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Kurzfassung

Diese Diplomarbeit beschéaftigt sich mit der Frage in wie fern eine im Jahr 2016 hypothetisch
implementierte Stadt-Regionalbahn einen Beitrag zur Aufwertung der Pendelbeziehungen und rdumlichen
Verbindungen zwischen Wien, dessen sidlichen Umlands und innerhalb des siidlichen Umlands leisten
kann. Zunachst wurde hierfiir ein zusammenhangender, nicht an Verwaltungsgrenzen orientierter, Sidraum
Wien abgegrenzt.

AnschlieBend wurden 3 Szenarien (Nullfall, radiales Angebot (Szenario 1), tangentiales Angebot (Szenario2))
ausgearbeitet. Der Planungsnullfall zeigte die enge funktionale Verflechtung des Raumes und die hohe
Attraktivitdt als Wohnraum, bei tendentieller Uberlastung des radialen IV-Angebots auRerhalb Wiens.

Der Vergleich der Szenarien zeigte eine strukturelle Besserstellung des Planungsszenario 1 (mehr
Einwohnerlnnen, Angebot einer radialen W-NO-Verbindung), bei gleichzeitigen Effektvorteilen des Szenario
2 (Reisezeitverkiirzung, neu erschlossener Raum). Die Nutzwertanalyse reihte das Szenario 2 vor 1 und
Planungsnullfall. Die Ricksprache mit den relevanten Akteurinnen im Sidraum Wien zeigte die
Bevorzugung des Planungsszenario 1, da dieses die nachgefragten Wegrelationen besser abzudecken
verspricht. Dies und die angespannte finanzielle Situation flihren, gerade auch aufgrund der Tatsache, dass
die regionale Verankerung (inkl. Akteurlnnen) einer Stadt-Regionalbahn ein wesentlicher Erfolgsfaktor ist,

zur Empfehlung einer schrittweisen Umsetzung des Planungsszenario 1.

Abstract

The main subject of this diploma thesis is the question to what extent a city-regional-train can contribute to
enhance the traffic and spatial relations between Vienna, its southern surrounding and within this southern
surrounding. At first a connected non-administrational southern-region-Vienna was defined.

3 scenarios (current state, radial offering (scenario 1), tangential offering (scenario 2)) were elaborated
afterward. The current state is showing a tight functional connection and high living space attractiveness
within the area, influenced by a tendential overload of the radial individual-traffic-offering in the
surroundings of Vienna.

The scenario comparison showed a structural betterment of planning-scenario 1 (more population, radial
W-NO-connection offering), with simultaneous benefits of planning-scenario 2 regarding to the effects
(travel-time-reduction, newly accessed space). The effectiveness-analysis ranked scenario 2 in front of
scenario 1 and the current state. A consultation of the relevant stakeholders indicated the preference of
scenario 1, because it promises to cover the current path-demand. These factors and the stressed financial
situation led to the recommendation of a gradual implentation of planning-scenariol, especially because of
the fact that an essential successfactor of a city-regional-train is its connectivity to the region and its

stakeholders.
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1 Einleitung

1.1 Problematik und Forschungsfrage der Arbeit

Die Stadt Wien ist derzeit Wohnort von etwa 1,7 Mio. Menschen (Stand: 2013) und soll bereits 2025 auf
eine Einwohnerlnnenzahl von ca. 1,9 Mio wachsen (vgl. Stadt Wien 2014a: 15). Eine sehr &hnliche
Entwicklung lasst sich im Industrieviertel Niederésterreichs (siehe Abbildung 1) ausmachen. In dieser Region
leben um die 500.000 Personen (Stand: 2001), welche besonders im Nahbereich der Stadt Wien zukiinftig
weiter wachsen werden (vgl. Amt der NO Landesregierung 2005: 57). Die rdumliche Nihe und das
Zusammenspiel zwischen dem Industrieviertel in Niederdsterreich und der einmaligen Stellung Wiens als
einzige Metropole Osterreichs und Bundeshauptstadt ziehen seit Langem intensive Pendelbeziehungen mit
sich. Der aktuelle Trend des Zentrenwachstums wirkt in dieser Hinsicht als Multiplikator und verstarkt die
Wachstumsdynamik dieser Region malgeblich (vgl. ebd.: 19).

Begriffsdefinition der unterschiedlichen Regionen

Niederésterreich Niederdsterreich

/_siidraum Wien

g

/ siidliches Wiener Umland S
a .

. ﬂ/
Industrieviertel

" I

Abbildung 1: Begriffsdefinition der unterschiedlichen Regionen (Eigene Darstellung)
Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich daher mit der Frage: Welchen Beitrag kann eine Stadt-Regionalbahn
zur Aufwertung der Pendelbeziehungen und raumlichen Verbindungen zwischen Wien, dessen sidlichen
Umlands und innerhalb des stdlichen Umlands leisten?

Es soll gezeigt werden, inwiefern die aktuellen Herausforderungen, wie die Parkplatzsituation, die
Uberlastung der Individualverkehrsverbindungen, die Wohn- und Lebensraumqualititen in diesem sehr
dynamischen Raum durch die Implementierung einer Stadt-Regionalbahn beeinflusst werden kénnen.
Gleichzeitig werden auch die Grenzen, welche einem derartigen o6ffentlichen Verkehrsangebot gesetzt sind,

aufgezeigt und behandelt. Der Fokus liegt somit nicht auf einer Trassenfestlegung, sondern auf der
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Erarbeitung von Korridorvorschlagen, derer moglichen Auswirkungen und Empfehlungen fir eine
tatsachliche Umsetzung.

Zunachst wird innerhalb des Wiener Sidens und des sidlichen Wiener Umlands (= Untersuchungsgebiet)
das Planungsgebiet empirisch abgegrenzt. AnschlieRend werden die verkehrliche und raumliche Situation
im Stidraum von Wien anhand eines Planungsnullfalles dargestellt und deren wahrscheinliche zuklnftigen
Entwicklungen abgebildet. Danach werden mittels zweier Planungsszenarien mogliche Korridore einer
Stadt-Regionalbahn ausgearbeitet und auf ihre Wirkungen hin untersucht. Abschliefend wird auf Basis der
Erkenntnisse der Szenarien und der durchgefiihrten Expertinnen- und Akteursinterviews ein Konzept zur
Realisierung einer Stadt-Regionalbahn, mit Empfehlungen fiir deren Verlauf, Betrieb, Finanzierung und
Akteurskonstellation, ausgearbeitet.

Diese Arbeit soll somit auf neue Maoglichkeiten zur Optimierung der raumlichen und funktionalen
Verflechtungen zwischen Wien und dem nérdlichen Industrieviertel Niederdsterreichs hinweisen und einen

weiteren Beitrag zur Zusammenarbeit der beiden Gebietskdrperschaften leisten.

1.2 Angewandte Methoden der Diplomarbeit
Unterschiedliche methodische Schwerpunkte werden verfolgt:
e Literaturrecherche
e Empirische Planungsgebietsabgrenzung anhand ausgewahlter Kriterien
e Wissenschaftliche Ausarbeitung eines Planungsnullfalles und zweier Planungsszenarien
e \Vergleich des Planungsnullfalles mit zwei Planungsszenarien anhand der Auswirkungen auf das
raumliche System und das Verkehrssystem
e Akteursinterviews anhand eines Fragebogens
e Interviewauswertung zur Erarbeitung von Empfehlungen flir eine mogliche Realisierung der

Planungsszenarien

Die Literaturrecherche dient zur Beurteilung des Status-Quo, der offiziellen Zielsetzungen und Interessen
der Akteurlnnen, des rechtlichen Rahmens, der aktuellen Planungen und der theoretischen und
wissenschaftlichen Untermauerung der Arbeit.

Mittels empirischer Untersuchungsgebietsabgrenzung wird ein objektiv gewahlter und bearbeitbarer
Ausschnitt der Region ausgewahlt. Hierbei gilt es, Gemeinden auf Basis moglichst objektiver Indikatoren,
welche aus der Literatur stammen oder aus dieser begriindet abgeleitet wurden, in die Erstellung der
Szenarien miteinzubeziehen oder auszuschlieRen.

Die Ausarbeitungen der drei Szenarien (Planungsnullfall und die beiden Planungsszenarien) dienen

einerseits der Beurteilung der aktuellen Lage (Starken und Schwachen), sowie der Prognose der moglichen
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Auswirkungen einer Stadt-Regionalbahn im Stiidraum Wien.

Der Vergleich des Planungsnullfalles mit den zwei Planungsszenarien soll die Potentiale und die Grenzen der
Einflhrung einer Stadt-Regionalbahn aufzeigen und, wenn moglich, anhand dieser eine Empfehlung eines
Planungsszenarios erfolgen. Wichtig ist hierbei, dass, um vergleichsweise konkrete Aussagen treffen zu
kdnnen, eine Implementierung zum jetzigen Zeitpunkt (2016) angenommen wird und die Wirkungen auch
zu dieser Zeit beurteilt werden. Um die Unterschiede fiir die zukiinftige Entwicklung aufzuzeigen, werden
alle Varianten fir die nachsten 10 bis 15 Jahre fortgeschrieben.

Anhand der Interviews werden die Positionen der relevanten Akteurlnnen zum Planungsgebiet selbst, als
auch zum Konzept der Stadt-Regionalbahn erértert und moégliche Ansatze zu deren Realisierung dargestellt.

Ebenso wird versucht, mogliche Hiirden an dieser Stelle auszumachen.

13 Beschreibung des Untersuchungsgebiets
Dieses Kapitel gibt einen kurzen Uberblick tiber die raumliche und verkehrliche Situation des Wiener Siidens
und des sudlichen Wiener Umlandes allgemein. Es bietet die Grundlage und die Argumentation fiir die
anschlieRende Systemabgrenzung der Konzeptausarbeitung, welche in den folgenden Kapiteln detaillierter

auf die relevanten Begebenheiten eingeht.

Zur Abgrenzung des Untersuchungsgebiets (siehe Abbildung 2) wurden drei Kriterien herangezogen:
— Lage sudlich des 1. Wiener Gemeindebezirks
— Definition des slidlichen Raum Wiens nach der Pendleranalyse von Odilo SEISSLER (2016: 4)
— Orientierung in Niederosterreich am Raumordnungsprogramm siidliches Wiener Umland (LGBI.
8000/85-0) unter Ausschluss des Geritchtsbezirks Purkersdorf, da er im Westen Wiens liegt und

an keinen der Bezirke des Wiener Sidens angrenzt
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Die Lage des Untersuchungsgebiets in Osterreich

40 km - Untersuchungsgebiet

Abbildung 2: Die Lage des Untersuchungsgebietes in Osterrelch (Datengrundlage: BEV 2010; Eigene Darstellung)

1.3.1  R&umliche Situation
Der Wiener Siuden nach SEISSLER (2016: 4) umfasst die Bezirke Leopoldstadt, LandstralRe, Favoriten,
Simmering, Meidling und Liesing. Das sidliche Wiener Umland besteht aus den Bezirken Médling, Baden,
Bruck an der Leitha und dem Gerichtssprengel des Bezirksgerichts Schwechat (vgl. Bundesministerium fir

Justiz 2016) (siehe Abbildungen 3 und 4).
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Die Gemeinden und Bezirke des siidlichen Wiener Raums

Zeichenerklirung
[ "] sudliche Bezirke Wiens

D Gemeinden des Bezirks Baden

.'-. D Gemeinden des Bezirks Wien-Umgebung

: | Gemeinden des Bezirks Bruck an der Leitha
[ —— _20 I D Bezirkshauptstadte

Abbildung 3: Die Gemeinden und Bezirke des siidlichen Wiener Raums (Datengrundlage: BEV 2010; Eigene

Darstellung)

0 5 10 15

2016 wohnten 1.037.493 Personen im Untersuchungsgebiet. Der Wiener Stiden war hierbei etwa doppelt
so stark (677.680 Ew.) besiedelt, wie das slidliche Wiener Umland (359.813 Ew.). Diese Einwohnerlnnen

konzentrieren sich hierbei auf eine

Einwohnerinnen Gesamtfliche von 1856,23 km? und
1840.226 bilden somit eine Dichte von 559
Wiener Siiden:
Niederdsterreich 677.680 Ew/km? (318 Ew/km? ohne die
ittt Bezirke Wiens) (siehe Abbildung 4
1.653.691
siidl. Wiener Umland: Und Tabe"e 3)
359.813

iibriges Industrieviertel:
206.781
siidliches Wiener Umland

Wiener Siiden + sidl. Wiener
Umland:
1.037.493

Abbildung 4: EinwohnerInnenverteilung nach Regionen (2016)
(Datengrundlage: Statistik Austria 2016c; Statistik Austria 2016e; Eigene
Darstellung)
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2016 2011 2013 2015
Bezirk Gemeinde Bevolkerung F;:::f Da ::J:e[(;l(lr:r:]gs- dBi:I‘q’t(: k[g:';;?:;] Gebéude Gs;b;;':;g:::' Arbeitsstatten Erzt:(re\:]eur?igcl:ltnd Erwerbstétige | Auspendlerinnen | Einpendlerinnen Kfz Mo[t;;ﬂt-e‘;gg %svg{ ad
Alland 2591 68,5 18,4 141 1060) 58 251 10 1269 1061 554 B E
IAltenmarkt an der Triesting 2225 63,52 23,93 93 876 37| 187 6| 961 792 167| | |
Bad Véslau 11701 39,11 17,07| 685 3174 186 817 35 5110 4478 2470 B B
Baden 25698 26,88 20,23 1270 5862 290| 2476 103| 11222 7971 12229 | |
Berndorf 90438| 17,64 10,29 879 2528| 246| 563 22| 4022 3017 2251 - -l
Blumau-Neuri hof 1828| 4,33 3,22, 568 469 146 74 1 908| 1032 98| B B
Ebreichsdorf 10651 43,2 40,17 265 3958| 99 684 18| 5094 4481 2025| - -
Enzesfeld-Lindabrunn 4238| 15,89 6,8 623 1629 240| 282 8 2001 2001 1024 - -l
Furth an der Triesting 849 64,16 9,21 92 338 37| 77| 1 420 386 34 - B
Giinselsdorf 1744 6,61 6,61 264 486 74 112 2 894 927 337| - -
Heiligenkreuz 1587| 29,7 8,3 191 604] 73 142) 10 690 643| 299 B B
Hemstein 1540 46,45 9,08| 170 698 77| 121 6| 767| 746 97 - -
Hirtenberg 2578 1,49 1,12 2302 562, 502 122 3] 1069 1052 829 - B
B Klausen-Leopoldsdorf 1646 59,98 10,62 155 613 58 105 4 887| 885 101 - E
a Kottingbrunn 7409 11,56 11,18| 663 2591 232 413 13| 3657 3710 1582 - E
d Leobersdorf 4924 12,38 10,54 467 1298 123 491 10 2356 1973 2434 B B
e Mitterndorf an der Fischa 2469 10,78 10,66| 232 737| 69 101 4 1211 1273 96| B B
n Oberwaltersdorf 4341 13,6 13,02 333 1431 110 327 8 2186 1980 1018| - -
Pfaffstatten 3507| 7,83 5,27| 665 1147| 218| 252 9 1715 1802 412 B |
Pottendorf 6816| 39,76 30,07| 227 2310 77| 366 3 3087 2828 727 - -
Pottenstein 2912 33,51 7,78 374 871 112 205 9 1373 1293 668| - -l
Reisenberg 1655| 17,81 17,79 93 817 46| 114 2 850) 839 143 B B
Schonau an der Triesting 2101 8,12 7,45 282] 673 90| 102 4 1096 1108 500 - -
Seibersdorf 1448 20,19 18,5 78 740 40 144 4 716 632 476| - -
Sool} 1059 5,5 27| 392 379 140 148 4 533 482 191 - E
[Tattendorf 1455 14,34 14,09 103 523 37| 165| 6| 738 689 284 - g
[Teesdorf 1761 7,3 7,12, 247 570 80 119 5| 944 883| 732 E E
Traiskirchen 18585 29,08 28,39 655 5288| 186 1269 42 8780 7941 4128| - E
[Trumau 3629 18,56 18,2 199 1011 56| 210 9 1768 1691 767| - g
\Weissenbach an der Triesting 1741 15,87 6,31 276 614 97| 135 3 862 643 815 | |
Gesamt 143736 753,65 394,12 365 43857 11 10574 364 67186 59239 37488 110571 769

Tabelle 1: Statistische Eckdaten des Bezirks Baden auf Gemeindebasis (Quellen: Statistik Austria 2015; Statistik Austria 2015a; Land Niederosterreich 2016a; Land
Niederdsterreich 2016b; Statistik Austria 2016) Anm.: aus Datenschutzgriinden sind Werte <= 5 nicht aussagekriftig, Planungsgebiet ist grau hinterlegt

Baden ist der Bezirk mit der grofSten Flache und der héchsten Einwohnerlnnenzahl auRerhalb Wiens (siehe Tabellen 1 bis 3). Gleichzeitig ist der Motorisierungsgrad
der Niedrigste. Uber 10.000 Arbeitsstitten, davon 364 fiir Erziehung und Unterricht sind hier lokalisiert. Wobei die Bezirkshauptstadt, gefolgt von Traiskirchen, klar
das Zentrum dieser Region bildet. Die Gemeinden Baden, Leobersdorf und Weissenbach a. d. Triesting sind Einpendelorte (fiir Erwerbstatige und Schiilerinnen). In

allen anderen Gemeinden liberwiegen die Auspendlerinnen.
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2016 2011 2013 2015
Bezirk Gemeinde Bevolkerung F[I::]P:]e Da:ael::e[il':l]rz}gs- dBi;“lt:I k[:;:;:(?:;] Gebédude izl:ial::;g::;r Arbeitsstitten Erzljﬁ:]el::ii':nd Erwerbstédtige | Auspendlerinnen | Einpendlerinnen Kfz Mo[tl‘z;ﬂ::g %svg:]r ad
/Au am Leithagebirge 945| 16,71 10,69 88 492 46| 72 1 476 445| 73| - -
Bad Deutsch-Altenburg 1629 12,58 12,17| 134 632 52 111 5 682 628| 271 - -
? Berg 867 9,44 7,8 111 428 55 46 2 306 334 23| - -
u Bruck an der Leitha 7887 23,68| 22,88 345 2626| 115| 733 33 3560 2527| 3798| - -
c Enzersdorf an der Fischa 3111 31,46 27,25 114 1421 52 226| 5 1569 1515 578 4 B
K Gottlesbrunn-Arbesthal 1401 26,25| 21,74 64 645| 30 160| 3 724 617| 170 - -
Gotzendorf an der Leitha 2117| 25,39 24,41 87 833 34 119 5| 1003 1022 180 B B
a Hainburg an der Donau 6382, 25,02 11,37 561 2045) 180) 378 6| 2386 1831 952| - E
n Haslau-Maria Ellend 1942 24,81 12,72, 153 890) 70 112 4 959 1031 79 E E
Hof am Leithagebirge 1525 22,07 19,16| 80 678 35 102 6| 736 694 247| B B
d Haflein 1240 22,36 14 89 469 34 111 3| 632 607| 105 E E
e Hundsheim 585| 13,45 8,28 71 281 34 36| 0 265 287, 8 b b
r Mannersdorf am Leithagebirge 3992 29,91 17,73 225 1482 84 239 9 1853 1620 606| B B
Petronell-Carnuntum 1254 25,37 14,59 86 589 40| 91 1 587 550 115 - -
L Prellenkirchen 1539 41,54 38,49 40 759 20| 134 2| 683 677 67| | |
€ Rohrau 1609 20,5 18,72 86 707| 38 137 7| 803 779 85 E E
! Scharndorf 1161 25,82 19,98 58 607 30 82 0| 569 623 53| - -
t Sommerein 1967| 41,41 26,27| 75 807 31 111 1 994 960 393 - -
: Trautmannsdorf an der Leitha 2815 35,43 32,36 87 1223 38 236| 5 1436 1341 189 E E
Wolfsthal 1001 21,82 10,77| 93 386 36 55 2| 361 365| 106 - -
Gesamt 44969 495,02 371,38 121 18000 48 3291 100| 20584 18453 8098 37336 830
Achau 1402 11,87| 11,87 118 403 34 110| 5| 686 656 607| E g
Biedermannsdorf 2945 8,95 8,95 329 810) 91 378 8| 1395 1406 2696 g g
Breitenfurt bei Wien 5868 27,07 12,94 453 2726 211 488 22 2714 2752, 671 - E
Brunn am Gebirge 11679 7,26 7,26 1609 3190 439 1182 32 5794 5841 6321 E E
Gaaden 1625 24,89 4,99 326 685 137] 485 7| 807 836 179 E E
GieRhiibl 2301 3,91 2,09 1101 812 389 218 5 1097| 1273] 204 4 E
Gumpoldskirchen 3837 8,11 6,37 602] 1099 173| 336 12| 1879 1717| 2404 - -
M Guntramsdorf 9264 14,86 14,7 630 2641 180 758 21 4575 4089 5589 g g
o Hennersdorf 1521 5,48 5,44 280 577 106| 106| 3| 741 780 375 - -
d Hinterbriihl 4024 16,97| 6,18 651 1465| 237 428| 19 1849 1879 1077| - -
! Kaltenleutgeben 3307| 17,48 5,06 654] 997| 197| 219 12 1701 1761 226 E B
i Laab im Walde 1159 7,14 3,71 312 456| 123| 89 6| 560 581 211 - -
n Laxenburg 2859 10,59 10,59 270 749 71 279 10) 1383 1343 2826 g g
g Maria Enzersdorf 8777| 5,36 4,67 1879 2254 483| 840 25 3751 3706 5020 E E
Modling 20739 9,95 6,89 3010 3863 561 2089 96 9728 7928 13224 E E
Miinchendorf 2958 19,99 19,99 148 1387| 69 223 10) 1474 1453 439 E E
Perchtoldsdorf 14975 12,57 9,94 1507 4806 484 1450 46| 6591 6076 4121 g E
Vosendorf 6743 10,47, 10,47, 644 1760) 168 771 7| 3518 3448 6947| E E
Wiener Neudorf 9201 6,04 6,04 1523 1932 320 907| 13 4183 4109 10047 E E
\Wienerwald 2649 48,54] 15,81 168 1148| 73 261 14| 1261 1229 196| - -
Gesamt 117833 277,5 173,96 677 33760 194 11617| 373 55687 52863 63380 99092 841

Tabelle 2: Statistische Eckdaten der Bezirke Bruck an der Leitha und Médling auf Gemeindebasis (Quellen: Statistik Austria 2015; Statistik Austria 2015a; Land Niederdsterreich
2016a; Land Niederé6sterreich 2016b; Statistik Austria 2016), Anm.: aus Datenschutzgriinden sind Werte <= 5 nicht aussagekraftig, Planungsgebiet ist grau hinterlegt

Bruck an der Leitha ist der einwohnerinnenschwéchste Bezirk des Untersuchungsgebietes. Der Motorisierungsgrad liegt mit 830 Kfz/1.000 Ew. im oberen Bereich
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und es steht eine groRe Fliche an Dauersiedlungsraum zur Verfligung. Dies spiegelt sich auch in der niedrigen Einwohnerinnendichte wieder (91 Ew./km?). Die

Bezirkshauptstadt ist der einzige Ort, in welchen mehr Menschen ein- als auspendeln. Im Vergleich dazu sind in Médling beinah drei mal so viele Personen (117.883

Ew.) auf etwa der Halfte der Flache wohnhaft. Dieser Bezirk bildet das Arbeitsstattenzentrum auBerhalb Wiens. Dadurch ist das Verhéltnis von Aus- und

Einpendlerinnen hier auch besonders differenziert.

2016 2011 2013 2015

Gemeinde Bevolkerung F[I::‘t:]e Da ::J:eﬁ(:?]gs' ;2::: k[glvjlrl‘(?_:;] Gebaude i;bdal 3:;?:::: Arbeitsstétten Erﬂ::‘;:i%#tnd Erwerbstitige | Auspendlerinnen | Einpendlerinnen Kfz Mo[t;frz'ﬂi;:g %s“g’; ad
Ebergassing 3929 16,26 15,42 255 1142 74 177| 6| 1930 1751 783 B B
Fischamend 5347| 25,03 16,2 330 1335 82 288 8 2580 2322 1512 E -
Gramatneusied| 3139 6,73 6,73 466 892 133 160 5 1491 1448 482 4 -
Himberg 7276 47,61 46,42 157 2910 63 486 15 3425 3111 2029 4 -
Klein-Neusied| 902 5,96 5,95 152 313 53 59 3 422 410 107| E -
Lanzendorf 1711 4,54 4,54 377 595 131 86 7| 845 847, 593 E -
Leopoldsdorf 5039 6,96 7 720 1800 257| 307| 11 2557 2688 1396 - -
Maria-Lanzendorf 2108 1,69 1,69 1247 719 425 140 6 977 1037 941 - -
Moosbrunn 1716 16,9 16,9 102 653 39 89 2 862 845 179 E -
Rauchenwarth 707| 13,49 13,24 53 285 22 74 1 379 367| 53 4 -
Schwadorf 2048 11,39 10,09 203 648 64 121 4 991 921 5933 - -
Schwechat 17674 44,83 39,79 444 3555 89 1687| 31 8149 5775 21495 14583 850
Zwolfaxing 1679 6,76 6,76 248 614 91 109 3 830 815 875 E -
Gesamt 53275 208,15 190,73 279 15461 81 3783 102 25438 22337, 36378 92903 783
siidl. Wiener Umland 359813 1734,32 1130,19 318 111078 98 29265 939 168895 152892 145344 339902 806
Niederosterreich 1653691 19186 11615,75 142 591433 51 146674 x 777902 220056 105594 1465923 887,
194746 31,82 31,39 6120 12958 413 8362 215 77396 69744 54759 77124 407,
89806 7.4 7.4 12136 3732 504 9443 294 40559 34892 94335 47616 540
) 103225 19,24 15,14 5365 4758 314 7485 250 44536 41632 64469 39422 388
Wien 98391 32,07 31,65 3068 15575 492 6730 179 42835 37688 48767 61673 637|
94170 8,1 8,1 11626 6958 859 5310 149 39401 39057, 32101 39208 425
97342 23,26 22,8 4185 6931 304 3938 118 41596 38471 28736 43670 459
Wiener Siiden 677680 121,89 116,48 5560 50912 437 41268 1205 286323 261484 323167 308713 476
Wien 1840226 414,87 320,54 4436 164746 514 139523 4352 776453 85790 265176 848493 472
Untersuchungsgebiet 1037493  1856,21 1246,67| 559 161990 130 70533 2144 455218 414376| 468511 648615 641

Tabelle 3: Statistische Eckdaten des Gerichtsbezirks Schwechat und der Bezirke Favoriten, Landstrasse, Leopoldstadt, Liesing, Meidling, Simmering auf Gemeindebasis (Quellen:
Statistik Austria 2015; Statistik Austria 2015a; Land Niederosterreich 2016a; Land Niederosterreich 2016b; Statistik Austria 2016; Statistik Austria 2016c; Stadt Wien — MA 23
2016), Anm.: aus Datenschutzgriinden sind Werte <= 5 nicht aussagekraftig; Der Dauersiedlungsraum fiir die Bezirke Wien wurde durch die Gesamtfliche abziiglich der
Gewadsserflachen berechnet; Die Bevdlkerungszahlen fiir Wien sind aus 2015, Planungsgebiet ist grau hinterlegt. *Kfz-Zulassungsdaten sind nur fiir die Zulassungsstellen Wien-
Umgebung und Schwechat verfiigbar
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Der Gerichtsbezirk Schwechat bildet einen Sonderfall des Untersuchungsgebiets. Da der Ubergeordnete
Gesamtbezirk Wien-Umgebung durch die Stadt Wien in einen noérdlichen und einen siidlichen Teil getrennt
ist und sich diese Arbeit mit dem Siidraum Wien beschaftigt, wird der nérdliche Teil und der Gerichtsbezirk
Purkersdorf vom Untersuchungsgebiet ausgegrenzt (vgl. Bundesministerium fiir Justiz 2016). Des weiteren
verfigt die Stadt Schwechat (ber eine eigene Kfz-Zulassungsstelle, weshalb fiir sie eigene Kfz-Daten
verflgbar sind (siehe Tabelle 3). Eine genaue Betrachtung zeigt, dass auf der vergleichsweise kleinen Flache
eine hohe Anzahl an Personen wohnt (256 Ew./km?). Zwar gibt es hier eine hohe Anzahl an
Auspendlerinnen, diese werden jedoch von den Einpendlerinnen (bertroffen, was wiederum auf einen
attraktiven Wirtschaftsstandort schliefRen I3sst.

Mit Abstand die hochsten Werte in allen Bereichen erzielen die Bezirke Wiens. Lediglich der
Motorisierungsgrad ist mit einem Durchschnittswert von 476 Kfz/1.000 Ew. hier am niedrigsten.

Im Vergleich mit den Bundeslandern Niederdsterreich und Wien deuten die Daten des
Untersuchungsgebiets auf eine Gunstlage hin. Obwohl nur 9% der Bundeslanderflachen betrachtet werden,
wohnen hier 30% der Bevolkerung und Erwerbstatigen und 25% der Arbeitsstatten sind hier angesiedelt
(siehe Tabelle 3). Zusatzlich bildet der hohe Motorisierungsgrad dieser Region einen Hinweis auf einen
potentiell intensiven motorisierten Individualverkehr im stdlichen Wiener Umland.

Auch die Untersuchungen und Planungen der Behoérden stiitzen diese Vermutungen. In Wien wird die City-
Erweiterung maligeblich in Richtung Siiden bzw. Siid-Osten betrieben und auch Arbeits- und Betriebszonen
sollen hier in Zukunft weiter forciert werden (vgl. Stadt Wien 2014a: 67). Auf Niederdsterreichischer Seite
ist das Bild noch eindeutiger. Das sidliche Wiener Umland weist bereits aktuell eine einzigartige
Beitriebsdichte auf (vgl. Land Niederdsterreich 2005: 33). Eben dieser Raum, vor allem die
Bezirkshauptstadte, wurde im Rahmen der Planungsgemeinschaft Ost (Burgenland, Niederdsterreich und
Wien), als Entwicklungsschwerpunkte und -achsen identifiziert (vgl. PGO 2011: 49). Interessanterweise
wurde die Region zwischen den Bezirkshauptstadten des sudlichen Wiener Umlands als ,Raum in
'Achsenzwischenrdumen' mit besonderer Bedeutung fiir die kiinftige regionale Entwicklung” (PGO 2011:
49) ausgewiesen. Das Untersuchungsgebiet dirfte sich somit nicht nur aktuell in einer guten Lage befinden,

sondern auch kiinftig hohes Potential fiir die raumliche Entwicklung der Region bieten.
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Bevolkerungsentwicklung absolut
Bezirk Gemeinde 1981 1991 2001 2011 2016
Alland 1895 2065 2409 2456 2591
Altenmarkt an der Triesting 1733 2060 2052 2170 2225
Bad Véslau 10524 11055 10998 11316 11701
Baden 23140 23488 24502 25093 25698
Berndorf 8160 8264 8642 8810 9048
Blumau-Neuri hof 1250 1294 1657 1825 1828
Ebreichsdorf 5607 7353 8788 9976 10651
Enzesfeld-Lindabrunn 3298 3589 4020 4163 4238
Furth an der Triesting 753 745 795 825 849
Giinselsdorf 1426 1458 1768 1752 1744
Heiligenkreuz 1105 1324 1331 1558 1587
Hemnstein 1191 1305 1421 1495 1540
Hirtenberg 2147 2088 2270 2668 2578
B Klausen-Leopoldsdorf 1166 1169 1386 1617 1646
a Kottingbrunn 3999 5317 6585 7473 7409
d Leobersdorf 3486 3751 4149 4717 4924
e Mitterndorf an der Fischa 893 1055 1448 2138 2469
n Oberwaltersdorf 2030 2416 3340 3975 4341
Pfaffstatten 2449 2461 2571 3457 3507
Pottendorf 5328 5482 5930 6387 6816
Pottenstein 2688 2671 2905 2982 2912
Reisenberg 1107 1186 1404 1566 1655
Schonau an der Triesting 1289 1502 1769 2130 2101
Seibersdorf 1019 1176 1283 1424 1448
Sool} 935 866 1093 1115 1059
Tattendorf 981 1016 1206 1321 1455
Teesdorf 1332 1314 1341 1738 1761
Traiskirchen 14063 13852 15672 17729 18585
Trumau 1933 2199 2507 3436 3629
Weissenbach an der Triesting 1446 1904 1650 1727 1741
Gesamt 108373 115425 126892 139039 143736
Au am Leithagebirge 812 888 909 922 945
Bad Deutsch-Altenburg 1243 1275 1375 1433 1629
B Berg 637 648 674 737 867,
l: Bruck an der Leitha 7179 7259 7311 7648 7887
c Enzersdorf an der Fischa 1995 2447 2663 2959 3111
K Goéttlesbrunn-Arbesthal 1104 1209 1311 1379 1401
Gotzendorf an der Leitha 1373 1670 1867 2053 2117
a Hainburg an der Donau 5731 5752 5651 5906 6382
n Haslau-Maria Ellend 993 1089 1312 1855 1942
Hof am Leithagebirge 1172 1309 1376 1470 1525
d Hoflein 1031 1023 1149 1204 1240
e Hundsheim 558 569 544 606 585
r Mannersdorf am Leithagebirge 3861 3796 3731 3839 3992
Petronell-Camuntum 1241 1202 1158 1192 1254
L Prellenkirchen 1226 1266 1285 1448 1539
e Rohrau 1258 1224 1455 1544 1609
! Scharndorf 973 997 1046 1140 1161
It1 Sommerein 1522 1640 1753 1932 1967
a Trautmannsdorf an der Leitha 2316 2529 2686 2785 2815
Wolfsthal 723 711 750 858 1001
Gesamt 36948 38503 40006 42910 44969

Tabelle 4: Bevolkerungsentwicklung der Bezirke Baden und Bruck an der Leitha auf Gemeindebasis absolut

zwischen 1981 und 2016 (Quelle: Statistik Austria 2016)
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Bevolkerungsentwicklung absolut
Bezirk Gemeinde 1981 1991 2001 2011 2016

/Achau 942 1062 1153 1219 1402
Biedermannsdorf 1859 2668 2904 2864 2945
Breitenfurt bei Wien 3641 4777 5323 5850 5868
Brunn am Gebirge 7975 8573 9422 11308 11679
Gaaden 1000 1211 1435 1625 1625
GieRhiibl 1459 1609 1597 2154 2301
Gumpoldskirchen 2978 2982 3233 3634 3837
M Guntramsdorf 6090 6977 8421 8949 9264
6 Hennersdorf 1006 1483 1418 1450 1521
d Hinterbrihl 3989 4150 4020 4040 4024
| Kaltenleutgeben 2552 5699 2985 3330 3307
i Laab im Walde 615 910 1144 1141 1159
n Laxenburg 1861 2605 2736 2778 2859
g Maria Enzersdorf 9148 8594 8202 8627 8777
Modling 19276 20290 20405 20411 20739
Munchendorf 1152 1690 2229 2613 2958
Perchtoldsdorf 13451 14051 14011 14531 14975
Vosendorf 3703 3744 4899 6245 6743
Wiener Neudorf 7933 8385 8428 8826 9201
Wienerwald 1553 1996 2409 2491 2649
Gesamt 92183 103456 106374 114086 117833
Ebergassing 2746 2880 3449 3880 3929
Fischamend 4239 4417 4419 4798 5347
G Gramatneusied| 2071 2176 2243 2929 3139
B Himberg 4981 5173 5423 6671 7276
S Klein-Neusied| 915 864 854 798 902
¢ Lanzendorf 1124 1341 1464 1664 1711
h Leopoldsdorf 2413 2627 3436 4780 5039
w Maria-Lanzendorf 1107 1487 1894 2069 2108
i Moosbrunn 1278 1466 1522 1632 1716
h Rauchenwarth 468 514 602 658 707
a Schwadorf 1488 1692 1768 1918 2048
t Schwechat 14834 14669 15286 16529 17674
Zwolfaxing 1182 1371 1458 1572 1679
Gesamt 38846 40677 43818 49898 53275
siidl. Wiener Umland 276350 298061 317090 345933 359813
Niederdsterreich 1427849 1473813 1545804 1614693 1653691
Favoriten 147101 147636 150648 177989 194746
Landstrasse 85887 84336 81287 84527 89806
Leopoldstadt Wien 95892 93542 90922 96113 103225
Liesing 72998 81853 84716 94456 98391
Meidling 79408 79610 78275 88503 94170
Simmering 66026 67045 76901 91087 97342
Wiener Siiden 547312 554022 562749 632675 677680
Wien 1531346 1539848 1550261 1714227 1840226
Untersuchungsgebiet 823662 852083 879839 978608 1037493

Tabelle 5: Bevolkerungsentwicklung der Bezirke Médling, Favoriten, Landstrasse, Leopoldstadt, Liesing,
Meidling, Simmering und des Gerichtsbezirks Schwechat auf Gemeindebasis absolut zwischen 1981 und
2016 (Quellen: Statistik Austria 2016; Statistik Austria 2016c; Stadt Wien — MA 23 2016)

Die Bevolkerungsdaten in den Tabellen 4 und 5 belegen ein kontinuierliches Wachstum der betrachteten
Gemeinden. Aber auch die Bundeslander Niederosterreich und Wien sind im betrachteten Zeitraum stetig
gewachsen. Erst die Betrachtung der relativen Bevolkerungsentwicklung (s. Tabellen 6 und 7) machen die

Dynamik des Untersuchungsgebietes deutlich.
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Bevolkerungsentwicklung relativ (Index 1981 = 100)

Bezirk Gemeinde 1981 1991 2001 2011 2016
Alland 100 109,0 127,1 129,6 136,7
Altenmarkt an der Triesting 100 118,9 118,4 125,2 128,4
Bad Voslau 100 105,0 104,5 107,5 111,2
Baden 100 101,5 105,9 108,4 11,1
Berndorf 100 101,3 105,9 108,0 110,9
Blumau-Neuril3hof 100 103,5 132,6 146,0 146,2
Ebreichsdorf 100 131,1 156,7 177,9 190,0
Enzesfeld-Lindabrunn 100 108,8 121,9 126,2 128,5
Furth an der Triesting 100 98,9 105,6 109,6 112,7]
Glinselsdorf 100 102,2 124,0 122,9 122,3
Heiligenkreuz 100 119,8 120,5 141,0 143,6
Hernstein 100 109,6 119,3 125,5 129,3
Hirtenberg 100 97,3 105,7 124,3 120,1

B Klausen-Leopoldsdorf 100 100,3 118,9 138,7 141,2
a Kottingbrunn 100 133,0 164,7 186,9 185,3
d Leobersdorf 100 107,6 119,0 135,3 141,3
e Mitterndorf an der Fischa 100 118,1 162,2 239,4 276,5
n Oberwaltersdorf 100 119,0 164,5 195,8 213,8
Pfaffstatten 100 100,5 105,0 141,2 143,2
Pottendorf 100 102,9 111,3 119,9 127,9
Pottenstein 100 99,4 108,1 110,9 108,3
Reisenberg 100 1071 126,8 141,5] 149,5
Schénau an der Triesting 100 116,5 137,2 165,2 163,0
Seibersdorf 100 115,4 125,9 139,7 142,1
Sool} 100 92,6 116,9 119,3 113,3
Tattendorf 100 103,6 122,9 134,7 148,3
Teesdorf 100 98,6 100,7 130,5 132,2
Traiskirchen 100 98,5 111,4 126,1 132,2
Trumau 100 113,8 129,7 177,8 187,7
Weissenbach an der Triesting 100 131,7 114,1 119,4 120,4
Gesamt 100 106,5 117,1 128,3 132,6
Au am Leithagebirge 100 109,4 111,9 113,5 116,4
Bad Deutsch-Altenburg 100 102,6 110,6 115,3 131,1
B Berg 100 101,7 105,8 115,7 136,1
l: Bruck an der Leitha 100 101,1 101,8 106,5 109,9
c Enzersdorf an der Fischa 100 122,7 133,5 148,3 155,9
Kk Gottlesbrunn-Arbesthal 100 109,5 118,8 124,9 126,9
Gotzendorf an der Leitha 100 121,6 136,0 149,5 154,2
a Hainburg an der Donau 100 100,4 98,6 103,1 111,4
n Haslau-Maria Ellend 100 109,7 132,1 186,8 195,6
Hof am Leithagebirge 100 11,7 117,4 125,4 130,1
d Hoflein 100 99,2 11,4 116,8 120,3
e Hundsheim 100 102,0 97,5 108,6 104,8
r Mannersdorf am Leithagebirge 100 98,3 96,6 99,4 103,4
Petronell-Carnuntum 100 96,9 93,3 96,1 101,0
L Prellenkirchen 100 103,3 104,8 118,1 125,5
e Rohrau 100 97,3 115,7 122,7 127,9
! Scharndorf 100 102,5 107,5 117,2 119,3
t Sommerein 100 107,8 115,2 126,9 129,2
: Trautmannsdorf an der Leitha 100 109,2 116,0 120,3 121,5
Wolfsthal 100 98,3 103,7 118,7 138,5
Gesamt 100 104,2 108,3 116,1 121,7

Tabelle 6: Bevolkerungsentwicklung der Bezirke Baden und Bruck an der Leitha auf Gemeindebasis relativ (Index
1981 = 100) zwischen 1981 und 2016 (Quelle: Statistik Austria 2016)
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Bevolkerungsentwicklung relativ (Index 1981 = 100)

Bezirk Gemeinde 1981 1991 2001 2011 2016
Achau 100 112,7 122,4 129,4 148,8
Biedermannsdorf 100 143,5 156,2 154,1 158,4
Breitenfurt bei Wien 100 131,2 146,2 160,7 161,2
Brunn am Gebirge 100 107,5 118,1 141,8 146,4
Gaaden 100 1211 143,5 162,5 162,5
GieRhibl 100 110,3 109,5 147,6 157,7
Gumpoldskirchen 100 100,1 108,6 122,0 128,8

M Guntramsdorf 100 114,6 138,3 146,9 152,1

K Hennersdorf 100 147,4 141,0 1441 151,2

d Hinterbriihl 100 104,0 100,8 101,3 100,9

| Kaltenleutgeben 100 223,3 117,0 130,5 129,6

i Laab im Walde 100 148,0 186,0 185,5] 188,5

n Laxenburg 100 140,0 147,0 149,3 153,6]

g Maria Enzersdorf 100 93,9 89,7 94,3 95,9
Médling 100 105,3 105,9 105,9 107,6

Miinchendorf 100 146,7 193,5 226,8 256,8

Perchtoldsdorf 100 104,5 104,2 108,0 111,3

\V6sendorf 100 101,1 132,3 168,6 182,1

Wiener Neudorf 100 105,7 106,2 111,3 116,0

Wienerwald 100 128,5 155,1 160,4 170,6

Gesamt 100 112,2 115,4 123,8 127,8

Ebergassing 100 104,9 125,6 141,3 1431

G Fischamend 100 104,2 104,2 113,2 126,1

B Gramatneusied| 100 105,1 108,3 141,4 151,6
Himberg 100 103,9 108,9 133,9 146,1

S Klein-Neusied| 100 94.4 93,3 87,2 98,6/

c Lanzendorf 100 119,3 130,2 148,0 152,2

h Leopoldsdorf 100 108,9 142,4 198,1 208,8

w Maria-Lanzendorf 100 134,3 171,1 186,9 190,4]

e Moosbrunn 100 114,7 119,1 127,7 134,3

c Rauchenwarth 100 109,8 128,6 140,6 1511

h Schwadorf 100 113,7 118,8 128,9 137,6

a Schwechat 100 98,9 103,0 111,4 119,1

t Zwolfaxing 100 116,0 123,4 133,0 142,0
Gesamt 100 104,7 112,8 128,5 137,1

stidl. Wiener Umland 100 106,9 113,4 124,2 129,8
Niederosterreich 100 103,2 108,3 113,1 115,8

