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1 Einleitung, Problemstellung, Zielsetzung

Seit den 1970er Jahren wird das Wiener U-Bahnnetz stetig erweitert und umfasst derzeit
eine Streckenldange von rund 85 km (einschlieBlich der im September 2017 erdffneten
Verlangerung der Linie U1 nach Oberlaa). Im Jahr 2016 wurden laut Wiener Linien (2017)
rund 400 Mio. Fahrgaste mit der U-Bahn befordert, die somit ein bedeutendes Ruckgrat im
Wiener Verkehrsnetz darstellt. Ein weiterer innerstadtischer U-Bahnausbau ist in Umsetzung
(5. Ausbaustufe, Linienkreuz U2/U5). Die erste Teilstrecke dieser Netzerweiterung soll im
Jahr 2023 in Betrieb gehen. Im Rahmen der Diskussion Uber weitere mogliche
Netzerweiterungen wird haufig die Forderung gestellt, das U-Bahnnetz bis an den Stadtrand
von Wien bzw. darlber hinaus zu flhren. Eine dabei oft geforderte Variante ist die
Verlangerung der Linie U4 von Hutteldorf Gber Auhof bis ins niederdsterreichische
Purkersdorf. Argumentiert wird hierbei sehr oft mit der Errichtung neuer Park & Ride-Anlagen
in Stadtrandlage sowie mit einer verbesserten Erreichbarkeit des Einkaufszentrums Auhof-
Center. In den vergangenen Jahren (1997 bis 2005) gab es in diesem Zusammenhang
bereits eine Reihe von Studien, die sich mit Uberlegungen zum schienengebundenen OV-
Korridor West auseinandergesetzt und auch eine mdgliche Verlangerung der U4 von
Hutteldorf Richtung Stadtgrenze untersucht haben. Diese wurde zum damaligen Zeitpunkt
negativ bewertet. Die vorhandenen Studien dienen als Basis flr die gegenstandliche Studie,
wobei aber nicht nur jene Uber die mdgliche U4-Verlangerung herangezogen werden,
sondern im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung und unter Einbeziehung
unterschiedlicher Verkehrsmodi, dariber hinaus Erkenntnisse aus anderen relevanten
Studien einflieRen.

Ziel ist es, die vorhandenen Studien sowie weitere verfigbare Datengrundlagen (z.B.
Stralienverkehrs- bzw. Fahrgastzahlungen) im Untersuchungsgebiet zusammenzufiihren
und darauf aufbauend, - mittels einer aktualisierten und um den multimodalen Ansatz
erweiterten Analyse, - mdgliche Schritte zur Attraktivierung des Westkorridors zu beurteilen.
Dabei werden kurz-, mittel- und langfristige Handlungsoptionen fir unterschiedliche
Mobilitatsformen (Bus, Bahn, U-Bahn, Fahrrad, etc.) einbezogen. Die Ergebnisse werden
anschaulich aufbereitet und dienen gegebenenfalls als Grundlage fir eine weiterfihrende
detaillierte Diskussion von Handlungsfeldern zur Attraktivierung des Wiener Westkorridors.
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2 Systemabgrenzung
Raumliche Abgrenzung

Als Planungsgebiet wird im Wiener Stadtgebiet das ,Wiental“ im Bereich Hutteldorf — Auhof
sowie die drei niederosterreichischen Gemeinden Purkersdorf, Gablitz und Mauerbach
definiert. Das Planungsgebiet beinhaltet ein umfangreiches multimodales Verkehrsangebot.
Der MIV ist vor allem gepragt durch die drei von und nach Niederdsterreich flihrenden
Verkehrsachsen A1 Westautobahn, B1 Wiener BundesstralRe sowie Mauerbachstralle —
Linzer StralRe. Park & Ride Anlagen befinden sich beispielsweise im Bereich des Bahnhofs
Hutteldorf (1.250 Stellplatze) (VOR, 2018), bei der Station Wolf in der Au (127 Stellplatze)
(OEBB, 2018) oder beim Bahnhof Purkersdorf Zentrum (180 Stellplatze) (VOR, 2018). Im
offentlichen Verkehr umfasst das Angebot den U-Bahnanschluss in Hutteldorf, S-Bahn und
Regionalexpress-Verbindungen sowie zahlreiche lokale und regionale Buslinien.
Uberregionale Bahnverbindungen werden in die Untersuchung insofern einbezogen, als dass
die Erreichbarkeit des Bahnhofs Hiitteldorf bzw. des Westbahnhofs in der Analyse eine Rolle
spielen kann. Das Angebot fur den Radverkehr umfasst vor allem Radverkehrsanlagen im
Bereich des Wienflusses (Wienflussweg) sowie in der Auhofstralle (Wientalradweg; Prioritat
1) und der Linzer Strafte (Wien, 2018).

% 9 st G 3 Y S re; < e

Abbildung 1: Ubersicht des Planungsgebiet im Bereich Purkersdorf — Auhof — Hutteldorf
(Quelle: Onlineabfrage OpenStreetMap, www.openstreetmap.org, am
10.10.2018)

Das Untersuchungsgebiet wird Uber das Einzugsgebiet der Pendlernnenstrome Uber den
Westkorridor abgeleitet und umfasst die Gemeinden Pressbaum, Tulbing, Tullnerbach,
Sieghartskirchen sowie Wolfsgraben.

Inhaltliche und zeitliche Abgrenzung

Die Verkehrsnachfrage beinhaltet den Personenverkehr im motorisierten Individualverkehr
(MIV), im 6ffentlichen Verkehr (OV) sowie den Rad- und FuRverkehr. Die zeitliche Verteilung
der Verkehrsnachfrage sowie das Fahrplanangebot im o6ffentlichen Verkehr beziehen sich
auf einen durchschnittlichen Werktag (Mo bis Fr). Als Bezugsjahr fur die Analysen des Ist-
Zustandes wird das Jahr 2017 definiert, da hierfur die aktuellsten Daten verflgbar sind (z. B.
Einwohnerzahlen der Statistik Austria). Um gegenwartige Trends abschatzen zu koénnen,
werden daruber hinaus historische Daten, soweit verfugbar, berlcksichtigt (z. B. Entwicklung
des MIVs an Zahistellen). Als Prognosezeitraum fur die Abschatzung der Entwicklungen im
Korridor sowie der Wirkung von Handlungsoptionen wird das Jahr 2030 definiert.
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3 Analyse vorhandener Studien und Ableitung von

Handlungsoptionen zur Attraktivierung

Dem Projektteam wurden von der Magistratsabteilung 18 der Stadt Wien (MA18) 16
verschiedene Dokumente zur Verfligung gestellt, die sich im weitesten Sinne mit einer
Bestandsaufnahme sowie Optionen zur Attraktivierung des Westkorridors auseinander-
setzen. Zwei der Dokumente wurden fir die weitere Betrachtung bereits vorab
ausgeschieden, da sie im Zuge einer ersten Sichtung, als Exzerpt bzw. Auszug aus anderen
Dokumenten identifiziert wurden. Folgende 14 Dokumente wurden im Detail analysiert:

1. U-Bahn-Verlangerungen in der Region Wien, Grobuntersuchung; Regional
Consulting und Schickl & Partner im Auftrag von MA18 und Land NO, 1997
(Rosinak et al., 1997)

2. Ergebnisse zum PGO-Workshop ,Aspekte des schienengebundenen OPNV
Wien-Umland“; durchgefihrt von Regional Consulting im Auftrag der
Planungsgemeinschaft Ost (PGO), 2000 (PGO, 2000)

3. *)Mischsysteme im schienengebundenen OPNV Wien — Umland, Zwischenbericht,
PTV Planung Transport Verkehr AG und RC Regional Consulting im Auftrag von
Land NO, 2001 (Kaiser et al., 2001a)

4. “Mischsystemtechnik im schienengebundenen OPNV Wien - Umland,
Abschlussbericht, PTV Planung Transport Verkehr AG und RC Regional
Consulting im Auftrag von Land NO und MA18, 2001 (Kaiser et al., 2001b)

5. Mischsystemtechnik im schienengebundenen OPNV Wien - Umland,
Abschlussbericht, PTV Planung Transport Verkehr AG und RC Regional
Consulting im Auftrag von Land NO und MA18, 2002 (Kaiser et al., 2002)

6. Schienengebundener OPNV Wien — Umland weiterfiihrende Projektbegleitung,
Regional Consulting in Auftrag der PGO, 2002 (Loimer and Snizek, 2002)

7. U-Bahnlinien in das Wiener Umland? Argumentarium, Rosinak & Partner, 2002
(Rosinak, 2002)

8. Regionales Verkehrskonzept Westlicher Wienerwald, Snizek Verkehrsplanung im
Auftrag von Land NO, MA18 und VOR, 2003, (Pichler et al., 2003)

9. ’Studien im Rahmen der Planungsgemeinschaft Ost (PGO) zu U-
Bahnverlangerungen ins Wiener Umland und zu Mischsystemen im schienen-
gebundenen OPNV Wien-Umland, PGO, 2011, (Dorner, 2011)

10. Systemvergleich S-Bahn/U-Bahn/Strassenbahn/neue OPNV-Systeme,
Verkehrskonzepte in Abstimmung mit der Stadt- und Regionalentwicklung —
Offentlicher Verkehr, Trafico Verkehrsplanung im Auftrag der MA18, 2000 (K&fer,
2000)

11. Park and Ride Auhof, Atelier 4 im Auftrag von Stadtische Parkraummanagement
Gesellschaft mbH, 2000, (Atelier 4, 2000)

12. Buskorridore Wien — Umland, Mangelanalyse und Lésungsvorschlage, Snizek &
Partner im Auftrag von PGO und VOR, 2006, (Loimer and Stocker, 2006)

13. Parkraumerhebung Wientalkorridor, PGO, 2007, (PGO, 2007)

14. Einpendlerinnen nach Wien, Achsenbezogene Untersuchung der Park & Ride
Potenziale, Schlussbericht, Technisches Blro fir Verkehrswesen und
Verkehrswirtschaft DI Christian Rittler im Auftrag der PGO, 2013, (Rittler, 2013)

) Dokumente die in der weiteren Analyse nicht getrennt betrachtet werden.
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Bei den Dokumenten (4) und (5) handelt es sich um zwei verschiedene Versionen des
Endberichts derselben Studie, daher wurde fir die weitere Analyse die neuere Version (5)
herangezogen. In die Analyse von Dokument (5) wird auch Dokument (3) miteinbezogen, da
es einen Zwischenbericht darstellt, dessen Inhalte auch (in verklrzter Form) im Endbericht
enthalten sind.

Dokument (9) gibt eine Ubersicht tiber die wesentlichen Ergebnisse der Studien (1), (2), (3),
(5), (6), (7) und (8), sowie weiterer Studien zum Thema U-Bahnverlangerung und
Mischsystemtechnik fur andere Korridore und wird deshalb in der weiteren Analyse ebenfalls
nicht berlcksichtigt.

Die 11 vertieft untersuchten Dokumente sind grofteils Studien und stammen aus den Jahren
1997 bis 2013. Sie befassen sich (unter anderem) mit einer Attraktivierung der verkehrlichen
Situation im Westkorridor, wobei verschiedene Verkehrsmittel (z.B. U-Bahnverlangerung ins
Umland, Einsatz von Mischsystemen) und Planungsszenarien (z.B. punktuelle OV-
Verbesserungen, neue P&R-Anlagen) untersucht wurden. Zwei der Studien beschaftigen
sich auch mit einem generellen Systemvergleich von verschiedenen O&ffentlichen
Verkehrsmitteln. Ein Uberblick tiber die Inhalte der Studien sowie ein Resiimee befindet sich
im Anhang.

Ergebnis Literaturanalyse

Zusammengefasst lasst sich folgendes festhalten: Auch wenn einige der Dokumente bereits
vor Uber 15 Jahren erstellt wurden, behalten ihre Kernaussagen auch heute noch Giltigkeit,
da sich die grundsatzlichen Rahmenbedingungen nicht in unerwarteter Weise geandert
haben. Dies gilt insbesondere flir jene Dokumente, die sich mit der Verlangerung der U-Bahn
nach Niederosterreich bzw. mit der Einflhrung eines Mischsystems auf diesem Korridor
beschaftigen. Die Siedlungs- bzw. Verkehrsnachfrageentwicklung im Korridor lasst keine so
starke Auslastung erwarten, dass dieser Infrastrukturausbau wirtschaftlich gerechtfertigt
ware. Es ist aullerdem nicht anzunehmen, dass sich der Ausbau aus heutiger Sicht deutlich
glnstiger als angenommen realisieren lasst und sich dadurch der Kosten/Nutzen Faktor
wesentlich verbessern wiuirde. Aufgrund der vorhandenen Fahrgastzahlen und der
angenommenen Entwicklung wird in einigen Studien eine Aufwertung und Attraktivierung der
S-Bahn empfohlen. Da diese durch die Durchbindung der Westbahn zum Hauptbahnhof und
den damit verbundenen Fahrplanwechseln in den letzten Jahren bereits eine Aufwertung
erfahren hat, ist diese Empfehlung ggf. unter den neuen Rahmenbedingungen zu
Uberprifen.

Die Studien erkennen Potenzial fir Park & Ride im Korridor, da alle oOffentlichen
Verkehrsmittel (Bus und Bahn) sowohl Uber den Tag verteilt als auch in der Spitzenstunde
noch Kapazitdten haben. Neben einer grundsatzlichen Empfehlung fir Park & Ride
Stellplatze an der Quelle wurde die Erweiterung bestehender Anlagen in Niederdsterreich
sowie die Errichtung einer Anlage in Huitteldorf empfohlen. In den letzten Jahren wurden
einige der empfohlenen Punkte bereits umgesetzt (z.B. Parkdeck in Hutteldorf), sodass die
Aussagen der Studien im neuen Kontext Uberprift werden missten. Selbiges gilt fur die
Aussagen jener Studien, die sich mit einer punktuellen Verbesserung des o&ffentlichen
Verkehrs (Buslinien) beschaftigen. Keine der Studien befasste sich mit der Situation fur den
FuR- und Radverkehr im Korridor.

Institut fir Verkehrswesen Universitat fir Bodenkultur Wien
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4 Analyse der bestehenden Situation

4.1 Bevolkerungs- und Bebauungsstruktur

4.1.1 Bevolkerung

Das definierte Planungsgebiet in Niederdsterreich umfasst die Gemeinden Purkersdorf,
Gablitz und Mauerbach. Im Jahr 2017 wohnten in den drei niederdsterreichischen
Gemeinden in Summe rund 18.400 Personen (Statistik Austria, 2018). Die mit Abstand
grolite Gemeinde davon ist Purkersdorf mit gegenwartig 9.684 Einwohnerlnnen. Seit den
1970er Jahren sind diese Gemeinden gepragt von stetigem Bevolkerungszuwachs, die
Einwohnerlnnenzahl hat sich bis heute nahezu verdoppelt (Abbildung 2). Ahnliche
Entwicklungen zeigen die Gemeinden im Untersuchungsgebiet mit Steigerungsraten
zwischen 73 % und 187 %.

12 000

10000 T
8 000

6 000 ——Purkersdorf

—Gablitz
4 000 / Mauerbach

2000

Einwohnerlnnen

0
1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Jahr

Abbildung 2: Bevodlkerungsentwicklung in den niederdsterreichischen Gemeinden des
Planungsgebietes von 1971 bis 2017 und Prognose bis 2050)

Bis zum Jahr 2030 wird von der OROK (Hanika, 2015) eine weitere Steigerung der
Einwohnerlnnenzahl prognostiziert. Diese liegt mit 10% (fur den Bezirksteil Klosterneuburg-
Purkersdorf) bzw. 13,8% (flir den Bezirk Tulln) basierend auf dem Jahr 2015 deutlich Gber
der prognostizierten Steigerung flir gesamt Niederdsterreich (7,0%), jedoch unter jener flr
Wien (17,6%). Schreibt man die Entwicklung der Bevdlkerungszahlen fir die
niederdsterreichischen Gemeinden im Untersuchungsgebiet basierend auf dem Jahr 2017
fort, ergeben sich unterschiedliche prognostizierte Zuwachsraten in den Gemeinden fur das
Jahr 2030 (Abbildung 3).
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Bevdlkerung
Bestand 2017
Prognose 2030

Tulbing
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+5,8 %
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Quellen:
Statistik Austria, Registerzdhlung 2015
OROK, Kleinraumige Bevolkerungsprognose fiir Osterreich 2010-2030

Abbildung 3: Bevolkerungstand im Untersuchungsgebiet fiir 2017 und Prognose 2030

Durch die Nahe zu Wien sind die Wege zum Arbeitsplatz oft Auspendlerinnenwege aus den
jeweiligen Gemeinden nach Wien. Basierend auf der Extrapolation der abgestimmten
Erwerbsstatistik 2015 (Statistik Austria, 2016) auf das Jahr 2017 sind von den rund 4.780
Erwerbstatigen in Purkersdorf etwa 4.000 Personen Auspendlerinnen in eine andere
Gemeinde bzw. ein anderes Bundesland, davon 2.937 Personen nach Wien. Ein dhnliches
Bild zeigt sich fir die anderen Gemeinden im Planungs- bzw. Untersuchungsgebiet. In
Summe pendeln aus dem Untersuchungsgebiet It. extrapolierten Daten der Statistik Austria
10.427 Personen nach Wien zu ihnrem Arbeitsplatz.

Auch im Schulverkehr gibt es Auspendlerinnen nach Wien, allerdings in einem wesentlich
geringeren Ausmald als im Arbeitspendelverkehr. Von den rund 1.400 Schilerlnnen in
Purkersdorf beispielweise pendeln lediglich 27 % auf ihrem Schulweg nach Wien. In Summe
besuchen 1.368 Schulerlnnen aus den Gemeinden im Planungs- bzw. Untersuchungsgebiet
eine Schule in Wien (Abbildung 4).

