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Kurzfassung
Verkehrswert-Analyse der Wiener Bahnhdfe

Ziel dieser Arbeit ist es ausgehend vom Verkehrswiderstandsmodell nach Walther und
vom Verkehrswert nach Mai einen Vergleich der Ist-Situationen an den Wiener Bahnhofen
durchzufiihren.

Zu diesem Zwecke wurden sowohl ortlichen Begebenheiten an den Wiener Bahnhdofen
genau untersucht, als auch die Verkehrspotentiale innerhalb der Stadt Wien aus statisti-
schen Daten erhoben und anschliefend mit 3 unterschiedlichen Methoden der Verkehrs-
wert berechnet.

Im Zuge der Arbeit wurde gezeigt, dass der Bahnhof Wien Meidling bei zwei der
drei verwendeten Methoden und der neue Wiener Hauptbahnhof bei einer Methode den
hochsten Verkehrswert innerhalb der betrachteten 4 Wiener Fernverkehrsbahnhofe besitzt.

Weiters wurden detaillierte Statistiken zu den Umstiegswegen und -widerstinden an

allen Wiener Bahnhofen erstellt.

Ulrich Flamm

Summary

Transport Value Analysis of the Vienna train stations

The aim of this work is to perform a comparison of the actual situations at the Vienna
train stations referring to the Transport Resistance Model by Walther and the Transport
Value Model by Mai.

For this purpose local conditions at the Vienna train stations were examined and the
applicable traffic potential within the city of Vienna was determined from statistical data.
On this basis, the Transport Value was calculated using 3 different methods.

In the course of the study it was shown that the Wien Meidling train station had the



highest Transport Value in two of the three methods used, while the new Vienna Main
Station (Wien Hauptbahnhof) has the highest Transport Value in only one method among
the considered 4 Vienna long distance railway stations.

Furthermore, detailed statistics on routes for changing means of transport and resis-

tors to all the Viennese stations were created and explained.

Ulrich Flamm
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1 Einleitung und Aufgabenstellung

1.1 Allgemeines

Im Rahmen der Strategie Europa2020 hat sich Osterreich fiir das Jahr 2020 das Ziel
gesetzt 16% weniger CO2 Emissionen als im Jahr 1990 zu verursachen. 2010 lagen die
Emissionen um 8,2 % iiber dem Niveau von 1990[] 32% der CO2-Emissionen werden im
Verkehrssektor verursacht?] wobei hier wiederum der grofite Anteil auf den Motorisierten
Individualverkehr entfallt.

In der Abbildung[] werden die Kosten auf Grund von Umweltverschmutzung, Unfille,
Larm, Boden- und Wasserbelastung u.a. sowie Klimaschdaden verursacht durch Personen
und Giiterverkehr in der Gegeniiberstellung von Pkw, Lkw, Bahn, Bus, Binnenschiff und
Flugzeug dargestellt.

In diesem Zusammenhang sollen auch noch einige andere einpréigsame Zahlen genannt
werden die im Kontext der Folgekosten als wichtig erscheinen:

Nach Schitzungen der Kommission [f|sterben jihrlich innerhalb der Européischen Uni-
on 420.000 Menschen verfriiht an den Folgen der Luftverschmutzung welche zu einem
grofsen Teil durch den Strakenverkehr verursacht wird. Die durch den damit verbundenen
Ausfall von Arbeitskriaften entstehenden direkten Kosten fiir die europaische Wirtschaft
belaufen sich auf 12 Milliarden Euro pro Jahr.

Die Folgekosten von Unfillen auf Europas Strafen belaufen sich auf 2% des gesamten
BIP der Union [

Weiters sollte erwdhnt werden, dass jeden Tag innerhalb der Européischen Union eine
Milliarde Euro fiir Treibstoffimporte ausgegeben wird. Wiirden diese Mittel fiir andere
Dinge zur Verfiigung stehen, wiirden sich alle finanziellen Probleme der EU in Luft auflo-
sen. [!| Stidten wird dabei in Zukunft eine immer wichtigere Rolle zukommen, da bis 2050

80% der Bevolkerung in der EU in Stiadten leben wird und der Verkehr etwa ein Drittel

Klimaschutzbericht 2012 des Umweltbundesamtes, http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/
site/publikationen/REP0391.pdf, aufgerufen am 16.6.2013

“http://duz.lebensministerium.at/duz/duz/theme/view/1201663/879457/532, aufgerufen am
16.6.2013

3http://europa.eu/rapid/press-release_SPEECH-13-4_en.htm

“http://europa.eu/rapid/press-release_SPEECH-13-533_en.htm?locale=en, aufgerufen am
17.6.2013

5Rede von Matthias Ruete, Generaldirektor der DG Move, Européische Kommission, bei der Electric
Mobility Conference vom 30.5.2013 in Briissel


http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0391.pdf
http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0391.pdf
http://duz.lebensministerium.at/duz/duz/theme/view/1201663/879457/532
http://europa.eu/rapid/press-release_SPEECH-13-4_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_SPEECH-13-533_en.htm?locale=en

Die Folgekosten des Verkehrs

Kosten durch Umweltverschmutzung, Unfélle u.a., die von der Allgemeinheit getragen werden

M..»MM ol - | & o
e RO A
| Personenverkehr Kosten je 100 Personenkilometer in Euro
Pkw Bahn Bus Flugzeug
F‘ 9,16 2,53 3,74 4,50
Luftver- Unfalle Léarm, Boden-, Klimaschéden
schmutzung - Wasserbelastung u. a. -

e

§ Giterverkehr Kosten je 100 Tonnenkilometer in Euro

Lkw Bahn Binnenschiff Flugzeug
19,88

§ ¢« o
G

Larm, Boden-,
Wasserbelastung u. a.

% © Globus Angaben fiir Westeuropa Quelle: INFRAS, IWW

Abb. 1. Folgekosten des Verkehrs, die von der Allgemeinheit getragen werden (externe Kosten) [ROL-
LINGER12, S.27]

des Energieverbrauches einnimmt El

Ein nachhaltiges Wirtschaften kann also nur Erfolgen, wenn Strukturen geschaffen
und Mafsnahmen gesetzt werden damit die Biirger auf ihren téglichen Wegen so weit wie
moglich auf das Auto verzichten konnen und ihre tdglichen Wege zu Fuf, mit dem Rad
oder mit offentlichen Verkehrsmitteln zuriicklegen.

Die Wahl des Verkehrsmittels héngt von dessen Attraktivitit, bzw. anders ausgedriickt
von Widerstidnden ab, die durch dessen Benutzung entstehen, um sich von der Quelle des
Verkehrsweges zum Ziel zu bewegen.

Die Haupteinflussgrofen fiir die Berechnung des Widerstandes sind einerseits die Kos-
ten fiir die Reise, die Fahrzeiten, die Zu- und Abgangswege sowie die Wartezeiten. Anders
ausgedriickt versucht der Mensch seinen korpereigenen Energieverbrauch stets zu minimie-
ren, deshalb ist die sitzende Position beim Autofahren von vornherein schon energetisch
wesentlich attraktiver als ein Fukweg. [KNOFLACHERO7, S. 28]

Nun wird die Attraktivitidt des motorisierten Individualverkehrs noch zusétzlich ge-
steigert, wie beispielsweise durch den Bau neuer und leistungsfahigerer Strafen, wodurch
sich vermeintliche Zeitersparnisse fiir den MIV ergeben.

Bei Gleichbleiben der anderen Faktoren wie Kosten, Zu- und Abgangswege, Warte-

6 http://www.umweltbundesamt.at/umveltsituation/energie/energie_austria/, aufgerufen am

4.5.2013


http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/energie/energie_austria/

Modal Split - So sind die Wiener unterwegs

Wahl der Verkehrsmittel 1993-2012 Entwicklung des Anteils Offentlicher Verkehr
in Prozent (mit Verdnderung) in Prozent
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Abb. 2. Entwicklung des Modal Split in Wien von 1993-2012, Quelle: Wiener Linien http://
www.wienerlinien.at/media/files/2013/apa_grafik_modal_split_2012_89292. jpg, aufgerufen am
6.8.2013

zeiten (man spricht in diesem Fall von einer Ceteris Paribus Analyse) wird sich des-
halb entsprechend des Verkehrsmittelwahlmodells eine Verschiebung des Modal Splits zu
Gunsten des MIV entwickeln. Werden nun gleichzeitig noch andere Mafnahmen, wie ein
Belohnungssystem fiir die Benutzung des MIV eingefiihrt (Pendlerpauschale), welches fi-
nanzielle Anreize fiir den MIV bietet, so kann mit einem weiteren Anstieg des MIV im
Modal Split gerechnet werden.

Die Folge von derartigen politischen Entscheidungen sind ein Anstieg der durch den
MIV verursachten externen Kosten, die von der gesamten Bevélkerung zu tragen sind und
wohl kaum bei den Entscheidungen beriicksichtigt wurden.

Um dem entgegenzuwirken muss der Modal-Split derart beeinflusst werden, dass sich
eine Verschiebung hin zu ékonomisch und 6kologisch nachhaltigen Verkehrsformen ergibt
(Umweltverbund). Dies ist neben dem Fufigeher- und Radfahrerverkehr auch der 6ffentli-
che Verkehr.

Dies lasst sich in der jlingeren Vergangenheit am Beispiel Wien besonders gut zeigen
(siche Abbildung [2). Durch attraktivititssteigernde Mafnahmen fiir Radverkehr (Bau
von neuen Radwegen, Gratis-Leihrédder, etc.) und offentlichen Verkehr (giinstigere Jah-
restickets, Ausbau des Netzes), sowie attraktivitdtssenkende Mafnahmen im motorisierten

Individualverkehr (Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung) konnte der Modal Split hin


http://www.wienerlinien.at/media/files/2013/apa_grafik_modal_split_2012_89292.jpg
http://www.wienerlinien.at/media/files/2013/apa_grafik_modal_split_2012_89292.jpg

zum positiven beeinflusst werden.
Fiir den offentlichen Verkehr ist neben weiteren spiter behandelten Einflussgrofen die
Umstiegssituation an Knotenpunkten wie Bahnhdtfen besonders fiir Pendler ein wichtiger

Aspekt, welche in dieser Arbeit am Beispiel Wiens untersucht wird.

1.2 Ziele und Aufgabenstellung

Ziel der Arbeit ist es ausgehend vom Verkehrswiderstandsmodell nach WALTHER und der
Kennzahl Verkehrswert nach MAT ein Schema fiir die Bewertung der Wiener Bahnhofe
zu entwickeln, welches deren Situation im Bezug auf die Attraktivitdt des Umstieges
von Fern- bzw. Nahverkehrsziigen auf die innerstddtischen o6ffentlichen Verkehrsmittel
bewertet.

Wesentliche Einflussgrofen dabei sollen die Lange und Attraktivitit der erforderlichen
Fufswege, die Bedienhéufigkeit des offentlichen Anschlussverkehres sowie das Verkehrspo-
tential der angeschlossenen Linien darstellen.

Die Situation soll fiir jeden der grofen Wiener Fernbahnhdofe, sowie exemplarisch fiir
einige Wiener Nahverkehrsbahnhdfe detailliert ermittelt und anschliefend die berechneten
Werte gegeniibergestellt werden.

Weiters sollen exemplarisch auch einige européische Bahnhofe nach dem selben Schema
betrachtet und mit den Wiener Bahnhofen verglichen werden.

Kapitel 2 beschéftigt sich mit einer allgemeinen Einfiihrung in das Untersuchungsge-
biet mit den in ihm liegenden Bahnhofen und Eisenbahnstrecken.

Im Kapitel 3 geht es um wissenschaftliche Grundlagen der Berechnung sowie eine
Beschreibung der Praktischen Vorgehensweise bei der Ermittlung und Analyse der Daten.

Kapitel 4 ist das vermutlich interessanteste Kapitel dieser Arbeit, es liefert die Ge-
samtergebnisse, Analysen und Vergleiche der Bahnhofsituation in Wien.

Die Zwischenergebnisse der Berechnungen fiir die einzelnen Bahnhofe sind in Kapitel
5 gemeinsam mit allgemeinen kritischen Betrachtungen zu den betrachteten Bahnhdofe zu
finden.

Abschliefsend folgt eine Zusammenfassung und kritische Wiirdigung der Ergebnisse.

Im Anhang werden zusétzlich die berechneten Verkehrspotentiale fiir alle betrachteten

Verkehrslinien, welche als Grundlage der Berechnungen dienten présentiert.



2 Untersuchungsgebiet

Wien als bevolkerungsreichste Stadt, politisches, wirtschaftliches und kulturelles Zen-
trum Osterreichs mit 1.757.353 Einwohnern (Stand 1.1.2013) War bereits seit Anbeginn
des Eisenbahnzeitalters zusammen mit Budapest wichtigster Verkehrsknotenpunkt in der
damaligen Habsburgermonarchie. Heute befindet sich Wien am Schnittpunkt dreier Ei-
senbahnachsen von europiischer Bedeutung: [}

Die Donauachse, eine West-Ost-Achse, Teilstiick des TEN-T (Transeuropéisches Ei-
senbahnnetz) 17 von Paris nach Bratislava/Budapest verlduft durch Wien iiber die West-
und Ostbahn.

Die Pontebbana-Achse, eine Nord-Siid-Achse, Teilstiick des TEN-T 22 (Athen-Wien-
Niirnberg/Dresden) und TEN-T 23 (Danzig-Briinn-Wien/Bratislava) verlduft iiber die
Nordbahn.

2.1 von Wien ausgehende Eisenbahnstrecken

Zur Zeit ist Wien der Anfangs- bzw. Endpunkt der folgenden Eisenbahnstrecken:

Westbahn Die Westbahnstrecke ist Osterreichs bedeutendste Schienenachse und ver-
bindet die Bundeshauptstadt Wien mit den Landeshauptstidten St. Polten, Linz und
Salzburg mit Weiterfithrung iiber Innsbruck bis Bregenz. Sie soll langfristig vollstandig 4-
gleisig und fiir Geschwindigkeiten bis 250 km /h ausgebaut und auf werden, wobei im Jahr
2012 das wesentliche neue Teilstiick zwischen Wien und St. Polten, als neue Westbahn
bezeichnet, das Netz erginzte.

Endpunkt der neuen Westbahn ist die Weichenhalle Hadersdorf, an welcher die Ver-
kniipfung zur alten Trasse, sowie zum anschliefenden Lainzer Tunnel stattfindet.

Die Westbahn dient zur Zeit sowohl dem Personennah- als auch dem Personenfernver-
kehr. Die meisten Nahverkehrsziige starten und enden am Westbahnhof, bis auf wenige

Ausnahmen, welche iiber die Verbindungsbahn in die S-Bahn Stammstrecke gefiihrt wer-

den (S60).

TQuelle: Statistik Austria http://www.statistik.at/web_de/presse/070030, aufgerufen am
2.5.2013
8siehe auch: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/index_en.htm


http://www.statistik.at/web_de/presse/070030
http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/index_en.htm
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Abb. 3. Korridore des Transeuropéischen Netze (TEN) mit Knotenpunkt Wien El

*Quelle: Imagefolder zum Hauptbahnhof Wien http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Presse/
Publikationen/Folder/HAUPTBAHNHOF _WIEN_Imagefolder_dt.pdf aufgerufen am 3.5.2013


http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Presse/Publikationen/Folder/HAUPTBAHNHOF_WIEN_Imagefolder_dt.pdf
http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Presse/Publikationen/Folder/HAUPTBAHNHOF_WIEN_Imagefolder_dt.pdf
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Auf der alten Westbahnstrecke besteht zur Zeit in etwa ein Halbstundentakt mit Re-
gionalziigen Richtung St. Polten und ein Halbstundentakt der S50 Richtung Rekawinkel.

Uber die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke verkehren in etwas 4 Ziige pro Stunde und
Richtung (Railjet, Euro/Intercity, Westbahn, Rex200)

Fernverkehrsziige starten und enden derzeit auch noch am Westbahnhof, mit der Fer-
tigstellung des Hauptbahnhofes werden diese iiber den Lainzer Tunnel und Wien Meidling
zum Hauptbahnhof und eventuell weiter gefiihrt. [’

Stidbahn Die Siidbahn als geschichtsreiche und zweitwichtigste innerdsterreichische Stre-
cke verbindet Wien mit den Landeshauptstddten Graz und Klagenfurt. Sie wird sowohl fiir
Fern- als auch fiir Nahverkehrsziige genutzt, was gerade im Bereich siidlich des Bahnhofes
Wien Meidling (Hetzendorf) zu Kapazititsengpéssen fiihrt.

Anfangs- und Endpunkt ist jeweils der in Bau befindliche Wiener Hauptbahnhof. Die
Ziige des Nahverkehrs (S1 & S2 jeweils im Halbstundentakt, Rex im Halbstundentakt)
werden vom Bahnhof Meidling auf einer vom Fernverkehr (Stundentakt) getrennten Trasse
gefiihrt und erreichen den Hauptbahnhof in Tieflage um weiter iiber die S-Bahn Stamm-
strecke iiber das Stadtzentrum Richtung Norden zu verkehren.