Favoriten 100 100,4 102,4 121,0 132,4
Landstrasse 100 98,2 94,6 98,4 104,6)
Leopoldstadt Wien 100 97,5 94,8 100,2 107,6
Liesing 100 112,1 116,1 129,4 134,8
Meidling 100 100,3 98,6 111,5 118,6
Simmering 100 101,5 116,5 138,0 147,4
Wiener Siiden 100 101,7 103,8 116,4 123,8

Wien 100 100,6 101,2 111,9 120,2
Untersuchungsgebiet 100 104,3 108,6 120,3 126,0

Tabelle 7: Bevolkerungsentwicklung der Bezirke Modling, Favoriten, Landstrasse, Leopoldstadt,
Liesing, Meidling, Simmering und des Gerichtsbezirks Schwechat auf Gemeindebasis relativ (Index
1981 = 100) zwischen 1981 und 2016 (Quellen: Statistik Austria 2016; Statistik 2016c; Stadt Wien — MA
23 2016)

Wiahrend Die Bevolkerung Niederosterreichs um 16% und jene Wiens um 20% wuchs, nahm die
Bevolkerung im Untersuchungsgebiet seit 1981 um 26% zu. Besondere Hochstwerte erzielen die Bezirke
Baden, Schwechat, Favoriten, Leopoldstadt und Simmering. Als Sonderfélle sind weiters die Gemeinden
Mitterndorf an der Fischa, Oberwaltersdorf, Haslau-Maria Ellend, Minchendorf, Leopoldsdorf und Maria-

Lanzendorf zu bezeichnen. Diese haben sich in den vergangenen 35 Jahren verdoppelt.
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Erwerbstétige Auspendlerinnen Einpendlerinnen Motorisierungsgrad [Kfz/1.000 Ew]
Bezirk Gemeinde 2001* 2011 2013 2001 2011 2013 2001 2011 2013 2008 2012 2015
Alland 1172 1212 1269 941 1039 1061 509 544 554 - b -
Altenmarkt an der Triesting 884 946| 961 781 809 792| 117 158 167 - 4
Bad Véslau 5316 5001 5110 4416 4461 4478 1837 2229 2470 - b
Baden 11661 10985 11222 7461 7907 7971 11473 12299 12229 - B
Berndorf 4210 3975] 4022 2616| 2931 3017| 2339 2409 2251 - b
Blumau-Neurif hof 873 907| 908| 921 1066 1032 65 7 98| E q g
Ebreichsdorf 4672 5027 5094| 3842 4473 4481 1712 1950 2025| - B
Enzesfeld-Lindabrunn 2064 1963 2001 1862 1940 2001 744 906 1024 - E
Furth an der Triesting 392 408| 420| 357 374 386 24| 19 34 - b -
Giinselsdorf 925| 882 894 957| 943 927 306 332] 337 - E -
Heiligenkreuz 699 712 690) 646 671 643 165 268 299 B 4 B
Hernstein 704 758 767 684 734 746 142| 107 97| - B
Hirtenberg 1035 1097 1069 863 1089 1052 936| 738 829 - B
B Klausen-Leopoldsdorf 734 854 887| 675 852 885 47 88 101 B B g
a Kottingbrunn 3399 3664 3657| 3308| 3766 3710 973 1587 1582 - B -
d Leobersdorf 2087 2230 2356 1662 1975 1973 1952 2291 2434 - E E
e Mittemdorf an der Fischa 765 1129 1211 812 1163 1273 188 84 96| - E
n Oberwaltersdorf 1850 2094 2186| 1592 1933 1980 812 927 1018| - 1
Pfaffstatten 1257| 1665) 1715) 1246| 1776 1802 410 388 412 B E E
Pottendorf 2845 3043 3087| 2295 2893 2828 568 682 727| B 1 E
Pottenstein 1426 1380 1373 1174 1308 1293 676 617 668| B 1 E
Reisenberg 743| 803| 850 704 787| 839 87 128 143 - E E
Schoénau an der Triesting 950 1092 1096 930 1163 1108| 554 456 500) - 4 g
Seibersdorf 671 713] 716| 587| 654 632 726 530 476 E E B
SooR 567| 536 533 491 490 482 174 137 191 E 4 E
Tattendorf 680) 703] 738| 640 696 689 134 260 284 E 4 g
Teesdorf 676| 904 944 588 852 883 600) 753 732 . q g
Traiskirchen 8398 8714 8780 6361 7832 7941 5381 3967 4128 E 4 g
Trumau 1330) 1774 1768| 1149 1660 1691 616 940 767| E B 4
Weissenbach an der Triesting 829 848| 862, 575 686 643| 634 712 815 - b -
Gesamt 63814 66019 67186| 51136| 58923 59239 34901 36577 37488 733 767 780
Au am Leithagebirge 437 490 476 407 453 445| 65| 81 73| E b B
Bad Deutsch-Altenburg 662 674 682 621 642] 628 328 286 271 - B -
B Berg 335 304 306 331 336 334 160 22 23| - B -
l: Bruck an der Leitha 3582 3565 3560)| 2302 2567 2527| 3680 4020 3798| - b -
c Enzersdorf an der Fischa 1373| 1524 1569 1394 1521 1515 614| 581 578 - E -
K Gottlesbrunn-Arbesthal 680) 730) 724 608 643 617| 133 171 170 B 4 B
Gotzendorf an der Leitha 940| 1011 1003| 903 1034 1022 188| 142 180 - B -
a Hainburg an der Donau 2683| 2441 2386| 1671 1807 1831 1057 1123 952 - B -
n Haslau-Maria Ellend 643 919 959 663 995 1031 70 83 79 B 1 E
Hof am Leithagebirge 694 722 736 638 672] 694 138| 255 247 - B -
d Hoéflein 588 634 632 541 615] 607| 65 99 105 - 1 E
e Hundsheim 254 270 265| 272 296 287| 4 4 8| B 1 E
r Mannersdorf am Leithagebirge 1762 1775) 1853 1374 1579 1620) 713 565 606| B 1 E
Petronell-Camuntum 560 559 587 532 517 550 124 228 115] E B E
L Prellenkirchen 585 670) 683| 540 692 677| 59 47| 67| B 4 E
e Rohrau 685 791 803| 670 803 779 63 76 85| - 1 b
! Scharndorf 518| 559 569 545) 608 623 44 53 53 B 4 e
t Sommerein 893 1023] 994 877 990 960) 438 509 393 - 4 g
2 Trautmannsdorf an der Leitha 1362 1437 1436 1326 1372 1341 136 192 189 - b -
Wolfsthal 352 355 361 352 363 365 100 116 106 B 4 g
Gesamt 19588 20453 20584 16567| 18505| 18453 8179 8653 8098| 794 836) 848

Matrikel-Nr.: 0905808

Tabelle 8: Entwicklung der
Erwerbstatigen, Aus- und

JIEinpendlerinnen und des
IMotorisierungsgrades auf

Gemeindebasis (2001-2013) (Quellen:

1Statistik Austria 2009; Statistik Austria

2013; Statistik Austria 2013a; Statistik
Austria 2015a;Land Niederosterreich

12016b; Statistik Austria 2016; Statistik

Austria 2016b; Statistik Austria 2016c)
*Berechnung mittels Erwerbspersonen

Jabziglich erstmals Arbeit suchenden
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Erwerbstétige Auspendlerinnen Einpendlerinnen Motorisierungsgrad [Kfz/1.000 Ew]
Bezirk Gemeinde 2001* 2011 2013 2001 2011 2013 2001 2011 2013 2008 2012 2015
Achau 590 621 686 605 619 656 461 518 607 i - }
Biedermannsdorf 1567 1453 1395 1653 1453 1406 2958 3329 2696 i - i
Breitenfurt bei Wien 2561 2658 2714 2617 2768 2752 575 702 671 - -
Brunn am Gebirge 4901 5681 5794 4629 5733 5841 5595 6008 6321 i -
Gaaden 720 812 807, 733 843 836 158 197 179 i - ]
GieRhiibl 789 1039 1097 996 1204 1273 181 205, 204 i -
Gumpoldskirchen 1608 1792 1879 1460 1649 1717 1561 320 2404 i -
M Guntramsdorf 4580 4463 4575 4026 4106, 4089 3733 3778 5589 ] B B
Py Hennersdorf 792 763 741 897 836 780 191 287, 375 ] B
d Hinterbrinl 1943 1827 1849 1965 1876 1879 1047 1130 1077 ] B
I Kaltenleutgeben 1542 1674 1701 1605 1804 1761 161 162 226 i l }
i Laab im Walde 536 531 560 623 576, 581 178 195 211 - }
n Laxenburg 1378 1315 1383 1417 1276 1343 1770 1977 2826 i B
g Maria Enzersdorf 3741 3679 3751 3467 3677 3706 4205 5854 5020 i B B
Mbdling 10370 9636, 9728 8116 8022 7928 11986 13146 13224 ] ] B
Miinchendorf 1160 1350 1474 174 1380 1453 296 331 439 - f i
Perchtoldsdorf 6659 6462 6591 5936 5988 6076 3417 4075 4121 - j }
Vésendorf 2653 3230 3518 2274 3218 3448 7784 6567 6947 - j }
Wiener Neudorf 4640 4242 4183 4284 4126 4109 10182 13364 10047 i B ]
Wienerwald 1227 1246 1261 177 1247 1229 89 172 196 i B i
Gesamt 53957 54474 55687 49654 52401 52863 56528 65203 63380 777 829 848
Ebergassing 1927 1912 1930 1463 1753 1751 637 633 783 ] B
G Fischamend 2279 2407, 2580 1851 2220 2322 911 1412 1512 ] B B
B Gramatneusied| 1153 1464 1491 1026 1452 1448 535 485 482 - - ]
Himberg 2686 3244 3425 2143 2993 3111 1693 2163 2029 i l
s Klein-Neusied! 428 391 422 423 386 410 194 100 107 i B
c Lanzendorf 77 847 845 704 861 847 502 494 593 ] B B
h Leopoldsdorf 1772 2464 2557 1779 2652 2688 1094 1318 1396 ] B B
w Maria-Lanzendorf 1051 990 977, 1103 1060 1037 427 941 941 ] B
e Moosbrunn 783 829 862 780 859 845 184 167 179 - - }
c Rauchenwarth 299 362 379 314 371 367, 36 55 53 - E
h Schwadorf 928 935 991 784 890 921 638 6938 5933 ] B
a Schwechat 8026 7885 8149 4703 5675 5775 20423 21704 21495 823 865 850
t Zwélfaxing 77 808 830 702 831 815 836, 818 875 i B
Gesamt 22766 24538 25438 17775 22003 22337 28110 37228 36378 810 777 783
siidl. Wiener Umland 160125 165484 168895 135132 151832 152892 127718 147661 145344 778 802 815
Niederdsterreich 720548 766073 777902 x 221374 220056 x 107127 105594 829 876 896
Favoriten 77200 75153 77396, 56768 67615 69744 47080 53233 54759 422 426 407
Landstrasse 43223 38944 40559 31320 33861 34892 67149 90635 94335 545 551 540
Leopoldstadt Wien 48045 41805 44536 37864 39148 41632 40544 55902 64469 404 403 388
Liesing 43275 42495 42835 33485 37579 37688 49160 49937, 48767 633 640 637
Meidling 40558 38191 39401 33058 38290 39057 26813 30586 32101 426 437 425
Simmering 41177 41156 41596 30479 37997 38471 23620 28210 28736 457 465 459
Wiener Siiden 293478 277744 286323 222974 254490 261484 254366 308503 323167 481 487 476
Wien 808169 767549 776453 642512 92531 85790 812443 303939 265176, 482 488 472
Untersuchungsgebiet 453603 443228 455218 358106 406322 414376 382084 456164 468511 630 645| 645

Tabelle 9: Entwicklung
der Erwerbstatigen,
Aus- und

1Einpendlerinnen und

des

1Motorisierungsrades

auf Gemeindesbasis

1(2001 - 2013)

(Quellen: Statistik

JAustria 2009; Statistik

Austria 2013; Statistik
Austria 20133;
Statistik Austria
20153a; Land
Niederdosterreich
2016b; Statistik

|Austria 2016; Statistik

Austria 2016b;

“Statistik Austria

2016c; Stadt Wien —

“MA 23 2016)

*Berechnung mittels

JErwerbspersonen

abziiglich erstmals

JArbeit suchenden

Seite 15



Viktor Vogler Matrikel-Nr.: 0905808

Bemerkenswert ist zudem das Verhaltnis der Entwicklung von Erwerbstatigen zu jenen der Pendlerinnen.
Die Tabellen 8 und 9 zeigen, dass seit 2001 eine moderate Zunahme bzw. teilweise Abnahme der
Erwerbstdtigen im Untersuchungsgebiet stattgefunden hat. Im selben Zeitraum nahm die Anzahl der
Pendlerlnnen durchwegs und zum Teil markant zu. Die Mobilitat der Erwerbstatigen und Schiilerlnnen hat in
den letzten 15 Jahren also zugenommen. Wird in diese Uberlegung die Historie des Motorisierungsgrades
miteinbezogen, wird eine weitere Diskrepanz innerhalb des Untersuchungsgebietes deutlich. Wahrend
dieser im sidlichen Wiener Umland (Ausnahme Gerichtsbezirk Schwechat) stetig zunahm, ist sowohl in
Wien allgemein, als auch im Wiener Siiden speziell eine Abnahme des selben festzustellen. Die Bevolkerung
des Wiener Siidens und des Bezirks Schwechat dirften ihre Arbeits- und Schulwege somit zunehmend

offentlich oder in Fahrgemeinschaften zuriicklegen.

1.3.2  Verkehrliche Situation
Das Untersuchungsgebiet ist bereits gut mit hochrangiger Infrastruktur erschlossen (siehe Abbildungen 5
und 6). Es wird von 6 Autobahnen, 6 Bahnlinien, 5 U-Bahn-Linien und einer Vielzahl von BundesstralRen
sowie StraRenbahnen durchkreuzt. Nichtsdestotrotz gibt es hier sowohl regionale Differenzen, als auch
Unterschiede zwischen IV- und OV-Infrastruktur-Angebot. Wahrend das IV-Netz durchwegs dicht ist und mit
abnehmender Entfernung zu Wien immer mehr Tangentialverbindungen die RadialerschlieBungen erganzen
(vor allem durch S1 und A23), baut das OV-Netz primar auf Radialverbindungen, welche erst in Wien (in
erster Linie durch die U- und StraRenbahnen) tangential erganzt werden. Es fallt ebenso auf, dass die
Stidachse (Médling — Baden) relativ dicht mit OV-Verkehrsmitteln (Stidbahn, Aspang Bahn, Badner Bahn und
Pottendorfer Linie) erschlossen ist. Wohingegen 06stlich die Flughafen-Schnellbahn und die Ostbahn nach
Bruck an der Leitha viel Raum frei lassen.
Ein Vergleich dieses Angebots mit den Alltagswegen in Richtung Wien zeigt, dass dieses nicht direkt mit der
potentiellen Nachfrage korreliert (vgl. Stadt Wien 2014a: 89). Entlang der Sidachse nimmt der
Verflechtungsgrad mit der Stadt Wien im Raum Baden auf unter 33% ab, um weiter stidlich nochmals
zuzunehmen. Hier wiirde die Aspangbahn anschlieen, diese wird zur Zeit allerdings kaum frequentiert (vgl.
OBB Personenverkehr AG 2016). Zusatzlich ist erkennbar, dass 6stlich der Pottendorfer Linie ein durchwegs

hoher Verflechtungsgrad bis kurz vor Bratislava besteht.
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Matrikel-Nr.: 0905808

Hochrangige Individualverkehrsverbindungen im siidlichen Wiener Raum

S2)
Leopoldstadt
Landstraie o
o] S
Meidling ]
o E o\,
) immering
Liesing :
8 Fa\r‘c:l)riten o} |
_ Schwechat
(A21 o
Madling
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lo]
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Bruck/Leitha
Q

Zeichenerklirung
sudlicher Wiener Raum
Autobahnen
Bundesstralien
Verwaltungsgrenzen

Abbildung 5: Hochrangige Individualverkehrsverbindungen im siidlichen Wiener Raum (Stand 2016) (Datengrundlagen: Land Niederdsterreich und

BEV 2016a; Eigene Darstellung)
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Abbildung 6: Gleisgebundene 6ffentliche Verkehrsverbindungen im siidlichen Wiener Raum (Stand 2016) (Datengrundlagen: Stadt Wien 2016; VOR 2016;
Eigene Darstellung)

Matrikel-Nr.: 0905808

Gleisgebundene 6ffentliche Verkehrsverbindungen im siidlichen Wiener Raum
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Um abschiatzbar zu machen, wie gut das OV-Angebot im Untersuchungsgebiet ist, wurden die Gemeinden
am 27.09.2016 auf folgende Kriterien untersucht (siehe Tabellen 10 und 11):

— Vorhandensein eines Bahnhofes

— Streckenkilometer [km]/Dauersiedlungsraum [km?]

— Ziige pro Tag und 1.000 Einwohnerlnnen

Bevél- ) ) ) ) Streckenkilo
Bezirk Gemeinde kerung Dauersiedlungs- G'ememde Linien Ziige/Tag S'trecken- Ziige/1 n_\eterlDauers
2016 raum [km?] mit Bahnhof (0 —24 Uhr| kilometer |.000Ew| iedlungsrau
m
Alland 2591 18,4 - - 0 0) 0 0
Altenmarkt an der Triesting 2225 23,93 - R 0 9,3 0 0,39
Bad Véslau 11701 17,07| + S1/S3/S4/R 146 1,9 12,5 0,11
Baden 25698 20,23 + WLB/S1/S3/S4/R 339 6,4 13,2 0,32]
Bemdorf 9048| 10,29 + R 29 5,3 3,2 0,52
Blumau-Neurift hof 1828 3,22 - - 0 0 0 0|
Ebreichsdorf 10651 40,17| + S60/REX/R 72 6,1 6,8 0,15
Enzesfeld-Lindabrunn 4238 6,8 + R 29 3,6 6,8 0,53
Furth an der Triesting 849 9,21 - R 0 0,3 0 0,03
Giinselsdorf 1744 6,61 - - 0 1,9 0 0,29
Heiligenkreuz 1587 8,3 - - 0 0 0 0
Hemstein 1540 9,08| - - 0 0 0 0
Hirtenberg 2578 1,12 + R 29 1,5 11,2 1,38
Klausen-Leopoldsdorf 1646 10,62 - - 0 0 0 0|
B Kottingbrunn 7409 11,18 + S1/S3/S4 66| 2,7 8,9 0,24
a Leobersdorf 4924 10,54 + S1/S3/S4/R 191 3,6] 38,8 0,34]
: Mitterndorf an der Fischa 2469 10,66 - - 0 0 0 0
n Oberwaltersdorf 4341 13,02 + R 14 2,8 3,2 0,22
Pfaffstatten 3507 5,27 + S1/S3/S4(WLB) 66 2,4 18,8 0,45
Pottendorf 6816 30,07 + S60/R 34 5,2 5,0 0,17]
Pottenstein 2912, 7,78 + R 29 59 10,0 0,76
Reisenberg 1655 17,79 - - 0 0 0 0
Schénau an der Triesting 2101 7,45 - - 0 3,3 0 0,45
Seibersdorf 1448 18,5 - - 0 0 0 0
Soofl 1059 2,7 - S1/S3/S4/R 0 1,2 0 0,43
Tattendorf 1455 14,09 + R 14 2,3 9,6 0,16
Teesdorf 1761 7,12 + R 14 1,4 8,0 0,20
Traiskirchen 18585 28,39 + WLB/R 163| 10,8 8,8 0,38|
Trumau 3629 18,2 + R 14 1,9 3,9 0,11
Weissenbach an der Triesting 1741 6,31 + R 15 1,7 8,6 0,28
WLB/S1/S3/S4/S
Gesamt 143736 394,12 17 60/REX/R 1347 81,5 9,4 0,21
Au am Leithagebirge 945 10,69 - - 0 0) 0 0
Bad Deutsch-Altenburg 1629 12,17 + S7/R 44 40 270 0,33
? Berg 867 78 - B 0 0 0 0
u Bruck an der Leitha 7887 22,88 + S60/REX/R 121 54 153 0,23|
c Enzersdorf an der Fischa 3111 27,25 - - 0 5,4 0 0,20]
K Géttlesbrunn-Arbesthal 1401 21,74 - - 0 0 0 0
Gotzendorf an der Leitha 2117| 24,41 + S60/REX/R 65) 58 30,7 0,24
a Hainburg an der Donau 6382] 11,37 + S7/R 35| 5,7| 5,5 0,50
n Haslau-Maria Ellend 1942 12,72 + S7 34 7,3 17,5 0,57|
Hof am Leithagebirge 1525 19,16 - - 0 0 0 0
d Hoflein 1240 14 - - 0 0 0 0|
e Hundsheim 585 8,28 - - 0 0 0 0
r Mannersdorf am Leithagebirge 3992 17,73 - 0 4,0 0 0,23
Petronell-Carnuntum 1254 14,59 + S7/R 44 4,2 351 0,29
L Prellenkirchen 1539 38,49 - - 0 0 0 0
e Rohrau 1609 18,72 - - 0 0 0 0
! Scharndorf 1161 19,98 + S7 33 6,9 284 0,35
t Sommerein 1967 26,27 - - 0 0 0 0
2 Trautmannsdorf an der Leitha 2815 32,36 + S60/R 54 7,8 19,2 0,24
Wolfsthal 1001 10,77 + S7/R 22| 24 22,0 0,23
Gesamt 44969 371,38 9 S7/S60/REX/R 452 589 1041 0,16

Tabelle 10: Versorgung mit 6ffentlicher Verkehrsinfrastruktur auf Gemeindebasis (Stichtag: 27.09.2016) fiir die
Bezirke Baden und Bruck an der Leitha (Stand 2016) (Quellen: Statistik Austria 2015; OBB Personenverkehr AG 2016;
Statistik Austria 2016c; VOR 2016)

Die Zahlen untermauern die Primarstellung der Sidachse im siidlichen Wiener Umland. Die Bezirke Baden

und Médling werden an Wochentagen von 1347 bzw. 1335 Zigen zwischen 00:00 Uhr und 24:00 Uhr
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Matrikel-Nr.: 0905808

frequentiert. Schlusslicht bildet der Gerichtsbezirk Schwechat mit 377 Zige/Wochentag und 7,1 Ziigen pro

1.000 Einwohnerlnnen. Bruck an der Leitha diirfte hier aufgrund der Ndhe zu Bratislava und den damit

einhergehenden Zugverbindungen eine Sonderstellung 6stlich von Schwechat einnehmen.

Bevél- ) ) ) ) Streckenkilo
Bezirk Gemeinde kerung Dauersiedlungs- Qemelnde Linien Ziige/Tag S.trecken- Ziige/1 n?eterIDauers
2016 raum [km?] mit Bahnhof (0 —24 Uhr| kilometer [.000Ew| iedlungsrau
m
Achau 1402 11,87 + S60/R 35 76| 250 0,64
Biedermannsdorf 2945 8,95 i R 12 0,6 4,1 0,07|
Breitenfurt bei Wien 5868 12,94 - - 0 0 0 0
Brunn am Gebirge 11679 7,26 + S1/82/S3/R 159 1,5 136 0,20
Gaaden 1625 4,99 - - 0 0 0 0
GieRhbl 2301 2,09 - - 0 0 0 0
Gumpoldskirchen 3837 6,37| + S1/S3/S4/R 72 2,6 188 0,41
Guntramsdorf 9264 14,7 + WLB/S1/S3/S4/R 228| 6,2 24,6 0,42,
'YI Hennersdorf 1521 5,44 + S60/R 35 1,5 23,0 0,28
o Hinterbriihl 4024 6,18| - - 0 0 0 0
? Kaltenleutgeben 3307 5,06 - - 0 0 0 0
i Laab im Walde 1159 3,71 - - 0 0 0 0
n Laxenburg 2859 10,59 i R 12 2,8 4,2 0,26
g Maria Enzersdorf 8777 4,67 - S1/S2/S3/IR 0 0,8 0 0,18|
Madling 20739 6,89 + S1/S2/S3/S4/R 225| 2,9 10,8 0,42
Miinchendorf 2958 19,99 + S60/R 35 62 11,8 0,31
Perchtoldsdorf 14975 9,94 + S1/S2/S3/S4 153 1,8 10,2 0,18|
\Vésendorf 6743 10,47| + WLB(S60) 204 49 30,3 0,46|
Wiener Neudorf 9201 6,04 + WLB 177 420 192 0,69
Wienerwald 2649 15,81 - - 0 0 0| 0
WLB/S1/S2/S3/S
Gesamt 117833, 173,96 1 4/S60/R 1335 434 11,3 0,25
Ebergassing 3929 15,42 - S60/REXR 0 0,9 0 0,06
G Fischamend 5347 16,2 + S7/R 45 8,4 8,4 0,52,
B Gramatneusied| 3139 6,73 + S60/REXR 123| 2,8 392 0,42
Himberg 7276 46,42 + S60/R 54 8,3 7.4 0,18
S Klein-Neusied! 902 5,95 - - 0 2,2 0 0,36
c Lanzendorf 1711 4,54 + S60/R 54 30 316 0,67
h Leopoldsdorf 5039 7| - - 0) 0 0 0
w Maria-Lanzendorf 2108 1,69 + R 12 1,0 57 0,60
e Moosbrunn 1716 16,9 - - 0 0 0 0
c Rauchenwarth 707 13,24 - - 0 0 0 0
h Schwadorf 2048 10,09 - - 0 2,0 0 0,20
a Schwechat 17674 39,79 + S7/R 89 15,4 5,0 0,39
t Zwolfaxing 1679 6,76| - - 0 0 0 0
Gesamt 53275 190,73 6 S7/S60/REX/R 377| 44,1 71 0,23
WLB/S1/S2/S3/S
siidl. Wiener Umland 359813 1130,19 43 4/S7/S60/REX/R 3511 227,9 9,8 0,20
U1/WLB/O/1/6/18/
62/67/S1/S2/S3/S
Favoriten 194746 31,39 + 4/S60/S80/REXR 3327| 36,3 17,1 1,16
U3/U4/D/O/1/18/7
1/CAT/S1/S2/S3/S
Landstrasse 89806 74 + 4/S7/S80/R 3246 21,2 36,1 2,86
U1/U2/0/1/2/5/31/
X S1/S2/S3/S4/S7/S
Leopoldstadt Wien 103225 15,14 s 80/REXR 3005 19,6 291 1,29
U6/WLB/60/S1/S2
Liesing 98391 31,65 + /S3/S4/S60/R 1248 19,6] 127 0,62
U4/U6/WLB/62/S1
/S2/S3/S4/S60/S8
Meidling 94170 8,1 + 0/REXR 2230, 22,5 237 2,78
U3/6/71/S7/S80/R
Simmering 97342 22,8 + EXR 1514 24,1 15,6 1,06)
U1/U2/U3/u4/ue/
WLB/D/O/1/2/5/6/
18/31/60/62/67/71/
CAT/S1/S2/S3/S4
/S7/S60/S80/REX/
Wiener Siiden 677680 116,48 6 R 14570 143,3] 21,5 1,23
s. siidl. Wiener
Umland +
Untersuchungsgebiet 1037493 1246,67 49 Wiener Siiden 18081 3711 17,4 0,30

Tabelle 11: Versorgung mit 6ffentlicher Verkehrsinfrastruktur auf Gemeindebasis (Stichtag: 27.09.2016) fir die
Bezirke Maodling, Favoriten, Landstrasse, Leopoldstadt, Liesing, Meidling, Simmering und den Gerichtsbezirk
Schwechat (Stand 2016) (Quellen: Statistik Austria 2015; OBB Personenverkehr AG 2016; Statistik Austria 2016c;
VOR 2016)
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Im Vergleich dazu verkehren im Wiener Siden zwischen 12,9 Ziige/1.000Ew in Liesing und 36,8
Ziige/1.000Ew im Bezirk Landstrasse. Wihrend also in Niederdsterreich die gleisgebundene OV-Versorgung
von Sud nach Ost abnimmt, tut sie dies im Wiener Stiden vom Zentrum zu den Aul3enbezirken hin.

Ein weiterer interessanter Fakt ist, dass obwohl lediglich 7,1 Ziige/1.000Ew im Gerichtsbezirk Schwechat
verkehren, der Bezirk tber 0,2 Streckenkilometer/Dauersiedlungsraum verfugt. In Baden fahren tber 0,19
Streckenkilometer/Dauersiedlungsraum taglich 3,5 mal so viele Ziige. Dies liegt jedoch nicht nur an der
hoheren Taktung der Fahrplane in Baden. Auch die viel hohere Anzahl an Streckenkilometern, welche in
diesem groRflachigen Bezirk verlegt sind, beeinflussen dieses Ergebnis. Noch deutlicher wird der
Unterschied zwischen Sid und Ost bei der Betrachtung des Bezirks Modling, welcher, wie auch Schwechat,
direkt an den Wiener Sliden angrenzt und Gber dhnlich viel Dauersiedlungsraum verfiigt. Hier bewegen sich
11,3 Zlige/1.000Ew auf 42,6 Streckenkilometern.

Um herauszufinden welche Verbindungen (Stadt-Region, Region-Stadt, Stadt-Stadt, Region-Region, radial
oder tangential) im Allgemeinen und im Individualverkehr speziell von Bedeutung sind, werden nun sowohl
die Verkehrsauslastungen, als auch die Pendelbeziehungen betrachtet.

Die Zahlen der ASFINAG-Dauerzahlstellen auf den Autobahnen zeigten fiir August 2016 ein aussagekraftiges
Bild (siehe Abbildung 7).

Verkehrsaufkommen auf den Autobahnen des Untersuchungsgebietes

Le” oo btact

Landstrafie *
)
Meidling : J P!
- Gimim, 4
Lieging ™27 7 [ o 15
! Favoriten o X
Schy—pha. .
o hB
Modling - %
ol
L
i Bruck/Leitha
B 4 Q
Baden
o
ey Zeichenerkldrung
P
p ! 7.500 Kfz/24h entsprechen 1 Punki Linienstérke

Bundesstrallen

4] 5 10 15 20 km
1

Abbildung 7: Verkehrsaufkommen auf den Autobahnen des Untersuchungsgebietes (Datengrundlage: ASFINAG
2016; Land Niederdsterreich und BEV 2016a; Eigene Darstellung)
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So kann allgemein festgehalten werden, dass an jedem Knotenpunkt die Anzahl der Kfz in den Richtungen
West-Ost bzw. Siidwest-Nordost zunimmt. Eine Analyse der Pendelbeziehungen (s. Abbildungen 8-13 und
Tabellen 12-17) zeigt weitere Differenzierungspunkte innerhalb des Untersuchungsgebietes.

Insgesamt pendelten 2014 115.629 Personen zwischen dem Industrieviertel und Wien (vgl. Seissler 2016:
29). Wobei die Zahl der Pendlerinnen nach Wien (65 %) deutlich Gberwiegt. Eine regionale Betrachtung der
Pendelstrome (siehe Tabellen 12-17) weist fir jeden Bezirk ein gemeinsamens Merkmal auf: Die meisten
Pendelbeziige liegen meist innerhalb des jeweiligen Bezirks. Eine weitere Gemeinsamkeit besteht darin,
dass, aus allen betrachteten Bezirken, die geringste Anzahl der Pendlerinnen nach Bruck an der Leitha
pendelt. Abseits davon zeigt sich im sidlichen Wiener Umland, dass die nachstintensiven

Verkehrsverflechtungen eines Bezirks meist mit Wien vorliegen.

Pendelbewegungen im Untersuchungsgebiet (Stand 2013)

Anzahl der Pendelbewegungen vaninach

- 20-<50
- > 50-<100
——> 100 - <500
—> 500+

o 5 10 15 20 km
I T 1

Abbildung 8: Pendelbewegungen im Untersuchungsgebiet (Stand 2013) (Datengrundlage: BEV 2010; Statistik Austria
2016; Eigene Darstellung)
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Pendelbewegungen des Bezirks Baden (Stand 2013)

Anzahl der Pendelbewegungen von/nach
» 20 - <50
> 50 - <100
——> 100- <500
500+

10 15 20 km
T 1

Abbildung 9: Pendelbewegungen des Bezirks Baden (Stand 2013) (Datengrundlage: BEV 2010; Statistik Austria 2016;
Eigene Darstellung)

Pendelbewegungen des Bezirks Bruck/Leitha (Stand 2013)

Anzahl der Pendelbewegungen von/nach

20 - =50
+ 50 -<100
> 100 - <500
—=> 500+

0 5 10 15 20 km
I T 1

Abbildung 10: Pendelbewegungen des Bezirks Bruck/Leitha (Stand 2013) (Datengrundlage: BEV 2010; Statistik
Austria 2016; Eigene Darstellung)
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Pendelbewegungen des Bezirks Médling (Stand 2013)

Anzahl der Pendelbewegungen von/nach
- 20 - <50
> 50 - =100
—= 100- <500
500+

10 15 20 km
T 1

Abbildung 11: Pendelbewegungen des Bezirks Madling (Stand 2013) (Datengrundlage: BEV 2010; Statistik Austria
2016; Eigene Darstellung)

Pendelbewegungen des Gerichtsbezirks Schwechat (Stand 2013)

Anzahl der Pendelbewegungen von/nach
20 -<50
- » 50-<100
——> 100 - <500
500+

10 15 20 km
T 1

Abbildung 12: Pendelbewegungen des Gerichtsbezirks Schwechat (Stand 2013) (Datengrundlage: BEV 2010; Statistik
Austria 2016; Eigene Darstellung)
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Pendelbewegungen der Bezirke Wiens (Stand 2013)

d,fum\q

Anzahl der Pendelbewegungen von/nach

20 - <50
> 50 - <100
—> 100-<500
—> 500+
0 5 10 15 20 km
I I 1

Abbildung 13: Pendelbewegungen der Bezirke Wiens (Stand 2013) (Datengrundlage: BEV 2010; Statistik Austria
2016; Eigene Darstellung)

Allgemein stellen die Gemeinden Baden, Brunn am Gebirge, Guntramsdorf, Médling, Vésendorf, Wiener
Neudorf und Schwechat Uberregionale Einpendelgemeinden (= Einpendlerinnen > Auspendlerinnen) in der
unmittelbaren Umgebung Wiens dar.

Im Wiener Siden ist es, wahrscheinlich aufgrund der hohen raumlichen Dichte, deutlich schwieriger ein klar
differenziertes Bild der Pendelbeziehungen darzustellen (siehe Tabellen 12-17). Generell kann festgestellt
werden, dass eine GroRzahl der Pendlerlnnen innerhalb Wiens bleibt. Zweitrangig bestehen klare
Ausbildungs- und Arbeitsbeziehungen mit dem Bezirk Mdédling. Aber es werden auch viele Wege in die
Gemeinden Baden, Traiskirchen, Himberg, Leopoldsdorf, Maria-Lanzendorf, Schwadorf und Schwechat
zuriickgelegt. Gleichzeitig ist die Zahl der Personen, welche aus dem siidlichen Wiener Umland in den Siiden
Wien pendelt beinah genau so groR, wie jene, die in die restlichen 17 Bezirke pendelt. Dies ist ein Hinweis
auf die hohen raumlichen und funktionalen Verflechtungen dieser beiden Gebietseinheiten.

Diese Feststellungen decken sich mit den Schwerpunkten der Wirtschaftsstandorte und den
Verkehrsauslastungen, welche bereits behandelt wurden. Wahrend Baden vergleichsweise stark auf den
Bezirk Modling und Wien, und Bruck/Leitha maRgeblich auf Schwechat und Wien ausgerichtet sind, haben
die Bezirke in Ndhe der Bundeslandsgrenze (Mo&dling, Liesing, Favoriten, Simmering, Schwechat)
zunehmend tangentiale Pendelbeziehungen.

Im Ganzen zeigt diese Betrachtung, dass die IV-Infrastruktur im sidlichen Wiener Umland weit ausgebaut
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ist und sowohl schnelle, als auch kurze Tangential- und Radialwege ermdoglicht. Im Gegensatz dazu erweist
sich das hochrangige OV-Netz, vor allem in tangentialen Verbindungen, in diesem Gebiet allerdings als
lickenhaft. Obwohl die Bezirke Modling und Baden weiterhin die groRten Einwohnerlnnenzahlen im
siidlichen Wiener Umland besitzen und auch wirtschaftliche Schwerpunkte bilden, nahm das
Einwohnerlnnenwachstum in den Bezirken Wien-Umgebung, Simmering und Favoriten gerade in den
letzten Jahren markant zu. Dieser Bedeutungsgewinn und das Potential der Region wurde von Seiten der
Planungsbehérden auch bereits erkannt. Diese Erkenntnisse werden zur folgenden Abgrenzung des

Planungsgebiets herangezogen.
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Altenmarkt ) Furth an . o Klausen- Mitterndorf . . Schénau ¢__ . Weissen
. Bad Bern- Blumau- Ebreichs- Enzesfeld- . Heiligenk Hernst Hirtenb Kottingb Leobers Oberwalt Pfaffstitt Potten Pottens Reisen Seibers Tattend Teesdo Traiskir bach an
Bezirk von/nach Alland  ander . Baden "4 ¢ NeuriBhof dorf  Lindab der Giinselsdorf " Leopoldsd dorf an der sdorf dorf  tei b ander T SooR o o h Trumau d Gesamt
ot Sslau o leuriBho o indabrunn _ .~ reuz ein  erg runn o y ersdol en o in erg o ol chen er
Triesting Triesting orf Fischa Triesting Triesting
Alland 360 X X 81 «x X X X X X 28 x X X X X X X X X X X X X X X X X X X 212
Altenmarkt an der Triesting 40 312 X 32 31 X X X X X X X X X X X X X X 30 x X X X X X X X 57 267
Bad Véslau X X 172 603 100 X 22 42 X X X X 28 X 136 102 X X X X X X X X 28 x 25 148 X X 1367
Baden 21 x 202 3878 69 X 42 27 x X 37 x 26 X 76 83 X 68 75 24 x x x X 30 x 22 370 30 X 1283
Berndorf x x 88 235 1298 X ” x X X 32 70 X 203 125 X X x 152 x x X X x x 62 X 102 1242
Blumau-NeuriBhof X X X 67 x 84 X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X 52 X X 2717
Ebreichsdorf X x X 164 x X 1055 X X X X X x X X X X 53 x 69  x x x 43 x X x 98 4 X 592
Enzesfeld-Lindabrunn X X 44 125 108 X X 384 X X X X 60 X 72 141 X X X X 23 x X X X X X M X X 690
Furth an der Triesting X X X X X X X X 107 X X X X X X X X X X X 30 x X X X X X X X 76 187
Giinselsdorf x x 23 56 x X X X x 147 x X x X X 55 X X x x x x x X X x x 48 X X 302
Heiligenkreuz X x X 55 x X X X X X 176 x x X X X X X x X X x x X X X x x X X 13
Hernstein x x x 48 100 X X X x X X 141 x X 27 26 X X x X x x x X X x x x X X 301
Hirtenberg X X 46 80 85 X X 46 X X X X 154 X 47 55 X X X X X X X X X X X 21 X X 434
B  Klausen-Leopoldsdorf 59 X X 53 x X X X X X X X X 148 X X X X X X X X X X X X X X X X 178
a Kottingbrunn X X 207 383 69 X X 30 X 31 X X 23 X 575 145 X 22 X X X X X X X X X 87 X X 1110
d Leobersdorf X X 57 180 82 X X 50 X 20 X X 38 X 96 567 X X X X X X 27 x X X X 53 X X 699
e Mitterndorf an der Fischa x x x x X X 31 X x X b3 X x X X x 109 x x b3 x x x X X x x x X X 106
n  Oberwaltersdorf x x x 160 x X 21 X x X x X x X X x X 439 x x X x x X X X x 105 21 X 4913
Pfaffstitten X X 30 287 x X X X X X X X X X X X X X 275 x X X X X X X X 83 X X 469
Pottendorf X X 20 93 x X 136 X X X X X X X X X X X X 579  x X X X X X X 51 29 X 445
Pottenstein X X 31 77 200 X X 26 X X X X X X 39 36 X X X X 306 x X X X X X 27 X 70 588
Reisenberg X X X 21 x X X X X X X X X X X X X X X X X 145 X X X X X X X X 80
Schoénau an der Triesting X X 31 93 22 X X X X 26 X X X X 36 58 X X X X X X 202 X X X X 23 X X 361
Seibersdorf X x X 20 x X 37 X X X X X x X X X X X x X X x x 196 x X x x X X 14
Soof X X 177 30 «x X X X X X X X X X X X X X X X X X X X 153 X X X X X 177
Tattendorf x x x 45 x X X X x X x X x X X x X X x x x x x X X 197 x 34 X X 170
Teesdorf X X X 78 x X X X X 21 X X x X X X X X x X X X x X X 25 173 50 X X 294
Traiskirchen X X 102 796 34 X 42 X x 26 X X x X 51 43 X 70 76 28 x X X X X 22 1935 54 X 1446
Trumau x x x 83  x X X X x X x X x X X x X 24 x x x x x X X x x 112 331 X 321
Weissenbach an der Triesting X X X 32 67 X X X X X X X X X X X X X X X 42 x X X X X X X X 286 264
Gesamt 120 0 1058 3977 967 0 331 298 0 124 65 32 245 0 783 869 0 237 151 121 277 0 27 43 58 25 69 1465 175 305 14502
Au am Leithagebirge X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X 39
Bad Deutsch-Altenburg X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
B Berg x x x x x X X X x X x X x X x x X x x x x x x X X x x x x x x
‘: Bruck an der Leitha X X X X X X X X X X X X x X X X X X x X X X X X X X X X X X 31
c Enzersdorf an der Fischa x x x x x X X X x X x X x X X x X x x x x x x X X x x x X x 24
K Gdttlesbrunn-Arbesthal X x X x X X X X X X X X x X X X X X x X X x x X X X x x X X x
Gotzendorf an der Leitha X x X x X X X X X X X X x X X X X X x X X x x X X X x x X X 28
a Hainburg an der Donau x x x x X X X X X X X X x X X x X X x X X x x X X X x x X X x
n Haslau-Maria Ellend X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
Hof am Leithagebirge X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X 26
d Héflein X x X X X X X X X X X X X X X X X x X X x x x X X x x x X X x
e Hundsheim x x x x X X X X X X X X x X X x X X x X X x x X X X x x X X x
r Mannersdorf am Leithagebirge X X X X X X 20 X X X X X X X X X X X X X X X X 21 x X X X X X 82
Petronell-Carnuntum X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X x
L Prellenkirchen X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X x x X X X x x X X x
€ Rohrau x x x x x x x X x X X X x x x x X x x X x x x X X x x x x x x
! scharndorf x x x x x x x X x X X X x x X x X x x x x x x X X x x x X x x
:‘ Sommerein x x x x x x X x x X X X x x x x X x x X x x x X X x x x x x x
a Trautmannsdorf an der Leitha X x X x X X X X X X X X x X X X X X x X X x x X X X x x X X x
Wolfsthal X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X x
Gesamt 0 0 0 0 0 L] 20 [ [ [ [ [ 0 L] 0 0 [ 0 0 [ [ 0 0 21 [ [ 0 0 L] 0 230

