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1. Projektbeschreibung

Der Ballungsraum Wien w chst. Prognosen gehen von e inem starken Anstieg der V-Nachfrage

bis zum Jahr 2025 an der Wiener Stadtgrenze (Kordon) aus. Bestehende Probleme auf der
Stammstrecke Floridsdorf-Rennweg-Meidling, S dbahn, dem Bypass Stadlau (Stadlau-Wien
Hauptbahnhof) sowie die eingeschr nkten M glichkeit en zur Verdichtung des Angebots werden
sich dadurch massiv versch rfen. Diese Probleme zu berwinden und den Pendlerinnen ein at-
traktives Angebot zur Verf gung zu stellen, ist das Hauptanliegen der beteiligten Akteure.

Ziel des Projektes war die Erarbeitung von Grundlagen zur Entwicklung des k nftigen Schienen-
personennahverkehrsangebots unter Ber cksichtigung

der potenziellen Fahrgastzuw chse auf den betrachte ten Schienenkorridoren

der Potenziale durch einen optimierten Fahrzeugeinsatz (Platzkapazitt, Reisezeitre-
duktion, etc.)

der bereits geplanten Infrastrukturausbauma nahmen bis 2030

der verkehrspolitischen Zielsetzungen (Erreichbarkeit, Verkehrsmittelwahl, Umweltzie-
le, Barrierefreiheit, etc.) der L nder N, Burgenla nd und der Stadt Wien

der budget ren Restriktionen von Bund und L ndern f r die Bestellung von zus tzli-
chen Leistungen

F r den Referenzzeitraum 2030+ werden die Anforderu ngen an das SPNV-System betrachtet und
Handlungsbedarf abgeleitet. Der Zeitraum 2030+ wurde gew hlt, da bis dahin die wesentlichen
Ausbauprojekte auf der S dbahn und die
damit einhergehenden “nderungen im An-
gebot realisiert sein werden. Eine zwischen
den L ndern abgestimmte Liste ber den

Ausbaustand der Infrastruktur fr den Zeit-
punkt 2030 liegt den Bearbeitungen zugrun-
de.

ber die Stadtregion+ (gr ne Markierung in

der Karte) hinaus, wurden Zugverbindungen
ber cksichtigt, die eine Fahrzeit von ca. 75
Minuten bis zum ersten Knoten-Bahnhof im
Stadtgebiet mit U-Bahn Anschluss aufwei-
sen. Dementsprechend konnten im Westen
die Verbindungen bis Amstetten, im S den
bis Mrzzuschlag (als Vorgriff auf die Fer-
tigstellung des Semmering-Basistunnels)
und im S dosten bis Deutschkreuz ber ck-

Legende

Stadtregion+

sichtigt werden. Im Norden und Osten en- o shamtmen

. . . —— sonstige Bahnlinien 3
den die Verbindungen (groteils) an der )
Staatsgrenze.

Abbildung 1: Untersuchungsraum
Die Evaluierungsphase konzentriert sich auf vier Schwerpunkte:
Screening bestehender Konzepte
Nachfrage- bzw. Potenzialanalyse nach nachvollziehbarer, einfacher Methodik
Detailbetrachtung der Potenziale durch die Harmonisierung des Fahrzeugeinsatzes

Synthese in Form von Ideen und Empfehlungen fr Ang ebotsplanung
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2. Screening bestehender Planungen und Konzepte

In den Screeningprozess wurden folgende Studien aufgrund ihres r umlichen Bezugs und ihrer
Aktualit t zumindest in Teilbereichen einbezogen (i n chronologischer Reihenfolge):

Schienenverkehrskonzept Nieder sterreich 2008 (SVK N)
Schienenverkehrskonzept Region Wien 2012 (SVK Wien)
Schienenverkehrskonzept Burgenland 2012 (SVK Bgld.)
Endbericht V-Brainstorming Wien 2014
Gesamtverkehrsstrategie Burgenland 2014 (GVS Bgld.)
STEP Fachkonzept Mobilit t Stadt Wien 2015 (FKM Wie n)
Landesmobilit tskonzept N 2015 (LMK N)

Die Studieninhalte wurden einander und der IST-Situation im Fahrplanjahr 2016 bzw. der zwischen
den L ndern Burgenland, Nieder sterreich und Wien a bgestimmten Infrastrukturliste 2030+ ge-
gen bergestellt. Dies erfolgte nach folgenden Krite rien:

Festgelegte Leitprinzipien und verkehrspolitische Ziele
Definierte Angebotsma nahmen/Aussagen zur Angebotsq ualit t
Infrastrukturma nahmen und erkannte Engp sse

Aussagen zu Fahrzeugeinsatz und Zugsgattungen
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Die nachfolgende Tabelle gibt eine zusammenfassende bersicht der Erkenntnisse aus dem
Screeningprozess:
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3. Nachfrage und Potenziale

3.1 Nachfrage am Kordon

Fr die Betrachtung der derzeitigen Nachfrage auf d en nach Wien f hrenden Strecken wurden
Zahlen aus der Kordonerhebung 2008/2010 sowie deren Aktualisierung 2014 (West- und Nordkor-
ridore) sowie zus tzlich Nachfragedaten des VOR aus den Jahren 2015 und 2016.

Um die k nftige Nachfrage im Jahr 2030 abstecken zu k nnen, wurden Steigerungsraten fr die
Nachfrage bis ins Jahr 2030 auf Basis der Bev lkeru ngs- und Arbeitsst ttenprognose der ROK
analog zur durchgef hrten Potenzialberechnung (sieh e Kapitel 3.3), der die Einzugsbereiche der
Bahnachsen zu Grunde liegen, ermittelt. In diesem Nachfrageszenario wird von einem gleichblei-
benden V-Anteil ausgegangen.