Der Fernverkehr erreicht den Hauptbahnhof in Hochlage wo Verbindung zu weiteren

spiter beschriebenen Strecken besteht. [[7]

Kaltenleutgebner Bahn Eine kleine, in der Vergangenheit nur noch von Giiterver-
kehr benutze Strecke miindet auf Wiener Gebiet vor dem Bahnhof Liesing in die Siidbahn.
Der Giiterverkehr wurde jedoch auch kiirzlich eingestellt und so steht diese Bahnstrecke,
welche nach Ausbau eine Verbesserung des offentlichen Verkehrs in den siidwestlich von

Wien gelegenen Ortschaften bedeuten konnte, zum Verkauf. [[7]

Pottendorfer Linie Die Pottendorfer Linie dient heute hauptsichlich zur Entlastung
der Siidbahn durch Giiterverkehr, wird jedoch auch mit Nahverkehrsziigen Richtung Wie-
ner Neustadt (S3 im Stundentakt) bzw. Richtung Deutschkreuz (Rex im Stundentakt)

YQuelle: http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Planungen/Bahnkonzept/index. jsp,
aufgerufenam7.8.2013
WQuelle: http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Planungen/Bahnkonzept/index.jsp, aufgerufen
am 7.8.2013
1 Quelle: http://www.pro-kaltenleutgebnerbahn.at/presse_2013.htm, aufgerufen am 15.5.2013


http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Planungen/Bahnkonzept/index.jsp, aufgerufen am 7.8.2013
http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Planungen/Bahnkonzept/index.jsp, aufgerufen am 7.8.2013
http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Planungen/Bahnkonzept/index.jsp
http://www.pro-kaltenleutgebnerbahn.at/presse_2013.htm

bedient. Sie wird derzeit 2-gleisig ausgebaut und miindet beim Bahnhof Wien Meidling
in die Siidbahn. [

Innere Aspangbahn Die heute von der Ostbahn im Bereich Kledering abzweigende In-
nere Aspangbahn stellt eine weitere Verbindung zwischen Wien und Wiener Neustadt dar.
Im gegenwirtigen Zustand ist sie jedoch lediglich Eingleisig und nicht elektrifiziert und
seit dem Bau des Hauptbahnhofes enden die spérlich vorhandenen Regionalziige (in etwa,
2-stiindlich) in einem schlecht erschlossenen Vorort von Wien. Weiters verfiigt sie iiber
zahlreiche Langsamfahrstellen und unbeschrankte Bahniiberginge was fiir unattraktive

Fahrzeiten sorgt. Zum heutigen Zeitpunkt ist eine Aufwertung dieser Eisenbahnstrecke

nicht absehbar. [3]

Ostbahn Vom Hauptbahnhof ausgehend ist die Ostbahn die wichtigste Gleisverbindung
nach Ungarn. Auf ihr verkehren neben zahlreichen Nahverkerhsziigen (S60 im Stundentakt
bis Bruck an der Leitha; Rex bis Bruck im Halbstundentakt) auch Fernverkehrsziige (alle
2 Stunden) der Achse Miinchen-Budapest. Sie ist, durch die Erschliefung der Stidte Gyor,
Tatabanya, Tata, etc. gleichzeitig auch die wichtigste innerungarische Eisenbahnstrecke.
Uber einen Seitenast findet auch die Anbindung des Bahnhofes Petrzalka in Bratislava
statt. Auf Wiener Gemeindegebiet an der Ostbahn gelegen befindet sich aufserdem der
Zentralverschiebebahnhof Kledering.

Pressburger Bahn Die urspriinglich von Strafsenbahn-dhnlichem Rollmaterial befah-
rene Strecke verband die lediglich 60km von einander entfernt liegenden Stadte Wien und
Pressburg (Bratislava). Wihrend des eisernen Vorhanges wurde diese Verbindung jedoch
nahe der Grenze gekappt und bis heute nicht wieder reaktiviert. In Wiener Gebiet zweigt
sie stidlich der S-Bahn-Station Rennweg von der Stammstrecke ab und stellt die wichtigste
Verkehrsverbindung des Zentrums mit dem Flughafen dar. Im Personenverkehr dient sie
ausschlieflich dem Nahverkehr, wobei sie sowohl von S-Bahnen (S7 im Halbstundentakt
zum Flughafen bzw. nach Wolfstal) als auch vom Flughafenschnellzug CAT (City Air-
port Train) (Halbstundentakt)genutzt wird. Bis zum Flughafen ist die Strecke 2-gleisig

12Quelle: http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_
fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Zweigleisiger_Ausbau_der_

Pottendorfer_Linie/index. jsp, aufgerufen am 7.8.2013
Hlaut Auskunft von Mag. Paul G. Liebhart vom Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) am 26.4.2013


http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Zweigleisiger_Ausbau_der_Pottendorfer_Linie/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Zweigleisiger_Ausbau_der_Pottendorfer_Linie/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Zweigleisiger_Ausbau_der_Pottendorfer_Linie/index.jsp
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ausgebaut worden.

Mit Vollinbetriebname des neuen Hauptbahnhofes und Fertigstellung der Verbindungs-
briicke zwischen Ostbahn und Pressburgerbahn im Bereich des Zentralverschiebebahnho-
fes Kledering wird sie auch von Fernverkehrsziigen nutzbar sein. []

Die Realisierung einer weiteren Verbindung zur Ostbahnhof im Bereich Gé&tzendorf
(Gotzendorfer Spange), welche eine Durchbindung von Ostbahnziigen iiber den Flughafen
Wien erméglichen wiirde, wurde jedoch im aktuellen Rahmenplan zuriickgestuft, was zur
Folge hat, dass in diesem Jahrzehnt wohl nicht mehr mit einer Fertigstellung gerechnet
werden kann, es werden auch Alternativen der Anbindung des Flughafens Wien an die

slowakische Hauptstadt Bratislava gepriift. E]

Marchegger Ostbahn Die kiirzeste Verbindung zwischen den Stddten Wien und Bra-
tislava beinhaltet zugleich die lingste Gerade Osterreichs und ist ebenfalls auf Gsterreichi-
scher Seite eingleisig und nicht elektrifiziert. Sie zweigt an der Haltestelle Stadlau von der
Laaer Ostbahn ab und wird derzeit im Personennahverkehr ausschliefilich von Regional-
ziigen im Halbstundentakt genutzt, welche nach Marchegg bzw. Bratislava verkehren. Ein
zweigleisiger Ausbau sowie Elektrifizierung sind vorgesehen, da sie Teilstiick des Transeu-

ropéischen Korridors Paris-Bratislava ist. [/

Nordbahn Die ehemals wichtigste Gsterreichische Eisenbahnstrecke, welche die Haupt-
stadt Wien mit den Kronlédndern verband, dient heute sowohl dem Personennah- als auch
dem Personenfernverkehr. Die S-Bahnziige der Linie S1 verkehren im Halbstundentakt
nach Génserndorf, Regionalziige im Stundentakt nach Hohenau/Brcelav, Fernziige im
Stundentakt. Sie verbindet Wien mit tschechischen, polnischen als auch ostdeutschen
Stadten. Sie ist Teil des Traneuropiischen Korridors TEN 22 und geht am Bahnhof Pra-

terstern direkt in die S-Bahn Stammstrecke iiber. Fernverkehrsziige verkehren stattdessen

4 Quelle: http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_
fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Verbindung_Ostbahn_
Flughafenschnellbahn/index. jsp und http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_
Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_

Wien/Umbau_Bahnhof_Flughafen_Wien_/index. jsp, aufgerufen am 7.8.2013

P Quelle: http://www.noen.at/lokales/noe-uebersicht/bruck/aktuell/
OeBB-Spange-wird-nicht-umgesetzt;art2674,372345, aufgerufen am 7.8.2013
Y Quelle: http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_

fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Donauachse_Westbahn/Streckenausbau_Wien_

- _Bratislava/index. jsp, aufgerufen am 7.8.2013


http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Verbindung_Ostbahn_Flughafenschnellbahn/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Verbindung_Ostbahn_Flughafenschnellbahn/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Verbindung_Ostbahn_Flughafenschnellbahn/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Umbau_Bahnhof_Flughafen_Wien_/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Umbau_Bahnhof_Flughafen_Wien_/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Grossraum_Wien/Umbau_Bahnhof_Flughafen_Wien_/index.jsp
http://www.noen.at/lokales/noe-uebersicht/bruck/aktuell/OeBB-Spange-wird-nicht-umgesetzt;art2674,372345
http://www.noen.at/lokales/noe-uebersicht/bruck/aktuell/OeBB-Spange-wird-nicht-umgesetzt;art2674,372345
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Donauachse_Westbahn/Streckenausbau_Wien_-_Bratislava/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Donauachse_Westbahn/Streckenausbau_Wien_-_Bratislava/index.jsp
http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrastruktur/Donauachse_Westbahn/Streckenausbau_Wien_-_Bratislava/index.jsp
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ab dem Knoten Siifenbrunn iiber die Laaer Ostbahn {iber Simmering zum Hauptbahnhof.

Nordwestbahn Ebenfalls Wien mit Tschechien verbindet die Nordwestbahn, welche
heute am Bahnhof Floridsdorf in die S-Bahn Stammstrecke iibergeht. Auf ihr verkehren
sowohl S-Bahnen im Halbstundentakt nach Stockerau als auch Regionalziige im Stunden-

takt nach Retz/Znaim.

2.2 Eisenbahnstrecken innerhalb Wiens

Vorortelinie Die Vorortelinie gehorte frither zum Netz der Wiener Stadtbahn und fiihrt
von Hiitteldorf iiber Ottakring nach Heiligenstadt und wird heute von den OBB mit der S-
Bahnlinie S45 betrieben, welche noch dariiber hinaus iiber die Gleise der Donaulédndebahn
zur Haltestelle Handelskai fahrt. Eine Verldngerung bis zum Praterkai war schon mehrfach

im Gespriich, jedoch wurden bis jetzt noch keine weiteren Schritte eingeleitet. [7]

Verbindungsbahn Die Verbindungsbahn diente zur Verbindung der wichtigen Wiener
Bahnhofe Westbahnhof, Meidling, Siid/Ostbahnhof mit dem Nordbahnhof und verlduft
teilweise mitten durch dicht bebautes Gebiet. Sie wurde deshalb in den 60er Jahren zur
S-Bahn Stammstrecke ausgebaut und dient heute fast ausschlieflich dem S-Bahn Ver-
kehr. Der Bereich zwischen Hiitteldorf und Meidling iiber welchen bis zur Inbetriebname
des Lainzer Tunnels noch regelméafiger Giiterverkehr fiihrte, soll in den néchsten Jahren

nahverkehrstauglich mit neuen Stationen ausgebaut werden.

Donaulandebahn Die Donaulindebahn von Meidling iiber Kledering und den Hafen
Albern bis Handelskai stellt eine wichtige Giiterzugspange dar und wird bis auf zwei kleine

Teilstiicke ausschlieklich von diesen bedient.

2.3 Wiener Bahnhofe im Uberblick

Die Wiener Bahnhofe in ihrer heutigen Form lassen sich im Groffen und Ganzen in 3

Gruppen einteilen. Einerseits die grofen Fernbahnhofe, an welchen die meisten nationalen

siehe auch http://www.meinbezirk.at/wien-02-leopoldstadt/politik/
unendliche-geschichte-s45-verlaengerung-d466920.html), aufgerufen am 7.8.2013


http://www.meinbezirk.at/wien-02-leopoldstadt/politik/unendliche-geschichte-s45-verlaengerung-d466920.html
http://www.meinbezirk.at/wien-02-leopoldstadt/politik/unendliche-geschichte-s45-verlaengerung-d466920.html
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Abb. 5. Die in dieser Arbeit betrachteten Wiener Bahnhofe im Schienennetz der Stadt.

und internationalen Ziige halten. Dies sind aktuell der Westbahnhof, Wien Meidling, und
ab der Vollinbetriebnahme im Dezember 2014 auch der Wiener Hauptbahnhof.

Eine zweite Gruppe stellen Nahverkehrshahnhéfe dar, an welchen auch Fernverkehrs-
ziige halten und so den Fahrgisten zusitzliche Verbindungen zum U-Bahnnetz zur Ver-
fiigung stellen. Dies sind die Bahnhofe Hiitteldorf und Simmering.

Die dritte Gruppe sind ausschliekliche Nahverkehrsknoten, an welchen lediglich S-
Bahnen, Regionalziige und Regionalexpressziige halten und einen Verkniipfungspunkt mit
dem hochrangigen U-Bahnnetz aufweisen. Dies sind die Bahnhdfe Leopoldau, Floridsdorf,
Handelskai, Heiligenstadt, Praterstern, Wien Mitte, Spittelau, Ottakring und Stadlau.

Abbildungzeigt die betrachteten Bahnhofe im Uberblick. In Tabellen und Werden
einige wichtige Kennzahlen zu den Bahnhéfen zusammengefasst

Bemerkenswert dabei ist, dass zur heutigen Situation der Bahnhof Handelskai die
hochste Anzahl an Zugabfahrten aufzuweisen hat. Dies ist darin begriindet, dass sich dort
die S-Bahn-Stammstrecke und die S45 schneiden. Rechnet man jedoch zu den Zugabfahr-
ten auch die Anzahl der Abfahrten von U-Bahn-Ziigen hinzu, so weist der Bahnhof Wien
Mitte die héchste Anzahl auf. Unter den Fernbahnhofen fithrt zur Zeit noch der Bahnhof
Wien Meidling die Statistik an. Mit der Vollinbetriebnahme des Hauptbahnhofes werden
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Tab. 1. Verkehrslinien an den Wiener Bahnhofen

Bahnhof S-Bahn ‘ U-Bahn ‘ Straftenbahn ‘ Bus

Westbahnhof | S50 U3, U6 5,6,9, 18,49, 52, 58

Meidling S1, S2, S3, S60, S80 | U6, WLB | 62 TA, 8A, 9A, 59A, 62A
Hauptbahnhof | S1, S2, S3, 560, S80 | Ul 18, D, O 13A, 69A

Hiitteldorf S45, 560 U4 49A, 52A, 47B, 50B, 52B, 53B
Simmering S80 U3 6,71 69A 72A T3A

Wien Mitte S1, S2, S3, S7 U3, U4 0O T4A

Spittelau S40 U4, U6 D 35A, 37A

Praterstern S1, S2, 83, 57 U1, U2 2,5,0 5A, 82A

Floridsdorf S1, S2, S3, S7 U6 26, 26, 31 29A

Heiligenstadt | S40, S45 U4 10A, 11A, 38A, 39A
Handelskai S1, S2, S3, 87,545 | U6 5A, 11A, 11B

Leopoldau S1, 52 U1 29A, 32A

Stadlau S80 U2 25 26A, 86A, 8TA, 94A, 95B, 96B
Ottakring S45 U3 2, 46 45B, 46B, 146B, 48A

Tab. 2. Anzahl der Zugabfahrten pro Tag an den Wiener Bahnhofen (Hauptbahnhof ausgenommen)

Bahnhof ‘ Bahnsteige | Fernverkehr ‘ R/Rex ‘ S-Bahn ‘ gesamt NV | gesamt ‘
Westbahnhof | 11 73 41 27 68 141
Meidling 8 60 171 214 385 445
Hiitteldorf 6 40 90 195 285 325
Simmering 2 15 71 43 114 129
Wien Mitte 4 0 160 433 593 593
Spittelau 2 0 47 37 84 84
Praterstern 4 1 170 405 575 576
Floridsdorf 5 1 147 340 487 488
Heiligenstadt | 5 0 47 247 294 294
Handelskai 4 0 170 511 681 681
Leopoldau 2 0 72 185 257 257
Stadlau 2 0 71 43 114 114
Ottakring 2 0 0 211 211 211
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Zugabfahrten/Tag an den Wiener Bahnhéfen (nur Vollbahn)
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Abb. 6. Anzahl der Zugabfahrten pro Tag an den Wiener Bahnhéfen (Hauptbahnhof noch ausgenommen)

jedoch dort bist zu 1000 Ziige pro Tag abfahrenEl und am Westbahnhof lediglich nur noch
Ziige des Regionalverkehrs sowie EC, IC und Ziige der Westbahn halten.
In den spéteren Kapiteln wird noch gesondert auf die historische Entwicklung der

Bahnhofe kurz eingegangen.

1B Quelle: http://hauptbahnhof-wien.at/de/Projekte/Bahnhof/Zentrale_
Verkehrsdrehscheibe/index. jsp, aufgerufen am 7.8.2013


http://hauptbahnhof-wien.at/de/Projekte/Bahnhof/Zentrale_Verkehrsdrehscheibe/index.jsp
http://hauptbahnhof-wien.at/de/Projekte/Bahnhof/Zentrale_Verkehrsdrehscheibe/index.jsp
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3 Vorgehensweise und Methodik

3.1 Grundlagen
3.1.1 Begriffsdefinitionen Nah- und Fernverkehr

In dieser Arbeit wird im Folgenden oOfters die Unterscheidung zwischen Ziigen des Nah-
verkehrs und Fernverkehrs getroffen. Im wissenschaftlichen Sinn ist diese Unterscheidung
oft nicht allzu prézise zu treffen und stellt eine schwierige Aufgabe dar. So ist im Sinne
des Gesetzes von Nahverkehr dann zu sprechen, wenn die Mehrzahl der Beforderungsfélle
eines Verkehrsmittels eine Reiseweite von 50 Kilometern oder die gesamte Reisezeit eine
Stunde nicht iibersteigt. [NORTA12), S.16]

In dieser Arbeit wurde die Abgrenzung durch die Zugkategorien getroffen. S-Bahnen,
Regional- und Regional-Expressziige wurden dafiir zum Nahverkehr und IC-, EC-; EN-,
WestBahn und Railjet-Ziige zum Fernverkehr gezihlt.

3.2 Berechnung der Verkehrspotentiale
3.2.1 Wissenschaftliche Grundlagen

Die grundsétzliche Vorgehensweise bei der Berechnung der Verkehrs bzw. Standardpoten-

tialen wird in [KNOFLACHERRST, S.83] wie folgt beschrieben:

Die abnehmende Attraktivitdt mit zunehmender Fufwegdistanz bzw. zuneh-
mender Reiseweite kann sowohl im derzeitigen System als auch bei entspre-
chender Umorganisation des Verkehrs fiir die Berechnung von Standortpoten-
tialen, wie etwa Garagen, Haltestellen bei vorgegebener Struktur, Geschéften,
Schulen etc., eingesetzt werden. Ausgangsgrofen der Berechnung sind: die fiir
den jeweiligen Standort ¢ mafgebende Strukturverteilung S in der Entfernung
[ vom Standort im Winkel ¢, 7.B. bezogen auf die Nordorientierung. Damit ist
die Strukturverteilung rdumlich zum Standort ¢ eindeutig fixiert. Die Funkti-
on des Attraktivitdtsverlaufes, bezogen auf den Standort i, wird durch f;({)
beschrieben. Das auf den Standort ¢ bezogene Attraktivitdtspotential weist

sich damit einfach aus:
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Potential = /27r /loo S(l, @) * fi(l) * dl x do (1)

phi=0 J1=0

Diese Art der Berechnung von Potentialen ist besonders wichtig bei der strategischen
Auswahl von Standorten fiir Haltestellen. Dazu briuchte man allerdings ein genaueres
Datenmaterial, beispielsweise Strukturdaten auf Baublockebene, welches fiir diese Arbeit
nicht zur Verfiigung stand. Dieser Detaillierungsgrad wire jedoch fiir die Fragestellung
dieser Arbeit auch nicht notwendig, deshalb wurde entschlossen eine einfachere und dem
Datenmaterial entsprechende Vorgehensweise zu wihlen, welche die gesamten Potentiale

im Einzugsbereich von Haltestellen beriicksichtigt.

3.2.2 Gewihlte Vorgehensweise

Als Ausgangsdaten fiir die Berechnung der Verkehrspotentiale dienten einerseits die im
Internet frei verfiigharen Open-Government Daten der Stadt Wien [¥] fiir geographischen
Abmessungen der Zihlbezirke, Bezirke sowie die Position der Haltestellen des OPNV in
Wien. Weiters wurden vom Institut fiir Verkehrswissenschaften die Daten fiir Einwohner,
Arbeitsplitze und Ausbildungsplétze pro Zahlbezirk auf Basis der Volkszahlung des Jahres
2001 fiir die Berechnungen zur Verfiigung gestellt.

