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VORWORT

Unter den rund 1,3 Mio Mitgliedern der Arbeiterkammern Burgenland, Niederdsterreich und Wien haben
nur 18 % ihren Arbeitsplatz in der Wohngemeinde bzw in ihrem Wiener Wohnbezirk. Damit zeigt sich
mehr als deutlich, dass Mobilitat in einer arbeitsteiligen Erwerbsgesellschaft eine Grundvoraussetzung
ist, um am Arbeitsleben teilhaben zu kénnen.

Lange Zeit galt der eigene Pkw als eine der wichtigsten Grundlagen, um diesen Anforderungen gerecht
zu werden. Immer deutlicher zeigen sich allerdings auch die Schattenseiten dieses Mobilitatssystems:
die einstige Unabhangigkeit und Freiheit ist zu einer Abhéngigkeit geworden, die fur die Pendlerinnen
erhebliche Kosten bedeutet. So geben Haushalte in Gebieten mit schlechter Anbindung an den
offentlichen Verkehr im Monat etwa 200 Euro mehr fir ihre Mobilitat aus, als jene, die ein gutes Angebot
nutzen konnen. Aber auch gesamtgesellschaftlich werden die Probleme durch das wachsende
Verkehrsaufkommen immer drangender. Im stadtischen Bereich sind es vor allem Larm, Staus und
Platzprobleme, die auch zu zunehmenden Konflikten mit der Wohnqualitat und den umweltfreundlichen
Mobilitatsformen Gehen und Rad fahren beitragen. Ganz zentral ist aber vor allem die Frage der
Eindammung des Klimawandels. Osterreich ist auf Basis der derzeitigen EU-Klimaziele verpflichtet
seine Emissionen bis 2030 um 36 % zu reduzieren. Bis 2040 soll nach dem Regierungsprogramm sogar
Klimaneutralitat erreicht werden, es sollen also netto keine Treibhausgase mehr emittiert werden. Der
Verkehrssektor macht dabei besondere Probleme, weil seine Emissionen seit 1990 um 75 %
zugenommen haben, statt zuriickzugehen.

Die vorliegende Studie schlief3t in diesem Zusammenhang mehrere Licken. Im ersten Teil werden
umfassende Daten zu den Pendelbeziehungen in der Ostregion vorgestellt und diskutiert. Neben den
durchschnittlichen Distanzen in den einzelnen Regionen liegen damit vor allem auch umfassende Daten
zu den Pendelverflechtungen der AK-Mitglieder in der Ostregion vor. Im zweiten Teil werden anhand
der bestehenden Auslastung des Bahnangebots Prognosen fiir das Jahr 2030 erstellt. Als wesentliche
Parameter, die dabei zu berlcksichtigen sind, zahlen sowohl das prognostizierte Bevoélkerungs-
wachstum als auch ein weiterer Anstieg der Bahnnutzung, um die genannten Klimaziele zu erreichen.

Als Resultat zeigt die Studie konkrete Empfehlungen fiir die Erweiterung der Bahn-Angebots und auch
der dafiir notwendigen Infrastruktur auf. Dariiber hinaus werden auch Mdglichkeiten vorgestellt und
erortert, wie es gelingen kann, die Nachfragespitzen abzuflachen, um die bestehenden Zige und
Infrastrukturen besser auszulasten. Fakt ist jedenfalls, dass die derzeit vorliegenden unverbindlichen
Konzepte, wie das das Zielnetz 2025+, den konkreten und gesetzlich bindenden Klimazielen nicht
gerecht werden. Ein positives Signal ist der vom BMK im Juli verdffentlichte MobilitAitsmasterplan 2030.
Allerdings ist dieser nur eine erste Absichtsbekundung und wirft eine Fille an Fragen auf. Allen voran
jene nach der Einbeziehung der Interessen der Arbeitnehmerinnen und Konsumentinnen wenn etwa
mehr Homeoffice oder Verédnderungen im Pendelverhalten durchgesetzt und neue Mobilititsservices
etabliert werden sollen. Aus Sicht der Arbeiterkammern Burgenland, Niederdsterreich und Wien ist es
daher dringend notwendig fiir die nachsten Jahrzehnte konkrete und verbindliche verkehrspolitische
Planungen und MaRnahmen auf Schiene zu bringen, damit die Klimaziele erreicht werden.

Sylvia Leodolter
AK Wien

Wien, im September 2021
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1T EINLEITUNG

Die Arbeiterkammern Wien, Niederosterreich und Burgenland haben 1,3 Millionen Mitglieder (ca.
700.000 in Wien, 580.000 in Niederdsterreich und 91.000 im Burgenland). Nur ca. 18 % davon haben
ihre Arbeitsstatte in der Wohngemeinde (bzw. im Wiener Heimatbezirk). In der Ostregion gibt es
daher starke Pendlerinnenverflechtungen — mit zahlreichen Herausforderungen, denn das
Bevolkerungswachstum ist weiterhin hoch und das Wachstum der Arbeitsplatze waren bis Anfang
2020 ungebrochen — vor allem in der Stadtregion Wien. Die Zahl der Pendlerinnen nahm also zu,
damit auch die Zahl der Pendelwege und die CO2-Emissionen im Personenverkehr.

Anlésslich der Arbeiterkammerwahlen im Fruhjahr 2019 wurde von allen Mitgliedern Wohn- und
Arbeitsort erhoben. Anhand der AK-Mitgliederdaten und auf Basis vorliegender Studien und
Untersuchungen sollen die Verkehrsbelastungen auf den wichtigen Verkehrsachsen dargestellt
werden. Ziel ist es, herauszufinden, wie hoch die Belastungen auf den Infrastrukturen, insbesondere
der Bahn, sind und wo derzeit und kinftig noch Reserven bestehen. Daraus sollen Anforderungen
an Angebot und Infrastruktur abgeleitet werden. Fir die Arbeiterkammern Wien, Niederdsterreich
und Burgenland steht vor allem die Bahn als ©kologisches Verkehrsmittel im Zentrum der
Untersuchungen. Zudem ist wichtig, dass die Pendelwege komfortabel und auch leistbar
zuriickgelegt werden kdnnen — schlie3lich geben Personen in der Ostregion durchschnittlich 14 %
ihres Haushaltseinkommens fur Mobilitat aus.

Bis Anfang 2020 gibt es auf manchen Verkehrsachsen in der Ostregion in den Spitzenzeiten
Kapazitatsengpasse. Die negativen Auswirkungen der Covid19-Pandemie auf den Offentlichen
Verkehr, d.h. insbesondere auf die Fahrgastzahlen und damit die Auslastungen, sind seit 2020
splrbar und halten auch weiterhin an. Die in dieser Studie getroffenen Aussagen zu Uberlastungen
im offentlichen Verkehr in der Ostregion haben aufgrund der Pandemie im Moment keine Gliltigkeit
mehr — wann und in welcher Form sich die OV-Nutzung wieder ,normalisiert‘, kann im Rahmen
dieser Untersuchung nicht abgeschéatzt werden. Dennoch sind direkte und indirekte Wirkungen der
Pandemie wie Arbeitszeitflexibilisierung und Homeoffice in die vorliegende Studie eingeflossen.

Fakt ist, dass zum Erreichen der Klimaziele es zu einer massiven Verlagerung der Pendelstrome in
den Offentlichen Verkehr kommen muss. Dies erfordert zusétzliche Angebote, die in einem stark
ausgelasteten System — oder unter der evt. langerfristig bestehen bleibenden Pramisse ,mehr
Abstand® im 6ffentlichen Verkehr — erst durch InfrastrukturmaRnahmen maéglich werden. Auch wenn
heute bereits viele dieser MaBnahmen in Umsetzung oder zumindest Planung sind, ist der
Zeithorizont bis zur Verkehrswirksamkeit oftmals ein langer. Daher sollen erganzend zu Vorschlagen
fur das kiunftige Angebot und die Infrastruktur in der Ostregion in der vorliegenden Untersuchung
auch weitere MalBnahmen diskutiert werden. Das betrifft zum Beispiel die Entzerrung der
Spitzenzeiten im Pendel- und im Schulverkehr sowie andere Malinahmen, die in den Bereich der
Anreizmodelle fallen. Erganzend sollen MaRnahmen fiir die Starkung des Offentlichen Verkehrs in
jenen Regionen diskutiert werden, wo die Bevdlkerungsentwicklung stabil bzw. riicklaufig ist. Ziel der
Studie ist es insgesamt, infrastruktur- und angebotsseitige sowie institutionelle und organisatorische
MafRRnahmen zur Attraktivierung der Pendlermobilitdt insbesondere fiir Arbeitnehmerinnen
auszuloten.

Verkehr und Infrastruktur 1



2 ANALYSE DER AK-PENDLERDATEN
2019

2.1 Datengrundlage

Basis der AK-Pendlerdaten 2019 sind Informationen aus der Arbeiterkammerwahl 2019, die von
20. Méarz bis 2. April 2019 stattfanden. Im Kontext der Wahlen erfasst die Arbeiterkammer alle funf
Jahre samtliche Dienstnehmerinnen, die laut Arbeiterkammergesetz zu einem vorgegebenen
Stichtag (fur die AK-Wahlen in Wien, Niederdsterreich und im Burgenland war der Stichtag am
3. Dezember 2018) wahlberechtigt sind, also in einem kammerzugehdrigen
Beschaftigungsverhéltnis stehen. Alle Arbeithehmerlnnen sind daher eindeutig auf Betriebsstatten
in Wien, Niederdésterreich und Burgenland zugeordnet.

Nicht in den Daten enthalten sind Beschaftigte und Arbeitnehmerinnen, die bei den
Arbeiterkammerwahlen nicht wahlberechtigt sind (z.B. Beamtinnen bzw. Vertragsbedienstete in der
Hoheitsverwaltung,  Landarbeiterlnnen,  Arbeitnehmerinnen, die in  Unterrichts- und
Erziehungsanstalten tatig sind; Personengruppen wie Schilerlnnen, Studentinnen und
Selbststandige).

In den Darstellungen des Kapitels 2 ist daher nur ein Teil der Pendlerinnen enthalten. Die Daten
unterscheiden sich daher zur Pendlerstatistik der Statistik Austria. Dennoch werden mit den Daten
der Arbeiterkammer etwa 80 % der unselbststandig Beschéftigten abgebildet.

2.2 Pendelstrome der AK-Mitglieder

Schon eine Betrachtung der Herkunft der Arbeitskrafte auf Regionsebene Ilasst erhebliche
Pendelstrome erwarten. So leben von den in Wien beschaftigten AK-Mitgliedern je nach Region 19
bis 29 % und in Summe knapp 206.000 in einem anderen Bundesland oder im Ausland. Im
Burgenland kommt insbesondere im Norden ein signifikanter Anteil der Beschéaftigten aus dem
Ausland. Im Industrieviertel und im Weinviertel sind zudem viele in Wien wohnhafte Personen tatig.

Verkehr und Infrastruktur 3



Pendlerinnenverflechtungen in der Ostregion

Abbildung 1: Herkunft der Arbeitskréfte auf Regionsebene (relativ und absolut)
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

Legt man die Pendelbeziehungen der AK-Mitglieder, die in Wiener, niederdsterreichischen und
burgenlandischen Arbeitsstatten beschaftigt sind, auf das bestehende Stralennetz um, zeigt sich
ein bekanntes Bild. Die grofiten Pendelstrome bewegen sich von Niederosterreich und dem
Burgenland zu Arbeitsstatten in Wien. Das sind vor allem jene Pendlerlinnen, die in Gemeinden des
Industrieviertels, des Weinviertels und des niederdsterreichischen Zentralraumes leben.

Starke Pendelstrome gibt es entlang der Westachse (Wien — St. Pdlten — Melk — Amstetten), der
Sidachse (Wien — Mdédling — Wiener Neustadt und dariber hinaus), der Ostachse (Wien —
Bruck/Leitha), der Nord-West-Achse (Wien —Stockerau Hollabrunn), der Klosterneuburger-Achse
sowie zwischen St. Pélten und Krems. Im Burgenland liegen die starksten Pendelbeziehungen zu
den Arbeitszentren in Eisenstadt, Neusiedl/See, Oberwart und Wien.

4 Arbeiterkammer Wien



Analyse der AK-Pendlerdaten 2019

Abbildung 2: Pendelstréme AK-Mitglieder mit Arbeitsort in der Ostregion (Routing im Stralennetz)
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Pendlerinnenverflechtungen in der Ostregion

Abbildung 4: Pendelstréme AK-Mitglieder mit Arbeitsort im Burgenland (Routing im Stralennetz)
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Abbildung 5: Pendelstréme AK-Mitglieder mit Wohnort im Burgenland (Routing im Stralennetz)
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Analyse der AK-Pendlerdaten 2019

Abbildung 6: Pendelstréme AK-Mitglieder mit Arbeitsort in Niederdsterreich (Routing im StraBennetz)
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Pendlerinnenverflechtungen in der Ostregion

Abbildung 8: Pendelstréme AK-Mitglieder mit Arbeitsort in Wien (Routing im StralBennetz)
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Abbildung 9: Pendelstréme AK-Mitglieder mit Wohnort in Wien (Routing im Stralennetz)
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Analyse der AK-Pendlerdaten 2019

2.3 Detailbetrachtung Pendelstrome der AK-Mitglieder

2.3.1 Pendelstrome nach Wien nach Bezirksgruppen und gesamt

Die grofiten Pendelstréme nach Wien kommen aus dem Industrieviertel und dem Weinviertel. Der
niederosterreichische Zentralraum und das Burgenland folgen deutlich dahinter. Mit Abstand die
meisten Pendlerinnen (45,5 % bzw. rund 94.000 Personen) haben die Wiener Innenbezirke (1-9, 20)
als Ziel. Jene, die nicht in diese Bezirksgruppe pendeln, haben ihren Arbeitsplatz h&aufig in den an
ihre Wohnregion angrenzenden Wiener Bezirksteil. Insgesamt sind die Innenstadt oder die an die
Heimatregion angrenzenden Stadtteile das Ziel von knapp 79 % der Pendlerinnen? (rund 162.000
Personen). Stréme quer durch Wien sind somit nur schwach ausgepragt.

Abbildung 10: Zielbereiche der AK-Pendlerinnen in Wien nach Herkunftsregion
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

1 ohne Pendlerinnen aus dem Ausland
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Pendlerinnenverflechtungen in der Ostregion

Abbildung 11: Herkunftsregionen der in Wien arbeitenden AK-Mitglieder (ohne Wien-Binnenpendlerinnen)
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

Abbildung 12: Herkunftsregionen der in den Wiener Innenbezirken arbeitenden AK-Mitglieder
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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Analyse der AK-Pendlerdaten 2019

Abbildung 13: Herkunftsregionen der in den westlichen Wiener Bezirken arbeitenden AK-Mitglieder
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

Abbildung 14: Herkunftsregionen der in den stidwestlichen Wiener Bezirken arbeitenden AK-Mitglieder
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Pendlerinnenverflechtungen in der Ostregion

Abbildung 15: Herkunftsregionen der in den suddstlichen Wiener Bezirken arbeitenden AK-Mitglieder
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Abbildung 16: Herkunftsregionen der in den nordéstlichen Wiener Bezirken arbeitenden AK-Mitglieder
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12 Arbeiterkammer Wien



Analyse der AK-Pendlerdaten 2019

2.3.2 Pendelstrome zwischen Wiener Bezirksgruppen

Auch bei den Pendelstromen innerhalb Wiens zeigt sich ein klarer Zielfokus auf die Innenbezirke. In
allen Bezirksgruppen sind die Innenbezirke das Hauptziel, auch unter Beriicksichtigung der eigenen
Bezirksgruppe. In Summe arbeiten knapp 69 % der AK-Mitglieder in den Innenbezirken oder in ihrer
Wohn-Bezirksgruppe. Mit zunehmender Distanz zwischen den Bezirksgruppen nehmen die AK-
Pendelstrome jeweils deutlich ab.

Abbildung 17: Wieninterne Pendelstréme von AK-Mitgliedern aus den Innenbezirken / in die Innenbezirke
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

Abbildung 18: Wieninterne Pendelstrome von AK-Mitgliedern aus den westlichen Bezirken / in die westlichen Bezirke
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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Pendlerinnenverflechtungen in der Ostregion

Abbildung 19: Wieninterne Pendelstrome von AK-Mitgliedern aus den sidwestlichen Bezirken / in die
sudwestlichen Bezirke
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

Abbildung 20: Wieninterne Pendelstrome von AK-Mitgliedern aus den sudostlichen Bezirken / in die
sudostlichen Bezirke
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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Abbildung 21: Wieninterne Pendelstrome von AK-Mitgliedern aus den nordostlichen Bezirken / in die
norddstlichen Bezirke
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

Abbildung 22: Gesamtbetrachtung nach Bezirksgruppen
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Anmerkung: Die Saulen stellen entsprechend der Farbe jeweils die Pendlerinnen innerhalb der Bezirksgruppe
bzw. in andere Bezirksgruppen dar.

Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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2.3.3 Zielregionen der in Wien wohnhaften AK-Mitglieder auRerhalb Wiens

Abbildung 23: Auspendlerinnen aus Wien nach Zielregionen
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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2.3.4 Transitstrome der AK-Mitglieder durch Wien

Die Transitstrome durch Wien sind im Absolutvergleich schwach ausgepragt. Transitstréme mit
wenigen Tausend Personen stehen ca. 206.000 Einpendlerinnen und 71.000 Auspendlerinnen
gegeniber. Daher erfolgt an dieser Stelle keine detailliertere Betrachtung. Stichproben zeigen aber,
dass die Transitstrome weitgehend ohne dominierende Pendelrichtung zwischen den gré3eren
Umlandstadten (z.B. Schwechat, Mddling, Korneuburg/Stockerau) stattfinden.

Abbildung 24: Transitstrome von AK-Mitgliedern durch Wien
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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2.3.5 Pendelstrome in das Burgenland

Abbildung 25: Pendelstrome in das Burgenland (nach Regionen)
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Dargestellt sind ausgewahlte Pendelstrome (>1.000 Personen in oder aus Bgld. Regionen)?
Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

2 Darstellung der Auspendlerlnnen ist nicht mdglich, da sowohl fiir das Ausland als auch fiir die Bundeslander
aullerhalb der Ostregion keine Daten verfuigbar sind
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2.3.6 Pendelstrome nach Niederosterreich

Abbildung 26: Pendelstrome nach Niederdsterreich (nach Hauptregionen)
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Dargestellt sind ausgewéhlte Pendelstréme (>1.000 Personen in oder aus NO Regionen)?
Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

Csorni

2.4 Pendeldistanzen der AK-Mitglieder
2.4.1 Pendeldistanzen nach Arbeitsort und Wohnort

In der Ostregion sind die Pendeldistanzen der Arbeitnehmerinnen sehr unterschiedlich. Wahrend
Wiener AK-Mitglieder eher kirrzere Strecken pendeln (mittlere Distanz von Auspendlerinnen aus
Wiener Bezirken bei 14 km), werden in Niederdsterreich und dem Burgenland langere Distanzen
zuriickgelegt. In Niederdsterreich legen Auspendlerinnen durchschnittlich 33 km  zuriick, im
Burgenland sogar 45 km. Wahrend die durchschnittliche Entfernung von Einpendlerinnen in NO mit
31 km &hnlich jener der Auspendlerinnen ist, weicht sie im Burgenland mit 29 km und Wien mit 22 km
deutlich ab.*

3 Darstellung der Auspendlerinnen ist nicht moglich, da sowohl fiir das Ausland als auch fir die Bundeslander
aullerhalb der Ostregion keine Daten verfugbar sind

4 alle Angaben ohne Gemeinde- (NO, Bgld.) bzw. Bezirksbinnenpendlerlnnen (Wien) sowie Personen mit
Wohnsitz auRerhalb Osterreichs
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Arbeitsstandort Burgenland: Knapp 37 % der AK-Mitglieder® mit burgenlandischen Arbeitgebern,
haben eine Pendeldistanz von unter 10 km und/oder sind Binnenpendlerinnen (in Summe rund
32.000 Personen, davon 17.500 Binnenpendlerinnen). Anndhernd 10 % pendeln 50 km oder mehr
zu diesen Betrieben im Burgenland (8.500 Personen). Ein nennenswerter Anteil von 19 % (16.500
Personen) der AK-Mitglieder mit Arbeitsort im Burgenland ist im Ausland wohnhatft.