Die Gemeinden Sieghartskirchen und Tulbing nehmen aufgrund ihrer geographischen Lage
eine Sonderstellung im Untersuchungsgebiet ein. Durch die Eréffnung der neuen Westbahn
im Dezember 2012 und die damit verbundene attraktive Anbindung nach Wien Uber den
Bahnhof Tullnerfeld kann angenommen werden, dass ein GroBteil der OV-Pendlerinnen
diese Achse fur den Weg nach Wien nutzt und die Busverbindung tUber den Westkorridor
(Sieghartskirchen — Gablitz — Purkersdorf - Wien) an Bedeutung verloren hat.
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Abbildung 4: Anzahl der auspendelnden Erwerbstatigen und Schilerinnen nach Wien

In ihrer Erwerbsprognose geht die OROK von einem Anstieg der Erwerbstatigen im
Untersuchungsgebiet aus. Da keine gravierenden Anderungen an der Lage der Arbeitsplatze
zu erwarten sind, wird angenommen, dass sich die Ziele der Pendlerlnnen aus dem
Untersuchungsgebiet nicht andern und der Anteil der Auspendlerinnen nach Wien konstant
bleibt. Hochgerechnet auf das Prognosejahr 2030 ergibt sich daraus eine Zunahme von 547
Arbeitspendlerinnen nach Wien (Abbildung 5).

Arbeitspendlerlnnen nach WIEN
Bestand 2017
Prognose 2030

Sieghartskirchen
Mauerbach

<t
o
I~
i

+9,8%

Pressbaum

10.427
10.974

Quellen:
Statistik Austria, Abgestimmte Erwerbsstatistik 2015
OROK, Kleinraumige Bevélkerungsprognose fiir Osterreich 2010-2030

Abbildung 5: Arbeitspendlerinnen nach Wien im Untersuchungsgebiet 2017 und Prognose
2030
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Die Prognose der Schulpendlerinnen nach Wien basiert auf der OROK
Bevolkerungsprognose der bis 19-Jahrigen. Auch hier wurde angenommen, dass es zu
keinen weitreichenden Anderungen bei den Ausbildungsstandorten kommt und somit der
Anteil der Schilerlnnen und Studierenden, die nach Wien auspendeln, konstant bleibt. In
Summe ist bis zum Jahr 2030 mit ca. 160 Schulpendlerinnen mehr zu rechnen (Abbildung
6).

Schulpendlerinnen nach WIEN
Bestand 2017
Prognose 2030

Sieghartskirchen

Pressbaum

Quellen:
Statistik Austria, Abgestimmte Erwerbsstatistik 2015
OROK, Kleinraumige Bevolkerungsprognose fiir Osterreich 2010-2030

Abbildung 6: Schulpendlerlnnen nach Wien im Untersuchungsgebiet 2017 und Prognose
2030

4.1.2 Bebauung

Der Korridor im Bereich Purkersdorf ist charakterisiert durch eine geringe Bebauungsdichte
vor allem im Nahbereich der Ortszentren und entlang der Westbahn, umgeben von
grol¥flachigen Waldgebieten des Wienerwaldes. Die Bebauung im Bereich des Korridors in
NiederOsterreich umfasst neben dem Kerngebiet in Purkersdorf mit entsprechenden
Handelseinrichtungen vor allem den Bereich entlang der Eisenbahntrasse in einem Streifen
von etwa 500 m (Abbildung 7). Im Kernbereich von Purkersdorf wohnen rund 3.000
Personen (Zahlsprengel Purkersdorf-Zentrum) im &stlichen Teil von Purkersdorf (im Bereich
der Bahnhofe Unter Purkersdorf und Purkersdorf Sanatorium) sind es rund 2.300 Personen
(Zahlsprengel Purkersdorf Ost). Fiir die nachsten Jahre sind keine gréReren Anderungen am
Flachenwidmungsplan wie z.B. neue Stadtentwicklungsgebiete vorgesehen, auch die
Flachen fur Gewerbe und Industrie bleiben in etwa gleich.

11
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Abbildung 7: Uberblick liber das Siedlungsgebiet von Purkersdorf (Quelle: Onlineabfrage
Bing, http://www.bing.com, am 21.08.2018)

Das Planungsgebiet in Wien umfasst neun Zahlsprengel in den Gemeindebezirken Penzing
bzw. Hietzing (Abbildung 8). Insgesamt wohnten in diesen Zahlsprengeln im Jahr 2017 rund
146.508 Personen (Quelle: Bevolkerung nach Bezirken 2009 bis 2018 unter
wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/tabellen/bevoelkerung-bez-zr.html abgerufen am
17.04.2019). Die geringste Einwohnerlnnenzahl weist dabei der Zahlsprengel Hadersdorf-
Weidlingau auf. Dieses Gebiet ist vor allem durch gemischtes Baugebiet — Betriebsbaugebiet
bzw. Geschaftsviertel gepragt. Hier befindet sich auch der Standort des Einkaufzentrums
Auhof-Center. Die historische Entwicklung der Bevolkerung in den zwei am Korridor
liegenden  Wiener Gemeindebezirken ist weniger dynamisch als in den
niederdsterreichischen Gemeinden des Planungsgebiets. Im Zeitraum 1971 bis 2001 zeigte
die Bevolkerungszahl in Penzing stagnierende bzw. leicht fallende Tendenz. Seit dem Jahr
2001 ist allerdings ein vermehrter Zuzug in den Bezirk festzustellen (+ 13 % von 2001 auf
2017). In Hietzing nahm die Einwohnerlnnenzahl im Zeitraum von 1971 bis 2001 um 13 %
ab. Seit 2001 kommt es zu einer Trendumkehr und die Bevdlkerungszahl stieg von 2001 bis
2017 um rund 4 % (Hanika, 2010). Bis zum Jahr 2030 ist in Penzing (+7,6%) und Hietzing
(+1,3 %) mit einem weiteren Bevdlkerungswachstum zu rechnen (Abbildung 8).
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Abbildung 8: Entwicklung der Einwohnerlnnenzahlen in den Wiener Gemeindebezirken
Penzing und Hietzing, Quelle: Gesamtbevdlkerung zu Jahresanfang 2014 bis
2075 (Hanika, 2015)

Das Planungsgebiet in Wien ist gepragt durch eine geringe Besiedelungsdichte,
Erholungsgebiete und grof¥flachige Schutzgebiete. Im Bereich der Stationen Weidlingau und
Hadersdorf befindet sich beidseitig der Eisenbahntrasse je ein rund 150 m breiter Streifen
der Flachenwidmung W1 (Wohnen). Das Betriebsbaugebiet (violette Markierung) umfasst
eine Flache von rund 290.000 m? und beherbergt das Auhof-Center sowie zahlreiche weitere
Einkaufsmoglichkeiten  (Lebensmittel, Tierbedarf, Spielwaren etc.) und andere
Betriebsgebdude. Eine Erweiterung des Auhof-Centers ist derzeit im Bau (geplante
Eroéffnung November 2018). Im Bereich der Autobahnanschlussstelle Auhof ist ein Bauverbot
(rote Flache) verhangt (Abbildung 9).
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Abbildung 9: Flachenwidmung des Planungsgebietes in Wien (Quelle: Onlineabfrage von
https://www.wien.gv.at/flaechenwidmung/public/start.aspx am 05.10.2018)

4.2 Verkehrsangebot im Offentlichen Verkehr

4.2.1 Fahrplanangebot

Der untersuchte Korridor ist im Planungsgebiet durch verschiedene &ffentliche
Verkehrsmittel gut erschlossen. Eine zentrale Rolle nimmt dabei die Bahn ein, da sie
einerseits eine schnelle (direkte) Verbindung zwischen Purkersdorf Zentrum und Wien
Hutteldorf bzw. Wien Westbahnhof darstellt (Regionalexpress) und andererseits als S-Bahn
den Korridor mit zuséatzlichen Stationen bedient. Die Gemeinden Gablitz und Mauerbach
werden durch Regionalbuslinien aus Hutteldorf erschlossen, die teilweise parallel zur Bahn
verlaufen und auch ein Umsteigen in die S-Bahn erlauben. Weitere Regionalbuslinien
verbinden Wolfsgraben bzw. den Ortsteil Baunzen mit Purkersdorf Zentrum. Innerhalb des
Wiener Stadtgebietes gibt es entlang des Korridors ein zusatzliches Anbot im Auftrag der
Wiener Linien, welches auch das Auhof-Center erschliel3t (Tabelle 1, Abbildung 10).
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Tabelle 1: OV-Angebot an den wichtigsten Haltestellen im Korridor, werktags ohne
Nachtbusse, Stand Mai 2018, fett gedruckte Linien sind fir den Korridor
relevant

Wesentliche Busse der Wiener
Haltestelle im Bahn Linien bzw. im Regionalbusse
Korridor des Auftrag der Wiener g
Planungsgebiet Linien
.. REX, R, S50, S80, | 49A, 50A, 52A, 53A,
Hiitteldorf 45, 43B, 478, 50B, 528 145, 450, 451, 453, L
Wolf in der Au S50, S80 50A 450, 451, 453
Hadersdorf R, S50, S80 50B 450
Weidlingau R, S50, S80 - -
Purkersdort R, S50, S80 ] 451, 453
Sanatorium
Unterpurkersdorf S50, S80 - 451, 453
Purkersdorf REX, R, S50 i 451, 452, 453, 458,
Zentrum M
Auhof - 50A, 50B -
Saie s,
o
-\F:‘\"‘ éhep‘\ \@({5‘0 o q;bo @éﬁ{\ w\bo{*
\Qo“- ?},_,6& \‘2‘?} Q@oz
Q\)“& (\“e Q‘)“ \?\\2’0 \‘,\\é\ o .

Richtung: m } ] :J?::u"g:
St. Polten i \/ O \/ Westbahnhof

Richtung:
Baunzen

Richtung:
Auhof

Regionalbus
<«— Wr. Linien
- + 5-Bahn
+— R -Regionalzug
4———p REX - Regionalexpress

Abbildung 10: Schematische Darstellung des relevanten OV-Angebots im Planungsgebiet,
werktags ohne Nachtbusse, Stand Mai 2018

Je nach Verkehrsmittel betragt die Fahrzeit von Purkersdorf Zentrum nach Wien Hutteldorf
zwischen 6 und 14 Minuten. In der Morgenspitze (7:00 bis 8:00 Uhr) verkehren 11 Kurse
nach Wien, uUber den gesamten Tag verteilt sind es mehr als 110 (Tabelle 2). Der

gegenwartige Fahrplan ergibt somit ein durchschnittliches Intervall in der Spitzenstunde von
6 Minuten (12 Minuten auf der Schiene und 10 Minuten beim Bus).

Tabelle 2: Fahrzeit zwischen Purkersdorf Zentrum und Wien Hitteldorf sowie Anzahl der

Kurse in der Morgenspitze bzw. Gber den Tag verteilt (werktags)
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A;ezral\/:’/o(:e;lﬁur;;m Anzahl der Kurse
Fahrzeit Mo — Fr a/erk?a r;7it Mo — Fr, Werktag mit
Verkehrsmittel (Purkersdorf Zentrum S’c hule g Schule,
— Hiuitteldorf) ’ 0 - 24 Uhr,
7—8Uhr [Kurse / Tag]

[Kurse / Stunde] g
REX 6 min 2 31
R 10 min 1 2
S-Bahn 13 min 2 34
Bus 451 14 min 6 46
Summe - 11 113

In der Zeit von 5:00 bis 9:00 Uhr verkehren 11 Kurse im REX- bzw. Regionalzugverkehr
(Doppelstockgarnitur mit drei Zwischenwagen und einem Steuerwagen, 398 Sitzplatze') und
9 Kurse im S-Bahnverkehr (Einfachgarnitur Cityjet, 244 Sitzplitze?), was in Summe ein
Angebot von 6.574 Sitzplatzen von Purkersdorf nach Wien Hitteldorf ergibt. Zusatzlich
werden sechs Kurse der S80 von Unterpurkersdorf in Richtung Wien Hauptbahnhof
angeboten, woraus sich weitere 1.464 Sitzplatze in diesem Zeitintervall im
grenzuberschreitenden Verkehr von Niederdsterreich nach Wien auf der inneren Westbahn
ergeben. Betrachtet man lediglich das Angebot wahrend der Morgenspitze zwischen 7:00
und 8:00 Uhr von Purkersdorf Zentrum nach Hutteldorf so ergibt sich unter den oben
angefuhrten Annahmen ein Angebot von 1.682 Sitzplatzen Richtung Wien (Tabelle 3).

Tabelle 3: Sitzplatzangebot Schienenverkehr von Purkersdorf Zentrum Bahnhof nach
Wien Hutteldorf in der Zeit zwischen 7:00 bis 8:00 Uhr.
Anzahl der Sitzplatze
Linie Richtung, Anzahl der Kurse (7:00 — 8:00 Uhr,
werktags)
S50 Purkersdorf Zentrum Bahnhof => Wien Hutteldorf 488
(2 Kurse)
REX bzw. R Purkersdorf Zentrum Bahnhof => Wien Hiitteldorf 1194
(3 Kurse)
Summe 1.682

! https://www.oebb.at/de/reiseplanung-services/im-zug/unsere-zuege/doppelstock.htmi

2 https://www.oebb.at/de/reiseplanung-services/im-zug/unsere-zuege/cityjet.html
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4.2.2 OV-Erreichbarkeit

Basierend auf dem von der OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung & Verkehr*
veroffentlichten Umsetzungskonzept fir osterreichweite OV-Giteklassen kann die
bestehende Erschlielungsqualitat entlang des Westkorridors beurteilt werden. Dieses Tool
schafft die Basis einer dsterreichweit akkordierten Grundlage zur besseren Abstimmung von
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung durch ein raumlich verortetes System fiir
Standorte und Gebiete. Die Festlegung der raumlichen Giiteklassen basiert auf einer
Hierarchie der verschiedenen OV-Verkehrsmittelkategorien, Intervallklassen (nach
unterschiedlichen Zeitscheiben), fuBlaufige Entfernung zur Haltestelle etc. und gliedert sich
in sieben Gulteklassen (Tabelle 4). Eine ndhere Beschreibung uber die Ermittlung der
Guteklassen kann dem entsprechenden Bericht entnommen werden (Hiess, 2017).

Tabelle 4: OV-Glteklassen mit Qualitatsbeschreibung

Gliteklasse Qualitétsbeschreibung

A Hoéchstrangige OV-ErschlieRung

B Hochrangige OV-ErschlieBung

© Sehr gute OV-ErschlieRung

D Gute OV-ErschlieRung

E Sehr gute Basiserschlielung

F Gute BasiserschlieRung

G Basiserschlief3ung

keine Sch!echtergs Angebot als
Basiserschlief3ung

Fur die raumbezogene Beurteilung liegen geokordierte Polygonzuge vor, die durch
Geoinformationssysteme (z.B. ArcGIS, QGIS) dargestellt werden koénnen. Durch die
Hinterlegung der Bebauung (Luftbild, OpenStreetMap) ist eine Verschneidung der OV-
Glteklassen mit der gegenwartigen Bebauung, aber auch mit Flachenwidmungsplanen oder
ortlichen Entwicklungs- bzw. Raumordnungskonzepten mdglich. Da die Qualitdt des OV-
Angebots zwischen unterschiedlichen Wochentagen variiert, werden zwei Fahrplan-
angebotszeiten definiert:

(1) Fahrplanangebot an einem durchschnittlichen Werktag mit Schulverkehr
(Referenztag im Datensatz der OV-Gliteklassen ist der 11. Mai 2016),

(2) Fahrplanangebot an einem Werktag ohne Schulverkehr
(Referenztag im Datensatz ist der 17. Mai 2016, Dienstag nach Pfingsten).