Die Verwendung der Zihlbezirke (siehe Abbildung (7)) erwies sich in der Folge bei den
Berechnungen fiir die Potentiale der Einzugsgebiete der Haltestellen als gute Ndherung im
innerstadtischen Raum, wo die Bebauung und dadurch die Einwohner- und Arbeitsplatz-
dichteverteilung innerhalb des Zahlbezirkes einigermafsen homogen ist. In diinn besiedel-
ten Gebieten an der Peripherie Wiens kann es jedoch zur Unterschitzung des Potentiales
kommen. Leider standen jedoch fiir die vorliegende Untersuchung keine aktuellen Daten
auf Baublock-Ebene zur Verfiigung, die dieses Problem losen hétten kdnnen. Die Auswir-
kungen der dadurch entstehenden Abweichungen von der Realitit auf die Verkehrswerte
kann jedoch als gering eingestuft werden, deshalb wurde im Vorfeld entschieden mit diesen
Daten auch weiter zu arbeiten.

In einem ersten Schritt wurden nun ausgehend von den Fahrplianen der Wiener Linienf’|

Y data.wien.gv.at
Onttp://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeld/9082/channelld/
-32770), aufgerufen am 15.4.2013


http://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeId/9082/channelId/-32770
http://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeId/9082/channelId/-32770
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Abb. 7. Grenzen der als Grundlage verwendeten Wiener Zahlbezirke

fiir jede einzelne Haltestelle mit Hilfe der frei verfiigbaren GIS Software OpenJUMPP! eine
Datei mit den geographischen Informationen der Haltestellen aus dem gesamten Pool der
Haltestellen?? erstellt.

Mit den gegebenen Haltestellen-Koordinaten als Mittelpunkt wurden nun Einzugsbe-
reiche der Haltestellen in Form von Kreisen erstellt. Die Uberschneidungsgebiete zwischen
2 Haltestellen wurden dabei jeweils einer der Haltestellen zugeordnet, um Redundanzen
zu vermeiden. Tabelle [3| zeigt die verwendeten Radien der Einzugsgebiete der Haltestellen

in Abhéngigkeit des Verkehrsmittels.

Tab. 3. Verwendete Einzugsradien um Haltestellen aus [KNOFLACHER12| Nr. 7-8]

Verkehrsmittel | Einzugsradius

Bus 300m
Strakenbahn 300m
Light-Rail(WLB) | 500m
U-Bahn 500m

S-Bahn/Eisenbahn | 600m

http://www.openjump.org/, aufgerufen am 15.4.2013
2’nttp://data.wien.gv.at/katalog/verkehr/, aufgerufen am 15.4.2013


http://www.openjump.org/
http://data.wien.gv.at/katalog/verkehr/
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Im folgenden Schritt wurden nun in der GIS-Software die Einzugsbereiche mit At-
tributen (Haltestellenname) versehen und als eigene Ebene mit der Linienbezeichnung

abgespeichert.

Die Anzahl der Nahverkehrsnutzer ist nun eine Funktion der Anzahl der Ein-
wohner, Arbeits- und Ausbildungsplitzen eines Untersuchungsgebietes. Um
ihre Zuordnung zu moglichen Haltestellenlagen vornehmen zu kénnen, ist die
Kenntnis ihrer Verteilung im Planungsraum nach Lagekoordinaten erforder-

lich. Diese Strukturmerkmale haben jedoch hinsichtlich ihrer Verkehrsintensi-

tat unterschiedliche Gewichte.[WALTHERT3, S. 65|

Zur Ermittlung der Groke der genannten Strukturmerkmale wurde eine Ebene mit
den Grenzen der Zihlbezirke erstellt und diese mit den Attributen Einwohnerzahl, Ar-

beitsplatze, Ausbildungspliatze und Flache versehen.

Anpassung des Datenmaterials Um fiir die 2014 anberaumte Inbetriebnahme des
neuen Hauptbahnhofes bereits Aussagen tétigen zu konnen wurden dazu die auf der Pro-
jektseite®] veroffentlichten Daten von 13.000 zusétzlichen Einwohnern, 20.000 zusitzli-
chen Arbeitsplatzen und 2.000 zusétzlichen Ausbildungsplidtzen im Projektbereich dem
Ziahlbezirk 1001 zugeordnet, welcher genau das Projektgebiet umfasst. Ferner wurden die
Verldngerung der Linie Ul Richtung Siiden, welche 2017 in Betrieb gehen soll auch bereits
mitberiicksichtigt ]

Anschliefend wurde jeweils fiir jede einzelne Linie eine Verschneidung der Einzugsge-
biete mit den Zdhlbezirksflichen erstellt und die Flachen der verschnittenen Gebiete neu
berechnet. Exemplarisch wird dies in Abbildung [§] mit dem 600m Einzugsradius an den
S-Bahn-Stationen Wien Mitte und Praterstern dargestellt.

Die Attribute konnen nun exportiert werden und mit der Tabellenverarbeitungssoftwa-
re Microsoft Excel importiert werden. Aus dem Quotienten aus Zahlbezirksfliche durch
Flache des verschnittenen Ziahlbezirk-Einzugsradius ergibt sich fiir jedes einzelne Seg-

ment die ndherungsweise Anzahl der Einwohner, Arbeits- und Ausbildungsplitzen und

23http://hauptbahnhof-wien.at/de/Projekte/Wohnbau/index. jsp, aufgerufen am 15.4.2013
2http://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeld/23143/channelld/
-43001), aufgerufen am 16.4.2013


http://hauptbahnhof-wien.at/de/Projekte/Wohnbau/index.jsp
http://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeId/23143/channelId/-43001
http://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeId/23143/channelId/-43001
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Abb. 8. Einzugsgebiete mit 600m Einzugsradius und der dadurch erfassten Zidhlgebiets-Segmente

anschlieffend wird noch iiber die zu einer Haltestelle gehérenden Segmente summiert. Die
so gewonnenen Daten werden im Anhang fiir jede der betrachteten Linien dargestellt.

Selbstverstandlich stellen die so erhobenen Strukturmerkmale lediglich Naherungswer-
te dar. Um die wirklich erschlossenen Potentiale einer Haltestelle zu berechnen, miissten
statt der Mittelpunkte der Haltestellen, wie sie im verwendeten Open-Government Ka-
talog der Stadt Wien vorliegen, die jeweiligen Ausginge betrachtet werden. Es sollten
auch statt der kreisformig definierten Einzugsgebiete, Gebiete mit dquidistanten Gehweg-
langen vom jeweiligen Ausgang definiert werden und dafiir die angrenzenden Einwohner,
Arbeitsplidtze und Ausbildungspldtze berechnet werden. Dies kann beispielsweise mit der
Erweiterung Network-Analyst fiir die proprietiare GIS Software ArcGIS |§| bewerkstelligt
werden, welches fiir diese Arbeit leider nicht zur Verfiigung stand.

Eine derartige Vorgehensweise ist sicherlich von grofter Wichtigkeit, wenn es um die
exakte geographische Positionierung von Haltestellen geht.

Weiters wire eine Miteinbeziehung zusétzlicher Strukturmerkmale, wie Freizeitattrak-

#laut Auskunft von DI Stefan Bruntsch, Leiter der Abteilung fiir Geografische Informationssysteme
beim Verkehrsverbund Ostregion (VOR)
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tionen, Einkaufsmoglichkeiten etc. sinnvoll. Fiir rein qualitative grokraumige Bewertun-
gen, wie sie in dieser Arbeit durchgefiihrt werden, kann aber die gewihlte Vorgehensweise
mit den kreisformig definierten Einzugsgebieten und den Strukturmerkmalen Einwohner,

Arbeitsplitze und Ausbildungsplitze als ausreichend bezeichnet werden.

3.2.3 Berechnungsschritte

Anschliefend erfolgt die eingangs erwdhnte Gewichtung der zuvor ermittelten Struk-
turmerkmale Einwohner, Arbeitsplatze und Ausbildungsplitze, welche aus den Para-
metern des logischen Verkehrserzeugungsmodell nach KESSEL abgeleitet werden kann.
IKESSEL72| Die Gewichtungsfaktoren héingen vom mittleren spezifischen Verkehrsbediirf-
nisses je Einwohner und Tag ab. Fiir den vorliegenden Fall wurden die Gewichtungsfak-

toren wie folgt gewahlt:

Einwohner (E): Gg = 1,0
Arbeitsplitze (A): G4 = 1,9
Ausbildungsplétze (S): Gg = 0,6

Die Strukturmerkmale werden nun mit den Gewichtungsfaktoren multipliziert und stel-
len so einen qualitativen Mafstab fiir die Verkehrsintensitiat bzw. Verkehrspotential eines

Gebietes dar. Das Potential um die Haltestelle £ berechnet sich dann wie folgt:

3.2.4 Potentiale von Verkehrslinien

Die Summation des zuvor erwidhnten Potentiales iiber alle Haltestellen k einer Linie j

liefert nun das Gesamtpotential einer Linie.

Pp=> P (3)

Obige Gleichung beriicksichtigt jedoch nicht die Eigenschaft, dass die Attraktivi-

tiat der Potentiale mit zunehmender Entfernung entsprechend dem Gravitationsmodell
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IKNOFLACHERO7, S.262| abnimmt. In Anlehnung dazu wurden deshalb drei unterschied-
liche Methoden entwickelt, welche den Attraktivititsverluste durch lingere Fahrzeiten
beriicksichtigen und deshalb auch in der Folge in unterschiedlichen Verkehrswerten resul-

tieren.

e Methode 1: kein Attraktivitdtsverlust mit zunehmender Entfernung, lediglich als

Referenzwert verwendet

e Methode 2: linearer Attraktivitdtsverlust durch Multiplikation der Potentiale mit

den Regressionskoeffizienten a = %, der Reisezeit ¢ in min und 7" = 60 min

e Methode 3: exponentieller Attraktivitdtsverlust mit a = % und der Reisezeit ¢ in

min

Tab. 4. Unterschiedliche Berechnung Verkehrslinien-Potentialen

Zeichen | Beschreibung Formel

P ; gesamtes Potential der Linie j > P
A

P, ; Potential bei linearem Attraktivititsverlust der Linie j PO
k

P ; Potential bei exponentiellem Attraktivitdtsverlust der Linie j | > % x P,
k

Tabelle {4] zeigt die unterschiedlichen Berechnungsarten fiir das Verkehrspotential von
Verkehrslinien ausgehend von einer bestimmten Haltestelle in Abhéngigkeit der Fahrzeit
t. Im Falle der linearen Regression kommt zusétzlich noch die Regressionszeit T" ins Spiel,
welche mit 60 min gewéhlt wurde. Dies bedeutet dass ein 60 Minuten entfernt liegendes
Potential mit 0 gewertet wird. Diese Wahl begriindet sich hauptséchlich durch die Lini-
enlangen innerhalb Wiens, von denen keine die Fahrzeit von 60 Minuten iiberschreitet
(Léngste Linie ist die Strakenbahnlinie 6 mit einer maximalen Fahrzeit von 51 Minuten)

Da sich jedoch die Einzugsgebiete der verschiedenen zu einem Bahnhof fiihrenden
Linien iiberschneiden kénnen, wiirde dies spéter zu einer doppelten Einberechnung von
bestimmten Gebieten fiihren. Deshalb werden in einem Zwischenschritt die Anteile der
bereits beriicksichtigten Segmente des Einzugsgebietes einer Haltestelle ermittelt und aus
der Berechnung entfernt. Die doppelt erfassten Gebiete werden so jeweils dem hoherran-
gigen Verkehrsmittel zugerechnet.

So gelangt man beispielsweise vom Hauptbahnhof sowohl mit der Strafenbahn Li-

nie 18 als auch iiber die S-Bahn-Stammstrecke zur Station Matzleinsdorfer Platz. Dort



22

iiberdecken sich beide Einzugsbereiche. Deshalb wird der Einzugsbereich aufgrund der

Hoherrangigkeit zur Génze der S-Bahn zugeordnet.

3.3 Berechnung der Widerstandswerte
3.3.1 Widerstandsfunktionen

Ein idealer Umsteigevorgang von einem Verkehrsmittel des 6ffentlichen Personenverkehrs
auf ein anderes Verkehrsmittel wére gegeben, wenn die Fultwege und die Wartezeit mini-
mal sind. Dies kann beispielsweise durch Richtungsbetrieb zwischen verschiedenen Linien
erreicht werden, wie es in Wien bei der Station Liangenfeldgasse der Fall ist. Dies wirkt
sich in einem besonders geringen subjektiv bewerteten Widerstand bei der Berechnung
der Verkehrswerte aus.

Der Ansatz auf die Verwendung von Widerstinden geht auf WALTHER zuriick, wel-
cher in seiner Hypothese formuliert, dass es mdoglich sei, aus den Begleitumstinden des
Verkehrsgeschehen unmittelbar auf das Verhalten und somit iiber einen Rechenalgorith-
mus auch auf die Aufteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrsmittel schliefsen
zu konnen. [WALTHERO]]

Die Widersténde fiir ein Verkehrsmittel berechnen sich nach seinem Ansatz aus der
Summe der Teilwidersténde, welche aus gewichteten Zeitwerten (mit Hilfe von Zeitbewer-
tungsfaktoren ) bestehen.

So lautet beispielsweise der Gesamtwiderstand fiir den 6ffentlichen Verkehr:

wOEVgeS = tFan * ZBF + tW * ZBW + EtB + EtU * ZBU =+ tFab * ZBF + WK (4)

WoEyges - Gesamtwiderstand mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel
tpn - Fulkwegzeit von Quelle der Reise zur Haltestelle

tw - Wartezeit auf das offentliche Verkehrsmittel

tp - Beforderzeit im 6ffentlichen Verkehrsmittel

ty - Umstiegszeit bei Benutzung verschiedener Linien

tray - Fulswegzeit von der Ausstiegshaltestelle zum Ziel der Reise

wg - Widerstandskomponente aus den monetiren Aufwendungen der Fahrt
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Z B - Zeitbewertungsfaktor fiir die subjektive Gewichtung der realen Zeitwerte

Einen sehr umfassenden Ansatz liefert auch das ,Verkehrsmittelwahlmodell fiir den Per-
sonenfernverkehr auf der Basis von Verkehrswiderstinden®, welches detailliert alle Wider-
standswerte fiir diverse Fernverkehrsarten (Flug, Zug, Bus, PKW) beschreibt. [NORTA12]

Stellt man die Widerstandswerte fiir den 6ffentlichen Verkehr den in der Literatur auch
angefiihrten Widerstandswerten fiir den Individualverkehr mit Hilfe eines, dem Kirch-
hoff’schen Gesetz dhnelndem Gesetz gegeniiber, so ldsst sich der Modal Split fiir die
betrachtete Relation berechnen. Dies wird exemplarisch in Kapitel 7?7 durchgefiihrt.

Einen indirekten Beweis fiir die grundséatzliche Giiltigkeit des Widerstandsmodelles bei
Lebenswesen jeder Art liefert KNOFLACHER indem er auf Untersuchungen bei Bienen
zuriickgreift: [KNOFLACHERST7, S.58ff]

Aus empirischen Beobachtungen ist zu entnehmen, dass beim Menschen, wie
auch bei den Bienen, auch Unterbewusstes (Natiirliches) das Raum-Zeit-Erlebnis

bestimmt.

Dies ist vor allem in dem Streben nach Minimierung des korpereigenen Ener-
gieverbrauches begriindet. Die grundlegenden Arbeiten dazu leistete v. FRISCH
iiber das Verhalten und die ,Sprache der Bienen®, in welchen er zeigt, dass be-
reits auf der Entwicklungsstufe der Insekten Reisegesetze als Informationen
auftreten, die sich formal von denen der Menschen nicht unterscheiden. So
werden bei Bienen grofsere Flugdistanzen nur dann in Kauf genommen, wenn
das Ziel entsprechend attraktiv ist. Bienen als Fluginsekten und vermutlich
Végel haben seit Jahrmillionen die Wahl ,des Verkehrsmittels™: entweder die
Fliigel oder die Beine. Der Mensch hat die Verkehrsmittelwahl erst seit der
Zéhmung des Pferdes als Reitpferd oder als Zugtier und in jiingerer Zeit durch
technische Transportsysteme. Von der Evolution her ist er offensichtlich dafiir
nicht ausgestattet, sondern musste auf angeborene Lehrmeister zuriickgreifen.
Es wirken hier, zunédchst formal, offensichtlich dhnliche Gesetzmébigkeiten wie

bei den Bienen.

Beim Menschen kann als Indikator fiir den Energieverbrauches die Pulsfrequenz-

rate herangezogen werden, welche das Verhiltnis von Pulsfrequenz wahrend
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der Tatigkeit zum Ruhepuls definiert wird. Diese liegt bei Fulsgeher auf einem
Niveau von 50-60 % iiber dem Ruhepuls und damit wesentlich héher als beim
Autofahren. Beim Stiegen steigen steigt dieser Energieverbrauch um weiter
20 % an. Dies zeigt, dass der spezifische Energieaufwand im Verkehrssystem
offensichtlich eine Schliisselrolle einnimmt und damit viele Phinomene erklart

werden konnen. [KNOFLACHERST, S. 68|

3.3.2 Umstieg zwischen 2 Linien

Da jedoch in der vorliegenden Arbeit lediglich die Umstiegssituationen verglichen werden
sollen, werden zur Berechnung des Gesamtwiderstandes nur die dafiir mafgeblichen Kom-
ponenten betrachtet. Dadurch ergibt sich folgende Vereinfachung des Gesamtwiderstandes
zum Widerstand des Umstieges vom Ausstiegspunkt der Linie i bis zum Einsteigen in die

Linie j:

w@j = tW,j * ZBVV,] + tU,j x ZBU,j (5)

oder anders ausgedriickt

Wi j = Ww,j + Wy,j (6)

wy - Widerstand der Wartezeit

wy - Widerstand des Umstiegsweges

3.3.3 Widerstand des Umstiegsweges

Die subjektiv bewertete Umstiegszeit wird, wie in diversen Publikation von WALTHER
aufgezeigt, als Widerstand berechnet. Nach einer Untersuchung von BLENNEMANN und
BRANDENBURG kann der Umstiegswiderstand wie folgt berechnet werden: [WALTHERI]]

Wy = tU * ZBU (7)
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Abb. 9. Zeitbewertungsfunktionen fiir die mittlere Umsteigezeit im offentlichen Personennahverkehr

[WALTHERO1, S.27]

wy - subjektiv bewertete Umstiegszeit

Z By - Zeitbewertungsfaktor fiir die Umstiegszeit

ty - Umstiegszeit in Minuten

Bus/Strakenbahn: Z By = 0, 744725 + 0, 284470 % ¢ 437923

U/Stadtbahn: Z By = 0,498569 + 0, 557746 % ¢%317002+0

S-Bahn: ZBy = 0,194192 + 0, 926407 % ¢%226000+tu

(10)

Auch KNOFLACHER beschreibt in seinem Werk ,Verkehsplanung fiir den Menschen®,

dass die bisherige Planung hauptséichlich von der Minimierung der Warte- und Fahr-

zeiten fiir mechanische Verkehrssysteme geprigt war, also wesentlich mehr Augenmerk

auf die Verkiirzung der technischen Fahrzeiten gelegt wurde, als auf die Verkiirzung

der den Menschen selbst betreffenden Zeiten, wie Umstiegs-, zu - und Abgangswege
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IKNOFLACHERST, S.81] Wenn es nicht méglich ist, diese zu minimieren so sollte versucht
werden diese zumindest aufzuwerten. Im vorliegenden Fall kann dies beispielsweise durch
die Attraktivierung des Fufsweges durch Einkaufsmoglichkeiten, Kunst-Installationen, etc.
geschehen wie es mittlerweile vielerorts durchgefiihrt wird.