Ganserndorf

+9;5% g 7o

Nordwestbahn
Laaer Ostbahn +8 6%
+11 8% A% Nordbahn
AL ) L

P

M , +13 2%
+9,3% d
‘
Westbahn
sChweéthat

Pressburgerbahn
Ostbahn Bruck/L

Stdbahn odling Innere Aspangbahn
Pottendorfer Linie

Abbildung 2: Prognose 2030: Zunahme der Nachfrage auf den Korridoren der Kordonerhebung

Um die Konsequenzen einer st rkeren Verlagerung von Wegen auf den SPNV aufzuzeigen, wurde
ein V-Maximalszenario (Nachfrage bei 45%- V-Anteil ) erarbeitet. Als oberer Rahmen einer k nf-
tigen Nachfrage wurde (basierend auf der Prognose 2030) ein deutlich gestiegener V-Anteil von
45% am gesamten Kordon angenommen. Hierf r wurde f r alle Korridore die gleiche relative Stei-
gerung angenommen.

Die Zunahme der Nachfrage am Kordon gem der Progn ose fr 2030 liegt auf den Korridoren
zwischen 6,3% und 13,2%. Bei der angenommenen Steigerung des V-Anteils auf 45% k me es
zu einer weiteren deutlichen Steigerung der Nachfrage etwa von derzeit 6.000 auf ber 8.000 Per-
sonen in der Spitzenstunde auf dem Korridor M dling .
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Abbildung 3: Derzeitige Nachfrage in der Spitzenstunde und k nftige Nachfrageszenarien nach Achsen (VOR-
Daten)

3.2 Nachfrage in der Region

Neben der Nachfragebetrachtung am Kordon wurde fr die au erhalb liegenden Bahnachsen eine
Steigerungsrate bis 2030 ermittelt. Auf den betrachteten, nicht nach Wien f hrenden Achsen liegt
das erwartete Wachstum in der Nachfrage zwischen 3,5% (Streckenabschnitt Neufeld-
Deutschkreutz) und 9,3% (Mattersburger Bahn). Im Detail sind die Nachfragewerte in der Kapazi-
t tsbetrachtung (Kapitel 5.2) zu finden.

3.3 Potenziale

Um die k nftige Nachfrage absch tzen zu k nnen, ist es erforderlich, das Potenzial also die ma-
ximal anzunehmende Nachfrage zu ermitteln. Mit de r von der Arbeiterkammer beauftragten Stu-
die Pendeln in der Ostregion Potenziale fr die Bahn der TU Wien und der von der PGO beauf-
tragten Studie Einpendlerinnen nach Wien - Achsenbezogene Untersuchung der Park&Ride Po-
tenziale des Technischen B ros Rittler stehen grun ds tzlich zwei Potenzialberechnungen f r den
Untersuchungsraum zur Verf gung, beschr nken sich j edoch auf Teile des Potenzials des Pendle-
rinnenverkehrs auf den SPNV. Insbesondere wird jenes Potenzial der Str me ausgeklammert, die
den Kordon nicht berschreiten. Daher wurde eine ei gene Potenzialberechnung vorgenommen.
Grundlage der Potenzialberechnung ist die Pendlerinnenmatrix 2011 der Statistik Austria. Folgen-
de Komponenten werden ber cksichtigt:

Achsr ume (u.a. P&R-Studie der PGO als Quelle) reic hen in Wien jeweils bis zum ersten
Bahnhof mit U-Bahn-Anschluss und als Grenzbahnh fe bezeichnet

Teilpotenziale: Achsen-Binnen-Verkehr (Wohnort und Arbeitsort sind im Einzugsbereich
einer Achse), Kordon-Verkehr (Wohnort oder Arbeitsort liegen in Wien), Quell-Ziel-
Verkehr (Wohnort oder Arbeitsort auf der Achse)

Einzugsbereiche fr Fu g ngerinnen, Radfahrerinnen und Park&Ride Nutzerinnen
(u.a. V-G teklassen der ROK, Park&Ride - Studied er PGO als Quellen)
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Das Potenzial entlang der Achsen beinhaltet s mtlic he Teilpotenziale, die die jeweilige Achse zu-
mindest teilweise ber hren, und ist daher eine Ma z ahl f r die maximale Belastung der Bahnach-
sen und ihr Wachstum bis 2030.

Die Gr e der Potenziale entlang der Achsen hngt n aturgem stark von der L nge der jeweili-
gen Strecke und der Gr e des Einzugsbereichs ab. D eshalb ist neben der dominierenden
West- und S dbahn das Potenzial der Nordwestbahn trotz der relativ geringen Bev Ikerungs-
dichte und der geringen Anzahl gro er Arbeitszentre n deutlich gr er, als jenes der anderen von
Wien radial verlaufenden Bahnen.

Achspotenziale 2015 - Pendlerinnen im Fugédnger-, Rad- und Park&Ride-Einzugsbereich

Abbildung 4: Achspotenziale 2015, Anteil der Teilpotenziale

Es ist gut zu erkennen, wie gro die Bedeutung der Stdte und Arbeitszentren entlang der Bahn-
achsen und des Pendlerinnenverkehrs nach Wien ist:

Auf der Westachse macht etwa die H Ifte des Gesamtp otenzials der Achsen-Binnen-
Verkehr aus. Grund sind Zentren wie St. P Iten oder Amstetten, die als wichtige Ziele ent-
lang der Achse fungieren. Der Pendlerinnenverkehr nach Wien macht hier nur ein Viertel
des Potenzials aus.

Im Vergleich dazu ergeben auf der S dachse Achsen-B innen-Verkehr und Pendlerinnen-
verkehr nach Wien gleicherma en etwa ein Drittel de s Potenzials. Hohe Bev lkerungs-
zahlen im Nahbereich von Wien sind die Ursache fr die hohen Anteile an Wienpendle-
rinnen.