Fir die Beurteilung des Westkorridors wurde das Fahrplanangebot fir einen
durchschnittlichen Werktag mit Schulverkehr herangezogen. Die Uberlagerung der
Bebauung im Gemeindegebiet von Purkersdorf mit den georeferenzierten OV-Giiteklassen
zeigt, dass die Halfte aller Gebaude in den Giteklassen A-D liegen, also bereits mit dem
bestehendem OV-Angebot eine gute bis hdchstrangige OV-ErschlieRung aufweisen. Vor
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allem der Kernbereich im Zentrum von Purkersdorf sowie die Flachen entlang der Westbahn
bzw. im Nahbereich der Bahnhéfe weisen hochstrangige OV-ErschlieRung auf (Abbildung

11).
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Abbildung 11: OV-Glteklassen im Gemeindegebiet von Purkersdorf (Fahrplanbasis:
11. Mai 2016)

Im Wiener Abschnitt des Westkorridors sind nahezu samtliche Gebaude in den Giteklassen
B bis D zu finden. Bemerkenswert ist, dass in diesem Bereich (bis auf das direkte Umfeld
des Bahnhofs Hutteldorf) durch ErschlieBung mit S-Bahn und Bus keine Flachen mit
Glteklasse A zu finden sind. Das Betriebsbaugebiet im Bereich des Einkaufzentrums Auhof-
Center weist nur die Erschlielungsklassen C bis D auf, wobei anzumerken ist, dass die
Fahrplanbasis das Jahr 2016 ist und mdgliche spatere Veranderungen (Verbesserungen) im

Fahrplanangebot nicht beriicksichtigt sind (Abbildung 12).
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Abbildung 12: OV-Glteklassen im Wiener Abschnitt des Westkorridors (Fahrplanbasis:
11. Mai 2016)

4.3 Kennzahlen des motorisierten Individualverkehrs

Um die Entwicklung des grenzuberschreitenden motorisierten Individualverkehres (MIV) im
Westkorridor zu beurteilen, werden die Daten von finf Zahlstellen herangezogen. Am
Korridor der B1 befindet sich eine Zahlistelle im Bereich der Landesgrenze sowie eine
weitere Zahlstelle auf Wiener Stadtgebiet im Bereich der WientalstralRe auf Hohe
Umspannwerk (Auhof). Die Verkehrsmenge des Uber die A1 Westautobahn fliekenden
Verkehrs wird Uber die Zahlstelle Pressbaum auf der A1 abgebildet. Zur Erfassung des
Verkehrs uUber Mauerbach (L2012) wird die Zahlstelle auf der MauerbachstralRe nahe der
Stadtgrenze herangezogen. Ausweichverkehre zur B1 auf Wiener Stadtgebiet sowie Verkehr
in den Norden Wiens uber die B223 (Flotzersteig) werden an der Zahistelle im Bereich der
Westbahnlberfuhrung erfasst (Abbildung 13).
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Zahlst. Mauerbachstralke

Zahlst. A1 Pressbaum
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Abbildung 13: Lage der Zahlstellen zur Erfassung des motorisierten Individualverkehrs im
Westkorridors (lllustration: Verkehrsmodell Wien, eigene Darstellung)

Zur Analyse der Entwicklung der Verkehrsmenge im MIV entlang des Westkorridors wurden
historische Daten der funf Zahistellen der Jahre 2005 bis 2015 herangezogen. In Summe
passierten an einem durchschnittlichen Werktag im Jahr 2015 rund 29.900 Kfz (JDTVw) die
Stadtgrenze in Richtung stadteinwarts (Summe aus den Zahlstellen an der Stadtgrenze). Die
mit Abstand grofiten Verkehrsmengen wies die Zahistelle an der B1 (Wienstralde - Auhof)
auf. Hier wurden im Jahr 2015 rund 25.900 Kfz an einem durchschnittlichen Werktag erfasst
(JDTVw). Zusammen mit der Zahlistelle B223 HauptstraRe wurden 32.500 Kfz (JDTVw)
erfasst. An allen Zahlstellen im Korridor nimmt die Verkehrsmenge ab oder bleibt annéhernd
gleich im Vergleich der Jahre 2005 bis 2015. So nahm beispielweise der Gesamtverkehr
(JDTVw) auf der WientalstralRe (Zahlstelle B1 - Auhof) von 30.484 KFZ im Jahr 2005 auf
25.878 KFZ ab (- 15 %). Der nach Wien einpendelnde Gesamtverkehr nahm um 10 % ab.
Dies kann durch die Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in Wien (ab 2012
Ausdehnung in die westlichen AuRenbezirke), die Eréffnung der neuen Westbahn im Jahr
2012 sowie die Eréffnung der Umfahrung Wien Nordwest Gber S33 (Traisenbricke), S5 und
A22 im Jahr 2010 bedingt sein. Eine Indikation auf eine Verkehrszunahme im MIV in den
nachsten Jahren im Westkorridor Iasst sich aus der Analyse der Zahlstellen nicht ableiten
(Abbildung 14).

20

Institut fir Verkehrswesen Universitat fir Bodenkultur Wien



Studie von Handlungsoptionen zur Attraktivierung des Wiener Westkorridors

A1, Zahlstelle Pressbaum, Ri Auhof

40.000
= 30.000
<
N
XN
X
=20.000
w
=
>
=
o 10.000
0
2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016
Jahr
—Kfz bis 3,56t hzG ——Gesamtverkehr

HauptstraBe (Wienerstr.) - Landesgr. (stadteinwarts)
40.000

— 30.000
ey
A
N
X
X.20.000
3
>
=
2 10.000

0

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Jahr
— Gesamtverkehr ~——Zweispurig ohne SV

Mauerbachstralle (Stadtgrenze) - (stadteinwarts)
40.000

— 30.000
=
A
N
]
X.20.000
3
>
[,
2 10.000

0

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Jahr
— Gesamtverkehr ~——Zweispurig ohne SV

DTVw [Kfz/24h]

DTVw [Kfz/24h]

WientalstralRe - Auhof (stadteinwarts)

40.000
30.000
20.000
10.000

0

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Jahr
— Gesamtverkehr ——Zweispurig ohne SV

HauptstraBe bei Westbahniberf. - (stadteinwarts)
40.000

30.000
20.000
10.000
0
2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016
Jahr
— Gesamtverkehr ~——Zweispurig ohne SV

21

Abbildung 14: Entwicklung der Verkehrsmengen an den Zahlstellen im Westkorridor (DTVw)
in Richtung stadteinwarts der Jahr 2005 bis 2015

4.4 Verkehrsangebot fur den Radverkehr

Mit dem Wientalradweg verlauft eine der Hauptverbindungen des Wiener Radwegenetzes
durch den Korridor. Dieser fuhrt sidlich des Wienflusses von Weidlingau Uber die
Hofjagerstrale, die Hofjagdstralle und parallel zur Wientalstral’e nach Hacking und dann

weiter bis zum Gurtel (Abbildung 15).
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—— Wientalradweg
— Radroute nach Purkersdorf

= Wienflussweg mit Verlangerung nach Auhof
—— Sonstige Radinfrastruktur

Abbildung 15: Ubersicht (iber das Haupt-Radinfrastrukturangebot im Westkorridor (eigene
Darstellung basierend auf www.openstreetmap.org)

Seit der Eréffnung des Wienflussweges im Jahr 2010 steht dem Rad- und Fulverkehr im
Korridor tagsuber eine weitere, sehr attraktive Verbindung zur Verfigung. Der insgesamt
7 km lange Wienflussweg verlauft zwischen Auhof und Hietzing entlang des Wienflussbettes.
Er ist befestigt (zumeist Asphalt, an manchen Stellen allerdings halbseitig gepflastert),
kreuzungsfrei und Gber 10 Zugange erreichbar (Abbildung 16).

Abbildung 16: Ubersicht Wienflussradweg (Onlineabfrage, www.wien.gv.at, am 10.10.2018)

Die nérdlich der Bahn im Korridor vorhandene Radinfrastruktur wie z.B. die
Mehrzweckstreifen entlang der Linzerstrale oder der Hauptstral3e ist weniger attraktiv als
die zuvor genannten Routen (Abbildung 15 und Abbildung 17).
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Abbildung 17: Radinfrastruktur Wolf in der Au, Blickrichtung stadtauswarts. Links: Zufahrt
Wienflussweg; Rechts: Mehrzweckstreifen entlang der Linzer Stral3e

Keine der beiden Hauptrouten (Wientalradweg, Wienflussweg) verflgt Uber eine direkte
Verbindung zum Bahnhof Hutteldorf, es besteht jedoch die Méglichkeit, den Hinterausgang
des Bahnhofs (Hadikgasse) Uber den Hackinger Steg mit dem Fahrrad zu erreichen. Um den
Haupteingang des Bahnhofes sowie den Busbahnhof in Hutteldorf zu erreichen, muss der
Wienflussradweg bereits eine Ausfahrt friher verlassen werden, vom Wientalradweg gibt es
eine Verbindung Uber die Deutschordenstral’e (Abbildung 18).

Abbildung 18: Radabstellanlagen am Bahnhof Hutteldorf. Links: Ausgang Hadikgasse mit
Blick auf den Hackinger Steg; Rechts: Busbahnhof und Haupteingang

Von Weidlingau fiihrt eine Radroute Uber den Christkindlweg zur Stadtgrenze und in weiterer
Folge Uber die Wienzeile und die Bahnhofstralle bis ins Zentrum von Purkersdorf. Die Route
verlauft zum einen Teil Uber einen Schotterweg entlang des Wienflusses und zum anderen
Teil auf verkehrsberuhigten NebenstralRen. Innerhalb des Purkersdorfer Stadtgebietes
verlauft auRerdem ein Geh- und Radweg beidseitig entlang der Wiener Stralle. Dieser Geh-
und Radweg ist aufgrund des vorhandenen Querschnitts (4-streifer Stralenquerschnitt,
schmaler Geh- und Radweg teilweise direkt im Anschluss an die Fahrbahn) und der
Tatsache, dass er an der Stadtgrenze abrupt endet, wenig attraktiv (Abbildung 15 und
Abbildung 19).
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Abbildung 19: Geh- und Radweg entlang der Wiener Stral3e an der Stadtgrenze zwischen
Wien und Purkersdorf. Links: Blickrichtung Purkersdorf; Rechts: Blickrichtung
Wien

An allen Bahnhaltestellen entlang der inneren Westbahn sind Radabstellanlagen vorhanden,
die einen Umstieg vom Rad zum offentlichen Verkehr (Bike&Ride) ermdglichen. Die
Ausstattung der Abstellanlagen ist unterschiedlich: sie reicht von Felgenhaltern Gber Blgel
bis zu kombinierten Vorderrad- und Rahmenhaltern. Die beste Ausstattung an
Radabstellplatzen ist an der Haltestelle Purkersdorf Zentrum vorhanden. Hier gibt es neben
Uberdachten und nicht Gberdachten Bligeln auch eine versperrbare Abstellmoéglichkeit.

4.5 Auhof-Center

Einen wesentlichen Verkehrserreger im Wiener Abschnitt des Westkorridors stellt das
Einkaufzentrum Auhof-Center dar. Auf einer Verkaufsflache von derzeit 28.000 m? befindet
sich ein Branchenmix mit Geschéaftsflachen flr Lebensmittel, Bekleidungsartikel, Sport- und
Freizeitbedarf, Elektrogerate etc. Zusatzlich gibt es Gastronomie, ein Kinocenter und eine
Tanzschule. Im November 2018 ist die Eréffnung der Erweiterung der Geschéaftsflachen auf
38.000 m? geplant.

Fir den MIV stehen 625 Stellplatze zur Verfligung (geplante Erweiterung auf 725). Die
Zufahrt mit dem Pkw erfolgt aus Richtung Purkersdorf Uber die B1 (nordliche Einfahrt in die
Garage) sowie aus Richtung Wien Zentrum kommend Uber die B1 mit Linksabbieger in die
Albert-Schweizer-Gasse bzw. von der HauptstralBe und Badgasse kommend (sldliche
Zufahrt in die Garage) (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Einfahrtsplan zur Garage des Auhof-Centers (eigene Darstellung auf Basis
von www.openstreetmap.org)

Die Anbindung des Auhof-Centers mit dem OV aus Wien erfolgt durch die Buslinien 50A und
50B vom Bahnhof Hutteldorf. Die fahrplanmaRige Fahrzeit der Buslinie 50A von Hutteldorf
zum Auhof-Center betragt 19 Minuten bei einem Intervall von 10 Minuten in den
Spitzenstunden bzw. 15 Minuten tagsuber. Eine Besonderheit stellt die Linienfihrung der
Buslinie 50B dar. Diese wird als Ringlinie gefihrt und bendétigt vom Bahnhof Hutteldorf zum
Auhof-Center 21 Minuten (bei einem Intervall zwischen 40 und 50 Minuten). Die Ruckfahrt
vom Auhof-Center zum Bahnhof Hiitteldorf erfolgt allerdings Uber die Wientalstralte mit einer
fahrplanmafigen Fahrzeit von 11 Minuten. Zum Vergleich betragt die Fahrzeit im MIV vom
Bahnhof Hatteldorf zum Auhof-Center etwa 6 Minuten. Von den Bahnhéfen Wien Weidlingau
bzw. Wien Hadersdorf erreicht man das Einkaufszentrum zu Ful} in etwa 10 Minuten. Die
Haltestelle Wien Badgasse der Buslinie 451 (Bahnhof Hutteldorf — Purkersdorf — Gablitz -
Sieghartskirchen) ist rund 600 m vom Einkaufszentrum entfernt. Einen direkten OV-
Anschluss des Einkaufzentrums aus Niederdsterreich gibt es nicht.

An der Rickseite (Nordseite) des Auhof-Centers verlduft ein Radweg entlang der
WientalstraRe. Dieser endet im Westen an der Kreuzung der Wientalstrale mit der Alois-
Czedik-Gasse bzw. der Muhlbergstrale, wo er in eine Richtung an die Radroute nach
Purkersdorf anschlie3t und in die andere an den Wientalradweg. Im Sudosten endet der
Radweg ebenfalls mit einem Anschluss an den Wientalradweg. Uber die Bahnstralke gibt es
aulerdem eine Verbindung zum Wienflussweg. Der Wienflussweg kann auch Uber einen
Mehrzweckstreifen entlang der Albert-Schweitzer-Gasse bzw. der Badgasse erreicht werden,
allerdings ist die Kreuzung der Wientalstral3e mit der Albert-Schweitzer-Gasse, welche auch
eine der Hauptzufahrten zum Einkaufszentrum durch den MIV darstellt, fir den Radverkehr
sehr unattraktiv gestaltet. Im Bereich des Haupteinganges des Auhof-Centers gibt es keine
eigene Radinfrastruktur (Abbildung 21).
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Abbildung 21: Radverbindung zum Auhof-Center - Links: Hauptzufahrt zum Auhof-Center
Uber die Albert-Schweitzer Gasse; Rechts: Radweg in der Bahngasse.
Nordseite des Einkaufszentrums

Das Auhof-Center selbst besitzt beim Haupteingang keine eigene Radabstellanlage, auf der
gegenuberliegenden Seite der Albert-Schweitzer Gasse sind im 6ffentlichen Raum Bligel
vorhanden. Beim eher unattraktiv gestalteten nérdlichen (Neben-) Eingang (der derzeit durch
die Erweiterung des Einkaufszentrums noch unattraktiver ist) sind Felgenhalter vorhanden
(Abbildung 22).

Abbildung 22: Radabstellanlagen am Auhof-Center; Links: Bugel im Bereich des
Haupteinganges; Rechts: Radabstellanlage beim Nebeneingang

FuBlaufig ist das Auhof-Center innerhalb von 10 Minuten vor allem aus den Ortsteilen
Hadersdorf und Weidlingau sudlich der Westbahn sowie Auhof erreichbar, wobei die
Siedlungsdichte in diesem Bereich gering ist. Der ErschlieBung nérdlich der Bahn erfolgt
Uber den Steg im Bereich der Bahngasse. Der Zugang zum Einkaufszentrum erfolgt hier
durch den nérdlichen (Neben-) Eingang in der Wientalstral3e (Abbildung 23).
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Abbildung 23: FulBlaufiges Einzugsgebiet des Auhof-Centers (Wegdauer zu Fufd in Minuten
entsprechend Google-Maps-Abfrage)

Zur Abschatzung und Beurteilung der verkehrlichen Wirkung des Auhof-Centers
(einschlieRlich der Erweiterungsflachen) wurde die RVS 02.01.13 (Verkehrserzeugung von
Einkaufszentren und multifunktionalen Zentren) angewandt. Da keine Angaben Uber
branchenbezogene Verkaufsflachen zur Verfigung standen, wurde die Gesamtverkehrs-
erzeugung im vereinfachten Verfahren gem. RVS berechnet. Die spezifische
Verkehrszeugungsrate der gesamten Einrichtung lasst sich wie folgt ermitteln:

2

B B
) +2,19x107* x ( —784x1077 x (—)3

B
w=12-002x ( 1000) 1000

1000

Die auliere Gesamtverkehrserzeugung ergibt sich aus

W=wxB
mit
B ..  Bruttogescholflache (BGF) [m?]
w ... spezifische Verkehrszeugungsrate der gesamten Einrichtung auf Basis der BGF
im vereinfachten Verfahren [Personenwege/Tag und m? BGF]
w ... AuBere Gesamtverkehrserzeugung der gesamten Einrichtung (Hin- und

Ruckwege) [Personenwege/Tag]

Unter Anwendung der obigen Formel ergeben sich gegenwartig durchschnittlich 22.870
Personenwege und im Erweiterungsfall des Einkaufszentrums 27.841 Personenwege,
jeweils pro Werktag (Mo. — Fr.), in beide Richtungen. Gegenwartige Erhebungen gehen von
einem Anteil der Wege aus Niederosterreich von 60 % und einem MIV-Anteil von 87 % bzw.
OV-Anteil von 9 % aus. Unter diesen Annahmen ergeben sich im Erweiterungsfall 8.352
Personenwege aus Niederosterreich und 5.568 Personenwege aus Wien zum Auhof-Center
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(eine Richtung). Durch die unterschiedlichen Anbindungsqualitidten aus Niederdsterreich und
Wien kann aber davon ausgegangen werden, dass der MIV-Anteil von Wegen aus
Niederdsterreich héher als die durchschnittlichen Angaben ist. Geht man von einem MIV-
Anteil dieser Wege von 95 % aus (bei gleichzeitiger Annahme des MIV-Anteils bei Wegen
aus Wien mit 75 %), so lasst sich die Anzahl der OV-Wege aus Niederdsterreich im
Erweiterungsfall des Einkaufszentrums und unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen
ermitteln. In Summe ergibt dies 418 OV-Wege aus Niederdsterreich zum Auhof-Center (eine
Richtung). Die RVS 01.01.13 erlaubt eine Abschatzung des MIV-Anteils in Abhangigkeit der
OV-ErschlieBungsqualitdt in Haupt- und Nebenzeit und der radumlichen Lage des
Einkaufszentrums. Demzufolge kann fiir das Auhof-Center (periphere Lage, gute OV-
Erschlieung) ein OV-Anteil von 80 % erzielt werden. Eine Reduktion des MIV-Anteils bei
Wegen aus Niederdsterreich auf 85 % und bei den Wegen aus Wien auf 65 % wirde ein
theoretisches Potenzial aus Niederdsterreich von 835 OV-Wegen zum Einkaufszentrum
ergeben (Tabelle 5).

