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Executive Summary

The urban development area “Wienerberg” between the underground lines Ul and U6 is
accessed through the bus lines 7A and 15A. Especially the buses at line 15A reach their
capacity limits during rush hours. The investigation of the possible forms of solution (the use
of larger vehicles, the conversion to a tram or subway) to increase the capacity of this line is
the goal of this paper.

First, the historical development of the tenth district of Vienna, Favoriten, and its meaning
within the city of Vienna is described. In connection with the general considerations
concerning the travel behavior of the population and its impact on the transport system, the
existing development in terms of a potential improvement is analyzed on this basis.

This analysis is based on a thorough consideration of the transport policy objectives of the
City of Vienna, starting from the beginning of the urban development plans of the City of
Vienna.

The presentation of the basics of urban transport is used to examine the relationships within
a transport system. This provides the basis for the approach of the "Aquidistanz" that
describes the opportunities in terms of accessibility to public transport and motorized
transport.

With these "tools" the study area is defined and considered the existing stops within this
region in terms of their potential when the type of public transport changes. By comparing
the potential and using a sensitivity analysis of different public transport types are
examined.

Based on this assessment, a development concept will to be worked out. In addition to this
concept, suggestions for the also in this area circulating lines are given.
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Kurzzusammenfassung

Der Bereich des Stadtentwicklungsgebiets Wienerberg zwischen den U-Bahnlinien U1 und
U6 wird durch die Autobuslinien 7A und 15A erschlossen. Vor allem die Linie 15A gelangt
wahrend der Hauptverkehrszeiten an ihre Kapazitatsgrenzen. Die Untersuchung der
moglichen Losungsformen (der Einsatz groRerer Fahrzeuge, der Umbau zu einer
StraBenbahn- oder U-Bahnlinie) zur Erhéhung der Kapazitat ist das Ziel dieser Arbeit.

Zuerst wird die historische Entwicklung des zehnten Wiener Gemeindebezirks, Favoriten,
und seine Bedeutung innerhalb des Wiener Stadtgebietes dargestellt. In Zusammenhang mit
den Betrachtungen hinsichtlich des allgemeinen Verkehrsverhaltens der Bevdlkerung und
dessen Auswirkungen auf das Verkehrssystem wird auf dieser Basis die vorhandene
ErschlieBung hinsichtlich eines Verbesserungspotentials analysiert.

Diese Analyse basiert auf einer eingehenden Betrachtung der verkehrspolitischen Ziele der
Stadt Wien ausgehend von den Anféngen der Stadtentwicklungsplanungen der Stadt Wien.

Die Darstellung der Grundlagen des innerstadtischen Verkehrs dient der Untersuchung der
Zusammenhange innerhalb eines Verkehrssystems. Dies liefert die Grundlage fur den
Lésungsansatz der ,Aquidistanz”, der die Chancengleichheit hinsichtlich der Erreichbarkeit
von oOffentlichen Verkehrsmitteln und motorisiertem Individualverkehr beschreibt.

Mit diesen ,Werkzeugen” wird das Untersuchungsgebiet festgelegt und die bestehenden
Haltestellen innerhalb dieses Bereichs hinsichtlich ihres Fahrgastpotentials bei Anderung der
Art des offentlichen Verkehrsmittels betrachtet. Durch den Vergleich der Potentiale und
mittels einer Sensitivitatsanalyse werden die einzelnen 6ffentlichen Verkehrsmittel beurteilt.

Auf Grundlage dieser Beurteilung wird abschlieRend ein ErschlieBungskonzept erstellt. Dabei
werden auch UmfeldmaBnahmen vorgeschlagen, um die Auswirkungen des
ErschlieBungskonzepts auf die ebenfalls in diesem Bereich verkehrenden Linien zu
berlicksichtigen.
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1. Einleitung

Die vorliegende Diplomarbeit befasst sich intensiv mit einem Ausschnitt der zukiinftigen
Entwicklung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Wiener Stadtgebiet. Um die hohe Qualitat
des offentlichen Wiener Verkehrsnetzes beizubehalten und zu erweitern, ist es unbedingt
erforderlich sich nicht nur mit Erweiterungen des offentlichen Verkehrsnetzes in noch
unerschlossenen Gebieten zu widmen, sondern sich insbesondere auch um die
Weiterentwicklung bestehender Linien zu bemihen. Wien ist laut Studien weltweit jene
Stadt mit der hochsten Lebensqualitat, was fiir den Autor die Grundlage dieser Arbeit liefert,
eine kleinen Beitrag zu leisten, damit dies auch so bleibt. Offentliche Verkehrsmittel sind fiir
die Lebensqualitdt, vor allem stadtischer Bereiche, ein wichtiger Faktor, da sie ein
nachhaltiges und 6kologisches Verkehrsmittel sind.

Die Aufgabenstellungen der Verkehrsplanung diirfen sich nicht nur damit beschaftigen, wie
es den Menschen ermdoglicht wird, die Distanz zwischen Beginn und Ende eines Weges hinter
sich zu bringen, sondern sollten es vorrangig ermdglichen, diesen Weg als spannend und
kurzweilig zu empfinden. Um dieses Ziel zu erreichen, ist es notwendig, die 6ffentlichen
Verkehrsmittel, vor allem im stadtischen Umfeld, als gestaltendes Objekt miteinzubeziehen.

Dass diese Ansicht nicht nur vom Autor vertreten wird, wird in dieser Arbeit mittels
Betrachtungen Uber das Umdenken der Stadtentwicklungsplaner weg von der auto-
orientierten Planung hin zu einer nachhaltigen und dem Allgemeinwohl zutraglichen
Stadtentwicklungsplanung dargelegt. Die heutige Verkehrsplanung darf sich nicht ,,nur” mit
der Errichtung von Strallen- oder Schienenanlagen beschaftigen, sondern muss viel mehr
Augenmerk auf die Wirkungen der Planungen fir das gesamte Umfeld richten. ,Gute”
Verkehrsplanung beriicksichtigt diese Auswirkungen von Anfang an.

Zu Beginn des Studiums Bauingenieurwesen an der TU Wien war dem Autor noch nicht
bewusst, fir welche Bereiche dieses breit gefiacherten Aufgabenspektrums des
Bauingenieurwesens er sich vertieft entscheiden wird. Durch die Ermutigung von alteren
Studienkollegen auf den Bereich der Verkehrsplanung aufmerksam gemacht, vertiefte sich
der Autor durch den Besuch entsprechender Vorlesungen und durch mehrere
Beschaftigungsverhaltnisse neben dem Studium bei den Wiener Linien und den
Ingenieurbiiros Bernard Ingenieure und Tecton-Consult immer mehr in das Aufgabengebiet
der Verkehrsplanung. Bereits die Projektarbeit mit dem Thema ,Variantenstudie zur
Verlangerung der StraBenbahnlinie 60“ intensivierte den Wunsch des Autors, sich auch im
Rahmen der Diplomarbeit mit einem dahnlichen Thema zu beschaftigen.

Die Buchtitel ,Verkehrsplanung fir den Menschen”“ und ,Zur Harmonie von Stadt und
Verkehr” von Prof. Hermann Knoflacher beschreiben die Intention des Autors, eine Arbeit zu
verfassen, die diesen Thematiken gerecht wird.
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2. Entwicklung des Stadtgebietes Wienerberg

2.1. Geographische Einteilung und Geschichtliche Entwicklung

Am Siidrand Wiens gelegen, ist der Wienerberg ein 244 m U.A. hoher Berg, der Teil des 10.
Wiener Gemeindebezirks Favoriten ist.
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Abbildung 1: Historisches Aufha‘hme.blatt von 1872

Wadhrend der Romerzeit wurden in diesem Gebiet bereits Lehmvorkommen entdeckt und
schon damals zur Ziegelherstellung verwendet. Kaiserin Maria Theresia griindete im Jahr
1775 die erste staatliche Ziegelei auf diesem Gebiet. Zu Beginn des 19. Jahrhunderts
entstand aullerhalb des Linienwalls um Wien, der dem Schutz vor Angriffen der Tirken
diente, im Bereich des ,Favorithen — Tors” bedingt durch den Betrieb der Ziegelei und der
Errichtung der Sid- und Ostbahn die ,Siedlung vor der Favorithen Linie“. Bis 1874 gehorte
diese Siedlung der innerhalb des Walls liegenden ,,Wieden“ an, dem heutigen vierten Wiener
Gemeindebezirk.

Nach dem Jahr 1860 siedelten sich durch die einsetzende Wirtschaftskonjunktur einige
weitere Betriebe, wie die Wagenmannsche Chemiefabrik, die Tschinkelsche
Feigenkaffeefabrik und etliche Ziegeleien im Bezirk an. Bis zum Jahr 1960 wurde am
Wienerberg Lehm zur Ziegelherstellung durch die Firma Wienerberger abgebaut,
mittlerweile befindet sich nur noch der Geschiftssitz der Firma am Wienerberg.?

! www.wikipedia.org — Favoriten — Mirz 2012
> www.wikipedia.org — Wienerberg — Marz 2012
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Nach langen Diskussionen wurde 1874 dem, ein Jahr zuvor von Gemeinderat Johann Steudel,
gestellten Antrag zur Schaffung eines neuen Bezirkes stattgegeben und der Bezirk wurde,
wie bereits das ,Favorithen — Tor”“ im Linienwall, nach dem dort gelegenen Schloss
»Favorita”, dem heutigen , Theresianum”, benannt.

Da im Bezirk sehr viele Freiflichen vorhanden waren und diese daher auch
dementsprechend billig, siedelten sich immer mehr Betriebe, vor allem aus den Bereichen
Metallverarbeitung und Maschinenbau an. Auch immer mehr Menschen verlegten ihre
Wohnstéatten in diesen Bereich, da die Steuern vor dem Wall weit glinstiger waren als
dahinter.

Mit den Firmenansiedlungen von Hutter und Schranz — Stahlbau im Jahr 1884, Heller —
Schokolade-, Zuckerwaren- und Konservenfabrik in 1890, Brown-Boveri — Energietechnik und
Ankerbrot im Jahr 1891 zogen auch immer mehr Arbeiter in den neuen Bezirk.

Abbildung 2: Luftbild der Schokoladefabrik Heller am Belgradplatz 1930°

Nach dem ersten Weltkrieg im Jahr 1918 war Favoriten bereits der bevolkerungsreichste
Bezirk von Wien. Der massenhafte Zuzug der Menschen ebnete den Weg zur Errichtung
billiger Mietskasernen, was zur Folge hatte, dass die kleinsten Wohnungen der Stadt die
groRten Wohnraumbelegungen hatte, wobei Betten auch stundenweise vermietet wurden.
Um eine bessere Behandlung der Arbeiter bemiihte sich vor allem Victor Adler (* 24. Juni
1852, t 11. November 1918), der in der Folge die Wiener Arbeiterbewegung und die

3 C. Leitner — Favoriten, Wiens 10. Bezirk in alten Ansichten — Februar 2013
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sozialdemokratische Arbeiterpartei, die heutige sozialdemokratische Partei Osterreichs,
.. 4
grindete.

In den Jahren 1882 — 1884 wurde an der heutigen WienerbergstraRe ein Gaswerk errichtet,
welches die Bezirke Meidling, Penzing, Fiinfhaus, Favoriten, Hietzing und Ottakring, sowie
die Orte Vosendorf und Perchtoldsdorf mit Gas versorgte. Nach Abriss des Gaswerkes wurde
1960 ein 300.000 m? fassender Gasometer errichtet, der bis 1987 in Betrieb war.”

Mitte des 19. Jahrhunderts wurden die Kapazitdten der Wiener Spitdler immer wieder durch
Infektionsepidemien zu knapp. 1884 wurde daher der Beschluss gefasst ein weiteres
Krankenhaus zu errichten, bereits 1888 war der erste Pavillon des ,k.k. Krankenhaus
Favoriten“ fertiggestellt. 1891 waren im mittlerweile ,k.k. Kaiser-Franz-Josef-Spital”
benannten Komplex sieben Pavillons mit rund 450 Betten fertiggestellt. Heute ist das
»Sozialmedizinische Zentrum Siid — Kaiser-Franz-Josef-Spital“ ein modernes Krankenhaus mit
745 Betten. Im Jahr 2011 zdhlte die Krankenanstalt 2.184 Angestellte (Vollzeitdquivalenz)
und 35.847 stationdre Aufnahmen.® Auch das von der Allgemeinen Unfallversichungsanstalt,
AUVA, betriebene UKH Meidling leistet mit seinen 142 Betten einen grofRen Beitrag zum
Wiener Gesundheitssystem. Die Leistungsstatistik fir 2011 weist bei 435 Mitarbeitern die
Behandlung von 7.462 stationaren und 64.805 ambulanten Fallen auf.”

In der Zwischenkriegszeit entstanden, so wie auch im restlichen Wien, die ersten sozialen
Wohnbauten, unter anderem der Victor-Adler-Hof 1924 und der George-Washington-Hof
1930. Im Jahr 1926 wurde das damals grofRte und modernste Hallenbad Europas, das
Amalienbad, errichtet.

www.bezirksmuseum.at — Bezirksmuseum Favoriten — Entstehung und Entwicklung — Juni 2012
www.wiener-gasometer.at — Gaswerk Wienerberg — Méarz 2012

www.wienkav.at — Statistik KFJ — Marz 2012

www.auva.at — Leistungsstatistik 2011 KH Meidling — Méarz 2012
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Abbildung 3: Amalienbad 1933

Durch den zweiten Weltkrieg wurden fast zwei Drittel der Gebdaude im Bezirk zerstort, in den
Wiederaufbaujahren entstanden die Per-Albin-Hannson Siedlung von 1947 — 1955, die in
den Jahren 1964 — 1977 in Richtung Norden und Osten erweitert wurde.’

1955 nahm die , Gesellschaft fiir alkoholfreie Getranke” als Konzessionsbetrieb von Coca-
Cola den Betrieb auf und hat bis heute unter dem Namen , Coca-Cola Beverages Austria
GmbH* ihre Osterreichzentrale und einen Produktionsstandort am Wienerberg.'®

Abbildung 4 Coca CoIa Geschaftsstelle und Bau der AbfuIIanIage in den 1950erJahren 7

8 C. Leitner — Favoriten, Wiens 10. Bezirk in alten Ansichten — Februar 2013
° www.bezirksmuseum.at — Bezirksmuseum Favoriten — Entstehung und Entwicklung — Juni 2012
1% www.coca-colahellenic.at — Geschichte — Marz 2012
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Nach dem Ende der Lehmgewinnung wurde das Gebiet des heutigen Erholungsgebietes
Wienerberg als Hausmiill- und Bauschuttdeponie genutzt. Ende der 1970er Jahre wurde
daher ein Ideenwettbewerb zur stadtebaulichen ErschlieBung des Gebietes durchgefiihrt,
der die Grundlage zur Gestaltung des heutigen Stadterholungsgebietes bildete. Die vielen
durch den Lehmabbau entstandenen Gruben flllten sich mit Wasser und wurden zu kleinen
Seen, wodurch sich das Gebiet zu einem stadtékologisch wichtigen Biotop verdnderte.*?

i

Abbildung 5: links: Ziegelei am Wienerberg 1930, Mitte: Ziegelfabrik Wienerberg um 1900, rechts: aufgelassener Ziegelteich
1939"

Der Wienerberg liegt innerhalb der Stadtgrenzen Wiens zwischen Raxstrafle und
WienerbergstraBe im Norden, der Autobahn A23 im Siden, der Wienerfeld-Siedlung im
Osten und der Eibesbrunnergasse im Westen, mit einer Gesamtflache von 117 Hektar, wobei
rund 16 Hektar auf Wasserflachen entfallen.

Die Wienerbergstralle ist eine stark frequentierte Querverbindung zwischen der Triester
StraBe und dem 12. Wiener Gemeindebezirk Meidling. Der nordliche Bereich der
WienerbergstraBe ist fast durchgangig mit groRen Wohnanlagen aus den 1920er und 1930er
Jahren verbaut, der siidliche Bereich mit mehreren Biiro- und Verwaltungszentren, unter
anderem der Zentrale der Wiener Gebietskrankenkasse.

oy o

Abbildung 6: Blick auf die Wienerbergst-rafié 1939 und heute™

Im Jahr 1999 wurde mit dem Bau der Wienerberg City begonnen. Dadurch wurde ein bis
dahin wenig erschlossener Bereich des Wienerberges mit einem Bebauungsmix aus
Geschafts-, Wohn- und Erholungsbereichen genutzt. Als groRtes Gebdude wurden die Vienna

¢, Leitner — Favoriten, Wiens 10. Bezirk in alten Ansichten — Februar 2013

2 www.wien.gv.at — Wienerberg — Erholungsgebiet in Wien — Marz 2012

B C. Leitner - Favoriten, Wiens 10. Bezirk in alten Ansichten — Februar 2013

4 Bild links: C. Leitner — Favoriten, Wiens 10. Bezirk in alten Ansichten, Bild rechts: www.de.academic.ru —
Wienerberg Stralle — Februar 2013
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Twin Towers im Jahr 2001 fertiggestellt, die seit Er6ffnung als Blirokomplex, Einkaufs- und
Unterhaltungszentrum mit einer Gesamtfliche von 230.000 m? dienen.™

2.2. Bebauungsentwicklung

Gegensatzlich zu den Prachtbauten, wie die Staatsoper, das Parlament, die beiden Museen,
die im Bereich der Ringstralle im Laufe des 19. Jahrhunderts errichtet wurden, wurden in
Favoriten aufgrund der dort angesiedelten Industriebetriebe immer mehr Wohnhauser
erbaut. Diesen groRen Unterschied kritisierte damals unter anderem Camillo Sitte
(*17.04.1843, 116.11.1903) in seiner Funktion als Architekt und Stadteplaner und
bemangelte, dass die Uberdimensionalen Platze der Ringstrale nicht die Qualitat
offentlichen Raumes vermitteln und gleichzeitig die enge Rasterbebauung in den Vorstadten
recht phantasielos sei.'® Die damals typische Bebauungsform in diesen Bereichen war eine
enge Blockbebauung mit rasterformiger Aufteilung. Diese Wohnbldcke wurden zwischen den
bestehenden Industriebereichen angeordnet, um den Arbeitern kurze Wege zu ihren
Arbeitsstatten zu ermaoglichen.

Abbildung 1 zeigt den Bezirk Favoriten im Jahr 1901, wobei die Anfdange der Rasterbebauung
schon erkenntlich sind. Zu diesem Zeitpunkt wurden die Baublécke zum GroRteil noch von

B www.businessparkvienna.com — Pressetext — Méarz 2012

1 www.wien.gv.at - G. Pirhofer/K. Stimmer - Plane fiir Wien — Theorie und Praxis der Wiener Stadtplanung
1945 - 2005 — Marz 2012
' Bezirksmuseum Favoriten — Dezember 2012
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industriellen Nutzungen belegt. In weiterer Folge wichen die Industriebauten weiter an den
Stadtrand, wahrend die dadurch frei gewordenen Blocke mit Wohnbauten erschlossen
wurden.

G. Freytags Wiener Bezirksplankarien. V jl ! ‘{

o K

%

Abbildung 8: Favoriten i Jahr 1915

Ausgehend vom noérdlichen Bezirksteil, nahe des damaligen Sidbahnhofes, wurden immer
mehr Wohnbldcke in einem sehr engen Raster und mit kleinen Wohnungen errichtet. Diese
Bauten wurden zumeist von privaten Eigentlimern errichtet. Die Hohe der zu entrichtenden
Mieten war jedoch von der Regierung sehr niedrig reguliert, wodurch die Vermietung der
Wohnbauten kein eintragliches Geschaft war. Demzufolge waren auch die Investitionen in
ErhaltungsmaBnahmen entsprechend gering bzw. wurden gar nicht getatigt.
Dementsprechend erhielt die Stadt Wien den Ruf einer Stadt mit besonders schlechten
Wohnverhaltnissen. In Abbildung 9 ist der Unterschied der Bauzustande von Mietshausern der
Ziegeleiarbeiter und einem Hasenstall des Direktors einer Ziegelei klar erkennbar.

'8 Bezirksmuseum Favoriten — Dezember 2012
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Abbildung 9: links: Ziegeleiarbeiterwohnhaus 1927, rechts: Hasenstall des Ziegeleidirektors 1927%

Zwischen 1915 und 1931 wurden trotz der Tatsache, dass die Errichtung von Mitwohnungen
ein schlechtes Geschaft war, immer weitere Bauten im sudlichen Teil Favoritens, Bereich
Windtenstralle (jetzige RaxstraRe), errichtet und der Bezirk wuchs weiter.

In dhnlicher Art und Weise ist auch die Entwicklung im Bereich der Wienerbergstralke zu
sehen. Die im Bereich der ,,Spinnerin am Kreuz” gelegene Hinrichtungsstatte gab der Strale
im 10. Bezirk erst den Namen ,Gerichtsweg”, im 12. Bezirk hieB die Stralle Meidlinger
Strale. Erst 1894 wurde die StraRe in Wienerbergstralle umbenannt. Bis zu Beginn des 20.
Jahrhunderts lagen nur die Wienerberger Ziegelfabrik und ein Friedhof an der
WienerbergstraBe und erst im Zuge der weiter oben beschriebenen Bauentwicklungen
wurde auch der Bereich der WienerbergstraBe mit Wohnbauten erschlossen. In der
Zwischenkriegszeit entstanden die heute noch bestehenden kommunalen Wohnbauten,
allen voran der George — Washington — Hof.

> ¥
Pt et A

Abbildung 10: Spinnerin am Kreuz 1887, 1930 und heute®

9. Leitner - Favoriten, Wiens 10. Bezirk in alten Ansichten — Februar 2013
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Freytag & Berndt: Wiener Bezirksplankarten, il

o _ .
Abbildung 11: Favoriten im Jahr 1931

Erst in der Zeit des Wiederaufbaus nach dem zweiten Weltkrieg wurden MalRnahmen
getroffen, um einen sozial vertraglichen Wohnbau mit guter Qualitat zu ermdglichen. Auf die
Wirkungen dieser MalRnahmen wird im Kapitel 3 im Abschnitt Stadtentwicklungsplanung
naher eingegangen.

2.3. Demographische Daten Wien Favoriten

Der Bezirk Favoriten hatte im Jahr 1869 nur 22.340 Einwohner. Bis zum ersten Weltkrieg
wohnten bereits 159.241 Menschen im Bezirk.”* Zwischen 1930 und Ende der 1940er Jahre
sank die Einwohnerzahl deutlich ab. In den 1950er und 1960er Jahren stieg diese wieder an
bis wieder eine Stagnation in den 1970er Jahren eintrat. Seit 2001 steigt diese wieder
deutlich an und mittlerweile ist Favoriten der bevolkerungsreichste Stadtbezirk Wiens mit
177.215 Einwohnern im Jahr 2011%, was rund 10 % der Gesamtbevélkerung Wiens
entspricht.

2. Leitner — Favoriten, Wiens 10. Bezirk in alten Ansichten — Februar 2013

*! Bezirksmuseum Favoriten — Dezember 2012

22 www.wikipedia.org — Favoriten — Marz 2012

* www.statistik.at — Bevolkerung zu Jahresbeginn nach politischen Bezirken — Méarz 2012
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Ergebnisse der Volkszahlungen

Jahr
1869
1880
1890
1900
1910
1923
1934
1939
1951
1961
1971
1981
1991
2001
2011

Bevolkerung
22.340
54.681
88.230

133.009
159.241
150.403
166.486
144.296
115.324
134.761
153.695
147.101
147.636
150.648
177.215
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Ergebnisse der Volkszdahlungen 1869 - 2011

1869 1880 1890 1900 1910 1923 1934 1939 1951 1961 1971 1981 1991 2001 2011

Tabelle 1: Bevolkerungsentwicklung Wien Favoriten 1869 - 2011%

2

* www.statistik.at — Ergebnisse der Volkszahlungen 1869 — 2011, eigene Grafik — Marz 2012

Christoph Kellner
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10. Bezirk
Favoriten
Bezirksflache nach Nutzung 2010
XXI.
XIX.
33,9%
XVl Xvi. xxil,
Al XVI B 3.181,5ha
Vi
Vil .
e
X, 19,0%
XIl.
£
oali: M Bauflichen B Griinflichen %
B Verkehrsflachen Gewidsser &
Wohnbevdlkerung 2011 * 177.215 Einkommen in EUR **** 2009 18.342
Manner 85.876 Manner 20.036
Frauen 91.339 Frauen 16,398
Durchschnittsalter 40,6 Institutionelle Kinderbetreuung und Schulen 2010/11
Manner 39,0 Kinder in institutionellen Kinderbetreuungseinrichtungen 8.305
Frauen 42,1 Kinder in Schulen des Bezirks 10.899
Ausldnderlnnenanteil in % 24,6 Medizinische Versorgung 2010
Manner 25,8 Niedergelassene Allgemeinmedizinerinnen 105
Frauen 23,4 Niedergelassene Fach- und Zahndrztinnen und -drzte 170
Altersgruppen Offentliche Apotheken 26
0-5 Jahre 11,602 Gebdude 2001 13.503
6-14 Jahre 15.803 erbautvor 1919 1.749
15-24 Jahre 21.834 zwischen 1919 und 1944 2,198
25-64 Jahre 98.208 zwischen 1945 und 1980 5.939
65 Jahre und &lter 29.768 nach 1980 2.092
Bevblkerungsbewegung nicht rekonstruierbar 1.525
Lebendgeborene 2.107 Wohnungen 2011 *
Gestorbene 1.743 Zahl der Wohnungen 86.593
Geburtenbilanz 364 Personen je Wohnung 2,05
Wanderung StrafSen 2010
Zuziige 15.518 GemeindestraBen in m 203.578
Wegziige 13.830 Radwege in m 82.580
Wanderungsbilanz 1.688 Kraftfahrzeuge 2010
Bevblkerungsdichte 5.568,6 Pkw 61.713
Wirtschaft 2001 Pkw je 1.000 Einwohnerlnnen 348,2
Unternehmen 3.857 Motorrdder, Motorfahrrader 6.769
Arbeitsstatten 5.064 StraBenverkehrsunfille 2010 604
Arbeitsmarkt 2010 Verletzte 781
Erwerbspersonen ** 80.894 Getitete 1
Mdnner 43.359 Auf dem Schulweg verletzte Kinder 6
Frauen 37.535 Tourismus 2010
Arbeitslose *** 9.204 Betten in Hotels und Pensionen 3.311
Ménner 5.606 Gaste 354.827
Frauen 3.599 Ubernachtungen 712.827
* Zum Stichtag 1. 1. 2011
** Daten zum Stichtag 31.10.2008 (wohnortbezogen). Erwerbspersonen setzten sich zusammen aus Erwerbstatigen und Arbeitslosen.
*** Nach nationaler Zahlung,
**** |ahresnettoeinkommen der unselbststidndig Beschaftigten nach dem Wohnort.
Abbildung 12: Statistische Ubersicht Wien Favoriten 2010/1125
* www.wien.gv.at - Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 2011 — M&rz 2012
Christoph Kellner 12
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Der Bezirk erstreckt sich (iber eine Gesamtflache von 3.181,5 Hektar. Davon sind 45,7 %
Grinflachen, 33,9 % Bauflachen, 19,0 % Verkehrsflachen und 1,3 % Gewisser.?®

2.3.1.Bevoélkerungsstruktur

- Bevélkerungspyramide (Lebensjahre in %) der Bezirksbevélkerung 2011
Anzahl Prozentanteil 110 :
. [0 Osterreicher 1ae Osterreicherinnen [0
Wohnbevélkeru ng 177.215 100,00% W Nicht-Osterreicher Nicht-Osterreicherinnen [l
100
Manner 85.876 48,46% 95 |
Frauen 91.339 51,54% | 90
& | 85 ‘
0-14 Jahre 27.405 15,46% 4 . " 4
15 - 64 Jahre 120.042 67,74% B L :
- - =
65 Jahre und alter 29.768 16,80% N : o
Zuzige 15.518 8,76% 60 ?
Wegziige 13.830 7,80% z; 5
Erwerbstitig 80.894 45,65% 45 E
Arbeitslos 9.204 5,19% 2 d
35 -
auslandische W g
Einwohner 35.797 20,20% 2 e
zugelassene PKW 2010 61.713 2
PKW/1000EW 2010 348 i; E
Motorrader 2010 6.769 5 2
g
1,2 0,8 0,4 0,4 0,8 1,2

Abbildung 13: Bevolkeru ngspyramide27

Tabelle 2: Bevolkerungsstruktur Favoriten®

Favoriten ist seit langem schon enorm vom Verkehr beeinflusst. Bereits 1873 wurde in der
Favoritenstrale eine Pferdebahnlinie gefiihrt. Der Streckenverlauf erstreckte sich vom
Schwarzenbergplatz liber die Gusshausstrasse bis zum Beginn der Favoritenstraflie im vierten
Wiener Gemeindebezirk. Von dort wurde die Linie bis zum Keplerplatz im 10. Beazirk,
Favoriten, geflihrt, wo sie dann in die GudrunstraBe weiter verlief und bei der Jagdgasse
endete. 1889 wurde diese Linie Uber die Favoritenstralle bis zur Angeligasse verlangert. Um
das Jahr 1900 wurde die Strecke elektrifiziert und in den folgenden Jahren immer weiter
verlangert, bis sie schlieRlich im Jahr 1938 zwischen der Staatsoper und der Lehmgasse im
10. Bezirk als Linie 67, sowie bis zur Endstation Rothneusied| als Linie 167 gefiihrt wurde.?

Das erste Teilstlick der Wiener U-Bahn wurde im Jahr 1978 er6ffnet und umfasste die
Stationen Keplerplatz und Reumannplatz im 10. Bezirk. Durch die Inbetriebnahme der U-
Bahn wurde der StraRenbahnbetrieb im Bereich der FavoritenstraRe eingestellt. Die heutige
StraBenbahnlinie 67 verkehrt zwischen den Stationen Otto-Probst-Platz und der Therme
Wien — Oberlaa.

Die heutigen Bezirksgrenzen in Form von offentlichen Verkehrsmitteln bilden die Siid- und
Ostbahn der Osterreichischen Bundesbahnen im Westen, Norden und Osten, sowie im

2 www.wien.gv.at — Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 2011 — Marz 2012

www.wien.gv.at - Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 2011
www.wien.gv.at - Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 2011
° www.wikipedia.org — FavoritenstralRe — Juni 2012

27
28
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Siden die Donauldandebahn. Im Jahr 2006 wurde mit den Planungen fiir den Bau des neuen
Wiener Hauptbahnhofes begonnen, wobei seit 2010 das Bahn-Infrastrukturprojekt in Bau ist.
Das Gesamtprojekt Hauptbahnhof Wien nimmt dabei eine Flache von rund 109 Hektar in
Anspruch.a'0 Von Seiten der Wiener Linien ist der Bezirk durch die U-Bahn Linie U1, die
StraBenbahnlinien O, 1, 6, 18, 67 und mehreren Autobuslinien erschlossen. Die wichtigsten
Autostralien sind die Triester Stral3e, Laxenburger Straf3e und FavoritenstraRe.*!

30 www.hauptbahnhof-wien.at — Faktenblatt Janner 2011 — Mé&rz 2012

! www.wikipedia.org — Favoriten — Méarz 2012

3
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3. Allgemeines Verkehrsverhalten und dessen Umweltauswirkungen

3.1. Mobilitat

Der Begriff ,,Mobilitdat” hat in der heutigen Zeit eine grofle Bedeutung und wird in sehr vielen
unterschiedlichen Zusammenhangen verwendet. Das ,Mobil“-Telefon, das Auto- ,mobil”,
»mobiles” Internet, Elektro-,Mobilitat” sind nur einige Begriffe, die haufig gelesen und
gehort werden. Doch was ist Mobilitat?

Im Buch ,Duden — Das Fremdworterbuch” findet man unter dem Begriff Mobilitdt drei
Definitionen>%:

e Geistige Beweglichkeit
* Beweglichkeit von Individuen oder Gruppen innerhalb der Gesellschaft
e Haufigkeit des Wohnsitzwechsels einer Person in Bezug zur Bevolkerungsstatistik

Flir den Bereich der Verkehrsplanung ist die Mobilitdt der Gesellschaft insofern von grof3er
Bedeutung, da sie die raumliche Bewegung des Menschen im Alltag, wie Reisen, Pendeln von
Wohn- zur Arbeitsstatte oder Umziige beschreibt. Die Mobilitat definiert damit die Fahigkeit
des Menschen, sich zu bewegen und zu verdndern. Jede Tatigkeit des Menschen ist somit
mit dem Begriff der Mobilitdt verbunden, da damit immer eine soziale oder rdumliche
Verinderung einhergeht™.

Anhand dieser Definitionen zur Mobilitdt ist erkennbar, das Verkehrsplanung fiir den
Menschen ist und daher ist es notwendig, den Menschen als ,Einheit” fir die
Verkehrsplanung zu verwenden und nicht das Transportmittel.

Ill

Der Begriff , Transportmittel“ ist folgend definiert:*

e Zum Transportieren von Gultern und Personen dienendes Kraft-, Schienen-, Luft- oder
Wasserfahrzeug.

Hier ist deutlich erkennbar, dass das Transportmittel das Mittel zum Zweck ist. Zwar sind die
zu errichtenden Wege so zu dimensionieren, dass das entsprechende Transportmittel
genugend Raum fir die auszufiihrende Bewegung erhdlt, jedoch muss die Planung auf den
Menschen abgestimmt sein. Je mehr die Planung auf das Transportmittel abgestimmt ist,
desto weniger attraktiv wird der Verkehrsweg fiir den Menschen.

3.2. Verkehrsplanung im Wandel der Zeit

Weit verbreitet ist die Abstimmung der Planung fiir den motorisierten Individualverkehr.
Schon ab den 1950er Jahren wurden StraBenquerschnitte so dimensioniert, dass vor allem
der Autoverkehr ausreichend Platz fand.

2 Duden - Das Fremdworterbuch, 10. Auflage 2010 — Marz 2012
* Brockhaus — Die Enzyklopéadie in 30 Banden, 21. Auflage 2005/06 — Marz 2012
** Duden - Deutsches Universalworterbuch, 6. Auflage, 2007 — Marz 2012
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Abbildung 14: Karntner StraRe 1965 und 2006

Man kann hier gut erkennen, dass die Verkehrsplanung an der stark wachsenden Zahl an
Kraftfahrzeugen orientiert war. Der Flachenbedarf fiir den motorisierten Individualverkehr
stieg enorm an, wahrend die Flachenzuordnung flir den unmotorisierten Verkehr immer
mehr abnahm. Durch den Anstieg der Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen, waren die
damaligen Verkehrsplaner darauf orientiert, moglichst viele Flachen fiir den flieBenden und
ruhenden Autoverkehr zu reservieren und zu gestalten. Man ging davon aus, dass man die
groRe Menge an Kraftfahrzeugen bei geniigend Flachenzuordnung bewaltigen kénne. In der
Realitat stieg aber die Zahl der Kraftfahrzeuge weiter und schon bald musste man feststellen,
dass der zugeordnete Raum fiir die Masse an Fahrzeugen nicht mehr ausreichend war. Es
wurden breitere StraBenquerschnitte geplant und gebaut, mehr Flachen zum Parken der
Kraftfahrzeuge bereitgestellt, mit der Wirkung, dass wieder mehr Fahrzeuge unterwegs
waren.

3.3. Verkehrsentwicklung und Umweltauswirkungen

Durch den Anstieg der vorhandenen Verkehrsflachen fiir den Kraftfahrzeugverkehr, das
Steigen der Durchschnittsgehalter und das Sinken der Preise fiir Kraftfahrzeuge konnten sich
immer mehr Menschen ein eigenes Auto anschaffen. Das Auto wurde in der Gesellschaft
zum Statussymbol.

3 www.wikipedia.org - Kdrntner StralRe - Marz 2012
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Jahr/Stichtag Plw Ansfggozu Anft/ic()er?aﬂrjm il Id — i ot i
insgesamt o 0 9% Diesel ¥ Al:ti/:) Benzin ? Air:‘;) Elektro Al:tﬁ/:) ;Tri;ieg> Ai:ti/:,
31.10.1960 404.042 100,00 10.259 2,5 393.783 97,5 - - - -
31.12.1965 790.675 95,69 95,69 22.549 2,9 768122 97,1 4 0,0 - -
31.12.1970 1.196.584 196,15 51,34 37.484 3,1/ 1.159.100/ 96,9 - - - -
31.12.1975 1.720.722 325,88 43,80/ 51.643/ 3,0/1.669.053| 97,0 26| 0,0 - -
31.12.1980 2.246.950 456,12 30,58/ ~ 78.524| 3,5/2.168.410 96,5 16 0,0 - -
31.12.1985 2.530.800 526,37 12,63 140.193 5,5/2.390.589| 94,5 18 0,0 - -
31.12.1990 2.991.284 640,34 18,20 408.733 13,7 2.582.521 86,3 30 0,0 - -
31.12.1995 3.593.588 789,41r 20,14 826.540 23,0 2.766.911 77,0 137 0,0 - -
31.12.2000 4.097.145 914,04' 14,01 1.499.101 36,6 2.597.888 63,4 156 0,0 - -
31.12.2005 4.156.743 928,79r 1,45/2.127.533| 51,2 2.028.873 48,8 127, 0,0 210/ 0,0
31.12.2010 4.441.027 999,15' 6,84| 2.445.506| 55,1 1.988.079 44,8 353 0,0 7.089 0,2
31.12.2011 4513421  1.017,07 1,63/ 2.506.511| 55,5 1.997.066 44,2 989/ 0,0 8.855| 0,2
Q: STATISTIK AUSTRIA, Kfz-Statistik. - 1) Bis einschlieBlich 2004 inklusive Erdgas und Flussiggas. - 2) Inklusive Flex-Fuel (E85). -
3) Gas, Flussiggas, Erdgas, bivalenter Betrieb und kombinierter Betrieb (Hybrid). - Rundungsdifferenzen wurden nicht ausgeglichen.

Tabelle 3: Pkw-Bestand 1960 bis 2011 nach Antriebsarten®

Zwischen 1960 und 1965 verdoppelte sich die Anzahl an zugelassenen Kraftfahrzeugen in
Osterreich. Die damals noch wenig entwickelten Benzin- und Dieselmotoren hatten
dementsprechend hohe Verbrauchswerte und Schadstoffkonzentrationen in den Abgasen.
Durch die Weiterentwicklung der Motoren hinsichtlich ihrer Verbrauchs- und Abgaswerte,
sowie durch gesetzliche Regelungen zu diesem Thema betragt der Schadstoffaussto eines
einzelnen Fahrzeuges zwar nur noch einen kleinen Teil gegenliber den 1960er Jahren, diese
Reduktion wird durch die Verzehnfachung des Kraftfahrzeugbestandes in Osterreich aber
wieder relativiert.

Dass sich die Osterreichische Bevolkerung vor allem gegeniiber den Auswirkungen des
Verkehrsverhaltens bewusst zeigt, ist in der Erhebung des vordringlichsten Umweltproblems
zu erkennen:

3¢ www.statistik.at — KFZ — Bestand 2011 — Mirz 2012
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Wasist lhr vordringlichstes Umweltproblem?

Personen Treibhaus- Zunehmender . N .
" . Steigendes = Zerstérung von Steigendes [
) Uiber effekt, Energie & Weil nicht /

Gliederungsmerkmale - Abfallauf- Natur Verkehrs- .

15 Jahre Klima- Rohstoff- Keine Angabe

. - kommen und Landschaft aufkommen

insgesamt veranderung verbrauch

in Prozent

Gesamt 6.948.650 31,7 13,2 10,5 16,3 26,2 2,0
Geschlecht
Ménnlich 3.360.364 31,9 15,9 9,1 14,3 26,9 2,0
Weiblich 3.588.286 31,6 10,7 11,8 18,3 25,5 2,1
Alter
Bis unter 20 Jahre 496.933 40,5 11,2 6,7 19,3 20,9 1,4
20 bis unter 30 Jahre 1.051.119 34,6 15,8 91 16,0 23,3 1,2
30 bis unter 40 Jahre 1.202.334 32,1 16,5 10,0 16,3 23,2 2,0
40 bis unter 50 Jahre 1.365.894 34,2 13,9 10,8 14,4 25,2 1,6
50 bis unter 60 Jahre 1.035.860 29,1 13,4 11,6 16,2 27,5 2,2
60 bis unter 70 Jahre 894.040 27,7 12,4 11,6 16,1 30,3 2,0
70 und mehr Jahre 902.470 26,4 6,5 12,2 18,7 32,3 3,9
Stellung im Erwerbsleben
Erwerbstétig 4.042.123 32,6 15,0 10,2 15,5 25,3 1,5
Nicht-Erwerbstatig 2.906.527 30,5 10,8 10,9 17,6 27,4 2,8
Gemeindetyyp
Gemeinden bis 20.000 Einwohner 4.303.194 31,5 13,1 10,5 15,8 26,8 2,3
Gemeinden tber 20.000
Einwohner (ohne Wien) 1.235.406 33,2 13,4 9,3 16,3 26,4 1,5
Wien 1.410.050 31,1 13,5 11,5 18,1 24,1 1,8

Q: STATISTIK AUSTRIA, Mikrozensus Umweltbedingungen - Umweltverhalten 4.Quartal 2007. Erstellt am: 20.04.2009.

Tabelle 4: Vordringlichstes Umweltproblema7

Weil nicht / ]
Steigendes Keine Angabe Tre:ctf)hlfus— B Treibhaus-
Verkehrs- 2% o X ffekt
Klima- errext,
aufkommen " Klima-
26% veranderung "
32% veranderung
® Zunehmender
Energie &
Rohstoff-
verbrauch
I Steigendes
unehmender
Zerstérung von Energie & Abfallauf-
Natur , Rohstoff- kommen
und Landschaft kommen verbrauch
16% 11% 13%

Abbildung 15: Vordringlichstes Umweltproblem (eigene Grafik, Daten aus Tabelle 4: Vordringlichstes Umweltproblem)

An zweiter Stelle der vordringlichsten Umweltprobleme in Osterreich steht schon das

steigende Verkehrsaufkommen. Da auch der Treibhauseffekt vom Verkehrsaufkommen und

dem damit verbundenen SchadstoffausstoR abhangig ist, hat das Verkehrsverhalten einen

Anteil von fast 60 Prozent an den auftretenden Umweltproblemen.

7 www.statistik.at - Umweltverhalten - Marz 2012
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3.4. Verkehrsmittelwahl

Wie haufig nutzen Sie bei lhren taglichen Wegen die

Bahn, Bus, StraRenbahnen, U-Bahn

folgenden Verkehrsmittel?

Benutzung des Autos
(LenkerIn oder Mitfahrerin)

Personen
Gliederungsmerkmale 150.]b:hrre

X - Mehrmals Mehrmals . - Mehrmals Mehrmals .

insgesamt Taglich pro Woche pro Monat Seltener = Nie Taglich pro Woche pro Monat Seltener = Nie

in Prozent

Gesamt 6.948.650 16,9 11,1 7,7 22,0 41,9 38,6 31,5 13,2 9,0 7,5
Geschlecht
Mannlich 3.360.364 15,9 9,6 6,6 22,5 45,2 47,9 28,1 9,7 7,1 6,9
Weiblich 3.588.286 17,9 12,6 8,7 21,6 38,9 29,8 34,6 16,5 10,8 8,1
Alter
Bis unter 20 Jahre 496.933 53,6 14,8 4,1 10,3 16,7 26,5 42,0 11,9 8,0 11,5
20 bis unter 30 Jahre 1.051.119 25,0 10,5 6,5 18,9 39,0 45,1 27,3 11,5 7,7 8,3
30 bis unter 40 Jahre 1.202.334 14,7 10,1 6,2 20,4 48,4 53,1 26,5 9,4 6,1 4,7
40 bis unter 50 Jahre 1.365.894 15,9 7,7 6,2 21,6 48,3 53,1 26,3 8,7 6,0 5,6
50 bis unter 60 Jahre 1.035.860 13,1 9,4 6,6 24,4 46,1 42,7 30,8 11,8 7,8 6,5
60 bis unter 70 Jahre 894.040 6,0 13,9 11,6 28,3 39,9 22,1 44,7 16,7 10,1 6,1
70 und mehr Jahre 902.470 7,0 15,7 12,8 25,8 38,2 7,6 32,6 26,0 19,8 13,5
Stellung im Erwerbsleben
Erwerbstatig 4.042.123 18,2 7,8 58 21,0 46,9 54,2 25,8 8,7 58 51
Nicht-Erwerbstatig 2.906.527| 15,2 15,8 10,3 23,4 34,9 16,7 39,3 19,5 13,4 10,8
Gemeindetyyp
Gemeinden bis 20.000
Einwohner 4.303.194 8,5 5,9 59 239 55,5 45,4 33,2 10,8 6,4 3,9
Gemeinden Gber 20.000
Einwohner (ohne Wien) 1235406 179 15,6 9,6 24,2 32,2 36,1 28,4 14,9 10,7 9,5
Wien 1.410.050 41,8 23,4 11,5 14,2 8,9 19,6 28,7 19,2 15,6 16,6
Eurostat-Urbanisierungsgrad
Hohe Bewlkerungsdichte 2.536.548 32,0 20,0 10,7 19,3 17,7 27,1 28,5 17,2 13,6 13,4
Mittlere Bevilkerungsdichte 1.693.235 10,6 7.5 7.2 23,2 51,2 44,9 33,2 10,9 6.1 47
Niedrige Bewvdlkerungsdichte 2.718.868 6,7 51 52 23,8 58,7 45,3 33,2 11,0 6,5 3,7

Q: STATISTIK AUSTRIA, Mikrozensus Umweltbedingungen - Umweltverhalten 4.Quartal 2007. Erstellt am: 20.04.2009.

Tabelle 5: Verkehrsmittelwahl im Personennahverkehr®®

In Tabelle 3 ist ersichtlich, dass sich der Anteil der Nutzer des o6ffentlichen Verkehrs zum

GroRteil aus der Bevdlkerungsschicht bis zu einem Alter von 20 Jahren ergibt. Sobald die

Menschen im Besitz eines Flihrerscheins sind, verschieben sich die Anteile und mehr als 50

Prozent der Bevolkerung zwischen 20 und 50 steigen vom offentlichen Verkehr auf das Auto

um.

3

® www.statistik.at - Umweltverhalten - Marz 2012
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60,0

50,0 || 485
45,4

40,0

30,0

u Bis unter 20 Jahre

i 20 bis unter 60 Jahre

20,0

10,0

0,0

Taglich Mehrmals Mehrmals| Seltener i Taglich |Mehrmals Mehrmals Seltener

Bahn, Bus, StraRenbahnen, U-Bahn Benutzung des Autos
(Lenkerin oder Mitfahrerin)

Abbildung 16: Vergleich der Verkehrsmittelwahl (eigene Grafik, Daten aus Tabelle 5: Verkehrsmittelwahl im
Personennahverkehr)

Man kann hier auch gut erkennen, dass je grofRer die Gemeinde ist, desto mehr Menschen
offentliche Verkehrsmittel benutzen. Dies ist dadurch bedingt, dass in groBen Stadten das
offentliche Verkehrsnetz weit besser ausgebaut ist, als in landlichen Regionen.

In Wien liegt der Anteil der Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs taglich bei 41,8 Prozent.
Dieser hohe Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen ist durch einen hohen Ausbaugrad der
offentlichen Verkehrsmittel erklarbar. Dass die Bedeutung der 6ffentlichen Verkehrsmittel in
Wien immer weiter ansteigt, ist auch anhand der Entwicklung der Fahrgastzahlen der
Wiener Linien zu erkennen (siehe Abbildung 17).
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Entwicklung der Fahrgastzahlen der Wiener Linien

in Millionen T A WAENER LINIEN

l 1995 l 2000 ! 2005 l 2006 | 2007 l 2008 ' 2009 | 2010 l 2011 | 2012 l

Abbildung 17: Entwicklung der Fahrgastzahlen der Wiener Linien 1995 bis 2012%

Betrachtet man die geschlechtsspezifischen und altersspezifischen Unterschiede im
Mobilitatsverhalten, kann man erkennen, dass Kinder, Frauen und &ltere Menschen mehr
Umweltbewusstsein im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl zeigen. Vor allem bei der
Nutzung der Verkehrsarten des Umweltverbundes, also zu Full, mit dem Fahrrad und mit
den offentlichen Verkehrsmitteln, liegt der Nutzeranteil bei den Frauen bei rund 70 Prozent,
bei den Mannern rund 55 Prozent. Diese Angaben sind fiir die Personengruppe der 20- bis
59-Jahrigen giltig. Kinder und &dltere Menschen haben die groRten Nutzeranteile bei den
FuBwegen, die Werte liegen hier bei 33 und 37 Prozent.

Die Wegzwecke weisen ebenso einige Unterschiede zwischen Frauen und Maénnern aus.
Abgesehen vom Wegzweck ,Freizeit”, legen Manner mehr Wege im Arbeitsverkehr zuriick
(23 Prozent) und Frauen sind in den Bereichen Einkauf und Begleitung anderer Personen
aktiver (26 und 6 Prozent).*

** www.wienerlinien.at — Mehr als 900 Millionen Fahrgaste 2012 — Februar 2013

a0 www.wien.gv.at —,60 Minuten unterwegs in Wien“ — Werkstattbericht Nr. 90 — Marz 2012
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Wegezwecke von Frauen und Méannern
Geschlechtsspezifische Unterschiede im Mobilitatsverhalten

Arbeit

Modal Split in Wien

Mit welchen Verkehrsmitteln Frauen und Manner, Kinder und
alte Menschen unterwegs sind

1

Dienstlich/

Geschaftlich :ﬂ

wFu |
26,9% g

Offentlicher

Verkehr 41%
34,8%

Einkauf

Motorisiertes

Zweirad | Dpienstieistung
0,3%

PKW als Mitfahrerln
9,1%

PKW als Fahrerln

24,8%

Socialdata 2006, 18.804 Personen ab 0 Jahren, 50.661 Wege bis einschlieBlich 100 km. Begleitung

Freizeit

H . ’“[\ i

Socialdata 2006, 18.804 Personen ab D Jahren, 50.661 Wege bis einschlieBlich 100 km.

Abbildung 18: geschlechtsspezifischer Modal Split und Verkehrsmittelwahl**

3.5. Wirkung von Hauptverkehrsverbindungen

Die Wirkung von Hauptverkehrsverbindungen kann fiir das Planungsgebiet am
anschaulichsten mittels einer Betrachtung der Triester StraRe erfolgen. Die Triester StraRe
durchquert den Bezirk Favoriten von Norden nach Siden und stellt die wichtigste
Verbindung fiir den Autoverkehr aus der Innenstadt, ausgehend vom Matzleinsdorfer Platz,
und dem sudlichen Umland dar.

Schon wahrend der Romerzeit stellte die heutige Triester Stralle eine wichtige Ausfallsroute
dar, wobei der Verlauf damals ungefahr bei der Karntner Stralle begann und (lber die
Wiedner HauptstraRe zur Triester StraRe fuhrte. Im Mittelalter wurde die Route zu einer
Fernhandelsstralle, die liber den Semmering, die Steiermark und Karnten nach Friaul und
Venetien fiihrte.

Im 19. Jahrhundert erhielt diese Verbindung ihren heutigen Namen, Triester StraRe, da sie
die Verbindung zwischen der Hauptstadt des Kaiserreichs und der Hafenstadt Triest
darstellte.

Die Verbauung im Wiener Stadtgebiet neben der StraBe bestand damals aus den
Ziegelfabriken am Wienerberg und dem Kaiser-Franz-Josef-Spital, sowie den weiter 6stlich
gelegenen, dichten Arbeiter — Wohnblockbauten.

1934 wurde die StraRe verbreitert, um neben der Strallenbahnlinie 65 noch ausreichend
Platz fiir den Autoverkehr zu haben. Nach dem zweiten Weltkrieg wurden die Fahrbahnen

4 www.wien.gv.at - ,,60 Minuten unterwegs in Wien“ — Werkstattbericht Nr. 90 — Méarz 2012
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nochmals verbreitert, ein Mittelstreifen angelegt, um die Richtungsfahrbahnen voneinander
zu trennen und die Linie 65 in die parallel verlaufende Knéllgasse verlegt.*?

Abbildung 19: Triester StraRe stadteinwarts 1937

Die weitere Entwicklung der Triester Strafle zur wichtigsten Verbindung der Stadt mit dem
sidlichen Umland erfolgte durch den dreispurigen Ausbau in beiden Fahrtrichtungen.
Dementsprechend gibt es eine hohe Larm- und Abgasbelastung fiir die Bewohner der
angrenzenden Hauser. Aktuell gibt es im Bereich vom Girtel bis zum Wienerberg auf der
Ostlichen Seite der Strafle Wohnbebauung, westlich haben sich Betriebe angesiedelt. Erst im
Bereich der ,,Spinnerin am Kreuz” entstand zwischen den Jahren 1927 bis 1930 ein Wohnbau
der Gemeinde Wien, der George-Washington-Hof, sowie der Business Park Vienna. Der
weitere Verlauf bis zum Anschluss an die Autobahn A2 ist beidseitig vom unverbauten
Erholungsgebiet Wienerberg begrenzt, erst nach der Autobahnanschlussstelle gibt es wieder
beidseitige Mischverbauung aus Wohn- und Betriebsbauten.

3.6. Wirkung von Empfindungen®

Anderungen im Verkehrssystem wirken sich auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer aus.
Der Mensch wird durch Strukturen geleitet, da durch die Sinneswahrnehmung der dufleren
gebauten Strukturen das Verhalten bestimmt wird. Eine positive Empfindung innerhalb eines
Verkehrssystems, wie z.B. das Vorhandensein von vielen Fahrspuren und damit verbunden
viel Raum fir den Autoverkehr, fihrt zum Wohlbefinden innerhalb dieses Umfeldes.
Dementsprechend handelt der Mensch; da viel Platz fiir die Fahrt mit dem Auto vorhanden
ist, wird dieses auch genutzt. Sollte das Gegenteil der Fall und die Empfindung negativ sein,
also wenige Fahrspuren, viel Verkehr, keine Parkplatze, werden andere Verkehrsmittel
ausprobiert um herauszufinden, ob das Empfinden bei Benlitzung dieser besser oder
schlechter ist. Dementsprechend erfolgt auch die Wahl des Verkehrsmittels zur Bewaltigung
eines Weges.

Diese Empfindungen werden durch mehrere Faktoren beeinflusst, wobei das Ziel fiir den
Menschen die Erreichung der Zone maximaler Behaglichkeit ist.

2 www.wikipedia.org — Triester Strafle — Méarz 2012

* Bezirksmuseum Favoriten — Dezember 2012
* H. Knoflacher — Grundlagen der Siedlungs- und Verkehrsplanung — 2007 — Méarz 2012

Christoph Kellner 23



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

nohen | Lagegq,
e Chy,
@ FuBgeher \\“'?'Pw in “"gkea'”r

wete

W 2 00“

M

i
jyez -
YaBunbumydS

altnisse
Celsius Kiiyge

Teg\perqturvg,_

Abbildung 20: Behaglichkeitssonne nach Prof. Lippi, TU Miinchen (aus Lehmann 1978)45

Betrachtet man das eigene Auto, so erreicht man hinsichtlich des Komforts rasch die Zone
der Behaglichkeit: Man kann selbst entscheiden, wohin man fahrt und welchen Weg man
dafir nimmt, die Mitfahrer kdnnen selbst ausgesucht werden, ebenso ob man Musik,
Nachrichten oder gar nichts horen moéchte und welche Temperatur von der Klimaanlage
erreicht werden soll. Die Faktoren ,Stau” und ,Parkplatzsuche” tragen aus Sicht des
Autofahrers zur Entfernung von der Behaglichkeitszone bei.

In 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann man diesbeziiglich eigentlich nur hinsichtlich der Musik
wahlen, aber sogar diese muss mittels Kopfhorern genossen werden; man muss sich
anpassen. Bei Benitzung offentlicher Verkehrsmittel ist der Fahrgast auch Witterung, Larm
und Abgasen ausgesetzt und muss durch Kérperenergieaufwand Steigungen Uberwinden.
Dadurch befinden sich FuRgdnger innerhalb der Behaglichkeitssonne meist in den
Grenzbereichen zwischen den Zonen der Ertraglichkeit und der Lastigkeit. Je nachdem wie
hoch der Einfluss der Faktoren ist, kann schnell auch die Zone der Unertraglichkeit erreicht
werden.