Tabelle 12: Pendelstréme (ab 20 Einheiten) auf Gemeindebasis Teil 1(Quelle: Statistik Austria 2016)
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Pendelstrome (ab 20 Einheiten) auf Gemeindebasis Teil 2 (Quelle: Statistik Austria 2016)

Tabelle 13
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Maria- anderes

Ebergassin Fischa Gramatn . Klein- Lanzen Leopold Moosb Rauchen Schwad Schwech Zwélfa S.Udl' Niederdst . Landst Leopolds . . o " " Wiener " Untersuchun Ausla
N Himberg N Lanzen . Gesamt Wiener i Favoriten Liesing Meidling Simmering . Wien M Bundesla

g mend eusied! Neusiedl  dorf sdorf don runn  warth orf at xing Umland erreich rasse tadt Siiden gsgebiet nd nd
X X X X X X X X X X X X X x 4“1 512 4 34 31 58 X X 164 345 575 32 1
X X X X X X X X X X X X X x 350 432 X 21 X 21 X X 42 188 392 8 1
x X X X x X X x x x X 35 x 35 1981 2426 114 145 111 154 91 35 650 1306 2631 17 10
x X X X x X X x x x X 107 x 107 2792 3647 228 353 234 278 189 83 1365 3218 457 2712 21
X X X X X X X X x x b3 X X x 1550 1970 39 47 50 114 28 24 302 580 1852 88 4
X X X X X X X X x x X X X x 414 569 X X x 45 x X 45 205 459 29 3
X X X 38 X X X X X X X 94  x 132 1415 1798 225 230 136 288 106 95 1080 1884 2495 232 6
X X X X X X X x X X X X x X 873 1141 33 56 34 49 X 25 197 384 1070 52 3
X x X X X x x X X X X x X X 187 249 x X X X X x [ 44 187 6 0
X x X X X X X x x x x x x x 427 523 x 25 x 30 x x 55 169 482 31 2
X X X X X X X X X X X X X x 239 286 X X 27 33 X X 60 201 299 12 2
X X X X X X X X X X X X X x 361 464 X X X 21 X X 21 136 382 1" 0
x x X X x x x x x X X x x X 534 661 21 x x 38 x x 59 187 593 40 2
x x X X x X x x x x X x x X 291 435 21 x x 40 x x 61 266 352 19 2
X X X X X X X X X X X 20 x 20 1592 1922 84 119 65 124 73 43 508 997 2100 95 10
X X X X X X X X x X X X X x 995 1265 45 42 30 59 33 X 209 409 1204 62 1
X X 50 33 X X X X X X X 55 x 138 350 491 39 7 34 61 24 54 283 524 633 44 0
X X X X X X X X X X X 27 x 27 742 903 59 7 48 97 62 29 372 720 1114 72 2
X X X X X X X x x x X X x x 755 877 36 48 30 46 33 X 193 467 948 47 6
x x X X x X X x x x x 5 x 50 837 1211 103 92 65 145 57 37 499 964 1336 253 8
X X X X X X X x x x x X X x 697 826 X X X 36 X X 36 180 733 33 1
X X 34 X X X X X X X X 40 x 74 208 327 29 58 X 47 X 40 174 344 382 20 1
X X b3 X X b3 X X X X X X X x 469 613 X 26 22 36 X X 84 231 553 31 1
X x X X x x x x X X X x x X 166 258 x 21 X 24 X x 45 182 21 60 1
X X X X X X X X X X X X X X 234 266 x X X X X X [ 95 234 14 0
X X b3 X X X X X X X X X X x 256 337 X 21 X 40 X X 61 167 317 17 1
X X X X X X X X X X X X X x 413 524 25 x X 26 X X 51 211 464 17 2
X X X 22 X X 21 X X X X 77 x 120 3586 4111 234 239 162 396 154 92 1277 2303 4863 209 13
X X X X X X X X X x X 25 x 25 713 837 50 58 36 84 32 29 289 492 1002 64 4
X X X X X X X X X X X X X X 324 397 X X X 21 X X 21 142 345 14 2

0 0 84 93 0 0 21 0 0 0 0 530 0 728 24162 30956 1426 1783 1115 2411 882 586 8203 17541 32365 2001 110
X X X X X X X X X X X 20 «x 20 150 202 X 21 X X X X 21 123 17 55 0
X X X X X X X X X X X 74 x 74 212 282 X X X X X 25 25 190 237 56 1
X x X X X x x X X X X x X X 63 110 x X X X X x [ 75 63 60 0
X 27 X X X x x X X X X 278  x 305 627 869 67 143 83 78 43 87 501 1066 1128 322 2
b3 5  x X b3 X X b3 b3 b3 32 283 x 365 525 614 55 82 50 35 22 89 333 603 858 40 2
X X X X X X X X X X X 84 x 84 192 245 X 34 X X X 24 58 207 250 34 2
27 x X X x X x X X X X 83 x 110 21 376 46 51 28 44 20 58 247 414 518 37 0
x 25 X x x X x x x x X 230  x 255 530 719 38 94 59 21 24 56 292 621 822 206 2
X 20 X X X X X X X x X 128 x 148 212 266 43 82 38 32 20 84 299 532 511 19 0
X X X X X X X X X X X 45  x 45 197 293 X 26 X X X X 26 192 223 63 1
X X X X X X X X X x X 75 x 75 237 288 X 22 X X X 24 46 161 283 42 0
X X X X X X X X X x X 23 x 23 88 109 X X x X x X 0 84 88 27 0
36 x 25 34 X X X x x x b3 14 x 209 589 716 47 74 43 65 21 54 304 574 893 103 0
X X X X X X X X X X X 72 x 72 183 228 X 31 X X X X 3 204 214 34 1
X X X X X X X X X X x 61 x 61 173 230 X 31 x X x 26 57 224 230 85 0
X X X X X X X X x X x 57 x 57 238 301 X 39 X X X 30 69 237 307 77 1
X x X X x X x x X X X 82 x 82 166 218 x 41 X X X 31 72 234 238 19 1
x x X X x X x X X X X 122 x 122 322 451 29 56 25 24 X 27 161 295 483 60 1
X 20 X X X X X X X X X 130 x 150 389 508 37 79 58 52 X 69 295 567 684 60 3
X X X X X X X X X X X 37 x 37 112 144 X X X X X X 0 88 112 43 2

63 142 25 34 0 0 0 0 0 0 32 1998 0 2294 5476 7169 362 906 384 351 150 684 2837 6691 7732 1442 19

Tabelle 14: Pendelstrome (ab 20 Einheiten) auf Gemeindebasis Teil 3 (Quelle: Statistik Austria 2016)
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Viktor Vogler

26

Achau

20

Biedermannsdorf

Breitenfurt bei Wien
Brunn am Gebirge

Gaaden

146

62

4

23
183

GieBhiibl

32
110

97
103
22

Gumpoldskirchen
Guntramsdorf
Hennersdorf
Hinterbriihl

Kaltenleutgeben
Laab im Walde
Laxenburg

M
s
d
I

61

20

¥

50

174

Médling

Miinchendorf

50
23

Perchtoldsdorf
Vésendorf

72
158

33

68
21

Wiener Neudorf
Wienerwald

67
1887

0

267

681

Gesamt

43

Ebergassing

Gramatneusied!

Fischamend
Himberg

G
B

81

Maria-Lanzendorf

Klein-Neusied!
Moosbrunn

woczo

Schwadorf
Schwechat
Zwélfaxing
Gesamt

oE -

336
16955

21

4679

69 1732 175 305

25

151 121 2717

237

869

783

32 245

65

124

0 351 298

967

0 1058

120

siidl. Wiener Umland
Niederdsterreich

523

22

123

21

24

38

131

33

Favoriten

Landstras

32

22

20

22

Wien

Leopoldst

Liesing

Meidling

Simmering

22 0 1839

347

21

38

570

55

Wiener Siiden

Wien

69 2079 197 305 18794

25

151 142 2717

259

913

783

32 245

65

124

298

389

5249 967

0 1113

120

Untersuchungsgebiet

Statistik Austria 2016)

Teil 4 (Quelle:

IS

Pendelstrome (ab 20 Einheiten) auf Gemeindebasi

Tabelle 15
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x

21

18

45

39

33

30

36

85
172

598

140

140

351

225

29

53

1034 x

20

167

x

2

39

200

20

34
2

59

33

70

80
1021

420
111

15

28
85

161

49

397

25

43
53

2

40

281

x

139

29

23

267

29

24

918
1957

161

2502

346

832

x

87 100

1557

217

x

23

1185

73 x

146

98

296

40

1091 1525 0 11614

842

[

1168 2419

424

611 23 234

287

1094

180

24

a7

23

32

x

40

32

27

x

36

24

314

x

55

20

22

22

28

22

67

1178
22126

[
0

147 145
3200

2222

20
992

103

3856

0
0

326
2902

68

143

32
71

694 1528

23 263 21

1572

960

515 180 1841

0

25

33

181

283

26

65

X

479

163

236

131

161

57

257

335

122

99

22

75

21
2979
1476

89
54

X 2 X 1006
1003 21 822 1762 1758 0 9738

491

552

98

788

256

1218

x
146

o7
399

32

31864

4859 53 1814 3984 4958

2019

1246

43

80 327

2360

1216

25 3301 23 858 326 3059 0

33

181

283

0 1025 165 26

65

Tabelle 16: Pendelstrome (ab 20 Einheiten) auf Gemeindebasis Teil 5 (Quelle: Statistik Austria 2016)
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X X X X X X X X X X X 21 x 21 226 278 35 31 X 34 X X 100 263 326 1" 1
X X X X X X X X X X X 30 x 30 464 530 52 74 32 76 48 30 312 588 776 14 2
X X X X X X X X X X X 33 x 33 429 563 93 118 81 324 78 40 734 1461 1163 35 6
X X X X X X X X X X X 92 x 92 1506 710 231 270 204 380 180 102 1367 2660 2873 125 1"
X X X X X X X X X X X 26 x 26 246 287 25 39 30 50 24 X 168 317 414 20 3
X X X X X X X X X X X 21 x 21 253 307 59 62 41 42 25 20 249 531 502 32 3
X X X X X X X X X X X 33 x 33 644 754 59 65 33 70 32 X 259 618 903 43 1
X X X X X X X X X X X 85 x 85 1617 1879 159 145 103 215 92 59 773 1467 2390 87 10
X X X X X X X X X X X X X 0 126 210 40 45 27 56 X X 168 390 294 12 1
X X X X X X X X X X X 30 x 30 565 660 61 83 58 100 34 30 366 714 931 47 3
X X X X X X X X X X X 22 x 22 410 491 63 82 53 198 46 31 473 861 883 26 5
X X X X X X X X X X X X X 0 79 119 X 23 X 52 25 X 100 281 179 1" 0
X X X X X X X X X X X 39 x 39 428 495 64 78 31 68 30 X 271 555 699 37 2
X X X X X X X X X X X 69 x 69 1094 1288 133 156 97 213 83 41 723 1524 1817 87 9
X X X X X X X X X X X 167 x 167 2485 2945 301 410 301 476 233 117 1838 3764 4323 193 16
X X X X X X X X X X X 34 x 34 404 506 90 68 52 94 40 32 376 642 780 34 3
X X X X X X X X X X X 78  x 78 1015 1308 230 338 216 517 186 90 1577 3415 2592 149 18
X X X X X X X X X X X 65 x 65 623 783 193 188 113 333 17 73 1017 1916 1640 84 3
X X X X X X X X X X X 62  x 62 1405 1620 147 167 114 241 108 67 844 1610 2249 100 5
X X X X X X X X X X X X X 0 389 475 39 48 21 95 23 23 249 445 638 20 2
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 907 0 907 14408 16208 2074 2490 1607 3634 1404 755 11964 24022 25465 1167 104
M7 x M 67 X X X X X X 33 208 x 349 534 673 88 96 47 82 33 69 415 744 949 50 5
X 511 X X X X X X X X 22 624 x 646 794 953 66 127 89 73 35 143 533 979 1327 68 5
40 x 229 37 X X X X X X X 90 x 167 334 447 101 99 59 64 28 63 414 736 748 38 2
X X X 707 X X 48 38 x X X 286 x 372 707 928 211 187 102 175 72 159 906 1623 1613 67 8
X 20 X X 59 X X X X X X 96 x 116 145 194 X 22 X X X X 22 151 167 13 0
X X X 20 X 103 X X X X X 86 x 106 149 227 51 52 27 56 31 68 285 483 434 21 0
X X X 23 X X 352 X X X X 112 x 135 349 479 297 205 102 155 64 84 907 1611 1256 53 2
X X X 25 X X 22 134 x X X 80 x 127 193 272 67 63 27 55 26 45 283 536 476 17 0
X X 22 41 X X X X 119 X X 67 x 130 255 331 49 50 23 45 X 27 194 353 449 34 2
X X X X X X X X X 93 X 54 x 54 54 140 X 29 X X X 24 53 126 107 12 1
21 23 X X X X X X X X 154 170 x 214 299 383 34 45 26 30 X 60 195 403 494 29 1
X o) X 113 X X 44 37 x X 36 2866 35 324 767 1080 355 515 266 280 131 614 2161 3851 2928 181 9
X X X X X X X X X X X X 118 0 0 275 42 46 28 32 X 61 209 392 209 22 1
61 102 63 326 0 0 114 75 0 0 91 1873 35 2740 4580 6382 1361 1536 796 1047 420 1417 6577 11988 11157 605 36
124 244 172 453 0 0 135 75 0 0 123 5308 35 6669 47138 60715 5223 6715 3902 7443 2856 3442 29581 60242 76719 5215 269
X X X X X X X X X X X X X X
31 36 X 122 X 26 187 77  x X 118 1138 24 1759 5135 7582 14592 6171 3312 5205 2555 2879 20122 51742 25257 1911 85
X X X 36 X X 25 20 x X 40 671 x 792 1844 3212 1483 10344 2281 1045 935 1165 6909 25100 8753 1158 66
X X X 23 X X 23 x X X 48 536 x 630 1613 3354 1559 3731 9018 1185 887 1056 8418 30105 10031 1100 64
X X X 51 X X 60 42 x X 53 492 x 698 4139 5298 2392 3168 1706 9225 1920 1019 10205 26669 14344 853 63
X X X 51 X X 40 37 x X 49 419 x 596 2397 3688 2295 2791 1627 2465 5917 899 10077 28021 12474 985 57
28 45 X 84 X X 67 53 x X 54 1373 25 1729 3052 4167 2782 4689 2034 1902 1015 7045 12422 28595 15474 899 50
59 81 0 367 0 26 402 229 0 0 362 4629 49 6204 18180 27301 10511 20550 10960 11802 7312 7018 68153 190232 86333 6906 385
183 325 172 820 0 26 537 304 0 0 485 9937 84 12873 65318 88016 15734 27265 14862 19245 10168 10460 97734 250474 163052 12121 654

Tabelle 17: Pendelstrome (ab 20 Einheiten) auf Gemeindebasis Teil 6 (Quelle: Statistik Austria 2016)
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1.4 Raumliche und verkehrliche Abgrenzung des Planungsgebietes nach Kriterien

Wie die vorangehenden Kapitel bereits andeuten, konzentriert sich der Grof3teil dieser Arbeit mit einem
konkreten Ausschnitt des bisher betrachteten Untersuchungsgebietes. Dem Siidraum Wien. Zur Abgrenzung
des Stidraums wurden zunachst versucht relevante Kriterien zu formulieren, die einzelnen Gemeinden des
Untersuchungsgebiets auf deren Erflllung hin zu untersuchen und auf diese Weise den Siidraum Wien
abzugrenzen. Die Kriterien lauten:

— Einwohnerdichte

— Bevolkerungswachstum seit 1981

— Intensitat der Pendelbeziehungen

— Einpendelgemeinden

— Betroffenheit von einer Aus- oder Neubauplanung im OV-Netz

1.4.1  Kriterium 1: Einwohnerdichte

Die Kriterien zur Einwohnerlnnenstatistik haben ihren Ursprung in zwei grundlegenden verkehrlichen
Planungsgrundsitzen. So stellte der VCO fest, dass 5.000 Einwohnerinnen ,[...] der untere Schwellenwert
fiir ein sinnvolles liniengebundenes 6ffentliches Verkehrsangebot* darstellen (VCO 2011: 36). Da eine Stadt-
Regionalbahn ein derartiges Verkehrsangebot bildet, wurde dies als mogliches Einschlusskriterium
herangezogen. Es zeigt sich, dass, aulRerhalb Wiens, vor allem in Médling und Wien-Umgebung Gemeinden
mit einer derartig hohen Einwohnerlnnenzahl angesiedelt sind. Gleichzeitig muss darauf hingewiesen
werden, dass die Einwohnerlnnenzahl ein &duBerst nachfrageorientiertes Kriterium darstellt und die
Gemeinden, welche bereits Teil des Zugnetzes bzw. einer Aus- oder Neubauplanung sind, zeigen, dass dies
kein alleiniges Kriterium flir die Implementierung einer Stadt-Regionalbahn sein kann.

Deshalb wurde ein weiteres Kriterium beriicksichtigt. Dieses hat seinen Ursprung im Fingerplan von
Kopenhagen, welcher durch die Kombination von Stadt- und OV-Entwicklung seit langer Zeit beriihmt ist
(vgl. Ministry of the Environment 2015: 3). Er legt anzustrebende Dichtewerte um errichtete Haltestellen
fest. So soll im Stadtkern eine Dichte von 10.000 Ew/km? im Umbkreis von 1.000 m zur Haltestelle und im
Umland eine Dichte von 2.000 — 4.000 Ew/km? im Umbkreis von 1.200 m zur Haltestelle erreicht werden (vgl.
Ministry of the Environment 2015: 15). Da die Haltestellen der, hier behandelten, Stadt-Regionalbahn noch
nicht existieren und die Einwohnerlnnenzahlen fiir die gesamte Gemeindeflache vorhanden sind, wurde der
Wert auf zwischen 1.000 und 2.000 Ew/km? Dauersiedlungsraum herabgesetzt. Dieser gilt, wie auch die
5.000 Einwohnerlnnengrenze lediglich zur Orientierung und bildet kein zwingendes Ausschluss- oder

Berlicksichtigungskriterium.
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1.4.2  Kriterium 2: Bevolkerungswachstum seit 1981
Da die Einwohnerlnnenzahlen keine konkrete Abgrenzung zulassen und lediglich ein Kriterium fir eine
nachfrageorientierte Planung sind, wurden sie zusatzlich mit dem Bevolkerungswachstum seit 1981 erganzt.
Auf diese Weise wird versucht sehr dynamische Gemeinden auszumachen, welche in den kommenden
Jahren entweder die Dichte, oder die Bevélkerungszahl fiir eine liniengebundenes OV-Angebot erreichen
konnten. Gleichzeitig kann derartig eine Angebotsplanung in stark wachsenden und in Zukunft wichtiger
werdenden Regionen und Gemeinden verfolgt werden. Als Orientierung wurde der Mittelwert des
Bevolkerungswachstums wahrend der letzten 35 Jahre herangezogen. Dieser betrug im
Untersuchungsgebiet 38,3 % (siehe Tabellen 6 und 7). Alle Gemeinden, welche bis 2016

Uberdurchschnittlich gewachsen waren sind somit von besonderem Interesse.

1.4.3  Kriterium 3: Intensitat der Pendelbeziehungen

Da im Laufe dieser Arbeit eine Stadt-Regionalbahn konzipiert werden soll, muss festgestellt werden, was
eine derartige Bahnlinie/-verbindung ausmacht. Laut VCO (2013): S. 16 bildet eine Stadt-Regionalbahn ,, [...]
eine umsteigefreie Verbindung vom Umland in die Stadt.” Hierbei steht der Versuch im Vordergrund
infrastrukturelle Leistungen im Ausbildungs- und Pendelverkehr zu erbringen (VCO 2011: 25-28, VCO 2013:
14-16). Im Umkehrschluss bedeutet dies klarerweise auch eine umsteigefreie Verbindung von der Stadt ins
Umland.

Mittels des Kriteriums Intensitdt der Pendelbeziehungen wurde deshalb untersucht, wie viel Prozent der
Auspendlerlnnen aus dem sidlichen Wiener Umland nach Wien pendelten und wie viel Prozent der
Auspendlerinnen aus dem Wiener Slden in das slidliche Wiener Umland pendelten. Als Orientierungswert
wurde der Mittelwert herangezogen. Dieser betrug fiir die Auspendlerinnen aus dem sidlichen Wiener

Umland 46,9 % und fir die Auspendlerinnen aus dem Wiener Stiden 8% (vgl. Tabellen 12-17).

1.4.4  Kriterium 4: Einpendelgemeinden
Um eine maRgebliche Leistung im Ausbildungs- und Pendelverkehr zu erbringen und zu erkennen, wie die
Stadt-Regionalbahn auch die funktionalen Verbindungen innerhalb des Untersuchungsgebiets aufwerten
kann, wurden weiters die wichtigsten Einpendelgemeinden auerhalb Wiens ausgemacht. Deshalb wurden
lokale (Einpendlerinnen > Auspendlerinnen innerhalb des Bezirks), regionale (Einpendlerinnen >
Auspendlerinnen innerhalb des sldlichen Wiener Umlands bzw. des Wiener Sidens) und
untersuchungsgebietsweite Zentren (Einpendlerinnen >  Auspendlerinnen im gesamten
Untersuchungsgebiet) identifiziert. Diese wurden auf Basis der Pendelverflechtungen (vgl. Tabellen 12-17)

erhoben.
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1.4.5 Kriterium 5: Betroffenheit von einer Aus- oder Neubauplanung im
bundeslandiiberschreitenden OV-Netz bzw. Teil des Badner-Bahn-Netzes

Es ware widersprichlich ein Konzept fiir eine Stadt-Regionalbahn fiir Gemeinden oder eine Region zu
erstellen, wenn fiir diese ohnehin bereits ein Neu- oder Ausbau einer Zuganbindung geplant ist. So sind mit
Stichtag 18.10.2016 laut Zielnetz 2025+ der OBB Infrastruktur AG (2011): 40 folgende relevante
Radialausbaumalnahmen im Untersuchungsgebiet geplant:

— Viergleisiger Ausbau der Strecke Wien Meidling bis Modling

— Zweigleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie

Zwingend aus der Konzepterstellung ausgeschlossen werden zusatzlich Gemeinden, welche bereits Teil
einer Stadt-Regional-Verbindung sind. Also alle, die Teil des Badner-Bahn-Netzes sind: Baden, Pfaffstatten,
Traiskirchen, Guntramsdorf, Vosendorf, Wiener Neudorf, Liesing und Meidling. Fir diese Strecke wurde
sogar vom Land Niederosterreich und dem Bezirk Modling eine Taktverdichtung in den kommenden Jahren
angekindigt (vgl. Land Niederosterreich 2012: 24; Zech GmbH 2016: 60). Die hiervon betroffenen
Gemeinden sind somit ebenfalls einer Radialausbaumalnahme zuzuordnen.

Unbedingt zu berticksichtigen sind allerdings die Gebietskorperschaften der Bezirke Bruck an der Leitha und
Wien-Umgebung, welche durch die Schaffung der Verbindung Fischamend — Goétzendorf an das Zugnetz
angeschlossen werden sollen (vgl. OBB Infrastruktur AG 2011: 41). Dies stellt ndmlich die Einrichtung einer
Tangentialverbindung im Untersuchungsgebiet dar. Ein vergleichbares Angebot ist hier, wie bereits
beschrieben, nicht gegeben. Daher sind die potentiellen Auswirkungen fir dieses Konzept von besonderem

Interesse.

1.4.6  Kriterienauswertung nach Gemeinden
Die genannten Kriterien wurden auf ihre Erfillungsgrade pro Gemeinde bzw. Bezirk (in Wien) hin untersucht
und fiir einen rationalen Abgrenzungsvorgang aufbereitet (siehe Tabellen 18 und 19). AnschlieBend konnten
sie in einer thematischen Karte abgebildet werden, um relevante Korridore bzw. Gebiete auszumachen

(siehe Abbildung 14).
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Teil einer Teil einer
Bevolkerungs- e . Aust I im |Neuk I im
Bezirk Gemeinde / Wiener Bezirk Einwohnerinnendichte | wachstum seit Intensﬂa‘t der Pendel- Einpendelgemeinde Teil des Badner- bundesland- bundesland-
1981 beziehungen Bahn-Netzes iberschreitenden | iiberschreitenden
ov ov
Alland max. 1.000 Ew/km? >32% - 37% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Altenmarkt an der Triesting max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Bad Véslau max. 1.000 Ew/km?| max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Baden >1.000 — 1.500 Ew/km? max. 32% >40% - 45% n. Wien ™" E'”pe”d'e{}::‘:;:ghgizzgfm" ja Taktverdichtung nein
Bemndorf max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
Blumau-Neuri hof max. 1.000 Ew/km? >42% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Ebreichsdorf max. 1.000 Ew/km? >42% >45% - 50% n. Wien| nein nein 2-gleisiger Ausbau| nein|
Enzesfeld-Lindabrunn max. 1.000 Ew/km?| max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Furth an der Triesting max. 1.000 Ew/km?| max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Glinselsdorf max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Heiligenkreuz max. 1.000 Ew/km? >42% >40% - 45% n. Wien nein nein nein| nein|
Hernstein max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Hirtenberg >2.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
B Klausen-Leopoldsdorf max. 1.000 Ew/km?| >37% - 42% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
a Kottingbrunn max. 1.000 Ew/km? >42% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
: Leobersdorf max. 1.000 Ew/km? >37% - 42% max. 40% n. Wien| mehr Empe;:;e:iggigr:ngzzig nein nein| nein|
n Mitterndorf an der Fischa max. 1.000 Ew/km? >42% >45% - 50% n. Wien| nein nein nein nein
Oberwaltersdorf max. 1.000 Ew/km? >42% >40% - 45% n. Wien| nein nein nein| nein|
Pfaffstétten max. 1.000 Ew/km? >42% max. 40% n. Wien nein ja Taktverdichtung nein
Pottendorf max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein 2-gleisiger Ausbay| nein|
Pottenstein max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
Reisenberg max. 1.000 Ew/km? >42% >45% - 50% n. Wien| nein nein nein| nein|
Schonau an der Triesting max. 1.000 Ew/km? >42% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Seibersdorf max. 1.000 Ew/km? >42% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
Sool max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
Tattendorf max. 1.000 Ew/km? >42% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein
Teesdorf max. 1.000 Ew/km?| >32% - 37% max. 40% n. Wien nein nein nein nein
Traiskirchen max. 1.000 Ew/km? >32% - 37% max. 40% n. Wien| e Elnp?:SIe;Iir;r;ir;r:nS::;rakI: jal Taktverdichtung nein|
Trumau max. 1.000 Ew/km? >42% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Weissenbach an der Triesting max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
/Au am Leithagebirge max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien nein nein nein nein
Bad Deutsch-Altenburg max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
B Berg max. 1.000 Ew/km? >32% - 37% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
’ Bruck an der Leitha max. 1.000 Ew/km? max. 32% >45% - 50% n. Wien| mehr Einpenderinnen im gesamten nein nein nein
u Untersuchungsraum
c - -
K Enzersdorf an der Fischa max. 1.000 Ew/km? >42% >45% - 50% n. Wien| Eel Empe;:;e;g:re‘r:nggz‘i: nein nein Streckenneubau|
Géttlesbrunn-Arbesthal max. 1.000 Ew/km? max. 32% >40% - 45% n. Wien| nein nein nein| nein|
a Goétzendorf an der Leitha max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien nein nein nein| Streckenneubau|
n Hainburg an der Donau max. 1.000 Ew/km?| max. 32% >40% - 45% n. Wien| nein nein nein| nein|
d Haslau-Maria Ellend max. 1.000 Ew/km? >42% >50% n. Wien| nein nein nein| nein|
e Hof am Leithagebirge max. 1.000 Ew/km?| max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
Hoflein max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
r Hundsheim max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
L Mannersdorf am Leithagebirge max. 1.000 Ew/km? max. 32% >40% - 45% n. Wien| nein nein nein| nein|
e Petronell-Carnuntum max. 1.000 Ew/km?| max. 32% >40% - 45% n. Wien| nein nein nein nein
i Prellenkirchen max. 1.000 Ew/km? max. 32% >40% - 45% n. Wien| nein nein nein nein
t Rohrau max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein| nein|
h Scharndorf max. 1.000 Ew/km? max. 32% >45% - 50% n. Wien| nein nein nein nein
a Sommerein max. 1.000 Ew/km? max. 32% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein
Trautmannsdorf an der Leitha max. 1.000 Ew/km? max. 32% >45% - 50% n. Wien| nein nein nein nein
Wolfsthal max. 1.000 Ew/km? >37% - 42% max. 40% n. Wien| nein nein nein nein

Matrikel-Nr.: 0905808

Tabelle 18: Kriterienauswertung
(Stichtag: 18.10.2016) auf
Gemeindeebene Teil 1
(Datengrundlagen: OBB Infrastruktur
AG 2011: 40; Land Niederdosterreich
2012: 24; Statistik Austria 2015; Statistik
Austria 2016)
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Teil einer Teil einer
Bevdlkerungs- 165 . im N im . A A O .
Bezirk Gemeinde o . hstum et Inter:,setzai;ﬁ:rr]:::del- Einpendelgemeinde TeéLt:]zsNia;::r- o bunceaand. | |Tabelle 19: Kriterienauswertung (Stichtag:
1981 - B . A A
ov oV 18.10.2016) auf Gemeindeebene Teil 2
/Achau max. 1.000 Ew/km?| >42% >45% - 50% n. Wien| nein| nein 2-gleisiger Ausbaul nein| D ~
- - atengrundlagen: OBB Infrastruktur AG 2011: 40;
Biedermannsdorf max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| HEAF Empendle[}l:{]:rr;lljr:hlgj:;:rﬁber: nein nein| nein ( g g ' ’
Breitenfurt bei Wien max. 1.000 Ew/km? >42% >50% n. Wien| nein| nein nein nein| Land NlederOSterreICh 2012: 24; StatIStlk AUStrla
Brunn am Gebirge >1.500 - 2.000 Ewkm? >42% >50% n. Wien| MeN" Einpendierinnen m sCalchen nein|  4-gleisiger Ausbau nin2015; Statistik Austria 2016)
Gaaden max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| nein| nein nein nein|
GieRhiibl >1.000 — 1.500 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| nein| nein nein nein|
Gumpoldskirchen max. 1.000 Ew/km?| max. 32% >40% - 45% n. Wien| mehr Empend\erlnnen_lm stidiichen nein| nein nein|
Wiener Umland
Guntramsdorf max. 1.000 Ew/km? >42% >40% - 45% n. Wien| By Elnpendlerlnnzr\;iler:;uggﬁi;zg jal Taktverdichtung| nein|
Hennersdorf max. 1.000 Ew/km? >42% >50% n. Wien| mehr Einpendler!nnen innerhalb nein 2-gleisiger Ausbaul nein|
M des eigenen Bezirks
° Hinterbriihl max. 1.000 Ew/km? max. 32% >50% n. Wien| mehr E|npendler!nnen mnerr_\alb nein nein nein|
d des eigenen Bezirks
! Kaltenleutgeben max. 1.000 Ew/km? max. 32% >50% n. Wien| mehr Empendler!nnen |nnerhalb nein nein| nein|
i des eigenen Bezirks
n Laab im Walde max. 1.000 Ew/km? >42% >50% n. Wien| nein| nein nein nein|
9 Laxenburg max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| (T (e INE D i e nein nein| nein|
Untersuchungsraum
Maria Enzersdorf >1.500 — 2.000 Ew/km? max. 32% >50% n. Wien| " Binpendierlnnen im gesamten nein|  4-gleisiger Ausbaul nein
Untersuchungsraum
Médling 2,000 Ew/km? max. 32% >50% n. Wien "M E'”pe”d'eﬂg?:r’;l:rc"hgsgigﬂ‘ nein|  4-gleisiger Ausbaul nein
Miinchendorf max. 1.000 Ew/km? >42% >50% n. Wien| nein| nein 2-gleisiger Ausbau| nein|
Perchtoldsdorf >1.500 — 2.000 Ew/km? max. 32% >50% n. Wien| e Einpendlerinnen innerhalb nein|  4-gleisiger Ausbau nein
des eigenen Bezirks
Vésendorf max. 1.000 Ew/km? >42% >50% n. Wien| " Binpendierinnen im gesamten ja Taktverdichtung nein
Untersuchungsraum
Wiener Neudorf >1.500 — 2.000 Ew/km?| max. 32% >45% - 50% n. Wien|Me" Einpendlerinnen im gesamten al Taktverdichtung nein
Untersuchungsraum
Wienerwald max. 1.000 Ew/km?| >42% >45% - 50% n. Wien| nein| nein nein nein|
Ebergassing max. 1.000 Ew/km? >42% >50% n. Wien| nein| nein nein| nein|
Fischamend max. 1.000 Ew/km?| max. 32% >45% - 50% n. Wien| nein| nein nein| Streckenneubauy|
Gramatneusied| max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| nein| nein nein| nein|
G Himberg max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| mehr Elnpedn:sleéligr;;ngzg?i: nein| nein nein|
B Klein-Neusied| max. 1.000 Ew/km?| max. 32% >40% - 45% n. Wien| nein| nein nein| Streckenneubau|
s Lanzendorf max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| nein| nein nein| nein|
c Leopoldsdorf max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| Eelgtivecdlonncniinoeialy nein nein| nein|
h - . des eigenen Bezirks
W |Maria-Lanzendort >1.000 - 1.500 Ew/km >42% >50% n. Wien| ™" E'"pe‘;‘:s'e:ig’;gr']”gzz‘:(': nein nein nein
e
c Moosbrunn max. 1.000 Ew/km? >32% - 37% >45% - 50% n. Wien| nein| nein nein nein|
h Rauchenwarth max. 1.000 Ew/km?| >42% >45% - 50% n. Wien| nein| nein nein| nein|
a 9/ - 450, o n mehr Einpendlerinnen innerhalb) a n
t Schwadorf max. 1.000 Ew/km?| >37% - 42% >50% n. Wien| des eigenen Bezirks nein nein| Streckenneubaul
Schwechat max. 1.000 Ew/km?| max. 32% >50% n. Wien| e (S 2l D (1D gEsTilie nein nein| nein
Untersuchungsraum
Zwblfaxing max. 1.000 Ew/km?| >42% >50% n. Wien| ™" E'“pe“d'e"“"wi:“;‘ﬁ:ﬁ';zg nein nein nein
Favoriten Favoriten >2.000 Ew/km? max. 32% >8% n. Sidl. Wiener Umland| nein| nein Taktverdichtung| nein|
4 @ 0 ., . mehr Einpendlerinnen im gesamten v q 9
e Landstrasse >2.000 Ew/km max. 32% max. 8% n. Stdl. Wiener Umland| Untersuchungsraum nein nein| nein|
| o 0 - . mehr Einpendlerinnen im Wiener| : i ;
Leopoldstadt Leopoldstadt >2.000 Ew/km’ max. 32% max. 8% n. Stidl. Wiener Umland Siiden nein| nein| nein|
o o 0, _ 270, o, o . mehr Einpendlerinnen im gesamten .| Taktverdichtung + 4-| ;
Liesing Liesing >2.000 Ew/km’ >32% - 37% >8% n. Stdl. Wiener Umland| Untersuchungsraum jal gleisiger Ausbau nein|
Meiding Meidiing 2,000 Ew/km? max. 32%|  max. 8% n. Siidl. Wiener Umland nein il Tak;ﬁ:g:;z‘r“:gsg:d nein
[Simmering >2.000 Ew/km? >42% >8% n. Sudl. Wiener Umland| nein| nein| nein| nein|
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Viktor Vogler
. I . . . Abbildung 14: Graphische Darstellung der
Graphische Darstellung der Kriterienauswertung auf Gemeinde- und Bezriksbasis reung P > ung
Stichtaq: 18.10.2016 Kriterienauswertung auf Gemeinde- und
(Stichtag: 18.10.2016) Bezirksbasis (Stichtag: 18.10.2016)
(Datengrundlagen: OBB Infrastruktur AG 2011: 40;
Land Niederdsterreich 2012: 24; Statistik Austria
2015; Statistik Austria 2016; Eigene Darstellung)
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Bei der Raumabgrenzung auf Basis der genannten Kriterien wurde folgendermalien vorgegangen:

1. Ausschluss aller Gemeinden und Bezirke, welche kein Kriterium erfiillen

2. Bericksichtigung aller Gemeinden, welche seit 1981 stark gewachsen sind

3. Bericksichtigung aller Gemeinden mit intensiven Pendelbeziehungen zwischen Wien und
dem stdlichen Wiener Umland

4. Einbezug aller Gemeinden, welche eine lokale, regionale oder untersuchungsgebietsweite
Einpendelgemeinde darstellen

5. Ausschluss aller Gemeinden, welche Teil einer radialen Neu- oder Ausbauplanung bzw. Teil
des Badner-Bahn-Netzes sind

6. Einbezug aller Gemeinden, welche Teil einer tangentialen Neubauplanung sind

Bei genauerer Betrachtung der raumlichen Zusammenhénge der Kriterienauswertung (Abb. 14) sind ein
zusammenhangender Korridor von Wien Leopoldstadt bis Gotzendorf an der Leitha im Osten und ein
unterbrochener Korridor von Wien Simmering bis Laxenburg im Westen auszumachen. Interessanterweise
liegen alle Gemeinden des zerteilten Korridors entlang des Gleiskdrpers der Aspangbahn. Da es deshalb
sinnvoll erscheint diese vorhandene Strecke fiir das Konzept der Stadt-Regionalbahn zu nutzen, werden zur
Vervollstindigung dieses Korridors alle Gemeinden, welche innerhalb des Untersuchungsgebiets und

entlang der Aspangbahn liegen in das Planungsgebiet einbezogen.

1.4.7 Fir die Diplomarbeit festgelegter Stidraum Wien
Das Planungsgebiet Siidraum Wien (s. Abbildung 15) gliedert sich somit in 2 Korridore und den darin

liegenden Gemeinden.
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Der Siidraum Wien

Abbildung 15: Der Siidraum Wien (Datengrundlage: BEV 2010; Eigene Darstellung)
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1.5 Relevante Akteurlnnen fiir eine Stadt-Regionalbahn im Siidraum Wien
Beriicksichtigt werden all jene Akteurlnnen, welche aktiv Einfluss auf die Planung, Implementierung,
Finanzierung oder den Betrieb einer Stadt-Regionalbahn haben kénnen (siehe Abbildung 16). Dieses Kapitel

gibt einen kurzen Uberblick auf deren Zustandigkeiten, Einfluss und Interessen.

Akteurslandschaft des Stadt-Regionalbahnkonzepts

ﬂ--~

Osterreich/
bmvit

_-" ‘."\II
(Wiener)
\Linien/

~

- il
Abbildung 16: Akteurslandschaft des Stadt-Regionalbahnkonzepts
(Datengrundlage: 6VG 2009; Eigene Darstellung)

1.5.1 Europadische Union
Die Europaische Union hat zwar keinen unmittelbaren Einfluss auf die Planung und den Betrieb einer Stadt-
Regionalbahn im Sidraum von Wien. Allerdings werden auf dieser Ebene eine Reihe von Verordnungen und
Richtlinien beschlossen, welche fiir Osterreich, als Mitgliedsstaat der EU, gelten (vgl. OVG 2009: 139-147).
Auf diese wird im Kapitel 2.6 ,,Rechtlicher Rahmen“ ndher eingegangen.
Die Interessen der Europdischen Union liegen groftenteils in einer gemeinsamen Verkehrspolitik und einer

Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen (vgl. ebd.: 139f.).

1.5.2  Staat Osterreich/bmvit

Die Kompetenzverteilung ist in Osterreich im Bundes-Verfassungsgesetz Art. 10-12 und 15 geregelt. GemaR
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Art. 10 Abs. 9 B-VG fallt das Verkehrswesen beziiglich der Eisenbahnen in die Gesetzgebung und Vollziehung
des Bundes. Des weiteren ist das Bundesministerium befugt in Privatbahnen zu investieren bzw. diese zu
férdern (vgl. OVG 2009: 148).

Der Staat nimmt somit, Gber das bmvit (= Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie) eine
tragende Rolle in der Eisenbahnplanung und der Planung von hochrangiger und bundeslandiibergreifender
Infrastruktur in Osterreich war. Die Interessen des bmvit liegen somit in einer gemeinsamen Verkehrspolitik
Osterreichs. Hierbei soll, ahnlich zu den Anliegen der Européischen Union, Verkehr und Mobilitit durchwegs
erhalten und sogar ausgebaut werden, da diese entscheidende Faktoren fir den wirtschaftlichen und
sozialen Wohlstand sind. Allerdings gilt es die bekannten Negativeffekte zu reduzieren bzw. zu verhindern.
Hierfiir soll, gemeinsam mit der EU und allen zustindigen Stellen in Osterreich, Uber die
Verwaltungszustandigkeiten hinaus, das Verkehrssystem in Richtung Effizienz und Ressourcenschonung

gelenkt werden (vgl. bmvit 2012: 4, 9, 11).

1.53 OBB

Weiters sind laut Art. 17 B-VG sowohl der Bund, als auch die Lidnder in ihren Privatrechten nicht an die
Zustandigkeiten der Art. 10 bis 15 gebunden. Dies gilt somit ,[...] auch im Bereich der Sicherstellung einer
offentlichen Verkehrsverbindung” (OVG 2009: 138). Dieser Rahmen erméglichte die Griindung der OBB als
Teil der Betriebsverwaltung des Bundes. Dieses Unternehmen ist flir alle Personenverkehrsunternehmen
des Bundes zustandig (vgl. ebd.: 138f.).

Zusétzlich ist die OBB fiir den Giiterverkehr, Betrieb und Instandhaltung von Eisenbahnen und Gleisanlagen
zustandig. Aufgrund der Eigentumsverhiltnisse decken sich die Interessen der OBB grundlegend mit jenen
des bmvit. Der Schwerpunkt liegt jedoch auf der flichendeckenden, leistbaren 6ffentlichen Fortbewegung

in ganz Osterreich (vgl. OBB-Holding-AG 2016; OBB-Holding-AG 2016a: 3).

154 VOR
Die VOR-GmbH ist auf die Gesellschafter Wien (44%), Niederosterreich (44%) und Burgenland (12%)
aufgeteilt (vgl. OVG 2009: 192). VOR steht fiir Verkehrsverbund Ost-Region und ist fiir den gesamten
offentlichen Verkehr in den drei Bundeslandern zustandig. Die Tatigkeiten des Unternehmens unterliegen
der Maxime das Mobilitdtsangebot im 6ffentlichen Personennah- und Regionalverkehr zu koordinieren und
zu optimieren. Etwa (iber Zusatzleistungen zum Grundangebot von Seiten des Bundes im Schienenverkehr
(VOR 2016a). Uber das Angebot hinaus, regelt der VOR auch die Fahrpreise und die Einnahmenaufteilung
zwischen den Wiener Linien, OBB-Schiene, WLB-Schiene, den Regionalbusunternehmen und der

Raaberbahn (vgl. OVG 2009: 193).
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1.5.5 Stadt Wien—MA 18

Nach Art. 15 B-VG sind alle Angelegenheiten, welche nicht ausdriicklich der Gesetzgebung oder Vollziehung
des Bundes Ubertragen sind, im selbststandigen Wirkungsbereich der Lander. Dies betrifft insbesondere die
Raumordnung und das Baurecht (vgl. OROK 2015: 104). Zusétzlich sind laut Art 118 Abs 2 B-VG ,[...] alle
Angelegenheiten, die im ausschlielllichen oder liberwiegenden Interesse der in der Gemeinde verkorperten
ortlichen Gemeinschaft gelegen und geeignet sind, durch die Gemeinschaft innerhalb ihrer ortlichen
Grenzen besorgt zu werden” im eigenen Wirkungsbereich der Gemeinde.

