dies nun interne oder externe Leistungen. Und jeder im Unternehmen ist ein
Kunde, der interne Leistungen bezieht. Nur, wenn die internen Kunden mit den ihnen
zugelieferten Leistungen zufrieden sind, kdnnen sie die externen Kunden effektiv bedienen.
Demnach sind die Prinzipien des externen Marketing auch intern anzuwenden. Es geht
darum, ein kundengerechtes Produkt (bzw. Leistung) anzubieten, den internen Kunden

dariiber zu informieren und ihn zufriedenzustellen.

Daraus ergibt sich die Grundaussage des internen Marketing: ,Wenn unsere Mitarbeiter nicht

an uns glauben — warum sollten es dann unsere Kunden?***

Unternehmen
Cienes
Marketing 4
Mitarbeiter —————— Hunde
Interaktives Marketing
nach Koter

Abbildung 1 Internes und externes Markerting™

2 Kommunikation

In den 70er Jahren wurde zunehmend die zentrale Bedeutung der Kommunikation als
Teilbereich des Marketings deutlich. Der Austausch von Informationen zwischen
Unternehmen und deren Partner sowie auch intern zwischen Mitarbeitern bekam einen

héheren Stellenwert. So entwickelte sich die Kommunikation zu einer ,Schliisseldisziplin“.*®

Der Begriff der ,integrierten Kommunikation“ taucht in der Literatur verstarkt in den 90er
Jahren auf, wobei die Ansétze zu dessen Definition divergieren. Bruhn versteht darunter
einen ,Prozess der Planung und Organisation, der darauf ausgerichtet ist, aus den

unterschiedlichen Quellen der internen und externen Kommunikation von Unternehmen eine

13 Recklies: Internes Marketing. http://www.themanagement.de. Stand 02.10.02.
4 Recklies: Internes Marketing. http://www.themanagement.de. Stand 02.10.02.

' vgl. Bruhn, Dahlhoff: Effizientes Kommunikationsmanagement, 1995, S. 212.
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Einheit zu schaffen, um ein fir die Zielgruppe der Unternehmenskommunikation konsistentes
Erscheinungsbild fiir das Unternehmen zu vermitteln“.*® Nachfolgende Aspekte beschreiben

bei dieser Sichtweise die Merkmale der integrierten Kommunikation:

Integrierte Kommunikation ist ein Ziel der Unternehmenskommunikation. Die strategische

Ausrichtung des Unternehmens soll durch die Kommunikation verdeutlicht werden.

Integrierte Unternehmenskommunikation ist als Managementprozess zu verstehen, der
die Kommunikationsaktivitaten im Sinne des entscheidungsorientierten Ansatzes plant,

organisiert, durchfiihrt und kontrolliert.

Integrierte  Unternehmenskommunikation beinhaltet samtliche internen und externen
Kommunikationsinstrumente, die auf die Beeinflussung von Meinungs- und

Verhaltensprozessen abzielen.

Integrierte  Unternehmenskommunikation hat zum Ziel, fur die Kommunikation eine
Einheit zu schaffen, in die samtliche Kommunikationsinstrumente integriert werden
konnen. Sie soll im Sinne des Auftritts ,aus einem Guss" bei den relevanten Zielgruppen
ein einheitliches Erscheinungsbild erzeugen, um das Entscheidungsverhalten von

Konsumenten positiv aktivieren zu kénnen.

Integrierte  Kommunikation soll die Effizienz der Kommunikation steigern. Die
Wirksamkeit der integrierten Unternehmenskommunikation ist daran zu messen, ob
durch den gemeinsamen Auftritt Synergiewirkungen erzielt worden sind und somit ein

verbesserter Einsatz des Kommunikationsbudgets erfolgt ist.

Zusammenfassend kann die integrierte Unternehmenskommunikation als
Kommunikationskonzept umschrieben werden, dessen Ziel es ist, durch die bewusste und
abgestimmte Gestaltung der auf die Unternehmensumwelt gerichteten Informationen einer

Unternehmung, die Meinung und das Verhalten der Umwelt zu steuern.

2.1 Kommunikationsmittel

Unter Kommunikationsmittel versteht man Einzelmalinahmen der Kommunikationspolitik, die
von den Zielgruppen real wahrgenommen  werden. Beispiele = moglicher
Kommunikationsmittel sind Anzeigen, Plakate, Prospekte, Werbebriefe usw. Der Transport

der Kommunikation kann sowohl Uber verbale, visuelle als auch akustische Wege erfolgen.

'® Bruhn, Dahlhoff: Effizientes Kommunikationamangement, 1993, S. 4.
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2.2 Kommunikationsinstrumente

Der Begriff Kommunikationsinstrument bezeichnet hingegen die Summe von
Kommunikationsmitteln, die untereinander funktionell relativ &hnlich sind und sich jedoch von

anderen Kommunikationsmitteln unterscheiden.

Kommunikationsinstrumente kdnnen relativ eigenstidndige Kommunikationsziele erreichen.
Die Kommunikationsziele leiten sich von den tUbergeordneten Marketingzielen — und diese
wiederum von den Zielen des Unternehmens - ab. Sie missen vom Unternehmen im
Rahmen einer Aufgabenanalyse selbst definiert werden und stellen eine gedankliche

Buindelung von Kommunikationsmitteln dar.*’
Es kann zwischen nachfolgenden Kommunikationsinstrumenten unterschieden werden:
klassische Werbung

Sie wird als ein kommunikativer Beeinflussungsprozess mit Hilfe von (Massen-)
Kommunikationsmitteln in verschiedenen Medien verstanden, mit dem Ziel beim Adressaten
marktrelevante Einstellungen und Verhaltensweisen im Sinne der Unternehmensziele zu

verandern.*® Die ,klassische* Werbung stellt eine absichtliche und zwangsfreie Form dar.

z.B.: Anzeigen / Inserate / Plakate, TV Werbung/ Radio Werbung, Baustellentafeln,

Plakate auf Staubschutznetzen u.a.
Multimedia Kommunikation — Internet / Neue Medien

Die Multimedia Kommunikation zeichnet sich durch den Einsatz verschiedener elektronischer
Medien, die miteinander verknupft werden, aus. Dartiber hinaus missen diese Medien EDV-
gestlitzt und integriert eingesetzt werden, sowie die Moglichkeit einer interaktiven Benutzung

bieten.®

z.B.: Projektprdsenz auf Homepage, CD-Rom, DVD, interaktive und multimediale

Prasentationen, E-Mail, Newsletter etc...
PR (Offentlichkeitsarbeit)

Public Relations bezeichnet die planmé&fRig zu gestaltende Beziehung zwischen den

Unternehmen und der nach Anspruchsgruppen gegliederten Offentlichkeit (z.B. Kunden,

o Unger: Werbemanagement, 1989, S. 10 ff.
'8 vgl. Schweiger/ Schrattenecker: Werbung: eine Einfihrung, 1995, S. 9.
9 vgl. Steinmetz: Multimedia-Technologie, 1993, S. 9.
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Aktionaren, Blrgerinitiativen, Institutionen, Staat) mit dem Ziel, bei diesen Teil6ffentlichkeiten

Vertrauen und Verstandnis zu gewinnen bzw. auszubauen.?

PR-Instrumente extern: Eigenpublikationen/ Beilagen in Zeitungen (Image -
Informationen),  Geschaftsberichte,  Presseaussendungen,  Journalistenkontakte,

Pressekonferenz, PR Inserate, Kundenzeitung

PR-Instrumente intern:  Mitarbeiterzeitung, schwarzes Brett, Betriebsausflige,

betriebliches Vorschlagswesen, Mitarbeiterschulung
Sponsoring

Das kommerzielle Sponsoring beinhaltet die systematische Forderung von Personen,
Organisationen oder Veranstaltungen im sportlichen, kulturellen oder sozialen bzw.
Okologischen Bereich durch Geld-, Sach-, oder Dienstleistungen zur Erreichung von

Marketing- und Kommunikationszielen.*
Event Marketing

Ein ,Event® - als besonderes Ereignis - dient als Plattform zur erlebnisorientierten
Kommunikation und Prasentation eines Produktes, einer Dienstleistung oder eines
Unternehmens. Unter Event Marketing wird die Inszenierung von Ereignissen mit deren
Planung, Organisation und Kontrolle im Rahmen der Unternehmenskommunikation
verstanden. Durch erlebnisorientierte firmen- oder produktbezogene Veranstaltungen werden

emotionelle und physische Reize sowie starke Aktivierungsprozesse ausgeldst.??

z.B.: Eroffnung, Grundsteinlegung, Gleichenfeier, Barbarafeier etc..,

Kulturveranstaltungen, Konzerte, Happenings
Messen und Ausstellungen

Unter Messen versteht man grundsatzlich zeitlich und 6rtlich festgelegte Veranstaltungen mit
Marktcharakter, die ein umfassendes Angebot eines oder mehrerer Wirtschaftszweige bieten
und normalerweise in regelmaRigem Turnus stattfinden.”® Wenn auch immer wieder
Bemihungen unternommen wurden, Ausstellungen, die sich eher an die Offentlichkeit
richten, definitorisch von den Messen abzugrenzen, so sind dennoch beide Begriffe nicht klar
voneinander zu trennen. Diese Kommunikationsinstrumente ermoglichen eine direkte

Kundenansprache.

20 Vgl. Jefkins: Public relations, 1992, S. 1 ff.
2 Vgl. Drees: Sportsponsoring, 1992, S.13ff.

%2 puer, Diederichs: Werbung below the line: product placement, TV-sponsoring, licensing..., 1993, S.
201 ff.

% vgl. Haseloff: Marketing furr Innovationen,1989.
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z.B.: Informationsveranstaltungen fir Anrainer und Birgerinitiativen, Offentlichkeit
und Politik,  Informationsbiiro, -stand, Fachmessen / Messestand, Symposien /

Kongresse
Direktkommunikation — persénliche Kommunikation

Unter Direktkommunikation werden alle Kommunikationsaktivititen verstanden, bei denen
die beabsichtigte Beeinflussungswirkung in direktem Kontakt zum Kunden erfolgt und ein
Dialog bzw. eine Interaktion zwischen den Marktpartnern — Anbieter und Endverbraucher —

ermdglicht wird.**
z.B.: interpersonelle Kommunikation — Face to Face, Telefon, Internet, E-Mail
Direct Marketing

Direct Marketing bedient sich direkter Kommunikation und/oder des Direktvertriebs, um
Zielgruppen gezielt zu erreichen und mehrstufiger Kommunikation, um einen direkten
Kontakt herzustellen. Direct Marketing bezeichnet eine besondere Ausgestaltung des
klassischen Marketinginstrumentariums, die es ermdglicht Marketingaktivitdten aufgrund

einer gezielten Kundenansprache mit geringen Streuverlusten umzusetzen.
z.B.: Direktwerbung mit Post, Coupon-Anzeigen, Telefonmarketing, CD-ROM
Lobbying

Lobbying ist die versuchte oder erfolgreiche Beeinflussung von offiziellen politischen
Entscheidungen durch Personen, die nicht an dieser Entscheidung mitarbeiten. In der Regel
handelt es sich dabei um Entscheidungen von Regierungsinstitutionen und Behdrden, wobei
Gesetze und Férderungen im Vordergrund stehen. Im Unterschied zur Interessensvertretung
sieht Lobbying den aktiven Schutz und die Verteidigung von Interessen nicht vor und ist

demnach als politische Interessensartikulation zu verstehen.?

Neben den hier erwahnten Kommunikationsinstrumenten kommt dariiber hinaus auch
weiteren Marketinginstrumenten die Funktion eines Kommunikationsinstrumentes zu, wie
beispielsweise das Servicemanagement, Kundendienst etc... sowie Managementtechniken

wie Public Affairs oder CRM Customer Relationship Management.

* vgl. Hilke: Direktmarketing, 1993.
% vgl. Koppl: Public Affairs Management, 2000, S. 196.
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3 Managementtechniken
3.1 Public Affairs Management

Der Begriff des Public Affairs Managements ist erst in den letzten Jahren in Europa vermehrt
aufgetreten. Seinen Ursprung hat diese Managementtechnik in den USA. Koppl liefert den
ersten Definitionsansatz dieses Begriffes im deutschsprachigen Raum. Er sieht Public Affairs
als ,die Managementfunktion, die daftir verantwortlich ist, das gesellschaftliche Umfeld einer
Organisation zu analysieren und zu interpretieren sowie die entsprechenden Antworten und
Aktionen darauf zu organisieren. Es ist eine strategische Unternehmensfunktion, die durch
den koordinierten Einsatz aller relevanten Kommunikationsinstrumente die Erreichung der
Unternehmensziele unterstiitzt.“?® Public Affairs ist aber kein Marketinginstrument, sondern

fur ihn Teil der Unternehmensfuhrung und strategischen Planung.

Die Notwendigkeit von Public Affairs Management ergibt sich aus der verstarkten
Involvierung der Unternehmen in gesellschaftliche und politische Prozesse. Durch die
zunehmende Bedeutung des Marketings in den letzten Jahren ist es fur die Unternehmen
unerlasslich geworden, durch den verstarkten Bezug zum Umfeld und den politischen

Entscheidungstragern Vorteile zu gewinnen.?’

3.2 Customer Relationship Management

Customer Relationship Management (CRM) ist &hnlich zum Public Affairs Management eine
Managementtechnik, die ihren Ursprung in den USA hat und erst Ende der 90er Jahre in

Europa vermehrt Anwendung gefunden hat.

Konzepte wie Relationship Marketing, Beziehungsmanagement oder Beziehungsmarketing
beinhalten dieselben Basisaussagen und befassen sich im weitesten Sinne mit der
Erklarung, Gestaltung und Abgrenzung von Geschéftsbeziehungen.?® Es geht dabei um
geschéftliche Austauschbeziehungen zwischen ausgewahlten Interaktionsgruppen, um
sogenannte Interaktionsprozesse, die von o©konomischen Zielen geleitet werden, auf

personlichen Kontakten aufgebaut und von langfristiger Perspektive gepragt sind.

Marketing in Geschéftsbeziehungen ist ein Verhaltensprogramm, bei dem es explizit um die

Existenz und die Bedeutung anhaltender Austauschbeziehungen zwischen einem

2 Koppl: Public Affairs Management, 2000, S. 11.
2" vgl. Koppl: Public Affairs Management, 2000, S. 11.
8 vgl. Bruhn, Bunge: Die Unternehmung, 1996, S. 177.
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anbietenden Unternehmen und einem Kunden geht, wobei die MarketingmaRRnahmen auf

das Wiederkaufverhalten des Kunden fokussiert sind.?

Schwetz hat einen der ersten Anséatze im deutschsprachigen Raum geliefert und versteht
CRM als ,eine Geschéaftsphilosophie, die den Kunden in den Mittelpunkt des Unternehmens
stellt.“*® Er geht auf dabei hauptséchlich auf die Entwicklung von Softwarelésungen des CRM
ein: Computer Aided Selling (CAS) und Sales Force Automation (SFA) wurden vorrangig aus
Grinden der Rationalisierung entwickelt und haben die Aufgabe, die umstandliche,
papierorientierte Organisation durch Datentechnik zu ersetzen und Zeit durch die
automatische Ubertragung der Daten zu gewinnen. Ziel des CRM ist es, die Mitarbeiter
umfassend in den Bereichen Marketing, Vertrieb und Service im Sinne eines effizienten
Kundenmanagements zu unterstitzen. CRM-Losungen verknipfen alle Prozesse im
Marketing, Vertrieb und Service miteinander, damit die Mitarbeiter auf das Wissen einer

gemeinsamen Kundendatenbank Zugriff haben kénnen.

4 Der Marketingmanagement-Prozess

Der Marketingmanagement-Prozess wird in folgende Phasen gegliedert:
die strategische Phase
die taktische Phase
die operative Phase

In der strategischen Phase werden die Marketingziele aus den Unternehmenszielen
abgeleitet bzw. mit ihnen abgestimmt. Die Ziele betreffen die Marktsegmente und
Zielgruppen, die Absatzziele, das Verhalten gegentiber Abnehmern und Mitbewerbern sowie

das Marketingbudget.

In der taktischen Phase werden die Mittel und Wege zur Zielerreichung erarbeitet und nach

Zeit, Kosten und Kapazitaten quantifiziert.

In der operativen Phase kommt es zur konkreten Ableitung und Umsetzung des Marketing-
Mixes. Schlussendlich werden die MalRnahmen hinsichtlich ihrer Wirkung auf dem Markt

kontrolliert.>

» Vgl. Kleinaltenkamp, Plinke: Geschéftsbeziehungsmanagement, 1997, S. 5.
% Schwetz: Customer Relationship Management, 2000, S. 5.

3L vgl. Marhold: Marketing-Management fiir mittelstandische Bauunternehmen, 1992, S. 48.
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klassische Management-Kreis (Abbildung 2 ,
Marketingmanagement-Prozess:
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Abbildung 2 Der klassische Management-Kreis*

5

Projektumfeld-Projektbezugsgruppen
5.1

Projektbeteiligte

Unter dem Begriff ,,Projektbeteiligte” werden der Bauherr, die Planer sowie die ausfiihrenden
Firmen verstanden.
Bauherr
Der Bauherr kann eine Privatperson, eine Gesellschaft oder eine 6ffentliche Institution wie
Bund, Land oder Gemeinde sein.
Planer

Die Projektanten umfassen samtliche mit Planungsaufgaben betraute Firmen.

Ausfuhrende Firmen

Ausfuhrende Firmen konnen z.B. industrielle (z.B. Bau Holding Strabag AG und Porr AG)

bzw. gewerbliche Bauunternehmungen (z.B. Lieb-Bau-Weiz GmbH und Co KG, Ostu Stettin
Hoch u. Tiefbau GmbH), Spezialfirmen oder Arbeitsgemeinschaften sein.

%2 Marhold: Marketing-Management fiir mittelstandische Bauunternehmen, 1992, S. 48.
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5.2 Politik

Das Wort ,Politik" stammt aus dem Griechischen und bezeichnete urspringlich die Stadt,
anschliel3end den Stadtstaat und fand letztendlich als Synonym fur Staat Gebrauch. Heute
versteht man unter diesem Begriff alle Handlungen, die auf die Gestaltung des offentlichen
Lebens, insbesondere der Staatstatigkeit abzielen. Handlungstrager kbnnen dabei der Staat
selbst sein, aber auch Parteien, Verbande, Gewerkschaften etc. Ziel politischen Handelns ist
es, (mehr) Macht zu erlangen bzw. die staatliche Herrschaft auszuiiben oder zu

beeinflussen.

Die Politik kann als Umfeld des Marketing gesehen werden. Entscheidungen im Marketing

werden stark von den Entwicklungen in diesem politischen Umfeld beeinflusst.

Das politische Umfeld besteht aus dem gesetzlichen Regelungswerk, aus Behdrden und aus
politischen Gruppen, die auf den einzelnen Birger und auf die Organisationen einer

Gesellschaft einwirken und sie in ihren Entscheidungen beschréanken.®*

53 Behorden

Ein reprasentativer Definitionsansatz fur das Wort Behérde lautet: ,Staatsorgan, das nach
den Rechtsvorschriften Befehlsgewalt hat.“*® Behérden sind somit jene Organe des Staates,

welche fur die Umsetzung der Rechtsvorschriften zustéandig sind.

Im Bauprozess missen die Behdrden im Zuge der Baubewilligungen, der
eisenbahnrechtlichen Baugenehmigung oder der Gewerbebewilligungen, usw. beigezogen

werden.

54 Projektbetroffene: Einflussnahme mittels direkt er Demokratie

Unter direkter Demokratie werden Formen des tatsachlich ausgelbten oder versuchten
Einflusses der Bevélkerung auf konkreten Entscheidungsalternativen — sowohl in Bezug auf
die Gesetzgebung als auch in Bezug auf Verwaltungsentscheidungen — unterliegende

Bereiche des offentlichen Rechts verstanden. Dieses Spektrum umfasst Volksbegehren,

% Vgl. Microsoft Encarta 98 Enzyklopadie: Politik, 1998.
3 Vgl. Képpl: Public Affairs Management, 2000.

% Kock: ABC des Rechts: Versuch einer anderen Einfiihrung in das Recht und die Grundbegriffe der
Rechtswissenschaften, 1998.
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Volksabstimmung, Volksbefragung, partizipative Planungs- und Entscheidungsverfahren,

Burgerversammlungen, Biirgerantrage, Petitionen, Birgerinitiativen u.a.*

5.4.1 Petitionen und Burgerinitiativen

Petitionen sind Forderungen, Winsche oder Anregungen von Bulrgerlnnen an staatliche
Organe. Ist eine Petition an den Nationalrat gerichtet und wird sie von 500 Wahlberechtigten
unterstitzt, so wird sie parlamentarische Burgerinitiative genannt. Das Parlament hat zu ihrer
Behandlung einen eigenen Ausschuss eingerichtet. Ahnliche Einrichtungen und

Méglichkeiten bestehen zum Teil auch in den Bundeslandern und auf Gemeindeebene.®’

Eine Burgerinitiative stellt neben der Moglichkeit von Volksbegehren und Volksbefragungen
eine weitere Mdglichkeit dar, Anliegen von Birgerinnen im Nationalrat einzubringen. Als
Voraussetzung muss eine Birgerinitiative von mindestens 500 0Osterreichischen
Staatsbirgerinnen, die zum Zeitpunkt der Unterstitzung das 19. Lebensjahr vollendet
haben, unterzeichnet sein. Gegenstand einer Blrgerinitiative muss eine Bundessache in
Gesetzgebung oder Vollziehung sein (z.B. eine Gewerbeangelegenheit, Verkehrswesen,

Wasserrecht u.a.).*®

5.4.2 Volksabstimmung

Die Volksabstimmung (Referendum) ist neben dem Volksbegehren und der Volksbefragung
eines der Instrumente direkter Demokratie. Volksabstimmungen sind in Osterreich
obligatorisch bei Gesamtdanderung der Bundesverfassung und bei der Absetzung des
Bundesprasidenten/der Bundespréasidentin. Bei Teilanderungen der Bundesverfassung
muissen Volksabstimmungen auf Verlangen eines Drittels der Abgeordneten des National-
oder Bundesrats abgehalten werden. Auf Beschluss des Nationalrats bzw. der Mehrheit des
Nationalrats kann auRerdem jeder Gesetzesbeschluss einer Volksabstimmung unterzogen
werden. In der Zweiten Republik wurden bisher zwei Volksabstimmungen durchgefiihrt: 1978

beziiglich Nutzung von Kernenergie in Osterreich und 1993 beziiglich des EU-Beitrittes.*®

% Demokratie Zentrum Wien - Online Lexikon: Direkte Demokratie.

http://www.demokratiezentrum.org/. Stand 06.10.02.

%" Demokratie Zentrum Wien — Online Lexikon: Petition. http://www.demokratiezentrum.org/. Stand
06.10.02.

% Demokratie Zentrum Wien — Online Lexikon: Burgerinitiativen. http://iwww.demokratiezentrum.org/.
Stand 06.10.02.

% Demokratie Zentrum Wien — Online Lexikon: Volksabstimmung. http://www.demokratiezentrum.org/.
Stand 06.10.02.
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5.4.3 Volksbefragung

Die Volksbefragung ist seit 1988 maoglich, und zwar nur auf Grund eines Beschlusses des
Nationalrates und in der Verfassung verankert. Gegenstand einer Volksbefragung muss eine
Angelegenheit von grundsétzlicher und gesamtdsterreichischer Bedeutung sein. Das
Ergebnis der Volksbefragung ist dem Nationalrat und der Bundesregierung vorzulegen. Sie

hat rechtlich keine bindende Kraft, kann aber eine erhebliche politische Wirkung haben.*°

5.4.4 Volksbegehren

Die Einleitung eines Gesetzgebungsverfahrens im Nationalrat erfolgt durch
Regierungsvorlagen, Initiativantrage der Abgeordneten oder Volksbegehren. Nétig fur die
Einleitung eines Volksbegehrens ist ein beim Innenministerium einzubringender Antrag auf
Einleitung eines Volksbegehrens, der von Einzelpersonen, Personengruppen oder von einer
politischen Partei gestellt werden kann und von einem Promille der &sterreichischen
Wohnbevdlkerung unterzeichnet werden muss. Der Passus, wonach Einleitungsantrage
auch dann gultig sind, wenn sie von mindestens acht Mitgliedern des Nationalrates oder von
mindestens je vier Mitgliedern dreier Landtage unterfertigt ist, wurde 1999 ersatzlos
gestrichen. Parlamentarisch behandelt werden muss der Antrag, wenn er von mindestens

100.000 Personen unterstitzt wurde.*

5.45 Partizipative Planungs- und Entscheidungsverfahren
Zu den partizipativen Planungs- und Entscheidungsverfahren zahlen u.a.:
die Parteistellung der Nachbarn und Anrainer im Baubewilligungsverfahren,
die Beteiligung der Offentlichkeit bei der Umweltvertraglichkeitspriifung,
die strategische Umweltprifung, sowie
das Birgerbeteiligungsverfahren.

Grundsatzlich ist die Parteistellung in den verschiedenen Materiengesetzen (BauO der
einzelnen Lander, GewO, ..) verankert; ansonsten gilt 8 8 des Allgemeinen
Verwaltungsverfahrengesetz (AVG). Im 8 8 des AVG wird die Parteistellung folgendermafien
beschrieben: ,Personen, ... insoweit sie an der Sache vermdge eines Rechtsanspruches

oder eines rechtlichen Interesses beteiligt sind, (sind) Parteien®.

“© Online Lexikon: Volksbefragung. http://www.demokratiezentrum.org/. Stand 06.10.02.

** Online Lexikon: Volksbegehren. http://www.demokratiezentrum.org/. Stand 06.10.02.
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Parteistellung der Nachbarn und Anrainer im Baubewi lligungsverfahren

Anrainer sind die Eigentimer der an das Grundstick des Bauwerbers angrenzenden

Grundstucke.
Nachbarn sind die Eigentiimer (Miteigentiimer) der benachbarten Liegenschaften.

Anrainer und Nachbarn sind ebenso wie Bauwerber (Antragsteller) und Grundeigentimer
Parteien des Baubewilligungsverfahrens. Sie verfiigen tUber folgende Rechte: Ladung zur
Bauverhandlung, Akteneinsicht, Parteigehtr, Einbringen von Einwendungen, Berufung
gegen den Bescheid der Baubehtrde bzw. Beschwerde gegen die Entscheidung der

Aufsichtsbehorde.*?

Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) 3

Die UVP ist ein systematisches Prufverfahren. Mit der UVP werden schon im
Planungsstadium die Einwirkungen des zu errichtenden Projektes auf die Umwelt ermittelt,
beschrieben und bewertet. Dies erfolgt unter friihzeitiger Einbindung der betroffenen Blirger.
Die UVP soll den Schutz von Menschen, Tieren und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima,

Biotopen, Okosystemen, Landschaften, Sach- und Kulturgiitern sicherstellen.

Die UVP beinhaltet u.a. ein konzentriertes Genehmigungsverfahren, d.h. eine Behdrde (=
Landesregierung) wendet alle notwendigen Materiengesetze an. Fur bestimmte Eisenbahn-
und StralRenbauvorhaben findet kein konzentriertes Genehmigungsverfahren statt. In diesen
Fallen ist schon vor der Erlassung der Trassenverordnung das UVP-Verfahren
durchzufuihren. Fir Eisenbahn- und Hochleistungsstrecken liegt die Zustandigkeit beim
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT), fur BundesstralRen

beim Bundesministerium fir wirtschaftliche Angelegenheiten (BMwA).

In der Européischen Union wurde die UVP durch die Richtlinie des Rates der Européischen
Gemeinschaft (85/337/EWG) verankert; in Osterreich durch das
Umweltvertraglichkeitsprifgesetz (UVP-G).

Das UVP-Verfahren ist bei jenen technischen Grol3projekten anzuwenden, die laut UVP-G
einen gewissen Schwellenwert (berschreiten; beispielsweise Frachtenbahnhofe,

Guterterminals oder Guterverkehrszentren mit einer Flacheninanspruchnahme von

42 Vgl. Liehr: Bau- und Anlagenrecht, 1997, S. 39 ff.

3 vgl. Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft: UVP.
http://www.lebensministerium.at/umwelt/. Stand 10.10.02.
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mindestens 50 ha (BGBI. | Nr. 89/2000 Z11b) bzw. der Bau von Eisenbahntrassen mit einer
Lange von mehr als 10 km. Bei Anderung bestehender Anlagen ist eine UVP fiir jene Falle
anzuwenden, die erstmals den festgelegten Schwellenwert Ubertreten und dabei gleichzeitig

die Kapazitat der Anlage um 50% erhdhen.
In der Folge sind die Verfahrensschritte der UVP beschrieben:

1. UMWELTVERTRAGLICHKEITSERKLARUNG (UVE) des Projektwerbers: Hier sind
samtliche Alternativen, die Auswirkungen auf die Umwelt, die MalBnahmen zur
Vermeidung oder Verringerung dieser Auswirkungen und das Projekt selbst zu

beschreiben.

2. BETEILIGUNG DER OFFENTLICHKEIT: Die betroffene Offentlichkeit wird in mehrere
Verfahrensstadien eingebunden. Sie verfugt Uber ein Stellungnahmerecht zur UVE
und zu den Antragsunterlagen im Rahmen des Vorverfahrens, uber ein
Einsichtnahmerecht in  das  Umweltvertraglichkeitsgutachten, tber ein
Stellungnahmerecht in der offentlichen Erdrterung und ein Teilnahmerecht bei der

mundlichen Verhandlung.

3. UMWELTVERTRAGLICHKEITSGUTACHTEN: Hier werden die Auswirkungen des
Vorhabens durch von der UVP-Behoérde bestellte Sachverstandige fur verschiedene

Fachbereiche bewertet.

4. ZUSATZLICHE GENEHMIGUNGSKRITERIEN: Sie ermdglichen der Behdrde, die
Ergebnisse der UVP trotz Widerspruch zu gewissen Materiengesetzen zu

bertcksichtigen.

5. PARTEISTELLUNG: Bdrgerinitiativen, Umweltanwaélte, Standortgemeinden haben
Parteistellung und verflgen Uber ein Beschwerderecht beim Verwaltungs- bzw.

Verfassungsgerichtshof.

6. BERUFUNG: Parteien haben das Recht beim Umweltsenat (Einrichtung des

Bundesministeriums fir Umwelt, Jugend und Familie) Berufung zu erheben.

Strategische Umweltpriifung (SUP)  #*

Die strategische Umweltprifung ist ein neues Verfahren zur Beschreibung und Bewertung
von Umweltauswirkungen. Die SUP kommt bereits im frihen Planungsstadium zur

Anwendung. Dadurch kdnnen rechtzeitig Probleme erkannt und entsprechende Ldsungen in

* vgl. Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft: SUP.
http://www.lebensministerium.at/umwelt/. Stand 10.10.02.
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der Planung bertcksichtigt werden. Verschiedene Alternativen konnen geprift und auf
Umweltfreundlichkeit beurteilt werden. Hauptziele sind die friihzeitige Erkennung von

zuklnftigen Umweltbelastungen und die Vermeidung kostenintensiver Fehlplanungen.
In der Folge sind die Verfahrensschritte der SUP beschrieben:

1. SCREENING: Es wird gepruft ob die SUP anwendbar ist. Es sollten nur solche
Projekte einer SUP unterzogen werden, die relevante Auswirkungen auf die Umwelt

erwarten lassen.

2. SCOPING: Hier wird der Untersuchungsrahmen bzw. die Untersuchungsmethodik fur

gewisse MalRnahmen festgelegt.

3. ALTERNATIVBETRACHTUNGEN: Durch Variantenvergleich sollen geeignete

Entscheidungen getroffen werden.

4. DOKUMENTATION (UMWELTERKLARUNG): In der Umwelterklarung werden die
Umweltauswirkungen der Strategie und der Alternativen beschrieben und bewertet.

Die Wechselwirkungen und die kumulativen Effekte sind darzustellen.

5. BETEILIGUNG DER OFFENTLICHKEIT: Die betroffene Offentlichkeit kann auf
mehreren Ebenen in den Planungsprozess eingebunden werden. Dies kann z.B. bei
den Alternativbetrachtungen oder wahrend des Scopingprozesses erfolgen. Eine

regelmafige Information und Konsultation steigert die Akzeptanz der Bevolkerung.

6. MONITORING: Das Monitoring ist eine begleitende Uberpriifung der geplanten

MalRnahmen.

Burgerbeteiligungsverfahren %

Fur Projekte die vor der ,Anderung des Bundesgesetzes uber die Prifung der
Umweltvertraglichkeit und der Burgerbeteiligung”, BGBI. |1 Nr. 89/2000 nicht der UVP-Pflicht
unterlegen sind, konnte in manchen Féllen nach dem 5. Abschnitt des § 30 UVP-G von 1993
ein Birgerbeteiligungsverfahren erforderlich sein. Mit der Anderung des Bundesgesetzes

entfiel das Burgerbeteiligungsverfahren.

Das Ziel eines Biirgerbeteiligungsverfahrens besteht in der Information der Offentlichkeit und

in weiterer Folge der mdglichen Stellungnahme durch jeden Burger:

> vgl. Kaupa: Umweltplanung und Umweltmanagement (UVP-G, 697. Bundesgesetz), 1998.
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1. OFFENTLICHE AUFLAGE der Projektunterlagen (allgemein  verstandliche
zusammenfassende Darstellung des Vorhabens und seiner Auswirkungen) in der

Bezirksverwaltungsbehorde und der Standortgemeinde flr eine Dauer von 6 Wochen.

2. STELLUNGNAHME: Jedermann kann im Zeitraum der o6ffentlichen Auflage eine
schriftliche Stellungnahme zum Vorhaben abgeben. Weiters haben Birgerinitiativen
(mind. 200 wahlberechtigte Personen in der Standortgemeinde bzw. unmittelbar
angrenzenden Gemeinde) und Beteiligte (Standortgemeinde, unmittelbar angrenzende

Gemeinden und Umweltanwalt) das Recht auf Stellungnahme.

3. OFFENTLICHE ERORTERUNG: Sie ist spatestens einen Monat nach Ablauf der
Stellungnahmefrist durchzufiihren. Dabei sind die Projektwerber, die Behdrden, die
Birgerinitiativen und Beteiligten zu laden. Weiters sind Sachverstéandige beizuziehen.
Hierbei hat jedermann die Mdglichkeit sich zum Vorhaben zu auf3ern und Fragen zu
stellen. Uber das Ergebnis der offentlichen Erorterung, insbesondere (ber die
wesentlichen Eingaben und Uber die Stellungnahmen des Projektwerbers ist ein Protokoll

zu verfassen.

4. OFFENTLICHE AUFLAGE DES PROTOKOLLS in der Standortgemeinde fiir eine Dauer

von mindestens 4 Wochen.

5. BERUCKSICHTIGUNG: Die zur Genehmigung des Vorhabens zustandigen Behdrden
haben die Ergebnisse der Birgerbeteiligung zu berlcksichtigen. Weiters sind die
Entscheidungen Uber die Genehmigungsantrage von den Behotrden der

Standortgemeinde zu Gbermitteln und dort zur 6ffentlichen Einsicht aufzulegen.

Das Birgerbeteiligungsverfahren wird von der gewichtigsten Genehmigungsbehdrde — die
sog. Leitbehdrde — durchgefihrt. Die Ergebnisse des Verfahrens sind von allen
Materienbehérden zu bericksichtigen. Der Instanzenzug hat Uber die jeweiligen

Materienbehdérden zu erfolgen.

5.5 NPO und NGO

Eine NPO ist eine Nonprofit-Organisation — im amerikanischen Sprachgebrauch not-for-
profit-organization — die in ihrer Positionierung die Abgrenzung zur gewinnorientierten
Wirtschaft betont. In diesem Sinne gibt es auch staatliche NPOs zur Versorgung der

Allgemeinheit mit bestimmten Diensten in der Gemeinwirtschaft.*

* vgl. Weidel: Jahrbuch des Dritten Sektors 2000, 2000.
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Eine NGO (nongovernmental-organization) bzw. NRO ist eine Nichtregierungsorganisation
deren wichtigstes Merkmal die bewusste Abgrenzung zum Staat ist. Da die
Nichtgewinnorientierung Bestandteil ihrer Definition und in den selbstverpflichtenden

Statuten als rechtlicher Rahmen festgelegt ist, ist jede NGO auch automatisch eine NPO.*’
In der Folge sind die wichtigsten Charakteristiken der NGOs beschrieben:

NGO-Aktivitaten sind nicht auf Gewinn ausgerichtet.

Die Teilnahme an diesen Organisationen ist freiwillig.

NGOs weisen ein gewisses MalRR an formaler und institutioneller Existenz auf. Fir
gewdhnlich haben NGOs formale Statuten oder andere schriftlich festgehaltene

verbindliche Richtlinien, die ihre Mission, Ziele und Tatigkeitsbereiche festhalten.

NGOs sind formal unabhangig, insbesondere gegeniiber der Regierung und anderen

staatlichen Stellen sowie gegentiber anderen Organisationen.

NGOs verfolgen keine persdnlichen Ziele, d.h. weder wirtschaftliche noch berufliche

Interessen ihrer Mitglieder.

NGOs befassen sich mit Fragen und Problemen im Zusammenhang mit dem Wohl der

Menschen, spezieller Personengruppen oder der Gesellschaft.

Zu den in Osterreich aktivsten NGOs bzw. NPOs zahlen u.a. Greenpeace, Global 2000, der
Osterreichische Alpenverein (OEAV), der Osterreichische Naturschutzbund (ONB) und der
World Wildlife Fund (WWF).

5.6 Interessensvertretung

Das Ziel einer Interessensvertretung ist der Schutz, die Unterstitzung, die Forderung, die

Beratung oder die Vertretung des schwacheren Partners gegeniiber dem starkeren.

Ein gutes Beispiel fur eine Interessensvertretung sind die Verbraucherbewegungen. Dieses
organisierte Zusammenwirken von Birgern und Regierungsstellen stellt eine
gesellschaftliche Kraft dar, die in der Lage ist, Rechte und Einfluss der Kaufer in ihren
Beziehungen gegenitber den Anbietern zu vertreten und durchzusetzen. Andere
Interessensgruppen kdnnen sich beispielsweise den Umweltschutz oder die Forderung und
Unterstitzung von Teilen der Gesellschaft (Frauen, Kinder, ethnische Minderheiten, usw.)

zum Ziel gesetzt haben.

*" vgl. Weidel: Jahrbuch des Dritten Sektors 2000: NGO Definition einer Arbeitsgruppe der
Europaischen Kommission, 2000.
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In Osterreich sind die bekanntesten Interessensvertretungen die Kammer fiir Arbeiter und
Angestellte, die Wirtschaftskammer Osterreich, die Landwirtschaftskammer, der
Osterreichische Gewerkschaftsbund, die Industriellenvereinigung und die Osterreichische

Hochschiilerschatft.

5.7 Medien und mediale Offentlichkeit

Medien sind ein wichtiges Kommunikationsmittel zur Information, Verhaltens- und
Einstellungsbeeinflussung. Besonders im Marketingbereich sind Medien ein fixer Bestandteil

der Zielgruppenkommunikation geworden. Dabei kommen folgende Medien zum Einsatz:
Druckmedien wie z.B. Zeitschriften und Fachzeitschriften, Tages- und Wochenzeitungen.

Elektronische Medien wie z.B. Horfunk, Fernsehen (wichtigste Informationsquelle in

Osterreich) und Internet.

Medien des offentlichen Raumes wie z.B. Plakatsaulen, Schaufensterdekorationen,

Leuchtschriften, Sponsoring sowie Plakatwerbungen in Bussen, Bahnhofen, Flughafen.

In diesem Zusammenhang bezeichnet der Begriff mediale Offentlichkeit, die durch die

Medien angesprochene Bevdlkerung.

5.8 Kunden

Unter dem Begriff Kunde wird der Nachfrager bzw. der Abnehmer eines Produktes, d.h. auch
einer Dienstleistung verstanden. Im Falle eines Bahnhofes sind alle Bahnreisenden als

Kunden des Verkehrsdienstleistungsunternehmen zu betrachten.
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B DIE BAHNHOFSOFFENSIVE
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Abbildung 3 Bahnhofsoffensive Werbeplakat
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1.2 Lage

Auf der folgenden Ubersichtskarte (Abbildung 4 , Seite 24) ist die Lage der einzelnen

Bahnhofsoffensive-Projekte ersichtlich.

b Wien
Fremo o Donsy calppinsiah

Bk a @ Rt

Eannhofaoffensive 1 Bahnrinfsoffensive 2
@ Kategorie @ HKategone |
® Hategone 2 ® [Kategore 2

Abbildung 4 Lage der BfO-Projekte in Osterreich®®

1.3 Sinn und Zweck

1.3.1 Notwendigkeit der Bahnhofsoffensive

Als das Maschinenzeitalter in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts seinen Anfang nahm,
war die Eisenbahn Sinnbild des Fortschritts und jede neue Bahnstation ein machtiger Impuls
fur stadtebauliche Entwicklungen. Diese Bahnhdéfe wurden erst um die Jahrhundertwende
modernisiert. Im zweiten Weltkrieg wurden die wichtigsten Bahnhodfe in den
Landeshauptstadten und grof3eren Ortschaften im Zuge der Bombardierungen zerstort und

*® Dungl, Steiner, Schuster: Bahnhofsoffensive Supplement, Architektur Aktuell, 2001, Deckblatt
Innen.
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nach 1945 mit den vorhandenen Geldmitteln rasch wieder aufgebaut. Danach ist die
Bausubstanz dieser Bahnhofe jedoch weitgehend unangetastet geblieben: sie wurden
teilweise mit Rolltreppen nachgeristet und stellen heute nur mehr ein Flickwerk ohne
eindeutig erkennbare Wege bzw. Ubersichtliche Hallen dar. So hat der 150 Jahre alte
Gebaudetypus ,Bahnhof* im Laufe der Zeit betrachtliche Abnitzungserscheinungen erlitten,
in dem Ausmald namlich, in dem die Eisenbahn Marktanteile an das konkurrierende
Verkehrsmittel Auto und spater auch an das Flugzeug verlor. Aus ehemals stolzen
Bahnhofsvierteln wurden urbane Problemzonen. Viele Bahnhofe verkamen mehr und mehr
zu Sammelpunkten sozialer Randgruppen, die von den kaufkraftigeren Schichten der

Bevélkerung gemieden wurden.*

Unternehmensziel der OBB als marktwirtschaftlich orientiertes Unternehmen ist es mit der
Eisenbahn als Verkehrstrager Marktanteile zuriickerobern. Im Zuge der Modernisierung des
Eisenbahnnetzes soll die Westbahnstrecke saniert, viergleisig trassiert und auf eine
Reisegeschwindigkeit von 250 km/h ausgebaut werden. Die Bahnkunden sollen in Zukunft
sowohl in den neuen Zigen (neue Waggons und Taurus Lokomotiven) als auch in den
Bahnhdofen einen zeitgeméafRen Standard vorfinden. Hierflir missen die Verkehrsstationen
entsprechend gestaltet werden. Mit der Bahnhofsoffensive soll die Bedeutung des Bahnhofs
als Drehscheibe des 6ffentlichen Verkehrs gestarkt und der Immobilien-Wert des Bahnhofs,
der erhebliche Gewinn-Chancen beinhaltet, voll ausgeschdpft werden. Schliel3lich sind
hochfrequentierte, hervorragend verkehrserschlossene Standorte fir verschiedenste Formen

von Geschéftsnutzungen hdchst attraktiv.

1.3.2  Funktionen des Bahnhofes *°

Die beiden wichtigsten Punkte des Anforderungsprogramms, das jede zukunftsorientierte

Bahnhofsplanung zu erfillen hat, sind:
Der Bahnhof als Verkehrsschnittstelle

Hier geht es vor allem darum, den jeweiligen Bahnhof innerhalb der unterschiedlichen
Netze des offentlichen wie des privaten Fern- und Nahverkehrs strategisch so gut zu
placieren, dass er zum zentralen Bindeglied in der Mobilitdtskette wird. Jedes Hindernis,
das dem Reisenden beim Wechsel von einem Verkehrsmittel zum néachsten (etwa bei der
Suche nach einer Reiseinformation oder nach dem richtigen Wegverlauf) in den Weg

gelegt wird, kann der Bahn massive Konkurrenznachteile gegeniiber anderen Reise-

*¥ Dung|, Steiner, Schuster: Bahnhofsoffensive Supplement, Architektur Aktuell, 2001, S. 1 f.
* Dung|, Steiner, Schuster: Bahnhofsoffensive Supplement, Architektur Aktuell, 2001, S. 2.
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Anbietern bringen und schlussendlich zur Wahl eines anderen Verkehrsmittels flhren.
Am Bahnhof selbst gilt es FuRgangerstrome zu bindeln, zu lenken und wieder zu
entflechten. Wesentlich sind da etwa die unterschiedlich gewidmeten Aufenthaltszonen,
die den Bewegungs- und ErschlieBungsbereichen entsprechend zugeordnet werden

mussen, um den Bedirfnissen der unterschiedlichsten Zielgruppen zu geniigen.
Der Bahnhof als Geschéftsstandort und mdéglichst gewinnbringende Immaobilie

Gleichzeitig soll der Bahnhof auch als Immobilie an Attraktivitdt gewinnen: Geschafte, die
rund um die Uhr offen halten, sowie Kinos und Restaurants kénnten Publikumsmagnete
werden. Fiir die OBB soll sich dieser Geschéftszweig langfristig durchaus lohnen: die
Mieten und Pachteinnahmen sollen nicht nur die Investitionen und den Betrieb abdecken
sondern auch Gewinne abwerfen. Mieter fiir die Geschaftslokale mussten leicht zu finden
sein, da die hochfrequentierten Lagen fur fast alle Branchen auch hohe Umséatze

garantieren.

1.3.3 Nutzen
Der Ausbau der 20 in Angriff genommenen Bahnhofe soll:
8.000 Arbeitsplatze in der Bauwirtschaft schaffen,

fur 45 % aller Bahnkunden bzw. 82 Mio. Reisende eine erhebliche Verbesserung des

Komforts bringen,

die Einnahmen der OBB aus dem Personenverkehr maRgeblich steigern (die 20

Bahnhofe sind fir 70 Prozent der Einnahmen aus dem Personenverkehr zustandig).