Der Physiologe Ernst Heinrich Weber entdeckte 1834 den Zusammenhang zwischen Reiz und
Reaktion, dass ein Sinnesorgan ab einer bestimmten Intensitat des Reizes eine Verdnderung
registriert und formulierte das Verhaltnis:

1871 wurde dieser Zusammenhang von Gustav Theodor Fechner durch Integration und der
Annahme, dass der Faktor ,Empfindung - E“ konstant und unabhdngig vom Faktor

*H. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung — 2007 — Méarz 2012
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»Intensitdt der Reizung - 1” ist, auf die heute bekannte Form des Weber — Fechnerschen
Empfindungsgesetzes gebracht:

+E =Inl

Der entscheidende Faktor in diesem Gesetz ist das Vorzeichen, da positive und negative
Empfindungen auftreten kénnen. Bezieht man dieses Gesetz auf den Menschen, so kann
man schnell fir sich selbst feststellen, dass z.B. je langer eine Stiege ist (Faktor ,1“), desto
negativer die Empfindung (Faktor ,E“) fir die Bewaltigung der Stiege ist. Als Konsequenz
dieser Empfindung wird man beim nachsten Mal versuchen, die Stiege zu vermeiden und die
Steigung mit eventuell vorhandenen Rolltreppen oder Liften hinter sich zu bringen. In der
Verkehrsplanung hat dieses Gesetz z.B. fir die Planung von Zugangswegen zu Haltestellen
seine Anwendung. Je unangenehmer der Zugangsweg zu einer Haltestelle aufgrund von
Witterungsverhadltnissen, fehlenden Sitzmdéglichkeiten oder zu Uberwindender Steigungen
ist, desto weniger Fahrgdste werden diesen Weg nutzen. Auch das Platzangebot im
Verkehrsmittel und damit die Verkehrsmittelnutzung sind mit diesem Gesetz beschreibbar.

Erwartungs-inhalte Erfahrungs-inhalte
Entscheidungshitfen \ .f Erfghrungsweise
: Schichten der \’\ ;! /
Antriebe der Erwartung \ \\ IJ / Reaktion auf die Erahrung
N . " f i W i
N XS i A | andert ‘
e ey {Bruppenziele \{\ ‘ad Kultureti |
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il atenbukisb ol - { Strukturen |
Absichien, Ziels, 2wecke i rationat | Kulturen |
e
Winsche, Neuglarde 5, e raticmormh
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Abbildung 21: Einfluss des Autoverkehrs im Evolutionsschichtmodell von RiedI*®

Abbildung 21 zeigt eine Darstellung des Schichtenmodells von R. Riedl, wobei die einzelnen
Schichten der evolutiondren Entwicklung des Menschen entsprechen. Tiefliegende Schichten
sind dabei etwa die Instinkte oder der Energieverbrauch des Koérpers. Einflisse auf diese
Schichten werden unbewusst wirksam. Einflisse in hoherliegenden Schichten, wie
Fahrscheinkosten, werden bewusst wahrgenommen, dennoch haben diese Einfliisse nicht so
weitreichende Auswirkungen auf das menschliche Verhalten, wie jene der tiefliegenden
Schichten.

Dementsprechend spielt es eine zentrale Rolle, in welcher Ebene der Evolutionsschichten die
Verkehrsstruktur auf den Menschen wirkt. MaRnahmen in tiefliegenden Schichten kénnen
Wirkungen auf alle dariiber liegenden Schichten nach sich ziehen, in umgekehrter Richtung

*® R.Ried| 1985 aus H. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, S. 120 — 2007 — Mai 2013
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ist dies jedoch nicht moglich; eine Tarifsenkung beeinflusst den Energieverbrauch des
Kérpers am Zugangsweg nicht. Eine bauliche Veranderung im Bereich des Zugangsweges zur
Senkung des Korperenergieverbrauches wirkt sich jedoch auf alle dariiber liegenden
Schichten aus.

4. Verkehrspolitische Ziele der Stadt Wien

4.1. Leitbild Stadtentwicklung

Unter dem Titel ,Freiraum Stadtraum Wien“ hat sich die Stadt Wien zum Ziel gesetzt, eine
Balance zwischen den unterschiedlichen Nutzungsanspriichen der stadtischen Gesellschaft
zu finden. Es wurde ein Leitbild entwickelt, dass sich mittels mehrerer Zielsetzungen®
definiert:

* Die Vorsorge fiir neue 6ffentliche Raume ist vor dem Hintergrund einer steigenden
Bevolkerungszahl eine wichtige kommunale Herausforderung. Die friihzeitige
Einplanung und  tatsachliche Bereitstellung  offentlicher ~ Raume in
Stadtentwicklungsgebieten, aber auch im dicht bebauten Gebiet, ist daher eine
zentrale Forderung des Leitbilds.

» Asthetische Anspriiche und Benutzungsqualitit sollen sich erginzen. Der &ffentliche
Raum funktioniert dann, wenn sich die unterschiedlichen Bediirfnisse der Menschen
in der Gestaltung und Ausstattung wiederfinden. Daflir werden Sozialraumanalysen,
Evaluierungen und Beteiligungen durchgefiihrt. Alterungsfahigkeit und Flexibilitat
sind weitere Qualitatsmerkmale 6ffentlicher Raume.

e Der offentliche Raum wird stark genutzt. Ein differenziertes Management
bestehender  Freirdume  kann verhindern, dass Einzelinteressen  vor
gemeinschaftlichen Interessen stehen.

4.2, Stadtentwicklungsplan48

4.2.1.Historische Entwicklung vom Mittelalter bis zum 2. Weltkrieg

Bereits im Mittelalter wurden erste regulierende MalRnahmen vorgenommen, die noch bis
heute erkennbar sind. So entstanden um den Stephansdom und das Schottenstift im 12.
Jahrhundert Siedlungsstrukturen, die nach kurzer Zeit eine solche GréRenordnung erreicht
hatten, dass sie nach damaliger Begriffsbestimmung die Bezeichnung ,Stadt” erhielten.
Merkmale der Regulierungen aus dieser Zeit sind die, heute noch bestehenden, Standorte
der Markte, wie Hoher Markt, Neuer Markt, Graben sowie jene der Kirchen und Kloster.

Im 18. Jahrhundert wurden weitgehende Verdnderungen im Stadtbild, vor allem von Kaiser
Josef 1l., veranlasst. Durch Auflassungen einiger Kloster und Friedhofe wurden neue
Bauplatze gewonnen, die durch Betriebsansiedelungen wieder bebaut wurden. Durch diese

v www.wien.gv.at — Freiraum Stadtraum Wien — Leitbild fir den 6ffentlichen Raum — Méarz 2012

www.wien.gv.at - G. Pirhofer/K. Stimmer - Plane fiir Wien — Theorie und Praxis der Wiener Stadtplanung
1945 - 2005 — Marz 2012
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Entwicklung entstanden in den damaligen Vororten wie Schottenfeld, Neubau, Windmihle
und mehr, viele Wohnhduser, um die in den Produktionsstatten beschaftigten Arbeiter
aufnehmen zu kénnen. Dabei wurden auch MalRnahmen getroffen, um die bestehenden
Verkehrsverhaltnisse zu verbessern. Im Jahr 1850 wurden die Vororte eingemeindet und
sind heute die Stadtbezirke zwei bis neun, 1890 wurden auch die heutigen Bezirke 11 bis 19
in das Stadtgebiet von Wien eingemeindet. Durch diese rasche Entwicklung der Stadt und
Zunahme der Bevolkerung wurden zunehmend Eingriffe in die Stadtentwicklung notwendig.
Die am 26. Dezember 1890 beschlossene Bauordnung teilte das Stadtgebiet in vier Zonen
ein, die unterschiedliche Bebauungen zulieRen:

e Zone 1 - Bezirke 1-9, Gebdude mit fiinf Stockwerken Gber dem Erdgeschoss zuldssig

e Zone 2 — Bezirke 10-19, Gebdude mit Wohnungen und Gewerbebetrieben mit
hochstens drei Stockwerken

e Zone 3 — Bezirke 10-19, Fabriksgebaude

e Zone 4 — schwach und nicht bebaute Stadtrandbereiche, nur frei stehende Hauser mit
hochstens zwei Stockwerken

{ (ip die |
plan Wien, Ausschnitt Favoriten, 1892%

h
Abbildung 22: Stadt

9 www.wikipedia.org - Favoriten - Marz 2012
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4.2.2 .Erste Formen der Stadtentwicklungspldane ab 1945

Nach dem zweiten Weltkrieg mussten MaRBnahmen getroffen werden, um die wahrend des
Krieges stark beschadigte Infrastruktur wiederherzustellen. Der damalige Wiener
Blrgermeister Theodor Korner berief daher am 9. Juli 1945 eine ,Enquete zum
Wiederaufbau der Stadt Wien” ein. Aus dem Einleitungsreferat des Baustadtrates Anton
Weber wurde der Inhalt im Verwaltungsbericht der Stadt Wien 1945 - 1947
zusammengefasst:

»ES ist wiederholt darauf hingewiesen worden, dass es bei dem Wiederaufbau nicht blofs um
Beseitigung der Bauschdden geht. Die zu fassenden Beschliisse sind von schwerwiegender
und entscheidender Bedeutung fiir die bauliche Entwicklung Wiens in den ndéchsten
Jahrzehnten. Der Planung ist nun die einmalige verpflichtende Gelegenheit geboten, die
Fehlplanung friiherer Zeiten wiedergutzumachen, die Stadt zu sanieren und modern zu
gestalten.”

Schon damals befasste sich das Komitee mit den Themen Hochhausbau, U-Bahn-Bau,
Fertigteilbau, Hochwasserschutz und Stadterweiterung. Die Bauaufgaben dieser Zeit
umfassten vor allem den Wiederaufbau, sowie die Schaffung neuen Wohnraumes. Die
Bedeutung offentlicher Verkehrsmittel sank gegeniber jener fir den Individualverkehr
deutlich ab. Der U-Bahn-Bau wurde auf spatere Zeiten verschoben, die Trassenplanungen fir
StralRenbahnen sahen auch nur drei Linien vor.

Ende Juni 1961 wurde dem Gemeinderat von Dr. Roland Rainer, dem damaligen Wiener
Stadtplaner, erstmals ein Generalverkehrsplan vorgelegt. Dieser Generalverkehrsplan war
fiir 10 bis 15 Jahre konzipiert und befasste sich aufgrund der drohenden Verkehrslawine von
300.000 PKW auch erstmalig intensiv mit der Planung einer offentlichen
Verkehrsinfrastruktur. In der Innenstadt sollten Fullganger und Autobusse bevorzugt
werden.

Im Jahr 1969 wurde die Geschaftsgruppe ,Planung” installiert, wodurch die Stadtplanung zu
einer vollstandig eigenstandigen Einrichtung wurde. Schon 1968 wurde der Bau eines U-
Bahn-Netzes in Wien beschlossen und die Planungen dafilir von der neu eingerichteten
Planungsgruppe Gibernommen.
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Abbildung 23:U-Bahn Grundnetz, Ausbauphase 1, 1969

Einigen Einfluss auf die Verkehrsplanung in dieser Zeit nahm Victor Gruen (*18.07.1903 als
Victor David Grinbaum, T 14.02.1980). Der 1938, aufgrund seiner Verfolgung durch die
Nationalsozialisten, in die USA emigrierte Stadtplaner und Architekt wurde in den
Vereinigten Staaten durch seine Planungen fiir groRe ,Shopping Malls“ bekannt. Im Jahr
1968 kehrte er nach Wien zurick und griindete das Wiener Institut fir Umweltplanung. In
diesem entwickelte er einige Vorschldage zur Verkehrsplanung der Stadt Wien, die von der
Stadtplanungsabteilung ibernommen und realisiert wurden. Aufgrund der oft wiederholten
Forderung Gruens nach Bevorrangung des offentlichen Verkehrs zur besseren Funktion der
Stadt wurde immer mehr in den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes investiert. Ebenso
fielen die Entscheidungen fir die Errichtung von FuBgangerzonen in den Bereichen Karntner
Stralle — Graben — Kohlmarkt und Favoritenstrafle aufgrund der oftmaligen Anregungen
durch Victor Gruen.

>0 www.wien.gv.at - Geschichte des Wiener U-Bahn-Netzes - Marz 2012
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4.2.3.Stadtentwicklungsplan 1984 — STEP84°*

Der Ende 1976 eingefiihrte ,Arbeitskreis Stadtentwicklungsplan” erstellte erstmalig eine
umfassende Bestandsaufnahme. Diese diente als Grundlage fir den Stadtentwicklungsplan
1984, kurz STEP84, der als Schwerpunkte die Verbesserung der Lebensverhiltnisse, soziale
Gerechtigkeit, Stadtkultur und gesunde Umwelt beinhaltete. Der damalige Gemeinderat
Michael Haupl stellte diesbezliglich in einer Veroffentlichung unter dem Titel ,,Umweltpolitik
als sozialdemokratische Aufgabe” fest, dass das bisherige Wachstum der Stadt wenig
Ricksicht auf notwendige Erholungsraume nahm. Die Entstehung der ,Satellitenstadte” in
den Randbereichen war auf quantitatives Wachstum ausgerichtet und beriicksichtigte die
Qualitat der Entwicklung wenig. Der Fokus wurde auf die ErschlieRung mit motorisiertem
Individualverkehr gelegt und dementsprechend viele Strallen errichtet. Zwar wurden auch
offentliche Verkehrsmittel immer wieder ausgebaut, jedoch waren diese Bemihungen auf
das regionale Eisenbahnnetz und die innerstadtischen StraRenbahnen beschrankt. Die
ErschlieBung der neu verbauten Flachen an den Stadtrdndern mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fand nur wenig Beachtung. Dadurch wurde ein radial-konzentrisches
Wachstum der Stadt ermdglicht, dessen ErschlieBungsentwicklungen jedoch nur auf den
privaten Autoverkehr ausgerichtet waren. Man erkannte diese negative Entwicklung, da vor
allem altere Menschen, Jugendliche und einkommensschwachere Einwohner keinen Zugang
zu Autos hatten und die Umweltbelastungen durch die Fokussierung auf den Straenbau
ebenfalls schon enorme Auswirkungen zeigten. Mit dem STEP84 sollte eine Neuorientierung
des Stadtwachstums hin zur ErschlieBung mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
stattfinden und damit auch den ,Nicht-Autobesitzern den Zugang zu den
Erholungsbereichen am Stadtrand erleichtern, sowie innerhalb der Siedlungsstruktur
groRflachige Grinraume zu schaffen. Das rdumliche Entwicklungskonzept sah deshalb vor,
das Hauptaugenmerk auf die Stadterneuerung zu richten und die Stadterweiterung vorerst
zu vernachldssigen. Man wollte die Potentiale der historisch gewachsenen, dichten
Stadtbebauung nutzen und deren Qualitdt verbessern und es wurde das ,,Wiener Modell der
sanften Stadterneuerung” geschaffen.

Dieses Modell bevorzugte die Entwicklung einer ,,neuen Urbanitdt” in den innerstadtischen
Bereichen gegeniiber der bis dahin durchgefiihrten Praxis der Errichtung von GroRRprojekten
am Stadtrand. Fur die Stadtentwicklungsplanung bedeutete dies die Orientierung an
,Hauptzentren” und ,Siedlungsachsen”, innerhalb dieser alle wichtigen stadtischen
Funktionen eng miteinander verflochten werden sollten.

Das 1985 in Kraft getretene Wohnbauférderungs- und Wohnhaussanierungsgesetz und der
geschaffene Wiener Bodenbereitstellungs- und Stadterneuerungsfonds bildeten die
Voraussetzungen, um das Modell der Stadterneuerung durchzusetzen.

> www.wien.gv.at - G. Pirhofer/K. Stimmer - Plane fiir Wien — Theorie und Praxis der Wiener Stadtplanung

1945 - 2005 — Marz 2012
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= Ry

Abbildung 24: Auswirkung der "sanften Stadterneuerung" am Beispiel Spittelberg52

In Abbildung 24 ist erkennbar, dass die MaBnahmen des ,,Modells zur sanften Stadterneuerung”
ihre Wirkung zeigten. Bereits kurz nach Einfihrung des Wohnbausanierungsgesetzes
bestanden bereits acht Stadterneuerungsgebiete, in denen sogenannte
»,Gebietsbetreuungen” eingerichtet wurden, die die Bevolkerung hinsichtlich der
Wohnverbesserung und Wohnhaussanierung berieten und in Angelegenheiten der
Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und der Wohnraumumgebung mit den zustandigen
Dienststellen der Stadt Wien zusammen arbeiteten. Im Stadtentwicklungsbericht 1986
wurde das groRe Interesse vor allem an der Sockelsanierung von Wohnhausern festgehalten.

[ E———— [ suabies Gebint. Biriougutint [ Fe—
e

AV Gringiunel

Abbildung 25: Raumliches Leitbild, Schienennetz und hochrangiges StraRennetz STEP84™®

Innerhalb der den ,Hauptzentren” zugeordneten ,Siedlungsachsen” sollten vor allem
leistungsfahige oOffentliche Verkehrsmittel eine zentrale Rolle einnehmen. Durch diese
ErschlieBung sollten die stadtischen Erneuerungsachsen mit den regionalen Siedlungsachsen
verknlpft werden. Bestehende Siedlungsgebiete auRerhalb dieser Achsen wurden als

> www.wien.gv.at - G. Pirhofer/K. Stimmer - Plane fiir Wien — Theorie und Praxis der Wiener Stadtplanung

1945 — 2005 — Janner 2013
>3 www.wien.gv.at - G. Pirhofer/K. Stimmer - Plane fiir Wien — Theorie und Praxis der Wiener Stadtplanung
1945 - 2005 — Janner 2013
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»stabile Gebiete” bezeichnet, die keiner weiteren Ausdehnung bedirfen. Zwischen den
Siedlungsachsen war die Anordnung von Griinkeilen angedacht, um die Entstehung
grof¥flachiger und leicht erreichbarer Erholungsraume fiir die Bewohner zu ermaoglichen und
eine ,,Gliederung der Stadtkorper” zu erreichen.

In der Realitat erfolgte allerdings keine Reduktion, sondern eine Erhéhung der Baudichte in
den innerstadtischen Bereichen. Um die ambitionierten Ziele des STEP84 hinsichtlich der
Schaffung von Griinflaichen im Stadtgebiet zumindest teilweise zu erreichen, wurde 1986
eine ,Griinlanddeklaration” im Wiener Landtag beschlossen. Deren Ziel war in erster Linie
die Erhaltung der bestehenden Griin- und Freiflaichen und deren Erweiterung im Rahmen
neuer Bauvorhaben, wobei dem Grinland Vorrang gegeniiber anderen Nutzungen
eingeraumt werden sollte.

In Anlehnung an das Modell der ,Hauptzentren“ und ,Siedlungsachsen” wurden die
Wohnsiedlungen ,Alt — Erlaa” im 23. Bezirk und ,Am Schopfwerk” im 12. Bezirk mit
insgesamt fast 5.000 Wohnungen als ,Modellversuch” gesehen. Beide Projekte erfreuten
sich nach Fertigstellung zwar hoher Akzeptanz, jedoch verfligten sie nicht, wie im rdumlichen
Entwicklungskonzept vorgesehen, iiber einen Anschluss an das hochrangige OV — Netz;
dieser erfolgte erst knapp 10 Jahre nach Fertigstellung der Wohnbauten.

Als Erfolg der Entwicklungen im Zuge des STEP84 kann man die Nutzung der Donauinsel
sehen. Zunédchst war die zwischen 1972 und 1988 errichtete Insel ein Nebenprodukt des
Entlastungskanals, da sie aus dessen Aushubmaterial aufgeschittet wurde. Erst im Zuge der
Einrichtung des ,Arbeitskreises Stadtentwicklung” wurde in Betracht gezogen, die
Donauinsel mit entsprechender Oberflachengestaltung als Naherholungsgebiet zu nutzen.

4.2.3.1. Beispiel Erneuerung Triester StralRe

Ein weiteres groBes Projekt des STEP84 war das Entwicklungsprogramm fir den Wiener
Gurtel und die West- und Sideinfahrt in die Stadt. Diesbeziiglich wurden eigene
Projektorganisationen zur Entwicklung von Lésungsvorschlagen der Verkehrs-, Umwelt- und
Stadterneuerungsprobleme geschaffen. Fiir die Bereiche Girtel, Sid- und Westeinfahrt
wurden die Planungen der Wiener Bundesstrallen Aktiengesellschaft Ubertragen, die ihre
Vorstellungen beziglich der Neugestaltung der Problembereiche in jeweils eigenen
Abschlussberichten festhielt.

Aus dem ,Abschlussbericht zum Leitprojekt Sudeinfahrten® aus dem Jahr 1989 ist
erkennbar, dass die Beteiligten sich bewusst waren, dass dem motorisierten
Individualverkehr in vielen Bereichen zu viel und den nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern viel zu wenig Raum geschaffen wurde. Auch hinsichtlich von
Larmschutzmalnahmen der an der StralRe gelegenen Bebauung wurden gute Vorschlage
erarbeitet.

Nachfolgend wird am Beispiel eines Planungskonzeptes fiir die Wiener Triester StralRe
gezeigt, dass ldeen und Vorschldge fir eine Entwicklung weg vom motorisierten
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Individualverkehr und hin zum nichtmotorisierten Verkehr und zur Begriinung der Stadt,
oftmals einerseits an der Finanzierung und andererseits am Widerstand gegen eine
Verringerung der Flachen fir den motorisierten Individualverkehr gescheitert sind.

Lageplan: Variante “Spinﬁeﬁ'n am Kret;tz”, Bestand Lageplan: Variante “Versetzen Spinnerin .";!m Kreuz" ’
BESTAND EMPFEHLUNG

GEDRSE . WASHNGTON - hiF TRSTER STRASEE
g yYvYyey

(GECRGE - MAVONGTON - wee
A A A

Querschnitte

Abbildung 26: Lageplan Varianten Spinnern am Kreuz™*

Durch Verschwenken der Fahrbahnen wollte man den Vorbereich der Bestandsbebauung
besser nutzbar machen und gréBere Flachen fir den nicht motorisierten Verkehr und
Bepflanzung schaffen. Ziel dieser Mallnahmen war es, die durch Larm und Abgase vom
zunehmenden motorisierten Individualverkehr extrem belasteten Bereiche neu zu
organisieren und den Anwohnern mehr Griinbereiche und Lebensqualitat zu verschaffen.

> Entwicklungsprogramm Siideinfahrt — Abschlussbericht der Projektleitung — Leitprojekt Stideinfahrten — 1989
— Wiener BundesstraRen Aktiengesellschaft — Marz 2012
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Abbildung 27: Triester StraBe 1989 - Konzept 1989 - 2012%

> Entwicklungsprogramm Siideinfahrt — Abschlussbericht der Projektleitung — Leitprojekt Stideinfahrten — 1989
— Wiener BundesstraRen Aktiengesellschaft, eigenes Foto — Marz 2012
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Im Abschlussbericht der Projektleitung fiir das Leitprojekt Sideinfahrten wird davon
gesprochen, dass die empfohlenen MalRnahmen unter Beachtung des entsprechenden
Planungsvorlaufes rasch durchgefiihrt werden kdnnten. Weiters wird auch die Sanierung der
angrenzenden Bebauung und die Durchfiihrung struktureller MaBnahmen Uber einen
langeren Zeitraum hinweg empfohlen, um diesen StraBenzug weiter zu attraktivieren.
Insgesamt wurden fir die MaBnahmen im Stralenraum, der Einbautenumlegung, die
Errichtung von Larmschutzeinrichtungen, Einbau von Larmschutzfenstern in den
angrenzenden Gebaduden und den anfallenden BaumalRnahmen im Bereich des Kaiser-Franz-
Josefs-Spital Kosten in Hohe von rund 250 Millionen Schilling (entspricht 18,2 Mio. Euro)
veranschlagt™. Die vorgeschlagenen MaRnahmen wiirden Verbesserungen hinsichtlich der
Umweltverhadltnisse fir rund 1.300 direkte Anrainer an der Triester StralRe bringen und
insgesamt die Umweltbelastungen in einem weit gréBeren Wirkungsbereich reduzieren. In
Abbildung 27: Triester Stralle 1989 - Konzept 1989 - 2012 ist erkennbar, dass es bei den
Planungen blieb und das Konzept nicht realisiert wurde.

Georg Kotyza, in seiner Funktion als Leiter der Gruppe Stadtentwicklung und Stadtplanung
der MA 18, stellte fest, dass ,U-Bahn und S-Bahn zwar forciert werden, das
Beschleunigungsprogramm fiir Bus- und Strafienbahn jedoch zumeist am Widerstand von
Einzelinteressen scheitert. Notwendige Eingriffe zu Lasten des privaten Autoverkehrs werden
vermieden oder erfolgen nur sehr zégernd.“>’

Die Kosten fiir die Umbauten und die fehlende Durchsetzungskraft gegeniiber der Lobby des
privaten Autoverkehrs sind wohl die Hauptgriinde dafiir, dass Projekte wie jenes der
Umgestaltung der Sitideinfahrt Gber die Triester StraRRe nicht realisiert wurden.

4.2.4.Anpassungen an die Herausforderungen — STEP94 und STEPO5

In weiterer Folge wurden der STEP94 und der aktuelle STEPO5 entwickelt. Vor allem die
Erstellung des STEP94 stand im Zeichen der Verdanderungen der Zeit. Durch den Fall des
eisernen Vorhangs 1989 befand sich die Stadt Wien in einer wesentlich veranderten Rolle im
Zentrum  Europas wieder. Der wirtschaftliche Faktor gewann fir die
Stadtentwicklungsplanung immer mehr an Bedeutung. Gleichzeitig wurde klar, dass die
getroffenen Annahmen beziiglich des Bevolkerungswachstums im STEP84 falsch waren und
die Einwohnerzahl der Stadt nicht stagnierte sondern stetig wuchs. Man erkannte, dass sich
die Stadtentwicklungsplanung wieder verstarkt mit dem Wachstum des Stadtgebietes
auseinandersetzen muss, da sich durch die Offnung des Ostens der Zuwanderungsstrom
verstarkte. Die Herausforderung bestand darin, die Ziele des STEP84 beziglich der
Grinraumerweiterung im innerstadtischen Bereich mit den geanderten Anforderungen an
das Stadtwachstum zu verknipfen. Die Stadtverwaltung entschloss sich dariiber hinaus auch
dazu, nicht nur die Stadt weiter zu entwickeln, sondern auch die dafiir zustandigen Gremien

> Entwicklungsprogramm — Abschlussbericht der Projektleitung — Leitprojekt Stideinfahrten — 1989 — Wiener
BundesstraRen Aktiengesellschaft — Marz 2012

> www.wien.gv.at - G. Pirhofer/K. Stimmer - Plane fiir Wien — Theorie und Praxis der Wiener Stadtplanung
1945 — 2005 - G. Kotyza — Pladoyer fiir eine sanfte Stadtentwicklung, in Bauforum 89 — Janner 2013
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und somit wurde 1991 der ,Beirat flir Stadtentwicklungsbereiche” installiert. Dieses
Gremium wurde mit internationalen Experten besetzt, mit der Aufgabenstellung, Vorgaben
fur die kiinftige Stadtentwicklung zu erstellen unter Berlicksichtigung sozialer, 6kologische
und gestalterischer Aspekte. In weiterer Folge sollten Projektteams, bestehend aus
Mitarbeitern der Stadtplanung und externer Planungsbiiros, Leitbilder fiir die Teilrdume der
Stadt erstellen. Das Ergebnis dieser rund eineinhalbjdhrigen Tatigkeit war ein Bericht, der
einen Ansatz von integrierter, interdisziplindrer Planung mit Berlicksichtigung von sozial- und
geisteswissenschaftlichen Aspekten forderte.

Diese Forderung wurde mit einigen prinzipiellen Vorschlagen ausgestattet, die eine
Stadtentwicklung in neuer Qualitat ergeben sollte:

e Stadtplanung in kleinen, planerisch handhabbaren und (iberschaubaren Einheiten,
die in ein rechtzeitig festgelegtes und gesamtraumliches Versorgungsnetz (Schulen,
offentliche Verkehrsmittel, soziale Einrichtungen, etc.) passen missen.

* Prioritat der Grinplanung, also klare und verbindliche Festlegung und Sicherung der
nicht zu bebauenden Flachen

* Keine Stadtentwicklungsentscheidung ohne vorausgehende Sicherung der
Finanzierung und Garantie rechtzeitiger Fertigstellung attraktiver offentlicher
Verkehrsverbindungen.

Diese und weitere Vorschldge zeigen den Wechsel von der konkreten
Stadtentwicklungsplanung zur abstrakten auf; es wurden vorrangig nicht mehr konkrete
Projekte in die Stadtentwicklungsplanung aufgenommen, sondern ganze Stadtbereiche als
Entwicklungsgebiet deklariert. Diese Vorgangsweise schaffte die Moglichkeit, entgegen der
Praxis bis Mitte der 1980er Jahre, nicht mehr auf Entwicklungen zu reagieren, sondern diese
Entwicklungen aktiv zu steuern. Um dabei die Ziele der Umweltvertraglichkeit erfillen zu
konnen, ging man auch dazu (ber, diese Gebiete vorab auf die ErschlieRBbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln zu untersuchen und so den Anteil des motorisierten
Individualverkehrs in Wien zu verringern.

Um dies zu erreichen wurde 1993 ein Verkehrskonzept erarbeitet, das an die neuen
Herausforderungen — Bevdlkerungszunahme, Wirtschaftsentwicklung, neue Lebensstile,
verandertes Konsumverhalten und auch die grofRrdumigen Entwicklungen im
Zusammenhang mit dem Fall des eisernen Vorhangs — angepasst war. Um dieses schwierige
Vorhaben zu bewaltigen, wurde dieses Verkehrskonzept in Abstimmung mit dem
Stadtentwicklungsplan erstellt. Weiters wurden in die Diskussion, die die Erstellung der
beiden Pldne begleitete, alle Beteiligten mit eingebunden, damit die Mallnahmen breite
Akzeptanz fanden. Diesbezliglich wurde auch der Vorschlag des Stadtentwicklungsbeirates
bericksichtigt, externe Planungsbiros in die Planungsarbeiten zu integrieren.

Eine wichtige MalRnahme, die bis heute ihre Auswirkung hat, ist die Berlicksichtigung des
,Umweltverbundes”, bestehend aus 6ffentlichem Verkehr, Radfahrer und FuBgianger, in
Verbindung mit dem nachhaltigen Umgang von Ressourcen. Dem Ausbau des U-Bahnnetzes
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und der Beschleunigung der StraBenbahnen wurde mehr Aufmerksamkeit gewidmet und
1995 die Parkraumbewirtschaftung eingefihrt. Die durchgefiihrten
Wirksamkeitsuntersuchungen zeigten, dass die getroffenen MalRnahmen den gewiinschten
Erfolg brachten:

* Deutliche Reduktion der Parkplatzauslastung und des Parkplatzsuchverkehrs in
Bereichen der Parkraumbewirtschaftung

¢ Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs durch Reduktion mIV

e Verbesserte Bedingungen fir Radfahrer und FuRganger durch Reduktion mIV

e Erhohung der Verkehrssicherheit durch Reduktion mIV

* Verringerung der Larm- und Abgasbelastung durch Reduktion mIV

Die Neuorientierung von reagierender auf agierende Stadtentwicklungsplanung war ein sehr
wichtiger Schritt, um die Lebensqualitat innerhalb der Stadt und die Attraktivitdat sowohl fir
Bewohner als auch fiir die Wirtschaft nachhaltig zu erhéhen.

Die genannten Faktoren fihrten dazu, dass im STEPO5 konkrete Auftrdge der
Stadtentwicklungspolitik und die an die heutige Zeit angepassten Herausforderungen58
eingearbeitet wurden:

e GroRerraumige Verflechtung

¢ Weltweite und regionale 6konomische Entwicklungen

e Zusichernde Wettbewerbsfahigkeit mit anderen Stadten und Regionen Europas

* Erfordernisse durch Klimawandel

e Sicherung der Lebensqualitdt bei wachsender Bevélkerung und sich dndernden
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen

* Ausrichtung und Orientierung auf die Stadtagglomeration unter Einbeziehung von
Bratislava (CENTROPE — Region)

Die zur Bewaltigung der oben angefiihrten Herausforderungen zu erreichenden Ziele wurden
dabei folgend definiert:>

e Den Wirtschaftsraum starken und die Nahversorgung sichern

e Lebensraumsicherung durch Ausbau des Griingirtels rund um Wien

e Die bauliche Entwicklung entlang leistungsfahiger offentlicher Verkehrsmittel
konzentrieren, sparsamer Umgang mit der Ressource Boden

¢ Anteil des Umweltverbundes am Gesamtverkehr (Radfahrer, FuRganger, 6ffentlicher
Verkehr) steigern, Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr
senken

e Lebensqualitat hinsichtlich Wohnrdumen in ausreichender GréRe und Natur- und
Erholungsraume gewahrleisten.

> www.wien.gv.at — Ausgangssituation — Stadtentwicklungsplan 2005 — Marz 2012

> www.wien.gv.at - Ziele des STEPOS - Stadtentwicklungsplan 2005 — Méarz 2012
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Die Starkung des Wirtschaftsraumes in Wien kann am ehesten lber ein Angebot an grofen,
unverbauten Flachen an den Stadtrandern erfolgen, da im innerstadtischen Bereich nicht
ausreichend groBe Flachen zur Verfigung stehen, um diese mit Industriebebauung zu
versehen. Dadurch wird es zu Problemen kommen, den Ausbau des Griinglrtels
voranzutreiben, da ein solcher eine natlirliche Barriere fiir den Ausbau darstellt und damit
nicht als Baugebiet zur Verfliigung stehen kann. Gleichzeitig steht das Angebot grolRer
Flachen im Widerspruch zum Ziel des schonenden Umgangs mit der Ressource Boden.

Wie bereits jetzt erkennbar ist, entstehen in den Randgebieten von Wien immer mehr
Einkaufszentren, die mit einem enormen Flachenverbrauch einhergehen. In weiterer Folge
leidet darunter aber die Nahversorgung im Umfeld dieser Einkaufszentren, da kleine
Geschafte weder in Bezug auf die Preisgestaltung, noch im Angebot an Parkplatzen vor der
Tire mit den Einkaufszentren konkurrieren kénnen.

In weiterer Folge wird das Verkehrsaufkommen sowohl in diesen Randbereichen, als auch in
den Wohnbereichen im Stadtinneren anwachsen, da viele Randgebiete, die fiir eine solche
Bebauung in Frage kommen wiirden, noch nicht entsprechend mit O06ffentlichen
Verkehrsmitteln erschlossen sind. Daher werden die Beschaftigten vermehrt das Auto als
Transportmittel zu ihrer Arbeitsstelle nutzen.

4.2.4.1. Ein Beispiel aus der Geschichte — Die Entwicklung der Stadt Rom

Am Beispiel der Stadt Rom kann man die Entwicklung eines stadtischen Gebietes von der
Entstehung der Siedlung zur historischen Millionenstadt und ihre weitere Entwicklung bis in
die heutige Zeit gut erkennen. Der Legende nach im Jahr 753 v. Chr. von Romulus gegriindet
und durch die Eingliederung einzelner Siedlungen, war Rom schon im ersten Jahrhundert vor
Chr. eine Millionenstadt. Die Stadt fungierte als geographisches und politisches Zentrum des
Romischen Reiches. Bereits zu dieser Zeit war die Stadt mit einem funktionierenden Frisch-
und Abwassersystem ausgestattet und verfligte auch U{ber ein gut ausgebautes,
sternférmiges StralRennetz, das noch heute die Grundlage des StraRennetzes der Stadt
bildet.

Durch die Eingliederung umliegender Siedlungen ist das historische Rom mit heutigen
Stadten insofern vergleichbar, als auch Stidte wie Wien durch die Eingliederung der
Vorlandgemeinden stetig wuchsen. Vor allem durch die Kriegshandlungen der Beherrscher
Roms, die Verlegung von Hauptstadtfunktionen nach Konstantinopel im vierten Jahrhundert
und auch durch Krankheitsepidemien sank die Bevélkerung der Stadt auf schatzungsweise
20.000 Einwohner im 15. Jahrhundert. Mit dem Aufstieg des Kirchenstaates lag die
Einwohnerzahl der Stadt zum Ende des 19. Jahrhunderts bei 230.000.
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Bevolkerung Rom 330 - 2009
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Abbildung 28: Einwohnerentwicklung Rom 330 - 2009%°

Heute ist Rom eine Stadt mit knapp drei Millionen Einwohnern, die vor allem aufgrund der
historischen Begriindung des Verkehrsnetzes enorme Probleme hat, den vorhandenen
Verkehr zu bewaltigen. Die Stadt selbst wird von einem Autobahnring umschlossen, die
Zentrumsdurchfahrt ist nur Uber das sternférmige Strallennetz zu bewaltigen, das schon in
der Antike in der Grundform so vorhanden war.

Der offentliche Verkehr wird mittels 301 Buslinien, sechs Strallenbahnlinien und zwei U-
Bahnlinien abgewickelt.

Die beiden U-Bahnlinien durchqueren das Stadtgebiet in Ost-West- und Nord-Siid-Richtung,
wobei letztere im nordlichen Stadtbereich in Form von zwei Teillinien, eine Richtung Norden,
die zweite Richtung Nordwesten, gefiihrt wird. Eine dritte U-Bahnlinie ist in Bau und soll bis
2016 fertiggestellt sein, eine vierte in Planung. Die beiden Bestandslinien verfligen (iber eine
Streckenlange von rund 40 km und 51 Haltestellen. Pro Jahr werden die beiden Linien von
rund 310 Millionen Fahrgasten benutzt.®*

Das Strallenbahnnetz der Stadt Rom besteht aus sechs Linien mit einer Streckenlange von 51
km und 192 Haltestellen. Pro Jahr nutzen rund 93 Millionen Fahrgdste das rémische
StraRenbahnnetz.®?

Der offentliche Busverkehr verfiigt Gber 301 Linien mit knapp 7.000 Stationen. Damit stellt
der Busverkehr den Haupttrager des 6ffentlichen Verkehrsnetzes in Rom dar. Das Busnetz ist
in vier Teilbereiche gegliedert:®®

60 www.wikipedia.org — Rom — Juni 2012, eigene Grafik — Marz 2012

! www.wikipedia.org — Metropolitana di Roma — Mai 2013
2 www.wikipedia.org — ,StraRenbahn Rom“ und ,,Rom“ — Mai 2013

6

6
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,Linea Urbana”“ — ,regulare” Stadtbuslinien, die liber einen Taktfahrplan ohne feste
Abfahrtszeiten an den einzelnen Haltestellen verfligen

,Linea Espressa” — Expressbuslinien, die Uber ein weniger dichtes Haltestellennetz
verfliigen und Ziele mit ,,besonderer Bedeutung” miteinander verbinden (z.B.: Linie 40
zwischen den Haltestellen ,,Roma Termini“ und , Vatikan“)

,Linea Esatta” — ,exakte” Stadtbuslinien, fir die an den Haltestellen feste
Abfahrtszeiten angegeben sind. Diese Linien bedienen nur einen kleinen Teil des
Busnetzes.

,,Bus Notturno“ — Nachtbuslinien

Andere Buslinien — diese sind nicht in das obige Schema eingebunden und verfiigen
Uber Taktfahrplane ohne feste Abfahrtszeiten an den Haltestellen. An den einzelnen
Haltestellen dieser Linien befinden sich Linienpldane, die Auskunft Gber die weiteren
Haltestellen geben.

Die Intervalle der Buslinien im Taktfahrplan liegen, abhdngig von Gegend und Tageszeit,

zwischen finf und 30 Minuten.

Man kann erkennen, dass zwar eine recht groBe Anzahl an o6ffentlichen Verkehrslinien

vorhanden ist, diese sich aber vor allem durch die Busse ergibt, die aber im romischen

Stadtverkehr oft im Stau stehen. Wahrend der Hauptverkehrszeiten sind die offentlichen

Verkehrsmittel auch oft (iberfiillt. Die logische Folge davon ist die hiufige Uberlastung der

offentlichen Verkehrsmittel.

6

3 www.roma-antigua.de — Offentlicher Nahverkehr: Metro, Bus und Tram — Mai 2013
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4.2.4.2. Vergleich Rom und Wien

Rom (Stand 2011) | Wien (Stand 2012) |Unterschied Wien - Rom [%]
Einwohner [Mio.] 2,778 1,731 -37,69%
PKW/1.000 EW 685,6 389,6 -43,17%
OV - Fahrzeuge gesamt [Anzahl] 2.371 1.745 -26,40%
Autobus 2.122 469 -77,90%
StraRenbahn 165 516 212,73%
U-Bahn 84 760 804,76%
OV - Linien gesamt [Anzahl] 309 132 -57,28%
Buslinien 301 98 -67,44%
StraRenbahnlinien 6 29 383,33%
U-Bahnlinien 2 5 150,00%
Netzlange gesamt [km] 3.609 971 -73,08%
Autobus 3.518 717 -79,61%
StraRenbahn 51 176 244,31%
U-Bahn 40 79 96,25%
Fahrgiste gesamt [Mio. Fahrgidste/Jahr] 1.464,0 906,6 -38,07%
Buslinien 1.040,0 167,1 -83,93%
StraRenbahnlinien 93,0 295,1 217,31%
U-Bahnlinien 332,0 4444 33,86%
Wagennutzkilometer gesamt [Mio. km] 115,19 139,80 21,37%
Bus und StraRenbahn 109,52 62,10 -43,30%
U-Bahn 5,67 77,70 1270,37%

Tabelle 6: Kenndatenvergleich 6ffentlicher Verkehrsmittel Rom und Wien®

Im Vergleich zu Rom kann die Stadt Wien auf ein besser funktionierendes OV-Netz
zuriickgreifen, da die fiinf U-Bahnlinien als Durchgangslinien durch das Stadtgebiet angelegt
sind, die mit StraBenbahn- und Buslinien, sowohl in radialer Anordnung als auch als
Durchgangslinien, ergdnzt werden. Tabelle 6 verdeutlicht diese Aussage; das offentliche
Verkehrsnetz in Wien ist zwar um rund 73 % kleiner als jenes in Rom, die
Wagennutzkilometer (=im Linienverkehr zuriickgelegte Kilometer) in Wien liegen 21 % Uber
jenen in Rom. Mehr als zwei Drittel des gesamten 6ffentlichen Verkehrs wird in Rom mittels
Busbetrieb durchgefiihrt, in Wien nur rund 18 % mit Bussen und fast 50 % mittels U-Bahn.
Das Wiener Verkehrsnetz ist mittels dieser Betrachtung weit weniger vom mlV beeinflusst.

64 Eigene Zusammenstellung, Daten Rom: www.atac.roma.it — , Trasporto Pubblico 2011“ — Mai 2013, Daten
Wien: www.wienerlinien.at — Betriebsangaben 2012 — Mai 2013
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Bevolkerungsentwicklung Wien 1869 - 2008

200.000
180.000

160.000 \ /\_//
140.000

120.000 v — Durchschnitt Bezirke 1-9

100.000 g (). Bezirk
80.000 AN / ) )
e Durchschnitt Bezirke 11-19
60.000 ) )
e Durchschnitt Bezirke 20-23
40.000
20.000
0
O O F oA =4 = =+ A = = N en T N W~ 0
O = o u WO ~ 0 0O O QO Q Q Q Q QO QO 9
0 o g OO Oh O O O O O O O O O
Lo I B B B T B B A o I ot A o Y o T o Y o A " Y ¥ B o |
Abbildung 29: Bevolkerungsentwicklung Wien 1869 - 2008%
In  Abbildung 29: Bevolkerungsentwicklung Wien 1869 - 2008 ist die

Bevolkerungsentwicklung von Wien seit 1869 dargestellt, wobei fiir die Bezirke 1 bis 9, 11 bis
19 und 20 bis 23 jeweils die Durchschnittswerte herangezogen wurden, da in diesen
Bereichen dhnliche Verhaltnisse hinsichtlich der Bevolkerungszahlen gegeben sind. Es ist klar
erkennbar, dass die Wachstumsraten in den Bezirken 1 bis 9 und 11 bis 19 nur gering sind, in
den AuRenbezirken 20 bis 23 sowie in Favoriten die Einwohnerzahlen in groRerem AusmalR
wachsen. Dies ist dadurch erklarbar, dass in den inneren Bezirken kein wesentlicher Raum
fir Neubauten aufgrund der hohen Bestandsdichte zur Verfligung steht, die AuBenbezirke
aber in Richtung Stadtrand weiter wachsen kdnnen.

Ein weiterer Effekt der Verlagerung der Planungen an den Stadtrand ist die Entwicklung
neuer Zentren, womit ein polyzentrisches Stadtgebiet entsteht. Ausgehend von der
historischen Entwicklung der Stadt, wurde diese Entwicklung durch den STEP84 weiter
gefordert und ist auch in den nachfolgenden STEP94 und STEPO5 verankert. Diese
Entwicklung kann man als positiv ansehen, sofern die jeweilige Nahversorgung, die
Schaffung von Wohn-, Erholungsrdumen und Arbeitspldatzen innerhalb der einzelnen
Zentren, sowie die Anbindung an die anderen Zentren gesichert sind.

Der Vergleich der beiden Stadte Rom und Wien zeigt auf, wie wichtig es ist im Bereich der
Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung, nicht auf Gegebenheiten und die Entwicklung des
Wachstums der Stadt zu reagieren, sondern agierende Planungen in diesen Bereichen zu
fordern. Durch eine vorrausschauende Planung der Stadt und deren Verkehrsnetz kann die
Entwicklung der Stadt durch die Planer bestimmt werden. Dies ist insbesondere in der
Errichtung von groBen Infrastrukturprojekten, wie dem offentlichen Verkehrsnetz, ein
besonderer Vorteil, da Streckenvarianten schon sehr friih festgelegt werden kénnen und
dadurch teure Adaptionen in der Planung und Ausfiihrung verhindert werden kdnnen.

® www.statistik.at — Bevolkerung seit 1869, eigene Grafik — Marz 2012
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4.2.5.Zielgebiete des STEPO5

Diese Problemstellungen werden im STEPO5 insofern berlicksichtigt, als dass erstmals
explizite Zielgebiete der Stadtentwicklungsplanung genannt sind, die entweder aufgrund
einer besonderen Problematik oder aufgrund eines herausragenden Entwicklungspotentials
einer besonderen Aufmerksamkeit wiirdig sind.®®

Die 13 Zielgebiete des STEPO5:
e C(City
e Bahnhof Wien — Europa Mitte, Erdberger Mais
* U2 Donaustadt, Flugfeld Aspern
¢ Floridsdorf, Achse Briinner Stral3e
e Siemens Allissen
* Donaufeld
e Waterfront
* Rothneusied|
*  Wiental
e Westgirtel
e Donaukanal
e Prater, Messe, Krieau, Stadion

* Liesing Mitte

66 www.wien.gv.at — Ziele des STEPOS - Stadtentwicklungsplan 2005 — Marz 2012
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Step@ll}ﬁ 13 Zi'EfgeBiEte der Stadtentwicklung — Besondere Herausforderungen und £ ntw;rkfungipotennah?
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Abbildung 30: Zielgebiete des STEPO5®’

In Abbildung 30: Zielgebiete des STEPOS5 ist gut erkennbar, wie sich die Konzentration auf
diese Zielgebiete in Form einer polyzentrischen Entwicklung auf das Stadtgeflige auswirkt.
Die Auswirkungen in den inneren Bereichen der Stadt, der Bezirke 1 bis 9, sind aber insofern
begrenzt, als dass in diesen Bereichen nur Nutzungsdanderungen des Bestandes erfolgen
konnen, da durch die dichte Bebauung wenig Handlungsraum vorhanden ist. Durch die
Entstehung neuer Zentren an den Randern ist es vor allem wichtig, diese mittels 6ffentlicher
Verkehrsmittel an das innere Stadtgebiet anzubinden, da es aufgrund der Verlagerung von
Arbeitsplatzen an die Stadtrander zu einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens kommt. Die
bestehenden U-Bahnlinien sind in ihrer Ausbaufahigkeit dahingehend beschrankt, als dass
diese nur verlangert werden konnen. Es ist daher notwendig, leistungsfahige
Querverbindungen zwischen den bestehenden bzw. den Verlangerungsmoglichkeiten der U-
Bahnen zu planen. Dies bedarf einer sehr sorgfaltigen Vorbereitung und muss daher schon
im Vorfeld bei der Konzeption und Planung der ,neuen” Stadtgebiete berlicksichtigt werden,
da nachtragliche Anderungen meist kostenintensiv und aufwéndig sind.

Es ist diesbeziiglich aber auch darauf zu achten, dass diese Entwicklung auch Auswirkungen
auf das innere Stadtgebiet hat, da durch die Schaffung neuer Arbeitspldatze auch die
Bewohner dieser Bereiche an den Stadtrand pendeln werden.

Aufgrund der zur Erreichung der Ziele der Stadtentwicklungsplanung notwendigen
Infrastruktur, ist der STEPO5 eng mit dem ,,Masterplan Verkehr Wien 2003“ verknipft.

¢ www.wien.gv.at - Ausgangssituation Stadtentwicklungsplanung 2005 - Marz 2012

Christoph Kellner a4



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

4.3. Masterplan Verkehr

Im Laufe der Erstellung der Stadtentwicklungspldane fiir Wien wurden naturgemaR auch
immer wieder Verkehrskonzepte mit einbezogen. Da die vorangegangenen
Verkehrskonzepte nicht gemeinsam mit den Stadtentwicklungspldanen erstellt wurden, zeigte
sich, dass diese Verkehrskonzepte jeweils nur in Teilbereichen behandelt wurden. Das
Verkehrskonzept 1980 war in Bezug auf den U-Bahn und S-Bahn Ausbau erfolgreich, die
angestrebte Beschleunigung und Bevorrangung von Bus und Straenbahn scheiterte jedoch
zumeist am Widerstand, Flachen des motorisierten Individualverkehrs fiir diese MalRnahmen
in Anspruch zu nehmen.

In den Jahren 1992 und 1993 wurde daher an der Erstellung eines neuen Verkehrskonzeptes
gearbeitet, das die Versaumnisse des Konzeptes von 1980 berticksichtigen und auch an die
wesentlich verdnderten Rahmenbedingungen angepasst werden sollte. Gleichzeitig wurde
auch der Stadtentwicklungsplan 94 erstellt, wobei hier die Maoglichkeit bestand,
Verkehrskonzept und Stadtentwicklungsplanung aufeinander abzustimmen.

Die primaren Ziele 1994

* Erhohung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer
e Attraktivierung umweltvertraglicher Verkehrsarten

Es wurden auch verkehrspolitische und verkehrsplanerische Grundsatze vereinbart:®®

* Die Menschen in der Stadt haben Vorrang

* Verkehr muss umweltschonender werden

* Verkehr muss sozial vertraglicher werden

* Verkehr muss sicherer werden

e Mehr Platz fur FuRgdngerinnen und Radfahrerinnen

* Verkehr hat der Wirtschaft zu dienen

e Verkehrsbewadltigung erfordert Kooperation

* Verkehr ist in der gesamten Region zu vernetzen

* Der Erfolg des neuen Verkehrskonzeptes ist wesentlich von den neuen
Qualitatsanspriichen bei der Umsetzung und der Uberwachung sowie von der
Erfolgskontrolle abhangig

Diese, heute noch giiltigen, Grundsatze wurden unter anderem damit berticksichtigt, dass in
die Planungen nicht nur die Verwaltungsstruktur der Stadt Wien, sondern auch externe
Experten aus den Bereichen Verkehr, Stadtplanung und Soziologie sowie Biirgerinitiativen
eingebunden waren.

Die Erfolgskontrolle 1996 ergab eine Ubersicht (iber positive Ergebnisse, Problembereiche
und empfohlene Prioritéitensetzungen:69

68 www.wien.gv.at - G. Pirhofer/K. Stimmer - Plane fiir Wien — Theorie und Praxis der Wiener Stadtplanung

1945 - 2005 — Marz 2012
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e Positive Ergebnisse:

0 Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf die Bezirke 4 bis 9

0 Umgestaltung des innerstadtischen HauptstraRennetzes zugunsten des
offentlichen und nicht motorisierten Verkehrs

0 Einfihrung des , Nightline“ — Nachtbus-Systems

0 Riickgang von Verkehrsunfallen

* Problembereiche:

0 Widerstande bei der Bevorrangung des o6ffentlichen Verkehrs

0 Stagnation beim Ausbau des hochrangigen Strallennetzes

0 Wenig Fortschritt beim Ausbau im Schienennetz der S-Bahn und des
Bahnknotens Wien

0 Verdoppelung des Radverkehranteils von drei auf sechs Prozent nicht nur
durch bauliche MafRnahmen bewiltigbar

0 Verkehrssituation und Verkehrspolitik werden von der Bevolkerung nur als
ybefriedigend” eingestuft

* Empfohlene Prioritdtensetzung

0 Bevorrangung fiir Straenbahn und Bus weiterfiihren

0 Parkraumbewirtschaftung ausdehnen

O PPP-Projekte (Public — Private — Partnership) fir Garagen und Park — and —
Ride — Anlagen

0 Bewusstseinsbildung

Es konnten in weiterer Folge einige der oben angefiihrten Problembereiche verbessert und
weitere Fortschritte hinsichtlich eines ,,umweltvertraglicheren” Verkehrsverhaltens gemacht
werden.

Im Jahr 2002 entschloss man sich, aufgrund der stark verdanderten Rahmenbedingungen, die
Weiterentwicklung von einem Verkehrskonzept zu einem ,Masterplan” Verkehr
durchzufiihren. In diesem Masterplan wird auf die Rolle der Stadt Wien in Europa Bezug
genommen:’®

¢ Wien als TEN-Knoten (Trans — Europaisches — Verkehrs — Netzwerk)
* Wien als potentieller Hauptprofiteur der EU — Osterweiterung

* Wien als Technologiemetropole und Wirtschaftsstandort

e Lebensqualitat hoch halten

* Forderung bewusster und nachhaltiger Mobilitat

* www.wien.gv.at — Umsetzung und Erfolgskontrolle 1996 — Marz 2012

7 www.wien.gv.at — Masterplan Verkehr 2003 — Marz 2012
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Der Masterplan Verkehr 2003 soll die Richtung der stadtischen Verkehrsentwicklung fiir die
nachsten 20 Jahre vorgeben und die positiven Entwicklungen der Vergangenheit absichern.

Die festgelegten Zielsetzungen fiir 2020 sind:”*

e Verringerung des motorisierten Individualverkehrs auf 25 Prozent aller Wege

e Erhohung des Radverkehranteils auf acht Prozent

e Steigerung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs von 34 auf 40 Prozent

e Steigerung im stadtgrenzeniberschreitenden Verkehr

e Anderung der Verkehrsmittelaufteilung zwischen offentlichem Verkehr und
motorisiertem Individualverkehr von 35 zu 65 Prozent auf 45 zu 55 Prozent

Dabei sollen die Grundsdatze Nachhaltigkeit, Akzeptanz, Effektivitdt, Kooperation und
Innovation die Ausgangslage zur Erreichung dieser Zielsetzungen sein.

Es wurde festgeschrieben, dass alle fiinf Jahre eine Uberpriifung stattfinden soll, in welchem
Ausmal die Ziele und MalRnahmen erreicht wurden. Bei der Evaluierung im Jahr 2008 kam
man zum Ergebnis, dass bereits ein GroRteil der vorgebrachten MaBnahmen des Masterplan
Verkehr 2003 umgesetzt bzw. in Umsetzung sind.

370 MaRnahmen
nicht im alleinigen Wirkungsbereich der Stadt Wien

- realisiert, im Laufen, im Zeitplan

2eitliche Verzégerung, begrenzte,

; punktuelle, zeitlich befristete Umsetzung,
Umsetzung in unterschiedlicher Qualitat
und in unterschiedlichem Ausman

- starke zeitliche Verzdgerung,
Realisierung unsicher oder gefahrdet,

keine Umsetzung absehbar

Abbildung 31: MaRnahmen - Evaluierung 2008

4.4. Modal Split

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl ist im Masterplan 2003 als Ziel definiert, die Verteilung
zwischen motorisiertem Individualverkehr und der Gruppe aus offentlichem Verkehr,
Radverkehr und FuRgangerverkehr, den sogenannten Modal Split, auf 25 zu 75 Prozent zu
verandern.

& www.wien.gv.at — Zielsetzungen fiir 2020 — Masterplan Verkehr 2003 — Marz 2012

& www.wien.gv.at - Ergebnisse der Evaluierung Masterplan Verkehr 2003/2008 - Marz 2012
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Wege der Wienerinnen an allen Tagen in Wien
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Abbildung 32: Modal Split in Wien Verlauf und Planung 1970 - 20207

Modal Split - Verkehrmittelwahl der Wienerinnen und Wiener

in%
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2009 35 6 r r
el 365 2309} 2
2011 37 |6 28 | 8 2

m PKW als Mitfahrerin
© PKW als Fahrerin
= Motorrad
Abbildung 33: Veranderung Modal Split 1993 - 20117

Durch Erwerbstatigkeit, Ausbildungsbesuch oder Freizeitaktivitaten bedingt, unternehmen
rund drei Viertel der Wiener Bevolkerung mindestens einen Weg pro Tag, der im Schnitt flinf

& www.wien.gv.at - Ergebnisse der Evaluierung Masterplan Verkehr 2003/2008 - Marz 2012

" www.wienerstadtwerke.at — Nachhaltigkeit — Dezember 2012
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Kilometer lang ist. Die Verkehrsmittelart, mittels dessen dieser Weg unternommen wird, ist
dabei von der Bebauungsdichte im Stadtgebiet abhangig.