Tabelle 5: Abschatzung der Verkehrserzeugung des Einkaufszentrum Auhof-Center fir
den Erweiterungsfall (Personenwege zum Einkaufzentrum, eine Richtung)
Alle MIV- Ov-
Personen- Personen- Personen-
wege zum 3 . -~ . wege zum wege zum
Auhof-Center MIv-Anteil OV-Anteil Auhof-Center | Auhof-Center
pro Werktag pro Werktag | pro Werktag
(Mo. — Fr.) (Mo. — Fr.) (Mo. — Fr.)

Ohne OV-MaRnahmen

Gesamtes

| . 13.921 87 % 9% 12.111 1.253
Einzugsgebiet
Wege aus Wien’ 5.568 75 % 15 % 4.176 835
Wege aus 8.352 95 % 5% 7.935 418

Niederésterreich

Mit OV-MaRnahmen

Gesamtes o o
Einzugsgebiet 13.921 80 % 15% 11.137 2.088
aus Wien’ 5.568 65 % 22,5 % 3.619 1.253
aus NO 8.352 90 % 10 % 7.517 835

‘) Fehlende Werte auf 100 % sind FuB- und Radwege.
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5 Berechnung der verkehrlichen Entwicklung mittels
Prognosemodell

5.1 Bestand

Zur Abschatzung der grenziberschreitenden Wege zwischen den Gemeinden des
Untersuchungsgebietes und Wien wurde ein Prognosemodell entwickelt. Als Basis dienen
die von der Statistik Austria veroffentlichten Strukturdaten. Einwohnerlnnendaten (Statistik
Austria, 2018) sind fur das Bezugsjahr 2017 verdffentlicht, Daten Gber Erwerbstatige sowie
Schulerlnnen und Studierende liegen fur das Jahr 2015 vor (Statistik Austria, 2016) und
wurden basierend auf der kleinrdumigen Bevolkerungsprognose der OROK auf das Jahr
2017 hochgerechnet (Hanika, 2010).

In Summe wohnen in den niederosterreichischen Gemeinden des Untersuchungsgebiets
40.629 Personen (Bezugsjahr 2017). Deren Mobilitatsrate wurde aus den Daten der
dsterreichweiten Mobilitatserhebung Osterreich Unterwegs 2013/14 ermittelt (Tomschy et al.,
2016). Hierzu wurde differenziert zwischen Gemeinden in zentralen bzw. peripheren
Bezirken (Tabelle 6) und die Mobilitdtsrate mit 2,77 bzw. 2,71 Wegen pro Werktag und
Person festgelegt. Demzufolge werden im Untersuchungsgebiet rund 112.000 Wege pro
Werktag zurickgelegt.

Tabelle 6: Zuordqung der Gemeinden im Untersuchungsgebiet zu den Regionstypen
gem. OROK-Klassifizierung

Gemeinden in zentralen Bezirken Gemeinden in peripheren Bezirken

Purkersdorf Sieghartskirchen

Gablitz Tulbing

Mauerbach

Tullnerbach

Pressbaum

Wolfsgraben

Zur Abschatzung der grenzuberschreitenden Wege nach Wien wurden Daten der
abgestimmten Erwerbsstatistik 2015 - Erwerbspendlerinnen nach Pendelziel (Statistik
Austria, 2016) fir den Arbeitspendelverkehr sowie die abgestimmte Erwerbsstatistik 2015 -
Erwerbs- und Schulpendlerinnen nach Entfernungskategorie flr den Schilerlnnen- und
Studierendenverkehr als Basis verwendet. Im Untersuchungsgebiet leben rund 19.800
Erwerbstatige sowie 5.700 Schulerlnnen und Studierende. Deren Mobilitatsrate fur den
Zielzweck zur Arbeit bzw. zur Ausbildungsstatte wurde mittels einer Sonderauswertung der
Osterreich Unterwegs Daten ermittelt (0,80 Wege zur Arbeitsstatte pro Erwerbstatigen und
Werktag bzw. 0,76 Wege zur Ausbildungsstatte pro Schilerin / Studierenden und Werktag).
Hierbei wurde aufgrund der Datenstruktur der Osterreich Unterwegs Daten nicht zwischen
Gemeinden in zentralen und peripheren Gebieten unterschieden. Dies ergibt rund 15.800
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Wege in die Arbeit und rund 4.300 Wege zur Ausbildung (Bezugsjahr 2017). Der Anteil der
Wege mit dem Ziel in Wien wurde basierend auf den oben angefihrten Statistiken ermittelt,
wobei angenommen wurde, dass Wege aus Sieghartskirchen und Tulbing nur zu einem
Viertel Uber den gegenstandlichen Korridor abgewickelt werden, da fir diese Gemeinden
Alternativrouten nach Wien zur Verfiigung stehen (im OV tber Bahnhof Tullnerfeld; im MIV
Uber Tulln). Fir Wolfsgraben wurde angenommen, dass die Halfte aller Wege Uber den
betrachteten Korridor fuhrt, da auch hier Alternativen zur Verfigung stehen.

Mittels Sonderauswertung der Osterreich Unterwegs Daten wurde der Modalsplit (OV/MIV)
aller Wege zentraler Bezirke mit dem Zielzweck zur Arbeit ermittelt (OV: 31%; MIV: 69%).
Aufgrund des hochrangigen OV-Netzes im Korridor sowie der restriktiven Mainahme der
Parkraumbewirtschaftung in Wien, kann angenommen werden, dass grenziberschreitende
Wege tendenziell OV-affiner sind. Aus diesem Grund wurde dieser Wert fiir jede Gemeinde
im Untersuchungsgebiet entsprechend ihrer Qualitat der OV-Anbindung adaptiert. Dies ergibt
bei Arbeitswegen einen OV-Anteil zwischen 25 % und 35 %. Ahnliche Uberlegungen wurden
fur Ausbildungswege angestellt. Hier ergab die Sonderauswertung aus den Osterreich
Unterwegs Daten einen OV-Anteil von 72 %. Dieser wurde ebenfalls fir jede Gemeinde
adaptiert und zwischen 70 % und 75 % festgelegt. In analoger Weise wurden jene Personen
aus Wien berucksichtigt, deren Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte im Untersuchungsgebiet
liegt.

Mit den oben getroffenen Annahmen und Berechnungen lasst sich bereits ein Groldteil der
grenziiberschreitenden Wege nach Wien ermitteln. Zur Ermittlung der Wege mit sonstigen
Zielzwecken (Einkauf, Freizeit, ...) wurde die teilaktualisierte Kordonerhebung aus dem Jahr
2014 als Basis herangezogen (Rittler, 2016). Der Anteil an Arbeits- und Ausbildungswegen
im OV des Westkorridors betragt 76 % fir alle Fahrten. Es ist davon auszugehen, dass in
bahnnahen Gemeinden der Anteil an sonstigen Wegen hoher ist, weshalb dieser Anteil im
Modell fiur die Gemeinden Purkersdorf, Pressbaum und Tullnerbach auf 71% reduziert
wurde. Anhand dieser Zahlen |asst sich der Anteil der sonstigen Wege riickrechnen und die
Anzahl der Wege ermitteln. In analoger Weise wurde bei der Ermittlung der
grenziiberschreitenden sonstigen Wege im MIV vorgegangen. Hier betragt der Anteil der
Arbeits- und Ausbildungswege laut Kordonerhebung 46 %. Fir jene Gemeinden, die nahe an
Wien liegen bzw. die eine schnelle StralRenverbindung aufweisen, wurde angenommen, dass
der Anteil an sonstigen grenzuberschreitenden Wegen hoher ist, d.h. der Anteil der Arbeits-
und Ausbildungswege wurde entsprechend adaptiert (zwischen 40% und 42%). In Summe
ergeben sich rund 19.000 grenziiberschreitende Wege aus den Gemeinden im
Untersuchungsgebiet nach Wien pro Werktag (OV: 26 %; MIV: 74 %). Einen Uberblick Giber
das Prognosemodell gibt Abbildung 24.
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Abbildung 24: Uberblick tiber das Prognosemodell

5.2 Basisszenario 2030

Das Basisszenario 2030 dient als Basis fur alle weiteren Zukunftsszenarien. Es
bertcksichtigt die zu erwartende Bevolkerungsentwicklung im Untersuchungsgebiet
(Einwohnerlnnen bzw. Erwerbstatige) sowie die Bevdlkerungsentwicklung in Wien. Die
Bevdlkerungsentwicklung wurde basierend auf der kleinrdumigen Bevolkerungsprognose der
OROK berechnet, siehe Kapitel 4.1.1. Es wird im Szenario jedoch davon ausgegangen, dass
sich das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung des Untersuchungsgebietes zwischen den
Jahren 2017 und 2030 nicht verandert (d.h. der in den letzten Jahren beobachtete Zuwachs
im OV, sowie der Riickgang im MIV werden fiir die Prognose nicht fortgeschrieben). Fiir die
Berechnung bedeutet das, dass die im Bestand verwendeten Mobilitatsindikatoren, wie
Mobilitatsrate, Modal Split bzw. Anteil der Wege nach Wien, fir die Prognose unverandert
bleiben.

5.3 Trendszenario 2030

Das Trendszenario baut auf dem Basisszenario auf und schreibt die verkehrliche
Entwicklung der letzten Jahre - wie den Anstieg der grenziiberschreitenden Wege im OV
bzw. einen Ruckgang des MIV an der Stadtgrenze — fort, da davon auszugehen ist, dass
dieser Trend anhalt. Einerseits aufgrund der im Stadtentwicklungsplan STEP25 definierten
MaRnahmen und Ziele der Stadt Wien (Wien, 2014) die eine weitere Nachfragesteigerung im
offentlichen Verkehr erwarten lassen (z.B. Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung)
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andererseits aufgrund einer geplanten Aufwertung der S50 durch eine Taktverbesserung.
Fir die Berechnung bedeutet das, dass der OV-Anteil fiir alle grenziiberschreitenden Wege
im Vergleich zum Basisszenario erhéht wurde. Abhangig von der Lage der Gemeinden
(direkt an der Bahnachse oder nicht) wurde der OV Anteil fiir Arbeitswege um 5 % bis 10 %
im Vergleich zum Bestand erhéht. In analoger Weise wurde der OV-Anteil fir die
Ausbildungswege um 2,5 % bis 5 % erhéht. Auch der OV-Anteil an sonstigen Wegen wurde
im Vergleich zum Basisszenario erhoht.

5.4 OV-Zuwachs Szenario 2030

Diesem Szenario liegt die Annahme zugrunde, dass sich durch eine besondere
Attraktivierung des offentlichen Verkehrs und starkere Restriktionen im MIV eine noch
starkere Verlagerung als im Trendszenario angenommen erreichen lasst. Dieses Szenario
setzt eine besondere Anstrengung in der Férderung der OVs voraus und kann sich nur aus
einer Vielzahl von verschiedenen Handlungsoptionen zusammen setzen wie z.B. massiver
Ausbau der Zubringerlinien zu den Bahnhaltestellen, attraktive Umsteigeknoten, Park & Ride
Anlagen entlang der Bahn in Niederosterreich, weitere Restriktionen im MIV innerhalb von
Wien etc.. Fir die Berechnung bedeutet das, dass in den von den Aufwertungen besonders
stark profitierenden Gemeinden (Purkersdorf, Gablitz, Mauerbach, Pressbaum sowie
Tullnerbach) im Vergleich zum Bestand eine Steigerung des OV-Anteils um 20% bei allen
Arbeitswegen erreicht werden kann.

5.5 OV-Wege Zuwachs Szenario 2030

Das OV-Wege Zuwachs Szenario basiert auf dem Trendszenario 2030, welches von einer
Modal Split Verschiebung vom MIV zum OV bei Arbeits- und Ausbildungswegen nach Wien
ausgeht (siehe Kapitel 5.3). Zusatzlich dazu wird angenommen, dass es aufgrund des
verbesserten OV Angebotes zu einer Uberdurchschnittlichen Erhdhung der sonstigen Wege
(z.B. Einkaufen, Erledigung, Freizeit, ...) nach Wien kommt. Fur die Berechnung bedeutet
das, dass der Anteil der sonstigen Fahrten aus dem Untersuchungsgebiet nach Wien fur
jede Gemeinde im Vergleich zum Trendszenario um jeweils einen Prozentpunkt erhoht
wurde.

5.6 Ergebnisse

Das entwickelte Modell prognostiziert die Anzahl der grenzuberschreitenden Wege nach
Wien, die in den Gemeinden des Untersuchungsgebietes entstehen. Dies sind flir den
Bestand 2017 ca. 19.000 Wege wovon 25 % (4.800) mit dem offentlichen Verkehr
durchgefthrt werden. Der Groliteil dieser Wege wird mit der Bahn durchgefihrt (innere
Westbahn) wahrend der Bus bis auf die Gemeinden Gablitz und Mauerbach eine
untergeordnete Rolle spielt (Rittler, 2011). In der aktuellen Kordonerhebung 2017 (Rittler,
2018) wurden an der Stadtgrenze ca. 3.300 Fahrten aus dem Untersuchungsgebiet auf der
inneren Westbahn gezahlt. Unter Bertcksichtigung des Busses, liefert das Modell ein
Ergebnis in ahnlicher Gréfienordnung.

Alle Szenarien flr das Jahr 2030 gehen von einem Zuwachs der grenziberschreitenden
Wege mit dem OV im Westkorridor aus. Je nach Szenario ist mit einer Zunahme zwischen
300 und 2.900 Wegen zu rechnen, was einer jahrlichen Steigerungsrate zwischen 0,5 % und
4,7 % entspricht. In der Prognose der MIV Wege unterscheiden sich die Szenarien
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untereinander. Wahrend es im Basisszenario sowie im OV Wege Zuwachs Szenario 2030 zu
einem leichten Anstieg der MIV Wege kommt (0,5 % bzw. 0,1 % jahrliche Steigerung),
kommt es sowohl im Trendszenario als auch im OV Zuwachs Szenario zu einer Reduktion
der MIV Wege Uber die Stadtgrenze (Abbildung 25).

Prognostizierter Zuwachs an Wegen nach Wien an der
Stadtgrenze (Westkorridor)

5000
4 000
3 000
2 000
1000 . .
- | _____ | _____
-1000
2000 _ 2030 OV 2030 OV Wege
2030 Basis 2030 Trend Zuwachs Zuwachs
B OV-Wege nach Wien 333 1531 2944 1639
MIV-Wege nach Wien 869 -330 -1742 167
Zuwachs OV pro Jahr 0,5% 2,4% 4,7% 2,6%
Zuwachs MIV pro Jahr 0,5% -0,2% -0,9% 0,1%

Abbildung 25: Anzahl der zusatzlichen grenziberschreitenden Wege nach Wien fir die
Szenarien 2030

Im Basisszenario, welches nur die Veranderung der Bevdlkerung bertcksichtigt, entspricht
der Zuwachs von ca. 300 Wegen einer jahrlichen Steigerung von ca. 0,5 % pro Jahr und liegt
damit deutlich unter dem bestehenden Trend (Rittler, 2016, Rittler, 2018). Da das
Basisszenario in erster Linie dazu dient, die anderen Szenarien aufzubauen, wird es fir die
weiteren Betrachtungen ausgeschlossen.

Laut Trendszenario ist fiir das Jahr 2030 mit ca. 1.500 zusatzlichen OV Wegen Uber die
Stadtgrenze zu rechnen. Dies entspricht einer jahrlichen Steigerungsrate von ca. 2,4 %.
Diese Steigerungsrate liegt zwar unter der aktuellen Steigerungsrate, es ist jedoch
anzunehmen, dass die aktuell hohe Zuwachsrate in den nachsten Jahren abflachen wird, da
diese stark mit den MaRnhahmen der letzten Jahre (Aufwertung der Bahn wie Eréffnung der
aulleren Westbahn, Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in Wien) in Zusammenhang
steht. Die derzeit geplanten Schritte zur Férderung des OVs (Taktverbesserungen auf der
S50 und S80, U-Bahnkreuz U2/U5) lassen einen Zuwachs der Nachfrage, aber keine
WeiterfUhrung der Steigerungsraten des derzeitigen Trends erwarten. Die prognostizierten
zuséatzlichen 1.500 OV-Fahrten Uber die Stadtgrenze nach Wien kdnnen durch die geplante
Optimierung der S-Bahn gut abgedeckt werden, sie rechtfertigen jedoch nicht die
zusatzlichen Kapazitaten die eine Verlangerung der U-Bahn bereitstellen wirde.

Im Szenario OV Zuwachs wird davon ausgegangen, dass es in Zukunft gelingt, die OV-
Nachfrage im Korridor deutlich starker aufzuwerten. Dazu ist es allerdings notwendig,
einerseits den OV zu attraktivieren, z.B. weitere Angebots- und Taktverbesserungen, P&R
Anlagen, attraktive Zubringer zum hochrangigen OV-Netz (auch unter Einbeziehung des
nicht-motorisierten Verkehrs), bewusstseinsbildende Initiativen etc., und andererseits
Einschrankungen fur den MIV vorzusehen, z.B. Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung,
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Einfahrtsbeschrankungen etc.. In diesem Fall kann eine Zunahme von bis zu 2.900 OV-
Wegen Uber die Stadtgrenze erreicht werden. Dies entspricht einer jahrlichen
Steigerungsrate von ca. 4,7 %. Dieses Szenario stellt aus heutiger Sicht das
Maximalszenario dar. Auch die in diesem Szenario prognostizierten zusatzlichen OV-Fahrten
uber die Stadtgrenze rechtfertigen aus wirtschaftlicher Sicht die U-Bahn Verlangerung nicht.