Die vier von Wien nach Nordosten f hrenden Bahnen ( Nordwestbahn, Laaer Ostbahn,
Nordbahn und Marchegger Ostbahn) zeichnen sich vor allem durch einen hohen Anteil
des Pendlerlnnenverkehrs nach Wien aus, was am Fehlen gro er eigener Arbeitszentren
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an den Achsen liegt. Am st rksten ist dies bei der Marchegger Ostbahn der Fall, wo der
Pendlerinnenverkehr nach Wien 80% des Pendlerinnenpotenzials ausmacht.

Die Franz-Josefs-Bahn teilt sich zu fast einem Drittel auf Wien Pendler, Achsenpendler
und Achsenbinnenverkehr auf.

Der hohe Anteil der Auspendlerinnen aus Wien am Potenzial der Pressburger Bahn hat
seine Ursache in den vielen Arbeitspl tzen in der G emeinde Schwechat.

Der hohe Anteil des Achsen-Binnen-Verkehrs am Potenzial der Pannoniabahn liegt an
den Eisenstadt-Pendlerinnen aus den Westufergemeinden des Neusiedler Sees.

Demgegen ber weist die Neusiedler Seebahn einen deu tlich h heren Wienpendlerinnen-
Anteil auf.

Der Vergleich der Aussch pfung des Pendlerinnenpote nzials am Kordon durch den V zeigt deut-
liche Unterschiede zwischen den Achsen. Mit 48% im Morgenverkehr bzw. 66% ber den ganzen
Tag ist die Aussch pfung bei der Nordbahnachse (G n serndorf) am gr ten. Am Morgen ist sie
bei der Westbahnachse (St.P Iten) mit 21% am niedri gsten, wobei dabei zu beachten ist, dass die
Ergebnisse der Kordonerhebung 2014 in der Bahn deutlich h her sind, als die der Kordonerhe-
bung von 2010. ber den ganzen Tag ist die Aussch p fung bei der Laaer Ostbahn (Mistelbach)
am geringsten.

Durchgebundene Potenziale der S-Bahnlinien machen nur einen kleinen Teil des Potenzials am
Kordon aus. Dennoch ist das Potenzial zwischen der S dachse und der Franz-Josefs-Achse be-
tr chtlich. Das Potenzial zwischen der S dachse und der Pressburger Bahn ist zwar gro, muss
jedoch durch die M glichkeit, mit dem PKW die Stadt auf k rzerem Weg zu umfahren relativiert
werden.

3.4 SPNV in der Stadt

Die S-Bahn stellt einen wichtigen Teil des Schnellverkehrs im Wiener V-Netz dar. Insbesondere
in den u eren Bezirken ist die Schnellbahn der pri m re Zugang zum hochrangigen V. Fr 46%
der Wienerinnen (832.000 Personen) ist die S-Bahn das n chste Hochleistungsverkehrsmittel.

SPNV-Plan Stadtregion+ 2030+| Evaluierung 9



Abbildung 5: Zugang zum Hochleistungsnetz des V

Das S-Bahn-Netz ist damit ein wichtiger Bestandteil des sehr stark integrierten V-Systems der
Stadt Wien. Eine getrennte Betrachtung als System zur Pendlerinnenverteilung auf die Stadt ist
daher keinesfalls sinnvoll und auch nicht m glich.

. ) Distanz zur Haltestelle in Metern
Abbildung 6: Zugang der Wienerinnen zum SPNV
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Die Erschlie ungsfunktion der S-Bahn, d.h. die M gl ichkeit mit der S-Bahn wichtige Ziele zu errei-
chen, stellt das zentrale Qualittsmerkmal fr die nach Wien pendelnden Berufst tigen dar, und
beeinflusst damit die Verkehrsmittelwahl erheblich. Um die Erschlie ungsfunktion der einzelnen S-
Bahn-"ste vergleichen zu k nnen, wurde die Erreichb arkeit der Wiener Arbeitspl tze mit dem V-
Netz vom jeweiligen Grenzbahnhof (erster Bahnhof mit U-Bahn-Anschluss) herangezogen.

Die Gegen berstellung zeigt gro e Unterschiede eine rseits zwischen den Linien aus dem Wiener
S draum (S2, S3, S4), der S60 und der S7 ber die P ressburger Bahn, von denen 50% und mehr
der Wiener Arbeitspl tze in 25 Minuten erreichbar s ind, und andererseits den anderen Linien, ins-
besondere aus dem Norden. Der Grund ist die geringere Dichte der Arbeitspl tze und die schw -
cher ausgepr gte Vernetzung des V-Netzes im Norden der Stadt.

Um die Bedeutung der Durchbindungen - seien es Ab n derungen bestehender oder Schaffung zu-
s tzlicher - absch tzen zu k nnen, mehrere Variante n m glicher Linienf hrungen vom Auftragge-
ber n her analysiert. Der Vergleich der Erreichbark eit der Wiener Arbeitspl tze durch die m gli-
chen Durchbindungen zeigt, dass aus dieser Sicht fast alle untersuchten Varianten deutlich gerin-
gere Werte erreichen als die Stammstrecke.
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4. Optimierungspotenziale Fahrzeugharmonisierung

4.1 Kapazit ten im Bestandsangebot

In einem ersten Schritt wurden die derzeit im Einsatz befindlichen Fahrzeuge analysiert, um in ei-
nem zweiten Schritt die Optimierungspotenziale durch einen harmonisierten Fahrzeugeinsatz auf-
zeigen zu k nnen.