Abb, 3! Verkehrsmittelwahl der Wienerinnen nach Gebigtstypen (alle Tage) in Prozent

Dicht bebaute Rand-Bezirke Misch"Bezirke"
Gesamt Bezirke (1-9,20) {11, 13. 21-23) (10. 12, 14-19)
1993 2001 1993 2001 1993 200 1993 2001
! 4
3
2 6 3 2 2 Fahrrad
28 27 35 31 27 22 27 27 Zu Fui

PKW als Mitfahrer(in)

PKW als Fahrer(in)

Motorisiertes Sweirad

Offentlicher Verkehr

" Bezirke mit dicht bebauten und locker bebauten Gebieten

Quelle: Socialdata, Ergebnisse giner Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wihan, 2002,

Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl in Wien nach Bebauungsdichte 1993 und 20017

In den dicht verbauten Bezirken innerhalb des Giirtels wahlen rund 70 Prozent der
Bevolkerung den nicht motorisierten Verkehr (6ffentliche Verkehrsmittel, Radfahrer,
FuRRgdnger), in den ,,Mischbezirken” noch 65 Prozent, wahrend in den Randbezirken fast 50
Prozent mit dem PKW unterwegs sind. In Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl in Wien nach
Bebauungsdichte 1993 und 2001 ist erkennbar, dass die Anteile des nicht motorisierten
Verkehrs in den Misch- und Randbezirken gegeniiber dem Jahr 1993 gestiegen sind, was auf
die dichtere ErschlieBung dieser Bezirke mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickzufihren ist.

Wahrend bei der Erhebung im Jahr 1993 der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
noch bei 40 Prozent lag, ist nach aktueller Erhebung der Wiener Linien dieser Anteil im Jahr
2011 auf 29 Prozent gesunken (siehe Abbildung 35: Modal Split 2012). Den grofRten Zuwachs
verzeichneten die 6ffentlichen Verkehrsmittel mit einem Plus von acht Prozent, wahrend der
Anteil der Radfahrer um drei Prozent zunahm und der Anteil an FuBgdngern gleich grofR
blieb.

7 www.wien.gv.at — Mobilitat, Masterplan Verkehr 2003 - Marz 2012
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Modal Split - So sind die Wiener unterwegs |
— — S B
Wahl der Verkehrsmittel 1993-2012 Entwicklung des Anteils Offentlicher Verkehr
in Prozent (mit Verdnderu ue inP t
i (i ,,;EL,- in Prozen
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Abbildung 35: Modal Split 20127

Fir den Pendlerverkehr nach Wien wird im Masterplan Verkehr 2003 der Modal Split
zwischen mIV und dem Umweltverbund mit 65% mIV und 35% OV angegeben. Die
Planungsgemeinschaft Ost, von den Bundeslandern Burgenland, Niederdsterreich und Wien
eingerichtet, fihrte in den Jahren 2008 bis 2010 eine Kordonerhebung an der Wiener
Stadtgrenze durch. Ziel dieser Erhebung war es, das Personenverkehrsaufkommen an einem
Werktag im 6ffentlichen Verkehr und im motorisierten Individualverkehr festzustellen””.

169.500 33.250
Médling

Abbildung 36: Pendlerverkehr nach Wien im Personenverkehr [Personen/5 bis 24 Uhr] nach Korridoren’®

Die Erhebung ergab, dass zwischen 5 und 21 Uhr rund 184.000 Personen die Wiener
Stadtgrenze zur Arbeit und rund 20.000 Personen zur Schule/Ausbildung die Wiener
Stadtgrenze liberqueren. Berlcksichtigt man die Verkehrszwecke ,Erledigung/Einkauf” und
,Freizeit”, Uberqueren taglich rund 500.000 Menschen die Wiener Stadtgrenze zwischen 5

’® www.wienerlinien.at — Modal Split 2012 — Februar 2013

7 www.pgo.wien.at — Kordonerhebung Wien 2008-2010 — Mai 2013
® www.pgo.wien.at — Kordonerhebung Wien 2008-2010 — Mai 2013

7
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und 24 Uhr. Abbildung 36 zeigt, dass sich der Modal Split fir den Pendlerverkehr tGber den
Tag verteilt zu 79% mlV-Anteil und 21% OV-Anteil gegeniiber 2003 verdndert hat. Im
Frihverkehr (von 5 bis 9 Uhr, rund 172.000 Personen) erreicht der OV-Anteil noch 32%. Es
bleibt festzustellen, dass fiir den Pendlerverkehr nach Wien eine Reduzierung des OV-Anteils
von 2003 bis 2010 eingetreten ist.”

4.5. Geplante MalRnahmen der Stadt Wien

Im Janner 2012 wurde von der Stadtentwicklungskommission der Stadt Wien das
Ausbauprogramm fiir das Wiener StraRenbahnnetz in den nachfolgenden Jahren prasentiert.
Die dabei vorgestellten MaRnahmen umfassen Anderungen in Betrieb und Streckenfiihrung
der Bestandslinien D, O, 18, 25, 26 sowie die Untersuchung einer ,,Wienerbergtangente” und
eine Machbarkeitsstudie fiir die Linie 13.

Um die Anbindung des in Bau befindlichen Hauptbahnhofs Wien an das o6ffentliche
Verkehrsnetz der Wiener Linien herzustellen, wurde die Linie D von der bestehenden
Endhaltestelle Sidbahnhof in einem ersten Schritt zum Osteingang des neuen
Hauptbahnhofs verlangert. Dabei wurden zwei neue Stationen errichtet, ,Hauptbahnhof
Ost” und ,Landgutgasse”, wobei bei letzterer eine neue Wendeanlage errichtet wurde. In
einem zweiten Schritt ist geplant, die Linie D um weitere drei Stationen zu verlangern, um
den neu entstehenden Stadtteil im Bereich des Hauptbahnhofs Wien zu erschlieen und
gleichzeitig eine Verbindung zur Stralenbahnlinie 6 zu schaffen. Der Betrieb auf dieser
Strecke soll ab 2019 erfolgen.®

Die Straflenbahnlinie O soll ab 2016 von der jetzigen Endhaltestelle ,Praterstern” bis zur
Station ,Friedrich-Engels-Platz” im 20. Wiener Gemeindebezirk verlangert werden, um die
Stadtentwicklungsgebiete am ehemaligen Nordbahnhof zu erschlieBen.!

Fiir die Linie 18 ist unter der Bezeichnung ,Pratertangente” die Verlangerung von der
bestehenden Haltestelle ,,Schlachthausgasse” im 3. Bezirk zur U2 Station ,Stadion” geplant.
Diese Malinahme soll eine neue Verbindung zwischen den U-Bahnen U2 und U3 herstellen
und eine weitere Anbindung fir das FuBball Stadion im Wiener Prater sowie flr das
Naherholungsgebiet ergeben.

Die im Zuge der Verlangerung der U-Bahnlinie U1 eingestellte StraBenbahnlinie 25 wurde am
21.Dezember 2012 wieder in Betrieb genommen. Zuséatzlich zur alten Strecke, die wieder
befahren wird, wird diese Linie um eine Station, , TokiostraRe”, verlangert und fihrt damit
von Floridsdorf ausgehend liber die Donaufelder StraRe, TokiostraRe und Prandaugasse zur
U1l-Station in Kagran.83

7 www.pgo.wien.at — Kordonerhebung Wien 2008-2010 — Mai 2013

80 www.wien.gv.at — Verlangerung StraBenbahnlinie D — Dezember 2012
www.wien.gv.at — Mehr StraBenbahnen geplant — Dezember 2012
www.wien.gv.at — Mehr StraBenbahnen geplant — Dezember 2012

* www.wienerlinien.at — Die neue Linie 25 — Dezember 2012
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Die Linie 26 wird mit einer 4,6 km langen Neubaustrecke verldangert, erhalt ab der Station
»,Kagraner Platz” zehn neue Haltestellen und endet an der U2 Station ,Hausfeldstralle”.
Bemerkenswert an dieser Verldangerung ist die Fihrung auf einer Hochstrecke ab dem
Bereich Gewerbepark Stadlau. Ziel dieser MaRnahme ist es, den StraBenbahnbetrieb in
diesem Bereich unbeeinflusst vom Individualverkehr durchfiihren zu kénnen. Die neue
Trassenfiihrung bietet rund 20.000 Menschen eine schnelle Anbindung an das U-Bahnnetz,
da die Linie 26 die U-Bahnlinien U1, U2 und U6 sowie die S-Bahn erschlieRt.®*

Im Dezember 2012 wurden mehrere MaBnahmen aus dem Ausbauprogramm vom Janner
2012 fertiggestellt und in Betrieb genommen. Seit 9. Dezember 2012 befdhrt die
StraBenbahnlinie 71 Uber die bis dahin bestehende Endhaltestelle am Schwarzenbergplatz
hinaus Uber die Ringstralle bis zur Haltestelle ,Borsegasse” zwischen dem ersten und
neunten Bezirk. Den bis dahin ebenfalls von der Linie 71 befahrenen Abschnitt zwischen den
Haltestellen ,Zentralfriedhof 3. Tor” und , Kaiserebersdorf” Gibernimmt die Stralenbahnlinie
6 unter gleichzeitiger Verdichtung der Intervalle der Linie, woflir mehr
Strallenbahngarnituren eingesetzt werden. Ebenfalls an diesem Tag wurde ein Teil der
Verlangerung der StraBenbahnlinie D zur Landgutgasse, namlich die Haltestelle
,Hauptbahnhof Ost”“, in Betrieb genommen.85

Unter dem Titel ,Wienerbergtangente” ist der fiir diese Arbeit wichtigste Bereich angefiihrt.
Diese neu zu errichtende StraBenbahnlinie soll die Stationen ,Altes Landgut” und
»Philadelphiabriicke — Wien Meidling” und damit die U-Bahnlinien U1 und U6 miteinander
verbinden. Damit wirde in diesem Bereich eine Verbindung entstehen, die fir die
ErschlieBung des zehnten und zwolften Wiener Gemeindebezirks entlang der Raxstrafle und
WienerbergstraRe eine zentrale Rolle spielen wird.® Im weiteren Verlauf der Arbeit wird die
bestehende ErschlieBung mit offentlichen Verkehrsmitteln analysiert. Darauf aufbauend
werden MaBnahmen entwickelt und bewertet, um eine hochwertige und leistungsfahige
Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz zu gewahrleisten.

8 www.wienerlinien.at — Die neue Linie 26 — Dezember 2012

> www.wienerlinien.at — Linie 71 ab sofort auf dem Ring unterwegs — Dezember 2012
86 www.wien.gv.at — Mehr StraBenbahnen geplant — Dezember 2012
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5. Grundlagen des innerstadtischen Verkehrs

In diesem Kapitel wird eine Ubersicht der verkehrswissenschaftlichen Grundlagen erarbeitet.
Diese Grundlagen sollen zeigen, in welcher Form die Verkehrsstruktur einer Stadt bzw. eines
Stadtteils die Bewohner in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl beeinflusst.

5.1. Anzahl der Wege pro Tag und Person — Konstanz der Wege

Im Kapitel 2 — Allgemeines Verkehrsverhalten und dessen Umweltauswirkungen wurde der
Begriff der Mobilitdt bereits allgemein definiert. In der Verkehrsplanung im speziellen
beschreibt der Begriff Mobilitat die Anzahl der absolvierten Wege pro Tag und Person,
unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel.

Vorausberechnete Bevélkerungsstruktur fir Wien 2011 -2075 und Erwerbspersonen laut Hauptszenario
Bevdlkerungsstruktur
Jahr Insgesamt | Erwerbspersonen Unter 15 bis unter 60 und mehr Unter 15 bisunter [60und mehr
15 Jahre 60 Jahre Jahre 15 Jahre 60 Jahre Jahre
absolut in %
2010 1705.623 838.213 243.022 1079.578 383.023 14,2 63,3 22,5
2011 1718.532 843.829 245.109 1088.308, 385.115 143 63,3 22 4]
2012 1728.142| 850.024 247.203 1093.832 387.107 14,3 63,3 22 4]
2013 1738.589 856.074 249.835 1099.161) 389.593 144 63,2 22 /4]
2014 1749.305) 862.178 252.774 1104.071 392.460 4.4 63,1 22 4]
2015 1760.476 868.342 255.660 1108.684 396.132 14,5 63,0 225
2020 1809.210 890.912 268.116 1116.720 424.374, 148 617 23,5
2025 1848.510 898.635 277.232 1104.991 466.287 15,0 59,8 25,2
2030 1884.744 902.431 282.070 1096.926 505.748 15,0 58,2 26,8
2035 1917.726 911995 283.602 1104.684 529.440 148 57,6 27,6
2040 1951039 929.405 284.456 1119.384 547.199 14,6 57,4 28,0
2045 1984.503 948.786 286.595 1127.827| 570.08 4.4 56,8 28,7]
2050 2.016.190 966.251] 290.518 1135.080 590.592 144 56,3 29,3
2075 2.094.848 - 301107 1173.624 620.117 4.4 56,0 29,6
Quelle: STATISTIK AUSTRIA - Bevolkerungsprognose 2011 Erstellt am 23. August 2011

Tabelle 7: Prognose Bevdlkerung und Erwerbspersonen Wien bis 2075%

Die Einwohnerzahl der Stadt Wien wird, wie aus obiger Tabelle ersichtlich, auch weiterhin
ansteigen. Diese Tatsache fiihrt dazu, dass man von einem Wachstum der Mobilitat
ausgehen konnte. Eine falsche Annahme, da zwar das Verkehrsaufkommen an sich steigt,
aber die Mobilitat von Einzelpersonen nahezu konstant bleibt.

¥ www.statistik.at — Bevolkerungsprognose 2011 - Marz 2012
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Abbildung 37: Wege pro mobiler Person nach Altersklassen und Berufstatigkeit Osterreich 1995% und Wege pro Person
1972 - 1987°

In der Abbildung sind die Wege pro mobiler Person in Osterreich aus dem Jahr 1995
dargestellt, wobei erkennbar ist, dass sich die Anzahl der Wege stets im Bereich zwischen
drei und vier bewegt, unabhangig von Alter bzw. Art der Berufstatigkeit. In empirischen
Untersuchungen wurde festgestellt, dass zwar die Anzahl der Wege seit 1972 ansteigt, dieser
Anstieg jedoch nicht auf den Einfluss der Verkehrsmittel, sondern auf soziodemographische
und strukturelle Veridnderungen zuriickzufithren ist.®® Seit 1995 bewegt sich die Zahl der
Wege pro Person konstant zwischen 3 und 4 Wegen pro Tag und Person. Diese Tatsache
zeigt, dass der Begriff des ,Mobilitatswachstums” vollig falsch ist, da offensichtlich die
Anzahl der Wege konstant bleibt. Demnach andert sich nur die , Art“ der Mobilitat, also mit
welchem Verkehrsmittel die Wege zurlickgelegt werden. Die Schwankung zwischen 3 und 4
ist auf soziale und strukturelle Einflisse zuriickzuflihren. Als soziale Einfllisse kdnnen unter
anderem verdnderte Lebensstile und HaushaltsgroBen angesehen werden, strukturelle
Einflisse sind unter anderem die verringerte Nahversorgung als Folge grolRer
Einkaufszentren an den Stadtréndern und die fehlenden Naherholungsbereiche in
dichtverbauten Stadten.

Die Mobilitatsrate in Osterreich wurde 1995 mit 3,7 Wegen pro Tag und mobiler Person an
einem durchschnittlichem Werktag angegeben.90

88 Herry/Sammer, Bundesverkehrswegeplan, Verkehr in Zahlen - Ausgabe 2007 — Marz 2012
8 Voigt 1990 aus Knoflacher — Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, 1996 — Marz 2012
%0 Herry/Sammer, Bundesverkehrswegeplan, Verkehr in Zahlen - Ausgabe 2007 — Marz 2012
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Die Mobilitdt des Menschen dient der Erfillung der fiinf Daseinsgrundfunktionen:

¢ Arbeiten
* Wohnen
e Ausbildung

* Einkaufen
* Erholung, Freizeit

Veranderte Lebensstile, HaushaltsgroRen und -verteilungen und der motorisierte
Individualverkehr, besonders in der Freizeit, haben einen geringen Einfluss auf die
Wegehaufigkeit und lassen daher die Anzahl der Wege auf durchschnittlich mehr als 3,5
ansteigen.

Mobilitat zwischen den Daseinsgrundfunktionen
zwischen 6 und 54 Jahren ab 55 Jahren,..

Wohnung (45.5%) E8 ® & Winhining (46.5%) il B E
e gn | TR
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Abbildung 38: Unterschiede des Mobilititsverhaltens®™

Wie bereits oben beschrieben, dndert sich die Anzahl der Wege pro Tag und Person mit
zunehmendem Alter kaum, jedoch andert sich das Mobilitdtsverhalten im Hinblick auf
Daseinsgrundfunktionen. Bei Personen in Ausbildung ist der Weg zwischen
Ausbildungsstdatte und Wohnung, bei Erwerbstdtigen jener zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz und bei dlteren Menschen jener zwischen Wohnung und Erledigungen am
starksten ausgepragt.

In diesem Zusammenhang muss die Funktionsmischung innerhalb von Stadten beachtet
werden. Die Funktionsmischung ergibt sich aus den Daseinsgrundfunktionen und kann zur
Vermeidung von Pendelverkehr beitragen, indem alle Funktionen innerhalb des
Stadtgebietes befriedigt werden kdnnen. Durch eine vorausschauende

L G. Sammer/G. Réschel - Mobilitit dlterer Menschen in der Steiermark - Mirz 2012
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Stadtentwicklungsplanung sollte eine ausgewogene Mischung aller Daseinsgrundfunktionen
gewadhrleistet werden.

Ein weiterer bedeutender Faktor in der Verkehrsplanung ist die Konstanz der Zeit, die fiir die
Mobilitat pro Person und Tag verwendet wird.

5.2. Aufgewandte Zeit fiir Mobilitat pro Tag — Konstanz der Zeit

Ein weiterer wichtiger Faktor um die Mobilitdt des Menschen zu beschreiben ist die fir die
taglichen Wege aufgewandte Zeit. Durch die technischen Entwicklungen kénnen groRere
Distanzen immer schneller bewaltigt werden und dadurch Zeit eingespart. Diese Meinung
Uber die Zeitersparnis durch schnellere Verkehrsmittel wird zumindest von vielen Seiten
geteilt.

Eduard Lill entdeckte im Jahr 1889, dass die Reisehaufigkeiten multipliziert mit den
Reiseweiten einen konstanten Wert ergeben. Dieser ist zwar jeweils vom benutzten System
abhangig, aber fur ein System immer gleich.

Lill'sches Reisegesetz

L} L] 0 L] L] 100 120
Reinswelis L [km]

Abbildung 39: Reisegesetz von Eduard Lill 1889

Dieses Reisegesetz wurde in weiterer Folge durch empirische Untersuchungen bestatigt.
Dadurch wird festgelegt, dass durch die Erhohung der Geschwindigkeit im System keine Zeit
eingespart wird, sondern eine Verlangerung der Wege und damit verbunden eine
Verianderung der raumlichen Strukturen erfolgt.”®

Wiéhrend den Untersuchungen zur Erstellung des Osterreichischen
Bundesverkehrswegeplans 1995 wurde die durchschnittliche Wegdauer im werktaglichen
Personenverkehr mit einem Osterreichweiten Durchschnitt von 23 Minuten erhoben (siehe
Abbildung 40). Bei nachfolgenden Untersuchungen in den Bundesldndern Nieder&sterreich
und Vorarlberg 2003 und im GroRraum Salzburg 2004 konnten nur geringe Unterschiede zu

% H. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung — 2007 — Méarz 2012
% H. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung — 2007 — Méarz 2012
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den 1995 erhobenen Daten festgestellt werden. Auch die unterschiedlichen Wegdauern von
Mannern und Frauen nihern sich einander an.>*

Insgesamt sind die Menschen in Osterreich im Durchschnitt bei 3,7 Wegen pro Tag rund 87
Minuten unterwegs.
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durchschnittliche Wegdauer je Person in Minuten nach Bundeslandern und Geschlecht 1995,
Niederosterreich und Vorarlberg 2003, Grollraum Salzburg 2004

Abbildung 40: durchschnittliche Wegdauer je Person®

5.3. Zuriickgelegter Weg pro Tag und Person

In den beiden vorangegangenen Abschnitten werden die Konstanz der Wege (Mobilitatsrate)
und die Konstanz der Zeit (Mobilitatszeitbudget) beschrieben. Da die Geschwindigkeiten in
den Verkehrssystemen immer weiter ansteigt, ist der zurlickgelegte Weg pro Tag und Person
der einzige variable Faktor. Aus dem einfachen Verhaltnis Weglange = Zeit x Geschwindigkeit
lasst sich diese Tatsache schnell beweisen. Der einzige variable Faktor in dieser Gleichung ist
die Weglange.

Bei Erstellung des Bundesverkehrswegeplans 1995 lag die durchschnittliche Weglange fiir
alle Wege, inklusive FuBwege, bei 9,5 Kilometer. Bei den Untersuchungen 2003 und 2004
verdeutlichte sich, dass die Wegldange der variable Faktor im Gesamtverkehrssystem ist. In
Niederosterreich stieg die durchschnittliche Weglange von 15,4 km im Jahr 1995 auf 17,3 km
im Jahr 2003 bei den Mannern, bei den Frauen von 8,5 km auf 12,2 km (siehe Abbildung
41).%

o Herry/Sammer, Bundesverkehrswegeplan, Verkehr in Zahlen - Ausgabe 2007 — Marz 2012
% Herry/Sammer, Bundesverkehrswegeplan, Verkehr in Zahlen - Ausgabe 2007 — Mérz 2012
% Herry/Sammer, Bundesverkehrswegeplan, Verkehr in Zahlen - Ausgabe 2007 — Marz 2012
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durchschnittliche Wegldnge je Person in Kilometer nach Bundesldndern und Geschlecht 1995,
Niederosterreich und Vorarlberg 2003, Grollraum Salzburg 2004

Abbildung 41: durchschnittliche Wegldnge je Person”’

5.3.1.,Stadt der kurzen Wege“®

,Die Stadt der kurzen Wege” ist ein Vorsatz der Verkehrsplanung aus den 1980er Jahren und
soll verdeutlichen, dass Verkehr ,vermieden” werden kann, wenn entsprechende
Bedingungen geschaffen werden. Man ging davon aus, dass innerhalb polyzentrisch
angelegter Stadte der Anteil an nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern ansteigt, indem
innerhalb des direkten Wohnumfeldes Arbeitsplatze und Einkaufsmoglichkeiten geschaffen
werden. Diese Theorie ist prinzipiell ein logischer und richtiger Ansatz, jedoch von Beginn an
wurde der motorisierte Individualverkehr betrachtet, denn die , Verkehrsvermeidung” betraf
diesen. Die seit den 1960er Jahren geschaffenen Strukturen waren aber vor allem auf den
Autoverkehr ausgerichtet, was den Beginn der Zersiedelung in stddtischen
Umlandgemeinden zur Folge hatte. Dementsprechend war es den Bewohnern dieser
Siedlungen nicht moglich, diesen Grundsatz zu verfolgen, sie waren bereits auf ihr Auto
angewiesen.

Schon bevor die Industrialisierung im 19. Jahrhundert stattfand, siedelten sich die Menschen
dort an, wo es entsprechende Strukturen gab. In dieser Zeit waren die Wege recht kurz, da
diese alle zu Ful® oder mit Pferdefuhrwerken erledigt wurden. Demzufolge entstanden neue
grofRere Siedlungen an jenen Punkten, die maximal im Laufe eines Tages erreicht werden
konnten, also in Abstdanden von rund 30 Kilometern. Aufgrund des intensiven Ausbaus der
Eisenbahninfrastruktur war mit hoheren Geschwindigkeiten moglich, groRere Distanzen zu
bewaltigen. Dies fihrte dazu, dass Siedlungen ohne Eisenbahnanschluss in ihrer Entwicklung
stehen blieben, jene mit Anschluss an die Eisenbahn jedoch ein rasches Wachstum
verbuchen konnten. Mit der Entwicklung des Autos und des in den 1950er und 1960er
Jahren entstandenen Auto-Booms, der Zugang zu Autos hinsichtlich der Anschaffungskosten

 Herry/Sammer, Bundesverkehrswegeplan, Verkehr in Zahlen - Ausgabe 2007 — Marz 2012
% H. Knoflacher — Zur Harmonie von Stadt und Verkehr — 1996 — Janner 2013
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war sehr vielen Menschen maoglich, stiegen die Geschwindigkeiten im System und damit die
Reiseweiten weiter an.

Innerhalb der Stadte hatte die Konzentration auf eine autogerechte Planung ebenfalls schon
ahnliche Auswirkungen. Es gab viel Verkehrsflachen fiir den Autoverkehr und immer weniger
fir den nicht motorisierten Verkehr. Zusatzlich fliihrten die MaBnahmen fiir den Autoverkehr
zu einem Anstieg der Geschwindigkeit im System. Dadurch war es moglich, weiter entfernte
Arbeits- und Einkaufsmoglichkeiten in der gleichen Zeit zu erreichen, als dies noch vielleicht
20 Jahre davor moglich war. Der Grundgedanke der ,Stadt der kurzen Wege” war daher
schon nicht mehr realisierbar.

Oft wird argumentiert, dass Standorte ohne ausreichende Anzahl an Parkplatzen
wirtschaftlich unattraktiv fiir den Einzelhandel sind.

Hauptgeschiftsstraien nach Geschifts-, Verkaufsflichen und Brutto-Jahresumsitze in Wien 2008/09 Tabelle 16.2.1
Brutto-Jahresumsitze Verkaufsfldchen 2008
Geschiftsflachen 2009 Verkaufsflichen 2009
Hauptgeschiftsstrafien von bis
m? Mio. EUR
Wien 1.079.600 718.200 . .
Innere Mariahilfer Strafie 201.800 178.300 1.000 1.050
City gesamt 300.600 164.700 1.260 1.320
Favoriten-Zentralbereich 66.000 51.000 240 260
Floridsdorf-Zentralbereich 46.100 34.600 170 180
Landstraier Hauptstrafie 53.300 32.000 160 170
Meidling-Zentralbereich 42,600 31.900 160 170
Simmeringer Hauptstrafie 43.500 30.800 160 170
Thaliastrafe 42.100 27.600 130 140
Brigittenau-Zentralbereich 42.900 23.900 110 120
NuBdorfer Strafie 30.900 17.000 70 20
AuBere Mariahilfer StraBe 19.300 13.200 50 70
AuRere Wihringer StraRe 18.500 12.900 70 90
Hernals-Zentralbereich 23.000 12.500 70 90
Hiitteldorfer Strafie 18.600 12.400 50 70
Taborstrae 17.200 11.600 50 70
Wiedner HauptstraBe 17.500 10.800 50 70
Alser Strae 16.900 10.400 50 70
Josefstddterstrafie 16.900 10.000 50 70
Praterstrafie 20.600 9.200 50 70
Hietzing-Zentralbereich 13.600 8.600 : 50
Lerchenfelder Strafle 15.400 7.600 - 50
Reinprechtsdorfer Strafie 12.300 7.200 . 50

Quelle: Standart+Markt, KMU Forschung Austria.

Abbildung 42: Verkaufsflachen und Bruttojahresumsatze Wien 2008/09%

In  Abbildung 42 sind die Verkaufsflichen der Wiener Einkaufsstralen und deren
Bruttojahresumsatze aus 2008/09 dargestellt. Die GeschéftsstralBe ,Favoriten -
Zentralbereich” umfasst dabei die Favoritenstrafle, die seit 1974 zumindest teilweise als
FuRgangerzone ausgebaut ist. Vergleicht man die FuBgangerzone der Favoritenstralie, die
einen Grofteil der Geschaftsflichen des Zentralbereichs Favoriten beherbergt und eine
Lange von rund 1,3 Kilometern aufweist und die ThaliastralRe im Bezirk Ottakring, mit einer
Lange von rund 2 Kilometern, ergibt sich eine Differenz in der Geschaftsflache von rund
20.000 m? und bezlglich der Bruttojahresumsatze von rund 110 Mio. Euro. Dies zeigt
deutlich, dass Einkaufsstraflen in FuBgangerzonen, nicht wie oft gehandelt, weniger Umsatze
erzielen, sondern meist sogar bedeutend hohere Umsatzzahlen aufweisen als jene StraBen,

% www.wien.gv.at — Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 2011 — Janner 2013
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in denen dem Autoverkehr groRe Flachen fiir die Funktionen Fahren und Parken zugeordnet
sind.

Dementsprechend ist es offensichtlich, dass nicht eine Stadt der kurzen Wege zur Erreichung
einer qualitativ hochwertigen Siedlungsstruktur fiihrt, sondern eine ,Stadt der niedrigen
Geschwindigkeiten®”. H. Knoflacher schreibt dazu: ,Je mehr man sich in einer Siedlung von der
Geschwindigkeit des Fufigdngers entfernt, umso weniger wird man sie als ,stadtgerecht”
bezeichnen kénnen. Der Qualitétsverfall beim Autoverkehr erfolgt mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit, bei den liniengebundenen 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit Haltestellen nur

linear.“*®

Die Umorientierung innerhalb der Stadtplanung weg vom motorisierten Individualverkehr
hin zur besseren ErschlieBung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und qualitativ hochwertiger
Verkehrsflachen fiir den Rad- und FuRgdngerverkehr wird immer wichtiger, um eine
attraktive Stadt zu erhalten.

5.4. Wirkungsweise von Distanz und Zeit

Seit jeher wird vom Menschen der zurlickgelegte Weg liber die daflir bendtigte Zeit
bewertet. Da in den heutigen Verkehrssystemen aber, wie oben beschrieben, die Zeit als
Konstante angesehen werden kann, der zuriickgelegte Weg aber nicht in jenem Ausmaf}
wahrgenommen wird, wie es eigentlich sein sollte, kann man den zurlickgelegten Weg lber
die dafiir verbrauchte Energie am objektivsten beschreiben.

Bewegung und damit Mobilitat ist immer mit Energieaufwand verbunden. Je mehr Energie
zur Bewaltigung einer Strecke aufgewandt werden muss, desto weniger attraktiv wird der
Weg fir den Menschen. Dabei werden die Verkehrssysteme zu Ful3, Rad, Auto, offentlicher
Verkehr sehr unterschiedlich wahrgenommen und bewertet. 1973 wurde von Klaus Walther
in seiner Dissertation Uber die nachfragorientierte Bewertung der Streckenfihrung im
offentlichen Personennahverkehr festgestellt, dass Zeiten, die zu FuB zurlickgelegt werden
anders bewertet werden als jene, die mit Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden.

Energieverbrauch in kcal pro Minute [Relation zum Auto
Gehen 4 km/h 4,3 2
Gehen 6 km/h 6,5 3
Laufen 12 km/h 12,6 5
Laufen 20 km/h 24,2 12
Autofahren 1,8-2 1

Tabelle 8: Energieaufwand (Quelle: H. Knoflacher, Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007)

Aus Tabelle 8 ist ersichtlich, dass beim Autofahren am wenigsten Kérperenergie verbraucht
wird und damit fiir den Menschen eine hohe Attraktivitat hat. Beim Gehen verbraucht man
schon doppelt so viel Energie.

190 Knoflacher — Zur Harmonie von Stadt und Verkehr — 1996 — Jinner 2013
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Der Korperenergieverbrauch steuert also die Empfindungen lber den zuriickgelegten Weg
und damit die Attraktivitat dieses Weges. Je langsamer sich der Mensch bewegt, umso
wichtiger wird die attraktive Gestaltung des Umfeldes, in dem er sich fortbewegt, da damit
das subjektive Zeitempfinden verlangsamt wird.

Das Weber — Fechnersche — Empfindungsgesetz beschreibt, dass das Verhdltnis einer
Anderung der Intensitit eines Reizes zum Wert der Intensitit des Ausgangsreizes,
unabhingig von seiner GroRe, als konstant empfunden wird.***

In der Form E = In(l) = e'®) steht E fiir die Empfindung und | fir die Intensitat der Reize.
5.5. Verkehrsmittelwahl

Die Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel kann einerseits mittels Angebot und Nachfrage und
andererseits mittels der Empfindungen Uber den korpereigenen Energieverbrauch
beschrieben werden.

Das klassische Angebot — Nachfrage — Modell kann einfach damit beschrieben werden, dass
bei einem Uberangebot an StraBen und wenig ausgebautem 6ffentlichen Verkehr vermehrt
das Auto zur Bewaltigung der taglichen Wege eingesetzt wird.

Angebotskurve Nachfragekurve Uberlagerung

Fahrtkosten

LF-
renze

Fahrtkosten
Fahrtkosten

i
1
|
|
1
]
1
'
|
1
[
1

[

s

Verkehrsrﬁenge Verkehrsmenge t

Verkehrsmenge

Abbildung 43: Angebot und Nachfrage bei der Verkehrsmittelwahl'®

In umgekehrter Situation beziehungsweise bei ungefdhr gleicher Situation zwischen
StraBennetz und offentlichem Verkehr kann man nicht mehr davon ausgehen, dass sich die
Menschen eher fir den 6ffentlichen Verkehr entscheiden. Hierbei miissen auch die Kosten
fur das jeweilige Verkehrsmittel beriicksichtigt werden, die vom Benutzer zu tragen sind.
Dabei liegt die Bereitschaft, Geld fir die Benlitzung des eigenen Autos auszugeben fir viele
weit hoher, als jene fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Bei noch genauerer Betrachtung kann man feststellen, dass nicht nur das Angebot und die
Kosten sondern auch die Empfindungen des Menschen zur Verkehrsmittelwahl beitragen. In
Kapitel 2 wurde bereits darauf eingegangen, wie Auto — orientiert die Verkehrsplanung in
der Vergangenheit war. Aus diesem Grund besteht fast Uberall ein Uberangebot an
StraBenraum, der mit dem Auto nutzbar ist und die Anlagen fiir den o6ffentlichen Verkehr
weit weniger gut ausgebaut sind. Dadurch wurden die Menschen dazu gebracht, das
Automobil auch dementsprechend zu nutzen, wobei das eigene Fahrzeug zum Statussymbol
wurde.

%V 4. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007 — Marz 2012

102 ) M. Schopf — Vorlesungsunterlagen , Verkehrstrager- und Mobilitditsmanagement”, 2010 — Méarz 2012
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Auch der, wie in Tabelle 8 dargestellt, korpereigene Energieverbrauch spielt in der
Verkehrsmittelwahl eine wesentliche Rolle. KNOFLACHER beschreibt mittels des
Schichtenmodells der Evolution von Rupert RIEDL (6sterreichischer Zoologe, 1925 — 2005)
den Einfluss des Autos auf Benutzer und Gesellschaft. (vgl. Kapitel 3.6)

Durch StrukturmaBnahmen wird in unterschiedlich tiefe Schichten eingegriffen, abhangig
davon, ob diese MaBBnahmen baulicher, organisatorischer oder finanzieller Art sind. Bei
auftretenden unerwiinschten Effekten miissen dann in der gleichen Schicht die MaRnahmen
getroffen und wirksam werden. Wenn dies nur in einer Schicht oberhalb angewandt wird, so
kann die MaBnahme nur noch die Symptome behandeln. Wird eine MalRnahme finanzieller
Natur angewandt, wie eine Tarifsenkung, kann diese nicht bauliche Einflisse auf die

Kérperenergie unwirksam machen, da die finanzielle Schichte tiber der baulichen liegt.!*

1% 4. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007 — Marz 2012
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5.5.1.Beeinflussungsfaktoren der Verkehrsmittelwahl nach Held, 1980

Faktoren und Motive

Erliuterungen und Beispiele

Kosten Kostenersparnis, Preisgiinstigkeit, niedrige Fahrtkosten
Zeit Schnelligkeit, Zeitersparnis, wenig Wartezeiten
Zuverldssigkeit Piinktlichkeit, Sich verlassen konnen, plangemiRer

Ablauf

Bequemlichkeit

wenig kérperliche Anstrengungen, Schutz vor
Witterungseinfliissen, bequemer Gepacktranspart,
Sitzen statt Stehen

Unabhéngigkeit/Flexibilitit

Ridumliche, zeitliche und soziale Unabhangigkeit im
Hinblick auf Ziele, Wege, Fahrplane, StoRzeiten, andere
Personen

Erkundung/Neugierde

Erkunden unbekannter Stadtteile, Hinblick auf neue
Erfahrungen; Menschen und Dinge beobachten

Kérperliche Funktionslust

Bewegung, kérperlich Tatigsein, Gesundheit, Fitness

Technische Funktionslust

Etwas lenken = behemschen, Bedienung und
Beherrschung der Technik

Freude am Risiko

Gefahren eingehen und bestehen, Abenteuerlust

Kérperiche Sicherheit der
eigenen Person

Vermeidung von Gefahren, von Unfillen und
Verletzungen

Abgase meiden

Gestank und Abgase meiden

Lirm meidenfangenehme
Gerausche suchen

Vemmeidung von StraRenlarm, Tirenschlagen,
Motorldrm; angenehme Gerdusche von
Vagelgezwitscher, Wasserrauschen

Optische Reize

Meiden von Schmutz, Unordnung; Freude an: Natur,
Parks, angenehmem Stadtbild

Sozialer Kontakt

Mit anderen zusammen sein, andere kennen lernen,
Bekannte und Freunde treffen

Wahrung der Privatsphiire

Bediirfnis, alleine zu sein, Vermeidung von Massen,
Unwaohisein in Uberfiillten Verkehrsmitteln

Macht

andere Personen beeinflussen oder bestimmen kénnen,
die eigenen Interessen durchsetzen kénnen

Aggression ausleben

SpaR an Behinderung anderer Personen, Gefahrdung
anderer, Vergniigen am Arger anderer

Leistungsmotivation

Konkurrieren, schneller sein als andere, sich salbst
etwas beweisen

Geltung/Prestige

Status, hohes Ansehen, Anerkennung durch andere

Sicherheit fiir andere Personen

Vermeidung der Gefahrdung anderer Personen,
Riicksichtnahme

Transport anderer Personen

Kinder, Altere, andere Personen transportieren

anderer

Vermeidung der Beldstigung

Beldstigung anderer Personen durch eigenes Verhalten

meiden; Abgase und Larm vermeiden

e Uberlegungen

Gesellschafts-/umweltbezogen

Energiebedarf und Parkflichenbedarf reduzieren,
Stadtbild erhalten, Belastung durch Abgase und Lirm

minimieren

Abbildung 44: Beeinflussungsfaktoren in der Verkehrsmittelwahl

104

104 M. Held — Verkehrsmittelwahl der Verbraucher, 1980 — Marz 2012
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Von den Beeinflussungsfaktoren der Verkehrsmittelwahl nach Held sind vor allem die
Faktoren Kosten, Zeit, Zuverlassigkeit, Bequemlichkeit und Flexibilitdt hervorzuheben.

Bei dem Faktor Kosten sind vor allem jene zu beachten, die den Nutzer , direkt” treffen, also
solche, die unmittelbar fiir die Benutzung bzw. Fahrt entstehen. Ein Autofahrer befasst sich
am intensivsten mit den Kosten fir den Kraftstoffverbrauch, da diese in direktem
Zusammenhang mit der zurlickgelegten Strecke stehen. Kosten fiir die Versicherung und die
Steuer, aber auch Maut und Instandhaltung werden meist Gber Abbuchungsauftrage vom
Konto des Kraftfahrzeugbesitzers abgerechnet, und in der Denkweise vieler Menschen, nicht
»direkt” aus der Brieftasche, daher sind diese Kosten weniger auffallig, aber trotzdem
vorhanden. Meist werden daher Kosten fiir unterschiedliche Verkehrsmittel nur dadurch
verglichen, wie viel Treibstoff bei Bewaltigung einer Strecke verbraucht wird und wie viel
eine Fahrkarte fir die gleiche Strecke fiir ein 6ffentliches Verkehrsmittel kosten wiirde.

Der Faktor Zeit wird hdufig mit dem Schlagwort ,Zeitersparnis” charakterisiert. Dabei wird
verglichen, um wie viel schneller man mit dem jeweiligen Verkehrsmittel die Strecke
zwischen zwei Punkten bewaltigen kann. Wie bereits im Absatz lber die Konstanz der Zeit
beschrieben, wird keine Zeit eingespart, sondern die zuriickgelegte Wegstrecke verlangert.

Das Thema der Zuverlassigkeit wird fir den o6ffentlichen Verkehr sehr haufig mit
Plnktlichkeit des Verkehrsmittels beschrieben. Als Folge davon wurden im Wiener
Verkehrsnetz elektronische Abfahrtsanzeigen zuerst in den U-Bahn-Stationen und
mittlerweile auch haufig auch bei Strafenbahn- und Bushaltestellen angebracht. Einerseits
kann sich der Fahrgast dadurch auf die Wartezeit bis zum Eintreffen des Verkehrsmittels
einstellen, andererseits kommt es dadurch haufig zu UnmutsdauRerungen der Fahrgaste,
sollte zum Beispiel eine Strallenbahn nicht zur angezeigten Zeit an der Haltestelle eintreffen.
Grinde fur diese auftretenden Verspatungen sind meist Behinderungen des offentlichen
Verkehrs durch den motorisierten Individualverkehr.

Bequemlichkeit und Flexibilitdt sind oft die ,besten” Argumente fiir den motorisierten
Individualverkehr, da das Auto vor der Tire steht, die Fahrgastzelle nicht mit anderen,
unbekannten Personen geteilt werden muss und die Fahrtstrecke sowie das Fahrtziel
individuell gewahlt werden kann. Dies kann dadurch erklart werden, dass die
Verkehrsplanung Uber Jahrzehnte hinweg nur auf den Autoverkehr konzentriert und
bevorzugt hat und dadurch ist die Chancengleichheit der Verkehrsmittel nicht gegeben.
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5.5.2.Rechnergestiitztes Betriebs-Leitsystem der Wiener Linient®

Das rechnergesteuerte Betriebs-Leitsystem hat im Netz der Wiener Linien folgende
Aufgaben zu erfillen:

¢ Dienstleistung — Fahrgastinformation betreffend Wartezeiten, Stérungen

¢ Fahrer — Information, Kundendienst

* Leitstelle - Uberpriifung und Kontrolle Regelbetrieb, Stérungs-,
Informationsmanagement

* Remise, Garage — Personal-, Fahrzeug-, Treibstoffdisposition

¢ Verkehrstechnik — Linienanalyse

* Verkehrs- und Betriebsplanung — statistische Auswertungen fiir Fahr-, Umlauf- und
Dienstplanung

e Werkstatt — Wartung und Reparatur

5.6. Wirkungsmechanismen

In diesem Abschnitt sollen mittels der Causal-Loop-Diagramm-Methode die Zusammenhange
und Wirkungsmechanismen des innerstadtischen Verkehrssystems dargestellt werden.
Causal-Loop-Diagramme dienen der modellhaften und anschaulichen Darstellung komplexer
Systeme. Als Planungsziel wird die ErschlieBung des Stadterweiterungsgebiets Wienerberg
mit einer hochwertigen und leistungsfahigen 6ffentlichen Verkehrsverbindung festgelegt.

5.6.1.Das Causal-Loop-Modell

Mit diesem Modell werden die wichtigsten Systemelemente von Verkehrsmitteln im
innerstadtischen Bereich untersucht. In den vorangehenden Abschnitten wurde bereits
detailliert dargestellt, dass die Wahrnehmung und Nutzung aller Verkehrsmittel ein
subjektives Erlebnis darstellt.

Ein Modell ist eine vereinfachte Darstellung einer Funktion oder eines Ablaufs und damit ein
beschranktes Abbild der Realitdt, um eine Untersuchung zu vereinfachen bzw. lberhaupt
erst zu ermoglichen. Dementsprechend wird in diesem Modell nur auf die wichtigsten
Elemente und Zusammenhdnge mit Relevanz fiir diese Arbeit eingegangen, um die
Ubersichtlichkeit und Einfachheit des Modells zu gewahrleisten.

Zur Modellentwicklung werden ausgehend von den drei Sdulen der Nachhaltigkeit (soziale,
dkologische und 6konomische) ebenfalls drei Teilsysteme betrachtet: Verkehr, Okologie und
Standortentwicklung. Die soziale Nachhaltigkeit ist dabei in allen drei Teilsystemen enthalten
und wird nicht gesondert betrachtet. Gesetzliche Bestimmungen sowie planungsrelevante
Vorgaben gehen als exogene Einflisse in das Modell ein.

Die Wirkungsmechanismen zwischen den Subsystemen werden mittels Pfeilen dargestellt,
(gleichgerichtet) bzw. ,-“ (entgegengerichtet)

“"

wobei die Wirkungsrichtungen mit ,+

105 \viki.stadtverkehr.at — RBL — Juli 2012
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gekennzeichnet werden. Diese Wirkungsrichtungen zeigen an, wie sich ein System verhalt,
wenn sich das beeinflussende System verdndert. Diese Darstellung wird auch auf die
Elemente innerhalb des Systems angewandt. Die Darstellung mit ,+“ und ,-“ ist dabei
wertfrei, hat also nichts mit positiv oder negativ zu tun. Wirkungsmechanismen ohne
Wirkungsrichtungen sind in diesem Modell auch moglich und beschreiben dabei
Zusammenhange, die nicht quantifizierbar sind.

Um die Ubersichtlichkeit des entworfenen Modells zu gewihrleisten, werden nachfolgend
die fur diese Arbeit wichtigsten Wirkungszusammenhange betrachtet.
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Wirkungszusammenhange in innerstddtischen Verkehrssystemen
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Abbildung 45: Wirkungszusammenhdnge im Verkehrssystem106

106 Eigene Zusammenstellung auf Basis Vorlesungsunterlagen ,,Methoden und Modelle in der Siedlungs- und

Verkehrsplanung®, P. Pfaffenbichler, 2010
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Legende zu Abbildung 45:

—> Wirkungszusammenhang

"

+ gleichgerichteter Zusammenhang

n

" gegengerichteter Zusammenhang

[: Teilsystem

I ____,' Subsystem innerhalb eines Teilsystems

i Systembestandteil

5.6.2.Beschreibung der Modellrelationen

5.6.2.1. Wirkungskreis Verkehrssysteme

Dieser Wirkungskreis (schwarz gekennzeichnet) beschreibt die allgemeinen Zusammenhange
zwischen den Teilsystemen ,exogene Einflisse”, ,Verkehrssystem” und den
Verkehrsflachen. Der Bereich der exogenen Einfllisse beschreibt dabei die aufgrund der
Bevolkerungsentwicklung geschaffenen Stadtentwicklungsplane (STEP), die in weiterer Folge
Einfluss auf den Masterplan Verkehr und damit auf die ErschlieBung im Bereich des
Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg haben.

In den vergangenen Perioden der Stadtentwicklungsplanung wurde in erster Linie auf die
Entwicklungen im Bereich des motorisierten Individualverkehrs reagiert. Fir diesen
Regelkreis im Modell bedeutet dies, dass durch einen Anstieg der Einwohnerzahl auch der
Anteil des Autoverkehrs angestiegen ist. Dementsprechend wurden die vorhandenen
Verkehrsflaichen fir den Autoverkehr ausgerichtet und adaptiert. Die Folge der
Bereitstellung grofRer Verkehrsflachen fiir den Autoverkehr bewirkt einen Anstieg der
Barrierewirkung der Stralle sowie der Emissionen. Fir die in diesem Bereich wohnhafte
Bevblkerung bedeutet diese Entwicklung eine Verminderung der Wohnqualitdt, weshalb
langfristig die Einwohnerzahl des Bereiches sinkt.

Innerhalb des Teilsystems des Verkehrssystems bewirkt die Bereitstellung verbesserter
Infrastruktur einen weiteren Anstieg der Verkehrsleistung, also einer positiven
Rickkopplung. Der Modal Split verlagert sich immer weiter in Richtung des motorisierten
Individualverkehrs und bewirkt damit einem Anstieg des Motorisierungsgrades zu Lasten der
offentlichen Verkehrsmittel und des nicht motorisierten Verkehrs.

Als Entwicklungsgrenzen sind die Grundsdtze fur eine nachhaltige Entwicklung der Stadt
Wien (vgl. Abbildung 85: Grundsatze nachhaltiger Entwicklung der Stadt Wien, S. 102) und
jene der Siedlungsstruktur im betrachteten Bereich zu berlicksichtigen. Hinsichtlich der
Siedlungsstrukturen sind diese Grenzen unter anderem die Begrenzung der Bauhdhe,
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Nutzungsmischung, Griin- und Freiflachen, sowie Flachenwidmung im Siedlungsbereich. Eine
genauere Betrachtung der Bedeutung des STEPQS fiir das Gebiet Wienerberg erfolgt in 6.4.

5.6.2.2. Wirkungskreis 6kologisch — sozialer Aspekte

In weiterer Folge hat die Orientierung auf den motorisierten Individualverkehr einen
direkten Einfluss auf das Okosystem aus Verkehrssicht (rot dargestellt). Durch den Anstieg
des Autoverkehrs steigen auch die Emissionen an und durch den erhéhten Flachenbedarf
stehen weniger Flachen fiir die anderen Verkehrsteilnehmer und andere Nutzungen zur
Verfligung. Je breiter eine StraRe ist, umso hoher ist ihre Barrierewirkung im Gebiet. Weiters
wirkt sich dieser Flachenverbrauch negativ auf die Moglichkeiten aus, in diesem Bereich
Erholungsgebiete fir die Bewohner zu schaffen und auch das Stadtbild leidet unter dieser
Entwicklung. Dementsprechend senkt eine Erhéhung des motorisierten Individualverkehrs
den Anteil an nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern im Modal Split. Der Kreislauf
verstarkt sich also selbst.

5.6.2.3. Wirkungskreis 6ffentliches Verkehrssystem und Siedlungsentwicklung

Das forcierte Verkehrssystem hat also einen direkten Einfluss auf die Siedlungsentwicklung
(griin dargestellt). Eine Bevorzugung der Errichtung 6ffentlicher Verkehrssysteme wirkt sich
auf die Abdeckung des Gebietes durch Bus-, StraRenbahn- und U-Bahnlinien aus. In weiterer
Folge sind die Bereiche , Arbeitsplatze” und ,,Wohnraum” mit offentlichen Verkehrsmitteln
besser erreichbar. Mittels Ausbau und der Bevorrangung des offentlichen Verkehrs
gegeniber dem motorisierten Individualverkehr ist es mdglich, den Motorisierungsgrad
innerhalb des Siedlungsbereichs zu reduzieren. Dadurch ist es moglich, dass der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr sinkt. Nicht mehr genutzte Flachen des
mlV werden flr andere Nutzungen frei und Emissionen (Ldrm, Abgase) werden reduziert.
Dementsprechend steigt die Attraktivitdit des Gebietes, woraus sich eine positive
Bevodlkerungsentwicklung ableiten lasst.

5.6.3.Die Aquidistanz im Modell

Durch eine Anderung (im Modell sind die Anderungen durch (-) gekennzeichnet) im Bereich
der Stadtentwicklungsplanung, also weg von der Autoorientierten Planung, kann das bis
dahin instabile Modell in ein stabiles verdandert werden. Diese Umorientierung bewirkt, dass
Verkehrsflachen fir andere Verkehrsteilnehmer als den motorisierten Individualverkehr frei
werden und entsprechend anderweitig genutzt werden kénnen. Die Aquidistanz im Modell
schafft Chancengleichheit zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem motorisiertem
Individualverkehr durch die Errichtung von z.B. Sammelgaragen. Durch diese MalRnahme
sind Haltestellen und Autos gleich weit vom Wohnort bzw. Arbeitsplatz entfernt. Die frei
gewordenen Flachen kdonnen dahingehend umgestaltet werden, dass ein attraktives Umfeld
fir den nicht motorisierten Verkehr geschaffen werden kann.
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Aus den Griinden einer nachhaltigen Stadtentwicklung wird in dieser Arbeit das Modell der
Aquidistanz verwendet, um eine Chancengleichheit zwischen dem motorisierten
Individualverkehr und den 6ffentlichen Verkehrsmitteln herzustellen.

5.7. Das Aquidistanzmodell'®”*%®

Um eine Chancengleichheit der Verkehrsmittel zumindest wadhrend der Planung von
Infrastrukturprojekten zu gewdhrleisten, wird das sogenannte Aquidistanzmodell
verwendet. Dieses Modell soll verdeutlichen, bei welcher Entfernung des jeweiligen
Verkehrsmittels vom Ausgangsort, also Wohnung, Arbeitsstatte, Freizeiteinrichtung, die
Unterschiede vor allem in der Fahrtzeit mit dem einzelnen Verkehrsmittel liegen.

Chancengleichheit der Verkehrsmittel kann nur dann gegeben sein, wenn fir jedes
Verkehrsmittel die positiven und negativen Empfindungen in gleichem Ausmal bewertet
werden.

Betrachtet man den Energieaufwand bei sitzender Fahrt, ist dieser fiir den motorisierten
Individualverkehr und den o6ffentlichen Verkehr ungefahr gleich gro3. Im Fall dessen, dass
man im Offentlichen Verkehrsmittel keinen Sitzplatz mehr bekommt, steigt der
Energieverbrauch auf dieser Fahrt jedoch stark an und damit auch der Widerstand, das
offentliche Verkehrsmittel zu benutzen. In diesem Empfindungsbereich kann die
Chancengleichheit nur (iber die Zuganglichkeit der beiden Verkehrsmittel erreicht werden. In
der Realitdt wurde aber das Auto in der Verkehrsplanung so stark bevorzugt, dass die
Zugangswiderstande zum Auto, also die Entfernung zum Ausgangsort und Zielort, weit
geringer sind, als jene der offentlichen Verkehrsmittel. Die Attraktivitat des offentlichen
Verkehrsmittels bei einer Haltestellenentfernung von 200 m betrdagt nur die Halfte der
Attraktivitat des Autos, das in Wohnungsnahe geparkt ist.

i T el Aquidistanz bedeutet Chancengleichheit
erzeitiger Zustand |
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Abbildung 46: Aquidistanz bedeutet Chancengleichheit109

In Abbildung 46 ist erkennbar, dass die Attraktivitdt des Autos durch die Abstellmoglichkeit
im Nahebereich des Wohnortes bzw. Arbeitsortes in Garagen und im StraBenbereich weit
héher ist, als jene des 6ffentlichen Verkehrs, da bis zur Haltestelle des OPNV meist ein

4. Knoflacher — Verkehrsplanung fiir den Menschen, 1989 — Juli 2012

H. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007 — Juli 2012
H. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, 2007 — Juli 2012

108
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langerer FuRweg zuriickzulegen ist. Die Einfiihrung der Aquidistanz wiirde bedeuten,
Sammelgaragen in den Bereichen der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs anzulegen und
gleichzeitig den StraBenraum ebenfalls nicht mehr als Abstellmoglichkeit fir das eigene Auto
zur Verflgung zu stellen. Dadurch waren die Zugangswege zu beiden Verkehrsmitteln gleich
grofd und damit auch die Zugangswiderstande.

Der zurlickgelegte Weg zwischen Ausgangsort und Zielort setzt sich aus den Zugangswegen
zum Verkehrsmittel, der Fahrstrecke zwischen den beiden Orten und den Abgangswegen
zum Zielort zusammen. Fir die offentlichen Verkehrsmittel bedeutet das, dass man die
Zugangs- und Abgangswege, sowie die Warte-, Fahrt- und Umsteigezeiten so kurz wie
moglich halten muss, um die Attraktivitdt zu steigern. Auf der anderen Seite wire es
notwendig, die gleichen Faktoren fiir die Benitzer von Autos zu verlangern, um die
Attraktivitdt zu verringern.

Realistisch gesehen wird aber die Verlagerung der Parkpldtze von der StraBe weg in
Sammelgaragen jedoch nicht groRRflachig moglich sein, sondern nur in Teilbereichen erfolgen
kénnen. Dadurch, dass die Faktoren Warte- und Umsteigezeit fir Autofahrer wegfallen, kann
man die Attraktivitat des Autos Uber die Verlangerung der Fahrzeit senken. Vor allem bei
StralRen, in denen sich der 6ffentliche und der Individualverkehr die Fahrflache teilen, kann
durch die Wegnahme von Fahrstreifen fiir den Autoverkehr der oOffentliche Verkehr an
Attraktivitdt gewinnen, da dadurch auch die Fahrgeschwindigkeit des 6ffentlichen Verkehrs
in diesem Bereich nicht mehr vom Individualverkehr abhangig ist.