1.4 Finanzierung

Um die Finanzierung der Projekte der Bahnhofsoffensive zu verstehen, wird vorerst ein
Uberblick {ber den Aufbau der Unternehmensstruktur der OBB gegeben (Siehe
Abbildung 5, Seite 27). Im Anschluss daran wird die Finanzierung Uber die

Schieneninfrastrukturfinanzierungs-Gesellschaft mbH (SCHIG) dargestellt.
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Unternehmensstruktur der OBB

Osterreichische Bundesbahnen
[

Geschaftsbereich Absatz |

Personenverkehr Glterverkehr
Traktion Technische Services
Immobilien/Recht Kraftwerke

Abbildung 5 Organigramm der OBB*>*

Das Unternehmen OBB (Osterreichische Bundesbahnen) ist grundséatzlich in zwei
Unternehmensbereiche unterteilt: den Bereich Absatz und den Bereich Infrastruktur. Die
Rechnungskreise fir diese Bereiche sind entsprechend dem Bundesbahngesetz 1992 (BBG)

getrennt. Die Kriterien fiir die rechnerische Trennung entsprechen den EU-Richtlinien.>

Unternehmensbereich Absatz

Dieser beinhaltet unter anderem den Personen- und Guterverkehr. Beide Geschéftsbereiche
agieren am Markt ausschlie3lich nach privatwirtschaftlichen Grundséatzen und missen ihre
Investitionen aus dem eigenen EGT finanzieren.

Der Begriff Absatzbereich wurde aus dem zu bezahlenden Benutzungsentgelt durch die
Benutzer der Infrastruktureinrichtungen abgeleitet (Personen- und Guterverkehr). Das
Benutzungsentgelt wird im Anschluss vom Unternehmensbereich Infrastruktur an die SCHIG

zur Deckung der eigenen Verbindlichkeiten weitergeleitet.

Unternehmensbereich Infrastruktur

Der Unternehmensbereich Infrastruktur setzt sich aus dem Betriebsbereich (Netz Operator)
und dem Infrastrukturbereich (Netz Services) zusammen.

Der Geschaftsbereich Netz Operator erfillt die Aufgaben des Netzbetreibers und ist daher
fur das Trassenmanagement sowie die Fuhrung der Betriebsleitsysteme bzw. der

Sicherheitssysteme verantwortlich.

*L vgl. ®BB: Osterreichische Bundesbahnen - Geschaftsbericht 2000, S. 11.
°2 vgl. ®BB: Osterreichische Bundesbahnen - Geschaftsbericht 2000, S. 11.
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Die Aufgabe des Infrastrukturbereichs ist die Instandhaltung und Erneuerung der
Schienenverkehrswege sowie die Durchfihrung von Planungs- und Bauaufgaben auf Basis
von Bestellungen des Netz Operators. Die weitere Unterteilung erfolgt in einzelne
Geschéftsbereiche u.a. in einen Planungs- und Baubereich (PE: Planung/Engineering), den
fur die Instandhaltung und Reinigung, sowie den (Um-)Bau von Gebauden zustandigen
Bereich (GS: Gebaude und Anlagen Services), einen Erhaltungs- und Baudienst (FW:
Fahrweq), die Signal-/Systemtechnik (ST) und den Telekombereich (TK).

Wie Dbereits erwahnt, fungiert der Geschéftsbereich PE als Koordinator der
Schieneninfrastrukturinvestitionen und dbernimmt das Management der Realisierung von

Infrastrukturinvestitionsprojekten.>

Mit 8 2 Bundesbahngesetz 1992 ist geregelt, dass der Bund die Kosten der
Schieneninfrastruktur zu tragen hat, soweit diese nicht von Dritten finanziert werden. Daher
ist der Bund verpflichtet, das - auf Basis der Gewinn- und Verlustrechnung ermittelte -
negative Betriebs- und Finanzergebnis des Unternehmensbereiches Infrastruktur
abzudecken. Seit 1997 wird auf3erdem ein wesentlicher Teil der Investitionen — nach
Ubertragung durch eigene Verordnungen - von der SCHIG finanziert. Der
Unternehmensbereich Infrastruktur hat einen vom Bund fixierten Betrag unter dem Titel

,Beniitzungsentgelt* aufwandswirksam an die SCHIG abzufithren.>*

SCHIG®®

Die SCHIG wurde 1996 auf Basis des Schieneninfrastrukturfinanzierungs-Gesetzes als

Gesellschaft des Bundes gegrindet. Ihre Aufgaben umfassen:
die Finanzierung der Schieneninfrastrukturinvestitionen
die Verwendung des Benlitzungsentgeltes zur Zins- und Kapitaltilgung

die Beteiligung von Dritten bei der Mitfinanzierung von Infrastrukturprojekten im Zuge

von Privat Public Partnership —Modellen (PPP)

Der Erwerb von Eisenbahnrechtlichen Konzessionen und das Betreiben von
Eisenbahnunternehmen ist somit nicht die Aufgabe der SCHIG. Die SCHIG ist demnach eine

reine Finanzierungsgesellschaft, die bei Bedarf Geld fir Infrastrukturinvestitionen bereitstellt.

%3 Vgl. OBB: Osterreichische Bundesbahnen - Geschéaftsbericht 2000, S. 42.
> vgl. ®BB: Osterreichische Bundesbahnen - Geschaftsbericht 2000, S. 35.
% Vgl. SCHIG: SCHIG - Geschéftsbericht 2000, S. 5.
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GemaR § 7 des SCHIG-Gesetzes haftet die Republik Osterreich fur die Finanzierung der
Projekte.

Die SCHIG verfugt tber ein Investitionsvolumen von 872 Mio. EUR (12 Mrd. ATS) pro Jahr
(auf Preisbasis 1995). Dieser soll samtliche zu finanzierende Projekte der Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB), der Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG (HL-AG) und der Brenner-

Eisenbahngesellschaft (BEG) bzw. von Privatbahnen abdecken.>®

Finanzierung Uber die SCHIG

Samtliche GroRprojekte der OBB sind vorstandsbeschlusspflichtig. Im Vorstandsbericht wird
die genaue Abgrenzung zwischen den Unternehmensbereichen Infrastruktur und Absatz
dargelegt. Im Anschluss daran erfolgt der Vorstandsbeschluss und die Vorlage an den

Aufsichtsrat.

Sieht nun die OBB Bedarf in der Realisierung von Bauprojekten, hat der Geschaftsbereich
Infrastruktur dem Bund die zu realisierenden Bauprojekte bekannt zu geben. Der Bund priift
die Projekte, beauftragt die OBB mit dem Bau und erteilt zugleich der SCHIG den
Finanzierungsauftrag. Dies bedeutet, dass nach erfolgter Glaubhaftmachung der Projekte
durch die OBB im Ministerium die Ubertragungsverordnung zur Planung und zur

Durchfiihrung des Baues erteilt wird.

%% Vgl. SCHIG: SCHIG - Geschéftsbericht 2000, S. 5.
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1.5 Beschreibung des Programms ,Bahnhofsoffensive*

Im Zuge der Bahnhofsoffensive werden zwanzig der etwa 1.400 Bahnhofe in ganz Osterreich
umfassend erneuert. Dabei handelt es sich um die frequenzstarksten Bahnhtfe des Landes
— das sind Anlagen der Kategorie 1 und 2, die taglich von 5.000 bis 20.000 (Kat. 2) bzw.
mehr als 20.000 Fahrgasten (Kat. 1) genutzt werden. In den 43 Bahnhofen dieser
GroRRenordnung, die es landesweit insgesamt gibt, werden mehr als 45 Prozent aller

Fahrgaste erreicht und gut 70 Prozent aller Umséatze im Personenverkehr gemacht.

Das Programm der Bahnhofsoffensive, unternehmensintern Programm ,11 + 9 genannt,

sieht folgendes vor:

Bahnhofsoffensive 1: bei den elf Bahnhtfen Graz, Innsbruck, Linz, Wien Mitte, Feldkirch,
Wr. Neustadt, Wels, Krems, Baden, Klagenfurt und Leoben sollen die Bauarbeiten
spatestens bis 2003 beginnen. Die Gesamtinvestitionskosten hierflir betragen
203,28 Mio. EUR (2,8 Mrd. ATS).

Bahnhofsoffensive 2, Phase 1: die restlichen neun Bahnhdfe Wien Sud, Wien West,
Wien Nord, Salzburg, Atthang Puchheim, St. Pélten, Wien Heiligenstadt, Wien Hutteldorf,
Bruck/Mur werden danach, also ab 2003 realisiert. Der Generalverkehrsplan sieht hierfur
181,7 Mio. EUR (2,5 Mrd. ATS) vor.

Bahnhofsoffensive 2, Phase 2: der Generalverkehrsplan sieht in einem Zeithorizont ab
2012 eine weitere Tranche mit 167,1 Mio. EUR (2,3 Mrd. ATS) vor. Mit diesen
Investitionsmitteln sollen dann die restlichen zwanzig Bahnhofe der Kategorie 2

modernisiert werden.

Die Projektvorgaben fir den ,Bahnhof der Zukunft” sind:
Verbesserung der Anbindung zu allen Verkehrstragern

Durch die Bahnhofsoffensive soll die gesamte Mobilitdtskette von der Erreichbarkeit bis
zum Einstieg in den Zug verbessert werden. Die OBB versuchen jetzt, vor allem in den
Stadten, sehr eng mit den 6ffentlichen Verkehrstragern zusammen zu arbeiten. Kiss-and-
Ride (Kurzparkzonen vor dem Bahnhofsaufnahmegebdude) sowie Park-and-Ride
(Langzeit-Parken) —Maoglichkeiten sollen zusétzlich den Umstieg vom motorisierten

Individualverkehr zur Bahn erleichtern.
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ansprechende Optik durch helles, transparentes Ambi ente (viel Glas)

Die Architektur soll sich nicht, wie das zur Entstehungszeit der k. u. k. -Eisenbahn der Fall
war, in standardisierter Form wie ein roter Faden durch das ganze Land ziehen. Damals
war eine wesentliche Grundlage dieser Architektur-Typologie der meist deutliche Abstand
zwischen der Bahnlinie und dem jeweiligen Siedlungsgebiet. Mittlerweile sind die
bebauten Gebiete fast tberall schon so nah an die Bahnanlagen herangertckt, dass sehr
unterschiedliche stadtebauliche Rahmenbedingungen entstanden sind und ganz

spezifische architektonische Losungen erforderlich sind.
eine zentrale schone Halle
Reisezentrum — offener, moderner und freundlich ges talteter Kassenbereich

Uberall dort, wo es um das .Kerngeschaft* der OBB geht, steht das Kriterium
~Wiedererkennbarkeit” im Vordergrund. Durch entsprechende Standardelemente soll hier
die Marke OBB wirksam in Erscheinung treten. Baulich und réaumlich wird diese
Anforderung im neuen Reisezentrum der Architekten Riegler & Riewe realisiert. Hier wird
die traditionelle Trennung zwischen Kunden- und Schalterzone, ahnlich wie bei
Bankschaltern, radikal aufgelost. Die verwendeten Materialien (Terrazzoboden, gelochte
Gipskartondecke, transparente Wande) sowie die einzelnen Elemente (Infoband im
Hintergrund, klassisch modernes Mobiliar) sollen eine moderne und freundliche

Atmosphére bewirken.*’
Ubersichtlichkeit durch entsprechende Leitsysteme

Ein einheitliches Informationsdesign fur alle Bahnhofe soll die Orientierungsmoglichkeiten

optimieren.

Anhebung der Bahnsteige

Sie soll den Reisenden den Einstieg in die Wagons erleichtern.

neue Bahnsteigdacher sowie Vordéacher in den verschi edensten Bereichen
behindertengerechte Gestaltung séamtlicher Einrichtu ngen (Rolltreppen, Lifte, etc.)
ErschlieBung von Einkaufsmoglichkeiten durch Markth allen und Geschafte

bauliche und funktionelle Optimierungen sowie Moder nisierung auf zeitgemaflen

Standard (bei Bahnhofsumbauten)

Verbesserung von Sauberkeit, Sicherheit, Service

°" Dung|, Steiner, Schuster: Bahnhofsoffensive Supplement, Architektur Aktuell, 2001, S. 5.
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1.5.1 Chronologie

1988 Bahnhofsverbesserung 1988-1996 / Gerhard Ko  sar

Die OBB starten das Programm ,Bahnhofsverbesserung": bis 1996 sollen unter dem Motto
»Service und Qualitat” sichtbare MaRnahmen gesetzt werden, um den Bahnhof fir Reisende

wieder attraktiv zu machen. Leiter des Projekts ist Dipl.-Ing. Gerhard Kosar.

1993 Prototyp Bahnhof Graz

Der Grazer Bahnhof wird mit einem neuen Personentunnel erdffnet (Brunel Award,
internationaler Designpreis fur Eisenbahnarchitektur) und gilt als ,Bahnhof der Zukunft": ein

Prototyp, nach dem auch andere Bahnhéfe adaptiert werden sollen.>®

1994 Geldmangel beim Programm Bahnhofsverbesseru  ng

In Osterreich schleppt sich das Projekt ,Bahnhofsverbesserung” mehr oder weniger
erfreulich Gber die Runden: 1994 standen dem Leiter des Projekts, rund 10,5 Mio. EUR
(144 Mio. ATS) zur Verfugung, 1995 sind es nur mehr knappe 6,3 Mio. EUR
(87 Mio. ATS). Dabei wirde allein der Umbau des Bahnhofs Klagenfurt geschatzte
16,7 Mio. EUR (230 Mio. ATS) kosten. Es mangelt an Geld und man beschrénkt sich daher
auf punktuelle MalRnahmen fiur die professionelle Standortanalysen als Basis dienen: was

dem Publikum nicht geféllt, will man besser machen.*

August 1997 Bahnhofsoffensive 97 / Jochen Seibert

Programm: Bahnhofsoffensive 97
Umfang: 23 Bahnhofe
Zeithorizont: 1997-2001

Kosten: 450 Mio. EUR

%8 Vgl. Kuhn: Die Vertreibung der Finsterlinge. http://www.kurier.at. 13.08.94.
%9 Vgl. Kuhn: Die Vertreibung der Finsterlinge. http://www.kurier.at. 13.08.94.
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Mit dem 3,42 Mio. EUR teuren Bahnhofsumbau in Floridsdorf (Geschéafts- und
Servicezentrum sowie Dach als Witterungsschutz) beginnen die OBB eine Gsterreichweite
Bahnhofsoffensive.

Insgesamt sollen 23 Bahnhofe - u.a. Wien West, Wien Sid, Wien Nord, Hutteldorf,
Rennweg, Heiligenstadt, Graz, Linz, Innsbruck, Salzburg, Klagenfurt, Wiener Neustadt,
Baden und Gloggnitz - mit derartigen Geschaftszentren versorgt werden. Die Bahnhife
sollen saniert und kundenfreundlicher werden, also mehr ,Service, Sicherheit und

Sauberkeit* bieten. Leiter der OBB-Bahnhofsprojekte ist Jochen Seibert.*

Juli 1999 Bahnhofsoffensive 2000 / Norbert Steine r

Programm: Bahnhofsoffensive 2000
Umfang: 43 Bahnhofe
Zeithorizont: 2000-2007

Kosten: 596 Mio. EUR

Der Planer des Regierungsviertels in St. Pélten und NOPLAN-Chef Norbert Steiner wechselt
zu den OBB und managt kiinftig die ,Bahnhofsoffensive 2000".°* Mit einem
Investitionsvolumen von 596 Mio. EUR (8,2 Mrd. ATS) sollen bis 2007 43 Bahnhotfe neu-

bzw. umgebaut werden. Fir Umbauten vorgesehen sind:

8 Bahnhofe mit einer Frequenz von mehr als 20.000 Reisenden pro Tag (Kat. 1): Der
Wiener Sud- und der Wiener Westbahnhof, Wien Nord und Wien Mitte sowie die
Hauptbahnhofe Linz, St. Poélten, Salzburg und Innsbruck;

12 Bahnhofe mit einem Aufkommen zwischen 5.000 und 20.000 Fahrgésten téaglich
(Kat. 2): Wien-Floridsdorf (bereits abgeschlossen), Wien-Heiligenstadt, der Grazer
Hauptbahnhof, Wr. Neustadt, Attnang Puchheim, Krems, Meidling, Hutteldorf, Feldkirch,

Bruck an der Mur und die Hauptbahnhoéfe von Klagenfurt und Wels;

20 Bahnhofe mit einer taglichen Fahrgastfrequenz zwischen 2.000 und 5.000 (Kat. 3):
Leoben, Bischofshofen, Schwarzach-St. Veit, Flughafen Wien-Schwechat, Mistelbach,

Ganserndorf, Tulln, Korneuburg, Stockerau, Steyr, St. Valentin, Bruck an der Leitha,

60 Vgl. Krause: Milliarden fir Bahnhofe: Start in Floridsdorf. http://www.kurier.at. 01.08.97.

61 Vgl. k. A.: Broselndes Regierungsviertel "nichts AuRergewdhnliches". http://www.kurier.at. 05.06.99.
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Selzthal, Neusiedl am See, Saalfelden, St. Veit an der Glan, Spittal-Millstattersee,

Jenbach, Landeck und Baden;
2 Bahnhofe mit weniger als 2.000 Reisenden/Tag: Liezen und Eisenstadt.

Sommer 2000 Werbekampagne der Bahnhofsoffensive 20 00

.Gorbatschow" TV-Werbekampagne und ,,Bahnhofs-Bauwerkzeuge" Plakate werden lanciert.

12. Juli 2000 Sparprogramm der Regierung

Es entstehen unbestatigte Hinweise auf die ,Einsparung" der geplanten Bahnhofsoffensive
der OBB da das Sparprogramm der Regierung vorsieht, dass bei der Bahn innerhalb von
drei Jahren 654 Mio. EUR (9 Mrd. ATS) eingespart werden miissen.®?

August 2000 Budgetkirzung: Bahnhofsoffensive am A bstellgleis

Programm: Bahnhofsoffensive 2000
Umfang: 20 Bahnhofe
Zeithorizont: 2000-2007

Kosten: 290 Mio. EUR (davon 218 Mio. von SCHIG)

Dem OBB-Vorstand wird aus dem Ministerium avisiert, dass weniger SCHIG-Mittel als
geplant zur Verfigung gestellt werden konnen. Da auch potente Privat-Investoren fehlen,
mussen die OBB bei ihrer angekiindigten Bahnhofsoffensive aus Budgetgriinden Abstriche
machen. Insgesamt hatten 43 Bahnhofe um rund 596 Mio. EUR (8,2 Mrd. ATS) aus- und
umgebaut werden sollen. Tatsachlich sind aber via SCHIG vom Bund aus dem Bereich
Infrastruktur vorerst nur 254 Mio. EUR (3,5 Mrd. ATS) genehmigt worden. Davon sind 36,3
Mio. EUR (500 Mio. ATS) bereits fix fur Gleise und Bahnsteige in Wr. Neustadt (BfO 1)
vergeben. Fir ,kundenbezogene MalRhahmen”, so OBB-Chef Helmut Draxler, bleiben derzeit
maximal 218 Mio. EUR (3 Mrd. ATS) ibrig.** Als Folge erstellen die OBB ein Notprogramm,

das nur mehr 20 Bahnhofe beinhaltet.

Internationale Investorengruppen forcieren die Ankaufsbestrebungen der lukrativsten acht

bis zehn Bahnhofsstandorte, um dort Einkaufstempel zu errichten. Bahn-Manager Norbert

62 Vgl. Kuhn: Sparen auf Kosten der Fahrgaste geht weiter. http://www.kurier.at. 13.07.00.
63 Vgl. Vavra: Bahnhofsoffensive geriet aufs Abstellgleis. http://www.kurier.at. 30.08.00.
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Steiner bezieht jedoch eindeutig Position: ,Das kann sicher nicht im Sinn des Unternehmens

sein. Verkaufe sind kein Thema. Wir wollen Partner, aber keinen Ausverkauf".5*

13. September 2000 Schmid: ,Bahnhofsoffensive wird voll durchgezogen"

Programm: Bahnhofsoffensive 2000
Umfang: 43 Bahnhofe
Zeithorizont: 2000-2007

Kosten: 610 Mio. EUR (davon 407 Mio. von SCHIG)

Infrastrukturminister Michael Schmid (FPO) sagt, dass die Kirzung der Mittel nicht mit ihm
akkordiert und ohne politische Zustimmung angekindigt wurde. Er fixiert in einem
Gipfelgesprach mit OBB-Chef Draxler, dass die groRe Bahnhofsoffensive der OBB wie
geplant voll durchgezogen wird: alle 43 Projekte sollen umgesetzt werden. Die
Modernisierung wird insgesamt ein Investitionsvolumen von 610 Mio. EUR (8,4 Mrd. ATS)
kosten. Da der groRere Teil der Investitionen den Umbau und die Modernisierung der
technischen Anlagen betrifft, werden 407 Mio. EUR (5,6 Mrd. ATS) der Investitionssumme
aus dem SCHIG-Bereich des Ministeriums finanziert. 203 Mio. EUR (2,8 Mrd. ATS) kommen
aus dem Absatzbereich der OBB bzw. aus sogenannten Public Private Partnerships. Einen
Modellfall gibt es schon: in Linz beteiligt sich die Raiffeisen Landesbank an dem Umbau des
Hauptbahnhofs.®

27. November 2000 GRANDI STAZIONI will Wiener Bahn hdfe erneuern

Das italienische Baukonsortiums GRANDI STAZIONI bekundet ihr Interesse Wiener

Bahnhofe zu erneuern.®®

12-16. Janner 2001 Forstinger kindigt drastische B udgetkirzungen an

Die seit 14. November 2000 amtierende neue Infrastrukturministerin  Monika
Forstinger (FPO) bezeichnet die Plane engagierter Architektinnen fiir die Osterreichweite

Bahnhofsoffensive  als ,architektonische  Profilierungswinsche auf Kosten der

% vgl. Berger: Der Bahnhofs-Offensive droht das Abstellgleis. http://www.kurier.at. 07.08.00
65 Vgl. k. A.: "Bahnhofs-Offensive wird voll durchgezogen". http://www.kurier.at. 14.09.00.
66 Vgl. k. A.: Verwirrung um Bahnhofe. http://www.diepresse.com/archiv. 28.11.00.
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Steuerzahler".®” Sie kiindigt drastische Budgetkiirzungen an da die OBB Investitionen vorher
verdienen muisse und treibt somit die Bahnhofsoffensive in die finanzielle Defensive. Ihr
Vorschlag lautet, man moge sich statt dessen auf die Sanierung der Sanitaranlagen und den
Ausbau behindertengerechter Einrichtungen beschranken. Die OBB missen auf Anordnung
des Ministeriums die finanzielle Notbremse ziehen und werden mit der Evaluierung

beauftragt, bei welchen Bahnhéfen Renovierungen notwendig sind.®®

16. Janner 2001 Forstinger streicht Investitionsmi  ttel

Ministerin Forstinger streicht die vereinbarten Investitionen fur die Modernisierung der
Burgenlandischen Bahnhofe Eisenstadt und Neusiedl: ,bevor grof3ziigig an den Umbau von
Bahnhofen herangegangen wird, soll man lieber die Prioritat auf Waggon- und Schienen-
Infrastruktur legen”, hért man aus dem Infrastrukturministerium. Per Presseaussendung wird
bekannt gegeben, dass die von ihrem Vorgéanger Michael Schmid zugesagten 407 Mio. EUR
(5,6 Mrd. ATS) fiir die Bahnhofsoffensive auf 109 Mio. EUR (1,5 Mrd. ATS) gekiirzt werden.*

18. Janner 2001 Forstinger lasst vereinbarte Klaus  ur mit Draxler platzen

Der Machtkampf zwischen OBB-General Draxler und Infrastrukturministerin Forstinger tiber
die Zukunft der Bahn (Trennung der OBB-Bereiche Absatz und Infrastruktur) eskaliert. Die
Ministerin lasst eine seit langerer Zeit vereinbarte Klausur mit der OBB-Chefetage kurzfristig
platzen. Als Begriindung dafiir nennt das Ministerium, dass die OBB-Spitze eine
Stillhaltevereinbarung gebrochen habe, der zufolge ,sich die Gesprachspartner vor dem

Termin nicht gegenseitig etwas (iber die Medien ausrichten werden".”

29. Janner 2001 Brunn a. Gebirge fuhrt eigene Bahn  hofsoffensive durch

Die Marktgemeinde Brunn am Gebirge erwirbt um 36.300 EUR den gesamten OBB Bahnhof
(inklusive Park-and-ride-Anlage). Durch umfangreiche Renovierungsarbeiten sollen Service

und Bequemlichkeit der Bahnkunden deutlich gehoben werden.™

" vgl. k. A.: St. Pélten will Umbau des Schandflecks Bahnhof. http://www.kurier.at. 17.01.01.

68 Vgl. Stuhlpfarrer: Blockade der Bahnhofsoffensive bedroht das Projekt Wien-Mitte.
http://www.diepresse.com/archiv. 17.01.01.

% vgl. Gesellmann: Rotes Licht fir Investitionen bei Bahnhafen. http://www.kurier.at. 17.01.01.
70 Vgl. k. A.: Machtkampf um die OBB. http://www.kurier.at. 19.01.01.
& Vgl. k. A.: Gemeinde kauft Bahnhof OBB behalten nur die Gleise. http://www.kurier.at. 29.01.01.
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29. Janner 2001 Wirtschaftskammer kritisiert Bahnh ofsoffensive "2

Siehe Punkt 2.6, Seite 58.

5. Februar 2002 Wiener Bahnhdofe von Kirzungen betr  offen

Auf der Glasfront des Wiener Westbahnhofes prangt in gro3en Lettern ,REFORMHAUS".
Dies soll darauf hinweisen, dass Monika Forstinger auch dieses Reformprojekt auf
unbestimmte Zeit gestoppt hat. OBB-Infrastrukturchef Helmut Hainitz erklart, dass der
Rotstift nahezu alle Wiener Bahnhofe trifft. Anstelle der geplanten Modernisierung sollen nur
die notdurftigsten Sanierungsarbeiten durchgefuhrt werden. Dadurch verzdgert sich
automatisch die fir 2010 angepeilte Realisierung des Zentralbahnhofs Wien neben dem
Sudbahnhof (mit Anschluss an die U-1-Station Sudtirolerplatz) um funf bis zehn Jahre. Sieht
man vom Ausbauvorhaben Bahnhof Meidling und von der Neugestaltung des Bahnhofs Wien
Mitte ab, ist die Wien versprochene und mit grof3em Aufwand beworbene Bahnhofsoffensive

vorderhand gestorben.”

8. Februar 2001 Schweizer Consulting-Biro prifts  amtliche Projekte

Ein Sprecher des Infrastrukturministeriums gibt bekannt, dass von einem Schweizer
Consulting-Buro eine Studie erstellt wird, in der samtliche Bahnhofs-Projekte geprtft werden.
Wenn die Ergebnisse aus dem Nachbarland bekannt sind, wird man sich seitens des

Ministeriums mit den OBB zusammensetzen und eine Prioritatenliste erstellen.”

19. Februar 2001 Baubeginn in Feldkirch

Trotz der unsicheren Finanzierung der meisten Bahnhofsoffensive-Projekt, sind die
Investitionsmittel fir den Umbau des Bahnhofs Feldkirch per UVO freigegeben. Hier wird das
erste Bauvorhaben der ,Bahnhofsoffensive 2000“ realisiert: siehe TEIL Il, Seite 81.

20. Februar 2001 OBB-Aufsichtsrat Haberzettl forde  rt Forstinger-Riicktritt "

Siehe Punkt 2.6, Seite 58.

2 vgl. k. A.: Baucluster will Zug Osterreich in richtige Richtung umlenken. http://Awww.kurier.at.
30.01.01.

" vgl. k. A.: Bahnhofsoffensive gestoppt, finf neue Bus-Terminals fix. http://www.kurier.at. 06.02.01.
74 Vgl. k. A.: Der Bahnhofs-Umbau ist nach wie vor noch nicht fixiert. http://www.kurier.at. 09.02.01.

& Vgl. Vavra: “Forstinger soll zurticktreten”. http://www.kurier.at. 21.02.01.
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Februar 2001 Fertige Planung, aber kein Geld fir ~ St. Polten

Anfang Februar steigt Infrastrukturministerin Forstinger in St. Poélten aus dem Zug. Die
Entscheidungstragerin in Sachen Bahnhofsoffensive bemerkt bei der Bahnhofsbesichtigung,
dass es hier keine Aufziige zur Beforderung von Kinderwagen bzw. Rollstiihlen gibt und
schlagt den Einbau von Aufstiegshilfen im Rahmen einer Adaptierung vor. Planungen im
Wert von 18,1 Mio. EUR (250 Mio. ATS) liegen hier seit 1999 komplett auf Eis."

Ab Marz 2001 OBB lanciert Plakatkampagne

Bahnhofsmanager machen mit der umstrittenen ,Sie schatzen Ordnung. Wir auch”

-Kampagne auf die neue Hausordnung (Service-Sicher-Sauber) aufmerksam.

21. Marz 2001 OBB sucht zuséatzliches Geld fiir die  Bahnhofsoffensive

Trotz des Sparprogramms, das die Regierung den OBB verordnet hat, will OBB-Chef Draxler
das seit langem geplante Erneuerungsprogramm fur eine Reihe von Bahnhofen durchziehen.
Es sollen nun verstarkt private Investoren eingebunden werden. Zusatzliches Geld will
Draxler durch den Verkauf nicht betriebsnotwendiger Immobilien aufbringen, wobei man
Grundstiicke in attraktiven Lagen verwerten bzw. bestmdglich verkaufen méchte. Durch die
von den OBB geplante Zusammenlegung von Standorten wiirden Grundstiicke in der
GroRRenordnung von rund 1,5 Mio. Quadratmeter frei, die abzliglich Freimachung knapp 436
Mio. EUR (6 Mrd. ATS) bringen konnten. Allein in Wien gebe es ein Potenzial von gut
870.000 Quadratmeter an verwertbaren Flachen. In der Bundeshauptstadt, wo die OBB
derzeit auf rund 20 Standorte verstreut sind, will Draxler am Nordbahnhofsgeléande eine neue
OBB-Zentrale bauen lassen. Fiir die Verwertung der Grundstiicke nennt der OBB-Chef einen
Zeitraum von zehn Jahren. Am 5. April will Draxler dem Aufsichtsrat ein Konzept und eine
Liste von Investoren prasentieren. Von den 43 Bahnhofen, die man urspringlich
modernisieren wollte, werde man die wichtigsten auch tatsachlich in Angriff nehmen, sagte

Draxler. Das seien in erster Linie die Bahnhéfe in den Landeshauptstadten.”

& Vgl. Brickner: Grauer Pendler-Alltag auf steilen Stiegen. http://derstandard.at/Archiv. 31.03.01.
" Vgl. Strobl: Privates Geld fur Bahnhofsoffensive. http://derstandard.at/Archiv. 22.03.01.
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5. April 2001 Spar-Bahnhofsoffensive: 20 neue Bah  nhdfe in Etappen
Programm: Bahnhofsoffensive ,11+9"
Phase: BfO | BfO I
Umfang: 11 Bahnhofe 9 Bahnhofe
Baubeginn: bis Ende 2003 ab 2003
Kosten (Mio. EUR): 123* 22*

* Bundesanteil (SCHIG)

Wegen des Budgetsparkurses kann die Bahn nur die 20 frequenzstarksten der urspriinglich
43 Bahnhofe umbauen: mit Ausnahme von Leoben werden nur mehr Kategorie 1
(GrofRbahnhdfe mit mehr als 20.000 Reisenden pro Tag) und Kategorie 2 Bahnhofe (mehr
als 5.000 Reisende pro Tag) realisiert. Kleinstadtprojekte wie Eisenstadt, Neusiedl am See
(2,4 Mio. EUR), Liezen, Selzthal, Ternitz, Tulln, Andorf (23,7 Mio. EUR), Pregarten (4,7 Mio.
EUR), Vocklabruck (21,8 Mio. EUR) u.v.a. gehen leer aus.

Der OBB-Aufsichtsrat segnet die Sparvariante der Bahnhofsoffensive ab. Sie wird nun in
einer redimensionierten Form in zwei Etappen gestartet. Zur ersten Etappe der
Bahnhofsoffensive gehéren 11 Projekte in fortgeschrittenem Planungsstadium, die vor 2003
gestartet werden koénnen und zum Teil bereits im Gang sind: Graz, Innsbruck, Linz,
Wien/Mitte, Feldkirch, Wiener Neustadt, Wels, Krems, Baden, Klagenfurt und Leoben. Daflr
stehen 123 Mio. EUR an Bundesmitteln zur Verfigung. Fir die zweite Etappe ab 2003 -
diese bezieht sich auf die 9 Projekte Salzburg, St. Pdlten, Attnang Puchheim, Bruck/Mur,
Wien-Hutteldorf, Wien-Heiligenstadt, Wien-Nord, Wien-Sid und Wien-West - betragt der
Bundesanteil 22 Mio. EUR.

Der Bundesanteil fur beide Etappen wurde mit 145 Mio. EUR (2 Mrd. ATS) begrenzt. Unter
Schmid sind jedoch fir die Bahnhofsoffensive bereits 225 Mio. EUR (3,1 Mrd. ATS) in
verschiedenen Verordnungen Ubertragen worden. Die zustandige Ministerin Forstinger teilt
mit, dass die Differenz von 80 Mio. EUR jetzt fir andere Bahnhofsbauvorhaben zur

Verfiigung stehe.”

8 Vgl. APA: 20neue Bahnhofe in Etappen. http://derstandard.at/Archiv. 06.04.01.
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15. Mai 2001 Putztrupp statt Bahnhofsoffensive

Da die grof3e Bahnhofsoffensive ausbleibt, soll es wenigstens eine Bahnhofskosmetik geben.
Sie ist Teil eines von den OBB unter dem Titel ,Neues Bahnhofsmanagement" lancierten
Programms, Bahnhofe kundenfreundlicher und attraktiver zu machen: 60 professionell
ausgebildete OBB-Manager sollen jetzt versuchen, mit den vorhandenen Mitteln sichtbare
Verbesserungen fur Bahnkunden zu verwirklichen. Mit rund 72 Mio. EUR will man die 1.400
heimischen Bahnhofe und Haltepunkte am OBB-Schienennetz ab sofort professionell
managen. 43 Mio. EUR sind fur Geb&aude-Instandhaltung vorgesehen, grofRe Budgetposten
werden fir Sicherheit (private Bahnhofspatrouillen der GROUP4) und verbesserte
Fahrgastinformation reserviert. Allein fir Sauberkeit hat man heuer ein Rekordbudget von
14,5 Mio. EUR (40 Prozent plus) zur Verfigung. Dazu OBB-Immobilien-Chef Heinz Redl:
,unsere Bahnhofe sind leider nicht in dem Zustand, wie wir ihn uns vorstellen. Auch unser
Konzept 'Bahnhof der Zukunft' ist nur schwer zu transportieren, wenn man den Ist-Zustand
betrachtet". Die OBB-Manager sollen deshalb mit ,Service-Sicher-Sauber" erst einmal das
Image der Bahnhofe heben und damit bei Bahnkunden sowie kinftigen Shop-Mietern
punkten. Mit groRerer Sicherheit und Sauberkeit sowie dem Anbieten von freien
Betriebsflachen fur neue Geschéfte, Biros und kleine Einkaufszentren - zumindest in den
etwa dreiRig bekannten Toplagen - kénnten so Hunderte Mio. ATS mehr in die OBB-Kassen
flieBen. Im Endeffekt soll der Bahnhof mit dem Sauber-Image der Flugh&fen vergleichbar

sein.”

16. Mai 2001 Landerchefs wollen versprochene Bahn  hofsoffensive

Siehe Punkt 2.2, Seite 47.

18. Mai 2001 Interessensvertretungen gegen ,Bahnh  of der Zukunft" ®

Siehe Punkt 2.6, Seite 58.

5. Juni 2001 Pochhacker kritisiert Investitions-U  nlust der Regierung

Siehe Punkt 2.6, Seite 58.

" vgl. Krause: Bahnhofe sollen wenigstens sauber sein. http://iwww.kurier.at. 16.05.01.
8 vgl. Gesellmann: Drei Landerchefs wollen Bahnhofsoffensive. http://www.kurier.at. 17.05.01.

81 Vgl. k. A Zahlreiche Proteste  gegen SchlieBung der  Gepéackschalter.
http://www.diepresse.com/archiv. 19.05.01.

82 Vgl. k. A.: Sorgenkind Bau. http://www.kurier.at. 05.06.01.
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5. Juli 2001 Spatenstich Bahnhof Graz

In Graz wird das zweite BfO-Projekt verwirklicht.

30. Juli 2001 SPO kritisiert Stopp der Bahnhofsof ~ fensive in St. Pélten

Siehe Punkt 2.2, Seite 47.

1. August 2001 Rudiger vorm Walde l6st Draxler an ~ der OBB-Spitze ab

Rudiger vorm Walde wechselt vom Chefsessel der Berliner Verkehrsbetriebe an die Spitze
der OBB. Mit einem massiven Investitionsprogramm will er den lange Zeit vernachlassigten

Personenverkehr aufmobeln.

5. November 2001 Spatenstich Bahnhof Innsbruck

In Innsbruck wird mit dem Neubau des neuen Hauptbahnhofes, dem dritten BfO-Projekt,
begonnen.

18. Dezember 2001 Er6ffnung des Bahnhofs Feldkirch

In Feldkirch wird das erste ,Bahnhofsoffensive 2000* Bauvorhaben fertiggestellt (siehe S. 81).

25. Janner 2002 Generalverkehrsplan Osterreich
Programm: Bahnhofsoffensive
Phase: BfO | BfO Il, Phase 1 BfO Il, Phase 2
Umfang: 11 Bf. 9 Bf. restl. Bf. der Kat. 2
Baubeginn: bis Ende 2003 | ab 2003 ab 2012
Kosten (Mio. EUR): 203,28 181,7 (It. GVP-0) | 167,1 (It. GVP-O)

Monika Forstinger prasentiert den ,Generalverkehrsplan Osterreich” (GVP-0O). Die GVP-O-
Projekte wurden gemeinsam mit den L&ndern und den Verkehrstrger-Gesellschaften
(ASFINAG, OBB, HL-AG, BEG) definiert und abgestimmt. Das gesamte Investitionsvolumen
betragt 44,9 Mrd. EUR (618 Mrd. ATS). Fur die Schiene betragt das

8 Vgl. Wimmer: Bahn als SP-Vorspann, blaues Versteckspiel, arme VP-Radler. http://www.kurier.at.
31.07.01.
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Gesamtinvestitionsvolumen (SCHIG) 29,9 Mrd. EUR. Das Gesamtvolumen setzt sich wie

folgt zusammen:

bereits libertragene Projekte (UVO), teilw. in Bau:  ab 2002; 5,3 Mrd. EUR

kurzfristige Investitionspakete (Paket 1a): ab 2002; 5,6 Mrd. EUR
mittelfristige Investitionspakete (Paket 1b): ab 2007; 6,8 Mrd. EUR
langfristige Investitionspakete (Paket 2): ab 2012; 12,2 Mrd. EUR®*

Im GVP-O ist die Bahnhofsoffensive wie folgt vorgesehen:

Gesamt- | Kosten ab 2002- 2007- 2012- | Nach Zustandig-
Nr. Name ] .
invest. 2002 2006 | 2011 | 2021 | 2021 keit
Bahnhofsoffensive 2, 181,7 181,7 .
773 ° ° ° OBB
Phase 1 (Paket 1a) (2,50) | (2,50)
Bahnhofsoffensive 2, 167,1 167,1 .
774 ° OBB
Phase 2 (Paket 2) (2,30) | (2,30)

Abbildung 6 Auszug aus dem Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-0)%°

Damit stehen fir die Bahnhofsoffensive wieder entsprechende Mittel zur Verfigung. Bisher
waren nur 11 Bahnhofsvorhaben ausfinanziert gewesen. Norbert Steiner, Leiter der
Bahnhofsoffensive: ,Mit dem neuen Generalverkehrsplan ist nun auch die Finanzierung der
restlichen 9 Vorhaben gesichert."®® Vorm Walde mdéchte Privatinvestoren einbinden und

n87

»innerhalb des nachsten halben Jahres™’ mit ersten Gesprachen beginnen.

18. Februar 2002 Forstinger tritt zurtick / Nachfol ~ ger Reichhold fix

Monika Forstinger tritt als Verkehrsministerin zuriick. Nachfolger wird Mathias Reichhold.

Februar/Marz 2002 vorm Walde erklart Bahnhofsoffen  sive zur Chefsache

Die Finanzierung des Ausbaus der wichtigsten OBB-Bahnhofe ist nun sichergestellt. Der

neue OBB-Generaldirektor vorm Walde will nun verstarkt auf den Personenverkehr setzen.

8 BMVIT: Generalverkehrsplan Osterreich 2002, 2002, S. 28.

% BMVIT: Generalverkehrsplan Osterreich 2002, 2002, S. 62 u. 70.

8 Woltron: Frischer Dampf fur Bahnhofsoffensive. http://derstandard/Archiv. 02.03.02.
8 Strobl: Business-Class mit 200 Sachen. http://derstandard/Archiv. 25.02.02.
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Ein wesentliches Zugmittel stellt dabei naturgemaf nicht nur das rollende Material, sondern
vor allem auch die adaquate Qualitdt der Bahnhofe dar, weshalb die ehrgeizige Strategie
seines Vorgangers Draxler, diese infrastrukturell und architektonisch auf internationales

Niveau zu heben, nun mit frischem Dampf fortgesetzt werden soll.®®

27. Marz 2002 Internationaler Bahnhofstest durch A utofahrerclubs %

Siehe Punkt 2.6, Seite 58.

3. April 2002 H&aupl und Reichhold fiir Neustart de  r Bahnhofsoffensive

In einem Gipfelgesprach mit Reichhold im Verkehrsministerium Kkritisiert Blrgermeister
Michael Haupl den Bahnausbau: Wiens Bahnhotfe spotten jeder Beschreibung und
Bahnverbindungen nach Pressburg, Briinn und Prag kdnnen nur Autofahrer zum Umsteigen
bewegen, fur die Zeit keine Rolle spielt. Weiters gibt der noch unter Verkehrsministerin
Monika Forstinger ausgearbeitete GVP-O keine Hoffnung auf Besserung. ,Mit Zustanden wie
diesen gefahrden wir spatestens nach der EU-Osterweiterung den Wirtschaftsstandort
Wien", Wien durfe nicht zu einer europaischen Nebenstelle von Budapest degradiert werden.
Héaupl bezeichnet das Gesprachsklima mit dem ,Profi* Reichhold als gut: der Minister
pladiere fur einen Neustart der abgeblasenen Bahnhofsoffensive und fur einen Ausbau der
Bahnen Richtung Osten. Er sieht ein, dass der Bau des Zentralbahnhofes (Stdbahnhof,
Suidtirolerplatz) vorgezogen werden muss. Man habe sich auf die Bildung einer Kommission
geeinigt, ,die Finanzierungsformen flr einen rascheren Bahnausbau ausarbeiten wird. Eine

Finanzierung durch den Verkauf von Wiener OBB-Griinden ist vorstellbar".*°

8 vgl. Woltron: Frischer Dampf fiir Bahnhofsoffensive. http://derstandard/Archiv. 02.03.02.
89 Vgl. OAMTC: Bahnhofstest. http://www.oeamtc.at. Stand 03.08.02.
% Vgl. Bina: Haupl urgiert beim Minister den Bahnausbau. http://www.kurier.at. 04.04.02.
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1.5.2  Projektphasen **

Abbildung 7 gibt Auskunft Uber die Finanzmittelzusagen durch die unterschiedlichen

Infrastrukturminister zwischen August 1997 und Februar 2002.

Bundesanteil zur Finanzierung der Bahnhofsoffensive

700 BfO 2000
%—I GVP-O
600 4 596 7
BfO 97
Zusage von Minister Schmid
500 1450

— 3

407

Mio. EUR

Sparprogramm der Regierung
BfO ,11+9" (Kurzung durch Ministerin Forstinger)

\

Aug.97 Feb.98 Aug.98 Feb.99 Aug.99 Feb.00 Aug.00 Feb.01 Aug.01
Zeit
Abbildung 7 Chronologische Darstellung der zugesagten Bundesmittel fur die BfO

In Tabelle 2 (Siehe Seite 45) sind die Projektphasen und die Aktivitaten der
Projektbezugsgruppen ersichtlich.

o1 Vgl. OBB: Zu Weihnachten haben die Feldkircher ihren neuen  Bahnhof.
http://www.oebb.at/Newsroom/OEBBNews/BahnhofFeldkirchen.jsp. Stand 04.08.02.
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Tabelle 2 Programm BfO: Projektphasen und Chronologie der gesetzten Aktivitaten
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Das Beispiel Bahnhof Feldkirch - das erste realisierte Projekt der Bahnhofsoffensive -

veranschaulicht die einzelnen Phasen des Projektmanagements bei der Bahnhofsoffensive:

Phase 1: Bedarfserhebung Infrastruktur — Absatzbereich

Zum Infrastrukturbereich zahlen die Bahntrasse, die Gleisanlagen, Stromleitungen, die
Bahnsteige etc. Diese Ausgaben Ubernimmt der Bund.

Erganzend dazu werden dann das Bahnhofsgeb&dude und die Bahnhofseinrichtungen
.darauf gesetzt". Hierzu gehtdren Geschafte, Warterdume, Ticket-Schalter etc. Diese
Ausgaben werden vom Absatzbereich der OBB selbst, aus dem erwirtschafteten Gewinn

(Cash Flow) finanziert.
Anteil der Gesamtkosten am Projekt: 6%.

Phase 2: UVO (Ubertragungsverordnung)
Die UVO ist eine rechtliche verbindliche Finanzierungszusage des Ministers, dass die
OBB bei der SCHIG Kredite fiir die Finanzierung aufnehmen darf. Es darf jedoch nur so

viel Geld aufgenommen werden, wie tatséchlich bendtigt wird.
Phase 3: Planungs- und Konzeptionsphase

Erstellung eines Finanzierungskonzeptes

Einbinden von Drittpartnern (Public-Private-Partne  rship)
Anteil der Gesamtkosten am Projekt: 10%.
Phase 4: Einholung von Genehmigungen, Baubewilligun gen etc.
Anteil der Gesamtkosten am Projekt: 3%.