In der Stadt Wien ist die Magistratsabteilung 18 fiir die Stadtentwicklung und Stadtplanung zustandig. Ihre
Interessen liegen in einer optimalen Entwicklung Wiens in unterschiedlichsten Bereichen, von Mobilitat bis
Raumentwicklung. Hier werden Standorte fir Projekte strategisch ausgearbeitet und die Bevolkerung, sowie
andere Verwaltungseinheiten, informiert und mit lhnen kooperiert. Auf diese Weise soll eine maximale
Qualitdt des Raum Wiens erreicht und erhalten bleiben (vgl. Stadt Wien 2016a; Stadt Wien 2016b). Konkret

fihrt diese Abteilung daher auch die U-Bahn- und StraRenbahn-Planungen durch (vgl. Stadt Wien 2016c).

1.5.6 Land Niederdsterreich
Das Bundesland Niederosterreich ist, wie auch die Stadt Wien, laut Art. 15 B-VG fir die Raumplanung und
das Baurecht in Niederdsterreich zustindig. Uber unterschiedliche Strategie- und Planungspapiere mochte
das Land Niederosterreich in den rechtlich und politisch beeinflussbaren Bereichen die zukiinftige
Entwicklung des Bundeslandes vorzeichnen. Die Motivation liegt in einer frihzeitigen Abstimmung der
diversen Ebenen, Fachbereiche und Sektoren, um die bestmogliche Landesentwicklung zu erreichen. Es
wird somit ein Rahmen vorgegeben, welcher die Entscheidungen auf Regions- und/oder Gemeindeebene

aufwerten sollen (vgl. Land Niederdsterreich 2004: 10).

1.5.7 WLB
Die Wiener Lokalbahnen sind Teil des Verkehrsverbund Ost-Region, zu 100% im Eigentum der Stadt Wien
und betreiben die bisher einzige Stadt-Regionalbahn in der Region (Badner Bahn) (vgl. OVG 2009: 192; AG
der Wiener Lokalbahnen 2016). Sie konzentrieren sich auf wirtschaftliche Verkehrsdienstleistungen auf den
angebotenen Strecken (vgl. AG der Wiener Lokalbahnen 2016). Dieses Unternehmen kdnnte ihr Know-how

in den Betrieb der neu konzipierten Stadt-Regionalbahn einflieSen lassen bzw. diese selbst betreiben.

1.5.8 SUM
Das Stadt-Umland-Management Wien/Niederdsterreich versteht sich als Schnittstelle der Wiener
Stadtrandbezirke mit den niederdsterreichischen Umlandgemeinden. Hierbei sollen regionale

Herausforderungen und Problemstellungen bundeslandiibergreifend gelést werden (vgl. Stadt Wien — MA
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18 und Land Niederosterreich — RU 2 2016). Damit wird eine institutionalisierte Stelle zum
verwaltungseinheitsiibergreifenden Management geboten.
Diese Institution konnte maRgeblich an der Realisierung des Konzepts mitarbeiten und die vorhandenen

Kenntnisse (iber die Interessen in der Region einflieRen lassen.

1.5.9 Wiener Linien
Der Betrieb und Bau des StraBenbahn, Autobus und U-Bahn-Netzes in der Stadt Wien wird durch die
Wiener Linien durchgefiihrt, welche sich im vollstandigen Besitz der Stadt Wien befindet. Analog zu den
Wiener Lokalbahnen liegt der Fokus auf einem wirtschaftlichen Angebot von Verkehrsdienstleistungen (vgl.
Wiener Linien 2016). Wenn Gleisanlagen auf dem Gemeindegebiet Wiens errichtet und eine 6ffentliche

Verkehrsdienstleistungen erbracht werden sollen, ware dies daher ein heranzuziehender Partner.

1.5.10 Gemeinden
Wie auch die Stadt Wien sind die Gemeinden des Bundeslandes Niederdsterreich nach Art. 118 B-VG fiir
ihren eigenen Wirkungsbereich (insbesondere 6rtliche Raumplanung) zustandig. Vordergiindig stehen hier
das ortliche Entwicklungskonzept und die Flachenwidmung, welche konkrete Planungsrealisierungen erst
ermoglichen. Um ein sinnvolles Konzept der Stadt-Regionalbahn erstellen zu kénnen, missen die Interessen

der beteiligten Gemeinden aufeinander abgestimmt und gemeinsame Losungen gefunden werden.

1.5.11 Private Verkehrsunternehmen
Neben den bereits bestehenden staatlichen und o6ffentlichen Unternehmen im Stidraum Wien, wére auch
eine Privatbahn, welche sich im Besitz eines privaten Verkehrsunternehmens befindet, fiir den Betrieb der
Stadt-Regionalbahn denkbar. In Osterreich gibt es hierfiir Moglichkeiten zur Férderung durch Bund und
Land (vgl. OVG 2009: 148).
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2 Raumliche Ausgangssituation (Szenario 0) im Siidraum Wien

Neben den diversen Auswirkungen auf die Mobilitdat hat der hochrangige o6ffentliche Verkehr auch
maRgebliche Effekte auf die Attraktivitdt des Raumes selbst und dessen Erreichbarkeit. Um die aktuelle
Situation dementsprechend zu erfassen und die Konsequenzen der Implementierung einer Stadt-

Regionalbahn im Stidraum von Wien spater beurteilen zu kénnen, dient dieses Kapitel.

2.1 Verteilung von Funktionen/Nutzungen und ihre Qualititen

Der Sidraum Wien ist mit unterschiedlichsten Qualitaten, Funktionen und Nutzungen ausgestattet. Neben
der, in Kapitel 3 ausflhrlich bearbeiteten, gut ausgebauten technischen Infrastruktur, ist die
Wirtschaftsstarke der Region selbst und ihrer unmittelbaren Umgebung, entlang der Stidachse und im Raum
Schwechat-Fischamend, auf niederdsterreichischer Seite einmalig und auch in Wien deuten die
Pendelzahlen auf die wirtschaftliche Bedeutung der Bezirke Favoriten, Simmering, LandstraBe und
Leopoldstadt hin.

Diese Qualitat resultiert vordergriindig aus drei Faktoren. Erstens spielt die gute Erreichbarkeit und die Rolle
Wiens als Bundeshauptstadt hierfiir, vor allem auf Niederdsterreichischer Seite, eine entscheidende Rolle
(vgl. Amt der NO Landesregierung o.).a: 16f.; Land Niederdsterreich 2005: 33). Zweitens bieten gerade die
groRflachigen Bezirke Favoriten, Leopoldstadt und Simmering, aber auch der restliche Stidraum Wien, viel
Wohnraum (siehe Kapitel 1.3.1) und auch Potentialflichen fiir zukiinftige Erweiterungen dieser Funktion
(vgl. Amt der NO Landesregierung o.l.a: 21f; Stadt Wien 2014a: 67). Drittens profitieren gerade
Produktionsbranchen vom Zusammenspiel der Faktoren hohes Ausbildungsniveau, groBer potentieller
Markt mit hoher Erreichbarkeit und Nahe zu Wien (vgl. Land Niederdsterreich 2005: 57). Dies, und die
Chance auf die Beteiligung am regionalen Wirtschaftsnetzwerk, fiihrten in den letzten Jahren im sidlichen
Wiener Umland zu einer zunehmenden Orientierung der Betriebe an der Siidachse, vor allem rund um das
Industriezentrum-Niederdsterreich Siid. bzw. am Nahbereich zu Wien (vgl. Amt der NO Landesregierung
o.J.a: 16). In der Grenzregion Niederosterreich-Wien liegen einige wichtige Betriebsgebiete, wie der
Alberner und Freudenauer Hafen und das Industriegebiet siidlich des Zentralfriedhofs (vgl. Stadt Wien
2014a: 67). Innerhalb Wiens sind die Bezirke Landstrasse, Leopoldstadt und Favoriten bedeutende
Wirtschaftsstandorte Wiens, wahrend Simmering eher als Wohnstandort genutzt wird (siehe Tabelle 3).
Zusatzlich bieten Stadtentwicklungsgebiete (siehe auch Kapitel 2.2) am Praterstern, Handelskai, Neu-Marx
und Gasometer, Sonnwendviertel und Arsenal/Belvedere, Oberlaa, Rothneusiedl und Kaiser-Ebersdorf, mit
hohem Potential fir Wohnen und Arbeiten, gerade fir die Zukunft auch eine Sicherung dieser Funktionen
im Stidraum Wien (vgl. ebd.).

Als Gegensatz zur vergleichsweise intensiven Bebauung, beinhaltet das Planungsgebiet eine hohe Anzahl an
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erhaltenswerten Landschaftsteilen, regionalen Griinzonen und Landschaftsschutzgebieten (vgl. Land
Niederdsterreich 2005: 59, 61; LGBl 8000/85-0 idF LGBI Nr. 67/2015 Anlage 7, 10, 11, 12, 15 und 16; Stadt
Wien 2016h). Diese befinden sich in unmittelbarer Umgebung zu den gut erschlossenen Gemeinden und
tragen zur hohen Lebensqualitat und Attraktivitdt des Raumes bei. Auch grofRe Teile Favoritens und der
Leopoldstadt sind Landschaftsschutzgebiete inmitten der Bundeshauptstadt (vgl. Stadt Wien 2016h).
Weiters sind der Nationalpark-Donauauen und die Natura 2000-Gebiete bei Laxenburg, Teesdorf und
Enzersdorf/Gotzendorf hochwertige Naturgebiete, welche die Wohnqualitdt und Erholungsfunktion
innerhalb des Sidraum Wiens gewahrleisten (vgl. Land Niederdsterreich 2005: 29).

Das hohe Bildungsniveau der Region ist wahrscheinlich auch dem hohen Angebot an Héheren Schulen und
Fachhochschulen in Schwechat, Favoriten, LandstraBe und Leopoldstadt zuzuordnen (vgl. Land
Niederdsterreich 2005: 58; Stadt Wien 2016). Zusatzlich gibt es sowohl in Wien, als auch entlang der
Stdachse, allgemein vielfaltige Moglichkeiten der postsekundaren und tertidren Bildung.

Die gute Wohnqualitat, Wirtschaftskraft und Bildungsmaoglichkeit wird durch eine Gberdurchschnittlich hohe
Versorgung mit Gesundheitseinrichtungen ergédnzt (vgl. Land Niederdsterreich 2005: 39, 58; Stadt Wien
2016). Neben der allgemein guten Gesundheitsversorgung, befinden sich etwa in Favoriten, Landstraf3e und
Leopoldstadt Krankenhauser. In Niederosterreich befinden sich zuséatzlich die Krankenanstalten von Maédling
und Baden in unmittelbarer Umgebung des Planungsgebietes.

Als Gesamtbild fur den Siidraum Wien ergibt sich ein attraktiver Wohnraum mit feststellbaren funktionalen
Schwerpunkten, welche allerdings nahe beieinander liegen und gut vernetzt sind. Abbildung 17 stellt die
Situation fiir den gesamten Planungsraum dar. So ist die Siid-Nord Achse zwischen Traiskirchen und
Leopoldstadt sowohl als Wohn-, als auch als Arbeitsstandort intensiv genutzt (siehe auch Tabellen 1-3). Ein
dhnliches Bild zeigen die an der Nord-Ost Achse gelegenen Gemeinden zwischen Leopoldstadt und
Fischamend. Der zentrale Raum des Siidraum Wiens entlang der Bundeslandsgrenze wird vor allem im
Vergleich zur Nord-Ost Achse starker als Wohnraum genutzt. Interessant ist, dass hierzu auch der Bezirk
Simmering gezahlt werden kann, welcher zwar eine hohe Anzahl an Arbeits- und Bildungsstatten beinhaltet,
diese wird jedoch bei weitem von der hohen Einwohnerinnenzahl Ubertroffen. Beinah ausschlieflliche
Wohn- bzw. Erholungsfunktion haben die Raume sidlich Traiskirchens. Sie dirften maRgeblich von der
Nahe zu den Wirtschafts-, Gesundheits- und Bildungsstandorten, aber auch zum geschiitzten Naturraum
profitieren. Generell ist die Orientierung der starken Wirtschaftsstandorte entlang der gut ausgebauten
Infrastruktur, vor allem auBerhalb der Wiener Bezirke, auffallend.

Die Kombination und Dichte der unterschiedlichen Funktionen dirften in einer hohen Wohnqualitat und
auBerordentlichen  Attraktivitdit des Sidraum Wiens resultieren, auf welche auch die

Bevolkerungsentwicklung in Kapitel 2.5 hinweisen (vgl. Land Nieder6sterreich o.).a: 24). Zusatzlich bietet die
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Konstellation des Raumes ein hohes Potential auch in Zukunft als hochwertiger Standort zu dienen und

weiters fir die umliegenden Regionen einen, vor allem wirtschaftlichen, Mehrwert zu bringen.
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Abbildung 17: Rdumliche Qualititen und ihre Verteilung im Siidraum Wien (2016) (Datengrundlagen: LGBI. 8000/24-
0 idF 8000/24-1; Land Niederdsterreich 2005: 29, 58; BEV 2010; Stadt Wien 2014: 67; Stadt Wien 2014a: 67; Stadt
Wien 2016; Stadt Wien 2016h; Statistik Austria 2016; Statistik Austria 2016c; Stadt Wien — MA 23 2016; Eigene

Darstellung)
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2.2 Raumentwicklungsbeschliisse
Beschlossene Raumentwicklungsdokumente, -konzpete und -leitbilder beschreiben die angestrebte
Entwicklung des Raumes und sind deshalb von besonderem Interesse fiir das Konzept der Stadt-
Regionalbahn.
Im Sidraum Wien sind diese auf diversen Ebenen vorhanden. Eine, die Bundeslander Wien,
Niederosterreich und Burgenland umfassende, Strategie der Planungsgemeinschaft OST ,stadtregion+“
widmet sich den Maoglichkeiten und Herausforderungen der bundeslandiibergreifenden Planung im
Spannungsfeld zwischen Stadt und Land (vgl. PGO 2011). Priméar wird hierbei auf den Umgang mit dem
erwarteten Bevolkerungswachstum dieser Region eingegangen (vgl. ebd.: 38f.). Die Motivationen und
Hintergriinde der Wohnstandortentscheidungen werden erlautert und Mallnahmen zur Erreichung einer
Mobilisierung von Bauland und Wohnraum ,,[...] damit in Zukunft eine tragfdhige Infrastruktur leistbar
bleibt, Energie und Ressourcen effizient und umweltschonend eingesetzt werden kénnen und wertvolle
Landwirtschaftsflaichen und Landschaftsraume erhalten bleiben” (PGO 2011: 41).
Die Stadt Wien selbst erstellt mit dem STEP 2025 und einer Vielzahl von begleitenden Dokumenten, wie den
Fachkonzepten: Mobilitdt, Griin- und Freiraum (frei.raum.netz wien) und Hochhduser, eine Reihe von
strategischen Instrumenten, welche die zukiinftige Entwicklung des Stadtgebietes und die Mallnhahmen zu
deren Erreichung beschreiben (vgl. OROK 2015: 225 - 228). Der STEP 2025 bildet hierbei den Rahmen, an
welchen sich die {ibrigen Fachkonzepte orientieren und gibt die Orientierung fir das zukinftige Wachstum
und die Entwicklung des Stadtgebiets selbst, fiir die Rolle Wiens in der Region/Osterreich/EU und fiir die
Entwicklung der Mobilitit und sozialen und umweltbezogenen Vernetzung vor (vgl. OROK 2015: 226). Das
Fachkonzept Mobilitdt versucht die Moglichkeiten zur Steigerung der umweltfreundlichen Mobilitat bei
gleichzeitigem Bevolkerungswachstum aufzuzeigen. Jenes der Griin- und Freirdume hat ,[...] die Schaffung
neuer Griin- und Freirdume, die Generierung von Mehrwert durch die Vernetzung von Griin- und
Freirdumen als auch die Festsetzung von Standards fiir mehr Qualitdt in der Griinraumplanung der Stadt”
(OROK 2015: 226) als Schwerpunkt. Weiters schreibt das Fachkonzept Hochhiuser das Verfahren zur
Planung von Hochhiusern in Wien, von der Bevdlkerungsbeteiligung bis zur Umsetzung, vor (vgl. OROK
2015: 228).
Erweiternd gibt die Smart City Wien Rahmenstrategie Ziele und MalRnahmen vor, welche, unter dem
gezielten Einsatz von Innovationen, den Ressourcenverbrauch in Zukunft (bis 2050) senken und die hohe
Lebensqualitat erhalten bzw. steigern sollen (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2014: 11f.).
Das Land Niederosterreich hat ebenfalls eine Reihe von (strategischen) Entwicklungskonzepten und (Sach)-
programmen erlassen bzw. beschlossen, welche den Stidraum Wien betreffen. Aufgrund der hierarchischen

Struktur der Planungsinstrumente dirfen sich diese vom Landesentwicklungskonzept hin zur regionalen
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Leitplanung und dem ortlichen Entwicklungskonzept nicht widersprechen. Im Optimalfall sollten sich die
jeweiligen Papiere, den grofReren Malstab entsprechend, konkretisieren (vgl. Land Niederdsterreich 2004:
120f.; §13 Abs. 1 NO ROG 2014).

So setzt das Landesentwicklungskonzept Niederosterreichs drei Leitziele fir die kiinftige Entwicklung des
Bundeslandes: 1. Gleichwertige Lebensbedingungen fiir alle gesellschaftlichen Gruppen in allen
Landesteilen, 2. Wettbewerbsfahige, innovative Regionen und Entwicklung der regionalen Potentiale und 3.
Nachhaltige, umweltvertragliche und schonende Nutzung der natirlichen Ressourcen (vgl. Land
Niederdsterreich 2004: 24). Weiters werden rdaumliche und sektorale Herausforderungen und Anséatze fir
die Erreichung dieser Ziele benannt (vgl. ebd.: 30 — 111).

Erganzend hat Niederosterreich die Perspektiven fiir die Hauptregionen zur Vertiefung des
Landesentwicklungskonzeptes verfasst (vgl.: Land Niederosterreich 2005: 21). Dieses Dokument entspricht
einer Starken- und Schwachenanalyse des Bundeslandes nach Regionen und sektoralen Themenfeldern. Der
Stdraum Wien ist Teil der Hauptregion Industrieviertel, fir welches ein regionales Leitbild mit den Zielen
der sektoralen Entwicklung festgehalten wurde (vgl. ebd.: 60 — 64).

Weiters wurde mit der Hauptregionsstrategie 2024 — Region Industrieviertel eine detaillierte SWOT-
Analyse und ein konkretes Handlungsprogramm erstellt, welches auf der Evaluation der
Hauptregionsstrategie aufbaut (vgl. Amt der NO Landesregierung o.).a: 3, 5). Dieses ist nicht mehr sektoral
aufbereitet, sondern orientiert sich an den vier Aktionsfeldern: Wertschopfung, Umweltsituation/Energie,
Daseinsvorsorge und Kooperation (vgl. ebd.: 16). Als Ziel ist im Grunde die Steigerung und Starkung dieser
Felder festgelegt (vgl. ebd.: 7).

Aktuell wurde weiters das Mobilitatskonzept Niederosterreich 2030+ veroffentlicht. Die wesentlichen Ziele
sind die Verbesserung der Mobilitdtschancen, die Minimierung der verkehrsbedingten Klima- und
Umweltbelastungen, die Steigerung der Effizienz des Verkehrssystems und die Gewahrleistung eines
sicheren Betriebs der Infrastruktur (vgl. Land Niederosterreich 2015: 60f.).

Am 21. Juli 2015 verordnete die NO Landesregierung das regionale Raumordnungsprogramm siidliches
Wiener Umland, welches regionale Festlegungen, vor allem in Bezug auf die Bodenpolitik, trifft (§2 LGBI.
8000/85-0). Hier werden nach §4 der Verordnung mittels landwirtschaftlicher und wasserwirtschaftlicher
Vorrangzonen und erhaltenswerten Landschaftsteilen die Widmungsmoglichkeiten der Gemeinden
eingeschrankt. §5 des regionalen Raumordnungsprogrammes grenzt die Siedlungen ein und reduziert bzw.
konzentriert damit die Moglichkeiten der 6rtlichen Behdrden zur Baulandwidmung.

Ebenfalls relevant fir den Sidraum Wien ist die Regionale Leitplanung Bezirk Modling. Hier wurden von
den Gemeinden des Bezirks Modlings drei sehr konkrete Ziele der raumlichen Entwicklung vereinbart (vgl.

Zech Gmbh 2016: 9). So soll die Siedlungsentwicklung nach Innen und die Siedlungstatigkeit an guter, auch
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offentlicher, Infrastruktur orientiert sein. Der Griin- und Freiraum soll geschiitzt, vernetzt, genitzt und
gestaltet werden. Und der Umweltverbund soll fiir die Mobilitdt stirker genutzt werden (vgl. ebd.).
Zusatzlich gibt es das Bezirksverkehrskonzept Modling, welches die Abstimmung der Raumordnungs- und
VerkehrsmaRBnahmen im Bezirk behandelt (vgl. Amt der NO Landesregierung 2014: 2).

Weiters gibt es zwei Sachraumordnungsprogramme des Landes Niederdsterreich, welche unmittelbaren
Einfluss auf die Ausstattung und Funktionen der Gemeinden haben: das Zentrale-Orte-
Raumordnungsprogramm und das Freizeit- und Erholungsraumordnungsprogramm. Je nach Zentralitat des
Ortes sollten Gemeinde unterschiedliche Sportstatten und Erholungsfunktionen bzw. zentrale Einrichtung
aufweisen (vgl. LGBI. 8000/24-0; LGBI. 8000/30-0). Im Stidraum Wien sind die Gemeinden, wie in Tabelle 20

ersichtlich, klassifiziert:

Besonderer Standort firr zentrale Einrichtungen

Allg. St_an_dort fiir zentraler Ort der Stufe
zentrale Einrichtungen 0 T M

Gemeinde Freizeit und Erholungseinrichtungen

Sportplatz Sporthallen Hallenbader | Erholungsrdume

Achau
Biedermannsdorf
Enzersdorf/Fischa
Fischamend
Guntramsdorf
Gotzendorf/Leitha
Giinselsdorf
Klein-Neusied|
Lanzendorf
Laxenburg
Leopoldsdorf
Maria-Lanzendorf
Oberwaltersdorf
Schonau/Tristing
Schwadorf
Schwechat
Tattendorf
Teesdorf

Trumau X B B
Traiskirchen X X X AAD B,B,B,D,F
Zwolfaxing X B B

Wienerwald

x
o >0 > w[®
™| ®| 0| 0| ©| ©
Olo

o

,D
,B,BBDDEF |C

XXX [X[X[X[X[X[X[X[X[X[X|X[X|X
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Tabelle 20: Zentrale Orte und Standorte von Freizeit und Erholungseinrichtungen im Siidraum Wien (Quellen: LGBI.
8000/24-0; LGBI. 8000/30-0)

Sowohl in Wien, als auch in Niederdsterreich, schreibt das Gesetz die Erlassung von Flachenwidmungs- und
Bebauungsplanen vor. Diese sind die primaren und unmittelbar raumwirksamen Instrumente, da sie die
tatsachlichen Bebauungs- und Nutzungsmoglichkeiten vorgeben bzw. einschrianken und damit fur die
Umsetzung der Konzepte und Strategien im eigenen Wirkungsbereich der Gemeinde maligeblich sind (vgl.
§15-22, §30 NO ROG 2014; §4-8 BO fiir Wien).

Die Entwicklung des Sidraum Wiens wird somit von einer Vielzahl von Akteurinnen und Entscheidungen
beeinflusst, welche sich zum Groliteil zwar ergdnzen und konkretisieren, an den Schnittstellen der beiden
Bundesldander jedoch meist vage bleiben. Es kann hier zwar festgestellt werden, dass die aktuelleren
Konzepte, Leitbilder und Strategien schon starker auf die Rolle und Einflisse des jeweilig anderen

Bundeslands eingehen. Nichtsdestotrotz bleiben die Konzepte auf die Verwaltungsgrenzen zugeschnitten.
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Die Regionale Leitplanung des Bezirks Mddling halt im Stidraum Wien erstmals konkrete interkommunale
und regionale Kooperationen fest, flir welche jedoch erst eine Plattform eingerichtet werden muss (Zech

GmbH 2016: 14f., 66f.).

2.3 Funktionale Verflechtungen

In der Mobilitatsforschung werden im Grunde vier Funktionen, welche Wege, ausgehend vom Wohnort
oder einem Ort, welcher bereits eine oder mehrere Funktionen erfillt, verursachen, unterschieden. Diese
sind: Arbeit, Ausbildung, Einkauf und Freizeit (vgl. SOCIALDATA 2016).

Eine tatsachliche Erhebung der Quell- und Zielorte liegt fiir den Sidraum Wien lediglich fir den
Pendelverkehr vor, welcher ausschlieBlich die Wege vom Wohnort zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz
abdeckt (vgl. Statistik Austria 2016). Bei Betrachtung dieser Daten fallt ein starker Zusammenhang zwischen
den Einwohnerinnen der Gemeinden und den Einpendelzahlen der Erwerbstatigen und Schiilerinnen auf,
welcher auRRerhalb Wiens auch stark auf die Funtkionsverteilung der zentralen Orte zuriickzufiihren sein
dirfte. Wichtige Orte bilden daher Oberwaltersdorf, Traiskirchen, Guntramsdorf, Fischamend, Leopoldsdorf,
Schwechat und die Bezirke Wiens. Zusatzlich kann festgestellt werden, dass nur die Gemeinden
Gunselsdorf, Maria-Lanzendorf und Tattendorf liber kein Schul- bzw. Studienangebot verfiigen (Stand 2014,
siehe Tabellen 1-3). Im restlichen Siidraum Wien ist das diesbezligliche Angebot weit verbreitet. Die
Pendelzahlen spiegeln sowohl dieses breite Angebot, als auch die Wohn- bzw. Arbeitsortwahl wieder. Sie
sind namlich beinahe immer fir die benachbarten Gemeinden innerhalb des politischen Bezirks am
hochsten (siehe Tabellen 12-17). Lediglich in den Randlagen (Grenze Bezirk-Bezirk oder Bezirk-Bundesland)
weichen die Werte hiervon ab. Die zwei groRen Ausnahmen beziiglich der Ein- und Auspendlerinnen bilden
die Bezirke Wiens und die Stadt Schwechat (s. Abbildung 8), welche sowohl als Arbeits-, als auch als Wohn-,
Einkaufs- und Freizeitstandort eine besondere Stellung im Planungsgebiet einnehmen (vgl. Statistik Austria
2016).

Fiir den Einkauf kénnen keine vergleichsweise genauen Daten herangezogen werden. AulRerhalb Wiens gibt
es diesbezliglich, neben den hoherrangigen Ortschaften Fischamend, Guntramsdorf, Schwechat und
Traiskirchen, kaum herausragende Angebote. Lediglich das Shopping Center Sid in Vosendorf ist hier zu
nennen. Dieses liegt zwar auBerhalb des definierten Slidraum Wiens, hat allerdings aufgrund seiner GroRe
eine Sonderstellung in Osterreich und beeinflusst mit Sicherheit die funktionalen Beziehungen im Siidraum
Wien (vgl. ecostra 2012: 3; Russmedia Digital GmbH 2016). In Wien befinden sich dafiir umso mehr
bedeutende Einkaufsmoglichkeiten. Erwdhnenswert sind hier das Zentrum Simmering, der huma
Einkaufspark, die LandstraRer HauptstraRe, Simmeringer Hauptstralle, Favoritenstralle, Praterstrale und
TaborstralRe (vgl. ecostra 2012: 2; Stadt Wien 2014a: 67). Es zeigt sich somit ein ganz dhnliches Bild zu jenem

der Ausbildungs- und Arbeitswege, welche sich, wie auch die genannten Geschéftslokalitaten, zwar tber die
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gesamte Region vernetzen, allerdings eine starke Gewichtung von Wien, der Siidachse und der Stadt
Schwechat haben.

Gerade auch Freizeitaktivitaten verursachen einen hohen Anteil (iber 30%) des Gesamtverkehrs in Wien
und im Wiener Umland (vgl. SOCIALDATA 2016). Aufgrund des vielfdltigen Angebots im Siidraum Wien, der
freien Wahlmoglichkeit der Freizeitzielorte und des Mangels an Daten kann hier keine eindeutige Aussage
zu den ridumlichen Schwerpunkten der Freizeitaktivititen getroffen werden (vgl. Amt der NO
Landesregierung o.).: 34f.; Amt der NO Landesregierung 2016a; Stadt Wien 2016). Das Mobilitdtsverhalten
und die engen Beziehungen in den anderen Bereichen lassen allerdings vermuten, dass sich diese zum Teil
mit den Verflechtungen der Wohn-, Arbeits- und Ausbildungsorte decken bzw. sogar dariiber hinaus gehen.
Zusatzlich liegt die Vermutung nahe, dass die Naturschutzgebiete und die Tourismusorte auch
Freizeitattraktionen fir die lokale Bevélkerung bedeuten. Dies wiirde fiir Niederosterreich wieder eine
Bevorzugung der Region um die Siidautobahn A2 und Schwechat/Fischamend bedeuten (vgl. Amt der NO
Landesregierung 2007). In Wien deuten die Tourismuszahlen auf einen Vorrang der zentraleren Bezirke hin,
wobei der AulRenbezirk Simmering, auch im Vergleich zu Favoriten, eindeutig das Schlusslicht bildet (vgl.
Stadt Wien - MA 23 2016a; Stadt Wien — MA 23 2016b).

Es zeigt sich somit, dass der Sidraum Wien sein vielfaltiges Angebot Uber die gesamte Region, mit
eindeutigen schulischen, touristischen und wirtschaftlichen Schwerpunkten entlang der Siidachse und
Schwechat-Fischamends auBerhalb Wiens, sowie den differenzierten Angeboten innerhalb der
Bundeshauptstadt, mit hohen Wohnqualititen kombiniert. Dies ergibt eine feinmaschige funktionale
Verflechtung des Sidraums und dariiber hinaus, welches grob dem Bild der Pendelbeziehungen

entsprechen dirfte.

24 Bevodlkerungsentwicklung

Da das Bevolkerungswachstum allgemein als zuverlassiger Indikator fir die Attraktivitat einer Gemeinde
oder Stadt gilt, soll dieses Kapitel die Bevolkerungsentwicklung im Sidraum Wien darstellen. Hierbei
werden die relativen Werte zwischen 1951 und 2011 herangezogen, da regional groBe Unterschiede in der
absoluten Bevolkerungszahl bestehen und dies die Interpretation verzerren wiirde. Zum Vergleich zeigen die
Abbildungen 18-22 auch die Entwicklung des Gesamtbezirks im selben Zeitraum.

Die Betrachtung der Graphen zeigt regionale Unterschiede in der Bevolkerungsentwicklung der letzten
Jahrzehnte. So sind die Gemeinden des Bezirks Baden, welche im Sidraum Wien liegen, alle starker
gewachsen als der Gesamtbezirk (siehe Abbildung 18). Lediglich Teesdorf hinkte bis 2001 dieser Entwicklung
hinterher.

Der Bezirk Bruck an der Leitha wuchs im Vergleichszeitraum am schwachsten. Die beiden Gemeinden

Enzersdorf an der Fischa und Gotzendorf an der Leitha liberstiegen das Wachstum des Bezirks indes bei
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weitem (siehe Abbildung 19).

Relative Bevolkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Badens
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Abbildung 18: Relative Bevolkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Badens (Datengrundlage:
Statistik Austria 2016)

Relative Bevilkerungsentwickiung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Bruck/Leithas

260
240
220
200

180 ~8— Enzersdorf/Fischa
—4— Gitzendorf/Leitha
~¥— Bruck/Leitha

a0

60
1951 1961 1971 1981 1991 2001 2m

Abbildung 19: Relative Bevélkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Bruck/Leithas
(Datengrundlage: Statistik Austria 2016)

In den Gemeinden Mddlings weist der Sidraum Wien eine zweiseitige Dynamik auf. Wahrend sich die
Gemeinden Biedermannsdorf und Laxenburg mehr als verdoppelt haben, haben Guntramsdorf und Achau

ein unterdurchschnittliches Wachstum erlebt (siehe Abbildung 20).
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Relative Bevilkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Modlings
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Abbildung 20: Relative Bevolkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Modlings (Datengrundlage:
Statistik Austria 2016)

Auch in Wien-Umgebung ergibt sich ein dhnliches Bild (siehe Abbildung 21). Wobei hier Klein-NeusiedI seit
1951 sogar schrumpft. Schwechat, Schwadorf und Fischamend wuchsen unter dem Durchschnitt und die

restlichen Ortschaften, vor allem Zwolfaxing, nahmen stark an Bevolkerung zu. Interessanterweise haben

Relative Bevolkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Wien-Umgebungs
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Abbildung 21: Relative Bevdlkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Gemeinden Wien-Umgebungs
(Datengrundlage: Statistik Austria 2016)

auch in Wien, in den Bezirken Leopoldstadt und Landstrasse, die Bevolkerungszahlen abgenommen (siehe

Abbildung 22). Simmering und Favoriten, also jene Bezirke, welche weiter vom Zentrum Wiens entfernt
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sind, haben hingegen stark an Einwohnerlnnen gewonnen.

Relative Bevdlkerungsentwickiung (Index 1951 = 100) der Bezirke Wiens
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Abbildung 22: Relative Bevdlkerungsentwicklung (Index 1951 = 100) der Bezirke Wiens (Datengrundlage: Statistik
Austria 2016)

Insgesamt kann man bei diesen Wachstumswerten von einem auBerst attraktiven Raum sprechen. Auch
wenn es hier Unterschiede innerhalb des Stidraum Wiens gibt. So war der westliche und zentrale Stidraum
in den letzten 6 Jahrzehnten als Wohnraum attraktiver, als der 6stliche und nérdliche. Insgesamt sind jedoch
alle Gemeinden, bis auf Klein-Neusiedl, Landstrasse und Leopoldstadt, im betrachteten Zeitraum
gewachsen. Aktuelle Prognosen gehen von einem weiteren Wachstum dieses Gebiets aus (vgl. Land
Niederdsterreich 2005: 57; Stadt Wien 2014a: 15).

An der Attraktivitdt des Sidraum Wien dirfte sich somit nichts gedndert haben. Die Graphen deuten sogar
darauf hin, dass diese seit 1991/2001 nochmals zugelegt hat. Auch deutet die Entwicklung der letzten 15-25
Jahre auf den Attraktionsverlust der Orte mit zentralen Funktionen auBerhalb Wiens hin. Wahrend
Fischamend, Guntramsdorf, Schwechat und Traiskirchen im Beobachtungszeitraum zwar stetig wuchsen,
nahm das Bevolkerungswachstum in den umliegenden Gemeinden teilweise sprunghaft zu. Die extremsten
Beispiele sind hier Leopoldsdorf, Maria-Lanzendorf, Zwdlfaxing, Biedermannsdorf, Laxenburg,
Oberwaltersdorf, Tattendorf, Trumau und Schonau an der Triesting. Sogar innerhalb Wiens ist von eine
zunehmde raumliche Verteilung der Bevolkerung auf die Flachenbezirke Favoriten und Simmering
festzustellen. Dies fiihrt zu einer Zunahme der notwendigen Wege und dem Verlust von

Agglomerationsvorteilen.
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2.5 Nutzungs-/Entwicklungspotentiale und -schwachen

Die wesentlichen Potentiale des Sudraum Wien sind die raumliche Dichte der unterschiedlichsten
Angebote, das Zusammenspiel der Hauptstadt Wien mit der umliegenden Region und die wirtschaftliche
Starke dieses Gebiets. Werden entsprechende MalBnahmen und Anreize gesetzt, so kann mittels gezielter
Siedlungsentwicklung die regionale Rolle des Wirtschafts- und Wohnstandorts gestarkt werden.
Entsprechende Baulandreserven sind innerhalb des Planungsgebiets vorhanden (siehe Tabelle 21).

Im Wiener Sliden werden hierfir Entwicklungsgebiete, vor allem in Nahbereich offentlicher
Verkehrsinfrastruktur, geplant (siehe auch Kapitel 3.1, 3.2 und 3.8). Innerhalb der Hauptstadt Osterreichs
werden hier MaRnahmen zur konzentrierten Standortentwicklung auf den letzten verfliigbaren Flachen
vorgenommen. Sind diese erfolgreich bedeutet dies einen weiteren Bevélkerungszuwachs von tber 50.000
Personen im Stiden Wiens und die Schaffung zusatzlicher Betriebsstandorte und Arbeitsplatze (vgl. Stadt
Wien 2014a: 67; Stadt Wien - MA 23 2016: 10, 14, 42, 46).

Im stidlichen Wiener Umland unterscheidet sich das Bild gravierend. Ein GroRteil der Gemeinden hat mehr
Flachen als Bauland gewidmet, als zur Zeit bebaut sind (Baulandreserven). Zusatzlich deutet die
Bevolkerungsentwicklung der vergangenen Jahre darauf hin, dass gerade in den grofRen
Einpendelgemeinden des Siidraum Wien mit Funktionen zentraler Orte (Fischamend, Guntramsdorf,
Schwechat und Traiskirchen) das relative Bevélkerungswachstum, vor allem seit 1991/2001, schwacher war
als in den umliegenden Gemeinden. Die Nachbargemeinden hatten hingegen ein sehr hohes
Bevolkerungswachstum im gleichen Zeitraum. Bei Analyse der Baulandreserven und Bodenpreise in diesen
Gemeinden (siehe Tabelle 21) dirfte dies auf das Zusammenspiel dieser beiden Faktoren zurlickzufiihren
sein. Die Datengrundlage fir die angegebenen Werte bilden Widmungen und Bodentransaktionen im
Zeitraum zwischen 2000 und 2010 (vgl. PGO 2011: 42f, 45). Die gemeinsame Betrachtung mit der
Bevolkerungsentwicklung zur selben Zeit belegt, dass Gemeinden mit héheren Baulandreserven allgemein
und jene mit niedrigeren Bodenpreisen im Speziellen, diejenigen waren, welche starker wuchsen.

Beide Indikatoren deuten darauf hin, dass die hohe Attraktivitat alleine im Stidraum nicht ausreicht, um ein
Bevolkerungswachstum zu erhalten. Die gute technische Infrastruktur im Slddraum Wien bietet
entscheidende Wahlmoglichkeiten fiir die Einwohnerlnnen. Die nachste Ortschaft kann auf jeden Fall
schnell mit dem Auto oder, bei entsprechendem Angebot, rasch mit einem o6ffentlichen Verkehrsmittel
erreicht werden. Die, in Kapitel 2.4 genannten, sprunghaft wachsenden Gemeinden sind
bemerkenswerterweise ausnahmslos nicht von hochrangigen 6ffentlichen Verkehr erschlossen (siehe auch
Kapitel 3.2). Ein GroRteil der, durch die steigende Verteilung der Bevolkerung lber den Sidraum Wien

zunehmenden, Wege diirfte daher mittels MIV abgewickelt werden.
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Baulandreserven in %

Gemeinden des gesamten Bo?:r;f;ilse
Wohnbaulandes

Glnselsdorf >0-25 101 — 200
Oberwaltersdorf 25-50 101 — 200
Schoénau/Triesting |>0 — 25 101 — 200
Tattendorf >0-50 101 — 200
Teesdorf >0-50 101 — 200
Traiskirchen >0 — 25 (50) 101 — 200
Trumau 25-100 101 — 200
Enzersdorf/Fischa |>0— 50 31-100
Gotzendorf/Leitha |>0—50 31-100
Achau 25-50 101 — 200
Biedermannsdorf  |>0 — 50 201 — 300
Guntramsdorf >0 — 25 (50) 201 — 300
Laxenburg >25-100 201 - 300
Fischamend >0 — 25 (50) 101 — 200
Klein-Neusiedl >0-25 31-100
Lanzendorf >0-50 101 — 200
Leopoldsdorf >0-25 301 - 500
Maria-Lanzendorf  |>0—25 201 - 300
Schwadorf >0-25 101 — 200
Schwechat >0-100 301 - 500
Zwolfaxing >0-25 201 - 300
Favoriten >0 - 1054 301 - 500
Landstrasse >0 - 150 keine Daten
Leopoldstadt >0 - 1054 301 - 500
Simmering >0 - 500 301 - 500

Tabelle 21: Baulandreserven und Bodenpreise im Siidraum
Wien (Stand 2010) (Quelle: PGO 2011: 42, 45)

Matrikel-Nr.: 0905808

Bevdlerungspotential nach Baulandreserven und angestrebter

Bevélkerungsdichte auf einem 2,25 km? Raster (2011)

Studraum Wien g

Zusatzlich mégliche Wohn-
bevélkerung bis 2020

0

>0-80

>80-400
>400-1360

>0-133

>134-330
M = 331-1.100
M >1.101-2.319

Abbildung 23: Bevélkerungspotential nach Baulandreserven und angestrebter Bevolkerungsdichte auf
einem 2,25 km? Raster (2011) (Quelle: PGO 2011: 47; Eigene Darstellung)

Dies ist auch die malRgebliche Schwache bzw. Gefahr des Sidraum Wien. Eine regionale Abstimmung
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zwischen den Gemeinden in der zukiinftigen Entwicklung gibt es nur vereinzelt. Die Gemeinden wachsen,
aufgrund ihrer allgemein guten Lage, groRteils nach dem Bestbieter-Prinzip (gréBte Flache zum niedrigsten
Preis) und nicht auf Basis ihrer raumlichen Qualitdten. Im letzten Leitbild aus dem Jahr 2015 zeigte der
Bezirk Modling, welche Mallnahmen und Kooperationen durch eine gemeinsame Vorgehensweise
ermoglicht werden kdnnen. Es gibt zwar seit langem die Einrichtungen des Stadt-Umland-Management und
der Planungsgemeinschaft-Ost, diese sind allerdings in erster Linie von den Landesverwaltungen ausgehend
(Stadt Wien — MA 18 und Land Niederdsterreich — RU 2 2016a, PGO 2016a). Das bindende Glied zu den
Gemeinden, welche einen GrofSteil der Regionalentwicklung in Niederdsterreich ausmachen, fehlt oftmals.
Der groRe Bruch entlang der Bundeslandsgrenze ist im wesentlichen, dass eine grole Gemeinde, welche
seit Jahren in ,regionalen” Konzepten plant, mit einer Vielzahl von Gemeinden, in dessen Umfeld
zusammenarbeiten muss, welche seit Jahren in ,lokalen” Konzepten planen. Eine bewahrte, einheitliche
und verbindliche Vorgehensweise gibt es hierfur aktuell nicht.

Dass der Stidraum Wien wachsen wird, ist somit unbestritten. Fraglich ist, in welcher Qualitat er dies tut. Bei
erfolgreicher Abstimmung und Verstindigung auf regionale Konzepte kann das auRerordentliche
Bevolkerungswachstum der kommenden Jahre zur Starkung des regionalen Wirtschaftsclusters beitragen
und die Erholungsraume in unmittelbarer Umgebung erhalten bzw. sogar ausgeweitet werden. Bei einem
Versagen der raumplanerischen Ziele, welche auf Landesebene durchaus vorhanden sind, werden sich die
Siedlungen weiter ausbreiten und zusatzliche Wege verursachen. Dies ist weder 0Okologisch noch

o6konomisch sinnvoll.