Arbeitsstandort Niederdsterreich: Fir Niederésterreich gilt etwa das Gleiche — nur der Anteil jener
Arbeitnehmerinnen, die in der eigenen Wohngemeinde arbeiten, ist geringfiigig héher und liegt bei
23%  (126.000 Personen). Etwa 11%  (58.000 Personen) der  Arbeitnehmerinnen
niederésterreichischer Unternehmen legen gréRere Distanzen als 50 km zurick. Mit 4 %
(20.000 Personen) ist der Anteil an Arbeitnehmerinnen mit Wohnsitz im Ausland deutlich geringer
als im Burgenland.

Arbeitsstandort Wien: 62 % der Arbeitnehmerinnen (512.000 Personen), die in Wiener Betrieben
beschaftigt sind, pendeln kurze Distanzen (unter 10 km) oder sind Bezirksbinnenpendlerinnen.
Distanzen tiber 50 km legen 9 % bzw. 76.000 Personen zuriick. Mit 1,5 % (12.000 Personen) ist der
Anteil der im Ausland wohnhaften AK-Mitglieder in Wiener Betrieben gering.

5 Alle Angaben zu den Distanzen der Einpendlerinnen beziehen sich auf Personen mit Wohnsitz in Osterreich.
Fur auslandische Arbeitnehmerinnen war aufgrund fehlender Daten zu deren Wohnorten Kkeine
Distanzberechnung moglich.
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Abbildung 27: Pendeldistanzen der Arbeitsbevdlkerung von Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland
(2019), in Prozent und absolut (inkl. Binnenpendlerinnen)
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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Abbildung 28: Verteilung der einpendelnden AK-Mitglieder-Pendeldistanzen nach Klassen (AK-Mitglieder, die
in Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland beschéftigt sind (2019)), in Prozent, inkl. Binnenpendlerinnen
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Analyse der AK-Pendlerdaten 2019

Abbildung 29: Durchschnittliche Wegelédngen der AK-Mitglieder vom Wohnort in Wien, Niedergsterreich,
Burgenland zum Arbeitsort 2019, ohne Binnenpendler
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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Abbildung 30: Durchschnittliche Wegeldngen ausgehend von den Arbeitsorten in Wien, Niederdsterreich und
dem Burgenland 2019, ohne Binnenpendler, ohne Personen mit Wohnsitz im Ausland
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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Lange Pendeldistanzen: Die durchschnittliche Pendeldistanz der AK-Mitglieder, die in Wien,
Niederésterreich und im Burgenland wohnen und auch in der Ostregion arbeiten und aus
Wohngemeinde auspendeln, betragt etwa 24 km. In nur sehr wenigen Gemeinden in der Ostregion
(14) leben Arbeitnehmerinnen mit Uberdurchschnittlichen langen Auspendeldistanzen von mehr als
100 km. Diese Gemeinden liegen im Waldviertel sowie in den Bezirken Scheibbs und Amstetten. In
135 Gemeinden leben Arbeitnehmerlinnen, deren durchschnittliche Wegelangen mehr als 50 km
ausmachen, das betrifft vor allem Arbeitnehmerinnen aus den Bezirken Gussing, Oberwart,
Oberpullendorf und dem Seewinkel sowie aus dem Bezirk Mistelbach.

Bezogen auf die Arbeitsstatten in Wien, Niederésterreich und dem Burgenland (also die
Einpendlerinnen in diese Gemeinden) sind die durchschnittlichen Einpendeldistanzen zu den
Arbeitsstatten beispielsweise in die Flughafengemeinde Wien-Schwechat hoch. Daraus kann
geschlossen werden, dass Gemeinden mit wenigen Arbeitsplatzen eher Arbeitnehmerlnnen aus
dem direkten Umfeld der Gemeinden anziehen, wahrend Gemeinden mit vielen Arbeitsplatzen
einen deutlich groReren Einzugsbereich haben.

Wahrend die Zahl der AK-Mitglieder und ihre Pendel-Zielorte aus den AK-Daten ablesbar sind,
konnen die Wegelangen der Binnpendlerinnen aus dem AK-Datensatz aufgrund unterschiedlich
grolRer Gemeinden und heterogener Siedlungsstruktur nicht berechnet werden.

2.4.2 Pendeldistanzen von Frauen und Mannern

Frauen pendeln durchschnittlich weniger weit als Manner. Das liegt vor allem daran, dass Frauen
aufgrund ungleich verteilter Kinder- und Altenbetreuungspflichten zu einem hoheren Anteil als
Manner Teilzeitbeschéftigungen nachgehen und daher auf Arbeitsplatze in der Nahe des
Wohnumfeldes angewiesen sind. Frauen sind auch héaufiger verantwortlich fir Begleitwege von
Kindern oder anderen betreuungspflichtigen Personen. Diese Begleitwege bedingen mdglichst kurze
Distanzen zwischen Wohnort, Arbeitsort, Ausbildungsstatten und anderen Einrichtungen. Die
durchschnittlich langsten Wege vom Wohnort zum Arbeitsort in der Ostregion werden von
mannlichen Arbeithehmern zuriickgelegt.

Abbildung 31: Durchschnittliche Wegeldangen vom Wohnort zum Arbeitsort in Wien, Niederdsterreich und dem
Burgenland 2019, Frauen und Manner
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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2.4.3 Pendeldistanzen entlang von Achsen

Analysiert man die Pendeldistanzen der AK-Arbeitnehmerinnen entlang von OV-Achsen in der
Ostregion (vgl. Abbildung 33) sind deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen Achsen
erkennbaré. AK-Mitglieder mit Wohnsitz entlang der Nordbahn, der Ostbahn, der Laaer Ostbahn und
der Pressburgerbahn haben durchschnittlich gréRere Pendeldistanzen als Arbeitnehmerinnen an
anderen OV-Achsen. An diesen Achsen liegen weniger Arbeitsplatzstandorte — Pendlerinnen legen
daher weitere Entfernungen zurtck. Im Gegensatz dazu pendeln Arbeithnehmerinnen, die entlang
der Westachse wohnen, durchschnittlich weniger weit. Entlang der Westachse liegen mehrere
groRere arbeitsplatzintensive Orte wie St. Polten, Melk oder Amstetten, daher gibt es entlang dieser
Achse auch einen héheren Anteil an Achsenbinnenpendlerinnen. Dasselbe gilt fir Auspendlerinnen,
die in Gemeinden entlang der Franz-Josefs-Bahn (mit Zielorten Wien, Tulln) und der Sidbahn
(Wiener Neustadt, Baden, Madling) leben.

Abbildung 32: OV-Achsen in der Ost-Region
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)

6 Bei der Analyse werden alle AK-Arbeitnehmerinnen den OV-/Bahnachsen zugeordnet, unabhangig davon, mit
welchem Verkehrsmittel sie pendeln.
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Abbildung 33: Durchschnittliche Wegeléngen der Arbeitnehmerinnen ausgehend vom Wohnort in der Ostregion
(2019), entlang von OV-Achsen, in Prozent und absolut
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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Abbildung 34: Durchschnittliche Wegelangen ausgehend vom Arbeitsort bzw. den Arbeitsstatten entlang von
OV-Achsen der Ostregion (2019), in Prozent und absolut
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Quelle: AK-Pendlerdaten (2019)
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2.5 COz-Emissionen der AK-Mitglieder

Die AK-Arbeitnehmerinnen der Ostregion legen im Jahr etwa 29,5 Milliarden Personenkilometer an
Arbeitswegen zuriick?, davon 19,5 Milliarden Personenkilometer mit dem Pkw (als Lenkerlnnen und
Mitfahrerinnen) und 9,4 Milliarden Personenkilometer mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln8. Der Rest der
zuruckgelegten Kilometer verteilt sich auf das Fahrrad und das Zu-Ful3-Gehen sowie sonstige
Verkehrsmittel. Damit verursachten die AK-Arbeithehmerinnen in der Ostregion im Jahr 2019
CO2-Emissionen von etwa 3,08 Millionen Tonnen.

Durch das prognostizierte Bevdlkerungswachstum 2030 in Wien, Niederdsterreich und dem
Burgenland um etwa 5,7 %° steigen die Personenverkehrsleistungen im gleichen Ausmaf an® und
damit auch die CO2-Emissionen (3,24 Millionen Tonnen fir das Jahr 2030) — unter der Annahme
einer unveradnderten  Verkehrsmittelwahl und  durchschnittichen  Pendeldistanz  der
Arbeitnehmerinnen.

Unterstellt man — wie im Kapitel 3.2 beschrieben — kunftige Modal Split Verdnderungen
insbesondere am Kordon Wien (OV-Anteil 45 %) aber auch fiir Fahrten, die ihre Quelle und ihr Ziel
nicht in Wien haben (durchschnittlicher OV-Anteil 10 bis 15 %, bzw. fir Wiener Arbeitspendler an
alle Orte auRerhalb von Wien 55 % OV-Anteil), so wiirde sich zwar die Personenverkehrsleistung
erhdhen (durch langere Pkw-Wege, da ein Teil der kurzen Pkw-Wege auf das Fahrrad verlagert und
durch langere OV-Wege, da ein Teil der Pkw-Wege auf Bus und Bahn verlagert wird), allerdings
wurden im Gegenzug die CO2-Emissionen gegentber 2030 (ohne Modal Split Veranderungen) um
-10 % auf 2,90 Millionen Tonnen pro Jahr sinken.

Nimmt man zusatzlich zu den Modal Split Veranderungen bis 2030 technologische Verénderungen
an, u.a. ein deutlich héherer Anteil an E-Pkw am Fahrzeugkollektiv von 5 %1, die Umwandlung der
offentlichen Busflotte zu 10 % in E-Busse sowie die Elektrifizierung aller Eisenbahnstrecken in der
Ostregion, konnte ein CO,-Reduktionspotenzial von -14 % gegeniber 2030 ohne Modal Split
Veranderungen generiert werden. Die CO2-Emissionen der AK-Arbeitnehmerlinnen wiirden dann auf
2,79 Millionen Tonnen pro Jahr sinken.

7 Datenbasis: Arbeitswegedaten AK-Pendlerdaten 2019, Verkehrsmittelwahl des Hauptverkehrsmittels bei
Arbeitswegen aus Osterreich unterwegs 2013/14 (Annahme: die Verkehrsmittelwahl ist zwischen 2014 und
2019 konstant geblieben); aufgrund der fehlenden Daten fiir die Verkehrsmittelwahl der AK-Mitglieder miissen
die Verkehrsmittelwahl-Daten der Osterreicherinnen bei den Arbeitswegen aus Osterreich unterwegs
verwendet werden.

8 Datengrundlage: AK-Daten der Mitgliederbefragung 2019

9 OROK (2015)

10 Unter der Annahme, dass sich das Wachstum der AK-Arbeitnehmerinnen ahnlich verhalt wie das Wachstum
der Bevolkerung

11 Derzeit 0,5 bis 1 %
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Abbildung 35: CO2z-Emissionen der AK-Mitglieder 2019, Prognose 2030 und Szenarien Modal Split Veréanderung
und Technologische Veranderungen durch E-Mobilitat
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Verkehrsmittelwahl: Osterreich unterwegs 2013/14 Fossil: Umweltbundesamt, 2020
Durchschnittliche Wegeldnge je Verkehrsmittel: Osterreich unterwegs 2013/14 spezifischer Energieverbrauch der Verkehrsmittel bis 2030 konstant
Bevélkerungsprognose 2030: OROK 2019 Prognose 2030 fiir E-Anteile Verkehrsmittel: eigene Annahme:
Emissionsfaktoren der Verkehrsmittel: Umweltbundesamt Mai 2020 E-Pkw 5%, Schiene 100%, Bus 10%
E-Anteile Pkw: Statistik Austria, 2019
Zahl der Arbeitswege pro Tag: 2 Annahmen zur Modal Split Veranderung 2030 - nur Arbeitswege
Zahl der Arbeitstage pro Jahr: 250 Arbeitswege von und nach Wien: 45 % OV

Arbeitsbinnenwege Wien: 10% Radverkehr, 56% OV
Arbeitswege von Niederdsterreich nach alle Ziele ohne Wien: 15% OV, 15% Radverkehr
Arbeitswege von Burgenland nach alle Ziele ohne Wien: 10% OV, 8% Radverkehr

Quelle: Eigene Berechnungen
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Insgesamt emittieren die Bewohnerinnen in der Ostregion im Verkehrssektor etwa 9 Millionen
Tonnen CO:2 pro Jahr (Personenverkehr, Guterverkehr, landwirtschaftliche Verkehre und
Kraftstoffexporte)!2. Der Anteil der AK-Mitglieder in der Ostregion an den gesamten CO:-
Emissionen betragt etwa 35 % — Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl bei Arbeitswegen sind
somit stark wirksam und kénnten Reduktionen zwischen -10 % bzw. -14 % der CO2-Emissionen
bewirken.

Den Berechnungen liegen Modal Split Annahmen am Wiener Kordon von 45 % OV-Anteil im Jahr
2030 zugrunde. Da allerdings nur etwa die Halfte der Personenverkehrsleistung in der Ostregion
Uber die Wiener Stadtgrenze geht, reichen infrastrukturelle und angebotsseitige Mal3nahmen fr den
stadtgrenzenuberschreitenden Personenverkehr nicht aus, um die hier beschriebenen
Klimapotenziale auszuschopfen. Wesentlich tragen daher auch in der ,Flache wirksame
MaRnahmen* in Niederosterreich und im Burgenland sowie im Wiener Binnenverkehr bei, zum
Beispiel Mal3Bhahmen im Radverkehr, die zur Erh6hung des Radverkehrsanteiles bei kurzen Wegen
und MalRnahmen, die zu einer allgemeinen Verlagerung von Wegen auf Bus und Bahn beitragen.
Die Klimawirkungen kdnnen sich also nur im Gesamtkontext von vielen MaRRnahmen tatséchlich
entfalten.

12 Umweltbundesamt (2020)
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3 NACHFRAGE UND AUSLASTUNG IM OV
HEUTE UND KUNFTIG

Der Ballungsraum Wien wachst und damit auch die Nachfrage im Offentlichen Verkehr in der
Ostregion, vor allem im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr. Mit dem Bevélkerungswachstum sind
auch zukinftig bis 2030 und dariiber hinaus weitere Anstiege der Fahrgastzahlen im Offentlichen
Verkehr zu erwarten. Aus Sicht der pendelnden Arbeithnehmerinnen sind vor allem die
Hauptverkehrszeiten im Hinblick auf das Platzangebot, Zug- und Buskapazitdten sowie auf Stau
relevant.

Fur die folgenden Aussagen wird auf folgende Studien und Quellen zurtickgegriffen — die Aussagen
betreffend Kapazititen beziehen sich daher auf alle Pendlerinnen in der Ostregion, also AK-
Mitglieder, Nicht-Mitglieder, Studierende und Schulerinnen.

¢ Verracon GmbH (2017): Schienenpersonennahverkehrsplan Stadtregion + 2030+, Phase 1
— Evaluierung. Zusammenfassung der Ergebnisse aus dem Endbericht, i.A. der
Planungsgemeinschaft Ost (PGO)

¢ Planungsgemeinschaft Ost (2011 und 2016): Kordonerhebung 2010-2014 und
Teilaktualisierung der Kordonerhebung

e Gesprach Verkehrsverbund Ost-Region im Oktober 2020

e Gesprach OBB Personenverkehr RM Ost und OBB Infrastruktur im November 2020

e Prasentation Mag. Schroll (GF VOR) beim Eisenbahnkolloquium im Oktober 2020

e Prasentation Mag. Schroll (GF VOR) bei einer Tagung am Flughafen Wien im Mai 2019

3.1 Bestandsnachfrage und Auslastung

Die Verkehrsnachfrage im Offentlichen Verkehr am Kordon ,Wiener Stadtgrenze“ hat sich in den
letzten Jahren durch den Zuwachs an Einwohnerlnnen und Arbeitsstatten sowie durch eine andere
Verkehrsmittelwahl auf einzelnen Korridoren verdndert. Im Zuge einer Zahlung an einem
charakteristischen Werktag wurde die Zahl der stadtgrenziiberschreitenden Verkehre (Personen) im
Offentlichen Verkehr und im motorisierten Individualverkehr in den Jahren 2009/2010 und 2014
gezahlt. 79 % der stadtgrenziiberschreitenden Wege werden mit dem Pkw und 21 % mit Bus und
Bahn zuriickgelegt (5 bis 24 Uhr), in der Hauptverkehrszeit am Morgen ist der Anteil des Offentlichen
Verkehrs deutlich héher und liegt bei 32 %. Im Korridor der Franz-Josefs-Bahn (Korridor
Klosterneuburg) ist der Anteil des OV mit 55 % im Morgenverkehr (5 bis 9 Uhr) besonders hoch, auf
der Suidachse (Korridor Médling) und im Korridor Breitenfurt mit 27 % bzw. 18 % niedrig. Mit dem
viergleisigen Ausbau der Westbahn zwischen St. Polten und Wien, den stark verkirrzten Fahrzeiten,
Angebotsverbesserungen und der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wien wurde im Zuge
einer teilweisen Aktualisierung der Kordonerhebung im Jahr 2014 eine Verlagerung auf den
Offentlichen Verkehr auf der Westachse (Korridor St. Pélten) von + 10 %-Punkten auf 42 % in den
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Morgenstunden festgestellt. Auf den Korridoren Klosterneuburg, Stockerau, Mistelbach und
Ganserndorf gab es hingegen Verlagerungen auf den Pkw-Verkehr im Modal Split — bedingt durch
den Bau der A5 Nordautobahn und den ndérdlichen Teilabschnitt der SchnellstralRe S1.

Abbildung 36: Nachfrage am Kordon Wien 2009/2010 und Veranderung 201413

2009/2010 2014

P 5 bis 24 Uhr 5 bis 9 Uhr 5 bis 24 Uhr  Verdnderung 5bis 9 Uhr  Verdnderung
MIV BV MIV BY MIV &V oies OV-Anteils MIV Bv d.¢s OV-Anteils
in %-Punkten in %-Punkten |

St. P8lten 72% 28% 68% 32% 63% 37% 9% 58% 42% 10%
Klosteneuburg 64% 36% 45% 55% 66% 34% -2% 48% 52% -3%
Stockerau 81% 19% 69% 31% 83% 17% -2% 71% 29% -2%
Mistelbach 79% 21% 54% 46% 77% 23% 2% 56% 44% -2%
Géanserndorf 72% | 28% | 59% | 41% | 8%  18% |  -10% 68%  32% -9% |
Marchegg 85% 15% 76% 24%
Bruck a. d. Leitha 77% 23% 69% 31%
Médling 84%
Breitenfurt 89%

Quelle: Darstellung aus Verracon GmbH (2017); Daten aus Planungsgemeinschaft Ost (2011, 2016),
Ausgegrauter Bereich siehe FuR3note

Um die Bedeutung des jeweiligen Korridors gemessen an der absoluten Zahl der Pendlerinnen
einordnen zu koénnen werden in den folgenden Abbildungen die absolute Nachfrage und der Modal

Split dargestellt.