Das Ergebnis des 2030 OV Wege Zuwachsszenarios liegt zwischen den beiden anderen
Szenarien. Wenn es gelingt den Anteil an sonstigen Wegen im OV nach Wien zu erhohen,
ist mit einem Zuwachs von ca. 1.600 Wegen zu rechnen, etwas mehr als im Trendszenario.

Es ist anzumerken, dass das Modell nur die grenziberschreitenden Wege aus dem
Untersuchungsgebiet nach Wien berlcksichtigt. Diese decken zwar einen Grolteil der im
Korridor vorhandenen Wege ab, es fehlen allerdings alle grenziberschreitenden Wege,
deren Ausgangsort eine Gemeinde aulerhalb des Untersuchungsgebietes (z.B.
Neulengbach) ist. Dies ist insbesondere beim Vergleich der Modellergebnisse mit
Kennzahlen des Bestandes bzw. der Ergebnisse der netzgenauen Betrachtung (vgl. Kap. 6)
zu beachten.
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6 Berechnung netzgenauer verkehrlicher Entwicklungen

6.1 Verkehrsmodell Wien

Fur die Abschatzung netzgenauer verkehrlicher Wirkungen unterschiedlicher Szenarien
wurde das Verkehrsmodell Wien der MA18 verwendet. Dabei handelt es sich um ein Vier-
Stufen-Nachfragemodell basierend auf dem Softwaretool VISUM. Der Netzgraph beinhaltet
das StraRennetz in Wien, Niederosterreich und Nordburgenland (mit abnehmender Feinheit
der Aggregation zur Entfernung von Wien), das fahrplangenaue OV Angebot in Wien sowie
Stadtgrenzen Uberschreitende Bahnverbindungen. Zusatzlich sind geplante Ausbauvorhaben
sowohl im MIV als auch im OV enthalten. Die Nachfrageberechnungen werden fir elf
verhaltenshomogene Gruppen (Volksschilerlnnen, Unterstufenschilerinnen, Studierende,
Erwerbstatige mit und ohne Pkw etc.) durchgefihrt und berlcksichtigen die Verkehrsmittel
OV, Pkw-Lenkerinnen und —mitfahrerinnen, Rad und Fu. Das Verkehrsmodell Wien basiert
auf 1534 Verkehrszellen in Wien (zumeist Wiener Zahlsprengel) und 672 Verkehrszellen in
Niederosterreich und dem Nordburgenland (zumeist Gemeinden). Demnach ist der
Zellbinnenverkehr in den Gemeinden des Planungs- bzw. Untersuchungsgebiets nicht
netzgenau abbildbar, fur die Berechnung des Verkehrsaufkommens im Westkorridor bzw.
des grenziberschreitenden Verkehrs ist diese Aggregationsebene aber ausreichend.

6.2 Bestand (Bezugsjahr 2017)

6.2.1 Netzadaption

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastung im Korridor (Bezugsjahr 2017) wurde das
Bestandsnetz des Verkehrsmodells Wien der MA 18 als Basis herangezogen und fur die
Berechnung der Verkehrsnachfrage adaptiert. Samtliche flir den Westkorridor relevanten
Buslinien (vgl. Kap. 4.2.1) wurden hinsichtlich Linienverlauf und Fahrplanangebot tberprift
und gegebenenfalls aktualisiert. Fehlende Buslinien wurden erganzt, aufgelassene Buslinien
aus dem Verkehrsmodell geldscht. Gleiches wurde mit dem OV-Angebot auf der Schiene
durchgeflihrt, wo insbesondere die Fahrplane und Linienverlaufe der S50, S80 und der REX-
Verbindung auf der alten Westbahn aktualisiert und Verbindungen tUber die neue Westbahn
(z.B. Railjet oder westbahn) eingefligt wurden. Die Validierung des Ist-Zustandes erfolgte
anhand der Kordonerhebung 2010 (Rittler, 2011), der Teilaktualisierung der Kordonerhebung
2014 (Rittler, 2016) sowie der Zahlen der letzten Fahrgasterhebung auf der Westbahn, die
im Auftrag der OBB und des VOR im Jahr 2017 durchgefiihrt wurde (Rittler, 2018).

6.2.2 Analyse des Bestands

Unter den oben beschriebenen Annahmen und Netzadaptionen Uberqueren an einem
durchschnittlichen Werktag rund 12.000 Fahrgaste in beiden Richtungen die Grenze
zwischen Wien und Niederdsterreich auf der inneren Westbahn (Bezugsjahr 2017, Abbildung
26). Je nach Tageszeit und Richtung nutzen zwischen 60 % und 70 % der Fahrgaste die
REX- bzw. Regionalzugverbindung fur den Weg uber die Stadtgrenze. Dies deckt sich gut
mit den in der teilaktualisierten Kordonerhebung veréffentlichten Angaben bzw. mit der
letzten Fahrgasterhebung auf der Westbahn (Rittler, 2016, Rittler, 2018). Ein Viertel der
grenziiberschreitenden Wege mit dem OV hat seine Quelle bzw. sein Ziel in Purkersdorf,
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90% der Wege im Bereich zwischen Neulengbach und Stadtgrenze Wien. Unter der
Annahme, dass 54 % der Wege in Richtung Wien in der Zeit von Betriebsbeginn bis 9:00
durchgeflihrt werden (vgl. Rittler, 2016), ergibt sich ein Fahrgastaufkommen von rund 3.000
Fahrgaste (von Betriebsbeginn bis 9:00 Uhr, werktags) in Richtung Wien. Unter der
Annahme, dass ein Grolteil der oben angeflihrten Fahrgaste ihren Weg nach Wien in der
Zeit zwischen 7:00 und 8:00 Uhr durchfihren, kann es zu dieser Tageszeit zu (subjektiven)
Uberlastungen im Schienenverkehr kommen, d.h. einsteigende Fahrgéaste finden wenige bis
gar keine Sitzplatze mehr vor.

Das Fahrgastaufkommen des zur inneren Westbahn parallel gefihrte Abschnitts der Buslinie
451 spielt laut Modellrechnung des Verkehrsmodells im Vergleich zur Westbahn eine
untergeordnete Rolle mit einigen hundert Fahrgasten pro Werktag. Etwas mehr an
Bedeutung bekommt diese Buslinie im Abschnitt Gablitz - Purkersdorf als Zubringerlinie zur
Westbahn. Gleiches gilt flr die Buslinie 450 als Zubringer zur Westbahn (Wien Hadersdorf
bzw. Wien Hutteldorf) sowie zur U-Bahnlinie U4 in Hutteldorf und dem innerstadtischen
Verkehrsnetz. Das Fahrgastaufkommen ist ahnlich dem der Buslinie 451. Deutlich erkennbar
am  Belastungsplan der  Verkehrsmodellrechnung ist die Bedeutung des
Verkehrsknotenpunkts Wien Hutteldorf, wo an einem durchschnittlichen Werktag mehr als
11.000 Fahrgaste das Busangebot von und zum Bahnhof nutzen. Wesentlich hoher im
Vergleich zur Belastung auf der inneren Westbahn zeigt sich ebendort auch das
Fahrtgastaufkommen auf der Linie U4 von und nach Hutteldorf (Abbildung 26).
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Abbildung 26: Fahrgastaufkommen [Personen / 24h, werktags], (Bestandsnetz, Bezugsjahr
2017), Modellrechnung basierend auf dem Verkehrsmodell Wien

6.3 Referenzszenario (Bezugsjahr 2030)

6.3.1 Beschreibung des Referenzszenarios

Um die Auswirkungen des Bevdlkerungswachstums auf das Verkehrsaufkommen im Bereich
des Westkorridors abschatzen und die geplanten MaRnahmen im OV evaluieren zu kénnen,
wurde in diesem Planfall die Bevdlkerungsentwicklung gemal den Prognosen der OROK
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(Hanika, 2015) fir das Jahr 2030 und die vorgeschlagenen OV-MaBnahmen in das
Verkehrsmodel implementiert. Fir die Bevdlkerungszahlen der niederdsterreichischen
Gemeinden des Planungsgebiets wurden nicht nur die Anzahl der Einwohnerinnen
insgesamt, sondern auch die Entwicklung der Anzahl der Erwerbstatigen entsprechend
bertcksichtigt. Fur die restlichen Gemeinden in Niederdsterreich wurden die Prognosen fur
die jeweiligen Bezirke herangezogen und auf Basis des Bevdlkerungsbestandes prozentuell
auf die Gemeinden aufgeteilt. Auch hier wurde die Anzahl der Erwerbstatigen eigens
ausgewiesen.

In Wien wurde flr die Prognosedaten die Verteilung der verhaltenshomogenen Gruppen je
Verkehrszellen aus dem Prognosemodell der MA18 als Basis genommen und mit den Daten
der OROK auf Bezirksebene abgeglichen. Hierzu wurden fiir jeden Wiener Gemeindebezirk
die Prognosedaten fur Erwerbstatige, Schilerinnen, Studierende und Seniorlnnen sowie der
Gesamtbevolkerung fur die Abschatzung verwendet. In Summe wird in diesem
Prognoseszenario von einer Bevolkerung von 2.077.300 Einwohnerlnnen in Wien
ausgegangen. Der grofte Zuwachs wird in den Wiener Gemeindebezirken Floridsdorf,
Donaustadt und Favoriten (zwischen +20 % und +24 %) prognostiziert. Im ersten Bezirk wird
von einem leichten Bevdlkerungsrickgang um rund 4 % ausgegangen (Hanika, 2015).

Zusétzlich zu den Netzadaptionen im OV des Bestandsnetzes wurden das U-Bahnkreuz
U2/U5 sowie die Erweiterungen des Bahnangebots auf der inneren Westbahn in Wien in das
Verkehrsmodell implementiert und im Referenzszenario bertcksichtigt (Abbildung 27):

e S50, Taktverdichtung auf 7,5 min bis Purkersdorf und 15 min bis Neulengbach

o S80, Taktverdichtung auf 15 min zwischen Wien Hutteldorf und Aspern Nord bzw. 30
Minuten zwischen Unterpurkersdorf und Wien Aspern sowie neue Stationen entlang
der Strecke Unter St. Veit — Speising — Hetzendorf.

e REX, 30 min Intervall zwischen Wien Westbahnhof und St. Polten

Im MIV-Netz wurden der Lobautunnel der S1 sowie die ,Stadtstrale Aspern als Verbindung
zwischen der S1 und der A23 berlcksichtigt (Abbildung 28).

Institut fir Verkehrswesen Universitat fir Bodenkultur Wien



Studie von Handlungsoptionen zur Attraktivierung des Wiener Westkorridors 38
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Abbildung 27: U-Bahn- und S-Bahnnetz (Bezugsjahr 2030), Darstellung gemaf Verkehrs-
modell Wien
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Abbildung 28: Strallennetz (Bezugsjahr 2030), Darstellung gemaR Verkehrsmodell Wien

6.3.2 Analyse des Referenzszenarios

Die Modellrechnungen des Verkehrsmodells zeigen die Wirksamkeit der gesetzten
MaRnahmen im OV. Das Fahrgastaufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr steigt auf
etwa 18.500 Fahrgaste in beiden Richtungen pro durchschnittichem Werktag (+ 3.250
Fahrgaste je Richtung). Die Ergebnisse der Nachfrageberechung mittels Verkehrmodell
stimmen gut mit der Abschatzung durch das Prognosemodell, basierend auf externen
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Datenquellen, Gberein (vgl. Kap. 5.3). Die Differenz ergibt sich durch die Berticksichtung der
Umlandgemeinden in Niederostereich aufierhalb des Untersuchungsgebietes, die zwar im
Verkehrsmodell nicht, aber im Prognosemodell berticksichtigt sind (Abbildung 29).

Rund die Halfte der Fahrgaste benltzen die S-Bahn bzw. REX-Verbindungen bis zum
Westbahnhof, ein Viertel steigt in Hutteldorf in die U-Bahnlinie U4 um. Die restlichen
Fahrgaste nutzen die S80 Richtung Hauptbahnhof bzw. benutzen ab Hutteldorf die
Vorortelinie S45 in Richtung Heiligenstadt. Nur eine geringe Anzahl von Personen hat ihr Ziel
in Hatteldorf.
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Abbildung 29: Fahrgastaufkommen im Referenzszenario [Personen / 24h, werktags],
(Verkehrsnetz und Bevolkerungsstand 2030), Modellrechnung basierend auf
dem Verkehrsmodell Wien

6.4 Szenario ,,U4 Purkersdorf*“ (Bezugsjahr 2030)

6.4.1 Beschreibung des Szenarios ,,U4 Purkersdorf*

Zur Verbesserung des OV-Angebots zwischen Niederdsterreich und Wien wird haufig die
Verlangerung des U-Bahnnetzes an den Stadtrand und dariber hinaus nach
Niederdsterreich diskutiert. Im Westkorridor wurde parallel zu der vorliegenden Studie vom
Ingenieurburo ste.p ZT GmbH im Auftrag der MA 18 die Verlangerung der Linie U4 von
Hutteldorf GUber Auhof nach Purkersdorf in einer Machbarkeitsuntersuchung trassiert. Diese
Trasse ist rund 6,5 km lang und beinhaltet drei Stationen (Auhof-Center, Unterpurkersdorf
und Purkersdorf). Diese Trasse wurde georeferenziert Ubernommen und in das
Verkehrsmodell implementiert. Der Fahrplan der U4 wurde aus dem Bestandsnetz des
Verkehrsmodells Gbernommen und um die neue Strecke erganzt, wobei in dem Szenario
angenommen wurde, dass jeder zweite Kurs nach Purkersdorf fahrt. Die Fahrzeit wurde Uber
die Lange der Trasse und die Anzahl der Stationen abgeschatzt. Um ein realistisches
Szenario zu schaffen bzw. kein unrealistisches OV-Uberangebot im Bereich Purkersdorf zu
simulieren, wurde der Fahrplan der S50 entsprechend dem Bestand angesetzt. Der Fahrplan
der S80 wurde entsprechend den Ausbauplanen des Referenzszenarios ibernommen.
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6.4.2 Analyse des Szenarios ,,U4 Purkersdorf*

Die Verlangerung der U-Bahn nach Purkersdorf hat eine deutliche Reduktion des
Fahrgastaufkommens auf der S-Bahn zur Folge (ohne einen relevanten Zugewinn an
Fahrgasten am Querschnitt). Die U-Bahn Ubernimmt demnach Grofiteils die Funktion der S-
Bahn in diesem Bereich. Die zu erwartenden rund 10.000 Fahrgaste am Abschnitt Auhof-
Center — Purkersdorf rechtfertigen aber nicht die Kapazitaten des Angebots einer U-
Bahnlinie in diesem Bereich. Die Auslastung wirde weit unter jener im Ubrigen U-Bahnnetz
zu erwartenden Auslastung im Jahr 2030 liegen

Abbildung 30 und Abbildung 31). Diese prognostizierte Nachfrage rechtfertig demnach aus
wirtschaftlicher Sicht nicht die Investitionen in der H6he von rund 1,6 Mrd. € netto fur die
Verlangerung der U-Bahn nach Purkersdorf (Infrastrukturkosten und Wagenmaterial)®.
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Abbildung 30: Fahrgastaufkommen im Szenario ,U4 Purkersdorf*
[Personen / 24h, werktags], (Verkehrsnetz mit Verlangerung der U4 nach
Purkersdorf, Bevolkerungsstand 2030), Modellrechnung basierend auf dem
Verkehrsmodell Wien

B Guandiraatibs-ivalncnds

® Kalkulation von Ingenieurbiro ste.p ZT GmbH, PB 2018 inkl. Kostentoleranz MBK ca. +40%
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Vergleich der Fahrgastzahlen
Szenario U4 Purkersdorf
mit Referenzszenario (2030)
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Abbildung 31: Vergleich des Fahrgastaufkommens im Szenario ,U4 Purkersdorf‘ mit
Referenzszenario 2030 [Personen / 24h, werktags], Modellrechnung
basierend auf dem Verkehrsmodell Wien
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7 Ergebnisse der Untersuchungen und Empfehlungen

7.1 Offentlicher Verkehr
Befund

Die Entwicklungen im o6ffentlichen Verkehr zeigen im Westkorridor eine stetige Zunahme der
Fahrgastzahlen, insbesondere im Bahnverkehr. Uberquerten im Jahr 2010 rund 6.000
Fahrgaste die Stadtgrenze nach Wien (Rittler, 2011), so waren es durch die Eroffnung der
neuen Westbahn mehr als 20.000 Fahrgaste im Jahr 2014 (Rittler, 2016). Dieser Trend setzt
sich auch in den Zahlen der letzten Erhebung im Jahr 2017 fort, laut welcher 26.620
Fahrgaste die Stadtgrenze Richtung Wien auf der Westbahn passierten (Rittler, 2018):

o Alte Westbahn: 5.980 Fahrgaste
o Neue Westbahn: 19.640 Fahrgaste

Dies lasst den Rickschluss zu, dass sich dieser Trend fortsetzt, wenngleich nicht mit
gleichen Zuwachsraten wie nach der Eréffnung der Neubaustrecke. Demzufolge ergeben die
Modellrechnungen einen Fahrgastzuwachs bis zum Jahr 2030 von 1.500 bis maximal 3.000
Fahrgasten Richtung Wien. Unter der Annahme, dass mehr als 50 % der Wege in Richtung
Wien in der Zeit von Betriebsbeginn bis 9:00 durchgefiihrt werden (vgl. Rittler, 2016), ergibt
sich ein zusatzliches Fahrgastaufkommen von bis zu 1.500 Fahrgéasten (von Betriebsbeginn
bis 9:00 Uhr, werktags) in Richtung Wien.