2.6 Zukiinftige Entwicklung des Raumes
Die besondere Attraktivitit und die damit einhergehenden Qualitdten als Wohn-, Betriebs- und
Lebensstandort des Siddraum Wiens sind auf allen Ebenen unbestritten (z.B.: Gemeinde,
Landesentwicklungskonzept Niederdsterreich, STEP 2025, stadtregion+ u.A.). Diese Sonderstellung, welche
bereits seit mehreren Jahren anhélt, hat unterschiedliche Konsequenzen fiir den Raum. In Wien ist die
Entwicklung vor allem am neuen Hauptbahnhof und dem Quartier Belvedere forciert, aber auch im Rahmen
des U1-Ausbaus nach Oberlaa, um St. Marx und entlang der U2 in Richtung Seestadt Aspern werden neue
Potentiale im Sidraum Wien geschaffen (vgl. Stadt Wien 2014: 51, 60, 75). Weiters hat die Stadt Schwechat
damit begonnen das ehemalige Brauereiareal mit etwa 1.000 Wohneinheiten zu bebauen (siehe Kapitel

6.1.2).

2.6.1 Bevolkerungsentwicklung
Das weitere Bevolkerungswachstum des Stidraum Wiens dirfte in den kommenden Jahren sicher und von

den betroffenen Gemeinden auch gewollt sein (vgl. PGO 2011: 46). So soll Wien bis 2030 um mehr als
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200.000 Einwohnerlnnen, der Bezirk Modling um 18.000, Baden um 27.000, Bruck an der Leitha um 8.000
und der Gerichtsbezirk Schwechat um 13.000 Personen wachsen (vgl. PGO 2011: 39). Weiters ist das
prognostizierte Wachstum der Erwerbspersonen im gleichen Zeitraum mit 8% bis 18% vergleichsweise hoch
(vgl. Kytir et al. 2010: 81). Je nach Lage und Baulandpreisen wird sich dieses Wachstum unterschiedlich auf
die jeweiligen Gemeinden und Bezirke des Siidraum Wiens verteilen. Die genaue Verteilung ist kaum
vorhersagbar, allerdings steht fest, dass der Stidraum Wien in der Lage ist das prognostizierte Wachstum
aufzunehmen (vgl. PGO 2011: 47). Je nach Wachstumsszenario und Planungsintervention der zustdndigen
Behorden ist allerdings zu berlcksichtigen, dass bereits 2020 die Baulandreserven groRtenteils

aufgebraucht sein werden (vgl. ebd.: 45-47).

2.6.2 Baulandausweisungen
Legt man dem zukinftigen Wachstum des Raumes, die Einschdtzungen und Winsche der, fir die
Baulandausweisungen zustandigen, Blirgermeisterlnnen zugrunde, misste, auch bei einer vollstandigen
Mobilisierung der Baulandreserven, bereits 2020 groRtenteils neues Bauland ausgewiesen werden (vgl.
ebd.: 46). Dies hatte eine weitere Zersiedelung und eine Verschiebung des Wachstums auf Gemeinden

auBerhalb des Stidraum Wiens zur Folge (vgl. ebd.: 45).

2.6.3  Betriebsgebiete
Eine Beurteilung der Betriebsgebiets- und Arbeitsplatzstandortentwicklung im Stidraum Wien ist allgemein
schwer zu treffen, da diese stark von den verfiigbaren Flachen und Vereinbarungen zwischen Unternehmen
und Gemeinden abhangen. Das starke Bevolkerungswachstum und die bestehenden grof3en
Wirtschaftsstandorte, riicken auRerhalb Wiens eher den Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit und der
regionalen Verankerung der bestehenden Betriebe in den Vordergrund (vgl. Land Niederdsterreich o.J.a: 16
— 18). Bei erfolgreicher Umsetzung der planerischen MalRnahmen ist somit eine Bewahrung der
Einpendelgemeinden bei gleichzeitigem Bevolkerungswachstum zu erwarten. In Wien sind vor allem in
Simmering, an der Grenze zu Schwechat, und Leopoldstadt (Handelskai und Gasometer)
Entwicklungsstandorte fir Betriebe vorgesehen (vgl. Stadt Wien 2014a: 67). Einen Sonderfall bildet der
angestrebte Bau der 3. Piste des Flughafen Wien/Schwechats. Sollte dieser realisiert werden, kénnen auch

hier eine Vielzahl neuer Arbeitsplatze lukriert werden (vgl. Flughafen Wien AG 2011: 4).

2.6.4 Abschatzbare Wirkungen auf den Stidraum Wien
Die Wirkungen des, einzig sicher prognostizierbaren, Bevdlkerungswachstums auf den Stidraum Wien
hdngen entscheidend von den MaRRnahmen der, fir die Raumplanung zustandigen, Behorden ab. Fir eine

erfolgreiche Bewailtigung des Wachstums, welches nicht zu einer Zersiedlung, Verkehrsintensivierung und
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Entstehung von Schlafgemeinden, bei gleichzeitig moderatem Verbrauch der Baulandreserven, fihrt,
missen regionale Konzepte in den Vordergrund gestellt werden. In diesen kénnen die Gemeinden,
gemeinsam mit den Landern, abstimmen, welche MaRnahmen getroffen werden und in welcher Form sich
diese erganzen kdnnen. Die Erstellung der regionalen Leitplanung im Bezirk Mddling war ein erster Schritt in
diese Richtung. Flir den gesamten Siidraum Wien gibt es jedoch keine derartigen Konzepte bzw. Leitbilder.
Im Anbetracht der auBergewdhnlichen Dynamik des Wachstums ist zu befilirchten, dass es grofteils bereits
zu spat flr derartige Kooperationen ist. Das Potential flr eine qualitatsvolle Bewaltigung des Wachstums ist,
gerade im Stidraum Wien, auf jeden Fall gegeben (vgl. PGO 2011: 46). Mit Sicherheit kann aktuell daher

lediglich das zukiinftige Wachstum des Stidraum Wiens angenommen werden.
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3 Verkehrliche Ausgangssituation (Szenario 0) im Siidraum Wien

Um Aussagen Uber die Effekte, Einfllisse und mogliche Korridore einer Stadt-Regionalbahn im Stidraum von
Wien treffen zu konnen, wird nun beleuchtet, wie das aktuelle Verkehrssystem aufgebaut ist und welche
Entwicklungen in den ndchsten Jahren stattfinden und aktuell vorgesehen sind. Dies wird sowohl fiir den

Individual-, als auch den o6ffentlichen Verkehr empirisch eingeschatzt.

3.1 IV-Netz-Angebot
Abbildung 24 zeigt das aktuelle StraRennetz, inklusive Hierarchie, im Siidraum Wien. Dieses kann, aufgrund
der vorrangig radialen Verbindungen im sudlichen Wiener Umland, in zwei Korridore (Sid und Ost)
gegliedert werden, welche kurz vor Wien (durch die S1) bzw. im Sliiden Wiens (mittels A23) tangential
hochrangig verbunden sind. Innerhalb Wiens ist generell ein dichtes Netz an Radial- und
TangentialerschlieBungsstralen auszumachen. Des weiteren kreuzen sich hier die Autobahnen A23 (Sid-

Nordost-Verbindung) und A4 (Ost-West-Verbindung).

3.1.1 Sudkorridor

Der Sudkorridor ist radial Gber die A3 und A2 erschlossen. Des weiteren ermoglichen die B17 und B16 eine
potentiell rasche Verbindung mittels Kfz in Richtung Wien. Zusatzlich kann auf Hohe Oberwaltersdorf via
B210 oder auf Hohe Trumau via L156 der Ostkorridor erreicht werden. Das hochrangige StraRennetz wird
durch eine Vielzahl von Landesstralen L ergdnzt, welche die einzelnen Siedlungseinheiten direkt
miteinander oder mit der nachsten LandesstralRe B verbinden.

In Biedermannsdorf bietet die B11 die Option einer Wegwahl in Richtung Schwechat/S1/A4 und weiter in
Richtung Wien. Etwas nordlicher knlipft das niederosterreichische Netz schlielich an das HauptstraRennetz
Wiens an, welches direkte Wege in Richtung Zentrum, aber auch eine Reihe von Tangentialverbindungen

und Anschlussmoglichkeiten in Richtung Norden bietet.

3.1.2  Ostkorridor
Der 6stliche Korridor des Sidraum Wien ist ebenfalls durch eine Autobahn (A4) erschlossen. Zusatzlich sind
hier 3 hochrangige Radialverbindungen (B9, B10 und B15) verortet. Wobei die ersten Beiden unmittelbar
Uber Schwechat nach Wien fiihren und die Dritte Uber den Sidkorridor zur Anschlussstelle S1/A2/A23.
Hinzu kommt die Fortfihrung der Tangentialverbindung der B210 aus Westen durch die B60 nach
Fischamend. In Schwechat selbst befindet sich der Knoten S1/A4 und der Anschluss der B10 an die

Simmeringer HauptstraRe.
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Individualverkehrsnetz im Siidraum Wien (201
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3.2 OV-Netz-Angebot
Das OV-Netz-Angebot kann auf zweierlei Weisen betrachtet werden. So gibt es erstens das Schienennetz,
welches, wie auch das IV-Netz-Angebot, real anhand der Bebauung verortet werden kann (siehe Abb. 27).
Zweitens gibt es das ,virtuelle” Netz der Zug/U-Bahn/Eisenbahn/StraBenbahn/Bus-Linien, welche sowohl
auf den Gleiskorpern, als auch den StralRen fiir die Erbringung der Verkehrsleistung verkehren (siehe Abb.
25 und 26).
Insgesamt ist eine weitgehende Ubereinstimmung zwischen dem 6ffentlichen Verkehrsnetz im Stiidraum
Wien und dem Angebot des Individualverkehrs feststellbar. Auch hier werden die Radialverbindungen
intensiver und vor allem auch (ber schienengebundene Verkehrsmittel bedient, als die Tangenten. Diese
sind in Niederosterreich beinah ausschliefSlich durch Regionalbusse erschlossen. Lediglich die Aspang-Bahn
bietet diese Verbindung zwischen Biedermannsdorf/Laxenburg und Kledering. Innerhalb Wiens bieten die
Knotenpunkte Meidling, Hauptbahnhof, Wien-Mitte-LandstralRe und Praterstern eine Vielzahl an Umsteige-
und Fortbewegungsmoglichkeiten. Aulerhalb dieser S-Bahn-Stationen bieten die U-Bahn-Haltestellen
Simmering und Reumannplatz radiale Verbindungen in das Zentrum Wiens bzw. an die tangential
verlaufenden Linien U4 und U2 (vgl. Stadt Wien 2016). Des weiteren versorgen Busse und Strallenbahnen
die Tangente Favoriten-Simmering. Hier fillt, vor allem in Anbetracht des schienengebundenen Angebots,
die Licke entlang der Grenze dieser beiden Bezirke auf: Je groRer die Entfernung zum Zentrum Wiens, desto
geringer ist das Angebot dementsprechender 6ffentlicher Verbindungen.
Zwei Besonderheiten stechen ebenfalls hervor: Im Westen des Stidraum Wiens, auf Hohe Traiskirchen,
durchquert die Badner-Bahn das Planungsgebiet. Sie bildet die einzige Stadt-Regionalbahn im Raum Wien
und verbindet Baden mit der Oper in Wien (vgl. VOR 2015). Im Osten befindet sich mit der Flughafen-
Schnellbahn die einzige S-Bahn in der Region, welche den Hauptbahnhof Wien nicht direkt anfahrt.
Insgesamt kann der Siidraum Wien, weder in Bezug auf das virtuelle noch auf das verbaute OV-Netz, klar in
Korridore getrennt werden. Anhand der Schieneninfrastruktur missten eher drei Achsen unterschieden
werden: Stdbahn, Ostbahn und Flughafen-Schnellbahn. Diese werden allerdings zusatzlich durch die
Aspang-Bahn durchkreuzt. Unter Berlicksichtigung der Buslinien, welche zusatzlich ein dichtes Netz an
radialen und tangentialen Verbindungen anbieten, fallt eine objektive raumliche Differenzierung noch
schwerer. Es wird im Rahmen dieser Arbeit daher darauf verzichtet. Auf jeden Fall festzustellen, ist jedoch
die hohe Dichte des Bahnangebots entlang der Siidachse (Hauptbahnhof-Schénau/Triesting) im Vergleich

zum Rest des Siidraumes.
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OV-Netzplan des Siidraum Wien (Stand 2015)
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Abbildung 25: 6V-Netzplan des S
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Sidraum Wien
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OV-Plan des Wiener Siiden (2016)

7, SE

: Mihlaw
Ablerdingergrund
Untere
Muhlau

; g : Hausm
andjogenmeistermmt

Gras

@ u-Bahn

€3 schnellbahn

& Lokalbahn Wien-Baden
=®- StraRenbahn

Unterlaa ~®- Bus

n.,‘,% ~®- Regionalbus

= SUdraum Wien

Abbildung 26: OV-Plan des Wiener Siiden (Stand 2016) (Quelle: Stadt Wien 2016; Eigene Darstellung)
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Gleisgebundenes OV-Netz im Siidraum Wien (2016)
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Abbildung 27: Gleisgebundenes OV-Angebot im Siidraum Wien (Datengrundlagen: BEV 2010; VOR 2016; Eigene

Darstellung)
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3.3 Stellplatzangebot
Die Parkplatzplanung in Niederdsterreich und Wien ist in erster Linie eine Angebotsplanung nach
Abschatzung der moglichen Nachfrage. Diese kann auf den o6ffentlichen Verkehrsflaichen von Seiten der
zustindigen Behorde stattfinden (vgl. §2 Abs. 1 WGarG 2008; §19 NO ROG 2014). Zusitzlich gelten in
beiden Bundeslandern Verpflichtungen zur Schaffung von Stellplatzen fir den Kfz-Verkehr, welcher durch
das Angebot der Gebiude vor Ort hervorgerufen wird (vgl. §50 Abs. 1 - 5 WGarG 2008; §11 Abs. 1 NO BTV

2014). Die vorgeschriebenen Ausmalie der Stellplatze unterscheiden sich hierbei zum Teil wesentlich:

Wohngebiet | Wohnflache/Person | Industrie- und Betrieb | Veranstaltungsgebaude Bader Kleingarten
w 1/100 m? 37m? 1/100 m? 1/50 Personen 1/Kabine 1/1-5 Garten
NO 1/114 m? 50 m? 1/30-50 m? 1/10 Personen 1/10 Kleiderablagen -

Tabelle 22: Anzahl der zu errichtenden Stellpldtze in Wien und Niederosterreich nach Gebaudenutzung (Quellen:
§50 Abs. 1 — 5 WGarG 2008; §11 Abs. 1 NO BTV 2014; Statistik Austria 2016d; Statistik Austria 2016e)

Des weiteren enthalten sowohl die Niederdsterreichische Bautechnikverordnung 2014, als auch das Wiener
Garagengesetz 2008 Sonderbestimmungen.

So sind in Niederdsterreich nach §11 Abs. 2 NO BTV 2014 pro 50 errichtete Stellplitze ,, [...] mindestens ein
Stellplatz als barrierefreier Stellplatz [...]” und ,[...] mindestens ein Stellplatz als Stellplatz fiir
Personenkraftwagen von Familien mit Kleinkindern auszufiihren [...]“ Zusatzlich sind in §14 NO BTV 2014
Richtwerte flir Fahrradabstellpldtze angegeben. Diese sind allerdings nicht verpflichtend.

In Wien kénnen laut §48 Abs. 2-3 WGarG 2008, vor allem in Anbetracht einer guten OV-ErschlieRung des
Gebiets, die genannten Stellplatzwerte mittels Bebauungsplan um bis zu 90% verringert werden. Als
Grenzwert einer guten OV-ErschlieBung wird hier eine ,[...] Gehentfernung von den von der Regelung
betroffenen Liegenschaft zu den nachsten verfligbaren Stationen der 6ffentlichen Verkehrsmittel [...]“ von
weniger als 300 m festgelegt (§48 Abs. 3 WGarG 2008). Gleichzeitig wird die Moglichkeit der Erhéhung der
Stellplatze auf 110% eingerdaumt, wenn die besagte Entfernung mehr als 500 m betragt (vgl. ebd.).

Eine allgemein gliltige Abschatzung der Anzahl der Stellpldtze im Sidraum Wien wére daher sehr aufwendig
und diesbeziigliche Daten fehlen aktuell. Fir Wien gab es hingegen 2012 die Studie
»Entscheidungsgrundlagen fir die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wien“ von Sammer et al.,
welche das Parkraumangebot, die -nachfrage und die Auswirkungen von geplanten Kurzparkzonen in
Favoriten und Simmering betrachtete. Weiters gab es, von Seiten der Stadt Wien, eine
Stellplatzangebotseinschatzung aus dem Jahr 2008 fiir die Bezirke 2 und 3 (vgl. Stadt Wien 2016j). Das
Stellplatzangebot der Stadt Wien verteilt sich wie folgt auf den Wiener Siiden: Leopoldstadt: 25.200,
LandstraBe: 23.300, Favoriten: 41.200, Simmering: 17.600 o6ffentliche Stellplatze (vgl. Sammer et al. 2012:
40; Stadt Wien 2016j).
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Abbildung 28: Parkplatzsituation im Siidraum Wien (Datengrundlagen: BEV 2010; Land Niederésterreich 2013;

Doringer et al. 2014: 35; Stadtgemeinde Schwechat 2016; Stadt Wien 2016)

Angebots und der potentielle Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf 6ffentliche Verkehrsmittel
wird gravierend mittels Parkraumbewirtschaftung und Park&Ride-Anlagen beeinflusst (siehe Abbildung 28
und Kapitel 3.3.1 und 3.3.2). Auch offentliche Parkgaragen bieten kostenpflichtige Alternativen zu den

Stellplatzen der Kurzparkzonen und Gebaude. Deshalb werden diese kurz gesondert behandelt.
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3.3.1 Park&Ride-Anlagen

Auf den Park&Ride-Anlagen des Stidraum Wien werden etwa 2.500 Stellplatze fiir Pkws und ber 300
Fahrradabstellplatze angeboten (vgl. Amt der NO Landesregierung 2016c; Pulka 2016). Der positive Effekt
der Errichtung von Park&Ride-Anlagen auf die Nutzung intermodaler Fortbewegung ist weitestgehend
unumstritten (vgl. Déringer et al. 2014: 34; Land Niederosterreich 2015: 44f.). Andererseits kénnen sie ,,[...]
wieder Verkehrserreger werden” stellte Harald Frey im Gesprdach mit dem STANDARD fest (vgl. Springer
2016). Hier kommt es vor allem darauf an, dass sich die Park&Ride-Anlagen moglichst im nahen
Wohnumfeld der potentiellen Nutzerinnen befinden (vgl. ebd.). Sonst wird zwar der letzte Weg zum Zielort
mit dem offentlichen Verkehrsmittel zurlickgelegt, die Strecken zu den P&R-Standorten werden aber
zusatzlich mit Individualverkehr belastet.

Das Bild im Siidraum Wien entspricht dieser Vorgabe jedoch nicht (siehe Abbildung 28). Die Park&Ride-
Anlagen sind klar zur Stadtgrenze hin orientiert, wahrend etwa im Raum Traiskirchen gar kein Angebot
besteht. Hinzu kommt, dass die bestehenden Anlagen bereits ihre Kapazitdtsgrenzen erreichen und es hier,
ohne weitere MalRnahmen, kein Potential mehr auszuschopfen gibt (vgl. Land Niederdsterreich 2015: 70;
Springer 2016). Dass P&R-Anlagen eine weitaus geringere Relevanz fiir Wienerlnnen haben dirften, gilt es
ebenfalls zu beachten. Diese kdnnen, im GroRteil des Planungsgebietes, schon in unmittelbarer Umgebung
des Wohnortes den hochrangigen OV nutzen. Es ist somit gar nicht erst nétig in einen PKW zu steigen. Falls
sie jedoch nach Niederosterreich fahren, so haben sie im Siidraum Wien grofziigige kostenfreie
Abstellmoglichkeiten fir ihr Kfz und sind somit ebenfalls kaum auf P&R-Anlagen angewiesen.

In diesem Zusammenhang muss daher auch das First-Mile-Problem am Hinweg bzw. das Last-Mile-Problem
am Heimweg in den Fokus riicken (Kapitel 3.5), welches sich damit beschaftigt, wie die potentiellen

Nutzerinnen des OV die erste Strecke vom bzw. die letzte Strecke zum Wohnort zuriicklegen.

3.3.2 Parkraumbewirtschaftung

Im Slidraum Wien sind beinahe die gesamte Leopoldstadt und LandstraRe, sowie zentrale Teile der Stadt
Schwechat mit Kurzparkzonen ausgestattet (siehe Abb. 28). Diese MaRnahme kann gesetzt werden, wenn
es zur Erleichterung der Verkehrslage oder aus ortsbedingten Griinden erforderlich ist und liegt, mit
Ausnahme von Autobahnen, Autostraen, BundesstraBen oder Landesstralen oder gleichzuhaltenden
StraBen, im eigenen Wirkungsbereich der Gemeinden (vgl. §25 Abs. 1, §94d StVO 1960).

In Wien ist hier eine Abstelldauer von 15 Minuten kostenlos. Die maximale Abstelldauer darf an Werktagen
zwischen Montag und Freitag zwei Stunden betragen und kostet 4€ (vgl. Stadt Wien 2016e). In Schwechat
ist eine Abstellzeit von bis zu 15 Minuten ebenfalls geblhrenfrei. Von Montag bis Freitag gilt weiters eine
maximale Parkdauer von zwei Stunden, fiir welche eine Gebihr von 3,20 € zu entrichten ist (vgl.

Stadtgemeinde Schwechat 2016).
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Eine Studie von Hossinger und Uhlmann (2012): 27 zeigte, dass die Erhebung von Kurzparkgebiihren bzw.
deren Erh6hung durchwegs einen senkenden Effekt auf die Stellplatznachfrage im betroffenen Gebiet hat.
Je nach Angebot vor Ort ist die Bereitschaft auch hohere Kosten fiir das Parken in Kauf zu nehmen allerdings
sehr unterschiedlich (Bsp.: Innere Stadt Wien — hohe Kosten akzeptiert). Die Studien von Sammer et al.
(2012a): 8 und 12 zeigten, dass im Sidraum Wien eine Reduktion der Stellplatzauslastung von etwa 30%
durch Parkraumbewirtschaftung erreicht werden kann. Hierbei ist allerdings zu berticksichtigen, dass 51%
der Parkplatznutzerinnen auf andere Parkregionen und -moglichkeiten umsteigen und 49% andere

Verkehrsmittel zu nutzen beginnen (vgl. Sammer et al. 2012b: 35).

34 Verkehrsnachfrage
Das ortsfest gebaute Infrastrukturangebot hat bestimmte Kapazitdten, welche es stérungsfrei bewaltigen
kann. Neben den AusmaRen dieses Angebots ist daher die Nachfrage der einzelnen Verbindungen von

zentraler Bedeutung fir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit.

3.4.1 Zeitliche Verteilung

Eine absolute Spitzenzeit des Verkehrs lasst sich fiir den gesamten Siidraum Wien nicht festlegen. Fur
Werktage kann im stidtischen &sterreichischen OV jedoch ein Hohepunkt am Morgen zwischen 07:00 und
08:00 Uhr und einer am Nachmittag zwischen etwa 15:00 bis 18:00 Uhr festgestellt werden (vgl. OVG 2009:
56). In Niederosterreich wurde eine Morgenspitze zwischen 06:00 und 07:00 Uhr und eine
Nachmittagsspitze zwischen 16:00 und 17:00 Uhr an Werktagen fir alle Wege gemessen (vgl. Land
Niederosterreich o. J.: 42f). Nach einem Vergleich dieser Werte mit den Tagesganglinien der
StralRenverkehrszahlung Wien 2010 Auswertung Gemeindestrallen A+B der Verkehrsplanung Kafer GmbH
(2011): 20 — 87 und den anzustrebenden Betriebszeiten des 6ffentlichen Verkehrs werden 2 Tagesspitzen fiir
den Sidraum Wien angenommen: 06:00 — 08:00 Uhr morgens und 16:00 bis 18:00 Uhr nachmittags (vgl.
OVG 2009: 110). Der (ibrige Zeitraum, vor allem zwischen 08:00 und 16:00 Uhr (Anm.: zu den Nachtstunden
ist die Verkehrsnachfrage kaum vorhanden), wird in dieser Arbeit als Restverkehr bzw. Verkehr zur
Nebenverkehrszeit bezeichnet (vgl. Land Niederdsterreich o. J.: 43; Verkehrsplanung Kafer GmbH 2011: 21 —
87)).

3.4.2  Aus- bzw. Uberlastung der Verkehrsangebote
Die Verkehrsstarken pro Richtung und Stunde aus dem Jahr 2010 belegen, dass im Wiener IV 2010 zu den
Tagesspitzen zwischen 7,4 und 8,2 Prozent des Tagesgesamtverkehrs auf den HauptstraRen B erreicht
wurden (vgl. bmvit o. J.: 14 — 18; Verkehrsplanung Kafer GmbH 2011: 21 — 66, 136, 157). Im Mittel bedeutet

dies eine Verkehrsaufkommen von 7,8 % pro Stunde zu den beiden Hochstzeiten. In Niederdsterreich wird
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eine Verkehrsnachfrage zu diesen Zeiten zwischen 8 und 12 % pro Stunde erreicht (vgl. Land
Niederosterreich o.J.: 43). Als Wert fir die Erhebung der StraRenaus- bzw. -lberlastung im gesamten
Stdraum Wien zu den Tagesspitzen wurde daher ein Wert von 10 Prozent/Stunde des Tagesverkehrs
herangezogen. Unter der Annahme, dass das restliche Verkehrsaufkommen beinahe ausschlieBlich zur
Nebenverkehrszeit auftritt und wahrend der Nachtstunden ab 20:00 Uhr kaum noch Nachfrage besteht,
wird eine Verkehrsnachfrage von maximal 6 Prozent/Stunde fir die Tagesverkehrszeit angenommen (vgl.
Land Niederosterreich o.).: 43; Verkehrsplanung Kifer GmbH 2011: 21 — 87). Die Graphen der einzelnen
Verkehrserhebungen in Wien zeigen, dass die Nachfrage teilweise gravierend streut und stark von der Lage
im Siidraum Wien abhédngig sein dirfte. Die Werte sind somit lediglich als grobe Abschatzung der
Auslastung zu verstehen.

Zur Beurteilung der StraReninfrastrukturauslastung wurden die Daten der StraRenverkehrszdhlung des
bmvit o. J. und der Verkehrsplanung Kifer Gmbh 2011 verwendet. Zusatzlich wurde die
Kapazitatsabminderung der StralRen durch das Lastkraftwagenaufkommen, welches in der Schweiz ermittelt
wurde, laut Bundesamt fir Raumentwicklung 2002: S. 16 beriicksichtigt.

Aufgrund der Qualitat der Daten (nur einzelne punktuelle Messungen, welche schon mehr als 6 Jahre bei
den Autobahnen und Landesstrallen B in Wien bzw. 10 Jahre bei den LandesstraBen B in Niederdsterreich
alt sind) sind die Aussagen in diesem Kapitel mit Vorsicht zu betrachten. Trotzdem konnten die Daten
herangezogen werden, um die Verkehrsnachfrage, bei einer Annahme einer Steigung von < 2%, durch Kfz-
und Lkw pro Tag und Zeit fiir die einzelnen Streckenabschnitte abzuschéatzen (siehe Abbildung 29) (vgl. Land
Niederdsterreich und BEV 2016b).

Die Werte fiir die Autobahnen A2 und A23 verfiigen Uber eine Kapazitdtseinschatzung mit verringerter
Aussagekraft, da diese Autobahnen vierspurig ausgebaut sind und es keinen entsprechenden Wert in der
Tabelle von Jenni und Gotthardi gibt (vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung 2002: 16). Wird jedoch die
Entwicklung der Kapazitatssteigerung pro weiterer Spur von 1 auf 2 bzw. von 2 auf 3 Spuren betrachtet, so
diirften die beiden Autobahnen, in Anbetracht einer Uberlastung von bis zu iber 200 %, auch mit Bezug auf

die tatsachliche Kapazitatsminderung tberlastet sein.
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Abbildung 29: IV-Verkehrsauslastung auf LandesstraBen B und Autobahnen auf Basis der Straflenverkehrszahlungen
2005/2010 (Datengrundlagen: bmvit o. J.: 7 - 8, 12, 14 — 20; Bundesamt fiir Raumentwicklung 2002: 16; BEV 2010;
Verkehrsplanung Kdfer GmbH 2011: 123, 135, 136; Eigene Darstellung)

Analog zur Auslastungsuntersuchung des IV-Systems werden die Tagesspitzen fiir die Nachfrage des
offentlichen Verkehrs zwischen 06:00 und 08:00 Uhr morgens und 16:00 und 18:00 Uhr nachmittags

angenommen. Die Grenzwerte der Leistungsfahigkeit in Osterreich und Wien wurden nach OVG 2009: 68
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angenommen.
Daraus ergeben sich die in Abbildung 31 wiedergegebenen Auslastungsgrade der jeweiligen
Streckenabschnitte zur Hauptverkehrszeit im Stidraum Wien. Bei der Betrachtung der Daten sind vier
wesentliche Aspekte zu beriicksichtigen. Erstens ist eine Uberlastung des schienengebundenen OV auf den
Streckenabschnitten in der theoretischen Betrachtung nach Fahrplanen nicht moglich, da diese mit
entsprechenden Wartezeiten und Taktungen geplant sind, um mdgliche Uberlastungen zu verhindern.
Nichtsdestotrotz kann eine bestimmte Intervallgrenze nicht unterschritten werden, wenn eine Einhaltung
des Fahrplans gewahrleistet sein soll. Da es, bei der gegebenen Leistungsfahigkeit der Schienenstrecke, an
Knotenpunkten und Wendestellen bei einer Streckenauslastung von 75 - 100 % bereits Engpasse auftreten
kdnnen, ist dieser Bereich insgesamt als grenzwertig anzusehen.

Zweitens wurden fir die drei Teilstrecken Pottendorf-Achau-Blumental, Kledering-Teesdorf-Sollenau und
Wolfsthal-Fischamen-Flughafen, weil sie eingleisig sind, eigene maximal mogliche Zugfolgezeiten, auf Basis
der bendtigten Fahrzeit und der Anzahl an Passiermoglichkeiten, erhoben:

Eingleisiger Zweigleisige Passiermoglichkeit Eingleisiger
Abschnitt (Lange: 190m - 840m) Abschnitt

Abbildung 30: Schematische Darstellung der Passiermoglichkeiten entlang der eingleisigen
Strecken (Eigene Darstellung)

pro Richtung
Liange der
Eingleisige Strecke Fahrzeit [min] PasieA:r:?ig:igﬁlieiten Passiermoglichkeiten Maxizll:;:I?l;Jenz
[m]
Pottendorf-Achau-Blumental 32 4 670 — 840 2-3
Sollenau-Kledering 46 7 250 - 680 4-5
Wolfsthal-Fischamend-Flughafen 60 7 190 - 470 4-5

Tabelle 23: Maximale Zugfrequenz auf den beiden eingleisigen Streckenabschnitten (Datengrundlage: Land
Niederdsterreich und BEV 2016; Eigene Uberlegung)

Seite 73



Viktor Vogler Matrikel-Nr.: 0905808

Drittens muss festgehalten werden, dass ausschlieRlich der Linienverkehr ohne Reisezlige (railjets, D-Zlge
u.A.) und Giterziige beachtet wurde, da dieser fiir die Zielgruppe einer Stadt-Regionalbahn vordergriindig
ist. Dies hat nochmals eine leichte Unterschatzung der jeweiligen Streckenauslastungen zur Folge.

Viertens ist der offentliche Busverkehr, in dieser Einschatzung, in der Kategorie der Lkws als Teil des IV-
Systems zu werten, da er auf die Nutzung der StraReninfrastruktur angewiesen ist und damit im Rahmen

der StraBenverkehrszahlungen ebenfalls erhoben wurde.
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Auslastung des OV-Angebots zur Tagesspitze nach Schienenabschnitten
auf Basis der Fahrp
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Abbildung 31: Auslastung der OV-Streckenkapazitit nach Schienenabschnitten auf Basis der Fahrpline 2015
(Datengrundlagen: GVG 2009: 68; BEV 2010; VOR GmbH 2015; OBB-Personenverkehr AG 2016a; Stadt Wien 2016;
Wiener Linien 2016a; Wiener Linien 2016b)

\ ' S e

Zu den Nebenverkehrszeiten, aullerhalb der Tagesspitzen, ergibt sich im Mittel eine Nachfrage- bzw.
Angebotsreduktion um 27 bis 40 Prozent (vgl. bmvit o. J.: 7 — 8, 12, 14 — 20; OVG 2009: 68;
Verkehrsplanung Kifer GmbH 2011: 123, 135, 136; VOR GmbH 2015; OBB-Personenverkehr AG 20163;
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Stadt Wien 2016; Wiener Linien 2016a; Wiener Linien 2016b; Eigene Berechnung). Dadurch ergeben sich,
vor allem fur das IV-System, merkbare Entlastungen auf den Landesstraflen B Niederdsterreichs. Die
Autbahnen werden, mit Ausnahme der A3, kaum entlastet. Im Wiener Stiden kommt es zu einer Entlastung
aller erhobenen Hauptstralen B mit den Ausnahmen der Simmeringer Hauptstralle, des Handelskai und der
BitterlichstraRe. Im OV gibt es eine vergleichsweise hohe Angebotsreduktion der S-Bahnen, welche an
Sonn- und Feiertagen noch drastischer ist. Die Strallen- und U-Bahnen weisen zu den Nebenverkehrszeiten

hingegen eine weitestgehend gleichbleibende Auslastung der Strecken auf.

3.4.3 Raumliche Verteilung
Die Betrachtung der rdumlichen Verteilung der Nachfrage des IV-Angebots zeigt eine tendenzielle
Uberlastung aller hochrangigen radialen Individualverkehrsverbindungen zu den Tagesspitzen. Hinzu kommt
die Uberlastung der ergidnzenden Tangentialverbindungen im Grenzbereich Wien/Niederdsterreich und
Wien.
Im Vergleich dazu weist die Auslastung des schienengebundenen OV-Systems noch Potentiale in den
radialen Beziehungen auf. Tangentiale Verbindungen werden erst innerhalb Wiens angeboten und sind hier

bereits stark ausgelastet.

3.5 Last-Mile-Problem am Heimweg

Das ,,Last-Mile“-Problem kommt urspriinglich aus dem Handel und beschreibt ,[...] die Uberbriickung des
Raumes zwischen dem letzten Umschlagspunkt des Anbieters bzw. Logistikdienstleisters und dem
Machtbereich des Handlers” (Niehaus 2005: 20). Im Grunde liegt die Problematik darin, dass es wesentlich
schwieriger ist diese Last-Mile ahnlich effizient zu gestalten und abzuwickeln, wie die Verteilung der Ware
davor (vgl. ebd.: 20 — 22).

Umgelegt auf den 6ffentlichen Verkehr beschreibt dies also die Schwierigkeit die potentiellen Nutzerinnen
des OV-Netzes moglichst effizient vom jeweiligen Wohnort zur nichstgelegenen OV-Haltestelle im
Allgemeinen und jene des héherrangigen schienengebundenen OV im Speziellen zu bewegen. Dies kann
Uber verschiedenste Modalitdten geschehen: zu Ful}, mit dem Rad, im MIV als Fahrerin, im MIV als
Mitfahrerin oder mittels OV. Allgemein kann festgehalten werden, dass je besser die Versorgung des
Wohngebietes mit Stationen des 6ffentlichen Verkehrs und je kiirzer die Intervalle dessen Verkehrsmittel
sind, desto starker nimmt der MIV dieses Gebietes ab (vgl. Schaupp 2012: 52). Die Nutzung des Autos ist in
diesem Zusammenhang als duBerst kritisch zu betrachten und dessen Einfluss schwerer zu beurteilen, da
von diesem seltener umgestiegen wird, als von anderen Verkehrsmitteln. Weiters wird haufiges Umsteigen
allgemein von den betroffenen Personen als belastend empfunden (vgl. Hader 2005: 38, 72).

Ziel des Losungsweges dieser Problematik, auch in Bezug auf die Stadt-Regionalbahn, sollte somit sein, die
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Nutzerlnnen so nah wie moglich am Wohnort mit dem fiir ihren Weg richtigen o6ffentlichen Verkehrsmittel
abzuholen. Wie die Versorgung mit entsprechenden Angeboten im Siidraum Wien aussieht zeigt Abbildung
32. Hier wurden die Einzugsbereiche der Haltestellen der S/U- und Stadt-Regionalbahnen nach den
Grenzwerten des Fingerplans, welche bereits fir die Abgrenzung des Stidraums herangezogen wurden, und
jene fiir die Bus- und StraRenbahnstationen nach dem Grenzwert der guten OV-ErschlieBung nach dem
Wiener Garagengesetz abgebildet (vgl. §48 Abs. 3 WGarG 2008; Ministry of the Environment 2015: 14).

Der Groliteil der Siedlungsgebiete im Sidraum Wien liegt innerhalb der Einzugsbereiche der angebotenen
Haltestellen. Auffallend sind die Gemeinden Traiskirchen, Leopoldsdorf, Gétzendorf und Simmering. Hier
liegen vergleichsweise weite Teile der Ortschaften auRerhalb der Stationsbereiche. Weiters liegen
Gotzendorf, Glnselsdorf, Schwadorf, Klein-Neusiedl, Zwélfaxing und Leopoldsdorf nicht im Einzugsbereich
des offentlichen Schienennetzes. Auch groRe Areale Favoritens sind hiervon ausgenommen. Sie werden
jedoch durch das Bus- und StraRenbahnnetz durchzogen.

Das vorrangig radiale Schienennetz, welches nicht alle Ortschaften erreicht, wird im Sidraum Wien durch
StraRenbahnen und/oder Busse ergdnzt. Dies hat zur Folge, dass kaum ein Teil des Stdraums nicht
erschlossen ist, ein betrichtlicher Anteil der OV-Nutzerinnen allerdings entweder umsteigen muss oder
bestimmte Teile der Wege wahrscheinlich mit dem Pkw zuriicklegt.

Damit Aussagen liber die tatsidchliche Attraktivitit der OV-Verbindungen getitigt werden kénnen, muss der
ErschlieBungsgrad allerdings um die Frequenz der Stationensbedienung erweitert werden (siehe Abbildung
32). Je hoher diese ist, desto starker nimmt der MIV ab (vgl. Schaupp 2012: 52). Es stellt sich heraus, dass
die gesamten bundeslandiibergreifenden Angebote relativ geringe Frequenzen aufweisen. Im
Zusammenspiel mit den vorhandenen Liicken der hochrangigen OV-Versorgung in diesen Bereichen kann
hier eine entscheidende Attraktivitit des MIV angenommen werden. Diese spiegelt auch der

Motorisierungsgrad in den jeweiligen Gemeinden wieder (siehe Tabellen 8 und 9).
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ErschlieBung des Siidraum Wien nach Einzugsbereichen
der Haltestellen (Stanq 2015/16) |
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Abs. 3 WGarG 2008; BEV 2010; Ministry of the Environment 2015: 14; VOR 2016; Eigene Darstellung)
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3.6 Potentiale und Schwéchen der Verkehrsinfrastruktur
Die Analyse der derzeitigen IV-Situation im Siidraum von Wien macht deutlich, dass bereits 2005/2010 an
Werktagen zu Spitzenzeiten das Limit des aktuellen Verkehrsnetzes erreicht war. Insbesondere in
Anbetracht dessen, dass die StraRenverkehrszahlungen bereits bis zu 10 Jahre alt sind und die Entwicklung
des Motorisierungsgrades im Untersuchungsgebiet (s. Tabellen 8 und 9) darauf hinweisen, dass die Werte
bis 2016 wahrscheinlich weiter zugenommen haben, kann von einer Intensivierung der Problematik bis
heute ausgegangen werden. Lediglich einzelne Tangentialstrecken auBerhalb Wiens wiesen 2005 noch
Potential fur eine intensivere Nutzung auf. Hier stellt sich allerdings die Frage, in wie weit dieses Potential
heute noch gegeben ist bzw. ob dieses Potential tatsachlich vorhanden war, da all diese StraRen auf
Knotenpunkte mit hoch ausgelasteten oder bereits liberlasteten Strecken zulaufen.
Die Auslastung des schienengebundenen OV-Systems im Sidraum Wien kann aktuell in zwei Gebiete
getrennt werden, welche jedoch eng miteinander verwoben sind. Das erste ware das
bundeslandsgrenziiberschreitende System, welches, vor allem entlang der Flughafen-S-Bahn noch viel
Potential fir eine héhere Frequentierung hatte. Das zweite ware das Wiener Kernsystem. Dieses hat nur
noch vereinzelt und wesentlich kleinere Spielrdume fiir eine bessere hochrangige OV-Versorgung auf dem
gegebenem Netz.
Die zentrale Schwierigkeit und gleichzeitig das groRte Potential liegt darin, dass diese beiden Systeme, durch
die gemeinsame Nutzung der sie befahrenden Ziige, verbunden sind. Wiirde beispielsweise die Frequenz an
der Flughafen-S-Bahn, entsprechend der geltenden Linienfahrplane, erhoht werden, wiirde dies auch fir
den Abschnitt Wien-Mitte-Traisengasse gelten, welcher bereits hoch ausgelastet ist. Bei der
Potentialausschopfung missen daher die Linienlange und die Wendemoglichkeiten stark in den Fokus
rucken.
Das besondere Potential des Verkehrssystems Siidraum Wien ist, dass es bereits Gber ein groRes und
vielfaltiges Angebot im o6ffentlichen und Individualverkehr verfiigt, welches auf die starker werdende
Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens zur Multimodalitat reagieren und dieses fordern kann (vgl. Wulf-
Holger 2015: 15). Hierfur gilt es ein attraktives Angebot zum Umstieg vom motorisierten Individualverkehr
auf den OV zu schaffen. Es gilt eine verniinftige Moglichkeit zur Uberbriickung der ersten Meile zu bieten,
welche echte Alternativen fiir den Pkw beinhaltet bzw. diese erst gar nicht entstehen ldsst (Abholung vom
Wohnort) (vgl. Leodolter 2015: 68). Weiters missten die Umstiegsmoglichkeiten selbst, welche keinesfalls
ausschlieBlich durch Park&Ride-Anlagen gewdhrleistet sein sollten, multimodal gestaltet werden (vgl. Kafer
2015: 42). Ebenso muss die, in den letzten Jahren vernachlassigte, Eisenbahninfrastruktur des Stidraum
Wien, sowohl im Bestand, als auch im Angebot neuer Linien und Strecken, in den Fokus riicken (vgl. ebd.:

41f).
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Aus einer raumplanerischen Sichtweise, bieten derartige MaBnahmen die Moglichkeit Siedlungsgebiete im
Sudraum Wien priméar an Bahnstrecken und Haltestellen zu orientieren (vgl. Kéfer 2015: 41). Dies hétte
nicht nur einen verminderten Flachenverbrauch und eine erhohte Lebensqualitat zur Folge, sondern wiirde
die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel im Alltag malgeblich erhéhen (vgl. Wolf-Holger 2015: 17).

Die Kombination dieser MaRnahmen mit der aktuell hohen Bevélkerungszahl, welche laut Prognosen weiter
steigen wird (siehe Kapitel 2.6), und den Moglichkeiten der damit verbundenen rdaumlichen Entwicklung,
ergeben eine einzigartige Chance fir diese Region. Unter Anbetracht der aktuellen Entwicklungen sollte
dieses Potential so frih wie nur moglich genutzt werden. Sind die verfligbaren Flachen, welche unter
hohem Nutzungsdruck stehen, einmal einer anderen Nutzung zugefiihrt wird es laufend schwieriger

dementsprechende Konzepte umzusetzen.