13 Im Rahmen der Kordonerhebung 2014 wurden nur die Korridore St. Pélten, Klosterneuburg, Stockerau,
Mistelbach und Géanserndorf erhoben. Da fur die anderen Korridore fur 2014 keine Werte vorliegen, wurden
diese Zellen ausgegraut.
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Nachfrage und Auslastung im OV heute und kiinftig

Abbildung 37: Absolute Nachfrage und Modal Split am Kordon Wien 5 bis 24 Uhr (2009/2010 bzw. 2014)

Stockerau ‘
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Quelle: Planungsgemeinschaft Ost (2016)

Abbildung 38: Absolute Nachfrage und Modal Split am Kordon Wien 5 bis 9 Uhr (2009/2010 bzw. 2014) 14
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14 Planungsgemeinschaft Ost (2016)
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Fir die Studie Schienenpersonennahverkehrsplan Stadtregion + 2030+ wurden die
Nachfragedaten des VOR aus den Jahren 2015 (Pottendorfer Linie) bzw. 2016 (lbrige Strecken)
herangezogen. Damit war nicht nur die Uber den Kordon Wien hinausgehende Betrachtung
regionaler Strecken und innerstadtischer Abschnitte, sondern auch eine genauere Differenzierung
zwischen den Zugsgattungen S-Bahn und R bzw. REX mdglich.

Fur die Bearbeitungen wurden drei unterschiedliche Ansatze zur Berechnung der Platzkapazitaten
entwickelt. Die verflighare Kapazitat in der Spitzenstunde erhéht sich in dem MalRle, als Stehplatze
als zulassig betrachtet werden.

Abbildung 39: Varianten zur Berechnung der Platzkapazitaten im Schienenpersonennahverkehr in der
Ostregion?®

Variante 1: ,,Region”
90% Sitzplatzauslastung in der Spitzenstunde 8000

o bbb b b o b b

Variante 2: , Stadt-Region”
95% Sitz- und 20% Stehplatzauslastung in Spitzenstunde

o g b - N _
L. “ “ ” “ 'l | 'l il

Variante 3: ,Stadt” F F FF N M Vo F
60% Auslastung Steh- und Sitzplétze in der Spitzenstunde v F ¥ : ¥

LI ST

Quelle: Verracon (2017)

Je nachdem ob und in welchem Ausmal} Stehplatze in der Kalkulation der Platzkapazitaten
berlicksichtigt werden, kann das Angebot 2016 die Nachfrage auf den einzelnen Korridoren in
unterschiedlichem Ausmal befriedigen. In Abstimmung mit den Vertreterinnen der Lander hat man
sich darauf geeinigt, dass fir die Betrachtung am Kordon die Beriicksichtigung von Stehpléatzen wie
in der Variante ,Stadt-Region® vorgeschlagen — und der damit verbundene reduzierte Komfort — fir
die Berechnung der Platzkapazitaten vertretbar ist. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund der
hohen  Kosten anderweitiger MalBnahmen zur Erhdhung der Kapazitat, wie
Infrastrukturausbaumaf3nahmen oder zusatzliche Angebotsbestellungen. Ein wesentlicher
Komfortparameter soll dabei aber jedenfalls gewahrleistet werden: dem Fahrgast soll ab einer

15 Verracon GmbH (2016), Verracon (2017)

16 Bei den gewahlten Verteilungen zwischen Sitz- und Stehplatzkapazitaten handelt es sich um Werte aus der
Literatur bzw. von vergleichbaren Beispielen.

Die Variante 3: ,Stadt“ geht von einem Ansatz aus, den die Wiener Linien zur Kapazitdtsberechnung heranzieht.
Das heil’t, dass ab einer Auslastung von 60 % der Gesamtplatzkapazitat (Sitz- und Stehpléatze) in der
Spitzenstunde von einer Uberlastung zu sprechen ist.

Fir Variante 2 ,Stadt-Region“ wurden Werte aus der Schweiz als beispielgeben herangezogen. Im S-
Bahnverkehr wird eine maximale Belegung bei 95 % der Sitzplatze + 20 % als Stehplétze in der HVZ und 90 %
der Sitzplatze in der NVZ angenommen. Jedenfalls soll dem Fahrgast ab einer Fahrzeit von 15 Minuten ein
Sitzplatz zur Verfigung stehen — siehe dazu auch Kapazitaten und Flachenbedarf 6ffentlicher Verkehrssysteme
in schweizerischen Agglomerationen, http://iwww.ivt.ethz.ch/docs/students/sal47.pdf
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Nachfrage und Auslastung im OV heute und kiinftig

Fahrzeit von 15 Minuten vom letzten/ersten SPNV-Halt mit U-Bahn-Anschluss ein Sitzplatz zur
Verfligung stehen.

Bei einer Berlcksichtigung von 20 % der maximal zulassigen Stehplatze sowie einer
angenommenen mdoglichen Auslastung von 95 % der Sitzplatze kann eine deutliche Steigerung
(+33 %) der Gesamtkapazitaten in der Spitzenstunde erzielt werden.

Inwiefern kann das bestehende Platzangebot die bestehende Nachfrage befriedigen?

Abbildung 40: Auslastung der Kapazitaten im Bestand 2016 (Variante Stadt-Region)
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Quelle: Verracon GmbH (2017)

Unter Berlicksichtigung einer Auslastung der bestehenden Sitzplatze von 95 % sowie einer 20 %-
igen Nutzung von Stehplatzen, ist nur die Nordwestbahn — genauer gesagt, die schnelleren
Regionalverkehrsangebote (R/REX) auf dieser — Uberlastet.

Eine weitere Steigerung der Platzkapazitaten kann durch einen optimierten Fahrzeugeinsatz erzielt
werden (siehe Kapitel 4: Handlungsrahmen ,Optimierter Fahrzeugeinsatz im Schienenverkehr*).

Bleibt die Frage offen, inwiefern die bestehenden Kapazitaten in der Lage sind, die zu erwartenden
Nachfragesteigerungen zu befriedigen.

3.2 Zukunftsszenarien Nachfrage und Auslastung

Um Aussagen treffen zu kénnen, inwieweit die bestehenden Kapazitaten Nachfragesteigerungen in
der Zukunft abwickeln kénnen, wurden zwei Szenarien berechnet. Szenario 1 geht von einer
kontinuierlichen Nachfragesteigerung entsprechend der prognostizierten Zunahme der
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Wohnbevoélkerung der OROK bis 2030 aus. Szenario 2 unterliegt der Annahme, dass durch
verkehrspolitische Malinahmen (z.B. Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung, Abbau bestehender
Zugangshemmnisse zum OV wie der Einfilhrung des 1-2-3 Tickets) der OV-Anteil am Kordon auf
45 % ansteigen wird. Das im Wiener Regierungsprogramm 20207 festgeschriebene Ziel, die Zahl
der Pkw-Pendlerlnnen am Kordon bis 2030 halbieren zu wollen, lasst dieses Szenario aus heutiger
Sicht noch realistischer erscheinen.

3.2.1 Szenario 1: Bevélkerungsprognose der OROK bis 2030

Bis zum Jahr 2030 ist mit einem erheblichen Bevdlkerungswachstum nicht nur in Wien, sondern
auch, in unterschiedlichem Ausmal, in den Einzugsbereichen der Bahnachsen nach Wien zu
erwarten.

Abbildung 41: Auslastung in der Spitzenstunde — Bestandsangebot und Nachfrage 2030 (Kapazitat Var. 2
»Stadt-Region*)
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Die durch das Bevolkerungswachstum gestiegene Nachfrage fihrt erwartungsgemaf dazu, dass
deutlich mehr Achsen als heute an die Kapazitdtsgrenze stoRen werden oder merkliche
Uberlastungen hatten (S-Bahnen auf der Ostbahn, REX auf der Nordwestbahn). Wie erwahnt,
bedeutet eine Auslastung knapp unter der 100 %-Marke in der Berechnung, dass es einzelne Zige
mit merklichen Uberlastungen geben wiirde, etwa bei den REX-Verbindungen auf der Stidbahn oder
der Laaer Ostbahn.

17 Regierungsprogramm Wien (2020), S. 157
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4 HANDLUNGSRAHMEN OPTIMIERTER
FAHRZEUGEINSATZ IM
SCHIENENVERKEHR

Das altersbedingte Ausscheiden bestehender Garnituren in der Ostregion macht die Beschaffung
neuer Fahrzeuge notwendig. Hierfir sollten nicht nur Parameter zur Steigerung des
Fahrgastkomforts bzw. zur Sicherstellung der betrieblichen Ablaufe (z.B. Fahrgastwechselzeiten)
Berucksichtigung finden. Die gebotene Sitz- und Stehplatzkapazitat sollte ein zentrales
Entscheidungskritum bei der Neubeschaffung sein. Ubergeordnetes Ziel sollte es sein, mit méglichst
wenig unterschiedlichen Fahrzeugtypen den Betrieb in der Ostregion zu bewerkstelligen. Die
Neubeschaffungen bis 2030 sollten diesem Ziel gerecht werden.

Im Zuge der Erstellung des Schienenpersonennahverkehrsplans Stadtregion+ wurden — beispielhaft
— kurz vor dem Ausscheiden befindliche Garnituren, durch folgende neue Fahrzeuge fiur die
Berechnungen ersetzt.
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Abbildung 42: Optimierter Fahrzeugeinsatz — Gegenliberstellung von Fahrzeugtypen 18

Bestand NEU (beispielhaft)
Fahrzeugtyp 4020 (einteilig) z.B. Cityjet S (einteilig)
Sitzplatze 184 244
Stehplatze 333% 248
Hochstgeschwindigkeit (km/h) 120 160
Beschleunigung (m/s?) 0,7 1,1
Anzahl Turen/Fahrzeugseite 6 6

Fahrzeugtyp CRD (1/1/4) z.B. Stadler Dosto Kiss
Version
Westfalenbahn(1/4/1)

Sitzplatze 450 626

Stehplatze 504 844

Hochstgeschwindigkeit (km/h) 160 160

Beschleunigung (m/s?) - -

Anzahl Turen/Fahrzeugseite 2 5

Fahrzeugtyp 5047 (einteilig)/ CRD z.B. DW Lint 54

Sitzplatze 68 157

Stehplatze 40 208

Hochstgeschwindigkeit (km/h) 120 140

Beschleunigung (m/s?) - -

Anzahl Turen/Fahrzeugseite 2 4

Quelle: Zusammenstellung durch Verracon GmbH (2016)

In Summe kann die Kapazitat in der Spitzenstunde durch den Einsatz dieser neuen Fahrzeuge

deutlich gesteigert werden.

Je nach Variante, die zur

Berechnung der

Platzkapazitat

herangezogen wird, liegen die Steigerungen zwischen 6 und 16 %. Fur die préferierte Variante Stadt-
Region liegt der Kapazitatszuwachs bei 12 % gegentber dem Bestand.

18 Quelle: PGO — Planungsgemeinschaft Ost, Schienenpersonennahverkehrsplan Stadtregion+ 2030+, Wien
2017

19
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Handlungsrahmen Optimierter Fahrzeugeinsatz im Schienenverkehr

Abbildung 43: Sitzplatzkapazitdten am Kordon in der Spitzenstunde mit optimierten Fahrzeugeinsatz nach
unterschiedlichen Kapazitatsdefinitionen

Kapazitat in der Spitzenstunde
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Quelle: Verracon GmbH (2016 und 2017)

Wie sich der Einsatz dieser neuen Garnituren auf den unterschiedlichen Korridoren auswirkt, kann
den folgenden Abbildungen entnommen werden.

Abbildung 44: Auslastung in der Spitzenstunde — Optimierter Fahrzeugeinsatz und Nachfrage 2030 (Kapazitat
Var. 2 ,Stadt-Region®)
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Quelle: Verracon (2017)

Ein optimierter Fahrzeugeinsatz kann auch ohne zusatzliches Angebot und Investitionen in die
Infrastruktur zu einer erheblichen Verbesserung der Auslastungssituation beitragen. Nur wenige
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Achsen wirden mit besseren Fahrzeugen an die Grenze ihrer Kapazitat stofRen (vgl. dazu die
Auslastung mit bestehenden Fahrzeugen Abbildung 41). Dies sind wiederum die REX-Verbindungen
auf der Nordwestbahn, der Nordbahn oder auch der Sudbahn. Viele Achsen hatten in diesem
Szenario eine ausreichende Kapazitat auch in der Spitzenstunde.

41.1 Szenario 2: 45 % OV-Anteil am Kordon

Eine Vielzahl an Faktoren, sei es die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung, verbesserte
Erreichbarkeit durch Infrastrukturausbau oder grundlegende Anderungen im Mobilitatsverhalten,
lassen eine Nachfragesteigerung Uber die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung hinaus als ein
sehr realistisches Szenario erscheinen.

Um die Bandbreite einer kiinftigen Nachfrageentwicklung abzustecken, wird zur Nachfrageprognose
2030 (Abbildung 41) ein Szenario eines 45 %-igen OV-Anteils am Kordon betrachtet. In der
Kordonerhebung 2009/Teilaktualisierung 20142° betrug der OV-Anteil in der HVZ am Kordon 32 %,
mit starken Unterschieden auf den einzelnen Achsen. Um einen 45 %-igen OV-Anteil zu erreichen,
musste die Fahrgastanzahl bei gleichverteiltem Zuwachs auf jeder Achse um ca. 37,5 % steigen.
Diese Annahme war in der Studie Schienenpersonennahverkehrsplan Stadtregion+ gemeinsam mit
dem erwarteten Bevolkerungswachstum die Ausgangsbasis fiur die Kapazitdtsberechnung. Im
Schienenpersonennahverkehrsplan Stadtregion+ wurde in diesem Szenario angebotsseitig bereits
ein optimierter Fahrzeugeinsatz unterstellt.

Abbildung 45: Auslastung in der Spitzenstunde — Optimierter Fahrzeugeinsatz und 45 % OV-Anteil am Kordon
(Kapazitat Var. 2 ,Stadt-Region®)
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20 planungsgemeinschaft Ost (2011), Planungsgemeinschaft Ost (2016)
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Handlungsrahmen Optimierter Fahrzeugeinsatz im Schienenverkehr

Ein OV-Anteil von 45 % am Kordon wiirde auch bei einem optimierten Fahrzeugeinsatz auf
vielen Achsen eine Uberlastung oder zumindest eine sehr hohe Auslastung mit sich bringen.
Erhebliche Uberlastungen fanden sich in diesem Szenario insbesondere im REX-Verkehr auf der
Nordwestbahn, der Stidbahn und der Nordbahn und im S-Bahn Verkehr innerstadtisch wiederum auf
der Westbahn.

Der Beitrag, den der Einsatz von Fahrzeugen mit hoheren Platzkapazitaten leisten kann, ist
allerdings nicht zu unterschatzen, wie aus Abbildung 44 ersichtlich ist. Dieser Beitrag kann dadurch
gesteigert werden, dass die Bahnsteigldngen an den Halten entlang der einzelnen Achsen an einen
einheitlichen Standard angepasst werden. Der auf diese Weise mogliche Einsatz langerer Ziige kann
den Effekt neuer Fahrzeuge mit hheren Kapazitéten verstarken.

Schlussfolgerungen

e Durch einen optimierten Fahrzeugeinsatz kénnen moderate Zunahmen in der OV-Nachfrage
am Kordon abgefedert werden.

e Um die sich aus einem optimierten Fahrzeugeinsatz ergebenden zusatzliche Kapazitaten aus
Systemsicht optimal auszunutzen, sollen neue Fahrzeuge vorerst geblockt auf Strecken mit
Kapazitatsengpassen eingesetzt werden.

e Einen OV-Anteil von 45 % am Kordon kénnte man mit diesen MaRnahmen aber noch nicht
bewaltigen.
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5 HANDLUNGSRAHMEN AUSBAU DER
INFRASTRUKTUR

Um einen deutlich héheren OV-Anteil am Kordon als heute bewdltigen zu konnen, bedarf es also
jedenfalls Ausweitungen im Angebot. Hierbei stellt sich bereits heute die vorhandene Infrastruktur
als groRtes Hemmnis heraus. Auf der bestehenden Infrastruktur kénnen nur bedingt zusatzliche
Zuge gefuhrt werden. Dabei handelt es sich grofiteils um auRerplanmé&Rige Verstarkerzige zur
Uberbriickung von Kapazitatsengpassen in der Spitzenstunde. Um substanziell mehr Angebot
fahren zu kénnen — was vor dem Hintergrund eines Szenarios mit 45 % OV-Anteil am Kordon
jedenfalls notwendig sein wird — braucht es eine bessere Infrastruktur.

Im Rahmen der Erstellung des Schienenpersonennahverkehrsplan Stadtregion+ wurden alle in den
vorliegenden Konzepten der Lander Niederdsterreich, Burgenland sowie der Stadt Wien erwéhnten
Infrastrukturmallnahmen gesammelt und im Hinblick darauf bewertet, ob sie die Bestellung
zusatzlicher Angebote zur Befriedigung der kiinftigen Nachfrage ermdglichen.

Grun und Gelb hinterlegte MalRhahmen sind in der abgestimmten Infrastrukturliste der Lander
Burgenland, Nieder6sterreich und Wien enthalten (Gelb mit einem Realisierungshorizont nach
2030). Grau hinterlegt sind andere in den Konzepten enthaltene Mal3nhahmen.

Abbildung 46: InfrastrukturmaBnahmen der abgestimmten Infrastrukturliste der Lander Burgenland,
Niederosterreich und Wien
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Pendlerlnnenverflechtungen in der Ostregion

Abbildung 47: Aufstellung aller in vergangenen Konzepten erwahnten Infrastrukturmaf3nahmen

Nr. Strecke/Abschnitt

MaBnahme

Abschluss 4-gleisiger Ausbau

Nr. Strecke/Abschnitt

MaBnahme

Verlangerung 545 Handelkai —

1 |westhahn 19 [S45
(Bahnhofsumbau Amstetten) Praterkai
. . ) Haltestelle Gewerbepark
2 |westbahn Guterzugumfahrung st. Pélten 20 |Wien
Stadlau
Ausbau Bereich Bahnhof Kremserbahn Krems — .
3 |Westbahn - 21 Elektrifizierung
Hitteldorf Herzogenburg
Elektrifizierun
4 |Franz-Josefs-Bahn  |Ertlichtigung 22 |Mattersburgerbahn ) =
Beschleunigung
selektiver 2gleisiger Ausbau
5 |Mordwestbahn € s 23 [Mallendorf —Eisenstadt  |Bau Schleife
Stockerau-Hollabrunn
Reaktivierung Laa/Thaya -
6 |Laaer Ostbahn ) g Laa/Thay 24 |Ebenfurth Bau Schleife
Hevlin
Errichtung weiterer
Kreuzungsmaglichkeiten Elektrifizierung Jennersdorf-
7 |Laaer Dstbahn . 25 |Grazer Ostbahn
zwischen Wolkersdorf und Szentgotthard
Mistelbach
Grenzbahn Oberwart-
8 |[Mordbahn Ausbau (160 km/h) 26 Lickenschluss
Szombathely
Zweigleisiger Ausbau, Bau Schleife und Haltestelle
9 |Marchegger Ostbahn g- . e 27 |Parndorf .
Elektrifizierung Parndorf Sid
Trassenfreihaltung far
10 |Pressburger Bahn Lickenschluss Wolfsthal- 28 |G3nserndorf- Marchegg  [Elektrifizierung
Bratislava
Ostbahn neu L Ausbau/Elektrifizierung
11 Zweigleisige Neubaustrecke 29 |Innere Aspangbahn )
(Flughafen-Bruck) innere Aspangbahn
. Kremserbahn Krems — .
12 |Spange Gotzendorf |Meubaustrecke 30 2gleisiger Aushau
Herzogenburg
13 |Pottendorfer Linie Zweigleisiger Ausbau 31 [Liesing-Rodaun Reaktivierung
Reduktion der Zahl von
14 |Sidbahn Haltestelle Madling Std 32 [Traisentalbahn Eisenbahnkreuzungen,
Verringerung der Reisezeit)
Modernisierung der
- ) i Stationen und
15 (Sidbahn Semmering-Basistunnel 33 |Erlauftalbahn i L )
Barrierefreiheit, Reduktion
der Zahl der
Eisenbahnkreuzungen, neues
Viergleisiger Ausbau Liesing — Verkehrsstationen,
16 |Stdbahn Madling (inkl. neuer Hast. 34 |Kamptalbahn Verringerung der Reisezeit
Rosenhiigel)
Attraktivierung - Reduktion der Zahl von
17 |Verbindungsbahn Nahverkehrsgerechter Ausbau, 35 |Puchbergerbahn Eisenbahnkreuzungen,
neue Haltestellen Verringerung der Reisezeit)
zweigleisiger Ausbau Penzing FJB Bahnhof
18 |545 36 |FJB- Kremser Ast

Hitteldorf

Hadersdorf/Kamp

Grin und Gelb hinterlegte Manahmen sind in der abgestimmten Infrastrukturliste der Linder Burgenland, Niederdsterreich und
Wien enthalten (Gelb mit Realisierung nach 2030); Grau hinterlegt sind andere in den Konzepten enthaltene MaBnahmen

Farblich hinterlegt: Im OBB Rahmenplan 2021-2026 enthalten

Quelle: Darstellung aus Verracon (2016), Abgleich mit Rahmenplan 2021-2026 eigene Erganzung
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Handlungsrahmen Ausbau der Infrastruktur

Auf Basis dieser bis 2030 zu realisierenden Infrastrukturausbaumafnahmen wurde ein im Jahr 2030
maximal fahrbares Angebot errechnet und in Kombination mit einem optimierten Fahrzeugeinsatz
einer stark gestiegenen OV-Nachfrage (45 % OV-Anteil am Kordon) gegeniibergestellt.