Das st ndig zunehmende Fahrgastaufkommen f hrt zu K apazit ts berlastungen. Geforderte An-

gebotsausweitungen, welche nur zum Teil auf der bestehenden Infrastruktur bzw. mit den vorhan-
denen Fahrzeugen abgewickelt werden k nnen, sind mit teuren und nur mittel- bzw. langfristig
verkehrswirksamen Infrastrukturma nahmen sowie umfa ssende Investitionen in den Fahrzeugbe-
stand verbunden. Deshalb wurden die bisher angewandten Kriterien zur Berechnung der Kapazit -
ten sowie der Auslastung bzw. der berlastung unter Heranziehung von Beispielen aus Berlin und
der Schweiz hinterfragt.

Im Schienenverkehrskonzept Wien wird der Vorgehen sweise von BB und VOR folgend - zur

Berechnung von Auslastung/ berlastung das Fahrgasta ufkommen am st rksten belasteten Stre-
ckenabschnitt (im Regelfall am Kordon) zur Zeit der st rksten Verkehrsnachfrage (an Werktagen
zwischen 7:00 und 8:00 Uhr in Lastrichtung) in Relation zum Platzangebot des Verkehrsmittels ge-
stellt. Die Festlegung auf den Kordon resultiert aus der Annahme, dass die Fahrg ste innerhalb
des Stadtgebiets geringere Anforderungen an den Fahrkomfort stellen (geringere Fahrweiten, b-
lich in der U-Bahn).

Die Wiener Linien beziehen fr die Berechnung der Kapazit ten die An zahl der Steh- und Sitz-
pl tze mit ein wobei bis zu vier Personen pro m ? toleriert werden. Darauf basierend definieren sie
die Komfortgrenze bei 50% Auslastung, wobei die Anzahl der Fahrg ste in Lastrichtung in der
Spitzenstunde dem Platzangebot gegen bergestellt wi rd. Ab 60% Auslastung wird von einer ber-

lastung gesprochen.

Fr die S-Bahn Berlin wird das Platzangebot der Z ge aus der Zahl der Si tz- und Stehpl tze be-
rechnet. Entsprechend den Qualit tsstandards des Ve rkehrsvertrags in der Region Berlin / Bran-
denburg ist das Sitzplatzangebot so zu bemessen, dass Fahrg ste im Regelfall nicht | nger als 15
Minuten stehen m ssen. Ebenso wie in Wien, wird die Stehplatzanzahl auf der Grundlage vier
Personen/m? Stehplatzfl che berechnet. Die maximale Auslastung wird in der HVZ (6-9 Uhr) aller-
dings erst bei 65% der Gesamtpl tze erreicht. Der M ittelwert der maximalen Auslastung ber die
20-Minuten Spitze in der Spitzenstunde soll 80% nicht berschreiten. In der NVZ und der SVZ sind
maximale Auslastungen von 65% nur bei einzelnen Z g en zul ssig. Innerhalb des S-Bahnringes
kann in den Spitzenzeiten von den festgelegten Standards abgewichen werden?.

In der Schweiz wird von drei Personen/mt Stehplatzfl che ausgegangen. Im S-Bahnverkehr wird
eine maximale Belegung bei 95% der Sitzpl tze + 20% als Stehpl tze in der HVZ und 90% der
Sitzpl tze in der NVZ angenommen. Jedenfalls soll d em Fahrgast ab einer Fahrzeit von 15 Minu-
ten ein Sitzplatz zur Verf gung stehen. Auf Strecke n ohne Kapazit tsengp sse oder mit einge-
schr nkten Parkm glichkeiten muss ein besonderes Au genmerk auf der Bereitstellung hochquali-
tativer Angebote im Schienenverkehr liegen®.

Zur Berechnung der Platzkapazit t in der Stadtregio n+ wurden 3 Varianten verwendet. In der Vari-
ante 1 Region wird eine Sitzplatzauslastung in der Spitzenstunde von 90% fr die Regionalstre-
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cken (Nieder sterreich und Burgenland) angenommen. In der Variante 2 werden fr den Kordon-
verkehr eine Sitzplatzauslastung von 95% und zus tz lich eine Stehplatzauslastung von 20% in der
Spitzenstunde angenommen. Dadurch steigert sich die auch Platzkapazitt am Kordon um 33%.
Werden - wie in Variante 3 - Stehpl tze noch strke r ber cksichtigt, erh ht sich die Kapazitt ge-
gen ber einer 90%-igen Sitzplatzauslastung um beina he die H Ifte (49%).

Die durchgef hrte Betrachtung hat klar ergeben, das s man auf den Strecken nach Wien in den
Spitzenzeiten nicht f r alle Fahrg ste einen Sitzpl atz zur Verf gung stellen kann. Zumindest ein
geringer Anteil an stehenden Fahrg sten muss in den am st rksten belasteten Abschnitten an der
Stadtgrenze und innerst dtisch akzeptiert werden, w enn man nicht massive infrastrukturelle Ma -
nahmen ber die abgestimmten Vorhaben hinaus ergrei fen will. Die hier Stadt-Region genannte
Variante der Kapazit tsermittlung scheint fr die P lanung ein guter und realit tsnaher Kompromiss
zwischen Komfort und sachlichen Zw ngen zu sein. Um sicherzustellen, dass die maximale Steh-
zeit von 15 Minuten nicht berschritten wird, sind weiterf hrende Analysen durchzuf hren.

4.2 Optimierter Fahrzeugeinsatz

Durch das altersbedingte Ausscheiden der 4020er Garnituren sowie den notwendigen Ersatz der
CRDs und der Dieseltriebz ge 5047 ergibt sich ein k onkreter Bedarf fr die Beschaffung neuer
Fahrzeuge. Eine Angleichung des Fuhrparks in der Ostregion durch Verschiebungen zwischen den
Bundesl ndern scheint mittlerweile keine M glichkei t mehr darzustellen. Ziel sollte es sein, mit
m glichst wenig unterschiedlichen Fahrzeugtypen den Betrieb in der Ostregion zu bewerkstelligen.
Die Neubeschaffungen bis 2030 sollten diesem Ziel gerecht werden.
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5. Auslastung

Als Synthese fr eine bessere Vergleichbarkeit aus den vorangegangenen Kapiteln sollen die in
den unterschiedlichen Varianten vorhandenen Kapazit ten der m glichen Nachfrage gegen ber-
gestellt werden.