3.7 Rechtlicher Rahmen der Planung einer Stadt-Regionalbahn

Wie bereits in Kapitel 1.5.1 erwdhnt, wurden auf Ebene der Européische Union einige Verordnungen und
Richtlinien erlassen, welche vor allem den Wettbewerb, die Forderung und den Betrieb von Eisenbahnen
und/oder des 6ffentlichen Verkehrs, aber auch die Vorgehensweise bei bestimmten Projekten, Planen und
Programmen, betreffen und somit fiir das Konzept der Stadt-Regionalbahn relevant sind.

Schon mit der Entscheidung 65/271 des Rates aus dem Jahre 1965 wirkte die EU in Richtung
Harmonisierung des Wettbewerbes und gab insbesondere den Ausgleich fiir Verpflichtungen der
Daseinsvorsorge vor (vgl. OVG 2009: 140). Aktuell regelt die Verordnung (EG) 1370/2007 in erster Linie die
Vorgehensweise bei der SchlieBung von o6ffentlichen Dienstleistungsvertragen (vgl. ebd.: 141; Artikel 3 — 5
Verordnung (EG) 1370/2007). , Diese miissen immer dann zwischen den zustandigen Behorden und den
Verkehrsunternehmen geschlossen werden, wenn entweder Ausgleichszahlungen und/oder ausschlieRliche
Rechte als Gegenleistung fiir die Erbringung von Gemeinwohlverpflichtungen (Leistungen der
Daseinsvorsorge) gewahrt werden” (OVG 2009: 141). Gleichzeitig wurde die Méglichkeit zur Direktvergabe
von OPNV an einen ,internen Betreiber”, durch értliche Behérden oder Gruppierungen dieser, eingeraumt
(vgl. ebd.). Die Richtlinie 91/440/EWG schreibt die unternehmerische Trennung von Infrastruktur und
Personenbeférderung, sowie Staat und Eisenbahnunternehmen vor (vgl. ebd.: 142). Weiters enthélt sie den
Diskriminierungsfreien Zugang aller Verkehrsunternehmen zum Schienennetz, sofern sie bestimmte
Bedingungen erfiillen (vgl. ebd.). Die aktuelle Version dieser Richtlinie regelt den Umgang mit
grenziberschreitenden Verkehr und den dafiir zustdndigen Unternehmen in diesem Zusammenhang (vgl.
Richtlinie 2007/58/EG). Zusatzlich bestimmt die Richtlinie (EG) 2001/42 wann eine Umweltprifung fur
Pldne und Programme im Bereich Verkehr vorgenommen werden muss, welche in Osterreich durch das SP-
V-Gesetz und die Raumordnungsgesetze umgesetzt wurde, und die Richtlinie 2011/92/EU schreibt die

Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung fiir bestimmte Projekte vor, welche in Osterreich durch

Seite 80



Viktor Vogler Matrikel-Nr.: 0905808

das UVP-G 2000 umgesetzt wurde (vgl. BO fiir Wien; SP-V-Gesetz; UVP-G 2000; NO ROG 2014).

Innerhalb dieses rechtlichen Rahmens kann Osterreich, als Mitgliedsstaat der EU, handeln. Hier sind fiir die
Planung, die Finanzierung, den Bau und Betrieb einer Eisenbahn eine Reihe von Gesetzen zu beachten (s.
Tabelle 24). Als grundlegendste Gesetzesvorgabe fiir das Konzept der Stadt-Regionalbahn kann hierbei das
EisbG 1957 bezeichnet werden. Hierin sind alle Grundlagen fiir Eisenbahnen, die Schienenfahrzeuge auf
Eisenbahnen und den Verkehr auf Eisenbahnen festgelegt und vor allem die Erfordernisse fiir Konzessionen
und Genehmigungen in diesem Bereich geregelt. Dieses Gesetz wird durch eine Reihe weiterer Gesetze
ergdnzt, welche etwa den Umfang, den Ablauf und die Inhalte der Planung einer Eisenbahn regeln (SP-V-
Gesetz, UVP-G 2000, BBG 1992, EisbG 1957, OPNRV-G 1999, HIG, Errichtung einer ,Brenner Eisenbahn
GmbH“ und BBT-AG-G).

Das HIG gibt etwa die Vorgehensweise fir, laut Hochleistungsstreckenverordnung zu Hochleistungsstrecken
erklarten, Trassengenehmigungen, deren Planung und Bau vor. Zu diesen zdhlen die Strecken Wien-
Pottendorf-Wiener Neustadt, Raum Wien-Baden-Gloggnitz, Wien-Eisenstadt, Wien-Staatsgrenze Nickelsdorf
im Stidraum Wien (vgl. HIG, BGBI 1989/370 idF BGBI Il 1998/397, BGBI 1989/675, BGBI 1994/83). Des
weiteren regelt das SP-V-Gesetz die Durchfiihrung einer strategischen Prifung bei der Netzverdnderung
von Hochleistungsstrecken (vgl. §§ 1 und 2 SP-V-Gesetz). Laut UVP-G 2000 sind zusatzlich fir Neubauten
oder Anderungen von Eisenbahnstrecken, nach Ausmal der Linge, einem UVP-Verfahren bzw. einem
vereinfachten UVP-Verfahren zu unterziehen (vgl. Anhang 2 Z 10 UVP-G 2000). Das BBG 1992 enhilt
Regelungen iiber die Aufgaben der Osterreichischen Bundesbahnen. Diese nehmen, neben dem Betrieb von
Eisenbahnen, iiber die OBB-Immobilienmanagement GmbH und die OBB-Infrastruktur Bau AG maRgeblich
Einfluss auf die zukiinftige Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur in Osterreich (vgl. §§ 23 und 24, §§ 29 —
34 BBG 1992). Mittels OPNRV-G 1999 werden die Aufgabenbereiche im 6ffentlichen Personennahverkehr
auf Schiene und StraRe,[...] zwischen [...] einem Stadtgebiet und seinem Umland (Vororteverkehr)” (§2
OPNRV-G 1999) festgelegt. Zusatzlich wird auf die Struktur der Verkehrsverbiinde eingegangen, welche vor
allem fiir den Betrieb der Stadt-Regionalbahn potentiell relevant sind (vgl. §1 OPNRV-G 1999). Die beiden
Gesetze Errichtung einer ,Brenner Eisenbahn GmbH” und BBT-AG-G haben zwar keine unmittelbare
Wirkung auf das Konzept im Stidraum Wien, mittelbar zeigen sie jedoch einen Weg der Beteiligung und
Forderung des Bundes an der Planung und dem Bau einer Eisenbahnstrecke (vgl. BGBI 502/1995; BBT-AG-
G).

Laut §2 F-VG hat der Bund den finanziellen Aufwand, welcher sich aus der Besorgung seiner Aufgaben
ergibt, zu tragen. Dies gilt daher auch fir den Aufwand der Eisenbahnen, fiir welche diese

Gebietskorperschaft, laut Art. 10 B-VG, zustandig ist.
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Rechtsnorm Kiirzel Jahr Verfasser
65/271/EWG: Entscheidung des Rates vom
13. Mai 1965 uber die Harmonisierung
bestimmter Vorschriften, die den Wettbewerb 1965 1965 Rat
im Eisenbahn-, Straen- und
Binnenschiffsverkehr beeinflussen
Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli
1991 zur Entwicklung der 1991/440/EWG 1991 Rat
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des
Européischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 2007 Uber die 6ffentliche
Personenwerkehrsdienste auf Schiene und 1370/2007 2007
Strae und zur Aufhebung der Verordnung
(EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70
des Rates
Richtlinie 2007/58/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 23. Oktober
2007 zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG Europ.
des Rates zur Entwicklung der Parlament
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft 2007/58 2007
sowie der Richtlinie 2001/14/EG uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fur
die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur
Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001
Uber die Prifung der Umweltauswirkungen 2001/42 2001
bestimmter Plane und Programme
Richtlinie 2011/92/EU des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 13. Dezember Europ.
2011 Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung 2011/92 2011 Parlament &
bei bestimmten offentlichen und privaten Rat
Projekten
Strategische Priifung im Verkehrsbereich SP-V-Gesetz 2005
Stralenbahnverordnung 1999 StrabVO 1999 2000
Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 2012 - 2012 BM
Eisenbahnverordnung EisbVO 2003 2003
Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung EisbBBV 2014 2014
Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000 UVP-G 2000 1993 NR
Bundesbahngesetz 1992 BBG 1992 1992 NR
Eisenbahngesetz 1957 EisbG 1957 1957 NR
Finanz-Verfassungsgesetz 1948 F-VG 1948 1948 NR
Offentlicher Personennah- und OPNRV-G 1999 NR
Regionalverkehrsgesetz 1999 1999
Privatbahngesetz 2004 PrivbG 2004 2004 NR
Privatbahnunterstitzungsgesetz 1988 - 1988 NR
Straflenverkehrsordnung 1960 StVO 1960 1960 NR
Finanzausgleichsgesetz FAG 2008 2008 NR
1Sg&lﬁenen|nfrastruktur— Finanzierungsgesetz SCHIG 1996 NR
Hochleistungsstreckengesetz HIG 1989 NR
Errichtung einer ,Brenner Eisenbahn GmbH* - 1995 NR
Bundesgesetz zur Errichtung einer ,Brenner
Basistunnel Aktiengesellschaft" BBTAG-G 2004 NR
Deregulierungsgesetz 2001 - 2001 NR
Festse_tzung won Benutzungsentgelt fir ) 1999 NR
Hochleistungsstrecken
(2)(;)dOVerkehrsverbund- Kostenbeitragsgesetz ) 2000 OOLT

Tabelle 24: Rechtsnormenmit Einfluss aufdas Konzept derStadt-

Regionalbahn(Quellen: NuBbaumer2006: 36f.;NuBbaumer2006a: 428f.;

6VG2009: 144-146)
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Zusatzlich gewahrt der Bund den Gemeinden Finanzzuweisungen zur Foérderung von Offentlichen
Personennahverkehrsunternehmen und diese betreffende Investitionen (vgl. §§ 12 — 13 F-VG; §20 FAG).
Umgekehrt regelt das Land Oberosterreich via 06. Nah- und Regionalverkehrs-Finanzierungsgesetz den
Kostenbeitrag der Gemeinden an der Finanzierung des Nah- und Regionalverkehrs. Mittels
Schieneninfrastrukturfinanzierungsgesetz wurde eine Dienstleistungsgesellschaft mbH gegriindet, welche
fir die Finanzierung der Schieneninfrastruktur, aber auch fir den Abschluss und die Mitfinanzierung von
derartiger Infrastruktur Uber PPP-Vertrige mit Dritten zustindig ist (vgl. §3 SCHIG). Uber das
Privatbahnunterstiitzungsgesetz 1988 und das PrivbG 2004 sind zudem die Férderung und finanzielle
Unterstlitzung von Eisenbahnverkehrsleistungen, welche von einem Unternehmen erbracht werden,
welches nicht im Bundesbahngesetz angefiihrt ist, gesetzlich geregelt (vgl. Privatbahnunterstitzungsgesetz
1988; §§1 und 2 PrivbG 2004).

Detaillierte erweiternde Regelungen, vor allem den Bau, Betrieb und die Fahrzeugbeschaffenheit
betreffend, enthalten die Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 2012, EisbVO 2003 und EisbBBV 2014. Die
StrabVO 1999 gibt den diesbezliglichen Rahmen fir StralRenbahnen vor und die StVO 1960 enthalt die

generellen Bestimmungen im StraBenverkehr.

3.8 Zukiinftige Entwicklung des Verkehrssystems
Wie der aktuelle Stand und die bisherigen Entwicklungen im Verkehrssystem des Siidraum Wien belegen,
gibt es schon seit langerem, zum Teil stark ausgepragte, Engpdasse in dieser Region. Dies ist den zustandigen
Behorden weitestgehend auch bekannt. In den nachsten Jahren werden daher einige MaBnahmen
getroffen, welche Effekte auf das Verkehrssystem haben sollen (siehe Abbildung 33). Sie reichen von
Neubaumalinahmen, lber Spurerweiterungen und Generalsanierungen bis hin zu Taktverdichtungen. An

dieser Stelle sollen die Planungen kurz erldutert und die abschatzbaren Wirkungen beschrieben werden.

3.8.1 IV-Planungen
Die Infrastruktur des IV-Systems wird in Zukunft vor allem anhand von Autobahnen erweitert. So soll zum
einen die A4 generalsaniert und ab Fischamend mit einem Fahrstreifen erweitert werden (vgl. bmvit 2016:
17f., 52). Hinzu kommt die Planung der Fortsetzung der S1 in Richtung Norden und eine weitere
Autobahnverbindung in Wien, welche ebenfalls in Zukunft die Donau queren soll (vgl. ebd.: 16; Stadt Wien
2016d). Auch die A23 soll teilweise eine Generalsanierung erfahren und eine weitere Zu-/Abfahrt im
Grenzbereich Favoriten/Simmering bekommen (vgl. Stadt Wien 2016d). Bereits kurz vor der Fertigstellung
steht das Terminal ,,Cargo Center Wien“, welches in der Nahe der Schnittstelle A2, S1, A23 und Pottendorfer
Linie errichtet wird. Auch wenn die genaue Lage noch nicht feststeht, ist die Einfihrung der

Parkraumbewirtschaftung in Favoriten im Jahr 2017 so gut wie sicher (vgl. DiePresse 2015).
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Angekiindigte (Stichtag: 21.12.2016) verkehrsrelevante MaBRnahmen im
Siudraum Wien

Zeichenerkldrung

. Sudraum Wien

~ OV-Planungen
~ IV-Planungen

. Erweiterung
_ Parkraumbewirtschaftung

| xr R

Abbildung 33: Angekiindigte verkehrsrelevante MaBnahmen im Siidraum Wien (Stand 2016) (Datengrundlagen:
OBB-Infrastruktur AG 2011: 40f.; Land Niederdsterreich 2012: 24; Amt der NO Landesregierung 2016b; bmvit 2016:
10-19 und 49-54; Stadt Wien 2016d; Stadt Wien 2016f; Stadt Wien 2016g; Stadt Wien 2016k; Wiener Linien 2016c;
Eigene Darstellung) Anm.: Generalisierte Darstellung der Planungen

o

AuRerhalb Wiens deutet die Planung der Umfahrung B 233 darauf hin, dass auch der Tangentialverkehr

rund um die S1 in den letzten 10 Jahren zugenommen hat und jene StraRen, welche 2005/2010 noch
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Potential fiir eine intensivere Nutzung aufwiesen, mittlerweile ebenfalls aus- bzw. iberlastet sind.

3.8.2 OV-Planungen

Das OV-Netz soll ebenfalls einige Anderungen in den kommenden Jahren erfahren. AuRerhalb Wiens soll
der Takt auf der Badner-Bahn zwischen Wiener Neudorf und Baden auf 7,5 Minuten erhoht, die
Pottendorfer Linie zweigleisig ausgebaut und eine Verbindung zwischen der Ostbahn und der Flughafen-
Schnellbahn-Strecke von Gétzendorf nach Fischamend errichtet werden (vgl. OBB Infrastruktur AG 2011:
40f.; Land Niederdésterreich 2012: 24). Innerhalb der Stadtgrenze sollen einige StralRenbahnlinien (D, O und
18) und auch zwei U-Bahn-Linien (U1 und U2) verldngert bzw. ausgebaut werden (vgl. Stadt Wien 2016f;
Stadt Wien 2016g). Bundeslandibergreifend wurde die Taktverdichtung der Flughafen-Schnellbahn von 2
auf bis zu 4 Zuge/Spitzenstunde zwischen Flughafen Wien/Schwechat und Wien Floridsdorf angekindigt
(vgl. Stadt Wien 2016k).

3.8.3  Abschéatzbare Wirkungen auf den Stidraum Wien
Vorrangig geht es in Zukunft somit um die Schaffung héherer Kapazitdten im Verkehrsnetz. Im Bereich des
Individualverkehrs sollen hier vor allem, neben der A23, Uberquerungen der Donau méglich sein. Sollten die
Projekte, wie geplant, umgesetzt werden, kann von einer Entlastung der A23 ausgegangen werden. Zieht
man allerdings sowohl den Einfluss des LKW-Verkehrs auf die Leistungsfahigkeit nach dem Schweizer
Bundesamt flir Raumentwicklung in Betracht, als auch die Auslastung des IV-Netzes (siehe Kapitel 3.4.2), ist
dies in Anbetracht des, kurz vor der Fertigstellung stehenden, Terminals ,Cargo Center Wien“ auch dringend
notwendig. Die konkreten Auswirkungen auf die Verkehrssituation im Sidraum Wien allgemein und auf den
Autobahnen S1, A23 und A4 im speziellen sind zwar noch nicht absehbar, es darf jedoch angenommen
werden, dass die Gesamtheit der Planungen nicht nur das Verkehrssystem entlasten, sondern auch fir
zuséatzlichen (Schwer-)Verkehr sorgen. In wie weit es daher zu einer Entlastung kommt ist fraglich.
Ahnliches gilt fir die Planung der Umfahrung B 233. Sie wird zwar héchstwahrscheinlich zu einer
Verkehrsentlastung des bewohnten Gemeindegebiets fiihren, jedoch auch zu einer héheren Attraktivitat
des (Uber-)regionalen Individualverkehrs. Weiters ist die Stadt Wien bemiht den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren und auf den Umweltverbund zu verlagern. Die geplanten Ausweitungen der
Parkraumbewirtschaftung in Zusammenhang mit dem Ausbau der U1 bis zur Bundeslandsgrenze, kénnen zu
einer Verlagerung der Parkplatzproblematik und Verkehrsstrome auf die Niederdsterreichische Seite fihren.
Die Malknahmen im offentlichen Verkehr sind, vor allem bundeslandibergreifend, in erster Linie
Kapazitatserweiterungen auf bestehenden Strecken. Dies kann die Attraktivitat dieser steigern, es werden
dadurch aber keine neuen Rdume erschlossen. Wird dies mit dem Umstand kombiniert, dass Personen,

welche einmal in Ihrem PKW sitzen, eher in diesem bis zum Zielort verbleiben, ist die Wirkung auf eine
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erhohte Nutzung des offentlichen bundeslandsiiberschreitenden Verkehrs fraglich. Um die Nutzung zu
intensivieren setzt man in Niederdsterreich in erster Linie auf den Ausbau von Park&Ride-Flachen. Diese
sind aber sowohl in ihrer Verkehrsverlagerungswirkung, als auch ihrer ausschliefllichen Funktion als
Parkplatzmoglichkeit (versiegelte Flache) umstritten. Innerhalb Wiens ist die Situation anders. Hier werden
durch die Verlangerungen, Aus- und Neubauten neue Rdume der betroffenen Bezirke erschlossen.
Hierdurch kann zum Einen die hohe Attraktivitdt erhalten bzw. gesteigert und zum Anderen neue
Nutzerlnnen fiir den OV generiert werden. Auch wird durch den Neubau einer tangential verlaufenden
Strallenbahn in Favoriten, die voll ausgelastete Teilstrecke des bestehenden StraRenbahnnetzes, entlastet.

Diese Planungen spiegeln das aktuelle Mobilitdtsverhalten wieder und forcieren dieses in Zukunft
wahrscheinlich weiter. Bundeslandiibergreifende Mobilitat wird stark auf dem IV-Netz, jene innerhalb der
Bundeshauptstadt primar auf dem OV-Netz gewihrleistet. Die Implementierung einer Stadt-Regionalbahn
wirde hier einen Beitrag leisten, um sowohl den Trend der Multimodalitat auch im Verkehr zwischen
Niederdsterreich und Wien zu starken, als auch die Siedlungsentwicklung im sidlichen Wiener Umland zu

konzentrieren und besser zu vernetzen.
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4 Planungsfille (Szenarien 1 und 2): Entwurf einer Stadt-Regionalbahn im Siidraum Wien

In das Szenario 0, welches in den Kapiteln 2 und 3 beschrieben wurde, werden nun zwei unterschiedliche
Planungsszenarien eingearbeitet und ihre Wirkungen, sowohl raumlich als auch verkehrlich, eingeschatzt.
Die bisherigen Analysen und Ergebnisse deuten auf ein hohes Potential entlang der Aspangbahn zur
attraktiven 6ffentlichen RadialerschlieBung im Stidraum Wien an. Das erste Planungsszenario stellt somit ein
Konzept zur Umsetzung einer Stadt-Regionalbahn anhand dieses Gleiskdrpers und den damit verbundenen
MaRnahmen und Effekten dar.

Gleichzeitig kann aus der Ausgangssituation die wesentliche Liicke einer hochrangigen o6ffentlichen
Tangentialstrecke, welche im motorisierten Individualverkehr durchaus beachtliche Nachfrage erfahrt,

abgeleitet werden. Die Konzeption einer solchen bildet daher das zweite Planungsszenario dieses Kapitels.

4.1 Herleitung der Planungskriterien einer Stadt-Regionalbahn im Siidraum Wien aus
nationalen und internationalen Beispielen

Um ein erfolgreiches Konzept einer Stadt-Regionalbahn erstellen zu kénnen, werden national und
international funktionierende Beispiele derartiger Eisenbahnen auf etwaige Gemeinsamkeiten untersucht.
Anschliefend werden diese zur Herleitung von Planungskriterien herangezogen, welche im Rahmen der
Stadt-Regionalbahn im Stidraum Wien umgesetzt werden sollen.

Wichtig ist hierbei das Verstiandnis des Begriffs ,Stadt-Regionalbahn”, da dieser in der Planung und
Linienbenennung teilweise sehr unterschiedliche Verwendung findet. Allgemein beschreibt die Stadt-
Regionalbahn, wie bereits in Kapitel 1.4.3 erldutert, eine Verbindung zwischen einer Stadt und ihrem
Umland ohne Umsteigezwang (vgl. VCO 2013: 16). Je nach Betrieb und technischem Aufbau werden
derartige Bahnverbindungen jedoch auch anders benannt. So werden die Bahnen von Wien nach Baden
und von Salzburg ins Flachgau als ,Lokalbahnen” bzw. ,Regionalbahnen” bezeichnet (vgl. OVG 2009: 166f.;
VCO 2013: 16). In der Schweiz werden vergleichbare Angebote etwa als ,StraBenbahn”, , Stadtbahn“ oder
,Regional-Stadtbahn“ bezeichnet (vgl. SBB 2012: 4; VCO 2013: 39, 15). Als gemeinsamer Nenner dieser
Angebote ist die umsteigefreie Verbindung eines regionalen Zentrums mit dessen Umland auf einem
Gleiskoérper auszumachen.

Zur Herleitung der Kriterien wurden die Bahnen Wiener Neustadt-Gutenstein, Salzburger Lokalbahn, Trient-
Male-Bahn, Bodensee-Oberschwaben-Bahn, Vinschgerbahn Meran-Mals, Haller Willem, AuRerfernbahn,
StadtRegionalBahn Gmunden, StadtRegionalBahn Kiel, EuRegio Bahn Salzburg-Bayern-Oberésterreich,
Stadtbahn Zug und bereits abgeleitete Gemeinsamkeiten und Kriterien des VCO herangezogen. Die

Untersuchung dieser Beispiele zeigte folgende Gemeinsamkeiten:
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Direkte Verbindung (ohne Umstieg) vom Umland in die Stadt und umgekehrt (vgl. VCO o.J.: 1;

Snizek + Partner 2010: 11; SVV 2015: 2; Pro StadtRegionalBahn e.V. 2016)

— Aufbau eines Image und einer Vermarktung als Teil der Region und gute Information der
potentiellen Nutzerlnnen (vgl. VCO o.J.: 1; OVG 2009: 172f., 184; SBB 2012: 11)

— ErschlieBung von Rdaumen, welche davor kein Angebot an schienengebundenen offentlichen
Verkehrsmitteln hatten (vgl. OVG 2009: 167, 170, 174; Snizek + Partner 2010: 2f.; SBB 2012: 4;
SVV 2015: 1)

— Anschluss der Stadt-Regionalbahn an einen hochrangigen Verkehrsknotenpunkt (vgl. OVG 2009:
169, 174, 185; SBB 2012: 11)

— Ein moglichst hoher Kostendeckungsgrad und abgestimmte, durchdachte Nutzungstarife (vgl.
OVG 2009: 171, 173, 175, 177, 184; VCO 2011: 26; SBB 2012: 12)

— Ein zuverldssiger Taktfahrplan und ein méglichst rascher Streckenumlauf (vgl. VCO o.J.: 1; OVG

2009: 166, 167f., 174, 177, 180, 182; Snizek + Partner 2010: 11; VCO 2011: 26; SVV 2015: 2)

Diese Kriterien decken sich auch weitgehend mit den Faktoren (Regionalfaktor, ortliche Verflgbarkeit,
zeitliche Verfligbarkeit, Kosten und Reisezeit), welche den Erfolg von Regionalbahnen laut Frey (2014): 8

mafRgeblich beeinflussen.

4.2 Radiales Angebot (Szenario 1): Ausbau der Aspangbahn zur Stadt-Regionalbahn
Das erste Planungsszenario ist die Schaffung eines radialen OV-Angebots mittels Stadt-Regionalbahn
entlang des bestehenden Gleiskdrpers der Aspangbahn zwischen Sollenau und dem Hauptbahnhof in Wien.
Differenziert nach Angebot und Wirkung erfolgt die Analyse des Beitrags zur Aufwertung der

Pendelbeziehungen und raumlichen Verbindungen innerhalb des Stidraum Wiens.
4.2.1 Angebot des Szenario 1

421.1 Raumlicher Verlauf
Der raumliche Verlauf des Korridors orientiert sich an der bestehenden Gleisanlage der Aspangbahn
zwischen Sollenau und dem Hauptbahnhof Wien (iber Schwechat/Kledering (siehe Abbildung 34). Die
Abweichungen von der bestehenden Gleisanlage sind dem Kriterium der umsteigefreien Erschliessung
geschuldet. Die Gemeinden Schénau an der Triesting und Gunselsdorf sind jedoch so weit vom Gleiskorper

entfernt, dass hier von einer direkten ErschlieBung abgesehen wird.
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Raumlicher Verlauf des radialen Stadt-
Regionalbahn-Szenarios (2016)
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Abbildung 34: Korridor des radialen Stadt-RegionaIbahn-giénérioé (Date-ngrundlia'g‘e:' BEV 2010; Eigéne Darstellung)
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42.1.2 Akteurlnnen
Da sich die Strecke Sollenau-Wien Meidling (= aktuelle Aspangbahn) bereits im Betrieb durch den VOR
befindet, sollte sowohl der Ausbau, als auch der anschlieRende Betrieb der Stadt-Regionalbahn in den
Aufgabenbereich dieses Akteurs und somit auch der OBB fallen oder zumindest in Kooperation mit diesen
stattfinden. Ein entscheidendes Kriterium erfolgreicher Stadt-Regionalbahnen ist zudem die regionale
Vermarktung. Es sollten daher die Gemeinden zusatzlich in die Planung und den Betrieb der Bahn
miteinbezogen werden. Auf diese Weise wird auch eine entsprechend abgestimmte Siedlungsentwicklung

forciert.

4.2.1.3 Betriebsprogramm/Fahrplan

Wie in Kaptiel 4.1 erlautert, bendtigt eine attraktive Stadt-Regionalbahn einen zuverldssigen Taktfahrplan.
Da die funktionalen Verflechtungen (Kapitel 2.3) und die Wegzwecke nahelegen, dass die Verkehrsmittel fiir
weit mehr als die Strecke zur Arbeit genutzt werden, muss ein Betriebsprogramm angeboten werden,
welches die unterschiedlichen Weganspriiche und -zeiten so gut wie moglich abdeckt. Die Analysen der
Salzburger Lokalbahnen und der Vinschgerbahn deuten in diesem Zusammenhang darauf hin, dass auch
Nachts ein ansprechendes Angebot bestehen sollte (vgl. OVG 2009: 168, 180).

Die Fahrzeit wurde von jener der Badner Bahn abgeleitet und mit einer geschatzten Haltezeit von 0,33
Minuten pro Station erweitert (vgl. AG der Wiener Lokalbahnen 2016a). Die Haltestellen sind innerhalb der

Siedlungseinheiten etwa 500 m voneinander entfernt. AuBerhalb dieser variieren die Abstdnde.

Lange pro Richtung [km] 46,5
Stationenzahl 36
Erw. Stationenzahl 43
Fahrzeit [min] 63
Haltezeit [min] 11,88
Erw. Haltezeit [min] 14,19
Umlaufzeit [min] 150
Erw. Umlaufzeit [min] 155
Umlaufgeschwindigkeit [km/h] 44,2
Frequenz [Zlge/h*Richtung] 4
HYZ Kursfolgezeit [min/Richtung] 15
Fahrzeuge/Richtung 10
Leistungsfahigkeit [Pers./h*Richtung] 762
Frequenz [Ziige/h*Richtung] 2
NVZ Kursfolgezeit [min/Richtung] 30
Fahrzeuge/Richtung 5
Leistungsfahigkeit [Pers./h*Richtung] 381
Sitzplatze pro Zug 127

Tabelle 25: Streckeneigenschaften und Betriebsprogramm
zur Haupt- und Nebenverkehrszeit der radialen Stadt-
Regionalbahn (Datengrundlagen: OBB-Personenverkehr AG
2016a; Siemens AG 2016; Eigene Abschatzung)

Zu den beiden Hauptverkehrszeiten, welche den Tagesspitzen aus Kapitel 3.4.1 entsprechen, soll ein 15
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Minuten-Takt und zur Nebenverkehrszeit zwischen 05:00 und 06:00 Uhr, 08:00 und 16:00 Uhr bzw. 18:00
und 01:00 Uhr ein 30 Minuten-Takt angeboten werden. Da die Kostensdtze der Fahrzeuge von den
Strallenbahnen der Wiener Linien abgeleitet wurden, wird zur Abschatzung der Leistungsfahigkeit ebenfalls
auf die Kennzahlen dieser zuriickgegriffen (vgl. Wiener Linien 2016d). Da diese Kennzahlen lediglich die
Sitzplatze dieser Strallenbahnen wiedergeben, wird die Leistungsfdhigkeit, aufgrund der Moglichkeit der
hoheren Auslastung durch Stehplatze, mit 1,5 Personen pro Sitzplatz angenommen (vgl. Buschbacher 2008:

63).

42.1.4 Anschluss- und Umsteigemoglichkeiten
Der Erfolg des Konzepts hangt auch von der Schaffung attraktiver und gut abgestimmter Umsteigepunkte
ab. Hierbei bieten sich 5 hochrangige OV-Verkehrsknotenpunkte entlang dieses Streckenentwurfs an: 1.
Anschluss Stdbahn Wr. Neustadt-Moédling bei Sollenau, 2. Anschluss Badner Bahn bei
Traiskirchen/Guntramsdorf, 3. Anschluss Pottendorfer Linie in Achau, 4. Anschluss S80 Richtung
Hirschstetten (Donauquerung) und 5. Anschluss Hauptbahnhof Wien.
Aufgrund der raumlichen Situation mussen in diesem Szenario in den Gemeinden Schénau/Triesting,
Gunselsdorf und Traiskirchen besonders attraktive Umsteigeoptionen geboten werden. Hierflir wiirde sich
die Einrichtung von Fahrradabstellpldtzen inklusive Fahrradverleih, Park&Ride-Stellplatze oder ein Car-

Sharing-Konzept anbieten.

4.2.1.5 Kosten und Finanzierung

Um die beschriebene Strecke mit Zlgen, dhnlich jenen der Wiener Lokalbahnen, zu befahren sind eine
Reihe von Aufbereitungs- und BaumalBnahmen nétig. Erstens der 2-gleisige Ausbau der Streckenabschnitte,
welche entlang des bereits bestehenden Gleiskoérpers verlaufen, um den Takt gewahrleisten zu kénnen.
Zweitens die Elektrifizierung eben dieser Strecke flr den ressourcenschonenden Betrieb und
dementsprechende Vermarktungsmoglichkeiten. Drittens der Streckenneubau fiir jene Bereiche, welche
vom Verlauf des derzeitigen Gleiskorpers abweichen. Viertens die Installation von 8 Lichtsignalanlagen an
kritischen Kreuzungspunkten. Und Fiinftens die Beschaffung der notwendigen Ziige, um die
Leistungsfahigkeit zu garantieren.

Die getroffenen Annahmen fiihren zu Investitionskosten flir Bau und Beschaffung von etwa 869 Mio. € und
Betriebskosten von 11,4 Mio. € pro Jahr (s. Tab. 26). Unter der Berlicksichtigung der zu erwartenden
Lebensdauer des Rollmaterials und des Gleiskoérpers, sowie des Realzinssatzes, wurde der Annuitatenfaktor

berechnet. Mit dessen Hilfe konnten die Kosten/Jahr mit 50,7 Mio. € abgeschatzt werden.
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Kostenabschétzung:

Investitionskosten € Lebensdauer [in Jahren] |Realzinssatz [%]
Rollmaterial 16500409 30 2,75
2-gleisiger Ausbau 764260000 35 2,75
Elektrifizierung der Strecke 7815459 35 2,75
Streckenneubau 59401472 35 2,75
Lichtsignale 1650041 35 2,75
Informations- und Haltestellen 1815045 35 2,75
Gesamt 851442426 30 -35 2,75

Betriebskosten € Anzahl Kilometer
Zugkilometer/Fahrt - - 93
Fahrten/Tag - 48 -
Zugkilometer/Tag - - 4464
Zugkilometer/Jahr - - 1629360
Betriebskosten/Kilometer 7 - -
Betriebskosten/Jahr 10302748

Kosten pro Jahr € Annuitatenfaktor
Rollmaterial 814863 0,049
Strecke 37452531 0,045
Betrieb 10483046 1,018
Gesamt 48750440

Tabelle 26: Kostenabschatzung des Baus, der Beschaffung und des Betriebs der radialen Stadt-
Regionalbahn (Datengrundlagen: Cerwenka et al. 2007: 69; Steininger et al. 2007: 47;
Buschbacher 2008: 61, 63; Mayer 2011: 59; Rechnungshof 2011: 285; bmvit 2016: 11; OeNB 2017;
Statistik Austria 2017; WIFO 2017; Eigene Berechnung)

In Anbetracht der Tatsache, dass sich die MaBnahme nicht im Rahmenplan der OBB befindet und sie somit
eine Bestellleistung darstellt, wird eine Finanzierungsaufteilung zwischen Bund, Land und Gemeinden, wie
sie in dhnlichen MaRnahmen zumeist festgelegt wird, im Verhiltnis 2:1:1 angenommen (vgl. OVG 2009:
230).

Zur Finanzierung des Betriebs im Rahmen des VOR ist der Kostendeckungsgrad durch Ticketverkaufe
malgebend. Gerade in Anbetracht der kiirzlichen Neugestaltung des Tarifsystems im Zustandigkeitsbereich
des VOR scheint es sinnvoll, die Stadt-Regionalbahn in dieses zu integrieren. Da das neue System den Preis
von den zuriickgelegten Kilometern im offentlichen Verkehrsmittel abhangig macht, ergibt sich fur die
angebotene Strecke der Stadt-Regionalbahn folgende Ticketpreisspanne (ohne besondere
Verglinstigungen): 2,20 € (Preis fiir Kernzone Wien) und 8,80 € (Preis fiir Strecke Sollenau und Wien
Hauptbahnhof) (vgl. VOR 2016b; VOR 2016c).

4.2.2  Wirkungen des Szenario 1

42.2.1 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage
Im Einzugsbereich der Haltestellen (Raum innerhalb eines Radius von max. 1.200m aulRerhalb Wiens und

max. 1.000m innerhalb Wiens), wohnen im Siidraum Wien etwa 75.000 Personen (Stand 2016) (s. Tabelle
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27). Diese legen mit der Bahn pro Tag etwa 33.000 Wege zurick. Zieht man die durchschnittliche Weglange pro Person mit ein, ergeben sich 108,5 Mio.

Personenkilometer pro Jahr. Legt man diesen Zahlen den Modal-Split des Verkehrs zwischen Niederdsterreich und Wien der PGO fiir die Korridore Médling und

Bruck an der Leitha (Modling: 14,7% Bahn, 1,7% Bus und 83,6% MIV; Bruck an der Leitha: 17,9% Bahn, 5,4% Bus und 76,7% MIV) zugrunde ergibt dies ein

Nutzerlnnenpotential des OV im Einzugsbereich von ca. 12.000 Personen (s. Tabelle 27) (vgl. Kifer 2015: 35; Eigene Berechnung). Befragungen nach der Einfiihrung

. Unmittelbare Gesamte
Anteil der Gesamtes

. . Wege dieser ...davon | Streckenrelevant Verlagerungs- Nachfrage- Nachfrage pro| Nachfrage pro

Gemeinde(NO)/B Einwohnerinn| Erschlossene g ! Personen- Personen- Erschlossene Anzahl relevanter 9 9 rag Stunde der Stunde der
ezirk(W) en Personen Pe(()_s\t/)ln;n m kilometer/Tag | kilometer/Jahr |OV-Nutzerinnen neu en OV-Pendlerinnen potential vom potential (inkl. Pendlerinnen | Pendlerinnen
ag erschlossen Auspentjlerlnnen MIV auf den OV | Verlagerung von 2ur zur
[ MIV auf OV) Tagesspitze | Tagesspitze

Schénau/Triesting 4341 133 57| 633] 231227 22, 22, 11 2 45 66| 0 1
Glnselsdorf 1744 164 70 782, 285366 27| 27| 10 3 55 82 0 1
Teesdorf 1761 1761 751 8375 3056990 289 46 16 46 589 878 5 14
Tattendorf 1455 1455 620 6920 2525717 239 0 11 25 487, 725 3 8
Oberwaltersdorf 4341 3832 1634 18223 6651537 628 83 12| 75 1281 1910 7 23
Trumau 3629 3623 1545 17233 6289997 594 280 26 152 1212 1806 15 46
Traiskirchen 18585 9404 4010 44723 16324052 1542 69 19 299 3145 4687 30 9
Guntramsdorf 9264 4979 2123 23679 8642902 817 0 20 165 1665 2481 16) 50
Laxenburg 2859 2819 1202 13406 4893159 462 172 23 106 943 1405 11 32,
Biedermannsdorf 2945 2823 1204 13426 4900560, 463 188 22, 102 944, 1407| 10 31
Achau 1402 1217 519 5789 2112862 200 0 20 39 407, 607 4 12
Maria Lanzendorf 2108| 2108| 899 10026 3659362 346 0 31 107| 705) 1051 11 32
Leopoldsdorf 5039 649 277, 3089 1127491 107 103 33 35 217, 324 3] 11
Lanzendorf 1711 1837 783 8737 3189000 301 0 35 106 614 916 11 32
Schwechat 17674 1065 454 5064 1848303 175 0 32 55 356 531 6 17|
Favoriten 194746 22143 10168 68999 25184668 3632 0 18] 662 7405 11036 66 201
Simmering 97342 13113 6022 40862 14914479 2151 0 27 589 4385 6536 59 179
Landstralle 89806 2307, 1059 7189 2624081 378 0 12 45 772 1150 5 14
Gesamt 460752 75433 33397, 297155 108461751 123711 989 21 2614 25225 37596 261 794

Tabelle 27: Auswirkungen des radialen Stadt-Regionalbahn-Szenarios auf die Verkehrsnachfrage im Siidraum Wien (Datengrundlagen: Ludwig o.J.: 55f.; Kdfer 2015: 35; Ministry
of the Environment 2015: 14; Land Niederosterreich 2016c; Stadt Wien 2016l; Statistik Austria 2016; Statistik Austria 2016c; VOR 2016; SOCIALDATA 2017; Eigene
Berechnungen)

der Stadtbahn Karlsruhe ergaben ein Verlagerungspotenzial von 40 % der Autofahrerinnen auf die Stadtbahn (vgl. Ludwig o.J.: 55f.). Berlicksichtigt man diesen

Effekt ergibt sich ein Nutzerlnnenpotential von 37.500 Menschen mit derzeitigem Hauptwohnsitz im Planungsgebiet. Entsprechend dem Tagesgang der

Verkehrsnachfrage bedeutet dies eine Nachfrage von 780 Personen/Stunde zur Hauptverkehrszeit (10% der Gesamtnachfrage). Zusatzlich gilt zu bertcksichtigen,

dass aufgrund der hohen Attraktivitat des OV innerhalb Wiens und den damit verbundenen intermodalen Méglichkeiten der Einzugsbereich der
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Stadt-Regionalbahn in der Bundeshauptstadt noch grofSer sein diirfte. Die tatsachliche Auslastung dieses
Planungsszenarios ware daher wahrscheinlich knapp an der Grenze der Leistungsfahigkeit.

Geht man von einer Belegungszahl pro Pkw von 1,6 in Niederdsterreich und 2,6 in Wien aus resultiert
daraus eine Reduktion der Pkw's auf den StraRRen des Siidraum Wien zwischen 620 und 13.400 Stiick (siehe
Tabelle 27) (vgl. Ritt 2015: 27; Eigene Abschatzung). Aufgrund fehlender Daten kann keine Aussage lber den
tatsachlichen Entlastungseffekt auf das IV-System getroffen werden. Zusatzlich ist unklar, in wie fern das Frei
werden der Kapazitdten des Regionalverkehrs zu einer Zunahme des Verkehrsaufkommens aus anderen
Bereichen der Region bzw. des lberregionalen Verkehrs fiihrt.

Natirlich ist auch Verlagerungspotential von anderen offentlichen Verkehrsmitteln auf die Stadt-
Regionalbahn gegeben. Eine genaue Abschatzung von diesem konnte in dieser Arbeit zwar nicht
durchgefiihrt werden, Gber den Weg der Betrachtung des Nutzerlnnenpotentials auf Basis des Modal-Split
wurde jedoch versucht eine Personenzahl wiederzugeben, welche nicht vom aktuellen Angebot vor Ort

beeinflusst ist. Diese Kennzahl beinhaltet somit auch Personen, die aktuell schon den OV nutzen.

4.2.2.2 Auswirkungen auf das Verkehrsangebot

Das Angebot der Stadt-Regionalbahn erhéht die Auslastung des OV-Netzes im Siidraum Wien. Durch die
Implementierung wirde jedoch, weder zur Haupt- noch zur Nebenverkehrszeit, kein Streckenabschnitt in
eine hohere Auslastungskategorie fallen (s. Abb. 31; Eigene Abschatzung). Weiters missten die Buslinien
463, 464, 215, 217, 226 und 227 umgeplant und an die Fihrung der Stadt-Regionalbahn angepasst werden
(vgl. VOR GmbH 2015). Durch die Abstimmung der Abfahrtzeiten an den OV-Schnittstellen kénnen die
attraktiven Wegrelationen, welche mit der Stadt-Regionalbahn zurilickgelegt werden entscheidend erweitert
und damit eine Erweiterung des Einzugsgebiets erreicht werden. Eine Ausnahme bildet der Raum
Traiskirchen-Guntramsdorf, da hier das Szenario sehr nahe an der Strecke der Wiener Lokalbahn liegt. Dies
hat zwar den Nachteil des geringeren Nutzerlnnenpotentials, gleichzeitig kann mittels entsprechender
Fahrplanabstimmung ein einmalig attraktiver Raum angeboten werden. So kdnnte man die Taktverdichtung
der Badner Bahn liber das abwechselnde Fahren der beiden Linien erreichen und so die Strecken, vor allem
zu den Tagesspitzen, entlasten.

Da die Stadt-Regionalbahn auf einer eigenen Trasse betrieben werden soll, ergeben sich keine

Auswirkungen auf das Angebot im Individualverkehr.