Beispiele dafiir in Wien wiren die neuen Passagen an der U-Bahn-Station Karlsplatz
als auch die Fubgeherpassage am neuen Hauptbahnhof unter dem Siidtiroler Platz, welche
durch Kunstwerke und Einkaufsméglichkeiten attraktiv gestaltet wurden und so beispiels-
weise einen niedrigeren Widerstandswert aufweisen sollten, als beispielsweise die notwen-
dige Giirtelquerung, um vom Westbahnhof die Strafenbahnlinien 9 zu erreichen. Dies
fliefst jedoch leider aufgrund von fehlenden Untersuchungen nur indirekt in Form von
Wartezeiten an Ampelanlagen in die Berechnungen der Widerstandswerte ein.

So wire eine umfassende Studie zu den Einfliissen der Fufsweg-Gestaltung und -
Umgebung auf die nach WALTHER definierten Zeitbewertungsfaktoren fiir Fultweglingen

(Zu- und Abgangsweglingen, sowie Umstiegswege) wiinschenswert.

Praktische Vorgehensweise Im Fall des Umstieges von den Ziigen des Fernverkehrs
wird als Umstiegsweg jeweils der Weg vom Bahnsteig zum betrachteten Verkehrsmittel
des OPNV verwendet.

Die Wegléngen fiir jede Relation wird mit Hilfe eines Messrades gemessen.

Die Fulgeher-Geschwindigkeit ist grundsétzlich abhéngig vom Zweck des Weges, so
werden in der Praxis bei Pendlern wesentlich héhere Geschwindigkeiten beobachtet als
beispielsweise im Freizeitverkehr. Es kann jedoch eine mittlere Gehgeschwindigkeit von
1,4 m/s angenommen werden, welche den durchschnittlichen Anteil an Pendlern, Frei-
zeitverkehr etc. beriicksichtigt. [KNOFLACHERI2, Nr. 3-13] Durch Division durch die
mittlere Gehgeschwindigkeit ergibt sich folglich die mittlere Gehzeit.

Der Widerstandswert ergibt sich iiber die vorher erwdhnte Berechnung der Zeitbewer-

tungsfaktoren mit Hilfe der Gehzeiten, welche mit selbigen multipliziert werden.

Am Bahnsteig zuriickgelegter Weg Der am Bahnsteig zuriickgelegte Weg wird
ebenfalls mitberiicksichtigt. Als Fernverkehrszug wird eine Railjet-Garnitur betrachtet

(Lénge der Standardkonfiguration inkl. Lokomotive: 206 m)@ Der mittlere Ausstiegs-

26Technische ~ Kurzbeschreibung  des  Railjet  von  http://www.bahnzauber-europa.at/
RailjetFolder.pdf|, aufgerufen am 16.4.2013


http://www.bahnzauber-europa.at/Railjet Folder.pdf
http://www.bahnzauber-europa.at/Railjet Folder.pdf
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punkt betrigt folglich genau die Hilfte der Lange, also 103 m. Bei Ziigen des Nahverkehrs
wird je nach Einsatz auf der Strecke entweder von einer 4020 bzw. 4024 Garnitur in
einfach oder doppelter Traktion ausgegangen. Im Allgemeinen ist deshalb die mittlere
Fufswegldnge an Durchgangsbahnhofen mit einer Verteil-Ebene direkt unter oder iiber
den Bahnsteigen wesentlich geringer als an Kopfbahnhofen, an welchen man zuerst bis
zum Ende des Bahnsteiges gehen muss, was sich auch spéter sehr gut am Beispiel Haupt-

bahnhof - Westbahnhof demonstrieren lisst.

Festtreppen Bei Festtreppen kann fiir die Berechnung der Widerstandswerte auf die
Energiedquivalente zuriickgegriffen werden [KNOFLACHERI12, Nr. 3-15|. Dabei wird der
Hoéhenunterschied einem 15-fachen Umweg gleichgesetzt. In der Praxis waren zumindest
bei den betrachteten Wiener Bahnhdfen nahezu alle relevanten Wege mit Rolltreppen

versehen.

Rolltreppen Die Fahrzeit auf Rolltreppen wird jeweils mit Hilfe einer Stoppuhr
ermittelt und geht in dieser Form direkt ohne Zeitbewertungsfaktoren als Widerstand in

die Berechnungen ein.

Verkehrslichtsignalanlagen Fiir die Berechnung der Wartezeit von Fufgéngern
(in erster Position) an einer Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) wurde folgende Formel
herangezogen: [VLSAl S.36] Die Wartezeit geht ebenfalls direkt in die Berechnung des

Widerstandswertes ein.

(tu _ tgf‘)Q

tw =
2xt,

(11)

t., - Wartezeit des Fufigingers an der VLSA
t, - Umlaufzeit der VLSA
tgr - Griinzeit der VLSA
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Abb. 10. Zusammenhang zwischen Fahrzeugfolgezeit und mittlerer Wartezeit im 6ffentlichen Personen-

nahverkehr [WALTHER91, S.20]

3.3.4 Widerstandswerte der Wartezeit

Die Bedienungshaufigkeit auf einer nachgefragten Verkehrsrelation ist fiir den
OPNV-Nutzer ein Maf fiir die zeitliche Verfiigbarkeit des Verkehrsmittels; sie
ist ein Angebotsparameter des OPNV-Marktes, der (mehr oder weniger) leicht
aus Fahrplianen und Linientibersichten quantifiziert entnommen werden kann.
Hier ist nun von entscheidender Bedeutung, wie der Kunde dieses Marktange-
bot empfindet, mit anderen Worten, wie sich seine diesbeziigliche subjektive

Einschéitzung im Sinne der angestrebten Widerstandsformulierung quantifizie-

ren lasst. [WALTHERT3|, S.19]

Als objektiver Zeitaufwand hierfiir wird eine mittlere Wartezeit ty, zugrunde gelegt,

die als Funktion der Fahrzeugfolgezeit tr; ausgedriickt werden kann. Der in Abbildung

gezeigte Zusammenhang beruht auf Untersuchungsergebnissen von WEBER, MEYER

und BOWMAN/TURNQUIST.

Fiir die unterschiedlichen Gattungen des OPNV ergeben sich nach WALTHER folgen-

de Zeitbewertungsfaktoren fiir die mittlere Wartezeit:

(12)
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Abb. 11. Zeitbewertungfunktion fiir die mittlere Wartezeit an Haltestellen des o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs [WALTHER91, S24]

Bus/Strakenbahn: Z By = 1, 632673 + 0, 256768 % e-479240*tw (13)
U/Stadtbahn: Z By = 0, 787579 + 0, 511118 x e*341750xw (14)
S-Bahn: ZBy = 0, 342126 + 1, 043384 x £*167255+tw (15)

wyy - subjektiv bewertete Wartezeit

Z By - Zeitbewertungsfaktor fiir die Wartezeit

tw - Wartezeit in Minuten

Die Ermittlung der Widerstinde der Wartezeiten auf die den Bahnhof bedienenden
Offentlichen Verkehrsmittel erfolgt jeweils auf Basis der Zugfolgezeiten in der Hauptver-

kehrszeit zwischen 7 und 8 Uhr. Die Daten dazu stammen jeweils aus den online verfiig-

baren Fahrplinen der Wiener Linien [*'| sowie aus der OBB Fahrplanauskunft

2Thttp://wuw.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeld/9082/channelld/
-32770, aufgerufen am 19.4.2013
“®http://fahrplan.oebb.at/, aufgerufen am 19.4.2013


http://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeId/9082/channelId/-32770
http://www.wienerlinien.at/eportal/ep/channelView.do/pageTypeId/9082/channelId/-32770
http://fahrplan.oebb.at/
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Tab. 5. Widerstiande der Wartezeiten wy, bei verschiedenen Verkehrsmitteln und Zugfolgezeiten

| Verkehrsmittel | Zugfolgezeit [s] | Mittlere Wartezeit [s] | Widerstandswert [s] |

S-Bahn 1800 426 1603
S-Bahn 900 328 968
S-Bahn 600 258 641
S-Bahn 180 110 194
U-Bahn 180 110 192
Tram/Bus 450 214 633
Tram/Bus 300 162 408
Tram/Bus 180 110 245

Auch bei der Berechnung der Widerstandswerte fiir die Wartezeit wére es wiinschens-
wert attraktivititssteigernde Mafsnahmen in die subjektiven Widerstandswerte einfliefsen
lassen zu koénnen, was nach dem hier verwandtem Ansatz von WALTHER leider nicht
moglich ist. So sollten beispielsweise dynamische Fahrgastinformationssysteme, Videos-
creens mit Kurznachrichten, Sitzmdéglichkeiten, Witterungsschutz etc. widerstandsverrin-

gernd wirken, was Forschungsgegenstand einer eigenstiandigen Studie sein konnte.

Gesamter Widerstand beim Umsteigen Die Summation des Widerstandswertes des
Umstiegsweges wy und des Widerstandswertes der Wartezeit wyy ergibt den gesamten

Widerstand wges.

3.4 Zusammenfassung zum Verkehrswert
3.4.1 Definition des Verkehrswertes nach MAI

MALI fiithre 1974 in seiner Arbeit ,Die Reiseweite im Stadt-Umland-Verkehr und ihr Ein-
fluss auf Verkehrsaufkommen und -wegnetze* die Bewertungsgrofe ,Verkehrswert ein. Sie
diente urspriinglich der Bewertung der Attraktivitdt von o6ffentlichen Verkehrsmitteln. In

ihrer Urspriinglichen Form lautet die Definition:

tr x Lyw

VIV =10 * (16)

VW - Verkehrswert
hy - Haufigkeit der Verkehrsbedienung
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Kop/K; - Verhiltnis des Fahrpreises der OV /MIV
K fz/Ew - Motorisierungsgrad im Bereich
t, - Reisezeit mit offentlichen Verkehrsmitteln

lsw - Mittlere Entfernung zwischen Wohnung und Haltestelle in km

In den folgenden Jahren erwies sich der Ansatz als brauchbar, nicht jedoch das Werte-
System welches sich sehr am ,,Ost-Mafistab“ orientierte. [SCHOPFE12] S.5]|
Eine den modernen Anspriichen angepasste Form des Verkehrswertes lasst sich deshalb

wie folgt darstellen:

hx fi* fy
t,

VW = ax* (17)

« - regionaler Faktor (,Verkehrspolitik ), dient als Eichwert

h - Funktion fiir die Bedienhaufigkeit

fx - Funktion fiir die Kosten (Vergleich Nichtmotorisierte/Motorisierte)
fv - Funktion fiir die Verfiigharkeit

t, - subjektiv bewertete Reisezeit

3.4.2 vereinfachter Verkehrswert fiir Umsteigevorginge

In den folgenden Berechnungen wird der Verkehrswert ausgehend von den nach Walther
definierten Widerstandswerten berechnet, da der Verkehrswert genau das Gegenteil, also
die Attraktivitdt eines Verkehrsmittels darstellen soll. So berechnet, lassen sich auch leicht
Schlussfolgerungen auf die Attraktivitit des Umsteigevorgangs durchfiihren. Diese Vor-
gehensweise wird in [SCHOPF12, S.20] beschrieben. Der Verkehrswert entspricht dabei

dem Inversen des Widerstandes, welcher fiir jedes Verkehrsmittel extra berechnet wird.

1

Wi, j

VWZ‘J' - (18)

Durch die zuvor berechneten Potentiale der Linien, kénnen nun die Verkehrswerte der
Umsteigevorginge zu den Linien berechnet werden. Aus der Summe dieser Verkehrswerte

ergibt sich nun der gesamte Verkehrswert des Umsteigevorgans an einem Bahnhof.
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VWi,ges = Z POtj * VVVZ"]‘
J

VWi ges - Verkehrswert fiir den Umstieg von Linie i

Pot; - Potential der Linie j

(19)
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4 Ergebnisse und Analysen

4.1 Verkehrspotentiale
4.1.1 Potentiale des direkten Einzugsgebietes von Bahnhoéfen

Eine erste Moglichkeit zur qualitativen Analyse der Bahnhdfe kann nun bereits durch
eine Betrachtung der direkten fukldufig erreichbaren Einzugsgebiete ausgewdhlter Wiener
Bahnhofe durchgefiihrt werden. (Siehe Abbildung

Hier zeigt sich wenig {iberraschend, dass der Bahnhof Wien Mitte-Landstralse aufgrund
seiner zentrumsnahen Lage das hochste Potential in der direkten Umgebung besitzt, das
hauptséchlich durch die hohe Anzahl an Arbeitspliatzen zustande kommt. Hauptbahn-
hof und Westbahnhof liegen bereits knapp darunter jedoch auf dhnlichem Niveau jedoch
mit deutlich weniger Arbeitsplidtzen in der unmittelbaren Umgebung. Auffallend ist noch
die hohe Anzahl an Ausbildungsplidtzen in der Umgebung von Spittelau, welche durch
die Wirtschaftsuniversitdt und Teile der Universitit Wien begriindet sind. Schlusslicht
in dieser Betrachtungsweise ist der Bahnhof Hiitteldorf, bei welchem es jedoch um eine
geringfiigige Unterschitzung des Potentiales durch die vorher beschriebene Verwendung

der Zahlbezirke als Datengrundlage gekommen ist.
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Einwohner, Arbeitspldtze, Ausbildungsplatze und Gesamtpotential im 600m
Umbkreis von ausgewahlten Wiener Bahnhéfen

60000

50000

40000

30000

Verkehrspotentiale

20000

10000

ol

Landstrasse- Hauptbahn- Meidiing-
. B Westbahnhof P Spittelau Praterstern Philadelphia- Floridsdorf Simmering Hutteldorf
Wien Mitte hof -
briicke
M Einwohner 14413 22944 20958 12511 16730 14870 12118 11538 4042
M Arbeitsplatze 21879 14550 15028 8875 8972 7425 3703 2734 897
Ausbildungsplédtze 3833 3390 3541 14014 1743 1140 2345 1389 312
W Gesamtpotential 58283 52623 51636 37782 34823 29662 20561 17566 5934

Abb. 12. Direkte Einzugsgebiete ausgewéhlter Wiener Bahnhofe in 600m Umbkreis

4.2 Widerstande

4.2.1 Umstiegszeiten und Widerstinde beim Umstieg vom Fernverkehr auf

den o6ffentlichen Verkehr

Besonders interessant ist die Fragestellung, wie viel Zeit im Durchschnitt fiir einen Fahr-
gast von der Ankunft mit einem Fernverkehrszug bis zum Einstieg in ein 6ffentliches
Verkehrsmittel vergeht.

Wie bereits erwidhnt wurde als Basis fiir die Berechnungen der Ausstiegspunkt in
der Mitte einer Railjet-Garnitur angenommen. Die Daten daraus stammen aus eigenen
Messungen bzw. im Fall des noch nicht fertig gestellten Hauptbahnhofes aus 6ffentlich
verfiigbaren Plinen. 7]

Abbildung [13|stellt diesen erwihnten Zeitbedarf mit Unterteilung in Gehzeit, Fahrzeit
auf Rolltreppen, Wartezeit an Ampeln und Wartezeit auf das Verkehrsmittel dar. Aus
Ubersichtlichkeitsgriinden wurden Strafenbahnen und Busse an den Bahnhéfen jeweils

gebiindelt und der Mittelwert aus den einzelnen Zeitwerten fiir die einzelnen Linien zur

Die offiziellen Umgebungspline des Hauptbahnhofes kénnen hier heruntergeladen werden: http://
www.bahnforum.info/smf/index.php?topic=152481.0, aufgerufen am 18.6.2013


http://www.bahnforum.info/smf/index.php?topic=152481.0
http://www.bahnforum.info/smf/index.php?topic=152481.0
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Wartezeit [s]

unbewertete Umstiegszeiten beim Umstieg von Ziigen des Fernverkehrs auf

ausgewdhlte 6ffentliche Verkehrsmittel (gemittelt)
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Abb. 13. Unbewertete Umstiegszeiten beim Umstieg von Ziigen des Fernverkehrs auf ausgewihlte Nah-
verkehrsmittel (gemittelte Werte)
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Hauptverkehrszeit berechnet.

Die lingsten Umstiegszeiten konnen in Meidling und Hiitteldorf zum Oberflichenver-
kehr beobachtet werden. Dies ist ausschlieflich in den ldngeren Intervallzeiten in zen-
trumsferneren Bezirken begriindet. So benétigt man beispielsweise in Meidling etwa 4,5
Minuten bis zur Haltestelle der Strakenbahnlinie 62 (stadtauswérts) und wartet in etwa,
noch 3,5 Minuten bis zur Ankunft der Strafenbahn.

Vollkommen anders prisentiert sich die Situation bei der U-Bahn. Hier weisen Meidling
und Hiitteldorf fast phinomenal gute Werte auf. In Hiitteldorf befindet man sich im
Durchschnitt bereits schon nach knapp 4 Minuten in der U4, in Meidling sind es knapp 5
Minuten. Dies steht im grofen Gegensatz zum neuen Hauptbahnhof und zum Westbahnhof
wo mit etwa 7,5 Minuten gerechnet werden muss.

Westbahnhof und Hauptbahnhof liegen beziiglich der Gehwege und Umstiegszeiten in
etwa auf der selben Ebene. Bei den Fernverkehrsziigen profitiert der Hauptbahnhof leicht
durch seine Konfiguration als Durchgangsbahnhof mit Verteilebene unter den Bahnstei-
gen, was dem Fahrgast einen Teil des Gehweges im Vergleich zu einem Kopfbahnhof wie
dem Westbahnhof erspart. Bei der Betrachtung der reellen Umstiegszeiten fiir den Uber-
gang zur U-Bahn weisen Westbahnhof (U3 und U6 gemittelt) und Hauptbahnhof sogar
exakt den gleichen Wert von 5 Minuten 38 Sekunden auf. Bei Nahverkehrsziigen verschiebt
sich der Wert aufgrund der kiirzeren Ziige leicht zu Gunsten des Westbahnhofes.