Hinsichtlich des Besetzungsgrades von Personenkraftwagen spielt die Lage des Parkplatzes
ebenfalls eine Rolle. Da die meisten Autofahrer vom Abstellplatz direkt vor der Wohnung mit
dem Auto wegfahren, sitzen sie meist alleine im Auto, was einen durchschnittlichen
Besetzungsgrad von 1,07 Personen pro PKW ergibt. Die Wahrscheinlichkeit, dass zwei oder
mehrere Verkehrsteilnehmer sehr naheliegende Quell- und Zielbereiche haben, ist bei der
Errichtung von Sammelgaragen und der Verringerung der Parkflachen im Stralenraum viel
groBer als jetzt. Dadurch wirde sich die Moglichkeit der Bildung von Fahrgemeinschaften
bieten, die den durchschnittlichen Besetzungsgrad schnell erhéhen wiirde und damit den
FlieBverkehr enorm vermindern.

Die weiteren Auswirkungen waren:

e geringere Investitions- und Erhaltungskosten fir StraBeninfrastruktur
e Reduktion des Energieverbrauchs durch héhere Auslastungen

* Verringerung von Larm und Abgasen

e Flachengewinn zur anderweitigen Nutzung

In Abbildung 47 ist dargestellt, dass keine Chancengleichheit zwischen 6ffentlichem Verkehr
und motorisiertem Individualverkehr in der jetzigen Struktur vorhanden ist. Es ist erkennbar,
dass bei nur geringen VergroBerungen der Zugangszeiten zu den Autos die zeitlichen Vorteile
des offentlichen Verkehrs rasch wieder aufgeholt sind, wenn die Reisegeschwindigkeit fur
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den offentlichen Verkehr niedriger liegt als jene des Autos. Dies bedeutet, dass auch eine
Senkung der Reisegeschwindigkeit von Autos eine Bevorzugung des offentlichen Verkehrs
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104, Knoflacher — Verkehrsplanung fiir den Menschen, 1989 — Juli 2012
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6. ErschlieBung durch 6ffentliche Verkehrsmittel

6.1. Historische ErschlieBung mit StraBenbahnen™!

Bereits im Jahr 1840 wurde in Wien die erste Pferdebahnlinie, die Brigittenauer Eisenbahn,
vom Donaukanal zur Jagerstrale betrieben. 1865 wurde die erste innerstadtische
Pferdetramway zwischen den Stationen Schottentor und Dornbach in Betrieb genommen.
Diese Linie bildet den Ursprung des Wiener StraBenbahnbetriebes. Die damalige Verwaltung
der Gemeinde Wien versuchte damals weitere Unternehmen dazu zu bringen,
StralRenbahnlinien zu errichten. Durch die schwierigen Bedingungen in dieser Zeit
entschlossen sich die Unternehmen die Wiener
Tramwaygesellschaft zu griinden, die ab 1868
den alleinigen Betrieb der StraBenbahnen in
Wien bewaltigte. Im Jahr 1872 erhielt das
Konsortium Neue Wiener Tramwaygesellschaft
die Konzession zum Betrieb von
StraRenbahnlinien entlang des Girtels und in
die Vororte und erganzte damit das Netz der

. Wiener Tramwaygesellschaft.

Abbildung 48: restaurierter Pferdebahnwagen112

1883 ging die erste Dampftramwaylinie zwischen den damaligen Vororten Hietzing und
Perchtoldsdorf in Betrieb.

1897 begann der damalige Birgermeister Karl Lueger mit der Kommunalisierung von
stadtischen Dienstleistungen, die bis dahin von Privatunternehmen erbracht worden sind. Ab
1902 wurden die vorher zur Wiener Tramwaygesellschaft gehérenden Linien in den Betrieb
»,Gemeinde Wien — Stadtische StraRenbahnen” integriert, 1903 auch jene Linien der Neuen
Wiener Tramwaygesellschaft.

Die Elektrifizierung der Wiener Strallenbahnen wurde im Jahr 1897 in Angriff genommen.

Seit den Anfangen der Wiener StralRenbahn wurde das Betriebsnetz immer groBer, um dem
Wachstum der Stadt und dem damit verbundenen Bediirfnis der Mobilitat der Einwohner
Rechnung zu tragen. Die BllUtezeiten des Wiener StraBenbahnnetzes waren die 1920er und
1930er Jahre und mit 318 Kilometer Streckenlange wurde die groRte Netzdichte erreicht. Im
Jahr 1943 wurden rund 732 Millionen Fahrgaste mit 3472 Betriebsfahrzeugen befordert. Im
heutigen Netz der Wiener Linien, U-Bahn, Stralenbahn und Autobus mit insgesamt 2116
Betriebsfahrzeugen, wurden 2011 875 Millionen Fahrgaste beférdert.

m de.wikipedia.org — StraRenbahn Wien — August 2012

> www.erlebnisbahn.at — StraRenbahnen Osterreich — August 2012
* wien.orf.at — Wiener Linien mit Fahrgastrekord — August 2012
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Schematische Darstellung

der Verkehrslinien
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Abbildung 49: Gesamtnetz StraBenbahn 1939™*
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Nach dem zweiten Weltkrieg musste viel Aufbauarbeit geleistet werden, da sowohl die

Schieneninfrastruktur als auch das Wagenmaterial zu einem groRen Teil zerstért war. Die

ersten Linien nahmen aber bereits wieder im April 1945 ihren Betrieb auf. Die

Wiederherstellung des Streckennetzes dauerte bis 1950, wobei einige Abschnitte nicht mehr

in Betrieb genommen wurden.

1 www.fpdwl.at — Forum Wiener Linien — Historisches — August 2012
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Abbildung 50: StraBenbahnnetz 1956

Mitte der 1950er Jahre wurden zunehmend auch Autobusse flr den offentlichen Verkehr
eingesetzt, um weitere Teile der Stadt zu erschlieBen. Durch die Zunahme an privaten
Personenkraftwagen ab 1960 wurde von der Bevolkerung immer mehr eine ,,autogerechte”
Stadt gefordert, dem durch die PlanungsmalBnahmen der damaligen Stadtverwaltung auch
Rechnung getragen wurde. Der Betrieb der StraRenbahnen wurde dabei als
Verkehrshindernis angesehen und somit wurden viele Strallenbahnlinien auf Autobusbetrieb
umgestellt, um damit der Forderung nach mehr Flachen fir den Autoverkehr
nachzukommen.

Dieses ehemals sehr dichte Netz an o6ffentlichen Verkehrsmitteln wurde durch die
Stadtplanungen in den 1960er und 1970er Jahren und die Konzentration auf den
motorisierten Individualverkehr verkleinert. Vor allem viele StraRenbahnlinien wurden
aufgrund der Sichtweise, dass diese Linien ein ,Verkehrshindernis“ darstellen wirden, in
Autobuslinien umgewandelt bzw. zur Ganze eingestellt.

s www.fpdwl.at — Forum Wiener Linien — Historisches — August 2012
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6.2. Offentliche Verkehrsmittel — ErschlieBung gesamter Bezirk

Seit Einfihrung der Pferdebahnlinie im Jahr 1873 durch die FavoritenstraRBe ist der zehnte
Wiener Gemeindebezirk sowohl hinsichtlich der raumlichen Ausdehnung als auch in Bezug
auf die Bevolkerung stark gewachsen.

Aktuell wird Wien Favoriten mittels einer U-Bahnlinie, acht StraRenbahnlinien und 14
Autobuslinien an das offentliche Verkehrsnetz der Stadt angeschlossen. Aufgrund von
Erneuerungsarbeiten von Juli bis August 2012 wird die U-Bahnlinie Ul durch zwei
StraBenbahnlinien, Linie 66 und 68, sowie durch Anpassungen von einigen Busfahrplanen
ersetzt. Nachfolgend werden die einzelnen Linien kurz beschrieben, wobei die grin
hinterlegten Bereiche der Haltestellenpldne jene Haltstellen kennzeichnen, die innerhalb des
10. Bezirks liegen bzw. diesen beranden.
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Abbildung 51: Ubersichtspline Wien und Favoriten

6.2.1.Erschliefung durch U-Bahn

Durch die Eroffnung des ersten Teilstiickes der U-Bahnlinie U1 war Favoriten, neben Wieden
und der inneren Stadt, der erste Bezirk Wiens, der mit einer U-Bahnlinie erreichbar war. Die
heutige Streckenfiihrung der U1l erschlieRt den zehnten Bezirk mittels der Stationen
Sddtiroler Platz, Keplerplatz und Reumannplatz, wobei die Station Reumannplatz die aktuelle
Endstation ist. Bereits in den ersten U-Bahn-Planungen in Wien war eine Verlangerung der
U1l Richtung Siiden Uber den Laaer Berg Richtung Donauldndebahn vorgesehen. Dies
geschah vor allem mit der Begriindung, dass in dieser Richtung einige Siedlungen vorhanden
sind, die einen U-Bahn-Anschluss rechtfertigen wiirden, allen voran die Per-Albin-Hannson-
Siedlung mit fast 6.000 Wohnungen in Hochhaus- und Reihenhausformen, diese jedoch zu
weit verstreut liegen, um eine U-Bahn-Anbindung zu realisieren.

& ¢ . S
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Abbildung 52:Haltestellen Linie u1*e

¢ www.wienerlinien.at — Fahrpldane U-Bahn — Juli 2012
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Durch das Wachstum der Stadt in Richtung Stiden wurde Anfang 2012 der Spatenstich zur
Verlangerung der U-Bahn Richtung Stden gemacht. Entgegen langjahriger Planungen wird
die Verlangerung allerdings aus Kostengriinden nicht bis nach Rothneusiedl gefiihrt, sondern
vorerst nur bis Oberlaa gebaut. Von der jetzigen Endstation der U1 am Reumannplatz
werden auf dem 4,6 Kilometer langen Ausbaustiick finf neue Stationen, TroststralRe, Altes
Landgut, Alaudagasse, Neulaa und die kiinftige Endstation Oberlaa, errichtet. Im Bereich der
Abbiegung zwischen Neulaa und Oberlaa wird hinsichtlich einer spateren Verlangerung nach
Rothneusiedl, schon bei der jetzigen Errichtung der Trasse eine Weiche eingebaut. Im Falle
der weiteren Verldangerung konnten dann die Ziige alternierend nach Oberlaa und
Rothneusied| gefiihrt werden. Die Verlangerung nach Rothneusiedl hatte den Vorteil der
direkten Anbindung der U-Bahn an die Pottendorfer Linie sowie die Donauldandebahn und
damit eine bessere Erreichbarkeit flir Pendler, die die beiden Schnellbahnverbindungen
nutzen.

Die Fertigstellung des Ausbaus nach Oberlaa ist fiir 2017 geplant, wobei dann auch die
StraBenbahnlinie 67 eine neue Streckenfiihrung erhalten wird, da diese aktuell in groRen
Bereichen parallel zur U-Bahnstrecke liegt. Durch den Anschluss der Per-Albin-Hansson-
Siedlung Uber die Station Neulaa und der Therme Wien (iber die Station Oberlaa werden
rund 21.000 Menschen durch die Verlangerung profitieren und einen leistungsfahigen
Anschluss an das offentliche Verkehrsnetz in Wien nutzen kdnnen. In dieser Hinsicht ist es
wichtig, auch das ,untergeordnete” oOffentliche Netz, bestehend aus StraBenbahn- und
Buslinien, in diesen Bereichen entsprechend zu adaptieren und damit Anbindungen fir die
Bewohner dieser Stadtteile zu gewahrleisten.

U-Bahn-Netz

Wien

Ab 2017

U-Bahn-Netz

Wien

Zielnetz

117

Weitere Ausbauliberlegungen des Wiener U-Bahnnetzes im siidlichen Stadtbereich sind der
Ausbau und die Umlegung der Linie U2 ab der Station Rathaus Richtung Siiden Uber die
Station Neubaugasse und den Matzleinsdorfer Platz bis nach Inzersdorf. Ebenfalls die
Errichtung der Linie U5 ab Hernals und Nutzung der jetzigen U2-Stammstrecke zwischen
Rathaus und Karlsplatz, sowie der Verlangerung lber Rennweg und St. Marx bis zur
Gudrunstralle in Favoriten.

1w www.wikipedia.org — U-Bahn Wien — Juli 2012
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6.2.2.ErschlieRung durch StraRenbahn'®

Die ErschlieBung von Favoriten mittels Straenbahnen wird durch die Linien 1, 6, 18, 62, 67,
D und O sowie der sogenannten ,Badner Bahn“ gewahrleistet. Im Zuge der Modernisierung

der U-Bahnlinie Ul zwischen den Stationen Reumannplatz und Schwedenplatz zur

Vorbereitung der altesten U-Bahnstrecke Wiens fiir die Verlangerung nach Oberlaa, wurde

ein temporarer Ersatzverkehr mit den StraBenbahnlinien 66 und 68 eingerichtet.

Badner Bahn

Die ,Badner Bahn” ist eine Schnellstrallenbahnlinie, die von den Wiener Lokalbahnen

betrieben wird und zwischen der Oper im Wiener Stadtzentrum Uber eine 27,2 km lange
Strecke bis ins Ortszentrum von Baden fiihrt. Dabei verlduft die Strecke lUber Gleise des
Wiener Straflenbahnnetzes und ist ab der Station Schedifkaplatz in Fahrtrichtung Baden als

Vollbahn ausgefiihrt. Abschnittsweise wird im Vollbahnbereich auch die Durchfiihrung von
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Abbildung 54: Stationsiibersicht Badner Bahn
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Linie 1
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Abbildung 55: Haltestellen Linie 1'%

Die StraBenbahnlinien 1 und 2 wurden von Marz 1981 bis zum 26. Oktober 2008 {iber den
Ring gefuhrt. Die Linie 1 wurde zu Beginn von der Stadlauer Briicke Giber den gesamten Ring
und wieder zurlickgefiihrt. Im Zuge der Festlegung neuer Streckenfiihrungen fiir beide Linien
wurden beide Linien in Durchgangslinien umgewandelt. Dabei wird die Linie 1 von der Prater
Hauptallee (ber den westlichen und nordlichen Ring bis zur neuen Endstation Stefan
Fadinger Platz in Favoriten, liber eine Strecke von rund 10,5 km, gefiihrt und ersetzt dabei ab
der Haltestelle Oper die Linie 65. Die Linie 2 bedient seit Oktober 2008 die Strecke Ottakring
— Ring — Friedrich Engels Platz.
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Abbildung 56: Haltestellen Linie 6

Die Linie 6 wird seit April 1907 als Rundlinie zwischen den Endstationen Burggasse —
Stadthalle und Zentralfriedhof 3.Tor, mit einer Streckenlange von 12,2 km betrieben. Dabei
verlauft diese Linie zwischen den Stationen Eichenstrale und QuellenstraBe durch einen
kurzen Abschnitt des unterirdischen Strallenbahnbereichs. Bei der U-StraBenbahnstation
Matzleinsdorfer Platz biegt die Linie 6 in den 10. Bezirk ab und wird iber die QuellenstraRe
in Richtung Simmering gefuhrt.

120 www.wienerlinien.at — Fahrpldne StraRenbahn — Juli 2012
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Abbildung 57: Ausschnitt aus dem Wiener StraRenbahnnetz'*

Linie 18
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Abbildung 58: Haltestellen Linie 18"

Seit Ende Dezember 1912 existiert die Linie 18, damals entlang der Stadtbahn von der
Josefstadter StraBe bis zum Ostbahnhof. Heute verkehrt diese Linie zwischen den
Endstationen Burggasse — Stadthalle im siebten Bezirk und der Schlachthausgasse im dritten
Bezirk, auf einer Linge von rund 8,2 km. Von der Station Burggasse — Stadthalle aus
benutzen die Linien 6 und 18 bis zur Station Matzleinsdorfer Platz die gleiche Strecke. Die
Linie 18 wird ab dieser Station weiter durch den U-Strab-Abschnitt zum Stidbahnhof und von
dort weiter dem Gurtel entlang bis zur Schlachthausgasse gefiihrt, wobei auch die
Schlachthausgasse bis zur Erdbergstralle erschlossen wird und dort eine Anbindung zur U3
besteht.

122 www.wikipedia.org — StraBenbahn Wien — Juli 2012
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Linie 62
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Abbildung 59: Haltestellen Linie 62"

Zwischen den Endstationen Karntner Ring, Oper und Lainz verkehrt die Linie 62 als
Radiallinie. Erstmals in Betrieb war diese Linie im Marz 1907. Die Linie 62 wird ebenso wie
die Badner Bahn (iber die Wiedner HauptstraBe und Teilbereiche der
Untergrundstralenbahn im Bereich des Girtels gefuhrt. Der weitere Verlauf ab dem U-
Strallenbahnbereich erfolgt lber die EichenstraRBe bis zur Philadelphiabricke und weiter
durch den 13. Bezirk zur Endstation Lainz. Durch die Linienfiihrung entlang des Giirtels und
der EichenstraBe verlduft die Linie 62 entlang der Bezirksgrenzen von Favoriten zu den
Bezirken Margareten und Meidling.

Linie 67

Vird

Abbildung 60: Haltestellen Linie 67
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Eine der wenigen Wiener Strallenbahnen, die nur in einem Bezirk verlaufen, ist die Linie 67.
Im Februar 1978 wurde diese Linie erstmals bedient, damals auf der Strecke zwischen dem
Kurzentrum Oberlaa und der Raxstrafle als Ersatz fiir die Linien 66 und 167. Die heutige
Streckenfiihrung erfolgt von der Therme Wien — Oberlaa, vorbei an der Per-Albin-Hansson-
Siedlung und Altes Landgut zum Reumannplatz, weiter Gber Quellenplatz und Raxstralle zum
Otto-Probst-Platz. Dabei wird eine Strecke von 9,4 km bewiltigt. Bei Heimspielen des
FuBBballvereins ,,Wiener Austria“, dessen Stadion in der Ndahe der Station Altes Landgut liegt,
wird die Linie 67 vom Reumannplatz aus verstarkt geflihrt, um die Besucher von der U-Bahn
zum Stadion zu bringen.

24 www.wienerlinien.at — Fahrpldne StraRenbahn — Juli 2012
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Linie D
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Abbildung 61: Haltestellen Linie D'

Die Linie D ist eine von zwei verbliebenen Strafenbahnlinien, die noch eine historische
Buchstabenbezeichnung hat. Der Betrieb erfolgt zwischen den Endstellen NuRdorf und
,Sudbahnhof” als Durchgangslinie. Im Zuge der Errichtung des Hauptbahnhofs Wien, am
Standort des ehemaligen Siidbahnhofs, wird die Linie D von ihrer jetzigen Endstelle
»Studbahnhof” Gber die CanettistraBe verlangert, soll den Hauptbahnhof im Bereich der Karl-
Popper-Stralle unterqueren und im Bereich der Alfred-Adler-StraBe in Favoriten ihre
provisorische Endstelle erhalten. Bei einer weiteren Ausbauphase soll eine Verlangerung
durch den neu entstehenden Stadtteil beim Hauptbahnhof zur Absberggasse errichtet und
die Linie D an die Linie 6 angebunden werden.
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Als zweite StraBenbahnlinie mit historischer Buchstabenbezeichnung verkehrt auch die Linie
O im Bezirk Favoriten. Zurzeit verkehrt diese Linie zwischen den Endstationen Raxstralde und
Praterstern ebenfalls als Durchgangslinie. Der Streckenverlauf in Favoriten von der
Endstation RaxstraBe aus erfolgt liber die Neilreichgasse und TroststralRe zur Laxenburger
StralRe und Uber diese vorbei am Betriebsbahnhof Favoriten zum Sudtiroler Platz und tber
den ehemaligen Slidbahnhof weiter in Richtung dritter Bezirk.

126 www.wienerlinien.at — Fahrpldne StraRenbahn — Juli 2012
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Linien 66 und 68
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Abbildung 63: Haltestellen Linien 66 und 68"

Wahrend der Sanierungs- und Vorbereitungsarbeiten flr die Verlangerung der Ul zwischen
den Stationen Schwedenplatz und Reumannplatz in den Sommermonaten 2012 sind diese
beiden Linien als Ersatzverkehr eingerichtet worden.

Die Linie 66 wird von der Therme Wien — Oberlaa Gber Reumannplatz, Matzleinsdorfer Platz
und Wiedner HauptstraBe zum Karlsplatz gefiihrt, die Linie 68 vom Otto-Probst-Platz iber
Laxenburger StralRe, Slidbahnhof, Prinz Eugen Strafle und Ring zum Schwedenplatz und
verkehren an Wochenenden und vor Feiertagen auch in der Nacht.

Betriebseinrichtungen StraRenbahn*®

Eine weitere Einrichtung des Strallenbahnbetriebes im Bezirk ist der Bahnhof Favoriten, der
fir alle Fahrzeuge der Linien O, 67 und der ,Vienna Ring Tram“ und teilweise fir die Linien
D, 1, 6 und 18 als
Heimatbahnhof dient. Der 1873
errichtete  Bahnhof  wurde
gleichzeitig mit der damals
errichteten Strecke durch die
Favoritenstralle eroffnet.
Erschwert wird der Betrieb des
Bahnhofes dadurch, dass die
Hallen durch eine o6ffentliche
StraBe voneinander getrennt
sind. Der unter Denkmalschutz
stehende Bahnhof st der
grofite StraRenbahn - Abbildung 64: Betriebsbahnhof Favoriten
Betriebsbahnhof im Netz der

Wiener Linien.

128 www.wienerlinien.at — Fahrpldne StraRenbahn — Juli 2012
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6.2.3.ErschlieRung durch Autobus'*®

Als drittes Verkehrsmittel im offentlichen Personennahverkehr werden Autobusse
eingesetzt. Die Buslinien dienen der ErschlieBung der Stadtbereiche zwischen
StraBenbahnen und U-Bahnen, sowie in weniger dicht besiedelten Bereichen, in denen die
ErschlieBung mit spurgebundenen Fahrzeugen nicht rentabel betrieben werden kann. In
Wien waren viele der heutigen Buslinien bis Anfang der 1960er Jahre StraBenbahnlinien, die
aufgrund der Forderung des StralRenverkehrs auf Autobusbetrieb umgestellt wurden.

Die Zusatzbezeichnung der einzelnen Linien mit dem Buchstaben , A“ weist darauf hin, dass
fir diese Linien die Konzession und die Zustdandigkeit bei den Wiener Linien liegen. Diese
Linien werden zum GrofRteil von den Wiener Linien selbst betrieben, manche per Auftrag von
anderen Verkehrsunternehmen (Blaguss, Dr. Richard, Pletter, Postbus und Wiener
Lokalbahnen Busbetrieb GmbH).

Die Zusatzbezeichnung mit dem Buchstaben ,B“ kennzeichnet Linien, die in
Tarifgemeinschaft mit den Wiener Linien von privaten Unternehmen betrieben werden.

Regionalbuslinien sind in Wien durch eine dreistellige Nummernbezeichnung erkennbar.

Seit 1986 verkehren im Netz der Wiener Linien auch Nachtbusse, deren Nummern sich an
den Taglinien orientieren und den Buchstaben ,N“ vorangestellt haben. Die Nachtbuslinien
verkehren ab Betriebsschluss der U-Bahn- und StraRBenbahnlinien. Zu Beginn verkehrten nur
acht Linien in der Nacht, diese allerdings nur am Wochenende und auch nicht in alle
Bezirksteile. Die Nachtbuslinien wurden mehrere Male umstrukturiert und neu gestaltet,
wobei mittlerweile 28 Linien, manche davon als Anruf-Sammel-Taxi (ASTax), mit Bussen
betrieben werden. Seit 2010 sind auch alle U-Bahnlinien in den Nachtbetrieb integriert und
verkehren an Wochenenden im 15-Minuten-Takt auch in der Nacht. Dementsprechend
wurden Anpassungen in der Linienfiihrung fiir jene Nachtbuslinien durchgefiihrt, die parallel
zu den U-Bahnlinien gefiihrt wurden.
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Abbildung 65: Haltestellen Linie 7A!

Die Linie 7A wurde 1982 zwischen den Stationen Reumannplatz und Bahnhof Meidling Gber
die Inzersdorfer StralRe, KundratstralRe und Wienerbergstralie in Betrieb genommen und war
neben der StraBenbahnlinie 67 die erste Autobuslinie im rechnergesteuerten Betriebs-
Leitsystem der Wiener Linien.

139 \wiki.stadtverkehr.at — Autobusbetrieb Wien — Juli 2012
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Abbildung 66: Haltestellen Linie 14A™?

Erstmals wurde die Linie 14A zwischen den Stationen Keplerplatz und Mariahilfer
StralRe/AmerlingstraBe betrieben. Im Zuge der Errichtung der U-Bahnlinien U1 und U3 wurde
diese Linie im 10. Bezirk bis zum Reumannplatz verldangert und die Station Amerlingstrae in
Neubaugasse umbenannt. Im Jahr 2007 wurde zum letzten Mal ein Hochflurbus im
Linienbetrieb eingesetzt.
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Abbildung 67: Haltestellen Linie 15A™

Seit 1974 existiert die Linie 15A. Damals wurde sie zwischen den Stationen Pottendorfer
StraBe und Laaer Berg betrieben, heute verkehrt sie zwischen den Stationen Enkplatz und
Meidling HauptstraRRe und durchfahrt zwischen Alten Landgut und Meidling den 10. Bezirk.
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Abbildung 68: Haltestellen Linie 16A"*

Die Wiener Lokalbahnen — Busbetrieb bewirtschafteten diese Linie von 1979 bis Marz 2012,
seitdem wird diese Linie von den Verkehrsbetrieben Gschwindl weitergefiihrt. Der
Erstbetrieb erfolgte zwischen Hetzendorf und der Gutheil-Schoder-Gasse. Seit 1999 wird
diese Linie zwischen den Stationen Marschallplatz, im 13. Bezirk, und SlamastraRe, im 23.
Bezirk, geflihrt und durchfahrt den 10. Bezirk zwischen den Stationen Computerstrafle und
Otto-Probst-Platz.

32 www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus —Juli 2012
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Linie 17A ;
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Abbildung 69:Haltestellen Linie 17A™

Im Auftrag der Wiener Linien von der Firma Pletter betrieben, verkehrt diese Linie seit 1980
zwischen den Stationen Wienerfeld und Unterlaaer Platz, heute zwischen Unterlaa,
Stadtgrenze bis Wienerfeld und bedient dabei den slidostliche Randbereich von Favoriten.
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Abbildung 70:Haltestellen Linie 19A"¢

Eine Besonderheit der Linie 19A ist, dass diese im Tagesbetrieb sowohl als Rundkurs, mit
Starthaltestelle Alaudagasse um die Per-Albin-Hansson-Siedlung, und auch als
Durchgangslinie ab der Haltestelle Stockholmer Platz nach Inzersdorf und Rothneusied|
geflihrt wird. Diese Linie wird seit 1988 betrieben.

Linie 63A
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Abbildung 71: Haltestellen Linie 63A™

Ausgehend von der Haltestelle Gesundheitszentrum Sid verbindet die Linie 63A Favoriten
mit dem 13. Bezirk, mit der Endhaltestelle Am Rosenhiigel. Die seit 1968 existierende
Autobuslinie wurde Anfang Juli 2012 auf Gelenkbusbetrieb umgestellt, um die Kapazitat der
Linie zu erhohen.

> www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus —Juli 2012
® www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus —Juli 2012
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Abbildung 72: Haltestellen Linie 65A™

Zwischen den Haltestellen Zetschegasse, 23. Bezirk, und Reumannplatz, 10. Bezirk, wird die
Linie 65A nur an Wochentagen zwischen 6 und 20 Uhr mit einem einstiindigen Intervall
betrieben. An Sam-, Sonn- und Feiertagen wird diese Linie nicht geflihrt. Die Linie ersetzt seit
1972 die ehemalige StraBenbahn- und Buslinie 165.
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Abbildung 73: Haltestellen Linie 66A

Im Betrieb dieser Linie gibt es einen direkten Ubergang von Tag- auf Nachtbetrieb, da der
letzte Tageskurs ab der Haltestelle Laxenburger StraRe/TroststralRe die Streckenfihrung der
Nachtlinie N66 einhalt. Der Linienbetrieb wurde 1961 zwischen den Haltestellen RaxstraRe
und Liesing aufgenommen und beféhrt seit 2008 die aktuelle Strecke.
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Abbildung 74: Haltestelle L|n|e 67A140

Zwischen 1973 und 1980 verkehrte diese Linie auf der Strecke Rothneusiedl — Unterlaa und
wurde danach auf den Bereich zwischen Reumannplatz und GroRBmarkt umgestellt. Seit einer
weiteren Umstellung 1995 verldauft diese Linie auf der aktuellen Strecke ausgehend vom
Reumannplatz zur BirostraRe.

138 www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus —Juli 2012
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Linie 68A
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Abbildung 75: Haltestellen Linie 68A™

Als Verbindung zwischen dem Reumannplatz und einigen groReren Wohngebieten in
Favoriten wird die Linie seit 1968 betrieben. Neben den Wohnsiedlungen werden auch die
Generali-Arena, friiher Franz-Horr-Stadion, und der Bohmische Prater, Naherholungsgebiet,
erschlossen.

ffﬁffef& @sﬁi/ﬁl@'ff&ffw

3‘ » 2 Fahrzeit in Minuten

Abbildung 76: Haltestellen Linie 69A142

Die Linie 69A berandet den Bezirk Favoriten im Norden und Osten entlang des Girtels und
der Arsenalstralle ab der Haltestelle Stdtiroler Platz bis zur Haltestelle Simmering und stellt
eine weitere Anbindung fir den 11. Bezirk dar. Diese Linie wird seit dem Jahr 2000 mit
diesen Haltestellen bedient.

Linie 70A

fx/f/ Nx/fif"" //

L Flhlml! in Mlnuhn

Abbildung 77: Haltestellen Linie 70A™

Die Linie 70A wird erst seit dem Jahr 2004 betrieben und dient der einfacheren
Unterscheidung der zahlreichen Streckenflihrungen der Linie 67A. Dabei wurde die
Streckenflihrung zum Grofmarkt und dem Briefzentrum Inzersdorf von der Linie 67A
Ubernommen. Ausgehend vom Reumannplatz befahren die Linien 66A und 67A bis zur
Haltestelle Siedlung Blumental die gleiche Strecke. Seit 2007 ist die Strecke zweigeteilt,
wobei der Bereich Laxenburger StraBe/R.-Tauber-Gasse bis Kronfussgasse nur nachmittags
eingehalten wird.

! www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus —Juli 2012
> www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus —Julis 2012
* www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus —Juli 2012
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Nachtbusbetrieb Linien N6, N66 und N67

Wie bereits weiter oben beschrieben, verkehren seit 1986 in der Nacht Buslinien, um die
ErschlieBung der Stadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln auch in der betriebsfreien Zeit zu
gewadhrleisten. Favoriten wird dabei von den Linien N6, N66 und N67 erschlossen.
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Abbildung 78: Haltestellen N6, N66, N67™

Alle drei Nachbuslinien sind bei der Umstrukturierung des Nachtbetriebes im Jahr 1995
entstanden und erhielten im Jahr 2010 in Teilbereichen weitere Anderungen aufgrund der
Einflihrung der Nacht-U-Bahn.

Betriebseinrichtungen Bus

In den 1950er Jahren wurde damit begonnen, zahlreiche StraBenbahnlinien auf Busbetrieb
umzustellen und damit eine Aufwertung des Busbetriebes zu erreichen. Aus diesem Grund
wurde es notwendig, fur die stark wachsende Zahl an Bussen auch neue Abstell- und
Wartungsanlagen zu errichten und daher die Betriebsgarage RaxstraBe gebaut. Diese
Betriebsgarage war die einzige in Wien, in der die, bis Anfang der 1990er Jahr in Betrieb
befindlichen, Doppelstockbusse der Wiener Verkehrsbetriebe untergebracht waren.

4 www.wienerlinien.at — Fahrpldane Nightline — Juli 2012
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il

Abbildung 79: Betriebsgarage Raxstrafle 1961 un

S

d 2009

Aktuell dient diese Betriebsgarage den Fahrzeugen der Linien 13A, 14A, 15A, 59A, 65A, 66A,
69A, 74A, N6, N62, N66, N67 und N71 als Heimatgarage. Fiir das Fahrerpersonal dieser
Garage werden eigene Shuttle-Linien, ohne weitere Fahrgastmitnahme, im Frih- und
Spatverkehr betrieben, um den Fahrern die Erreichbarkeit der Garagen zu erleichtern.

6.3. Analyse der bestehenden ErschlieBung

Aus den obigen Linienbeschreibungen ist ersichtlich, dass der Bezirk Favoriten grof¥flachig
mit Offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen ist. Die ErschlieBung in den naher zur
Innenstadt liegenden Bereichen des Bezirkes ist aufgrund der vorhandenen Siedlungsdichten
besser als jene in den Randbereichen. Wahrend des Wachstums der Stadt nach aulRen
werden die weniger dicht besiedelten Gebiete zuerst mit Autobuslinien erschlossen, da diese
in Errichtung und Betrieb glinstiger sind als leistungsfahigere Verkehrsmittel, wie
StraBenbahn und U-Bahn. Durch die Einfihrung der Stadtentwicklungspldne in den 1960er
Jahren wurde begonnen, das Stadtwachstum zu steuern, um dementsprechende
InfrastrukturmaBnahmen planbar zu machen und die Zersiedelung bis zu einem gewissen
Grad einzudammen. Aufgrund dieser Entwicklungsplane ist es moglich geworden, auch die
Errichtung offentlicher Verkehrsmittel tiber einen langeren Zeitraum hinweg zu planen und
die Finanzierungsvorsorgen zu treffen, da solche Mallnahmen mit hohen Kosten verbunden
sind.

Durch die Verlangerung der Linie Ul nach Oberlaa wird auch dieses Zentrum an das
hochwertige Verkehrsnetz angeschlossen. Dies ermdglicht den Fahrgasten dieses Stadtteiles
innerhalb gleicher Zeitspannen weiter entfernte Ziele mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu
erreichen (vgl. Kapitel 5.2 — Aufgewandte Zeit fir Mobilitdt pro Tag). Umgekehrt wird
ermoglicht, dass Oberlaa von weiter entfernten Stadtteilen leichter erreichbar wird.

Das Netz der Wiener Linien besteht aus den fiunf U-Bahnlinien, die jeweils als
Durchgangslinien das Stadtgebiet queren. Die Verbindungen der einzelnen U-Bahnlinien
werden Uber die Knotenpunkte Westbahnhof, Stephansplatz, Karlsplatz, LandstraRe -
Bahnhof Wien Mitte, Spittelau, Praterstern und (iber Stralenbahnverbindungen hergestellt.

s Bildquellen: wiki.stadtverkehr.at und commons.wikimedia.org — Betriebsgarage RaxstrafSe — Juli 2012
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Die Knotenpunkte liegen nahe dem Stadtzentrum und ermdglichen den direkten Umstieg
von einer U-Bahnlinie zur anderen.

AuBerhalb des Stadtzentrums werden die U-Bahnlinien mittels StralRenbahn- oder Buslinien
verbunden, die als Tangentiallinien gefiihrt werden.

Bedingt durch die Verlangerung der U-Bahnlinie U1l ist es notwendig, Querverbindungen zu
den anderen U-Bahnlinien herzustellen, um die Hochwertigkeit und Leistungsfahigkeit des
offentlichen Verkehrsnetzes in diesem Bereich sicherzustellen.
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6.4. Bedeutung des STEPOS5 fiir das Planungsgebiet

Bereits bei der Erstellung des STEP84 wurde ein Zentrenkonzept erstellt, in dem auch der
Bereich Oberlaa und zusatzlich im STEP94 der Bereich Rothneusiedl als zu entwickelnde
Zentren beschlossen wurden. In den Ausfihrungen zum STEP94 wird von einer
»Achsenverldngerung” im sldlichen Wiener Raum gesprochen, fir die es gilt, durch
Neuentwicklungen, einheitliche und raschen Errichtung, Ausstattungsergianzung und
Riicksichtnahme auf alte Ortskerne die Attraktivitat dieser Bereiche zu erhéhen.*

STEP 84 / RAUMLICHES ENTWICKLUNGSKONZEPT, ZENTREN STEF 94 / ZENTRENKONZEPTION

—

Zentrenkonzepte
Bereich Rothneusied|
STEP84 STEP94

I Oichtoenautes Stactgeniet

Bl siodungsachse
[ stabiles Gebiet, Betisbsgabiet
@«
=€ Wichtige Geschaftssiralle
@ Hauptzentnm [ Dichibebautes Stadigebiet
@  Bezirkszentum [ Enmickiungsachse
®  Wichigss loxales Zentrum
auferhaib des | ®
dichibebauten Stadigebiets =<, Wichtigs Gescharisstraia
I Oonaubereich

143 o

AV Grongarel

Abbildung 81: Entwicklungsgebiete STEP84 und STEP94
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Bei der Erstellung des STEP94 wurde schon bericksichtigt, dass der sidliche Bereich der
Stadt Wien umfangreiche stadtebauliche Aufgaben stellen wird. In diesem Konzept wird
auch die Moglichkeit der Verlangerung der Ul nach Rothneusiedl vorgeschlagen, um die
Siedlungsentwicklung in diesem Bereich zu férdern. Um die verschiedenen Nutzungen und
Funktionen des dichtverbauten Stadtgebietes von Favoriten zu erhalten, sollte auch eine
Erweiterung des damaligen Siidbahnhofes durchgefiihrt werden. Damals war geplant, die
beiden Kopfteile der Sid- und Ostbahn in Bestand zu halten und eine Erweiterung um
mehrere Durchfahrtsgleise anzuordnen.

Bezliglich der bestandsfreien bzw. untergenutzten Flachen im Bezirk wurde vorgeschlagen,
eine kleinteilige Mischung der Funktionen Wohnen und Gewerbe sowie die Anordnung von
Ltypischen” Betriebsbaublocken anzustreben. Auch die Versorgung der Bevolkerung mit
offentlichen Griinflachen sollte verbessert werden.

Die Versorgung mit offentlichen Verkehrsmitteln in den &uBeren Bezirksbereichen,
Absberggasse und Raxstrale sollte ebenso verbessert werden und durch
verkehrsberuhigende MalRnahmen die Belastung durch Larm und Abgase verringert werden.

Fiir die im STEP94 sogenannte Entwicklungsachse Favoriten — Wienerberg wurde
vorgeschlagen, besonders auf die Einbindung der Siedlungskorper in die Erholungslandschaft
zu achten. Als Ansatz in diese Richtung wurde die Errichtung des Business Parks Vienna
gesehen, der die vorhandene Barriere, bestehend aus den Betriebsbauten sidlich der
WienerbergstraBe, durchbricht und damit den Zugang vom dichtbebauten Wohngebiet

i www.wien.gv.at - STEP94 — Zentrenentwicklung — August 2012

Christoph Kellner 93



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

nordlich der WienerbergstraRe zum GroBerholungsraum Wienerberg — West ermoglichen
soll.™*® Dass mit dieser Entwicklung auch die Errichtung von leistungsfahigen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in diesem Bereich notwendig ist, wurde bei der Erstellung des STEP94 nicht
berilicksichtigt, sondern man konzentrierte sich nur auf den Kleinbereich der direkt
angrenzenden Siedlungsbereiche.

Im STEPO5 wird der Bereich Rothneusied| als Entwicklungsoption angefiihrt. Noch im STEP94

als potenzielles Stadterweiterungsgebiet ausgewiesen, wurde die Bedeutung dieses

Stadtgebietes anfangs zurlckgestuft und als Folge daher die Verlangerung der U-Bahnlinie

Ul vorerst nur bis zur Station Oberlaa. Als wichtige infrastrukturelle MalBnahmen in

Rothneusiedl sind der Bau bzw. die Planung der Schnellstrale S1, der Ausbau der

Pottendorfer Linie, die Errichtung des Guterverteilzentrums Inzersdorf/Metzgerwerke, die

Verliangerung der Linie U1 und die Verbindungsspange zwischen S1 und A23 angefiihrt:**

e Schnellstralle S1 fertiggestellt und in Betrieb (ausgenommen Abschnitt Schwechat —
SiRenbrunn)

* Zweigleisiger Ausbau Pottendorfer Linie bis zur Wiener Stadtgrenze fertiggestellt

* Guterverteilzentrum Inzersdorf in Bau, Fertigstellung 2018

* Verldangerung der Ul — Fertigstellung und Betrieb 2017

e Verbindungsspange zwischen S1 und A 23 — aufgrund zu hoher Errichtungskosten
2011 aus dem BundesstraBengesetz gestrichen

Um eine funktionierende Siedlungsstruktur zu erhalten, ist es notwendig, eine ausgewogene
Mischung der Daseinsgrundfunktionen (vgl. Kapitel 5.1 — Anzahl der Wege pro Tag und
Person) innerhalb des Entwicklungsgebietes aufzubauen. Durch die Befriedung der
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Einkauf und Erholung innerhalb des
Entwicklungsgebietes kann der Anteil des Pendlerverkehrs deutlich reduziert werden.

Im STEPO5 wurde darauf hingewiesen, dass durch die Durchfiihrung der angefiihrten
Projekte eine Entwicklungseigendynamik zu erwarten ist, die mit den prioritaren raumlichen
Zielen der Stadt Wien nicht vereinbar ist und es wurde auf die Gefahr der Versiegelung von
landwirtschaftlich genutzten Flachen durch den Infrastrukturausbau hingewiesen.

Die empfohlenen MaRnahmen und Ziele im STEPO5™:

* Errichtung eines Businessparks mit Schwerpunkt betrieblicher Nutzung im
Zusammenhang mit dem Guterverteilzentrum Inzersdorf

e Errichtung eines stadtteilbestimmenden Parks mit mindestens 10 Hektar Flache

* Errichtung von Sportanlagen flr publikumstrachtige Sportarten

* Errichtung eines Einkaufs- bzw. Fachmarktzentrums

18 www.wien.gv.at - STEP94 — Entwicklungsschwerpunkte in den Bezirken — August 2012

www.wien.gv.at — STEPO5 — Zielgebiete der Stadtentwicklung — August 2012
www.wien.gv.at - STEPO5 — Zielgebiete der Stadtentwicklung — August 2012
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e Verldangerung der Ul und der damit verbundenen notwendigen Errichtung von
Wohneinheiten und Park and Ride Anlage

e Errichtung der Spange zwischen S1 und A23 ist unbedingt erforderlich, unabhangig
von jeder (baulichen) Entwicklung in diesem Gebiet

Diese im Stadtentwicklungsplan genannten Ziele und MalRnahmen widersprechen der
Warnung hinsichtlich der Versiegelung an landwirtschaftlich genutzten Flachen in jeder
Hinsicht, da, bis auf die Errichtung des stadtteilbestimmenden Parks und die Verlangerung
der U1, alle genannten MaRBnahmen einen groBen Bodenflachenverbrauch zur Folge haben.
Daher ist es notwendig einen entsprechenden Flachenwidmungsplan zu erstellen, der eine
ausgewogene Flachennutzung gewahrleistet.

Fiir das Planungsgebiet zwischen der U6 Station Meidling und der neuen U1 Station Altes
Landgut ist die Entwicklung von Oberlaa und Rothneusied| insofern von Bedeutung, als dass
durch die Entstehung neuer Stadtteile, Einkaufszentren und Arbeitspldatzen die
Notwendigkeit besteht, diese Querverbindung mittels eines leistungsfahigen Verkehrsmittels
sicherzustellen. Fiir den Bereich der WienerbergstralRe ist es notwendig, durch den Bestand
der groRen Wohnbauten aus den 1920er und 1930er Jahren und seit Anfang 2000 auch
einiger Wohnhochhéduser im sidlichen Bereich einen leistungsfahigen Anschluss an das
offentliche Verkehrsnetz zu sichern.. Der Bau der Wienerberg City steht ebenso fir die
polyzentrische Entwicklung der Stadt Wien, da dadurch Arbeits- und Einkaufsmdoglichkeiten
fir die angrenzenden Wohnbauten geschaffen wurden.

Die Anbindung fiir den motorisierten Individualverkehr ist mit der Lage des Gebietes an der
Autobahn A23, der Triester Stralle, Wienerbergstralle, Raxstrafle und Laxenburger Stralle
gegeben, da diese beiden StraRen mit jeweils drei bzw. zwei Richtungsfahrbahnen sehr
grofRzligig dimensioniert sind.

Die Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz in diesem Bereich wird derzeit durch die
Autobuslinien 7A und 15A gewahrleistet. Der Betrieb der Linie 7A erfolgt seit Oktober 2003
und jener der Linie 15A seit September 2011 aufgrund des hohen Fahrgastaufkommens mit
Gelenkbussen mit jeweils 44 Sitz-, 104 Steh- und 1 Rollstuhlplatzen.

6.5. Best Practice Beispiele

Dieser Abschnitt bietet eine Ubersicht tiber bestehende AufschlieBungslinien zwischen zwei
U-Bahnlinien, die verdeutlichen soll, wie wichtig es ist, leistungsfahige und ansprechende
Verbindungen herzustellen. Dabei werden Gebiete dhnlicher Struktur betrachtet, um eine
gute Vergleichbarkeit zu gewahrleisten und zusammengefasst vorgestellt.
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6.5.1.Beispiel Wien Floridsdorf und Donaustadt — Linie 26
6.5.1.1. Lage und Beschreibung

Die Bezirke Floridsdorf und Donaustadt sind die nordlichen Randbezirke der Stadt Wien und
weisen eine dem Bezirk Favoriten dhnliche Charakteristik in Bezug auf Bebauung und
Nutzungsmischung auf. Im STEPO5 sind innerhalb der beiden Bezirke vier Zielgebiete
hinsichtlich besonderer Herausforderungen und Entwicklungspotentiale angefiihrt:

* Floridsdorf — Achse Briinner StraRe (Entwicklung entlang hochrangigem OV)

¢ Siemens Allissen (Nutzungsmischung, Forschung und Entwicklung)

* Donaufeld (Sicherung Griinkeil und OV, Wohnen und Arbeiten)

e U2 Donaustadt/Flugfeld Aspern (Forschung, Gewerbe, Wohnen, Regionorientiertes
Zentrum)

6.5.1.2. Demographie

Die Bezirke Floridsdorf und Donaustadt sind mit 142.603 bzw. 158.933 Einwohnern®! der
zweit- bzw. drittgroBte Bezirk Wiens, gemessen an der Einwohnerzahl.

6.5.1.3. ErschlieBung mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln

Der Stadtteil Floridsdorf ist durch die Linie U6 an das Wiener U-Bahnnetz angeschlossen, die
Anbindung jener Bezirksteile, die nicht direkt im Einzugsbereich der U-Bahn liegen, wird
durch drei StraBenbahn- und 12 Autobuslinien gewahrleistet.

Der Stadtteil Donaustadt wird von den U-Bahnlinien U1 und U2, einer StralBenbahn- und 23
Autobuslinien erschlossen.

6.5.1.4. StraRenbahnlinie 262

Die StraBenbahnlinie 26 existiert seit dem 26. November 1910 und verkehrt mittlerweile
zwischen den Endstationen Strebersdorf im 21. Bezirk und Aspern im 22. Bezirk. Mit der
Inbetriebnahme der Linie U1l 1982 verband die Linie die damalige Schnellbahnstation
Floridsdorf, heute Endstation der Linie U6, und die damalige Endstation der Ul in Kagran.
Seit 2006, Er6ffnung der U1-Verlangerung von Kagran nach Leopoldau und Verlangerung der
Linie 26 nach Aspern - Oberdorfstralle, erfolgt die Querverbindung zwischen U6 und U1l
zwischen den Stationen Floridsdorf (U6), Kagran (U1) und Kagraner Platz (U1). Durch die
Eroffnung der U2 — Verldangerung im Jahr 2010 ist auch diese U-Bahnlinie mit der Linie 26,
bei den Stationen Hardeggasse und Donauspital, verbunden.

Bt www.wien.gv.at — Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 2011 — August 2012

152 \viki.stadtverkehr.at — Linie 26 — Juli 2012
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Abbildung 82: Streckenfuhrung StraRenbahnlinie 26™>*

Somit stellt diese StraBenbahnlinie eine leistungsfahige Querverbindung von drei U-
Bahnlinien, sowie dem Schnellbahnnetz in Wien an den Stationen Floridsdorf und Erzherzog-
Karl-Stralle im 22. Bezirk dar. Diese Verbindung stellt fir die Bewohner und Besucher der in
groBerer Entfernung zu den U-Bahnen liegenden Bezirksteile eine sehr gute Moglichkeit dar,
die U-Bahnen zu erreichen und zu nutzen.

6.5.2.Beispiel Minchen Schwabing West und Neuhausen — Linie 12

6.5.2.1. Lage und Beschreibung®*

Der 4. Miinchner Stadtbezirk Schwabing West liegt nérdlich der Innenstadt, ist im Osten vom
Fluss Isar und dem Englischen Garten begrenzt und benachbart den Stadtteil Neuhausen. Die
ErschlieBung mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln wird mit den U-Bahnlinien U3 und U6 sowie
mehrerer StraBenbahn- und Autobuslinien gewahrleistet.

Der 9. Miinchner Stadtbezirk Neuhausen ist westlich des Bezirks Schwabing gelegen und
berandet die Miinchner Innenstadt. Der Bezirk ist mit der U-Bahnlinie U1 an das Minchner
U-Bahnnetz angeschlossen.

Zwischen den beiden Bezirken ist der Minchner Olympiapark gelegen, der fir die
Durchfiihrung der Olympischen Sommerspiele 1972 errichtet worden ist und als beliebtes
Naherholungsgebiet von den Einheimischen und als Touristenattraktion genutzt wird.

6.5.2.2. Demographie’>®

Die Stadt Minchen ist mit rund 1,4 Millionen Einwohnern dhnlich grof§ der Stadt Wien mit
1,7 Millionen Einwohnern.

13 eigene Grafik auf Basis www.wien.gv.at/stadtplan - August 2012

54 www.muenchen.de/stadtteile - August 2012
http://www.muenchen.de/rathaus/Stadtinfos/Statistik — August 2012
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Gemessen an der Einwohnerzahl ist der Stadtteil Neuhausen mit 92.139 Einwohnern der
zweitgroBte, der Stadtteil Schwabing West mit 66.706 Einwohnern der siebtgrofSte Bezirk
der Stadt.

6.5.2.3. StraRenbahnlinie 12

Die Straenbahnlinie 12 beginnt im Bezirk Schwabing West an der Haltestelle Scheidplatz mit
Anschluss an die Linien U2 und U3. Der weitere Verlauf erfolgt Uber Kurflrstenplatz,
Hohenzollernplatz (U2), Olympia Park Sid, Leonrodplatz zum Rotkreuzplatz, wo eine
Umsteigemoglichkeit zur Linie Ul besteht, bis zur Endstation am Romanplatz im Bezirk
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Abbildung 83:StraRenbahnnetz Miinchen™®

Eine Besonderheit ist, dass die Tramlinie 12 von der Endstation Scheidplatz kommend, ab
der Station Romanplatz als StraBenbahnlinie 16 (iber die Haltestellen Hackerbriicke,
Hauptbahnhof, Sendlinger Tor bis zur Endstation St. Emmeram im Stadtteil Bogenhausen
weitergefiihrt wird. Dadurch werden die 17 Haltestellen der Linie 12 durch 36 weitere der
Linie 16 erganzt. Bei der Haltestelle Hackerbriicke besteht die Moglichkeit, zu den meisten
Schnellbahnlinien und Fernbuslinien, an der Haltestelle Hauptbahnhof zu den Reisezligen
der Deutschen Bahn und den U-Bahnlinien U1, U2, U4 und U5 umzusteigen.157

3¢ www.mvg-mobil.de/netzplaene - August 2012

w7 de.wikipedia.org — StraBenbahn Miinchen — August 2012
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6.6. Planungsgrundlagen

Die Konzeption neuer Linien im o6ffentlichen Verkehr wird sehr haufig von emotional
angetriebenen Diskussionen begleitet.

Im ldndlichen Raum wird argumentiert, dass in Bezug auf die entstehenden Kosten zur
Errichtung neuer Linien die erwarteten Fahrgastzahlen zu niedrig sind und dadurch diese
Linie nicht effizient betrieben werden kann. Ist der Planungsgegenstand die Errichtung einer
neuen Strafle oder der Ausbau einer bestehenden StralRe, so wird der Widerstand aus der
Bevolkerung meist geringer sein. Dies ist durch die vorherrschende Denkweise erklarbar,
dass StralRen fir den Nutzer errichtet werden; man kann mit seinem eigenen Auto auf der
StraBe fahren und kommt durch den Aus- bzw. Neubau schneller an sein Ziel und spart Zeit.

Letzteres wurde bereits weiter vorne unter dem Thema ,Konstanz der Zeit” anhand des
Lill'schen Reisegesetzes widerlegt, da bei hoheren Geschwindigkeiten im System die Wege
langer werden. Vor allem liegt die Akzeptanz fiir Investitionen in Infrastruktur fir den
motorisierten Individualverkehr hoher als jene fiir 6ffentliche Verkehrsmittel.

Ahnliches trifft auch fiir neue Linien im stidtischen Bereich zu, jedoch handelt es sich in
diesen Bereichen weniger um die Kosten fiir den Ausbau, abgesehen von Kosten fiir die
Errichtung von U-Bahnen, sondern mehr darum, inwiefern der Autoverkehr auf der StralRe
durch neue OV-Linien beeintrichtig wird.

Die Tatsache, dass der Autoverkehr so intensiv in den Képfen der Menschen verankert ist,
erklart sehr gut, warum es in Bezug auf OV-InfrastrukturmaBnahmen hiufig groRe
Widerstande gibt.

Interessant dabei ist der Umstand, dass sich der Ausbau offentlicher Verkehrsmittel in jenen
Bereichen leichter umsetzen ldsst, wo schon ein leistungsfahiges Netz vorhanden ist. Die
Nutzer dieser Infrastruktur haben erkannt, dass es kein Nachteil ist, sich innerhalb der Stadt
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fortzubewegen.

In Abbildung 84: PKW - Motorisierungsgrad - Vergleich ist der Motorisierungsgrad der Stadte
Wien, Graz, Linz und Eisenstadt dargestellt, um zu verdeutlichen, dass in Bereichen mit
hoher ErschlieBung durch offentliche Verkehrsmittel die Anzahl an PKW pro 1.000
Einwohner deutlich geringer ist, als in weniger dichter OV-ErschlieBung. Daraus ldsst sich
ableiten, dass durch ein dichtes OV-Netz die Moglichkeit besteht, die Bevdlkerung zum
Umdenken zu bewegen und auf den PKW zu verzichten.
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Motorisierungsgrad - PKW pro 1.000
Einwohner
537 ‘ | e
394 348 e >%0
Osterreich Wien Wien - Graz Linz Eisenstadt
Favoriten

Abbildung 84: PKW - Motorisierungsgrad - Vergleich158

Die nachfolgend angefiihrten Planungsgrundsatze sind der Orientierung der
Verkehrsplanung an den Menschen angepasst und stellen eine Ubersicht dar, welche
Aspekte im Zuge einer modernen Strallenraumgestaltung jedenfalls beriicksichtigt werden
sollen.

FuBgdnger

e  Kurze Wege

* Direkte Wegflihrung

e Optisch ansprechende Gestaltung des Umfeldes

* Niveauunterschiede am Menschen festlegen, Barrierefreiheit
* Hohes Mal3 an Verkehrssicherheit

* Grolziigige Bemessung der Gehwege

* Gut erreichbare Anschlussstellen an andere Verkehrsmittel

Radfahrer

* Direkte Wegflihrung

» Gute Ubersichtlichkeit bei Kreuzungspunkten

e Ausreichende Bemessung der Radwege

e Attraktivierung der Radwege durch Umfeldgestaltung
e Topographie, max. Steigungen

e Qualitat der Radwege (Oberflachen, Wegfiihrung)

18 Eigene Grafik, Datenquelle: www.vcoe.at — Presseaussendung 24.02.2012 — VCO-Studie — In Osterreichs

Stadten gibt es starken Mobilitdtswandel — August 2012

Christoph Kellner 100



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

Offentlicher Verkehr

e Kurze Zu- und Abgangszeiten

¢ Kurze Wartezeiten

* Witterungsschutz bei Haltestellen

e Bevorrangung bei Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA)

e Attraktive Haltestellengestaltung

e Ausreichend Sitzplatze

e Ausstattung mit Niederflurfahrzeugen und taktilen Leit- und Informationssystemen
* Fahrradmitnahme ermdéglichen

* Sauberkeit der Fahrzeuge und Haltestellenbereiche

e Sichere Querungsmoglichkeiten in direkter Nahe zu Haltestellen

e Eigene Fahrspuren flr Busse bzw. Schienenkoérper fiir Stralenbahnen
* Keine Haltebuchten

» Ubersichtliche Netz- und Linienpline

Motorisierter Individualverkehr

e Orientierung der Geschwindigkeiten am schwachsten Verkehrsteilnehmer
e Gewilinschte Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

e Leistungsfahigkeit am gegebenen Bebauungsumfeld orientieren

» Ubersichtlichkeit an Querungen und Kreuzungen

Im weiteren Verlauf dieser Arbeit wird vor allem auf die Grundsatze des offentlichen
Verkehrs und der FuBgénger eingegangen, um die Ubersichtlichkeit zu gewahrleisten.