Phase 5: Offentliche Ausschreibung fiir vorbereitend e MaRRnahmen
EU-weite Ausschreibung im offenen Verfahren fur die Vergabe der Baumeisterleistungen,

der Haustechnik, der Fassade, usw.

Phase 6: Abbruch des alten Bahnhofes / (Um-)Baubegi  nn und Fertigstellung
Erst jetzt (Umsetzungsphase) wird der Grof3teil des geplanten Geldes auch verbraucht.

Standiges Projektcontrolling begleitet die Bauarbeiten

Anteil der Gesamtkosten am Projekt: 80%.
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2 Projektumfeldanalyse
2.1 Projektbeteiligte
Bauherr
OBB - Osterreichische Bundesbahnen

Die Osterreichischen Bundesbahnen haben seit Beginn Ihres Bahnhofsoffensive-Programms
im Jahre 1997 stets versucht ihre Vision bzw. das Konzept ,Bahnhof der Zukunft‘ zu
verwirklichen und das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)
von deren Notwendigkeit zu Uberzeugen. In diesem Zusammenhang waren die wichtigsten
Akteure die sukzessiven OBB Generaldirektoren Dipl. Ing. Dr. Helmut Draxler und
Dipl. -Betriebswirt Rudiger vorm Walde sowie die Leiter der Bahnhofsoffensive Jochen
Seibert (Bahnhofsoffensive 97) bzw. Dipl. Ing. Norbert Steiner (Bahnhofsoffensive 2000). Fur
die Kommunikation der Bahnhofsoffensive und die gesetzten Projektmarketing Aktivitaten

war Dr. Robert Wolf verantwortlich.
Planer

Siehe Punkt 2.1 auf Seite 93 (Bahnhof Feldkirch) bzw. auf Seite 118 (Bahnhof Linz).
Ausfuhrende Firmen

Siehe Punkt 2.1 auf Seite 93 (Bahnhof Feldkirch) bzw. auf Seite 118 (Bahnhof Linz).
Sonstige Projektbeteiligte

SCHIG - Schieneninfrastrukturfinanzierungs-Gesellschaft mbH

Die SCHIG ist eine reine Finanzierungsgesellschaft und hat sowohl bei der

Entscheidungsfindung als auch im Planungsprozess keinerlei Mitspracherecht.

2.2 Politik
Bundespolitik

Hier hat das BMVIT die wichtigste Funktion, da der Infrastrukturminister die finanziellen
Entscheidungen in Sachen Bahnhofsoffensive trifft. Seit Bestehen des Programms

~,Bahnhofsoffensive 2000“ hatten drei Personen diese Funktion inne:

1. Minister Michael Schmid (FPO) 05.02.00 — 14.11.00

2. Ministerin Monika Forstinger (FPO) 14.11.00 — 18.02.02

3. Minister Matthias Reichhold (FPO) seit 18.02.02
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Landespolitik

Das Burgenland ist das einzige Bundesland in dem das Bahnhofsoffensive-Programm vom
April 2001 kein einziges Projekt vorsieht. Die Investitionsmittel flr die Modernisierung der
Bahnhofe Eisenstadt und Neusiedl am See wurden von Monika Forstinger bereits Mitte
Janner 2001 gestrichen. Im Zusammenhang mit den schleppenden Infrastrukturmafinahmen
der Ministerin fand ein Gipfeltreffen in Forchtenstein am 16. Mai 2001 zwischen
Landeshauptmann Michael Haupl und seinen Kollegen aus Niederdsterreich (Proll) und
Burgenland (Niessl) statt, bei dem Haupl heftige Kritik an der Entscheidungstragerin tbte:
Sollte es ihr nicht gelingen, die versprochene Bahnhofsoffensive durchzufiihren, sollte diese
an private Firmen Ubergeben werden. Auch Proll und Niessl sei es ,vollig egal”, wer die

Bahnhofe saniert.

In Salzburg ergaben sich Probleme, da Landeshauptmann Franz Schausberger (OVP), im
Gegensatz zu den OBB, die denkmalgeschiitzten Sale des Salzburger Hauptbahnhofes

erhalten wollte.

Stadt- und Regionalpolitik

Heftige Kritik seitens der Stadtpolitiker gab es im Janner 2001, als die Infrastrukturministerin
Budgetkirzungen in Sachen Bahnhofsoffensive ankiindigte. In St. Pdlten beispielsweise,
fuhrten Blrgermeister Willi Gruber (SPO) und sein Stellvertreter Hans Kocevar eine
Protestaktion am dortigen Hauptbahnhof an und verteilten Flugzettel mit Infos Uber die
finanziell entgleiste Bahnhofsoffensive an die Pendler. Ihr Motto lautete: ,Wehrt Euch".
Nachdem im April 2001 bekannt wurde, dass St. Pdlten nicht zu den auserkorenen Projekten
der Bahnhofsoffensive | zahlte (Baubeginn 2007 statt 2003), begann sich die SPO am 30.
Juli gegen den schwarzblauen Stop der ,Bahnhofsoffensive” in St. Pélten einzusetzen. Auf
Plakaten war damals ein (")BB-Logo zu sehen, das von einem stilisierten blauen

Stéckelschuh getreten wird.*

92 Vgl. k. A.: Drei Landerchefs wollen Bahnhofsoffensive. http://www.kurier.at. 17.05.01.
9 Vgl. k. A.: Protest gegen Uralt-Bahnhof. http://www.kurier.at. 26.01.01.
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2.3 Behodrden: Bundesdenkmalamt und Landeskonservato rate

Denkmalschutz °*

,Denkmalschutz* ist gemaf Art. 10 Abs. 1 Zif. 13 Bundesverfassungsgesetz Bundessache in
Gesetzgebung und Vollziehung. Nach dem Denkmalschutzgesetz (in der Folge DMSG
genannt) sind Denkmale ,...von Menschen geschaffene unbewegliche und bewegliche
Gegenstande (einschlieRlich Uberresten und Spuren gestaltender menschlicher Bearbeitung
sowie kinstlich errichteter oder gestalteter Bodenformationen) von geschichtlicher,
kunstlerischer oder sonstiger kultureller Bedeutung...“ (§ 1.[1] DMSG in der Fassung BGBI. I.
Nr.170/1999).

Die Bundeskompetenz ,Denkmalschutz umfasst den Schutz dieser so definierten Denkmale
vor Zerstérung, Veranderung und Verbringung ins Ausland. Erste Instanz ist das
Bundesdenkmalamt (Prasident Wilhelm Georg Rizzi; Generalkonservatorin Eva-Maria
Hohle), das zugleich auch wissenschaftliche Forschungsstatte ist. Berufungsinstanz ist das
Ministerium fur Bildung, Wissenschaft und Kultur. FUr die einzelnen Bundeslander sind die
Landeskonservatoren und ihre Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen zustandig. Zu ihren
wesentlichsten Aufgaben zahlt die Betreuung von Restaurierungs-, Umbau- und
Revitalisierungsvorhaben. Die Landeskonservatorate sind die ersten Ansprechstellen in allen

Angelegenheiten von Denkmalschutz und Denkmalpflege.

Der Denkmalbeirat ist ein Experten-Gremium zur Beratung des Bundesdenkmalamtes bei
der Losung von Fragen des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege. Standige Mitglieder
werden vom Bundesminister fir Unterricht und kulturelle Angelegenheiten auf die Dauer von
sechs Jahren ernannt. Der Bundesminister fir wirtschaftliche Angelegenheiten, die Bundes-
Ingenieurkammer, sowie der Kunstsenat kdnnen je ein stindiges Mitglied entsenden. Nach
Art und Lage des jeweiligen Denkmals sind ferner zusétzliche nichtstandige Mitglieder
beizuziehen (Vertreter aus dem betreffenden Bundesland und der Gemeinde bzw. Vertreter

des Fremdenverkehrs, der Kirche und von Vereinen).

Wien Westbahnhof (Bahnhofsoffensive Il, Phase 1)

Hauptbahnhof Graz (Bahnhofsoffensive I) %

Bei diesen beiden Bahnhofen steht das gesamte Aufnahmegebaude unter Denkmalschutz,

sodass die jeweiligen Fassaden durch die Bahnhofsoffensive unveréndert bleiben muissen.

% vgl. BDA: Gesetze. http://www.bda.at/gesetze/denkmalschutzgesetz.htm. Stand 10.08.02.

% vgl. Diskussionsforum fiir Denkmalschutz und Denkmalpflege in Osterreich: Hauptbahnhof Graz.
http://www.denkmalschutz.at/steiermark/alt-st.ntm. Stand 10.08.02.
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In beiden Fallen ist die Zusammenarbeit mit dem Denkmalschutzamt bis hin zu den

Landeskonservatoraten fur Wien bzw. fir Steiermark reibungslos verlaufen.

Wien-Heiligenstadt (Bahnhofsoffensive Il, Phase 1)
Wien-Hutteldorf (Bahnhofsoffensive Il, Phase 1)

Diese von Otto Wagner erbauten Bahnstationen stehen komplett unter Denkmalschutz. Sie
werden in Abstimmung mit dem Bundesdenkmalamt modernisiert und mit Rolltreppen und

Liften ausgestattet.

Im Falle von Wien-Hutteldorf ist das Bundesdenkmalamt sehr darauf bedacht die
Bausubstanz in unveranderter Form zu erhalten, sodass bis dato keine zufriedenstellende
Losung gefunden werden konnte. Die baldige Realisierung dieses Projektes hangt von der
Kompromissbereitschaft der beiden Verhandlungspartner — OBB und Bundesdenkmalamt —
ab.

Hauptbahnhof Salzburg (Bahnhofsoffensive Il, Phase  1)%

Das im Mai 1999 prasentierte Projekt ,Bahnhofsoffensive-Salzburg” von Architekt Klaus
Kada sieht einen Durchlaufbahnhof flr den internationalen Zugsverkehr vor, bei dem der
Marmorsaal (200 Mio. Jahre alter Korallenmarmor) und das sogenannte Kaiserzimmer des
Bahnhofsrestaurants abgerissen werden sollten. Als der Kinstler Hans Schrott vom
geplanten Abriss des denkmalgeschiitzten Jugendstil-Baus am Mittelbahnsteig erfuhr, schlug
er Uber die Salzburger Kronen Zeitung Alarm und startete mit seiner Frau — der Kinstlerin
Ulrike Schrott — eine Aktion zur Rettung des ,Baujuwels”. Diese Initiative zur Erhaltung des
Bahnhofs war mit mehr als 2.700 Unterschriften durchaus erfolgreich; sogar OVP-
Landeshauptmann Franz Schausberger unterschrieb fur die Denkmal-Rettung. Auch Herbert
Fux — ein erprobter Kampfer fir historische Bausubstanzen — setzte sich hierfir ein. Er

konnte bereits 1977 den Totalabriss des Salzburger Bahnhofs verhindern.

Das Bundesdenkmalamt bestétigte am 22. Juni 1999 Schrotts Aussage: beide R&ume
stehen seit 1998 unter Denkmalschutz (Denkmalschutz-Bescheid vom 3. November 1998
Z1.30.729/4/98) und miussen, wie die ebenfalls geschitzte Dachkonstruktion, in den
Umbauplanen bericksichtigt werden. Der genaue Wortlaut der Verantwortlichen lautet: ,Der

Bescheid ist rechtskraftig, er wurde von den OBB nicht einmal beeinsprucht"

% Vgl. Diskussionsforum fir Denkmalschutz und Denkmalpflege in Osterreich: Hauptbahnhof
Salzburg. http://www.denkmalschutz.at/salzburg/alt-s.htm bzw.
http://www.denkmalschutz.at/salzburg/i-rechts.htm. Stand 10.08.02.
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(Denkmalschutz-Prasident Wilhelm Georg Rizzi) bzw. ,Es besteht ein absolut rechtsguiltiger

Denkmalschutz dafur” (Salzburgs Landeskonservator Dipl. Ing. Walter Schlegel).

OBB-Chef Draxler lieR der Denkmalschutz kalt: ,Der Marmorsaal samt dem Gebaude kommt
weg. Wir haben das dem Denkmalschutzamt mitgeteilt". Laut OBB habe es anfangs keine
Probleme mit dem Bundesdenkmalamt gegeben; die unmittelbar Beteiligten seien aber

inzwischen in Pension gegangen.

Der politische Widerstand gegen das urspriinglich geplante Projekt wurde jedoch immer
grolRer. Landeshauptmann Schausberger forderte die Erhaltung des Marmorsaals: ,Ein
Abriss kommt nicht in Frage. Ich fordere von den OBB einen neuen Architektenwettbewerb
unter Beriicksichtigung der historischen Bausubstanz." Auch Salzburgs Burgermeister Heinz
Schaden (SPO), der stets das Bahnhofsoffensive-Projekt befiirwortet hatte, bezog eindeutig
Stellung: ,Mir wurde versichert, dass weder der Marmorsaal noch das sogenannte
Kaiserzimmer im Bahnhofsgebdude unter Denkmalschutz stehen, (...) jetzt kbnnen wir den

Bahnhofs-Umbau in dieser Form vergessen®.

In der Folge stellten die OBB alle technischen Unterlagen zur Verfiigung, um gemeinsam
nach einer Alternative zu suchen. Projektvorgabe war dabei die Realisierung von zwei neuen
Bahnsteigen. Da in Salzburg eine Verbreiterung der gesamten Anlage nicht mdglich war,
musste hier der Mittelbahnsteig verschmalert werden. Die OBB schlossen jedoch eine

Verlegung der RAume aus und drangten auf eine Aufhebung des Denkmalschutzes.

Da die Erhaltung des Mittelbahnsteiges nicht mdoglich erschien, beauftragte
Bundesdenkmalamt-Prasident Rizzi seinen Beirat mit der Revision des Schutzbescheides:
.Man moge prifen ob eine Interessensabwégung zugunsten des offentlichen Verkehrs

getroffen werden kann."

Nach einem Lokalaugenschein am 28. Janner 2000 gaben die Experten des Wiener
Denkmalbeirates grines Licht fur den Abriss des Bahnhofs-Mitteltraktes; die definitive
Entscheidung lag jedoch beim Présidenten des Bundesdenkmalamtes. Im Protokoll des

Gremiums wurden drei Punkte einstimmig festgehalten:
1. Eine Erhaltung des Mittelbahnhofs samt Baulichkeiten erscheint nicht sinnvoll.

2. Die Verlagerung von Marmorsaal und Kaiserzimmer (...) ist aus kunsthistorischer Sicht

nicht erstrebenswert.

3. Die Erhaltung bzw. Wiederverwertung der Stahlkonstruktion wirde im Hinblick auf

statisch erforderliche Aufriistung viele Zwéange ergeben.

Daraufhin traten Herbert Fux und Schrotts Burgerinitiative zur Denkmal-Rettung wieder auf

den Plan. Es folgten eine parlamentarische Anfrage an die fir den Denkmalschutz
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zustandige Ministerin Elisabeth Gehrer (,Die OBB miissen die Notwendigkeit nachweisen,
welche die Errichtung eines weiteren Durchgangsgleises erfordert") und sogar eine Anzeige
gegen das Bundesdenkmalamt bei der Staatsanwaltschaft. Dabei lautet Hans Schrotts
Hauptargument: der Denkmalbeirat begriindet seinen Befund der mangelnden
Erhaltungswirdigkeit damit, dass der historische Kern durch Um- und Zubauten so
verschandelt worden sei, dass ein Abriss heute gerechtfertigt ist. ,Dass diverse Kioske,
Automaten und Reklametafeln errichtet wurden, hétte ja genau der Denkmalschutz im Sinne
des Gesetzes verhindern mussen. Die Folgen dieser Unterlassung dann von der gleichen
Behorde als Grund zur Ausschaltung des Denkmalschutzes vorzugeben, grenzt an

Rechtsbeugung."

Unterstltzung fanden die beiden Aktivisten bei Landeshauptmann Schausberger (,Ich werde
versuchen, zumindest die Verpflanzung der beiden Séle in den Haupttrakt mit Hilfe der Bahn
doch noch realisieren zu lassen”) und Joachim M. Lintner, Gemeinderat des Liberalen
Forums (,Jugendstil oder Nicht-Jugendstil - diese R&dume sind mit der Stadtgeschichte und
dem Kkulturellen Erbe eng verbunden und dirfen nicht der Spitzhacke anheimfallen!").
Birgermeister Schaden hatte sich hingegen mit dem Abriss der denkmalgeschitzten Séale
abgefunden: ,Nach der Uberwiegenden Meinung des Denkmalbeirats schaut es nach
Demolierung aus - man muss die Interessen abwéagen. Und dabei haben Fern- und

Nahverkehrspléne der Bahn Vorrang.”

Am 23. Februar 2000 reagierten die OBB auf den vehementen Projektwiderstand und
prasentierten als Kompromiss die Verlegung des denkmalgeschiitzten Marmorsaals und des
Kaiserzimmers in den rechten Trakt des Hauptgeb&udes (siehe Abbildung 8 , Seite 52). Die
Aktion wirde mit zirka 3,60 Mio. EUR ein Zehntel der veranschlagten Gesamtsumme kosten
(36 Mio. EUR).

Vor dem Umbau: Hach dam:Umbau

Bahiistelg ]

4 |

Abbildung 8 Verlegung des Marmorsaales in Salzburg (Lésungsvorschlage der OBB)



Bahnhofsoffensive: Das Programm — Projektumfeldanalyse 53

Auch Verkehrsminister Schmid und Burgermeister Heinz Schaden, der zunachst fir einen
Abriss eingetreten war, unterstiitzten diesen Vorschlag: ,Fir mich der beste Kompromiss,

der realistisch erzielbar ist und mir vom Bahn-General im Herbst vorgestellt wurde".

Fur Herbert Fux und die Burgerinitiative der Schrotts war dieser Vorschlag jedoch nicht
akzeptabel (Aktion: ,Tango-Marathon im Marmorsaal* am 3. Juni 2000). Sie wollten das
.,gesamte Ensemble als Einheit" erhalten. Auch ein Verhandlungsgesprach im August 2000
zwischen den Schrotts und den OBB brachte keine Einigung. In der Folge drohten die OBB

der Salzburger Politik mit einem generellen Stopp des Neubauprojektes.

Im Janner 2001 kindigte die neue Infrastrukturministerin Forstinger im Zuge des
Budgetsparkurses der Regierung Kirzungen bei der Bahnhofsoffensive an. Dabei stand es
auch um den Umbau des Salzburger Hauptbahnhofes schlecht, da laut Einschatzung des
Ministeriums das Projekt in der vorliegenden Form kaum realisierbar erschien. Daraufhin
besuchte Landeshauptmann Schausberger die Infrastrukturministerin in Wien und erhielt
eine fixe Zusage fur das Bahnhofsprojekt: 6,76 Mio. EUR fur die erste Ausbaustufe.
Allerdings werde noch einmal gepriift, ob der historische Mittelbahnsteig des Hauptbahnhofs
nicht doch erhalten werden koénne. Bis Ende April sollten diese Fragen und damit die

entgultigen Kosten geklart werden.

Als am 5. April 2001 die OBB das neue Spar-Konzept der Bahnhofsoffensive ,Programm
11 + 9* vorstellten, war Salzburg nicht in der ersten Phase dabei. Grund dafur: die OBB
haben dem Bund wegen des Problems Mittelbahnsteig, fir dessen Erhalt die Birgerinitiative
kampft, noch kein fertiges Projekt vorgelegt. Dabei wiesen einander die OBB und das
Bundesdenkmalamt gegenseitig die Schuld an den Verzdgerungen zu (u.a. seien dem
Denkmalamt flir den vorangegangenen Sommer Plane versprochen worden, die noch immer

nicht vorgelegt wurden). Der Denkmalamts-Bescheid sollte im Sommer ergehen.

2002 nahmen SPO-Burgermeister Schaden und der griine Stadtrat Johann Padutsch einen
neuen Anlauf, um das Thema Marmorsaal einer endgultigen Lésung zuzufihren. Schaden
teilte am 16. Mai dem neuen Verkehrsminister Reichhold brieflich mit, dass der Marmorsaal
fur ihn ,verzichtbar" sei. Musiker Hans Schrott konterte: ,Wir werden umgehend den neuen
Minister informieren. Denn das Spiel von Burgermeister Schaden ist leicht zu durchschauen:
Probieren wir halt, ob wir mit unseren alten Beton-Planen vielleicht beim neuen Minister

landen kbnnen."

Am 1. August 2002 wurde das Ergebnis eines OBB internen Priifberichts bekannt gegeben,
der von Ministerin Elisabeth Gehrer bestellt worden war (,Die OBB missen die
Notwendigkeit nachweisen, welche die Errichtung eines weiteren Durchgangsgleises
erfordert”). Dabei hatte die OBB-Infrastruktur-Abteilung alle zukiinftigen Anforderungen

bertcksichtigt, die beim neuen Salzburger Hauptbahnhof anfallen: sowohl die fur NAVIS
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(dreigleisiger Ausbau fir den Nahverkehr) ndétigen Geleise, als auch die Winsche im
Rahmen der geplanten Bahnhofsoffensive und fir das Hochleistungs-Projekt Attnang-
Salzburg. Die Schlussfolgerung: ,Die heutigen Bahnsteigkapazitaten erscheinen
grundsatzlich ausreichend. (...) Es genlge, die Fahrdienstleitung zu verlegen und die

Fahrmdglichkeiten an den jeweiligen Bahnsteigkdpfen zu verbessern."

Daraufhin reagierte Blrgermeister und Bahnhofsoffensive-Beflirworter Schaden wie folgt:
,Der Denkmalschutz ist aufrecht und mit dem OBB-internen Papier ist auch klar, dass es
keine neuen Argumente fir den Abriss des historischen Bahnhofes gibt. Der Denkmalschutz

wirde sich lacherlich machen, wenn er den Bescheid aufhebt.”

Seit Ende Juli 2002 ist der Teilabriss des denkmalgeschitzten Salzburger Hauptbahnhofes
fix: der Marmorsaal wird vom Mittelbahnsteig in das Hauptgeb&ude verlegt. Die
Dachkonstruktion aus Stahl soll weitgehend erhalten werden. ,Nur das Welldach wird
entfernt und durch Glas ersetzt", erklart Verkehrsminister Reichhold. Mit dem Umbau des
Bahnhofs wird frihestens 2004 begonnen, so lange dauert das Einholen der erforderlichen

Genehmigungen.

Hauptbahnhof Klagenfurt (Bahnhofsoffensive )~ *’

Der Klagenfurter Hauptbahnhof (Walter-von-der-Vogelweide-Platz 1) wurde nach
Kriegszerstorung im Jahr 1947/48 wiederaufgebaut. Urspringlich wollte das
Bundesdenkmalamt mit der Begrindung, es handle sich um ein ,Gesamtkunstwerk”, den
zentralen Teil des gesamten Hauptbahnhofes unter Denkmalschutz stellen, doch dies héatte
den geplanten Umbau in weite Ferne gerlckt. Deshalb wurden nur die Fresken des Karntner
Kinstlers Giselbert Hoke aus den Jahren 1949-56 und die Holzkassettendecke in der Halle
als schitzenswert eingestuft. Durch die geplanten Baumafnahmen der Bahnhofsoffensive

sollen die Fresken im grol3en Hallenraum besser zur Geltung kommen.

Hauptbahnhof Innsbruck (Bahnhofsoffensive 1) %

In Innsbruck stehen zwei kunsthistorisch wertvolle Wandmalereien von Max Weiler unter
Denkmalschutz. Ein Expertenteam des ACT (Advanced Conservation Teams) unter der

Leitung des Restaurators Mag. Peter Berzobohaty hat diese Wandbilder in einem

o Vgl. Diskussionsforum fir Denkmalschutz und Denkmalpflege in Osterreich: Hauptbahnhof
Klagenfurt. http://www.denkmalschutz.at/kaernten/klagenfurt-stadt.htm. Stand 10.08.02.

% vgl. Diskussionsforum fir Denkmalschutz und Denkmalpflege in Osterreich: Hauptbahnhof
Innsbruck. http://www.denkmalschutz.at/tirol/alt-t.htm. Stand 10.08.02.
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aufwendigen Verfahren abgenommen und zwischengelagert. Vor der Dachfertigstellung

sollen die beiden Bilder wieder in die neue Halle integriert werden.

Hauptbahnhof Linz (Bahnhofsoffensive I) ~ %°

Im Zuge des Umbaues des Linzer Hauptbahnhofes hat das Denkmalamt den Bauherren eine
lange Liste erhaltungswiurdiger Objekte des alten Gebaudes Ubermittelt. Neben Lampen und
Gemalden fordert das Denkmalamt, dass auch die Marmorplatten erhalten werden. Die
Marmorplatten sind aus geschliffenem Salzburger Kalkstein und zeigen 200 Mio. Jahre alte
Koralleneinschliisse. Gerettete Bahnhofsmarmorplatten kénnten spater in anderen Bauten

- oder im neuen Bahnhofsgeb&ude - als Innendekoration verwendet werden.

2.4 Bevolkerung bzw. Projektbetroffene
Burgerinitiative: Rettet den Salzburger Hauptbahnho f (Hauptbahnhof Salzburg)

Sie wurde im Juni 1999 vom Kinstlerpaar Hans und Ulrike Schrott gegriindet und fand mit
der Unterschrift von Landshauptmann Schausberger prominente Unterstitzung. Bis heute
wurden etwa 2.700 Unterschriften gesammelt (Aktivitaten: siehe Punkt 2.3 — Hauptbahnhof
Salzburg, Seite 50).

Uberparteiliche Biirgerinitiative Bahnhof Wien-Mitte (Bahnhof Wien-Mitte) **°

Im Zuge der Bahnhofsoffensive wird in Wien-Mitte, neben der eigentlichen Verkehrsstation,
auch ein Uberbauungsprojekt realisiert. Dabei will die Bauprojektmanagement GmbH ab
2002 den Bereich des Bahnhofes mit einem Einkaufs- und Entertainmentcenter (Urban
Entertainment Center) sowie Birotirmen tberbauen. Die Bauprojektmanagement GmbH tritt
als Bauherr auf und steht im Eigentum der BANK AUSTRIA IMMOBILIEN (B.A.l.) und der
INTERNATIONALEN PROJEKTFINANZ (I.P.F.) - ein Zusammenschluss des OBB-
Flachenverwerters ZWERENZ & KRAUSE mit der hollandischen EUROPEAN CITY
ESTATE. Mitinvestor und Teilbetreiber ist der portugiesische Shoppingmallkonzern SONAE
IMOBILIARIA. Fir die Planung zeichnen die Wiener Biiros NEUMANN & STEINER, LINTL &
LINTL sowie ORTNER & ORTNER verantwortlich. Fir die ,Shopping Mall" wurde das
englische Biro BDG-McCOLL herangezogen. Die Gesamtkosten betragen 305 Mio. EUR.

9 Vgl. Diskussionsforum fiir Denkmalschutz und Denkmalpflege in Osterreich: Hauptbahnhof Linz..
http://www.denkmalschutz.at/oberoesterreich/linz-stadt.htm. Stand 10.08.02.

100 Vgl. Stadt Wien: Projekt Wien-Mitte. http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/02/38/01.htm. Stand
15.08.02.



Bahnhofsoffensive: Das Programm — Projektumfeldanalyse 56

Das am 9. November 1999 von Blrgermeister Haupl und Vizebirgermeister Gorg
vorgestellte Projekt sah die Errichtung von funf zwischen 97 und 42 m hohen Tirmen vor.
Auf 55.000 m2 Biro-, sowie 30.000 m? Einkaufs- und Freizeitflache sollten 5.000 Menschen
Arbeit finden. Doch im Zuge der etwa zeitgleich stattfindenden o&ffentlichen Auflage (28.
Oktober bis 9. Dezember 1999) wuchs die Kritk am vorliegenden Entwurf des
Flachenwidmungs- und Bebauungsplanes. Namhafte Kritiker waren zu diesem Zeitpunkt die

Architekten Gustav Peichl und Ronald Rainer.

In der Folge entstand Ende November 1999 die Uberparteiliche Biirgerinitiative Bahnhof
Wien-Mitte unter der Leitung von Michael Geyling. Diese Burgerinitiative (BI) ist ein
spontaner Zusammenschluss von LandstralRer Biirgern gegen das Uberbauungsprojekt des
Bahnhofs Wien-Mitte, weil dieses ,in seinen irreversiblen Dimensionen eine dauernde
empfindliche Beeintrachtigung der Lebensqualitat im 3. Wiener Gemeindebezirk mit sich
bringen wirde“.*®* Die Bl ist jedoch weit davon entfernt, eine Sanierung des Bahnhofs Wien-
Mitte verhindern zu wollen. Die Initiatoren sind Nachbarn ohne parteipolitische Bindung oder
personliches parteipolitisches Interesse. Die Bl wird von zahlreichen Prominenten untersttitzt
und hat auch mit den Griinen und der FPO gleichgesinnte politische Mitstreiter gefunden. Sie
setzt sich fur eine ,moderate Uberbauung® ein und fordert eine Redimensionierung des
Projektes. Ihre Hauptkritikpunkte sind:

Hohe und Anzahl der Tiurme. Hierbei werden die Zerstérung des einzigartigen

Stadtbildes und die negative Belichtungs- und Beschattungssituation durch zu dichte
Verbauung befiirchtet (FPO-Obmann Kabas fordert die Reduktion auf 65 m, sowie eine
Birgerbefragung).

Gefdhrdung des UNESCO Weltkulturerbe-Status der Innenstadt. In diesem

Zusammenhang haben FPO-Abgeordnete dem Nationalrat Anfang Juli 2002 eine Petition
Uberreicht, die sich gegen das geplante Hochhausprojekt im Bereich Wien Mitte wendet.

Verkehrsvertraglichkeit des Projektes: drohender Verkehrskollaps durch zusatzliche

7.000 Fahrten pro Tag. Die Grinen kritisierten u.a. die fehlende
Raumvertraglichkeitsstudie, die fehlende Analyse der Individualverkehrsproblematik und
die fehlende stadtebauliche Anbindung der Anrainer.

Nachhaltige Verdnderung der Infrastruktur

Unzumutbare Umweltbelastung fur die Anrainer

Fehlende Uberlegungen und Planung zur sozialen Gestaltung des Bahnhofsbereichs und

somit Gefahr, dass der Bahnhof zu einem Sammelpunkt sozialer Randgruppen verkommt

(Verslumung wie z.B. der Bahnhofe Berlin-Zoo, Miinchen, Birmingham, Liverpool etc.).

191 vgl. Diskussionsforum fiir Denkmalschutz und Denkmalpflege in Osterreich: Projekt Wien-Mitte.

http://www.denkmalschutz.at/wien-mitte/buergerinitiative.html. Stand 12.08.02.
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Aufgrund des immer groRer werdenden Widerstandes versuchten die Bauwerber, einen
Konsens mit den Anrainern bzw. Kritikern zu finden, indem sie das Projekt umgestalteten. In
der endgultigen Realisierung (Plandokument 7255) sollen nun statt der bisherigen sechs
Hochhaustirme nur mehr drei Turme — zwei Turme an der Gigergasse mit jeweils
87 m Gebaudehothe, ein Turm an der Landstral3er HauptstraRe mit 97 m Gebaudehthe —
errichtet werden. Um die Belichtungs- und Beschattungssituation zu verbessern, werden die
Baulinien an der Gigergasse aufgeweitet. Weiters werden die Sockelbaukdrper an der Front
der Gigergasse eine Gebaudehohe von rund 30 m aufweisen, die unter einem Rucksprung
von 5 m auf rund 40 m Gebaudehthe endgiltig ansteigt. Diese Zugestandnisse erflillen

jedoch nur im Ansatz die Erwartungen der Projektgegner.

Am 4. Mai 2000 beschloss der Gemeinderat (SP-Planungsstadtrat Rudolf Schicker), die zur
Realisierung des Projekts notwendige Flachenwidmung. Da der Bund keinen Einspruch
gegen den Flachenwidmungsplan erhob (Bundesministerin Gehrer sieht sich nur als
Vermittlerin zwischen UNESCO und Investorengruppe), erteilte die Baupolizei am 22. Juli
2002 sechs Baubescheide. Sie betreffen drei Birogeb&aude, zwei Hotels und ein grol3es
Einkaufszentrum. Damit haben die Anrainer keine Einspruchmoglichkeit mehr und die
Hoffnungen der Projektgegner (Bl, FPO und Griine) verringern sich neuerlich. Diese warten
nun gespannt auf die Weltkulturerbe-Entscheidung der UNESCO und wollen — wie schon vor
Monaten angekindigt — beim Verfassungsgerichtshof Individualbeschwerde einlegen. Die
Mdglichkeiten der Projektgegner, noch entscheidend in den Planungsprozess einzugreifen,

sind jetzt allerdings weitestgehend ausgeschdpft.

25 NPOs und NGOs
UNESCO

Nachdem die Wiener Innenstadt am 13. Dezember 2001 in die Liste des UNESCO-
Weltkulturerbes aufgenommen wurde und somit die Wahrung der kulturhistorischen
Denkmaler eingefordert wird, sollte das Hochhausprojekt Wien-Mitte noch einmal
Uberarbeitet werden. Die UNESCO-Unterorganisation ICOMOS (Internationaler Rat fir
Denkmalpflege) versteht unter dieser Verantwortung den Schutz der Sicht-Achsen im
historischen Zentrum und hat in diesem Zusammenhang empfohlen, die Hohenentwicklung
beim Bauvorhaben Wien-Mitte noch einmal zu tberdenken: Wien solle ,die H6he und das
Bauvolumen des (...) Gebaudes prifen und insbesondere sicherstellen, dass das historische

Stadtbild nicht gestért wird."'®> Da theoretisch die Auszeichnung Weltkulturerbe bei

102 Vgl. Mayer: Schicker: "Wien-Mitte kommt sicher". http://www.diepresse.com/archiv. 19.02.02.
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Missachtung dieses Schutzes wieder entzogen bzw. Wien auf die ,Rote Liste" der bedrohten
Weltkulturgtiter gesetzt werden kann, wurde eine Redimensionierung mit Gebaudehthen
unter 90 m angestrebt. Bei einer Sitzung des Weltkulturerbekomitees in Budapest Ende Juni
sind die Turme als zu hoch eingestuft worden (je 2 Tirme zu 87 m und 1 Turm zu 97 m). Ein
Verfahren auf Aberkennung des Pradikats Weltkulturerbe wurde noch nicht eingeleitet. Das
Komitee hat die Stadt Wien deshalb aufgefordert, bis Herbst einen Bericht zu diesem Thema
vorzulegen. Dieser Bericht wurde am 3. Oktober eingereicht. Eine Entscheidung wird

voraussichtlich erst bei der nachsten Sitzung in China (Mitte 2003) fallen.*®

2.6 Interessensvertretungen
Gewerkschaft der Eisenbahner

Im Verlauf des Streits zwischen den OBB und Ministerin Forstinger zog Wilhelm Haberzettl,
Chef der Gewerkschaft der Eisenbahner (GdE) und OBB-Aufsichtsrat-Vorsitzender-
Stellvertreter, am 20. Februar 2001 Bilanz nach ,100 Tagen Ministerin Forstinger" und

forderte den Rucktritt der Ministerin.***

Vereinigung industrieller Bauunternenmungen Osterre ichs (VIBO)

Horst Pochhacker, Chef des zweitgroRten Bauunternehmens Osterreichs, der PORR,
kritisierte am 5. Juni 2001 die Investitions-Unlust der Regierung anhand des Beispiels der
Bahnhofsoffensive. Das starke Anwachsen der Arbeitslosigkeit im Baugewerbe (+16,8
Prozent) im Vergleich zum Mai des Vorjahres sei auf die schwache Auftragslage
zurickzufihren. In seiner Funktion als Prasident der Vereinigung Industrieller
Bauunternehmungen lie3 er kein gutes Haar an der Regierung. ,Die Transfers (Kindergeld)
und die Ausgaben fiir die Bauern steigen, wahrend die Infrastruktur im Koma liegt". Hatte in
den vergangenen Monaten noch die private Nachfrage den Ausfall der 6ffentlichen Hand

kompensiert, so sei von dieser Seite kiinftig wenig zu erwarten.'®

103 Vgl. Mairitsch: Osterreichische Nationalkommission UNESCO, 10.10.2002.

104 Vgl. k. A.: Eisenbahner fordern Ricktritt der Verkehrsministerin. http://www.kurier.at. 21.02.01.

105 Vgl. k. A.: Sorgenkind Bau. http://www.kurier.at. 05.06.01.
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Wirtschaftskammer (WKO)

Auch die WKO wollte nicht tatenlos mitansehen, wie die inlandischen Investitionen
verkimmern: 14 Innungen und Verbande, von Lackierern Uber Steinmetze bis zur Baustoff-
und Bauindustrie (,Baucluster Osterreich”), stellten am 29. Januar 2001 einen
Forderungskatalog auf, der die Ausarbeitung eines Bundesverkehrswegeplans vorsieht und
die Reduktion der ,Bahnhofsoffensive" von 407 Mio. EUR auf 109 Mio. EUR kritisiert.'®

Arbeiterkammer, Konsumentenschutzer, Behindertenver bande

Arbeiterkammer, Konsumentenschiitzer und Behindertenverbande kritisierten am 18. Mai
2001 vehement das Konzept ,Bahnhof der Zukunft* der OBB und die ab 10. Juli damit
verbundene SchlieRung der Gepackschalter. Die OBB setzen namlich auf ein neues Haus-
zu-Haus-System. Gepéckstiicke werden kunftig von der Wohnung des Reisenden am Vortag
abgeholt und direkt an die Unterkunft im Zielort geliefert. Dieses neue Service kostet pro
Gepéckstick 12,35 statt 8 EUR. Dazu kommen Zuschlage von 14,50 EUR an Sonn- oder
Feiertagen. Behindertenorganisationen — u.a. Birgit Primig, Sprecherin der Lebenshilfe —
protestierten weiters gegen die Behandlung der Rollstiihle als Sondergepéack und die daraus

resultierende Preiserhhung.™®’

OAMTC

Der OAMTC sowie 13 weitere europaische Autofahrerclubs haben im Jahr 2002 im Rahmen
des internationalen Programms ,Euro-Test* 23 GroRbahnhofe auf Funktionalitdt und Service
Uberprift. Dabei wurden die getesteten Bahnhdfe einer Checkliste unterzogen, die 10

Kategorien beinhaltet.

Im Europavergleich rangierten Std- und Westbahnhof an dritt- und viertletzter Stelle (siehe
Abbildung 9 , Seite 60). Unangefochtener Testsieger wurde Deutschland. Die OBB
kommentierten das inferiore Ergebnis so: auch eigene Analysten hatten dhnliche Mangel
aufgedeckt. Norbert Steiner, Projektleiter der Bahnhofsoffensive: ,An dieser bisher hartesten

Analyse gibt es nichts auszusetzen - leider". Seitens des Infrastrukturministeriums hagelte es

106 Vgl. k. A.: Bauwirtschaft biindelt ihre Krafte fir mehr Investitionen in Stral3e, Bahn und Wasserbau.

http://www.kurier.at. 30.01.01.

107 vgl. Stuhlpfarrer:  Zahlreiche Proteste gegen SchlieBung der Gepéackschalter.
http://www.diepresse.com/archiv. 19.05.01.
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herbe Kritik: ,Waren die Bundesbahnen im Planungsstadium schneller, wirde die

Bahnhofsoffensive ihren Namen auch verdienen", so Ministeriumssprecher Gerhard Sailer.1®

Wege cesamt-
innen | nach urteil
auBen
9% 13% B% 12% 6%
1 Frankfurt: Hbf D ++ e+ . - ++ ++ e + + | Y
2 Hannover: Hbf D £ %+ + + + -+ ++ 4+ + |2
3 Hamburg: Hbf D e - ES - - +* ++ + + =
4 Minchen: Hbf D + 4+ ++ o + + ++ e o | =2
5 Berlin: Zoolog. Garten D B + +3 + + + e LS + | T2
6 Leipzig: Hbf D - + e + > + - et + |2
7 Stutigart: Hbf D - - E - - + e e ++ [T+
8 Zorich: Hbf CH + + + o +* - + i - | Y
9 Briissel: Midi B - -+ * - et - + ) o
10 London: Waterloo UK + + o - + o o o - o
11 Genf: Hbf CH —— + ] - ++ +* + L) (] )
12 Rom: Termini I + - + - o - (] + o o
13 Barcelona: Sants E + - ++ o £ o - + - o
14 Utrecht: Centraal NL -] B - - o - + + + °
15 Edinburgh: Waverley UK + (] - - o o o - + o
16 Madrid: Chamartin E ++ - 23 - + + - - o o
17 Glasgow: Central UK ] o - - o * - o o o
18 Paris: Gare de Lyon F o - + - + +* - —_— - [
19 Birmingham: New Street UK + + - - - - (] - - |&=
= 20 Wien: West A - — + - + = [ - o |{T=
21 Wien: Stid A - - + - b o - - - | =2
22 Amsterdam: Centraal NL - + o - + - - = = —
23 Lille: Gare de L.-Flandres F —-— - - e o - - - - | =
1Y sehr gut gut o ausreichend T - mangelhaft {=- sehr mangelhaft
UAMTC

Abbildung 9 GroRbahnhof-Test der europaischen Autofahrerclubs'®

2.7 Medien

Beim Programm Bahnhofsoffensive sind im Bereich Printmedien, speziell der KURIER
(Journalisten: Michael Berger, Christian Vavra, Franz Jandrasits, Winfried Werner Linde /
Innsbruck), DER STANDARD (Gunther Strobl, Ute Woltron) und DIE PRESSE (Martin
Stuhlpfarrer) hervorzuheben, die durch ihre bundesweite Auflage eine wesentliche
meinungsbildende Funktion Ubernehmen. Der ORF ist als Berichterstatter mittels Radio und
Fernsehen, sowohl regional als auch bundesweit, ebenfalls eine wichtige

108 Vgl. Berger: Bahnhofstest. http://www.kurier.at/. 28.03.02.
199 HAMTC: Bahnhofstest. http://www.oeamtc.at. Stand 03.08.02.
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Projektbezugsgruppe. Diese Medien haben sich gegeniber der Bahnhofsoffensive neutral

bis positiv verhalten.

Bei den bundesweiten Printmedien hat es nur in St. Pdlten — beziglich des zeitlichen
Aufschubs (Martin - Wimmer / KURIER) - und in Salzburg - bezlglich der
Denkmalschutzproblematik (Wolfgang Weber und Roland Ruess / NEUE KRONEN
ZEITUNG) — eine negative Berichterstattung gegeben.

2.8 Kunden

Die 20 nun in Angriff genommenen Bahnhofe stellen zwar nur zwei Prozent aller OBB-
Haltestellen dar, werden aber jahrlich von 82 Mio. Reisenden, also 45 Prozent aller

Zugfahrer frequentiert.

3 Projektmarketing und Public Affairs Management Ak tivitaten

Die Bahnhofsoffensive-Programmleitung hat einen Teil des Projektbudgets fir
Offentlichkeitsarbeit gewidmet und dem Bereich Kommunikation zur Verfiigung gestellt.
Dieser betragt knapp 1% der Gesamtinvestitionssumme. Dr. Wolf, Leiter der zentralen
Kommunikationsabteilung fiir die Bahnhofsoffensive, hat mit diesem Budget ein einheitliches
Marketingkonzept erstellt, das aus einzelnen Modulen besteht. Diese Module (Siehe
Punkt 3.2.1 auf Seite 62 und Punkt 3.2.2 auf Seite 68) werden je nach Bedarf bei den

einzelnen Bauvorhaben eingesetzt.

3.1 Monitoring tber Meinungsforschungsinstitute

Die OBB haben die Bedirfnisse der Bahnkunden in detaillierten Gallup-Umfragen
ausgelotet. Die Reisenden wiinschen sich einen gelungenen Mix aus Funktionalitat und
moderner Architektur. In einer aktuellen Umfrage sprachen sich nahezu 100% fir ,helle,
freundliche" Bahnhofe aus. 96% der Kunden winschen sich  kraftige, fréhliche" Farben; Glas
gilt bei 76% als beliebtestes Material. Behindertengerechte Zugange zu den Schaltern und
Gleisanlagen empfanden 97% als ,sehr wichtig". Entscheidend flr einen positiven
Gesamteindruck des Bahnhofes sind auch saubere WC- und Waschanlagen. 100%
empfinden dies als wichtig. Weiters legen 86% auf Sicherheit am Bahnhof grolen Wert.
Dahinter stehen gute Integration ins Stadtbild, Ausstattung mit Pflanzen sowie attraktive

Gestaltung der Bahnhofsvorplatze. Grundséatzlich wichtig sind fur die Bevélkerung
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Ubersichtlichkeit und eine optimale Verknupfung des Bahnhofes mit dem offentlichen

Verkehr.'*°

3.2

3.2.

Projektmarketing

1 Kommunikation der Bahnhofsoffensive !

Klassische Werbung

~Gorbatschow" TV-Spot

In den Werbespots der Osterreichischen Bundesbahnen durchschreitet Michail
Gorbatschow sonnendurchflutete glaserne Bahnhofshallen, sitzt — flankiert von
machtigen Bodyguards — in geraumigen Zugabteilen, und stellt vergnigt und
hochbeeindruckt fest, dass es sich hier nicht blof um schnddes ,Glasnost" handle,

sondern bereits um eine veritable ,Perestroika".

Zeitpunkt: Sommer 2000
Zielgruppe: mediale Offentlichkeit
Budget: Kosten fir die damit beauftragte Werbeagentur inkl. Gage von Michael

Gorbatschow fir 3 Stunden Werbedreh (150.000 €)

.Bahnhofs-Bauwerkzeuge" Plakate

Diese allgemeine Plakatserie bildete gemeinsam mit dem Gorbatschow TV-Spot die
erste Werbekampagne der Bahnhofsoffensive. Sie wurde bereits im Sommer 2000
lanciert und sollte mit griffigen Werbeslogans, wie ,Bahnhofs-Bauwerkzeug in
Originalgrof3e" bzw. ,Grol3e Bauvorhaben brauchen groRe Werkzeuge" auf den Start der
Bahnhofsoffensive hinweisen. Im Nachhinein wirkte diese aufwendige Werbekampagne

etwas unglicklich, da die Bahnhofsoffensive im April 2001 gekirzt wurde.
Zeitpunkt: Sommer 2000
Zielgruppe: Kunden und Offentlichkeit

Budget: Kosten fiur die Herstellung und das Anbringen der Plakate

110

Bah

Vgl OBB: Kundenwiinsche. http://www.oebb.at/Textversion/UnternehmenBahn/
nhofsoffensive/Kundenwuensche.html. Stand 12.08.02.