4.2.2.3 Auswirkungen auf die Parkplatzsituation
Die Auswirkung auf die Parkplatzsituation ist aufgrund der fehlenden Daten zu den tatsachlichen
Wegrelationen unklar. Auf Basis der Pkw-Reduktion ergibt sich jedoch eine potentielle mittelbare Reduktion

der Stellplatznachfrage von etwa 13.400 Parkplatzen im Sidraum Wien (s. Tabelle 27) (vgl. Ritt 2015: 27;
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Eigene Abschitzung). Bei einer Mindestdimensionierung vom 15,4 m?2 pro Stellplatz entspricht dies dem
Freiwerden von 20.636 ha Flache im Siidraum Wien. Wie jedoch auch schon bei der Auswirkung auf die
Nachfrage im Individualverkehr kann hier nicht festgestellt werden, in wie fern die frei werdenden

Kapazitaten durch anderen regionalen oder (iberregionalen Kfz-Verkehr kompensiert werden.

4224 Beitrag der Bahn zur Losung des Last-Mile-Problems
An einem GrofBteil der Haltestellen tragt die Implementierung der Stadt-Regionalbahn maRgeblich zur
Verbesserung des Last-Mile-Problems bei (s. Tabelle 28). In den Gemeinden Schénau/Triesting, Glinselsdorf,
Traiskirchen, Schwechat und den Bezirken Wiens kann das Angebot allerdings mit einer effektiven
Ergdanzungsverbindung, Park&Ride-Anlagen oder anderen Optionen der intermodalen Nutzung ergdnzt
werden (s. Abb. 34). In Traiskirchen und Guntramsdorf deckt die Badner Bahn bereits groRe Teile der
ErschlieBung des Siedlungsraumes ab. Allerdings kann durch eine adaquate Anbindung der
Siedlungseinheiten Oeynhausen und des Industriezentrums Wien-Sid noch groRes Potential an
Nutzerlnnen gewonnen werden. Ebenso gilt es zu beachten, dass die Einwohnerlnnen um die aktuellen
Haltestellen der Aspangbahn zu den bereits erschlossenen Personen gezidhlt werden. Diese verfligen

bereits Gber eine umsteigefreie Verbindung nach Wien. Auch wenn diese schlecht frequentiert ist.

Tabelle 28: Durch das radiale Gemeinde(NO)/ r:‘:eu

R N Bezirk(W) erschiossene

Stadt-Regionalbahn-Szenario neu Personen
erschlossene Personen (innerhalb [Schénau/Triesting 133
1.200 m regional bzw. 1.000 m Ginselsdorf 164
innerstidtisch) (Datengrundlagen: lﬁ?ti?]ggrf 285
Ministry of the Environment 2015: Oberwaltersdorf 504
14; Land Niederosterreich 2016c¢,; [Trumau 1708
Stadt Wien 2016l;Stadt Wien Traiskirchen 419
2016m; VOR 2016; Eigene Guntramsdorf 0
Berechnungen) Laxenburg 1051
g Biedermannsdorf 1145
Achau 1
Maria Lanzendorf 0
Leopoldsdorf 625
Lanzendorf 0
Schwechat 0
Favoriten 0
Simmering 0
Landstral’e 0
Gesamt 6033

Weiters kann mittels Einrichtung von P&R-Anlagen an den Punkten Schénau/Triesting und Giinselsdorf das
Einzugsgebiet der Haltestellen auRerhalb Wiens malgeblich erweitert werden (vgl. Land Niederdsterreich
2015: 44). Aufgrund des komplexen Zusammenhangs zwischen diesem Angebot und der Entwicklung des
motorisierten Individualverkehrs (s. Kapitel 3.5) kann hierdurch zwar die Attraktivitit der Nutzung des OV
gesteigert werden. Allerdings werden andere Verkehrsstrome intensiviert und neue Wege im MIV

zuriickgelegt.
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4.2.2.5 Effekte auf rdumliche Nutzungsmoglichkeiten und Funktionen

Der Anschluss an ein offentliches Verkehrsangebot hat unterschiedliche Wirkungen auf den Raum. Dies gilt
sowohl fiir die Generierung von Arbeitsplatzen, als auch fir die positive Lohnentwicklung (vgl. Axhausen et
al. 2015: 79, 97). Des weiteren ergibt sich die Moéglichkeit zur Einsparung von ErschlieRungskosten um 70%
und die Nutzung des Raums, welcher durch die Reduktion der Stellplatze frei wird (siehe Kapitel 4.4.2.3)
(vgl. Gratzer 2008: 49). Gleichzeitig ist die Zunahme der Quadratmeterpreise in der Umgebung der
Stationen von etwa 10% zu erwarten (vgl. Wieser 2006: 19).

Entlang des hier ausgearbeiteten radialen Angebots ergeben sich fiir die Gemeinden, auf Basis der

Widmungen im Jahr 2016, folgende Potentiale:

Aufwertung Neu Neu . ...davon neu
Gemeinde(NO)/ | Aufwertung A;fwe';rtung Erholungs- Neu erschlossenes | erschlossener Generu_arte generierte
Bezirk(W) Bauland [ha] et_rlebs- __und erschlossenes Betriebsgebiet | Erholungs- und ?otentlal- Potentialflachen
gebiet [ha] Gru[rllra]um Bauland [ha] [ha] Griinraum [ha] fachen [ha] [ha]
a

Schoénau/Triesting 2,09 1,31 2,43 2,09 1,31 2,43 303,6 303,6
Giinselsdorf 4,50 1,02 1,61 4,50 1,02 1,61 446,6 294,2
Teesdorf 57,78 2,64 1,55 9,26 0,61 1,51 362,8 115,1
Tattendorf 66,30 10,93 140,50 0,00 0 5,68 248,4 115,4
Oberwaltersdorf 148,20 14,85 26,51 19,50 1,16 6,73 433,6 91,2
Trumau 129,30 28,63| 2,02 60,96 11,54 0,00 307,9 140,3|
Traiskirchen 245,50 55,06 21,84 10,94 0,20 0,81 641,7 147,5
Guntramsdorf 124,90 103,00 57,17 0,00 15,17| 3,76 318,8 43,2
Laxenburg 91,43 67,65 22,06 34,10 61,58 16,49 303,1 211,8]
Biedermannsdorf 87,75 112,00 8,05 35,57, 82,07, 0,44 216,9 105,6
Achau 40,07| 9,97 34,64 0,04 0,09 0,00 501,9 231,0
Maria Lanzendorf 58,28 14,89 1,72 0,00 1,43 0,00 94,3 35,3
Leopoldsdorf 20,64 83,42 25,01 19,87 29,07 24,96 114,2 71,4
Lanzendorf 54,95 13,54 44,58 0,00 0,00 0,00 264,4 73,1
Schwechat 21,36 3,92 7,29 0,00 0,00 0,00 223,2 0,0
Favoriten 93,56 8,39 202,22 0,00 0,00 0,00 12,7 2,6
Simmering 62,74 37,39 46,81 0,00 0,00 0,00 0,0 0,0
Landstralle 9,00 0,00 45,42 0,00 0,00 0,00 0,0 0,0
Gesamt 1318,32 568,59 691,43 196,82 205,26 64,42 4794,1 1981,3

Tabelle 29: Potentiale im Einflussbereich der Haltestellen des radialen Stadt-Regionalbahn-Ausbaus
(Datengrundlagen: Ministry of the Environment 2015: 14; Land Niederosterreich 2016c; Land Niederdsterreich 2016d;
Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; Statistik Austria 2016g; VOR 2016) Anm.: Als Potentialfliche gelten all jene
Teile der Gemeinden, welche aktuell nicht gewidmet (Niederdsterreich) bzw. mit einer Bausperre nach §8 Abs. 1 BO
fiir Wien (Stadt Wien) belegt sind und als Dauersiedlungsraum nutzbar wéren.

4.2.2.6 Effekte auf die Erreichbarkeit und funktionale Verflechtungen
Die Umsetzung der Stadt-Regionalbahn in diesem Szenario verbindet die beiden Bahnhofe Sollenau und den
Hauptbahnhof Wien in etwa 75 Minuten Fahrzeit. Innerhalb dieser Strecke werden Wohnorte mit insgesamt
460.000 Einwohnerlnnen erschlossen (s. Tab. 27). Zuséatzlich werden die bedeuteten Arbeitsstandorte
Traiskirchen, Guntramsdorf, Laxenburg, Biedermannsdorf, Schwechat und Landstrasse, welche etwa 14.000
Arbeitsstitten bieten, durchquert (s. Tab. 1-3). Uber die Gemeinden Traiskirchen, Guntramsdorf, Laxenburg,
Schwechat, Favoriten und Landstrasse sind ebenso ca. 600 Erziehungs- und Unterrichtsstandorte an die

Stadt-Regionalbahn angeschlossen (s. Tab. 1-3). Des weiteren bieten die Bezirke Wiens eine Vielzahl an
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Guntramsdorf, Traiskirchen und Schénau/Triesting

Naturschutzgebiete und Freiflichen, welche eine Vielzahl an Personen nutzen (vgl. LGBl 57/2016; Stadt

Wien 2016h). Auch Geschéftsbereiche von mittlerer Bedeutung in Traiskirchen und Guntramsdorf, sowie die

GeschaftsstraBe ,FavoritenstraRe” sind an das Angebot angebunden (s. Kapitel 2.1).

von/nach Baden Médling Schwechat  |Wien Hbf Traiskirchen |Laxenburg

Schoénau/Triesting -17,3 -7,3 -15,6 -1,8 -41,2 -60,9
Gunselsdorf -10,9 -2,8 -16,1 -2,5 -40,2 -52,8
Teesdorf -0,6 3,5 -12,3 -1,6 -29,0 -27,9
Tattendorf 3.1 5,7 -18,0 -6,7 -32,1 -30,9
Oberwaltersdorf 0,0 -1,7 -24,7 -8,9 -28,8 -25,3
Trumau -6,5 0,7 -14,4 -3,7 -22,4 -8,8
Traiskirchen 0,0 6,9 0,3 7,4 - -21,4
Guntramsdorf 0,0 0,0 4,9 8,0 0,0 -17,3
Laxenburg 1,2 2,1 -7,8 -2,9 21,4 -

Biedermannsdorf 4,0 0,0 -11,0 -2,8 -15,9 -0,9
Achau -2,6 -6,4 -14,3 -12,9 -29,4 -12,6
Maria Lanzendorf -12,4 -23,1 -0,6 -15,1 -25,5 -21,8
Leopoldsdorf -9,4 -24.4 -8,1 -7,9 -22,0 -30,1
Lanzendorf -14,3 -24.4 8,7 -1,3 -36,9 -42.1
Schwechat 31,0 -21,3 - 22,5 5,3 4,0
Wien Grillgasse 6,6 -5,8 11,6 -9,0 -21,6 -15,9
Wien Hbf 37,1 24,7 16,3 - 3,7 -1,0

Tabelle 30: Reisezeitdifferenz [min] im OV (Bus und Bahn) auf Basis des Routenplaners ,AnachB“ bei bevorzugter
Nutzung der Stadt-Regionalbahn (Szenario 1) (Erhebungstag: 25.01.2017) (Datengrundlage: VOR 2016; Eigene

Berechnung)

Der Vergleich mit der aktuellen Reisezeit im offentlichen Verkehr (Tabelle 30) zeigt, dass die beiden
Bezirkshauptstidte Baden und Médling nicht immer besser durch das Planungsszenario an das OV-Netz
angeschlossen werden, als dies bereits der Fall ist. Fir bestimmte Relationen (Glinselsdorf, Maria-
Lanzendorf, Leopoldsdorf, Lanzendorf, Schénau/Triesting und Schwechat) sich jedeuch deutliche
Zeitersparnisse von 10 Minuten und mehr ergeben. Naturgemal’ ergeben sich die kiirzesten Reisezeiten fiir

jene Zielorte, welche direkt am Planungsszenario liegen.

4.3 Tangentiales Angebot (Szenario 2): Neubau einer Tangentialverbindung mittels
Stadt-Regionalbahn
Das zweite Planungsszenario ist die Schaffung eines tangentialen OV-Angebots mittels Stadt-Regionalbahn
in der Charakteristik einer Lokalbahn (dhnlich zur Badner Bahn) entlang des bestehenden Siedlungsgefiiges
zwischen Mododling, dem Industriezentrum Niederosterreich Siid in Guntramsdorf und Schwechat.
Differenziert nach Angebot und Wirkung erfolgt die Analyse des Beitrags zur Aufwertung der

Pendelbeziehungen und raumlichen Verbindungen innerhalb des Stidraum Wiens.
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4.3.1 Angebot des Szenario 2

43.11 Raumlicher Verlauf
Dieses Angebot der Stadt-Regionalbahn verbindet die Gemeinde Mddling im Westen Gber Guntramsdorf
und Wien mit Schwechat im Osten (s. Abb. 35). Als zentrales Merkmal des raumlichen Verlaufs gilt, neben
der umsteigefreien Verbindung zwischen Stadt und Umland, der Anschluss an einen hochrangigen
Verkehrsknotenpunkt. Deshalb wird die Bahn, obwohl die Wirkungseinschatzung an der aktuellen Situation
stattfindet, lber die zuklinftige Endstation der Ul ,Oberlaa” gefiihrt. Der teilweise aulRergewo6hnlich
wirkende Korridor ist der Lage der Siedlungseinheiten zueinander und der unmittelbaren Verortung von
landwirtschaftlichen Vorrangzonen in deren Umgebung geschuldet. Auf diese Weise soll so wenig neue

Flache wie moglich versiegelt werden.

43.1.2 Akteurlnnen
Da es sich hier um die Einrichtung eines ganzlich neuen Angebots im Sidraum Wien handelt, welches am
ehesten mit jenem der Badner Bahn vergleichbar ist, wiirde sich hier der Einbezug der Wiener Linien bzw.
der Wiener Lokalbahnen anbieten. Der Betrieb sollte zur Erhaltung der Einheitlichkeit im Rahmen des VOR
stattfinden. Wie auch schon im ersten Szenario beschrieben, ist eine Einbindung der unmittelbar

betroffenen Gemeinden, als auch der umgebenden Region fiir den Erfolg der Stadt-Regionalbahn essentiell.

43.1.3 Betriebsprogramm/Fahrplan
Fiir die Ausarbeitung des Betriebsprogramms gelten die selben Annahmen wie in Kapitel 4.4.1.3. Fir dieses

Szenario ergeben sich daraus die Werte, wie sie in Tabelle 31 dargestellt sind.

Lange pro Richtung [km] 30,88

Stationenzahl 35

Erw. Stationenzahl 43

Tabelle 31: Streckeneigenschaften Fahrzeit [min] 42
undBetriebsprogramm zur Haupt- Haltezeit [min] 12
und Nebenverkehrszeit der radialen Erw. Haltezeit [min] 14
Stadt-Regionalbahn Umlaufzeit [min] 107
(Datengrundlagen:AG der Wiener Erw. Umlaufzeit [min] 112
Lokalbahnen 2016a; Wiener Linien Umlaufgeschwindigkeit [km/h] 44,2
2016d; Eigene Abschitzung) Frequenz [Zlige/h*Richtung] 4
HYZ Kursfolgezeit [min/Richtung] 15

Fahrzeuge/Richtung 7

Leistungsfahigkeit [Pers./h*Richtung] 762

Frequenz [Ziige/h*Richtung] 2

NVZ Kursfolgezeit [min/Richtung] 30

Fahrzeuge/Richtung 4

Leistungsfahigkeit [Pers./h*Richtung] 381

Sitzplatze pro Zug 127
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Raumlicher Verlauf des tangentlalen Stadt Reglonalbahn-Szenarlos (2016)
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43.1.4 Anschlussverbindungen
Dieses OV-Angebot bietet 7 Umsteigepunkte zu anderen hochrangigen OV-Verkehrsmitteln entlang des
Streckenverlaufs: 1. Anschluss Stidbahn am Bahnhof Mdodling, 2. Anschluss Badner Bahn, 3. Aspangbahn an
der Station Biedermannsdorf/Laxenburg, 4. Anschluss Pottendorfer Linie bei Achau, 5. und 6. Anschliisse an
die Ostbahn bei Kledering, 6. Anschluss Flughafen S-Bahn in Schwechat.
In Guntramsdorf wird zwar das Industriezentrum NO-Siid erschlossen, fiir den Siedlungskern siidlich dieses
Betriebsgebiets missten allerdings flir eine attraktive ErschlieBung neue Busverbindungen, Car-Sharing-

Angebote oder Fahrradabstellplatze angeboten werden.

4.3.1.5 Kosten und Finanzierung
Um die beschriebene Strecke mit Triebfahrzeugen der StraRenbahn Wiens bzw. der Lokalbahn Badens zu
befahren sind 4 wesentliche MaBnahmen notwendig. Erstens der Streckenbau, um eine tangentiale
Verbindung zu ermoglichen. Zweitens die Einrichtung von Informationsstellen an jeder Haltestelle, da
hierdurch die potentiellen Nutzerlnnen mafgeblich zur Nutzung motiviert werden. Drittens die Errichtung
von etwa 10 Lichtsignalen zur sicheren Querung von Infrastrukturen. Viertens die Beschaffung der Zlige zur
Ermoglichung des Taktes und der Leistungsfahigkeit.
Insgesamt fallen, nach der Abschatzung, Bau und Beschaffungskosten von etwa 330 Mio. € und
Betriebskosten von 7,6 Mio. € pro Jahr an (s. Tab. 32). Dies ergibt 22,4 Mio. € pro Jahr unter

Beriicksichtigung des Annuitatenfaktors.

Kostenabschatzung:

Investitionskosten € Lebensdauer [in Jahren] | Realzins [%]
Rollmaterial 11763373 30 2,75
Streckenneubau 253116271 35 2,75
Informations- und Haltestellen 1815045 35 2,75
Lichtsignale 2062551 35 2,75
Gesamt 268757240 30 — 35 2,75

Betriebskosten € Anzahl Kilometer
Zugkilometer/Fahrt - - 61,8
Fahrten/Tag - 48 -
Zugkilometer/Tag - - 2964
Zugkilometer/Jahr - - 1082035
Betriebskosten/Kilometer 7 - -
Betriebskosten/Jahr 6841911

Kosten pro Jahr € Annuitatenfaktor
Rollmaterial 580927 0,049
Strecke 11527831 0,045
Betrieb 6961644 1,0175
Gesamt 19070403

Tabelle 32: Kostenabschatzung des Baus, der Beschaffung und des Betriebs der
tangentialen Stadt-Regionalbahn (Datengrundlagen: Cerwenka et al. 2007: 69;
Steininger et al. 2007: 47; Buschbacher 2008: 61, 63; Mayer 2011: 59;
Rechnungshof 2011: 285; OeNB 2017; Statistik Austria 2017; WIFO 2017; Eigene
Berechnung)
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In Anbetracht der Tatsache, dass sich die MaRnahme nicht im Rahmenplan der OBB befindet und sie somit
eine Bestelleistung unter Einbezug einer dritten Partei darstellt, wird eine Finanzierungsaufteilung zwischen
Bund, Land und Gemeinden im Verhiltnis 1:1:1 angenommen (vgl. OVG 2009: 230).

Zur Finanzierung des Betriebs im Rahmen des VOR ist der Kostendeckungsgrad durch Ticketverkdufe
malRgebend. Im Tarifsystem des VOR ergibt sich fir die angebotene Strecke der Stadt-Regionalbahn
folgende Ticketpreisspanne (ohne besondere Verglinstigungen): 2,20 € (Preis fiir Kernzone Wien) und 4,40 €

(Preis fur Strecke Médling und Wien Oberlaa) (vgl. VOR 2016b; VOR 2016c).

4.3.2  Wirkungen des Szenario 1

43.2.1 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage

Im Einzugsbereich der Haltestellen, welcher analog zum vorangehenden Szenario definiert ist, wohnen etwa
67.800 Personen (davon etwa 30.200 in Niederdsterreich und 37.600 in Wien) (siehe Tabelle 33). Diese
legen mit der Bahn 30.100 Wege pro Tag zurlick. Daraus folgen 95,1 Mio. Personenkilometer/Jahr. Auf Basis
des Modal-Split (s. Kapitel 4.2.2.1) liegt im Einzugsbereich ein Bahn-Nutzerlnnenpotenzial von 11.100
Personen (siehe Tabelle 33) (vgl. Kafer 2015: 35; Eigene Berechnung). Zusatzlich kénnen aufgrund des
Verlagerungseffekts des Angebots vom MIV auf den OV ca. 22.600 Einwohnerlnnen zusatzlich mobilisert
werden (vgl. Ludwig o.J.: 55f.). Zusammengefasst ergibt sich daraus eine potentielle Nachfrage des OV-
Angebots durch 33.800 Personen und eine Nachfrage der Verbindung von ca. 350 Personen/Stunde zur
Tagesspitze (10% der Gesamtnachfrage). Aktuell ware dieses Planungsszenario somit durch die Nachfrage
im Stidraum Wien nicht stark ausgelastet. Der zukiinftige Anschluss an die Endstation der U1 in Oberlaa und
die enge Vernetzung mit der Bezirkshauptstadt Mddling kdnnen aber in Zukunft zur starkeren Auslastung
beitragen. Alternativ ware eine Taktreduktion zu Beginn der Angebotsimplementierung denkbar.

Geht man von einer Belegungszahl pro Pkw von 1,6 in Niederosterreich und 2,6 in Wien aus resultiert
daraus eine Reduktion der Pkw's auf den Stralen des Sidraum Wien zwischen 3.500 und 14.700 Stiick
(siehe Tabelle 33) (vgl. Ritt 2015: 27; Eigene Abschatzung). Aufgrund fehlender Daten kann auch hier keine
Aussage Uber den tatsachlichen Entlastungseffekt auf das IV-System getroffen werden. Zusatzlich ist unklar,
in wie fern das Frei werden der Kapazititen des Regionalverkehrs zu einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens aus anderen Bereichen der Region bzw. des Uiberregionalen Verkehrs fihrt.

Mit der Einschatzung eines moglichen Umstiegs von anderen offentlichen Verkehrsmitteln auf das Stadt-

Regionalbahn-Szenario wurde genau so umgegangen wie in Kapitel 4.2.2.1.
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Gesamtes |Unmittelbare | Gesamte
Anteil der Anzahl Verlagerun Nachfrage- | Nachfrage | Nachfrage
. = . Wege dieser| Personen- | Personen- |Erschlossene Streckenrele| relevanter 9 . 9 potential pro Stunde | pro Stunde
Gemeinde(NO)/ | Einwohner- | Erschlossene ! . . = ...davon neu s s- potential "
. Personen im | kilometer/Ta | kilometer/Ja OV- vanten OV- (inkl. der der
Bezirk(W) Innen Personen = erschlossen vom MIV auf
OVITag g hr Nutzerinnen Auspendlerl |Pendlerinne x Verlagerung |Pendlerinnen Tagespendle
den OV
nnen [%] n von MIV auf zur rinnen zur
ov) Tagesspitze | Tagesspitze

Guntramsdorf 9264 1268 541 6029 2200515 208 0 11 23 424 632 2 7|
Laxenburg 2859 2845 1213 13531 4938648 467 177 16 74 951 1418, 7] 22
Biedermannsdorf 2945 2874 1225 13669 4989082 471 196 13 60 961 1432 6 18
Achau 1402, 1402, 598 6668 2433788 230 26 14 32 469 699 3 10
Leopoldsdorf 5039 5039 2149 23965 8747402 826 822 19 158 1685 2511 16 48
Favoriten 194746 33520 15392 104447 38123184 5497 5206 8 460 11209 16706 46 140
Lanzendorf 1711 1543 658 7339 2678723 253 0 19 47 516 769 5 14
Zwdlfaxing 1679 1541 657| 7330 2675493 253 223 6 15 515 768 2 5
Schwechat 17674 13656 5823 64946 23705294 2240 999 9 212 4566 6806 21 64
Simmering 97342 4114 1889 12819 4678768 675 0 9 61 1376 2050 6 19
Gesamt 334661 67801 30145 260742 95170897 11119 7649 12 1142 22673 33792 114 347

Tabelle 33: Auswirkungen des tangentialen Stadt-Regionalbahn-Szenarios auf die Verkehrsnachfrage im Siidraum Wien (Datengrundlagen: Ludwig o.J.: 55f.; Kafer 2015: 35;
Ministry of the Environment 2015: 14; Land Niederdsterreich 2016c; Stadt Wien 2016l; Statistik Austria 2016; Statistik Austria 2016c; VOR 2016; SOCIALDATA 2017; Eigene

Berechnungen)

43.2.2

Auswirkungen auf das Verkehrsangebot

Das Angebot der Stadt-Regionalbahn hat, aufgrund der Tatsache, dass ein GroRteil des Angebots zur Zeit nicht besteht, kaum Auswirkungen auf die Auslastung des

OV-Netzes im Siidraum Wien. Die beiden Streckenabschnitte der Ostbahn und der Badner Bahn, welche mitgenutzt werden kénnten, sind aufgrund der

verfligbaren Kapazitdaten dazu in der Lage (s. Abb. 31; Eigene Abschatzung).

Durch die Abstimmung der Abfahrtzeiten an den OV-Schnittstellen kdnnen zusitzlich die attraktiven Wegrelationen, welche mit der Stadt-Regionalbahn

zurtickgelegt werden entscheidend erweitert und bei einer entsprechenden Abstimmung mit dem Busfahrplan Kosten und Wege der Buslinien (200, 215, 217, 226,

227,266 und 271) reduziert werden (vgl. VOR GmbH 2015).

Auf dem IV-Netz sind ausreichend Kapazitdaten auf dem vorhanden, um dieses mit der Bahn stellenweise zu kreuzen.

Seite 102



Viktor Vogler Matrikel-Nr.: 0905808

43.2.3 Auswirkungen auf die Parkplatzsituation
Fir die Abschatzung der Auswirkung auf die Parkplatzsituation wird genau so vorgegangen, wie fiir das
erste Planungsszenario. Dadurch ergibt sich eine potentielle mittelbare Reduktion der Stellplatznachfrage
von etwa 14.700 Parkplatzen im Stidraum Wien (siehe Tabelle 33) (vgl. Ritt 2015: 27; Eigene Abschatzung).
Bei einer Mindestdimensionierung vom 15,4 m? pro Stellplatz entspricht dies dem Freiwerden von 22.638
ha Flache im Siidraum Wien. Die frei werdenden Kapazitaten kdnnten allerdings durch anderen regionalen

oder Uberregionalen Kfz-Verkehr kompensiert werden.

43.2.4 Beitrag der Bahn zur L6sung des Last-Mile-Problems
Das tangentiale Szenario tragt, vor allem in der Grenzregion der Bundeslander Wien und Niederdsterreich,
wesentlich zur Optimierung des Last-Mile-Problems bei (siehe Tabelle 34). Das Angebot erganzt und
verbindet die radialen Linien Siidbahn, Badner Bahn, Aspangbahn, Pottendorfer Linie, Ostbahn und
Flughafen S-Bahn (analog zum gut genutzten IV-Angebot der S1). Tatsdchlich kénnten einige Buslinien,
welche aktuell zur Uberbriickung dieser letzten bzw. ersten Distanz eingesetzt werden, auf Basis der

Implementierung der Stadt-Regionalbahn, eingespart werden (siehe Kapitel 4.3.2.2).

Tabelle 34: Durch das tangentiale Stadt-Regionalbahn-Szenario neu | Gemeinde(NO)/ Neu
. . . erschlossene
erschlossene Personen (innerhalb 1.200 m regional bzw. 1.000 m Bezirk(W) Personen
innerstadtisch) (Datengrundlagen: Ministry of the Environment 2015: |Guntramsdorf 0
14;Land Niederosterreich 2016c; Stadt Wien 2016l;Stadt Wien 2016m;|Laxenburg 1077
VOR 2016; Eigene Berechnungen) Biedermannsdorf 1196
Achau 161
Leopoldsdorf 5014
Favoriten 31743
Lanzendorf 0
Zwolfaxing 1357
Schwechat 6092
Simmering 0
Gesamt 46640

Aufgrund der Charakteristik dieses Stadt-Regionalbahn-Angebots scheint es nicht zielflihrend zu sein mittels
Park&Ride-Anlagen die Einzugsgebiete auszuweiten. Dies soll vor allem (iber die Abstimmung mit dem
tibrigen OV-Angebot geschehen. Allerdings sollten in den Stationen der Gemeinde Guntramsdorf eine
umweltvertragliche Anbindung des Siedlungskerns an die Stadt-Regionalbahn eingerichtet werden, um

nicht neue Wege im motorisierten Individualverkehr zu verursachen.

4.3.2.5 Effekte auf rdumliche Nutzungsmoglichkeiten und Funktionen
Die allgemeinen Effekte der Verbesserung des oOffentlichen Verkehrsangebots des Kapitels 4.4.2.5 gelten
auch fiir das tangentiale Szenario.
Entlang des hier ausgearbeiteten tangentialen Angebots ergeben sich fiir die Gemeinden, auf Basis der

Widmungen im Jahr 2016, die Potentiale, wie sie in Tabelle 35 dargestellt sind.
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Aufwertung Neu Neu Neu . ...davon neu

Gemeinde(NO) | Aufwertung Auth_ertung Erholungs- erschlossene erschlossene |erschlossene Generle_;rte generierte
Bezirk(W) Bauland [ha] Be!rlebs- __und s Bauland S |f Erholungs- Po“tentlal- Potentialflac

gebiet [ha] | Grinraum [ha] Betriebsgebi und fachen hen
[ha] et [ha] Griinraum

Guntramsdorf 31,80 73,90 14,24 0,00 15,19 3,76 52,1 18,4
Laxenburg 92,28 67,60 26,28 34,95 61,53 20,70 393,8 298,7
Biedermannsdorf 89,33 116,80 8,05 37,16 86,93 0,44 271,9 144,3
Achau 46,15 16,19 38,27 5,31 6,74 0,01 541,7 233,0
Leopoldsdorf 160,10 94,63 45,68 159,30 42,85 45,63 300,9 271,5
Favoriten 141,62 42,65 127,71 134,11 42,40 564,32 16,1 16,1
Lanzendorf 46,15 13,09 544,70 0,00 0,00 0,00 110,1 1,0
Zwolfaxing 125,30 15,76 7,02 110,30 8,88 0,61 189,6 130,5
Schwechat 273,90 173,80 46,27 122,20 19,01 25,09 783,5 283,2
Simmering 19,68 30,91 23,36 0,00 0,00 1,23 0,0 0,0
Gesamt 1026,32 645,33 881,58 603,33 283,51 661,79 2659,7 1396,7|

Tabelle 35: Potentiale im Einflussbereich der Haltestellen des tangentialen Stadt-Regionalbahn-Neubaus
((Datengrundlagen: Ministry of the Environment 2015: 14; Land Niederosterreich 2016c; Land Niederdsterreich
2016d; Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; Statistik Austria 2016g; VOR 2016) Anm.: Als Potentialfldche gelten all
jene Teile der Gemeinden, welche aktuell nicht gewidmet (Niederdsterreich) bzw. mit einer Bausperre nach §8 Abs. 1
BO fiir Wien (Stadt Wien) belegt sind und als Dauersiedlungsraum nutzbar waren.

43.2.6 Effekte auf die Erreichbarkeit und funktionale Verflechtungen

Die Umsetzung der Stadt-Regionalbahn in diesem Szenario verbindet die beiden Endstationen Bahnhof
Moding und Bahnhof Schwechat in etwa einer Stunde Fahrzeit. Innerhalb dieser Strecke werden im
Sidraum Wien Wohnorte mit insgesamt 335.000 Einwohnerlnnen erschlossen (s. Tab. 33). Zusatzlich
werden die bedeuteten Arbeitsstandorte Guntramsdorf, Laxenburg, Biedermannsdorf, Leopoldsdorf,
Schwechat und Favoriten, welche etwa 12.000 Arbeitsstitten bieten, an ein hochrangiges OV-Angebot
angebunden (s. Tab. 1-3). Uber die Gemeinden Guntramsdorf, Laxenburg, Leopoldsdorf, Favoriten und
Schwechat sind ebenso ca. 300 Erziehungs- und Unterrichtsstandorte an die Stadt-Regionalbahn
angeschlossen (s. Tab. 1-3). Des weiteren bieten die Bezirke Wiens eine Vielzahl an Freizeitaktivitaten, sowie
Favoriten, Laxenburg, Guntramsdorf, Schwechat und Zwélfaxing Naturschutzgebiete und Freiflachen,
welche eine Vielzahl an Personen nutzen (vgl. LGBl 57/2016; Stadt Wien 2016h). Auch Geschaftsbereiche
von mittlerer Bedeutung in Guntramsdorf und Schwechat sind an das Angebot angebunden (s. Kapitel 2.1).
Die Werte der Tabelle 36 zeigen eine umfassende Verbesserung der Resezeiten im oOffentlichen Verkehr
gegeniliber dem derzeitigen Zustand. Als schwachste Verbindung kann jene mit Baden bezeichnet werden.
Es ist hier jedoch bemerkenswert, dass sich auch fir diese Bezirkshauptstadt eine Vielzahl von
Zeitreduktionen ergeben, obwohl sie nicht unmittelbar an das Angebot des Planungsszenarios angebunden
ist. Die Neuartigkeit der Verbindung im Stidraum Wien dirfte ein wesentlicher Faktor fiir dieses Ergebnis

sein.
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von/nach Baden Maodling Schwechat  |Wien Oberlaa |Laxenburg

Guntramsdorf 6,6 -4.0 -15,5 -33,7 -20,0
Laxenburg -9,7 -5,3 -15,7 -31,0 -

Biedermannsdorf -6,0 -1,1 -19,8 -32,2 0,0
Achau -12,5 -10,1 -23,5 -51,1 -11,5
Leopoldsdorf -18,6 -27,4 -18,0 -12,1 -28,5
Favoriten/Oberlaa -17,9 -24,3 -20,7 - -22,9
Lanzendorf -8,7 -12,5 -16,0 -33,4 -25,6
Zwolfaxing -19,6 -25,8 -10,8 -44,2 -28,4
Schwechat 6,1 2,7 - -21,2 -10,0

Tabelle 36: Reisezeitdifferenz [min] im OV (Bus und Bahn) auf Basis des Routenplaners ,,AnachB“ bei
bevorzugter Nutzung der Stadt-Regionalbahn (Szenario 2) (Erhebungstag: 25.01.2017)
(Datengrundlage: VOR 2016; Eigene Berechnung)
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5 Vergleichende Analyse der Szenarien 0, 1 und 2

Um den Mehrwert der Planungsszenarien darstellen zu kénnen, werden diese nun in ihrem Kostenaufwand
(Tabelle 37), als auch ihren unmittelbaren Effekten einerseits sich gegenseitig, als auch mit dem Szenario 0
gegenlibergestellt (siehe Tabellen 38-44). Neben der Darstellung diverser Kennwerte wird mittels

Nutzwertanalyse das Szenario mit den meisten Nutzenpunkten hervorgehoben.

Szenario 1

bezogen auf Gesamtkosten/a |Investitionskosten/a |Betriebskosten/a
Neu erschlossene Personen im Einzugsbereich 8080,3 6342,7 1737,5
in Szenario 1 zurlickgelegte Pers.km/a 0,4 0,4 0,1
...die dadurch eingesparten Pers.h/a im OV 382,6 300,3 82,3
...die dadurch gegeniiber dem MIV eingesparten Pers.h/a 40,8 32,1 8,8
Szenario 2

bezogen auf Gesamtkosten/a |Investitionskosten/a |Betriebskosten/a
Neu erschlossene Personen im Einzugsbereich 408,9 259,6 149,3
in Szenario 2 zurlickgelegte Pers.km/a 0,2 0,1 0,1
...die dadurch eingesparten Pers.h/a im OV 13,9 8,8 51
...die dadurch gegeniber dem MIV eingesparten Pers.h/a 5,6 3,5 2,0

Tabelle 37: Vergleichender Kostenbezug auf unterschiedliche KenngréRen der Szenarien 1 und 2 (s. Tab. 26, 27, 32
und 33) (Datengrundlagen: VOR 2016; SOCIALDATA 2017; Eigene Berechnung)

Der Vergleich der unterschiedlichen Kosten/Jahr mit den KenngréRen der erschlossenen Personen im
Einzugsbereich der Haltestellen, der zuriickgelegten Personenkilometer/lahr und den durch die Angebote
der Szenarien 1 und 2 eingesparten Fahrstunden/Person und Jahr gegeniiber dem aktuellen OV und MIV
zeigen bereits, dass die Kosten des Szenario 1 wesentlich hoher, als jene des Szenario 2 sind. Lediglich die
zurlickgelegten Personenkilometer/lahr reduzieren die Kosten auf dhnliche AusmaRe. In Bezug auf die

Ersparnis der Fahrzeiten zeigt das Szenario 2 wesentlich bessere Werte.
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Kategorie Beurteilungsfaktor Betrachtungsebene Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2

Umlaufgeschwindigkeit [km/h] - 44,2 44,2
Streckenlange [km*Richtung] - 46,5 30,88
Stationsanzahl [Stiick/Richtung] - 43 43|
Umlaufzeit [min] - 150 107
X Takt (HVZ — NVZ) [min] - 15-30 15-30
Betrieb || eistungsfahigkeit (HVZ — NVZ) [Pers Jh*Richtung] - 381 — 762 381 — 762

Betriebszeiten - 05:00 — 01:00 Uhr | 05:00 —01:00 Uhr
Zugpaare/Tag [Stlick/Tag] Planungsgebiet - 48 48|
Zugkilometer/Tag [km/Tag] - 4464 2964
Zugkilometer/Jahr [km/Jahr] - 1629360 1082035
Investitionssumme ohne Betriebskosten [€] - 851442426 268757240
Rollmaterial [€/Jahr] - 814863 580927
Strecke [€/Jahr] - 37452531 11527831
Kosten Betrieb [€/Jahr] - 10483046 6961644
Gesamtkosten [€/Jahr] - 48750440 19070403|
Kosten/Einwohnerin [€/Ew*Jahr] Untersuchungsgebiet - 47,0 18,4
Kosten/erschlossene/n Einwohnerin [€/Ew*Jahr] Planungsgebiet - 646,3 281,3

wird als gute
Moglichkeit gesehen ist trotz direkter|
Leopoldsdorf (Honvath ) kein den OV zu Anbindyng an die
2017) schienengebundenes verbessem - zukunftlge .U1'
Angebot eventuell mit Endstation nicht
Donauquerung ab erwiinscht]
Grillgasse

Ausbau des OV-Angebots

Traiskirchen (Dehn
2016)

OV-Ausbau wird als
positiver Beitrag zum|
Verkehrssystem
gesehen — eine|
Taktverdichtung der
Badner Bahn ist
worgesehen

Ein Ausbau der|
Aspangbahn wird als
gute MalRnahme
gesehen

ist nicht unmittelbar
von diesem Szenario
betroffen

Einschatzung
durch die
Akteurinnen

Unterstitzung des Hauptverkehrsstroms in Richtung Wien

OBB (Frohlich 2016)

verhandelt aktuell einen|
neuen

Verkehrsdienstleiste-|
vertrag

Eine Attraktivierung
der Aspangbahn
wurde bereits
mehrmals angedacht
— aktuell fehlen die
finanziellen Mittel

Waére ein positiver,|
Beitrag zur|
Verkehrssituation —|
die Nachfrage nach
dieser|
Streckenrelation
wird jedoch als
gering eingeschatzt

Schwechat (Beierl-
Rosing 2016)

die angekuindigte|
Taktverdichtung der
Flughafen-Schnellbahn

sieht sich durch den
Ausbau nur tangiert
und daher nicht

folgt nicht dem
Hauptverkehrsstrom

Abstimmung mit Siedlungsentwicklung

SUM (Hacker 2016)

stlitzt den in Richtung Wien
erstrebenswert
Hauptverkehrsstrom
Das Beide Szenarien bieten die Chance die

Siedlungswachstum ist|
zu durftig mit dem
Verkehrssystem
abgestimmt|

Siedlungsentwicklung mit der Starkung
des Umweltverbundes zu verbinden — die
Akteursaktivierung und die

Kommunikation von

Win-Win-Situationen

sind hierfiir notwendig

Tabelle 38: Gegeniiberstellung der 3 Planungsfille Teil 1 (Eigene Berechnung)
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Kategorie Beurteilungsfaktor Betrachtungsebene Szenario 0 [ Szenario 1 Szenario 2
Planungsgebiet 278808 75433 67801
Achau 1241 -24 161
Biedermannsdorf 1678 1145 1196
Favoriten 74746) -52603 -41226
Guntramsdorf 9013| -4034 -7745|
Giinselsdorf 0 164 0
Landstrae 88652, -86345 -88652
Personen im Einzugsbereich [Hauptwohnsitzerlnnen zu Lanzendorf 1908 -1 -365
Jahresbeginn 2016 im Umkreis von 1.200m (NO) bzw. 1.000m  |Laxenburg 1768 1051 1077
Rahmen-  |(W) der bestehenden bzw. geplanten Haltestellen des Leopoldsdorf 24 625 5015
bedingungen |schienengebundenen OV-Netzes] (Datengrundlagen: Land Maria Lanzendorf 2108 0 -2108
Niedergsterreich 2016¢; Stadt Wien 20161; Stadt Wien 2016m;  [Oberwaltersdorf 3327, 505| -3327|
Statistik Austria 2016; VOR 2016) Schénau/Triesting 1521 -1388 -1521
Schwechat 8640 -7575) 5016
Simmering 64693 -51580 -60579
Tattendorf 1455 0 -1455|
Teesdorf 1479 282 -1479
Traiskirchen 14456 -5052 -14456
Trumau 1915 1708 -1915)
Zwolfaxing 184 -184 1357
Planungsgebiet 45726 12371 11119
IAchau 203 -3 27|
Biedermannsdorf 275 188 196
Favoriten 12258 -8626| -6761
Guntramsdorf 1478 -661 -1270
Ginselsdorf 0 27 0
Landstrale 14539 -14161 -14539
. . . . . Lanzendorf 313 -12) -60]
(Potentielle) OV-Nutzerlnnen im Einzugsbereich [Anteil zu Laxenburg 290 172) 177
Jahresbeginn 2016 nach Modal-Split der PGO (Quelle: Kéfer
2015: 35)] (Datengrundlagen: Land Niederdsterreich 2016c; k;;?:ll(_j:g;gn dort 34; 103 —34212
Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; Statistik Austria 2016;
VOR 2016) Obe_r.waltersldorlf 546 82 -546)
Schonau/Triesting 250 -228| -250)
Schwechat 1417 -1242 823
Simmering 10610 -8459 -9935)
Tattendorf 239 0 -239
Teesdorf 243 46 -243
Traiskirchen 2371 -829 -2371
Trumau 314 280 -314
Zwolfaxing 30 -30) 223
Planungsgebiet 0 990 7649
\Achau 0 0 26
Biedermannsdorf 0 188 196
Favoriten 0 0 5206
Guntramsdorf 0 0 0
Gilinselsdorf 0 27 0
Landstrale 0 0 0
Lanzendorf 0 0 0
Anzahl der neu erschlossenen potentiellen OV-Nutzerlnnen [Ew. Laxenburg 0 172 177
zu Jahresbeginn 2016] im Einzugsbereich der Stadt-
Effekte Regionalbahn (Datengrundliagen: Land Niederdsterreich 2016c; k:;?;f::;gn dorf g 103 823
Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; Statistik Austria 2016;
VOR 2016) Obe_r.waltersldorlf 0 83 0
'Schoénau/Triesting 0 22 0
Schwechat 0 0 999
Simmering 0 0 0
Tattendorf 0 0 0
Teesdorf 0 46 0
Traiskirchen 0 69 0
Trumau 0 280, 0
Zwélfaxing 0 0 223
Planungsgebiet 347| 108 98|
IAchau 2 0 0
Biedermannsdorf 3 2 2
Favoriten 85 -60| 47|
Guntramsdorf 16 -7 -1
Gilinselsdorf 0 0 0
Landstralle 101 -98| -101
Personenkilometer/Jahr mit der Bahn nach Herkunftsgemeinden (| 3nzendorf 3 0 ]
der r;:(;t\(lentilzillca-n Nutzde;-l\nner;] Idder Bv?lhnange%n\t;e [Nfli;.km/J;hr Laxenburg 3 2 2
nach Weglangen und Anzahl der Wege im auf Basis des
Modal-Split der PGO (Quellen: Kafer 2015: 35 und kﬂeao"‘.’;'f::;gn o g (1) j
SOCIALDATA 2016b)] (Datengrunlagen: Land Niederosterreich Oberwaltersdorf 8 1 5
2016¢; Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; Statistik Austria - —
2016; VOR 2016) Schonau/Triesting 3 -2 -3
Schwechat 15 -13] 9
Simmering 74 -59 -69
Tattendorf 3 0 -3
Teesdorf 3 0 -3
Traiskirchen 25 -9 -25|
Trumau 3 3 -3
Zwolfaxing 0 0 2