6.7. Grundsitze nachhaltiger Entwicklung der Stadt Wien™®

Die Stadt Wien hat sich im Zuge der Erstellung des STEPO5 allgemein giiltige Grundsatze
Uberlegt, um die Nachhaltigkeit im Hinblick auf die 6kologische, 6konomische, sowie soziale
und gesellschaftliche Entwicklung der Stadt zu gewahrleisten (siehe Abbildung 85:
Grundsatze nachhaltiger Entwicklung der Stadt Wien).

19 www.wien.gv.at - STEPO5 — Aufgaben, Arbeitsweisen und Grundsatze — August 2012

Christoph Kellner 101



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

Okologische Nachhaltigkeit

Boden

Wasser

Luft

Landschaft

Okonomische Nachhaltigkeit

Fruchtbarkeit erhaiten und sichern, Boden pfleglich bewirtschaften, mit der Ressource Boden wirtschaftlich haushalten (Bodenpolitik)
und Zersiedelung und Flachenversiegelung eindammen

Qualitdt und Versorgung fir alle sichern, Niederschidge bewirtschaften, Grundwasser vor Verunreinigung schiitzen, FlieRgewdsser als
Lebensraum erhalten und gestalten

schadstofffreie Luft (gasformig, fest) mit entsprechender Temperatur und Feuchte sichern, nattirfiche Luftstrome und Durchidiftungsschneisen
freihalten

Landschaft als Erlebnis- und Erholungsraum, Kultur- und Begegnungsraum, Orientierung(shilfe) begreifen und entwickeln,
Landschaftsverbrauch minimieren, bestehende Identitdten und Landschaftscharakteristika erhalten, landschaftliche und biologische
Vielfalt (Lebensraum fiirTier und Pflanzen) sichern und entwickeln, Beeintrachtigungen vermeiden bzw. durch Pflege und
ErhaltungsmaRnahmen kompensieren, Biodiversitat erhalten

Daseinsvorsorge,
Gesundheit

Bildung
und Wissenschaft

Kultur und Kunst

Soziale Teilhabe
— Diversitat

Gender
Mainstreaming

Partizipation

Stadtbild und
Identitat

Abbildung 85: Grundsatze nachhaltiger Entwicklung der Stadt Wien™®

Wohnen Angebot zur Befriedigung der unterschiedlichen Bedurfnisse der Burgerinnen und Burger schaffen, ressourcenschonende kompakte
Stadtentwicklung fordern, Wohnumfeld attraktivieren, 6kologisches Bauen, Energieverbrauch minimieren, Wohnen als kulturelle
Ausdrucksform begreifen

Wirtschaft und Beschaftigung erhalten und schaffen, Zugang fur alle Frauen und Manner mit gezielten MaBnahmen ermdglichen,

Arbeit regionale Kreislaufwirtschaften aufbauen, regionale Kooperationen ausbauen, Nahversorgung forcieren, Nutzungsmischung fordern,
Wirtschaftskraft lokal verankern

Mobilitat Erreichbarkeit von Standorten, Austausch von Giitern, Dienstleistungen und sozialen Kontakten sicherstellen und ausbauen,
Stadt der kurzen Wege zur Vermeidung erzwungener Verkehrswege entwickeln, Umweltverbund forcieren, motorisierten Individualverkehr
reduzieren, auf Larmreduzierung achten, breiten Zugang zur Informations- und Telekommunikationsinfrastruktur
sichern

Ver- und umwelt- und klimagerechte sowie emeuerbare Energietrager forcieren, Energieverbrauch minimieren, Wirkungsgrade erhohen, Emissionen

Entsorgung von Treibhausgasen und Luftschadstoffen vermeiden, bei Bauten auf Minimierung des Energieverbrauches achten, Versorgungssicherheit

Soziale und gesellschaftliche Nachhaltigkeit

gewahrleisten, Stoffstrome beachten, Abfall vermeiden, wiederverwerten und energetisch nutzen

Ermoglichung der Erfullung der Grundbedurfnisse, soziale Absicherung der Daseinsvorsorge, Lebensqualitat erhdhen

Sicherung des Zugangs zur Versorgung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge ohne Beschrankungen aufgrund dkonomischer bzw.
kultureller Unterschiede, Prozess des Alterwerdens in Wilrde begleiten, Vorsorge u. soziale Absicherung gewahrleisten

Entwicklung von intellektuellen Ressourcen

regionale Wissenszentren und Standortfaktor Wissen stdrken, Kooperationen und Clusterbildungen unterstiitzen, Zugang zum Wissen
fiir alle Bevolkerungsgruppen ermoglichen

Identitat, gesellschaftliche Entwicklung

Ressourcen fur Weiterentwicklung der Kunst bereitstellen, Vielfalt der unterschiedlichen gesellschaftlichen Kulturen in der Stadt als Ausdruck
stadtischen Lebens ermdglichen und fordem

uneingeschrankteTeilnahme aller Burgerinnen am gesellschaftlichen Leben ermdglichen

Chancengleichheit anstreben, Klima der Offenheit, Solidaritat und Gerechtigkeit schaffen, Ausgrenzung und Stigmatisierung von
Bevolkerungsgruppen verringern bzw. beseitigen, Vielfalt sichtbar und lebbar machen, Integration fordem, konfliktarmes Zusammenleben
ermoglichen

Differenzierte Wahrnehmung unterschiedlicher Lebenssituationen und Lebensbedingungen
von Frauen und Mannern

geschlechtersensible Planungsprinzipien beachten, Chancengleichheit fir Frauen und Manner bei Beniitzung offentlicher Raume
sicherstellen, Zugang und Teilhabe am gesellschaftlichen und okonomischen Leben sicherstellen
Mitgestaltung der eigenen Lebensumwelt, Artikulation/Einfangen von verschiedenen Meinungen, Bedtrfnissen

Partizipation und Mitbestimmung in der Stadtverwaltung fur alle Bevolkerungsgruppen fordern, Interessenausgleich und Konsens
schaffen, Erfahrungen und Kenntnisse der Betroffenen bei Gestaltung der Lebensumwelt einbeziehen, Identifikation der Menschen mit
Planungsergebnissen baw. -prozessen anstreben

Unverwechselbarkeit, kulturellen Bezugsrahmen schaffen, Formenvielfalt in der Stadt erhalten und entwickeln, gestalterische Qualitat
und Asthetik weiterentwickeln

0

16

0 www-wien.gv.at - STEPO5 — Aufgaben, Arbeitsweisen und Grundsatze — August 2012
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7. Analyse des Planungsgebietes und Erhebung von Potentialen

In den vorangegangenen Abschnitten sind die allgemeinen Voraussetzungen hinsichtlich der
Stadtentwicklungsplanungen und der verkehrspolitischen Ziele der Stadt Wien eingehend
dargestellt. Dieser Abschnitt dient der Analyse des Gesamtbezirks und der Festlegung des
Planungsbereichs. Aufgrund dieser Beschreibungen werden die ErschlieBungsmoglichkeiten
des Bereichs zwischen Alten Landgut und Philadelphiabriicke beurteilt und ein Konzept zur
ErschlieBung erstellt.

7.1. Gesamtstruktur Wien Favoriten

Im Zuge der Bestandsbetrachtung wurde schon darauf hingewiesen, dass vor allem in den
innenstadtnahen Bereichen des Bezirkes eine dichte ErschlieRung mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln besteht. Die Anbindung jener Bezirksteile, die in groBerer Entfernung zur U-
Bahnlinie U1l liegen, erfolgt durch StraRenbahn- und Autobuslinien. Die Erschliefung der
Bereiche sidlich der jetzigen Ul Endstation Reumannplatz wird ebenfalls iber diese beiden
Verkehrsmittel gewahrleistet. Dabei kann die StraBenbahnlinie 67 als Verlangerung der U-
Bahn angesehen werden, da diese entlang der Favoritenstralle stadtauswaérts verlauft und
nach Uberquerung der Donaulindebahn nach Oberlaa abzweigt. Die zurzeit in Bau
befindliche Verlangerung der U-Bahnlinie Ul erfolgt nach eben diesem Streckenverlauf,
wodurch es notwendig wird, die Streckenfiihrung der Linie 67 nach Fertigstellung der U-
Bahn dementsprechend anzupassen.

Die flachenhafte Anbindung an die Linie 67 wird durch zahlreiche Autobuslinien
gewadhrleistet. Dies kann damit begriindet werden, dass die Bezirksteile sidlich der
RaxstralRe und GrenzackerstralRe weniger dicht besiedelt sind als jene nordlich dieser beiden
StralRen. Der Verlauf der einzelnen StralRenbahn- und Autobuslinien ist weiter vorne
dargestellt.

Der in Abbildung 86 dargestellte Flichenwidmungs- und Bebauungsplan liefert einen Uberblick
Uber die aktuelle Bausituation im Bereich des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg. Im
Bereich ostlich der Haltestelle Altes Landgut (Gliltigkeitsbeginn 12.04.2012) und im Bereich
des Business Parks Vienna am Wienerberg (Giltigkeitsbeginn 19.07.2012) sind jeweils
Bausperrenzonen nach §8 (2) der Wiener Bauordnung (schraffierte Bereiche) dargestellt. Der
genaue Wortlaut des §8 (2) WBO:'®*

,Der Gemeinderat kann iiber Stadtgebiete, fiir die der Bebauungsplan abgedndert werden
soll, eine zeitlich begrenzte Bausperre mit der Wirkung verhéngen, dass keine Bekanntgabe
der Bebauungsbestimmungen stattfindet. Grundabteilungen oder Neu-, Zu- oder Umbauten
sind nur unter folgenden besonderen Voraussetzungen zu bewilligen:

1. Der bestehende Bebauungsplan muss eingehalten werden.
2. Das Vorhaben darf nicht dazu fiihren, dass die bei der Verhdngung der zeitlich begrenzten
Bausperre  angestrebten Ziele der Stadtplanung fiir die  Festsetzung der

1o www.wien.gv.at — Bauordnung Wien — Marz 2013
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Fldchenwidmungspldne und Bebauungspléne (§ 1) nicht mehr erreicht werden kénnen. Vor
der Entscheidung ist eine Stellungnahme des fiir die Stadtplanung zusténdigen
Gemeinderatsausschusses einzuholen.”

Der erste Satz des §1 (1) ,Die Fldchenwidmungsplidne und die Bebauungspldne dienen der
geordneten und nachhaltigen Gestaltung und Entwicklung des Stadtgebietes” deutet darauf
hin, dass die Stadtentwicklungsplanung in diesen Bereichen noch nicht abgeschlossen ist.
Betrachtet man die Verbauung in diesen Gebieten ist dieser Umstand ebenso deutlich, da
jeweils noch gentigend Flachen zur Nutzung jeglicher Art zur Verfliigung stehen.

Die dunkelrot eingefarbten Flachen (Abbildung 86) stehen fiir Bausperrenzonen nach § 8
(1):162

,(1) Fiir das von Bebauungspldnen nicht erfasste Stadtgebiet besteht bis zur Festsetzung
dieser Pldne Bausperre. Dennoch sind von der Baubehérde Baubewilligungen gemdf8 § 70 zu
erteilen, wobei Neu-, Zu- und Umbauten, die Errichtung sonstiger Bauwerke, Abbriiche oder
Verdnderungen des dufseren Erscheinungsbildes von Bauwerken, Verdnderungen der
Héhenlage von Grundflidchen sowie Grundabteilungen nur unter folgenden besonderen
Voraussetzungen zu bewilligen sind:

1. Das Vorhaben muss mit den gesetzlichen Zielen der Stadtplanung fiir die Festsetzung der
Fldchenwidmungsplédne und Bebauungspléne unter Beriicksichtigung des Baubestandes im
betroffenen Stadtgebiet vereinbar sein und darf das 6rtliche Stadtbild nicht beeintréchtigen.
Vor der Entscheidung ist eine Stellungnahme des fiir die Stadtplanung zusténdigen
Gemeinderatsausschusses einzuholen. Sofern ein Fldchenwidmungsplan besteht, hat das
Vorhaben diesem zu entsprechen.

2. Bei Gebduden miissen eine ausreichende Verbindung mit dem bestehenden StrafSennetz
durch eine Dienstbarkeit, die Versorgung mit gesundheitlich einwandfreiem Trinkwasser und
die Beseitigung der Abwdsser sichergestellt sein.

3. Durch das Vorhaben diirfen &ffentliche Interessen sowie in diesem Gesetz begriindete
Interessen der Nachbarn nicht verletzt werden. Interessen der Nachbarn gelten als nicht
verletzt, wenn diese dem Vorhaben ausdriicklich zustimmen oder nicht spdtestens bei der
miindlichen Verhandlung Einwendungen, die sich ihrer Art nach auf § 134a Abs. 1 stiitzen,
erheben. Fiir die Stellung als Nachbar gilt § 134 Abs. 3 sinngemdf3. Sobald ein Bebauungsplan
in Kraft tritt, hat bei Bewilligungen gemdfs § 70 jeder Eigentiimer (Miteigentiimer) der
Liegenschaft bzw. des Bauwerkes die damit (ibereinstimmende Grundbuchsordnung
herzustellen und die Anliegerleistungen zu erbringen, soweit dies nach der Lage des
Bauwerkes méglich ist.”

Diese Bestimmungen betreffen vor allem das Stadtentwicklungsgebiet Rothneusiedl, jedoch
gibt es auch im Bereich slidlich der Haltestelle Altes Landgut eine solche Bausperrenzone.

Die hellrot eingefarbten Flachen (Abbildung 86) stehen fiir Schutzzonen. Diese sind im § 7
der Wiener Bauordnung beschrieben:*®

162 www.wien.gv.at — Bauordnung Wien — Marz 2013

163 www.wien.gv.at — Bauordnung Wien — Marz 2013
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»(1) In den Fldchenwidmungs- und Bebauungsplinen kénnen die wegen ihres értlichen
Stadtbildes in ihrem dufSeren Erscheinungsbild erhaltungswiirdigen Gebiete als in sich
geschlossenes Ganzes (Schutzzonen) ausgewiesen werden.
(1a) Bei der Festsetzung von Schutzzonen sind die prédgende Bau- und Raumstruktur und die
Bausubstanz sowie auch andere besondere gestaltende und pridgende Elemente, wie die
natlirlichen Gegebenheiten oder Gdrten und Gartenanlagen, zu beriicksichtigen.
(2) Die Schutzzonen sind von den (ibrigen Gebieten eindeutig abzugrenzen. Die Grenzen der
Schutzzonen kénnen mit Fluchtlinien zusammenfallen.
(3) Fiir Schutzzonen kénnen im Bebauungsplan iiber die Festsetzung gemdf3 § 5 Abs. 4 hinaus
die erforderlichen Bestimmungen (iber die Anordnung einzelner Baukérper (Brunnen, Séulen,
Bildstécke, Schuppen und dergleichen), die Anordnung und Ausgestaltung von Héfen und die
Ausgestaltung  und  Ausstattung  der  Offentlichen  Bereiche  (Verkehrsflichen,
Beleuchtungskérper und dergleichen) festgesetzt werden.
(4) Umfassen Kataloge oder planliche und bildliche Darstellungen (Fassadenpléne, Fotos
u. dgl.) zur Prizisierung der gemdfS § 5 Abs. 4 und § 7 Abs. 3 festgesetzten Bestimmungen
einzelner Bauwerke und Bauwerksteile, wie Brunnen, Sdulen, Bildstécke, Dachaufbauten, Ein-
und Abfriedungen, Fenster- und Tiirverzierungen, Hauszeichen, Inschriften u. dgl. einer
Schutzzone, bilden diese einen Bestandteil des Bebauungsplanes.
(5) Durch die Verhidngung einer zeitlich begrenzten Bausperre iiber ein Stadtgebiet, das in
einer Schutzzone liegt, werden die aus der Schutzzone erfliefenden Verpflichtungen nicht
beriihrt.”

Diese Bereiche werden also auch in Zukunft in ihrem jetzigen Bestand erhalten bleiben und
dementsprechend missen Sanierungen im Gebiet ausgefliihrt werden.

Insgesamt ist fiir das Gebiet des Wienerbergs festzustellen, dass die Stadtteilentwicklung in
diesem Bereich nicht abgeschlossen ist.
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164 www.wien.gv.at — Flachenwidmungs und Bebauungsplan — Méarz 2013
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7.2. Darstellung des gesamten Untersuchungsbereiches

Um die Ubersichtlichkeit dieser Arbeit zu gewihrleisten, wird im Folgenden der Bereich
zwischen Alten Landgut im 10. Bezirk und Philadelphiabriicke im 12. Bezirk entlang der
GrenzackerstraBe, RaxstraBe und WienerbergstraRe betrachtet.

e LAQUStral

Der in Abbildung 87 markierte Bereich wird dahingehend untersucht, welche Méglichkeiten
fir die Erschliefung durch ein 6ffentliches Verkehrsmittel bestehen und wo Potentiale fiir
Haltestellen liegen. Die ErschlieBungsmoglichkeiten werden hinsichtlich der Linienart (U-
Bahn, StraBenbahn, Autobus) und der Linienfliihrung betrachtet. Darauf aufbauend wird ein
Vorschlag fir die Linienform erarbeitet und ein Linienfihrungs- und Haltestellenkonzept
erstellt. Der Umfang des Untersuchungsgebiets wird mit einem Radius von 600m um jede
Bestandshaltestelle festgelegt. Dieser Radius entspricht der maximalen attraktiven
Haltestellenentfernung fiir eine U-Bahnstation. In der Realitdt werden diese Weglangen nur
von einem kleinen Anteil der OV-Nutzer zu FuR zuriickgelegt. Wenn vorhanden, werden
bestehende Linien als ,Zubringer” zur U-Bahnhaltestelle genutzt werden. In Abhangigkeit
des Ziels werden auch andere Routen gewadhlt. Dennoch kann die Errichtung einer U-
Bahnstation Auswirkungen bis zu dieser , Akzeptanzgrenze von FuBwegeweiten” haben. Die
Festlegung der Wirkungsradien fiir die einzelnen Linienformen folgt im Abschnitt 7.3.5.

165 Eigene Grafik auf Basis Open Street Map — Februar 2013
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7.2.1.Demographie im Untersuchungsbereich®®

Der zu untersuchende Bereich beinhaltet Teile des 10. und 12. Wiener Gemeindebezirks,
Favoriten und Meidling.

Um eine qualitativ hochwertige Aussage Uber die Haltestellenkonzeption erstellen zu
konnen, werden Volkszahlungsdaten der im Untersuchungsbereich gelegenen Zahlbezirke

verwendet.

W PR S 554
Abbildung 88: Zahlgebiete im Untersuchungsbereich167

Bezirk Einwohner 2011 Einwohner 2012  Beschaftigte 2001 Gesamt EW2012+Besch2001
Favoriten 64.855 66.086 24.371

Meidling 13.383 13.642 1.967

Gesamt 78.238 79.728 26.338 106.066

Tabelle 9: Einwohner und Beschéftigte im Untersuchungsbereich®

In Abbildung 88 sind die einzelnen Zahlgebiete im Untersuchungsbereich markiert. Im
Gegensatz zu Abbildung 87 ist ein zusatzlicher Bereich nordlich des Untersuchungsgebietes,
Richtung Margaretengurtel, mitberticksichtigt, da in diesem Gebiet die Krankenhduser UKH
Meidling und Sozialmedizinisches Zentrum Sid — Kaiser-Franz-Josef-Spital liegen. Diese
beiden Einrichtungen werden momentan durch die Linie 7A erschlossen. Diese Buslinie ist in

1% Stadt Wien, MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung — Oktober 2012

Stadt Wien, MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung — Oktober 2012
Stadt Wien, MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung — Oktober 2012
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direkter Weise von der Errichtung der Tangentiallinie im Bereich der WienerbergstraRe
betroffen und daher muss vor allem dieser Bereich ebenfalls einer Analyse unterzogen
werden, welche Auswirkungen entstehen.

In Tabelle 9 sind die aktuellen Einwohner- und Beschaftigtenzahlen im
Untersuchungsbereich dargestellt. Die Wachstumsrate der Einwohnerzahl in diesem Bereich
betragt innerhalb eines Jahres, 2011 bis 2012, zwei Prozent.

Insgesamt sind von der Errichtung einer neuen Verbindungslinie bzw. den Anderungen der
Bestandslinien etwa 106.000 Personen direkt betroffen.

7.3. Offentlicher Verkehr im Untersuchungsbereich — Betrachtungen Teilbereiche

Nachfolgend wird der Bestand an offentlichen Verkehrslinien im Gesamtbereich dargestellt.
Ausgehend von der weiter oben beschriebenen ErschlieBung des Gesamtbezirkes mit
offentlichen Verkehrsmitteln, werden nachfolgend jene Linien genauer analysiert, die direkt
innerhalb des Untersuchungsbereiches verkehren bzw. eine Anbindung zu diesem darstellen.
Es werden einzelne Teilbereiche des Untersuchungsgebietes ausgewadhlt und hinsichtlich
ihres Fahrgastpotentials, auf Basis von Fahrgastzahlungen der Wiener Linien aus dem Jahr
2011, dargestellt.

7.3.1.Knotenpunkt West — Bahnhof Wien Meidling

Die Haltestelle Philadelphiabriicke der U6 bzw. der Bahnhof Wien Meidling der OBB bildet
den westlichen Abschluss des Untersuchungsgebietes.

Seit Beginn der Bauarbeiten fir den neuen Wiener Hauptbahnhof am Gelande des
ehemaligen Stidbahnhofes und bis zur Fertigstellung im Jahr 2015, ist dieser Bahnhof einer
der wichtigsten Knotenpunkte des Eisenbahnnetzes im Wiener Stadtgebiet. Von diesem
Bahnhof werden alle Ziige der Stidbahn sowie Fernverkehrsziige Richtung Norden und Osten
abgefertigt. Auch die Schnellbahnlinien S1, S2, S3, S5 und S9 werden durch diesen Bahnhof
geleitet. Das durchschnittliche tagliche Fahrgastaufkommen von rund 55.000 Personen pro
Tag macht diesen Bahnhof wdhrend der Bauzeit des Hauptbahnhofs Wien zum meist
frequentierten Bahnhof in Osterreich.

Im Bereich der Wiener Linien wird dieser Knotenpunkt durch die U-Bahnlinie U6, die
StralRenbahnlinie 62 und die Buslinien 7A, 7B, 8A, 9A, 15A, 59A, 62A sowie durch die Wiener
Lokalbahn und den Vienna Airport Bus erschlossen.
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S STRASSENBANN 62, WIB
1 LBUSFA- 7B, BA,

Abblldung 89 Knotenpunkt West - Bahnhof Wlen Meldlmg, Phlladelphlabruckew9

Linie Fahrtrichtung Ffahrgaste/Tag Anmerkung
Eint+Aussteiger
ue Siebenhirten 31.453
ue Floridsdorf 30.146
62 Karntner Ring, Oper 4.372
62 Wolkerbergenstralle 4,917
7A Dorfelstralle 1.130
7A Reumannplatz 3.123
8A Dorfelstrale 1.421
8A ORF-Zentrum 1.925
9A Meidling HauptstraRe 653
9A Philadelphiabriicke 487 Aussteiger Endstation
59A Karntner Ring, Oper 2.010 Einsteiger
59A Philadelphiabriicke 593 Aussteiger Endstation
62A Philadelphiabriicke 516 Aussteiger Endstation
62A Liesing 3.478
Gesamt 86.224

Tabelle 10: Anzahl Fahrgaste/Tag der Wiener Linien am Knotenpunkt West'”°

In Tabelle 10 ist die Gesamtzahl der Fahrgaste pro Tag der Wiener Linien im Bereich des
Bahnhofs Wien Meidling dargestellt. Zusitzlich zu den Fahrgisten der OBB nutzen taglich
86.224 Fahrgaste der Wiener Linien diesen Knotenpunkt.

7.3.2.Haltestelle Gesundheitszentrum Wien Sud

169 Eigene Grafik, Bildquelle GoogleEarth — Oktober 2012

% \Wiener Linien GmbH, Zahlungen 2011 — Oktober 2012
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Abbildung 90: Haltestelle Gesundheitszentrum Si

-
71

Die Lage der Haltestelle in der Wienerbergstralle gegeniliber des Gesundheitszentrums Sid
der Wiener Gebietskrankenkasse sowie in unmittelbarer Ndhe zu den Vienna Twin Towers —
Business Park Vienna gibt Anlass, diese Haltestelle aus Sicht des offentlichen Verkehrs

genauer zu betrachten. Die Haltestelle wird durch die Buslinien 7A, 15A und 63A
erschlossen.

Linie Fahrtrichtung Ffahrgaste/Tag Anmerkung

Ein+Aussteiger

7A DorfelstralRe 2.154

7A Reumannplatz 2.061

15A Enkplatz 1.043

15A Meidling HauptstraRe 1.337

63A Gesundheitszentrum Sid 779 Aussteiger Endstation

63A Am Rosenhiigel 882 Einsteiger

Gesamt 8.256

Tabelle 11: Anzahl Fahrgéste pro Tag Haltestelle Gesundheitszentrum Siid"”

Wie in Tabelle 11 ersichtlich ist, wird diese Haltestelle taglich von 8.256 Personen genutzt.

7.3.3.Haltestelle Stefan-Fadinger-Platz

7 Eigene Grafik, Bildquelle: GoogleEarth — Oktober 2012

72 \Wiener Linien GmbH, Zahlungen 2011 — Oktober 2012
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2 ;
Abbildung 91: Haltestelle Stefan Fadinger Platz

173

Die Haltestelle Stefan Fadinger Platz wird aufgrund des Anschlusses durch die
StralRenbahnlinie 1 und die Nahe zum Erholungsgebiet Wienerberg genauer betrachtet.
Weiters wird diese Haltestelle durch die Linien 15A, 59A und 65A erschlossen.

Linie Fahrtrichtung Ffahrgaste/Tag Anmerkung
Ein+Aussteiger
1 Stefan Fadinger Platz 1.856 Aussteiger Endstation
1 Prater Hauptallee 1.445 Einsteiger
15A Enkplatz 764
15A Meidling HauptstraRe 1.103
65A Inzersdorf 326
65A Reumannplatz 190
Gesamt 5.684

Tabelle 12: Anzahl Fahrgéste pro Tag Haltestelle Stefan Fadinger Platz"*

Aus Tabelle 12 ergibt sich die tagliche Nutzung der Haltestelle von 5.684 Personen.

7.3.4.Haltestelle Altes Landgut

73 Eigene Grafik, Bildquelle: GoogleEarth — Oktober 2012

% \Wiener Linien GmbH, Zahlungen 2011 — Oktober 2012

Christoph Kellner 112



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

o

ke, :
F e | VOritEn
A e ]

Abbildung 92: Haltestelle Altes Landgut175

Die Haltestelle Altes Landgut bildet den Ostlichen Abschluss des Untersuchungsgebiets. Seit
Sommer 2012 wird in diesem Bereich die Verlangerung der Linie Ul Richtung Siden
errichtet, wie schon weiter oben ausgefiihrt. Diese Haltestelle ist insofern von Bedeutung,
als von dieser das FuRball-Stadion ,Generali Arena“ und die Fachhochschule Wien
erschlossen sind. Aktuell wird diese Station von den Linien 67 und 15A eingehalten.

Linie Fahrtrichtung F?hrgaste/jl'ag Anmerkung
Ein+Aussteiger
67 Kurzentrum Oberlaa 4.249
67 Otto Probst Platz 4.100
15A Enkplatz 2.650
15A Meidling HauptstraRRe 2.636
Gesamt 13.635

Tabelle 13: Anzahl Fahrgaste pro Tag Haltestelle Altes Landgut176

Die Fahrgastzahlung aus dem Jahr 2011 ergibt fiir diese Haltestelle eine Nutzung von 13.635
Personen pro Tag. Diese Zahl wird aber durch die Errichtung der U-Bahnlinie U1 bedeutend
steigen, da durch die Verlangerung rund 21.000 Einwohner zwischen Alaudagasse und
Oberlaa, sowie die rund 4.000 Studentinnen der Fachhochschule Wien die U-Bahn nutzen
kénnen.'”’

7.3.5.Bestandshaltestellen im Untersuchungsgebiet

s Eigene Grafik, Bildquelle: GoogleEarth — Oktober 2012

Wiener Linien GmbH, Zdhlungen 2011 — Oktober 2012
7 www.wienerlinien.at — U1 Verlangerung nach Oberlaa — Oktober 2012

176
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Nachfolgend werden alle bestehenden Haltestellen der Wiener Linien im
Untersuchungsgebiet aufgelistet. Zusatzlich werden zu jeder Haltestelle die Einwohner- und
Beschaftigtenzahlen der umliegenden Zahlbezirke, sowie die aktuellen Fahrgastzahlen der
Wiener Linien angegeben178.

Haltestelle Linien Einwohner 2012 Beschaftigte 2001 potential Einwohner und Beschéftigte| Fahrgaste 2011
200m Umkreis |400m Umkreis| 600m Umkreis 200m Umkreis |400m Umkreis | 600m Umkreis
Philadelphiabricke - U6, 62, 74, 84, 4.920 8.773 13.800 3722 8.642 12.495 17.522 86.224
Meidling 94, 59A, 62A
7A, 7B, 15A,
Schedifkaplatz 62A, Wiener 3.653 9.666 15.505 3.722 7.375 13.388 19.227 9.134
Lokalbahn
62, 7A, 15A,
Wienerbergbriicke 62 1.118 7.124 11.946 4.312 5.430 11.436 16.258 9.978
Am Europaplatz 7A, 15A 2.157 7.462 11.660 4.148 6.305 11610 15.808 4.498
Eibesbrunngergasse | 7A, 15A, 63A 4.051 5.380 9.701 13.330 17.381 18.710 23.031 3.116
S__e;”ndhe'tszen"“m 7A, 15A, 63A 4351 5.480 13.918 10.777 15.128 16.257 24.695 8.256
Ul
Business Park Vienna |7B, 15A, 65A 1.793 9.037 13.927 14.362 16.155 23.399 28.289 5.481
Triester StraRe -
riester strabe 15A, 65A 1.265 7.778 12.820 11.706 12.971 19.484 24.526 405
AltdorferstralRe
Stefan Fadinger Platz |1, 15A, 65A 1.436 5.133 16.964 3.694 5.130 8.827 20.658 5.684
GuBriegelstraRe 15A, 65A 4.157 8.856 17.294 3.476 7.633 12.332 20.770 1.896
Raxstrafe - 67,0, 15A 5.428 12.173 20.845 1.318 6.746 13.491 22.163 8.832
Rudolfshiigelgasse
Laxenburger StraBe - |\ o n 2.882 9.623 15.601 2.027 4.909 11.650 17.628 4011
Raxstrale
Daumegasse 15A 2.475 4.059 11.085 2.997 5.472 7.056 14.082 2.080
67, 15A,
Altes Landgut regionale 1.756 5.404 8.003 4.048 5.804 9.452 12.141 13.635
Buslinien
GESAMT 41.442 105.948 193.159 125.081 189.587 276.798
179

Tabelle 14: Fahrgaste, Einwohner und Beschéftigte pro Haltestelle

Die in Tabelle 14 angeflhrten Daten zu den Beschaftigten aus dem Jahr 2001 sind aufgrund der
Tatsache, dass die damals vorhandenen Zahlbezirke zum Teil nicht mit den 2012
vorhandenen Ubereinstimmen, nicht vollstandig kompatibel. Bei der Analyse der einzelnen
Haltestellen werden zusatzlich die Summen aus Einwohner 2012 und Beschéaftigten 2001
angegeben. Dies dient jedoch nur der Vollstandigkeit der Angaben, die Bewertung der
einzelnen Potentiale erfolgt auf Basis der Einwohnerdaten 2012.

Nachfolgend werden die einzelnen Bestandshaltestellen der Buslinie 15A hinsichtlich der
Fahrgastpotentiale in Abhangigkeit der Linienform betrachtet. Dabei sind die dargestellten
Umkreisradien von Bedeutung, die auf Grundlage der Abbildung 93 gewahlt wurden:

e 200m Radius — Einzugsgebiet fiir Bushaltestelle (griiner Kreis)
e 400m Radius — Einzugsgebiet fiir Stralenbahnhaltestelle (blauer Kreis)
e 600m Radius — Einzugsgebiet fiir U-Bahnhaltestelle (roter Kreis)

78 \Wiener Linien GmbH, Zahlungen 2011 und Stadt Wien, MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung —

Oktober 2012
e Eigene Tabelle auf Basis Wiener Linien GmbH, Zdhlungen 2011 und Stadt Wien, MA 18 — Stadtentwicklung
und Stadtplanung — Oktober 2012
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Kennwert Dimen- StraBen-
sion Bus hahn Stadtbahn Metro S-V-Bahn

Fassung (Personen)
ines Zuges bis 75 % | " osonc" 75(1';13)00 200...350 | 200 ... 350 750 1350
Auslastung 9
kleinster Fahrabstand min 10" 1,6 1,5 1,5 2,5
wirtschaftlicher und ab 5000
fur Gesamtsystem Pers./ h - . 2500 ... 3000 ... (Hochbahn)
zweckméRigster Ri BiE 400 6000 8000 | ab8000 (im | 22000
Einsatzbereich Tunnel)
Reisegeschwindigkeit
der VM km/h 15...20 15 ...20 20...25 40 60
mittlerer 800
Stationsabstand im m 400 ...600 | 400...600 | 500...700 | 800 ... 1000 1006'
Wohngebiet
gréfite zumutbare
Fulwegezeit im .
Wohngebiet zur min 5..8 5..8 6..8 8..10 8..10
Station
maximaler
Einzugsradius um m 300...500 | 300...500 | 400..500 | 500 ...600 500 ... 600
Stationszugénge

Abbildung 93: Kennwerte 6ffentlicher Verkehrsmittel**

Auf Basis dieser Einzugsgebiete fiir die verschiedenen Linienformen erfolgt eine Darstellung,
wie viele Einwohner und Beschaftigte innerhalb dieser Akzeptanzradien wohnen bzw.
arbeiten. Als Ergebnis erhdlt man die Potentiale pro Haltestelle fiir die verschiedenen
Linienformen.

Die in Abbildung 93 angeflihrten Einzugsradien stellen fiir diese Arbeit eine Grundlage dar, eine
theoretische Potentialanalyse mit maximalem Einzugsgebiet durchzufihren. Im realen
Verkehrsablauf werden OV-Nutzer den kiirzesten Weg zu einer Haltestelle suchen (vgl.
Abschnitt 5.4 — Wirkungsweise von Distanz und Zeit), da je langer der Zugangsweg zur
Haltestelle ist, auch der Energieverbrauch und damit das negative Empfinden dieses Weges
steigt.

Die Akzeptanz der Zugangsweglange einer Haltestelle ist auch von ihrem Umfeld abhangig.
1973 zeigte K. Walther in einer Studie, dass Fahrgaste mit einer zunehmenden
Zugangsweglange diese Weglinge Gberschatzen. O. Peperna zeigte in weiterer Folge in einer
Diplomarbeit am Institut fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien, dass das
Umfeld eines FuBweges einen grofRen Einfluss auf die Akzeptanz der Wegldange hat (vgl.
Abbildung 94). Peperna stellte fest, dass sich die Akzeptanz fir einen langeren Zugangsweg um
bis zu 70% steigern lasst, wenn das Umfeld fir FuBgdnger ansprechend und attraktiv
gestaltet ist.

8% \W. Schnabel — Grundlagen der StraRenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung, S. 63
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Abbildung 94: Akzeptanz der Zugangsweglange in Abhadngigkeit des Umfeldes™

1

Im Zuge der nachfolgenden Potentialermittlung wird dies bericksichtigt und die Potentiale

entsprechend Umfeldgestaltung und Akzeptanz der Zugangswegeweiten abgemindert.

Weg [m] 0- 100 100-150 | 150-200 | 200-250 | 250-300 | 300-350
Faktor [%] 100 95 90 75 55 45
Weg[m] | 350-400 | 400-450 | 450-500 | 500-550 | 550- 600

Faktor [%] 35 25 20 15 10

Tabelle 15: Abminderung der Potentiale in Abhdngigkeit der Zugangswegweite

Um die Unterschiede zwischen der Berechnung mit und ohne Bericksichtigung der

Umfeldgestaltung und Zugangswegeweiten zu veranschaulichen, werden bei den einzelnen

Haltestellen beide Werte im Zuge der Einwohnerpotentialberechnung angefiihrt.

181

O. Peperna (1982) aus H. Knoflacher — Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung — Marz 2013
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7.3.5.1.

Philadelphiabriicke Wien Meidling

Weiter oben wurde bereits die Bedeutung dieser Haltestelle im OV-Netz in Wien dargestellt.

&

roe cacmnrRTeRe 7

Abbildung 95: Einzugsgebiete Haltestelle Philadelphiabriicke Wien - Meidling18

Msidling-Philadeiphiabriicke -

2

Diese Haltestelle wird unter anderem durch die U-Bahnlinie U6 erschlossen.

Philadelphiabri

Einwohner 2012

Potential [%]

Einwohner 2012

Potential [%]

EW 2012 +

Potential [%]

cke mit Abmind. ohne Abmind. Besch. 2001

Bus 4.670 8.573|- 16.017|-
Strallenbahn 6.241 18.439]- 25.883|-

U-Bahn 6.886 100,00 29.305 100,00 36.749 100,00

Tabelle 16: Steigerungspotentiale Hst. Philadelphiabriicke

Da die Haltestelle Philadelphiabriicke bereits mit der U-Bahnlinie U6 erschlossen ist, wird in
der Bewertung dieser Haltestelle fiir alle OV-Arten der Einzugsbereich der U-Bahnlinie als

Ausgangswert herangezogen.

Der Haltestelle Schedifkaplatz kann aufgrund ihrer unmittelbaren Ndhe zur Haltestelle Wien
Meidling das gleiche Potential zugeordnet werden und wird daher nicht gesondert

betrachtet.

182

Eigene Grafik auf Basis Open Street Map — Februar 2013
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7.3.5.2.

Die HaItest_eIIe W

&,

Wienerbergbriicke

ienerbergbricke liegt am

Einzugsgebiete Haltestelle Wienerbergbriicke

Beginn der Wienerbergstrale im 12. Wiener

wE By

Gemeindebezirk.

Abbildung 96: 18

Bei dieser Haltestelle ergeben sich fiir die unterschiedlichen Linienformen folgende
Potentiale:

Wienerberg- Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
briicke mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 ?
Bus 1.079 100,00 1.118 100,00 5.430 100,00
StraRenbahn 3.977 368,58 7.124 637,21 11.436 210,61
U-Bahn 4.649 430,86 11.946 1068,52 16.258 299,41

Tabelle 17: Steigerungspotentiale Hst. Wienerbergbriicke

Bei Umstellung von Bus auf StraRenbahnbetrieb ist das Einwohnerpotential um mehr als das
3,5-fache, bei einer U-Bahn um mehr als das 4-fache hoher.

183

Eigene Grafik auf Basis Open Street Map — Februar 2013
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Abbildung 97: Einzugsgebiete Haltestelle Am Europlatz184

Am Eu

ro

-

platz

Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
Am Europaplatz| mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 °
Bus 2.134 100,00 2.157 100,00 6.305 100,00
StraBenbahn 4.536 212,56 7.462 345,94 11.610 184,14
U-Bahn 5.399 253,00 11.660 540,57 15.808 250,72
Tabelle 18: Steigerungspotentiale Hst. Am Europlatz
7.3.5.4 Eibesbrunnergasse
Abbildung 98:  Einzugsgebiete Haltestelle Eibesbrunnergasse185
Eibesbrunner |Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential (%]
gasse mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 ?
Bus 3.933 100,00 4.051 100,00 17.381 100,00
StraBenbahn 4,512 114,72 5.380 132,81 18.710 107,65
U-Bahn 5.332 135,57 9.701 239,47 23.031 132,51

Tabelle 19: Potentialsteigerungen Hst. Eibesbrunnergasse

184
185

Eigene Grafik auf Basis Open Street Map — Februar 2013
Eigene Grafik auf Basis Open Street Map — Februar 2013
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7.3.5.5.

e

Abbildung 99: Einzugsgebiete Haltestelle Gesundheitszentrum Sid

Haltestelle Gesundheitszentrum Sud

Wy

186

Gesundheits Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
zentrum Sud mit Abmind. ohne Abmind. Besch. 2001

Bus 4,127 100,00 4.351 100,00 15.128 100,00
StralRenbahn 5.832 141,31 5.480 125,95 16.257 107,46
U-Bahn 6.935 168,04 13.918 319,88 24.695 163,24

Tabelle 20: Potentialsteigerungen Hst. Gesundheitszentrum Sid

Diese Haltestelle ist aber aufgrund der zwischen den Wohnbauten und der Haltestellen
liegenden Anlagen der Wiener Gebietskrankenkasse nur (ber Umwege erreichbar (siehe
auch Befragungsanmerkungen im Anhang)

186

Eigene Grafik auf Basis Open Street Map — Februar 2013
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7.3.5.6.

b\

Haltestelle Business Park Vienna

L

Abbildung 100: Einzugsgebiete Haltestelle Business Park Vienna'®’

Business Park |Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
. i i i
Vienna mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 ?
Bus 1.733 100,00 1.793 100,00 16.155 100,00
StraBenbahn 5.532 319,22 9.037 504,02 23.399 144,84
U-Bahn 6.245 360,36 13.927 776,74 28.289 175,11
Tabelle 21: Potentialsteigerung Hst. Business Park Vienna
7.3.5.7. Haltestelle Triester Strafle — Altdorfer StraRe
oA ek oo W /e 7
Abbildung 101: Einzugsgebiete Hst. Triester Stralle — Altdorfer StraRe'*®
Triester Str. Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
i i i
Altdorfer Str. mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 ?
Bus 1.236 100,00 1.265 100,00 12.971 100,00
StraBenbahn 4.099 331,63 7.778 614,86 19.484 150,21
U-Bahn 5.071 410,28 12.820 1013,44 24.526 189,08

Tabelle 22: Potentialsteigerung Hst. Triester StraRe/Altdorfer StralRe
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Haltestelle Stefan-Fadinger-Platz

o+ T i r

Abblldung 102: Einzugsgebiete Haltestelle Stefan-Fadinger-PIatz189

Stefan Fadinger
Platz

Einwohner 2012

Potential [%]

Einwohner 2012

Potential [%]

EW 2012 +

Potential [%]

mit Abmind. ohne Abmind. Besch. 2001

Bus 1.415 100,00 1.436 100,00 5.130 100,00
StralRenbahn 3.129 221,13 5.133 357,45 8.827 172,07
U-Bahn 5.197 367,28 16.964 1181,34 20.658 402,69
Tabelle 23: Potentialsteigerungen Hst. Stefan Fadinger Platz

7.3.5.9. Haltestelle GuRriegelstralie
Abbildung 103: Einzugsgebiete Haltestelle GuEriegeIstraEe190

Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]

GuRriegelstr. mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 °
Bus 3.971 100,00 4,157 100,00 7.633 100,00
StraBenbahn 6.308 158,85 8.856 213,04 12.332 161,56
U-Bahn 7.710 194,16 17.294 416,02 20.770 272,11

Tabelle 24: Potentialsteigerungen Hst. GuRriegelstralle

189
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Eigene Grafik auf Basis Open Street Map — Februar 2013
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7.3.5.10.

Haltestelle Ra

xstraRe — Rudolfshiigelgasse

Abbildung 104: Einzugsgebiete Hast. Raxstr. — Rudolfshiigelg.

e ==

s F
®

i

191

Raxstr. Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
. i i i
Rudolfshigelg mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 °
Bus 5.193 100,00 5.428 100,00 6.746 100,00
StraBenbahn 8.445 162,62 12.173 224,26 13.491 199,99
U-Bahn 10.171 195,86 20.845 384,03 22.163 328,54
Tabelle 25: Potentialsteigerungen Hst. Raxstr./Rudolfshiigelgasse
7.3.5.11. Haltestelle Laxenburger StralRe — RaxstralRe
Abbildung 105: Einzugsgebiete Haltestelle Laxenburger Str.. '
Laxenburger Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
Str. - Raxstr. mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 0
Bus 2.655 100,00 2.882 100,00 4.909 100,00
Strallenbahn 6.446 242,79 9.623 333,90 11.650 237,32
U-Bahn 7.466 281,21 15.601 541,33 17.628 359,10

Tabelle 26: Potentialsteigerungen Hst. Laxenburger StraRe/RaxstraRe
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Serortan

=

Abbildung 106: Einzugsgebiete Haltestelle Daumegasse.193

Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
i i i
Daumegasse mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 ?
Bus 2.287 100,00 2.475 100,00 5.472 100,00
StralRenbahn 2.976 130,13 4.059 164,00 7.056 128,95
U-Bahn 3.889 170,05 11.085 447,88 14.082 257,35
Tabelle 27: Potentialsteigerungen Hst. Daumegasse
7.3.5.13. Haltestelle Altes Landgut
Witg, & ) "%
= S
Ty \ 1.;?;.
o \M‘
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Abbildung 107: Einzugsgebiete Haltestelle Altes Landgut.194
Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
i i i
Altes Landgut mit Abmind. 0 ohne Abmind. *!| Besch. 2001 °
Bus 1.635 100,00 1.756 100,00 5.804 100,00
StralRenbahn 3.812 233,15 5.404 307,74 9.452 162,85
U-Bahn 4.227 258,53 8.093 460,88 12.141 209,18

Tabelle 28: Potentialsteigerungen Hst. Altes Landgut
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7.3.5.14. Gesamtbereich

Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
Gesamtbereich mit Abmind. ohne Abmind. Besch. 2001
Bus 36.068 100,00 41.442 100,00 125.081 100,00
Strallenbahn 65.845 182,56 105.948 255,65 189.587 151,57
U-Bahn 79.177 219,52 193.159 466,09 276.798 221,30

Tabelle 29: Potentialsteigerungen Gesamtbereich

Die Betrachtung fiir die Einwohner im Untersuchungsbereich ergibt, dass das Potential fiir
StraRenbahnbetrieb um das 1,8-fache hoher ist, bei U-Bahnbetrieb um das 2,2-fache hoher
als bei Busbetrieb.

Generell fallt in dieser Betrachtung auf, dass im Bereich der WienerbergstraBe die
Unterschiede von StraRenbahn und U-Bahn weniger stark ausgepragt sind, als im Bereich der
Raxstrafle. Wie schon bei den einzelnen Haltestellen angefiihrt, ist dies vor allem auf die
Unterschiede in der Bevolkerungsdichte zwischen Meidling und Favoriten zurtickzufiihren.

Bei einem Umbau der bestehenden Autobuslinie zu einer StraBenbahnlinie kénnen alle
angefiihrten Haltestellen Gbernommen werden, da die mittleren Stationsabstdnde dieser
Linienformen anndhernd gleich sind. Erfolgt der Umbau zu einer U-Bahnlinie, kdnnen
aufgrund der mittleren Stationsabstdande nicht alle bestehenden Haltestellen Glbernommen
werden. Die Festlegung der zu Gbernehmenden Haltestellen orientiert sich am Potential
hinsichtlich der Einwohner/Beschaftigten und der moglichen Umsteigerelationen zu anderen
Linien. Eine mogliche Variante daflir ware:

Philadelphiabriicke

Eibesbrunnergasse

Zusammenlegung Gesundheitszentrum Sid mit Business Park Vienna
Stefan Fadinger Platz

RaxstraBe/Rudolfshiigelgasse

Daumegasse

Altes Landgut

Betrachtet
Steigerungsraten:

man die Potentiale flir diese Haltestellen, ergeben sich folgende

U-Bahn Einwohner 2012 Potential [%] Einwohner 2012 Potential [%] EW 2012 + Potential [%]
Variante mit Abmind. ohne Abmind. Besch. 2001

Bus 24.993 100,00 29.863 100,00 87.833 100,00
Strallenbahn 40.479 161,96 65.105 218,01 123.075 140,12
U-Bahn 48.882 195,58 123.838 414,69 181.808 206,99

Tabelle 30: Potentialsteigerungen U-Bahnvariante

Der Potentialvergleich aus Tabelle 29 und Tabelle 30 zeigt, dass sich flir den Gesamtbereich die
Steigerung vom 2,2-fachen auf das 1,9-fache reduziert.

Christoph Kellner
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Der Unterschied zwischen den OV-Arten StraBenbahn und U-Bahn ist bei Beriicksichtigung
der Abminderungen zufolge Umfeldgestaltung und Akzeptanz der Zugangswegeweiten viel
weniger ausgepragt, als bei Betrachtung ohne Einbeziehung dieser Abminderungen.

7.4. Analyse der vorhandenen ErschlieBung im Gebiet

Der Bereich zwischen den Stationen Philadelphiabriicke — Wien Meidling und Altes Landgut
wird aktuell von den Autobuslinien 7A, 7B und 15A bedient. Ein Kriterium zur Bewertung der
vorhandenen ErschlieBung ist die Auslastung dieser Linien. Weiter oben sind die Ein- und
Aussteiger bei den einzelnen Bestandshaltestellen im Gebiet schon dargestellt, um
entsprechende Potentiale der einzelnen Haltestellen beurteilen zu kénnen. Um die
Auslastung der einzelnen Linien darzustellen, werden im Folgenden die fiir den Linienbetrieb
eingesetzten Fahrzeuge sowie der Besetzungsgrad der Fahrzeuge im Tagesdurchschnitt
betrachtet.

7.4.1.Fahrzeuge

Die zum Betrieb der Linien 7A, 7B und 15A eingesetzten Fahrzeuge sind Gelenksbusse der
Type MAN NG 273 LPG T4 bei den Linien 7A und, seit September 2011, 15A. Der Betrieb der
Linie 15A wurde bis September 2011 mit Fahrzeugen der Type Graf/Steyr NL 205 M12, der

Linie 7B wird mit Fahrzeugen der Type Iveco Crossway LE durchgefiihrt.*®

196

Abbildung 108: Betriebsbusse der Linien 7A, 7B und 15A

7.4.2.Betriebsangaben Wiener Linien

2011|+ [%] 2010+ [%] 2009+ [%] 2008+ [%] 2007
Fahrgiste [Mio.] |875,00| 4,33|83870| 3,31|811,80| 1,02(803,60| 1,34|793,00
U-Bahn [Mio.] 567,60 | 6,21(534,40| 4,74|510,20| 2,43|498,10| 4,51(476,60
StraRenbahn [Mio.] | 193,80 | 2,05]189,90 | 1,61]186,90 | -1,89 190,50 | -4,94 | 200,40
Autobus [Mio.] 113,60 | -0,70| 114,40 | -0,26 114,70 | -0,26 | 115,00 | -0,86 | 116,00
Liniennetz [km]  [938,00| 3,02|910,50| -1,59 925,20 | -0,92 933,80 | -2,88|961,50
U-Bahn [km] 74,80 | 0,81| 7420| 7,69| 6890 0,00| 6890| 5,84 65,10
StraRenbahn [km] 214,80 | 0,00]214,80 | -0,05]214,90| 0,00]214,90| -5,46 |227,30
Autobus [km] 648,40 | 4,33 621,50 | -3,10 641,40 | -1,32 (650,00 | -2,85 669,10

Tabelle 31: Betriebsangaben Wiener Linien 2007 - 2012’

19 \Weitere technische Daten zu den Fahrzeugen werden im Anhang angefihrt

® www.bus-tram.at — Forum Bilderbericht Osterreich — Oktober 2012
’ www.wienerlinien.at — Betriebsangaben 2011, Geschaftsbericht 2009 — Oktober 2012

19
19
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In Tabelle 31 ist eine Abnahme der Fahrgaste in Autobussen erkennbar, was sich aber durch
den Ausbau der Wiener U-Bahn nach Leopoldau (U1) und nach Aspern (U2) und der damit
verbundenen besseren ErschlieBung in den Randbereichen des Stadtgebietes begriinden
ldsst. Durch den Ausbau entstanden in diesen Bereichen neue U-Bahnstationen, die die
Buslinien hinsichtlich des Zubringerverkehrs zu den Stationen entlasteten.

7.4.3.Linie 7A

Seit November 2009 wird die Linie 7A mit Gelenkbussen der Type MAN NG 273 LPG T4
betrieben. Diese Busse besitzen eine Kapazitit von 44 Sitz- und 104 Stehplatzen, sowie einen
Rollstuhlplatz.*®

An einem Werktag wahrend der Schulzeit verkehren von der Haltestelle Reumannplatz
Richtung DorfelstralRe planmaRig 162 Kurswagen, in umgekehrter Richtung 159 Kurswagen.
Jeder Kurswagen weist eine Kapazitat von 149 Platzen auf. Dies ergibt fur die Fahrtrichtung
DorfelstraBe eine Gesamtkapazitat von 24.138 Platzen, fir die Fahrtrichtung Reumannplatz
23.691 Platzen.

FAHRTRICHTUNG REUMANNPLATZ - DORFELSTRASSE

Montag-Freitag (Schule) Montag-Freitag (Ferien) Samstag Sonn- und Feiertag
5 223037 44 53 5 2230374453 5 22344454 5§ 223651

6 0108162331 - - - - - 6 0108162331 - - - - - 6 041424344454 6 06213651

7 - - - intervall 5'-6" - - - 7 - - - intervall&' - - - 7 041424344454 7 08213851

8 - - - - - - - - 55 { 55 8 041424 34 44 54 8 0414243444 54
9 010816 23 31 38 46 53 9 0108162331 3846 53 9 0414 24 34 44 54 9 0414 24 34 44 54
10 0108 16 23 31 38 46 53 10 0108 16 23 31 38 46 53 10 04 14 24 34 44 54 10 04 14 24 34 44 54
11 0108 16 23 31 38 46 53 11 0108 16 23 31 3846 53 11 041424344454 11 041424 34 44 54
12 0108162331 - - - - - 12 01081623 31 38 46 53 12 04 14 24 34 44 54 12 04 14 24 34 44 54
13 - - - intervallg® - - - 13 0108 16 23 31 3846 53 13 041424 3444 54 13 04 1424 34 44 54
) = & 8 @ = 5 o= = ¥ @ 14 0108 16 23 31 38 46 53 14 0414 24 34 44 54 14 041424344454
B < ¢ 5 o= = omos o= = o# 15 0108 16 23 31 38 46 53 15 04 1424344454 15 041424 3444 54
16 - - - - - - - - . - 16 0108 16 23 31 38 46 53 16 04 1424 34 44 54 16 04 14 24 34 44 54
17 = = = = = 4 = - e 17 0108 16 23 31 38 46 53 17 04 14 24 3444 54 17 04 14 24 34 44 54
18 - - - - - . - - . 55 18 0108 1623 3138 46 53 18 04 14 24 34 44 54 18 04 14 24 34 44 54
19 0108 16 23 31 38 46 53 19 0108 16 23 31 3846 53 19 041424344454 19 0414243444 54
20 0108 16 24 34 44 54 20 0108 16 24 34 44 54 20 04 14 24 36 51 20 04 14 24 36 51
21 041424 3444 54 21 0414243444 54 21 062136 51 21 062136 51
22 0414 24 36 51 22 04 14 24 36 51 22 06213651 22 062136 51
23 062136 51 23 06213651 23 06213651 23 062136 51

0 062141 0 062141 0 062141 0 062141

FAHRTRICHTUNG DORFELSTRASSE - REUMANNPLATZ

Montag-Freitag (Schule) Montag-Freitag (Ferien) Samstag Sonn- und Feiertag

5 233138455259 5 233138455259 § 23314050 5 234256

6 0813 - - - - - - - - 6 0813 - - - - - - - - 6 0010 20 30 40 49 58 6 11264156

7 - - - Intervalls < = 7 - - - Intervall§' - 7 081828 384858 7 11264050

8 - - - - - - - 38 46 53 8 - - - - - - - 38 46 53 8 081828384858 8 00 10 20 30 40 50

9 01081623 31 38 46 53 9 01081623 31 38 46 53 9 081828 38 48 58 9 0010 20 30 40 50
10 0108 1623 31 38 46 53 10 0108 1623 3138 46 53 10 081828 384858 10 00 1020 30 40 50
11 0108 1623 31 38 46 53 11 0108 16 23 31 38 46 53 11 081828384858 11 00 10 20 30 40 50
12 0108 - - - - - - - - 12 0108 16 23 31 3846 53 12 081828 384858 12 00 10 20 30 40 50
13 - Intervall & - - - 13 0108 1623 31 38 46 53 13 081828384858 13 00 10 20 30 40 50
14 - = = % o= o4 om o= ow oa 14 0108 16 23 31 3846 53 14 081828 3848 58 14 00 10 20 30 40 50
15 - - - - - . = 5 & 15 0108 16 23 31 38 46 53 15 081828 3848 58 15 00 10 20 30 40 50
B = & = 2 = 5 58 = 2 = 16 0108 16 23 31 38 46 53 16 081828384858 16 00 10 20 30 40 50
17 < & ¥ &8 ¥ ¥ w ¥ @ ] 17 0108 16 23 31 38 46 53 17 081828 39 50 17 00 10 20 30 40 50
8 - - - - - - - 38 46 53 18 0108 16 23 31 38 46 53 18 00 10 20 30 40 50 18 0D 10 20 30 40 50
19 0108 16 23 31 40 50 19 0108 16 23 31 40 50 19 00 10 20 30 40 50 19 00 10 20 30 40 50
20 00 10 20 30 40 50 20 00 10 20 30 40 50 20 0011264156 20 0011264156
21 00 10 20 30 40 50 21 00 10 20 30 40 50 21 11264156 21 11264156

22 0011264156 22 0011264156 22 11264156 22 11264156

23 11264156 23 11264156 23 11264156 23 11264156

0o 11 o 1 o 11 0 11

Abbildung 109: Fahrpline 7™

1% Wiki.stadtverkehr.at — Linie 7A — Oktober 2012

1% www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus — Oktober 2012
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7.4.4. Linie 7B
MARIA KUHN GASSE - SCHEDIFKAPLATZ
Montag bis Donnerstag Freitag
6 22374757 6 22374757
7 0715223037 4552 7 0715223037 4552
8 0007 15223037 4757 8 000715223037 4757
9 07223752 9 07223752
10 072747 10 072747
11 072747 11 072747
12 072747 12 07223752
13 07223752 13 071727374552

14 07223752

15 0722374757

16 071727374552

17 0007 1522 30 37 4552
18 0007 1727 37 52

19 07223752

20 07

20

00 07 1522 30 37 45 52
0007 17 27 37 52
072237 52

07 2237 52

07 22 37 52

07 2237 52

07

SCHEDIFKAPLATZ - MARIA KUHN GASSE

Montag bis Donnerstag Freitag

6 15304050 6 15304050

7 000815233038 4553 7 000815233038 4553
8 00081523 304050 8 000815233040 50
9 00153045 9 00153045

10 002040 10 002040
11002040 11 002040

12 002040 12 00153045

13 00153045

14 00153045

15 0015304050

16 00102030384553
17 00081523 30384553
18 0010203045

19 00153045

20 00

Abbildung 110: Fahrplan 78%®

00 102030384553
0008 15233038 4553
001020 3045

00 1530 45
00153045
00153045
00153045

00

Zum Betrieb dieser Linie werden Busse der Type Iveco Crossway LE mit insgesamt 65 Platzen

eingesetzt. Die Fahrgastzdhlung der Wiener Linien fiir diese Linie an der Haltestelle
Schedifkaplatz ergab eine durchschnittliche tagliche Auslastung von 32,5 Prozent pro
Fahrzeug. Die Morgen- und Abendspitzenwerte liegen jedoch bei rund 70 Prozent
Auslastung pro Fahrzeug fur die Abfahrtskurse Richtung Business Park Vienna zwischen 8
und 8 Uhr 30 sowie bei rund 62 Prozent fur die Kurse Richtung Schedifkaplatz zwischen 17

Uhr 30 und 18 Uhr.