Noch hoéher wird die Diskrepanz zwischen Westbahnhof und Hauptbahnhof auf der
einen Seite und Hiitteldorf und Meidling auf der anderen Seite, sieht man sich die Um-
stiegswiderstéinde, also die subjektiv bewerteten Umstiegszeiten an (siehe Abbildung .
Beim Westbahnhof und Hauptbahnhof vergehen gefiihlte 14 Minuten bis sich die Tiiren
der U-Bahn vor dem Fahrgast 6ffnen, wobei 10 bis 11 subjektiv empfundene Minuten auf
den Gehweg entfallen. In Hiitteldorf empfindet der Fahrgast diesen Weg mit weniger als
3 Minuten bzw. 5 Minuten inklusive Wartezeit auf die U-Bahn.

Interessant ist auch der Vergleich mit den vom Autor besuchten internationalen Bahn-
hofen. Briissel Siid, der grofte Bahnhof Belgiens mit 22 Bahnsteigen, welcher in den 60er
Jahren an die U-Bahn angebunden wurde, liegt im Bezug auf die Umstiegszeiten nur
knapp unter den Wiener Grofbahnhdofen.

Antwerpen Central, der wahrscheinlich schénste Bahnhof Europas, welcher erst kiirz-

lich neu eroffnet wurde und aus Sicht des Autors eine wunderschone Symbiose aus klas-
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bewertete Umstiegszeiten (Widerstande) beim Umstieg von Ziigen des
Fernverkehrs auf ausgewdhlte 6ffentliche Verkehrsmittel (gemittelt)

W Widerstand des Gehweges [s] M Fahrzeit Rolltreppe [s] Wartezeit Ampel [s] Widerstand der Wartezeit [s]
Widerstand in Sekunden
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40

70

Wartezeit Ampel [s] 27 35 36
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540

Abb. 14. Widerstandswerte (bewertete Umstiegszeiten) beim Umstieg von Ziigen des Fernverkehrs auf
ausgewahlte Nahverkehrsmittel (gemittelte Werte)
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sizistischer Bausubstanz mit moderner Bahnhofsarchitektur darstellt schneidet auch im
Bezug auf die Anbindung an das U-Bahn-ahnliche Pre-Metro-Netzwerk gut ab und ordnet
sich bei der Umstiegszeit knapp oberhalb des Bahnhofes Meidling ein.

4.2.2 Umstiegszeiten und Widerstinde beim Umstieg vom Nahverkehr zur

U-Bahn

Fiir Pendler relevanter sind die Betrachtungen der Umstiegszeiten und Widerstande beim
Umstieg von Nahverkehrsziigen (R, Rex, S-Bahn) zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

In Abbildung [I5] werden die Umstiegszeiten an allen Wiener Nahverkehrsbahnhofen
mit Verkniipfung zur U-Bahn dargestellt. Zur Berechnung der am Bahnsteig zuriickzule-
genden Entfernungen wurden jeweils die Zughaltepunkte 6rtlich ermittelt und der gedach-
te Ausstiegspunkt bei der Halfte der Linge der auf der jeweiligen Strecke verkehrenden
Zuggattungen angenommen.

Die Situation présentiert sich erwartungsgemaft dhnlich wie bei den Fernverkehrsziigen
mit leichten Verschiebungen zu Lasten des Hauptbahnhofes, welcher nun mit 7 Minuten
17 Sekunden Umstiegszeit zur Ul (inklusive Wartezeit auf die U-Bahn) das Schlusslicht
der Statistik darstellt. In Hiitteldorf dauert der selbe Vorgang lediglich 3 Minuten 37

Sekunden. (jeweils in der Hauptverkehrzeit)

4.3 Berechnete Verkehrswerte
4.3.1 Umstieg von Fernverkehrsziigen auf den innerstiddtischen Verkehr

Die Verkehrswerte berechnen sich, wie zuvor erwahnt aus der Summe der Verkehrspoten-
tiale der zu den Bahnhofen fiihrenden Linien, geteilt durch die Umstiegswiderstinde. Zur
iibersichtlichen Darstellung wurden diese Werte jeweils auf 100 Punkte normiert.

Um eine moglichst objektive Sichtweise zu erhalten wurden analog zu den zuvor bereits
unterschiedlich berechneten Potentialen auch 3 unterschiedliche Verkehrswerte berechnet,
was in Abbildung [17] dargestellt ist.

Der erste Verkehrswert, mit ,,Methode 1¢ bezeichnet, beriicksichtigt das gesamte Po-
tential, also die gesamte Anzahl an Einwohner, Arbeitspldtzen und Ausbildungsplitzen

die im Einzugsbereich der ihn erschliefienden Linien liegen. Er hat wenig praktische Be-
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Abb. 15. Unbewertete Umstiegszeiten beim Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs auf die U-Bahn in

Wien
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Widerstandswerte beim Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs auf die U-Bahn
W Widerstand des FuBweges [s] M Fahrzeit Rolltreppe [s] Wartezeit Ampel [s] ™ Widerstand der Wartezeit (U-Bahn) [s]
bewertete Umstiegszeit (Widerstand) in Sekunden
0 100 200 300 400 500 600 700 800
Hauptbahnhof - U1 194
Westbahnhof - U6 19
Westbahnhof - U3 9
Leopoldau- U1
Praterstern - U2 6
Praterstern - Ul
Wien Mitte - U4 192
Simmering - U3 192
Wien Mitte - U3 192
Handelskai - U6 192
Stadlau - U2
Meidling - U6
Spittelau - U6
Floridsdorf - U6
Spittelau - U4
Heiligenstadt - U4
Ottakring - U3
Hutteldorf - U4 192
| |
Hiitteld Ottakri Heilige Spittela Florids SpittelaMeidlin Stadlau Ham}lel Wlen Simmer W|en Praters|Praters| Leopol WestbaWestba Hauptb
orf - Udlng - U3 nstadt - u-U4 dorf - u-U6 | g-Us | -u2 skai - | Mitte - ing - U3 Mitte -| tern- | tern- | dau- |hnhof -|hnhof -|ahnhof
€ u4 Us 8 ue | uz ' us | U1 vz | w1 | U3 | ue | -u1
B Widerstand des FuBweges [s] 72 56 66 66 82 77 119 77 112 166 112 197 151 88 450 364 421 508
H Fahrzeit Rolltreppe [s] 40 60 60 60 47 55 45 27 70 21 89 31 90 110 118 60 106
Wartezeit Ampel [s] 36
= Widerstand der Wartezeit (U-Bahn) [s] | 192 192 192 192 192 192 192 262 192 192 192 192 192 262 192 192 192 194

Abb. 16. Widerstandswerte (bewertete Umstiegszeiten) beim Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs auf
die U-Bahn in Wien
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normierte Verkehrswerte des Umsteigesvorganges
der Wiener Fernbahnhofe
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91 Methode 1 Methode 2 Methode 3

Westbahnhof 78 79 85
Meidling 100 100 77
Hauptbahnhof 94 94 100
Hutteldorf 85 71 35

Abb. 17. Unterschiedliche Verkehrswerte der Wiener Fernbahnhofe bei gesamter Betrachtung (Methode
1) bei linearer zeitlicher Regression (Methode 2) und exponentieller Regression (Methode 3) der erschlie-
fenden Potentiale, jeweils auf den nominell hchsten Wert normiert

deutung da die Fahrzeit zu den Verkehrspotentialen nicht beriicksichtigt wurde und dient
lediglich als Referenz.

Der zweite Verkehrswert, hier mit ,,Methode 2* bezeichnet, beriicksichtigt ein lineares
Abnehmen des Verkehrspotentiales nach der Fahrzeit.

Der mit ,,Methode 3* gekennzeichnete Verkehrswert geht von einer zur Fahrzeit in
Minuten indirekt proportionalen Abnahme der Verkehrspotentiale aus und entspricht am
ehesten der menschlichen Wahrnehmung.

Fiir die Berechnung des Verkehrswertes des Hauptbahnhofes wurde bereits die ver-
langerte Ul und die angestrebten Potentiale der angrenzenden Stadtentwicklungsgebiete
bereits mitberiicksichtigt.

Das durchwegs gute Abschneiden des Bahnhofes Meidling, welcher in Methode 1 und
2 die Statistik anfiihrt, lasst sich vor allem durch die kurzen Umstiegswege zur U6 und
zur S-Bahn Stammstrecke begriinden. In Methode 3, bei welcher die Entfernung zu den
Verkehrspotentialen und damit zum Zentrum eine grofte Rolle spielt, verliert Meidling
deshalb an Punkten. Beim Hauptbahnhof ist zwar der Umstiegswiderstand zur U1 dhnlich
hoch wie beim Westbahnhof (vgl. Abbildung , jedoch liegt die Station der S-Bahn-
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Stammstrecke wesentlich niher, was sich in Folge positiv auf den Verkehrswert auswirkt.
Deshalb besitzt der Hauptbahnhof in allen drei unterschiedlichen Berechnungsarten einen
um 15 bzw. 16 Punkte hoheren Verkehrswert als der Westbahnhof.

Die periphire Lage des Bahnhofes Hiitteldorf kommt besonders durch den gréfieren
zeitlichen Einflussfaktor bei Methode 2 und insbesondere bei Methode 3 zum Ausdruck.

4.3.2 Vergleich des Bahnhofspaares Hiitteldorf-Westbahnhof mit Meidling-
Hauptbahnhof

Wesentlich aussagekriftigere Analysen lassen sich anstellen, wenn statt der isolierten Be-
trachtung der einzelnen Bahnhofe eine paarweise Betrachtung gewéhlt wird.

Der Grund liegt darin, dass die Fernverkehrsziige im Normalfall zwei Bahnhofe in Wien
anfahren. Aus dem Westen kommende Ziige halten derzeit am Bahnhof Hiitteldorf und an-
schliefend am Westbahnhof (ausgenommen Railjet-Ziige, da in Hiitteldorf die Bahnsteige
nicht lang genug sind). So kann Hiitteldorf-Westbahnhof als ein Bahnhofspaar betrachtet
werden, da dem Fahrgast auf seiner Reise die gesamten Potentiale beider Bahnhofe zur
Verfiigung stehen.

Mit Vollinbetriebnahme des Hauptbahnhofes werden Railjet-Ziige aus dem Westen,
sowie alle Fernverkehrsziige aus dem Siiden zum Bahnhof Meidling und anschliefend zum
Hauptbahnhof fahren, um weiter in Richtung Osten bzw. Norden zu verkehren. Deshalb
stellt in Zukunft Meidling-Hauptbahnhof das zweite Bahnhofspaar dar.

Abbildung [18| zeigt die Verkehrspotentiale der direkt die Bahnhofe erschliefenden Li-
nien. Fiir diese Darstellung wurden Gebiete, welche bereits vom jeweils anderen Bahnhof
des Bahnhofspaares erschlossen wurden nur einem der beiden Bahnhdéfe zugeordnet. So
liegen beispielsweise sowohl die Bahnhofe Meidling und Hauptbahnhof an der S-Bahn-
Stammstrecke. Folglich wurden die Einzugsgebiete der S-Bahn-Stationen jeweils nur einem
der beiden Bahnhdfe zugerechnet.

Bei der Analyse der Ergebnisse zeigt sich dass das Paar Meidling-Hauptbahnhof 11%
mehr Einwohner und Ausbildungsplitze bzw. 18% mehr Arbeitsplétze direkt anbindet als
das Paar Hiitteldorf-Westbahnhof.

58 % der Wiener Bevolkerung verfiigen in Zukunft {iber einen umstiegefreien Zugang

von ihrem Wohnsitz entweder zum Bahnhof Meidling oder zum Hauptbahnhof. Im Ver-
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Direkt erschlossene Potentiale im Paarvergleich
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Abb. 18. Verkehrspotentiale der direkt die Bahnhofe erschlieffenden Linien, doppelt erschlossene Gebiete
wurden im Paarvergleich jeweils nur einem der Bahnhdofe zugerechnet

gleich dazu liegt dieser Wert beim Paar Westbahnhof-Hiitteldorf bei 52%.

Aus den fiir die Bahnhofspaare bereinigten Verkehrspotentialen lassen sich nun, wie
in den vorigen Kapiteln dargestellt, wieder die einzelnen Verkehrswerte berechnen.

Abbildung[19]zeigt die auf den nominell hochsten Paar-Wert normierten Verkehrswerte
fiir die unterschiedlichen Berechnungsmethoden.

Hier ist interessant festzustellen, dass unter Vernachliassigung der Reisezeit (Metho-
de 1) das Bahnhofspaar Westbahnhof-Hiitteldorf einen hoheren Verkehrswert besitzt als
das Paar Meidling-Hauptbahnhof, obwohl, wie in Abbildung [I8] gezeigt, im Vergleich das
Verkehrspotential niedriger ist und eine rein nominelle Addition der einzeln betrachte-
ten Verkehrswerte (siehe Abbildung zu einem genau Gegenteiligen Ergebnis fiihren
miisste.

Die Begriindung dafiir liegt einerseits in der S-Bahn-Stammstrecke, welche sowohl
Meidling als auch den Hauptbahnhof erschliefft und im Paarvergleich deshalb nur einem
der Bahnhofe zugeordnet wurde. Andererseits spielen die Widersténde der Wartezeiten
beim Umstieg auf die S-Bahn Strecken, welche nicht an der Stammstrecke liegen eine
Rolle. So sind die Bahnhéfe Meidling und Hauptbahnhof an viele Gebiete per S-Bahn an-
gebunden, die im Vergleich zur U-Bahn-Anbindung héheren mittleren Wartezeiten wirken
sich hier trotz des hohen Potentiales abmindernd auf den Verkehrswert aus.

Bei den fiir die Schlussfolgerungen interessanteren Methoden 2 und 3 schneidet das
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Vergleich der Verkehrswerte fiir die Wiener Bahnhofspaare

Verkehrswert in Punkten
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Westbahnhof + Hutteldorf (Meth.1)

Meidling + Hauptbahnhof (Meth.1)
W Westbahnhof
. M Meidling

Westbahnhof + Hitteldorf (Meth.2)
M Hauptbahnhof

M Hitteldorf
Meidling + Hauptbahnhof (Meth.2)

Westbahnhof + Hitteldorf (Meth.3)

Meidling + Hauptbahnhof (Meth.3)

Abb. 19. Unterschiedliche Verkehrswerte im Paarvergleich der Wiener Fernbahnhdfe bei gesamter Be-
trachtung (Methode 1) bei linearer zeitlicher Regression (Methode 2) und exponentieller Regression (Me-
thode 3) der erschliefenden Potentiale, jeweils auf den nominell hochsten Wert des Bahnhofspaares nor-
miert

Bahnhofspaar Meidling-Hauptbahnhof um 5 bzw. 19 Punkte besser ab. Hier kommt die

zentrumsferne Lage des Bahnhofes Hiitteldorf zum tragen.
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5 Die Wiener Bahnhofe im Detail

5.1 Der neue Hauptbahnhof
5.1.1 Entwicklung

In regelméfigen Abstdnden tauchten iiber das letzte Jahrhundert unterschiedliche Ideen
und Konzepte zur Losung der Kopfbahnhofs-Problematik auf, welche auf Eisenbahnpla-
nungen des 19. Jahrhunderts beruhte. Sie reichten von einem Zentralbahnhof auf der
Donauinsel, iiber den Standort am Nordbahnhofsareal, bis hin zum heutigen Projektge-
biet am Siidbahnhofsareal mit unterirdischer Einbindung der Westbahn. Dies setzte sich
hauptséchlich aus Kostengriinden durch, wobei die OBB gezwungen wurden den Bau aus
eigenen Mitteln durch Verkauf der frei werdenden Flichen zu finanzieren. [FRETHSLOG|
Schlieflich wurde nach vielen Schwierigkeiten und politischen Diskursen 2003 die Ab-
sichtserkldrung zur Errichtung des Hauptbahnhofes von den Partnern OBB, Stadt Wien
und Bund unterzeichnet. Der Siidbahnhof wurde schlieflich 2009 abgerissen und der neue
Hauptbahnhof ging 2012 in Teilbetrieb, die Vollinbetriebname folgt 2015. Das nun durch-
gesetzte Projekt stellt eine Verbindung der Siidbahn mit der Ostbahn in Form einer um
45 vom Giirtel verschwenkten Haltestelle mit 10 Bahnsteigkanten in Hochlage am Siidti-
rolerplatz dar. [FREIHSLOG]

Der Bahnhof erméglicht nun erstmals ein Durchbinden in Ost-West- und Nord-Siid-
Richtung ohne das zuvor erforderliche Kopfmachen am Westbahnhof.

Das Projekt war jedoch zu keinem Zeitpunkt unumstritten und liefert Ansatz zu fol-

genden Kritikpunkten

5.1.2 Kritikpunkte am Hauptbahnhof

Anbindung an die U-Bahn Am Bau des Hauptbahnhofes wurde wiederholt von ver-
schiedenen Beteiligten und zuletzt auch vom Rechnungshof die Anbindung an das Wiener
U-Bahnnetz kritisiert. Fiir die Anbindung an die Linie U1l gab es drei verschiedene Sze-

narien [RECHNUNGSHOF] S.83f]:

Linie Ul Eine Moglichkeit wére eine Verschwenkung der gesamten Trasse direkt

unter den Bahnhof in den Bereich der Verldngerung der Argentinierstrafe gewesen. Diese
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Lésung wire natiirlich das Optimum in Bezug auf Gehweglingen gewesen, setzte sich
jedoch aus Kostengriinden nicht durch.

Die zweite Moglichkeit war eine Verlegung der Haltestelle vom jetzigen Siidtiroler Platz
Richtung Siiden in den Bereich unter die Bahntrasse. Diese Losung ware betrieblich nicht
durchfiihrbar gewesen, weil sie eine Einstellung der Linie Ul auf lingere Zeit bedeutet
hétte.

Durchgesetzt hat sich dann schliefflich die Losung der Beibehaltung der jetzigen Sta-
tion Stidtiroler Platz mit Neugestaltung und Attraktivierung der Fulsgeherpassage. Die
durch die Gehwegldngen entstehenden Widerstandswerte liegen zwar auf gleichem Niveau
wie beim Westbahnhof, welcher jedoch keinesfalls als Messlatte betrachtet werden sollte,
da dieser bei weitem den hochsten Wert unter allen Wiener Bahnhdfen darstellen.