Abbildung 48: Auslastung in der Spitzenstunde — Maximalangebot und 45 % OV-Anteil am Kordon (Kapazitat
Var.2)?
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Auch beim maximal fahrbaren Angebot stdl3t man auf mehreren Achsen an die Kapazitatsgrenze
bzw. Uberschreitet diese. Gerade die starkst belasteten Achsen haben bereits 2016 in der
Spitzenstunde  ein  sehr dichtes Angebot. Somit wird es auch mit den
InfrastrukturausbaumaRnahmen, die bis 2030 fertig gestellt sein werden, zu Uberlastungen
im REX-Verkehr auf der Sudbahn, der Nordwestbahn oder auch der Nordbahn kommen.
Ebenso ist mit einer Uberlastung der S-Bahn auf der Westbahnstrecke und vermutlich auch auf der
Siudbahn zu rechnen.

Der Bedarf fur zusatzliche Infrastrukturausbaumaflnahmen nach 2030 ist somit jedenfalls gegeben.

21 Die hohere Auslastung der R/EX Ziige auf der Laaer Ostbahn (verglichen mit Abbildung 45) resultieren
daraus, dass beim maximal fahrbaren Angebot in diesem Szenario statt 3 S und 3 R/EX nur mehr 2 ,normale”
S, 2 ,beschleunigte S und 2 R/EX hinterlegt wurden. Aufgrund der gewahlten Methodik mussten die 2
sbeschleunigten* S den S zugeordnet werden und nicht den R/EX. Deswegen entspricht der hdhere
Belastungswert der R/EX Ziige auf der Laaer Ostbahn nicht der kiinftigen Belastung fiir die Pendlerinnen und
Pendler.
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Pendlerlnnenverflechtungen in der Ostregion

Um das Angebot noch starker ausweiten zu koénnen, sind ab 2030 weitere grof3e
Infrastrukturmaflnahmen geplant:

e 4-gleisiger Ausbau der Stidbahn zwischen Wien Meidling und Médling

e ETCS zur Kapazitatssteigerung auf der Stammstrecke zwischen Floridsdorf — Wien Meidling

e Neue Ostbahn bzw. Neubaustrecke Flughafen Wien - Bruck an der Leitha
(Flughafenspange)

e Vollstandig zweigleisiger Ausbau Marchegger Ostbahn

e KapazitatsmaRnahmen im Bereich Stadlau — Simmering

Damit diese MaRnahmen nicht nur fir den Fernverkehr, sondern auch fiir den Nah- und
Regionalverkehr ihre Wirkung voll entfalten kdnnen, missen sie durch eine Reihe von "kleineren
Malnahmen an anderen Stellen des Infrastrukturnetzes erganzt werden.

Abbildung 49: Weitere InfrastrukturausbaumaRnahmen fiir einen nahverkehrsgerechten Ausbau der
fernverkehrsrelevanten Infrastruktur

Teilbereich Osten und Mitte

1) - Blockverdichtung Wien Hbf — Kledering*

2 - 2 neue Bahnsteigkanten in Grillgasse

3 - Uberwerfungsbauwerke Wien Zvbf/Zvbf Nord

4 — 3 Gleis Parndorf Ort — Parndorf

5) - 2 seitenrichtige Uberholgleise in Parndorf

6 - Kreuzungsbahnhof Neudorf -

7> - Zweigleisigkeit Gattendorf — Pama

8) - 2 seitenrichtige Uberholgleise in Schonfeld-Lassee
Teilbereich Norden (Laaer Bahn)

9 - Zweigleisigkeit sudlich von Hautzendorf ~~ _1__J)

10 - Zweigleisigkeit Niederkreuzstetten — Neﬁbéﬂ-‘K—r___eix-z_;

11 - Zweigleisigkeit nordlich von Frattingsdorf
Teilbereich Norden (Nordwestbahn)

12 - Zweigleisigkeit nordlich von Stockerau

43 - Kreuzungsbahnhof Ober Olberndorf

a4 - Zweigleisigkeit Schénborn-Mallebarn  zz

15 - Zweigleisigkeit sudlich Breitenweida

16 -~ Zweigleisigkeit sudlich Platt =
Teilbereich Stiden b X

47 - Elektrifizierung Wittmannsdorf — WeiRtenbach-Neuhaus

* Die Zwischenschutzsignale in Wien Hbf und
Wien Meidling sind hier ebenfalls enthalten

Quelle: Eigene Graphik abgeleitet aus Prasentation Mag. Schroll (GF VOR) bei einer Tagung am Flughafen
Wien im Mai 2019

Werden diese Malinahmen gleichzeitig mit den genannten GroRprojekten umgesetzt, sind im
Zeitraum nach 2030 nochmals wesentliche Angebotsausweitungen méglich.

Viele dieser MalRnahmen finden sich im kiirzlich vorgestelliten Rahmenplan der OBB 2021-202622
wieder.

22 pMK, OBB Infrastruktur AG (2020)
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Handlungsrahmen Ausbau der Infrastruktur

Abbildung 50: Auszug aus dem OBB-Rahmenplan 2021-2026

Schwerpunktthemen Ostregion

Projekte Streckenausbau

- Ertichtigung Wiener S-Bahn Stammstrecke
Zweigleisiger Vollausbau Stadlau — Marchegg
Viergleisiger Ausbau Meidling — Modling

- Niveaufreie Verknipfung Flughafenschnellbahn — Ostbahn (Klederinger Schieife) 0
Neubaustrecke Flughafen Wien — Bruck a.d_L eitha (Flughafenspange) @
Ausbau Guterzentrum Wien Sud Phase 2
Ausbau Verbindungsbahn Wien Hutteldorf — Wien Meidling
Zweigleisiger Ausbau Pottendorfer Linie inkl. Errichtung Schieife Ebenfurth
Semmering-Basistunnel
Selektiv Zweigleisiger Ausbau Stadlau — Staatsgrenze n. Marchegg inkl. Elektrifizierung
Streckenausbau Nordbahn Wien SaBenbrunn — Staatsgrenze n. Bemhardsthal
Zweigleisiger Ausbau Pamdorf — Staatsgrenze n. Kittsee (modulare Umsetzung)

- Direktanbindung Horn inkl. selektiv zweigleisig FJB (Paket 2)
Emichtung Schieife Mullendorf — Eisenstadt

Weitere MaBnahmen
Bahnhofsumbau Wien Hutteldorf inkl. zweigleisige Einbindung der Vorortelinie @

- Modernisierung und Adaptierung Gleisanlagen Wien Westbf und Wien Penzing

- Bahnhofsumbauten: Wien Matzleinsdorfer Platz, Himberg, Gramatneusied|, Unter Purkersdorf,
Purkersdorf Zentrum, Tullnerbach-Pressbaum

- Bahnsteigveriangerungen Nordwestbahn und Siidbahn Kontextmanahmen Projekt Wiener S-Bah °

- Attraktivierung Puchbergerbahn Bad Fischau-Brunn — Puchberg am Schneeberg °
- Attraktivierung Kamptalbahn Hadersdorf am Kamp — Sigmundsherberg

- Attraktivierung der FJB (Paket 1)"

- Streckenattraktivierung Wiener Neustadt Hbf — Gloggnitz inkl. Bahnhofsumbau Temitz

rung exfolgt iiber Rahmenplan-Programmzeie

6,0 Mrd. Euro

Investition 2021-2026

P&R Stellplatze  2020: 38.284 2026: 44.904

Elektrifizierung (und Attraktivierung)

- Ganserndorf — Marchegg

- St. Polten — Traisen — Hainfeld/Freiland @

- Pochlarn — Scheibbs

- Wr. Neustadt — Loipersbach-Schattendorf @

- Herzogenburg — Krems a.d. Donau

- Steinsche Ostbahn Graz — Staatsgrenze n. Jennersdorf

Zweigleisiger Ausbau Tulln — Tullnerfeld
- Attraktivierung und Elektirifizierung Innere Aspangbahn @
- Selektiv zweigleisiger Ausbau Wolkersdorf - Laa a.d. Thaya
- Selektiv zweigleisiger Ausbau Stockerau — Retz

Strategischer Ausblick (Planungaroiekte)"

Quelle: BMK, OBB Infrastruktur AG (2020)

Um sicherzustellen, dass aus der geplanten fernverkehrsrelevanten Infrastruktur angebotsseitig ein
Maximum fur den Nah- und Regionalverkehr herausgeholt werden kann, ist die Umsetzung der im
Rahmenplan festgelegten Malinahmen unbedingt notwendig.

Dartiber hinaus sind folgende MafRnahmen in die strategische Planung der OBB aufzunehmen und
spatestens im nachsten Rahmenplan umzusetzen:

e MalRBnahmen zur Kapazitatsausweitung im Bereich Stadlau — Simmering, um die
notwendigen Kapazitaten fir den Personenverkehr auch bei einer zu erwartenden Zunahme
des Guterverkehrs auf diese Achse sicherzustellen.

o Elektrifizierung WeiRenbach an der Triesting — Leobersdorf, um kinftig flr schnelle REX von
WeilRenbach nach Wien flhren zu kénnen

e Ausbau der Schleife von Tulln Stadt in die Neubaustrecke Wien — St. Pélten Richtung Wien
niveaufrei fur die direkte Anbindung Richtung Wien sowie der zweigleisige Ausbau der
Strecke Stockerau — Absdorf-Hippersdorf

Dariliber hinaus ist die Umsetzung der bereits im Rahmenplan beriicksichtigten Planungsprojekte zu
forcieren und die Kosten fiir den Streckenausbau in den ndchsten Rahmenplan aufzunehmen:

e Selektiv zweigleisiger Ausbau Wolkersdorf — Laa a.d. Thaya
e Selektiv zweigleisiger Ausbau Stockerau — Retz
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6 HANDLUNGSRAHMEN AUSWEITUNG
VON ANGEBOTEN

Mit den im vorigen Kapitel genannten Infrastrukturausbaumafnahmen ist es mdaglich, auf vielen
AuRenasten das Ziel acht Zige (vier schnelle (REX) und vier Zige mit Halt an allen Stationen (S-
Bahn) pro Stunde im Takt auf allen Strecken verkehren zu lassen, auf sehr vielen Strecken zu
erreichen. Auf manchen Asten sind deutlich dichtere Zugfolgen mdéglich.

Abbildung 51: Angebotsausweitungen in Wien und den AuBenésten 2030+
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'“'i Durchgéngig:
e e » 15’ Takt bis Wolkersdorf, Stockerau,
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Zugfolgezeit von 2.5 Minuten Budapest tiber VIE
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15’ Takt Wien-Gramatneusied-
Bruck

Bahn zur Verfiigung
Ersatz CAT durch REX

5' S-Bahn Takt bis Médling

Schnelle REX aus Payerbach, Wr.Neustadt,
WeiRenbach-N.

Quelle: Eigene Graphik abgeleitet aus Prasentation Mag. Schroll (GF VOR) bei einer Tagung am Flughafen
Wien im Mai 2019

Mit dem Ausbau der S-Bahn Stammstrecke auf eine Zugfolgezeit von 2,5 Minuten kann das
Angebot von heute 20 mdglichen Trassen auf 24 pro Stunde gesteigert werden, wovon 16 von der
S-Bahn genutzt werden kénnen. Um die maximale Anzahl an Trassen auf den Stammstrecken
nutzen zu koénnen, sind die unterschiedlichen Angebote eng aufeinander abzustimmen sowie
Kompromisse mit den angrenzenden Verkehren (CAT, Fernverkehr) und Infrastrukturausbauten
(Nordaste) erforderlich. Nicht aufeinander abgestimmte Linien filhren zu einer Teilbelegung der
verfugbaren Trassen und somit zu einer Minderung der Angebotsdichte.

Durch die neue Ostbahn ist eine deutliche Verbesserung der Anbindung des Flughafens sowohl
aus Richtung Westen (Wien Meidling und Wien Hbf) als auch aus Richtung Osten (Neusiedl,
Bratislava und Gyér/Budapest) moglich. Eisenstadt bzw. Neusiedl am See erhalten eine
halbstiindliche Direktverbindung zum Flughafen. Durch Fihrung der Fernverkehrsziige tUber die
neue Ostbahn kann das Angebot im Regionalverkehr auf der alten Ostbahn ausgebaut werden.
Zwischen Wien und Bruck an der Leitha ergibt sich ein Viertelstundentakt im schnellen
Regionalverkehr. Die S-Bahn verkehrt zudem alle 15 Minuten Giber Himberg nach Gramatneusiedl.
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Pendlerlnnenverflechtungen in der Ostregion

Der durchgehend zweigleisige Ausbau der Marchegger Ostbahn ermdglicht nach 2030 zwischen
Stadlau und Devinksa Nova Ves eine Verlangerung der halbstiindlich verkehrenden S-Bahn sowie
des REX bis Marchegg.

Auf der Nordbahn zwischen Floridsdorf und Ganserndorf sind nach 2030 vier S-Bahnen pro Stunde
geplant. Da im Fernverkehr ein Halbstundentakt unterstellt werden muss (inkl. Trassen fir Dritte), ist
allerdings kein reiner Viertelstundentakt im S-Bahn Verkehr méglich. Die REX werden halbstlindlich
bis Bernhardsthal und stiindlich bis Breclav verkehren. Insgesamt kénnen ab Ganserndorf durch die
Belegung weiterer Trassen mit Fernverkehrsangeboten keine 8 Ziige mehr gefahren werden.

Das Angebot auf der Laaer Ostbahn wird verdichtet und vertaktet. Neu verkehrt aus Wien jeweils
viertelstiindlich eine S-Bahn nach Wolkersdorf sowie zwei REX-Linien im Halbstundentakt.

Auch das Angebot auf der Nordwestbahn wird verdichtet und systematisiert. Bis nach Hollabrunn
verkehrt die S-Bahn kinftig im Halbstundentakt. Parallel verkehrt der REX halbstiindlich nach Retz.
Ein REX-Zug wird stiindlich bis Znojmo weitergefuhrt.

Werden die Infrastrukturausbaumafnahmen wie im vorherigen Kapitel angefihrt umgesetzt, sind die
Rahmenbedingungen gegeben, das Angebot wie beschrieben zu verbessern und damit einen
GroRteil eines angenommenen OV-Anteils von 45 % am Kordon aufzunehmen. Durch zusétzliche
Zluge auf der Stammstrecke sowie auf vielen Aul3endsten kdnnte das Ziel acht Ziige (vier schnelle
(REX) und vier Zuge mit Halt an allen Stationen (S-Bahn)) pro Stunde im Takt auf allen Strecken
verkehren zu lassen, auf sehr vielen Strecken erreicht werden. Zuséatzlich kénnte es zahlreiche neue
Durchbindungen geben.

Allerdings sind fir das Angebot maf3gebliche Bahnhodfe und Streckenabschnitte im Bereich
Hauptbahnhof — Meidling bereits heute an der Kapazitdatsgrenze und kénnen die geplanten
Angebotserweiterungen nur abwickeln, wenn die bestehende Infrastruktur bis auf das AuRerste
ausgereizt wird  (Stichwort  Mehrfachbelegungen von  Bahnsteigen). Neben den
KapazitdtsmafRnahmen bei den Bahnsteigen wird es weitere MalRnahmen bendétigen, damit die
Zugleistungen abgewickelt werden kénnen.

Die groRe Unbekannte in dieser Gleichung ist der Guterverkehr. Da davon auszugehen ist, dass
durch das Wachstum des Schienenguterverkehrs kinftig vermehrt Trassen fur Guterziige zur
Verfligung gestellt werden missen, kann es zu einer eingeschrankten Verflgbarkeit von Trassen fur
das zusatzliche notwendige Personenverkehrsangebot kommen.

Um den Wettbewerb um die zur Verfiigung stehenden Trassen zu entscharfen, sind Uberlegungen
anzustellen, ob bzw. wenn ja, in welcher Form ein weiterer Infrastrukturausbau sinnvoll und
notwendig ist. Hierzu gibt es zum einen Uberlegungen mittelfristig die Bahnsteige zu verlangern (wie
des unter andrem im OBB-Rahmenplan auf der Stammstrecke und auf den AuRen&sten mit
Verlangerungen von 160 m auf 220 m bereits vorgesehen ist) und dementsprechend langere Zige
mit einer hdheren Kapazitat einzusetzen. Zum anderen sind langfristig die Moglichkeiten fiir eine
zweite Stadtquerung Wiens auszuloten. Die Entlastung bzw. Ausweitung der Kapazitaten auf dem
Abschnitt Wien Meidling bis Wien Hauptbahnhof ist bei all diesen Uberlegungen von zentraler
Bedeutung. Aufgrund der extremen Vorlaufzeiten fir Bahninfrastrukturprojekte ist es jedenfalls
ratsam weitergehende Uberlegungen in diese Richtung anzustellen.

In diesem Sinne sollten daher jedenfalls weitere erganzende Mallnahmen, insbesondere
Uberlegungen zur Entzerrung der Nachfragespitzen, verstarkt Raum gegeben werden (vgl.
Kapitel 7). Diese Malnahmen sind vergleichsweise kostenglnstig und schneller als
Infrastrukturausbauten umsetzbar.
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7 HANDLUNGSRAHMEN ENTZERRUNG
VON NACHFRAGESPITZEN

Angebotsseitig wird in Ballungsraumen, auch in der Ostregion, auf das erhéhte
Personenverkehrsaufkommen im Offentlichen Verkehr mit Taktverdichtungen, Verstarkerkursen,
langeren Zigen bzw. Zugmaterial mit grofierem Fassungsvermdogen reagiert; infrastrukturseitig mit
Infrastrukturausbauten und technischen Verbesserungen(vgl. Kapitel 5 und 6). Ahnliches gilt fiir den
StralB3enverkehr in der Ostregion: im Autobahn-, SchnellstraRen- und LandesstralRennetz wird auf
Kapazitatsengpasse i.A. mit dem Ausbau der Infrastruktur reagiert, im Autobahn- und
Schnellstraliennetz zusatzlich mit Verkehrsbeeinflussungssystemen.

Der Ausbau der Infrastruktur und die Verbesserung von Angeboten sind allerdings nicht nur
kostenintensiv, sondern nehmen mitunter viele Jahre Zeit durch Planungs- und
Genehmigungsprozesse in Anspruch. Der Zuwachs an Nutzerlnnen st6f3t in der Ostregion wie im
Kapitel 3 beschrieben an seine Grenzen, sobald es zu Qualitatseinbuf3en kommt. Diese zeigen sich
im StraRenverkehr in Form von Staus, im Offentlichen Verkehr in Form von Uberfiillung in der
Spitzenzeit, Verspatung durch zu lange Fahrgastwechselzeiten bei sehr hohen Passagierzahlen,
Komfortverlust (Stehplatze iiber langere Strecken, Uberschreitung der sozialen Distanz) und
mitunter in Form von Beschwerden und einem Vertrauensverlust in die Verkehrsunternehmen.