Die geplante Taktverdichtung auf der S50 auf 7,5 Minuten in der Spitzenstunde zwischen
Purkersdorf und Wien erhdht das Sitzplatzangebot auf 1.952 Sitzplatze pro Stunde und
Richtung. Fahrt zusatzlich die S80 ab Unterpurkersdorf im 30 Minutentakt (wie im
Referenzszenario angenommen), dann kommen nochmals 473 Sitzplatze dazu. Betrachtet
man das modellierte Fahrgastaufkommen fiir das Jahr 2030 und stellt es einem verbesserten
Angebot gegenuber, so zeigt sich, dass auf der S-Bahn ein Intervall von 7,5 Minuten mehr
als ausreichend ist. Durch das attraktive Angebot der REX Verbindung (6 Minuten Fahrzeit
nach Wien Hitteldorf bzw. 14 Minuten nach Wien Westbahnhof) zeigen die
Modellergebnisse allerdings bei einem Angebot von 3 Kursen in der Spitzenstunde eine
maogliche Auslastung der Sitzplatzkapazitat Gber 100%. Das Angebot auf der S80 spielt fur
die Nachfrage, im Vergleich mit der S50 oder den REX Verbindungen, im einpendelnden
Verkehr nach Wien nur eine untergeordnete Rolle, wenngleich rund 1.000 Fahrgaste ihr Ziel
in Wien Uber die S80 Richtung Hauptbahnhof erreichen. Der Zeitvorteil des REX bzw. die
Intervallverdichtung der S50 aus Purkersdorf Uberwiegt hier mehrheitlich und es wird zumeist
in Hatteldorf in die S80 umgestiegen (vgl. auch Kapitel 6.3.2). Basierend auf den
Modellergebnissen musste daher das Kursangebot weiter untersucht und im Detail
ausgearbeitet werden, vor allem die Abstimmung und die Anzahl der Kurse der S50 und S80
sowie das Kursangebot im REX Verkehr (Tabelle 7).
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Tabelle 7: Abschatzung der Auslastung im Schienenverkehr an der Stadtgrenze
Richtung Wien Hutteldorf in der Zeit zwischen 7:00 bis 8:00 Uhr (Bestand
2017 und Referenzszenario 2030)
Bestand 2017 Referenzszenario 2030
Linien S50 R, REX | Summe S50 R, REX | Summe
Anzahl Kurse 2 3 5 8 3 11
Anzahl der Sitzplétze 488 1.194 1682 1.952 1.194 3.146
iR 350 1.150 1550 900 1.350 2.300
Fahrgastaufkommen
Ausiastung 71% 96% 82% 46% 112% 73%
(Sitzplatze)

Wie auch die Ergebnisse des Verkehrsmodells zeigen, ist eine Verlangerung der U-Bahnlinie
U4 dber Auhof nach Purkersdorf nicht zielfhrend, da das Fahrgastaufkommen von der S-
Bahn auf die U-Bahn verlagert werden wirde und die Anzahl der Fahrgaste in Summe zu
gering ist, um den Bau und Betrieb einer U-Bahn wirtschaftlich zu rechtfertigen (Tabelle 8).
Dies deckt sich auch mit den Ergebnissen der in der Literaturanalyse untersucht Studien
(Rosinak et al., 1997, PGO, 2000, Kaiser et al., 2002).

Tabelle 8:

Auslastung im Schienenverkehr an der Stadtgrenze Richtung Wien Hutteldorf
in der Zeit zwischen 7:00 bis 8:00 Uhr (Szenario U4 Purkersdorf 2030)

Szenario U4 Purkersdorf 2030

Linien S50 R, REX U4 Summe
Anzahl Kurse 2 3 10 15
Anzahl der 488 1194 | 2600 | 5.964
Sitzpléatze

Modéelliertes

Fahrgastaufkommen 100 1.160 1.400 2.660
Auslastung o o o o
(Sitzpléitze) 20% 97% 54% 44%

Wiirde man bei der U-Bahn die ausgewiesenen Stehplétze (927 pro Garnitur)* noch in die
Kalkulation miteinbeziehen, so wirde die Auslastung der U-Bahn auf etwa 12% sinken.

* https://www.mobility.siemens.com/mobility/global/SiteCollectionDocuments/de/rail-
solutions/metros/slideshow/datenblatt-metro-wien-de.pdf (abgefragt am 10.10.2018)
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Die hohe Akzeptanz der Bahn (in Verbindung mit den MIV-Restriktionen der
Parkraumbewirtschaftung in Wien) zeiget sich auch in der Auslastung der Park & Ride
Stellplatze entlang der Strecke. Bei einer Begehung am 12.09.2018 waren nahezu alle
Anlagen ausgelastet bzw. wurden darliber hinaus die Parkflachen im Ubrigen Strallenraum
intensiv genutzt. Lediglich im nicht Gberdachten Parkdeck der geblhrenpflichtigen Anlage in
Hutteldorf (7. Obergeschol}, oberhalb des Fitnesscenters) waren ausreichend Stellplatze zu
finden (Abbildung 32).

Abbildung 32: Park & Ride Anlagen entlang der Westbahn — Links oben: Parkdeck im 7.
Obergeschol’ der Anlage in Hutteldorf; Rechts oben: ausgelastete Park &
Ride Anlage Wolf in der Au; Links unten: Wintergasse im Nahbereich der
Haltestelle Purkersdorf Sanatorium (Zonengrenze); Rechts unten: ausgelastet
Anlage im Bereich der Bahnhaltestelle Purkersdorf Zentrum mit den
ausgelasteten Stellplatzen entlang der B44 Tullnerbachstraf3e im Hintergrund

Empfehlungen

Um den erwarteten mdglichen Fahrgastzuwachs erreichen und bewaltigen zu kdnnen,
werden folgende Schrittebzw. Handlungsoptionen vorgeschlagen:

e Verbesserung und Optimierung des bestehenden Angebots auf der Schiene
(Verdichtung der Intervalle der S50 und des REX, Abstimmung und Optimierung des
Kursangebots der S50 und S80 (bis Unterpurkersdorf), mdogliche zuséatzliche
Schnellverbindung Purkersdorf Bahnhof Zentrum - Wien Hitteldorf — Wien
Westbahnhof).

e Kein Ausbau der bestehenden Park & Ride Stellplatze auf Wiener Stadtgebiet, um
nicht zusatzliche Attraktivitat fir den MIV zu schaffen. Auch neue Stellplatze, bspw.
im Bereich der Autobahnabfahrt Auhof, sind in diesem Zusammenhang nicht
empfehlenswert, da hier die Anbindung an das OV-Netz fehlt, ein entsprechender
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Ausbau kostenintensiv ware (vgl. Atelier 4, 2000) und keinen Nutzenzuwachs fir
andere Wegzwecke bieten wurde. Eine eventuelle Verbindung mit dem Auhof-Center
ist einerseits geographisch nicht mdglich (keine fuBlaufige Verbindung zwischen
Autobahnabfahrt und Auhof-Center), anderseits ist eine Park & Ride Anlage im
Nahbereich des Auhof-Centers verkehrstechnisch nicht empfehlenswert (auch nicht
im Zusammenhang mit einer U-Bahnverlangerung).

o Konsequente Weiterentwicklung des Park & Ride Konzepts bzw. Ausbau der Anlagen
in der Region, um notwendige MIV-Wege maoglichst kurz zu halten. Dieses Resumee
lasst sich auch aus der Literaturanalyse ziehen (Rittler, 2013, Pichler et al., 2003).

e Mogliche Zugangsbarrieren zu den Park & Ride Stellplatzen fur Nicht-Bahnkunden
(bspw. durch Kopplung der kostenfreien Nutzung mit dem Besitz eines
Fahrausweises) bzw. Erarbeitung eines Konzepts fir alternative Parkmoglichkeiten
fur Besucherlnnen der Gemeinde (wie bspw. Purkersdorf). Dies ist basierend auf
bestehenden (bzw. durchzufiihrenden) Quell-Ziel-Analysen an den Haltestellen zu
erstellen.

e \Verbesserung der Erreichbarkeit der Bahnhdéfe und Haltestellen (auch der
Zubringerbuslinien) fir den nicht-motorisierten Verkehr. Hierzu sind die
Einzugsbereiche der Bahnhofe und Haltestellen im Detail zu analysieren und Fuf3-
und Radwegkonzepte im Speziellen zu erarbeiten (auch unter Einbeziehung des
erweiterten Einzugsbereichs durch die Benutzung von E-Fahrradern).

e Neben den o.g. infrastrukturellen MafRnahmen sind aber auch bewusstseinsbildende
Initiativen im Korridor zu setzen, wie beispielsweise Informationskampagnen oder
individuelles Marketing in Haushalten im Einzugsbereich des OV-Hauptnetzes (siehe
bspw. Dialog und Direktmarketing in Linz i.A. der Linz AG Linien (Waldhor et al.,
2009) oder nationale und internationale Projekte im Bereich Waldviertel / Wachau
(Durant et al., 2016, Héssinger, 2011)).

e Um die Barriere der Zonengrenze (Purkersdorf Sanatorium) und die damit
verbundenen Mehrkosten fir die kurze Fahrt mit dem OV in Niederosterreich
abzubauen®, kénnte eine Erweiterung des Kernzonengebietes bis Purkersdorf
Bahnhof Zentrum angedacht werden, da auch geographisch ein flieRender Ubergang
zwischen Wiener Stadtgebiet und dem Gemeindegebiet von Purkersdorf gegeben ist.

7.2 Radverkehr
Befund

Es gibt durch den Wientalradweg, den Wienflussweg sowie der Radroute entlang des
Christkindlwegs in Purkersdorf attraktive Moglichkeiten fur den Radverkehr im Korridor.
Aufgrund der Lange (Purkersdorf — Hutteldorf Bahnhof ca. 7,7km) ist der Korridor als
Gesamtes vor allem fur den Freizeitverkehr von Bedeutung, fur Alltagswege werden
vermutlich nur Teilsticke genutzt. Eine wichtigere Rolle nimmt das Rad im Zubringerverkehr
zum OV ein (Bike&Ride), welche durch die Aufwertung der S-Bahn (Taktverdichtung) noch
steigen wird. Konkrete Zahlen Uber das Radverkehrsaufkommen im Korridor gibt es keine,

® Mehrkosten von 250 € fir die Jahreskarte Purkersdorf + Kernzone Wien gegeniber der Jahreskarte
fur die Kernzone Wien (https://preisauskunft.vor.at/ abgefragt am 10.10.2018)
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es ist aber anzunehmen, dass es, dem Wiener Trend an den Zahistellen® folgend, in den
letzten Jahren zu einem leichten Anstieg gekommen ist.

Hinsichtlich der Nutzung der Radabstellanlagen zeigte sich bei einer Befahrung an einem
Werktag (Mittwoch, 12. September 2018) ein unterschiedliches Bild zwischen Wien und
Purkersdorf. Die Haltestellen innerhalb von Wien (Wolf in der Au, Hadersdorf, Weidlingau)
werden kaum bis gar nicht fir Bike&Ride genutzt, wahrend die Radabstellanlagen in
Purkersdorf (Purkersdorf Sanatorium, Unterpurkersdorf, Purkersdorf Zentrum) sehr gut
ausgelastet sind. An der Haltestelle Purkersdorf Zentrum wird die versperrbare Abstellanlage
im Vergleich zu den frei zuganglichen Anlagen kaum genutzt (Abbildung 33).

Abbildung 33: Auslastung der Radabstellanlagen an einem Werktag (12. 09. 2018) in Wien
und Purkersdorf. Links oben: Wolf in der Au; Rechts oben: Weidlingau; Links
Mitte: Purkersdorf Sanatorium; Rechts Mitte: Unterpurkersdorf; Links unten:
nichtiberdachte Blugel Purkersdorf Zentrum; Rechts unten: freizugangliche
Uberdachte Bugel und die versperrbare Abstellanlage Purkersdorf Zentrum.

® http://www.nast.at/verkehrsdaten/ abgefragt am 10.10.2018
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Empfehlungen

Um die Attraktivitdt des Rades fir Bike&Ride zu starken sind kurze und attraktive
Verbindungen zu den OV-Haltestellen sowie ausreichende und geeignete Abstellanlagen
notwendig. Dazu werden folgende kleinrAumige bzw. Ilokale Malnahmen als
Handlungsoption vorgeschlagen:

o Eine Verbesserung der Erreichbarkeit des Haupteinganges sowie des Busbahnhofs
Huatteldorf. Die vom Wienflussweg kommende Rampe endet an der Bergmillergasse
am Gehsteig. Es gibt keine weiterfihrende Radverkehrsanlage, die den
Wienflussweg mit dem Mehrzweckstreifen entlang der Keilllergasse verbindet. Hier
waren eine attraktivere Gestaltung der Einmindung sowie eine Anbindung des
Radweges an den Mehrzweckstreifen wiinschenswert (Abbildung 34).

Abbildung 34: Anbindung des Wienflussweges an die Bergmillergasse. Links: Rampe zum
Radweg; Rechts: Bergmillergasse Blickrichtung Norden

¢ Die Ruckseite des Bahnhofs Hutteldorf kann vom Hackinger Steg nur Uber einen Lift
erreicht werden. Eine Rampe wuirde die Verbindung zwischen dem Bahnhof sowie
dem Wientalradweg und dem Wienflussweg attraktiver machen.

¢ Am westlichen Ende des Wienflussweges (Wienflussaufsicht) bilden die Stufen eine
Barriere fur Radfahrerlnnen. Hier ware eine zusatzliche Verbindung zwischen dem
Wienflussweg und der HauptstralRe entlang des Betriebsgelandes hilfreich (Abbildung
35).

Abbildung 35: Westliches Ende des Wienflussweges. Links: Barriere fur Radfahrerinnen;
Rechts: Mdglichkeit einer zusatzlichen Verbindung zur Hauptstra’e durch das
Gelande der Wienflussaufsicht.
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¢ Die Haltestelle Purkersdorf Sanatorium ist fir den Radverkehr von der Wiener Stral3e
kommend nicht direkt erreichbar. Im Zuge einer Attraktivierung des FuRweges (siehe
auch Kap. 7.3) kdnnte dieser auch fir Radfahrerlnnen getffnet werden.

e An der Haltestelle Unterpurkersdorf gibt es fir den Radverkehr keine
Querungsmaoglichkeit zwischen der Wintergasse und der BahnhofstralRe, da der Steg,
der Uber die Gleise fuhrt, flr die Benutzung mit Fahrzeugen aller Art gesperrt ist
(Abbildung 36). Diese Querung sollte fir Radfahrerinnen gedéffnet bzw. im Zuge einer
Neugestaltung befahrbar werden. Die Radabstellanlagen am Bahnhof sollten
ebenfalls verbessert werden. Die Anlagen am sudlichen Ende sind unzureichend (zu
wenige, schlechte Ausfihrung), am nérdlichen Ende des Steges fehlen sie ganzlich.

e T A s S
e I . =4 «a (L%, 4
Abbildung 36: Steg uber den Bahnhof Unterpurkersdorf.

e Der Geh- und Radweg entlang der Wienerstral3e in Purkersdorf ist dul3erst unattraktiv
gestaltet und endet an der Stadtgrenze zu Wien abrupt. Im Zuge einer moéglichen
Umgestaltung des StralRenquerschnitts (siehe Kapitel 7.4) sollte auch der Radweg
attraktiver gestaltet werden (Geh- und Radweg trennen sowie Abstand zwischen der
Fahrbahn und dem Radweg) und auf Wiener Stadtgebiet bis zum Radweg entlang
der Wientalstralie fortgefiihrt werden.

7.3 FuBverkehr

Befund

Es sind FuRwege im Korridor vorhanden, deren Qualitat lokal sehr unterschiedlich ist. Diese
reicht vom Wienflussweg, Uber Gehsteige entlang der HauptstraBen bis hin zu
Trampelpfaden.

Empfehlungen

o Verbesserungen fur den Fullverkehr kdnnen durch kleinrdumige Adaptionen erreicht
werden. Als Beispiel soll hier die Attraktivierung des Zugangsweges von der Wiener
Stralde zur Haltestelle Purkersdorf Sanatorium genannt werden. Hier waren eine
Verbreiterung, eine Verbesserung der Beleuchtung sowie eine bessere
Kennzeichnung wiinschenswert (Abbildung 37).
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Abbildung 37: FuRweg zur Haltestelle Purkersdorf Sanatorium. Links: Zugang von der
Wiener StralRe; Rechts: FulRweg

7.4 Motorisierter Individualverkehr
Befund

Der Verkehr im MIV zwischen Wien und Niederdsterreich wird im Westkorridor im
Wesentlichen Uber drei Strallenziige abgewickelt (A1 Westautobahn, B1 Wiener Strale und
L121 in Niederdsterreich bzw. Mauerbachstralle in Wien). Die Auswertungen der
automatischen Zahlstellen an den EinfahrtsstralRen im Westkorridor zeigen durchwegs
abnehmendes bzw. stagnierendes Verkehrsaufkommen. MalRnahmen, wie die Ausweitung
der Parkraumbewirtschaftung in Wien oder die Errichtung von Park & Ride Anlagen im
Umland, zeigen hier ihre Wirkung. Der prognostizierte Bevolkerungszuwachs bis zum Jahr
2030 kann aber zur Umkehr diese Trends fuhren (vgl. Kap. 4.3).