Tabelle 39: Gegeniiberstellung der 3 Planungsfalle Teil 2 (Eigene Berechnung)
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Kategorie Beurteilungsfaktor Betrachtungsebene Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2

Planungsgebiet 24414 25289 22672

Achau 415 -8 54

Biedermannsdorf 0 944 961

Fawvoriten 7405 0 3804

Guntramsdorf 3014 -1349 -2590

Giinselsdorf 0 55 0]

Landstralle 772 0 -772]

. . . Lanzendorf 638 -24 -122]

Bahnangebato [Personen] (s Bercchnungamethods sehe |2 0 %3 %1

zul u i

Kapitel 4.2.2.1 bzw. 4.3.2.1) (Datengrundlagen: Land kﬂe:nf;o'f::;:n o g %2 1683

Niederosterreich 2016¢; Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; Oberwaltersdorf 0 1281 0
Statistik Austria 2016; VOR 2016) - ——

Schonau/Triesting 0 45| 0

Schwechat 2889 -2533 1677

Simmering 4385| 0 -3009|

Tattendorf 0 487 0]

Teesdorf 0 589 0]

Traiskirchen 4834 -1689 -4834

Trumau 0 1212 0]

Zwolfaxing 62 0 453

Planungsgebiet 2352 197 603

Achau il 0 5|

Biedermannsdorf 52 36 37|

Favoriten 316| 0 134

Guntramsdorf 226 0 0]

Giinselsdorf 0 4 0]

Landstralle 346| 0 0]

Lanzendorf 57| 0 0]

Durch Bahnangebote erschlossenes Bauland (Szenario 0) und ~ |Laxenburg 57 34 35

zusétzlich zu Szenario 0 erschlossenes Bauland (Szenario 1 |Leopoldsdorf 1 20 159

und 2) [ha] (Datengrundlagen: Land Niederdsterreich 2016; Stadt [Maria Lanzendorf 58| 0 0|

Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; VOR 2016) Oberwaltersdorf 129 19 0

Schonau/Triesting 24 2 0]

Schwechat 173 0 122

Simmering 310 0 0

Tattendorf 66| 0 0]

Teesdorf 49 9 0]

Traiskirchen 377, " 0]

Trumau 68| 61 0]

Zwolfaxing 1 0 110

Effekte Planungsgebiet 656 205 284

Achau 9 0 7]

Biedermannsdorf 30 82, 87

Favoriten 62 0 42,

Guntramsdorf 88 15 15

Giinselsdorf 0 1 0]

Landstralle 44 0 0]

Lanzendorf 14 0 0]

Durch Bahnangebote erschlossenes Betriebsgebiet (Szenario 0) [Laxenburg 6) 62 62

und zusatzlich zu Szenario 0 erschlossenes Betriebsgebiet Leopoldsdorf 54 29 43

(Szenario 1 und 2) [ha] (Datengrundlagen: Land Niederdsterreich |Maria Lanzendorf 13 1 0|

2016; Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; VOR 2016) Oberwaltersdorf 14 1 0]

Schonau/Triesting 0 1 0|

Schwechat 4 0 19

Simmering 226 0 0]

Tattendorf 11 0 0]

Teesdorf 2 1 0]

Traiskirchen 55 0 0]

Trumau 17| 12] 0]

Zwélfaxing 7| 0 9

Planungsgebiet 983 64| 661

Achau 35 0 0]

Biedermannsdorf 8 0 0]

Faworiten 322 0 564

Guntramsdorf 53 4 4

Giinselsdorf 0 2 0]

Landstralle 102 0 0]

Lanzendorf 45 0 0]

Durch Bahnangebote erschlossener Erholungsraum (Szenario 0) [Laxenburg 6) 16) 21

und zusétzlich zu Szenario 0 erschlossener Erholungsraum Leopoldsdorf 0 25 46

(Szenario 1 und 2) [ha] (Datengrundlagen: Land Niederdsterreich |Maria Lanzendorf 2 0 0

2016; Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; VOR 2016) Oberwaltersdorf 20 U 0|

Schonau/ Triesting 0 2 0

Schwechat 7| 0 25

Simmering 220 0 0

Tattendorf 135 6 0]

Teesdorf 0 2 0]

Traiskirchen 21 1 0]

Trumau 2 0 0]

Zwolfaxing 6 0 1

Tabelle 40: Gegeniiberstellung der 3 Planungsfille Teil 3 (Eigene Berechnung)
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Kategorie Beurteilungsfaktor Betrachtungsebene Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2

Planungsgebiet 0 2112 1271

Achau 0 231 233

Biedermannsdorf 0 106 144

Favoriten 0 3 16|

Guntramsdorf 0 43 18|

Gilinselsdorf 0 294 0

Landstrae 0 0 0

Mittels Stadt-Regionalbahn neu erschlossene Potentialfidchen — |Lanzendorf 0 73 1
[ha] (Summe der potentiell besiedelbaren Flachen im Umkreis ~ |Laxenburg 0 212 299
von 1.200m (NO) bzw. 1.000m (W) der geplanten Haltestellen  |Leopoldsdorf 0 71 272
ohne der bereits erschlossenen Flachen des Szenario 0) Maria Lanzendorf 0 35 5
(Datengrundlagen: Statistik Austria 2011; Land Niedertsterreich |Oberwaltersdorf 0 91 0
2016; Stadt Wien 2016l; Stadt Wien 2016m; VOR 2016) Schénau/Triesting 0 304 0
Schwechat 0) 0 283

Simmering 0 0 0

Tattendorf 0 115 0

Teesdorf 0 115 0

Traiskirchen 0 148 0

Trumau 0 140 0

Zwolfaxing 0| 130,5 0

Planungsgebiet 0 15938 6964

Achau 0 238 195]

Biedermannsdorf 0) 620 368|

Favoriten 0) 4039 2806

Guntramsdorf 0) 1004 140

Giinselsdorf 0) 17| 0

Landstralle 0 275 0

Lanzendorf 0 646 289

Anzahl der Auspendlerinnen im Einzugsbereich, welche die Laxenburg 0 647 449
angebotene Relation nachfragen [Personen] (Datengrundlagen: — |Leopoldsdorf 0 211 961
Land Niederésterreich 2016; Stadt Wien 2016l; Statistik Austria |Maria Lanzendorf 0 652, 0
2016) Oberwaltersdorf 0) 456 0
Schonau/Triesting 0 15 0

Schwechat 0) 336 1290

Simmering 0 3592 372

Tattendorf 0 153 0

Teesdorf 0 283 0

Traiskirchen 0 1825 0

Trumau 0 929 0

Zwolfaxing 0 0 94

Effekte Arithm. Mitte] 21 21 19
Achau 2,1 -0,1 -0,5

Biedermannsdorf 17| 0,2] -0,3

Favoriten 1,8 0,2 -0,3

Guntramsdorf 1 0 0,4

Giinselsdorf 2,7 -0,7 0

LandstralRe 1 1,2 0

Lanzendorf 2,3 -0,5 -0,3

Laxenburg 1,9 0,1 -0,5

Reisezeit im OV nach Baden im Verhéltnis zum MIV am Leopoldsdorf 2,1 -0,4 -0,7
25.01.2017 [Verhéltnis MIV:0V] (Datengrundlage: VOR 2016)  |Maria Lanzendorf 2,4 -0,5 0
Oberwaltersdorf 2,5 0 0

Schonau/Triesting 2,6 -0,9 0

Schwechat 2 1 0,2

Simmering 1,8 0,2 0

Tattendorf 2,6 0,2 0|

Teesdorf 2,2 -0,1 0

Traiskirchen 1,1 0| 0|

Trumau 2,9 -0,4 0

Zwolfaxing 2,8 0| 0,7

Arithm. Mittel 2,2 2,0 1,9

Achau 2 -0,4 -0,7

Biedermannsdorf 1,7| 0| 0,2

Fawvoriten 2,3 -0,3 -0,8

Guntramsdorf 1 0| 0,3

Giinselsdorf 2 -0,1 0

LandstralRe 1,1 1.1 0

Lanzendorf 3| -1,3 -0,7

Laxenburg 1,5 0,2 -0,4

Reisezeit im OV nach Médling im Vergleich zum MIV am Leopoldsdorf 31 -1.4 -1,6
25.01.2017 [Verhéltnis MIV:OV] (Datengrundlage: VOR 2016)  |Maria Lanzendorf 3,1 -1,4 0
Oberwaltersdorf 2,4 0 0

Schonau/Triesting 2 -0,3 0

Schwechat 2,7 -1 -0,1

Simmering 2,3 -0,3 0

Tattendorf 2,4 0,2 0

Teesdorf 1,9 0,2] 0

Traiskirchen 1,8 0,4 0

Trumau 2,1 0 0

Zwolfaxing 3,7 0 -1,3

Tabelle 41: Gegeniiberstellung der 3 Planungsfélle Teil 4 (Eigene Berechnung)
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Kategorie Beurteilungsfaktor Betrachtungsebene Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2
/Arithm. Mittel 3,0 2,8 2,4
Achau 3,8 -0,9 -1,5)
Biedermannsdorf 2,7 -0,5) -0,9
Faworiten 2,9 0 -1,5
Guntramsdorf 2,4 -0,1 -0,6
Ginselsdorf 3,2 -0,5) 0
Landstralle 1,8 1,1 0
Lanzendorf 2,9 1 -1,7]
Laxenburg 3,2 -0,5 -0,9
Reisezeit im OV nach Schwechat im Vergleich zum MIV am Leopoldsdorf 3,3 -0,5 -1,2
25.01.2017 [Verhaltnis MIV:0V] (Datengrundlage: VOR 2016)  [Maria Lanzendorf 3,5 -0,1 0
Oberwaltersdorf 3,6 -0,9 0
Schonau/Triesting 3 -0,4 0
Schwechat - - -
Simmering 2 0,9 0
Tattendorf 3.4 -0,6) 0
Teesdorf 2,9 -0,3] 0
Traiskirchen 2,6 0 0
Trumau 3| -0,5) 0
Zwolfaxing 2,9 0 -1,7
Effekte Arithm. Mittel 18 17 14
IAchau 1,7| -0,5 -1
Biedermannsdorf 1,4 -0,1 -0,6
Favoriten - - -
Guntramsdorf 1,2 0,3 -0,2
Giinselsdorf 2,2 -0,1 0
Landstralle - - -
Lanzendorf 0,9 -0,1 -0,2
Reisezeit im OV zum Umsteigeknotenpunkt in Wien im Laxenburg 1.5 0.1 0.6
Vergleich zum MIV am 25.01.2017 [Verhiltnis MIV:OV] Leopoldsdorf 1.4 04 08
(Datengrundlage: VOR 2016) Maria Lanzendorf 19 0.8 0
Oberwaltersdorf 2,4 -0,4 0
Schonau/Triesting 2,1 0 0
Schwechat 1,7 1,4 -0,8]
Simmering - - -
Tattendorf 2,4 -0,2) 0
Teesdorf 2,2 -0,1 0
Traiskirchen 1,6] 0,3 0
Trumau 2| -0,1 0]
Zwolfaxing 2,2| 0 -1,7]

Tabelle 42: Gegeniiberstellung der 3 Planungsfille Teil 5 (Eigene Berechnung)

Um die sehr unterschiedlichen Kennzahlen in Beziehung zu setzen wurden sie nach Cerwenka et al. 2007: S.

200 auf Basis ihres Beitrags zur besseren rdaumlichen Verbindung und Aufwertung der Pendelbeziehungen

im Stidraum Wien beurteilt. Die dimensionslosen Ergebnisse dieser Berechnungen zeigt Tabelle 43.

Kategorie Beurteilungsfaktor Betrachtungsebene Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2
Personen im Einzugsbereich der Haltestellen der Bahnangebote 48,33 13,07 11,75
Anzahl der (potentiellen) OV-Nutzerinnen im Einzugsbereich der
Haltestellen der Bahnangebote 48,33 13,08 11,75
Anzahl der neu erschlossen potentiellen OV-Nutzerlnnen im
Einzugsbereich der Haltestellen der Stadt-Regionalbahn 0,00 0,19] 1,44
Verlagerungspotential der Bahnangebote vom MIV auf den OV 10,58| 10,96 9,82
Beurteilung Durch Bahnangebote erschlossenes Bauland Stidraum Wien 44,40 3,72 11,39
Durch Bahnangebote erschlossenes Betriebsgebiet 25,93 8,11 11,21
Durch Bahnangebote erschlossener Erholungsraum 23,74 1,56 15,96
Durch die Einzugsbereiche der Stadt-Regionalbahn neu
erschlossene Potentialflachen 0,00 0,01 0,00
Anzahl der Auspendlerinnen im Einzugsbereich der Stadt-
Regionalbahn, welche die angebotene Relation nachfragen 0,00 104,58 45,70
Reiesezeitverbesserung im OV im Verhaltnis zum MIV -104,47 -57,50 34,27

Tabelle 43: Beurteilung der 3 Planungsfille (Quelle: Cerwenka et al. 2007: 200; Eigene Berechnung) Anm.: Bestfall
war immer die ErschlieBung und Erreichung des gesamten Siidraum Wien bzw. ein Reisezeitverhiltnis fiir MIV:0V
von 1:1; Schlechtester Fall war die ErschlieBung keines Teilraumes des Siidraum Wien bzw. ein Reisezeitverhaltnis
fiir MIV:OV von 1:2
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AbschlieRend wurden die Zielfaktoren gewichtet (vgl. Cerwenka et al. 2007: 200):
Personen im Einzugsbereich der Haltestellen der Bahnangebote 5 Punkte
Anzahl der (potentiellen) OV-Nutzerinnen im Einzugsbereich der Haltestellen

der Bahnangebote 5 Punkte

Anzahl der neu erschlossenen potentiellen OV-Nutzerinnen im Einzugsbereich

der Haltestellen der Stadt-Regionalbahn 5 Punkte
Verlagerungspotential der Bahnangebote vom MIV auf den OV 10 Punkte
Durch Bahnangebote erschlossenes Bauland 5 Punkte
Durch Bahnangebote erschlossenes Betriebsgebiet 5 Punkte
Durch Bahnangebote erschlossener Erholungsraum 5 Punkte
Durch die Einzugsbereiche der Stadt-Regionalbahn neu erschlossene Potentialflachen 10 Punkte

Anzahl der Auspendlerinnen im Einzugsbereich der Stadt-Regionalbahn, welche

die angebotene Relation nachfragen 25 Punkte
Reisezeitverbesserung im OV im Verhiltnis zum MIV 25 Punkte
Summe 100 Punkte

Mittels Wertsynthese konnte der Nutzwert der einzelnen Szenarien bestimmt werden:

Szenario 0 Szenario 1 Szenario 2
Wertsynthese -15,52 14,85 24,15
Verschiedene
Mafl nahmen werden
auf bestehenden GroRteils Wird kaum als
Einschatzung durch Akteurlnnen Strecken getroffen erstrebenswert| Potential gesehen

Tabelle 44: Wertsynthese der 3 Planungsfille (Quelle: Cerwenka et al. 2007: 194, 203; Eigene Berechnung)

Die Nutzwertanalyse zeigt ein zersplittertes Bild. So erreicht das Planungsszenario 2 zwar die meisten
Nutzenpunkte, wird von seiten der Akteurlnnen allerdings als nicht erstrebenswert angesehen. Das
Planungsszenario 1 liegt etwa 10 Punkte hinter Szenario 2 gilt fiir die meisten Akteurinnen jedoch als
sinnvolle Planung. Das Szenario 0 schneidet vor allem aufgrund des Umstandes schlecht ab, dass keine
neuen Einwohnerlnnen erschlossen werden. Gleichzeitig ist die geringe Zahl der Nutzenpunkte auch dem
Umstand geschuldet, dass die Anzahl der Auspendlerinnen, welche die angebotene Relation nachfragen,
aufgrund der hohen Diversitit des aktuellen OV-Netzes nicht abgeschitzt werden konnten. Das

Planungsszenario 2 wiirde somit die Pendelbeziehungen im Siidraum Wien am besten aufwerten.
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6 Konzept zur Realisierung einer Stadt-Regionalbahn im Siidraum Wien
Um eine praktische Einschdtzung zu den Moglichkeiten und der Wahrscheinlichkeit einer Realisierung einer
Stadt-Regionalbahn im Sidraum Wien erhalten zu kénnen, wurde ein Fragebogen (siehe Anhang) verfasst

und an die relevanten Akteurlnnen (siehe Kapitel 1.5) verschickt.

6.1 Fragebogenergebnisse

6.1.1 Guntramsdorf
Obwohl die Gemeinde Guntramsdorf den Fragebogen nicht beantwortete, wurde im vorbereitenden
Telefongesprache zur zukinftigen raumlichen Entwicklung dezidiert auf die Inhalte der regionalen
Leitplanung Modling verwiesen. In dieser ist Guntramsdorf Teil dreier zentraler Entwicklungspunkte:
— interkommunale bzw. regionale Zusammenarbeit im Industriezentrum Sid und Umfeld
— Belebung des Ortskerns
— Siedlungsentwicklung im Umfeld von Haltestellen und OV-Achsen

(vgl. Zech GmbH 2016: 14f.)

Innerhalb und rund um das Industriezentrum Sid die Erreichbarkeit Gber den Umweltverbund (vor allem
Rad, FuR und Bus) gesteigert und die rdumlichen Qualitdten (Gestaltung, Griin- und Freirdume) verbessert
werden (vgl. ebd.: 28). Zur Belebung der Ortskerne sollen zentrale Bereiche mit Handels- und
Dienstleistungen, als auch gemischten Nutzungen und hoher Aufenthaltsqualitidt geschaffen werden (vgl.
ebd.: 17). Als OV-Achsen, anhand welcher sich die Siedlungsentwicklung orientieren soll, werden die
Achsen Sidbahn, Badner-Bahn und Pottendorfer Linie ausgemacht (vgl. ebd.: 19). Gleichzeitig ist die
,Ertiichtigung” der Aspangbahn als Teil der ,Offensive Offentlicher Verkehr” mittels Taktverdichtung und

Elektrifizierung geplant (vgl. ebd.: 60).

6.1.2 Leopoldsdorf
In Leopoldsdorf wird sowohl die soziale als auch wirtschaftliche Vernetzung mit Wien als Qualitat gesehen.
Auch die Nadhe zur zukiinftigen Endstation der U1 ist vorteilhaft. Gleichzeitig mochte man den
Bevolkerungszuwachs maRigen und den Durchzugsverkehr reduzieren. Obwohl das Szenario 2 direkt durch
Leopoldsdorf hin zur Station Oberlaa fiihren wiirde, wird trotzdem das Planungsszenario 1 als attraktiver
bezeichnet. In diesem Zusammenhang befilirchtet man die Reduktion der Aspangbahn auf den
Guterverkehr. Grundsatzlich spricht die angestrengte finanzielle Situation gegen eine Umsetzung des
Konzepts. Fir eine theoretische Umsetzung sollten zunachst der VOR und die Gemeinden Gesprache fihren

und anschlieend eine Potentialanalyse, als auch Finanzierungsgesprache stattfinden (vgl. Horvath 2017).
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6.1.3  Traiskirchen

Die Gemeinde Traiskirchen sieht ihre Qualititen in der bereits guten Verkehrsanbindung (IV+OV), dem
breiten funktionalen Angebot, der Nahe zu Wien und dem leistbaren Wohnbau. Das Planungsszenario 1 der
Stadt-Regionalbahn beurteilt sie als ,gut aber wahrscheinlich zu kostenintensiv”. Das Potential der
bestehenden Strecke ist bekannt und ein Ausbau des offentlichen Verkehrs ware notwendig, um dem
steigenden motorisierten Individualverkehr entgegenzuwirken. 4 Schritte waren fir die Umsetzung
notwendig: Eine Prifung des tatsichlichen Bedarfs und der Streckenbeschaffenheit in Bezug auf die
Leistungsfahigkeit und -nachfrage der Bahn, Einbindung der Stadt-Regionalbahn in die bestehenden
Fahrplane (OBB, Wiener Linien und VOR), Schaffung von Parkméglichkeiten (vgl. Dehn 2016).

6.1.4 Schwechat
Auch die Stadtgemeinde Schwechat zihlt eine gute OV-Anbindung, die Nihe zu Wien und die Stellung als
Wirtschaftsstandort zu ihren Starken. Weiters werden in den kommenden Jahren etwa 1.000
Wohneinheiten errichtet. Sowohl die radiale, als auch die tangentiale Anbindung an eine Stadt-
Regionalbahn wird eher negativ bewertet. Zum einen tangiert die Bahn von Sollenau nach Meidling die
Gemeinde lediglich, zum anderen verlaufen die Hauptstrome tendentiell in Richtung Simmering. Fiir diese
Relation wurde bereits eine Verlangerung der StraRenbahn geprift und aus wirtschaftlichen Griinden
negativ beurteilt. Zusatzlich sieht sich die Gemeinde nicht in der Verantwortung ein derartiges Angebot zu
schaffen. Sie sieht den Bund und die Ldnder, damit auch OBB und VOR, in der Pflicht derartige OV-Angebote

zu fordern und zu finanzieren (vgl. Beierl-Rosing 2016).

6.1.5 SUM (Stadt-Umland-Management) — Siid
Die Antworten des SUM-Sid zeigen das Bewusstsein der hohen Qualitdt als Wohnstandort,
Wirtschaftsraum, Naturraum und Naherholungsgebiet. Auch der geplante Ausbau des OV-Angebots wird
positiv beurteilt. Die Problematik liegt in der Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und diesem
Angebot. Die Entwicklung der kommenden Jahre hangt somit stark von den Entwicklungsstrategien der
Gemeinden ab. Das Stadt-Umland-Management versucht hier aktuell Impulse zu setzten und innovativ und
kooperativ im Gesamtraum zu agieren z.B. liber die Unterstiitzung bei der Verhandlung des neuen
Verkehrsdienstevertrags mit den OBB. Auch dieser Akteur beurteilt das radiale Planungsszenario als
realistischer. Fiir eine Umsetzung missten vor allem win-win-Situation bei der Finanzierung durch die
politischen Entscheidungstrager gefunden werden. Uber die Einbeziehung der Gemeinden hinaus, sollten

auch potentielle Zusammenarbeiten mit Investoren angedacht werden (vgl. Hacker 2016).
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6.1.6 OBB
Auch der OBB sind die vorhandene Entwicklungsdynamik im Stidraum Wien bekannt. Dariiber hinaus wird
die Anbindung im SPNV nach Wien als potentiell sehr gut beurteilt. Die Einschatzung der zukiinftigen
Entwicklung des Raumes ist hingegen niichterner. So geht man von einem weiteren Anstieg des MIV aus.
Zwar ware ein Losungsansatz die Verbesserung des Angebots der inneren Aspangbahn, allerdings sind dafiir
in den nachsten 10 Jahren keine Geldmittel vorhanden. Das Konzept der radialen Stadt-Regionalbahn wird
daher als gut, aber wahrscheinlich zu kostenintensiv beurteilt. Fir eine einfachere Abstimmung, entlang der
vorhandenen Trassen in Wien, wiirde man allerdings einen 30 Minutentakt vorschlagen. Interessanterweise
wird auch die tangentiale Stadt-Regionalbahn als gut, aber wahrscheinlich zu kostenintensiv beurteilt. Dies
allerdings mit dem Hintergrund, dass aufgrund der Nachfrage die Kostendeckung zu gering sein diirfte. Eine
Umsetzung des Planungsszenario 1 wire somit fiir die Attraktivierung des OV-System im Siidraum Wien
unbedingt notwendig, vor 2030 allerdings unrealistisch. Von Seiten der OBB sieht man sehr wohl auch die
Notwendigkeit der Kooperation mit den Gemeinden im Zusammenhang mit der Umsetzung des Konezpts

(vgl. Frohlich 2016).

6.2 Empfehlungen

6.2.1 Beurteilung der Planungsszenarien durch die Akteurinnen
Die erhaltenen Antworten der Akteurinnen weisen auf ein hoheres Potential der radialen Stadt-

Regionalbahn hin.

6.2.2  Raumlicher Verlauf der Stadt-Regionalbahn
Obwohl die vergleichende Analyse der Szenarien die tangentiale Stadt-Regionalbahn etwas besser
bewertete, gilt aufgrund des relativ guten Abschneidens des Szenario 1 und der Einschatzung der
Akteurlnnen, der Korridor zwischen Sollenau und Hauptbahnhof Wien als anzustrebenden Verlauf einer
Stadt-Regionalbahn im Siidraum Wien. Um die raumlichen und funktionalen Potentiale, welche sich aus der
Erweiterung dieses OV-Angebots ergeben, nutzen zu kénnen, sollte der konkrete Verlauf der Bahn und die
Lage der Haltestellen innerhalb der Gemeinden, in einem weiteren Schritt, mit diesen abgestimmt und

koordiniert werden.

6.2.3  Kosten und Finanzierung
Die hohen Bau- und Beschaffungskosten und die Finanzierung dirften der grofite Problempunkt der
Planungsszenarien sein. Die AusbaumalRnahmen im Sidraum Wien fir die kommenden 5-15 Jahre sind
bereits festgelegt und ein frei werden ausreichender finanzieller Mittel vor 2030 ist unwahrscheinlich. Da

die aktuellen Prognosen allerdings von einem beinah vollstindigen Verbrauch der Baulandreserven bis
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2020/30 ausgehen, sind die potentiell, mit der Schaffung des Stadt-Regionalbahn-Angebots, entwickelbaren
Siedlungen bis dahin bereits gebaut und mogliche Synergieeffekte verschwunden. Um eine wirkungsvolle
Umsetzung des Konzepts zu gewadhrleisten miissten daher alternative Finanzierungsformen gefunden
werden. Allerdings ware das Investitionsvolumen so hoch, dass fiir einen Vollausbau héchstwahrscheinlich
auch auf diese Weise nicht genligend Geld zusammenkommen wiirde. Die Budgets der offentlichen

Haushalte scheinen im Stidraum Wien ohnehin bereits tberlastet zu sein.

6.2.4  Akteurseinbindung
Sowohl fiir eine optimale funktionale Verflechtung, als auch fir eine Ausschopfung des entstehenden
raumlichen Potentials und der Intensivierung der Nachfrage, ist eine Implementierung der Stadt-
Regionalbahn als Teil der Region wesentlich. Dies bedeutet, dass vor allem die Gemeinden und ihre
Bevolkerung in den konkreten Planungs- und Informationsprozess einbezogen werden missen. Fir den
Betrieb wiirde sich, aufgrund der simpleren Fahrplanabstimmung, die OBB-Personenverkehr AG anbieten.
Im Zuge einer Finanzierung Uber Unternehmen, ware natirlich auch ein Betrieb Uber ein privates

Verkehrsunternehmen (dhnlich der Westbahn), denkbar.

6.2.5 Fahrplane
Obwohl die nationalen und internationalen Beispiele die Notwendigkeit eines dichten Taktes auf Stadt-
Region-Relationen belegen, scheint es im Siidraum Wien fiir den bundeslandiibergreifenden Verkehr eine
starke Orientierung am 30-Minuten-Takt zu geben. Die geplanten Malknahmen im 6ffentlichen
Verkehrssystem weisen darauf hin, dass dieser die Region nicht hinreichend frequentiert. Obwohl die OBB
eine Frequenz von 2 Zigen/Stunde vorschlagen, wire daher eher an den 4 Zlgen/Stunde (zumindest
wahrend der Hauptverkehrszeit) festzuhalten. Der tatsachliche Takt muss natiirlich mit jenem der Siidbahn,

Pottendorfer Linie und Ostbahn abgestimmt werden.

6.2.6  Anschlussverbindungen
Eine Abstimmung der Anschlussverbindungen, wie in Kapitel 4.2.1.4, beschrieben steigert die Attraktivitat
und Nachfrage der Stadt-Regionalbahn, sowohl innerhalb des Sidraum Wien (vor allem in Richtung
Flughafen), als auch tiber den Siidraum Wien hinaus. Die Wirkungsabschatzung zeigt jedoch, dass allein das
Nutzerlnnenpotential aus den direkt erschlossenen Gemeinden zu einer Vollauslastung der Bahn fiihren
kann. Eine Mobilisierung zusatzlicher Nachfrage miisste somit mit einer Taktverdichtung entsprochen

werden. Hierfir sind, im gesamten Streckenverlauf, jedoch nicht mehr ausreichend Kapazitdaten vorhanden.

6.3 Mogliche Vorgehensweise

Um das Konzept realisierbar und vor allem finanzierbar zu machen und die Siedlungsentwicklung der
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kommenden Jahre beeinflussen zu kénnen, kdnnte ein stufenweiser Ausbau des Planungsszenario 1 der
Stadt-Regionalbahn stattfinden. So kdnnte zunachst die Strecke Sollenau-Wien Hauptbahnhof auf dem
bestehenden Gleiskorper intensiver frequentiert werden und mit den Gemeinden eine regionale
Abstimmung der Siedlungsentwicklung an der entstehenden Stadt-Regionalbahn mit entsprechender
Vermarktung und Information der Birgerlnnen durchgefiihrt werden. In Zusammenarbeit mit den
Unternehmen der Einpendelgemeinden kénnen in den kommenden Jahren Finanzierungsformen fiir den
weiteren Ausbau ausgearbeitet werden. AnschlieBend kann Streckenabschnittsweise (z.B.: 1. Teil:
Laxenburg-Kledering; 2. Teil: Traiskirchen-Laxenburg und 3. Teil: Sollenau-Traiskirchen) der 2-gleisige-
Ausbau, die Elektrifizierung und die Streckenanpassungen durchgefihrt werden.

Auch auf diese Weise werden zum Zeitpunkt der Fertigstellung der Stadt-Regionalbahn groRe Teile der
Baulandreserven aufgebraucht sein. Bei erfolgreicher Einbindung der Gemeinden wird sie die
Siedlungsentwicklung allerdings bereits an der zukinftigen Streckenfiihrung der Stadt-Regionalbahn
orientieren und die Potentiale der rdaumlichen Verdichtung und weiteren Verflechtung bei gleichzeitiger
Schonung der Flachen kénnen genutzt werden.

Als erster Schritt miisste daher an die Gemeinden herangetreten und das Konzept der Stadt-Regionalbahn
von der Kosten und Finanzierungsfrage , entkoppelt” und auf die Potentiale und Entwicklungsmoglichkeiten
fokussiert werden. Aktuell scheinen die hohen Kosten der primdre Grund zu sein, warum man sich nicht mit
einer Aufwertung der Aspangbahn befasst. Da sich das Bevolkerungswachstum jedoch nicht an Planungs-
und Finanzierungsperioden halt, darf nicht der Fehler begangen werden dieses aufergewohnliche

raumliche und verkehrliche Potential ruhen zu lassen.
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7 Schlussfolgerungen

Das Untersuchungsgebiet selbst ist ein duBerst attraktiver Wohn- und Wirtschaftsstandort, welcher gerade
wihrend der vergangenen 15-25 Jahre eine auBergewdhnliche Wachstumsdynamik innerhalb Osterreichs
aufwies und verfiigt (iber ein dichtes IV- und OV-Netz. Gleichzeitig nahm der Verkehr auf den StraRen zu
und der Modal-Split veranderte sich zugunsten des motorisierten Individualverkehrs, vor allem in den
Streckenrelationen Wien-Niederosterreich oder Niederdsterreich-Wien.

Da eine Stadt-Regionalbahn ein schienengebundenes OV-Angebot darstellt, welches aus seiner Natur
heraus an Achsen gebunden ist und damit raumlich dul3erst konzentrierte Auswirkungen hat, wurde mittels
Kriterien das Planungsgebiet abgegrenzt. Schon bei dieser Festlegung stach die Achse entlang der
Aspangbahn hervor und war fortan zentraler Punkt des hier vorliegenden Konzepts.

Das Planungsgebiet zeichnet sich, aufgrund der Abgrenzungskriterien, zum einen durch eine hohe Anzahl an
Einpendelgemeinden, aber auch durch eine Vielzahl duRRerst attraktiver Wohnstandorte aus. Das funktionale
Angebot ist zum Einen durch die Lage vierer zentraler Orte in Niederdsterreich breit gefdachert. Die Rolle und
Funktion der Stadt Wien als Hauptstadt Osterreichs, bringt jedoch eine klare Orientierung der Gemeinden
an dieser Stadt mit sich. Die zukiinftige raumliche Entwicklung ist zwar auf unterschiedlichsten Ebenen
festgehalten und es sind zahlreiche Bemiihungen der zustindigen Behdrden erkennbar gemeinsame
Strategien auszuarbeiten. Nichtsdestotrotz bildet aktuell die Bezirksebene, in erster Linie innerhalb
Niederosterreichs, eine kaum Uberschreitbare Grenze im GroRteil des Planungsgebiets. Dies ist
problematisch, da sich die derzeitigen und zukiinftigen Einwohnerlnnen des Siidraum Wien nicht an diesen
Grenzen orientieren. Weder in Bezug auf ihren Wohnstandort, noch auf ihren Arbeitsplatz oder die
unterschiedlichen Freizeitaktivititen. Die Analyse des Raumes lasst eher vermuten, dass die beiden
Entwicklungen auseinanderdriften. Wahrend jene Gemeinden, welche unterschiedliche Funktionen bereit
stellen und an hochrangigen OV-Achsen liegen, in den letzten Jahren an Bevélkerungswachstum eingebiiRt
haben, wachsen die Ortschaften in der Umgebung im gleichen Zeitraum starker. Zentrales Problem dirfte
hier die fehlende regionale Sichtweise auf die Planung in den niederdsterreichischen Gemeinden sein.

Die Betrachtung des technisch verbauten o6ffentlichen und Individualverkehrsnetz zeigte eine zentrale
Diskrepanz, welche sowohl das Angebot, als auch die Nachfrage betrifft. Wahrend im StralRennetz eine
Vielzahl von Tangentialverbindungen angeboten, und mit abnehmender Entfernung zu Wien auch
zunehmend nachgefragt, werden, ist das Schienennetz aullerhalb Wiens beinah ausschlieflich radial
errichtet. Auch die zukinftigen Planungen im Verkehrsnetz des Stidraum Wien werden diesen Unterschied
weiter forcieren. Der Ausbau der Aspangbahn, welche abschnittsweise tangentialen Charakter aufweist,
bzw. das Angebot einer vollig neuen Tangente im 6ffentlichen Schienenverkehr wurden daher im Rahmen

dieses Konzepts betrachtet. Auf diese Weise scheinen noch maRgebende Potentiale flir den o6ffentlichen
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Verkehr erreichbar zu sein.

Das Angebot des Ausbaus der Aspangbahn zur Stadt-Regionalbahn zeigt, im Vergleich zu den Szenarien 0
und 2, zwei wesentliche Vorteile. Erstens spiegelt sie die aktuell wichtigen radialen Pendelbeziehungen
zwischen Niederdsterreich und Wien wieder. Zweitens erschliefSt sie im Abschnitt Laxenburg-Schwechat den
Stdraum Wien tangential. Die Kombination dieser beiden Merkmale hat ein hohes Nachfragepotential der
Verbindung zur Folge.

Das Angebot des Neubaus einer tangential verlaufenden Stadt-Regionalbahn, welche das
schienengebundene OV-Netz im Stil der S1 erweitern wiirde, hat ebenfalls zwei entscheidende Vorteile.
Zum Einen erschlieRt sie groRe Teile des sldlichen Wiener Umlands neu und schopft daraus ein erkennbares
Potential an Nutzerlnnen. Zum Anderen wiirde sie die zukiinftige Endstation der U-Bahn-Linie U1 und das,
in deren Umgebung liegende, Stadtentwicklungsgebiet mit der Region vernetzen und so vor allem in
Zukunft ein hohes Nachfragepotential aufweisen.

Die Riicksprache mit den relevanten Akteurinnen zeigte jedoch, dass eine Planung einer Stadt-Regionalbahn
als Angebot zur Zeit nicht umsetzbar scheint bzw. gar nicht erkannt wird. Alle Antworten, mit Ausnahme
jener der OBB, priferierten das Konzept des radialen Angebots, vor allem mit der Begriindung der aktuellen
Verkehrsnachfrage der eigenen Gemeinde in Richtung Wien und gehen gleichzeitig von keiner Umsetzung
aufgrund der finanziellen Moglichkeiten aus. Die rdumlichen Entwicklungsmoglichkeiten und
Steuerungseffekte einer Angebotsplanung dieses Konzepts wurden grofStenteils nicht wahrgenommen.

Die grolRe Chance dieses Konzepts liegt daher in der Wirkung der Stadt-Regionalbahn auf die Region. Sie
kann geniltzt werden um die regionale Perspektive der einzelnen Akteurlnnen zu stdarken und die
Entwicklungsmoglichkeiten, welche mit einem derartigen Verkehrsangebot einhergehen, aufzuzeigen und
zu forcieren. Die finanzielle Situation der zustdndigen Behérden bedingt auch ein Uberdenken der aktuellen
Finanzierungsform des offentlichen Verkehrs. Es scheint nicht zeitgemdR den motorisierten
Individualverkehr weiter zu férdern, da dieser (iber die Besteuerung durch die Nutzerinnen selbst hohe
Einnahmen bringt. Die Beteiligung von Unternehmen in den betroffenen Gemeinden sollte angedacht
werden. Auch Sanktionsmoglichkeiten von Kfz-verkehrsintensiven Moglichkeiten bzw. Verpflichtungen zur
Finanzierungsbeteiligung konnten im Rahmen einer Konzeptumsetzung eine Rolle spielen. So ware
beispielsweise eine Reduktion oder Aufhebung der Stellplatzpflicht fiir Unternehmen denkbar, welche sich
finanziell an der Stadt-Regionalbahn beteiligen. Umgekehrt konnten Sanktionsbeitrage fiir GbermaRige
Stellplatzerrichtung erhoben werden, welche anschliefend in die Finanzierung der Stadt-Regionalbahn
flieRen.

Um die raumplanerischen Ziele auf Landes- und Regionsebene zu erreichen, gilt es, so bald als moglich,

siedlungsentwicklungskonzentrierende und verkehrswirksame MaRnahmen im Sidraum Wien umzusetzen.
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Das Konzept der Stadt-Regionalbahn konnte hierfir einen entscheidenden Beitrag leisten. Beide
Planungsszenarien wiirden die verkehrliche und rdumliche Verbindung, sowohl zwischen dem Wiener
Stiden und dem sidlichen Wiener Umland, als auch innerhalb des sidlichen Wiener Umlands aufwerten.

Unter den aktuellen Umstanden scheint jedoch der Ausbau der Aspangbahn realistischer.
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8 Verzeichnisse

8.1 Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Statistische Eckdaten des Bezirks Baden auf Gemeindebasis (Quellen: Statistik Austria
2015; Statistik Austria 2015a; Land Niederdsterreich 2016a; Land Niederosterreich 2016b; Statistik
Austria 2016) Anm.: aus Datenschutzgriinden sind Werte <=5 nicht aussagekréftig, Planungsgebiet
I == LU 1T (=Y o 1= = S PSUPPPPRR 6
Tabelle 2: Statistische Eckdaten der Bezirke Bruck an der Leitha und Maodling auf Gemeindebasis
(Quellen: Statistik Austria 2015; Statistik Austria 2015a; Land Niederdsterreich 2016a; Land
Niederosterreich 2016b; Statistik Austria 2016), Anm.: aus Datenschutzgriinden sind Werte <=5
nicht aussagekraftig, Planungsgebiet ist grau hinterlegt.........ccovvveeeeiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeee e 7
Tabelle 3: Statistische Eckdaten des Gerichtsbezirks Schwechat und der Bezirke Favoriten,
Landstrasse, Leopoldstadt, Liesing, Meidling, Simmering auf Gemeindebasis (Quellen: Statistik
Austria 2015; Statistik Austria 2015a; Land Niederdsterreich 2016a; Land Niederosterreich 2016b;
Statistik Austria 2016; Statistik Austria 2016c; Stadt Wien — MA 23 2016), Anm.: aus
Datenschutzgriinden sind Werte <=5 nicht aussagekraftig; Der Dauersiedlungsraum fiir die Bezirke
Wien wurde durch die Gesamtflache abziglich der Gewasserflachen berechnet; Die
Bevolkerungszahlen fur Wien sind aus 2015, Planungsgebiet ist grau hinterlegt. *Kfz-
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9 Anhang

9.1 Fragebogen

Fragebogen zur Entwicklung des Raumes und dem Konzept
der Stadt-Regionalbahn im Siidraum Wien
Autor: Viktor Vogler
Matrikel-Nr.: 0905808
TU Wien
1. Teil — Fragen zur aktuellen Situation und zukiinftigen Entwicklung des Siidraum Wien (siehe Abbidlung
in PDF ,Konzept StadtRegionalbahnl” oder ,Konzept StadtRegionalbahn2”
1. In welchen Bereichen sehen Sie die Stirken und Qualitdten dieses Raumes? Vor allem in Bezug auf die

rdumlichen und verkehrstechnischen Begebenheiten.
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2. Wie schéatzen Sie die Situation dieses Gebiets in 10 Jahren ein und welche MaRnahmen werden dafiir

von lhrer Seite getroffen?
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2. Teil — Beschreibung des Konzepts in den PDF-Dateien ,Konzept Stadt-Regionalbahnl” und ,Konzept

Stadt-Regionalbahn2”

3. Wie beurteilen Sie das Konzept der Stadt-Regionalbahn1?

sehr wiinschenswert _ |

wiinschenswert | (Bitte kreuzen Sie die passende Antwortmadglichkeit
gut aber wahrscheinlich zu kostenintensiv . . .
nicht notwendig 'an oder geben Sie unter ,andere Meinung” eine
keine Meinung ' selbst formulierte Antwort)

andere Meinung:

3. Wie beurteilen Sie das Konzept der Stadt-Regionalbahn2?

sehr wiinschenswert

winschenswert | (Bitte kreuzen Sie die passende Antwortmoglichkeit
gut aber wahrscheinlich zu kostenintensiv ) . .

: - lan oder geben Sie unter ,andere Meinung” eine
nicht notwendig
keine Meinung | selbst formulierte Antwort)

andere Meinung:
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4. Wiirden Sie eine Umsetzung eines der Konzepte als realistisch ansehen? Wenn ja, warum? Wenn nein,

warum?
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5. Welche Schritte wéren fiir eine Umsetzung des Konzepts, lhrer Meinung nach, in den kommenden
Jahren notwendig und welche Akteure und Institutionen (Gemeinden, OBB, VOR, Wiener Linien und

Ahnliche) miissten einbezogen werden?
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