1 vgl. Wolf: Kommunikation fur die Bahnhofsoffensive, 2002, S 1 ff.
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Offentlichkeitsarbeit

Presseaussendungen

Diese klassische Medienarbeit erfolgt seitens der Bahnhofsoffensive in Zusammenarbeit
mit dem Stab KOM bzw. den regionalen Pressesprechern. Dabei erstellen die OBB
(Kommunikation fiur die Bahnhofsoffensive durch Dr. Robert Wolf) Entwirfe fur
Presseaussendungen, die als Original Text Service (OTS) an die Austria Presse Agentur

(APA) weitergeleitet werden.

Zeitpunkt: regelmafige Presseaussendungen seit dem Sommer 2000
Zielgruppe: APA und in weiterer Folge die Medien und die mediale Offentlichkeit
Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand der damit beauftragten OBB-Mitarbeiter

Exklusivgeschichte

In Absprache mit der Unternehmenskommunikation der OBB (Stab KOM) werden in
Osterreichischen Zeitschriften (Kurier, Profil, News, etc.) Exklusivgeschichten Uber die
Bahnhofsoffensive lanciert. Dabei wird darauf geachtet, dass keine Ankindigungspolitik

betrieben wird, sondern nur aktuelle Ereignisse und Fakten beschrieben werden.

Zeitpunkt: in regelmaRigen Zeitabstanden seit dem Sommer 2000
Zielgruppe: Medien und in weiterer Folge die mediale Offentlichkeit
Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand des damit beauftragten OBB-Mitarbeiters

Pressekonferenzen / Berichterstattung

Osterreichweite Tageszeitungen (Kronen Zeitung, Kurier, Die Presse, usw.), sowie lokale
Zeitungen (Korso, Die steirische Wochenpost, Der neue Grazer, usw.) werden bei
besonderen Ereignissen zur Berichterstattung eingeladen. Dabei spielen die Kontakte,
die sich die OBB iiber die Jahre zu den wichtigsten Medien aufgebaut haben, eine

wichtige Rolle.
Zeitpunkt: bei besonderen Ereignissen (Spatenstich, Er6ffnung, usw.)
Zielgruppe: mediale Offentlichkeit

Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand der damit beauftragten OBB-Mitarbeiter
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Berichterstattung im Eurocity Magazin / Quiz

Seit dem Jahr 2000 wird im Eurocity Magazin, das in allen EC-, D- und ICE-Zlgen
aufliegt, Uber die Bahnhofsoffensive berichtet. Neben der aktuellen Berichterstattung gibt
es in jeder Ausgabe ein Quiz, bei dem ein Standort der Bahnhofsoffensive erraten
werden muss. Zu gewinnen gibt es jeweils ein Wochenende fiir zwei Personen in der

gesuchten Stadt (inklusive OBB-Anreise und Nachtigung in einem Drei-Stern-Gasthof).

Zeitpunkt: seit 2000; alle 2 Monate
Zielgruppe: Kunden der OBB (Bahnreisende)
Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand des damit beauftragten OBB-Mitarbeiters

und der ausgeschriebenen Preise

Geschaltete PR — Artikel in Medien / Postwurfsendungen

Anldsslich  bestimmter Ereignisse wird die gesamte Bevoélkerung dber die
Bahnhofsoffensive informiert. Um diese Zielgruppe zu erreichen, wahlen die OBB
vorzugsweise die billigste Form eines Postwurfes — also ein geschalteter PR-Artikel in

einem Medium ,an alle Haushalte“.

Zeitpunkt: ereignisorientiert (Presskonferenzen, Baubeginn, etc.)
Zielgruppe: mediale Offentlichkeit
Budget: - PR-Schaltung in Zeitungen: 1.450-2.200 € (je Seite)

- Postwurf:  Kosten fir Herstellung und Versand der Drucksorten fir

eine Zielgruppe von bis zu 300.000 Pers.

Horfunk / Fernsehen

Zur Medienarbeit der OBB gehort auch die Betreuung aller 6ffentlichen und privaten
Fernseh- und Radiosender in den Bundesl&dndern. Neben der Lancierung kostenloser
Berichte Uber die Bahnhofsoffensive werden fir die Baustellendokumentationen

Kooperationen mit Fernsehsendern eingegangen.

Ort: Baustellendokumentation BfO Graz, Innsbruck und Linz (ORF)
Zeitpunkt: Bauphase

Zielgruppe: mediale Offentlichkeit

Budget: Kostenbeitrag fir die Produktion und die Betreuung durch einen

Redakteur vom aktuellen Dienst
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Multimedia Kommunikation

Internet

Mit 97.000 Besuchern im Monat und 100.000 Zugriffen pro Tag gehort die OBB-
Homepage http://www.oebb.at zu den meist besuchten in Osterreich. Neben der raschen
Fahrplanauskunft und dem Online-Ticketing erfreuen sich auch die Seiten der
Bahnhofsoffensive grofl3er Beliebtheit. Hier werden sowohl das ,Programm 9 + 11" mit
allgemeinen Informationen als auch aktuelle Projekte vorgestellt (Beschreibung,
Eckdaten, Lageplan, aktuelle Baustellenfotos, Live-Bilder von Webcams). Dartiber hinaus
kann man eine grof3e Anzahl geplanter Projekte als Simulation bestaunen und etwa

virtuell im neuen Grazer Bahnhof surfen.

Weiters ist im MenlUpunkt ,Newsroom" neben dem EUROCITY, Osterreichs groflitem
Reisemagazin, auch der INSIDER, die OBB-Zeitschrift fiir Mitarbeiter und Interessenten
der Eisenbahn, ersichtlich. Hier kdnnen Interessierte das Heft abonnieren bzw. Seiten

zum Thema Bahnhofsoffensive downloaden.

Projekte: Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Linz

Zeitpunkt: Sommer 2000

Zielgruppe: mediale Offentlichkeit

Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand des damit beauftragten OBB-Mitarbeiters

Pressefotos und Foto-CD ROM

Fur Journalisten produziert die Bahnhofsoffensive neben den klassischen Pressefotos
auch eigene Foto-CD ROMs. Auf diesen Datentragern sind alle Projekte in einer hohen

Auflésung zu finden.
Zeitpunkt: Foto-CD ROM seit 10. Marz 2002
Zielgruppe: Medien (Journalisten)

Budget: Kosten fur CD-ROM Erstellung durch Werbeagentur KKC
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Lobbyingarbeit

Projektprasentationen

Fur die interne und externe Kommunikation produziert die Bahnhofsoffensive
PowerPoint-Prasentationen. Dabei werden die einzelnen Bauphasen mittels
Uberblendtechnik visualisiert dargestellt, sowie die fertigen Projekte in Filmanimationen
prasentiert. In unternehmensinternen Veranstaltungen werden durch solche

Projektprasentationen die OBB-Mitarbeiter tiber die zukiinftigen Geschehnisse informiert.

Zeitpunkt: Linz seit 30. Marz 2001
Innsbruck seit 31. Mai 2001

Zielgruppe: OBB Mitarbeiter der betroffenen Bahnhofe, Vertreter der Politik und der

Behorden, Journalisten, sowie Kunden und Offentlichkeit

Budget: Kosten flr CD-ROM Erstellung durch Werbeagentur KKC

Informationsmappe fur den Aufsichtsrat

Fur OBB interne Entscheidungstrager, wie etwa der Vorstand oder der Aufsichtsrat,

werden von der Bahnhofsoffensive Informationsmappen erstellt.

Zeitpunkt: Planungsphase

Zielgruppe: OBB interne Entscheidungstrager, BMVIT

Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand des damit beauftragten OBB-Mitarbeiters
und Material

Lobbying — Mappen

Fur externe Entscheidungstrager produziert die Bahnhofsoffensive Lobbying — Mappen
als Ubersichtliche Projektinformationen. Diese Malinahme wurde speziell in Salzburg, im
Zusammenhang mit der Denkmalschutzproblematik, getroffen. Dabei sollte Salzburgs

Biirgermeister Heinz Schaden von der OBB-Lésungsvariante iiberzeugt werden.

Ort: Salzburg

Zeitpunkt: vor der Einreichung/Genehmigungsphase (Juli 2001)

Zielgruppe: externe Entscheidungstrager: Vertreter der Politik (Burgermeister) und
Behorden

Budget: Kosten fir Erstellung der Mappen durch Werbeagentur KKC
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Interne Kommunikation

Interne Kommunikation mit E-Mail

Seit Beginn der ersten groReren Bautatigkeiten bei der Bahnhofsoffensive werden tber

das bahninterne E-Mail Projektprasentationen verschickt (z.B. Bautétigkeiten in Graz).

Zeitpunkt: seit August 2001

Zielgruppe: OBB Mitarbeiter

Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand des damit beauftragten OBB-Mitarbeiters
Intranet

Das bahninterne Intranet informiert die OBB Mitarbeiter (iber alle Projekte der

Bahnhofsoffensive.

Zeitpunkt: laufende Informations-Updates seit dem Sommer 2000

Zielgruppe: OBB Mitarbeiter

Budget: Kosten fir den Zeitaufwand des damit beauftragten OBB-Mitarbeiters

Berichterstattung in OBB-Mitarbeiterzeitung INSIDER

In regelmaRigen Abstanden berichtet eine Seite der OBB-Mitarbeiterzeitung INSIDER

Uber die aktuellen Projekte der Bahnhofsoffensive.
Zeitpunkt: monatlich (seit dem Sommer 2000)
Zielgruppe: OBB Mitarbeiter

Budget: Kosten fiir den Zeitaufwand des damit beauftragten OBB-Mitarbeiters
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3.2.2  Projektbegleitende Kommunikation ~ *?

Klassische Werbung

Folder und Flyer

Folder und Flyer informieren Uber den aktuellen Stand der Projekte der BfO.

Ort: Bruck/Mur, Leoben, Graz, Linz, Klagenfurt, Innsbruck und Salzburg
Zeitpunkt: Spatenstichtag

Zielgruppe: Kunden

Budget: Kosten fur Herstellung und Verteilung der Drucksorte

Kleine Plakate

Auf diesen Plakaten sind zumeist 4 bis 5 Visualisierungen des neuen Bahnhofs sowie
projektspezifische Informationen ersichtlich. Weitere Plakatserien informieren allgemein
Uber das Programm Bahnhofsoffensive bzw. geben Auskunft Gber die einzelnen

Bauphasen und weisen auf die aktuellen Zugange hin.

Ort: Baden, Bruck an der Mur, Leoben, Graz, Klagenfurt, Feldkirch,

Innsbruck und Salzburg.

Zeitpunkt: Planungsphase und Bauphase
Zielgruppe: Kunden
Budget: Kosten fur Herstellung und Anbringen der Plakate

GrolRere Plakate

Diese Plakate beinhalten projektspezifische Informationen und werden fir hinterleuchtete
Schaukéasten produziert. Sie werden ausschliel3lich an stark frequentierten Stellen der

Bahnhofe positioniert.

Ort: Graz (bei den Rolltreppen)

Zeitpunkt: Bauphase

Zielgruppe: Kunden

Budget: Kosten fur Herstellung und Anbringen der Plakate

112 vgl. Wolf: Kommunikation fur die Bahnhofsoffensive, 2002, S 1 ff.



Bahnhofsoffensive: Das Programm — Projektmarketing 69

Info-Tafeln

Eine weitere Projektmarketingmalinahme der Bahnhofsoffensive sind Info-Tafeln. Sie
werden sowohl als allgemeine Projektinformation in der Planungsphase als auch als
Wegeleitsystem wahrend der gesamten Bautatigkeit eingesetzt. In Salzburg wurden
beispielsweise 25 Tafeln in franzésischer, englischer und japanischer Sprache aufgestellt

(,Jedermann ruft nach einem neuen Bahnhof*).

Ort: Salzburg, Linz (allg. Projektinformation); Linz, Graz (Wegeleitsystem)

Zeitpunkt: Planungsphase (allg. Projektinformation); Bauphase (Wegeleitsystem)
Zielgruppe: Kunden

Budget: Kosten der Herstellung (inkl. Poster) und fur das Aufstellen der Tafeln
Blow-Up

Blow-Ups sind Uberdimensionale Informationsquellen, die vorzugsweise auf Baugertisten
aufgehangt werden. Wenn es der Platz erlaubt, setzt auch die Bahnhofsoffensive diese
bewéahrte und kostenglinstige WerbemalRnahme ein. In Graz wird beispielsweise das
langsam entstehende Projekt der Bahnhofsoffensive auf einem solchen Transparent

visualisiert dargestellt.

Ort: Graz

Zeitpunkt: wahrend der gesamten Bautatigkeit (Blow-Up-Lebensdauer: 2-3 Jahre)
Zielgruppe: Kunden und Offentlichkeit

Budget: Kosten fur Herstellung (ca. 6.500 €) und Montage (ca. 2.200 €)

Baustellentafel

Wie es im Bau Ublich ist, stellt die Bahnhofsoffensive bei allen ihren Bauvorhaben
Baustellentafeln auf den stark frequentierten Bahnhofs-Vorplatzen auf. Solche Tafeln
sind bereits in Feldkirch, Graz sowie Innsbruck vorhanden und werden in weiterer Folge

bei allen Bauvorhaben aufgestellt.

Ort: alle in Bau befindendlichen Bahnhéfe der BfO
Zeitpunkt: wahrend der gesamten Bautatigkeit
Zielgruppe: Offentlichkeit

Budget: Kosten durch die Herstellung, Lieferung und Montage
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Offentlichkeitsarbeit

Bahnhofsoffensive Publikationen

Das Programm Bahnhofsoffensive wurde bisher in einem Sonderheft der Zeitschrift
NEWS publiziert. Das redimensionierte Programm wurde in weiterer Folge in einem
Sonderheft der Zeitschrift ARCHITEKTUR AKTUELL sowohl in deutscher als auch in

englischer Sprache vorgestellt.

Zeitpunkt: Dezember 2000 bzw. September 2001

Zielgruppe: mediale Offentlichkeit

Budget: Kosten fur Herstellung und Verteilung der Drucksorte
Pressekonferenzen

Pressekonferenzen finden in Abstimmung mit dem Stab KOM bzw. den regionalen
Pressesprechern statt. Dabei ist der finanzielle Aufwand sehr gering. Dank ihrer guten
Kontakte zu den Medien, konnte sich die Bahnhofsoffensive bisher nach

Pressekonferenzen stets Uiber eine positive Medienberichterstattung freuen.

Zeitpunkt: bei besonderen Ereignissen (Rettung der Weiler Fresken in Innsbruck,

Beginn der Abbrucharbeiten, Spatenstich, Eréffnung, usw.)
Zielgruppe: Medien und in weiterer Folge die mediale Offentlichkeit

Budget: max. 727 EUR (10.000 ATS) je Pressekonferenz

Baustellendokumentation

Zur projektbegleitenden Offentlichkeitsarbeit gehort auch die Baustellendokumentation,
die die baulichen Veranderungen in Bildern bzw. im Film erfasst. Somit koénnen

nachtraglich Dokumentationen Uber die einzelnen Bahnhofsprojekte realisiert werden.

Zeitpunkt: die laufende Dokumentation erstreckt sich von den Abbrucharbeiten

bis zum Ende der Bautatigkeit
Zielgruppe: Medien und in weiterer Folge die mediale Offentlichkeit

Budget: Kostenbeitrag fir die Produktion bzw. Kosten fir den Fotografen und

Fotomaterial
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Multimedia Kommunikation

Internet

Das BfO-Projekt Linz hat unter www.drehscheibe-linz.at einen eigenen Internetauftritt

und ist mit der Staatsseite der OBB vernetzt.

Zeitpunkt:
Zielgruppe:

Budget:

Direktkommunikation

Seit 1. Oktober 2001
mediale Offentlichkeit

Kosten fur das Webdesign sowie monatliche Kosten fir den
Speicherplatz und den Domain-Namen (URL: http://www.drehscheibe-
linz.at ). Die Kosten fir dieses Gemeinschaftsprojekt teilen sich die
NAVEG, die Raiffeisen Landesbank Oberosterreich, die OBB und die
LINZ LINIEN (Siehe Teil lll Punkt 2.1 auf Seite 118).

Postkarten-Verteilaktion

Im Rahmen einer sogenannten ,Charme-Offensive” verteilen junge Madchen frankierte

Postkarten mit einer Visualisierung des neuen Bahnhofsgebaudes. Durch den qualitativ

hochwertigen Druck soll vermieden werden, dass die Postkarten sofort wieder

weggeworfen werden.

Ort:

Zeitpunkt:

Zielgruppe:

Budget:

Graz

Spatenstichtag am 5. Juli 2001; danach liegen die restlichen

Postkarten im Infocenter bzw. bei den Kassen auf
Kunden (Bahnreisende)

Kosten fur Herstellung und Verteilung der Drucksorten (jeweils 10.000

Stick); Kosten fur die Sonderbriefmarken
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Charme-Offensive mit Lunchpaket

Als weitere Aktion im Rahmen der ,Charme-Offensive” verteilt die Bahnhofsoffensive zu
bestimmten Anlassen Lunchpakete an verschiedene Zielgruppen. Diese Lunchpakete
enthalten ein Getrank, ein Weckerl, eine Tageszeitung sowie ein OBB Info-Folder zum

Projekt des jeweiligen Standortes.
Ort: Graz, Linz

Zeitpunkt: Sperre der Bahnhofshalle (Graz)

Verlegung der Bus- und Taxistandplatze (Linz)
Zielgruppe: Kunden (Bahnreisende), Bus- und Taxifahrer

Budget: Kosten fur die Lunchpakete und deren Verteilung

Event Marketing

Spatenstich, Gleichenfeier, Erdffnung

Die Bahnhofsoffensive organisiert bei besonderen Ereignissen erlebnisorientierte Feiern.

Es sind dies folgende im Hochbau gefeierten Termine:
der Spatenstich: er signalisiert den Baubeginn bzw. den Abbruch.

die Gleichenfeier:  nach dem Abschluss der auf3eren Hochbautatigkeiten bei

Fertigstellung des Dachstuhls.

die Er6ffnung: ist der Abschluss des Projektes der Bahnhofsoffensive.
Ort: alle Bahnhofsoffensive-Bahnhofe
Zeitpunkt: Spatenstich, Gleichenfeier und Eréffnung der Bahnhofe
Zielgruppe: OBB Mitarbeiter, Vertreter der Politk und der Behorde, Medien,

Anrainer, Kunden, Offentlichkeit

Budget: Kosten fir den Zeitaufwand der beteiligten Personen und die

Aufbereitung der Veranstaltungsflache
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Messen und Ausstellungen

Bahnhofsmodelle

Die Bahnhofsoffensive hat Bahnhofsmodelle fir die Projekte Baden, Bruck an der Mur,
Leoben, Graz, Klagenfurt, Innsbruck, Salzburg, Wels und Linz sowie fir das neue
Reisezentrum — mit dem alle neuen Bahnhofe ausgestattet werden — erstellen lassen.
Diese werden in den Infocenters bzw. bei den verschiedenen Ausstellungen zur Schau

gestellt. Fur ein einheitliches Erscheinungsbild sorgen die baugleichen Podeste.

Ausstellungen

Die BfO informiert im Rahmen von Austellungen in Rathdusern (,Tag der offenen Tur")

bzw. Bahnhofsgebauden allgemein tber ihr Programm und tber die einzelnen Projekte

im Detalil.

Ort: Foyer des (")BB-Personenverkehrgebéudes in Wien, Bahnhof Baden,
Rathaus/Bahnhof Bruck an der Mur, Rathaus/Bahnhof Leoben,
Bahnhof Graz, Rathaus Klagenfurt, Bahnhof Feldkirch, Bahnhof
Innsbruck, Bahnhof Salzburg und Rathaus Linz

Zeitpunkt: seit Sommer 2000

Zielgruppe: Offentlichkeit

Budget: Kosten fur Personal, diverse Ausristungsgegenstande (Infotafeln,
Bahnhofsmodelle, verschiedene Drucksorten usw.) sowie die
Aufbereitung der Veranstaltungsflache

Infocenter

Bei groReren Bauvorhaben informiert die BfO in eigenen Infocenter Gber das Projekt.
Ort: Innsbruck, Linz

Zeitpunkt: Infocorner Innsbruck seit 5. November 2001
Infoplattform Linz seit 1. Oktober 2001

Zielgruppe: Offentlichkeit

Budget: Kosten fir Personal, diverse Ausristungsgegenstdnde (Drucksorten,
Infotafeln, Video-Beamer, Touchscreen-Terminal bzw. Internet-Station,
Bahnhofsmodelle, usw.) sowie die Aufbereitung der

Veranstaltungsflache
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4 Lobbyingaktivitaten der Projektgegner
4.1 Dritter Sektor
Birgerinitiative ,Rettet den Salzburger Bahnhof*
Grinder: Kinstlerpaar Hans und Ulrike Schrott
Ziel: Rettung des denkmalgeschitzten Marmorsaals und der Stahldachkonstruktion

Aktivitaten:  Sammlung von 2.700 Unterschriften
Indirektes Lobbying (iber NEUE KRONEN ZEITUNG)
Direktes Lobbying (Unterstitzung durch Landeshauptmann Schausberger)
Parlamentarische Anfrage an Bildungsministerin Elisabeth Gehrer

Tango-Marathon im Marmorsaal

Ergebnis: Marmorsaal wird vom Mittelbahnsteig in das Hauptgebaude verlegt

Stahldachkonstruktion soll weitestgehend erhalten bleiben
Uberparteiliche Burgerinitiative Bahnhof Wien-Mitte
Grunder: Michael Geyling
Ziel: Redimensionierung des Uberbauungsprojektes Wien-Mitte

Aktivitaten:  Sammlung von Unterschriften
Direktes Lobbying (Wiener FPO und Griinen)
Indirektes Lobbying durch Prominente (siehe Einzelpersonen)

Individualbeschwerde beim Verfassungsgerichtshof (geplant)

Ergebnis: von den 6 ursprunglich geplanten Hochhaustirmen sollen nur noch 3 Tirme

errichtet werden.

4.2 Einzelpersonen
Bahnhof Salzburg

Folgende Prominente unterstitzten die Bl ,Rettet den Salzburger Bahnhof“: Hans und Ulrike

Schrott / Kiinstler, Herbert Fux / einstiger Salzburger Lokalpolitiker und Schauspieler.
Bahnhof Wien-Mitte

Folgende Prominente unterstitzten die Uberparteiliche Bl Wien-Mitte: Bernd Lotsch / Direktor
des Naturhistorischen Museums, Wilfried Seipel / Direktor des Kunsthistorischen Museums,

Fritz Muliar / Kammerschauspieler, Dagmar Koller / Schauspielerin, Bruno Tost /
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Burgschauspieler sowie Herbert Fux / einstiger Salzburger Lokalpolitiker und Schauspieler,
Roland Rainer / Architekt und Gustav Peichl / Architekt.

4.3 Vertreter des politisch-administrativen Systems
Bahnhof Salzburg

Hier war Landeshauptmann Schausberger der wichtigste Gegner des urspriinglichen OBB-

Projektes.
Bahnhof Wien-Mitte

FPO-Obmann Kabas war der wichtigste politische Gegner des Uberbauungsprojektes Wien-
Mitte.

4.4 Medien
Bahnhof Salzburg

Die NEUE KRONEN ZEITUNG berichtete regelméRig Uber die Aktivitdten der Blrgerinitiative

und hat somit maf3geblich zur Rettung des Marmorsaals beigetragen.
Bahnhof Wien-Mitte

Medien haben hier keine Rolle gespielt.
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5 Ergebnisse
5.1 Feedback der Zielgruppen
5.1.1  Projektbeteiligte

OBB

Die OBB sind als Bauherr naturgemaf an der Verwirklichung inrer Bauvorhaben interessiert.
Aufgrund der Kirzung der Budgetmittel konnten zunachst nicht alle Projekte realisiert und

mussten Prioritaten gesetzt werden. Diese richteten sich:
nach der Reisendenfrequenz (nur Kategorie | und 1l Bahnhdofe)
nach dem Entwicklungsstand der Bahnhofe (Vorrang fur fortgeschrittene Projekte)
Planer und ausfiihrende Firmen

Diese Projektbeteiligten stehen der Bahnhofsoffensive aus Eigeninteresse naturlich positiv
gegenuber: siehe Bahnhof Feldkirch (Punkt 5.1, Seite 102 ) bzw. Bahnhof Linz (Punkt 5.1,
Seite 128).

Sonstige Beteiligte

Die SCHIG kontrolliert rigoros die zur Verfigung gestellten Finanzmittel.

5.1.2 Politik
Bundespolitik

Die Haltung der sukzessiven Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie

gegeniiber dem Programm Bahnhofsoffensive der OBB war sehr differenziert:

1. Minister Michael Schmid (FPO)

Die Amtsperiode von Michael Schmid war stets von einem konstruktiven Verhaltnis zu
den OBB gepragt. Einzige Ausnahme war hier der August 2000, als der OBB-Vorstand
aus dem Ministerium avisiert wurde, dass in Folge des Sparprogramms der Regierung
weniger SCHIG-Mittel als geplant zur Verfiugung gestellt werden kdnnen. Damit wurde
das Bahnhofsoffensive-Budget schlagartig von 596 Mio. auf 290 Mio. EUR reduziert. Am
13. September konnte der Minister jedoch die Wogen wieder glatten und erklarte in
einem Gipfelgesprach mit OBB-Chef Draxler, dass die Kiirzung der Mittel ohne seine
Zustimmung erfolgt sei und die Bahnhofsoffensive mit 610 Mio. EUR wie geplant doch

,voll durchgezogen* wird.
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2. Ministerin Monika Forstinger (FPO)

Im Gegensatz zu ihrem Vorgénger, war die Amtsperiode von Monika Forstinger von
Meinungsverschiedenheiten und Zwistigkeiten mit den OBB gepragt. Die Ministerin
kiundigte bereits zwei Monate nach ihrem Amtsantritt drastische Budgetkirzungen in
Sachen Bahnhofsoffensive an. Die OBB sollten sich von nun an auf die Sanierung der
Sanitaranlagen und den Ausbau behindertengerechter Einrichtungen beschréanken. Diese
Unstimmigkeiten fanden am 18. Janner 2001 ihren Ho6hepunkt, als Forstinger eine

vereinbarte Klausur mit OBB-Generaldirektor Draxler platzen lieR.

Hinter dem Streit wird im Ministerium und in den OBB ein beinhartes Tauziehen um die
lukrativen Bereiche der Bahn vermutet. Durch die Zerlegung in zwei getrennte Bereiche
wollte dem Vernehmen nach vor allem die blaue Wirtschafts-Eminenz und Forstinger-
Mentor Thomas Prinzhorn alle Gewinn bringenden Bahn-Bereiche privatisieren. Die OBB
sollten auf die Erhaltung des Schienennetzes und den kaum rentablen Personenverkehr
reduziert werden. Die Bahnhofe und die geplanten Immobilien-Projekte sollten privat
entwickelt werden. OBB-Chef Draxler hatte andere Plane. Er wollte die OBB zu einer der
groften europaischen Guterverkehrsgesellschaften ausbauen; mit den

Immobilienprojekten sollte die Bahn zusatzliches Geld fur die Expansion verdienen.

Wegen Geldmangels seitens des BMVIT beschloss der OBB Aufsichtsrat am 5. April
2001 die Spar-Bahnhofsoffensive ,Programm 9 + 11“. Der Bundesanteil wurde damals
auf 145 Mio. EUR reduziert. Mit dem Generalverkehrsplan Osterreich konnte die
Infrastrukturministerin schlussendlich die permanenten Diskussionen bezlglich der

Finanzierung der Bahnhofsoffensive beenden.

3. Minister Matthias Reichhold (FPO)

Aufbauend auf dem unter seiner Vorgangerin erstellten Generalverkehrsplan Osterreich,
konnte Matthias Reichhold sowohl das Verhéltnis zu den OBB als auch zu den

verschiedenen Landespolitikern wesentlich verbessern.

Landespolitik

Die Landeshauptmanner Erwin Proll (NO, OVP), Michael Haupl (W, SPO) Herbert
Sausgruber (V, OVP), Wendelin Weingartner (T, OVP), Josef Puhringer (00, OVP), Jorg
Haider (K, FPO), Hans Niessl (B, SPO) bzw. Landeshauptfrau Waltraud Klasnic (St, OVP)
haben stets versucht die Realisierung der Projekte in ihren Bundeslandern zu forcieren und

stehen daher der Bahnhofsoffensive positiv gegentber.
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Franz Schausberger (S, OVP) ist, wie seine Kollegen, fiir die Realisierung des Salzburger
Hauptbahnhofes eingestanden. Anders als die OBB, wollte er jedoch die

denkmalgeschitzten Sale erhalten, was zu Verzégerungen und Kostensteigerungen fihrte.

Stadt- und Regionalpolitik

Auch die Biirgermeister Herwig van Staa (Innsbruck, OVP), Franz Dobusch (Linz, SPO),
Heinz Schaden (Salzburg, SPO), Michael Haupl (Wien, SPO), Alfred Stingl (Graz, SPO), Willi
Gruber (St. Polten, SPO) sowie Wilfried Berchtold (Feldkirch, OVP) sind dem
Bahnhofsoffensive-Programm stets positiv gegenlber gestanden. Einer der Hauptgriinde
hierfir ist, dass sie die Realisierung der einzelnen Projekte als ihren eigenen politischen

Erfolg verkaufen kénnen.

5.1.3 Behorden
Bundesdenkmalamt und Landeskonservatorate

Die Zusammenarbeit von OBB und Bundesdenkmalamt bzw. Landeskonservatorate ist
bezlglich der Bahnhofe Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Linz, Wien West und Wien

Heiligenstadt reibungslos verlaufen.

Fur Wien Hutteldorf konnte bis zum Sommer 2002 keine zufriedenstellende LOsung
gefunden werden, da hier die gesamte Bausubstanz unter Denkmalschutz steht. Die baldige
Realisierung dieses Projektes wird nun von der Kompromissbereitschaft der zwei

Verhandlungspartner abhéngen.

In Salzburg ist der dreijahrige Streit um die Erhaltung des denkmalgeschitzten Marmorsaals
nun endlich beendet: der Marmorsaal wird vom Mittelbahnsteig in das Hauptgebaude verlegt

und auch die Stahldachkonstruktion soll weitestgehend erhalten bleiben.

5.1.4 Bevolkerung bzw. Projektbetroffene

Der Grofdteil der osterreichischen Bevolkerung steht dem Programm Bahnhofoffensive

wegen der Qualitdtsverbesserung der Verkehrsstationen positiv gegeniber.

Wichtigste Projektgegner sind die Birgerinitiative ,Rettet den Salzburger Bahnhof und die

»=uberparteiliche Birgerinitiative Bahnhof Wien-Mitte*".
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5.1.5 NPOs und NGOs
Unesco

Die UNESCO hat empfohlen, die Gebaudehohen beim Uberbauungsprojekt Bahnhof Wien-
Mitte auf unter 90 m zu redimensionieren. Sie begrindet ihre Empfehlung mit dem
Weltkulturerbe-Status der Wiener Innenstadt und der damit verbundenen Verantwortung, die
Sichtachsen im historischen Zentrum zu schiitzen. Das aktuelle Projekt sieht zwei 87 m hohe

Tirme und einen 97 m hohen Turm vor.

5.1.6 Interessensvertretungen

Gewerkschaft der Eisenbahner (GdE)
Vereinigung Industrieller Bauunternehmungen Osterre ichs (VIBO)
Wirtschaftskammer Osterreich (WKO)

Diese Interessenvertretungen sind der Bahnhofsoffensive stets positiv gegentiber gestanden

und kritisierten die Anfang 2001 erfolgte Budget-Reduktion.

Arbeiterkammer (AK)
Konsumentenschutzer

Behindertenverbande

Sie kritisierten das OBB-Konzept ,Bahnhof der Zukunft’, das die SchlieRung der

Gepéackschalter und Behandlung der Rollstiihle als Sondergepack vorsieht.

5.1.7 Medien und mediale Offentlichkeit

Wie bereits unter Punkt 2.7 (Seite 60) erwéhnt, stehen die Medien dem Programm
Bahnhofsoffensive prinzipiell positiv gegeniber. Eine negative Berichterstattung in
bundesweiten Printmedien hat es nur in St. Pdlten — beziglich des zeitlichen Aufschubs —

und in Salzburg — bezlglich der Denkmalschutzproblematik — gegeben.

5.1.8 Kunden

Die Bahnkunden stehen dem Programm Bahnhofsoffensive wohlwollend gegeniber. Grund
hierfir ist, dass die OBB die Bediirfnisse der Bahnkunden von heute in detaillierten Gallup-
Umfragen ausgelotet haben und sie in den einzelnen Bahnhofsprojekten implementiert

wurden.
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5.2

Die

Analyse des Erfolges oder Misserfolges der gese  tzten Aktivitaten

OBB verfolgen seit 1997 das Programm Bahnhofsoffensive und konnten bereits an

mehreren Standorten (Feldkirch, Graz, Innsbruck, Linz) mit den ersten Baumal3hahmen

beginnen. Trotzdem muss dieser Erfolg differenziert betrachtet werden:

1.

Breite Zustimmung durch Medien, Bevélkerung, Kunden, Interessensvertretungen,

sowie Landes- bzw. Stadtpolitik

Offentliche Zwistigkeiten und Mangel an dauerhaf ten Vereinbarungen mit dem
BMVIT

Der Entscheidungsfindungsprozess in Sachen Bahnhofsoffensive hat sich tber die Jahre
aullerst schwierig gestaltet. Der Hauptgrund hierfir lag in den divergierenden Interessen
der OBB (kostenintensive Bauvorhaben) und der Entscheidungstrager im BMVIT

(Einsparungsplane), sowie im unprofessionellen Verhalten der Verantwortlichen.

Spar-Bahnhofsoffensive in Folge der Budgetkurzun gen

Die Infrastrukturministerin Monika Forstinger hat wegen des Budgetsparkurses der
Regierung dem Wunschprogramm der OBB nicht uneingeschrankt zugestimmt.
Urspringlich hatten 43 Bauvorhaben zwischen 2000 und 2007 (596 Mio. EUR) realisiert
werden sollen. Tatséchlich werden aber nur 9 Bahnhofe bis 2003 (203 Mio. EUR) bzw.
11 ab 2003 (181 Mio. EUR) erneuert. Aus Mangel an verfligbaren Finanzmitteln wurden
bestimmte Projekte revidiert und neu definiert, sodass teilweise nur mehr
Generalsanierungen durchgefiihrt werden und man weit entfernt von der anfanglichen
Vision ,Bahnhof der Zukunft* ist. Mit dem GVP-O konnte die Diskussion um die
Finanzierung des Programms nun endlich beendet werden: das darin vorgesehene
Budget fur die einzelnen Bahnhofoffensive-Phasen (167 Mio. EUR fur BfO Il, Phase 2)

hat Uber alle Parteigrenzen Akzeptanz gefunden.

Marketingkonzept mit Startproblemen

Die Bahnhofsoffensive 2000 wurde mit dem ,Gortbatschow” TV-Spot und den ,Bahnhofs-
Bauwerkzeugen® Plakaten anfangs gro3 umworben. Da zu diesem Zeitpunkt nur der
Bahnhof Feldkirch realisiert wurde und dieser nicht der optimistischen Vision der OBB
entsprach, hagelte es Kritik seitens der Medien. Als Konsequenz betrieb die
Kommunikationsabteilung der OBB keine Ankiindigungspolitik mehr, sondern stimmte die

verschiedenen MarketingmaRnhahmen verstarkt auf die einzelnen Bahnhofsprojekte ab.

Interne Umstrukturierung der Bahnhofsoffensive i nfolge fehlender Erfolge
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TEIL I BAHNHOF FELDKIRCH

Abbildung 10 Fassade des Bahnhofs Feldkirch (Eingangsbereich)

Abbildung 11 Fassade des Bahnhofs Feldkirch (Reisezentrum)
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1 Objektbeschreibung
1.1 Daten
Lage Feldkirch / Vorarlberg
Strecke Bludenz-Bregenz / Bahn-km 47,2
Eigentiimer OBB
Bauherr OBB
Kosten

OBB-Infrastruktur
Reiner Bundesanteil (SCHIG)
OBB Eigenleistungen
OBB-Absatz (von SCHIG vorfinanziert)

Gesamtkosten

4,36 Mio. € (60 Mio. ATS)
0,36 Mio. € ( 5 Mio. ATS)
0,15 Mio. € ( 2 Mio. ATS)

4,87 Mio. € (67 Mio. ATS)

Reisendenfrequenz, Werktag

8.500 Personen

Chronologie

Projektidee

Eisenbahnrechtliches Bewilligungsverfahren
Bauverhandlung

1. Baubescheid (Autoverladestelle)
Baubeginn

Bauende

Bauzeit

2. Baubescheid (Aufnahmegeb&ude neu)
Baubeginn

Eroffnung

Bauzeit

80er Jahre

1997

April 1999

Ende 1999

Juli 2000
Dezember 2000

6 Monate

8. August 2000

19. Februar 2001
18. Dezember 2001

10 Monate
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1.2 Lage

Siehe Das Programm Bahnhofoffensive: Punkt 1.2 — Lage (Seite 24).

1.3 Notwendigkeit des Projektes

Siehe Das Programm Bahnhofoffensive: Punkt 1.2 — Sinn und Zweck (Seite 24).

1.4 Projektbeschreibung

1.4.1 Chronologie

80er Jahre OBB-Projekt ,NAHVERKEHR FELDKIRCH*

Das Projekt NAHVERKEHR FELDKIRCH hat seinen Ursprung in den friihen 80er Jahren
und wird im Anschluss 10 bis 15 Jahre lang diskutiert. Dabei sieht der Entwurf den Umbau
des gesamten Feldkircher Bahnhofs vor, d.h. vom Einfahrtsignal aus Bregenz kommend bis

zum Ausfahrtsignal Richtung Bludenz. Es wird jedoch nie realisiert.

1988-1996 OBB-Programm Bahnhofsverbesserung

Ab 1988 sollen im Rahmen der ,Bahnhofsverbesserung” verschiedene kleine Hochbau-
Projekte realisiert werden. Fir den Umbau des Feldkircher Bahnhofes, sowie die meisten

anderen Bauvorhaben, werden jedoch nie die notwendigen Geldmittel bereitgestellt.

August 1997 Bahnhofsoffensive 97

Schlussendlich bedient man sich im Zuge des Programms ,Bahnhofsoffensive 97“ der

bereits vorhandenen Plane, um das Aufnahmegebéaude in Feldkirch umzubauen.

1997 Beginn der Genehmigungsphase

Die Einreichplane werden aus dem Programm ,Bahnhofsverbesserung” ibernommen und an
das BMVIT geschickt. Im Zuge des eisenbahnrechtlichen Bewilligungsverfahrens delegiert

der Bund seine Kompetenzen an das Land Vorarlberg.

April 1999 Bauverhandlung

Das Land Vorarlberg erhebt im Verlauf der Bauverhandlung keinen Einspruch. Als das
Sparprogramm der Regierung dann eine Reduktion der Finanzmittel fur die
Bahnhofsoffensive von 596 Mio. auf 218 Mio. EUR vorsieht, revidieren die OBB ihre
Bahnhofsprojekte. In Feldkirch soll daher die Hebung der 2 Mittelbahnsteige wegen der zu
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erwartenden Kostenexplosion (Gleise, Bahnsteigdacher, Sicherungsanlagen,
Weichenanlagen, usw.) erst im Folgeprojekt GLEISUMBAU FELDKIRCH realisiert werden.
Das Projekt beinhaltet allerdings noch die Aufziige zu den 2 Mittelbahnsteigen. Diese sollen
bereits eine hdhere Aussteigkante aufweisen; bis zur Bahnsteighebung wirden Rampen
Abhilfe leisten. Daraufhin erteilt das Land Vorarlberg keinen Baubescheid fir das gesamte

Projekt, sondern nur einen Teilbaubescheid fir den Umbau der Autoverladestelle.

Projekt: BAHNHOFSOFFENSIVE Feldkirch
Kosten: 6,69 Mio. EUR (92 Mio. ATS)
Bauumfang: Autoverladestelle (0,51 Mio. EUR)

Eingehauster Wartebereich
Uberdachung der Autoabfertigung
Aufnahmegebaude (4,36 Mio. EUR)

Fassadensanierung

Liftschacht mit Aufzug

Stiege

WC-Anlagen im Untergeschoss

Verkaufsflachen u. Bank (Bereich der Gepacksflache)

Reisezentrum

Gastwirtschaftsadaptierung (0,47 Mio. EUR)
Gleisbereich (1,82 Mio. EUR)

Keine Hebung der 2 Mittelbahnsteige

Aufzige auf den 2 Mittelbahnsteigen

Bahnsteigdacher

Personentunnel
Ende 1999 1. Baubescheid (Teilbescheid: Autoverladestelle)
Apr. - Aug. 2000 Verhandlungen mit dem Land Vorarl  berg

Das Land Vorarlberg lasst ein Jahr (gesetzliche Frist) verstreichen, ohne einen Baubescheid
fur das Aufnahmegebaude zu erteilen. Nach der Umstrukturierung der Bahnhofsoffensive
(Norbert Steiner / Bahnhofsoffensive 2000 ersetzt Jochen Seibert / Bahnhofsoffensive 97)
fuhren die OBB erneut Verhandlungen mit dem Land Vorarlberg. Es werden neue

Projektschnittlinien definiert und folgende Projekte aufeinander abgestimmt:
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Projekt:
Kosten:

Bauumfang:

BAHNHOFSOFFENSIVE Feldkirch NEU
4,87 Mio. EUR (67 Mio. ATS)
Autoverladestelle (0,51 Mio. EUR)

Eingehauster Wartebereich
Uberdachung der Autoabfertigung

Aufnahmegebaude (4,36 Mio. EUR)

Fassadensanierung

Liftschacht ohne Aufzug

Stiege (Einbindung fur Personentunnel wird vorbereitet)
WC-Anlagen im EG (Bereich Gepéacksflache)
Verkaufsflachen, aber keine Bank

Reisezentrum

Keine Gastwirtschaftsadaptierung  (Bestand bleibt)

Gleisbereich (keine Baumalinahmen)

Keine Hebung der 2 Mittelbahnsteige
Keine Aufziige auf den 2 Mittelbahnsteigen
Keine Bahnsteigdacher

Kein Personentunnel

Projekt:

Kosten:

Zeitplan:

GLEISUMBAU Feldkirch
Projektteam: OBB PE: Projektgr. Otztal-Feldkirch (Nahverkehr Salzburg)
45 Mio. EUR (OBB), 4 Mio. EUR (Land Vorarlberg)

bis Sommer 2002:  Planungsphase

Herbst 2002: Einreichung
2003: Bauverhandlung
2004-2007 Bauphase

Bauumfang: Gleisbereich
neue Gleise, Weichenanlagen, Sicherungsanlagen usw.

Kundenbezogene MalRnahmen

Aufzug im Aufnahmegebaude
Personentunnel

Hebung der 2 Mittelbahnsteige
Aufziige zu den 2 Mittelbahnsteigen

Neue Bahnsteigdacher
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Juli 2000 Baubeginn Autoverladestelle

Abseits des Aufnahmegebaudes, neben dem bestehenden Gutermagazin, wird die Auffahrt
fur die Verladung der Autos verbreitert und die Freiladerampe eingehaust. Der Wartebereich,
an dem eine WC-Einheit angeschlossen ist, wird als Glas-Aluminium Konstruktion
ausgefuhrt. Die neue Stahldachkonstruktion soll kiinftig eine geschutzte Abfertigung der

zahlreichen Reisenden gewahrleisten.

8. August 2000 2. Baubescheid (Teilbescheid: Aufnahmegebaude neu)

Schlussendlich wird am 8. August 2000 die Eisenbahnrechtliche Bewilligung fir das
Aufnahmegebaude (Austauschplane) mit Bescheid ZI.Ib-612-140/99 erteilt.**?

Dezember 2000 Bauende Autoverladestelle

19. Februar 2001 Baubeginn / Spatenstich  (nhach der Ski-WM in St. Anton)
Marz 2001 RIEGLER & RIEWE erhalten Reisezentrum-A uftrag

Juni 2001 Vorarlberg-Besuch der Infrastrukturmini sterin Forstinger

Zu Besuch in Vorarlberg verspricht die Infrastrukturministerin Monika Forstinger einen
behindertengerechten Ausbau des Feldkircher Bahnhofs. Die gesamten

GleisbaumalRinahmen sollen erst zwischen 2007 und 2011 realisiert werden.

Sommer 2001 Gleichenfeier Aufnahmegebaude

September 2001 Inbetriebnahme Reisezentrum/WC-Anla ge (Teilbetrieb)

18. Dezember 2001 Inbetriebnahme des neuen Aufnahm egebaudes (Vollbetrieb)
31. Dezember 2001 Bauende Aufnahmegebaude (It. Schlussrechnung)

bis Méarz 2002 Fertigstellungsarbeiten

113 vgl. Zechner: Technischer Bericht — Umbau Bhf Feldkirch, 2000, S. 1.
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20. Juni 2002 Reichhold und Rein unterzeichnen Fi  nanzierungsvertrag

Infrastrukturminister Mathias Reichhold und Verkehrslandesrat Manfred Rein unterzeichnen
am 20. Juni 2002 im Bregenzer Landhaus eine Finanzierungsvereinbarung fur den zweiten
Bauabschnitt des Feldkircher Bahnhofs. Vorgesehen ist zum einen die weitgehende
Erneuerung der Gleisanlagen, zum anderen werden die Bahnsteige umgebaut und mit
behindertengerechten Zugangen ausgestattet. Die Bahnsteigkantenhdhe wird dabei von 38
auf 55 Zentimeter angehoben, sodass beim Einsatz moderner Niederflurwégen ein praktisch

stufenloses Ein- und Aussteigen ermoglicht wird.

Sommer 2002 Stadtebaulicher Wettbewerb

Derzeit wird auf Initiative der OBB und der Stadt Feldkirch ein stadtebaulicher
Ideenwettbewerb fur das Bahnhofsareal durchgefiihrt. Dabei sollen der Bahnhofsvorplatz,
das Stellwerk, die technischen Raume der Dienstleitung, die Sicherungsanlagen, der
Quertrakt mit den Bahnhofseinrichtungen, sowie das veralterte Bahnhofsrestaurant

umgestaltet werden.