Diese Losung bringt auferdem das Problem mit sich, dass die gesamten Fahrgaststro-
me vom Hauptbahnhof iiber lediglich drei Rolltreppen zur Linie U1 verlaufen und dort am
hinteren Ende des Ul Bahnsteiges einmiinden. Dies bedeutet, dass die meisten Fahrgéste
im hinteren Bereich der U-Bahn (Richtung Stephansplatz) zu erwarten sind. Da aber in
der umsteigetechnisch wichtigen Station Reumannplatz ebenfalls die meisten Fahrgéiste im
hinteren Bereich anzutreffen sind und auch am Knoten Karlsplatz wichtige Umsteigebe-
ziehungen in diesem Bereich liegen, konnte es besonders wahrend der Hauptverkehrszeiten

zu betrieblichen Einschriankungen durch verlangerte Abfertigungszeiten kommen.

Linie U2 Die geplante Verldngerung der Linie U2 wird in das siidlich gelegene Stadt-
erweiterungsgebiet fiihren (siehe Abbildung und damit den Bahnhof knapp verfehlen,
was ebenfalls mehrfach von verschiedenen Seiten kritisiert wurde. Die Begriindung war
stets, dass es aus verkehrstechnischer Sicht nicht sinnvoll sei, zwei Ubahnlinien in knappen
Abstand parallel mit gemeinsamen Verbindungspunkt am Karlsplatz zu fiihren. Aufser-
dem wiére dann eine Ankniipfung des Stadterweiterungsgebietes Eurogate/St. Marx an
die Linie U2 nicht moglich gewesen.

Auch wurde zwischenzeitlich der Einsatz eines APM (Automated People Movers) in
Form eines Cable-Liners, wie er derzeit an groken Flughifen eingesetzt wird diskutiert.
Zu dessen Bau kam es letztlich nicht, da nun die alte S-Bahn Station Siidbahnhof (jetzt
Quartier Belvedere) doch beibehalten wurde, welche das Gebiet des im Bau befindlichen

Erste-Campus erschliefit und die Strafenbahnlinie D vom Hauptbahnhof quer durch das
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Stadtentwicklungsgebiet verlangert wird. [RECHNUNGSHOF]

Kapazitidtsprobleme Im Bericht des Rechnungshofes wird aufgezeigt, dass es an
der Linie Ul durch die zusétzliche Belastung durch den Hauptbahnhof als auch durch
die geplante Verldngerung nach Oberlaa vor allem in der Hauptverkehrszeit ab 2015 zu
Uberlastungen kommen kann, da die Zugintervalle in der Hauptverkehrszeit nicht weiter
verringert werden kénnen.

Diese Situation wird jedoch durch die in der 5. Ausbauphase der U-Bahn definierte
Linie U5, die ebenfalls eine Nord-Siid-Verbindung zwischen Gutheil-Schoder-Gasse und
Rathaus darstellen wird entscharft, welche voraussichtlich allerdings erst Mitte der 20er
Jahre realisiert werden wird. Bis zu diesem Zeitpunkt wird das Kapazitatsproblem nicht
von der Hand weisen zu sein. [RECHNUNGSHOF]

Problematisch konnte es auch sein, dass pro Richtung an der S-Bahn Stammstrecke
am Hauptbahnhof nur jeweils eine Bahnsteigkante zur Verfiigung steht. An den anderen
wichtigen Umsteigeknoten Floridsdorf, Praterstern, Wien Mitte und Meidling stehen pro
Richtung jeweils 2 Bahnsteigkanten zur Verfiigung. Dies ist deshalb notwendig, da an die-
sen Haltestellen annidhernd vollstdndige Fahrgastwechsel stattfinden und durch die damit
verbundenen langen Fahrgastwechselzeiten der nachfolgende Zug behindert wiirde. Durch
2 Bahnsteigkanten pro Richtung kann so der nachfolgende Zug bereits einfahren, wihrend
der vorhergehende Zug noch abgefertigt wird. Wegen diesen Mankos koénnte es deshalb
auch beim Hauptbahnhof zu betrieblichen Einschrankungen an der S-Bahn Stammstrecke

kommen.

Fehlende Erweiterungsmaoglichkeiten Der renommierte Verkehrsexperte Hermann
Knoflacher beméngelte auch wiederholt, dass aufgrund fehlender Pufferflichen die Erwei-
terungsmoglichkeit des Wiener Hauptbahnhofes um weitere Gleise nicht méglich sei und
so der Hauptbahnhof im Falle einer Zunahme des Schienenverkehrs zu einem Nadelohr

werden koénnte.

5.1.3 direkt erschlossene innerstidtische Potentiale

Abbildung zeigt die durch den Bahnhof erschlossenen und umsteigefrei erreichbaren
Potentiale. Methode 1 liefert die gesamten Potentiale ohne Einfluss der Fahrzeit, Metho-
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Abb. 20. Das Nahverkehrskonzept des Wiener Hauptbahnhofes El

®Quelle: http://www.hauptbahnhof-wien.at/de/Planungen/Verkehrskonzept/erschliessung.
aufgerufen am 3.5.2013
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Verkehrspotentiale der den Hauptbahnhof erschlieBenden Linien
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Abb. 21. Verkehrspotentiale der direkt den Hauptbahnhof erschlieffenden Linien, doppelt erschlossene
Gebiete wurden jeweils der hoherrangigen Linie zugerechnet

de 2 wertet die Potentiale linear mit zunehmender Fahrzeit ab, Methode 3 wertet die
Potentiale indirekt proportional zur Fahrzeit ab. (siehe Tabelle )

Fiir die Berechnung der mittleren Wartezeit wurden die S-Bahn-Linien in mehrere
Segmente aufgeteilt (siche Tabelle @

Wenig iiberraschend weist die Ul am Hauptbahnhof das hochste Potential auf, fiihrt
man jedoch die vorher erwihnten Segmente wieder zusammen, so erreicht man iiber die
iiber die Stammstrecke verlaufenden Linien ein innerstddtisches Potential von 392.333,
was leicht iiber dem Potential der Ul liegt. Bei indirekt proportionaler Beriicksichtigung
der Fahrzeit (Methode 3) reduziert sich diese Zahl auf nur noch 53.826, was in etwa der
Hélfte der Ul entspricht.

Eine wichtige Rolle bei der Erschliefung des Hauptbahnhofes kommt auch der Stra-
fsenbahnlinie D zu, die eine der ldngsten Strakenbahnlinien Wiens ist. Aufgrund der langen
Fahrzeiten zu den Potentialen reduziert sich der Wert bei Methode 2 und 3 jedoch auch
sehr stark.

Teilweise verlaufen die Linien D, O und 18 an bereits durch die U-Bahn bzw. S-Bahn

erschlossene Gebiete. Diese Gebiete wurden dann jeweils anteilsméfig dem héherrangigen
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Verkehrsmittel zugerechnet.

Tab. 6. Ubersicht iiber die verwendeten S-Bahn-Linien und Taktfrequenzen [min] auf den einzelnen

Abschnitten

Bezeichnung | Bahnstrecke Linien von nach Takt
S-Stammstrecke | Stammstrecke S1, 52, S3, R | Meidling Floridsdorf 4
S-Liesing Siidbahn S1, S2 (Meidling) Liesing 15
S-Hiitteldorf Verbindungsbahn | S60 (Meidling) Hiitteldorf 30
S-Blumental Pottendorfer Linie | S80 (Meidling) Blumental 60
S-Strebersdorf | Nordwestbahn S3 (Floridsdorf) Strebersdorf 30
S-Leopoldau Nordbahn S1, S2, R (Floridsdorf) Leopoldau 10
S-Eh.Karl-Str. | Laaer Ostbahn S80, R, Rex | (Hauptbahnhof) | Eh. Karl-Str. 30
S-Purkersdorf | Westbahn S50, R (Westbahnhof) | Purkersdf.-San. | 30
S45 Vorortelinie S45 (Hiitteldorf) Handelskai 10

5.1.4 Wegesituation

Nach Fertigstellung des Bahnhofes gelangt man iiber die im westlichen Drittel der Bahn-
steige gelegenen Rolltreppen direkt auf eine Verteilerebene. Die Verkehrsmittel des 6ffent-
lichen Verkehrs befinden sich zur Ginze am oder unter des nordlich gelegenen Siidtiroler
Platzes. Zum Oberflichenverkehr gelangt man, indem man den Bahnhof direkt durch
den Haupteingang verlisst, wobei im Gegensatz zum Westbahnhof keine Wartezeiten an
Ampelanlagen anfallen. M&échte man zur Strafsenbahnlinie 18, zur S-Bahn oder zur UT,
so nimmt man vom Verteilgeschols zwei weitere Rolltreppen in das zweite Untergeschoss,
welches gleichzeitig die Fuftgeherpassage zur U-Bahn ist.

Abbildung zeigt die Umstiegszeiten fiir die unterschiedlichen Verkehrsmittel bei
Umstieg von Ziigen des Fernverkehrs. Als Ankunftsbahnsteig wurde Bahnsteig 7/8 ange-
nommen, der Ausstiegspunkt wurde bei der halben Zuglidnge eines Railjets angenommen,

welcher bei der westlichen Signalanlage am Bahnsteig hélt.

5.1.5 Verdnderung der Weglingen vom Siidbahnhof, bzw. Ostbahnhof zum
Hauptbahnhof

Abbildung [23] stellt die Umstiegszeiten des 2009 abgerissenen Siidbahnhofes mit denen
des an seiner stelle gebauten Hauptbahnhofes gegeniiber. Wesentlich verkiirzt haben sich

die Umstiegszeiten ausschlieflich zur Ul, beim Oberflichenverkehr liegen die Werte auf
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Umstiegszeiten am Hauptbahnhof

Umstiegszeiten in Sekunden
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B Gehzeit am Bahnsteig 11 11 11 164 11 11 11 11
M Gehzeit Rest 146 146 179 21 184 221 47 134
™ Fahrzeit Rolltreppe 20 20 20 20 43 106 40 43
B Wartezeit Ampel 0 0 0 0 0 0 0 0
W Wartezeit Verkehrsmittel 162 110 162 195 184 110 328 110

Abb. 22. Umstiegszeiten fiir die den Hauptbahnhof erschliefenden o6ffentlichen Verkehrsmittel beim

Umstieg von Ziigen des Fernverkehrs

Vergleich der Umstiegszeiten Siidbahnhof-Hauptbahnhof
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= Hauptbahnhof 177 209 206 237 338

Abb. 23. Vergleich der Umstiegszeiten des 2009 abgerissenen damaligen Siid- bzw. Ostbahnhofes mit

dem an seiner Stelle gebauten Hauptbahnhofes in Wien
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in etwa gleicher Ebene mit dem Vorgéngerbauwerk.
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5.2 Der Westbahnhof
5.2.1 Entwicklung
5.2.2 Wegesituation

Abbildung [24] zeigt die Umstiegszeiten von Fernverkehrsziigen am Westbahnhof.
Fiir die Messung der Weglidngen wurde angenommen, dass Fernverkehrsziige an den
Bahnsteigen 6/7 in der Mitte des Bahnhofes ankommen. Als mittlerer Gehweg am Bahn-

steig wurden 125 Meter angenommen, was der halben Lange eines Railjet entspricht.

zur U3: Gewihlt wurde der Weg iiber die nordliche Rolltreppe in die Bahnhofshalle,
anschliefend iiber die Rolltreppen in der Bahnhofshalle in das Untergeschoss der Bahn-
hofshalle. Von dort den Beschilderungen folgend iiber die langen Rolltreppen in das U-
Bahn-Verteilgeschoss und weiter iiber die Rolltreppen zur U3-Ebene.

zur U6: Der Weg fiihrt entsprechend der Beschilderung {iber die siidlichen Rolltrep-
pen in die Bahnhofshalle, von dort aus dem Gebéaude, iiber den Giirtel und anschliefsend
hinunter zur U6-Ebene. Moglich ist auch ein langerer Weg iiber das unterirdische Verteil-

geschofs.

zur Strakenbahn 5/6/18 : Uber die siidlichen Rolltreppen in die Bahnhofshalle, aus
dem Gebéude, iiber den Giirtel zur Haltestelle.

zur StraRenbahn 9 Uber die nérdlichen Rolltreppen in die Bahnhofshalle, aus dem
Gebaude, iiber den Giirtel, zur Haltestelle.

zur Strafenbahn 52/58 Uber die siidlichen Rolltreppen in die Bahnhofshalle, iiber
den siidlichen Turm und iiber die Rampe direkt zur Haltestelle Westbahnhof/Gerstnerstrafse
Die Umstiegszeiten sind fiir alle Verkehrsmittel im Vergleich zu den anderen Bahn-
hofen relativ lang, da zu den Strafenbahnlinien bzw. zur U6 jeweils eine Giirtelquerung
notwendig ist.
Interessant in diesem Zusammenhang ist, dass im Zuge der Umstellung von Stadtbahn-

auf Ubahn-Betrieb im Jahre 1990 das Verkehrsbauwerk vom Europaplatz in die Giirtel-
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Umstiegszeiten am Westbahnhof

Umstiegszeiten in Sekunden

0 100 200 300 400 500 600
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52/58 9 6/18 5 ué u3
B Gehzeit am Bahnsteig 89 89 89 89 89 89
B Gehzeit Rest 139 109 111 143 150 134
I Fahrzeit Rolltreppe 24 24 24 24 60 118
W Wartezeit Ampel 0 36 36 36 36 0
m Wartezeit Verkehrsmittel 117 162 79 195 110 110

Abb. 24. Umstiegszeiten fiir die den Westbahnhof erschliefenden 6ffentlichen Verkehrsmittel beim Um-

stieg von Ziigen des Fernverkehrs
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Verkehrspotentiale der den Westbahnhof erschlieBenden Linien
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Abb. 25. Verkehrspotentiale der direkt den Westbahnhof erschliefenden Linien, doppelt erschlossene
Gebiete wurden jeweils der hoherrangigen Linie zugerechnet

mitte verlegt wurde und erst dadurch die langen Umstiegszeiten zur U6 zustande kamenﬂ

5.2.3 direkt erschlossene innerstidtische Potentiale

Abbildung zeigt analog zum Hauptbahnhof die direkt erschlossenen Potentiale des
Westbahnhofes. U3 und U6 nehmen bei weitem die wichtigste Funktion ein, die S-Bahn
spielt im innerstiddtischen Verkehr hier nur eine untergeordnete Rolle mit dhnlichem Po-

tential wie die Strakenbahnlinie 52 oder 58.

30vgl. dazu Stadtverkehr Austria Wiki: http://xover.mud.at/~tramway/stvkr-a-wiki/index.php/
Linie_U6_(Wien), aufgerufen am 3.5.2013


http://xover.mud.at/~tramway/stvkr-a-wiki/index.php/Linie_U6_(Wien)
http://xover.mud.at/~tramway/stvkr-a-wiki/index.php/Linie_U6_(Wien)
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5.3 Bahnhof Wien Meidling
5.3.1 Wegesituation

Der Bahnhof Wien Meidling verfiigt iiber 2 unterschiedliche Verkehrsstationen welche

jeweils iiber ein Ende des Bahnsteiges erreichbar sind.

Philadelphiabriicke Am westlichen Teil der Bahnsteige befindet sich die Verkehrssta-
tion Philadelphiabriicke, wo sich auch die unterirdische Wartehalle, Schalter und Gastro-
nomiebetriebe befinden. Von dort gelangt man direkt iiber einige Rolltreppen zum Bahn-
steig der U-Bahn. Dieser kurze und optimal geloste Umstiegsweg zur U-Bahn ist auch
ein wesentlicher Grund fiir die guten Verkehrswerte des an sich nicht so zentral gelegenen
Bahnhofes Wien Meidling. Etwas l&nger gestaltet sich der Weg zum Oberflichenverkehr.
Von der unterirdischen Verteilebene muss iiber eine kurze Passage die Eichenstrafe unter-
quert werden und anschlieffend gelangt man iiber langere Rolltreppen an die Oberflache,
wo die Bus- und Strafsenbahnhaltestellen angesiedelt sind.

Die stadtauswirts gelegenen Haltestelle Schedifkaplatz der Lokalbahn Wien-Baden
(WLB) ist auch iiber eigene Rolltreppen von der Verteilebene am siidlichen Rand des
Bahnhofes zu erreichen. Die Haltestelle wurde im Jahr 2012 umgestaltet und an das neue

Corporate Design der WLB im Stil von Light-Rail bzw. Premetro-Stationen angepasst.

Dorfelstrafie Am Gstlichen Teil der Bahnsteige befindet sich die Verkehrsstation Dor-
felstrafse die lediglich von untergeordneter Bedeutung ist. Dies ldsst sich auch gut an den
nicht vorhandenen Rolltreppen zu den Bahnsteigen erkennen - hier sind nur Festtreppen
vorhanden. Die Verkehrsstation bietet den Umstieg von den Ziigen auf die Straftenbahn-
linie 62 und die Lokalbahn in Richtung Oper.

Abbildung[26] zeigt die aus den Fulwegldngen berechneten Umstiegszeiten am Bahnhof
Wien Meidling. Hier ldsst sich die attraktiv kurze Umstiegszeit zur U-Bahn gut ablesen, fiir
die anderen Verkehrsmittel muss im Gegenzug dazu jedoch mit Umstiegszeiten gerechnet

werden, welche im oberen Mittelfeld im Vergleich zu den anderen Bahnhdfen liegen.
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Umstiegszeiten in Sekunden

Umstiegszeiten am Bahnhof Wien Meidling

0 100 200 300 400 500 600
U6
WLB stadtauswarts
WLB stadteinwarts
62 stadtauswarts
62 stadteinwarts
7A
8A
9A
59A
62A
62 62 WLB WLB
62A 59A 9A 8A 7A stadtein | stadtaus | stadtein | stadtaus uée
warts warts warts warts
B Gehzeit am Bahnsteig 57 57 57 57 57 100 57 100 57 57
M Gehzeit Rest 131 134 131 131 131 119 165 119 134 72
1 Fahrzeit Rolltreppe 57 57 57 57 57 0 57 0 70 45
W Wartezeit Ampel 0 0 0 0] 0 38 30 38 0 0
W Wartezeit Verkehrsmittel 214 162 258 258 184 195 195 214 214 110

Abb. 26. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Wien Meidling erschlieftenden 6ffentlichen Verkehrsmittel
beim Umstieg von Ziigen des Fernverkehrs
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6.201
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4.301 519
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Abb. 27. Verkehrspotentiale der direkt den Bahnhof Meidling erschlieffenden Linien, doppelt erschlossene

Gebiete wurden jeweils der hoherrangigen Linie zugerechnet
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5.3.2 direkt erschlossene innerstidtische Potentiale

Abbildung [27] zeigt die direkt erschlossenen Verkehrspotentiale des Bahnhofes Wien Meid-
ling. Im Gegensatz zum Hauptbahnhof sowie zum Westbahnhof kann man an dieser Ab-
bildung schon erkennen, dass die grofen Potentiale weiter entfernt liegen und deshalb die

Werte in Methode 3 sehr gering ausfallen.
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6 Zusammenfassung

Die im Zuge dieser Arbeit durchgefithrten Analysen zeigten auf wissenschaftlicher
Basis, dass die subjektiv empfundenen Umstiegszeiten insbesondere zur U-Bahn sowohl
am neuen Wiener Hauptbahnhof als auch am Westbahnhof verglichen mit den anderen
Wiener Bahnhofen und ausgewihlten européischen Bahnhofen in einem hohen Bereich
liegen.