Noch einmal im berblick die hierzu betrachteten Va rianten f r die morgendliche Spitzenstunde:
In der Kapazit tsermittlung (siehe Kapitel 4.1):

Region Kapazitt =90% der Sitzpl tze

Stadt-Region Kapazit t = 95% der Sitzpl tze und  20% der Stehpl tze

Stadt Kapazitt = 60% der Steh- und Sitzpl tze
Angebotsseitig:

Bestandsangebot Fahrplan 2016

Bestandsangebot Fahrplan 2016 bei optimiertem Fahrzeugeinsatz (siehe Kapitel 4.2)

Maximal fahrbares Angebot - betrieblich sinnvoll fahrbar auf Infrastruktur 2030 unter
Ber cksichtigung des G ter- und Fernverkehrs. Nicht ber cksichtigt werden konnten
m gliche Trassenanforderungen von privaten EVUs im eigenwirtschaftlichen Perso-
nenfernverkehr.

Nachfrageseitig (siehe Kapitel 0):

Derzeitige Nachfrage (Kordonerhebung 2008/2010 bzw. 2014) bzw. VOR-Daten 2015
bzw. 2016*

Nachfrage 2030 (Hochrechnung)

Erh hter V-Anteil von 45% am Kordon Wien (auf Basi s der hochgerechneten Nach-
frage 2030)

Nachfolgend erfolgen einige aufeinander aufbauende Betrachtungen von Kombinationen aus die-
sen Varianten, die ein Bild der Anforderungen an und Herausforderungen f r den k nftigen SPNV
in der Stadtregion+ zeichnen sollen.

5.1 Auslastung in der Stadt und am Kordon

Die Darstellungen behandeln immer die nachfragest r kste Zeit des Tages, die morgendliche Spit-
zenstunde. Es werden jeweils die Auslastungen am Kordon Wien (wei hinterlegt) und am st rks-

ten innerst dtischen Abschnitt vor dem Grenzbahnhof (erster Bahnhof im Stadtgebiet mit U-Bahn
Anschluss; grau hinterlegt) betrachtet. Die Berechnung der Auslastung erfolgte nach der jeweiligen
Kapazit tsermittlungsmethode (Var. 1 - Region, Va r. 2 - Stadtregion oder Var. 3 - Stadt) ge-
trennt fr Regional- und Regionalexpressz ge (R/EX ) und Schnellbahnen (S) sowie in einer
Gesamtbetrachtung aller Z ge in der Spitzenstunde ( G). Die Pfeilst rke der Achsen spiegelt das
derzeitige Angebot in der Spitzenstunde wider, zus tzlich ist die Anzahl der Z ge Richtung Wien in
der jeweiligen Spitzenstunde im Pfeil angegeben (S = Anzahl der S-Bahn Verbindungen, R =
Anzahl der Regional- und Regionalexpressz ge).

$ ! 9 * 41 13 % " 9 -
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Ausgangslage der Auslastung im Bestandsangebot und mit der derzeitigen Nachfrage

Es ist erkennbar, dass bei der heutigen Nachfrage unter Zugrundelegung der Variante 1 Region
sprich der Erwartung, dass alle Fahrg ste einen Sit zplatz vorfinden k nnen, zu teilweise erhebli-
chen berlastungen kommt. Sind diese berlastungen am Kordon haupts chlich bei den REX-
Verbindungen vorzufinden (z.B. auf der S dbahn, der Laaer Ostbahn, der Nordbahn oder insbe-
sondere der Nordwestbahn), so sind im Stadtgebiet von Wien auch die Schnellbahnen sehr stark
ausgelastet oder teilweise auch berlastet (etwa im Bereich der Westbahn oder der Ostbahn).

Abbildung 7: Auslastung in der Spitzenstunde Besta ndsangebot und -nachfrage (Kapaz. Variante 1 Region)

0 ) A IR B

Vor dem Hintergrund der erheblichen Kosten fr Infr astrukturausbauma nahmen und Angebots-
ausweitungen sowie den in naher Zukunft zu erwartenden Nachfragesteigerungen, erscheint es
unumg nglich, zumindest im stadtnahen Bereich wie i n vielen internationalen Vergleichsf llen ei-
nen gewissen Anteil an stehenden Fahrg sten zu akze ptieren. Zwischen den L ndern besteht Ei-
nigkeit hinsichtlich der Notwendigkeit stehende Fahrg ste im stadtnahen Bereich zu akzeptieren,
solange eine Fahrzeit von 15-Minuten ab/zum ersten Bahnhof mit U-Bahn Anschluss nicht ber-
schritten wird.
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Wenn man nun in der derzeitigen Angebots- und Nachfragesituation einen Teil der Stehpl tze (Va-_
riante Stadt-Region mit Ber cksichtigung von 20% der Stehpl tze) in die Berechnung miteinbe-
Zieht, zeigt sich ein merklich anderes Bild (Abbildung 8).

Die teilweise Ber cksichtigung von Stehpl tzen kann die berlastungen auf vielen Achsen erheb-

lich reduzieren. Nur auf der Nordwestbahn kommt es auch in diesem Szenario zu einer ber-

schreitung der Kapazit tsgrenze im REX-Verkehr. Abe r auch bei Auslastungswerten knapp unter
100%, wie etwa auf der S dbahn, muss davon ausgegan gen werden, dass es in einigen Z gen zu
berlastungen kommt.