1.4.2 Projektphasen

Die einzelnen Phasen des Projektmanagements sind unter Das Programm

Bahnhofsoffensive: Punkt 1.5.2 — Projektphasen (Seite 44) beschrieben.

In der Folge werden die drei Bauabschnitte erlautert:
Bauabschnitt 1: Personenkassen

Der Betrieb der urspringlichen Personenkassen wurde so lang wie mdglich aufrecht
erhalten. Am 19. Februar 2001 erfolgte dann der Spatenstich zu den Umbauarbeiten. Dabei

wurde ein ebenerdiger Gebaudeteil abgebrochen und neu errichtet.

Die Architekten RIEGLER & RIEWE erhielten erst im Marz 2001 den Auftrag innerhalb von
nur 3 Monaten das neue Reisezentrum zu entwickeln. Dieser Bauabschnitt konnte
termingerecht fertiggestellt werden: das neue Reisezentrum wurde im September 2001 in
Betrieb genommen. Im Hinblick auf die noch zu bauenden Reisezentren wird dieser Prototyp

jetzt getestet, weiterentwickelt und vorhandene Mangel behoben.
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Bauabschnitt 2: Unterfangung der Fassade

Unter Verwendung eines Zwischenlagers wurde hier mittels Kleinbagger eine 7-8 m tiefe
Grube ausgehoben und die Fassade komplett unterfangen. Diese Baumalinahmen erwiesen
sich als sehr schwierig, da der Bahnhofsbetrieb wéahrend der gesamten Bautatigkeit
aufrechterhalten bleiben musste und standige Kundenstréme vorhanden waren. Feldkirch
war namlich damals ein Verschiebebahnhof, bei dem alle Gleise belegt waren und das
Hausbahnsteiggleis noch zum Zusammenstellen der Gulterziige benétigt wurde. Mittlerweile

hat Wolfurt den Bahnhof Feldkirch als Hauptgiiterumschlagplatz abgelost.
Bauabschnitt 3: Aufnahmegebaude

In diesem Abschnitt wurde einerseits die Fassade saniert (Vordach und Oberlicht aus
Sicherheitsglas) und andererseits die komplette Halle neu gestaltet. Im rechten Hallenteil
entstand die neue Geschéaftszone mit einer offenen Béackerei, einer Trafik und einem Kiosk.
Ferner errichtete man eine o6ffentliche WC-Einheit, einen Liftschacht, sowie einen neuen
Niederspannungsraum. Die zwei zuletzt erwdhnten Bauteile wurden allerdings nicht
maschinell bestickt. Der Aufzugsschacht erhielt weiters eine provisorische Tur als

hallenseitige Verkleidung.

Hinsichtlich des noch zu errichtenden Personentunnels (Folgeprojekt) traf man folgende

Vorbereitungsmaf3nahmen:

Die Treppe (Abgang zum Personentunnel) wurde neu gebaut, da eine Auflage der

Behdrde das Einziehen eines Zwischenpodestes vorsah.

Der bestehende Personentunnel wurde teilweise abgetragen und so hergestellt, dass er
auf das zukunftige Tunnelprofil abgestimmt ist. Die 2 Gestaltungsmaoglichkeiten fir den
neuen Personentunnel waren ihn Uber die ganze Lange auf 8 m aufzuweiten (mit einer
taglichen Reisendenfrequenz von 8.500 Personen kann Feldkirch als Strategie 1
Bahnhof gestaltet werden) oder ihn gleich zu lassen und unter 45° anzupassen

(It. CD-Manual ist ein 5 m breiter Tunnel fir Kategorie 2 Bahnhof ausreichend).

In Tabelle 3 (Siehe Seite 89) sind die Projektphasen und die Aktivitaten der

Projektbezugsgruppen ersichtlich.
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1.4.3 Technischer Bericht **
Aufnahmegebéaude

Die Zugangssituation vom Vorplatz und vom Hausbahnsteig wird durch den Einbau von
automatischen Turen verbessert. Der bestehende Zugang zum Personentunnel Uber eine
feste Stiege durch einen hydraulischen Aufzug (20 Personen, 1.500 kg) erganzt und dadurch
komfortabler und behindertengerecht. Das Vordach tUber dem Vorplatz wird durch eine mit

Sicherheitsglas gedeckte Stahlkonstruktion ersetzt.

Im Bereich der Halle werden zusammengehdorige Funktionsgruppen gebiindelt, sodass auf
der rechten Hallenseite kommerzielle Nutzungen zusammengefasst werden und eine
Geschaftszone mit verschiedenen L&aden und dem Bahnhofsrestaurant entsteht. Auf der
linken Hallenseite befindet sich der Bereich des Personenverkehrs mit einem
Kundenzentrum mit offenen Schaltern, Gepacklager, sowie den notwendigen Nebenraumen.
Der bestehende eingeschossige Bauteil in diesem Bereich wird aufgrund des schlechten
Bauzustandes abgebrochen und durch einen Neubau ersetzt, der in
Stahlbetonmassivbauweise ausgefuhrt wird. Das Flachdach ist als Umkehrdach projektiert.
Ein Oberlicht aus Metallprofilen mit Sonnenschutzverglasung aus Sicherheitsglas verbessert

die Belichtung im Wartebereich.

Die Portale zur Halle werden einheitlich laut CD-Manual gestaltet. Uber einer 240 cm hohen
Glasfront verlauft ein rotes U-Profil mit dartberliegendem hinterleuchtetem Infoband, auf
dem die Piktogramme situiert werden. Dartber befindet sich eine mit farbigem Glas
verkleidete werbefreie Zone. Der verbleibende Wandbereich kann flir grofformatige

Werbeflachen verwendet werden.

Ein Bankomat, ein Automatenblock fur GrofRautomaten und Telefonzellen werden in der
Verbindungspassage zum Bahnhofsrestaurant situiert. Der OBB-Infopunkt samt
Fahrkartenautomat befindet sich auf der eingangsseitigen Hallenstirnseite. 50 Schliel3facher
werden am Hausbahnsteig aufgestellt. Der Bodenbelag im Bereich der Halle wird durch

einen Belag mit gro3formatigen Steinzeugfliesen ersetzt.

Personentunnel

Die bestehenden Bahnsteigzugange Richtung Bludenz werden abgebrochen und durch
hydraulische Aufziige ersetzt (sie werden letztendlich erst im Folgeprojekt realisiert). Die

Kabinen mit einem Fassungsvermogen von 20 Personen (1.500 kg) werden als Durchlader

14 vgl. Zechner: Technischer Bericht — Umbau Bhf Feldkirch, 2000, S. 2 f.
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ausgebildet. Die Aufzugseinhausung erfolgt durch eine punktgelagerte Verglasung aus

Sicherheitsglas auf einer Stahlskelettkonstruktion.

Unter dem Hausbahnsteig wird eine oOffentliche WC-Anlage errichtet (im neuen
Bahnhofsoffensive-Projekt wurde sie in das EG, in den Bereich der urspriinglichen
Gepacksaufgabe verlegt). Sie ist mit 3 WC-Zellen fur Herren samt Pissoir sowie 5 WC-Zellen
fur Damen und einem Reinigungsraum ausgestattet, wobei je eine Einheit
behindertengerecht ausgebildet ist. Die mechanische Be- und Entliftung erfolgt Gber das
Dach.

Die Ausstattung des Tunnels wird auf Corporate Design Niveau gebracht. Boden- und
Wandbelage, sowie die Beleuchtung werden erneuert, der Tunnel wird einseitig mit
Wandvitrinen ausgestattet. Die Treppen erhalten neue Gehbelége, seitliche Schmutzrinnen,
neue Handlaufe aus Nirostarohr sowie eine verglaste Einhausung aus punktgelagerter

Verglasung aus Sicherheitsglas auf einer Stahlunterkonstruktion.

Bahnsteig

Das bestehende Bahnsteigdach muss im Bereich der Aufziige erhéht werden, um gentgend
Platz fiir die Uberfahrt zu schaffen. Zu diesem Zweck wird im Bereich der Tunnelaufgange
ein Oberlicht eingefligt. Diese MaRhahme verbessert zudem die natirliche Belichtung dieser
Zone. Die Konstruktion besteht aus Metallprofilen, die mit Polycarbonatplatten bzw. mit

Sicherheitsglas verkleidet werden.

Die Ausstattung der Bahnsteige erfolgt It. CD-Manual mit Wartekojen und Infopunkten. Die
bestehenden Dacher werden saniert, d.h. sie erhalten eine neue Farbgebung, Beleuchtung

und soweit notwendig eine neue Kabelfiihrung.

Im Bereich der Autoverladung fir ,Auto im Reisezug" wird ein ca. 24 m langes und 7 m
breites Bahnsteigdach errichtet, das als Witterungsschutz fir die Abfertigung dient. Es

handelt sich um eine Stahlskelettkonstruktion mit Profilblechdeckung It. CD-Manual.

Zwei Achsen der bestehenden Hallenkonstruktion im Bereich Frachtenmagazin werden zu
einem Wartebereich umgebaut. Eine Metall-Pfosten-Riegelfassade mit Isolierverglasung

gewahrleistet den Witterungsschutz.

1.4.4 Lageplan

Es ist kein Lageplan fir das Feldkircher Projekt vorhanden, da hier keine Erweiterung der
Anlage, sondern nur ein Innenumbau durchgefiihrt wurde. Auf folgendem Ubersichtsplan
sind die Bauschnittlinien ersichtlich (Siehe Abbildung 12 , Seite 92).
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Abbildung 12 Ubersichtsplan des Bahnhofs Feldkirch
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2 Projektumfeldanalyse
2.1 Projektbeteiligte
Bauherr
OBB - Osterreichische Bundesbahnen

In Feldkirch waren folgende Personen die Hauptakteure bei den OBB:

OBB Generaldirektor Dipl. Ing. Dr. Helmut Draxler (1993-2001)

Dipl. -Betriebswirt Rudiger vorm Walde (seit 2001)
Leiter der Bahnhofsoffensive Jochen Seibert (1997-1999)

Dipl. Ing. Norbert Steiner (seit 1999)
Projektleiter Ing. Martin Reiter (OBB GB Planung & Engineering)

Der OBB Geschaftsbereich Planung & Engineering fungiert als Koordinator der
Schieneninfrastruktur-Investitionen und erbringt die Projekt-Managementleistung im Rahmen

von Infrastrukturprojekten.

Planer
Bahnhofsumbau Planung Zechner & Zechner Architekten
Design Cooperative Bahn , Mag. Arch. Harald Wallner
Reisezentrum Planung Riegler & Riewe Architekten , Ziviltechniker GmbH
Haustechnik Biuro Moser (Ing. Moser)
Elektroplanung Biro Moser (Ing. Hiebeler)
Erdung / Blitzschutz E-RL West (Ing. Spiss)

Ortliche Bauaufsicht Schatzmann Ingenieure (Ing. Ebenhoch)
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Ausfihrende Firmen

Generalunternehmer Hochbau Swietelsky (Generalunternehmerausschreibung)

Heiz-, Klima- und
Luftungssysteme Lukas

Erdung / Blitzschutz Blitzschutz

Automat. Zugzielanzeige (AZA) ASCOM

Einrichtung OBB Werke Worth
Kiechl & Hagleitner
Spati

OBB Symbol

Zierlichte Reisezentrum Kothgassner

SchlieRanlage Klien

Anstrich Hauptbahnsteig-Dach OBB GS Bludenz

Siebdruck OBB GS Innsbruck
Uhren Schauer
Alarmanlage Reisezentrum NST

Sonstige Projektbeteiligte
SCHIG - Schieneninfrastrukturfinanzierungs-Gesellschaft mbH

Die SCHIG ist eine reine Finanzierungsgesellschaft. Sie hat die bereitgestellten Finanzmittel

rigoros kontrolliert.

2.2 Politik
Bundespolitik

Im Zuge der Regierungsumbildung im Februar 2000, ldste Infrastrukturminister Michael
Schmid (FPO) Verkehrsminister Caspar Einem (SPO) als Entscheidungstrager in Sachen
Bahnhofsoffensive ab. Als das Sparprogramm der neuen Regierung dann die Reduktion der
Finanzmittel fur die Bahnhofsoffensive von 596 Mio. auf 218 Mio. EUR vorsah, revidierten
die OBB ihre Bahnhofsprojekte.
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Auch der Bahnhof Feldkirch war von den Kirzungen betroffen:

Im Aufnahmegebaude blieben sowohl die Gastwirtschaftsadaptierung als auch die
urspriinglich geplante Bank aus. Weiters wurde der Liftschacht nicht maschinell

bestickt.

Im Gleisbereich sollten samtliche Baumafl3nahmen erst im Folgeprojekt realisiert werden.
Dazu gehoren die Aufziige auf den Mittelbahnsteigen, die Bahnsteigdacher, der

Personentunnel sowie die Bahnsteighebung.

Landespolitik

Im Zuge der Bahnhofsoffensive Feldkirch war der Vorarlberger Landeshauptmann Herbert

Sausgruber (OVP) der wichtigste Landespolitiker.

Stadt- und Regionalpolitik

Hier waren Birgermeister Wilfried Berchtold (OVP) und Landesrat Manfred Rein die

Hauptakteure.

Die grine Stadtratin und Landesabgeordnete Sabine Mandak forderte im Janner 2001 eine
konsequente Umsetzung des Bahnhofsausbaus, eine Aufstockung der Budgetmittel fir den
offentlichen Verkehr, sowie einen Lift und die Erhéhung der Bahnsteige damit der Bahnhof

endlich behindertengerecht wird.**®

Auch der SPO Stadtparteivorsitzender Gerhard Kilga kritisierte im November 2001 die
Infrastrukturministerin Monika Forstinger da sie im Juni 2001 einen behindertengerechten
Ausbau des Feldkircher Bahnhofes versprach, der gesamte Umbau aber erst ab 2007

stattfinden wird.*®

2.3 Behorden
Bund

Der Bund hat seine Kompetenzen hinsichtlich der eisenbahnrechtlichen Bewilligung an das

Land Vorarlberg delegiert und daher beim Projekt Feldkirch keine wesentliche Rolle gespielt.

15 vgl. DIE GRUNEN FELDKIRCH: Bahnhof Feldkirch. http://feldkirch.gruene.at/010119pk-wahl.htm.
Stand 04.09.02.

118 vgl. SPO FELDKIRCH: Bahnhofsumbau.
http://www.spoe-feldkirch.at/27112001bahnhofsumbau.htm. Stand 04.09.02.
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Land Vorarlberg

Das Land Vorarlberg lieR nach der Bauverhandlung im April 1999 die einjahrige Frist zur
Erteilung des Baubescheids verstreichen, ohne eine Entscheidung zu fallen. Erst danach
wurde die offizielle Begrindung fir diese ,Funkstille” verlautbart: das Bahnhofsoffensive-
Projekt beinhalte nicht die urspringlich geplante Hebung der 2 Mittelbahnsteige und es
wurde beflirchtet, dass diese auch nicht im Folgeprojekt realisiert werden sollte. Nach der
Umstrukturierung der Bahnhofsoffensive (Bahnhofsoffensive 2000 / Norbert Steiner ersetzt
Bahnhofsoffensive 97 / Jochen Seibert) waren sowohl die OBB als auch das Land Vorarlberg
wieder bereit die Verhandlungen aufzunehmen. Schlussendlich konnte man sich auf das nun
realisierte Projekt (Siehe Seite 83) einigen. Die eisenbahnrechtliche Bewilligung wurde am
8. August 2000 erteilt.

Stadt Feldkirch (Architekturbeirat)

Das Land Vorarlberg hat die Stadt Feldkirch - mit dem Burgermeister Wilfried Berchtold
(OVP), in seiner Vertretung der Stadtbaumeister, sowie den Architekturbeirat der Stadt
(Schweizer Architekt Fingerhut und Fr. Schreyek) - in den Entscheidungsfindungsprozess

miteinbezogen.

Sachverstandige

Das Feldkircher Bahnhofsprojekt wurde mit diversen Sachverstandigen des Landes

abgestimmt. Dazu zéhlten unter anderem:
ein Sachverstandiger fur Hochbau,
ein Sachverstandiger fur Brandschutz,

die IfS-Beratungsstelle ,Menschengerechtes Bauen" (Baumeister Ing. Hermann Mayer):
das Institut fir Sozialdienste ist eine Verein, der als Informationsstelle fir Behodrden,

Architekten, Firmen oder Private agiert.

2.4 Bevolkerung bzw. Projektbetroffene

Die Feldkircher Bevolkerung hatte keine Einflussnahme auf das Bahnhofsoffensive-Projekt.

25 NPOs und NGOs

NGOs und NPOs spielten hier ebenfalls keine Rolle.
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2.6 Interessensvertretungen
Osterreichischer Zivil Invaliden Verband (OZ1V)

Der OZIV ist eine Osterreichweite Interessenvertretung behinderter Menschen. Dieser 1962
gegrindete Dachverband rechtlich selbstéandiger Vereine umfasst einen Landesverband in
jedem Bundesland, sowie ca. 70 Bezirksgruppen bzw. Sektionen und z&hlt heute rund
25.000 Mitglieder. Seine Aufgaben ergeben sich aus dem Artikel 7 der Osterreichischen
Bundesverfassung, in dem seit 1997 festgeschrieben steht, dass kein Mensch aufgrund
seiner Behinderung benachteiligt werden darf. Der OZIV setzt sich daher dafir ein, dass alle
behinderten Menschen ein selbstbestimmtes Leben fihren kdnnen und fur sie ein

gleichberechtigter Zugang zu allen Lebensbereichen méglich wird.**’

Dieser Behindertenverband, sowie die IfS-Beratungsstelle ,Menschengerechtes Bauen®
wurden nicht in den Planungsprozess miteingebunden. Sie Uberpriften die Plane erst im
Zuge der offentlichen Auflage des Bewilligungsverfahrens. Der OZIV konnte dann bei der
Bauverhandlung kleine Anderungen durchsetzen. Dabei beschrankte sich der
Projektwiderstand auf die Lifte zu den Bahnsteigen und im Aufnahmegebaude, da befiirchtet
wurde, dass sie nicht wie versprochen im Folgeprojekt realisiert werden. Zuletzt intervenierte
dieser Behindertenverband auch Uber den Nationalrat. Ein richtiger Kontakt zwischen
Projektleitung und OZIV kam erst in der Phase der Ausfiihrungsplanung zustande. Dabei
wurde eine Vielzahl von Forderungen gestellt, insbesondere die Errichtung von:

Schiebetiren in den WC-Anlagen (wurden aus Kostengrinden von der

Unternehmensleitung abgelehnt)

AulRenschiebetiiren (wurden realisiert)

Hinweisschilder fir Rollstuhlfahrer (wurden realisiert)

Beseitigung der Schwellen vor den Sanitarraumen (wurde durchgefihrt)

2.7 Medien und mediale Offentlichkeit

Beim Projekt Bahnhofsoffensive Feldkirch spielten im Bereich Printmedien die
VORARLBERGER NACHRICHTEN und DER STANDARD die wichtigste Rolle.

Eine negative Berichterstattung gab es zunéachst beziglich des Stillstands des Bauprojektes
im Zuge des eisenbahnrechtlichen Bewilligungsverfahren. Zu jener Zeit verfigten die
Journalisten jedoch nicht Uber die richtigen Informationen, dass das Land das Projekt
blockiert hat.

1w Vgl. OZIV: Ziele und Grundsétze. http://www.oeziv.at. Stand 10.09.02.
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Weitere kritische Meldungen erfolgten, als die Pressestelle der OBB im Juli 2000 die mediale
Prasenz der Bahnhofsoffensive forcierte. Die Offentlichkeit sollte dabei tber die ersten
Bautatigkeiten informiert werden. Da zu diesem Zeitpunkt nur die Autoverladestelle gebaut
wurde, kritisierten die Medien die Diskrepanz zwischen der gro3 umworbenen

Bahnhofsoffensive und den tatsachlich durchgefuhrten BaumaRRnahmen.

Zuletzt konnte Hermann Mayer (IfS-Beratungsstelle ,Menschengerechtes Bauen") seine
Forderungen hinsichtlich eines behindertengerechten Ausbaues des neuen Bahnhofes mit
dem STANDARD publikmachen.'*® Daraufhin war seitens der OBB ein aufwendiger
Erklarungsbedarf gegeniber den Medien erforderlich, speziell beziglich des leerstehenden

Aufzugschachtes im Aufnahmegeb&ude, der nur mit einer Tur verkleidet wurde.

Am 16. August 2000 wurde im ORF 2 in der Fernsehsendung ,Vorarlberg Heute" ein Beitrag

Uber den im November beginnenden Umbau des Bahnhofs Feldkirch gezeigt.

2.8 Kunden

Mit 8.500 taglichen Kunden zahlt der Bahnhof Feldkirch zu den kleineren Kategorie 2-
Bahnhdofen der Bahnhofsoffensive. Das Hauptgeschaft ergibt sich hier durch den Umschlag
der Schiler. Die Geschéaftsflachen wurden weiterhin an bereits vorhandene Kunden Uber

langfristige Vertrage verpachtet.

M8 vgl. k. A.: Vorarlberg: Menschengerechter Ausbau in Feldkirch in  Planung.
http://derstandard.at/Archiv. 19.12.01.
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3 Projektmarketing und Public Affairs Management Ak tivitaten

3.1 Monitoring tber Meinungsforschungsinstitute (ME DOX — Studie)

Die Firma MEDOX hat im Auftrag der OBB-Kommunikationsstelle eine Kundenbefragung
und eine Kundenstromanalyse durchgefiihrt, die den Planern als Orientierungshilfe dienen
sollten. Als das Ergebnis dieser Studie bekannt wurde, waren die Planungsarbeiten jedoch
zu weit fortgeschritten um dessen Erkenntnisse zu beriicksichtigen. Der aktuelle

Bahnhofsentwurf entspricht allerdings weitestgehend den postulierten Anforderungen.

3.2 Projektmarketing

Die Bahnhofsoffensive-Programmleitung hat einen Teil des Projektbudgets fir
Offentlichkeitsarbeit gewidmet und dem Bereich Kommunikation zur Verfiigung gestellt.
Dr. Wolf, Leiter der Kommunikation fir die Bahnhofsoffensive, setzte dann mit diesem

Budget die diversen Marketing-MalRhahmen.

Zeitpunkt: Die ProjektmarketingmafRnahmen wurden in Feldkirch erst mitten im Projekt
gesetzt. Grund hierfir war, dass sich alle anderen Bahnhofsoffensive-Projekte
erst in der Planungsphase befanden als der Feldkircher Bahnhof realisiert
wurde. Durch diese zeitliche Verschiebung entstand weiters der Eindruck,

dass Feldkirch nicht zu diesem Programm gehort.

Zielgruppe: Die getétigten Projektmarketingmaf3inahmen waren nur auf die unmittelbaren

Bahnkunden im Nahverkehr um Feldkirch gerichtet.

Budget: Gesamtkosten Offentlichkeitsarbeit (inkl. MEDOX-Studie) ca. 40.000 EUR

Anteil am Gesamtbudget 0,8%

Die Projektleitung realisierte spatestens drei Monate nach der Bauverhandlung, dass
Probleme zu erwarten sind und kein Baubescheid erteilt wird. Sie betrieb daher keine
umfangreiche Offentlichkeitsarbeit (keine Postwurfsendungen, keine Dokumentation des
Baufortschritts durch die Medien...), da bei einer gro3en Ankindigung des Projektes die

Gefahr bestand sich zu blamieren.
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3.2.1 Kommunikation der Bahnhofsoffensive ~ *°

Siehe alle unter Punkt 3.2.1 (Seite 62) angefuhrten Kommunikationsinstrumente.

Klassische Werbung

,Gorbatschow" TV-Spot [Sommer 2000]
.Bahnhofs-Bauwerkzeuge" Plakate [Sommer 2000]

Presseaussendungen [ereignisorientiert]

Offentlichkeitsarbeit

Pressekonferenzen / Berichterstattung [in regelmafigen Abstanden, ereignisorientiert]
Berichterstattung im Eurocity Magazin / Quiz [Eurocity 3/2001]

Fernsehen [Beitrag tber den Bahnhof im ORF 2 am 16. August 2000]

Multimedia Kommunikation

Internet [ab Sommer 2000]

Pressefotos und Foto-CD ROM [10. Mérz 2002]

Lobbyingarbeit

Lobbying wurde vom Programm-Biro initiiert und nur insofern betrieben, dass bestimmte
Personen im Ministerium verstarkt betreut wurden, um eine Delegierung an das Land

Vorarlberg herbeizuflihren bzw. zu einer raschen Bauverhandlung zu gelangen.

Interne Kommunikation

Interne Kommunikation mit E-Mail [seit August 2001]
Intranet [seit Sommer 2000]

Berichterstattung in OBB-Mitarbeiterzeitung INSIDER [seit Sommer 2000]

119 vgl. Wolf: Kommunikation fir die Bahnhofsoffensive, 2002, S 1 ff.
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3.2.2  Projektbegleitende Kommunikation %

Eine genaue Beschreibung ist unter Punkt 3.2.2 (Seite 68) ersichtlich.

Klassische Werbung

Folder [Februar 2001]

Zu Beginn der Bautatigkeiten wurden in den Zlgen Folders bezlglich der Behinderung

im Aufnahmegebaude aufgelegt.
Kleine Plakate [k. A.]

Baustellen-Tafel [Juli 2000 bzw. Februar 2001]

Offentlichkeitsarbeit

Bahnhofsoffensive Publikationen: News und Architektur Aktuell [Dez. 2000 u. Sept. 2001]

Pressekonferenz [Baubeginn im Juli 2000]

Event-Marketing (jeweils mit Birgermeister Berchtold und Landesrat Manfred Rein)

Spatenstichfeier [19. Februar 2001]
Gleichenfeier [Sommer 2001]

Er6ffnungsfeier [18. Dezember 2001]

Messen, Ausstellungen und Fihrungen

Ausstellung im Bahnhof Feldkirch [k. A.]
Baustellenfihrungen fir Behindertenvertreter [im Laufe der Bemusterung]
Baustellenfihrungen fir Journalisten [Begehung in der Rohbauphase]

Baustellenfihrungen fur Stadtrate: Besichtigung ihrer Projekte in der Stadt [k. A.]

Public Affairs Management

Informationsgesprache zwischen Projektleiter und dem zustdndigen Stadtbaumeister

Uber den Zustand der Baustelle [verschiedene Termine]

120 vgl. Wolf: Kommunikation fur die Bahnhofsoffensive, 2002, S 1 ff.



Bahnhofsoffensive: Bahnhof Feldkirch — Ergebnisse 102

4 Lobbyingaktivitaten der Projektgegner

Es hat keine Projektgegner gegeben.

5 Ergebnisse
51 Feedback der Zielgruppen
5.1.1  Projektbeteiligte

OBB

OBB — Entscheidungstrager (OBB-Vorstand und Programmaufsichtsrat)

Die OBB sind als Projektbetreiber naturgemaR an der erfolgreichen Abwicklung ihres
Bauvorhabens interessiert. Im Zuge des Budgetsparkurses musste die Programmleitung

dennoch die Bahnhofsoffensive Feldkirch revidieren und Kirzungen unterziehen.

OBB — Projektleitung Feldkirch

Obwohl die ortliche Projektleitung keinerlei Einfluss auf die HOhe der zugeteilten Mittel
gehabt hat, wurde sie letztlich fir die nicht erfolgte Bahnsteighebung und die fehlenden

Aufziige verantwortlich gemacht.

OBB — Mitarbeiter in Feldkirch

Die OBB-Bediensteten in Feldkirch wurden mit dem neuen Reisezentrum ~Zwangsbeglickt®.
Es handelt sich hierbei noch um einen absoluten Prototyp, da die Architekten nur tGber eine
dreimonatige Entwicklungszeit (Marz - Mai 2001) verfugten und wegen des

Ubersiedlungstermins im September auch kein ausreichender Testbetrieb stattfinden konnte.

Bis September 2002 sollen nun Adaptierungsarbeiten am Reisezentrum durchgefihrt
werden, sodass die Schalter sowohl fir die Bediensteten als auch fiir die Kunden besser
gestaltet werden. Da diese FolgemafRnahmen nicht im urspringlich zugeteilten Budget
vorgesehen waren, hatten sich zundchst Verzogerungen wegen der fehlenden

Finanzierungszusage ergeben.
Planer und ausfiihrende Firmen

Diese Projektbeteiligten sind dem Bauvorhaben aus Eigeninteresse natirlich positiv

gegenlber gestanden.
Sonstige Beteiligte

Die SCHIG hat sich neutral verhalten.
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5.1.2  Politik
Bundespolitik

Die sukzessiven Infrastrukturminister Michael Schmid und Monika Forstinger sind der
Bahnhofsoffensive grundsatzlich positiv gegentber gestanden. Aus Grinden des
Budgetsparkurses wurden Feldkirch jedoch nur die Finanzmittel fir eine Generalsanierung
des Bahnhofsgebaudes Ubertragen. Der gesamte Bahnhof sollte erst zu einem spéateren
Zeitpunkt realisiert werden. Mit der Finanzierungszusage von Mathias Reichhold im Juni

2002 ist nun auch dieses Folgeprojekt gesichert.
Landespolitik

Der Vorarlberger Landeshauptmann Herbert Sausgruber und der Landesrat Manfred Rein
(beide OVP) sind der Bahnhofsoffensive Feldkirch grundséatzlich positiv gegeniiber
gestanden, haben jedoch stets versucht die Realisierung des gesamten Projekts inklusive
Bahnsteighebung und Aufziige zu forcieren. Nach Verstreichen der einjdhrigen Frist zur
Erteilung des Baubescheides haben sie jedoch eingesehen, dass die notwendigen
Finanzmittel zun&chst fehlen. Man konnte sich schlussendlich auf das nun realisierte Projekt

einigen. Mit dem Bau der Folgeprojektes sollte 2004 begonnen werden.
Stadt- und Regionalpolitik

Biirgermeister Wilfried Berchtold (OVP) ist dem Bahnhofsoffensive-Programm wéahrend den
Medienveranstaltungen sehr positiv gegenlber gestanden, hat jedoch danach immer wieder

Kritik gelibt. Insgesamt gab es einen guten Kontakt mit der Stadt.

In Feldkirch kritisierten die Griinen und die SPO das Nichtzustandekommen des gesamten

Projektes und machten OVP und FPO dafiir verantwortlich.

5.1.3  Behorden
Land

Siehe Punkt 5.1 — Politik: Landespolitik (Seite 103).
Architekturbeirat der Stadt Feldkirch

Der Architekturbeirat hat sich neutral gegeniber dem Bahnhofsprojekt verhalten.
MaRgebend fiir die erfolgreiche Zusammenarbeit zwischen Feldkirch und den OBB war die

bereits im Planungsstadium erfolgte Projektabstimmung mit der Stadt.

Die OBB beriicksichtigte eine Anregung der Stadt Feldkirch betreffend der Liftanlage: diese

— urspringlich in der Hallenmitte geplant — wurde seitlich errichtet, um die Durchsicht auf den
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Bahnsteig zu gewdhrleisten. Zuletzt sind Stimmen laut geworden, dass der Lift doch in die

Hallenmitte positioniert hatte werden sollen.

5.1.4  Bevdlkerung bzw. Projektbetroffene

Die Bevolkerung der Stadt Feldkirch hat sich neutral gegeniber dem Bahnhofsprojekt

verhalten.

5.15 NPOs und NGOs

NGOs und NPOs haben sich beziglich des Hauptbahnhofs Feldkirch nicht zu Wort

gemeldet. Es ist daher anzunehmen, dass sie dem Projekt positiv gegeniiber stehen.

5.1.6 Interessensvertretungen

Der OZIV und insbesondere Ing. Mayer (IfS-Beratungsstelle ,Menschengerechtes Bauen*)
haben die geplanten bzw. getétigten Malinahmen hinsichtlich eines behindertengerechten
Ausbaus des Bahnhofs als unzureichend empfunden und das Projekt stark kritisiert. In der
Folge wurde das Projekt verstarkt mit diesen Behindertenverbanden abgestimmt, sodass das
Projekt zu einem erfolgreichen Ende gebracht werden konnte. Rickblickend ist festzustellen,
dass eine frihere Einbindung dieser Interessensvertretungen von grof3em Vorteil gewesen

ware.

5.1.7  Medien und mediale Offentlichkeit

Die Medien haben sich durch eine neutrale bis negative Haltung gegeniber dem

Bahnhofsprojekt ausgezeichnet:

Neutrale Berichterstattung Uber die Spatenstichfeier, die Gleichenfeier und die Eréffnung
in den VORARLBERGER NACHRICHTEN.

Negative Berichte Uber die fehlende Bahnsteighebung und Aufziige bzw. nicht
behindertengerechter Ausbau des Bahnhofes (DER STANDARD und VORARLBERGER
NACHRICHTEN).
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5.1.8 Kunden

Die Kunden haben mit der Ausnahme der zwei folgenden Kritikpunkte das Bahnhofsprojekt

gut angenommen:

Automatische Zugzielanzeige (AZA) : Im Zuge der Baumal3nahmen sah eine
Projektanderung vor, die bereits vorhandenen Monitore durch eine groRBe AZA zu
erganzen. Da die gelieferte Anzeigetafel jedoch zu klein und dadurch kaum lesbar war,
wurde dann bei der Fa. ASCOM die nachstgrofiere AZA bestellt. Hierbei handelt es sich
allerdings noch um einen absoluten Prototypen, sodass sich Produktionsschwierigkeiten

ergeben haben und bis Juli 2002 noch keine Lieferung erfolgt ist.

Situation Warten : Obwohl die Unternehmensleitung urspringlich keine Mittel fir
Stehhilfen und Sitzmdglichkeiten vorgesehen hatte, wurden sie letztlich doch noch
nachbestellt (20 Stk. zu je 500 EUR). Seit September wird somit ca. 30 Personen ein

bequemeres Verweilen in der nicht-beheizten Eingangshalle ermdoglicht.
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5.2

Analyse des Erfolges oder Misserfolges der gese  tzten Aktivitaten

Obwohl der neue Bahnhof Feldkirch als erstes Bahnhofsoffensive-Projekt fertiggestellt

wurde, kann man hier nur von einem Teilerfolg sprechen. Die Griinde hierfur sind:

1.

Der Projektumfang

Der Bauauftrag wurde von der Projektleitung inhaltlich und termingerecht erfillt.
Trotzdem entspricht der Bahnhof Feldkirch nicht der von den OBB umworbenen Vision
.Bahnhof der Zukunft‘, da hier nur eine Generalsanierung stattgefunden hat. Die

Zugange wurden beispielsweise nicht verbessert.

Die fehlende Durchflihrung der Gleisbauarbeiten

Sie erfolgen wegen der hohen Kosten erst im Folgeprojekt zwischen 2004 und 2007.

Die Fahigkeit bzw. der Wille zur Kommunikation a  ller Parteien
Einer der Hauptgriinde fur die erfolgreiche Fertigstellung des Bauvorhabens war die gute
Zusammenarbeit zwischen den OBB und der Stadt Feldkirch, die bereits im

Planungsprozess mit einbezogen wurde.

Behindertenverbande wurden wahrend der Planung nicht herangezogen. Sie
protestierten nach der Bauverhandlung vehement gegen den geplanten Entwurf und
wurden ferner durch lokale Medien unterstiitzt. Ihre Hauptkritikpunkte wurden schlie3lich
in der Ausfihrungsphase berticksichtigt. Eine friihere Einbindung dieser Bezugsgruppen

ware von groRem Vorteil gewesen.

Das unpassende Bahnhofsoffensive-Marketingkonzep 't

Da dieser Bahnhof nicht dem Image der in den Medien umworbenen Bahnhofsoffensive
entsprochen hat, wurde es von den Medien stark kritisiert. Um weiteres Aufsehen zu
vermeiden, wurden dann nur mehr die notwendigsten Marketingmalinahmen bzw. Public
Affairs Management Aktivitdten durchgefiihrt. Rickblickend ist festzustellen, dass die
OBB entweder dieses Bauvorhaben nicht im Rahmen der BfO oder aber das gesamte

Projekte hétten realisieren sollen.

Die Probleme beim internen Marketing des Projekt  es

Sie fuhrten zur Umstrukturierung der Bahnhofsoffensive.
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TEIL I BAHNHOF LINZ

Abbildung 13 Computersimulation des Bahnhofs Linz
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1 Objektbeschreibung

1.1 Daten

Lage Linz / Oberdsterreich
Eigentiimer OBB

Bauherr OBB

Kosten (genehmigte Investitionsmittel)

OBB-Infrastruktur

Reiner Bundesanteil (SCHIG) 17,88 Mio. € (246 Mio. ATS)
OBB Eigenleistungen 3,63 Mio. € ( 50 Mio. ATS)
OBB-Absatz (von SCHIG vorfinanziert) 18,48 Mio. € (255 Mio. ATS)
NAVEG Kostenbeitrag (von SCHIG vorfinanziert) 5,50 Mio. € ( 75 Mio. ATS)
Gesamtkosten 45,49 Mio. € (626 Mio. ATS)
Reisendenfrequenz, Werktag 31.000
Chronologie
Projektidee/Planungsbeginn 2000
Bauverhandlung 2002
Baubescheid September 2002

Neubau Hauptbahnhof Linz/ Neubau OBB-Turm; Gesamtfe rtigstellung (Park, LILO)

Baubeginn 2002/2004
Bauende 2004/2006
Bauzeit 2 Jahre
Baumassen

Bruttogeschossflache: 20.190 m?
Umbauter Raum: 135.400 m3
Betonmenge: 15.000 m3
Stahl: 1.600 to
Baugrubentiefe: ca.12m

Pfahle: 5.000 m
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1.2 Lage

Siehe Das Programm Bahnhofsoffensive: Punkt 1.2 — Lage (Seite 24).

1.3 Notwendigkeit des Projektes

Siehe Das Programm Bahnhofsoffensive: Punkt 1.3 — Sinn und Zweck (Seite 24).

1.4 Projektbeschreibung

1.4.1 Chronologie **

1858 Fertigstellung des ersten Linzer Hauptbahnho  fes

1936 Um- und Neugestaltung des gesamten Bahnhofs

1944-1945 Linzer Bahnhof wird im Zweiten Weltkrieg ~ schwer beschadigt
1946-1949 Wiederaufbau durch Architekt Wilhelm (Vo  rkriegsbestand)
Juli 1997 Stadtebaulicher Ideenwettbewerb: Sieger  Neumann & Steiner

Im Juli 1997 wird auf Initiative der Stadt Linz, der OBB und der Raiffeisenlandesbank
Oberosterreich (RLB O0) ein stadtebaulicher Ideenwettbewerb fiir das gesamte Areal rund
um den Hauptbahnhof Linz durchgeftihrt. Auf dessen Grundlage werden die Gré3enordnung,
die Bebauungsdichte und die Baumassen fur alle geplanten Objekte festgelegt. Das
Schwergewicht liegt in der Planung eines neuen Landesdienstleistungszentrums flr das
Land OO unter Einbeziehung des vorhandenen Bahnhofes. Als Sieger gehen die Architekten
NEUMANN & STEINER hervor. Das Projekt sieht vor, das vorhandene alte
Bahnhofsgebédude zum Grofteil zu erhalten und mit einem modernen Vorbau in Richtung
Vorplatz zu ergdnzen. Die vorhandene Struktur der Gange und die Lage der Abfahrtshalle

sollten unverandert bleiben.

Mai 1998 Strukturkonzept und Vorentwurf fir den Ha  uptbahnhof Linz

121 Vgl. OBB, NAVEG, RLB: Projekte — Linz Hauptbahnhof — Chronologie. http://drehscheibe-linz.at.
Stand 04.10.02.
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Im Mai 1998 beauftragen die OBB das Architektenteam NEUMANN & STEINER, ein
Strukturkonzept und einen Vorentwurf fiir den Hauptbahnhof Linz zu entwickeln.

September 1998 OBB genehmigt Investitionsmittel

Im September 1998 genehmigt der OBB-Aufsichtsrat Investitionsmittel fir den Um- und
Neubau des Hauptbahnhofes Linz in der Hohe von 47,3 Mio. EUR (650 Mio. ATS).**

Ende 1998 2. Wettbewerb (EU-weites Verhandlungsver fahren)

Ende 1998 beschlieRen die OBB ein EU-weites Verhandlungsverfahren einzuleiten, um nach
allen vorgeschriebenen Regeln und Gesetzen, sowohl den besten Architekten als auch den
vorteilhaftesten Generalplaner zu bestimmen. Den Zuschlag fir die Generalplanung erhalt
eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus VAMED und REAL TREUHAND. Hinsichtlich der
Architektur, gewinnen neuerlich NEUMANN & STEINER.

Juli 1999 Zwei-Architekten-Wettbewerb (Neumann & S teiner bzw. Holzbauer)

Im Juli 1999 beauftragen die OBB ihren Generalplaner REAL TREUHAND IMMOBILIEN &
VAMED, eine Plausibilitatsprifung der Vorentwurfsplanung durchzufihren. Das Ergebnis ist
eine Empfehlung, eine Optimierung des Projektes aus technischer und wirtschaftlicher Sicht
durchzuftihren, um die Hohe der Investitionsmittel einhalten zu kdnnen. Dem Biro
NEUMANN & STEINER wird die Moglichkeit eingerdumt, Verbesserungen vorzunehmen; das

Biro HOLZBAUER wird eingeladen, ein alternatives Konzept zu entwickeln.

Dezember 1999 Gestaltungsbeirat der OBB stimmt fiir Holzbauer-Entwurf

Der Gestaltungsbeirat der OBB - bestehend aus den Architekten Hermann Czech, Klaus
Kada und Johannes Spalt — spricht sich fir die Weiterbearbeitung durch das Architekturbiro
HOLZBAUER aus. Das Projekt sieht den kompletten Neubau des Hauptbahnhofes vor, wobei
eine funktionelle Optimierung aller Geb&udeteile realisiert werden soll. Die neue unterirdische

StralRenbahnhaltestelle wird in das Gesamtgeflige des Bahnhofes integriert.

Jan. — Okt. 2000 Gestaltungsbeirat der Stadt empfie  hlt Umplanungen

Die Stadt Linz nimmt den Architektenwechsel zum Anlass, das Bahnhofsprojekt vom
Gestaltungsbeirat der Stadt genehmigen zu lassen. Der Gestaltungsbeirat akzeptiert den
Bahnhofsneubau, empfiehlt allerdings ein anderes Bahnhofsdach und eine Umplanung des

neuen (an den Hauptbahnhof angrenzenden) OBB-Biirohauses. In der Folge wird dieses

122 Vgl. k.A.: Grines Licht fir neuen Bahnhof in Linz. http://www.kurier.at. 12.09.98.
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Birohaus auf Wunsch des Gestaltungsbeirates mehrmals umgeplant. Schlief3lich wird auch

der Forderung zahlreicher Linzer Birgerinnen, den Bahnhofspark zu erhalten, entsprochen.

1. Februar 2001 Eroffnung des neu errichteten Parkd  ecks

Am 1. Februar 2001 wird hinter der Post das neu errichtete Parkdeck mit 344 PKW-

Stellplatzen, insbesondere fiir Bahnkunden, eréffnet.

Mai 2001 Ministerin Forstinger genehmigt Budgetmi  ttel fur Linz

Die fur die OBB-Infrastruktur zustandige Bundesministerin Monika Forstinger, genehmigt die

notwendigen Budgetmittel fur das Projekt Bahnhofsoffensivem Linz.

26. Februar 2002  Spatenstich zur Neugestaltung des  Hauptbahnhofs Linz

Am 26. Februar 2002 findet unter prominenter Beteiligung der feierliche Spatenstich zur
Neugestaltung des Hauptbahnhofs Linz statt. Damit erfolgt der Startschuss fur den Neubau
einer Verkehrsdrehscheibe, die einen attraktiven und serviceorientierten Zugang zur Schiene

in der Oberdsterreichischen Landeshauptstadt bieten wird.

1.4.2 Projektphasen

Die einzelnen Phasen des Projektmanagements sind unter Punkt 1.5.2 (Seite 44)

beschrieben.

In Tabelle 4 (Siehe Seite 112) sind die Projektphasen bzw. die Aktivititen der

Projektbezugsgruppen ersichtlich.
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Tabelle 4 Bahnhof Linz: Projektphasen und Chronologie der gesetzten Aktivitaten
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1.4.3 Technischer Bericht

In Linz wird das gesamte Bahnhofsviertel neugestaltet. Dabei ist der Bahnhofsneubau (im
Rahmen der Bahnhofsoffensive) nur eines von sechs Teilprojekten, die hier realisiert werden.
In der Folge werden diese Bauvorhaben beschrieben.

Bauprojekt 1: Bahnhofsneubau %

Das Projekt BfO Bf Linz wird Richtung Gleisbereich abgegrenzt und beinhaltet nur:

das Eisenbahnaufnahmegebdude (Vgl. Bahnhofsdefinition: Eisenbahnanlage vom

Einfahrtsignal bis zum Ausfahrtsignal)

den Vorplatz inklusive Mobilitatsverkniipfung zu den Bussen und der Stral3enbahn sowie

anderen Verkehrsmitteln
die Zugénge

Im Zentrum des neuen Hauptbahnhofes soll sich eine helle, in Glas gehaltene Bahnhofshalle
befinden, die im Erdgeschoss 23 x 100 m misst. Sie wird die bisherigen zwei, weit

auseinanderliegenden Hallen fur Abfahrt und Ankunft ersetzen.

Das Orientierungsmerkmal des OBB-Bahnhofsgeb&udes ist eine Dachkonstruktion aus Stahl
mit finf Glasbandern. Das Licht wird durch diese breiten Offnungen direkt in das Herz des
neuen Hauptbahnhofes fallen. Im 1. Untergeschoss entsteht eine zentrale Verbindungsebene
zwischen Eisen- und StraRenbahn (Bereich der heutigen Ankunftshalle). Im Zentrum liegt
eine breite Geschaftspassage mit dem neuen OBB-Reisezentrum, von der man niveaugleich
in die bestehenden Personentunnel gelangt. In der Mall wird ein attraktives Angebot fir
Bahnreisende und Bahnhofsbesucher mit zahlreichen Gastronomiebetrieben und Geschaften
(z.B. Lebensmittel, Zeitungen, Trafik) geschaffen werden. Von dort kommen die Reisenden

witterungsgeschuitzt:
- zu den Bahnsteigen der OBB (iiber die zwei bestehenden Personentunnel),
- zur neuen unterirdisch gefuihrten StraRenbahnlinie (im 2. Untergeschoss),

- zum zur Ganze Uuberdachten neuen Busterminal im StralRenniveau des neuen

Dienstleistungsgebaudes des Landes OO,

- zu den Buros bzw. der Tiefgarage (1.000 PKW- und 1.000 Fahrradabstellplatze) des

neuen Dienstleistungsgebaudes,

- Uber Rolltreppen und Lifte in das Erdgeschoss der Bahnhofshalle, vor der sich der

Taxistandplatz, die Kiss-and-Ride -Zone und eine Kurzparkzone befinden werden.