Der Bahnhof Wien Meidling und Hiitteldorf zeigten sich hingegen in dieser Disziplin
als Musterschiiler durch die duferst attraktiven und vorbildlichen Umstiegszeiten.

Dem gegeniiber steht die hohe Erschlieffungsqualitit des Haupt- und Westbahnhofes
durch die U- und S-Bahn. Im direkten Vergleich dieser beiden Bahnhofe weist der Haupt-
bahnhof in allen 3 unterschiedlichen Bewertungsmethoden durch die kurzen Umstiegszei-
ten zur S-Bahn einen hoheren Verkehrswert und dadurch eine héhere Attraktivitdt auf
als der Westbahnhof.

Im Paarvergleich zeigt sich auch dass eine Fiihrung der Ziige iiber das Bahnhofspaar
Meidling-Hauptbahnhof fiir den Fahrgast attraktiver im Vergleich zur Fithrung der Ziige
iiber Hiitteldorf-Westbahnhof ist.

7 kritische Wiirdigung und Ausblick

In den vorigen Kapiteln wurde die Situation des Umstieges von Ziigen auf Verkehrs-
mittel des stddtischen 6ffentlichen Personennahverkehrs in Wien analysiert und bewertet.

Die so berechneten Verkehrswerte spiegeln lediglich genau diesen Ansatz wieder und
diirfen nicht als vollkommene Bewertung eines Bahnhofes verstanden werden, da in dieser
Arbeit lediglich ein Aspekt bewertet wurde. So flossen in die Bewertungen weder Frage-
stellungen der Bahnhofsgestaltung, wie die Ausgestaltung von Warteplédtzen, Restaurants,
Geschiftslokale, Witterungsschutz, noch Umstiegssituationen auf andere Verkehrsmittel
wie Fahrrad, Auto, Taxi etc. ein.

Wie bereits an fritherer Stelle bemerkt wurde, wére es auch zielfiihrend neben den
von Walther definierten Einflussfaktoren auf die Verkehrswiderstinde, Einflussfaktoren

einberechnen zu kénnen, welche im Fall von Umstiegsvorgdngen den genauen Einfluss der
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Attraktivitit von Fulkwegen aufgrund von objektiven Gesichtspunkten (Witterungsschutz,
Einkaufsmoglichkeiten, etc.) wiedergeben, was Thema einer weiterfithrenden Arbeit sein
konnte.

Weiters wire es noch interessant die im Zuge der Arbeit berechneten Grofen auch
durch Zahlungen und Befragungen zu kalibrieren, was den Daten mehr Aussagekraft ver-

leihen wiirde.
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A Umstiegszeiten an den Nahverkehrsbahnhofen
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Umstiegszeiten Floridsdorf

Umstiegszeiten in Sekunden

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
ue
25
26
30
31
29A
33A
28A
338
B Gehzeit am Bahnsteig
M Gehzeit Rest 96 96 54 46 93 93 107 107 50
[ Fahrzeit Rolltreppe 22 22 22 22 22 22 22 22 47
B Wartezeit Ampel 0 0 0 0 0 0 0 0 0
m Wartezeit Verkehrsmittel 162 328 378 184 173 184 184 162 110

Abb. 28. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Floridsdorf erschlieffenden 6ffentlichen Verkehrsmittel beim

Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs

Umstiegszeiten Handelskai
Umstiegszeiten in Sekunden
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
ue
S45
11A
11B
11B 11A S45 (89
B Gehzeit am Bahnsteig 14 14 14 14
M Gehzeit Rest 125 125 29 68
 Fahrzeit Rolltreppe 35 35 0 70
M Wartezeit Ampel 0 0 0 0
W Wartezeit Verkehrsmittel 214 214 258 110

Abb. 29. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Handelskai erschlieffenden 6ffentlichen Verkehrsmittel beim

Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs
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Umstiegszeiten Heiligenstadt
Umstiegszeiten in Sekunden
0 50 100 150 200 250 300 350 400
545
U4
5B
10A
11A
38A
39A
39A 38A 11A 10A 5B 923 545
M Gehzeit am Bahnsteig 14 14 14 14 14 14 14
M Gehzeit Rest 125 125 111 111 111 39 18
W Fahrzeit Rolltreppe 30 30 30 30 30 60 60
M Wartezeit Ampel 0 0 0 0 0 0 0
M Wartezeit Verkehrsmittel 184 162 214 214 224 110 258

Abb. 30. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Heiligenstadt erschliefienden 6ffentlichen Verkehrsmittel

beim Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs

Umstiegszeiten Leopoldau
Umstiegszeiten in Sekunden
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
U1l
32A
29A
29A 32A Ul
B Gehzeit am Bahnsteig 57 57 57
M Gehzeit Rest 141 75 150
 Fahrzeit Rolltreppe 57 57 0
B Wartezeit Ampel 0 0 0
M Wartezeit Verkehrsmittel 184 162 110

Abb. 31. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Leopoldau erschliefenden 6ffentlichen Verkehrsmittel beim

Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs
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Umstiegszeiten Ottakring
Umstiegszeiten in Sekunden
0 100 200 300 400 500 600 700
u3
2
46
45B
46B
48A
146B
146B 48A 46B 45B 46 2 U3
M Gehzeit am Bahnsteig 143 143 143 143 7 7 7
M Gehzeit Rest 125 125 111 111 111 111 39
M Fahrzeit Rolltreppe 30 30 30 30 30 30 60
M Wartezeit Ampel 0 0 0 0 0 0 0
M Wartezeit Verkehrsmittel 328 137 328 328 150 162 110

Abb. 32. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Ottakring erschliefenden 6ffentlichen Verkehrsmittel beim

Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs

Umstiegszeiten Praterstern

Umstiegszeiten in Sekunden

0 50 100 150 200 250 300 350

u1

u2

5

o

5B

60A
60A u2 U1
M Gehzeit am Bahnsteig 11 11 11
m Gehzeit Rest 54 54 61 46 57 93
H Fahrzeit Rolltreppe 40 40 40 40 110 90

B Wartezeit Ampel 0 0 0 0 0 0

W Wartezeit Verkehrsmittel 224 224 162 195 137 110

Abb. 33. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Praterstern erschlieffenden o6ffentlichen Verkehrsmittel

beim Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs
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Umstiegszeiten Spittelau
Umstiegszeiten in Sekunden
0 100 200 300 400 500 600
ua
ue6
D
35A
37A
37A 35A D ué ua
M Gehzeit am Bahnsteig 18 18 18 18 18
M Gehzeit Rest 161 266 96 43 36
™ Fahrzeit Rolltreppe 30 35 70 55 60
M Wartezeit Ampel 0 0 36 0 0
B Wartezeit Verkehrsmittel 258 162 195 110 110

Abb. 34. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Spittelau erschliefenden 6ffentlichen Verkehrsmittel beim

Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs

Umstiegszeiten Stadlau
Umstiegszeiten in Sekunden
0 50 100 150 200 250 300 350
u2
86A
87A
87A 86A u2
B Gehzeit am Bahnsteig 25 25 25
M Gehzeit Rest 86 64 36
M Fahrzeit Rolltreppe 0 0 27
B Wartezeit Ampel 0 0 0
B Wartezeit Verkehrsmittel 162 214 137

Abb. 35. Umstiegszeiten fiir die den Bahnhof Stadlau erschliefenden &ffentlichen Verkehrsmittel beim

Umstieg von Ziigen des Nahverkehrs
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B Umgebungspline der Bahnhofe
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Abb. 36. Umgebungsplan des Bahnhofes Floridsdorf, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, ab-
gerufen am 28.6.2013

Abb. 37. Umgebungsplan des Bahnhofes Handelskai, Quelle: http://wuw.wien.gv.at/stadtplan, ab-
gerufen am 28.6.2013
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Abb. 38. Umgebungsplan des Bahnhofes Hauptbahnhof, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan,
abgerufen am 28.6.2013
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Abb. 39. Umgebungsplan des Bahnhofes Heiligenstadt, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan,
abgerufen am 28.6.2013



http://www.wien.gv.at/stadtplan
http://www.wien.gv.at/stadtplan

75

W

Abb. 40. Umgebungsplan des Bahnhofes Huetteldorf, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, ab-
gerufen am 28.6.2013

Abb. 41. Umgebungsplan des Bahnhofes Leopoldau, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, ab-
gerufen am 28.6.2013
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Abb. 42. Umgebungsplan des Bahnhofes Meidling, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, abge-
rufen am 28.6.2013

Abb. 43. Umgebungsplan des Bahnhofes Ottakring, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, ab-
gerufen am 28.6.2013
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Abb. 44. Umgebungsplan des Bahnhofes Praterstern, Quelle: http://www.wien
gerufen am 28.6.2013
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Abb. 45. Umgebungsplan des Bahnhofes Simmering, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, ab-
gerufen am 28.6.2013
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Abb. 46. Umgebungsplan des Bahnhofes Spittelau, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, abge-
rufen am 28.6.2013

Abb. 47. Umgebungsplan des Bahnhofes Stadlau, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan, abge-
rufen am 28.6.2013
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utoreisezugan

“Westbahnh

Abb. 48. Umgebungsplan des Bahnhofes Westbahnhof, Quelle: http://www.wien.gv.at/stadtplan,
abgerufen am 28.6.2013

Abb. 49. Umgebungsplan des Bahnhofes WienMitte, Quelle: http://wuw.wien.gv.at/stadtplan, ab-
gerufen am 28.6.2013
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C Erschlossene Potentiale der verwendeten Linien
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Verkehrspotentiale Linie U1
35000
30000
25000
20000
=
©
2
<
15000
10000
5000
Praters
. tern 5
Oberla Alauda Altes Trostst|Reuma| Kepler Stidtiro| Taubst Karlspl |Stepha Schwe Nestro| bzw. Vorgar Donaui Ka:ser Alte Kagran  Rennb | Aderkl Gro'fife Leopol
Neulaa Landgu | ler |umme denpla ) tenstra miihle Kagran| er |ahnwe| aaer |ldsied|
El gasse rale |nnplatz| platz atz |nsplatz yplatz | Wien nsel Donau dau
t Platz |ngasse tz Nord Re n-VIC Platz g |StraBe| ung
(68B)
m Einwohner 2095 | 4457 | 3636 | 5264 | 12949 | 17203 | 10695 | 13665 | 11388 | 4555 | 7195 | 9661 | 13360 | 6393 | 11214 | 2737 | 1218 | 2038 | 4757 | 5583 | 4750 | 1808 | 4276 | 3050
M Arbeitsplatze 348 | 898 | 405 | 1517 | 3809 | 7123 | 7299 | 9164 | 10418 | 19672 | 31513 | 15391 | 7909 | 3656 | 3824 | 1070 | 411 | 644 | 1978 | 1764 | 1239 | 985 | 520 | 298
M Ausbildungsplatze| 190 542 692 | 1180 | 2155 | 1637 | 1143 | 2723 | 6276 | 11010 | 2194 | 1793 | 1117 | 697 | 1681 | 182 134 387 | 1332 | 680 359 296 585 339
Abb. 50. Verkehrspotentiale der durch die Linie U1 erschlossenen Gebiete
Verkehrspotentiale der Linie U3
25000
20000
15000
=
©
8
c
<
10000
5000
0 LL
Landstr
Huttel Kardinal|Schlact
Ottakrin|Kendler tteld Johnstr |Schwegl| Westba | Zieglerg | Neubau | Volksth |Herreng|Stephan| Stubent af%e/ Rochusg! ardinal Schlacht Gasome| Zippere Simmeri
orfer Wien -Nagl- |hausgas|Erdberg Enkplatz
g straRe aBe |erstrale| hnhof | asse | gasse | eater | asse | splatz or . asse ter | rstraBe ng
StraRe Mitte Platz se
(68B)
m Einwohner 15049 | 10337 | 9349 | 14064 | 12055 | 14605 | 9363 7121 6045 3999 5269 2214 7439 | 12988 | 15433 | 5180 1425 2318 7887 9361 5389
M Arbeitsplatze 3883 2642 2420 3984 5149 | 10422 | 8879 9300 | 13232 | 21815 | 22116 | 11181 | 7631 9269 8206 4827 3426 2692 2077 2319 1248
M Ausbildungsplatze| 2515 2272 1097 1256 1458 1969 1138 2565 7497 7228 1134 1525 1584 2463 2453 1080 610 427 717 924 690

Abb. 51. Verkehrspotentiale der durch die Linie U3 erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale der Linie U4

25000
20000
15000
=
4
c
<
) l l I ' I I l I
5000
0 Landst
ands
Braun Meidli| .. ’ Kette . -
Huttel Ober | Unter schwe | Hietzi | Schon| ng Lange |Marga| Pilgra nbriic | Karlsp [Stadtp raf?e/ Schwe Schott RoBau Frled:e Spittel Heilig
dorf Sankt | Sankt | ass| brunn| Hauot nfeldg|reteng| mgass kenga| latz | ark Wien | denpl enrin er |nsbri au ensta
Veit | Veit es J Y up asse | urtel e 8 Mitte | atz J Lande| cke dt
e strale sse s
(OBB)
W Einwohner 2474 | 8435 | 7481 | 6071 | 2837 | 7845 |11372| 9266 |14132|16731| 9692 | 5807 | 5349 | 6898 |11255| 7480 |11340|12489| 8335 | 6269
M Arbeitsplatze 634 | 3163 | 2989 | 2741 | 1530 | 2955 | 5896 | 4261 | 6410 | 8304 |10181|21447|14844| 9978 |19852|16282| 5343 | 7179 | 6532 | 4928
M Ausbildungsplatze| 245 | 380 | 481 | 717 | 473 | 927 | 1648 | 1048 | 1054 | 1394 | 3689 |15133| 2985 | 1588 | 1527 | 5414 | 1720 | 9193 |10948| 1063

Abb. 52. Verkehrspotentiale der durch die Linie U4 erschlossenen Gebiete

Verkehrspotentiale der Linie U6

20000
18000
16000
14000
12000
5
o 10000
<
8000
6000
4000
2000
0
e
Iphiabr Gumpe Burgga Wahrin
Sieben| o " |Erlaaer| Alterla Ar,',‘ Tscher | licke |Nieder|Langen ndorfe | Westb | sse- |Thalias J?sefst Alser Michel| ger |NuBdo Spittel |Jagerst Dresdn Handel| Neue |Florids
hirten astraR StraRe|  a Schopf ttegass| bzw. |hofstra|feldgas ¢ |ahnhof| Stadth | traRe adter StraRe beuern|StraRe-| rfer au raRe er skai | Donau| dorf
e werk e | Meidli| Be se StraRe -AKH | Volkso | StraRe StraBe
StraBe alle
ng per
(6BB)
m Einwohner 2463 | 1859 | 2632 | 6479 | 6579 | 3381 | 10530 | 12483 | 8702 | 12102 | 10702 | 17437 | 10664 | 13261 | 7075 | 8167 | 11068 | 8247 | 6346 | 14209 | 10359 | 8886 | 511 | 8706
M Arbeitsplitze 2249 | 2005 | 675 | 1216 | 1292 | 2826 | 5304 | 5730 | 4548 | 7114 | 8103 | 7380 | 3915 | 6006 | 10232 | 7782 | 5462 | 5659 | 4814 | 3446 | 3143 | 2246 | 103 | 2533
M Ausbildungsplatze | 77 189 586 883 359 288 762 | 1350 | 1192 | 1833 | 1361 | 1631 | 714 | 1952 | 5570 | 4687 | 4471 | 9836 | 7387 | 2249 | 1530 | 1398 | 317 | 1749

Abb. 53. Verkehrspotentiale der durch die Linie U6 erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale der Lokalbahn Wien-Baden (Meidling -> Stadtgrenze)

9000
8000
7000
6000
— 5000
<
I
c
< 4000
3000
2000
1000
0 Meidli Gutheil-Schoder-G | dorf
eidling- utheil-Schoder-Gasse nzersdor
Philadelphiabruecke Schoepfwerk WLB personenbahnhof Neu Erlaa WLB Schoenbrunner Allee
™ Einwohner 8387 3658 4068 1963 1689 1555
M Arbeitsplatze 5110 2744 3412 1842 1647 1423
M Ausbildungsplatze 575 278 207 250 29 13

Abb. 54. Verkehrspotentiale der durch die Lokalbahn Wien- Baden stadtauswérts erschlossenen Poten-

tiale
Verkehrspotentiale der Linie 5
8000
7000
6000
5000
=
E 4000
<
3000
2000
1000
0 Kai: Spitalg| Nussd Klost
tralser; Kaisers|Kaisers|Lerche apslsZ/g OL:; Franz- Friede naesu:r o . |Nordw Nordb | Muehl
Westb |Kaisers|Stollga asse trasse/|trasse/| nfelde | Blinde | Albert |Florian| Laudo | Lange | Lazare Josefs- . 'lestbah| Am Prater
Westb . N Waehr |Str/Als nsbrue Str/Wa|steinpl|erstras ahnstr |feldgas
ahnhof| trasse | sse Burgga|Neusti| r |ngasse| gasse |igasse [ngasse| Gasse |ttgasse| . Bahnh nstrass| Tabor stern
ahnstr inger |erbach cke |llenste| atz se asse se
sse |ftgasse|Strasse of . e
asse Strasse|strasse instr
m Einwohner 3327 | 1870 | 3389 | 4984 | 2154 | 2667 | 4504 | 5330 | 2564 | 2170 | 3604 | 1934 | 1658 | 3146 | 3288 | 3651 | 5248 | 1972 | 5069 | 6887 | 2614 | 5372 | 3751 | 2952 | 1609
M Arbeitsplatze 1891 | 2211 | 3274 | 2678 | 951 | 1091 | 1742 | 2034 | 1381 | 1325 | 2707 | 4836 | 5190 | 2727 | 2733 | 3574 | 2031 | 606 | 1313 | 1465 | 1367 | 2432 | 2209 | 1764 | 1086
M Ausbildungsplatze | 629 161 | 429 | 990 | 260 | 295 | 328 | 474 | 476 | 410 | 657 | 7235 | 6889 | 4600 | 3713 | 4594 | 536 147 | 432 | 679 | 221 | 626 | 372 | 282 118