Abbildung 8: Auslastung in der Spitzenstunde Besta ndsangebot und -nachfrage (Kapaz. Var. 2 Stadt-Reg. )
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Auslastungssituation unter Ber cksichtigung des Bev |kerungswachstums

Es hat sich gezeigt, dass das bestehende Angebot weitgehend ausreichend ist, wenn im stadtna-
hen Bereich ein gewisses Ma an stehenden Fahrg ste n akzeptiert wird. Bis zum Jahr 2030 ist
aber mit einem erheblichen Bev Ikerungswachstum nic ht nur in Wien, sondern auch, in unter-
schiedlichem Ausma, in den Einzugsbereichen der Ba hnachsen nach Wien zu erwarten. Wie
w rde nun die Auslastung des bestehenden Angebots u nter Ber cksichtigung dieses Zuwachs in
der Nachfrage ausschauen?

Die gestiegene Nachfrage f hrt erwartungsgem dazu , dass deutlich mehr Achsen als heute an
die Kapazit tsgrenze sto en oder merkliche berlast ungen htten (S-Bahnen auf der Ostbahn,
REX auf der Nordwestbahn). Eine Auslastung knapp unter der 100%-Marke in der Berechnung
bedeutet, dass es einzelne Z ge mit merklichen ber lastungen geben w rde, etwa die REX - Ver-
bindungen auf der S dbahn oder der Laaer Ostbahn.

Abbildung 9: Auslastung in der Spitzenstunde Besta ndsangebot und Nachfrage 2030 (Kapazitt Var. 2 Stad t-
Region)
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K nnte ein optimierter Fahrzeugeinsatz f r ausreich ende Kapazit ten auch 2030 sorgen?

F r nachfolgende Berechnungen wurde ein Fahrzeugein satz unterstellt, der unter Ber cksichti-
gung zu erwartender berlastungen ein Optimum aus d en bestehenden und k nftigen infrastruktu-
rellen M glichkeiten herausholt.

Der optimierte Fahrzeugeinsatz k nnte bei konstante m V-Anteil auch ohne zus tzliche Verbin-
dungen zu einer erheblichen Verbesserung der Auslastungssituation beitragen und w rde unter
Ber cksichtigung von Stehplatzkapazit ten die Platz kapazitt in der morgendlichen Spitzenstunde
gegen ber dem Bestand um 27% erh hen. Nur wenige Ac hsen w rden mit besseren Fahrzeugen
an die Grenze ihrer Kapazitt sto en. Dies sind wie derum die REX-Verbindungen auf der Nord-
westbahn, der Nordbahn oder auch der S dbahn. Viele Achsen htten in diesem Szenario eine
ausreichende Kapazit t auch in der Spitzenstunde.

Ein vorrangiger Einsatz neuer Fahrzeuge auf den kritischen Korridoren ist jedenfalls anzuraten.
Fahrzeugen mit hoher Platzkapazit t, etwa Doppelsto ckw gen, ist in der Anschaffung der Vorzug
Zu geben.

Abbildung 10: Auslastung in der Spitzenstunde Opti mierter Fahrzeugeinsatz und Nachfrage 2030 (Kapazit t
Var. 2 Stadt-Region)
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Was aber, wenn die Nachfragesteigerung ber das Bev l|kerungswachstum hinausgeht?

Eine Vielzahl an Faktoren, sei es die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung, verbesserte Er-
reichbarkeit durch Infrastrukturausbau oder grundlegende “nderungen im Mobilit tsverhalten, las-

sen eine Nachfragesteigerung ber die prognostizier te Bev Ikerungsentwicklung hinaus als ein
sehr realistisches Szenario erscheinen. Die Steigerung des V-Anteils im Pendlerinnen-Verkehr

nach Wien ist auch ein politisches Ziel. So fand sich im letzten Masterplan Verkehr der Stadt Wien,
wie auch im aktuellen Fachkonzept Mobilit t das Zie | eines 45%igen V-Anteils am Kordon.

Um die Bandbreite einer k nftigen Nachfrageentwickl ung abzustecken, wird zu obiger Nachfrage-
prognose 2030 ein Szenario eines 45%igen V-Anteils am Kordon betrachtet. In der Kordon-
erhebung 2009/Teilaktualisierung 2014 betrug der V -Anteil am Kordon knapp 33%, mit starken
Unterschieden auf den einzelnen Achsen. Um einen 45%igen V-Anteil zu erreichen, m sste die
Fahrgastanzahl bei gleichverteiltem Zuwachs auf jeder Achse um ca. 37,5% steigen.

Ein V-Anteil von 45% am Kordon w rde auch bei eine  m optimierten Fahrzeugeinsatz auf vielen
Achsen eine berlastung oder zumindest eine sehr ho he Auslastung mit sich bringen.

Abbildung 11: Auslastung in der Spitzenstunde Opti mierter Fahrzeugeinsatz und 45% V-Anteil am Kordon
(Kapazitt Var. 2 Stadt-Region )
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K nnten m gliche neue Angebote auf der bis 2030 zur Verf gung stehenden Infrastruktur
berlastungen bei einem h heren V-Anteil reduziere n?

Die bis 2030 geplanten Infrastrukturvorhaben erm glichen weitere Angebotsausweitungen,
wodurch weitere Engp sse abgefedert werden k nnen. Dabei sind die bestehenden Planungen
zur Einf hrung von Taktverdichtungen im Zuge des In tegrierten Taktfahrplans ebenso zu ber ck-
sichtigen wie Trassen, die durch den G ter- bzw. Pe rsonenfernverkehr belegt sind.