Die A1 weist in Richtung Wien zwei Fahrstreifen auf und mindet Gber einen kurzen
mehrstreifigen Verflechtungsbereich im Areal der Autobahnanschlussstelle in die
zweistreifige B1 (Wientalstral3e). Stadtauswarts finden sich ahnliche Anlageverhaltnisse. Im
Bereich Purkersdorf Sanatorium besteht die B1 (Wiener Strale) aus zwei, zumeist durch
eine Baumreihe getrennte, zwei-streifige Richtungsfahrbahnen (in Summe 4 Fahrstreifen,
Abbildung 38). Auf Wiener Stadtgebiet wurde die B1 bereits Grofdteils durch
Bodenmarkierungen optisch zu einem zwei-streifigen Stralenquerschnitt verengt. Im
Zentrumsbereich von Purkersdorf (ab der Abzweigung der B44) sind ebenfalls nur zwei
Fahrstreifen vorhanden. Die Mauerbachstralle ist eine zwei-streifige Stralle.
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Abbildung 38: B1 Wiener Stral3e im Bereich Purkersdorf Sanatorium. Links: Blickrichtung
Wien; Rechts: Blickrichtung Purkersdorf

Empfehlungen

e Neben den angebotsseitigen Verbesserungen im OV und NMV (siehe auch Kap. 7.1
und 7.2) wird vorgeschlagen, den Stralenquerschnitt der B1 (Wiener Stralle) im
Bereich Purkersdorf Sanatorium zu Uberdenken und diesen, entsprechend jenem auf
Wiener Stadtgebiet (zwei-streifig), anzupassen und mit begleitender, getrennter Rad-
und FuBBweginfrastruktur auszugestalten (vgl. auch Kap. 7.2).

7.5 Auhof-Center

Befund

Die Erschliefung des Einkaufzentrums erfolgt vorrangig durch den MIV (735 Stellplatze ab
November 2018). Die Haltestelle der Buslinie 50A und 50B befindet sich nicht direkt beim
Haupteingang, sondern etwa 80 m westlich davon. Die Frequenz der fahrplanmaRigen
Abfahrten der Buslinien 50A und 50B betragt bis zu 10 Minuten in der Spitzenzeit. Die
Fahrzeitist jedoch im Vergleich zum MIV vom Bahnhof Hutteldorf durch die derzeitige
Linienfihrung unverhaltnismafig lang (vgl. Kap. 4.5). Die Haltestellenausstattung ist wenig
attraktiv und entspricht nicht den modernsten Standards (Abbildung 39).

Abbildung 39: Haltestelle Auhof, Buslinie 50A und 50B

Eine direkte Verbindung des Einkaufszentrums von und nach Purkersdorf existiert nicht. Die
Buslinie 451 halt bei der Haltestelle Badgasse (etwa 500 m vom Haupteingang entfernt, oder
Umstieg in die Buslinie 50A) und die Haltestelle Wien Hadersdorf der S-Bahn liegt etwa
700 m vom Haupteingang entfernt (Abbildung 40).
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Abbildung 40: Badgasse. Links: Blickrichtung Haltestellen Badgasse (Linie 451) bzw. Wien
Hadersdorf (S-Bahn); Rechts: Blickrichtung Auhof-Center

Die Ruickseite des Einkaufzentrums besitzt prinzipiell eine sehr attraktive Radverbindung,
sowohl aus Purkersdorf als auch aus Wien kommend. Allerdings sind die Radabstellanlagen
sowie der Eingangsbereich (derzeit) sehr unattraktiv gestaltet. Aufgrund der fehlenden
Radverkehrsinfrastruktur (Radweg und Abstellanlagen) ist die Vorderseite des
Einkaufszentrums (Sldseite), wo sich auch der Haupteingang befindet, flir den Radverkehr
nicht sehr attraktiv.

Empfehlungen

Um den Anteil an OV-Wegen zum und vom Einkaufzentrum zu erhéhen (vgl. Berechnungen
gem. RVS 02.01.13 in Kap. 4.5), werden folgende Vorschlage angeraten:

e Direkte ErschlieBung des Auhof-Centers mit einer Buslinie von Hutteldorf bzw.
Purkersdorf (anzudenken ware hier in Ubereinkunft mit den Betreibern des
Einkaufzentrums ein bundeslanderibergreifender kostenfreier oder -gunstiger
Einkaufsbus) mit entsprechenden Informationskampagnen in den Haushalten im
Einzugsbereich

o Verlegung des Haltestellenbereichs in Richtung Haupteingang mit Uberdachter
Verbindung und deutlich sichtbarer Beschilderung

e Ausgestaltung des  Haltestellenbereichs nach  mordernsten  Standards
(Modernisierung und VergroRerung des Wartebereichs, dynamische Abfahrtsanzeige,
Verbesserung der Beleuchtung etc.)

e Prominente Bewerbung der OV-ErschlieRung auf der Homepage des
Einkaufszentrums

e Informationsscreens im Einkaufszentrums Uber das OV Angebot (Linie,
Abfahrtszeiten)

e Errichtung eines Radfahrstreifens entlang der Albert-Schweitzer-Gasse (inklusive
Kreuzungsumgestaltung) sowie Errichtung einer Radabstellanlage  beim
Haupteingang

e Errichtung von Biigeln an einer gut zuganglichen Stelle beim nérdlichen (Neben-)
eingang statt der verstecken Felgenhalter sowie eine attraktivere Gestaltung des
nordlichen Eingangs

e Errichtung eines durchgangigen Radfahrstreifens entlang der Badgasse
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8 Zusammenfassung

Vor dem Hintergrund des stetigen Bevdlkerungswachstums in den niederdsterreichischen
Gemeinden rund um Wien und der damit verbundenen Zunahme des Verkehrs werden in der
gegenstandlichen Studie, unter Einbeziehung vorangegangener Studien, Handlungsoptionen
zur Verbesserung der Verkehrssituation im Wiener Westkorridor erarbeitet. Das
Planungsgebiet umfasst auf Wiener Stadtgebiet den Bereich nérdlich und sldlich des
Wientals im Bereich Hutteldorf bis Stadtgrenze sowie die niederdsterreichischen Gemeinden
Gablitz, Purkersdorf und Mauerbach. Um die Entwicklung der Pendlerinnenstréome
ganzheitlich betrachten zu kénnen, werden dartber hinaus die Gemeinden Pressbaum,
Tulbing, Tullnerbach, Sieghartskirchen sowie Wolfsgraben als Untersuchungsgebiet in die
Analysen miteinbezogen.

Zur Verbesserung der o6ffentlichen Verkehrsverbindung zwischen Wien und dem Umland
werden immer wieder U-Bahnverlangerungen an den Stadtrand und dartber hinaus
diskutiert. Basierend auf einer Literaturstudie werden diesbezligliche Plane sowie
Alternativen in einem ersten Schritt fir den Wiener Westkorridor beurteilt. Zusammenfassend
kann festgestellt werden, dass die Studien den U-Bahnausbau grundsatzlich technisch fir
moglich, aber angesichts der derzeitigen Einwohnerlnnenzahlen und der zu erwarteten
Bevodlkerungsentwicklung wirtschaftlich fur nicht gerechtfertigt halten. Vielmehr wird der
Ausbau des Angebots auf der bestehenden Schieneninfrastruktur (z. B. Intervallverdichtung
auf der S50) sowie des Busangebots vorgeschlagen. Gro’e Bedeutung hierbei wird der
Erreichbarkeit der Bahn- und Buslinien fir die Bevdlkerung in der Region durch den
(weiteren) Ausbau der Park & Ride Anlagen zugemessen. Zur Uberpriifung der Aktualitat
und Glltigkeit wurde ein Prognosemodell entwickelt, welches zur Abschatzung der
verkehrlichen Entwicklung im Korridor bis zum Jahr 2030 zahlreiche externe Datenquellen
verknUpft. Unter der Annahme des fortgeschriebenen Trends ergeben die Berechnungen
einen Zuwachs von rund 1.500 Fahrgasten pro Werktag an der Stadtgrenze Richtung Wien
aus den niederdsterreichischen Gemeinden des Untersuchungsgebietes. Wiirden Uber den
Trend hinaus weitere OV-fordernde bzw. MIV-restriktivere Schritte umgesetzt, so kénnte
dieser Zuwachs auf rund 3.000 Fahrgaste pro Werktag an der Stadtgrenze Richtung Wien
ansteigen. Um die netzgenaue Wirkung einer moglichen U-Bahnverlangerung bis
Purkersdorf abzubilden, wurde mit Hilfe des Verkehrsmodells Wien ein Referenzszenario flr
das Jahr 2030 erstellt und dem Planfall ,U-Bahn bis Purkersdorf“ gegentbergestellt. Die
Modellberechnung zeigt eine Verlagerung von der S-Bahn zur U-Bahn (ohne relevanten
Zugewinn an Fahrgasten am Querschnitt), wobei die Nachfrage an der Stadtgrenze von rund
5.000 Fahrgasten in der U-Bahn Richtung Wien (werktags) den U-Bahnausbau nicht
rechtfertigt. Vielmehr zeigt sich, dass die geplanten VerbesserungsmalRnahmen im OV, die
dem Referenzszenario zugrunde gelegt wurden, ausreichen und eine deutliche
Verbesserung der verkehrlichen Situation in Zukunft mit sich bringen.

Auf Wiener Stadtgebiet ist das Einkaufszentrum ,Auhof-Center ein bedeutender
Verkehrserreger und wurde einer gesonderten Untersuchung unterzogen. Derzeit ist das
Auhof-Center nur mit Buslinien direkt aus Wien Hutteldorf erreichbar (Fahrzeit rund 20 min).
Aus Niederosterreich gibt es keine direkte OV-Verbindung zum Auhof-Center, da die
Haltestellen etwa 500 bis 700 m vom Einkaufszentrum entfernt liegen. Der angestrebte MIV-
Anteil von 80 % ist nur mit einer wesentlichen Verbesserung des OV-Angebots erreichbar
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(Verkirzung der Fahrzeit aus Wien, Schaffung einer direkten Verbindung aus
NiederOsterreich, Attraktivierung der Haltestelle beim Auhof-Center etc.).
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12 Anhang: Aufbereitung der Studien zum Thema

(1)

U-Bahnverlangerung in der Region Wien - Grobuntersuchung

Erscheinungsjahr:

1997

Auftragnehmer: Regional Consulting
Ingenieurbiro Schickl & Partner
Auftraggeber: Magistrat der Stadt Wien - MA18;

Amt der NO Landesregierung - Abteilung Raumordnung und Regionalpolitik

Ausgangslage bzw.
Hintergrund:

Bezugnehmend auf Forderungen des Landes NO sowie einiger
Umlandgemeinden auf eine Verlangerung einzelner U-Bahnlinien Uber die
Wiener Stadtgrenze hinaus, wurden alle grundsatzlich méglichen Varianten
einer U-Bahnverlangerung einer Grobuntersuchung unterzogen.

Untersuchte Verlangerung der U4 nach Gablitz

Optionen im

Westkorridor

Methode Anhand einer generellen Trassengrobstudie mit standardisierten Kosten
sowie wenigen Leitkriterien (Investitionsbedarf, jahrliche Betriebskosten,
Verkehrsaufkommen und Verkehrsauslastung) wurden die einzelnen
Varianten auf ihre Wirtschaftlichkeit beurteilt.

Getroffene Nachfrageentwicklung It. Leitbild B3 (Verkehrsuntersuchung fir das S-

Annahmen: Bahnkonzept der Region Wien);

Fertigstellung der 2. und 3. Ausbauphase der Wiener U-Bahn;

P&R Anlagen mit 2000 Stellplatzen an Kreuzungen mit dem hochrangigen
Strallennetz.

Resumee generell

Eine U-Bahn ist bei allen untersuchten Linienverlangerungen
betriebswirtschaftlich und volkswirtschaftlich nicht vertretbar. Die maximal
prognostizierte Auslastung liegt in der Morgenspitze bei 15% fur die
Verlangerung der U6 nach Siden.

Resimee fir den

Eine Verlangerung der U4 nach Westen ist aus betriebswirtschaftlicher und

Westkorridor volkswirtschaftlicher Sicht nicht vertretbar. Es wird eine maximale Auslastung
in der Morgenspitze von 4% prognostiziert.

Empfehlung Grundséatzlich ist das S- und R-Bahnsystem fiir den regionalen OPNV
geeignet, dieses System wird laufend weiterentwickelt. Dieser
Verkehrsaffinitdt sollte durch extrem aufwendige U-Bahnverldngerungen in
die Region nicht gegengesteuert werden.

Beurteilung der | Ohne Anderung der Rahmenbedingungen (Siedlungsentwicklung,

Studie Investitionskosten bzw. Betriebskosten) ist die Kernaussage der Studie,

weiterhin gultig.
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(2)

Ergebnisse zum PGO-Workshop
Schienengebundenen OPNV Wien - Umland

Aspekte des

Erscheinungsjahr:

2000

Auftragnehmer:

Regional Consulting ZTGmbH

Auftraggeber:

Planungsgemeinschaft Ost

Ausgangslage bzw.
Hintergrund:

Zur Loésung verkehrlicher Probleme zwischen Wien und seinem Umland wird
immer wieder die Verlangerung der U-Bahn Uber den Stadtrand zur
Diskussion gebracht. Im Rahmen eines Workshops fand eine umfassende
fachliche Auseinandersetzung mit dem Thema des schienengebundenen
OPNV zwischen Wien und seinen Umland statt. Es wurde nicht nur die U-
Bahnverlangerung im Vergleich zum S-Bahn Konzept behandelt, sondern
auch andere Alternativen sowie die Herangehensweise in Minchen
thematisiert.

Untersuchte Verlangerung der U4 nach Gablitz wie in (1) angenommen

Optionen im

Westkorridor

Methode Vorstellung verschiedener Planungskonzepte bzw. Planungsziele (S-Bahn-
Konzept, U-Bahnkonzept, Weiterentwicklung Verkehrsverbund)

Getroffene LVK NO 97,

Annahmen:

Wiener Verkehrskonzept,
S-Bahnkonzept Wien,

Weiterentwicklung Verkehrsverbund

Resumee generell

Man sollte fur neue Systeme offen bleiben sowie die Zusammenarbeit
zwischen Wien und dem Umland starken. Die Forderung nach einer U-Bahn
ist in vielen Fallen eine Metapher fur einen gewilinschten Qualitatslevel
welche auch mit einer S-Bahn erreichbar ist. Die S-Bahn leidet unter einem
Imageproblem.

Restimee fir den
Westkorridor

Eine Fuihrung der U-Bahn Uber die Wiener Stadtgrenzen hinaus ist
betriebswirtschaftlich nicht begriindbar. Auf einigen Relationen wiirde die U-
Bahn auf Wiener Gebiet durch diinn besiedeltes Gebiet filhren, um danach
im Umland z.T. ohnehin mit der S-Bahn erschlossene Gebiete zu bedienen.

Empfehlung

Das vorhandene System des stadtischen und regionalen OPNV soll
verbessert werden und dessen Vorteile aktiver und positiver dargelegt
werden. Mischsysteme sollten eingehender untersucht werden, eine Voll-U-
Bahn-Erweiterung wird nicht mehr erwogen. Eine Plattform flr
landertbergreifendes Verkehrsmanagement soll gegriindet werden sowie der
Bedarf nach Tangentialverkehr genauer untersucht.

Beurteilung der
Studie

Ohne Anderung der Rahmenbedingungen (Siedlungsentwicklung,
Investitionskosten bzw. Betriebskosten) ist die Kernaussage der Studie,
weiterhin gultig.
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)

Mischsystemtechnik im schienengebundenen OPNV Wien - Umland

Erscheinungsjahr:

2002

Auftragnehmer: PTV Planung Transport Verkehr AG
Regional Consulting ZT GmbH
Auftraggeber: Amt der NO Landesregierung - RU7 Gesamtverkehrsangelegenheiten

Magistrat der Stadt Wien - MA 18

Ausgangslage
bzw. Hintergrund:

Im Zuge der Diskussion Uber die Attraktivierung des schienengebundenen
OPNV in den Beziehungen zwischen Wien und dem Umland werden immer
wieder Systemiibergédnge bzw. Verkniipfungen zwischen bestehenden OPNV-
Systemen angesprochen. Im Zuge der Studie wird der Einsatz von
Mischsystemen auf verschiedenen Korridoren in Wien untersucht und bewertet.

Untersuchte Verknipfung: U4 Hutteldorf - Auhof - Gablitz

Optionen im

Westkorridor

Methode Es wird ein Grobkonzept fir die 4 untersuchten Korridore erarbeitet und fir
dieses eine Kosten/Nutzen Analyse durchgefuhrt.

Getroffene HL-Strecke Wien - St. Pdlten in Betrieb

Annahmen: Durchbindung Westbahn - Meidling - HBF
Fahrgastzahlen basierend auf S-Bahn Konzept Stufe 4

Resumee Technisch ist ein Mischbetrieb auf allen 4 detaillierter untersuchten Korridoren

generell moglich. Alle 4 Varianten weisen einen geringen Nutzen/Kosten Quotienten

(<0,1 bei Verkniipfungen mit der OBB, 0,27 bei der Verknipfung mit der Badner
Bahn) auf da die Reisezeitersparnis und damit der Fahrgastzugewinn gering ist.

Restimee flir den
Westkorridor

Ein Ausbau der U4 nach Niederdsterreich wird aufgrund der geringen
Fahrgastzahlen und der direkten Konkurrenz zur S-Bahn und den
Regionalzigen der Westbahn negativ beurteilt. Auch eine Verlangerung nach
Auhof zu einem moglichen Park & Ride Platz, scheint nicht wirtschaftlich,
solange die Anzahl der potenziellen taglichen Benltzer deutlich unter der
stiindlichen Transportkapazitat liegt. Eine Verknupfung der S50 mit der U4 weist
einen Kosten/Nutzen Quotienten von 0,06 auf und ist aus wirtschaftlichen
Grunden nicht weiter zu verfolgen.

Empfehlung

Wenn eine dieser Varianten weiterverfolgt werden soll, dann die Verknipfung
der Badner Bahn mit der U6. Davor sollten jedoch betriebliche und technische
Details mit den Betreibern geklart werden.