123 Vgl. OBB, NAVEG, RLB: Projekte — Linz Hauptbahnhof. http:/drehscheibe-linz.at. Stand 04.10.02.
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Die NAVEG (Siehe Punkt 2.1, Seite 118) hat sich im Rahmen der Bahnhofsoffensive Linz fur
die Errichtung eines eigenen Nahverkehrsgleises eingesetzt. Es wird, abgekoppelt von den
Fernverkehrsgleisen, ausschlielich den Regionalbahnen zur Verfliigung stehen und die
Einbindung der Linzer Lokalbahn (LILO) in den neuen Linzer Hauptbahnhof ermdglichen.
Die Endstation der LILO liegt derzeit abseits des ,alten" Hauptbahnhofsgebaudes und sollte
nach urspringlichen Planen weiter in Richtung Linzer Innenstadt zum Design-Center
verlagert werden. Erst auf Initiative der NAVEG wurde die LILO in die Bahnhofsoffensive

integriert.

Die steinernen Lowenfiguren (1948 vom Bildhauer Jakob Adlhart geschaffen) - mittlerweile
schon zu einem Wahrzeichen der Stadt Linz geworden - werden nach ihrer Restaurierung
erneut neben den Abgangen am Bahnhofsvorplatz aufgestellt. Unmittelbar vor der

Bahnhofshalle entsteht eine grof3e griine Ruhezone.

Bauprojekt 2: Biroturm Linz  *#*

Im Rahmen der ,Stadtentwicklung Bahnhofsvorplatz Linz* planen die OBB Immobilien einen
Blroturm mit 26 Geschossen in unmittelbarer Nachbarschaft zum geplanten neuen
Hauptbahnhof.

Der Buroturm weist die Form eines Rhomboiden mit 3-gescholRigem Sockel und 23 Uber den
Sockel auskragenden Etagen auf. Die Gebaudehdhe betragt 103 m. Die markante
Architektur des Gebaudes wird eine flexible Raumaufteilung und modernste Ausstattung

aufweisen.

Bauprojekt 3: Landesdienstleistungszentrum ~ '*

Das Amt der oberdsterreichischen Landesregierung ist derzeit in Linz auf ca. 50 Standorten
untergebracht. Diese Ldsung hat sowohl aus Sicht der Birger, als auch der Verwaltung nur
Nachteile, denn sie verursacht ein Mehr an Birokratie, lange Behérdenwege, hohe Kosten
und mangelnde Effizienz. Das neue Dienstleistungszentrum bietet daher kiirzere Amtswege,
eine raschere Erledigung von Birgeranliegen, eine Kostensenkung bei Personal und Mieten,
eine optimale Anbindung an den offentlichen Verkehr sowie bessere Arbeitsplatze fir 1.850

Beamte.

124 vgl. ©BB, NAVEG, RLB: Projekte — Buroturm Linz. http://drehscheibe-linz.at. Stand 04.10.02.

125 Vgl. OBB, NAVEG, RLB: Projekte — Landesdienstleistungszentrum. http://drehscheibe-linz.at. Stand
04.10.02.
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Bauherr ist die REAL TREUHAND, ein Tochterunternehmen der RLB OO, die iber eine
Projektgesellschaft (LVV GmbH) das Gebaude errichtet. Zu ihren Tatigkeitsfeldern zéhlen
dabei die Ausschreibung, die Bauleitung, das Baucontrolling, das Baumanagement, sowie

die Generalplanung des Gebaudes.

Als Finanzierungsmodell dient hier eine Mischform aus 6ffentlicher und privater Finanzierung
(Private Public Partnership). Die RLB tragt die gesamten Investitionskosten; zwecks
Refinanzierung der Herstellungskosten wurde zwischen der RLB und dem Land OO ein
Pachtvertrag (Leasing-Vertrag) mit einer Laufzeit von 25 Jahren abgeschlossen. Nach Ablauf

des Pachtvertrages besteht fiir das Land OO das Vorkaufsrecht.

Bauprojekt 4: StraRenbahnunterfahrung %

Im Rahmen der Realisierung der Nahverkehrsdrehscheibe fiihrt die LINZ LINIEN GmbH die

Errichtung der Stralenbahnunterfahrung fir die Linien 1, 2 und 3 durch.

Mit der unterirdischen Einbindung der Stral3enbahn in den Linzer Hauptbahnhof (die Linie 1
verlauft derzeit in einer Entfernung von rund 500 m am Hauptbahnhof vorbei) wird dieser
direkt mit der Hauptachse des innerstadtischen offentlichen Verkehrs verbunden. Die Lange
der Tunnelstrecke belauft sich auf 1,9 km. Das Projekt ermdglicht eine umsteigefreie
Verbindung zum Linzer Hauptbahnhof fir den Einzugsbereich der StraRenbahnlinien. Dieser
Bereich umfasst rund 70.000 Arbeitsplatze, 30.000 Schul- und Ausbildungsplatze (ohne
Volks- und Hauptschulen) und Wohnungen mit rund 120.000 Einwohnern. Der Hauptbahnhof
kann somit aus allen von den LINZ LINIEN erschlossenen Gebieten durch maximal

einmaliges Umsteigen erreicht werden.

Besonderes Augenmerk bei der Planung der Tunnelstrecke wurde auf die Tunnelsicherheit
gelegt. In diesem Sinne wurde ein entsprechendes Sicherheitskonzept gemeinsam mit der
Feuerwehr der Stadt Linz, der Polizeidirektion Linz und den Rettungsorganisationen erstellt.

Das gesamte Sicherheitskonzept besteht aus:

- einem bautechnischen Konzept (Fluchtweglangen und —breiten, sowie Aufstellplatze fir

die Einsatzkrafte im Notfall)

- einem luftungstechnischen Konzept (sowohl Normalbeliftung als auch Brandentliftung

mittels Stahlventilatoren)

- der Brandschutz- und Notstromversorgung (Trockenléschleitung und unabhangige

Notstromversorgungsanlage)

126 Vgl. OBB, NAVEG, RLB: Projekte — StraRenbahnunterfahrung. http://drehscheibe-linz.at. Stand
04.10.02.
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Die Neubaustrecke wird gréf3tenteils bergménnisch, nach dem Prinzip der Neuen
Osterreichischen Tunnelbauweise (NOT), errichtet. Die Nordrampe, die Stationen
Hauptbahnhof und Unionkreuzung, sowie die Haltestelle Herz-Jesu-Kirche mit der
anschlie@enden Siadrampe, werden in offener Bauweise hergestellt. Die gesamte
bergmannische Strecke taucht in das Grundwasser ein. Die einzelnen Querschnitte werden
wasserdruckhaltend ausgefihrt. Dazu wird nach der Vortriebssicherung
(SpritzbetonauRenschale) eine wasserdichte Ortbeton-Innenschale mit einer Mindeststarke
von 35 cm eingebaut. Zur ordnungsgemafen Herstellung wird das Grundwasser im
jeweiligen Vortriebsbereich mittels Gravitationsbrunnen von der Oberflache bis unter die
Ausbruchsohle abgesenkt. Zur Kontrolle von Setzungen an der Oberflache werden entspre-

chende Nivellementpunkte gesetzt und laufende Messungen vorgenommen.

Fur die Gleisverlegung wird grundsatzlich, wie bei den bestehenden Gleisbereichen, im
Oberflachennetz eine Stahlbetonplattenkonstruktion mit festverschraubten Schienen
verwendet. Um eine optimale Schall- und Erschitterungsdammung zu erreichen, wird der

gesamte Gleiskorper auf Unterschottermatten verlegt.

Bauprojekt 5: Busterminal **’

Um den Benitzern o6ffentlicher Verkehrsmittel das Umsteigen zu erleichtern, wird im
Erdgeschoss des neuen Landesdienstleistungszentrums ein neuer Busterminal errichtet. Alle
bisher dezentral liegenden Ankunfts- bzw. Abfahrtsstellen der regionalen und stadtischen

Buslinien werden damit kiinftig an einem gemeinsamen Terminal konzentriert.

Durch die Errichtung der Nahverkehrsdrehscheibe gelangen die Fahrgaste von dort
auBerdem bequem und rasch Uber einen geschitzten Zugang zu den Bahnsteigen des

Hauptbahnhofes oder direkt zur unterirdischen StraRenbahn-Station.

Bauprojekt 6: Ausbau KarntnerstraBe %

Die vor dem Bahnhof verlaufende Karntnerstrale, sowie die BahnhofstralRe werden von der
Stadt Linz voraussichtlich 2005 vollig neu gestaltet und ausgebaut. Die NAVEG errichtet
dabei neue Busspuren, zwei Ful3gangerunterfihrungen, sowie neue Radwege und einen
breiten Grinstreifen mit Baumen.

Die KarntnerstralRe wird dadurch deutlich aufgewertet und an Attraktivitat gewinnen; der neue

Bahnhof erhélt eine bessere Anbindung.

127 vgl. ®BB, NAVEG, RLB: Projekte — Busterminal. http:/drehscheibe-linz.at. Stand 05.10.02.

128 Vgl. OBB, NAVEG, RLB: Projekte — Ausbau KérntnerstraBe. http://drehscheibe-linz.at. Stand
05.10.02.
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Vgl. Holzbauer: Entwurfsplan — Erdgeschoss, 2001.
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2 Projektumfeldanalyse (nur Bauprojekt Linz Hauptba  hnhof)

21 Projektbeteiligte
Bauherr
OBB - Osterreichische Bundesbahnen

Hauptakteure der OBB im Zuge der Bahnhofsoffensive Linz waren:

OBB Generaldirektor: Dipl. Ing. Dr. Helmut Draxler (1993-2001)

Dipl. -Betriebswirt Rudiger vorm Walde (seit 2001)
Leiter der Bahnhofsoffensive: Dipl. Ing. Norbert Steiner
Projektleiter: Dipl. Ing. Rudiger Neunteufel (OBB GB PE)

Im Linzer Hauptbahnhof wird zeitlich parallel ein zweites OBB-Projekt abgewickelt, bei dem
alle Bahnsteige gehoben und die Zugénge mittels neuer Rolltreppen und Liften verbessert
werden. Diese MalRnahmen waren urspringlich im Bahnhofsoffensive-Projekt vorgesehen.
Durch die Nahverkehrseinbindung (LILO) gewann das Bauvorhaben so sehr an Grol3e, dass

die OBB daraus ein eigenes, finanziell gleich starkes Projekt (iiber 43,6 Mio. EUR) bildeten.

Planer
Generalplanung: VAMED & REAL TREUHAND
Architekturplanung: Buro Prof. Wilhelm HOLZBAUER

Ausfihrende Firmen

Zum Zeitpunkt des Interviews waren die ausfihrenden Firmen nicht bekannt. Die
Ausschreibung fir die zu erbringende Leistung (3 GroRauftrage) wird im Sommer 2002

abgewickelt. Der geplante Vergabezeitpunkt ist der 4. November 2002.

Sonstige Projektbeteiligte
Finanzierungsgesellschaft:

SCHIG - Schieneninfrastrukturfinanzierungs-Gesellschaft mbH
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Drehscheibe Linz Projektpartner:

1. OBB Immobilien

2. LINZ LINIEN
3. RLBOO
4. NAVEG

Die Nahverkehrs-Errichtungs-Gesellschaft mbH. — kurz NAVEG — wurde 1997 auf Initiative
von Landeshauptmann-Stellvertreter Franz Hiesl und dem Linzer Blrgermeister Dr. Franz
Dobusch gegriindet. Die NAVEG ist somit ein Unternehmen des Landes Oberdsterreich und
der Stadt Linz. Sie hat den Auftrag, die fir den Grol3raum Linz beschlossenen
Nahverkehrsprojekte zur Umsetzungsreife zu entwickeln, sowie deren Realisierung zu
organisieren und koordinieren - d.h. die NAVEG ist zentrale Schnittstelle zwischen Behorden,

Projekt-Errichtern, Planungsbiiros und Baufirmen.'*

2.2 Politik
Bund

Trotz Budgetsparkurs genehmigte die Infrastrukturministerin Monika Forstinger (FPO) im Mai

2001 die notwendigen Budgetmittel fir den Linzer Bahnhof.

Land

Im Zuge der Bahnhofsoffensive Linz waren Landeshauptmann Josef Puhringer (OVP),
Landeshauptmann-Stellvertreter und NAVEG-Griinder Franz Hiesl (OVP), sowie

Landeshauptmann-Stellvertreter Erich Haider (SPO) die wichtigsten Landespolitiker.

Stadt- und Regionalpolitik

Hier waren der Birgermeister der Stadt Linz Franz Dobusch (SPO) und Vizebiirgermeister
Reinhard Dyk (OVP) die Hauptakteure.

130 Vgl. OBB, NAVEG, RLB: Projektpartner. http://drehscheibe-linz.at. Stand 08.10.02.
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In Linz waren in den letzten Jahren 3 Parks durch diverse Bauvorhaben geféahrdet:

Volksgarten (30 Baume): Hier konnte die diagonal durch den Park verlaufende

Trassenfuhrung der StraRenbahnlinie 1 verhindert werden.
Museumspark: Hier ist der Bau einer Tiefgarage projektiert.

Bahnhofspark (31 B&ume): Er war durch die Einbindung der Linzer Lokalbahn LILO
gefahrdet. Weiters sollte im Zuge des sechsspurigen Ausbaus der Kartnerstralle die

nahegelegene Zierkirschenallee gerodet werden.

Im Gegenzug protestierten Griine und FP vehement gegen die Rodungsplane der Bauwerber
und starteten im Mai 2000 eine Unterschriften- und Informationskampagne, sowie eine

Plakataktion.*®!

Als dann am 13. Dezember 2001 eine Baufirma die vertraglich geschiitzte Kirschenallee am
Linzer Bahnhof rodete (die Bdume sollen erst nach Bauende wieder aufgeforstet werden!),
zeigten sich sémtliche Stadtfraktionen um den Weiterbestand des Bahnhofparks besorgt und
waren sich Uber einen dringenden Handlungsbedarf einig. Es wurde befirchtet, dass mit dem
Beginn der Abbrucharbeiten im Februar, der Park als Bauplatz Verwendung finden wirde.
Zudem gab es Bestrebungen, den neuen Abstellplatz fir 1.500 Fahrrader in den Park zu
verlegen. In der Folge stellte VP-Vizebirgermeister Reinhard Dyk einen Dringlichkeitsantrag,

der von den OBB ein Baumschutzkonzept fiir den Bahnhofspark abverlangte.**

2.3 Behorden
Bundesdenkmalamt und Landeskonservatorat Oberosterr eich

Das Bundesdenkmalamt (BDA) hatte urspriinglich postuliert die Kassenhalle und die links
und rechts angrenzenden Baukdrper unter Denkmalschutz zu stellen. Da die OBB die
unterirdische Halle trotzdem bauen wollten, konnte dann der Nachweis erbracht werden, die
Unterfangungsmaflnahmen wirden so teuer kommen, dass es sinnvoller wéare das
bestehende Bahnhofsgebaude abzureiRen und durch einen Neubau zu ersetzen. In der
Folge hob das BDA den Denkmalschutz auf, jedoch mit der Auflage, den seltenen
Korallenmarmor zu erhalten. Gerettete Marmorplatten sollten spéater in anderen Bauten

- oder aber auch im neuen Bahnhofsgeb&ude - als Innendekoration verwendet werden. Unter

181 Vgl. Schmitt Jr.. Garage unter Linzer Promenade: 43 Baumriesen droht Kettensége.
http://www.krone.at/archiv. 31.05.00.

182 Vgl. Gantner: Rettungsaktion fir Bahnhofpark. http://www.krone.at. 13.12.01.
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diesen neuen Voraussetzungen wurden die Architekten NEUMANN & STEINER und Philip
Holzbauer eingeladen einen neuen Entwurf vorzulegen. Von der Unternehmensleitung wurde

dann der Holzbauer-Entwurf als der bessere erkannt.

Gestaltungsbeirat der Stadt Linz

Stararchitekt Wilhelm Holzbauer musste aufgrund der Auflagen des Gestaltungsbeirats seine
Plane insgesamt funfmal umzeichnen. Da der Gestaltungsbeirat der Stadt Linz einerseits
auch diesen neuen Vorschlag von Architekt Holzbauer nicht akzeptieren konnte, andererseits
aber nicht fur ein Scheitern des Projektes verantwortlich sein wollte, kapitulierte er vor Politik

und OBB und legte am 21. November 2000 sein Mandat zuriick. **

Gartenamt der Stadt Linz

Das Vorhaben der Einbindung der Linzer Lokalbahn LILO in den Bahnhof schien lange Zeit
durch die Diskussion um die Erhaltung des Bahnhofsparks gefahrdet, denn mit dem Bau
einer zusatzlichen Gleistrasse fur den regionalen Schienenverkehr und der Realisierung aller
Fahrbahnen (Vorfahrten, Kiss-and-Ride Platze, Taxivorfahrt) ware die Vorderfront der
kunftigen Hauptbahnhofshalle zu weit zum angrenzenden Bahnhofspark vorverlagert worden.
Alternativ dazu stand die Lésungsmdglichkeit, dieses Nahverkehrsgleis aus dem Projekt zu

streichen, und somit den Park in seiner urspriinglichen Form zu belassen.

Erst Ende Dezember 2000 konnte auf Betreiben der NAVEG (Land OO und Stadt Linz, bzw.
LHStv. und Burgermeister) mit neu uberarbeiteten Planen zwischen den OBB und dem
Linzer Gemeinderat eine einvernehmliche Lésung hergestellt und somit die Errichtung des
Nahverkehrsgleises endgultig gesichert werden. Insgesamt missen 7 der 31 Park-Baume
gefallt werden - vier dieser Baume wegen der Errichtung der Nahverkehrsdrehscheibe und
die restlichen drei aus Sicherheitsgriinden. Es handelt sich hier jedoch nur um einen
vorubergehenden Verlust, der langfristig durch Ersatzpflanzungen wieder ausgeglichen
werden kann. Um die negativen Auswirkungen mdoglichst gering zu halten, sind

BaumschutzmaflRnahmen und Vorkehrungen zur Steigerung der Vitalitat der Baume

133 Vgl. Gantner: Wolkenkratzer fur Linzer Bahnhof. http://www.krone.at/archiv. 22.11.00.
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vorgesehen, wie z.B.:

Schutz vor Bodenverdichtung: Absperren des Kronentraufenbereiches durch einen
Baumschutzzaun bzw. Errichtung einer Bodenschutzschicht im Wurzelbereich der

Baume

Schutz bei voribergehender Stérung des Boden- und Grundwasserhaushaltes:
Durchfiihrung von BewésserungsmalRnahmen (Tiefen- und Oberflachenbewéasserung)

MalRnahmen zur Vitalititssteigerung: durch Bodenproben im Bereich des Bahnhofsparks

wird die Qualitat des Pflanzenstandortes untersucht und ein Diingekonzept erstellt**

Die Parkgestaltung des zukiinftigen Bahnhofsparks wurde in Kooperation mit dem Gartenamt

der Stadt Linz ausgearbeitet.

Oberosterreichische Umweltanwaltschaft

Der Oberosterreichische Umweltanwalt Dr. Johann Wimmer forderte am 4. Oktober 2000 die
OBB auf, ein spezielles Griinraum-Konzept fiir das Bahnhofs-Areal vorzulegen: ,Es geht
nicht, dass Tausende Pendler und die Beamten im kinftigen Landesamtsgeb&ude keinen

Baum sehen."**®

Baubehorde

Da der kinftige Bahnhof neben der reinen Verkehrsstation auch viele Vermarktungsflachen
beinhaltet, kam die Frage auf, welche Behorde denn fur die Erteilung der Baubewilligung
zustandig ist: ,Ist jetzt nach Eisenbahngesetz oder nach Bauordnung des zustandigen
Landes zu verhandeln?“ Im Anschluss fand im Ministerium eine Sitzung statt, bei der die
Vertreter aller betroffenen Stadte (Innsbruck, Linz...) teilgenommen haben. Es wurde
schlielich entschieden, dass nach Eisenbahngesetz verhandelt wird, wobei die

Stadtgemeinden das Recht haben, ihre Sachversténdigen zu stellen.

Nachdem die Bauverhandlung bereits ein positives Ergebnis gebracht hatte, arbeitete die
Behorde eine ca. 200 Seiten starke Verhandlungsschrift aus und erteilte schlussendlich den

Baubescheid im September 2002.

134 Herbacek, Hrab, Prandstatter: Der neue Bahnhofspark, 2002, S. 3 f.

135 Schmitt Jr.: Unser Linzer Bahnhofs-Park ist in akuter Gefahr. http://www.krone.at/archiv. 05.10.00.
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2.4 Bevolkerung und Projektbetroffene

Im Zuge der Bahnhofsparkdiskussion wurde ein Teil der Linzer Bevélkerung durch die
Grinen bzw. die FPO mobilisiert und hat sich fur die Parkerhaltung ausgesprochen.

Wichtigste Aktivistin dabei war Julia Stritzinger. Sie:
sammelte in kiirzester Zeit 750 Unterschriften,

schrieb Briefe und erstellte eine Bilddokumentation Uber den Park, welche sie an die

zustandigen Bauherren, Architekten, Politiker und Beamten sandte, und

schrieb Leserbriefe und Artikel fiir Regionalzeitungen.**

2.5 NGOs und NPOs

NGOs und NPOs hatten mit Ausnahme der Veroffentlichung zweier Artikel von Julia
Stritzinger (Siehe Punkt 2.4) tber den Bahnhofspark im Magazin des Osterreichischen
Naturschutzbundes Landesgruppe Oberdsterreich (Informativ. Nummer 20 u. 21) keine

Einflussnahme auf das Linzer Bahnhofsoffensive Projekt.

2.6 Interessensvertretungen
Wirtschaftskammer Osterreich (WKO)

Handelskammervertreter der Taxi-lnnung waren sehr darauf bedacht bereits im Vorfeld die
Zugangsmodalitdten bzw. die Stellplatzpositionen fir Taxis sowohl in der Bauphase als auch
dann beim neuen Bahnhof zu kl&aren. Weiters haben verschiedene Branchen ihre Sorgen und

Angste bezuglich der Absackung der Kaufkraft wahrend der Bauphase kundgemacht.

2.7 Medien und mediale Offentlichkeit

Beim Projekt Bahnhofsoffensive Linz spielten im Bereich Printmedien der KURIER, DER
STANDARD, die SALZBURGER NACHRICHTEN und DIE PRESSE die grof3te Rolle. Der
ORF und das KRONE-HITRADIO Ubernahmen die bundesweite bzw. regionale
Berichterstattung mittels Fernsehen und Radio. Diese Medien haben eine neutrale bis

positive Meinung gegeniber dem Bauvorhaben vertreten.

Eine negative Berichterstattung hat es bezuglich der Vergabepraktiken der OBB im Rahmen
des Architekturwettbewerbes (Ute Woltron / DER STANDARD) bzw. bezilglich des

138 vgl. Stritzinger: Intervention fiir den Bahnhofspark (INFORMATIV Nr. 20), 2001, S. 7.
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gefahrdeten Bahnhofsparks (Richard Schmitt Jr. und Christoph Gantner / NEUE KRONEN
ZEITUNG) — gegeben.

Im Speziellen wurde der dritte Architekten-Wettbewerb vom Dezember 1999 kritisiert, da es

hier ,nicht so ganz mit rechten Dingen zugegangen sei***":

Der Grund fur diesen dritten Wettbewerb war, dass der neuerlich pramierte Neumann-
Steiner-Bahnhofsentwurf OBB-Generaldirektor Draxler missfiel. Draxler setzte also einen
OBB-Gestaltungsbeirat bestehend aus den Architekten Hermann Czech, Klaus Kada
und Johannes Spalt ein. Dieser Beirat qualifizierte das Projekt als unrentabel ab, worauf
hin die OBB Mitte November 1999 zu besagtem Zwei-Architekten-Wettbewerb einluden.

Der erwéhnte Wettbewerb wurde nicht europaweit ausgeschrieben, sondern wies nur
zwei geladene Teilnehmer auf, namlich Wilhelm Holzbauer und Heinz Neumann. Laut
EU-Recht misste jede Bauleistung mit anfallenden Baukosten tber finf Mio. EUR sowie
jede Planungsdienstleistung ab einem Netto-Honorarbetrag von 200.000 EUR jedes
Offentlichen  Auftraggebers und jedes staatsnahen Unternehmens europaweit
ausgeschrieben werden. Martin Platzer, Vergaberechtsexperte der Architektenkammer,
spricht angesichts dieser Summe von einer ,an Sicherheit grenzenden
Wahrscheinlichkeit, dass die Planungskosten, die im Schnitt sechs bis acht Prozent der

Baukosten betragen, iiber dem Stichwert liegen."**

Eine Anfrage bei der Rechtsabteilung der Kammer ergab eine vorlaufige Einschatzung: ,Der
Auftraggeber OBB hat dadurch, dass er ein Verhandlungsverfahren mit nur zwei Teilnehmern
des urspringlichen Wettbewerbs durchgefihrt hat, von denen einer nicht Gewinner war,
wahrend er andere nicht teilnehmen liel3, gegen fundamentale Grundsatze des europaischen
und des dsterreichischen Vergaberechts verstoRen. Er wére daher im Falle einer bereits
erfolgten Auftragserteilung gegenuber den Ubergangenen Teilnehmern

schadenersatzpflichtig."***

2.8 Kunden

Mit 31.000 taglichen Kunden reiht der Hauptbahnhof Linz in Osterreich an 4. Stelle.
Frequenzstarker sind nur die vier Wiener Bahnhtfe Wien West, Wien Siid, Wien Nord und
Wien Mitte.

137 Woltron: Wem was Recht ist. http://derstandard.at/Archiv. 29.01.00.
138 Woltron: Wem was Recht ist. http://derstandard.at/Archiv. 29.01.00.
139 Woltron: Wem was Recht ist. http://derstandard.at/Archiv. 29.01.00.
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3 Projektmarketing und Public Affairs Management Ak tivitaten

Alle MarketingmafRnahmen wurden in Absprache mit Dr. Robert Wolf der (Kommunikation fr

die Bahnhofsoffensive) getroffen.

3.1 Monitoring tber Meinungsforschungsinstitute

In Linz wurde kein Monitoring betrieben.

3.2 Projektmarketing
3.2.1 Kommunikation der Bahnhofsoffensive

Siehe alle unter Punkt 3.2.1 (Seite 62) angeflihrten Marketingmafinahmen: u.a. PowerPoint-

Projektprasentationen auf CD-Rom seit 30. Méarz 2001.
3.2.2  Projektbegleitende Kommunikation ~ ***
Eine genaue Beschreibung ist unter Punkt 3.2.2 (Seite 68) ersichtlich.

Klassische Werbung

Folder, Flyer und Postkarten [k. A.]

Kleine Plakate (nur allgemeine Serie der Bahnhofsoffensive) [k. A.]

Infotafeln: allgemeine Projektinformation und Wegeleitsystem [seit Oktober 2000]
Baustellentafel [seit Februar 2002]

Give-Aways: Zuckerl und Kugelschreiber [k. A.]

Offentlichkeitsarbeit

Presseaussendung [Spatenstich am 26. Februar 2002]
Bahnhofsoffensive Publikationen: News und Architektur Aktuell [Dez. 2000 u. Sept. 2001]
Pressekonferenzen [zum Thema ,Der neue Bahnhofspark® am 14. Februar 2002]

Baustellendokumentation [seit 26. Februar 2002]

149 vgl. Wolf: Kommunikation fur die Bahnhofsoffensive, 2002, S 1 ff.
11 vgl. Wolf: Kommunikation fur die Bahnhofsoffensive, 2002, S 1 ff.
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Multimedia Kommunikation

Internet: www.drehscheibe-linz.at [seit 1. Oktober 2001]

Direktkommunikation

Charme-Offensive mit Lunchpaket: fir Taxi-, Busfahrer und Bahnkunden [Janner 2001]

Event-Marketing

Spatenstichfeier [26. Februar 2002]
Mit LH Pahringer, Birgermeister Dobusch, LH-Stv Haider, Bundesminister Reichhold,

OBB Generaldirektor vorm Walde und dem BfO-Programmleiter Steiner.

OBB Infotage - Abschiedsfest fiir den Linzer Hauptbahnhof [25-27. Oktober 2002]

Inkl. Frithschoppen mit der OBB-Musikkapelle, Baustellenbesichtigung, Baustellenralley
(-Abenteuer Offroad" Krone Hit Radio 4x4 City-Trophy), Kletterparcours und Abriss-
Clubbing.

Gleichenfeier, Eréffnungsfeier [geplant]

Messen und Ausstellungen

Ausstellung im Linzer Rathaus; Bahnhofsmodell [2001]

Infoplattform [seit Méarz 2001]
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4

4.1

Lobbyingaktivitaten der Projektgegner

Dritter Sektor

Der dritte Sektor hat hier keine Rolle gespielt.

4.2

Einzelpersonen

Die Aktivitaten von Julia Stritzinger wurden bereits unter Punkt 2.4 (Seite 123) beschrieben.

4.3

Vertreter des politisch-administrativen Systems

Im Mai 2000 starteten die Griinen in Linz eine Plakataktion sowie eine Unterschriften- und

Informationskampagne: ,Retten wir den Volksgarten und den Bahnhofspark!".**? Diese hatte

zum Ziel, die Bevolkerung und vor allem die Anrainer, die den Park als Erholungsraum

nutzen, mit Informationen zu versorgen und tber die baulichen MaRnahmen aufzuklaren. Mit

Unterschriften sollte der Bevdlkerung eine Plattform gegeben werden, ihre Meinung

kundzutun. Informationsveranstaltungen wurden in regelméafigen Abstanden durchgefihrt:

Informationsstand am Blumauerplatz (31. Mai 2000)
Informationsstand am Taubenmarkt (8. Juni 2000)

Informations- und Diskussionsabend mit Vertretern der Stadt Linz und GR Gabriela
Moser von den Grinen im Gebdude der Arbeiterkammer (14. Juni 2000). Die
eingeladenen Gaste, Baudirektor Franz Goldner vom Magistrat Linz und
Vorstandsdirektor Walter Rathberger von der ESG Linz, waren jedoch nicht bereit hierbei
teilzunehmen. Im Zuge dieser Veranstaltung bekundeten viele Blrger ihre Bereitschaft
aktiv fur die Erhaltung des Volksgartens und des Bahnhofsparks im Rahmen einer
Birgerinitiative mitzuhelfen und die Forderungen als Petition im Gemeinderat

einzubringen.

Weiters hat die griine Gemeinderatin und Abgeordnete Gabriela Moser am 29. Juni 2000
eine schriftliche parlamentarische Anfrage (Nr. 966/J - NR/2000) betreffend Neubau des

Linzer Hauptbahnhofes an den damaligen Infrastrukturminister Michael Schmid gerichtet.

4.4

143

Medien (Siehe Punkt 2.7; Seite 123).

142 Vgl. DIE GRUNEN LINZ: Griine Linz starten Unterschriften- und Informationskampagne.
http://www.linz.gruene.at/presse.html. Stand 20.10.02.

143

Vgl. Moser: schriftliche parlamentarische Anfrage Nr. 966/J (XXI-GP).

http://www.parlinkom.gv.at/pd/pm/XXI1/J/texte/009/J00966_.html. Stand 05.09.02.
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5 Ergebnisse
5.1 Feedback der Zielgruppen
5.1.1  Projektbeteiligte

Bauherr

Die OBB sind als Projektbetreiber aus Eigeninteresse natiirlich an der erfolgreichen
Abwicklung ihres Bauvorhabens interessiert. Da die Bahnhofsoffensive Linz zu den
Vorzeigeprojekten der OBB gehort, mussten sie im Zuge der SparmaRnahmen des BMVIT

keine Kidrzungen hinnehmen.
Planer, ausfihrende Firmen und sonstige Projektbete iligte

Als Projektbeteiligte stehen die VAMED, die REALTREUHAND, das BURO PROF.
HOLZBAUER, die SCHIG sowie die ,Drehscheibe Linz“ -Partner dem Bauvorhaben

naturgemal’ positiv gegenuber.

5.1.2 Politik
Bund

Der Linzer Hauptbahnhof ist, wie bereits erwahnt, Teil eines stadtebaulichen
Planungskonzeptes und zahlt angesichts der teilweisen privaten Finanzierung (PPP-Modell:
siehe Bauprojekt 3, Seite 114) zu den Vorzeigeprojekten der OBB. Dieses Bauvorhaben
wurde daher seitens der Bundespolitik bevorzugt behandelt (Finanzierungszusage im Mai
2001 durch Infrastrukturministerin Forstinger), sodass es bereits im Zuge der

Bahnhofsoffensive | realisiert wird.
Land Oberdsterreich und Stadt Linz

Das Land Obergsterreich und die Stadt Linz sind unmittelbar in das Bahnhofsprojekt
involviert — sie haben es ja Uiber die NAVEG mitentwickelt — und stehen daher dem Vorhaben

positiv gegentber.
Regionalpolitik

Seitdem ein Konsens in Bezug auf die Bahnhofsparkplanung gefunden werden konnte,
haben die Linzer Griinen und die FPO eine neutrale Haltung gegeniber dem Linzer

Bahnhofsoffensive Projekt eingenommen.
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5.1.3  Behorden
Baubehdrde

Die Zusammenarbeit mit der Baubehdorde ist reibungslos verlaufen.
Bundesdenkmalamt und Obergsterreichisches Landeskon servatorat

Nachdem eine befriedigende Ldsung beziglich der Korallenmarmorplatten des alten
Bahnhofsgebaudes gefunden wurde, haben sich diese Behérden gegeniiber dem OBB-

Bauvorhaben neutral verhalten.
Linzer Gemeinderat

Nachdem ein Konsens in Bezug auf die Bahnhofsparkplanung gefunden werden konnte, hat

der Linzer Gemeinderat dem Linzer Bahnhofsoffensive-Projekt zugestimmt.
Gestaltungsbeirat der Stadt Linz

Der Gestaltungsbeirat der ober6sterreichischen Landeshauptstadt sprach sich nach finf
Verhandlungsrunden abermals gegen den neuen Vorschlag von Architekt Wilhelm Holzbauer
aus (Bahnhof und Biroturm). Da er jedoch nicht fir ein Scheitern des Projektes
verantwortlich sein wollte, legte er am 21. Oktober 2000 sein Mandat zuriick. Danach wurde

politisch entschieden.

5.1.4  Bevdlkerung und Projektbetroffene

Ein kleiner Teil der Linzer Bevolkerung hat sich gegen den urspringlichen Bahnhofsentwurf
ausgesprochen, da er den Bahnhofspark gefahrdet sah. Durch die Ende Dezember 2000
beschlossene Erhaltung des Bahnhofsparks, konnten jedoch die meisten Projektgegner

zufriedengestellt werden.

Seitdem die geschiitzte Kirschenallee gerodet wurde, werden die BaumalRRnahmen dennoch

mit Skepsis verfolgt.

5.15 NPOs und NGOs

Wie bereits erwahnt haben sich beziiglich des Hauptbahnhofs Linz keine NGOs und NPOs

zu Wort gemeldet. Es ist daher anzunehmen, dass sie dem Projekt positiv gegentiber stehen.
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5.1.6  Interessensvertretungen

Die Wirtschaftskammer Osterreich steht der Bahnhofsoffensive grundsatzlich positiv
gegenlber. Im Zuge der baulichen Realisierung des Projektes waren jedoch verschiedene
Gewerbeinnungen (Taxi) bzw. Handelsgremien sehr auf die Wahrung der Interessen ihrer
Mitglieder bedacht.

5.1.7 Medien und mediale Offentlichkeit

Die Berichterstattung der Medien bezuglich der Bahnhofsoffensive Linz war neutral bis
positiv, mit Ausnahme der Zeitungen NEUE KRONEN ZEITUNG (bez. Bahnhofspark) und
DER STANDARD (bez. Architekturwettbewerb).

5.1.8 Kunden

Die Bahnkunden stehen dem Projekt Bahnhofsoffensive Linz positiv gegentber. Grund
hierfir ist, dass die OBB die Bediirfnisse der Bahnkunden in detaillierten Gallup-Umfragen

ausgelotet haben und diese in den Bahnhofsprojekten implementiert wurden.
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5.2

Analyse des Erfolges oder Misserfolges der gese  tzten Aktivitaten

Obwohl das Projekt Bahnhofsoffensive Linz zum Zeitpunkt dieser Arbeit noch nicht

abgeschlossen war, kann man hier von einem vollen Erfolg sprechen. Die Grinde hierfir

sind:

1.

Der Projektumfang

Der Bahnhof Linz entspricht voll und ganz der von den OBB umworbenen Vision
.Bahnhof der Zukunft“. Hier findet keine Generalsanierung statt, sondern es entsteht eine
neue zukunftsweisende Verkehrsstation mit einer verbesserten Verkehrsanbindung und

einem umfassenden Dienstleistungsangebot.

Die Durchfiihrung der Gleisbauarbeiten

Sie erfolgen zeitgleich in einem parallel laufenden Projekt.

Die zeitlichen Rahmenbedingungen
Auch terminlich entspricht das Linzer Projekt der grol3 umworbenen Bahnhofsoffensive,

da es zu den in der ersten Phase realisierten Bauvorhaben zahlt.

Die breite politische Zustimmung
Das Projekt genief3t eine breite politische Unterstitzung durch Bund, Land

Oberdsterreich und Stadt Linz.

Die Fahigkeit bzw. der Wille zur Kommunikation a  ller Parteien
Der Streit um den Bahnhofspark konnte mit der Vorlage eines neuen

Gestaltungskonzeptes beigelegt werden.

Die umfangreichen und auf das Projektumfeld abge  stimmten MarketingmalRnahmen

Das komplette  MalRnahmenpaket bestehend aus  klassischer  Werbung,
Offentlichkeitsarbeit, Internet-Prasenz, Direktkommunikation, Event-Marketing und
Infoplattform (,Glaserne Baustelle*) mit Internetterminal hat maf3geblich am Erfolg des

Linzer Projektes beigetragen.
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C BAHNHOF ST. ANTON

Abbildung 15 Aufnahmegebdude des Bahnhofs St. Anton

Abbildung 16 Bahnsteigbereich des Bahnhofs St. Anton



Bahnhof St. Anton — Objektbeschreibung

133

1 Objektbeschreibung

1.1 Daten

Lage

St. Anton / Tirol

Eigentimer

OBB

Bauherr

OBB

Kosten

OBB-Infrastruktur (Bundesanteil; iber SCHIG finanziert)
Kostenbeitrag des Landes Tirol

Kostenbeitrag der Gemeinde St. Anton

Gesamtkosten

140,3 Mio. € (1,93 Mrd. ATS)
17,5 Mio. € (240 Mio. ATS)
2,2 Mio. € ( 30 Mio. ATS)

160 Mio. € (2,2 Mrd. ATS)

Reisendenfrequenz, Werktag

100-200 (Nebensaison)
bis zu 1.000 je Zug (Dez. - Mérz)

17.900 (Ski-WM: 28.1.-10.2.01)

Chronologie
Projektidee

Planungsbeginn

Einreichung
Bauverhandlung
Baubescheid
Baubeginn
Bauende

Bauzeit

1983

Jan. 1997 (Variante Nord)
1989 / Juli 1997 (Variante Sud)
Jan. 1998

1-2. April 1998

15. Mai 1998

13. Juli 1998

Oktober 2000

27 Monate
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1.2 Lage

Der Bahnhof St. Anton liegt im Bundesland Tirol auf der Arlbergstrecke Bludenz — Landeck
(Siehe Abbildung 17 und Abbildung 18 , Seite 134). Diese Eisenbahnstrecke setzt sich aus

4 markanten Abschnitten zusammen:
- Landeck — Flirsch: Rampenstrecke mit schwierigen topographischen Verhaltnissen.

- Flirsch — St. Anton: ebener und breiter Tal-Boden, in dem man verhaltnismalig einfach

eine neue zweigleisige Strecke trassieren kann.
- St. Anton — Langen: zweigleisiger Arlbergtunnel.

- Langen — Bludenz: Rampenstrecke, vergleichbar mit dem Abschnitt Landeck - Flirsch.
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Abbildung 18 Hohenlage des Bahnhofs St. Anton'*®

Der Bahnhof St. Anton wurde im Rahmen des zweigleisigen Ausbaus der Strecke St. Jakob
am Arlberg — St. Anton am Arlberg realisiert. Die seit 1985 ausgearbeiteten Losungsvarianten
sind in Abbildung 19 und Abbildung 20 (Seite 135) ersichtlich.

Abbildung 21 (Seite 136) gibt Auskunft Uber die tatsachlich realisierte Variante Sud-kurz.

144 wehr: Bahnverlegung und Ski-WM 2001 St. Anton am Arlberg. PowerPoint-Prasentation. 06.05.02.
15 Wehr: Bahnverlegung und Ski-WM 2001 St. Anton am Arlberg. PowerPoint-Prasentation. 06.05.02.
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g n

Bestand
OBB, 1985 &
Variante Siid, 1989 X

Anderung St. Jakob 1990
Variante Nord, 1997
Variante Sud neu

RRORE AR

[

Abbildung 20 Lage der verschiedenen Lésungsvarianten (Fotomontage)**’

18 wehr: Bahnverlegung und Ski-WM 2001 St. Anton am Arlberg. PowerPoint-Prasentation. 06.05.02.
" Wehr: Bahnverlegung und Ski-WM 2001 St. Anton am Arlberg. PowerPoint-Prasentation. 06.05.02.
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Abbildung 21 Lage des zweigleisigen Ausbaus der Strecke St. Jakob - St. Anton'*®

18 | asser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 8.
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1.3 Notwendigkeit des Projektes 4

Die Notwendigkeit des zweigleisigen Ausbaus des Abschnitts St. Jakob a.A. — St. Anton
a.A. hat sich aus der damals begrenzten Streckenkapazitat und den vorhandenen bzw. zu

erwartenden Verkehrsaufkommen ergeben.

Im Jahre 1997 betrug das Verkehrsaufkommen im Mittel rund 74 Zige / Tag, wobei diese

Anzahl an verkehrsstarken Tagen bei rund 113 Ziigen / Tag gelegen ist.
Ausschlaggebend fir die somit zeitweise mangelhafte Betriebsqualitat waren vor allem
die topographischen Verhaltnisse
die teilweise zu kurzen Hauptgleise in den Bahnhdfen
die langen eingleisigen Abschnitte zwischen den Bahnhofen

lange Fahrzeiten und zum Teil geringe Geschwindigkeiten durch die bestehenden

Anlageverhéltnisse

Aufgrund der Verkehrsprognose 2010 missen im kinftigen Fahrplangefiige im Mittel rund
111 Zugfahrten abgewickelt werden, wovon auf die Reisezige rund 40 und auf die

Guterzige rund 71 Zugfahrten entfallen.

Um diese Zahl von Zugfahrten abwickeln zu koénnen, ist daher eine Reihe von
bautechnischen und signaltechnischen MalRnahmen auf der Gesamtstrecke durchzuftihren,
wobei der zweigleisige Ausbau des Abschnittes St. Jakob a.A. — St. Anton a.A. einen

wesentlichen Anteil zur Kapazitatserhéhung der Strecke Landeck — Bludenz beitragt.

Dieses Infrastrukturprojekt des zweigleisigen Ausbaus beinhaltet ferner die Errichtung eines

neuen Bahnhofs in St. Anton und bringt folgenden Nutzen :**°
Erhdhung der Streckenkapazitat im Hinblick auf die kinftige Verkehrsentwicklung

Erh6hung der betrieblichen Flexibilitdét bei Zugbegegnungen durch den zweigleisigen

Ausbau

Erhdhung der Sicherheit vor Lawinen- und Steinschlaggefahren durch die

Streckenfiihrung im Tunnel
Auflassung von schienengleichen Eisenbahnkreuzungen

Entlastung des Ortszentrums vom Verkehr und Flachengewinn fur die Ortsentwicklung

149 | asser, Lajlar:  Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke

St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 22.
%0 vgl. ®BB: Ausbau der Arlbergstrecke — St. Jakob am Arlberg - St. Anton am Arlberg, 1999.
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Verbesserung der Larmsituation durch fir Anrainer und Gaste durch Verlegung der

Eisenbahn aus dem Siedlungsgebiet

Verbesserte Verkehrsfihrung durch Neugestaltung der Zu- und Abfahrten Errichtung

eines neuen reprasentativen Bahnhofes mit Vorplatz

Flachengewinn fir die Ortsentwicklung durch Auflassung und Rickbau der ehemaligen

Bahnhofsanlage

Aufhebung der durch den alten Bahnhof gegebenen Trennwirkung zwischen Ortskern
und Schigebiet

Lokale und regionale volkswirtschaftliche Aspekte des 120 Mio. € -Projektes

(Beschéaftigungsimpulse, Attraktivitatssteigerung der Region, etc.)

Mit der alpinen Ski-Weltmeisterschaft war dann auch der richtige Zeitpunkt fur die

Realisierung des Projektes gegeben.

1.4 Finanzierung

Der im Marz 1997 abgeschlossene Finanzierungsvertrag sieht einen Kostenbeitrag des
Landes Tirol von 17,5 Mio. EUR bzw. der Gemeinde St. Anton von 2,2 Mio. EUR vor. Als
Gegenleistung ist das Eigentumsrecht Uber das Areal des alten Bahnhofes an das Land
Ubertragen worden (Schatzwert: 7,27 Mio. EUR = 100 Mio. ATS).