Die Spitzenzeit dauert allerdings nur kurz, insbesondere am Morgen, und trifft im Offentlichen
Verkehr héaufig nur auf einzelne Kurse zu. Den Rest des Tages sind die Auslastungen deutlich
geringer. Eine ungleiche Auslastung im Offentlichen Verkehr aufgrund von Nachfragespitzen ist fur
Verkehrsunternehmen eine besondere Herausforderung, da die Angebote (Fahrzeug- und
Personaleinsatz) und auch die Infrastruktur auf die Spitzenstunde ausgerichtet werden missen.
Dadurch entstehen hohe Kosten. Auch im StraRenverkehr entstehen bei Uberlastungen vor allem
Umwelt- und Zeitkosten. Fiir Pendlerinnen bzw. Arbeitnehmerinnen fiihrt eine Uberlastung in den
Verkehrsspitzen zu EinbuRen im Komfort und dies kann mittelfristig wiederum Ruckverlagerungen
vom Offentlichen Verkehr auf den Pkw-Verkehr bedeuten. Die Entzerrung von Nachfragespitzen
stellt daher sowohl fur Verkehrsunternehmen als auch fir die Arbeitspendlerinnen eine wichtige
MafRnahme dar, schliel3lich machen Arbeitspendlerinnen — laut Studien aus der Schweiz — etwa
60 % des Verkehrs in der Hauptverkehrszeit aus, Ausbildungspendlerinnen etwa 20 %323,

MafRnahmen, die Nachfragespitzen entzerren kénnen, sind allerdings komplex und mit Hemmnissen
verbunden. Fir die vorliegende Studie werden im In- und Ausland erprobte MalBnahmen fur den
Arbeitspendel- und Schulpendelverkehr und deren Wirkungen beschrieben. Ergénzend fliel3en
Ergebnisse von Experteninterviews mit Vertreterinnen des Verkehrsverbundes Ost-Region, der
OBB-Personenverkehr AG, der OBB Open Innovation sowie der Wiener Linien ein, die im Rahmen
dieser Studie gefiihrt wurden.

23 ECOPLAN (2015)
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7.1 Veranderungen beim Schulpendelverkehr

Die Spitzenbelastung im Offentlichen Verkehr liegt in der Ostregion zwischen 7 und 8 Uhr am
Morgen. Der Unterricht beginnt in den Schulen im Allgemeinen zwischen 7.50 und 8.10 Uhr. Das
bedeutet, dass die meisten Schilerinnen wahrend der Morgenspitze gemeinsam mit den
Arbeitspendlerinnen unterwegs sind (etwa 20 % an allen Pendlerinnen sind Schilerpendlerinnen).
Fiir Verkehrsexpertinnen ist es unumstritten, dass die Anderungen beim Schulpendelverkehr,
insbesondere Verschiebungen der Schulbeginnzeiten, kostengiinstige Entlastungen im Offentlichen
Verkehr bringen und die Verkehrsspitze geglattet werden kann.

Es gibt folgende MalBRnahmen zur Veranderung beim Schulpendelverkehr im Sinne einer Entzerrung
der Nachfragespitze:

¢ Anderung/Flexibilisierung von Schulbeginnzeiten, verbunden mit Veranderungen Dbei
Offnungszeiten bei Schulen (Morgenbetreuung)

e Sensibilisierung von Schulerinnen, Eltern und Lehrpersonal

e Schulisches Mobilitaitsmanagement (u.a. zur Verlagerung auf den Ful3- und Radverkehr bei
kurzen Wegen, MalRBhahmen an den Schulen selbst)

7.1.1 Anderung/Flexibilisierung von Schulbeginnzeiten
Verschiebung von Schulbeginnzeiten als komplexe Aufgabe

Der osterreichische Gesetzgeber regelt die Schulbeginnzeiten im Schulzeitgesetz?4. Der Unterricht
darf nicht vor 8 Uhr beginnen, allerdings sind Ausnahmen mdglich. Der Unterricht darf jedenfalls
nicht langer als bis 18 Uhr, ab der 9. Schulstufe nicht langer als bis 19 Uhr dauern. Mit der in
Osterreich im Jahr 2017 beschlossenen Schulautonomie?s kann eine Schule unter bestimmten
Voraussetzungen Schulbeginnzeiten verschieben, allerdings muss die Anderung in den
Schulgremien beschlossen werden. In diesen Gremien sind auch Eltern und Lehrerinnen vertreten,
die durch eine Anderung der Schulbeginnzeiten eigene Pendelgewohnheiten dndern missten. Als
Argument gegen Veranderungen wird haufig angefuhrt, dass Begleitwege von Geschwisterkindern
bei unterschiedlichen Schulbeginnzeiten betroffen wéren.

In einer Schweizer Studie?® werden diese Aussagen bestatigt: In einem Pilotprojekt in Bern wurde
der Schulzeitbeginn um eine Schulstunde fiktiv nach hinten verschoben. In einer Umfrage unter
Schuilerinnen, dem Lehrpersonal und den Eltern (n=2.384) an drei Berner Gymnasien gaben vier
Funftel der Befragten an, den 8-Uhr-Beginn aus bestimmten Grinden (Gewohnheit,
Nachmittagsaktivitdten, gemeinsame Mahlzeiten am Abend, Kontakte innerhalb der Familie, ...) zu
bevorzugen. Allerdings konnten sich mehr als die Hélfte der Befragten eine moderate
Ausgestaltungsform eines spateren Schulbeginns vorstellen. Bei einem spateren Schulschluss um
eine Schulstunde kdnnten allerdings rund 40 % der Befragten Freizeitaktivitaten nicht mehr oder
weniger oft besuchen, sofern die Beginnzeiten dieser Aktivitaten nicht von den Anbietern an die
Schulzeitdnderungen angepasst wirden.

24 BGBI. Nr. 77/1985 (Schulzeitgesetz 1985) idgF.
25 Erweiterung der Schulautonomie durch das Bildungsreformgesetz 2017
26 Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern (2015)
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Glattung der Verkehrsspitzen moglich

In einem weiterfilhrenden Pilotprojekt?” wurden an allen Oberstufen-Schulen mit insgesamt 7.000
Schulerlnnen in der engeren Agglomeration Bern Mal3hahmen zur Schulbeginnzeiten-Verschiebung
durch Platzierung von Unterrichtseinheiten in die erste Stunde, an welchen nicht alle Schiilerinnen
teilnahmen, gesetzt. Ausgenommen von den StundenplanmaBnahmen wurden die Schilerinnen,
welche in Gegenlastrichtung zur Schule pendelten. Ergebnis dieses Versuches waren 700
Schilerlnnen weniger (also 10 %) in der gesamten Agglomeration Bern, die zu einer spateren Zeit
pendelten.

Abbildung 52: Glattung der Verkehrsspitze durch Verschiebung von Schulbeginnzeiten in der Agglomeration
Bern
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27 Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern (2018)
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Veranderung von institutionellen Rahmenbedingungen ist organisatorischer Aufwand

Auch wenn in dsterreichischen Schulen das Schulzeitgesetz eine spatere Schulbeginnzeit als 8 Uhr
erlaubt, bedingt eine Anderung bei der Schule selbst einen hohen Aufwand, zumal auch
Einrichtungen (z.B. Turnsédle) von nahe gelegenen Schulen gemeinsam genutzt werden —
unterschiedliche Stundenplane erhdhen die Komplexitat. Eine Entzerrung der Schulbeginnzeiten
bedeutet also Veradnderungen von institutionellen Rahmenbedingungen, die mit organisatorischen
und planerischen Aufwanden verbunden sind. Da die OV-Fahrplane aufeinander abgestimmt sind
und Auswirkungen auf andere Zug- oder Bus-Kurse die Folge sind, wiirde eine Anderung der
Schulzeiten koordinative Aufgaben auch im Verkehrsverbund Ost-Region und bei den
Verkehrsunternehmen erfordern.?® Eine Flexibilisierung der Schulbeginnzeiten in der Frih fihrt
zudem zu einer Ausdehnung der Schulzeit in den Nachmittag hinein. Bei grof3eren Verschiebungen
(ab 30 Minuten) hat dies Auswirkungen auf den Nachmittagsunterricht, auf Hobbys und auch auf die
Betreuungssituation von Kindern, sofern die Schilerinnen nicht ohnehin eine Ganztagesschule
besuchen. Anderungen von Schulbeginnzeiten sind bei Ganztagesschulen daher weniger sensibel;
bei Halbtagesschulen sind Anderungen bei jenen Schulen bzw. Altersstufen leichter umsetzbar, bei
welchen eine gewisse Selbststandigkeit und Eigenverantwortlichkeit der Kinder in ihrer Mobilitat und
Freizeitgestaltung erwartet werden kann. Das ist i.A. in der Oberstufe ab 14 Jahren der Fall.

In Wien wurde fir mehrere Schulen in Zusammenarbeit mit den Wiener Linien eine Verschiebung
der Schulbeginnzeiten diskutiert. Es handelt sich dabei um Schulen mit hohen
Auslastungssituationen im Offentlichen Verkehr?®, Die Verschiebungen der Beginnzeiten wurden
nicht wie im Beispiel in Bern um eine ganze Stunde vorgenommen, sondern lediglich um zehn oder
15 Minuten, um die Auswirkungen auf Aktivitdten am Nachmittag gering zu halten. Da in Wien und
in der Ostregion nicht alle Fahrzeuge im Offentlichen Verkehr tberlastet sind (vgl. Kapitel 3.1),
sondern nur einzelne Kurse, kann eine Verschiebung von 15 Minuten jedenfalls Wirkungen zeigen.
Voraussetzung ist eine hohe Taktfrequenz im Offentlichen Verkehr (S-Bahn, Bus, StraRenbahn). Fiir
folgende Wiener Schulen wurden die Anderungen der Schulbeginnzeiten gepriift3®-3 — mit dem Ziel
der Entflechtung von Strémen (Arbeitspendlerinnen, Schilerinnen):

e 11. Bezirk Geringergasse, Linie 73A: BHAK und BHAS mit 950 Schulerlnnen

e 14.Bezirk, Linie 51 A, im Gebiet Torcelligasse, LeyserstralRe, Hutteldorfer StraRe: AHS Wien
West, GTNMS und NMS sowie Héhere Grafische Bundes- Lehr- und Versuchsanstalt (2.600
Schdlerlnnen)

e 19. Bezirk, Linie 35 A: Gymnasien in der Krottenbachstrafle und der Billrothstral3e

o 22. Bezirk, Linie 22A, WMS PlankenmaisstralRe (1.200 Schilerinnen)

Schon kleinere Veranderungen von Schulzeiten kdnnen aufgrund der hohen Zahl an Schilerinnen,
die zum gleichen Zeitpunkt pendeln, Entflechtungswirkungen haben. Die Wirkung ist aber immer
auch von den drtlichen Gegebenheiten abhéngig.

28 Verkehrsverbund Ost-Region (2020)
2% Wiener Linien (2020)

30 Wiener Linien (2020)

31 Wiener Linien, Fachtsheet (2020)
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Abbildung 53: Veranderung von Schulbeginnzeiten, mdgliche Auslastungsverbesserungen am Beispiel der
Wiener Linien
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Veranderungen durch COVID-19-Pandemie

Beim Verkehrsverbund Ost-Region und bei den Wiener Linien wird durch die COVID-19-Pandemie
ein neues Bewusstsein uber das ,Distanz- und Nahegefuhl“ im Offentlichen Verkehr beobachtet.
Dies zeigt sich in einer Verlagerung der Hol- und Bringverkehre auf das Auto (Elterntaxi), aber auch
in einer hoheren Bereitschaft der Schulen, kurzfristig Schulbeginnzeiten zu andern.32 Ob diese
Bereitschaft langerfristig bestehen wird, kann derzeit nicht eingeschéatzt werden.

7.1.2 Sensibilisierungsmalinahmen und schulisches Mobilitatsmanagement

In einem Folgeprojekt des Berner Pilotversuchs3® (vgl. Kapitel 7.1.1) wurde den Schilerlnnen zur
Sensibilisierung das mobXpert-Tool angeboten, welches von der Stadt Zirich und den Ziricher
Verkehrsbetrieben entwickelt wurde. Schilerinnen kénnen ihr wéchentliches MobilitAtsverhalten in
einer aktiven und spielerischen Auseinandersetzung mit dem Thema Mobilitat vergleichen (Stichwort
,Gamification”). Weiters wurden zehn Themendossiers fur den Unterricht (z.B. Umweltwirkungen des
Verkehrs, Verkehrsspitzenthematik, ...) und ein didaktischer Leitfaden fur Lehrerinnen erarbeitet.

Abbildung 54: Sensibilisierungsmaflinahme — MobXpert-Tool-Website fir Schilerinnen und Lehrerinnen

mob  pert Anmelden

/////

Quelle: https://mobxpert-be.ch/

Im Zuge des Pilotprojektes haben die teilnehmenden Schulen eigene Sensibilisierungsmalinahmen
ergriffen, zum Beispiel FuR- und Radverkehrsangebote am Sporttag. Sensibilisierungsmaflinahmen
kénnen Veradnderungen bei den Schulbeginnzeiten unterstitzen.

Im genannten Berner Pilotprojekt befassten sich die Schulen mit Alternativen zur OV-Nutzung zur
Entzerrung der Spitzenstunde und stellten Informationen zum Zu-Ful3-Gehen und Radfahren bereit.
Dies ist dann sinnvoll, wenn Schulen nahe am Wohnort liegen und Radfahren und zu-FuR-Gehen
maglich sind. Stadte und Gemeinden kénnen die Schulen dann

e bei der Analyse der Radinfrastruktur im Umfeld der Schule,
e bei Fahrradzufahrten,

32 Verkehrsverbund Ost-Region (2020); Wiener Linien (2020)
33 Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern (2018)
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e bei Fahrrad- und Scooter-Abstellplatzen und
e bei der Bereitstellung von Reparatur-Serviceeinrichtungen

unterstiitzen, um einzelne hoch mit Pendlerinnen und Schiilerinnen ausgelastete OV-Kurse zu
entlasten. Folgende Maflinahmen sind in der Umsetzung bereits erprobt und unterstitzen Kinder,
Jugendliche und Eltern bei der Wahl des Verkehrsmittels zur Schule:

e Sicheres Umfeld und Gestaltung der Schulvorplétze: Geschwindigkeitsbeschrénkungen,
mehr Platz fiir ZufulRgehende und Radfahrende, Stral3en mit temporarem Fahrverbot (z.B.
SchulstraBen, Durchlasssperren fur den Kfz-Verkehr bzw. Fahrradfilter)

¢ MalBnahmen zum Fahrrad- und Scooter-Parken: Anlehnbtigel vor den Schuleingangen
zum sicheren Versperren der Fahrréader, Fahrradparken in abgeschlossenen Bereichen,
eigene Scooterparkplatze

e Eigene Bring- und Hol-Zonen fir Eltern, die mit dem Fahrrad kommen

e Schulwegpléane zur Erh6hung der Verkehrssicherheit

o VerkehrssicherheitsmaBhahmen im Schulumfeld: Querungshilfen (Schutzweg,
Lichtsignalanlage, Schulerlotse), Gehsteigvorziehungen, Aufpflasterungen,
Fahrbahnverengungen oder Fahrbahnversatze, Mittelinseln, ...

Abbildung 55: Schulstrafe in der Volksschule Vereinsgasse in Wien
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Foto: Mobilitatsagentur Wien, Christian Firthner
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Abbildung 56: Radabstellplatze vor dem Schuleingang
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Foto: Mobilitatsagentur Wien, Christoph Meissner

7.2 Veranderungen des Arbeitspendelverhaltens

7.2.1 Treiber des Arbeitspendelverhaltens

Wahrend der Handlungsrahmen zur Verschiebung von Schulbeginnzeiten institutionell bewéltigbar
ware, ist der Handlungsrahmen bei den Arbeitspendlerinnen komplex. Eine Studie im Auftrag der
Schweizer Bundesbahnen et al. hat gezeigt, dass 75 % der Arbeitspendlerinnen ein stark
habitualisiertes Verhalten haben34. Sie pendeln laut Studie seit drei oder mehr Jahren mit dem
gleichen Verkehrsmittel, zur gleichen Zeit. Pendlerinnen im Offentlichen Verkehr warten am
Bahnsteig an der gleichen Stelle, sitzen haufig am gleichen Sitzplatz im Zug oder Bus. Das
Verkehrsverhalten ist demnach stark gewohnheitsgetrieben. Habitualisierte bzw. automatisierte
Ablaufe sparen den Arbeitspendlerinnen auch Energie, die fir Entscheidungen aufgebracht werden
musste.

Ein Teil der Arbeitspendlerinnen kénnte in die Nebenverkehrszeit wechseln

Die Schweizer Studie zeigt auf, dass 40 % der OV-Arbeitspendlerinnen keine Méglichkeit haben, in
der Frih statt in der Hauptverkehrszeit in der Nebenverkehrszeit zu pendeln. Laut
Arbeitsmarktstatistik in Osterreich kénnen 45,5 % aller Erwerbstétigen ihre Arbeitszeit teilweise oder
vollstéandig selbst bestimmen3®. Die Mehrheit der Erwerbstatigen, das sind 55 %, hat aber fixe
Arbeitszeiten (vor allem sind dies Arbeitnehmerinnen mit Pflichtschul- und Lehrabschluss). Griinde

34 Fehr Advice (2016)
35 Statistik Austria (2020a)
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dafur sind vor allem arbeitsorganisatorisch und institutionell gepragt, das heif3t, sie kdnnen von den
Arbeitnehmerlinnen nicht selbst beeinflusst werden, wie z.B. fixe Schichtarbeitszeiten in der
industriellen Fertigung oder in Gesundheits- und Bildungsberufen oder es handelt sich um
Bringdienste, die durch die Schulbeginnzeiten der Kinder bedingt sind.

Inwieweit fur knapp der Halfte aller Erwerbstatigen in Osterreich, die ihre Arbeitszeiten selbst
bestimmen koénnen, auch eine Mdoglichkeit besteht, von der Hauptverkehrszeit in die
Nebenverkehrszeit zu wechseln, kann nicht in Zahlen gegossen werden. Ein Grof3teil wechselt
jedenfalls nicht ohne speziellen Anreiz, —, denn das Pendeln zu anderen Zeiten hat hohe
psychologische Kosten. Ein Gewohnheitswechsel ist anstrengend und ist zudem mit sozialen Kosten
verbunden, die mitunter durch eine fehlende Akzeptanz am Arbeitsort durch Kolleginnen und durch
den Arbeitgeber fir die Abwesenheit vom Arbeitsplatz bzw. ,verspatetes” Erscheinen entsteht. Jene
Erwerbstatigen mit der hdchsten Arbeitszeitflexibilitdt sind selbststandig tatige Personen und
Personen mit héherem Tatigkeitsniveau. Selbstbestimmte zeitliche Flexibilitat trifft zudem haufiger
Manner als Frauen3®t. Beim Wechseln in die Nebenverkehrszeit ist auerdem zu bedenken, dass
nicht alle Erwerbstatigen taglich am selben Ort ihrer Téatigkeit nachgehen. Ein Drittel der
Erwerbstatigen in Osterreich hat zumindest zwei unterschiedliche Arbeitsplatze3”.

Abbildung 57: Variable Arbeitszeiten nach Geschlecht und Beschéftigungsform 2019 an den Erwerbstétigen in

Osterreich
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In einem Schweizer Pilotprojekt ,Work Smart Initiative*® wird von einer generellen
Hauptverkehrszeit-Vermeidungsquote von 10 % ausgegangen, das bedeutet, dass 10 % der
Pendlerlnnen in der Hauptverkehrszeit in die Nebenverkehrszeit wechseln wirden. Voraussetzung
sind flexible Arbeitsformen, eine gute Ausstattung mit technischen Hilfsmitteln und die Unterstiitzung
des Arbeitgebers.