Abb. 55. Verkehrspotentiale der durch die Linie 5 erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale der Linie der Linie 6

8000
7000
6000 i i
5000 ] I
":: 4000 I
<
: I
3000 I
2000 I I i i
000 | | 1 | 1
: hhbhbhbbL . LLLLLL
Marg
" Quell Quell . Pant
Mari | Gum arete . Gotts Weis
Burgg West (ahilfe| pend Marg ngue |Eiche Matzl enstr) Bern Neilr | Quell enstr Gelle |Absb | Geier Geise Polko Brau chalk|_. Ficke | senb Zen.tr Zen.tr Zen.tr Zen.tr ucek Svete| , .
asse- arete einsd|asse/ hardt| . asse/| . | Iberg nhub Simm alfrie| alfrie | alfrie | alfrie|gasse|Leber Valier
bahn| r |orfer rtel/ |nstra eichgenpla rtplat|ergga  eckst rabp gasse|” . |ysstr |oecks y Iskyst
Stadt ngue n orfer [Knoel| stalg Favor strass ergas ering dhof | dhof | dhof | dhof | /Wid | berg gasse
hof |Guert|Stras Arbei| sse asse | tz | z sse |rasse atz /Enk asse | trass rasse
halle rtel Platz | Igass | asse itenst e se 1.Tor|2.Tor|3.Tor |4.Tor holzg
el se terga platz e
e rasse asse
sse
™ Einwohner 6471|5137 4562|3571 |3733| 7444|5792 | 6241|3715 5357 5024|6077 | 4467 | 4695 | 6090| 1674 | 2893 | 1878 | 1961|1712 2061 1656|1613 | 895 | 323 | 1384| 992 |2262|1930|2863 1367
M Arbeitsplatze 2983|3938|2635|2157 |1845|1963 | 1437|1513 | 985 | 984 | 1015|2936|1903 | 1298 |1712|1437|1364| 527 | 451 | 467 | 487 | 324 | 318 | 231 | 228 | 253 | 169 | 221 | 189 | 280 | 243
M Ausbildungsplatze | 840 | 814 | 600 | 542 | 175 | 789 | 419 | 664 | 217 | 362 | 618 | 596 | 324 | 440 | 573 | 108 | 277 | 203 | 193 | 182 | 252 | 111 | 45 | 13 | 23 | 101 | 72 | 165 | 141 | 209 | 88
Abb. 56. Verkehrspotentiale der durch die Linie 6 erschlossenen Gebiete
Verkehrspotentiale der Linie 7A
8000
7000
6000
5000
=
4 4000
c
<
3000
2000
1000
0 L LL_
Meidli Unfallk
el— " Wiener| Am | Eibesbr Gesund alt:kaenhr Franz- Martin- | Knoellg
Doerfel .g Schedif heitsze Luther- |asse/Da|Belgrad | Fernkor|Herzgas| Arthab | Reuma
Philadel bergbru|Europla| unnerg aus Josef- ) .
strasse . kaplatz ntrum o . King- | vidgass | platz | ngasse se erplatz | nnplatz
phiabru ecke tz asse Meidlin| Spital
Sued Park e
ecke g
= Einwohner 3024 | 2580 | 1215 | 1533 819 1691 | 1271 | 1910 957 346 3415 | 5770 | 2059 | 6499 | 6947 | 5698
M Arbeitsplatze 984 1076 811 1188 868 1271 1436 584 546 195 1010 974 336 951 1422 2530
M Ausbildungsplatze | 235 180 89 111 80 38 10 15 23 9 198 201 58 364 652 535

Abb. 57. Verkehrspotentiale der durch die Linie 7A erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale der Linie 8A

3500
3000
2500
2000
=
©
N
c
<
1500
1000
500
0
Meidling- Am ORF-
Doerfelstra R g. Hohenberg Stranitzkyg | Hohenfelsp | Edelsinnstr . Montecucc | Zentrum
Philadelphi Theergasse Fasangarte | Klimtgasse X R
sse strasse asse latz asse oliplatz | Kueniglber
abruecke n
g
W Einwohner 3180 2270 2981 1506 1699 1360 1341 606 648 1010 1540
M Arbeitsplatze 1046 1014 1777 444 514 451 369 197 187 218 1108
M Ausbildungsplétze 253 156 198 35 33 12 111 108 70 18 138
Abb. 58. Verkehrspotentiale der durch die Linie 8A erschlossenen Gebiete
Verkehrspotentiale der Linie 9
7000
6000
5000
_ 4000
|
2
<
3000 l
- l . .
1000
0 L
Urban- Camillo- | Koppstras | Thaliastra Johann-
Westbahn . . Schwegler| Guntherst . pp: . lepomuk | Teichgass | Rosenstei | Elterleinpl| Blumenga | Vinzenzga | Sommaru | Simonyga |Wallrissstr
Loritz- | Beingasse Sitte- | se/Panike |sse/Fesstg
hof strasse rasse -Berger- e ngasse atz sse sse gagasse sse asse
Platz Gasse ngasse asse Platz
W Einwohner 4951 6072 5568 4521 4868 4695 5736 2894 1737 4463 5854 3629 2972 3797 647 4047 3355
W Arbeitsplitze 3885 2813 2068 1689 1662 1165 1148 796 614 1532 1833 1165 792 1186 199 1159 858
W Ausbildungsplatze| 792 855 545 482 206 512 833 186 80 470 745 465 115 887 146 653 470

Abb. 59. Verkehrspotentiale der durch die Linie 9 erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale der Linie 9A

6000
5000
4000
=
[ 3000
c
<
2000
1000 I
0 Meidli Aichhol
eidling- . . ichholzgasse -~
Philadelphiab Spittelbreiten | Ratschkygass /Ratschkygass Schwenkgass Schyver)kgass Aichholzgasse Ru.ckergasse/ Meidling
gasse e e e/Tivoligasse Tivoligasse Hauptstrasse
ruecke e
m Einwohner 3391 483 3534 1353 1922 2048 958 1713 5076
M Arbeitsplatze 1667 272 1762 414 578 644 297 781 2924
M Ausbildungsplatze 235 35 303 197 170 338 172 201 762

Abb. 60. Verkehrspotentiale der durch die Linie 9A erschlossenen Gebiete

Verkehrspotentiale Linie 13A

9000
8000
7000
6000
- 5000
=S
4
c
< 4000
3000
2000
1000
: 1 B |
Argentin Johann- Margare Kircheng Theater
Hauptba | Momms iergstrass Rainerga Strauss- Leibenfr | Ziegelof | tenpl/Sc|Pilgramg | Esterhaz |Neubaug| asse/Ne |Siebenst |Kellerma |Piaristen| in der |Laudong|Skodaga
hnhof | engasse e sse Gasse ostgasse | engasse |hoenbru| asse ygasse asse |ubaugas erngasse| nngasse | gasse |Josefsta| asse sse
nner Str se dt
= Einwohner 4244 2759 818 4441 1224 4789 2596 1971 3944 4682 3138 2853 2959 1310 4556 4294 2782 3057
B Arbeitsplitze 2595 2775 738 1995 894 2818 1390 974 2023 3070 4599 4706 2374 840 2656 2576 1971 8082
M Ausbildungsplatze | 862 759 213 771 171 454 204 108 225 706 448 1317 389 127 870 1004 412 5340

Abb. 61. Verkehrspotentiale der durch die Linie 13A erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale Strassenbahn Linie 18
8000
7000
6000
5000
=
4 4000
c
<
3000
2000
1000
0 B M Heinrich Erdb
urggass L argare . . einric rdbergs
e- Westba Mariahil|Gumpen Margare tenguert| Eichenst Matzlein Klieberg | Blechtur|Hauptba Quartier Fasanga - Wildgan| Sankt |Viehmar|Baumga tr/Schlac Schlacht
fer dorfer |tenguert B sdorfer Belveder . hausgas
Stadthall| hnhof el/Arbeit| rasse asse | mgasse | hnhof sse |Drimmel| splatz Marx | ktgasse sse | hthausg
Guertel | Strasse el Platz e se
e ergasse -Platz asse
m Einwohner 6459 4863 4623 3274 3890 7184 6123 6381 6017 3307 4312 2909 3870 2205 795 409 2373 2814 2368 1421
M Arbeitsplatze 3009 3841 2687 1961 1925 1925 1485 1548 2046 1103 3235 3511 1189 941 587 279 2059 1581 1850 822
M Ausbildungsplatze| 895 759 635 481 183 767 457 673 700 551 791 613 341 237 239 161 705 476 411 244

Abb. 62. Verkehrspotentiale der durch die Linie 18 erschlossenen Gebiete

Verkehrspotentiale der Linie 52
6000
5000
4000
=
8 3000
<
2000
1000
0 U
inzer
Gerstnerstr Linzer Linzer " Linzer . Linzer
asse/Westb | Staglgasse | Kranzgasse Rustengass | Anschuetzg Strasse/Joh | Strasse/Rei Diesterweg Ameisgasse | Strasse/Lue Gusenleith Strasse/Zeh Gruschapla |Strasse/Hoc| Baumgarte
e asse gasse nergasse tz hsatzengas n
hf nstrasse nlgasse tzowgasse etnergasse se
= Einwohner 5154 1164 2990 3221 3646 3582 3997 4453 2870 3785 3351 2534 2577 2746 2939
M Arbeitsplatze 3724 746 1917 1568 1095 1116 1034 1090 755 890 805 617 618 630 194
M Ausbildungsplatze 872 276 724 496 175 278 288 314 222 255 226 144 116 153 105

Abb. 63. Verkehrspotentiale der durch die Linie 52 erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale der Linie 58

4000
3500
3000
2500
=
8 2000
<
1500
1000
500
0
Schloss Unter St.
Westbahnh | Gerstnerstra Stagl K Rt Anschuetzga| Penzinger Schoenbrun | Hietzing Dommayerg Wenzgasse Fichtnergass | Verbindungs Veit,
of sse/Westbhf sse Strasse n asse e bahn Hummelgas
se
® Einwohner 3541 1635 1930 3238 3223 3709 2432 1923 1260 1089 1406 1132 2451 732
M Arbeitsplatze 2948 1051 1231 2066 1560 1109 796 834 628 671 827 686 1380 346
M Ausbildungsplatze 423 391 445 779 492 175 209 232 197 192 173 186 173 154

Abb. 64. Verkehrspotentiale der durch die Linie 58 erschlossenen Gebiete

Verkehrspotentiale der Linie 59A

8000
7000
6000
5000
g
8 4000
<
3000
- . . - . .
1000
0
Meidling- | Doerfelst Hans- | Wolfgang | Margaret Reinprec Bezirksa | Margaret | Schoenbr Baerenm Kaerntne
Philadelp | rasse/Wil | Assmayer| Mandl- |gasse/Ste|enguertel |Einsiedler| htsd |Bacherpla mt enpl/Sch | Str/Kette | Pressgass uvehldurc | Karlsplatz r
hiabrueck|helmstras| gasse |Berufssch|inbauerg | /Arbeiter | platz |Str/Arbeit tz Margaret |oenbrunn| nbruecke e hean, P Ring/Ope
e se ule asse gasse ergasse en er Str ngasse gang r
™ Einwohner 4013 4138 5051 4388 4416 4360 2165 6323 6758 3549 1219 4794 3822 1708 442 1087
M Arbeitsplatze 2061 1504 1299 1243 1136 1176 602 1819 2404 1684 643 2748 3891 4080 2200 7542
M Ausbildungsplatze| 284 394 293 272 238 557 351 960 862 129 91 431 1688 5253 1487 1533

Abb. 65. Verkehrspotentiale der durch die Linie 59A erschlossenen Gebiete




Verkehrspotentiale der Linie 62 (Meidling -> stadtausw.)
3500
3000
2500
2000
=
©
N
c
<
1500
1000
500
0 Meidli Lai
eidling- |, . ainz,
Philadelp Wienerbe Sonnerga | Hetzendo Schloss | Rosenhu | Atzgersd Wattman | Hofwiese | Hermesst Krankenh Verso.rgu Wolkersb
. rgbrueck Hetzendo | egelstras | orfer aus ngsheimp
hiabrueck sse rf ngasse ngasse rasse . ergenstra
e rf se Strasse Hietzing latz
e sse
™ Einwohner 3036 2618 1303 1180 1299 1242 1122 1010 773 861 1000 812 994
M Arbeitsplatze 1348 1922 483 432 292 279 238 317 327 358 481 425 394
M Ausbildungspléatze 203 186 91 87 218 208 122 141 219 245 133 27 23
Abb. 66. Verkehrspotentiale der durch die Linie 62 stadtauswérts erschlossenen Gebiete
Verkehrspotentiale der Linie 62 (Meidling -> stadteinw.)
9000
8000
7000
6000
- 5000
<
8
c
< 4000
3000
2000
1000
0
Kaerntne Johann- Matzleins Marx- | Laengenf
r Resselgas | Paulaner | Mayerhof Laurenzg | Klieberga Eichenstr | Meidling | eldgasse/ | Doerfelst
. Karlsplatz Strauss- dorfer
Ring/Ope se gasse gasse asse sse asse er- Flurschue| rasse
Gasse Platz
r Strasse tzstr
m Einwohner 1094 418 1179 2724 4039 5841 5005 5347 6453 4785 6621 5391 3065
M Arbeitsplatze 7671 2181 3113 3406 3017 3945 1684 1404 1557 1193 1577 1496 1008
M Ausbildungspldtze | 1273 1328 5080 4159 602 834 456 615 686 383 336 355 244
Abb. 67. Verkehrspotentiale der durch die Linie 62/WLB stadteinwiérts erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale der Linie 62A
3500
3000
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=
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c
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1000
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0
Meidling- Breitenfur Campingpl Brunner Dr.-
Doerfelstr | _ . 6 Schedifka | Wienerber|Sonnergas ter Stachegas | Kirchfeldg | Gregoryga | Kunerolga p‘gp Strasse/Erl| Leopoldig y Lo
Philadelph atz Wien- Neumann-| Liesing
asse . platz gbruecke se St/Altman se asse sse sse aaer asse
iabruecke Sued Gasse
nsd Str Strasse
= Einwohner 2856 2990 971 1699 978 1416 1153 937 680 708 992 1772 1378 1290 1671
M Arbeitsplatze 925 1319 678 1265 349 558 474 485 678 707 704 630 678 698 957
M Ausbildungsplatze 220 203 76 114 78 77 50 29 0 0 36 145 112 106 159

Abb. 68. Verkehrspotentiale der durch die Linie 62A erschlossenen Gebiete

Verkehrspotentiale Linie 69A

6000
5000
4000
=
8 3000
<
2000
1000
0 i L
Quartie Am Wilhel Florian-
Arsenal | .. Huette |Geierec|Geiselb Mitterf | Kanal/ Weisse Linden |Rohrho| Unter . .
Hauptb r N Lilienth Am Gatterg|Pretsch| m- Hedorf Bleriot |Simmer
Arsenal| Objekt nbrenn| kstrass | ergstra eldgass| Hasenl nboeck bauerg|fergass| der .
ahnhof | Belved algasse Kanal 5 asse | gasse | Kress- er- ) gasse ing
5 ergasse, e sse e |eitenga strasse asse e Kirche
ere Platz Strasse
sse

= Einwohner 5264 | 2943 | 2236 | 1926 | 3838 | 2835 | 1026 | 2962 | 3424 | 1719 | 1224 | 1372 | 1323 | 977 335 | 1113 | 1219 | 849 699 | 1147 | 2951

M Arbeitsplatze 3592 | 3489 | 3231 | 2819 | 908 | 1496 | 1028 | 1353 | 1383 | 763 281 315 303 221 60 165 170 144 157 188 698

M Ausbildungsplatze| 964 639 265 226 19 255 58 286 343 95 57 64 62 44 6 61 392 275 223 236 324

Abb. 69. Verkehrspotentiale der durch die Linie 69A erschlossenen Gebiete
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Verkehrspotentiale Linie D

8000
7000
6000 I
5000
5 I
[ 4000 l
<
<
3000 L | I |
) I I I I I I . I . I " |
1000
0 l Lo
Haupt X . Boerse . Heilige Nussd
Gudru Alfred-| bahnh Quarti| Schlos Gussh | schwa Kaernt! ) Dr.- |Stadio |Rathaul gasse/ | Baver Franz- Liecht . Gunol | nstadt, Halter |Grinzin| Sicken orf,
Schulc er s |Ploessl ner | Burgri| Karl- Schott | > ™"~ | Schlick eegas| Josefs-| Alth: enwer | Spittel|Rampe| Nussd
nstrass Adler-| of ausstr |rzenbe| ! Wippli nfeldpl dstrass 12.- |augass| ger |bergga Beeth
ampus| | Belved  Belved| gasse Ring/O| ng |Renne|/Parla Burgth| entor gasse se |Bahnh|strasse] e | der | au |ngasse orf
e Strasse|Ostseit asse |rgplatz, " ngerst atz e |Februa| e [Strasse| sse oveng
ere ere per r-Ring | ment | eater of Platz
e rasse r-Pl ang
= Einwohner 3675 | 2607 | 2761 | 2594 | 2927 | 2780 | 2087 | 1979 | 990 | 1149 | 1014 | 621 | 150 | 389 | 1468 | 1571 | 3482 | 2494 | 760 | 3812 | 2925 | 367 | 3122 | 2212 | 1863 | 2424 | 2646 | 2180 | 2108 | 771 | 166 | 155
B Arbeitsplatze 1883 | 3298 | 3180 | 3407 | 3581 | 2755 | 2091 | 3878 | 6806 | 7172 | 6298 | 3246 | 1647 | 4277 | 6494 | 6732 | 3179 | 2929 | 792 | 3385 | 2824 | 474 | 2993 | 2363 | 1812 | 1421 | 1181 | 785 | 714 | 197 48 46
M Ausbildungsplatze | 376 | 334 | 317 | 336 | 581 | 959 | 731 | 3767 | 1313 | 2214 | 3510 | 2720 | 1506 | 3913 | 4958 | 2377 | 1117 | 1034 | 279 | 4513 | 6207 | 1220 | 6499 | 3278 | 1019 | 284 | 151 73 61 21 16 31

Abb. 70. Verkehrspotentiale der durch die Linie D erschlossenen Gebiete

Verkehrspotentiale Linie O
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Abb. 71. Verkehrspotentiale der durch die Linie O erschlossenen Gebiete
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Abb. 72. Verkehrspotentiale der durch die Linie S45 erschlossenen Gebiete
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Abb. 73. Verkehrspotentiale der durch die Linie S50 erschlossenen Gebiete
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Abb. 74. Verkehrspotentiale der durch die Linie S80 erschlossenen Gebiete
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Abb. 75. Verkehrspotentiale der durch die S-Bahn Stammstrecke erschlossenen Gebiete