Der OBB-Anteil von 140,3 Mio. EUR wurde zur Ganze Uber die Schieneninfrastruktur-

Finanzierungsgesellschaft finanziert.
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1.5 Projektbeschreibung

1.5.1 Chronologie

1884 Kaiser Franz Josef nimmt die Arlbergstrecke in Betrieb

1983 OBB wollen den Abschnitt St. Jakob — St. Ant  on ausbauen ***

Nachdem bereits die Streckenleistungsfahigkeit im Abschnitt Schnann - St. Jakob erhoht
wurde, sehen die OBB vor, auch den Abschnitt St. Jakob - St. Anton zweigleisig auszubauen.
Ein von den OBB vorgesehener und geplanter Streckenausbau entlang der bestehenden
Trasse (Siehe ,OBB 1985" auf Abbildung 19 , Seite 135) wird jedoch von der Gemeinde St.
Anton in dieser Form strikt abgelehnt, da der vorgeschlagene Entwurf die bereits
bestehenden Probleme des Eisenbahnverkehrs in St. Anton, wie

Zerschneidung des Ortes in zwei Halften

Larmbelastigung

Verkehrsprobleme durch den schienengleichen Eisenbahnibergang

nach Ansicht der Gemeinde nur noch verstéarkt hatte.

1987 Ausarbeitung verschiedener Losungsvarianten 2

Ab 1987 werden daher von verschiedenen Seiten Losungsvarianten mit dem Ziel
ausgearbeitet, die 0. a. Nachteile zu verringern bzw. zu vermeiden. Bei einer Gruppe von
Vorschlagen ist die Beibehaltung der bestehenden Trasse mit Unterflurlegung des Bahnhofes
vorgesehen, bei einer anderen, die Verlegung der Bahnanlagen auf die orographisch rechte

Talseite nach Siden.

Herbst 1988 Zustimmung vom Gemeinderat & Fremdenve  rkehrsverband *°

Nach langer und intensiver Diskussion der Trassenvarianten, entscheiden sich der
Gemeinderat, sowie der Ausschuss des Fremdenverkehrsverbandes einstimmig fur die
Ausfuhrung der Variante St. Anton Sud bzw. 2A mit Verlegung der Gleisanlagen auf die

sudliche Talseite und einem neuen Bahnhof St. Anton im Bereich der sogenannten ,Planie”.

151 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 9.

152 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 9.

18 vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 9.
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Anfang 1989 ILF wird mit der Erstellung des Einrei  chprojektes beauftragt ***

Auf der Grundlage dieses Losungsvorschlages (Variante Siid bzw. 2A) beauftragen die OBB
die ILF mit der Ausarbeitung des Einreichprojektes gem. 836/1, Eisenbahngesetz im
Teilabschnitt St. Jakob — St. Anton (Siehe ,Variante Sud 1989" auf Abbildung 19 , Seite 135).

August 1989 Planung und Bau wird der HLAG iibertrag ~ en™>®

Die Planung bzw. der Bau des Streckenabschnittes St. Jakob — St. Anton wird im August
1989 durch Verordnung gem. 88 des Hochleistungsstreckengesetzes der Eisenbahn-
Hochleistungsstrecken-AG (HLAG) Ubertragen.

Auf der Grundlage des vorliegenden allgemeinen Bauentwurfs bereiten die ILF im Auftrag der
HLAG die Einreichunterlagen fir das nunmehr durchzufilhrende Trassenverordnungs-
Verfahren nach 83/4 HL-Gesetz vor.

31. Mai 1990 HLAG (iberreicht Einreichunterlagen an  das Ministerium %

Am 31. Mai 1990 ubergibt die HLAG die vollstandigen Einreichunterlagen an das
Bundesministerium  fur offentliche Wirtschaft und Verkehr zur Einleitung des
Trassenverordnungsverfahren. Somit soll die Bahnverlegung St. Anton (Variante Sid) bzw.
der neue Trassenverlauf geman Hochleistungsstrecken-Gesetz bestimmt werden.

Aug.-Sept. 1990 Negative Stellungnahme der Gemeinde  St. Anton zur Variante Siid ™’

Im Zuge des Anhorungsverfahrens zur Erlassung der Trassenverordnung nach
83/4 HL-Gesetz findet Ende August 1990 in der Gemeinde St. Anton eine
Burgerversammlung mit betroffenen Grundeigentiimern statt. Dabei werden Einwande gegen
die Trassenfuihrung erhoben. Deshalb gibt die Gemeinde St. Anton im Verfahren im

September 1990 eine negative Stellungnahme zum eingereichten Projekt ab.

124 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 9.

195 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 9 f.

196 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 10.

37 vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke

St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 10.
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Okt. 1990 Grundsétzlich positive Stellungnahme des  Landes Tirol **®

Okt. 1991 Lech spricht sich gegen eine Ski-WM-Bewe  rbung aus **°

Die Lecher Bevolkerung spricht sich in einer Blrgerbefragung zu 70 Prozent gegen eine

gemeinsame Bewerbung von St. Anton und Lech am Arlberg fur die Ski-WM 2001 aus.

1992 Trassenverordnungsverfahren kommt zum Stills ~ tand **°

Da es zu keiner Einigung Uber die von der Gemeinde St. Anton geforderte kostenintensive
Verlangerung des Tunnels in St. Jakob mit der HLAG kommt (Siehe ,Anderung
St. Jakob 1990“ auf Abbildung 19 , Seite 135), tritt im Verfahren Ruhen ein, ohne dass eine

Trassenverordnung erlassen worden ist. Die Planungsarbeiten werden eingestellt.

1994 Karl Schranz betreibt Lobbying fiir eine WM i  n St. Anton ***

Weltmeister Karl Schranz unternimmt fir St. Anton einen neuerlichen Anlauf, um sich seinen
Lebenstraum einer Ski-WM im Heimatort zu erfillen. Er nitzt seine Kontakte und findet breite

Unterstitzung bei den Tiroler Politikern und den zustandigen Stellen in Wien.

19. April 1995 St. Anton stimmt der Ski-WM-Bewerbun g zu'®

In St. Anton stimmen die Mitglieder des Tourismusverbandes einstimmig und die Mitglieder
des Gemeinderates mehrstimmig (13 Fur- und 2 Gegenstimmen) fir die Bewerbung zur
Durchfiihrung der alpinen Ski-WM 2001.

18 vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 10.

199 Vgl. Koordinationsstelle St. Anton: Schlussbericht FIS Alpine Ski-WM St. Anton am Arlberg 2001,
2001, S. 6.

160 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 10.

161 Vgl. Koordinationsstelle St. Anton: Schlussbericht FIS Alpine Ski-WM St. Anton am Arlberg 2001,
2001, S. 6.

182 \/gl. Koordinationsstelle St. Anton: Schlussbericht FIS Alpine Ski-WM St. Anton am Arlberg 2001,
2001, S. 5.
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24. April 1995 St. Anton wird zum 6sterreichischen  Kandidaten nominiert %

Bei der nationalen Ausscheidung erhalt St. Anton am Arlberg den Zuschlag des
Osterreichischen Skiverbandes (OSV) und wird zum 6sterreichischen Kandidaten fiir den
FIS Kongress in Christchurch (Neuseeland) nominiert. Ein weiterer Mitbewerber ist die

Sportwelt Amadé in Salzburg.

11. Mai 1996 Vergabe der alpinen Ski-WM an St. Ant  on'®*

Bei der Wahl fur die Austragung der alpinen Ski-WM 2001 triumphiert St. Anton und die nach
Christchurch gereiste 67-Mann starke Delegation: St. Anton kann sich schlieZlich im dritten
Wahlgang mit 64 Stimmen gegen St. Moritz (52) durchsetzten. Weitere Mitbewerber waren
Garmisch, Val d'Isere, Bormio und Lillehammer. Das Bewerbungsbudget betrug 0,73 Mio.
EUR (10 Mio. ATS).

Landeshauptmann Wendelin Weingartner gratuliert: ,St. Anton hat sich professionell
beworben und harte Arbeit geleistet." Bundeskanzler Franz Vranitzky: ,Ein Erfolg fur Karl
Schranz, firr St. Anton, aber auch fir Osterreich!*

In St. Anton wird sofort mit den Vorbereitungsmal3nahmen begonnen, was die Organisation
und Bauten fir die WM betrifft. Auch die Verlegung der Bahntrasse wird wieder ins Gesprach

gebracht. Biirgermeister Herbert Sprenger sagt zu, direkt mit den OBB verhandeln zu wollen.

Juli 1996 Griindung des WM-Komitees '*°

Fur alle Ski-WM-Belange, die St. Anton und insbesondere die infrastrukturellen Mal3hahmen

betreffen, wird das WM-Komitee gegriindet.

Herbst 1996 Entscheidung fiir die Variante Nord - B ildung einer Biirgerinitiative ~ '®°

Im Herbst 1996 werden von den OBB gemeinsam mit der Gemeinde St. Anton verschiedene
Uberlegungen zum Bahnausbau im Bereich St. Anton im Hinblick auf die WM angestellt.
Diese fuhren letztendlich zur Planung der sogenannten Variante Nord, bei der aus dem
bestehenden Arlbergtunnel eine zweigleisige Strecke mit einem rd. 1,2 km langen neuen

Tunnel mit Portal Ostlich des alten Bahnhofs und anschlieender neuer Trasse mit einem

163 Vgl. Koordinationsstelle St. Anton: Schlussbericht FIS Alpine Ski-WM St. Anton am Arlberg 2001,
2001, S. 6.

164 Vgl. Koordinationsstelle St. Anton: Schlussbericht FIS Alpine Ski-WM St. Anton am Arlberg 2001,
2001, S. 6 f.

165 Vgl. Koordinationsstelle St. Anton: Schlussbericht FIS Alpine Ski-WM St. Anton am Arlberg 2001,
2001, S. 7.

1% vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 10.
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weiteren rd. 0,5 km langen Tunnel im Bereich Guhl 6stlich von Nasserein vorgesehen ist
(Siehe ,Variante Nord 1997“ auf Abbildung 19 , Seite 135). Gegen diese Ldsung bildet sich
im Zuge der Projektsvorstellungen Widerstand aus der Bevolkerung der Ortsteile Seiche,
Nasserein und Unterdorf, was zur Bildung einer Birgerinitiative (Bl ,Bahn 2001-2101") mit

etwa 280 Unterschriften gegen diese Variante fihrt.

6. Dez. 1996 Politische Willenserklarung '

Kanzler Franz Vranitzky, Staatssekretar Karl Schlégl, sowie der Tiroler SP-
Nationalratsabgeordneter Walter Guggenberger zeigen im Verlauf eines Lokalaugenscheins

in St. Anton Verstandnis fur den ,Storfaktor* Bahn und sagen Unterstitzung zu.

12 Jan. 1997 Finanzierungszusage durch Verkehrsmin ister Scholten

Beim SP-Gipfel in Bad Tatzmannsdorf sprechen Nationalratsabgeordneter Walter
Guggenberger und LHStv. Herbert Prock mit dem damaligen Verkehrsminister Rudolf
Scholten, bei dem letztendlich die Entscheidung liegt. Guggenberger: ,Scholten sagt die
Finanzierung zu. Kostenrahmen: rund 36,34 Mio. EUR (500 Mio. ATS) flir den Bund, auch
das Land Tirol wird einen erheblichen Beitrag zuschiel3en missen. Der Bahnhof wird nach
Norden verlegt, zwei Tunnels sollen die Bahnschranken entbehrlich machen und damit auch
die Quasi-Teilung des Ortes durch die Bahnstrecke."

25-27. Jan. 1997  Finanzierungsvertrag u. Planungsbe  ginn fiir die ,Variante Nord*  '®°

Am Rande des Kitzbihler Hahnenkammrennens (25.01.97) treffen sich Bundeskanzler
Vranitzky und Sport-Staatssekretar Schlogl (beide letztmals in ihrer Funktion) mit
Landeshauptmann Weingartner, LHStv. Prock und Finanz-Landesrat Ferdinand Eberle zu
einem Gesprach uber die Finanzierung des neuen Bahnhofes in St. Anton. Die Einigung tber
den 36,34 Mio. EUR (500 Mio. ATS) Finanzierungsrahmen erfolgt zunéchst per Handschlag.
Der Finanzierungsvertrag zwischen Bund, Land Tirol, Gemeinde St. Anton am Arlberg wird
am Montag den 27. Janner 1997 unterschrieben und daraufhin die Planungen fir die

»Variante Nord" aufgenommen.

167 Vgl. Koordinationsstelle St. Anton: Schlussbericht FIS Alpine Ski-WM St. Anton am Arlberg 2001,
2001, S. 7.

168 Vgl. Linde: St. Anton: Mit der Ski-WM kommt ein neuer Bahnhof. http://www.kurier.at. 12.01.97.
169 Vgl. k. A.: Vranitzkys letzter Akt in Tirol. http://www.kurier.at. 27.01.97.
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6. Marz 1997 Vertragsunterzeichnung fir die ,Varia  nte Nord* "

Am 6. Méarz 1997 unterzeichnen der neue Bundesminister fur Wissenschaft und Verkehr
Caspar Einem (SPO), Landeshauptmann Wendelin Weingartner und Biirgermeister Herbert
Sprenger die Vertrage fur die Verlegung des Bahnhofes St. Anton und den zweigleisigen
Bahnausbau ab St. Jakob. Sie beinhalten neben dem Aus- und Umbau von Bahnhof und
Strecke auch eine Garantie des Landes, die freiwerdenden Grundflachen nach den
Vorstellungen der Gemeinde St. Anton zu verwenden. Die Grundsticke werden vom Land
erworben. AulRerdem beteiligt es sich mit 17,44 Mio. EUR (240 Mio. ATS) an den Kosten zur

Verlegung des Bahnhofes.

Mai 1997 Variantenvergleich: Entscheidungshilfe zu  r richtigen Trassenwahl *"*

Im Zusammenhang mit den teils hitzigen Diskussionen Uber die verschiedenen
Trassenmoglichkeiten eines zweigleisigen Ausbaus der Arlbergstrecke zwischen St. Jakob
und St. Anton werden die OBB Ende Mai 1997 beauftragt, einen Variantenvergleich
durchzufiihren. Dieser wird unter Federfiihrung der OBB und von Univ. Prof. Schneider vom
Institut fir Baubetriebslehre und Bauwirtschaft der Universitat Innsbruck von den 3
Planungsbiros, welche die einzelnen Varianten bearbeitet haben, durchgefiihrt:

Siemens, als Verfasser einer neuen Variante Stid mit langem Tunnel

ILF, als Verfasser der Variante Stid mit kurzem Tunnel

Bernard+Partner, als Verfasser der Variante Nord
Auf Grundlage dieses Variantenvergleichs und der Feststellung, dass die Variante Sitd-kurz
unter der Vorraussetzung der Erlassung der Trassenverordnung nach dem 1990 von der
HLAG eingereichten Entwurf, d.h. ohne Durchfiihrung eines Blrgerbeteiligungs- oder UVP-
Verfahrens nach dem UVP-Gesetz, rechtzeitig bis zur Ski-WM 2001 betriebsbereit
fertiggestellt werden kann, wird von den OBB Anfang Juli 1997 die Entscheidung getroffen,

diese Variante der weiteren Planung zugrunde zu legen.

Juli 1997 Gemeinde und OBB entscheiden sich fiur ,V  ariante Std-kurz* 1"

Nachdem sich der Gemeinderat in seiner letzten Sitzung einstimmig fur eine Verwirklichung
des kirzeren Sud-Projektes ausspricht, versichert Landeshauptmann Weingartner, dass die
finanzielle Unterstitzung in der Hohe von etwa 17,44 Mio. EUR (240 Mio. ATS) auch fur

9 vgl. k. A.: Vertrage fur Bahnhof in St. Anton unterzeichnet. http://www.kurier.at.. 07.03.97.

e Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 10 ff.

17z Vgl. k. A.: St. Anton bevorzugt Bahn-Stidumfahrung. http://www.kurier.at. 24.07.97.
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dieses Projekt aufrecht sei. AuRerdem zeigen sich sowohl OBB-Aufsichtsratsvorsitzender
Rudolf Streicher (er schickte einen Brief an St. Antons Blrgermeister Sprenger) als auch
Verkehrsminister Caspar Einem bereit, die Stid-Variante zu unterstitzen.

Am 29. Juli fallt dann bei einer OBB-Aufsichtsrat-Sitzung die endgiiltige Entscheidung
zugunsten der ,Variante Sud kurz“. Damit wird auch den Anspriichen der seit Herbst 1996

agierenden Burgerinitiative ,Bahn 2001-2101“ entsprochen.

Juli 1997 Beginn der Einreichplanung ,Variante Sid  -kurz"

20. August 1997  Projektprasentation und Diskussion '™

Bei einer GrofRveranstaltung in St. Anton wird das Projekt ca. 800 Birgern vorgestellt,
diskutiert und anschlielend unter Bericksichtigung von Vorschlagen aller Beteiligten
weiterentwickelt.

2. Janner 1998 Verkehrsminister Einem unterzeichnet ~ Trassenverordnung '™

Die Trassenverordnung wird auf Grundlage des im Jahre 1990 eingereichten

Verordnungsplanes von Verkehrsminister Caspar Einem am 2. Janner 1998 unterzeichnet.

10. Jan. 1998 Einreichung des Projekts zwecks Baub  ewilligung "

Zu diesem Zeitpunkt legen die OBB folgende Unterlagen zur eisenbahnrechtlichen
Bewilligung vor:

Streckenplanung mit Rodungsunterlagen

Bricken- und Mauerplanung

Tunnelplanung bergménnische Bauweise

Tunnelplanung offene Bauweise

Naturschutzrechtliche Unterlagen — Strecke

Deponieplanung

Wasserrechtliche Unterlagen — Strecke

Evaluierung der Arbeitsplatze.

173 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 17.

1ra Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 16.

' vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Neubau Bahnhof St. Anton, 1999, S. 3.
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9. Marz 1998 Vertragsunterzeichnung firr die ,\Varia  nte Std-kurz* *"®

Ein Jahr und drei Tage nach der letzten Unterschrift wird das ,galoppierende Pferd
umgesattelt”, wie es Verkehrsminister Einem ausdriickt. Der Minister unterschreibt
gemeinsam mit Landeshauptmann Weingartner und St. Antons Blrgermeister Sprenger die
endgultige Fassung des Bahnhofsumbaus, ndmlich die Variante Std kurz. Das Land Tirol
stellt fir diese MaRnahmen 17,44 Mio. EUR (240 Mio. ATS) zur Verfuigung, die Gemeinde St.
Anton tragt an die 2,18 Mio. EUR (30 Mio. ATS) bei. Den Rest des insgesamt mit 88,66 Mio.
EUR (1,22 Mrd. ATS) veranschlagten Projektes bringt der Bund auf.

1-2. April 1998 Durchfiihrung des eisenbahnrechtlich  en Bauverfahrens *’

15. Mai 1998 Erteilung des Baubescheides '™

Am 15. Mai 1998 werden die eisenbahnrechtliche und die wasserrechtliche Baugenehmigung
mit Bescheid GZ: 299.705/15-11/C/12/98 erteilt.

Sommer 1998 Internationaler Architektenwettbewerb — 17°

Im Sommer 1998 wird von den OBB ein Architekturwettbewerb ausgeschrieben mit dem Ziel,
Entwirfe fur die Neuerrichtung des Bahnhofsgebdudes mit Bahnhofsvorplatz, sowie die
Gestaltung des Wettbewerbsareals einschlie3lich der Anbindungen an den Ort und zweier
Bricken uber die Rosanna zu erlangen. Sieger dieses Wettbewerbs sind die Architekten

Gerhard Manzl, Manfred Sandner und Johann Ritsch.

13. Juli 1998 Baubeginn

10. Sept. 2000 Inbetriebnahme der neuen Bahnstrecke

Im Spéatherbst 2000 findet die Betriebsumlegung auf die neue Strecke statt.

28. Jan. 2001 Beginn der FIS Alpine Ski-WM

7% vgl. k. A.: Ab Mitte Juni wird der neue Bahnhof St. Anton gebaut. http://www.kurier.at. 10.03.98.

L Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Neubau Bahnhof St. Anton, 1999, S. 3.

17 Vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Neubau Bahnhof St. Anton, 1999, S. 3.

9 vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Neubau Bahnhof St. Anton, 1999, S. 4.
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10. Feb. 2001 Ende der FIS Alpine Ski-WM

2002 Ende der Fertigstellungsarbeiten

1.5.2 Projektphasen

Die einzelnen Projektphasen, sowie die Aktivititen der Projektbezugsgruppen sind in
Tabelle 5 ersichtlich (Siehe Seite 148).
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Tabelle 5 Bahnhof St. Anton: Projektphasen und Chronologie der gesetzten Aktivitaten
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1.5.3 Technischer Bericht &

Das Projekt ist in vier Bauabschnitte gegliedert, die sich insgesamt auf einer Lange von

5.946 m erstrecken. Der Tunnelanteil der Neubaustrecke betragt knapp 63 Prozent.

Abschnitt 01: St. Jakob am Arlberg — Wolfsgrubentu nnel Ostportal
(km 95,554 — km 97,357; Lange 1.803 m)

Der Abschnitt beginnt bei km 95,554 im Anschluss an den zweigleisig ausgebauten Abschnitt
Schnann — St. Jakob a.A. Mit einem kurzen Linksbogen (R= 1.825 m, LK= 71,564 m) ruckt
die neue Trasse vom Bestand nach Siden ab. AnschlieRend folgt ein Rechtsbogen mit
R= 1.800 m in dem die kinftige Haltestelle St. Jakob mit zwei 150 m langen
Randbahnsteigen liegt. Die Trasse quert anschlie@end zweimal das Bestandsgleis und
schwenkt dann mit einem Linksbogen (R= 1.250 m) nach Siiden und tberquert bei km 97,20
mittels einer rund 60 m langen Briicke die Rosanna. An den Bogen mit dem R= —-1250 m
schlief3t eine Eilinie (LG= 30 m) und ein Bogen mit R= -1.500 m an. Bei km 97,357 liegt das

Ostportal des Wolfgrubentunnels.

Baumalnahmen: Dammschittungen, Straf3en- und Gewasserunterfihrungen, Verlegung der

Rosanna auf einer Lange von ca. 200 m, Bau einer Eisenbahnbriicke und einer

Wirtschaftswegbrticke Uber die Rosanna.

Abschnitt 02: Wolfsgrubentunnel mit Fluchtstollen
(km 97,357 — km 99,100; Lange 1.743 m)

Der Portalbereich Ost liegt in einem Linksbogen mit R= 1.500 m. Es folgen ein
Ubergangsbogen (Lii= 185.250 m) und eine rund 70,515 m lange Gerade. AnschlieRend folgt
ein Rechtsbogen mit R= 1.250 m. Bei km 98,190 zweigt der rund 175 m lange
Zugangsstollen rechts der Bahn ab.

Nach der Unterquerung des Wolfgrubenbaches (km 98,385) folgt eine Gerade mit
L= 252,014 m. In dieser Geraden ist die Gleisverbindung Ost des Bahnhofs St. Anton a.A.
situiert. Es folgt ein Ubergangsbogen mit L= 52,5 m und ein Rechtsbogen mit R= 2.000 m
ohne Uberhéhung. In diesem Bogen zweigen bei km 98,860 mittels Bogenweichen (1200 —
1:18,5) die Bahnhofsgleise (Gleis 3, 4) ab. Bei km 98,920 liegt das bergmannische

Tunnelportal. Die restlichen 180 m des insgesamt 1743 m langen Wolfsgrubentunnels

80 vgl. Lasser, Lajlar: Technischer Bericht — Zweigleisiger Ausbau der Arlbergstrecke
St. Jakob a.A. - St. Anton a.A. — Streckenplanung, 1998, S. 32 ff.
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werden in offener Bauweise (4-gleisig) errichtet. Das Westportal liegt bei km 99,100 und ist

so festgelegt, dass es aul3erhalb des Gefahrdungsbereiches der Stockibachlawine liegt.

BaumaRnahmen: Bergmannischer Tunnelvortrieb nach der Neuen Osterreichischen

Tunnelbaumethode (NOT) auf einer Lange von 1.563 m, sowie rund 180 m Tunnel in offener

Bauweise.

Abschnitt 03; Neuer Bahnhof St. Anton
(km 99,100 — km 99,500; Lange 400 m)

Der nicht Uberbaute Teil des Bahnhofs St. Anton a.A. liegt auf dem Gelande der Planie
(Aufschittung aus Ausbruchsmaterial des bestehenden Eisenbahntunnels) zwischen den

Gefahrdungsbereichen der Stockibach- und Gampberglawine.

Der Bahnhof liegt in einer Links/Rechtsbogenfolge (R= -2.000 m, R= 950 m). Die

Entwurfsgeschwindigkeit ist mit V.= 100 km/h dem anschliel3enden Arlbergtunnel angepasst.

Der Bahnhof erhalt zwei durchgehende Hauptgleise und zwei seitenrichtige Uberholgleise.
Die jeweilige Einfahrgeschwindigkeit der Bahnhofsgleise (Gleis 3, 4) betragt 100 km/h, die
Ausfahrtsgeschwindigkeit 80 km/h (Siehe Abbildung 23 , Seite 153).

Zusatzlich werden nach Abstimmung mit dem Betriebsdienst ein Betriebsgleis (Gleis 6) und

ein Rettungsgleis (Gleis 6A) als erforderlich befunden.

Das Gleis 6A endet an einer Kopframpe, Uber die die Einsatzfahrzeuge auf den Rettungszug

gelangen.

Fur die Reisenden stehen zwei Inselbahnsteige mit einer Lange von je 420 m zur Verfligung.
Die Bahnsteige werden Uber eine Bahnsteigunterfiihrung, welche mit Stiegenaufgangen in

beide Richtungen und Liften ausgestattet ist, errichtet.
Folgende Verschieberbahnsteige sind vorgesehen (Siehe Abbildung 23 , Seite 153):
zwischen den Hauptgleisen (Gleis 1/2) im Bereich km 98,495 bis km 99,350.

bei den Bahnhofsgleisen (Gleis 3/4) im Bereich km 98,495 und Ausfahrtssignal (Gleis 4
—km 99,610) bzw. Einfahrtssignal (Gleis 3 — km 99,620)

zwischen Gleis 1/3 und Gleis 2/4 vom Bahnsteigende bis Aus- bzw. Einfahrtssignal

Ein neues Aufnahmegebdude mit Stellwerk, einschlief3lich entsprechender Zufahrten sind

projektgeman vorgesehen.
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Baumalnahmen: Fur den Bahnhofsbau sind umfangreiche GestaltungsmalRnahmen im

Gelande erforderlich. Die Rosanna erhélt auf ca. 480 m ein neues etwas sudlicher liegendes
Flussbett. An der Sldseite der Bahnhofsanlage werden Bohrpfahle und Raumgitterwande

errichtet und mit schallschluckenden Materialien gro3flachig verkleidet.

Abschnitt 04: Verlangerung Arlbergtunnel und Aufwe itung des bestehenden
Arlbergtunnels (km 99,500 — km 101,500; Lédnge 2.000 m)

Der bestehende Arlbergtunnel wird in offener Bauweise rund 420 m nach Osten verlangert.
Der Tunnel wird in offener Bauweise errichtet und liegt in einem Rechtsbogen mit R= 950 m.
Bei km 99,625 zweigen die Bahnhofsgleise mit Gberhéhten Bogenweichen (1200 — 1:18,5)

vor den Hauptgleisen ab.

Der Gleisabstand zwischen den Hauptgleisen wird auf 3,50 m entsprechend dem

bestehenden Arlbergtunnel verzogen.

An den Rechtsbogen mit R= 950 m schlieRt ein 80 m langer Ubergangsbogen an, der in den
bestehenden Arlbergtunnel reicht. Deshalb muss der Tunnel entsprechend aufgeweitet

werden. Bei km 99,880 m ist rechts der Bahn ein Rettungsschacht geplant.

Ab km 100,060 liegen die Hauptgleise im Bestand. Bei km 100,300 sind die Einfahrtsweichen
(4 EW 1200 — 1:24) fur den Bahnhof St. Anton a.A. im bestehenden Arlbergtunnel
angeordnet. Das bestehende Gleis 1 muss im Bereich der Gleisverbindung West
entsprechend der Hohenlage von Gleis 2 abgesenkt werden. Die Absenkung von Gleis 1
endet bei km 100,570. Der Abschnitt endet in km 101,500, wobei mit Ausnahme der Nischen
beim Vorsignal (km 101,465) keine Bauarbeiten zwischen km 100,570 und km 101,500

vorgesehen sind.

Baumalnahmen: Die in offener Bauweise errichtete Tunnelverlangerung des Arlbergtunnels

wird nach der Erdeinschittung begrint und sudseitig mit Steinschlichtungen als
Lawinenprallwand ausgebildet. Die Aufweitung des bestehenden Tunnels und die Absenkung
der Gleise wird grof3teils mit Schrammaschinen und teilweise in schonendem Sprengvortrieb
durchgefuhrt. Fur die Abwicklung der Hauptarbeiten wird der gesamte Zugsverkehr auf der
Arlbergstrecke fiir die Dauer von 2 Wochen eingestellt. Zum Schutz der Gebaude im
unmittelbaren Tunnelbereich wird unter beiden Gleisen ein Masse-Feder-System zur
Vermeidung der Korperschall- und  Erschitterungsubertragung eingebaut. Im
Ubergangsbereich zum normalen Schotterbau werden schalldammende Unterschottermatten

verlegt.
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1.5.4 Lageplan
Lageplan Bahnhof St. Anton: Siehe Abbildung 22 (Seite 152).

Gleisanlage des Bahnhofs St. Anton: Siehe Abbildung 23 (Seite 153).
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Abbildung 22 Lageplan des Bahnhofs St. Anton'®*

8L Wehr: Bahnverlegung und Ski-WM 2001 St. Anton am Arlberg. PowerPoint-Prasentation. 06.05.02.
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Abbildung 23 Gleisanlage des Bahnhofs St. Anton*®?
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2 Projektumfeldanalyse

21 Projektbeteiligte
Bauherr

OBB - Osterreichische Bundesbahnen

Generaldirektor Dipl. Ing. Dr. Helmut Draxler (1993-2001)
Generaldirektor-Stellvertreter Dipl. Ing. Helmut Hainitz

Aufsichtsrat Vorsitzender Dipl. Ing. Dr. Rudolf Streicher

Projektleiter Dipl. Ing. Dr. Hans Wehr (OBB GB Planung & Engineering)

Dipl. Ing. Karl Schmid (OBB GB Planung & Engineering)

Nach dem Vorstandsbeschluss die Bahnverlegung zu realisieren, wurde das Projektteam
St. Anton gebildet. Es handelte sich hierbei um eine reine Projektorganisation, die komplett
aus dem Tagesgeschaft der OBB ausgegliedert und mit den Befugnissen eines eigenen
Geschéftsbereichs ausgestattet wurde. Die Projektleitung vertraute man Dipl. Ing. Dr. Hans
Wehr und Dipl. Ing. Karl Schmid des Geschéftsbereiches Planung und Engineering an;
unmittelbarer Vorgesetzter war der Vorstandsdirektor des OBB-Bereiches Infrastruktur
Helmut Hainitz. Die Aufgabenteilung zwischen diesen zwei Projektleitern ergab sich aus der

15 jahrigen gemeinsamen und erfolgreichen Arbeitserfahrung:

Wehr: Projektstrategie, Projektorganisation, Projektkommunikation, Betreuung der
Obrigkeit (Politik, Behoérden, OBB-Vorstand), Budgetfragen
Schmid: Bauumsetzung (Bauphasenplane, Bauablaufplane), Baufirmenbetreuung,

Bauabrechnung

Die OBB haben das Projektumfeld sorgfaltig untersucht und daraus die

Gefahrdungspotentiale fir das Bauvorhaben abgeleitet.
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Planer 83

Geotechnische- und
Bauvermessung

Vermessung

Statisch-konstruktive
Ausfuhrungsplanung

Statisch-konstruktive
Ausfuhrungsplanung

Geotechnische Beratung

Deponie- und
Kontaminationsprifung

Begleitende Kontrolle

Statisch-konstruktive
Ausfuhrungsplanung

Bauleitung

Deponie-/Streckenplanung,
Planungskoordination und
Projektsteuerung

Statisch-konstruktive
Ausfuhrungsplanung

Oberbauleitung,
Deponiemanagement

Vermessung
unter und ober Tage

Planung Aufnahmegebéaude
Prufingenieur

Planung der festen Fahrbahn

Ausfuhrungsplanung Baulos
Schnann, Beweissicherung

Rechtsberatung

AVD, ARGE Vermessung Dornbirn
AVT, ARGE Ingenieurgemeinschaft Vermessung Tirol

DI Werner Baumgartinger , Zivilingenieurburo
/{Angerberg

Bernard + Partner , ZT GmbH / Hall in Tirol

BGG Ingenieurbliro , Prof. DI Dr. Waibel / Hohenems

ESW Consulting Wruss , ZT GmbH / Wien

Fritsch, Chiari & Partner , ZT GmbH / Wien

Geoconsult ZT GmbH / Wien

Ingenieurgesellschaft fir Geotechnik und Tunnelbau
GmbH / Salzburg

ILF Beratende Ingenieure , ZT GmbH / Innsbruck

IC interdisciplare Consulenten  ZT GmbH / Wien

DI Andreas Knittel , ZT fir Bauwesen / Hallein

Vermessungsburo DI Christian Maletz  / Villach
Architekten Manzl, Santner, Ritsch  / Innsbruck
DI Dr. techn. Oswald Neuner /Innsbruck

Ingenieurburo A. Pauser , ZT GmbH / Wien

DI Georg Pfenninger , ZT fur Bauwesen / Landeck

Prokopp & Willmitzer , Rechtsanwalte / Baden

183 OBB: Ausbau der Arlbergstrecke — St. Jakob am Arlberg - St. Anton am Arlberg, 1999.
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Qualitatsmanagement
Tunnelbautechnischer
Sachverstandiger

Geologie

Tunnelplanung
Bauleitung
Oberbauleitung
Bauaufsicht

Betonberatung

Geotechnische Messungen,
Bauleitung

Bauleitung

Qualitop , Beratungsgesellschaft fir Unternehmens-
Optimierung / Vlotho
0. Univ. Prof. DI Eckart Schneider / Innsbruck

Dr. Christian Schober , Berater fir angewandte
Geologie / Lochen

DI Dr. techn. Bernd Strobl , ZT fir Bauwesen / Wien
Verbundplan GmbH /Wien

Verbundplan GmbH / Salzburg

Verbundplan GmbH / Klagenfurt

Verbundplan Prif- und Messtechnik GmbH | Strass
im Zillertal

Vorarlberger lliwerke AG / Schruns

Zierl Consult , Ingenieurgemeinschaft / Bludenz

Ausfiihrende Firmen

Fir die Vergabe der einzelnen Leistungen fand eine EU-weite Ausschreibung statt.

Gesamte Bauarbeiten

Feste Fahrbahn, Befahrbarkeit,
Loschwasserleitung

Elektroinstallationen,
Stromversorgung

Lawinenschutzbauten

ARGE OBB St. Anton , Mayreder-Stuag-llbau-Porr

ARGE Bahntechnik , W. Rhomberg — E. Heitkamp -
Rhomberg Gleisbau / Bregenz

EWA Energie und Wirtschaftsbetriebe der Gemeinde
St. Anton GmbH

Forsttechnischer Dienst fur Wildbach- und
Lawinenverbauung /Imst

Sonstige Projektbeteiligte

Finanzierungsgesellschaft:

SCHIG - Schieneninfrastrukturfinanzierungs-Gesellschaft mbH

184 BBB: Ausbau der Arlbergstrecke — St. Jakob am Arlberg - St. Anton am Arlberg, 1999.
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2.2 Politik

Bundespolitik und Landespolitik

Hier waren Bundeskanzler Franz Vranitzky (1987-1997/SPO) und der Tiroler
Landeshauptmann Wendelin Weingartner (1993-2002/OVP) die wichtigsten Akteure.

Nachdem die politische Willenserklarung die Bahnverlegung zu verwirklichen bereits am
6. Dezember 1996 bei einem Lokalaugenschein in St. Anton durch den Bundeskanzler
stattgefunden hatte, wurde die Realisierung dieses Infrastrukturprojektes am 25. Janner 1997
am Rande des Kitzbihler Hahnenkammrennens zwischen Bundeskanzler Vranitzky und dem

Tiroler Landeshauptmann Weingartner vertraglich politisch vereinbart.

Der Klubobmann der Tiroler Griinen, Georg Willi, hat dann finf Tage vor Baubeginn am
8. Juli 1998 eine Kampagne gestartet, die das Projekt diskreditieren sollte. Hierbei kritisierten
die Tiroler Griinen vor allem die nicht umweltvertraglichen BaumafRnahmen fur die Ski-WM
und forderten den zustandigen Tiroler Landesrat Fritz Astl (OVP) auf, in St. Anton ,die

Notbremse zu ziehen".*®

Zu diesem Zwecke liel3 man Peter Pilz (1991-1997 Klubobmann der Grinen und 1991-1999
Abg. z. Wr. Landtag, Mitgl. des Wr. Gemeinderats) aus Wien anreisen um eine
Pressekonferenz abzuhalten. Die Griinen haben allerdings im Verlauf dieser unzureichend
vorbereiteten Pressekonferenz sehr rasch gemerkt, dass sie hier weder politisch punkten,
noch das gewilnschte Ergebnis erzielen kénnen. Die neue Trasse hat auch kaum
landschaftliche Eingriffe verursacht, sondern vielmehr eine Verbesserung gegeniiber dem
Altbestand gebracht. In der Folge haben sie die Bahnverlegung St. Anton auch nie mehr

thematisiert, sodass dieses Projekt Uber alle Parteigrenzen hinweg Akzeptanz gefunden hat.

18 APA: Probleme mit Ski-WM in St. Anton. http://derstandard.at/Archiv. 09.07.98.
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Regionalpolitik (Gemeinde St. Anton)

Blrgermeister Herbert Sprenger und Vizeblrgermeister Jakob Klimmer (aktuelle
Birgermeister) sind geschlossen hinter dem Projekt gestanden. Durch die Austragung der
alpinen Ski-WM konnten neben der Bahnverlegung weitere lang ersehnte Grol3bauvorhaben

realisiert werden. Insgesamt wurden 61,8 Mio. EUR (850 Mio. ATS) in St. Anton investiert:
19,6 Mio. EUR  als WM-Veranstaltungsbudget

23,3 Mio. EUR  fiir neue Gondelbahn-, Skilift-, Beschneiungs- und Flutlichtanlagen

sowie den Pistenbau.

18,9 Mio. EUR  fur WM-Halle (Pressezentrum, das nach der WM zu einem Kongress-
und Wellness-Zentrum mit Hallenbad umfunktioniert wird), Zielhaus und
Zielgeldnde, Ortsbildgestaltung, Verkehrsregelung sowie Wildbach- und
Lawinenverbauung  (Auffangdamm  fur die  Stockibachlawine,
entsprechende Dimensionierung der  Bahnrohre bei der
Gampberglawine, Stitzverbauungen bei der Kresswaldlawine, sowie

Aufforstungen in den Lawinensturzbahnen)

2.3 Behorden

Behdrden sind exekutive Organe, die letztendlich von politischen Machthabern geleitet
werden. Da das Projekt St. Anton von Seiten der Politik eine breite Zustimmung fand, wurden
die Verfahrensablaufe trotz der Zeitknappheit so organisiert, dass sie termingerecht
abgeschlossen werden konnten. Dennoch gilt es hier die organisatorische und die materielle

Ebene der Behordenverfahren zu unterscheiden.

Organisatorische Ebene

Da die osterreichische Beamtenschaft heute in vielen Bereichen knapp bemessen ist,
missen die Bauwerber im Zuge eines Baugenehmigungsverfahrens meist lange auf die

bendtigten Termine - fur die diverse Sachverstandige erforderlich sind - warten.

Im Falle des Projektes St. Anton hat sich das Ski-WM Ereignis und der damit verbundene
terminliche Druck positiv auf die Verfahrensablaufe ausgewirkt. Hier wurden die Termine fur
alle Behotrdenverfahren so organisiert, dass sie sich optimal in den Planungs- und Bauablauf

einfligten. Die diversen Bescheide wurden rechtzeitig erteilt.
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Dabei sind folgende Verfahrensablaufe besonders hervorzuheben:

Die eisenbahnrechtlichen Baubewilligungsverfahren fur das Gesamtprojekt bzw. fir
das Aufnahmegebaude und den Bahnhofsvorplatz wurden getrennt abgewickelt, da die
Planung anfangs noch nicht so weit fortgeschritten und der Baubeginn des
Bahnhofsgebéudes erst 6 Monate spater vorgesehen war. Die Behorde ist dabei den
Projektwerbern entgegengekommen, indem sie die Teilung des Projektes in 2

Vorhaben zugelassen hat. Andernfalls hatte das Projekt nicht rechtzeitig vor der Ski-WM

fertiggestellt werden kénnen.

Weiters konnten die wasserrechtlichen und naturschutzrechtlichen Verfah ren in
einem Verhandlungstermin  abgehandelt werden, da die gleichen Sachverstandigen

bzw. die gleichen Verhandlungsleiter dafiir zustandig waren.

Materielle Ebene

Anders auf der materiellen Ebene. Hier gab es bezlglich des Projektes St. Anton keinen
Unterschied zu irgendeinem anderen Bauvorhaben bzw. keine Sonderbehandlung durch eine
Anderung der Gesetzeslage. Inhaltlich mussten die Bauwerber, wie sonst auch (blich, alle
Vorleistungen erbringen, um die Rahmenbedingungen fir einen positiven Baubescheid zu

schaffen.
Dies beinhaltet:

Die Vorlage brauchbarer Einreichunterlagen, inkl. des Nachweises der Einhaltung aller

Gesetze und Verordnungen

Die Beantwortung aller offenen Fragen (z.B. ist die Staubbelastung aus dem
Baustellenverkehr akzeptabel? Inwieweit wird die Rosanna durch das Baugeschehen
verschmutzt?), inkl. des Nachweises der Einhaltung aller vorgeschriebenen Grenzwerte

und Auflagen

Der Nachweis der Einhaltung der unterschiedlichen Rechtsvorschriften erfolgte hier
unabhangig von der Art des angewandten Behoérdenverfahrens; sei es im Rahmen eines
eisenbahnrechtlichen Genehmigungsverfahrens, eines Birgerbeteiligungsverfahrens oder
einer UVP. Die Besonderheit dieser Verfahren sind die fir die Berlcksichtigung der

Mitwirkungsrechte Dritter vorgesehenen Fristen.
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Bund

Folgende Behordenverfahren wurden auf Bundesebene (BM fir Wissenschaft und Verkehr

und BM fir Land- & Forstwirtschaft, Umwelt & Wasserwirtschaft) abgewickelt:
Trassenverordnung nach dem Hochleistungsstreckengesetz
Eisenbahnrechtliche Baubewilligung nach dem Eisenbahngesetz fir das Gesamtprojekt

Eisenbahnrechtliche  Baubewilligung nach dem Eisenbahngesetz fir das

Bahnhofsgeb&ude und den Bahnhofsvorplatz

Eisenbahnrechtliche Betriebsbewilligung als Vorraussetzung fir die Umlegung der
Trasse

Im Zuge der eisenbahnrechtlichen Verhandlung wurden in einer Verfahrenskonzentration
parallel:

die Aspekte des Wasserrechts, sowie

die forstrechtlichen Aspekte (Rodungsbewilligung) mitverhandelt.

Land & Gemeinde St. Anton

Parallel dazu fanden folgende Verfahren auf Landesebene (Naturschutzbehérde,

Landesregierung Abt. Verkehrsrecht, usw.) statt:

wasserrechtliche Verfahren fur die Aspekte, die nicht im Eisenbahnrecht verhandelt

wurden, insbesondere die Einleitung von Wassern aus den Bauanlagen in den Vorfluter
naturschutzrechtliche Bewilligungsverfahren

stral3enrechtliche Verfahren

Landschaftsschutzverfahren

Verfahren nach dem Abfallwirtschaftsrecht

Sachverstandige (SV)

Das Projekt St. Anton hat sich besonders durch eine positive Zusammenarbeit mit den
diversen Sachverstandigen ausgezeichnet. Ausschlaggebend hierfir war, dass das gleiche
Projektteam bereits 4 Jahre zuvor das Projekt ZAMMER TUNNEL in Tirol genehmigen lief3.
Obwohl zu jener Zeit viele Gesetzesmaterien neu waren, konnten die Behdrdenverfahren
reibungslos abgewickelt werden. Nachdem damals der gleiche Verhandlungsleiter

(Bauverhandlung) bzw. in vielen Fallen auch die gleichen Sachversténdigen zustandig waren
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und alle Auflagen anstandslos eingehalten wurden, war fur das Projekt St. Anton von Anfang

an eine gewisse Vertrauensbasis vorhanden.

Der mit der Planung der Bahnverlegung beauftragte Ziviltechniker hatte auf3erdem zuvor
ahnliche Verfahren fur andere Auftraggeber abgewickelt und kannte somit die potentiellen
Sachverstandigen. Bereits zu Projektbeginn wurde deshalb eine grofRe Informationsrunde
veranstaltet. Um die laufende Einbindung der diversen Sachverstandigen zu gewahrleisten,
wurden in weiterer Folge kleinere Einzelrunden organisiert. Hierbei standen stets die
Einfachheit, die Transparenz und die Kommunizierbarkeit im Vordergrund. Somit konnte die
Bauverhandlung ohne groRe Uberraschungen zu einem positiven und schnellen Abschluss

gebracht werden.
Dabei hatten folgende Sachverstandige eine wichtige Funktion:
naturschutzrechtlicher SV  des Amtes der Tiroler Landesregierung (Mag. Lentner)

Bedingt durch die Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes und den Vorgaben aus dem
Architekturwettbewerb ist ein Abtrag zwischen Bahnhofsvorplatz und Rosanna-
Bdschung notwendig gewesen. Dieser topographische Eingriff war im genehmigten
Projekt nicht enthalten. Der naturschutzrechtliche SV hat hier keine Einwande gegen die

zu erwartenden bzw. gewollten Auswirkungen auf das Landschaftsbild erhoben.