F r die nachfolgende Auslastungsberechnung wurde ne ben dem fahrbaren Maximalangebot auch
wieder der optimierte Fahrzeugeinsatz ber cksichtig t. Durch die Betrachtung der Spitzenstunde, in
der auch schon heute auf vielen Achsen Verst rkerz ge gef hrt werden, sind in vielen F llen keine
allzu hohen Steigerungen im Angebot m glich. Au erh alb der Spitzenstunde w ren f r ein derarti-
ges Angebot umfangreichere Zusatzleistungen notwendig.

Auch beim maximal fahrbaren Angebot st t man auf m ehreren Achsen an die Kapazit tsgrenze
bzw. berschreitet diese. Gerade die st rkst belast eten Achsen haben bereits heute in der Spit-
zenstunde ein sehr dichtes Angebot. Somit wird es auch mit den Infrastrukturausbauma nahmen,
die bis 2030 fertig gestellt sein werden, zu berla stungen im REX-Verkehr auf der S dbahn, der
Nordwestbahn oder auch der Nordbahn kommen. Ebenso ist mit einer berlastung der S-Bahn auf
der Westbahnstrecke und vermutlich auch auf der S d bahn zu rechnen.

Abbildung: Auslastung in der Spitzenstunde Maximal angebot und 45% V-Anteil am Kordon (Kapazitt Var.2 )

, 17
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5.2 Auslastung in der Region

Neben den Strecken nach Wien wurden auch ausgew hit e Regionalstrecken einem Abgleich von
Nachfrage und Kapazit t unterzogen. (Auch k nftig) nicht elektrifizierte Strecken wurden hier nicht
ber cksichtigt, da diese in einer gesonderten Studi e behandelt werden. Fr die Kapazit tsermitt-
lung wurde die Variante Region herangezogen, da d avon ausgegangen wird, dass auf Regional-
strecken ein Stehplatz durch die Fahrg ste nicht ak zeptiert werden w rde. Eine Nachfrageprogno-
se 2030 war methodenbedingt nicht f r alle Strecken m glich.

Die Betrachtung zeigt, dass manche Strecken (Deutschkreutz-Neufeld oder die Pannoniabahn)
ausreichende Kapazit ten auch in der Spitzenstunde haben®. Andere Strecken hingegen haben
bereits heute eine sehr hohe Auslastung bzw. Engp s se, die sich mit einer k nftig steigenden
Nachfrage weiter versch rfen werden. Beispiele hier f r sind die Mattersburger Bahn, die Rudolfs-
bahn oder auch die Kremserbahn.

Eine Optimierung im Fahrzeugeinsatz kann auf diesen Strecken in vielen F llen die Auslastung auf
einen unkritischen Wert senken. Dies muss bei k nft igen Neuanschaffungen entsprechende Be-
r cksichtigung finden.

Abbildung 12: Nachfrage und Kapazit ten auf ausgew hlten Regionalstrecken
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6. Empfehlungen

Auf Basis der zusammenfassenden Betrachtung der bestehenden Konzepte und Planungen sowie
der Potenzialanalyse und Bewertung werden folgende Empfehlungen fr eine Angebotsplanung
abgeleitet:

Die Empfehlungen umfassen - ber die bestehenden Pl anungen hinausgehend - Aussagen zur ef-
fizienteren Nutzung bestehender Platzkapazit ten, z um optimierten Fahrzeugeinsatz, einem 2030
fahrbaren Zusatzangebot bis hin zu zus tzlich notwe ndigen Infrastrukturausbauma nahmen fr
den Zeitraum 2030+. Der Schwerpunkt der Empfehlungen ist auf den regionalen Verkehr ausge-
richtet. Bedarfe der Wiener Binnenverkehre konnten methodisch nur teilweise abgebildet werden,
weshalb auch die Empfehlungen der Studie diesen Teilbereich nicht vollst ndig abdecken.

Ber cksichtigung von Stehplatzkapazit ten in der St adt-Region

Die durchgef hrte Betrachtung hat klar ergeben, das s man auf den Strecken nach Wien in den
Spitzenzeiten nicht fr alle Fahrg ste einen Sitzpl atz zur Verf gung stellen kann. Zumindest ein
geringer Anteil an stehenden Fahrg sten muss in den am st rksten belasteten Abschnitten an der
Stadtgrenze und innerst dtisch akzeptiert werden, w enn man nicht massive infrastrukturelle Ma -
nahmen ber die abgestimmten Vorhaben hinaus ergrei fen will. Die hier Stadt-Region genannte
Variante der Kapazit tsermittlung (95%ige Auslastun g der Sitzpl tze und 20%ige Auslastung der
Stehpl tze in der Spitzenstunde) scheint f r die Pl anung ein guter und realit tsnaher Kompromiss
zwischen Komfort und sachlichen Zw ngen zu sein.

Um sicherzustellen, dass die maximale Stehzeit von 15 Minuten nicht berschritten wird, sind
weiterf hrende Analysen durchzuf hren.

Aussch pfung der Potenziale eines optimierten Fahrz eugeinsatzes

Bei konstantem V-Anteil kann unter Annahme eines o ptimierten Fahrzeugeinsatzes eine ber-
lastung auch beim erwarteten Bev Ikerungszuwachs 20 30 noch weitgehend vermieden werden.
Ein vorrangiger Einsatz neuer Fahrzeuge auf den kritischen Korridoren ist jedenfalls anzuraten.
Fahrzeugen mit hoher Platzkapazit t, etwa Doppelsto ckw gen, ist in der Anschaffung der Vorzug
zu geben.

Ein optimierter Fahrzeugeinsatz wrde unter Ber cks ichtigung der Kapazit tsvariante Stadt-
Region die Platzkapazitt in der morgendlichen Spi tzenstunde gegen ber dem Bestand um 27%
erh hen.

In der folgenden Tabelle wird versucht die Anzahl der zus tzlich ben tigten Fahrzeuge fr eine
Optimierung des Bestandsangebots und fr das maximal fahrbare Angebot abzusch tzen.
Genauere Festlegungen sind noch zu treffen.