36 Statistik Austria (2020b)
37 Statistik Austria (2020a)
38 https://work-smart-initiative.ch/de/ (2020)
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Auch wenn die COVID-19-Pandemie ab dem Jahr 2020 das Arbeiten zu Hause oder mehr Flexibilitat
fur bestimmte Tatigkeiten und Berufsgruppen ertffnet hat, sind die mittel- und langerfristigen
Auswirkungen auf soziale Normen und Rebound-Effekte noch nicht zuverlassig abschéatzbar.

Am Morgen: Lieber spater pendeln als friher

Ein Teil der Pendlerinnen kénnte und wirde vor den Beginn der Hauptverkehrszeit wechseln.
Fruheres Aufstehen ist allerdings weniger attraktiv3®. Daher wiirde der gréRere Teil der Pendlerinnen
die Zeiten nach der Hauptverkehrszeit am Morgen bevorzugen.

Der Wechsel in die Nebenverkehrszeit ist schwierig

Neben den bereits erwahnten sozialen Normen, die das eigene Verhalten pragen, tragen individuelle
Praferenzen zum Pendelverhalten bei. Dabei geht es zum Beispiel auch um Wegeketten, also die
zeitliche und organisatorische Vereinbarkeit von Freizeitaktivitdten mit dem Pendelverhalten oder
Komfortanspriiche (Sitzplatzverfigbarkeit, Steckdosen, WLAN im Zug, ...). Auch Werte spielen eine
Rolle, ob jemand beispielsweise mit dem Auto pendelt oder mit dem Zug (Freiheit/Unabhangigkeit,
Umweltschutz) oder zu welcher Zeit gependelt wird (frihes Arbeiten steht fur Fleil3, spater
Arbeitsbeginn fur Ausschlafen und Faulheit)4°.

Abbildung 58: Treiber des Pendelverhaltens

Quelle: Fehr Advice (2016)

39 Fehr Advice (2016)
40 Fehr Advice (2016)
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Wahrnehmung von Zeit und Kosten

Auch Zeit- und Kostenwahrnehmungen spielen eine Rolle: das sind einerseits tatséchliche Kosten,
die fir das Pendeln aufgebracht werden miissen (Treibstoff- und Parkticketkosten, OV-Ticketkosten,
...), andererseits auch Kosten, die sich auf potenziell entgangene Gehaltserhéhungen durch die
teilweise Abwesenheit am Arbeitsplatz ergeben. Bei beiden Kosten handelt es sich nicht um
objektive Entscheidungskriterien auch monetéare Kosten wie Pkw-Kosten werden von Pendlerinnen
falsch eingeschatzt.*! Diese falsche Einschatzung beruht auch auf versteckten Kosten des Pkw
(Wertverlust, Steuern und Versicherungen, Werkstatt- und Reifenkosten). In der
Verhaltenstkonomie werden diese verzerrten subjektiven Wahrnehmungen auch Biases genannt.

Abbildung 59: Monatliche Kosten fiir den Pkw und den Offentlichen Verkehr
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Quelle: Statistik Austria 201731 Grafik: VCO 2020

Quelle. VCO (2020)

Wahrnehmung von Umsteigesituationen

Bei einer Entwicklung von Maflinahmen musste auch die Anzahl der Umsteige-Situationen analysiert
werden. Das Umsteigen im Offentlichen Verkehr ist deutlich unattraktiver als die direkte Verbindung
(Umsteigen generell, Verspatungen und Verpassen des Anschlusses, mogliches Zu-Spéat-Kommen).
Umsteigeverbindungen sind jedenfalls nicht so leicht ,off-peak” zu transferieren als direkte
Verbindungen. Die Entzerrung der Pendelspitze ist daher eher bei jenen Pendlerinnen zu erreichen,
die nicht in ein anderes Verkehrsmittel umsteigen mussen.

7.2.2 Differenzierung der Preise

In Wien, Niederdsterreich und im Burgenland gibt es keine Differenzierung der Preise der Haupt-
oder Nebenverkehrszeit — weder im Offentlichen Verkehr noch im motorisierten Individualverkehr.
Angebote wie die Sparschiene der Osterreichischen Bundesbahnen richten sich nur an

41 Fehr Advice (2016)
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Fernverkehrs- und/oder Freizeitreisende. Ticket-Angebote fiir Arbeitspendlerinnen, die in der
Nebenverkehrszeit pendeln, gibt es im Verkehrsverbund Ost-Region nicht.

Eine zeitliche Preisgestaltung wiirde eine Differenzierung in Haupt- und Nebenverkehrszeiten
bedeuten. Gunstigere Tickets zur Nebenverkehrszeit (z.B. Tickets ab 9 Uhr) sollten allerdings nicht
durch einen erhéhten Preis bei Fahrten zur Hauptverkehrszeit kompensiert werden, da dies von den
Pendlerinnen in der Hauptverkehrszeit als unfair wahrgenommen wirde. Fur die
Nebenverkehrszeiten sind die Preiselastizitaten4? niedriger als in der Hauptverkehrszeit. Monetéare
Anreize, den Fahrtzeitpunkt in eine kostenglnstigere Zeit zu verschieben, wirken auf das
Verkehrsverhalten, allerdings ist anzunehmen, dass im Pendelverkehr institutionelle
Rahmenbedingungen und andere Treiber wie soziale Normen stérker sind (vgl. Kapitel 7.2.1).
Verhaltensveranderungen wirden bei Preisdnderungen also nur dann wirken, wenn sie sich wirklich
lohnen oder die Sanktionen stark genug sind.® Problematisch ist allerdings, dass
Arbeitnehmerinnen, die leichter in die Nebenverkehrszeit wechseln kdnnten, meist besser
ausgebildet sind und ein héheres Gehalt haben. Kostengiinstigere Tickets in der Nebenverkehrszeit
wirde tendenziell Besserverdiener begiinstigen. Werden monetére Anreize im Offentlichen Verkehr
als unfair empfunden, kénnen sie sogar einen Rickverlagerungseffekt auf den Pkw-Verkehr haben.
Dies wiirde zwar wiederum Kapazitatsspielraume in der Spitzenstunde im Offentlichen Verkehr
ertffnen, héatte aber negative Umwelteffekte und einen Imageschaden der Verkehrsunternehmen zur
Folge.

Eine Einfiihrung des 1-2-3-Tickets* in Osterreich wiirde dazu fiihren, dass eine Gestaltung tiber
Preise nicht mehr moglich ist. Durch die Ticketkontrolle (Personal oder automatisiert) kdnnten aber
wiederum Belohnungssysteme eingefuihrt werden, die das off-Peak-Pendeln belohnen (Gewinn von
Preisen, Gutschein fir das nachste Jahresticket, ...). Bei allen MalRnahmen, die das off-Peak-
Pendeln starken sollen, ist darauf zu achten, dass das Pendeln auRerhalb der Verkehrsspitzen nicht
als Bestrafung wahrgenommen und keine Nachteile bei den Arbeitnehmerinnen erzeugt werden.

7.2.3 Flexible Arbeits(zeit)modelle

Ein flexibles Arbeits(zeit)modell*> ermdglicht das Pendeln in der Nebenverkehrszeit, das sind
Gleitzeitmodelle oder auch Teleworking oder Homeoffice. Diese Modelle bedeuten zum einen, dass
die Arbeitszeit generell nach vorne oder hinten verschoben werden kann oder auch, dass ein Teil
der Arbeitszeit an einem anderen Ort (zu Hause, im Verkehrsmittel, anderswo ...) erbracht wird und
das Arbeitszeitende gleich bleiben kann. Nicht fur alle Berufsgruppen sind flexible Arbeitszeitmodelle
moglich, in der industriellen Fertigung, in Gesundheits- und Bildungsberufen gibt es den hdchsten
Anteil an fixen, nicht selbst bestimmbaren Arbeitszeiten. Auch nicht alle Personen wollen flexible
Arbeitszeiten, da dies Flexibilitat in Richtung der Arbeithehmerinnen und in Richtung der
Arbeitgeberinnen bedeutet. Paul und Kien zu dem Schluss, dass die Planbarkeit der Arbeitszeiten
fir Frauen einen groBeren Stellenwert hat*6. Es kann angenommen werden, dass die hohe
Bedeutung fur Frauen an dem im Vergleich zu Mannern gréReren Anteil an Betreuungspflichten und
Bring- und Holdiensten hat.

42 Die Preiselastizitit beschreibt die relative Anderung der Nachfrage auf Basis einer Preisanderung.

43 Fehr Advice (2016)

44 Mit dem 1-2-3-Ticket kann der Fahrgast zukuinftig alle 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen. Das ler-Ticket (365
Euro) gilt fur alle 6ffentlichen Verkehrsmittel in einem Bundesland. Das 2er-Ticket (730 Euro) gilt fir zwei
Bundeslander, mit dem 3er-Ticket (1.095 Euro) ist ganz Osterreich abgedeckt.

45 Gemeint sind flexible, zu einem Grof3teil selbstbestimmte Arbeitszeiten

46 Paul, V., Kein, Ch. (2007)
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Bei der Mobilitatserhebung Osterreich unterwegs 2013/201447 gaben 22 % der Erwerbstéatigen in der
Ostregion an Homeoffice generell zu nutzen*®. Das WIFO gibt ein Homeoffice-Potenzial von etwa
45 % der unselbststandig Beschaftigten an®. Wahrend der Lockdowns der COVID-19-Pandemie
war die Zahl der zu Hause arbeitenden Erwerbstatigen hoch (ein Drittel der Beschaftigten mit
sinkender Tendenz seit April 2020, im November 2020 arbeiteten 7,9 % der Beschaftigten téglich
von zu Hause aus®).

Von Homeoffice Arbeitsmodellen profitieren laut einer aktuellen Studie des Landes
Niederdsterreich®! vor allem aber héher qualifizierte Angestellte und Wissensarbeiterinnen, darunter
auch Personen mit Betreuungspflichten und Teilzeitbeschaftigungen, die dann aufgrund der
wegfallenden Wegezeiten eine Vollzeitbeschéftigung umsteigen kénnten, sowie Arbeitnehmerinnen
an peripheren Wohnorten. Die Studie bezieht sich auf die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie
auf die Arbeitswelt, wobei die Anderung sozialer Normen durch eine mdglicherweise starkere
Akzeptanz von Homeoffice bei Arbeithnehmerinnen und Arbeitgeberinnen mittel- oder langfristig nicht
abschétzbar ist.

Die verkehrlichen Auswirkungen wurden in der Studie des Landes Niederdsterreich mit minus 5 %
der Wegeanzahl an einem durchschnittlichen Werktag und mit minus 3 % der Verkehrsleistungen
abgeschatzt. Tatsachliche Auswirkungen auf die Auslastungen in der Hauptverkehrszeit in der
Ostregion sind demnach durch Homeoffice alleine nicht zu erwarten — die Wirkungen werden durch
den Bevodlkerungszuwachs und den damit einhergehenden Zuwachs an Wegen zudem rasch
kompensiert (vgl. Kapitel 3.2), dazu kommen einerseits potenzielle Rebound-Effekte fir Regionen,
die weniger gut mit dem Offentlichen Verkehr versorgt sind (vgl. Kapitel 7.2.6), andererseits kénnen
Abwanderungsgemeinden madoglicherweise durch Homeoffice und Co-Working Stabilisierung
erfahren.

Im Forschungsprojekt ProviMob wird eine hohe Steigerung des Anteils von Telearbeit (nach der
COVID-19-Pandemie) erwartet, in ganz Osterreich von 5 % auf bis zu 35 %. Noch im Jahr 2019
wurde der zukiinftige maximale Anteil von Telearbeit in Osterreich auf nur 14 % geschéatzt.52 In dieser
Studie wird zudem in Modellsimulationen einen leichten Riuckgang der Wertschdpfung berechnet.
Der Rickgang der Pkw- und Bus/Bahnfahrten senkt die ,Nachfrage nach den Dienstleistungen des
Transportsektors und damit verbundener Wirtschaftsbranchen, was heimische Wertschépfungs- und
Beschaftigungsverluste auslost. Andererseits ersparen sich die Privathaushalte laufende Ausgaben
fur Treibstoff bzw. OV-Tickets, die sie stattdessen fiir andere Konsumgiiter und Dienstleistungen
ausgeben koénnen. Diese Konsumverlagerung stellt einen dkonomischen ,Rebound-Effekt* dar, der
Produktion und Beschéftigung anregt. In Summe gleichen sich die beiden Effekte beinahe aus,
sodass der Nettoeffekt klein ist.53 Allerdings werden Verkehrsunternehmen insbesondere im
landlichen Raum auf diesen Fahrten- und Umsatzriickgang mit Anpassungen des Angebotes
reagieren.

47 BMK (2016)

48 Wolf-Eberl, Posch (2018)

49 WIFO (2020)

50 Statistik Austria (2020)

51 Amt der NiederGsterreichischen Landesregierung (2020)
52 BMK (2020), S. 59

53 BMK (2020), S. 156
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7.2.4 Gewohnheiten bei Umbruchsituationen andern

Rund 80 % der Wege beginnen und enden zu Hause.>* Dem Wohnstandort kommt daher eine
besondere Rolle bei der Verkehrsmittelwahl zu, zumal die Osterreicherinnen durchschnittlich vier
Mal im Leben®® tibersiedeln. Bei jedem Umzug, aber auch bei jedem Wechsel des Arbeitsortes oder
beim Eintritt in eine Ausbildungssituation besteht das Potenzial, Mobilitdtsroutinen und
Gewohnheiten aufzubrechen. Diese Situationen kdnnten genutzt werden: beispielsweise kénnten
bestehende Angebote, die sich auf die Entzerrung der Hauptverkehrszeit beziehen, den Nutzerinnen
aufgezeigt und angeboten werden.

7.2.5 Aufmerksamkeit sanft durch Nudges steuern

Ein Nudge ist ein sanfter Anstupser, der Menschen zu Verhaltensdnderungen bringen kann. Intuitive
Entscheidungen werden durch Nudges beeinflusst.

Bereitstellung von Informationen zur Auslastung

Eine einfache MaRRnahme fiur die stark belastete Morgenspitze ist die Echtzeit-
Auslastungsinformation von Ziigen Uber Monitore am Bahnsteig. Dies lenkt die Aufmerksamkeit auf
weniger ausgelastete Waggons und kann zu einer besseren Verteilung von Fahrgasten in den
Waggons beitragen.5® Eine Auslastungsinformation von frilheren oder nachfolgenden Ziigen kann
die Wahrnehmung von Pendelalternativen verandern. Die grof3ten Wirkungen werden erzielt, wenn
die Information zum Entscheidungszeitpunkt bereitgestellt wird. Auch kann die Information Uber das
Verhalten anderer Pendlerinnen Pendelentscheidungen verdndern. Mallhahmen waren
beispielsweise eine Information im Online-Fahrplan oder Uber eine Handy-App (Push Nachrichten).
Fir die Messung von Auslastungsdaten von Zigen gibt es unterschiedliche Systeme. Mithilfe von
anonymisierten Smartphone-Tracking-Systemen koénnen Bewegungsprofile ausgewertet und
Prognosen zur Auslastung erstellt werden. Am Smartphone oder am Bahnsteig selbst erhalt der
Fahrgast die Echtzeit-Information, welcher Zug oder welcher Waggon am wenigsten frequentiert ist
oder wo am Bahnsteig in den Zug einzusteigen ware, um einen freien Sitzplatz zu erhalten®’. Die
Deutsche Bahn und die Schweizer Bundesbahnen arbeiten mit selbstlernenden Algorithmen zu
Belegungsprognosen im Online-Fahrplan, die Schweizer Bundesbahnen haben zudem
Belegungsanzeigen und Prognosen an ausgewdahlten Bahnsteigen an hoch belasteten Strecken.

54 BMK (2016)

5 OTS-Meldung, 12.5.2015
56 Borbely, G. (2016)

57 Insoft GmbH (2017)
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Abbildung 60: Auslastungsanzeigen der Schweizer Bundesbahn
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Quelle: www.sbb.ch (2020), https://www.info24news.net/belegung/ Foto Marcel Manhart (2019)

Bei den Osterreichischen Bundesbahnen gibt es Auslastungsanzeigen auf "OBB Live" unter
live.oebb.at, die auf dem Smartphone einsehbar sind und derzeit in einer Testversion vorliegen. Eine
weitere Moglichkeit der Verbesserung der Auslastungen konnte in Osterreich eine Form der
Sitzplatzreservierung sein, die auch die Mdglichkeit bietet, tiber hoch ausgelastete Ziige und weniger
ausgelastete Zuge zu informieren. Reservierungsmaoglichkeiten gibt es allerdings derzeit nur im
Fernverkehr.5® Problematisch ist bei prognostischen Auslastungsanzeigen oder Informationen zu
Sitzplatzen immer die Gefahr der Falschinformation und der damit einhergehende potenzielle
Vertrauensverlust der Fahrgaste.>®

Im hochrangigen Stral3ennetz werden Informationen zur Bereitstellung von Auslastungen schon seit
langerem an die Nutzerlnnen weitergegeben. Streckenbeeinflussungsanlagen harmonisieren die
zulassige Geschwindigkeit u.a. auf Grundlage des Verkehrsaufkommens und Stau. So wird bei
einem hohen Verkehrsaufkommen die Geschwindigkeit reduziert, der Verkehrsfluss verstetigt und
damit die Leistungsfahigkeit ernéht. Uber Routing-Systeme oder Apps am Smartphone selbst
werden aber auch Informationen an die Nutzerinnen weitergegeben. Die Asfinag App ermdglicht
zwar personalisierte Benachrichtigungen zu bestimmten Ereignissen direkt auf das Smartphone —
nach Wunsch auch nur fiir einzelne Wochentage und Zeitspannen. Verkehrstrageribergreifende
Informationen gibt es allerdings kaum, auch nicht hinsichtlich einer alternativen Abfahrtszeit zur
Entzerrung der Spitzenzeiten. Allerdings gibt es Pilotprojekte zwischen Asfinag und OBB, wie zum
Beispiel der Austausch von Echtzeit-Verkehrsinformation auf der Strecke Wien — Flughafen-Wien.6°

Belohnung durch Punkte-Sammeln

In Singapur zielt das sogenannte ,Travel Smart Programme® darauf ab, die Morgenspitze im
Offentlichen Verkehr zu reduzieren. Pendlerinnen werden animiert, in weniger belastete Zeiten zu
wechseln, auf andere Verkehrsmittel oder Verkehrsrouten (Parallelrouten) umzusteigen, 10 Minuten
spater zu fahren (das hilft vor allem bei einzelnen Uberlasteten Ziigen) oder Arbeitszeiten zu
flexibilisieren. Fir das gewunschte Verkehrsverhalten kdnnen Punkte gesammelt werden, die

58 Osterreichische Bundesbahnen, Open Innovation (2021)
59 Osterreichische Bundesbahnen, Open Innovation (2021)
60 http://gb1.asfinag.at/geschaeftsbericht2016/verfuegbarkeit/, abgerufen am 12.11.2020
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wiederum im Zuge eines vergiinstigten Kaufs von weiteren OV-Tickets refundiert werden. Auch
Unternehmen kénnen an der Travel Smart Initiative teilnehmen und werden mit Preisen
ausgezeichnet. Im Jahr 2020 nahmen 220 Unternehmen und Organisationen und mehr als 360.000
Arbeitnehmerlnnen am Programm teil5?.,

Abbildung 61: Travel Smart Programme in Singapur
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Abbildung 62: Hinweise fur Pendlerinnen in Singapur / Punktesammeln fir Pendelzeit-Veranderungen
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61 Singapur hat 5,6 Millionen Einwohnerlnnen
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Die Travel Smart Initiative funktioniert gut bei stationdren Check-In Check-Out-Systemen, die
Fahrgaste in einem Verkehrsverbund beim Ein- und Aussteigen flexibel zum glnstigsten verfligbaren
Preis befordern. Am Ende der Fahrt, am Ende der Woche oder des Monats wird der glinstigste
Ticket-Preis berechnet und abgebucht. Vergiinstigungen durch einen Fahrtantritt in der
Nebenverkehrszeit sind daher sehr einfach programmierbar. Check-In Check Out Systeme, die
mobil, das heil3t tiber GPS-Tracking funktionieren, gibt es in Osterreich bereits in Vorarlberg mit der
sogenannten FAIRTIQ-App®?, die derzeit im Verkehrsverbund Ost-Region getestet wird. Mobile
Apps, die bei jedem Fahrtantritt vom Fahrgast selbst betéatigt werden missen, eignen sich allerdings
eher fiir Gelegenheits-OV-Nutzerlnnen als fiir Alltagspendlerinnen.