7.4.5.Linie 15A

Seit September 2011 wird die Linie 15A mit Gelenkbussen der Type MAN NG 273 LPG T4
betrieben. Diese Busse besitzen eine Kapazitdt von 44 Sitz- und 104 Stehplatzen, sowie einen

Rollstuhlplatz.”™

20

201

° www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus — Oktober 2012
Wiki.stadtverkehr.at — Linie 15A — Oktober 2012
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MEIDLING HAUPTSTRASSE - ENKPLATZ

Montag-Donnerstag (Schule) Freitag (Schule) Montag bis Freitag (Ferien) Samstag Sonn- und Feiertag
(Giltig vom 28.12.08 - 5.1.09)

5 02152838 - - - - - - 5 02152838 - - - - - - 5 02152838 - - - - - - 5 0216293949 59 5 02234358

6 - - -intervall4'-6'- - - 6 - -Intervall 4' -6 - 6 - Intervall 6 - 6 091929394958 6 13284358

L e A T 7 0818283848 58 7 1328394959

B - -« = o = 32 40 47 55 8 o o= 324047 55 L 32 40 47 55 8 081828384855 8 091929 39 40 59

9 021017 2532404755 9 021017 2532404755 9 021017 2532404755 9 0210172532404755 9 091929 39 49 58

10 02 10 17 25 32 40 47 55 10 021017 2532 40 47 55 10 02 1017 25 32 40 47 55 10 021017 25324047 55 10 08 18 28 38 48 58

11 02 1017 25 32 40 47 55 11 02 10 17 25 32 40 47 55 11 021017 25 32 40 47 55 11 021017 25324047 55 11 08 18 28 38 48 58

12 0210172532 - - - - - 12. 0210172532 - - - - - 12 02 1017 25 32 40 47 55 12 021017 2532 40 47 55 12 08 1828 38 48 58

13 - - - Intervall§ - - - 13 - - - Intervallg - - - 13 02 1017 2532404755 13 021017 2532 40 47 55 13 08 1828 38 48 58

14 - 14 - 14 02 1017 25 32 40 47 55 14 0210 17 25 32 40 47 55 14 08 18 28 38 48 58

B = v = ow e B cmm osms e 56 15 02 1017 25 32 40 47 55 16 021017 25324047 55 15 08 18 28 38 48 58

% - - - - - - .- 16 02 10 17 25 32 40 47 55 16 02 10 17 25 32 40 47 55 16 021017 25324047 55 16 08 18 28 38 48 58

17 - - - - - o s e 56 17 021017 25324047 55 17 02 10 17 25 32 40 47 55 17 0210 17 2532 40 47 55 17 08 18 28 38 48 58

18 021017 25 32 40 48 58 18 02 10 17 25 32 40 48 58 18 02 10 17 25 32 40 48 58 18 0210 18 28 33 38 48 58 18 08 1828 38 48 58

19 08 1828 38 48 58 19 08 1828 38 48 58 19 08 18 28 38 48 58 19 0308 18 28 33 38 48 58 19 08 1828 38 48 58

20 0309 19 29 39 49 59 20 030919 29 39 49 59 20 0309 1929394959 20 0919294350 58 20 09 1929 43 50 58

21 001929 39 49 59 21 091929 39 49 59 21 09 19 29 39 49 50 21 13284358 21 13284358

22 132028435058 22 132028435058 22 132028435058 22 13284358 22 13284358

23 13284358 23 13284358 23 13284358 23 13284358 23 13284358

0 [ 0 0

o [[E8 0
ENKPLATZ - MEIDLI

NG HAUPTSTRASSE

Sonn- und Feiertag

Abbildung 111: Fahrplan 15A

Montag-Donnerstag (Schule) Freitag (Schule) Montag bis Freitag (Ferien) Samstag
(Giiltig vom 29.12.08 - 5.1.09)

5 212937445259 5 212937445259 5 212937445259 5 21364959 5 213651
6 07 - -Intervall4'-6'- - - 6 07 - -Intervall4'-6'- 6 07 - - Intervall6' - 6 091929 39 49 59 6 06213651
T = com s = n & T s s sma v s A s 7 081727 374757 7 06213651
B < v d s 37 44 52 59 B somow v 37 44 52 58 8 =~ pomew 37 44 52 59 8 071727 374757 8 061929394959
9 0714222937 44 52 59 9 07 142229 37 44 52 59 9 07 14 22 29 37 44 52 59 9 071422293744 52 59 9 091929 39 49 58
10 07 14 22 29 37 44 52 58 10 07 14 22 29 37 44 52 59 10 07 14 22 29 37 44 52 59 10 071422293744 52 59 10 07 17 27 37 47 57
11 07 14 22 29 37 44 52 59 11 07 14 22 29 37 44 52 59 11 07 14 22 29 37 44 52 59 11 07 14 22 29 37 44 52 59 11 07 17 27 37 47 57
12 0714222937 - - - - - 12 0714222937 - - - - - 12 07 14 22 29 37 44 52 59 12 0714 22 29 37 44 52 59 12 07 17 27 37 47 57
13 - - - Intervallé’ - - - 13 - - - Iotervall® - - - 13 07 14222937 44 5259 13 0714222937 44 52 59 13 07 1727 37 4757
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16 = zuo s samw & 16 0107 14 22 20 37 44 52 59 16 07 14 22 29 37 44 52 50 16 07 14 22 20 37 44 52 59 16 07 1727 37 47 57
A 37 44 52 59 17 07 14 22 29 37 44 52 59 17 07 14 22 29 37 44 52 59 17 07 14 22 29 37 44 52 59 17 07 1727 37 47 57
18 07 14 22 30 37 47 57 18 07 14 22 30 37 47 57 18 07 14 22 30 37 47 57 18 07 14 22 29 37 44 52 59 18 07 1727 37 47 57
19 07 1727 37 48 59 19 07 17 27 37 48 59 19 07 17 273237 48 59 19 071727374758 19 07 1727 37 47 58
20 0919 29 39 49 59 20 09 1929 39 49 59 20 09192939 49 59 20 0821[2836 5158 20 08218365158
21 0919 29 39 49 59 21 091929 39 49 59 21 091929394959 21 06213651 21 06213651
22 0921[836 51 22 0921836 51 22 09212836 51 22 06213651 22 06213651
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Zum Betrieb dieser Linie verkehren an Wochentagen Richtung Enkplatz 163 Kurswagen und

Richtung Meidling HauptstralRe 150 Kurswagen. Dies entspricht jeweils einer Kapazitat von

24.287 Fahrgasten pro Tag Richtung Enkplatz und 22.350 Fahrgdsten pro Tag Richtung

Meidling Hauptstralle. In Fahrtrichtung Meidling HauptstraBe wurden im Jahr 2010
durchschnittlich 12.189, in Fahrtrichtung Enkplatz 12.417 Fahrgdste pro Tag gezahlt. Das
durchschnittliche Busintervall liegt laut Fahrplan bei 7 Minuten fir beide Fahrtrichtungen.

Bei dieser Zahlung wurde auch die Belegung der Busse wahrend des Tages an je einer

Haltestelle pro Fahrtrichtung erhoben. Die Erhebung wurde an Schultagen durchgefiihrt und

die Auswertung der Auslastung fur jede halbe Stunde angegeben. Dies ergibt je Richtung 37
Messwerte innerhalb der Betriebszeiten von 5 Uhr 30 bis 23 Uhr 59.

Zu diesem Zeitpunkt wurde der Linienbetrieb mit Bussen der Type Graf/Steyr NL 205 M12
durchgefihrt.

20.

> www.wienerlinien.at — Fahrpldane Bus — Oktober 2012
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Linie 15A, Hist GuBriegelstraBe, FR Meidling HauptstraBe U

Belegung an Schultagen 2010
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Abbildung 112: Spitzenbelegung der Linie 15A an Schultagen 2010?
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Die Auswertung der Zdhlungen nach Abbildung 112 ergibt eine durchschnittliche Belegung
fir die Fahrtrichtung Meidling HauptstralRe von rund 25 Pldatzen des Busses, dies entspricht
einer Auslastung von 38,5 Prozent. Aus der Spitzenbelegung ergibt sich eine

2% Wiener Linien GmbH, Fahrgastzahlung 2010 — Oktober 2012
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durchschnittliche Platzbelegung von 45 Pldtzen des Busses, dies entspricht einer Auslastung
von rund 70 Prozent. Gegeniber den technischen Angaben der Hersteller zur
Stehplatzbelegung von 7 Personen/m? wird bei den Wiener Linien mit einer maximalen
Stehplatzbelegung von 4 Personen/m? gerechnet. Die Wiener Linien setzen die 65%
Auslastung der Fahrzeuge als Grenze, liber der MalRlnahmen zur Kapazitatserweiterung zu
treffen sind. In Fahrtrichtung Meidling wurde diese Grenze fast durchgangig zwischen 6 und
19 Uhr erreicht, in Fahrtrichtung Enkplatz in der Morgenspitze von 7 bis 8 Uhr und zwischen
11 und 20 Uhr durchgdngig. Dementsprechend wurde der Betrieb auf die groReren
Gelenkbusse MAN NG 273 LPG T4 umgestellt.

Berechnet man diese Durchschnittswerte fiir die aktuell eingesetzten grofReren Busse der
Type MAN NG 273 LPG T4 ergibt dies eine durchschnittliche Auslastung von rund 17 Prozent,
sowie eine Spitzenauslastung von rund 30 Prozent.

Fiir die Fahrtrichtung Enkplatz ergibt sich die erhobene Auslastung zu rund 33 Platzen,
entspricht rund 51 Prozent, fir die durchschnittliche Besetzung und zu rund 46 Platzen,
entspricht rund 71 Prozent, flr die Spitzenbelegung.

Fir die aktuell eingesetzten groBeren Busse ergeben sich die Auslastungen zu rund 22
Prozent im Durchschnitt und rund 31 Prozent fir die Spitzenbelegung.

Bericksichtigt man den gesamten Fahrgastzuwachs (siehe Tabelle 31) von 4,33 Prozent vom
Jahr 2010 zum Jahr 2011 ergibt sich flr die Buslinie 15A eine Auslastung von 32 Prozent zu
Spitzenzeiten in beide Fahrtrichtungen.

In Tabelle 32 sind die Auslastungen der Fahrzeuge in beiden Fahrtrichtungen Uber einen
langeren Zahlzeitraum dargestellt.
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Fahrtrichtung Haltestelle Belegung | Kapazitat |Auslastung [%] | Fahrtrichtung| Haltestelle Belegung | Kapazitat | Auslastung [%]
Meidling HauptstraRe 1.957| 24.287 8,06 Enkplatz 2.313) 22.350 10,35
Ruckergasse 2.202| 24.287 9,07 LorystraRe 2.528| 22.350 11,31
Ratschkygasse 2.144| 24.287 8,83 Am Kanal 2.361| 22.350 10,56
HohenbergstraRe 1.977| 24.287 8,14 M Grillgasse 2.304] 22.350 10,31
Schedifkaplatz 2.599| 24.287 10,70 e Swatoschgasse 2.333] 22.350 10,44
Wienerbergbriicke 3.101| 24.287 12,77 ; Max Mauermann Gasse 2.301) 22.350 10,30
Am Europaplatz 3.628| 24.287 14,94 d Mannertreugasse 2.266| 22.350 10,14/
Eibesbrunnergasse 3.557| 24.287 14,65 | Langsulzgasse 2.214) 22.350 9,91
Gesundheitszentrum Sud 3.606| 24.287 14,85 i Siedlung Stidost 2.220) 22.350 9,93
Business Park Vienna 3.660( 24.287 15,07 n Florian Geyer Gasse 2.404| 22.350 10,76

E Triester StraBe/AltdorferstraRe 3.654| 24.287 15,05 Neulandschule 2.697) 22.350 12,07
n Stefan Fadinger Platz 3.802| 24.287 15,65 8 Altes Landgut 3.406) 22.350 15,24
k GuRriegelstralle 3.571| 24.287 14,70 H Daumegasse 3.306) 22.350 14,79
p Raxstr./Rudolfshiigel, 3.210( 24.287 13,22 R Laxenburger Str./Raxstr. 3.447| 22.350 15,42
| Laxenburger Str./Raxstr. 3.043| 24.287 12,53 u Raxstr./Rudolfshiigel, 3.742) 22.350 16,74
a Daumeg; 3.133| 24.287 12,90 GuBriegelstralRe 3.937) 22.350 17,62
t Altes Landgut 2.720( 24.287 11,20 F: Stefan Fadinger Platz 3.715] 22.350 16,62
z Neulandschule 2.456| 24.287 10,11 s Business Park Vienna 3.596| 22.350 16,09
Florian Geyer Gasse 2.278| 24.287 9,38 ¢ Gesundheitszentrum Sud 3.761) 22.350 16,83
Siedlung Stdost 2.197| 24.287 9,05 . Eibesbrunnergasse 3.883] 22.350 17,37
Langsulzgasse 2.180 24.287 8,98 a Am Europaplatz 2.824| 22.350 12,64/
Mannertreugasse 2.170| 24.287 8,93 R Wienerbergbriicke 2.127) 22.350 9,52
Max Mauermann Gasse 2.203| 24.287 9,07 e Schedifkaplatz 1.623| 22.350 7,26
Swatoschgasse 2.185| 24.287 9,00 HohenbergstraRe 1.478| 22.350 6,61
Grillgasse 2.252| 24.287 9,27 Ratschkygasse 1.484| 22.350 6,64
Am Kanal 2.215 24.287 9,12 Ruckergasse 1.210] 22.350 5,41
LorystraRRe 1.610| 24.287 6,63 Meidling HauptstraRe 0| 22.350 0,00
Enkplatz 0| 24.287 0,00

Tabelle 32: Auslastung Linie 15A, Zeitraum Janner - Juni 2010%*

Aus dieser Tabelle ist ersichtlich, dass die Auslastung der Buslinie vor allem im Bereich des
Untersuchungsgebiets (griin markiert) weit hoher ist, als im weiteren Verlauf der Linie.

7.5. Umfrageergebnisse’®

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus einer im Zeitraum vom 15.10.2012 bis 15.12.2012
durchgefliihrten Online — Umfrage dargestellt. Die Erhebung erfolgte unter Teilnahme von
insgesamt 201 Personen, davon waren 97 Personen, die ihren Arbeitsplatz, sowie 104
Personen, die ihren Wohnort innerhalb des Untersuchungsbereiches haben.

Ziel der Umfrage war es, das Verkehrsverhalten von Personen zu ermitteln, die im
Untersuchungsbereich des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg die verkehrliche
Infrastruktur nutzen, ihren Arbeitsplatz bzw. Wohnort haben und die Zufriedenheit mit der
ErschlieBung durch offentliche Verkehrsmittel. Der Fragebogen ist im Anhang dieser Arbeit
enthalten.

Die dabei erfassten Daten:

e Soziodemographie (Geschlecht, Alter, Berufsstand)

¢ Verkehrsmittelnutzung nach Wegzweck (Arbeit/Ausbildung, Freizeit,
Einkauf/Erledigung)

» Nutzungshiufigkeit OV (taglich, mehrmals pro Woche bzw. Monat, nie)

» Ausgangs- und Zielort des zuletzt mit OV zuriickgelegten Weges (jeweils Ortszweck,
Bezirk und zuriickgelegte Wegldange von und zur Haltestelle)

2% Wiener Linien GmbH, Fahrgastzahlungen 2010 — Oktober 2012

% Der vollstdndige Fragebogen wird im Anhang angefiihrt.
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e Bewertung des Weges (Fahrplan, Platzangebot, Umsteigemoglichkeiten,
Punktlichkeit, Zuganglichkeit und Sauberkeit)

e Generelle Sichtweise der Ausbauvorhaben der Wiener Linien (positiv, eher
positiv/negativ, negativ) mit Begrindung

e Beurteilung des Baus einer Verbindungslinie zwischen den U-Bahnlinien U1 und U6
im Bereich des Stadtgebietes Wienerberg (positiv, eher positiv/negativ, negativ) mit
Begriindung

e Bevorzugte Linienform (Autobus, StraBenbahn, U-Bahn) fiir die Errichtung dieser
Verbindungslinie mit Begriindung

7.5.1.Verkehrsmittelnutzung nach Wegzweck

In Abbildung 113 sind die Verkehrsmittelnutzungen (FuRgdnger, Radfahrer, Auto, 6ffentliche
Verkehrsmittel) nach den Wegzwecken Arbeit/Ausbildung, Freizeit und Erledigung/Einkauf
dargestellt.

Fir die Fahrt vom und zum Arbeitsplatz werden von 58% der Befragten die 6ffentlichen
Verkehrsmittel genutzt, der Anteil an nichtmotorisiertem Verkehrsaufkommen zu diesem
Zweck liegt bei rund 9%.

In der Freizeit wird von rund 39% das eigene Auto genutzt, o6ffentliche Verkehrsmittel von
rund 36%, zu Full und mit dem Rad sind rund 25% der Befragten unterwegs.

Um Einkdufe zu erledigen nutzen 43% das Auto, knapp 35% sind zu diesem Zweck zu Ful
unterwegs, 18% offentliche Verkehrsmittel und rund 4% das Fahrrad.

® und weisen eine

Diese Ergebnisse decken sich mit dem aktuellen Modal Split in Wien?
durchschnittliche Verteilung zwischen motorisiertem Individualverkehr und der Gruppe aus
offentlichen Verkehrsmitteln, FuRgdangern und Radfahrern von rund 30 % mIV und 70% nmV

auf.

2% siehe Kapitel 3 — Modal Split
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Verkehrsmittelbenutzung ArbeitiAusbildung

Prozent

Auto

Verkehrsmittel

Verkehrsmittelbenutzung Freizeit

Prozent

s e e,
Verkehrsmittel

Verkehrsmittelbenutzung Erledigung/Einkauf

Prozent

At

Verkehrsmittel
Abbildung 113: Verkehrsmittelnutzung nach Wegzweck
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7.5.2.Benutzungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel

Benutzungshaufigkeit éffentlicher Verkehrsmittel
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Abbildung 114: Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel

Fast 63% der Befragten geben an, zumindest mehrmals pro Woche o6ffentliche
Verkehrsmittel zu benutzen.

7.5.3.Zuletzt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegter Weg

Tabelle 33 bietet einen Uberblick tber den Ausgangsort des zuletzt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurilickgelegten Weges der Befragten. Von den 201 Umfrageteilnehmern
gaben 163 Personen (81%) Auskunft iber diesen Weg, davon hatten die Wege von 45
Personen (28%) den Startpunkt im 10. Bezirk.

Der haufigste Zweck des Ausgangsortes des zuletzt zuriickgelegten Weges mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ist mit 48% die Funktion ,Wohnen”. (siehe Abbildung 115)

Tabelle 34 liefert den Uberblick Uiber den Zielort des zuletzt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegten Weges. Bei 60 Personen (37%) war der 10. Bezirk der Zielort des Weges.

Der haufigste Zweck des Zielortes des zuletzt mit offentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegten Weges ist mit 60% die Funktion , Arbeit” (siehe Abbildung 116)

Christoph Kellner 135



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

Verkniipfung Ausgangsort Bezirk und Zweck
Zweck
Arbeit/Ausbildung | Wohnen/zu Hause | Freizeit | Einkauf/Erledigung| Gesamt
1010 Wien 1 0 2 0 3
1020 Wien 1 0 2 0 3
1030 Wien 3 1 1 0 5
1040 Wien 1 1 0 1 3
1050 Wien 2 2 1 0 5
1060 Wien 0 1 0 0 1
1070 Wien 4 4 1 1 10
1080 Wien 1 0 0 0 1
1090 Wien 1 1 1 1 4
1100 Wien 15 22 4 4 45
1110 Wien 2 4 0 0 6
1120 Wien 0 4 0 0 4
Bezirk 1130 Wien 1 1 2 1 5
1140 Wien 3 1 0 0 4
1150 Wien 1 3 2 0 6
1160 Wien 2 5 2 0 9
1170 Wien 1 3 0 0 4
1180 Wien 1 2 0 0 3
1190 Wien 0 1 1 0 2
1200 Wien 1 1 0 0 2
1210 Wien 0 4 0 0 4
1220 Wien 3 3 1 0 7
1230 Wien 3 2 1 1 7
aullerhalb 7 12 1 0 20
Wiens
Gesamt 54 78 22 9 163
Tabelle 33: Verkniipfung Ausgangsort Bezirk und Zweck zuletzt mit OV zuriickgelegter Weg
Zweckverteilung Ausgangsort
B Arbeit/Ausbildung
B Wohnen/zu Hause
M Freizeit
Einkauf/Erledigung
Abbildung 115: Zweckverteilung Ausgangsort zuletzt mit OV zuriickgelegter Weg
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Verkniipfung Zielort Bezirk und Zweck
Zweck
Arbeit/Ausbildung | Wohnen/zu Hause | Freizeit | Einkauf/Erledigung| Gesamt
1010 Wien 2 0 10 2 14
1020 Wien 4 0 4 0 8
1030 Wien 4 1 0 0 5
1040 Wien 6 1 0 0 7
1060 Wien 3 3 1 1 8
1070 Wien 0 0 3 1 4
1090 Wien 2 0 3 1 6
1100 Wien 50 6 3 1 60
1110 Wien 4 0 0 0 4
1120 Wien 3 0 1 2 6
1130 Wien 0 0 1 1 2
Bezirk 1140 Wien 0 1 0 0 1
1150 Wien 2 1 0 0 3
1160 Wien 0 2 1 1 4
1170 Wien 0 0 1 0 1
1180 Wien 0 0 0 2 2
1190 Wien 1 0 1 0 2
1200 Wien 0 0 1 0 1
1210 Wien 0 0 1 0 1
1220 Wien 2 0 0 1 3
1230 Wien 12 0 1 1 14
auBerhalb 3 0 4 0 7
Wiens
Gesamt 98 15 35 14 163
Tabelle 34: Verkniipfung Zielort Bezirk und Zweck zuletzt mit OV zuriickgelegter Weg
Zweckverteilung Zielort
B Arbeit/Ausbildung
B Wohnen/zu Hause
M Freizeit
Einkauf/Erledigung
Abbildung 116: Zweckverteilung Zielort zuletzt mit OV zuriickgelegter Weg
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Quell - Zielverkehrsmatrix
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Tabelle 35: Quell - Zielverkehrsmatrix

Aus der in Tabelle 35 dargestellten Quell — Zielverkehrsmatrix lassen sich Ausgangs- und

Zielorte miteinander verkniipfen. Die beiden meistgenannten Relationen:

e Ausgangsort ,aullerhalb Wiens“ — Zielort ,,1100 Wien“ (11 Nennungen = 7%)

e Ausgangsort ,1100 Wien“ — Zielort , 1100 Wien“ (10 Nennungen = 6%)

Tabelle 36 zeigt die von den Befragten geschatzten Weglangen fir den zuletzt mit einem

offentlichen Verkehrsmittel zuriickgelegten Weg. Die Mittel- und Medianwerte ergeben sich

ZU:

e Alle genannten Wege:

0 Ausgangsort — Einstiegshaltestelle: Mittel - 568m, Median - 260m
0 Ausstiegshaltestelle — Zielort: Mittel — 304m, Median — 150m
e Wege innerhalb des 10. Bezirks:

0 Ausgangsort — Einstiegshaltestelle: Mittel —319m, Median — 250m

0 Ausstiegshaltestelle — Zielort: Mittel — 239m, Median — 100m
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Tabelle 36: Wegldangen des zuletzt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegten Weges zwischen Ausgangsort -

Haltestelle und Haltestelle - Zielort

7.5.4.Bewertungen flr den zuletzt mit OV zuriuckgelegten Weg

Die Bewertungen aus Abbildung 117 bieten einen Uberblick Uber die Zufriedenheit der

Befragten hinsichtlich der Fahrplangestaltung, des Platzangebotes im Verkehrsmittel, der

Umsteigemoglichkeiten, Plnktlichkeit, Zugangswege zu den Haltestellen und der Sauberkei

Eigenschaften wurden (iberwiegend pos

halb des Verkehrsmittels. Alle d

den Umfrageteilnehmern bewertet.
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lese

inner
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Abbildung 117: Bewertungen des zuletzt zuriickgelegten Weges mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
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7.5.5.Bewertung einer neuen Verbindungslinie zwischen U1 und U6

Bewertung zur Errichtung einer neuen Verbindungslinie zwischen U1 und Us Bevorzugte Form einer Verbindungslinie zwischen U1 und U6

B0+

40

Prozent
Prozent

[Bor]

201

o
i
i}

o B A
T T it T T
Postiv eher postiv sher nagativ Negativ Autobusknis

T T
Straflenbahninie U-Bahnirie

Abbildung 118: Bewertung und Form einer neuen Verbindungslinie zwischen U1 und U6

Uber 90% der Umfrageteilnehmer wiirden die Errichtung einer neuen Verbindungslinie
zwischen U1 und U6 als ,eher positiv’ aufnehmen, 60% aller Befragten sogar ,positiv”. Die
Frage nach der bevorzugten Linienform wurde von mehr als 61% mit ,U-Bahn“ beantwortet.

Bewertung der Ausbauvorhaben der Wiener Linien Gener‘el I bewe r‘ten ru nd 84% der‘
B0 . .
Umfrageteilnehmer die Ausbauvorhaben der
o Wiener Linien ,,eher positiv”.
40
§ 304
o
20
10
< 26
o

Puslmv eher ;I:osmv eher r:egalw Neglalw
Abbildung 119: Generelle Bewertung der Ausbauvorhaben

Die Ergebnisse dieser Umfrage stimmen auch mit den von den Wiener Linien regelmalig
beauftragten Befragungen Uberein (siehe Abbildung 120). Bei dieser Erhebung sind 94 % der

Befragten mit den Wiener Linien ,,zufrieden” und 98 % der Befragten bewerten die Wiener
Linien als ,eher gut bis sehr gut”.
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Zufriedenheit mit dem OPNV

in %

1993 | T T
1999
2003 82 | & 12

2009 89 | & 6

L e ——l
201 TS )
m 7ufrieden

m Unschlissig

m Unzufrieden

Bewertung der Wiener Linien
in %

2007
2000 | TR )
2009
2010 )
2011

m positive Bewertung (sehr gut, gut, eher gut)

m negative Bewertung (eher schlecht, schlecht, sehr schlecht)

Abbildung 120: Umfrageergebnisse hinsichtlich Zufriedenheit und Bewertung der Wiener Linien®”’

Zusatzlich konnten von den Teilnehmern der Umfrage bei diesen Fragestellungen auch
persdnliche Anmerkungen angefiihrt werden.

Hinsichtlich der Errichtung einer neuen Verbindungslinie wurde vor allem bemerkt, dass die
derzeitige Anbindung an das hochrangige OV-Netz nicht ausreichend bzw. eine schnellere
Verbindung wiinschenswert ist.

Die Beflirworter einer Buslinie argumentieren hierbei mit einer kostenglinstigen Alternative,
jene der StraRenbahnlinie fihren diese Moglichkeit als eine realistische Variante an. Die
Beflirworter einer U-Bahnlinie geben unter den Anmerkungen vor allem die Schnelligkeit des
Verkehrsmittels an.

Die einzelnen Anmerkungen sind im Anhang zusammengestellt.

297 \www.wienerstadtwerke.at — Qualitdt und Kundenzufriedenheit — Februar 2012
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7.5.6.Interpretation der Umfrageergebnisse

AbschlieBend werden die Umfrageergebnisse noch einmal zusammengefasst dargestellt:

e Die Verteilung der Verkehrsmittelnutzung sollte sich aufgrund von geeigneten
MalRnahmen vor allem fir die Zwecke Freizeit und Erledigung/Einkauf, aber auch fir
den Zweck Arbeit zugunsten der Offentlichen Verkehrsmittel und des
nichtmotorisierten Verkehrs beeinflussen lassen.

e Geeignete MalRnahmen:

0 Attraktivierung des StraRenumfeldes zur Erhohung des Anteils an FuRgangern
und Radfahrern

0 Attraktivierung der offentlichen Verkehrsverbindung in diesem Bereich
hinsichtlich Haltestellen, Kapazitat und Fahrplan (Ziel dieser Diplomarbeit)

* Mehr als 90% der Befragten sprechen sich fiir eine Attraktivierung der Anbindung mit
offentlichen Verkehrsmitteln aus.

* Haufig wird von den Befragten eine Verbesserung der Haltestellensituation im
Bereich Gesundheitszentrum Sid bzw. Vienna Twin Towers eingefordert.

¢ Die generellen AusbaumalRnahmen der Wiener Linien werden von 84% der Befragten
positiv aufgenommen.

Die Umfrageergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit einer Umstrukturierung der
offentlichen Verkehrsmittel im Bereich des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg.
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8. Entwicklung eines ErschlieBungskonzepts

Auf Grundlage der bisher beschriebenen Planungsgrundlagen, der Analyse des
Planungsgebietes, der Potentialerhebung und der Erhebung des Mobilitdtsverhaltens der
Menschen im Bereich des Untersuchungsgebietes wird im Folgenden ein Konzept zur
ErschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg erarbeitet. Dabei werden die
grundsatzlichen Moglichkeiten der ErschlieBung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Hinblick
auf ihre Umsetzungsmoglichkeit betrachtet und bewertet. Detaillierte Linienkonzepte und
Trassierungen sind nicht Teil dieser Arbeit und werden nicht behandelt.

8.1. Variante Autobuslinie — Bestandslinie 15A

Die Nutzung der Bestandslinie 15A ohne Veranderungen in der Linienflihrung und Fahrplan
ist die kostenginstigste Variante. Es fallen keine Errichtungskosten fur Haltestellen und
weitere Infrastruktur an, da die Kosten fir die Umgestaltung der Haltestelle beim Alten
Landgut in den Errichtungskosten fiir die Ul-Verlangerung bereits enthalten sind. Die
bedeutendste Auswirkung wird die Zunahme an Fahrgdsten dieser Linie sein, da die Funktion
der flachenhaften AufschlieBung aufgewertet wird. Aktuell kann man die inneren
Stadtbezirke mit den StraRenbahnlinien 1 und O erreichen. Mit der direkten Anbindung
dieses Bereiches an das Wiener U-Bahnnetz werden diese beiden StraBenbahnlinien an
Bedeutung fiir die Fahrt in die Innenstadt verlieren und die Fahrgdste auf die U-Bahn
umsteigen.

Die in Tabelle 37 dargestellten Fahrzeiten bieten einen Uberblick tiber die erwarteten
Fahrzeiten in Folge der Ul-Verlangerung. Dabei wurden als Zielhaltestellen exemplarisch der
Verkehrsknotenpunkt am Westbahnhof und das Stadtzentrum mit der Station
»Stephansplatz” ausgewahlt, unter Benutzung der Linien U1, U6 und 15A. Fiir die Fahrzeiten
im Jahr 2017 wird von der derzeitigen Endstation Reumannplatz zur Haltestelle Altes
Landgut ein Wert von 3 Minuten angenommen. Die aktuellen Fahrzeiten wurden mit Hilfe
der Fahrplanauskunft der Wiener Linien erhoben. Um einen entsprechenden Uberblick zu
erhalten, sind die Fahrzeiten zu den Stationen Westbahnhof und Stephansplatz dargestellt,
die innerhalb des Wiener OV-Netzes wesentliche Knotenpunkte darstellen.

Es zeigt sich, dass durch die Verlangerung der Linie Ul grolRe Fahrzeitunterschiede, mit
Benlitzung der Linie 15A, ab der Haltestelle Business Park Vienna auftreten.
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2012 2017 Veranderung
Ausgangs - Haltestelle Fahrzeit zu Zielhaltestelle [min] | Fahrzeit zu Zielhaltestelle [min] [%]

Stephansplatz |Westbahnhof |Stephansplatz |Westbahnhof |Stephansplatz |Westbahnhof
Philadelphiabriicke - Meidling 24 6 24 6 0,00 0,00
Schedifkaplatz 19 9 19 9 0,00 0,00
Wienerbergbriicke 24 12 24 12 0,00 0,00
Am Europaplatz 26 13 26 13 0,00 0,00
Eibesbrunngergasse 28 15 28 15 0,00 0,00
Gesundheitszentrum Sid 28 17 28 17 0,00 0,00
Business Park Vienna 27 19 20 19 -25,93 0,00
Triester StraRe/AltdorferstralRe 26 26 19 26 -26,92 0,00
Stefan Fadinger Platz 23 21 16 21 -30,43 0,00
GuRriegelstraBe/Raxstralle 24 24 15 22 -37,50 -8,33
RaxstraRe/Rudolfshiigelgasse 19 27 13 20 -31,58 -25,93
Laxenburger StraRe/Raxstrale 17 27 12 19 -29,41 -29,63
Daumegasse 20 29 11 18 -45,00 -37,93
Altes Landgut 16 27 9 16 -43,75 -40,74
Tabelle 37: Fahrzeiten 2012 und 2017°%
Der Streckenbereich zwischen den Stationen ,Philadelphiabriicke” und

,Gesundheitszentrum Sid“ wird durch die Verlangerung der Linie Ul nach Tabelle 37
hinsichtlich einer Fahrzeitverkirzung zu den gewadhlten Zielen nicht beeinflusst; die
Fahrzeiten bleiben unverandert.

Die Fahrzeit zwischen den genannten Stationen sinkt um bis zu 45 Prozent (griin hinterlegt),
wodurch die offentlichen Verkehrsmittel in diesem Bereich stark an Attraktivitdat gewinnen.
Ausgehend von den Grundlagen des innerstadtischen Verkehrs (Kapitel 5) ist damit der neu
erschlossene Bereich auch fir Fahrgdste aus weiter entfernten Stadtbezirken besser mit
offentlichen Verkehrsmitteln erreichbar. Eine weitere Fahrzeitverkirzung kann durch die
Einrichtung einer eigenen Busspur Uber die gesamte Liange des Untersuchungsbereiches,
vom Alten Landgut Uber die Grenzacker-, Rax- und WienerbergstraRe erreicht werden.

Die dargestellten Fahrzeitverkiirzungen sind bei Verwendung der Linien U1 — 15A und U6 -
15A giultig. Eine weitere Moglichkeit um das Stadtzentrum zu erreichen bietet etwa die
StraBenbahnlinie 1 ab der Haltestelle ,Stefan Fadinger Platz”. Bis zur Haltestelle ,Karntner
Ring, Oper“ gibt der Fahrplan der Wiener Linien eine Fahrzeit von 19 Minuten an.’®® Bei
langeren Fahrzeiten gilt zu beachten, dass sich die Fahrgaste alternative Routen suchen
werden, um rascher an ihr Ziel zu gelangen.

2% \www.wienerlinien.at — Fahrplanauskunft, eigene Zusammenstellung — Oktober 2012

° www.wienerlinien.at — Fahrpldne StraRenbahn, Linie 1 — Mai 2013

20!
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8.1.1.Merkmale unterschiedlicher Bustypen

Es werden die unterschiedlichen, im Fuhrpark der Wiener Linien befindlichen, Bustypen

hinsichtlich ihrer Einsatzfahigkeit entlang der Linie 15A untersucht.

Type(n) Kleinbus Normalbus NL 205 | Gelenkbus NG 235 M18, | Normalbus
Rampini ALE | M12, NL 243 M12, NL | NG 243/273 M18, NG 273 | Volvo
EL 273 T3, T4 7700hybrid
Kapazitit 41 (16+25)° | NL 205: 91 (31+60)" NG 235: 144 (48+96)" 95+
NL 243: 89 (31+58)" NG 243: 151 (46+105)*
NL 273: 73 (31+42)* NG 273: 149 (45+104)"
Anzahl Tiren 2 3 4 3
Kurvenradius + + + +
Emissionen + ~ ~ ~
Kraftstoff Strom Flussiggas Flssiggas Strom/Diesel
Zeichenerklarung: + ... geeignet, ~ ... mittel

Tabelle 38: Ubersicht tiber im Betrieb der Wiener Linien stehende Bustypen212

In der Analyse der bestehenden Strukturen wurde bereits hervorgehoben, dass der
Autobusbetrieb der Linie 15A seit 2011 mit Gelenkbussen durchgefihrt wird. Bis dahin
die
Hauptverkehrszeiten morgens und abends Uberlastet waren. Dies fihrte zur Umstellung von

verkehrten entlang dieser Strecke Normalbusse, jedoch vor allem zu den

Normal- auf Gelenkbusbetrieb. Wie aus der in Kapitel 7.5 dargestellten eigenen Erhebung
unter Anwohnern und Beschaftigten hervorgeht, sind die Linienbusse des 15A jedoch bereits
kurze Zeit nach der Umstellung von Normal- auf Gelenkbusse wahrend der
Hauptverkehrszeiten Gberfillt (vgl. Abschnitt 12.1 — Anmerkungen der Umfrageteilnehmer).
Diese Tatsache schlieBt den Wechsel auf einen anderen Bustypen bei der Linie 15A aus, da
die Wiener Linien innerhalb ihres Fuhrparks iber keine groReren Fahrzeuge verfiigen, als

ohnehin bereits im Betrieb eingesetzt.

210 (x+y) ... Summe der verfligbaren Platze aus Sitz- + Stehplatze (bei 4 Personen/m? fiir Stehplatze)

Wiki.stadtverkehr.at — Type NL Hybrid ,,Volvo“ — Februar 2013
Eigene Zusammenstellung auf Basis IVV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie
StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011, Bilder und Daten: www.fpdwl.at/Fahrzeuge/Autobus — Februar 2013

211
212
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Der Einsatz eines groBeren Busfabrikates (siehe

Abbildung  121°%3)

ist nicht moglich. Die
Doppelgelenkbusse der Firma Van Hool sind
unter anderem in Hamburg und Aachen im
Einsatz der dortigen Verkehrsbetriebe. Diese

Busse weisen eine Kapazitdt von 180 Platzen auf.

Einer geringen Kapazitdtssteigerung stehen hohe

Anschaffungs- und Betriebskosten gegentiber und Abbildung 121: Doppelgelenkbus Van Hool AGG 300
der grofle Platzbedarf macht einen Linieneinsatz unmaoglich. Dariiber hinaus misste eine
Sondergenehmigung fiir den Einsatz erteilt werden, da die Fahrzeuge mit einer Ldnge von
25m die hochstzuldssigen Fahrzeugabmessungen nach § 4 (6) Kraftfahrgesetz 1967 (Anm.
18,75m fiir Gelenkbusse)*** tberschreiten.

8.2. Variante StraBenbahnlinie

Uberpriift man die Mdglichkeit der Einrichtung einer eigenen Busspur im
Untersuchungsbereich, liegt die Variante der Errichtung einer StraBenbahnlinie nahe. Unter
dem Titel ,,Mehr StraRenbahnen geplant” wurde am 31. Janner 2012 das StraRenbahn-
Ausbauprogramm der Stadtentwicklungskommission Wien prasentiert. Mit dem Arbeitstitel
»Wienerbergtangente” wurde dabei das Projekt der Errichtung einer
StraBenbahnverbindung zwischen den Haltestellen Altes Landgut und Philadelphiabriicke
vorgestellt. Die Aussendung wird mit dem Satz ,,Damit wiirde eine fiir die Erschliefung des

10. Bezirks zentrale Rolle spielende Verbindung entstehen.?*

Fiir diese Variante kénnen in Ubereinstimmung mit Abbildung 93 die bestehenden Haltestellen
der Buslinie 15A genutzt werden, da die mittleren Haltestellenabstdande in Wohngebieten fir
Bus- und StralRenbahnlinien die gleichen Werte aufweisen.

8.2.1.Merkmale unterschiedliche Stralenbahntypen

In gleicher Weise, wie bereits bei den unterschiedlichen Bustypen, werden nachfolgend die
unterschiedlichen Strallenbahntypen dargestellt, die bei den Wiener Linien zum Einsatz
kommen.

213 de.wikipedia.org — Van Hool AGG 300 — Februar 2013

* www.ris.bka.gv.at — Bundesrecht konsolidiert: Gesamte Rechtsvorschrift fiir Kraftfahrgesetz 1967, Fassung
vom 21.05.2013
21 www.wien.gv.at — Mehr StrafRenbahnen geplant — Oktober 2012

21
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Type(n) ULF Type A ULF Type Al ULF Type B ULF Type B1
Kapazitit 136 (42+94)*° 136 (42+94)° 207 (66+141)° 209 (66+143)°
Anzahl Tiren 5 5 7 7
Kurvenradius 18m Richtungsdnderung, 550m Wanne, 400m Kuppe

Emissionen + + + +

Kraftstoff Strom

Zeichenerklarung: + ... geeignet, ~ ... mittel

Type(n) Type E1 Type E2 Beiwagen Type | Beiwagen Type C5
c3/ca

Kapazitit 105 (40+65)° 102 (44+58)° 75 (32+43) 71 (32+39)°
74(31+43)°

Anzahl Turen 4 4 3 3

Kurvenradius 18m Richtungsdnderung, 550m Wanne, 400m Kuppe

Emissionen + + + +

Kraftstoff Strom

Zeichenerklarung: + ... geeignet, ~ ... mittel

Tabelle 39: Ubersicht Giber im Betrieb der Wiener Linien stehende S.traféenbahntypen217

Von den in der Tabelle 39 angefiihrten Stralenbahntypen werden in weiterer Folge die ULF
Typen A, Al, B und B1 betrachtet. Die im unteren Teil der Tabelle angefiihrten Garnituren
werden angefilhrt, um eine vollstindige Ubersicht (ber die im Betrieb benutzten
StraBenbahnen in Wien zu erhalten.

Im Gegensatz zum Linienbetrieb mit Bussen mit Verbrennungs-, Flissiggas- und
Hybridmotoren entstehen beim Betrieb mit Stralenbahnen am Ort der Verwendung keine
Emissionen, die die Umwelt belasten. Die Art der Stromerzeugung, die flir den Betrieb

notwendig ist, hat jedoch ebenso einen Anteil an der Schadstoffbilanz des Unternehmens.

216 (x+y) ... Summe der verflgbaren Platze aus Sitz- + Stehplatze (bei 4 Personen/m? fiir Stehplitze)

Eigene Zusammenstellung auf Basis IVV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie
StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011, Bilder und Daten: www.fpdwl.at/Fahrzeuge/StralRenbahn — Februar 2013
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Dementsprechend sollten far die Stromerzeugung umweltfreundliche
Energiegewinnungsformen eingesetzt werden. Der Stromanteil aus Wasser-, Windkraft,
Solarenergie und erneuerbarer Energien sollte daher entsprechend hoch sein. Aus diesem
Grund sind bei den StraBenbahnen der ULF-Generation schon Energierlickspeisungssysteme
eingebaut, die die nicht verbrauchte Energie bzw. die beim Bremsvorgang entstehende

Energie wieder ins Stromnetz zuriickleiten.?*®

8.2.2.Kapazitdtenvergleich StraRenbahn - Bus

Vergleicht man die Kapazitdten von Bus und StraBenbahn pro Fahrzeug, erhalt man fiir den
momentan verwendeten Gelenkbus und dem ULF Type A ein Verhiltnis von 1:0,9,
gegenlber dem ULF Type B 1:1,5. Flr den Bereich Wienerberg bedeutet dies, dass fiir eine
effektive Kapazitatssteigerung die ULF-Garnituren der Type B eingesetzt werden sollten. Der
Kapazitatsvergleich fiir den gesamten Betrieb (Personen/Stunde) ergibt ein Verhaltnis fur
Bus zu StraRenbahn von 1:2, wenn man die Maximalwerte des wirtschaftlichen
Einsatzbereiches verwendet (siehe Abbildung 93).

Unter Beriicksichtigung der Fahrzeugintervalle werden folgende Kapazititen erreicht®:

e Bus, 3 min Intervall 1.300 Pers/h/Richtung (Kap. 65 Pers/Bus)
¢ Gelenkbus, 3 min Intervall 2.200 Pers/h/Richtung (Kap. 110 Pers/Zug)
e StralRenbahn, 4 min Intervall 3.300 Pers/h/Richtung (Kap. 220 Pers/Zug)

Durch die spurgebundene Fiihrung der StraBenbahn, den elektrischen Antrieb und der
grundsatzlich angenehmeren Fahrweise gegeniuber Autobussen, sind StralRenbahnen bei
Fahrgasten beliebter als Autobusse; man spricht vom so genannten ,,Schienenbonus”.

Der Begriff ,Schienenbonus” wird allgemein im Zusammenhang mit einer reduzierten
Larmbelastung durch Schienenverkehr gegeniber StraBenverkehr definiert. Bei der
Umstellung von Bus- auf StraRenbahnbetrieb fillt die Larmreduktion durch den Wegfall der
Busse geringer aus. Im Rahmen dieser Arbeit wird der ,,Schienenbonus” verwendet, um die
hohere Akzeptanz von Straflenbahnen gegeniiber Autobussen und den, subjektiv, hoher
empfundenen Fahrkomfort in StraRenbahnen darzustellen.

Auch bei der durchgefiihrten Befragung zu dieser Arbeit kann aus den Kommentaren der
Umfrageteilnehmer herausgelesen werden, dass eine StraBenbahn beliebter ist als ein

220 per ,,Schienenbonus” wirkt sich auch in Bezug auf die Akzeptanz von Entfernungen

Bus
zur Haltestelle positiv aus. Wahrend die Grenze flir Zugangsweiten zu Autobushaltestellen
bei rund 200 — 300 m liegt, ist jene fir StraBenbahnhaltestellen bei 300 — 500 m zu finden.

Die realistischen Werte sind dabei jeweils die unteren Betrage.

218 \www.wienerlinien.at — Die Wiener Linien setzen auf Klimaschutz, 2010 — Februar 2013

19 |yV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011 - Februar
2013
2 siehe Befragungskommentare im Anhang
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Im Hinblick auf die wirtschaftlichen Faktoren kann eine StraRenbahngarnitur 2 Gelenkbusse
ersetzen. Dies wirkt sich vorteilhaft auf die Personalkosten fiir den Betrieb aus, die 60— 70 %
der Gesamtbetriebskosten betragen.

8.2.3.Grobkostenabschatzung Errichtung StraRenbahn

Um einen Uberblick iiber die zu erwartenden Errichtungskosten einer neuen
StralRenbahnlinie zu erhalten, wird ein Mittelwert der Projektkosten von in jlingster Zeit
umgesetzten StraBenbahnprojekten der Wiener Linien herangezogen. Zum weiteren
Vergleich sind auch zwei Projekte der Grazer Verkehrsbetriebe angefiihrt.

Projekt Ort Kosten [Mio. €) | Lange [km] Mio.€/km Haltestellen Fertigstellung

Linie 25, | Wien 10 1 10 1 2012
TokiostraRe

Linie 26, bis | Wien 50 4,5 11,1 11 2013
HausfeldstralRe

Ausweichstrecke | Wien 3,5 0,2 17,5 0 2009
Reichsratsstr.

Linie 6, Peterstal | Graz 21,65 1,9 11,4 5 2007
Linie 4, | Graz 12,23 1,5 8,15 4 2007
Sternackerweg

Mittelwert 1 11,6

Tabelle 40: Kostenvergleich verschiedener Neubaustrecken in Wien und Graz™!

Wie aus Tabelle 40 hervorgeht, ist bei Neuerrichtung einer Strallenbahnlinie mit Kosten von
rund € 11,6 Millionen pro Kilometer zu rechnen. Die Gesamtkosten zur Errichtung einer
StraBenbahnlinie zwischen den U-Bahnstationen Philadelphiabriicke und Altes Landgut
wirden somit, bei einer Streckenldnge von rund 5,5 Kilometernm, rund € 64 Millionen
betragen.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die fiir den Betrieb auf dieser Strecke benétigt werden, wird auf
Basis der Machbarkeitsstudie Strafenbahnlinie 13, aufgrund der dhnlichen Streckenldange
mit 15 Stlick angenommen. Fiir den Betrieb mit Fahrzeugen der Type ULF A ergibt sich dabei
eine Investitionssumme von rund € 45 Millionen bzw. € 3 Millionen pro Fahrzeug. Aufgrund
dessen, dass bei Betrieb mit dem ULF A nur eine unwesentliche Kapazitdtssteigerung
moglich ist, wird betreffend einer wirksamen Kapazitatssteigerung der Einsatz der
Garnituren Type ULF B empfohlen, wobei die Fahrzeuginvestitionskosten rund € 67 Millionen
bzw. € 4,5 Millionen pro Fahrzeug betragen.?*?

221 \wiki.stadtverkehr.at — Kostenvergleiche, Janner 2012 — Februar 2013

222 www.google.at — Routenberechnung — Februar 2013
Kosten inkl. 15% Reserve, entsprechend IVV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie
StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011 — Februar 2013
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Die Gesamtkosten fiir die Errichtung einer neuen StralRenbahnlinie in diesem Bereich

betragen bei Betrieb mit dem ULF A (geringe Kapazitatssteigerung) insgesamt rund € 109

Millionen, bei Betrieb mit dem ULF B (wirksame Kapazitatssteigerung) insgesamt rund € 131

Millionen.

8.2.4.Streckenverlauf Stralenbahnlinie

Der Streckenverlauf (siehe Abbildung 122) geht von
der Haltestelle Philadelphiabriicke aus entlang
der EichenstraBe und biegt bei der
Wienerbergbriicke auf die Wienerbergstralle ab.
Die Linienfihrung im Bereich der Kreuzungen
Wienerbergstrale — Triester Strafle und Triester
Stralle — RaxstraBe kann Uber die Altdorfer
StraBe erfolgen, um Konflikte mit dem
Autoverkehr auf der Triester StraRe zu vermeiden
und damit nur einen Kreuzungspunkt zu erhalten.
In weiterer Folge kann die StraBenbahn entlang
der RaxstralRe bis zur Station Altes Landgut
gefiihrt werden und entspricht damit von der
LinienfUhrung her der Bestandslinie 15A.

©2013 Gongle o : Mep data €2013 Google

Abbildung 122: Streckenverlauf StraRenbahn®

Christoph Kellner
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8.3. Variante U-Bahnlinie

Zu Beginn dieses Abschnitts werden ebenfalls die wichtigsten Parameter der Fahrzeuge der

Wiener U-Bahn angefiihrt.

Type(n) Type U/U1/U2 Type V

Kapazitit 140 (49+91)*** 146 (43+103)" 193 (57+136)"
Kapazitat 840 878 (260+618) 1158
6-Wagen-Zige

Stromzufuhr 3. Schiene 3. Schiene Oberleitung
Anzahl Tiren 3 pro Wagen 3 pro Wagen 3 pro Wagen
Emissionen + + +

Kraftstoff Strom

Zeichenerklarung: + ... geeignet, ~ ... mittel

Tabelle 41: Ubersicht tiber im Betrieb der Wiener Linien stehende U - Bahntypen225

Von den in Tabelle 41 angeflihrten Typen werden nachfolgend nur jene der Type V und Type T1
in Betracht gezogen. Die Type U/U1/U2 und Type T sind zwar im Betrieb des Wiener U-
Bahnnetzes in Verwendung werden jedoch nicht mehr neu angeschafft.

Gemeinsam mit den StraBenbahnen geniefen U-Bahnlinien die Wirkung des
»Schienenbonus” in Bezug auf die Attraktivitat des Verkehrsmittels. Im Fall der U-Bahn wird
der ,,Schienenbonus” auch mit seiner eigentlichen Bedeutung hinsichtlich der Larmreduktion
verwendet, da durch die unterirdische Anlage kein Betriebslarm an der Oberflache
vorhanden ist.

Zusatzlich werden U-Bahnlinien von der Bevolkerung als das schnellste und effektivste
offentliche Verkehrsmittel angesehen, was sich vor allem in der Akzeptanz der
Zugangsweglangen bemerkbar macht (siehe Abbildung 93). Die im Nahebereich einer U-
Bahnstation liegenden OV-Linien erfiillen dabei eine ,,Zubringerfunktion” fiir die U-Bahnlinie.

Mit U-Bahnlinien sind groRe Stadtgebiete abdeckbar und es besteht die Mdoglichkeit einer
raschen Verbindung weit voneinander entfernter Stadtteile. Um die Fahrzeiten
entsprechend kurz zu halten, sind auch die Abstande der einzelnen Stationen untereinander
entsprechend groRer. Bei Bus- und StralRenbahnlinien betragen die Stationsabstidnde 400 —

24 (x+y) ... Summe der verflgbaren Platze aus Sitz- + Stehplatze (bei 4 Personen/m? fiir Stehplitze)

Eigene Zusammenstellung auf Basis IVV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie
StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011, Bilder und Daten: www.fpdwl.at/Fahrzeuge/UBahn — Februar 2013

225
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600 m um einen wirtschaftlichen und effizienten Betrieb zu ermdglichen, bei U-Bahnen
erhohen sich die Stationsabstidnde auf 800 — 1000 m. Dies bedeutet fiir das Gebiet im
Bereich Wienerberg, dass maximal 5 Stationen realisierbar waren.

Die Errichtung von U-Bahnen ist mit hohen Kosten verbunden. Fiir die Errichtung der
Verldangerung der Linie Ul von der Station Reumannplatz nach Oberlaa werden von den
Wiener Linien Investitionskosten von rund € 600 Millionen angegeben.??® Furr diesen Betrag
werden auf einer Strecke von 4,6 Kilometern 5 neue Stationen inkl. Tunnelbauwerken und
Gleisverlegung in einer Bauzeit von 7 Jahren (inkl. Vorarbeiten) errichtet. Dies entspricht
einem Investitionsvolumen von € 130,5 Millionen pro Kilometer U-Bahn. Diese Summe pro
Kilometer entspricht den Gesamtinvestitionen einer neuen StraBenbahnlinie.

Die Verlangerung der Linie U2 beginnend ab der Station Stadion bis zu Seestadt Aspern wird

mit € 360 Millionen an Investitionskosten beziffert.??’