~ 80° ~50
~ 40 ~10
~35 ~15

Sollten fr den S-Bahn Betrieb weitere Cityjet Garn ituren beschafft werden, so wrden sich die
Kosten im Bestand auf 464 Millionen Euro sowie fr ein maximal fahrbares Angebot auf
zus tzliche 290 Millionen Euro belaufen ’.
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Bestellung des maximal fahrbaren Angebots fr die m orgendliche Spitzenstunde

Die bis 2030 geplanten Infrastrukturvorhaben erm glichen weitere Angebotsausweitungen,
wodurch weitere Engp sse abgefedert werden k nnen. Dabei sind die bestehenden Planungen
zur Einf hrung von Taktverdichtungen im Zuge des In tegrierten Taktfahrplans ebenso zu ber ck-
sichtigen wie Trassen, die durch den G ter- bzw. Pe rsonenfernverkehr belegt sind.

+ 1 R/IEX auf Westbahn ~ 15min R/EX- & S-Takt

+2Sauf FJB  15min S-Takt

+1 S auf Nordbahn  15min S-Takt

+ 1 R auf Marchegger Ostbahn ~ 30min R-Takt

+ 2 R auf Pressburger Bahn  neues schnelles Nahverkehrsangebot f r den Ballung sraum
+ 1 R auf Ostbahn  h here Kapazit ten und bessere Vertaktung

Da sich diese maximal fahrbaren Angebote auf die Spitzenstunde in der morgendlichen HVZ
beziehen, ist zu anderen Zeiten mit weiteren Zusatzbestellleistungen zu rechnen. Eine detaillierte
Betrachtung der zustzlich notwendigen Angebote wird zu einem spteren Zeitpunkt
vorgenommen.

Kurzfristig k nnten wo m glich und wo notwendig, au ertakim ige Entlastungsz ge zur berbr -
ckung von Kapazit tsengp ssen in den Spitzenzeiten angedacht werden.

Zus tzliche Infrastrukturausbauma nahmen

Bei erheblich steigendem V-Anteil, wie den exempla risch unterstellten 45% am Kordon, st t
man auf einzelnen Korridoren (Nordwestbahn, S dbahn , Laaer Ostbahn) hingegen an die Grenzen
des Machbaren. Fr die Bew Itigung eines steigenden V-Anteils sind aus heutiger Sicht weitere
infrastrukturelle Ma nahmen notwendig.

Hier ist jedenfalls der viergleisige Ausbau der S d bahn zwischen M dling und Liesing zu erw h-

nen, der einen 7,5-Minuten Takt erm glichen wrde. Ein selektiver zweigleisiger Ausbau der
Nordwestbahn (zwischen Stockerau und Hollabrunn) und der Laaer Ostbahn (zwischen Wolkers-
dorf und Mistelbach) erm glicht die R ckverl ngerun g von bestehenden REX-/S-Bahn-Garnituren
ber Stockerau und Wolkersdorf hinausgehend. Langfr istig muss hier wohl auch ber eine dritte
Donauquerung nachgedacht werden, da die Ostbahnbr ¢ ke aufgrund des G terverkehrs nur be-
schr nkt zus tzliche Zugsverbindungen aufnehmen wir d k nnen. Eine Verl ngerung der Bahnstei-

ge in Fels am Wagram, Kirchberg am Wagram und Hadersdorf am Kamp auf 220m w re ein Mittel,
um mit achtteiligen Dostos die Kapazittsengp sse a uf der Franz-Josefs-Bahn entsch rfen zu
k nnen. Auf der Westbahn k nnte den Kapazittsm nge In im S-Bahn Bereich durch den Einsatz
von zweiteiligen Cityjet-Garnituren begegnet werden, welcher aber bei der derzeitigen Bestellung
nicht ber cksichtigt ist.

Innerst dtisch wrde ein Ausbau der Bahnsteiglnge auf 220m in den Stationen Handelskali,
Rennweg, Quartier Belvedere und Matzleinsdorfer Platz im REX-Verkehr den Einsatz von neuntei-
ligen Z gen anstatt den bisher maximal m glichen se chsteiligen Z gen erm glichen.

SPNV-Plan Stadtregion+ 2030+| Evaluierung 23



Zusammengefasst sind folgende Infrastrukturausbauma nahmen weiter zu verfolgen:
S dbahn : 4-gleisiger Ausbau Liesing-M dling

Franz-Josefs-Bahn: Bahnsteige zwischen Wien und Krems (Fels, Kirchberg,
Hadersdorf/Kamp (Vollknoten 4 Bahnsteige)) auf 220m ausbauen

Selektiv 2-gleisiger Ausbau Nordwestbahn (Stockerau-Hollabrunn) und Laaer Ostbahn
(Wolkersdorf-Mistelbach)

Stammstrecke: neues Zugsicherungssystem + Ausbau Bahnsteigl nge 220m fr REX
Halte Handelskai, Rennweg, Quartier Belvedere, Matzleinsdorfer Platz ~ Ausweitung der
Zugl nge auf 9 Waggons je Zug statt 6 Waggons und m ehr Sitzpl tze

Ostbahn-Donauquerung: Bypass Stadlau wird stark vom G terverkehr genutz t
Personenz ge beschr nkt verlagerbar (max. 10 Z ge/S tunde inkl. 2x Fernverkehr)
kurzfristige Kapazit tsausweitungen ber Zugsicheru ngssystem zu prfen, langfristig
Bedarf 3. Donauquerung im Bereich Wien/N

Mittelfristig sind dar ber hinaus betriebstechnisch e Ma nahmen wie die Schaffung von Vorausset-
zungen f r Blockverdichtungen oder die Ausweitung d es Zugsicherungssystems ETCS notwendig.
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