Das gesamte 6kologische Konzept wurde dank der guten Zusammenarbeit zwischen
den OBB, der Gemeinde und der Umweltabteilung des Landes (Behorde) optimal
umgesetzt. Dazu gehérten unter anderem die Schaffung einer Ersatzbiotopanlage im
Ortsteil St. Jakob direkt bei der Rosanna und die schonende Umsetzung von

Sumpfbereichen.
SV fir Verkehrstechnik

Im Zuge der eisenbahnrechtlichen Bauverhandlung wurden folgende Forderungen

gestellt:
1. Bereich des Bahnhofsvorplatzes: Verbreiterung des Gehsteiges und der Busspur
2. Bereich der Bahnhofszufahrt: Verbreiterung der Gehsteige, Bus- und Fahrspur
3. Bricken: Verbreiterung des Gehsteiges von 1,75 m auf 2 m.
tunnelbautechnischer SV  (Prof. Eckhart Schneider)

SV flr Wasserbau
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SV fur Wildbach und Lawinenverbauung  (Forsttechnischer Dienst)

Das Projekt beinhaltet eine unterirdische Streckenfihrung in Gefahrdungsbereichen von
Lawinen, sodass die Verfugbarkeit der Arlbergstrecke hinsichtlich Naturgefahren im

Bereich St. Anton erheblich gesteigert wird.
Landesfeuerwehrverband

Larmschutzexperte

2.4 Bevolkerung und Projektbetroffene
Gemeinde St. Anton

Der Gemeinderat und der Fremdenverkehrsverband haben sich im Herbst 1988 einstimmig
fur die Variante Sid entschieden. Die damals geplante Trasse héatte nur sehr geringe
Umweltauswirkungen im Ortsgebiet St. Anton verursacht und entspricht auch der nun
realisierten Bahnverlegung. Im Bereich von St. Jakob orientierte sich die Streckenfiihrung
des zweigleisigen Ausbaus weitgehend am Bestand. Trotz der projektierten
Larmschutzwande hatte sich der Larmpegel dort nicht verringert. Da das Projekt nur fir St.
Anton eine Verbesserung (durch den Tunnel) brachte, fihlten sich die Bewohner der
Teilgemeinde St. Jakob benachteiligt und stellten folgende Forderung: die Bahntrasse sollte
von St. Jakob wegrticken und entlang der Arlberg-Schnellstrasse gefiihrt werden. Aus
Lawinenschutzgriinden sollte sie dort unterirdisch, in einem in offener Bauweise hergestellten
Tunnel verlaufen. Tatsachlich war jedoch nicht die Lawinensicherheit der Strecke, sondern
vielmehr die LArmschutzproblematik vordergriindig. Im Zuge des Anhoérungsverfahrens zur
Erlassung der Trassenverordnung nach 83/4 HL-Gesetz fand Ende August 1990 eine
Birgerversammlung mit betroffenen Grundeigentimern in St. Anton statt. Dabei wurden
Einwande gegen die Trassenfuhrung erhoben. Daraufhin gab die Gemeinde St. Anton im
September 1990 eine negative Stellungnahme zum eingereichten Projekt ab. Da der Bund zu
diesem Zeitpunkt nicht bereit war, den gestellten Forderungen gerecht zu werden und die
Mehrkosten von 18,17 Mio. EUR (250 Mio. ATS) zu tbernehmen, blieb das Projekt in einer

Patt-Stellung stehen und wurde nicht weiter verfolgt.

Als dann am 11. Mai 1996 die Austragung der Ski-WM an St. Anton vergeben wurde, stellten
die OBB gemeinsam mit der Gemeinde St. Anton im Herbst 1996 verschiedene
Uberlegungen zum Bahnausbau im Bereich St. Anton an. Diese fulhrten nicht zuletzt wegen
des Absturzes der Variante Stid im Jahre 1991 ab Janner 1997 zur Planung der sogenannten
Variante Nord, bei der aus dem bestehenden Arlbergtunnel eine zweigleisige Strecke mit

einem rd. 1,2 km langen neuen Tunnel mit Portal oOstlich des alten Bahnhofs und
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anschlieRender neuer Trasse mit einem weiteren rd. 0,5 km langen Tunnel im Bereich Guhl
Ostlich von Nasserein vorgesehen war. Gegen diese LOosung bildete sich im Zuge der
Projektvorstellung vor allem aus der Bevdlkerung der Ortsteile Seiche, Nasserein und
Unterdorf Widerstand, der Anfang 1997 zur Bildung der Blrgerinitiative ,Bahn 2001-2101" mit
etwa 280 Unterschriften gegen diese Variante fuhrte. Die Projektgegner waren namlich der
Meinung, dass die urspriinglich vorgeschlagene Variante Sid nun doch besser ware. Im
Zuge der beginnenden Detailplanungen ist bekannt geworden, dass der Ort Nasserein in
zwei geteilt werden soll. Daraufhin folgten massive Blrgerproteste.

Im Zusammenhang mit den teils hitzigen Diskussionen Uber die verschiedenen
Trassenmoglichkeiten eines zweigleisigen Ausbaus der Arlbergstrecke zwischen den
Teilgemeinden St. Jakob und St. Anton wurden die OBB im Mai 1997 beauftragt, einen
Variantenvergleich durchzufuhren (Variante Sud mit langem Tunnel; Variante Std mit kurzem
Tunnel; Variante Nord). Das Grundproblem war, dass die Dauer fir ein neuerliches
Trassenverordnungsverfahren mit Blrgerbeteiligung ca. ein Jahr gedauert hatte. Dies ergab
sich aus:

der Erstellung der Projektunterlagen (ca. 6 Monate): Es handelt sich hierbei um einen

Schleifenprozess, bei dem der Kontakt mit den Betroffenen zu suchen ist und die
Auswirkungen des Bauvorhabens auf die Umwelt bertcksichtigt werden missen.

den gesetzlich festgesetzten Fristen zur Berlicksichtigung der Mitwirkungsrechte Dritter

(ca. 6 Monate): oOffentliche Auflage, Stellungnahme, o6ffentliche Erdrterung,

Protokollauflage, Berlicksichtigung, Auflage des Genehmigungsentscheides.
Auf der Grundlage dieses Variantenvergleichs und der Feststellung, dass die Variante Sud-
kurz unter der Vorraussetzung der Erlassung der Trassenverordnung nach dem 1990 von der
HLAG eingereichten Entwurf, d.h. ohne Durchfiihrung eines Blrgerbeteiligungs- oder UVP-
Verfahrens nach dem UVP-Gesetz, rechtzeitig bis zur Ski-WM 2001 betriebsbereit
fertiggestellt werden kann, wurde von den OBB Anfang Juli 1997 die Entscheidung getroffen,
diese Variante der weiteren Planung zugrunde zu legen. Diese Umstellung auf die Variante
Siid-kurz wurde insbesondere von Ex-Verkehrsminister und OBB Aufsichtsrats-Vorsitzenden

Dipl. Ing. Dr. Rudolf Streicher forciert.

Durch diesen rechtlichen Kunstgriff, sich auf die Rechtslage des Jahres 1990 zu beziehen in
der kein Birgerbeteiligungsverfahren vorgesehen war, konnte das Projektteam die fir die

Variante Nord aufgewendete sechsmonatige Planungszeit wieder einbringen.

Nach einer Uberarbeitungsdauer von eineinhalb Monaten, fand am 20. August 1997 auf
Initiative der OBB eine groRe Biirgerinformation im Arlbergsaal statt. Von den insgesamt
2.000 Einwohnern St. Antons waren ca. 800 Personen anwesend; dies entspricht mindestens

einem Familienmitglied je Familie. Thnen wurden das Projekt sowie die zeitlichen bzw.
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rechtlichen Rahmenbedingungen vorgestellt. Bei dieser Gelegenheit wurden insbesonders

zwei wichtige Botschaften vermittelt, die von den Anwesenden auch verstanden wurden:

Alle vorhandenen Zeitreserven sind aufgebraucht

Der rechtliche Kunstgriff wurde relativ rasch nachvollzogen. Da das Projekt seitens der
Bevolkerung St. Antons eine breite Zustimmung fand, blieb die Forderung nach einem

Birgerbeteiligungsverfahren aus.

Es ist keine Diskussion mehr uUber die Trasse zuldssig

Die Bahntrasse muss in dem 1990 von der HLAG eingereichten Trassenstreifen liegen,
da sonst ein neues Trassenverordnungsverfahren mit Buirgerbeteiligung erforderlich

ware und das Projekt nicht rechtzeitig fur die Ski-WM fertiggestellt werden kdnnte.

Nachdem die Variante Sud-kurz der Bahnverlegung eine breite Zustimmung fand (ca. 85%
der Projektbetroffenen waren daflr), konnte das Projekt unter Berlcksichtigung von
Vorschlagen aller Beteiligten weiterentwickelt werden. Diskutiert wurden unter anderem die
Lage bzw. Gr6Re der Bricken und Durchlasse sowie die L&rmschutz- und
Umweltschutzmalinahmen.

Die Buirgerinitiative ,Bahn 2001-2101" hat nach der Umstellung auf die Variante Sid-kurz
keine Probleme mehr bereitet. In der Folge hat sich jedoch eine weitere Birgerinitiative von
betroffenen Liegenschaftseigentiimern entlang der BundesstralRe gebildet, flr die das nun
geplante Projekt ungunstiger war. Diese Gruppe von Gemeindeblrgern drohte Rechtsmittel
zu ergreifen und das gesamte Projekt zu Fall zu bringen. Da diese Minderheit im Falle einer
erfolgreichen Vorgehensweise innerhalb der Gemeinde als ,Totalverhinderer* dagestanden
ware, beschrénkten sie sich schlieBlich auf den Schutz ihrer Interessen. Diese waren im

wesentlichen:
der LA&rmschutz
die Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes

In der Folge wurden die einzelnen Projektgegner personlich von den OBB betreut und
konnten im Zuge eines intensiven Dialoges davon Uuberzeugt werden, dass die
Umweltauswirkungen auf ihre Grundstiicke minimiert wiirden. So konnte schlussendlich auch

dieses Bedrohungspotential entschéarft werden.

2.5 NPOs und NGOs

NPOs und NGOs wie z.B. WWF, GREENPEACE, GLOBAL 2000, OEAV oder ONB hatten

keine Einflussnahme auf das Projekt St. Anton.
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2.6 Interessensvertretungen
Tourismusverband St. Anton  (Direktor Heinrich Wagner)
Wirtschaftskammer Osterreich (WKO) — Fachverband Ho  tellerie

Rahmenbedingungen

Der enorme Termindruck, das Projekt rechtzeitig fertigzustellen, machte es unmdéglich die
Bautatigkeit im Winter einzustellen. So war es zu erwarten, dass die Gaste wegen der hohen

Larm- und Staubbelastung bis zur Ski-WM in ein anderes Skigebiet ausweichen wirden.

Die wirtschaftliche Situation der meisten Hoteliers erlaubte es ihnen jedoch nicht
Einnahmensausfélle Uber mehrer Jahre hinzunehmen, sodass es unausweichlich zu

Interessenskonflikten zwischen den Baubetreibern und den Hotelbesitzern kommen musste.

Um die negativen Auswirkungen des Baugeschehens auf den Fremdenverkehr zu

minimieren, haben die OBB folgende Konzepte entwickelt und umgesetzt:
Baustellenkonzept

In diesem Baustellenkonzept wurde die neue Trasse als Versorgungsstrasse definiert.
Somit konnten die Umweltbeeintrachtigungen bis zur Verlegung der Gleise im Bereich
hinter der Rosanna konzentriert werden. Danach musste die Bundesstrasse als
Versorgungsweg genutzt werden, sodass sich die LArm- und Staubbelastung durch die

schweren Tiefbaumaflinahmen hin zum Ort verlagerten.
Konzept der Offenen Baustelle (Marketingkonzept)

Mit diesem Konzept haben die OBB versucht die Baustelle in Szene zu setzen. Sie sollte
von nun an nicht mehr als eine stérende bzw. umweltbelastende Sache wahrgenommen
werden, sondern vielmehr das Freizeitangebot St. Antons um eine technisch
interessante Facette erweitern. In diesem Sinne kamen folgende Instrumente zum
Einsatz: Infobox, Baustellenwanderung und Baustellenombudsmann (Siehe Punkt 3.2.2,
Seite 171).

Offensive und nicht reaktive Informationspolitik

Im Zuge der Sprengarbeiten (Aufweitungsarbeiten, Gleisbauarbeiten und
Sohlabsenkungsmal3inahmen) nahe dem dicht besiedelten Gebiet, haben
Informationsveranstaltungen fir die betroffenen Personen stattgefunden. Sie wurden
weiters personlich durch den Projektombudsmann betreut, sodass ein Verstandnis fir

diese Mallnahmen geweckt werden konnte.

Vor der Realisierung der Bahnverlegung bestand im gesamten Schipistenbereich bis zur

Bahntrasse ein striktes Bauverbot. Die Hoteliers hatten nun Angst, dass die freiwerdenden
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Griinde der alten Bahntrasse verkauft werden und dort neue Hotels entstehen. Es wurde
daher postuliert, dass es im Zuge des Grundstickskaufs durch das Land zu keiner
Zimmervermehrung kommen sollte. Dieses Problem konnte in drei Bereichen fir alle

Parteien zufriedenstellend geldst werden:
Ostbereich St. Jakob (Grundbesitzer: private Grundeigentiimer / OBB )

Fur diese Flachen wurde ein Flurbereinigungsverfahren (Grundzusammenlegung) durch
die Bodenbeschaffungsabteilung des Landes Tirol durchgefuhrt. Hier haben die
Grundeigentumer durch die Realisierung der Variante Stid-kurz durchschnittlich 15% an
Boden fir ErschlieBungen und Wirtschaftswege verloren. Im Gegenzug haben sie
jedoch angrenzende Grundstiicke auf der alten Bahntrasse erhalten, sodass sich ihre
Liegenschaften wieder vergrof3ert haben. Dieser Bereich entspricht etwa einem Drittel

der Gesamtflache.
Mittelbereich St. Anton  (Grundbesitzer: Tourismusverband, Gemeinde / OBB)

Hier wurde die neue Eisenbahn-Infrastruktur errichtet. Grundeigentimer dieses
Mittelbereichs waren die Gemeinde zu 90% und der Tourismusverband St. Anton zu
10%. Die OBB haben diese Grundstiicke gekauft und im Gegenzug die Flachen der
alten Bahntrasse an Gemeinde und Tourismusverband verkauft. Dieses minderwertige
Baugebiet soll zuklnftig der Gemeinde fur diverse Infrastrukturmanahmen zur
Verfiigung stehen. Die Kaufpreise wurden Uber amtlich festgesetzte Schatzwerte
ermittelt. Weiters sieht eine Klausel im abgeschlossenen Vertrag vor, dass die OBB in
den nachsten 20 Jahren 50% des Mehrerldses bekommen, falls diese Flachen zu einem
hoheren Preis verkauft werden. Dieser Bereich entspricht etwa einem Drittel der

Gesamtflache.
Zentrum von St. Anton  (Grundbesitzer: Land / OBB)

Das Land Tirol hat die Flachen im Zentrum von St. Anton von den OBB zu den gleichen
Bedingungen wie die Gemeinde im  Mittelbereich Obernommen. Diese
Arretierungsflachen sollen ebenfalls nur fir InfrastrukturmaRnahmen zur Verfligung
stehen: Garagen, VerkehrserschlieBungen jedoch keine Hotelneubauten. Auch hier gilt
die bereits erwahnte 20 Jahres-Klausel. Dieser Bereich entspricht ebenfalls einem Dirittel

der Gesamtflache.

2.7 Medien und mediale Offentlichkeit

Lokale Medien wurden in St. Anton gut in das Projekt miteingebunden und haben es

weitestgehend aktiv unterstitzt.
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Im Bereich der Uberregional agierenden Medien spielten der KURIER als Printmedium
(Journalisten: Elisabeth Schonherr; Alexandra Plank und Paul Schranz), sowie der ORF als
Berichterstatter mittels Rundfunk und Fernsehen die grofte Rolle. Weitere wichtige
Projektbezugsgruppen waren DER STANDARD (Journalisten: Jutta Berger, Hannes
Schlosser, Benedikt Sauer und Franziska Leeb) und die PRESSE (Journalist: Robert
Benedikt). Diese Medien haben eine neutrale bis positive Haltung gegenuber der

Bahnverlegung eingenommen.

Die internationale Medienberichterstattung ist durch die wahrend der Bauphase
stattfindenden Weltcuprennen (Damenabfahrt im Janner 99 bzw. Herrenabfahrt und Herren-
Super-G im Februar 2000) auf das Bahnverlegungsprojekt aufmerksam geworden. Damals
genoss die Infrastrukturbaustelle nicht zuletzt wegen der schlechten Witterungsbedingungen
und der Trainingsabsage zeitweise ein grofieres Medieninteresse als das Skirennen. Dem
Bauvorhaben wurde in den darauffolgenden Jahren weitaus weniger Beachtung geschenkt,

da es bereits bekannt war und ein gewisser Gewdhnungseffekt eintrat.

Die Projektleitung hat stets versucht die Bevdlkerung offensiv und nicht reaktiv zu
informieren. Ferner wurden technisch interessante Ereignisse durch eine Pressekonferenz

angekindigt und publikumswirksam inszeniert. Dazu gehorten folgende mediale Highlights:

Sprengung des alten Portals des Arlbergtunnels (April 1999)
Sie wurde offentlich durchgefiihrt und hatte durch die Ubertragung in der Sendung

,Osterreich Heute" eine bundesweite Wirkung.

Aufweitung des Arlbergtunnels  (August 1999)

Um die VergrofRerung des Tunnelguerschnitts im Portalbereich durchzufiihren, musste
die fur den internationalen Zugverkehr wichtige Arlbergstrecke fur 14 Tage komplett
gesperrt werden. Fir diese Zeit wurde ein Schienenersatzverkehr eingerichtet, d.h. alle
erforderlichen Fahrten wurden per Bus abgewickelt. Dieses Ereignis bewirkte grof3es
mediales Interesse und konnte dank guter Organisation pinktlich Uber die Bihne

gebracht werden.

Betriebsumlegung von der alten auf die neue Trasse (September 2000)

Die Betriebsumlegung musste bereits im September 2000 durchgefihrt werden, um dem
WM-Komitee und der Gemeinde noch geniigend Zeit zu geben, das alte
Bahnhofsgelande fir die Ski-WM im Februar 2001 vorzubereiten. Ab diesem Zeitpunkt
befasste sich die Medienberichterstattung kaum mehr mit dem nun abgeschlossenen

Eisenbahninfrastrukturprojekt; nun stand die Ski-WM im Mittelpunkt.



Bahnhof St. Anton — Projektumfeldanalyse 168

2.8 Kunden

Der Bahnhof St. Anton unterliegt den starken saisonalen Schwankungen des Skibetriebes.
Die tagliche Reisendenfrequenz betragt 100 - 200 in der Nebensaison, jedoch bis zu 1.000 je
Zug in der Hauptsaison (Dezember bis Marz) und 17.900 wahrend der zweiwdchigen
Ski-wM!
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3

3.1

Projektmarketing und Public Affairs Management Ak tivitaten

Monitoring

In St. Anton hat kein Monitoring Uber Meinungsforschungsinstitute stattgefunden.

3.2

Die

Projektmarketing

ortliche technische Projektleitung setzte folgende Rahmenbedingungen fir ein

erfolgreiches Marketing in St. Anton fest:

Das Projektteam eines Vorhabens dieser GrofRenordnung muss erfahrene und

kompetente Personen beinhalten.

Einheitliches Auftreten aller Projektbeteiligten mittels hohen Kommunikationsaufwands

und kurzer Informationswege.
Offensive und nicht reaktive Informationspolitik.

Offentlich gemachte Aussagen dirfen spater nicht widerlegt werden, da sonst ein Verlust

an Glaubwirdigkeit droht.

Umweltauswirkungen sind im Zuge der Projekterrichtung unvermeidlich (Larm- und
Staubemissionen, Erschitterungen, Nachtarbeit, Anwesenheit von Gastarbeitern, etc.).
Das Bauvorhaben muss daher einen fir jeden nachvollziehbaren Nutzen bringen, den es

dementsprechend zu vermarkten gilt.

Ein Eisenbahninfrastrukturprojekt ist kein Konsumgut, sondern eine hochst komplexe
Einzelanfertigung. Daher wird Projektmarketing und kein klassisches Marketing, wie es
fur ein zu verkaufendes Produkt Ublich ist, betrieben. Dabei gilt es, die
MarketingmalBRnhahmen so zu setzen, dass die sich aus der Projektumfeldanalyse
ergebenden Gefahrdungspotentiale abgefangen werden koénnen und das Projekt

vollstandig und termingerecht fertiggestellt werden kann.

Personenbezogene Konflikte missen vor Ort personenbezogen gelést werden. Dies ist
sogar bei einem solchen 160 Mio. EUR teuren Projekt leicht mdglich, da sich hier die

Zahl der Projektbetroffenen auf maximal 150 Personen reduziert. Der



Bahnhof St. Anton — Projektmarketing 170

Konfliktlésungsprozess erfolgt in der Regel nach folgenden Schema:

1.

3.

4.

Erfassung der Probleme durch Gesprache mit Gemeindevertretern und

Projektbetroffenen
Analyse der Probleme
Ausarbeitung von Lésungsvorschlagen

Umsetzung der gewahlten Lésungsvariante

Fir die Bauphase wurde die Strategie der offenen Baustelle gewahlt (Marketingkonzept).

Die Baustelle sollte von nun an nicht mehr als eine stérende bzw. umweltbelastende

Sache wahrgenommen werden, sondern vielmehr das Freizeitangebot fir Touristen und

Ortsansassige um eine technisch interessante Facette erweitern.

Zeitpunkt:

Zielgruppe:

Budget:

je nach Kommunikationsmittel (Planungs-, Genehmigungs- oder Bauphase)

Die wichtigste Zielgruppe in St. Anton waren die projektbetroffenen
Gemeindebirger. Weiters sind noch die Projektnutzer, d.h. die Bahnkunden,
deren Komfort durch die BaumalRhahmen am Bahnhof eingeschrankt war,

hervorzuheben.

Gesamtkosten Offentlichkeitsarbeit 1,1 Mio. EUR (15 Mio. ATS)

(exkl. Kostenbeteiligung durch die Gemeinde)
Anteil am Gesamtbudget 0,7%

Dank diesem im Vergleich zur Gesamtinvestition geringfligigen Betrag,
konnten die Gemeindebirger vom Projekt Giberzeugt und dieses termingerecht
fertiggestellt werden (Vgl. 1 Monat Bauregie kostet 0,36 - 1,45 Mio. EUR
=5-20 Mio. ATS).

3.2.1 Alilgemeine Kommunikation

Siehe Punkt 3.2.2, Seite 171.
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3.2.2 Projektbegleitende Kommunikation

Klassische Werbung

Baustellentafel

[Zeitpunkt : Bauphase] [Zielgruppe : Projektbetroffene Bevolkerung]

Infotafeln mit Planen und Erlauterungen / Infostdnde im Bereich St. Jakob

[Bauphase] [Projektbetroffene Bevolkerung]

Offentlichkeitsarbeit

Pressekonferenzen

[ereignisorientiert: siehe Event-Marketing S. 172] [Medien und mediale Offentlichkeit]

Fernsehinterview fur die ,Zeit im Bild 2*
[k. A.] [Medien und mediale Offentlichkeit]

Lokale Zeitungen: Vorrauschau auf die Geschehnisse des Folgemonats

[monatlich] [Projektbetroffene Bevolkerung]

Fachzeitung: Felsbau Nr. 19
Artikel: Die Bahnverlegung St. Anton — Projektmanagement fir ein terminkritisches Projekt

[Janner 2001] [Fachkundige Bevolkerung]

Fachzeitung: El - Der Eisenbahningenieur
Artikel: TunnelsicherheitsmalRhahmen fur den Wolfsgrubentunnel

[September 2001] [Fachkundige Bevolkerung]

Publikation ,Ausbau der Arlbergstrecke* (OBB Projektfolder)
[Dezember 1999] [Projektbetroffene Bevoélkerung und Kunden]

Publikation ,Zweigleisiger Ausbau St. Jakob — St. Anton am Arlberg” (OBB Projektfolder)
[1999] [Projektbetroffene Bevoélkerung und Kunden]

Multimedia Kommunikation

PowerPoint Projektprasentationen (Vortrage)

[1999-2002: verschiedene Termine] [vorwiegend Bevdlkerung aus Lehre u. Wissenschaft]

Kein Internet

Urspringlich war eine Internetseite der ausfilhrenden ARGE mit Informationen tber den
Bauablauf und einer Live-Ubertragung aus dem Tunnelabschnitt geplant. Diese
MalRnahme ist jedoch an den Kosten und an der Schmutzproblematik im Tunnel

gescheitert.
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Direktkommunikation

Projekt Ombudsmann

[1999-2001: 2,5 Jahre] [Projektbetroffene Bevolkerung]

Der Projektombudsmann hat insbesondere im Zuge der Aufweitungsarbeiten im
Arlbergtunnel die betroffenen Personen bereits im Vorfeld Gber den Umfang der
Sprengungen und sonstigen BaumalRBnahmen informiert. Somit konnte bei den
Projektbetroffenen weitestgehend Verstandnis fir die Notwendigkeit dieser MalRnahmen
geweckt werden. Peter Guggenberger (Tel. 05446/2402-444) hat diese Funktion 2-3
Tage pro Woche ca. 2,5 Jahre lang Gbernommen. Die Kosten fir diese Halbtagskraft

— inklusive Projektfolder und sonstigen Begleitmalinahmen — betrugen ca. 0,4 Mio. EUR.

Event-Marketing

Spatenstichfeier
[13. Juli 1998] [OBB, Politik, Behorden, projektbetroffene Bevilkerung, Medien]

Sprengung des alten Portals des Arlbergtunnels
[April 1999] [OBB, Politik, Behdrden, projektbetroffene Bevilkerung, Medien]

Teildurchschlagsfeier fur den Wolfsgrubentunnel
[26. April 1999] [OBB, Politik, Behorden, projektbetroffene Bevolkerung, Medien]

Durchschlagsfeier
[Aug. 1999] [OBB, Politik, Behorden, projektbetr. Bevilkerung, Medien: ca. 1.500 Pers.]

2-tagiges Volksfest im Zuge der Betriebsumlegung auf die neue Trasse

[9-10. Sept. 2000] [OBB, Politik, Medien, mediale Offentlichkeit, projektbetr. Bevolkerung]
Nachdem OBB-Mitarbeiter die Oberleitung der alten Bahntrasse gekappt hatten und
Birgermeister Sprenger den nunmehr tberflissigen Schranken durchgeséagt hatte, nahm
dieser gemeinsam mit OBB Generaldirektor Draxler, Alt-Kanzler Vranitzky, Ex-
Verkehrsminister Streicher, Landeshauptmann Weingartner im Beisein der Bevdlkerung
den neuen Bahnhof und die zweigleisige Strecke zwischen St. Jakob und St. Anton in
Betrieb. Im Dorf wurde unter dem Motto ,Zeitreise 1884-2000" ein Fest veranstaltet: dabei
wurden die wichtigsten Abschnitte mit historischem Bildmaterial und Kostimen
dargestellt: Bauzelt des Arlbergtunnels, k. u. k. -Monarchie, 30er-Jahre, Bau des
StraRenbahntunnels und Jahrhundertwende (Bahnverlegung und Weltmeisterschatft).
Nach dem Festakt hatten die Bewohner St. Antons die Mdglichkeit, ,hre" neue

Bahnstrecke erstmals zu befahren.®

186

Vgl. Schranz: St. Antoner entfernten “Grenzbalken* im Ort. http://www.kurier.at. 10.09.00.
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Barbarafeier (hl. Barbara ist die Schutzheilige der Bau- und Bergleute)

[jeweils am 4. Dezember] [Projektbeteiligte]

Sonstige Feste

[verschiedene Termine] [Projektbetroffene Bevoélkerung]

Weitere Feste wurden gemeinsam von OBB und Tourismusverband organisiert. Dazu
zahlte unter anderem ein Diskoabend im Rohbau des in offener Bauweise hergestellten

Tunnelabschnitts.

Totalsperre des  Arlbergtunnels und Schienenersatzverkehr im Zuge der
Aufweitungsarbeiten
[8-23. August 1999] [Medien, mediale Offentlichkeit, Bahnkunden]

Messen, Ausstellungen und Fuihrungen

Infobox

[Bauphase] [Projektbetroffene Bevdlkerung St. Antons einschl. Touristen]

Um einen detaillierten Uberblick iber das Projekt zu bieten, wurde eine mit modernsten
Medien gestaltete Infobox errichtet. In dieser war die Ausstellung ,Bahnsinn“ mit dem
Hauptthema Projekt St. Anton zu sehen. Zusétzlich kamen verschiedene Druckmedien
(z.B. Projektbeschreibung, Plane, Informationsfolder) zum Einsatz, sowie 2- bis 3-
minutige Filmsequenzen in denen die einzelnen Baulose vorgestellt wurden. Diese
Kurzfilme wurden auch im Lokalfernsehen St. Antons im Nachtprogramm der Hotels

ausgestrahlt. Die Infobox zahlte durchschnittlich 20-30 Besucher pro Abend.

Baustellensafari
[Bauphase] [Projektbetroffene Bevolkerung St. Antons einschl. Touristen]
Ein Baustellenwanderweg und Aussichtsplattformen auf der gegenlberliegenden Talseite

ermdglichten einen Einblick in den obertéagigen Baufortschritt.

Baustellenfihrungen
[Bauphase] [Projektbetroffene Bevdlkerung St. Antons einschl. Touristen]
In der Saison wurden in Abstimmung mit dem Tourismusverband wo&chentliche

Baustellenfihrungen organisiert.
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Interne Kommunikation

Internet und E-Malil

[gesamte Projektdauer] [Projektbeteiligte: OBB]

Der interne Informationsaustausch erfolgte vorwiegend in digitalisierter Form Uber
Internet und E-Mail. Dies brachte vor allem Mobilitatsvorteile (gesamte Projektunterlagen
auf Laptop) und ermdglichte den Projektbeteiligten eine rasche und einfache

Aktualisierung ihrer Aktfiihrung.

Berichterstattung in der OBB-Mitarbeiterzeitung Insider

[verschiedene Termine] [OBB]

Lobbyingarbeit

Kontakt mit Gemeindevertretern

[regelmaRiger Kontakt wahrend der gesamten Projektdauer] [Regionalpolitik: Gemeinde]

Kontakt mit Landespolitikern

[bedarfs- bzw. ereignisorientiert: siehe Event-Marketing] [Landespolitik]

Informationsrunden mit Behdrdenvertretern bzw. Sachverstandigen

[intensiver Kontakt wéhrend Genehmigungs- und Betriebsbewilligungsphase] [Behérden)]

Projektvorstellung und Diskussion mit der Bevolkerung St. Antons

[20. August 1997] [Projektbetroffene Bevolkerung: ca. 800 Gemeindeblirger]

Sonstige Informationsveranstaltungen fur die Bevélkerung St. Antons

[Bauphase] [Projektbetroffene Bevolkerung]

Im Zuge der Sprengarbeiten (Aufweitungsarbeiten, Gleisbauarbeiten und
Sohlabsenkungsmafihahmen) nahe dem dicht besiedelten Gebiet, haben
Informationsveranstaltungen fir die betroffenen Personen stattgefunden, die zusatzlich

noch persoénlich durch den Projektombudsmann betreut wurden.

Kontakt zur Projektbetroffenen Bevolkerung

[ab 20. August 1997] [Projektbetroffene Bevdlkerung]

Projektgegner und Projektkritiker wurden bis spatestens 2 Tage nach der
Projektvorstellung personlich besucht und betreut. Sie wurden anfangs ,zu Tode*
eingebunden (2-3 Mal wochentlich). Gegen Projektende wurden sie nur noch alle 2-3

Monate besucht.
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4 Lobbyingaktivitaten der Projektgegner
4.1 Dritter Sektor
Birgerinitiative ,Bahn 2001 - 2101"
Grinder: Einwohner der Ortsteile Seiche, Nasserein und Unterdorf
Ziel: Verhinderung der Variante Nord bzw. der Zweiteilung des Ortsteils Nasserein
Aktivitaten:  Sammlung von 280 Unterschriften
Direktes Lobbying (Einflussnahme auf Entscheidungen tiber Gemeindepolitiker)

Ergebnis: Variantenvergleich und schlie3lich Umstellung auf die Variante Std-kurz

Birgerinitiative gegen die Variante Sid-kurz
Grinder: betroffene Liegenschaftseigentiimer entlang der Bundesstral3e
Ziel: Verhinderung der Variante Std-kurz, da diese Variante flr sie ungtinstiger war
Aktivitaten:  Sammlung von Unterschriften

Drohung Rechtsmittel zu ergreifen (der Kunstgriff sich auf die Rechtslage von
1990 zu beziehen, hatte vor dem Hochstgericht wahrscheinlich keinen
Bestand gehabt)

Ergebnis: Da die Gruppe von Gemeindebirgern nicht als ,Totalverhinderer” dastehen
wollte, wurde das Projekt letztendlich nicht weiter boykottiert. Sie konnten
jedoch Einfluss auf den Umfang der Larmschutzmallnahmen und die

Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes nehmen.

4.2 Einzelpersonen

Prominente Einzelpersonen hatten keine Einflussnahme auf das Projekt.

4.3 Vertreter des politisch-administrativen Systems

Nach der erfolglosen Pressekonferenz am 8. Juli 1998 haben die Grinen (Tiroler
Klubobmann Georg Willi, sowie Peter Pilz) nicht mehr versucht das Infrastruktur-Projekt zu

verhindern.

4.4 Medien

Medien haben in St. Anton kein Lobbying betrieben.
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5 Ergebnisse
5.1 Feedback der Zielgruppen
5.1.1  Projektbeteiligte
Bauherr, Planer und Ausfihrende Firmen

Die OBB, die Planer (Siehe Punkt 2.1, Seite 154), sowie die ausfiihrenden Firmen (Siehe
Punkt 2.1, Seite 154) waren aus Eigeninteresse naturlich an der erfolgreichen Abwicklung
des Bauvorhabens interessiert. Sie sind der Bahnverlegung daher positiv gegentber

gestanden.
Sonstige Projektbeteiligte

Die SCHIG hat sich gegenliiber dem Projekt neutral verhalten.

5.1.2  Politik
Bundes- und Landespolitik

Bundeskanzler Vranitzky und Tirols Landeshauptmann Weingartner haben die Realisierung
des Infrastrukturprojektes am 25. Janner 1997 vertraglich vereinbart und sind ab diesem
Zeitpunkt voll und ganz hinter dem Bauvorhaben gestanden. Das Land Tirol war zudem
durch den am 6. Marz 1997 abgeschlossenen Vertrag auch finanziell an der

Bahnhofsverlegung beteiligt.

Die Tiroler Grinen haben als einzige Partei versucht das Bauvorhaben zu verhindern. Nach
der Pressekonferenz vom 8. Juli 1998, haben sie sich infolge fehlender medialer

Unterstitzung und mangels Erfolgsaussichten neutral verhalten.
Regionalpolitik

St. Anton ist eine Fremdenverkehrsgemeinde mit sehr hohen wirtschaftlichen Interessen, die
die Gelegenheit der alpinen Ski-WM nutzte um verschiedene Grof3bauvorhaben zu
realisieren. Allen voran war die seit 1983 diskutierte Bahnverlegung, die nun endlich realisiert
werden konnte. Blrgermeister Sprenger, sowie Vizeburgermeister Klimmer sind nicht zuletzt
wegen der Kostenbeteiligung der Gemeinde dem Infrastrukturprojekt positiv gegeniber

gestanden.
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5.1.3 Behorden

Wie bereits unter Punkt 2.3 (Seite 158) erwahnt, sind die Behorden exekutive Organe, die
letztendlich von politischen Machthabern geleitet werden. Da das Projekt eine breite
Zustimmung fand, sind die Behdrden den Baubetreibern insofern entgegengekommen, als
sie die Verfahrensablaufe entsprechend den terminlichen Rahmenbedingungen organisiert

haben. Materiell inhaltlich haben sich die Behérden hingegen neutral verhalten.

5.1.4  Bevdlkerung und Projektbetroffene
Gemeinde St. Anton: 1988-1992 (Variante Sud kurz)

Damals standen betroffene Grundeigentimer der Teilgemeinde St. Jakob der
Bahnverlegungsvariante Sid negativ gegentber und erhoben im Zuge des
Anhorungsverfahrens zur Erlassung der Trassenverordnung Einwande gegen die
Streckenfiihrung. Dabei war die Larmschutzproblematik vordergriindig. Da keine Einigung
Uber die kostenintensive Tunnelverlangerung in St. Jakob erzielt werden konnte, trat im Jahre

1992 wieder Ruhen im Trassenverordnungsverfahren ein.
Gemeinde St. Anton: 1996-1997 (Variante Nord)

Wie bereits unter Punkt 2.4 (Seite 162) erwahnt, wurden, nach der Vergabe der alpinen
Ski-WM an St. Anton am 11. Mai 1996, die Planungen zur Variante Nord aufgenommen.
Projektgegner waren damals Bewohner der Ortsteile Seiche, Nasserein und Unterdorf.
Schlussendlich konnte die Buirgerinitiative ,Bahn 2001-2101“ die Zweiteilung Nassereins

verhindern.
Gemeinde St. Anton: 1997-2001 (Variante Sud kurz)

Die im Anschluss verfolgte Bahnverlegungsvariante Sud-kurz fand innerhalb der Bevélkerung
St. Anton eine breite Zustimmung (ca. 85% der Projektbetroffenen waren dafir). Trotzdem
bildete sich eine Birgerinitiative von betroffenen Liegenschaftseigentimern entlang der
Bundesstrale gegen dieses Projekt. Schlussendlich konnte aber dank der intensiven und
konstruktiven Kommunikation zwischen Gemeinde, OBB und Birgerinitiative eine fur alle
Beteiligten akzeptable Losung gefunden und das Bauvorhaben termingerecht fertiggestellt

werden.

5.15 NPOs und NGOs

NPOs und NGOs hatten keine Einflussnahme auf das Projekt St. Anton. Es wurde daher kein

Projektmarketing in diese Richtung betrieben.
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5.1.6  Interessensvertretungen

St. Anton ist eine Fremdenverkehrsgemeinde, die sehr hohe wirtschaftliche Interessen hat
(St. Anton zahlt 2.500 Einwohner in der Nebensaison und 15.000 Einwohner in der

Hochsaison).

Die Hoteliers standen dem Bauvorhaben vorerst skeptisch gegentber, da sie Angst hatten,
dass die freiwerdenden Flachen der alten Bahntrasse verkauft werden und dort neue Hotels
entstehen. Mit der Zusage, dass es im Zuge der Ski-WM zu keiner Zimmervermehrung
kommen wirde, konnten zumindest die Grof3hotelbesitzer umgestimmt werden. Anders die
Besitzer der kleineren Hotels: sie befiirchteten, durch die mehrjahrige Bautatigkeit grof3ere

Einnahmensausfalle hinnehmen zu mussen.

Insgesamt wurden in St. Anton in den Jahren 1999 und 2000 UmsatzeinbufRen von tber 10%
verzeichnet. Dies war vor allem darauf zuriickzufiihren, dass fir den Sommertourismus in
diesen Jahren keine Werbung gemacht wurde. Im Jahre 2001 konnten die Einnahmen jedoch
wieder um 10% gesteigert werden. Das schlechte Ergebnis wahrend der Ski-WM (nur 6.500
der 8.900 vorhandenen Betten waren belegt!), konnte jedoch dank einer guten Nachsaison

ausgeglichen werden.

5.1.7  Medien und mediale Offentlichkeit

Wie bereits in Punkt 2.7 (Seite 166) erwahnt, war die Berichterstattung sowohl der lokalen,
als auch der Uberregionalen bzw. internationalen Medien wahrend der gesamten Bauzeit
durchwegs neutral bis positiv. Dabei erreichten die PR-Berichte Uber St. Anton einen
Inseratenwert von rund 25,44 Mio. EUR (350 Mio. ATS) im Winter 2000 bzw. einen Wert von
mehr als 72,67 Mio. EUR (1 Mrd. ATS) im Jahre 2001."%’

5.1.8 Kunden

Bahnkunden sind dem Projekt angesichts der zu erwartenden Qualitdtsverbesserung des
Bahnhofs St. Anton positiv gegenlber gestanden. Diese Projektbezugsgruppe hatte wahrend

der Bauzeit jedoch keine Einflussnahme auf das Projekt St. Anton.

187 Vgl. Schranz: St. Anton wahrend der WM nicht ausgebucht. http://www.kurier.at. 26.01.01.
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5.2 Analyse des Erfolges oder Misserfolges der gese  tzten Aktivitaten

Die Hauptgrinde fur den Erfolg waren:

1.

Die stabilen Rahmenbedingungen

Das Projekt fand eine breite Zustimmung. Sowohl OBB als auch Politik und der GroRteil
der Bevolkerung St. Antons waren fir die Realisierung der Bahnverlegung. Auch die
zeitlichen Rahmenbedingungen waren fur alle nachvollziehbar: das Projekt musste bis

zum Herbst 2001 vor der Ski-WM fertiggestellt werden.
Die projektspezifische Organisationsform

Die Projektorganisation wurde komplett aus dem Tagesgeschéft der OBB ausgegliedert
und war dadurch nicht mehr an unternehmensinterne Hierarchien gebunden. Sie konnte
daher aufgabenbezogen und nicht linienbezogen gestaltet werden. Das Ergebnis war

eine sehr straffe Projektorganisation.
Das kleine und erfahrene Projektteam

Das Projektteam bestand zu etwa 75% aus erfahrenen Personen, die in der Mehrzahl

gemeinsame Erfahrungen aus friiheren Projekten hatten.

Die offentliche Entscheidungsfindung

Effiziente Informationspolitik flhrt in der Regel zu einer positiven Haltung.
Die Fahigkeit bzw. der Wille zur Kommunikation a  ller Parteien

Das erfolgreiche Marketingkonzept der offenen Ba  ustelle (Schaustelle statt Baustelle)

Nach der erfolgreichen Fertigstellung des St. Antoner Infrastrukturprojektes, wurden dennoch

die hohen Kosten kritisiert:

Der Rechnungshof stellte fest, dass der ,Nachweis des gemeinwirtschaftlichen

Interesses” nach dem Hochleistungsstrecken-Gesetz fehle,

Infrastrukturministerin Monika Forstinger bezeichnete St. Anton als teures Prestige-
Projekt ihrer SP-Amtsvorgéanger und

FP-Nationalrat Hermann Bdhacker stellte fest, dass ,die zwei Mrd. S eine herrliche

Bahnhofs-Offensive in Osterreich ergeben hatten.“'%

188

Vgl. Schranz: Rechnungshof-Kritik am Milliarden-Bahnhof. http://www.kurier.at. 06.09.01.
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D Ergebnisse

Projektmarketing

Ein Bauprojekt ist kein Konsumgut, sondern eine hdchst komplexe Einzelanfertigung. Daher
wird Projektmarketing und kein klassisches Marketing, wie es fir ein zu verkaufendes
Produkt Ublich ist, betrieben. Dabei gilt es, die MarketingmalRhahmen so zu setzen, dass die
sich aus der Projektumfeldanalyse ergebenden Gefahrdungspotentiale abgefangen werden

kénnen und das Projekt vollstandig und termingerecht fertiggestellt werden kann.

Marketingbudget

Der Projektmarketinganteil an der Gesamtinvestition betrug 0,7 % beim Bahnhof St. Anton
bzw. 0,8 — 1,0 % bei den Bahnhofsoffensive-Projekten. Dieser Betrag ist angesichts der
zentralen Bedeutung des Projektmarketings hinsichtlich einer erfolgreichen Fertigstellung
eines Infrastrukturprojektes sehr gering. Das Marketingbudget in der Konsumguterindustrie

betragt vergleichsweise i.M. 5 % des Umsatzes.

Ansatzmoglichkeiten zur Durchfiihrung der Projektmar ketingmaflinahmen
Projektmarketing durch die zentrale Kommunikationsabteilung des Unternehmens

Hierbei wird die gesamte Projekt-Kommunikation durch Marketingexperten ausgefihrt.
Dieser klassische Ansatz aus der Konsumguterindustrie ist besonders bei kleineren
Bauvorhaben (Bahnhof Feldkirch) bzw. bei einer Vielzahl gemeinsam zu vermarktender

Projekte (Programm Bahnhofsoffensive) von Vorteil.
Projektmarketing durch die ortliche technische Projektleitung

Dieser Ansatz ist bei komplexen GrofRbauvorhaben (Bahnhof St. Anton) zu bevorzugen,
da die ortliche technische Projektleitung die MarketingmafRnahmen umgehend auf das

sich stets andernde Projektumfeld abstimmen kann.
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Richtlinien fur eine erfolgreiches Projektmarketing

Kleines Projektteam
Der Kommunikationsaufwand steigt Uberproportional mit der Anzahl der Mitarbeiter. Ein
kleines und erfahrenes Projektteam erleichtert daher die interne Kommunikation, sowie

das einheitliche Auftreten aller Projektbeteiligten.

Vermarktung des Projektnutzen
Umweltauswirkungen sind im Zuge der Projekterrichtung unvermeidlich (z.B. Larm- und
Staubemissionen). Das Projekt muss daher einen nachvollziehbaren Nutzen bringen, den

es dementsprechend zu vermarkten gilt.

Schaffung stabiler Rahmenbedingungen fir das Baupro jekt

Stabile Rahmenbedingungen werden durch eine breite Zustimmung fur das Bauvorhaben
erzielt. Dabei missen vor allem die Politik, die Behorden, die Medien und die
Projektbetroffene Bevolkerung von der Notwendigkeit des Projektes Uberzeugt werden.
Folgende Aufzdhlung gibt Auskunft Uber die tats&chliche Hierarchie der Macht am
Beispiel Bahnhof St. Anton:

1. Internationale Sportorganisation (FIS)
2. Medien
3. Politik
4. Behorden
5. Projektbetroffene Bevoilkerung
Offentliche Entscheidungsfindung — Wille zur Kommun ikation aller Parteien

Eine transparente, nachvollziehbare und effiziente Informationspolitik ist eine wesentliche
Erfolgsvoraussetzung und fihrt in der Regel zu einer positiven Haltung gegeniiber dem
Projekt. Dabei sollten lokale Politiker, Interessensvertretungen und Projektbetroffene

bereits in den Planungsprozess miteinbezogen werden.

Personenbezogene Losung der personenbezogenen Konfl ikte
Dies ist leicht moglich, da die Zahl der Projektbetroffenen selbst bei Grof3projekten kaum

100 Personen Ubersteigt.

Marketingkonzept fir die Bauphase
Ein umfangreiches Marketingkonzept beinhaltet folgende Kommunikationsinstrumente:
klassische  Werbung, Offentlichkeitsarbeit, Multimedia Kommunikation, Direkt

Kommunikation, Event-Marketing sowie Messen, Ausstellungen und Fihrungen.

Offensive und nicht reaktive Informationspolitik
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