Der Ausbau erfolgt zur Ganze in
Hochlage Uber eine Lange von 4,2 Kilometern und beinhaltet die Errichtung von 4 neuen
Stationen. Pro Kilometer ergeben sich dabei Investitionskosten von € 85,7 Millionen. Das
2008 eroffnete Teilstlick der U2 — Verldangerung von der Station Schottentor bis zur Station
Stadion umfasst auf einer Lange von 3,9 Kilometern 5 Stationen und wurde bis zur Station
Messe in Tieflage errichtet, der letzte Bereich bis zur Station Stadion in teilweiser

228 pie Gesamtinvestitionskosten fiir diese beiden Teilbereiche werden mit rund €

Hochlage.
1.400 Millionen angegeben®?, womit sich die Investitionskosten pro Kilometer zu € 172,8

Millionen ergeben.
8.4. Vergleich der Ausbauvarianten

Dieser Abschnitt liefert einen Vergleich der Varianten Bus, StraBenbahn und U-Bahn auf
Grundlage gewabhlter Indikatoren:

* Akzeptanz innerhalb der Bevdlkerung

* Fahrgastpotential

e Emissionsbelastung (Schadstoffe, Larm)

e Kapazitat (-reserven)

e Standortattraktivierung

e Umfeldverbesserung

* Orientierungs-, Vernetzungswirkung

* Investitionskosten

* Fahrzeit

e Erreichbarkeit (Haltestellenanzahl im Linienverlauf)

226 www.wienerlinien.at — U1 Verlangerung nach Oberlaa Februar 2013

’ www.wienerlinien.at — U2 Verlangerung zur Seestadt Aspern — Februar 2013
228 www.wien.gv.at — U2 — Nord — Verlangerung von Schottenring bis Stadion — Februar 2013
° www.wienerlinien.at — U2 Verlangerung bis zur Seestadt Aspern — Februar 2013
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Bus / Gelenkbus StraRenbahn U-Bahn
Akzeptanz ~ + +
Fahrgastpotential ~ + +
Emissionen - + +
Kapazitat - + +
Standortattraktivierung ~ + -
Umfeldverbesserung ~ + ~
Orientierungs-, ~ + -
Vernetzungswirkung
Investitionskosten + ~ -
Beforderungszeit ~, in Abhangigkeit | ~, in Abhédngigkeit | +

vom vom

Verkehrsaufkommen | Verkehrsaufkommen
Erreichbarkeit + ~ -
Zeichenerklarung: +...geeignet, ~... mittel, -...schlecht

Tabelle 42: Wirkungsanalyse - Bewertung der Indikatoren

Akzeptanz innerhalb der Bevolkerung

Dieser Indikator beschreibt die Wirkungsweise von Schienenbonus, Fahrkomfort und Status
der einzelnen 6ffentlichen Verkehrsmittel innerhalb der Bevélkerung.

Fahrgastpotential

Anzahl von Fahrgasten, die im Einzugsbereich der Haltestellen ihren Arbeits- oder Wohnort
besitzen. (siehe Kapitel Analyse und Erhebung) und Linienfiihrung

Emissionen
Wertung der Emissionen der verschiedenen OV-Arten

Kapazitat

Fahrgastaufnahmefahigkeit der einzelnen Fahrzeuge und damit Potential der Strecke mit
bestimmter Linienform

Standortattraktivierung, Umfeldverbesserung®*®

Jedes Verkehrsmittel hat Auswirkungen auf das durchfahrene Stadtgebiet in Bezug auf
funktionale und gestalterische Aspekte. Wahrend bei Bussen vor allem die Barrierewirkung

230 www.stadtbahnqualitaeten.de — Stadtbahnqualitdten 2, Stadtraum — Februar 2013
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der Strafle Auswirkungen auf das Umfeld hat, kénnen Stralenbahnen zu einer
gestalterischen Gliederung des Stadtraumes beitragen. Der Raum zwischen und neben den
Schienen kann z.B. durch Rasengleise einen optischen Beitrag zur Begrinung des
Stadtraumes bieten. Ein geschlossener StraRenbahnoberbau ist bei einer stadtebaulichen
Eingliederung hilfreich, z.B. Straenbahn in Fulgdngerzone (wie Linien 6 und 67
FuBgadngerzone Favoritenstralie).

U-Bahnen tragen zur Standortattraktivierung lediglich die schnelle Erreichbarkeit aus weiter
entfernten Bereichen bei. Der gestalterische Beitrag zur Oberflachenattraktivierung ist
gering, wenn in Tieflage ausgefiihrt. In Hochlage haben sie enorme Auswirkungen auf die
Oberflachengestaltung, da aufgrund der statischen Konstruktion eine Barrierewirkung zum
Tragen kommt.

Orientierungs-, Vernetzungswirkungz‘q’1

Eine Stadtbahntrasse kann optisch und akustisch zur Orientierung im Stadtraum dienen. In
Querrichtung bedeutet die nahe Lage an den Gleisen einen wichtigeren Stadtbereich, in
Langsrichtung gelangt man zu besonders wichtigen Stadtbereichen.

Investitionskosten

Wertung der Hohe der Investitionskosten zur Errichtung der OV-Art

Beforderungszeit

Die Fahrzeit eines Verkehrsmittels hat groflen Einfluss auf die Akzeptanz. Je geringer die
Fahrzeit in einem Streckenabschnitt ist, desto eher kdnnen weiter entfernte Zielort erreicht
werden (vgl. Abschnitt 5.5 — Verkehrsmittelwahl). Die Beforderungszeit beinhaltet neben der
reinen Fahrzeit zwischen zwei Haltestellen auch die Aufenthalts- und Fahrgastwechselzeit.

Erreichbarkeit

Unter Erreichbarkeit wird in diesem Zusammenhang die Anzahl der Haltestellen entlang der
Linie definiert. Bei Buslinien sind aufgrund der kiirzeren Stationsabstande mehr Haltestellen
vorhanden als bei StraRenbahn- oder U-Bahnlinien und verfiigen damit Gber eine bessere
Erreichbarkeit.

21 www.stadtbahnqualitaeten.de — Stadtbahnqualitdten 2, Stadtraum — Februar 2013
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8.5. Schlussfolgerungen anhand der Bewertung

Auf Grundlage der in Tabelle 42 angegebenen Indikatoren und Bewertungen werden im
Folgenden die einzelnen Linienformen Bus, StraRenbahn und U-Bahn betrachtet.

Aspekte Variante Bus

* Geringere Akzeptanz aufgrund der unruhigeren Fahrweise als schienengebundene
Fahrzeuge

¢ Bei Beibehaltung der aktuellen Fahrtroute keine Steigerung des Fahrgastpotentials,
jedoch aufgrund der Flexibilitdét in Linienfihrung und einfacher Errichtung
zusatzlicher Haltestellen ist eine rasche Erhohung des Potentials durch die
ErschlieBung zusatzlicher Gebiete moglich

e Durch die ,direkte” Erzeugung von Abgasen und Larm tragen Busse nur wenig zur
Reduktion von Schadstoffen bei, in Abhangigkeit der Antriebsart (Diesel, Gas, Hybrid)

e Steigerung der Kapazitdt nur durch Intervallverdichtung moéglich, da bereits die
groBRten Fahrzeuge im Fuhrpark der Wiener Linien eingesetzt werden

e Kein Beitrag zur Standortattraktivierung aufgrund der Notwendigkeit einer Strafle
zum Betrieb. Die Einrichtung von Busspuren bzw. nur fiir OV freigegebener StraRen
tragt wenig zur Losung der Barrierewirkung bei. Bei verdanderter Linienfihrung sind
Potentiale zur Standortattraktivierung fiir neu erschlossene Gebiete vorhanden.

* Wenig bis kein Beitrag zur Vernetzungswirkung, da Haltestellen nur punktuell
sichtbar sind. Wahrend der Fahrt ist die Orientierung innerhalb des Linienumfeldes
moglich.

e Geringe Investitionskosten bei Beibehaltung der aktuellen Linienfihrung, da
diesbezliglich lediglich die Haltestellenbereiche optisch ansprechender gestaltet
werden sollten. Auch bei ErschlieBung neuer Gebiete fallen nur die Errichtungskosten
der Haltestellen an.

¢ Die reine Fahrzeit innerhalb der einzelnen Streckenabschnitte ist bei gemeinsamer
Flihrung mit dem mlV stark vom Verkehrsaufkommen abhangig. Wahrend der
Hauptverkehrszeiten kann es schnell zu Verspatungen kommen. Durch die
Einrichtung von Busspuren zumindest teilweise Verbesserungsmoglichkeit
vorhanden. Daher ist auch die Beforderungszeit vom Verkehrsaufkommen abhangig.

e Aufgrund der geringeren Haltestelleabstande sind viele Haltestellen innerhalb eines
ErschlieBungsgebietes vorhanden und damit steigt auch die Erreichbarkeit der Linie.

Aus dieser Betrachtung ergibt sich, dass die Beibehaltung der ErschlieBung durch Busse
sinnvoll sein kann, wenn auch die Bereiche abseits der Wienerberg- und Raxstralle
erschlossen werden. Dies kann durch die Einrichtung von zusatzlichen Buslinien oder durch
eine veranderte Linienflihrung der Bestandslinien erfolgen.
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Aspekte Variante Strallenbahn

Gegenliber der Beibehaltung der Autobuslinie 15A hat die Errichtung einer neuen
StraBenbahnlinie in diesem Bereich den Vorteil, dass man aufgrund der, zu errichtenden,
Infrastruktur rasch auf Zuwachse bei den Fahrgastzahlen reagieren kann, indem groRRere
Fahrzeuge eingesetzt werden. Durch die Verlangerung der U1l nach Oberlaa ist im Bereich
des Wienerbergs jedenfalls mit einem Anstieg der Fahrgastzahlen zu rechnen.

Die Machbarkeitsstudie fiir die StraBenbahnlinie 13 gibt die, im Folgenden angefiihrten,

Aspekte der Variante StraRenbahn an, die auch fir diese Arbeit sinngemiR gelten:**?

e Stdrkung der Urbanitét, urbane Aufwertung (gestalterische MafSnahmen im Ausmaf
von rund 20-30 % der Investitionskosten zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitit, vgl.
Frankreich 30-40%)

* Stddtebauliche  Neugestaltung von  Strafsenrdumen,  Reorganisation  von
innenstddtischen Verkehrsarten sowie Reduktion von Schadstoffausstoff und
Ldrmemission (NOy, CO,, Ruf3, Staub und Feinstaub)

e Verminderung der Trennwirkung durch den motorisierten Individualverkehr

e Wirkungen des Schienenbonus

* Kapazitdtsreserven

»Harte”, rdumlich-funktionale Eigenschaften der Strafsenbahn:

e Dije Strafsenbahn hat eine eigenstdndige Funktion im stddtischen dffentlichen Verkehr
im Spannungsumfeld zwischen ErschliefSen und Verbinden. Sie bildet eine wichtige
Stufe des offentlichen Verkehrs zwischen U-Bahnen und Bus und trédgt mafSgeblich zu
einer optimalen Netzwirkung des Gesamtverkehrssystems der Stadt bei.

* Die Strafsenbahn hat besondere, stadtréumlich relevante Infrastrukturelemente und
Dimensionen. Das System ist durchgdngig barrierefrei. Die Trasse kann in das
Oberflidchenniveau der Stadt eingebunden werden und die StrafSenbahn kann Teile
des Stadtraums mit anderen Verkehrsteilnehmern gemeinsam  nutzen.
Vorrangschaltungen an Kreuzungen und in engen Strafienréumen ermdglichen ihren
reibungslosen Betrieb.

e Dije Fahrzeuge werden durch ihre niederflurige Ausfiihrung und einer zeitgemdfen
funktionalen Gliederung und Gestaltung den Anspriichen an ein modernes
Nahverkehrssystem gerecht.

e Generierung des Schienenbonus

»Weiche”, gestalterische Eigenschaften der Strafsenbahn:

e Die Straflenbahn sorgt fiir eine starke gefiihlte Vernetzung der Stadt. Sie ist ein
sichtbares Symbol fiir ein modernes Stadtbild, die rédumliche Vernetzung innerhalb der

22 YV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011 und

www.stadtbahnqualitaeten.de — Ein Pladoyer flr die Stadtbahn— Februar 2013
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Stadt und fiir eine soziale Vernetzung unterschiedlicher Stadtbereiche. Sie trdgt
mafgeblich zur Gliederung der ,mentalen” Karte der Stadt bei.

Die Strafienbahn bildet durch ihre lineare Préisenz ein Element zur Orientierung im
Stadtraum und ,fiihrt“ den Nutzer der Stadt zu wichtigen Stadtbereichen. Ihr
Erscheinungsbild und ihre akustische Wahrnehmung verhindern nicht das
Miteinander der Verkehrsteilnehmer im 6ffentlichen Stadtraum.

Die Strafsenbahn bietet ein besonderes Fahrerlebnis. Da sie, anders als die U-Bahn,
oberirdisch im éffentlichen Stadtraum verkehrt, bietet sie ein grofies MafS an sozialer
Kontrolle. Gleichzeitig ist sie als ,rollender Biirgersteig” ein Motor und
Frequenzbringer fiir Geschdftsbereiche und erméglicht spontane Fahrten.”

Die angefiihrten Aussagen Uber die Aspekte der StraBenbahn, der ,harten” und ,weichen”

Eigenschaften wurden Ubernommen, da alle angefiihrten Aspekte auch fir den

Untersuchungsbereich am Wienerberg, entlang der Wienerbergstralle und der RaxstraRe

gelten:

GrolRe Barrierewirkung durch jeweils vierspurige StraBen, die durch die Errichtung
einer StraRenbahn und gestalterischer BegleitmaBnahmen effektiv gemindert
werden kann.

Gestalterische  BegleitmaRnahmen ermdglichen die Implementierung von
Grinflachen in den ,grauen AlltagsstraBenraum”, wodurch die Lebensqualitdt der
Anwohner und die Attraktivitdt zum Betrieb von Geschaften steigt.

Die Errichtung einer Strallenbahn kann effektiv den mIV im Bereich des Wienerbergs
senken, da durch diese leistungssteigernde MalRnahme die Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel fir die Bewohner im Umfeld und die dort Beschaftigten wieder
attraktiver wird.

Optimale Vernetzung zwischen U-Bahnen des Gesamtverkehrssystems ab der
Fertigstellung der Ul-Verlangerung mit der U6 Station Philadelphiabricke und
Moglichkeit der Neugestaltung von Buslinien zur besseren flachenhaften Anbindung
(vor allem in den Bereichen suidlich der WienerbergstraRe).

Die Investitionskosten liegen nur bei rund 10 % der Kosten fir die Errichtung einer U-
Bahnlinie.

Weniger Larmbelastung, da Betriebsgerausche erst wahrgenommen werden, wenn
sie den ,,normalen” StraBenverkehrslarm tbersteigen. Die Erzeugung des bendétigten
Stroms kann umweltfreundlich mit erneuerbaren Energiequellen erfolgen.

Der Umbau der bestehenden Buslinie 15A zu einer StralRenbahnlinie erscheint aufgrund der

angefiihrten Aspekte als sehr gut geeignet.
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Aspekte Variante U-Bahn

e Hohe Akzeptanz innerhalb der Bevolkerung aufgrund der geringen Fahrzeiten
zwischen den Stationen. Die Wirkung des Schienenbonus kann sowohl hinsichtlich
der Larmreduktion an der Oberflaiche, als auch in Bezug auf den hoheren
Fahrkomfort angewandt werden.

e Aufgrund der hoheren Akzeptanz von Zugangswegeweiten und der Wirkung des
Schienenbonus ist fir die U-Bahn ein hohes Fahrgastpotential vorhanden. Die
Linienformen Bus und Straflenbahn fungieren als Zubringerverkehrsmittel zur U-
Bahn.

* Keine Larmbelastung an der Oberflache. Die Erzeugung des benétigten Stroms kann
umweltfreundlich mit erneuerbaren Energiequellen erfolgen.

* Hohe Kapazitat der einzelnen Fahrzeuge

* Eine Standortattraktivierung und Umfeldverbesserung erfolgt nur punktuell im
Einzugsbereich der einzelnen Stationen. Durch den groRten Einzugsbereich und die
hohe Fahrzeugkapazitat konnen im Umfeld der Stationen neue ,Viertel” entstehen.
Bei Ausfihrung in Hochlage wird eine zusatzliche Barriere im Stadtbereich
geschaffen.

e Waihrend der Fahrt in Tieflage keine Orientierungsmoglichkeiten fiir die Fahrgaste. In
Hochlage kommt es nur zu einer verminderten Wahrnehmung der Umgebung
aufgrund der hohen Fahrgeschwindigkeit. Die Vernetzungswirkung einer
StraBenbahnlinie kann hier ebenfalls nicht bericksichtigt werden, da bei Tieflage
keine Infrastruktur an der Oberfldche ersichtlich ist, bei Hochlage die Barrierewirkung
starker ausgepragt ist.

¢ Hohe Investitionskosten fiir Errichtung und Betrieb

e Aufgrund der Unabhédngigkeit vom Verkehrsaufkommen und der hohen
Fahrgeschwindigkeit sind sehr kurze Fahrzeiten zwischen den Stationen madglich.
Wahrend der Morgen- und Abendspitzenzeiten konnen aufgrund der hohen
Fahrgastzahl ldngere Fahrgastwechselzeiten auftreten. Dies beeinflusst auch die
Beforderungszeit.

* Die Erreichbarkeit der Haltestellen ist aufgrund der grof3en Stationsabstdande geringer
als bei StraRenbahnen oder Bussen. Diese beiden OV-Arten kdnnen jedoch als
Zubringer zur U-Bahn genutzt werden.

Die Errichtung einer U-Bahnlinie ist mit hohen Kosten verbunden und erscheinen
unverhaltnismaBig in Bezug auf die Wirkungen. Da nur im Umfeld der Haltestellen mit
Auswirkungen hinsichtlich Standortattraktivierung, Umfeldverbesserung, Orientierungs- und
Vernetzungswirkung zu rechnen ist, ist eine U-Bahnlinie fir den Bereich des Wienerbergs
nur malkig geeignet.
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8.6. Erstellung eines ErschlieBungskonzepts

Auf Grundlage der vorangegangenen Schlussfolgerungen und Betriebsartenvergleiche wird
flr die Variante der ErschlieBung durch eine Straenbahnlinie ein Trassierungskonzept
erstellt und die dadurch zu erwartenden Auswirkungen auf die Umfelder der Haltestellen
dargestellt.

Da die bestehenden Buslinien wahrend der Hauptverkehrszeiten an ihre Kapazitatsgrenzen
gelangen, wird diese Variante in dieser Arbeit nicht weiter verfolgt. Die Errichtung einer U-
Bahnlinie

Generell kann die Trasse der StraRenbahn entlang des Linienverlaufes des 15A erfolgen, da
fir diese Trasse am wenigsten kritische Stellen zu erwarten sind.

Ziel der Konzeptionierung ist es, Vorschlage zur Linienfihrung zu betrachten und zu
Uberprifen, ob diese Varianten grundsatzlich moglich sind. Die zu den einzelnen
Bestandshaltestellen festgestellten Potentiale sind nur dann nutzbar, wenn auch die
Linienfliihrung, das Umfeld im Straflenraum und die Zugangswege attraktiv gestaltet werden.
Beldsst man den StraBenraum in seiner aktuellen Gestalt, wirkt er zwar fur Autofahrer
anziehend, da groBe Flachen vorhanden sind, auf FuBganger und Radfahrer aber durch die
Anzahl an Autos, den Ldrm und die Abgase abschreckend. Entsprechend den Vorgaben des
STEPO5 muss man bei der Umgestaltung des Raumes darauf achten, vor allem fiir den nicht
motorisierten Verkehr attraktive Flachen zu entwickeln. Die Barrierewirkung einer
vierspurigen Stralle ist um ein vielfaches hoher als jene einer zweispurigen. Die
Veranderungen der Strukturen durch Reduktion an Parkflachen und Flachen fir den mlV-
Durchgangsverkehr bewirken eine generelle Verdnderung innerhalb der
Verkehrsorganisation.

Momentan dient die WienerbergstraRe vor allem als Abkiirzung fiir den mlV zwischen der
Triester StraBe und den dufleren Bereichen des Bezirks Meidling und in Verlangerung lber
die Ruckergasse zum 15. Bezirk, Rudolfsheim — Fiinfhaus, und der Linken und Rechten
Wienzeile. Durch entsprechende MalBnahmen kann das Durchfahren des Bezirksteils
unattraktiv gemacht werden und damit die Lebensqualitdt der Anwohner erhéhen. Der
Anlieferungsverkehr fiir die ansdssigen Betriebe entlang der WienerbergstraBe wird dadurch
nicht wesentlich beeintrachtigt.

In Ostlicher Richtung von der Triester StraBe aus erfiillen die Raxstrale und die
Grenzackerstralle ebenfalls die Funktion als Abklrzung zur A23 (Verteilerkreis).

8.6.1.Trassierungspara meter?®3

Die angefiihrten Trassierungsparameter werden, entsprechend der Machbarkeitsstudie
StraBenbahnlinie 13, auf Grundlage der Richtlinie Trassierung Straenbahn und Richtlinie

233 YV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011 — Méarz

2013
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Lichtraum StralRenbahn der Wiener Linien, sowie dem Masterplan Verkehr 2003 und dem
Planungshandbuch der Stadt Wien festgelegt.

* Lageplanparameter:
0 Mindest-Gehsteigbreiten: 2,0m (Masterplan Verkehr)
0 Mindestlangen: L, = 0,4 *V,,;, bei einer Geschwindigkeit von 15km/h
ergibt sich eine Mindestlange von 6m (Richtlinie Trassierung)
0 Radien: Mindestradius R =20m, besser R =25m
0 Regelgleisabstand: 3,00m
0 Regellichtraum: 2,80m
* Langenschnittparameter
0 Langsneigung: Regelfall 50%0, Maximalfall 100%o, Haltestellen 40%o
0 Wannenradien: R, — 1000m
0 Kuppenradien: R, = 625m
0 Fahrleitungshohe: Normalhéhe 5,00 - 5,15m (ber gemeinsamer
Fahrflaichentangente (GFT), Maximalhéhe 6,00m . GFT, Unterfiihrungen
4,10m . GFT, Mindesthdhe in kurzen Unterfiihrungen 3,90m . GFT
0 Hohenunterschiede zum StralRenniveau: <20cm, um unnétige Kosten zu
vermeiden

Die Trassierung wird ohne Ubergangsbogen festgelegt.

8.6.2.Trassierung im Langenschnitt

Die Streckenfiihrung der StraBenbahnlinie erfolgt als doppelgleisige Variante entlang der
Bestandslinie 15A und im Bereich zwischen der Wienerbergbriicke und der DérfelstralRe
entlang der Bestandslinie 7A bzw. der Strallenbahnlinie 62. Bezliglich der
Langenschnittparameter wird eine Betrachtung Uber die bestehenden Hohenfestpunkte
(HFP) der Stadt Wien entlang dieser Strecke durchgefiihrt, um das Auftreten kritischer
Stellen auszuschliel3en.
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Abbildung 123: Ubersicht Hc'jhenfestpunkte234

234 www.wien.gv.at/stadtplan - Geodatenviewer - Marz 2013
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Hohe iiber Hohe iiber Entfernung zum
HFP — Name | Wiener Null Adria Messjahr Adresse vorherigen Punkt |Steigung [%o]| Streckenbereich
[m] [m]
LNB 61,956 218,636 2002 Darnautgasse 1 Schedifkaplatz -
LNC 63,363 220,343 2002 Darnautgasse 10 91 15,46 Wienerbergstralle
BHC 64,394 | 221,074 | 2002 W'e”erbe;(gf”age 381 100 10,31
BHA 63,653 220,333 2002 | WienerbergstralRe 26 237 -3,13
Wienerbergstralle,
BGU 65,996 222,676 2002 802 2,92 .
Ecke Rotdornallee Wienerbergstralle
Wienerbergstralle,
BGT 67,601 224,281 2002 . 164 9,79
Ecke Koglergasse
WienerbergstraRe,
BGS 69,037 225,717 2002 . 87 16,51
Ecke Fliederhof
KMW 86,513 243,193 2002 RaxstraRe 31 740 23,62
BGI 87,851 244,531 2002 RaxstraRe 27 247 5,42
BGH 88,34 245,02 2002 Raxstrafle 21 106 4,61
BGG 88,355 245,035 2002 RaxstraRe 13 181 0,08 RaxstraRe
RaxstraRe, Ecke
BGF 87,697 244,377 2002 L 138 -4,77
Neilreichgasse
BGE 87,5 244,18 2002 Raxstralle 6-8 236 -0,83
G kerstral
EHA 88,181 | 244,861 | 2002 renzackerstralbe, 266 2,56
Ecke Neuburgergasse
Widerlager
EHB 87,591 244,271 2002 N 160 -3,69
FuRRgeherbricke
EHD 87,534 244,214 2002 | GrenzackerstraRe 19 312 -0,18
Grenzackerstralle
MGY 87302 | 243082 | 2002 |K12sterskveasse, Ecke 119 1,95
GrenzackerstralRe
EHF 87,201 243,881 2002 Grenzackerstrafle 11 98 -1,03
EHG 86,882 243,562 2002 Grenzackerstralle 7 155 -2,06

Tabelle 43: Ubersicht Steigungen auf Basis Héjhenfestpunkte23

5

Aus Tabelle 43 ergibt sich eine maximale Steigung von 23,46 %o zwischen der

WienerbergstraBe und der RaxstrafRe. Aufgrund der Entfernung der beiden Messpunkte von

mehr als 740 m wird eine weitere Berechnung der vorhandenen Steigungen auf Basis der

Hohenpunkte der Stadt Wien durchgefiihrt (Tabelle 44). Aus dieser Berechnung geht eine

maximale Neigung von 32,92%. hervor und damit eine deutliche Unterschreitung der

maximalen Normalfallneigung von 50%o.

235

Eigene Zusammenstellung auf Basis www.wien.gv.at/stadtplan - Geodatenviewer - Méarz 2013
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Hohe tiber | Entfernung zum
Punkt Wiener | vorherigen Punkt |Steigung [%0]| Streckenbereich
Null [m] [m]
1 55,5
2 57,5 88,0 22,73 EichenstralRe ab
3 59,7 75,0 29,33 DorfelstraRe bis
4 62,0 149,0 15,44 Wienerbergbriicke
5 65,3 131,0 25,19
6 61,5
7 61,9 45,0 8,89 i )
Variante Schleife
8 644 2150 11,63 Schedifkaplatz
9 63,9 162,0 -3,09
10 61,5 155,0 -15,48
11 65,3
12 64,4 141,0 -6,38
13 63,9 162,0 -3,09
14 63,8 42,0 -2,38
15 63,7 72,0 -1,39
16 63,3 80,0 -5,00
17 63,0 102,0 -2,94 .
Wienerbergstrale
18 62,6 98,0 -4,08 ab
19 624 1040 1,92 Wienerbergbriicke
20 62,5 33,0 1,08 bis Triester StraRe
21 63,5 152,0 6,58
22 64,3 126,0 6,35
23 65,7 154,0 9,09
24 67,5 154,0 11,69
25 69,2 99,0 17,17
26 70,8 82,0 19,51
27 76,1 161,0 32,92
28 76,1 . .
Variante Triester
29 78,5 116,0 20,69
StralRe - Raxstralle
30 80,4 114,0 16,67
31 76,1 Variante Altdorfer
32 78,6 108,0 23,15
StralRe - RaxstraRe
33 80,4 73,0 24,66
34 80,4
35 83,7 217,0 15,21
36 85,0 94,0 13,83
37 86,1 73,0 15,07
38 87,4 194,0 6,70
39 87,7 63,0 4,76
40 87,9 67,0 2,99
41 88,1 68,0 2,94
42 88,0 74,0 -1,35
43 87,8 71,0 -2,82
44 87,4 75,0 -5,33
45 37,2 113.0 1,77 Raxstrafte -
Grenzackerstralle
46 87,2 151,0 0,00 bis Altes Landgut
47 87,6 104,0 3,85
48 87,9 152,0 1,97
49 87,2 144,0 -4,86
50 86,3 167,0 -5,39
51 86,3 139,0 0,00
52 87,0 128,0 5,47
53 87,3 78,0 3,85
54 87,9 97,0 6,19
55 87,1 114,0 -7,02
56 85,8 64,0 -20,31
57 84,5 108,0 -12,04

Tabelle 44: Ubersicht Steigungen auf Basis HC‘)henpunkte23
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8.6.3.Trassierung im Lageplan

Abbildung 125 ist eine Ubersicht (iber die geplante Linienfiihrung. In der Bestandsvariante (blau)
wird die neue StraBenbahnlinie, ausgehend von der Haltestelle DoérfelstraBe, lber die
EichenstraRe zur Wienerbergbriicke gefiihrt. Nach Uberquerung der Wienerbergbriicke
verlauft die Linie entlang der WienerbergstraRe bis zur Kreuzung Triester StraRe. An dieser
Stelle biegt die Linie in die Triester StrafRe Richtung Stadtzentrum ein und bei der folgenden
Kreuzung Richtung Osten in die RaxstraBe, folgt der Raxstralle, die nach der Kreuzung
Laxenburger StraBe in die GrenzackerstralRe fiihrt bis die Haltestelle Altes Landgut erreicht
wird.

Aufgrund des geringeren Lichtraumprofils der Stralenbahn gegenliber einem Autobus ist
genligend Platz auf allen Abschnitten der Neubaustrecke vorhanden.

280m 3,00-3,25m

Abbildung 124: Lichtraumprofile StraBenbahn und Bus™’

Da die StraRenbahn ein spurgebundenes Verkehrsmittel ist, sind die Sicherheitsabstande
konstant im Gegensatz zu einem Bus, dessen Lichtraum Geschwindigkeitsabhangig ist.

Die Trassierung im Lageplan in dieser Arbeit erfolgt auf Basis von Stadtplangrafiken der Stadt
Wien, in welche maRstabsgetreu Radien ohne Ubergangsbdgen eingetragen sind.
Dementsprechend ist diese Trassierung ohne weitere Planungsarbeiten ungiiltig, da,
entsprechend der Richtlinie Trassierung Strafenbahn der Wiener Linien, Bégen ohne
Ubergangsbdgen nur unter dem Nachweis der Einhaltung des zuldssigen Querrucks
auszufiihren sind. Jedoch ist eine solche Betrachtung zur Erstellung eines grundsatzlichen
Trassierungskonzeptes zielfihrend und koénnen dadurch ungeeignete Varianten von
vornherein ausgeschlossen werden.

27 WV TU Wien mit komobile w7 GmbH — Machbarkeitsstudie StraRenbahnlinie 13, Dezember 2011 — Méarz
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L

Abbildung 125: Linienfiihrung, Varianten und kritische Stellen

238

238 Eigene Grafik auf Basis www.google.at/maps - Marz 2013
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8.6.3.1. Wendeanlage Dorfelstralie

& EEICE]

10 o Matista ca_1:940

Abbildung 126: Wendeanlage Dorfelstra Re™*

Die Bestandsfiihrung der Linie 7A (blau) ist in diesem Bereich zur Errichtung einer
StralRenbahnlinie aufgrund der unzureichenden Platzverhaltnisse in den Bogen (blaue Pfeile)
nicht geeignet. Stattdessen kann das bestehende Wendegleis der Linie 62 (rot) genutzt
werden. Dies ermoglicht, die Errichtungskosten zu reduzieren, da bestehende Infrastruktur
benitzt werden kann.

8.6.3.2. Wienerbergbriicke — Schedifkaplatz
b e Pl st > Y Karte s/w | Lufebild
& EEE
p oo}
0/o[o]

3 L ) L o

- 57es
L = Matsab ca1:1410 2ix e . © ViennaCls

Abbildung 127: Linienfiihrung Wienerbergbriicke und Schedifkaplatz240

Fir diesen Bereich (Abbildung 127) wurden zu Beginn der Arbeit zwei unterschiedliche
Varianten entworfen:

e Entlang der Bestandslinien 7A bzw. 62 (blau bzw. grin)
e Errichtung einer Wendeschleife im Bereich Darnautgasse, Schedifkaplatz und
Breitenfurter Straf3e (rot)

239 Eigene Grafik auf Basis www.wien.gv.at/stadtplan - Marz 2013

Eigene Grafik auf Basis www.wien.gv.at/stadtplan - Marz 2013
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Die Variante der Wendeanlage (rot) ist mit einem erheblichen Umbauaufwand in den
Kreuzungsbereichen WienerbergstraBe/Darnautgasse und Wienerbergstrale/Breitenfurter
StraBBe verbunden, um die vorgeschriebenen Mindestradien von 20m zu erreichen. Auch der
Gleiseinbau im Bereich des Schedifkaplatz wird aufgrund der Mindestradien nur schwer zu
realisieren sein. Es ist zwar theoretisch moglich, einen Radius von 18m zu realisieren, dies
jedoch nur unter einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf ein Minimum. Auch ist es fiir die
Neuanlage einer Strallenbahn wenig sinnvoll, wenn von vornherein Problemzonen eingebaut
werden, da diese auch einen erhéhten Instandhaltungsaufwand bedingen.

Bezieht man die Bestandslinienfiihrung der Linie 7A (blau) in die Streckenplanung ein, ist mit
erhéhtem Planungsaufwand hinsichtlich der Belastbarkeit der Wienerbergbriicke zu
rechnen. Fiir diese Variante muss die Tragfdhigkeit der Briicke fiir die zusatzliche Belastung
durch die StraBenbahn nachgewiesen werden. Dieser Nachweis ist jedenfalls fir die
folgende Briicke im Verlauf der Wienerbergstral3e iber die Trassen der Wiener Lokalbahnen
AG und der Pottendorfer Linie zu flihren.

Da bereits vorhandene Gleisanlagen der StraBenbahnlinie 62 entlang der Breitenfurter
StraBe vorhanden sind (griin) empfiehlt es sich, die neue Linie ebenfalls entlang dieser
Strecke zu fiihren. Die Briicke {iber die Gleise der OBB ist fiir die Belastung durch
StraBenbahnbetrieb konzipiert. Ein kritischer Bereich ergibt sich hier bei der Einbindung der
Gleise aus der Wienerbergstralle in die Breitenfurter StralRe. Aufgrund der vorhandenen
Verkehrsinsel in diesem Bereich, zur Trennung der mlV-Strome ,geradeaus” und ,links
abbiegen”, ist eine Realisierung des Mindestradius nicht maoglich, es sind daher
entsprechende Umbaumalinahmen durchzufiihren, die aufgrund der Platzverhaltnisse dieser
Kreuzung problemlos moglich ist.

Entlang der WienerbergstraBe kann die Linie in einem zweigleisigen Ausbau in den beiden
Randspuren errichtet werden. Zur Beschleunigung und Bevorrangung des OV ist es sinnvoll,
durch geeignete MaRnahmen, die Stralfenbahn vom motorisierten Individualverkehr zu
trennen. Dies kann durch die Errichtung von Rasengleisen bewirkt werden.

In Abbildung 128 ist eine Moglichkeit der Umgestaltung der WienerbergstralRe dargestellt. Bei
den Varianten 1 und 2 werden die Parkspuren in Rasengleise umgebaut, die Varianten 3 und
4 stellen die StraBenbahn in Mittellage dar. Durch die Errichtung als Rasengleise kann zum
Abbau der Barrierewirkung der StralRe beigetragen werden. Um auch Radverkehr zu
ermoglichen, wird auf einen Parkstreifen verzichtet und dafiir ein Zwei-Richtungs-Radweg
errichtet. Bei vollstandiger Auflosung der Parkstreifen auf beiden Seiten der Stralle ist es
moglich, beidseitig je einen Ein-Richtung-Radweg anzulegen. Diese Vorschlage kdnnen
sinngemal auch fir die Bereiche Raxstrafle und GrenzackerstraRe angewendet werden, da
diese dhnliche Bestandsstrukturen aufweisen. Die Errichtungskosten dieser MalRnahme sind
aufgrund des Mehraufwandes hoher als in Kapitel 7.4.3 angegeben.
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Abbildung 128: Planungsvorschlag Wienerbergstralle

In der Flachenbilanz bewirken diese Vorschlage ein Minus von 50% (Varianten 1 und 3) bzw.
100% (Varianten 2 und 4) an Parkflache entlang der Stralle, fiir die Griinflachen, zdhlt man
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die Rasengleise zur Griinflache, jedoch ein Plus von 400%. Die Errichtung des Radweges
anstatt der Parkflachen wirkt sich auf die Lebensqualitdt im Umfeld ebenfalls positiv aus. Um
die wegfallenden Parkflichen auszugleichen, ist es moglich im weiteren Umfeld der
StraBenbahnlinie Sammelgaragen zu errichten. Diese MaBnahmen erfillen dabei die
Vorgaben des STEP05**:

* Ausbau der Lebensqualitat
e Kompakte stadtstrukturelle Entwicklung

Gleichzeitig ware es durch diese MaRRnahmen moglich, die WienerbergstraBe und die
Raxstrale zu neuen und  attraktiven Zentrumsachsen im  Bereich des
Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg umzugestalten. ,Die Stadtbahn ist ein
entscheidender Motor fiir die Neubewertung und Neugestaltung &ffentlicher Lebensrdume
der Stadt, denn sie kann durch ihre ruhige und harmonische Erscheinung zu einer
angenehmen Aufenthaltsqualitit beitragen — vorausgesetzt, bei ihrer Realisierung oder

Modernisierung werden die stadtgestalterischen Anspriiche beriicksichtigt. «242

8.6.3.3. Triester Stralle — Altdorfer StralRe
Bl [+)= 3 / A nars wergr 'q;’_"“ 7 [“Karte [oRCR I NCLCR Acrcssen |
; / ) QEE
% "a = @)
(i 5 - OEE

| 100m | Maistab ca_ 11410 e © ViennaGls._

Abbildung 129: Linienfiihrung Triester StralRe, Altdorfer Strake®*

Der Kreuzungsbereich mit der Triester Stralle ist ein weiterer kritischer Bereich in der
Planung einer neuen StraRenbahnlinie. Durch die hohe Belastung der StraRe mit mlV (JDTV
2010: 20.031 KFZ/24h***), der hohen Geschwindigkeit (13,8% der Fahrzeuge mit weniger als
40 km/h, 68,1% mit weniger als 60 km/h, 18,1% mit mehr als 60 km/h?*), den kritischen
Bogenbereichen bei der Einbindung der Trasse, jeweils von der Triester StraBe in die

1 STEPO5, S.17 — M&rz 2013

J. Bouchain — Stadtbahnqualitdaten — 2008 — Marz 2013

Eigene Grafik auf Basis www.wien.gv.at/stadtplan - Marz 2013

* www.statistik.at — Ergebnisse der StraRenverkehrszahlung 2010 — Zahlstelle 1187, Triester Stralle — Mérz
2013

> www.fsv.at — Automatische StraBenverkeh rszahlung in Osterreich — Jahrgang 2009 — mittlere
Geschwindigkeiten und Geschwindigkeitsklassen — Zahlstelle 1187, Triester Strafe — Marz 2013
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Wienerbergstralle und die RaxstraBe (blau), wurde eine zweite Variante fiir diese kritische
Stelle erstellt.

Diese Variante (magenta) sieht den Streckenverlauf Uber die Altdorfer Stralle vor. Diese
Strale fuhrt als zweispurige EinbahnstraRe von der Triester Stralle zur Raxstralle und bietet
demnach ausreichend Platz, um eine doppelgleisige StraRenbahnvariante aufzunehmen. Die
Bogen im Verlauf der Altdorfer StraRe und bei der Einbindung in die RaxstraRe sind ohne
Unterschreitung des Mindestradius moglich.
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BESTAND

=

i

GEHSTEIG PARKEN FAHRFLACHE FAHRFLACHE PARKEN GRUNFLACHE| GEHSTEIG
2 2,5 35 3,5 25 2 3
[
19
VARIANTE 1
GEHSTEIG RASENGLEIS RASENGLEIS FAHRFLACHE PARKEN ~ |GRUNFLACHE|  GEHSTEIG
2,25 3 3 3,25 25 2 3
19
VARIANTE 2

GEHSTEIG | RASENGLEIS RASENGLEIS FAHRFLACHE RADWEG GRUNFLACHE|  GEHSTEIG
2 3 3 3.25 2,75 2 3
19

Abbildung 130: Planungsvorschlag Altdorfer StralRe

Fiir die entfallenen Parkflachen gilt sinngemal der Vorschlag zu Abbildung 129.
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8.6.3.4. Altes Landgut
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Abbildung 131: Linienflihrung Altes Landgut246

Die Bestandslinie 15A (blau) wird entlang der Grenzackerstrafle gefiihrt, quert den
Kreisverkehr am Alten Landgut, besser bekannt als Verteilerkreis, und fiihrt weiter in die
Ludwig-von-Hohnel-Gasse. Auch die Trasse der Stralenbahn kann entlang dieser
Linienfliihrung errichtet werden. Die Wendeanlage in diesem Bereich kann in Abhangigkeit
der endgiltigen Oberflaichengestaltung nach Fertigstellung der Verlangerung der Linie Ul
festgelegt werden, da hier eine neue U-Bahnstation errichtet wird. Bis dahin kann die
bestehende Wendeanlage der Linie 67 (rot) genutzt werden.

8.6.4.Trassenfestlegung

Aufgrund der durchgefiihrten Betrachtungen der kritischen Stellen und der Parameter wird
die Trassenfiihrung wie folgt festgelegt:

* Nutzung der bestehenden Infrastruktur der Linie 62 ab Dorfelstral3e bis zur Kreuzung
WienerbergstraRe

* Errichtung einer Abzweigung von der Breitenfurter Stral3e in die WienerbergstraRe

e Errichtung einer zweigleisigen Infrastruktur entlang der WienerbergstraBe bis zur
Triester Strafle in den bestehenden Randspuren

Um einen optimalen StraBenbahnbetrieb in beiden Richtungen zu ermdéglichen, sollten die
Ampelschaltungen entlang der gesamten Strecke, insbesondere aber bei der Kreuzung mit
der Triester Stralle, angepasst werden. Diese MafRnahme gewdhrleistet, dass die Stehzeiten
der StraBenbahn an Ampeln so kurz wie moglich gehalten werden kdnnen und wirkt sich
positiv auf die Fahrzeit entlang der gesamten Strecke aus.

246 Eigene Grafik auf Basis www.wien.gv.at/stadtplan - Marz 2013
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8.6.5.Zugangswege zu den Haltestellen

Damit die in den Abschnitten 6.3.5.1 bis 6.3.5.14 angegebenen Potentiale der StraRenbahn
optimal genutzt werden kdnnen, ist es notwendig, die Zugangswege zu den Haltestellen und
die Haltestellen selbst attraktiv und benutzerfreundlich zu gestalten. Im Zuge der Anwohner-
und Beschaftigtenbefragung im Bereich des Wienerbergs wurde vor allem die schlechte
Zuganglichkeit der Haltestelle Gesundheitszentrum Sid und generell die unzureichende
ErschlieBung der Wohnanlagen sidlich des Gebdudekomplexes der Wiener
Gebietskrankenkasse bemangelt.

e 4 E

leme Bergayyag

Jog,,,

u e,

L 250 m | Matistab ca_ 1:2830

Abbildung 132: Zuganglichkeit Haltestelle Gesundheitszentrum Sud

247

Der in Abbildung 132 blau schraffierte Bereich umfasst die Wohnanlagen im Bereich der Vienna
Twin Towers. Der kirzeste Zugangsweg zur Haltestelle Gesundheitszentrum Sud, an der
Anschluss an die Buslinien 7A und 15A besteht, betrigt 440m. Offnet man den
Durchgangsweg durch das Areal der Wiener Gebietskrankenkasse, verkiirzt sich der
Zugangsweg auf 200m. Die Buslinie 7B verkehrt zwar entlang der Maria-Kuhn-Gasse und
stdlich der Wiener Gebietskrankenkasse, dies jedoch nur in den Morgen- und Abendspitzen
in 10-15 Minuten Intervallen, unter Tags verldngert sich das Intervall auf bis zu 3 Stunden, an
Samstagen, Sonntagen und Feiertagen verkehrt diese Linie liberhaupt nicht. Zusatzlich gibt
es im Bereich der Wohnbauten die Moglichkeit, das eigene Auto in der Tiefgarage
abzustellen. Ermoglicht man den Bewohnern also einen kirzeren Zugang zur
Bestandshaltestelle und attraktiviert die OV-Anbindung, indem man eine StraRenbahnlinie
errichtet, kann das vorhandene Potential dieser Haltestelle besser genutzt werden, als wenn
man die bestehende Situation behilt. In diesem Zusammenhang wird auf den Abschnitt 8
verwiesen, der einen kurzen Ausblick auf Linienumlegungen im Zuge der
StralRenbahnerrichtung fir dieses Wohngebiet liefert und weitere Vorschlage zur
Verbesserung der Anbindung dieses Bereiches anbietet.

7 Eigene Grafik auf Basis www.wien.gv.at/stadtplan - Marz 2013
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Generell ist es notwendig, die Zugangswege attraktiv und sicher fir die Fahrgdste zu
gestalten. Die Wirkungen baulicher Einrichtungen, der Sauberkeit und des Energieaufwandes
zur Bewaltigung des Zugangsweges kdnnen positiv oder negativ sein:

e Positiv wirken:
0 Direkt und Umwegfrei
0 Grol3zligig dimensioniert
0 Vermeidung von , Angstbereichen“ wie Tunnel, hohe Mauer oder Hecken,
Bereiche mit mangelhafter Beleuchtung
0 Barrierefrei, also keine groBen Steigungen, Stufenanlagen
0 Leichte Orientierung und Uberschaubarkeit

In dieser kurzen Aufzahlung sind die wichtigsten Parameter eines optimalen Zugangsweges
zu einer Haltestelle angefiihrt, die jeweiligen Gegenteile bewirken eine Verminderung des
subjektiven Sicherheitsgefiihls der Fahrgaste und sollten daher vermieden werden.

... in offentliche Verkehrsmitteln Eiilisskakuoro sk das ... in Haltestellen

7 Sicherheitsempfinden der Wiener
eher bis eher bis Fahirgaste. . eher bis eher bis
sehr sicher sehr unsicher sehr unsicher sehr sicher
38% 515 Berauschte Berauschte 65% 3596
Personen Personen
52% 29% Lirm/Gerliche fehichds 55% 5%
Crientierung
Fehlend
51% 49% ol Larm/Geriiche 51% 49%
Crientierung
550 44% Verschmutztes Nicht eingshzltener 48% 59%
Umfeld Fahrplan
579 23% Nicht eingehaltenar Unlbekannte 45% 56%
Fahrglan Reisegegand
Verschmutztes
o, os
68% 32% Teenagergruppen Umfeld 45% 55%
, Unbekannte
, o ar
68% 32% Relsegagend Teenagergruppen 36% 63%
Sichtbare
-in wei % 2
76% 24% Fahrer/-in weit weg $chutzmaRnahmaen 19% 80%
Sichtbare grofia
qQ s
13 21% Schutzmalnahmen Menschendichte 8% 86%
S7% 13% Anwesenheit von Anwesenheit von 13% 8%
Pzrsonal Personal
2 . grofle Imbissbuden/ i
8a% 12% Menschendichte Geschifte 1% 85
99% 1% Fzhrt in Begleitung | Fahrt in Begleitung 3% 97%

Abbildung 133: Einflussfaktoren auf das Sicherheitsempfinden der Fahrgéste248

Abbildung 133 stellt die Einflussfaktoren auf das subjektive Sicherheitsgefiihl von Fahrgésten dar
und unterstreicht die Forderungen, dass Zugangswege zu Haltestellen hinsichtlich

248 Vortrag Diplomarbeit , Sicher unterwegs in Wien” — Diana Silvestru, MA — 2012 — Marz 2013
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Orientierung und Sauberkeit des Umfeldes entsprechend gestaltet werden missen, um die
Attraktivitat der Zugangswege zu erhéhen.

8.6.6.Haltestellenausstattung

Die Haltestellen missen hinsichtlich ihrer Ausstattung und Lage so gestaltet werden, dass
die wartenden Fahrgdste ausreichend Platz haben und die Zugangswege kurz gehalten
werden. Die wichtigsten Funktionen einer Haltestelle:

e Ausreichende Warteflache mit Sitz- und Anlehnmaoglichkeiten fir die Wartenden
e Witterungsschutz

* Information

* Barrierefrei

e Leitsystem fir Sehbehinderte

Warteflachen und der Witterungsschutz missen entsprechend der Anzahl an wartenden
Fahrgasten dimensioniert sein. Fiir Haltestellen mit groReren Personenpotentialen sind
dementsprechend groBere Wartehduschen und mehr Platz erforderlich, als an wenig
frequentierten Haltestellen. Muss ein Fahrgast bei schlechter Witterung im Regen oder
Schnee warten und hat keine entsprechenden Unterstellmoglichkeiten, sinkt die Akzeptanz
fir das Verkehrsmittel allgemein.

Hinsichtlich ~ der  Fahrgastinformation  sollten  Haltestellen  mit  einheitlichen
Haltestellenschildern, Abfahrtsmonitoren, Fahrplanen und Umgebungspldnen ausgestattet
sein. Dies ermoglicht die optimale Information und Orientierung fiir den Fahrgast.

Die Barrierefreiheit ermoglicht die Haltestellennutzung fiir bewegungseingeschrankte
Personen, Personen mit Kinderwagen und sehbehinderte Menschen. Durch eine Anhebung
der Gehsteigkante auf das Niveau der StraBenbahn kann der Zu- und Abgang zum
Verkehrsmittel ohne einen Hohensprung (berwinden zu missen erfolgen. Durch die
Einbindung eines taktilen Leitsystems am Boden kdnnen sich sehbehinderte Fahrgaste
leichter orientieren.

Um das subjektive Sicherheitsempfinden der Fahrgdste zu erhdhen, kann neben der
StralRenraumbeleuchtung eine eigene Beleuchtung fiir den Haltestellenbereich angeordnet
werden. Dies ermdoglicht darlber hinaus auch die Wahrnehmbarkeit der Haltestelle fiir alle
Verkehrsteilnehmer in den Nachtstunden.

Eine ausreichende Anzahl an Abfallbehaltern ist aufgrund der Verminderung der
Verschmutzung im Haltestellenbereich und einer dadurch erleichterten Reinigung
anzuordnen und die Haltestelle und das Wartehduschen in regelmafRigen Intervallen zu
reinigen.

Die Anordnung der Haltestellen muss so erfolgen, dass eine gefahrlose Querung der
angrenzenden StraBe moglich ist. Fahrgaste, die einen ankommenden Bus oder Straenbahn
sehen und sich auf der anderen StraBenseite befinden, queren die Fahrbahn mit erhéhtem

Christoph Kellner 176



VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

Risiko, damit sie das Fahrzeug nicht verpassen. Daher ist auf einen sicheren Zugang zur
Haltestelle aus allen Richtungen zu achten.

9. Uberblick iiber UmfeldmaRnahmen

AbschlieBend ist dieses Kapitel generellen MaRnahmen betreffend die anderen OV-Linien im
Bereich des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg gewidmet. Die vorgeschlagenen
Moglichkeiten haben einen konzeptionellen Charakter und sind auf die Durchfiihrbarkeit hin
genauer zu untersuchen. Im Rahmen dieser Arbeit sind diese Betrachtungen nicht
vorgesehen, jedoch ist der Vorschlag der Errichtung einer neuen Strafenbahnlinie wertlos,
sofern keine Uberlegungen im Hinblick auf die Auswirkungen dieser MaRBnahmen auf die
anderen OV-Linien gemacht werden.

9.1. Linie7A

Die Buslinie 7A wird im Falle der Einfihrung einer StraBenbahnlinie im Bereich der
WienerbergstraBe parallel zur neuen StraRenbahnlinie verlaufen. Momentan stellt die Linie
7A eine Verbindung zwischen den U-Bahnlinien Ul und U6 zwischen den Stationen
Reumannplatz (U1) und Philadelphiabriicke (U6) dar.
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Abblldung 134: Linienverlauf 7a%*

In Abbildung 134 ist in Griin der aktuelle Verlauf der Buslinie 7A dargestellt. Ausgehend von der
Haltestelle Reumannplatz durchquert die Linie 7A den 10. Bezirk und erschlieBt mit der
Haltestelle Franz-Josef-Spital das Sozialmedizinische Zentrum Siid — Kaiser-Franz-Josef-Spital
und mit der Haltestelle UKH — Meidling die gleichnamigen Krankenhd&user.

Um den parallelen Verlauf zu einer neuen StralRenbahnlinie zu vermeiden und vor allem um
den Bewohnern der Wohnbauten sudlich des Gebdudes der Direktion der Wiener
Gebietskrankenkasse und der Vienna Twin Towers eine verbesserte Anbindung an das OV-
Netz zu bieten, liegt die Uberlegung nahe, die Linie 7A nach der Haltestelle
Gesundheitszentrum Sid in die Rotdorn Allee zu fiihren (Blau dargestellt). In weiterer Folge

% www.wien.gv.at/stadtplan - Eigene Grafik auf Basis Stadtplan Stadt Wien — Februar 2013
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kann der Linienverlauf iber die Hertha-Firnberg-Stralie gefiihrt werden. Diese Mallnahme
ermoglicht die Anbindung der Wohnanlagen im Bereich der Hertha-Firnberg-Stralle und der
ebenfalls an dieser StraBe gelegenen Hotelanlage. Die Riickflihrung zur Stammlinie des 7A
kann Gber die Clemens-Holzmeister-StralRe und die Wienerbergstrae erfolgen.

Vorbehaltlich der Errichtung von Haltestellen an geeigneten Punkten kann diese MalRnahme
eine Verbesserung der OV-Anbindung vor allem fiir die Bewohner im Bereich der Hertha-
Firnberg-StraRe ergeben.

9.2. Liniel

In Kapitel 1 wurde dargestellt, welche Bedeutung die beiden Einrichtungen SMZ — Sid und
UKH Meidling im Wiener Gesundheitswesen einnehmen. Mit insgesamt 887 Betten und der
Behandlung von insgesamt mehr als 43.000 stationdren Fallen, sowie weit mehr als 100.000
ambulanten Patienten®®, sind diese beiden Einrichtungen enorme Frequenztrager der Linie
7A. Zusatzlich zu den Patienten wird die Linie 7A auch von den (iber 2.600 Beschaftigten und
der entsprechenden Zahl an Patientenbesuchern genutzt. Dieses Faktum begriindet auch die
Uberlegung, die Linie 7A zu entlasten und eine entsprechend hochwertigere Anbindung der
beiden Krankenhduser zu errichten.
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Abbildung 135: Linie 1%

Aktuell (griine Linie) verlduft die Linie 1 ab der Station Matzleinsdorfer Platz entlang der
Knollgasse bis zur Windtenstralle und biegt an dieser Kreuzung zum Stefan-Fadinger-Platz
ab, an dem die aktuelle Endhaltstelle und Wendeanlage situiert ist. Um die Anbindung der
beiden Krankenanstalten(rot schraffiert) zu verbessern, besteht die Méglichkeit (blaue Linie),
die Linie 1 bei der Kreuzung Knollgasse/Davidgasse abzweigen zu lassen und Uber die
Triester StraRe entlang der Kundratstralle zu fiihren. Im Bereich der KundratstraRe wiirde
die Linie 1 parallel zur Linie 7A gefihrt werden. Bei der Kreuzung
KundratstralRe/Langenfeldgasse kann der Streckenverlauf in die Langenfeldgasse erfolgen
und bei der Kreuzung Langenfeldgasse/Eichengasse auf die Stammstrecke der Linie 62

>%Eine genaue Angabe ist aufgrund der fehlenden Statistik des SMZ Siid nicht moglich

»! www.wien.gv.at/stadtplan - Eigene Grafik auf Basis Stadtplan Stadt Wien — Februar 2013
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geflihrt werden. Entlang der bestehenden Strecke der Linie 62 iber den USTRAB-Bereich
entlang des Gurtels kann die Einbindung in die Stammstrecke der Linie 1 erfolgen.

Zur Ausfihrung dieser Variante wirde eine eingleisige Fiihrung der Linie 1 entlang der
Kundratstralle und Langenfeldgasse geniigen, da diese Streckenfiihrung die Funktion einer
Wendeschleife erfiillt.

9.3. Linie7B

Da die Linie 7B nur eine Zubringerfunktion von der Haltestelle Philadelphiabriicke zum
Business Park Vienna an Wochentagen (kein Samstags-, Sonn- und Feiertagsbetrieb) darstellt
und ihre ErschlieRungsfunktion durch die Umlegung der Linie 7A auf die vorgeschlagene
Strecke entfallen wiirde, konnen die Fahrzeuge dieser Linie zur Intervallverdichtung anderer
Linien herangezogen werden.

9.4. Andere Linien im Untersuchungsgebiet

Die anderen im Untersuchungsbereich verkehrenden Linien werden von einer Umstellung
der Linie 15A von Autobus- auf StraRenbahnbetrieb nicht in Form von Parallelfiihrungen
betroffen und sind daher keiner weiteren MalRnahmen zu unterziehen.

9.5. Ausblick Verlangerung U1 nach RothneusiedI

Urspriingliche Uberlegungen zum Ausbau des Wiener U-Bahnnetzes filhrten dazu, dass die
Planungen fur die Verlangerung der U1 mit der Endstation Rothneusied| gefiihrt wurden. Da
die Stadtteilentwicklung im Bereich Rothneusied| nicht so schnell wie erwartet durchgefiihrt
werden kdnne, wurde im Madrz 2012 veroffentlicht, dass die Verlangerung vorerst nur bis

nach Oberlaa gefihrt werde.??