Infrastrukturen besser auslasten

Ahnliche Nudges mit dem Ziel einer besseren Auslastung der Infrastruktur gibt es auch im
StraBenverkehr. In einem Projekt des Niederlandischen Infrastruktur- und Umweltministeriums
wurde in den Jahren 2014 bis 2017 ein Projekt mit dem Titel ,beter benutten“¢364 ins Leben gerufen,
welches Uberlastungen auf StraBen (aber auch auf der Schiene) in den niederlandischen
Ballungsrdumen reduzieren sollte. Ziel war es, Tur-zu-TUr-Reisezeiten zu reduzieren. Mit gezielten
MafRnahmen (z.B. Verbesserungen bei Lichtsignalanlagen in den Spitzenstunden) und Nudges
konnten so Staus um 20 % reduziert werden®. Bei den verhaltensbeeinflussenden MalRnahmen
wurden Pendlerinnen in den Regionen Maastricht und Brabant finanziell belohnt, wenn sie nicht in
der Spitzenstunde unterwegs waren. Weiters waren sie Uber eine App in ein Programm
eingebunden, in welchem sie selbst ihre Pendelzeit planen konnten (Vermeiden der Spitzenzeit) und
Feedback iber das Verhalten anderer Teilnehmerinnen bekamen®®. Die Riickmeldung Uber das
Verhalten anderer motivierte die Pendlerinnen und trug insgesamt zu mehr Comittment bei®”.

Eine weitere MaRnahme, Stral3eninfrastrukturen besser auszulasten, ist die kostenfreie
Bereitstellung von Park & Ride-Stellplatzen an Autobahnauffahrten sowie an Landesstral3en, um
Fahrgemeinschaften zu férdern. In Niederdsterreich und im Burgenland gibt es derzeit 31
Park & Drive-Parkplatze mit insgesamt etwa 1.900 Stellplatzen.8 Die verkehrlichen Wirkungen auf
die Entlastung in der Spitzenzeit ist aufgrund der Anzahl der Stellplatze im Vergleich zur Anzahl der
Pendlerinnen fir sich gesehen allerdings noch gering und nur in Kombination mit weiteren
Maflnahmen relevant.

7.2.6 Rebound-Effekte

Gelingt es, einen Teil der Arbeitspendlerinnen in die Nebenverkehrszeit zu verlagern, kann dies
dennoch infrastrukturelle oder angebotsseitige Anpassungen zur Folge haben:

e Park & Ride-Anlagen in der Ostregion sind derzeit schon zum Teil hoch ausgelastet.
Pendlerlnnen, die in die Nebenverkehrszeit wechseln, finden in den Park & Ride-Anlagen
schwer einen Parkplatz. Sie suchen zum Teil im Umfeld nach einem Parkplatz und haben
dann einen langeren FuBweg zur Haltestelle, was wiederum einen hodheren Zeitbedarf
bedingt. Finden Pendlerinnen in der Nebenverkehrszeit keinen freien Parkplatz in der Park

62 Verkehrsverbund Ost-Region (2020): Pressemeldung vom 14.9.2020, https://www.vor.at/
63 Ministry of Infrastructure and the Environment (2017)

64 Better Utilization = Bessere Ausnutzung

85 Ministry of Infrastructure and the Environment (2017)

66 United Nations Environment Program and GRID-Arendal (2020)

67 Ministry of Infrastructure and the Environment (2014, 2017))

68 https://www.asfinag.at/verkehr/park-drive/ (2020)
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& Ride-Anlage, weichen sie wieder auf die Hauptverkehrszeit aus® oder fahren die gesamte
Wegstrecke mit dem Auto.

Andererseits fahren Pendlerinnen, die im direkten Umfeld der Haltestelle wohnen und auch
zu Fuld oder mit dem Fahrrad zur Haltestelle gelangen kénnten, dennoch mit dem Auto zur
Haltestelle. In einer Studie der Arbeiterkammer” zu den Potenzialen der Bahnpendlerinnen
zeigt, dass von den Wiener Einpendlerinnen (also jenen, die in Niederdsterreich und im
Burgenland wohnen) rund zwei Drittel in einem Umkreis von weniger als drei Kilometern zur
Bahnhaltestelle wohnen. Auch hier miussten wiederum Anreize gesetzt werden, sodass
Pendlerinnen, die nahe an der Haltestelle wohnen, auf alternative Verkehrsmittel umsteigen.
Dies untermauert die Notwendigkeit von attraktiven FuR- und Radwegen von und zum
Bahnhof sowie ausreichenden und qualitdtsvollen Radabstellanlagen am Bahnhof.

o Die Flexibilisierung von Arbeitszeiten, u.a. Homeoffice, kann in Regionen, die mit
Offentlichem Verkehr weniger gut versorgt sind, auch negative Folgen haben. Sind weniger
Pendlerinnen in der Hauptverkehrszeit in landlicheren Regionen im Offentlichen Verkehr
unterwegs, ware dies ggf. ein Anlass, diese Angebote zu reduzieren. Das Homeoffice kann
daher neben positiven Aspekten fir die Arbeitnehmerinnen in diesen Regionen negative
Rebound-Effekte in der OV-Versorgung haben.

7.2.7 Strategische Mafnahmen zur Anderung des Pendelverhaltens

Bei der Anderung des Pendelverhaltens von Arbeitnehmerlnnen gibt es grundséatzlich zwei
Grundrichtungen fir strategische MaBnahmen?*:

e Transaktionale Strategien, das sind Anreize und Regulierungen Uber z.B.
Preismechanismen, Gesetze und Regelungen.

e Kooperative Strategien, das sind Verdnderungen durch Freiwilligkeit, die durch
gemeinsame Ldsungen von Verkehrsunternehmen, Arbeitgebern, Arbeitnehmerinnen und
den politischen Rahmenbedingungen erzielt werden.

Veranderungen von Fahrpreisen in der Hauptverkehrszeit, das sind i.A. Erh6hungen von
Ticketpreisen oder auch von Preisen im motorisierten Individualverkehr, dirfen von Pendlerinnen
nicht als Bestrafung wahrgenommen werden. Andernfalls sinkt die freiwillige Bereitschaft
Pendelwege in die Nebenverkehrszeit zu verlagern. Dazu kommt, dass Pendlerinnen, die einen
héheren Preis in der Hauptverkehrszeit bezahlen wirden, sich damit auch das Recht erkaufen, in
der Hauptverkehrszeit zu pendeln. Problematisch ist auch, dass jene Pendlerinnen bestraft wirden,
die aus institutionellen Grinden nicht auerhalb der Spitzenzeit pendeln kdnnen, weil sie fixe
Arbeitszeiten haben oder ihre Pendelwege aufgrund von Kindern mit den Schulbeginnzeiten
gekoppelt sind (vgl. Kapitel 7.2.2). Das Thema Fairness spielt demnach bei der Implementierung von
Maflnahmen eine entscheidende Rolle.

Daher wird in der Literatur zur Verhaltensékonomie die Kooperationsbereitschaft betont, die ein
starker Hebel fir Verhaltensanderungen ist. Allerdings braucht es unterstiitzend individuelle Anreize
und glaubhafte Sanktionen fiir jene Personen und Unternehmen, die sich nicht kooperativ verhalten.
Bei der kooperativen Strategie missen Malinahmen i.A. auf mehreren Ebenen ansetzen, also

69 Verkehrsverbund Ost-Region (2020)
70 Arbeiterkammer Wien, Hrsg. (2015)
" Fehr Advice (2016)
72 Fehr Advice (2016)
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beim / bei der Arbeitnehmer/in, beim Arbeitgeber, bei den OV-Unternehmen und auch Ulber
Veranderung politischer Rahmenbedingungen (z.B. Steuern oder Steuererleichterungen).

Zusammenfassend kénnen folgende MalRnahmen Ubertragen auf die Pendelwege in der Ostregion
genannt werden:

e Umbruchssituationen, wie Arbeitsplatzwechsel und Umzige, sollen aktiv far
Verhaltensveranderungen genutzt werden. OV-Betreiber, Arbeiterkammer und
Wirtschaftskammer verfligen Uber die entsprechenden Daten. Pendlerinnen kénnen zum
Beispiel in dieser Umbruchssituation durch Sonderangebote bei OV-Tickets und durch aktive
KommunikationsmaBnahmen zur Verédnderung von Gewohnheiten animiert werden.
Individuelles Marketing konnte bei der Verkehrsmittelwahl groBe Erfolge bei
Neuzugezogenen’ erzielen. Das Gleiche gilt fir einen Standortwechsel des Unternehmens.
Hier kann der Zeitpunkt flr Verhaltensanderungen genutzt werden. Ein neuer Ort, ein neues
Gebaude bringt die Chance, flexibles Arbeiten oder neue Strukturen einzusetzen.

e Implementierung und Bereitstellen von Echtzeit-Auslastungsinformationen: Uber das
Smartphone, den Bahnsteigmonitor ~ und  Online-Fahrplanen  etc.  tragen
Auslastungsinformationen zur besseren Steuerung der Auslastung einzelner Waggons und
ganzer Ziige bei. Ahnliches gilt auch fiir das hochrangige StralRennetz.

Angebote mit finanziellen Vorteilen durch das Pendeln in der Nebenverkehrszeit sind
mdoglich, sofern sie nicht als Bestrafung gesehen werden. Das betrifft ginstigere
Ticketpreise, aber auch Steuervorteile und gunstigere Jobtickets fir Betriebe mit flexiblen
Arbeitsformen fur Arbeitnehmerinnen und Arbeitgeber. Bei Jobticket ist allerdings der Bezug
des Pendlerinnenpauschales nicht méglich. Beispiele zeigen, dass Gamification-Elemente
(Punkte-Sammeln fur fruheres oder spéateres Pendeln, die in Preise eingeldst werden)
Verhaltensénderungen bei Pendlerinnen auslésen kénnen.

Wie bereits erwéahnt ist bei kostengtinstigeren Tickets in der Nebenverkehrszeit allerdings
problematisch, dass Besserverdiener haufiger flexible Arbeitsmdglichkeiten haben und
durch einen billigeren Tarif bevorzugt wirden.

e Kooperationen mit groRen Unternehmen: OV-Verkehrsunternehmen kénnen mit groRen
Unternehmen kooperieren, die ihren Mitarbeiterinnen im Sinne eines betrieblichen
Mobilititsmanagements das Pendeln in der Nebenverkehrszeit erméglichen und vorleben
(flexibles Arbeiten etc.). Diese Unternehmen kdnnten auch steuerliche Anreize erhalten oder
Vorbild und Werbepartner von Offentlichen Verkehrsunternehmen sein.

o Differenzierung nach Raumtyp: Da der Raumtyp und das Verkehrsangebot Auswirkungen
auf die Verkehrsmittelwahl haben und auch zum Beispiel auf den Zeitpunkt des Pendelns
wirken, gib es je nach Raumtyp mdoglicherweise an den Raumtypangepasste
Lésungsmaglichkeiten. Beispiele sind spezielle Angebote in touristischen Regionen oder
Talern (zielgruppenspezifische Angebote, Werksbusse, Anreize fur Pendler-Zielgruppen,
).

e Zielgruppen: Da bei Frauen und Mannern Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl, beim
Pendelverhalten sowie bei den Pendelgewohnheiten festgestellt werden kann (Begleitwege,
Arbeitszeiten, ...), kdnnen in Kommunikationsstrategien bestimmte Zielgruppen explizit
angesprochen werden.

73Agora Verkehrswende (2019)
74 Fehr Advice (2016)
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7.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilitdtsmanagement ist die systematische Organisation aller Verkehrswege eines
Betriebes, dazu gehdren die Wege der Arbeitnehmerinnen aber auch des Betriebes selbst, also der
Weg vom / zum Unternehmen, Dienstwege der Beschéftigten sowie die Abwicklung der Logistik, des
Versand- und Lieferverkehrs. Ziel ist es, Wege zu reduzieren, auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
zu verlagern, das hei3t, Wege, effizienter zu organisieren. Dadurch werden Kosten von
Arbeitnehmerinnen und Arbeitgeberinnen reduziert. Bei betrieblichem Mobilititsmanagement
unterscheidet man generell organisatorische Malinahmen, die zur Reduktion der Arbeitswege im
Allgemeinen, zur Verdnderung der Verkehrsmittelwahl von Arbeithnehmerinnen oder zur
Veranderung von Arbeitsbeginnzeiten fiihren, sowie Mallhahmen am Standort selbst. Betriebliches
Mobilitatsmanagement ist in Osterreich nur indirekt gesetzlich verankert, und zwar Uber
Steuererleichterungen wie dies beim Jobrad’ oder dem Jobticket’® der Fall ist.

7.3.1 Standortwahl und Mal3nahmen am Betriebsstandort

Betriebliches Mobilititsmanagement beginnt schon bei der Standortentwicklung von
Betriebsgebieten und ist damit Aufgabe der Gemeinden im Zuge der 6rtlichen Raumplanung und
Aufgabe der Unternehmen selbst, Mitarbeitenden eine attraktive und kostengiinstige Anreise zum
Arbeitsplatz zu ermdglichen. Vor allem in Betriebsgebieten an den Ortsrandern oder entlang von
hochrangiger StraReninfrastruktur fehlt oftmals die Infrastruktur fir den Ful3- und Radverkehr und
eine angemessene, fur Arbeitnehmerlnnen attraktive OV-ErschlieBung. Betriebsgebiete sind
Uberwiegend am Pkw-Verkehr orientiert. Um Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl, aber auch
um Arbeitnehmerinnen mehr Flexibilitdét zu erméglichen, muss der Arbeitspendlerverkehr in
Betriebsgebiete kinftig starker beachtet werden.

Das betrifft eine attraktive Anbindung der Betriebsgebiete mit Fu3- und Radinfrastruktur — auch
von den Haltestellen des Offentlichen Verkehrs sowie attraktive Wege fiir FuRgangerinnen und
Radfahrerinnen innerhalb der Betriebsgebiete.

Betriebsgebiete selbst miissen fiir Berufspendlerinnen im Offentlichen Verkehr erschlossen sein.
Aufgrund der meist peripheren Lage dieser Standorte entspricht die Versorgung mit Bus- und
Bahnangeboten allerdings héaufig nicht den Anforderungen der Arbeitnehmerinnen. Flexible
Angebote oder Werksbhusse koénnen zweckméRig sein — in Kooperation mit Betrieben,
Verkehrsverbund und Gemeinden organisiert und finanziert. Bei grof3eren Betrieben, vor allem in der
industriellen Fertigung und bei Betrieben mit Schichtdiensten, und gré3eren Betriebsgebieten sind
Werksverkehre im Rahmen eines umfassenden Mobilitdtsmanagements jedenfalls tiberlegenswert.
Auch bei Standortzusammenlegungen, Betrieben mit Nachtarbeit, Mitarbeitermobilitat zwischen
unterschiedlichen Standorten (z.B. Grol3betriebe, regionale Krankenhausstandorte) kodnnen
Werksbusse eine sinnvolle Alternative sein. Mit Werksbussen kénnen Betriebe auf die die jeweiligen
betrieblichen Anforderungen reagieren. Auch wére zu lberlegen, wie Werksbusse in Mikro-OV-
Angebote in Gemeinden eingebettet werden kénnten. Werksbusse werden von den Bundeslandern
in der Ostregion nicht gefordert, kdnnen aber — sofern es eine gemeinsame Planung mit dem
Verkehrsverbund Ost-Region gibt, als Linienverkehre Uber den Verkehrsverbund bestellt werden und

5 Dienst-Fahrrad und Dienst-Elektrofahrrad mit Vorsteuerabzug — auch die Privatnutzung ist vom Sachbezug
befreit

6 Der Arbeitgeber kann dem Arbeitnehmer zwischen Wohnung und Arbeitsstétte eine Streckenkarte steuerfrei
zur Verfiigung stellen. Der Bezug eines Pendlerinnenpauschales ist dann nicht mehr moglich.
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z. B. in Niederdsterreich Uber das Nahverkehrsfinanzierungsprogramm geférdert werden?”. Damit
sind Werksbusse von Betrieben bestellte OV-Leistungen. Kooperative Bestellungen und mit dem
ubrigen Offentlichen Verkehr koordinierte Buslinienangebote koénnten daher bei groReren
Betriebsgebieten im Rahmen eines Uberbetrieblichen Mobilitatsmanagements attraktive Angebote
fur Arbeitnehmerlinnen schaffen.

Erganzend sind Angebote im Radverkehr am Betriebsstandort wichtig. Das sind Duschen,
Uberdachte Radabstellanlagen mit Anlehnbiigeln zum sicheren Versperren der Rader nahe des
Betriebseingangs und Radservicestationen (Reparatur, Luftpumpe, ...), Radverleihsysteme am
Betriebsgelande oder auch die Nutzung von Leihradern von der OV-Haltestelle zum Betrieb mit
Ruckgabestellen bei den Betriebsstandorten. Weiters gibt es ,Bahnhofsrader®, die das Unternehmen
fur den Weg vom Bahnhof zum Betrieb zur Verfiigung stellt. Fahrradboxen fiir teurere Fahrrader am
Betriebsstandort sind ebenso wichtig wie Fahrrader fiir Dienstfahrten oder das Jobrad, das auch fir
private Fahrten genutzt werden kann.

7.3.2 Organisatorische Malinahmen im Betrieb

Durch betriebliches Mobilitatsmanagement kdnnen Wege von Arbeitnehmerinnen nicht nur auf
andere Verkehrsmittel sondern auch — wunter gewissen Voraussetzungen — von der
Hauptverkehrszeit in die Nebenverkehrszeit gelenkt werden (vgl. auch Kapitel 7.2.1). Insbesondere
in verkehrlich stark ausgelasteten Ballungsraumen wie der Ostregion kann Pendeln in der
Nebenverkehrszeit Stress und psychische Belastungen der Arbeitspendlerinnen reduzieren und die
Arbeitszufriedenheit steigern. Betriebe konnen ihren Mitarbeiterinnen das Pendeln in der
Nebenverkehrszeit durch Gleitzeitmodelle und flexibles Arbeiten ermdglichen. Da etwa 60 % der
Arbeitspendlerinnen in der Hauptverkehrszeit pendeln”, kénnen betriebliche MaRnahmen
unterstitzend helfen, die Verkehrsspitzen zu reduzieren.

Gleitzeitmodelle und flexibles Arbeiten (wie auch Homeoffice) ermdglichen das Ausweichen der
Pendlerlnnen von der Hauptverkehrszeit in die Nebenverkehrszeit. Eine Schliisselrolle kommt dabei
groRen Arbeitgebern (> 200 Arbeithehmerlnnen) zu, die durch Verschiebungen von Arbeitszeiten in
die Nebenverkehrszeit auch gré3ere Personenverkehrsmengen beeinflussen kénnen. Stark wirksam
sind solche MalRhahmen bei fixen Arbeitszeitmodellen. Im Zuge des Projektes ,Beter Benutten* des
niederlandischen Infrastruktur- und Umweltministeriums (vgl. Kapitel 7.2.5) wurde versucht,
Verkehrsspitzen durch versetzte Beginnzeiten von groRen Arbeitgebern und Schulen zu glatten.