Beurteilung  der

Studie

Ohne  Anderung  der
Investitionskosten bzw. Betriebskosten)
weiterhin gultig.

Rahmenbedingungen (Siedlungsentwicklung,
ist die Kernaussage der Studie,
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(6)

Schienengebundener OPNV Wien - Umland weiterfithrende

Projektbegleitung

Erscheinungsjahr:

2002

Auftragnehmer:

Regional Consulting ZTGmbH

Auftraggeber:

PGO - Planungsgemeinschaft Ost

Ausgangslage
bzw. Hintergrund:

Basierend auf den Ergebnissen von (5) werden spezielle Themenbereiche fir
eine weitere Entscheidungsfindung aufbereitet. Es werden einige Vorschlage fir
Bestandsverbesserungen sowie der Verknilpfung zwischen S-Bahn und U-Bahn
gemacht und bewertet.

Untersuchte Verbesserung der Umsteigesituation (bahnsteiggleiches Umsteigen) zwischen

Optionen im | der U4 und der S-Bahn in Hutteldorf

Westkorridor

Methode Es wird die technische Machbarkeit verschiedenen Verbesserungsvorschlage
gepruft sowie die Kosten dafiir abgeschatzt.

Getroffene Einflihrung des Rechtsverkehrs bei der OBB

Annahmen: Umgestaltung des Bahnhofs Huatteldorf

Resumee Die vorgeschlagenen Instrumente sind technisch maéglich, jedoch mit hohen

generell Kosten verbunden.

Reslmee fiir den

Bahnsteiggleiches Umsteigen nur durch einen teuren Umbau (in eine Richtung

Westkorridor sinnvoll) moglich. Unter Beriicksichtigung der Umgestaltung des Bahnhofs
Hutteldorf wird es nahezu unmaglich.

Empfehlung Keine

Beurteilung der | Durch den Ausbau der Westbahn haben sich die Rahmenbedingungen im

Studie Bahnhof Hutteldorf gedndert. Es ware neu zu untersuchen ob die genannten

Verbesserungsvorschlage moglich und/oder sinnvoll sind.
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(7)

U-Bahnlinien in das Wiener Umland?

Erscheinungsjahr:

2002

Auftragnehmer:

Rosinak & Partner ZT GmbH

Auftraggeber:

Ausgangslage
bzw. Hintergrund:

Von einigen Wiener Umlandgemeinden bzw. niederdsterreichischen
Landespolitikern werden seit langem Verlangerungen der U-Bahn in das Wiener
Umland gefordert. Dieses Thema wurde bereits mehrfach untersucht und soll
daher zusammengefasst und neu bewertet werden.

Untersuchte Verlangerung der U4 nach Purkersdorf

Optionen im

Westkorridor

Methode Die Bewertung der einzelnen Linien erfolgt nach folgenden Kriterien:
wirtschaftlicher Einsatzbereich des Systems, Vertraglichkeit mit
siedlungspolitischen Zielen, OPNV-Vertraglichkeit

Getroffene Nachfrageentwicklung It. Leitbild B3 (Verkehrsuntersuchung fir das S-

Annahmen: Bahnkonzept der Region Wien)

Resumee Die Grobbeurteilung der ausgewahlten Linienverlangerungen (U3-Ost, U4-Nord,

generell U6-Sid) ergibt, dass keiner dieser Netzabschnitte als U-Bahn eine ausreichende

Wirtschaftlichkeit und verkehrliche Logik entfaltet.

Reslmee fir den
Westkorridor

Die Linienverlangerung U4-West (Purkersdorf) wird aufgrund einer
Grobbewertung (keines der Vertraglichkeitskriterien wurde erfiillt) aus der
weiteren Betrachtung ausgeschieden

Empfehlung

Fur alle detaillierter untersuchten U-Bahnverlangerungsvarianten gibt es
wirtschaftlich und  verkehrlich zweckmaRigere Alternativen (S-Bahn,
Strallenbahn, Badner-Bahn). Insgesamt kann keine der zur Diskussion
gestellten U-Bahn Verlangerungen ins Umland empfohlen werden: die S-Bahn
ist das zweckmaligere Regionalverkehrssystem.

Beurteilung  der

Studie

Ohne Anderung der Rahmenbedingungen (Siedlungsentwicklung,
Investitionskosten bzw. Betriebskosten) ist die Kernaussage der Studie weiterhin

glltig.
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(8)

Regionales Verkehrskonzept westlicher Wienerwald

Erscheinungsjahr:

2003

Auftragnehmer:

Snizek Verkehrsplanung

Auftraggeber:

Amt der NO Landesregierung - RU7 Gesamtverkehrsangelegenheiten
Magistrat der Stadt Wien - MA 18

Verkehrsverbund Ostregion

Ausgangslage
bzw. Hintergrund:

Basierend auf einer Problemstrukturierung besteht die Aufgabe, einen
umsetzungsorientierten regionalen Strategieplan zu erstellen. Neben einer
Bestandsanalyse wurden verkehrliche Probleme im Planungsgebiet eruiert und
einzelne Mdglichkeiten erarbeitet.

Untersuchte Verbesserung des Zugangebotes

Optionen IM | P&R Anlagen in Purkersdorf, Auhof und Hadersdorf - Weidlingau

Westkorridor

Methode Problemanalyse durch Gesprache mit Vertretern der Gemeinden, Birgern und
Experten. Erarbeitung von konkreten Ldsungsvorschlagen und der weiteren
Vorgangsweise.

Getroffene keine

Annahmen:

Resimee Es wurden verschiedene Alternativen zur Verbesserung der Verkehrssituation in

generell den Gemeinden des Planungsgebietes erarbeitet und Umsetzungsvorschlage

gemacht.

Reslmee fir den
Westkorridor

Es wurde eine Vorschlag fur die Gestaltung eines einheitlichen Zugsangebotes
auf der Westbahn erarbeitet welcher in die Planungen der neuen Westbahn
einflieRen soll. Der Vorschlag fur die Errichtung groRer P&R-Anlagen am
Stadtrand wurde nicht weiter verfolgt. Vielmehr wird die Errichtung bzw. der
Ausbau von P&R Anlagen in der Nahe der Fahrtquelle (in den Gemeinden)
vorgeschlagen da hier der volkswirtschaftliche Nutzen héher ist.

Empfehlung

Eine Neugestaltung des Zugsangebots sowie eine Fahrplanabstimmung und
Anschlusssicherung zwischen Bahn und Bus bieten Méglichkeiten den OV zu
attraktivieren. Diese sollten in zukulnftige Planungen eingebracht werden. Die
Errichtung von P&R Anlagen an der Quelle der Fahrt (in den Gemeinden) ist die
verkehrswirtspolitisch und verkehrswirtschaftlich zu bevorzugende Lésung.

Beurteilung  der

Studie

Aufgrund  Neugestaltung der Westbahn sind die vorgeschlagenen
Fahrplanverbesserungen veraltet. Die Park & Ride Situation wurde in der
Zwischenzeit sowohl innerhalb der Stadtgrenze von Wien als auch in
Niederosterreich ausgebaut.

Institut fir Verkehrswesen

Universitat fir Bodenkultur Wien



Studie von Handlungsoptionen zur Attraktivierung des Wiener Westkorridors

(10) Systemvergleich  S-Bahn/U-Bahn/Strassenbahn/neue = OPNV-
Systeme
Erscheinungsjahr: 2000

Auftragnehmer:

TRAFICO Verkehrsplanung

Auftraggeber:

Magistrat der Stadt Wien - MA18

Ausgangslage bzw.
Hintergrund:

Die Expertise gibt einen Uberblick (iber verschiedene neuartige OV-
Verkehrsmittel und -systeme sowie ihrer Kosten und Kapazitaten

Untersuchte keine

Optionen im

Westkorridor

Methode Es werden die Eigenschaften (Leistungsfahigkeit, Kosten, Netz- und
Linieneigenschaften) von verschiedenen offentlichen Verkehrsmitteln
verglichen

Getroffene keine

Annahmen:

Resumee generell

Die untersuchten Verkehrsmittel unterscheiden sich sehr stark in ihren
Eigenschaften. Eine generelle Aussage welches Verkehrsmittel das Beste
sei, kann nicht geliefert werden.

Resimee fir den

Eine generelle Aussage, welches Verkehrsmittel das Beste sei, kann nicht

Westkorridor geliefert werde. Vielmehr ist je nach gestellten Einsatzanforderungen das
geeignetste Verkehrsmittel auszusuchen.

Empfehlung keine

Beurteilung der | Ohne Anderung der Rahmenbedingungen (neue effizientere Verkehrsmittel)

Studie ist die Kernaussage der Studie, weiterhin gultig.

Institut fir Verkehrswesen
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(11) Park and Ride Auhof

Erscheinungsjahr: | 2000

Auftragnehmer: Atelier 4

Auftraggeber: Stadtische Parkraummanagement Gesellschaft mbH

Ausgangslage
bzw. Hintergrund:

Aufgrund des starken Verkehrsaufkommens auf der Wiener Westeinfahrt wird
die Errichtung einer P&R Anlage in Auhof untersucht. Diese soll im Bereich der
Autobahnauffahrt und -abfahrt errichtet werden und mit einem Cable-Liner an
die U4 sowie das Auhof Center angeschlossen werden.

Untersuchte P&R Anlage Auhof inklusive Anbindung nach Hutteldorf mittels Cable-Liner
Optionen im

Westkorridor

Methode Ausarbeitung des Konzepts sowie dessen Kosten

Getroffene Weitere Verschlechterung der des OBB-Angebotes auf der S50, Restriktive
Annahmen: Verkehrsregelungen im stadtischen Bereich.

Resimee Die Errichtung der P&R Anlage mit dazugehérendem Cable-Liner stellt eine
generell ideale Anbindung an die U-Bahn dar und kann die Westeinfahrt um mehr als

10.000 Autofahrten entlasten. Die Errichtungskosten fir einen Stellplatz sind
deutliche gunstiger als fur einen Tiefgaragenstellplatz im Zentrum

Reslmee fir den

Die Errichtung der P&R Anlage mit dazugehérendem Cable-Liner stellt eine

Westkorridor ideale Anbindung an die U-Bahn dar und kann die Westeinfahrt um mehr als
10.000 Autofahrten entlasten. Die Errichtungskosten fur einen Stellplatz sind
deutliche gunstiger als fur einen Tiefgaragenstellplatz im Zentrum

Empfehlung Das Konzept umzusetzen.

Beurteilung der
Studie

Diese Studie wird aus folgenden Grinden von der weiteren Betrachtung
ausgeschlossen:

Die in der Studie getroffenen Annahmen sind nicht nachvollziehbar (max. 2500
Stellplatze fihren zum Entfall von mehr als 10.000 innerstadtischen Autofahrten)
bzw. unrealistisch (z.B. weitere Verschlechterung des S50, derzeitiger Takt 1
Stunde auler zu den Hauptverkehrszeiten 30 Minuten).

Die im Text genannten Angaben sind inkonsistent und variieren im Dokument
(Kabinenfolge ca. 20 - 30 sec. bzw. minimale Taktzeit 35 sec.).

Zahlen die die Wirtschaftlichkeit belegen sollen werden groRzugig in die
gewiinschte Richtung gerundet (861.000.0000S werden zu ca. 800 Mio.).

Anstatt der im Text beschriebenen max. Stellplatzanzahl von 2.500 wird in der
Berechnung mit 2.700 Stellplatzen gerechnet. Die Stellplatzkosten fur die P&R
Anlage werden um die Garagenférderung reduziert (das Gegenteil wird im Text
behauptet), bei den Vergleichszahlen fir die Tiefgarage gibt es dazu keine
Aussage.

Institut fir Verkehrswesen
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(12)

Buskorridore Wien - und

Losungsvorschlage

Umland; Mangelanalyse

Erscheinungsjahr:

2006

Auftragnehmer:

Snizek + Partner Verkehrsplanung

Auftraggeber:

Planungsgemeinschaft Ost (PGO); Verkehrsverbund Ostregion GmbH (VOR)

Ausgangslage
bzw. Hintergrund:

Es wurden verschiedene Regional-Buslinien in ihren Korridoren hinsichtlich
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit geprift sowie allfallige Verbesserungen zur
Beseitigung von Stérungen untersucht bzw. eingeleitet.

Untersuchte Punktuelle Verbesserungsvorschlage fiir 4 Problemstellen (Kreuzungen) in der

Optionen im | Westeinfahrt um die Plnktlichkeit der Buslinien zu verbessern.

Westkorridor

Methode Basierend auf einer Problemanalyse in Form von Experteninterviews wurden
Problembereiche und Lésungsvorschlage erarbeitet und Verantwortlichkeiten
identifiziert.

Getroffene keine

Annahmen:

Resumee Es wurden in den verschiedenen Korridoren Problemstellen identifiziert und

generell punktuell Lésungsvorschlage erarbeitet um die Punktlichkeit der Buslinien zu

erhdhen.

Reslmee fiir den

Die Westeinfahrt hat als Buskorridor die hochste Fahrgastfrequenz. Es wurden 4

Westkorridor Problemstellen identifiziert und Lésungsvorschlage erarbeitet.

Empfehlung keine

Beurteilung der | Das Ergebnis der Studie ist nur unter den damaligen Rahmenbedingungen
Studie gultig. Um Aussagen Uber die derzeitige Situation treffen zu kénnen, muisste

diese neu analysiert und beurteilt werden.

Institut fir Verkehrswesen
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(13)

Parkraumerhebung Wientalkorridor

Erscheinungsjahr:

2005

Auftragnehmer: Technisches Biro fur Verkehrswesen und Verkehrswirtschaft; DI Rittler
Christian
Auftraggeber: Planungsgemeinschaft Ost (PGO)

Ausgangslage bzw.
Hintergrund:

Erfassung der Einpendler(Kfz-Kennzeichen), die mit dem KFZ Uber die West-
und Sudeinfahrt fahren um Rickschlisse auf Herkunft und Fahrtzweck der
Lenker (Anwohner, Pendler, etc.) zu erhalten. Erhebung des
Stellplatzangebotes.

Untersuchte keine

Optionen im

Westkorridor

Methode Erfassung aller parkenden KFZ an 2 Erhebungstagen (Kennzeichen,
Parkdauer). Erfassung des Stellplatzangebotes

Getroffene keine

Annahmen:

Resumee generell

Die Zahl der parkenden KFZ aus den westlichen Bezirken Niederosterreichs
verringert sich an den Haltestellen der U-Bahn im Wientalkorridor. An den
Randgebieten von Hietzing und Penzing parken viele Wiener an den U-
Bahnhaltestellen. Vor allem die westlichen Gebiete Penzings (Wolfersberg,
Hadersdorf, Weidlingau, Hainbach) sind hier zu nennen.

Resimee fur den

Die ermittelten Situationen sprechen fur die Errichtung einer P&R Anlage in

Westkorridor der Nahe der Station Hutteldorf. Die Beurteilung einer P+R Anlage im
Bereich Auhof kann erst nach Betrieb der Anlage Hutteldorf beantwortet
werden.

Empfehlung Die Erhebungsmethode hat sich bewahrt um die gegebene Aufgabenstellung
(P&R Potenzial) zu untersuchen. Die ermittelten Situationen sprechen fir die
Errichtung einer P&R Anlage in der Nahe der Station Hitteldorf.

Beurteilung der | Eine, wie in der Studie empfohlene, P&R Anlage in Hutteldorf (1250

Studie Stellplatze) wurde mittlerweile realisiert.
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(14)

Einpendlerinnen nach Wien; Achsenbezogene Untersuchung der
Park & Ride Potenziale

Erscheinungsjahr:

2013

Auftragnehmer:

Technisches Biro fiir Verkehrswesen und Verkehrswirtschaft; DI Rittler Christian

Auftraggeber:

Planungsgemeinschaft Ost (PGO)

Ausgangslage
bzw. Hintergrund:

In der Diskussion um die Starkung und Foérderung nachhaltiger und
umweltfreundlicher Verkehrssysteme riicken Park & Ride sowie Bike & Ride
wieder in den Vordergrund. Diese Studie untersucht die aktuelle P&R Situation
in Wien, Niederdsterreich und Burgenland und erhebt Potenziale.

Untersuchte keine
Optionen im
Westkorridor
Methode Untersuchung des Stellplatzangebotes in den Korridoren sowie der Auslastung
der Anlagen und des korrespondierenden OV-Systems
Getroffene Ausbau der Park &Ride Stellplatze im Westkorridor auf niederdsterreichischer
Annahmen: Seite
Ausbau der Parkraumbewirtschaftung in Wien
Resimee Die Park & Ride Situation unterschiedet sich stark zwischen Wien und dem
generell Umland. Es gibt noch Kapazitaten im OV allerdings sind die Bahnverbindungen

auf einigen Korridoren zur Spitzenstunde Uberlastet.

Restimee flir den
Westkorridor

Die Park & Ride Stellplatze innerhalb von Wien sind ausgelastet, auch in NO
gibt es kaum Reserven (Durchschnittliche Auslastung Westkorridor 98,4%). Es
gibt sowohl in den Bussen als auch in der Bahn noch freie Kapazitaten in der
Spitzenstunde. Es ergibt sich ein Verlagerungspotenzial von rund 4750 MIV-
Einpendlerinnen im Westkorridor.

Empfehlung

Park & Ride sowie Bike & Ride sind bei entsprechender Planung und
Konzeption wichtige Bausteine fir die Lésung von Verkehrsproblemen im
Berufspendlerverkehr

Beurteilung  der

Studie

Ohne Anderung der Rahmenbedingungen (Siedlungsentwicklung,
Investitionskosten bzw. Betriebskosten) ist die Kernaussage der Studie,
weiterhin gultig.
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