Man mochte zuerst die Entwicklung in diesem Bereich
abwarten. Entsprechend der urspriinglichen Uberlegungen werden aber bereits beim Bau bis
Oberlaa Vorkehrungen getroffen, um die weitere Verlangerung nach Rothneusied| rasch
errichten zu kdnnen. In weiterer Folge ist die aktuell in Bau befindliche Variante vermutlich

um € 200 Millionen billiger als die urspriingliche.

Eine weitere Verlangerung nach Rothneusiedl sollte unter der Voraussetzung erfolgen, dass
eine Anbindung an das S-Bahnnetz Uber die Haltestelle Blumental erfolgt. Dies wiirde eine
weitere Moglichkeit bringen, den Pendlerverkehr aus dem sidlichen Wiener Umland zum
Umstieg auf o6ffentliche Verkehrsmittel zu bewegen.

2 wien.orf.at — U1-Verldangerung nach Oberlaa statt Rothneusiedl|, 21.03.2012 — Marz 2013
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10. Zusammenfassung

Der Beginn der Arbeit widmet sich der geschichtlichen Entwicklung des Bezirkes Favoriten, in
dem es aufgrund der Verlangerung der U-Bahnlinie U1 zu einer Aufwertung der Bereiche
stidlich der jetzigen Endhaltestelle am Reumannplatz kommt. Der bevolkerungsreichste
Bezirk der Stadt Wien erfdhrt durch diese MalRnahme einen voraussichtlich weiteren
Wachstumsschub. Um diesem Umstand gerecht zu werden, ist es notwendig, die 6ffentliche
Verkehrsinfrastruktur zu analysieren, MaRnahmenvorschldge zu prasentieren und damit eine
Verbesserung der offentlichen Verkehrsanbindung zu bewirken. Der Fokus dieser
Betrachtung liegt dabei im Bezirksbereich Wienerberg, der in seiner Historie den
unterschiedlichsten Nutzungen unterworfen wurde.

Damit eine aussagekraftige und begriindete Analyse erfolgen kann, wird im zweiten
Abschnitt das allgemeine Verkehrsverhalten der Bevdlkerung in Wien analysiert. Dabei wird
aufgezeigt, welchen Effekt die bis zum Beginn der 1990er Jahre praktizierte Stadtplanung auf
die Stadtentwicklung hat. Daraus ist erkennbar, dass der 6ffentliche Verkehr und die heute
praktizierte nachhaltige Entwicklung zu der damalige Zeit eine dem Auto untergeordnete
Rolle spielen und die Stadtentwicklungsplanung, in einer nicht nachhaltigen Form, den Weg
zu einer autoorientierten Stadt nahm.

Diese ersten beiden Abschnitte bilden die Ausgangsbasis, fir die im weiteren Verlauf
Losungsansatze fiir eine nachhaltige Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur im Bereich des
Wienerbergs erarbeitet wird.

Im dritten Abschnitt werden die Bemuhungen der fiir diesen Bereich verantwortlichen
Personen von Beginn des Mittelalters bis zur heutigen Form der Stadtentwicklungsplane
dargestellt. Diese Analyse unterstreicht die getroffenen Aussagen hinsichtlich der nicht
nachhaltigen Planungen in den Jahren 1960 bis 1980. Die Erkenntnis dieses Abschnitts ist,
dass es bereits in den Zeiten der Monarchie Bestrebungen gegeben hat, eine geordnete
Stadtentwicklung zu ermdglichen. Nach dem zweiten Weltkrieg war es der Wiederaufbau,
der die Stadtplanungen bestimmte und ab Mitte der 1950er Jahre wurde das Auto zum
bestimmenden Merkmal der Stadtplanungen. Im weiteren Verlauf dieses Kapitels wird der
Umschwung der Stadtentwicklungsplanung weg von einer kurzfristigen hin zu einem
langfristigen und vor allem nachhaltigen Vorgehen dargestellt. Diese Darstellung bildet eine
weitere Basis fir die Entwicklung von nachhaltigen Ldsungsvorschlagen fur die
Verkehrsinfrastruktur und liefert gleichzeitig einen Vergleich von geplanten und
durchgefiihrten MaBnahmen im Stadtgebiet.

Das vierte Kapitel behandelt verkehrswissenschaftliche Grundlagen, die beschreiben, welche
Zusammenhange in einem Stadtverkehrssystem vorhanden sind. Dabei wird thematisiert,
dass die zuriickgelegten Wege nicht nur der Uberwindung einer Distanz von A nach B
dienen, sondern auch, welche Einflisse das gewéhlte Verkehrsmittel auf diesen Weg hat.
Mittels eines Modells wird dabei aufgezeigt, welche instabilen Zusammenhdnge im
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derzeitigen Verkehrssystem vorhanden sind und welche MaRnahmen systemstabilisierende
Auswirkungen auf das Verkehrssystem haben. Die Erkenntnisse aus dieser Modellanalyse
liefern den Losungsansatz der Aquidistanz fiir die Zugangswege zu offentlichen
Verkehrsmitteln und dem motorisierten Individualverkehr, um einen Chancengleichheit fiir
beide Verkehrsmittel zu realisieren.

Kapitel Finf gibt eine Uberblick lber die bestehende ErschlieRung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln im Bezirk Favoriten. Diese Bestandsbetrachtung zeigt die flachenhafte
ErschlieBung des Bezirkes vor allem durch Buslinien auf und analysiert die Bedeutung der
Zielgebiete des STEPOS fiir den Bezirk und welche Auswirkungen zu erwarten sind. Durch die
Untersuchung von Best-Practice-Beispielen in Wien und Miinchen wird verdeutlicht, dass die
Errichtung hochwertiger o6ffentlicher Verkehrsverbindungen positive Effekte auf die
Umfeldentwicklung hat. Dazu werden Planungsgrundlagen angefiihrt, die die Entstehung
positiver Effekte unterstitzen.

Der sechste Abschnitt ist der Analyse und Erhebung von Potentialen im Untersuchungsgebiet
gewidmet. Dabei wird ausgehend von der ErschlieBung des Gesamtbereichs Favoriten das
Untersuchungsgebiet  fir die bestehenden Verbindungen im  Bereich des
Stadtentwicklungsgebiets Wienerberg festgelegt. Auf Basis der bestehenden Nutzungen im
Untersuchungsgebiet und der Einzugsbereiche unterschiedlicher Linienformen im
offentlichen Verkehr werden Potentiale fiir die Haltestellen festgestellt. Dieser Schritt dient
als Grundlage zur Bewertung der vorhandenen ErschlieBungsstruktur durch Buslinien und
der Evaluierung von zusatzlichen Potentialen, die durch die Errichtung einer Straflenbahn-
bzw. einer U-Bahnlinie nutzbar werden. Die im Rahmen der Arbeit durchgefiihrte Befragung
unter Anwohnern und Beschaftigten im Untersuchungsgebiet beschreibt die Meinung zur
aktuellen ErschlieBung. Die Ergebnisse dieser Befragung unterstreichen die Notwendigkeit
der Umstrukturierung der vorhandenen Erschliefung im Untersuchungsgebiet.

Im Abschnitt sieben werden zuerst die Moglichkeiten der ErschlieBung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln dargestellt. Es wird auf Grundlage der Analysen des Gebietes untersucht,
welche Linienformen generell realisierbar sind und eine grobe Kostenschatzung
durchgefiihrt. Im Anschluss wird eine Bewertung der einzelnen OV-Arten hinsichtlich ihrer
Umsetzbarkeit durchgefihrt, die auf den Faktoren Akzeptanz, Potential, Emissionen,
Kapazitat, Standortattraktivierung und Umfeldverbesserung, Orientierungs- und
Vernetzungswirkung sowie Kosten beruht. Die Schlussfolgerung dieser Bewertung bringt die
Erkenntnis, dass eine Stralenbahnlinie die geeignetste Variante ist, um eine hochwertige
ErschlieBung im Bereich des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg zu realisieren.

Darauf aufbauend wird eine Trassenvariante untersucht, die hinsichtlich ihrer Lage und
Umsetzbarkeit am besten dafiir geeignet ist. Dabei stellt sich heraus, dass die Errichtung der
StraBenbahnlinie entlang der Bestands-Buslinien 7A und 15A mit entsprechenden
Adaptierungen die geeignetste Variante ist. Die auftretenden kritischen Stellen hinsichtlich
der Streckenfliihrung konnen unter Nutzung der bestehenden Infrastruktur der
StraBenbahnlinie 62 im Bereich der Haltestellen DorfelstraBe und Philadelphiabriicke, der
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Umlegung der Trasse durch die Altdorfer StraBe nach der Kreuzung mit der Triester Stralle
und der Einbindung in die Planungen der Errichtung der Ul-Station Altes Landgut bewaltigt
werden.

Zusatzlich ist es im Sinne der Entstehung eines offentlich hochwertig nutzbaren Bereiches
entlang der Wienerberg-, Rax- und GrenzackerstraRe sinnvoll, Uber eine generelle
Umplanung dieser Bereich nachzudenken. Durch die Vernetzungswirkung und der
gestalterischen Wirkung der StraBenbahn im stadtischen Bereich ergibt sich die Moglichkeit
einen neuen Begegnungs- und Nutzungsraum flr die Bevélkerung in diesen Gebieten zu
erhalten. Diese MaRBnahmen sind geeignet, die Verkehrsorganisation neu zu gestalten und
einen weit grofReren Teil als bisher dem FuBganger- und Radverkehr zur Verfiigung zu
stellen. Durch die Errichtung von Rasengleisen in diesen Abschnitten wird auch die optische
Barrierewirkung der Stralle herabgesetzt und es kann im Umfeld dieses 6ffentlichen Raumes
die Lebensqualitat deutlich gesteigert werden.

AbschlieBend werden im achten Kapitel noch MaBnahmen fir die bestehenden
Kreuzungslinien des offentlichen Verkehrs kurz umrissen, um die flachenhafte Qualitat der
ErschlieBung im Untersuchungsgebiet, vor allem entlang der WienerbergstralRe zu erhéhen.
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12. Anhang

12.1. Anmerkungen der Umfrageteilnehmer

Teilnehmer, die positiv zu den Ausbauvorhaben der Wiener Linien stehen:

Mehr Linien mehr Faehrgaeste bessere Verbindungen

Zeitersparnis durch schnellere Zielerreichung, keine Parkplatzprobleme, Benzinkostenersparnis

weniger Individualverkehr

Beniitzung der Offis ist zeitsparender. Keine Parkplatzsuche. Umweltschonender. Weniger stressig. Zeit um zu lesen.

hoffe auf weniger Individualverkehr, weniger Abgase, zufriedenere Nutzer der Offis

Verringerung MIV

je mehr desto besser

wiel eine stadt offis braucht

bessere vernetzung = schnellere wege

weniger Verkehr

mehr Offis erleichtern die Wege in der Stadt

weniger Verkehr

Offentlicher verkehr gehért ausgebaut, autoverkehr in der stadt eingeddmmt

ErschliefSung ist immer positiv

Schnell stauunabhdngige Verbindung durch die Stadt

offentlicher Vekehr ist immer posotiv, allerdings fraglich ob nicht mehrere strafSienbahnen in der fliche mehr bringen...

mehr Méglichkeiten, bessere Anbindung

bessere Flichenabdeckung

Autos werden immer unnétiger

praktisch

je einfacher der Zugang zu éffentlichen Verkehrsmitteln, desto mehr Leute niitzen sie

U-Bahn schnellster Offi in der Stadt

Brings acces to services and economy to different parts of Wien

bessere Erreichbarkeit der Randbezirke

ich finde jeden Ausbau gut, um bessere Verbindungen zu haben

je weniger autos desto besser!

sehr gute Verbindung nach Oberlaa

U1 Ausbau ist fiir mich von grofsem Vorteil

Penler miissen mdglichst weit draussen zusteigen kénnen!

weil viele Menschen Offis fiir die tiglichen Wege verwenden sollen

u-bahn ist super, Parkpickerl soll tiberall sein :-)

bessere und schnellere Erreichbarkeit von Randbezirken

gute AnschliefSung der Aussenbezirke

U-Bahnen, bzw. Fahrzeuge auf Schienen (Bahn, StrafSienbahn) sind fiir mich optimal, da es selten zu Verzégerungen etc.
kommt

Notwendigkeit

damit man in Wien ohne Auto auskommt

mebhr Flexibilitét mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln

schnelle Verbindungen

der netz ist gut ausgebaut
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wird oft zugebaut

bessere Vernetzung

Von der StrafSe auf die Schiene

bessere Erschlieslung der Stadt, macht Auto unnétig

U Bahn ist praktischer, schneller und komfortabler

dringend notwendig fiir diese Stadtbereiche

nur gutes Angebot der Offis kann den Autoverkehr einbremsen

Vorrang éffentl. Verkehr

Die Stadt wdchst, also sollte das Verkehrsnetz das auch

je mehr umso besser

Durch den U-Bahn-Ausbau werden immer mehr Gebiete éffentlich noch besser erreichbar

bessere Anbindung

schnellere Verbindungen

Anbindung der dufSeren Bezirke; bin bei der U1Siid Verlingerung tdtig

gut fiir den der es braucht

Schnellstes Offi-Verkehrkehrsmittel

Bei guter Anbindung wird auch die Nutzung attraktiv

OPNV verringert strafSenverkehr

je mehr Offis, desto besser

U1 gute Verbindung nach 1220 ab Altes Landgut

schnellere Verbindungen

rasche Beférderung méglich

Teilnehmer, die eher positiv zu den Ausbauvorhaben der Wiener Linien stehen:

U2 verlaengerung zum stadion ist praktisch - neue stationen sind gut gelungen, undurchdacht wirkt die verlaengerung zum

kuenftigen bahnhof wien mitte

Ausbau sinnvoll

weniger MIV

U1 Verldngerung erachte ich fiir wenig notwendig, da sie nur den ohnehin sehr guten 67er ersetzt; Niederfuhrstrafsenbahnen

auf allen Linien hétten genauso viel gekostet und Offis endlich komplett barrierefrei gemacht

Es wird nachgedacht und evaluiert. Denken ist immer 'was tolles!

Ausbau besser als Riickbau

wienerberg dzt schlecht erschlossen

ist bereits ok

Wohne im einzugsgebiet der U1 Verldngerung

breiteres Angebot

Stdrkung des dffentlichen Verkehrs kann Leute zum Verzicht auf Auto bringen

in der Stadt super

endlich kommt wieder Bewegung in die Planung

kénnte ruhig mehr sein

Es wird daran gearbeitet.

jedoch kénnte der Ausbau schneller funktionieren.

Teilweise zu langsam,z.b.Wienerberg verbindung

gute Preis/Leistung

erhoht die Qualitdt der Infrastruktur

betrifft mich selbst eher nicht

schnelleres Vorankommen vom Auflenbezirk in die Stadt
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Konstanter Ausbau

weil BIM + UBahn

Ubahnen werden weiterhin verlédngert

wenn U5 realisiert wird

hat keien wesentliche Auswrikung fiir mich

U-Bahn-Anschluf fiir Wienerbergcity / Twin Towers fehlt!

Weil man damit den Individualverkehr hoffentlich reduziert

je besser die Anbindung mit Offis, desto mehr Leute werden damit fahren

attraktivitaet auf offis zurueck zu greifen steigt damit

Teilnehmer, die eher negativ zu den Ausbauvorhaben der Wiener Linien stehen:

wegen langer Sperren

dort wo ich mich bewege ist nichts geplant

keine gute Verbindung mit NO

unzureichend

U-Bahn Verlidngerungen sind teuer, mit Strafsenbahnen, die auf einem eigenen Gleiskérper fahren und nicht durch den Verkehr
behindert werden, kénnte eine vergleichbare Anbindung an den éffentlichen Verkehr geschaffen werden. Auf3erdem sind U-
Bahn Stationen weiter auseinander als StrafSenbahn oder Bus-Stationen und schwerer zugdnglich (Stiegen, Lifte, ...), was eine
Erschwernis fiir Menschen mit Kinderwégen oder Menschen, die nicht mehr/im Moment nicht so mobil sind.

nicht dort wo es dringend benétigt wird

Nahverkehr féllt weg, unpiinktliche Busse ersetzen piinktliche Strassenbahn, keine Querverbindungen zwischen den Bezirken

Gut ausgebaute Korridore, Rest oft vernachldssigt

Zumindest wird in der Stadt ausgebaut, jedoch leider noch nicht zum Wienerberg. Sondern es wurden hier sogar Verkehrsmittel
abgebaut (siehe Fahrplan 7B).

kein direkter UBahn-Anschluss Hauptbahnhof, keine Verbesserung fiir Wienerberg

Geringfligige Adaptierung des aktuellen Angebotes wiirde die Situation schon erheblich verbessern

Teilnehmer, die negativ zu den Ausbauvorhaben der Wiener Linien stehen:

fiir Pendler zu nahe an der Stadt

Businesspark Vienna ohne U-Bahn geht nicht

voellig falsche streckenplanung.. ubahn an orte wo noch keiner wohnt und da wo jemand wohnt wird partout nichts gemacht...

7B lange Intervalle, kein Betrieb Abends, bzw. Sa. So.

Niitzt mir nichts!

falsche Richtung Oberlaa?Wozu braucht eine Therme eine Ubahn???

wienerberg city ausgeschlossen

Teilnehmer, die positiv zum Bau einer neuen Verbindungslinie im Bereich des Wienerbergs
stehen:

bessere Anbindung

Durch Ankniipfung an das bestehende U-Bannetz wesentliche Verkehrsentlastung und Umweltschonung

forciert Nutzung

Das Gebiet ist hauptsdchlich mir Bussen erschlossen (und ein paar Strafsenbahnen). Eine Verbindug durch eine U-Bahnstrecke
wiirde ein schnelleres Erreichen des Zielortes erméglichen.

hoffentlich nutzen dann mehr Leute die Offis
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ubahnen sind doch am schnellsten

bessere Vernetzung

Zeitersparnis

Wienerberg ist 6ffentlich schlecht angebunden

Wenn genug Menschen davon betroffen wdéren, dann ist es gut. Aber es sollte sich auch auszahlen.

Wienerberg ist schlecht angeschlossen

bessere Anbindung

einfacher

U-bahn ist schneller und unkomplizierter als Busse und Strafenbahnen

U-Bahn Umsteigemdglichkeit zu anderer U-Bahn immer wichtig

schneller am ziel

Umsteigméglichkeiten sind immer gut

Greater reach to lower parts of Wien, promote business and travel.

Bessere Erreichbarkeit

find ich super wenn dann nicht wieder die fahrscheinpreise steigen

echte alternative zum auto

hier wird immer mehr gebaut, braucht eine gute Anbindung

weil gerade Querverbindungen wichtig und richtig sind. eine solche querverbindung fehlt in transdanubien und im bereich
wienerberg villig!

15A ist unheimlich langsam!

WB dzt. nicht an U-Bahn angebunden

Querverbindung zwischen den Hauptroute fehlen vielerorts in Wien!

sinnvolle Verbindung

erleichterter Weg von /zur U-BAhn

gute Verbindungen zwischen den U-Bahnlinien sind wichtig

schnelleres Vorankommen

Querverbindung Randbezirke

wienerberg ist sehr schlecht angebunden

wird sehr viele Vorteile haben

am Wienerberg liegt mein Arbeitsplatz

kiirzere Fahrzeiten als mit dem Bus

Wire eine schnelle verbindung zur Arbeit.

unbedingt notwendig, Anbindung Wienerberg ist derzeit eine verkehrspolitische Katastophe!

schneller zur Arbeit, Wohngebiet wird attraktiver

schneller

interessante Idee

Dichte des Netzes

Als Arbeitnehmerin am Wienerberg wdre eine noch bessere Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes wiinschenswert

flexibler, schnellere Anbindung

erspart mir ggfs. den Bus als 2. Verkehrsmittel

da der Wienerberg in Sachen Offis verkehrstechnisch eher ungiinstig liegt

kein Umsteigen in den Bus

Unabhdéngig von der U1-Verldngerung bréuchte es fiir den Wienerberg eine bessere Verkehrsanbindung, weil derzeit fahren nur
Busse - und die auch nicht so oft und zusdtzlich werden diese vom Verkehr behindert.

dringend notwendig

sehr hohes Verkehrsaufkommen auf Raxstrafle, eigen Busspur notwenig oder eigen Bimgleise, sofortiger Riickstau wenn Stau
auf Tangente oder Verteilerkreis

unterstiitzt meine persénliche Situation

schnelle Verbindung
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dringend notwendig!

weil zu einem gr. Siedlungsgebiet eine U-bahn gehért

Schnell Verbindung ist notwendig

Derzeitige Losung bei piinktlichkeit, Fahrplan und Kapazitdt nicht ausreichend daher Strassenbahn nétig

es gibt Bedarf

derzeit fehlende hochrangige Anbindung des Wienerbergs

unbedingt notwendig

unbedingt notwendig!!!

derzeitige Verbindung gestaltet sich schwierig

wdre sehr vorteilhaft !

schnellere anbindung, wienerbergstrasse gewinnt, lebensqualitaet im gebiet steigt

derzeitiger Shuttelbus ist zwar gut, féhrt aber v.a. aufserhalb der RushHour viel zu selten

Anbindung wbc + smzsiid

Teilnehmer, die eher positiv zum Bau einer neuen Verbindungslinie im Bereich des

Wienerbergs stehen:

obwohl fiir mich eher uninteressant

kenne Vorhaben nicht. Ausbau von Offis aber immer gut

man miiste kosten und nutzen jedoch abwdgen

eine mdégliche schnellere verbindung wdre von vorteil fiir jeden der aus dem westlichen wien richtung oberlaa wollte

kiirzere Wegzeit

Eine fehlende Verkniipfung, im Moment nur mit Umstiegen méglich

Hab dazu keinen wirklichen Bezug, aber sicherlich positiv fiir die Personen, die in dem Bereich unterwegs sind

Verbindung sinnvoll

ftir mich nicht relevant, aber generell positiv

Betrifft mich aber nicht direkt

brauch ich persénlich nicht

schnellere Verbindungen, Bus steht derzeit oft im Stau

wichtig fiir Bewohner

brauche ich zwar nicht, aber fiir viele sicher positiv

Wenn Anbindung an Wienerberg gegeben

macht Sinn

noch nie gehért davon

schnellere Verbindung

warum nicht, ist doch praktisch

Bessere dffentliche Erschliessung des Wienerberges

Wichtige Querverbindung

wenn schnell dann gut ansonsten tut es auch der langsame Bus

wird fiir mich nicht wirklich interessant, aber ist notwendig

nach 1220, nur 1x umsteigen, anstelle jetzt 3x

wird vermutlich keine spiirbare Verbesserung zum 15A bringen
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Teilnehmer, die eher negativ zum Bau einer neuen Verbindungslinie im Bereich des
Wienerbergs stehen:

Betrifft mich eher nicht - waere fuer u5 an der alserstrasse stattdessen

da zu wenig Fahrgastaufkommen in Randbezirken

Bringt fiir mich keinen Mehrwert, Anbindung WBC ind die Stadt wdre wichtig (und nicht die Peripherie)

Fiir die WBC dndert sich kaum was, da das erreichen der Stationen immer mit einen Umweg um die Krankenkasse verbunden
ist. Busverbindungen gibt es ja entlang wienerbergstrasse, aber man muss immer rund herum um die GKK

entlang der Wienerbergstr. fahren schon 3 Buslinien. Interessanter wdre 7B wieder am Wochenende

Teilnehmer, die negativ zum Bau einer neuen Verbindungslinie im Bereich des Wienerbergs
stehen:

Ich komme von Wien Meidling

unnétig

Im Ergebnis fiir mich eine Verschlechterung!

nicht notwendig, ist vorhanden

Ist vorhanden

Nicht notwendig

Teilnehmer, die den Betrieb mit Autobussen bevorzugen wiirden:

weil am kostenglinstigsten

Strafsen schon vorhanden, geringste Kosten

geringe errichtungskosten, iiberirdisch

kurze Wege zu den Stationen BILLIG UND FLEXIBEL

ist wohl am einfachsten umzusetzen

Billig und schnell umzusetzen

eine direkte (ohne viele Zwischenstopps) Verbindung um Zeit zu sparen und nicht sténdig zwischen den Offis umsteigen zu
miissen

einfach

billiger und schneller realisierbar

7A ist vorhanden

Keine ausbaukosten, Straf3e vorhanden

7 B auch am Wochenende

Eine U-Bahnlinie wéire am Besten (dauert aber sehr lange) viel wichtiger ist eine Erhéhung der Taktfrequenz auch ausserhalb
der Rush-Hour!

Bereits vorhanden

Teilnehmer, die den Betrieb mit StraBenbahn bevorzugen wiirden:

Busse sind zu abhaengig vom Verkehr Ubahn braucht grosse Frequenz

schnell und kosteneffizient

Weil giinstiger wie U Bahn

weil finanziell realistischer als eine u-bahn-verbindung & von starkem strassenverkehr eher weniger beeinflusst als ein bus
(denke ich)

u-bahn zahlt sich meiner meinung nach nicht aus
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Vom Platz und Komfort das beste.

Mit eigenem Gleiskérper

Billiger zu installieren als eine Ubahnlinie und ebenfalls umweltschonend

kostengiinstige Alternative

Strafsenbahnlinie mit eigenem Gleiskérper, weil vom Verkehr kaum beeintrdchtigt und héhere Beférderungskapazitdt als ein
Bus

mit eigenem Gleiskérper

wichtig ist eigener Gleiskdrper

Auf eigener Trasse

kommt auf die Trassenfiihrung an

Nahverkehr, fahrplan , piinktlichkeit

entlang WienerbergstrafSe und Raxstrasse

Bestes Preis/Leistungsverhdltnis. In angemessener Zeit realisierbar

fuer das stadtbild, verkehrsverbindung und kosten im gesamten am besten

Teilnehmer, die den Betrieb mit U-Bahn bevorzugen wiirden:

schneller

keine Verzégerungen durch Ampeln oder Verkehrsstau

schnell

Schnellstes Verkehrsmittel. Ubersichtliche Fahrtstrecke. Leicht sich mit der U-Bahn zurechtzufinden

schnell

sind am schnellsten und nicht zu sehn

schnellste Offi

schnellste Mdglichkeit

alles andere ist zu langsam

schneller

Leistungsstdrker

schneller

geht schneller

bequem wetterunabhdngig raumsparend verkehrsschonend

wdre Verkehrsunabhdngig , schnell und leistungsféhig

Eine U-Bahn, die aber aus kostengriinden nicht in einem tunnel gefiihrt wird, erscheint mir eine gute idee (wenn platz ist - bzw.
wienerberg gehort sicherlich untertunnelt

Autobus gibts (15A) Strafsenbahn eher unméglich

nicht verkehrsabhdngig-verspédtungsanfillig

keine Verkehrsbehinderung

Schnelligkeit

weil am schnellsten

da unabhdingig von erhéhtem Verkehrsaufkommen auf den Strafien

Keine Behinderung durch Verkehr

Wird nicht von Autoverkehr behindert

fahre meistens mit der U-Bahn

Ist die schnellste Verbindung

Da UBahn die schnellste verbindung ist

einzige Méglichkeit die eine nachhaltige Verbesserung bringt.

geht am schnellsten, keine Staus

autobus 15A ist iberfiillt und langsam
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strassenverkehrsunabhdngig

kein Stofsverkehr

schnell

is am schnellsten und

Schnellstes Verkehrsmittel

erspart ggfs. umsteigen und ist fixer als die anderen Offis (da unabhdngiger vom Strafienverkehr)

rasche Fortbewegung

Schnellste Verbindung

schnellste und unkomplizierteste Verbindung

unter Tag

schnellere Verbindung

alles andere ist sinnlos weil die abhaengigkeit zum strassenverkehr gegeben waere

wenn, dann U-Bahn, da es ja bereits einen Bus gibt (15A - Meidling/Verteilerkreis))

beste I6sung auch wenn Kostenintensiv oder StrafSenbahn untertunnelt

Wenn schon, denn schon! Aber wozu U6 mit U1 iiberhaupt verbinden? Wirklich sinnvoll wére nur eine U-Bahn von hier Richtung
Zentrum!

schnell

besser gleich die U2 auf den Wienerberg verldgern

féhrt auch in der Nacht vor freien Tagen

Witterungsunabhdngiger, hdhere Leistung

Verldngerung U2

Es ist das schnellste Verkehrstmittel und von Strafsenbedingungen(Stau, Schnee, etc.) unabhdngig.

schnellere verbindung zwischen knotenpunkten
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VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

12.2. Fahrzeugdaten®?
12.2.1. Autobusse

Rampini ALE EL

FAMﬂAGE—'DEHLWIENEF?—LINIE

Hersteller: Rampini
Hersteller Antrieb: Siemens
Baujahr: 2012-
Lange: 7,72 m
Breite: 2,2m
Hohe: 3,3m
Radstand: 3675 mm
Gewicht: 8065 kg
Achsdruck vorne: 4200 kg
Achsdruck AA: 8800 kg
Spurweite vorne: 1850 mm
Spurweite AA: 1670 mm
Sitzplatze: 15
Stehplatze: 26
Tiiren: 2
Uberhang hinten: 2345 mm

Antriebsverfahren:

Elektromotor

Motortype: 1PV5138-4W

Bereifung: 225/75R17,5 129/127M auf 6x17,5'ET122
Max.Drehzahl: 6000 U/Min

Standgerausch: 99 dBA

KW: 122

Hochstgeschwindigkeit: 65 km/h

Fahrgerdusch: KW: 72 dBA

253

www.fpdwl.at — Fahrzeuge — Marz 2013
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VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

NL 205 M12

Hersteller Bodengruppe:

OAF Graf&Stift Austria

Hersteller Aufbau:

Volvo Austria Gmbh. Wien

Baujahr: 1992-1999
Lange: 11,83 m

Breite: 2,5m

Hohe: 3,45 m (aufgehoben)
Bereifung: 275/70 R22.5
Radstand: 5878 mm
Gewicht: 11,33 Tonnen
Achsdruck vorne: 6600 kg
Achsdruck hinten: 11500 kg
Spurweite vorne: 2052 mm
Spurweite hinten: 1860 mm
Sitzpldtze: 31

Stehplatze: 60

Tiiren: 3

Bremse: Druckluft, Retarder, ABS, ASR
Tankinhalt Flissiggas: 3x200 Liter
Verbrauch/100 km: ca. 100 Liter
Motortype: G 2866 DUH
Hubraum: 11967 ccm

Max. Drehzahl: 2200 U/min
Motordaten: 6 Zylinder 4 Takt
Hub: 155 mm
Bohrung: 128 mm

KW: 150
Hochstgeschwindigkeit: 72 km/h
Getriebe: Voith 851.2

Christoph Kellner
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VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

NL 243 M12

FANPAGE-DER-WE NER-LINEN

Hersteller Bodengruppe:

OAF Graf&Stift Austria

Hersteller Aufbau:

Siemens Verkehrstechnik

Baujahr: 2001-2002

Lange: 11,95 m

Breite: 2,5m

Hohe: 3,30 m (aufgehoben)
Bereifung: 275/70 R22.5
Radstand: 5878 mm

Gewicht: 11,88 Tonnen
Achsdruck vorne: 7245 kg

Achsdruck hinten: 11500 kg

Spurweite vorne: 2076 mm

Spurweite hinten: 1826 mm

Sitzpldtze: 31

Stehplatze: 58

Tiiren: 3

Bremse: Druckluft, Retarder, ABS, ASR,

Scheibenbremsen auf alle 4 Rader

Tankinhalt Fliissiggas:

3x200 Liter

Hubraum: 11967 ccm
Max. Drehzahl: 2200 U/min
Motordaten: 6 Zylinder 4 Takt
Hub: 155 mm
Bohrung: 128 mm

KW: 177
Hochstgeschwindigkeit: 86 km/h

Getriebe:

Voith 4-Gang-automatisch

Christoph Kellner
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VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

Hersteller Bodengruppe und

Aufbau: MAN

Baujahr: 2006-

Lange: 11950 mm

Breite: 2550 mm

Hohe: 3400 mm (aufgehoben)
Bereifung: 275/70R 22,5
Radstand: 5875 mm
Eigengewicht: 12570 kg

Achsdruck vorne: 7245 kg

Achsdruck hinten: 11500 kg

Hochstzul. Gesamtgewicht: 18000 kg

Spurweite vorne: 2074 mm

Spurweite hinten: 1824 mm

Sitzplatze: 31

Stehplatze: 42

Tiiren: 3

Bremse: Scheibenbremse vorne und hinten

Tankinhalt Fliissiggas:

3 x 200 (160) Liter

Motortype: GU2876DUHO1
Hubraum: 12816 ccm
Max. Drehzahl: 2200 U/min
Motordaten: 6 Zylinder 4 Takt
Hub: 155 mm
Bohrung: 128 mm

KW: 200
Hochstgeschwindigkeit: 86 km/h
Wendekreis: 22,4 m
Getriebe: Voith 506 JSR

Christoph Kellner
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VerkehrserschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Wienerberg

NG 235 M18

FANDAGE - DER-WIENER-LIMEN

Hersteller Bodengruppe:

OAF Graf&Stift Austria

Hersteller Aufbau:

Volvo Austria Gmbh. Wien, ab Wagen 8171
von Siemens Verkehrstechnik

Baujahr: 1995-2001

Lange: 17,995 m

Breite: 2,5m

Hoéhe: 3,45 m (aufgehoben)
Bereifung: 275/70 R22.5 146/145G
Radstand: 5878+6125 mm
Gewicht: 16,715 Tonnen
Achsdruck vorne: 6700 kg

Achsdruck MA: 10000 kg

Achsdruck AA: 11500 kg

Spurweite vorne: 1862 mm

Spurweite MA: 1862 mm

Spurweite AA: 1826 mm

Sitzplatze: 48

Stehplatze: 96

Tiiren: 4

Bremse: Druckluft, Retarder, ABS, ASR
Tankinhalt Fliissiggas: 3x235 Liter
Motortype: G 2866 DUH 02
Hubraum: 11967 ccm

Max. Drehzahl: 2200 U/min
Motordaten: 6 Zylinder 4 Takt
Hub: 155 mm

Bohrung: 128 mm

KW: 175
Hochstgeschwindigkeit: 72 km/h

Christoph Kellner
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NG 243 M18, NG 273 M18

A AGE-DIER - WHENER-LINIEN

82068

R

Daten in Klammern beziehen sich auf die Type NG
273 M18

Hersteller Bodengruppe und
Aufbau:

MAN Nutzfahrzeuge AG, Salzgitter, D

FirmenmaRBige Bezeichnung:

MAN NG243-LPG(A23) | (MAN NG273-LPG(A23))

Tiiren: 4

Baujahr: 2003-2005
Sitzplatze: 46

Stehplatze: 105 | (102)
Gewicht: 16,617 Tonnen
Hoéchstzuldssige Belastung: 11838 kg
Hochstzuldssiges Gesamtgewicht: 28000 kg

Achsthochstlasten je Achse:

7245 /10000 / 11500 kg

Motortyp:

GU2866DUHO5 6 Zylinder 4 Takt | (G2876 DUHO01,
6 Zylinder 4 Takt)

Hubraum:

11967 ccm | (12816 ccm)

Motorleistung:

175 kW | (200kW)

Umdrehungen:

2200 U/min.

Getriebe:

Voith 854.3 | (Voith Diwa5)

Bauartgeschwindigkeit:

89 km/h | (85 km/h)

Lange: 17950 mm

Breite: 2500 mm

Hohe: 3300 mm

Radstand: 5105 + 6770

Spurweite je Achse: 2074 /1824 / 1824 mm

Wendekreis: 23 m

Bereifung: 1. Achse: 275/70R22,5 Felge: 146/145) 2.+3.
Achse: 275/70R22,5 Felge: 146/145) doppelt

Klimaanlage: Fahrerplatz, Typ: WEBASTO CC4 ES

Tankinhalt Fliissiggas:

3 x 235 (188) Liter

Bremse:

Scheibenbremsen alle Achsen

Christoph Kellner
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NG 273 T4

#Wéﬁ'&peu%&eﬁa:-umad

Hersteller Bodengruppe
und Aufbau:

MAN Nutzfahrzeuge AG, Salzgitter, D

Tiiren: 4

Baujahr: 2009-

Sitzplatze: 45

Stehplatze: 104

Gewicht: 17.250 kg

Bohrung: 128 mm

Hub: 155 mm

Achsdruck je Achse: 7245 /10000 / 11500 kg
Motortype: G2876 DUHO02, 6 Zylinder 4 Takt
Hubraum: 12816 ccm
Motorleistung: 200 kW

Max. Drehzahl: 2200 U/min.

Getriebe: Automatik
Hochstgeschwindigkeit: 77 km/h

Lange: 17980 mm

Breite: 2550 mm

Hohe: 3400 mm (aufgehoben)
Radstand: 5105+ 6770 mm

Spurweite je Achse:

2076 /1828 / 1828 mm

Bereifung:

275/70 R22.5 148/145)

Tankinhalt Fliissiggas:

3 x 235 Liter

Bremse:

BBH, HBA, FBA, VBA

Christoph Kellner
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Volvo 7700 hybrid?>*

VOLVO 7700 HYBRID

4x2, LHD

Dimensions & Weights

Overall dimensions

G Overall length.............. ..12074 mm
Y Height at battery cover 3216 mm
X Height at radiator cover-... ....3207 mm
K Overall width.... ....2520 mm
A Wheelbase ..
| Front overhang
J  Rear overhang
Approach angle .

Departure angle.
Ground clearance..

Entrance height .........cccoveiecciccenrene... 340 mm
Turning circle
Quter front corner.... 10834 mm

Quter front wheel, 8859 mm
Lock angle inner wheel.. —
Track width with tyres 275/70R22.5"

and steel disc rim ... e 1.57%22.5"
M Track, front.. .-.2107 mm
N Track, rear .. ....1885 mm
Weights

Permitted front axle load....
Permitted rear axle load
Permitted GVW................

Engine

Parallel hybrid system with Volvo D5F215 diesel engine
and Integrated Starter Alternator Motor (I-SAM).

4-cylinder, 4-stroke turbocharged and intercooled
in-line diesel engine with overhead valves and electro-
nically-controlled directinjection. Water cocled bearing
turbocharger. Electro-pneumatic valve for wastegate
and EPG control. Common rail fuel system (1600 bar).

25

4 .
www.volvobuses.com — Mérz 2013

Volvo EMS2.2 engine control system. Electronic oil
level sensor. Hydraulic fan with electronic thermostat.
Closedcrank case ventilation. On-offfan clutch. Engine
software protection and on-board diagnostic to detect,
warmn and to take action for malfunctions leading to
increased emission. Operation altitude up to 1500m
above the sea level. Engine fulfils EEV emission level
requirements.

|-SAM permanent magnet motor/generator wi
Hybrid Powertrain Control Unit (HPCU) and DC/AC
Power Electronic Converter (PEC). DC/DC voltage
converter with control unit (DCU). HEV Junction Box
(HJB) for energy distribution and as electrical centre
with fuse box.

+

D5F215
Bore..... 108 mm
Stroke . 130 mm
Di nent 4,76 dm3 (1)
Compression ratio . sssvgissss TGO
Output 1SO 1585... 61 kW (216 hp)
at... 2200 rpm
Torque 1SO 1585 covreneers 800 N
at. 200-1700 rpm

I-SAM

Power output, max.........
Torque |SO 1585, ma:
Power output, continous
Torque 1SO 1585, continous ..

Retardation:
Max brake torgue...........
Continous brake torque .

120 kW (161 hp)
coveereers 800 Nm

Fuel tanks
Plastic fuel tank located above front wheel arch.
Fuel tank 2201

Energy storage system

Lithium-lon battery with battery management unit
(BMU), isolation resistance monitor (IRM) and battery
disconnect unit (BDU). Roof mounted, water cooling
and heated/charged with 230V plug-in application.
Voltage... 800V
Capacity. 4.8 kKWh

Exhaust and Cooling System

Stainless steel exhaust system with SCR catalytic
converter, AdBlue pump and 35 | urea tank. Catalytic
converterisintegrated with the silencer. Muffler sensor
are linked to the On Board Diagnostics that alerts the
driver if the level of air pollutants in the exhaust gases
is excessive, and when AdBlue refilling is needed.

Optlonal i crnnaumansismsmsga s DPF

Transmission

Volvo AT2412D I-Shift

Automatic gearbox, 12 forward gears, 4 reverse,
electronic control system. Electric motor as aretarder.
3-buttons gear selector.

Gear ratios: 14.94:1, 11.73:1, 9.04:1, 7.09:1, 5.54:1,
4.35:1, 3.44:1,2.70:1, 2.08:1, 1.63:1, 1.27:1, 1.00:1.
Reverse gears: 17.48:1, 3.73:1, 4.02:1, 3.16:1

Driveline - Rear axle and tyres

Rear axle

The ZF single reduction portal axle with three alter-
native ratios available. The casing designed for high
ground clearance, low weight and quiet operation.

Christoph Kellner
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VOLVO 7700 HYBRID

Max speed km/h at 2200 rpm with tyre 275/70R22.5:
RabOLisusmmmmmaasimmmsassuassoi T2l
The maximum speed on the highest gear is restricted.

Tyres & Rims

10-stud steel oraluminiumdisc wheels. Chrome or zinc

wheelnut protector ring. Dual driving axle wheels.
coereie TYTES

27570R22.5

7.5%22.5" ..

Vehicle Structure

Low floor type chassis. The bottom vehicle frame
structure consists of a combination of open channel
sections and boxed sections, with welded together
wheel arches; frame members are made of high-
strength steel (18G2A). Low floor body ensures one
step access at all doors. The side walls and roof are
mainly square box sections with utility stainless steel
(3CR12) plating 1mm thick. Extra panel added in front
structure - increase of collision protection. 3-piece,
fibreglass bumpers.

Suspension and Steering

Electronically Controlled Suspension (ECS2), rigid

low front axle. Stabilizer both front and rear. Double-

acting, hydraulic telescopic shock absorbers, two in

front, two atrear. Full frontkneeling. Kneeling interrupt

configuration (stop or return).

Numbers....
Air bellows
Levelling sensors.

ront ......Rear

Steering gear

Power steering of ball and nut type with built-in servo
unit. Approx. 4.5 tums of wheel from lock to lock. Left
steering wheel position. Steering wheel feed knob.
Max wheel angle 55°
Steering wheel diameter ..450 or 500 mm

Optional....vevcveeceinneens Steering wheel lock

Air and Brake system

Separate circuits for front and rear wheels. Volvo disc
brakes combined with electronic braking system. EBS5
medium package. Available features: ABS, TC, lining
wear sensing, analysis and warning, brake blending,
drag torque control, differential lock synchro, automatic
differential lock, hill start aid, brake temperature
warning, poor brake performance waming, brake
assistant, doorbrake, EBS status recorder.
Brake disc diameter:

Front.... 434 mm
434 mm

Friction area:
Front axle, disc brake .
Rear axle, disc brake

System operating p

. 2x200 cm?
.2%200 cm?
8.5 kplen?

Electric air compressor
The compressor is of rotary type and aircooled, driven

Air tanks standard

= PRMANY ..o 152503 + 2x30 dm? ()
- Front circuit 30 dm’ ()
-Rear Circuit.........voenneecesccnnrcnseeiennenn. 30 dm? (1)
- Park circuit 15 dm’ (1)

- Purge tank 6dm® ()
Compressed air system can easily be filled from
external circuit.

Handbrake

Air operated spring brake acting directly on the drive
axle wheels. Application s infinitely variable by means
of a control on the fascia.

Glazing

Glued 1-piece panoramic windscreen, side windows
with single or double glazing, rear window with single
glazing. Glazing clear or green finted, Hoper windows
and electric heating available.

Exterior

Stainless steel bodywork and side panels. Front and
rear walls made of reinforced fibreglass. Service
hatches with snap or cylinder locks. Roof hatches.

Doors and Door System

ISAF inward gliding doors with potentiometer steering
system. Electrical door power. Single or double, clear
or green tinted glazing. Light photocells and access
ramp available.

Ventilation and Heating System

Water heating system for passenger convectors and
defroster. Convectors combined with recirc blowers,
Blowerand convector atdriver's place. Auxiliary heater
with pump. Only evacuation fans are available for low
spec markets, combined with driver's AC.

Spheros Citysphere AC units (2 pcs, 24kW). Semi-
hermetic compressor, gearless drive by electric motor
(engine rev independent). Constant maximal refriger-
ating capacity, air distribution direct into passenger's
compartment through outblow duct.

Interior

Stepless low floor covered with antislip covering.
Laminated sidewalls. Handrails in standard colour:
yellow RAL1021. Available light or heavy hammers
and luggage racks. 2 roof hatches, partition walls
behind doors

Passenger and Courier Seats

Volvo seats. Modular, moulded construction, single
and double seating places, seats forwheel arches and
rear bench. Cantilever mounted to the wall. Foldable
seats availabl

by electric motorindependently fromdieselengine with
power supplied by DC/DC converter.

h1 7o - 600 V
Frequency...... 50 Hz
Drive ratio motor:comp i
Back up system.......... diesel engine mounted piston

compressor.

VOLVO

Volvo Bus Corporation
Géteborg, Sweden
www.volvobuses.com

4x2, LHD

Glazing

Glued 1-piece panoramic windscreen, side windows
with single or double glazing, rear window with single
glazing. Glazing clear or green tinted, Hoper windows
and electric heating available.

Driver’s seat and Station

Volvo dashboard fully compatible with BEAZ2, two
satellites on the right and the left side. Adjustable
steering wheel, both height and filt. Self canceling
turn indicators.

Dashboard, center: speedometer, rev counter,
fuel gauge, coolant temperature, brakes, turbo and
oil pressure, indicators, indicator lamps.
Dashboard, left: emergency switch, tacho-
graph.

Steering wheel, left satellite: control buttons,
Light Control Panel.

Steering wheel, right satellite: gearbox selec-
tor, doorbrake knob, switches and warning lamps.
Instruments, behind engine: selector switch
for front or rear operation, starting, charging lamp,
mechanical stop, oil gauge. These controls enable
the engine to be run and controlled from the tail of
the vehicle during service work.

Optional...... ...... Tachograph
Optional ... Data logging
Optional.. xternal temperature meter
Optional ..

Optional..

Electrical system

The electrical system is a 24-volt system, where the
chassis and engine frame are used as a ground. The
battery’s negative terminal is connected o the chassis
viathe battery disconnector. DC/DC converter provides
electricity sourced from I-SAM.

2nd generation Bus Electrical Architecture (BEA2)
with electronic databus system Multiplex 2 for data
transmission, bus systems control, menitoring and
coordination of all devices installed on the bus.
Multiplex 2 also provides diagnostic information for
driver and workshop. BEA2 features electronic control
ofthe Engine Management System, transmission and
suspension. Fortesting, callibrating and programming
of the control units can be used a PC based software
package VCADSPro. External lighting functions in-
tegrated in chassis Mulfiplex. They are activated
by new Light Control Panel and controlled by Light
Control Module.

The system is equipped with three main switches:
engine shut off, fuel shut off and electrical shut off.
Tachograph system is available, analog or digital.

Battery capacity .. .. 225 Ah
DC/DC converter 5 kW/210A
Engine mounted alternator .. coree 120A

Christoph Kellner
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12.2.2.StralRlenbahnen

ULF Type A

FANEAGE - DE R - WAENER-LINIEN

Erzeuger: Siemens
Design: Porsche
Spurweite: 1.435 mm
Fahrzeuglange: 24.200 mm
Fahrzeugbreite: 2.400 mm
Fahrzeughdohe iiber SO: 3.320 mm
Einstiegshéhe: 210 mm
e
Niederfluranteil: 100%
Raddurchmesser max./min. 690 mm / 610 mm
Sitzplatze: 42
Stehplitze: (4 Pers./qm) 94

Anzahl der Tiiren: 5

Antriebsleistung:

6 x 60 kW Drehstrom

Fahrzeugsteuerung:

SIBAS 32 mit Bremsstromriickspeisung

Hoéchstgeschwindigkeit:

70 km/h

Anfahrbeschleunigung: 1,4 m/s2?
Max. Bremsverzogerung: Hochste
zugelassene 3,0 m/s?

Betriebsbremsverzogerung:

Spannungsversorgung 600 V DC Oberleitung
Motorisierung: 100%

Achsfolge: T'+A+A+A’
Maximale Achslast: <12t

Bremsen:

Generatorische Bremse, hydraulische
Zusatzbremse, Federspeicher,
Schienenbremse

Leergewicht:

30 Tonnen

Fahrwerk:

radial gesteuerte Portalfahrwerke

Christoph Kellner
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ULF Type Al

Erzeuger: Siemens
Design: Porsche
Spurweite: 1.435 mm
Fahrzeuglange: 24.200 mm
Fahrzeugbreite: 2.400 mm
Fahrzeughohe liber SO: 3.320 mm
Einstiegshéhe: 210 mm
e
Niederfluranteil: 100%
Raddurchmesser max./min. 690 mm / 610 mm
Sitzplatze: 42
Stehplitze: (4 Pers./qm) 94

Anzahl der Tiiren: 5

Antriebsleistung:

6 x 36 kW Drehstrom

Fahrzeugsteuerung: SIBAS 32 mit Bremsstromriickspeisung
Hochstgeschwindigkeit: 70 km/h

Anfahrbeschleunigung: 1,3 m/s?

Betrisbsbremsverogerung: 1™

Spannungsversorgung: 600 V DC Oberleitung

Achsfolge: T'+A+A+A’

Maximale Achslast: <12t

Bremsen:

Generatorische Bremse, hydraulische
Zusatzbremse, Federspeicher, Schienenbremse

Leergewicht:

30 Tonnen

Fahrwerk:

radial gesteuerte Portalfahrwerke

Christoph Kellner
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ULF Type B

Erzeuger: Siemens
Design: Porsche
Spurweite: 1.435 mm
Fahrzeugldnge: 35.300 mm
Fahrzeugbreite: 2.400 mm
Fahrzeughéhe Giber SO: 3.320 mm
Einstiegshohe: 210 mm
e
Niederfluranteil: 100%
Raddurchmesser max./min. 690 mm / 610 mm
Sitzplatze: 66
Stehplitze: (4 Pers./qm) 141
Anzahl der Tiiren: 7

Antriebsleistung:

8 x 60 kW Drehstrom

Fahrzeugsteuerung:

SIBAS 32 mit Bremsstromriickspeisung

Hoéchstgeschwindigkeit:

70 km/h

Anfahrbeschleunigung: 1,4 m/s?
setribsbremenogerung: >0 ™
Spannungsversorgung 600 V DC Oberleitung
Motorisierung: 100%

Achsfolge: T'+A+A +A +A'+1°
Maximale Achslast: <12t

Bremsen:

Generatorische Bremse, hydraulische
Zusatzbremse, Federspeicher,
Schienenbremse

Leergewicht:

43 Tonnen

Christoph Kellner
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ULF Type B1

Erzeuger: Siemens
Design: Porsche
Spurweite: 1.435 mm
Fahrzeuglange: 35.500 mm
Fahrzeugbreite: 2.400 mm
Fahrzeughohe liber SO: 3.320 mm
Einstiegshéhe: 210 mm
e
Niederfluranteil: 100%
Raddurchmesser max./min. 690 mm / 610 mm
Sitzplatze: 66
Stehplitze: (4 Pers./qm) 143

Anzahl der Tiiren: 7

Antriebsleistung:

8 x 36 kW Drehstrom

Fahrzeugsteuerung: SIBAS 32 mit Bremsstromriickspeisung
Hochstgeschwindigkeit: 70 km/h
Anfahrbeschleunigung: 1,3 m/s?
Hochste zugelassene 1.8 m/s?

Betriebsbremsverzogerung:

Spannungsversorgung:

600 V DC Oberleitung

Achsfolge:

T'+A+A +A +A'+1°

Maximale Achslast:

<12t

Bremsen:

Generatorische Bremse, hydraulische
Zusatzbremse, Federspeicher,
Schienenbremse

Leergewicht:

43 Tonnen

Fahrwerk:

radial gesteuerte Portalfahrwerke

Christoph Kellner
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Type E1

Type E2

BRD - wiENER-LINEN

Erzeuger: Bombardier-Rotax, SGP
Spurweite: 1435 mm

Lange: 20,3 m

Breite: 2,2m

Wagengewicht: 23,3 Tonnen
Sitzplatze: 40

Stehplatze: 65

Anzahl der Tiiren: 4

Motor: 2x WD 785 mit je ca. 150 kW

Anzahl gebaut und 100 von Bombardier-Rotax ex Lohner, 238
Hersteller: von SGP

Stromzufuhr: 600V Oberleitung

Erzeuger: SGP, Bombardier-Rotax
Spurweite: 1435 mm

Lange: 19,095 m

Breite: 2,265 m
Wagengewicht: 24,5 Tonnen
Sitzpldtze: 44

Stehplatze: 58

Anzahl der Tiiren: 4

Motor:

2 x WD 785 mit je 150 kW

Anzahl gebaut und Hersteller:

98 von SGP, 24 von Bombardier-Rotax

Gebaut:

1977-1990

Christoph Kellner
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Beiwagen Type C3

Beiwagen Type C4

AN A Gl T WA T LN BN

Erzeuger: Lohner
Spurweite: 1435 mm
Lange: 14,7 m

Breite: 2,2m
Wagengewicht: 11,6 Tonnen
Sitzplatze: 32

Stehplatze: 43

Anzahl der Tiiren: 3

Anzahl gebaut und Hersteller: 190 von Lohner
Gebaut: 1959-1962

FANES AGE - W NER-LINIEN

Erzeuger: Bombardier-Rotax
Spurweite: 1435 mm

Lange: 14,7 m

Breite: 2,2m
Wagengewicht: 11,5 Tonnen
Sitzpldtze: 31

Stehplatze: 43

Anzahl der Tiiren: 3

Anzahl gebaut und Hersteller: 73 von Bombardier
Gebaut: 1974-1977

Christoph Kellner
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Beiwagen Type C5

o ———

Erzeuger: Bombardier-Rotax
Spurweite: 1435 mm

Lange: 13 m

Breite: 2,3m
Wagengewicht: 11,94 Tonnen
Sitzplatze: 32

Stehplatze: 39

Anzahl der Tiiren: 3

Anzahl gebaut und Hersteller: 117 von Bombardier
Gebaut: 1978-1990
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12.2.3. U-Bahnen

Type U/U1/U2

Erzeuger: SGP

Design: SGP
Spurweite: 1435 mm
Gesamtlange eines Einzeltriebwagens: 18,4 m
Gesamtlange des Doppeltriebwagens: 36,8 m
Wagenhohe iliber Schienenoberkante: 3,5m
Wagenbreite: 2800 mm
Wagengewicht eines Einzeltriebwagens: 26,3 Tonnen
Raddurchmesser neu/abgeniitzt: 900/820 mm
Hochstgeschwindigkeit: 80km/h
Sitzplatze: 49
Stehplatze: 91

Motorleistung/Doppeltriebwagen:

800 kW/1088 PS bzw.
1000 kW/1360 PS

Motoren:

Gleichstrom

Stromzufuhr:

750V 3.Schiene
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Type V

Erzeuger: Siemens
Design: Porsche
Spurweite: 1435 mm
Gesamtlange eines Steuerwagens: 19,11 m
Gesamtlange des Motorwagens: 18,25 m
Gesamtlange eines Sechswagenzuges: 111,22 m
Wagenbreite: 2,85 m
Wagengewicht eines Sechswagenzuges: 166 Tonnen
Raddurchmesser neu/abgeniitzt: 840/760 mm
Hochstgeschwindigkeit: 80km/h
Sitzpldtze Sechswagenzug: 260
Stehplitze Sechswagenzug: (4 Pers./qm) 618

Motorleistung/Motorwagen:

640 kW / 870 PS

Motorleistung/Sechswagenzug:

2560 kW / 3481 PS

Motoren:

Drehstrom Asynchron

Stromzufuhr:

750V 3.Schiene
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Type T/T1

Erzeuger: Bombardier
Design: Bombardier
Spurweite: 1.435 mm
Fahrzeugldnge: 26.800 mm
Fahrzeugbreite: 2.650 mm
Fahrzeughohe: 3.650 mm
FuBbodenhdhe liber SO: 440 mm
(neufverschissen 590/ 530 mm
Sitzpldtze: 57
Stehplatze: (4 Pers./gqm) 136

Anzahl der Tiiren: 3 pro Seite

Antriebsleistung:

4 x 110 kW Drehstrom-Asynchronmotoren

Hoéchstgeschwindigkeit:

80 km/h

Anfahrbeschleunigung: 1,4 m/s?

Betriebsbremsverzégerung: 1,3 m/s?

Gefahrenbremsverzégerung: 2,55 m/s?

Max. befahrbare Steigung: 45 %o

Spannungsversorgung: 750 V DC Oberleitung

Bremsen: Elektrische Betriebsbremse, Mechanische

Scheibenbremse, Magnetschienenbremse

Max. Achslast:

13,0t

Fahrzeugmasse (leer) 37,6t
Fahrzeugmasse (beladen): 52,2t
Pufferdruck: 400 kN
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