Beispielsweise kdnnen fixe Homeoffice-Tage von Mitarbeiterinnen in Summe das Verkehrssystem
entlasten und auch die Zufriedenheit der Arbeitnehmerinnen erhéhen.

Auch Anreizmodelle kénnen unterstitzend wirken. So gibt es Anreiz- und Belohnungssystem fiir
nachhaltige Mitarbeitermobilitat. Bei diesen sogenannten EcoPoints” gibt es Bonuspunkte bei der
Verwendung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (zu FuR3, Fahrrad, Bus/Bahn oder bei der
Fahrt zum Arbeitsplatz in einer Fahrgemeinschaft). Die Mitarbeiterinnen kdnnen diese Punkte gegen
Verginstigungen oder in einem (betriebseigenen) Shop gegen attraktive Angebote, die die
Verwendung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln unterstiitzen, eingetauscht werden.
Extrapunkte konnten beispielsweise ebenfalls gesammelt werden, wenn man aul3erhalb der
Verkehrsspitze anreist. Strafpunkte oder Abzige gibt es nicht.

7 https://www.noel.gv.at/noe/OeffentlicherVerkehr/Foerd NOE NVFP.html
78 Ecoplan (2015)
9 https://www.ecopoints.at/ (2020)
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Abbildung 63: Beispiel Anreizmodell fur nachhaltige Mobilitat im Betrieb — Ecopoints
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o Kinderbetreuung (auch Uberbetrieblich)

¢ Belohnungssysteme fur den Verzicht auf Pkw-Fahrten, usw.

e Mobilitatspakete fur (neue) Mitarbeiterinnen
e Bus/Bahn-Abfahrtsmonitore im Betrieb
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8 HANDLUNGSRAHMEN INTEGRIERTE
OV-PLANUNG

Fur die Arbeitnehmerinnen in der Ostregion sind nicht nur die stark belasteten Verkehrsachsen und
kurz- und mittelfristige Optimierung der Infrastruktur und des Angebotes relevant, sondern auch die
Verbesserung des OV-Angebotes ,in der Flache“ und der Ausbau von Knoten auch in dinner
besiedelten Raumen.

Die Busausschreibungen in der Vergangenheit haben die beschrénkte Tauglichkeit von
Linienverkehren zur ,Bedienung in der Flache® gezeigt. Den Zielen einer méglichst weitreichenden
Vertaktung und Abstimmung der Angebote auf die Bahn folgend, wurde versucht, das Angebot fiir
Pendlerlnnen unter den bestehenden Budgetrestriktionen auch ,in der Flache® zu verbessern.
Vertakteten Angeboten auf ausgewéhlten Achsen stand die Bedienung potenzialschwéacherer
Regionen mit einem um wenige Kurse erweiterten Schilerverkehr gegeniber.

Zur Befriedigung der Mobilitatsgrundbedurfnisse der eigenen Bevoélkerung wurden die Gemeinden
zunehmend dazu angehalten — weitgehend auf eigene Kosten und unabh&angig von den
Planungsprozessen im Linienverkehr — bedarfsgesteuerte Systeme (Mikro-OV Systeme) zu
entwickeln. Der gewlinschte Effekt, dass diese Systeme flr mehr Fahrgéste als zuvor eine
Alternative zum eigenen Pkw darstellen, trat nur vereinzelt ein. So sieht man sich heute mit der
Situation konfrontiert, dass auf den festgelegten Achsen viele Busse leer oder nur sehr schwach
besetzt verkehren, wahrend die Gemeinden zuséatzlich zu allen anderen Belastungen nun auch noch
das finanzielle Risiko als Betreiber von bedarfsgesteuerten Systemen zu tragen haben. Systeme,
die aufgrund ihrer Ausrichtung nur sehr beschrankt dazu in der Lage sind, den Linienverkehr zu
alimentieren und somit das Gesamtsystem zu starken. Die abseits der Achsen verkehrenden —
hauptséachlich auf den Bedarf der Schilerlnnen abgestimmten — Linienverkehre, kdnnen aufgrund
der eingeschrankten Frequenz sowie von ungunstigen Linienflhrungen, die zu unattraktiven
Fahrzeiten fuhren, die erhoffte Wirkung ebenso wenig entfalten.

Dementsprechend ergibt sich abseits der Ballungsraume die Notwendigkeit, bestehende
Planungsgrundséatze zu Uberdenken und zu einem integrierten Ansatz zu kommen, in dessen
Zentrum starke Achsen, multimodale Mobilitdtsdrehscheiben und Knoten sowie die
Flachenbedienung durch Mikro-OV stehen.

Fur den liniengebundenen Verkehr heil3t das kinftig:

e Fokus auf starke Achsen mit hochwertigem Angebot und konkurrenzfahigen Fahrzeiten.
Veréastelte Linienfihrungen und Linien mit geringem Potenzial werden vermieden.

e Anbindung an diese Achsen Uber zentrale Mobilitdtsdrehscheiben und kleinere multimodale
Mobilitatsknoten
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e Die Achsen weisen ein einheitlich hohes Mindestangebot auf (z.B. wochentags von 5 bis 22
Uhr zumindest stiindliche Bedienung, einheitlicher Takt ohne Liicken, Verdichtungen zu
Pendlerzeiten, Basisangebot auch am Wochenende)

e Schilerverkehre bleiben erhalten.

Fiir den bedarfsgesteuerten Verkehr bzw. Mikro-OV heif3t das kiinftig:

e Alle Gebiete abseits der Achsen werden mit einem flachigen, bedarfsgesteuerten Angebot
bedient. Dieses schafft die Anbindung an die Linienverkehre, aber auch die ErschlieBung in
der Region und stellt somit auch eine Alternative zum eigenen Pkw dar.

e Die Bedienung erfolgt von Haltepunkt zu Haltepunkt nach Voranmeldung
(App/Internet/telefonisch) mit Fahrzeugen je nach Nachfrage (Pkw/Kleinbus).

e Diese regionalen Mikro-OV Angebote werden integriert, d.h. gemeinsam mit dem
Linienverkehr geplant und zeitgleich mit Busausschreibungen regionsweise umgesetzt

o Die Bedienzeiten richten sich nach dem Angebot auf den Achsen. Wesentliche Zielgruppe
sind daher auch Pendlerinnen.

e Linien- und Bedarfsverkehr sind nahtlos miteinander verknipft (Ticketing, Anerkennung
Jahreskarten, Auskunftssysteme etc.) und die Verwendung des Mikro-OVs funktioniert
idealerweise immer nach dem gleichen Prinzip (Fahrbestellung, Hotline, Bedienform etc.)

Durch diesen integrierten Planungsprozess sollte sichergestellt werden, dass je nach Potenzial einer
Region das entsprechend effizienteste Mobilitdtsangebot zum Einsatz kommt. Die damit
einhergehende Aufwertung des Mikro-OV macht diese bedarfsgesteuerten Angebote von einem
Nischenprodukt fir &ltere Menschen und den wenigen Autolosen zu einer attraktiven Alternative, die
unregelmaRig verkehrende und gegeniiber dem Pkw nicht konkurrenzféhige Linienverkehre nicht
bieten kénnen.

Dieser neue, auf die jeweiligen Potenziale abgestimmte Angebotsentwicklungsprozess, sollte sich
auch in der Finanzierung widerspiegeln. Bisher an Linienverkehre gebundene Finanzmittel seitens
des Bundes (wie der Familienlastenausgleichsfonds) sollten im Sinne eines gesamtwirtschaftlich
effizienten Mitteleinsatzes flexibler einsetzbar sein. Selbiges gilt fur Einsparungen durch den Ersatz
von Linienverkehren durch Mikro-OV-Bedienung seitens der Lander. Dariiber hinaus sind in
Zusammenarbeit zwischen dem Bund, den Landern und den Gemeinden Wege zukinftig zu
identifizieren, wie die jedenfalls anfallenden zusatzlichen Kosten fir eine qualitativ hochwertigere
Flachenbedienung zu finanzieren sind.

Um den Zugang zum Angebot entlang der Achsen uber die Verknupfung mit bedarfsgesteuerten
Angeboten hinaus sicher zu stellen, gilt es die relevanten Knoten zu multimodalen Knoten bzw.
Mobilitatsdrehscheiben auszubauen. Dies beinhaltet sowohl den qualitativen und quantitativen
Ausbau des Park & Ride- und Bike & Ride-Systems als auch den Ausbau des FuR- und
Radwegenetzes als Zubringersystem zu multimodalen Knotenpunkten.

Da multimodale Mobilitdtsknoten als Drehscheiben dienen und das Umsteigen erleichtern, sind diese
nicht nur infrastrukturell auszubauen, sondern haben auch bestimmte Services, zum Beispiel E-
Ladeinfrastruktur fur E-Bikes und E-Pkw, Sharing-Angebote, Fahrradboxen fur teurere (E-)Bikes,
etc.
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Abbildung 64: Multimodale Mobilitdtsknoten in Zeillern, Rankweil, Ried/Innkreis
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GmbH

Quelle: NO.Regional GmbH Karin Schildberger, Verracon, Rosinak & Partner
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9 ZUSAMMENFASSENDE ERGEBNISSE
UND EMPFEHLUNGEN

Die Arbeiterkammern Wien, Niederdsterreich und Burgenland haben 1,3 Millionen Mitglieder — nur
etwa 18 % davon haben laut AK-Mitgliederbefragung 2019 ihre Arbeitsstétte in ihrer Wohngemeinde.
In der Ostregion gibt es daher starke Pendelverflechtungen. Die gréf3ten Pendelstrome bewegen
sich von Niederdsterreich und dem Burgenland zu Arbeitsstatten nach Wien. Starke Strome gibt es
entlang der Westachse, der Sid- und der Ostachse, der Nord-West-Achse, der Klosterneuburger-
Achse und zwischen St. Pélten und Krems. Im Burgenland liegen — abgesehen nach Wien — die
starksten Pendelbeziehungen zu den Arbeitszentren in Eisenstadt, Neusiedl/See und Oberwart. Die
durchschnittliche Auspendeldistanz der AK-Mitglieder in Wien, Niederdsterreich und Burgenland
liegt bei 40 km innerhalb der Ostregion. Manner haben deutlich héhere Pendeldistanzen als Frauen,
was an der geringeren Teilzeitquote und den geringen Begleitwegen und Betreuungsaufwendungen
fur Kinder und altere Menschen liegt.

Das Volumen der Pendlerstréme in der Ostregion wird auch weiterhin wachsen — schon alleine
aufgrund der zunehmenden Bevdlkerung. Damit steigen auch die Herausforderungen, vor allem,
was die Kapazitaten im o6ffentlichen Verkehr betrifft, aber auch die CO2-Emissionen, die durch
Arbeitnehmerlnnen verursacht werden. Die Tendenz zu hohen Auslastungen in den Spitzenzeiten
im Personenverkehr in und zwischen den Ballungsraumen wird sich daher verstarken.& Gleichzeitig
kdmpfen die peripher gelegenen Gebiete mit einer Stagnation oder einem Rickgang der
Bevolkerung, was den Druck auf die Aufrechterhaltung bestehender Angebote auch im
Mobilitatsbereich weiter erhoht.

Um abzusichern, dass das OV-System im Bereich der Ballungsraume die zusatzlichen Nutzerinnen
bewaltigen kann und gleichzeitig sicherzustellen, dass die Bevoélkerung von peripheren Regionen
weiterhin einen Zugang zum OV-System hat, muss die 6ffentliche Hand die zur Verfiigung stehenden
HandlungsspielrAume optimal ausnutzen. Diese umfassen unterschiedliche Bereiche, die in der
Folge mit konkreten Empfehlungen versehen werden.

9.1 Optimierter Fahrzeugeinsatz im Schienenverkehr

Durch einen optimierten Fahrzeugeinsatz kénnen moderate Zunahmen in der OV-Nachfrage am
Kordon abgefedert werden. Dementsprechend sollten bei notwendigen Fahrzeugbeschaffungen
folgende Kriterien beriicksichtigt werden:

80 Die vorliegende Studie berticksichtigt den durch die COVID-19-Pandemie seit Mdrz 2020 ausgeloste
Ruckgang beim Anteil des Offentlichen Verkehrs nicht bzw. nur teilweise. Zum gegenwértigen Zeitpunkt sind
Aussagen, bis wann oder ob sich die Verkehrsmittelwahl wieder stabilisiert und der OV-Anteil wieder steigt,
nicht moéglich. Daher sind Auswirkungen auf Investitionsvolumen und Investitionszeitpunkte vor allem beim
Ausbau der Infrastruktur seitens der OBB und auch der Asfinag zu erwarten.
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e Die Platzkapazitaten des Fuhrparks sollen durch den Einsatz von Doppelstock-Triebziigen
erhéht werden. Vor dem Hintergrund der geplanten Bahnsteigverlangerungen (220 m) sollte
der Fuhrpark den Einsatz von zwei Mal 100 m Zugen bzw. drei Mal 70 m zulassen.

o Fahrgastwechselzeiten: um die Zeiten fur den Fahrgastwechsel zu minimieren, sollten die
in Wien zum Einsatz kommenden Fahrzeuge entsprechend viele Ein- und Ausgéange (pro 26
m mindestens 2 Tlren oder mehr —abhédngig von Tlrenbreite), gro3ziigigere Aufstellflachen
beim Ein- und Aussteigen sowie Mehrzweckbereiche aufweisen.

e Homogene Fahrzeugflotte: Einsatz von mdglichst wenig unterschiedlichen Fahrzeugtypen,
um den Betrieb in der Ostregion zu bewerkstelligen. Dies erhoht die Flexibilitat und
Kompatibilitéat im Fuhrparkmanagement.

e Alternative Antriebe: Rahmenbedingungen schaffen, um bis 2030 Dieseltriebwéagen durch
alternative  Antriebe (Wasserstoffziige etc.) oder streckenseitige Malhahmen
(Elektrifizierungen) zu ersetzen.

9.2 Ausbau der Infrastruktur

Die konsequente Umsetzung der im Rahmenplan 2021-2026 der OBB festgelegten MaRnahmen ist
jedenfalls erforderlich. Weiters muissen die Uber den Rahmenplan hinausgehenden, in den
Verkehrsstrategien und -konzepten der Lander Niederdsterreich, Burgenland sowie der Stadt Wien
geforderten Infrastrukturausbauprojekte umgesetzt werden. Darlber hinaus sind folgende
MaRnahmen in die strategische Planung der OBB aufzunehmen und spétestens im néchsten
Rahmenplan umzusetzen:

¢ MaRBnahmen zur Kapazitatsausweitung im Bereich Stadlau — Simmering, um die
notwendigen Kapazitaten fir den Personenverkehr auch bei einer zu erwartenden Zunahme
des Guterverkehrs auf dieser Achse sicherzustellen.

o Elektrifizierung Weillenbach an der Triesting — Leobersdorf, um kinftig schnellen
Regionalverkehr von Weil3enbach nach Wien fihren zu kénnen

o Niveaufreier Ausbau der Schleife von Tulln Stadt in die Westbahn-Neubaustrecke fr
die direkte Anbindung Richtung Wien sowie der zweigleisige Ausbau der Strecke
Stockerau — Absdorf-Hippersdorf

o Aufwertung der Inneren Aspangbahn durch eine hochwertige Anbindung an das U-Bahn
Netz in Wien (U1 Sud)

AuBerdem ist die Umsetzung der bereits im Rahmenplan berlcksichtigten Planungsprojekte
sicherzustellen und die Kosten fir den Streckenausbau in den nachsten Rahmenplan
aufzunehmen:

e Selektiv zweigleisiger Ausbau Wolkersdorf — Laa a.d. Thaya
e Selektiv zweigleisiger Ausbau Stockerau — Retz

Fur die Zeit 2035+ sollten Uberlegungen angestellt werden, wie die zu erwartenden
Kapazitatsengpéasse auf der Stammstrecke (insbesondere im Abschnitt Wien Meidling — Wien
Hauptbahnhof) zu l6sen sind.

9.3 Ausweitung der Angebote

Die Empfehlungen fir Angebotsausweitungen kdnnen untenstehender Abbildung entnommen
werden. Eine detaillierte Beschreibung kann den Ausfiihrungen in Kapitel 6 enthnommen werden.
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Abbildung 65: Angebotsausweitungen in Wien und den AuRenésten 2030+
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Ein weiterer Handlungsrahmen liegt auf der Nachfrageseite — im Wesentlichen bei der Entzerrung
der Nachfragespitzen und die Verlagerung eines Teiles der Pendlerstrome auf die
Nebenverkehrszeit.

9.4 Entzerrung der Nachfragespitzen

Das Verkehrsverhalten der Pendlerinnen ist stark gewohnheitsgetrieben und kann aufgrund von
individuellen  Praferenzen, institutionellen Faktoren, sozialen Normen und Zeit- und
Kostenwahrnehmungen nur bedingt beeinflusst werden. Aufgrund dieser vielschichtigen und nicht
vorrangig institutionellen Treiber des Verhaltens ist der Handlungsspielraum von
Verkehrsunternehmen selbst eingeschréankt, Nachfragespitzen zu entzerren, da sich individuelle
Werte oder Gewohnheiten nicht mit einfachen Malinahmen andern lassen.

Da der Ausbau der Infrastruktur und die Verbesserung von Angeboten (Kapitel 9.1, 9.2, 9.3) aber
kostenintensiv ist und viele Jahre in Anspruch nehmen wird, werden jedenfalls MaRnahmen
empfohlen, die die Nachfragespitze kinftig entzerren koénnen. So sollte in gemeinsamer
Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen, des Verkehrsverbundes Ost-Region, der Bundesléander
und weiterer Institutionen (Bildungsministerium, Landesschuldirektionen) sowie grofRen
Unternehmen Projekte zur Entzerrung der Verkehrsspitzen in Angriff genommen werden. Die
mittelfristigen Effekte von Homeoffice, das mit der COVID-19-Pandemie einen starken Schub
bekommen hat, sind dabei jedenfalls zu integrieren.
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Beim Malnahmenspektrum zur Entzerrung von Spitzenzeiten handelt es sich um folgende
MafRnahmenpakete:

Schulen

e Mehr Flexibilitat bei der Anderung von Schulbeginnzeiten, Ausloten des durch die
Pandemie entstandenen Handlungsspielraumes beim Gesetzgeber, den Schulen,
Elternorganisationen; Einfiihrung von Ganztagesschulen

e Sensibilisierungsmanahmen in  Schulen und verpflichtendes schulisches
Mobilitdtsmanagement

Arbeitnehmerinnen & (Verkehrs-)Unternehmen

e Nutzung der Umbruchssituation (Umzug) von Arbeitnehmerinnen: Sonderangebote OV-
Tickets, aktive KommunikationsmafRhahmen

o Kooperation mit groRen Unternehmen und Verkehrsunternehmen zum Pendeln in der
Nebenverkehrszeit

¢ Implementieren von Echtzeit-Informationen tUber Auslastungen im o6ffentlichen Verkehr
(Smartphone, Bahnsteiganzeigen Uber Auslastung einzelner Zige/Waggons, ...)

o Verpflichtendes betriebliches Mobilitdtsmanagement bei Unternehmen ab 50
Beschaftigten mit standortbezogenen Malinhahmen und organisatorischen Mal3hahmen (u.a.
flexible Arbeitszeitmodelle, Homeoffice)

o Flexibles Ticketing fur Personen, die nicht taglich pendeln: zum Beispiel 10er-Tagestickets
oder 20-Fahrten-Tickets.

e Finanzielle Anreize fur das Pendeln in der Nebenverkehrszeit durch glnstigere
Ticketpreise, Steuervorteile und ginstigere Tickets flir Betriebe mit flexiblen Arbeitsformen,
Gamification-Elemente (Punkte-Sammeln) fir das Nutzen von umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln, Fahrgemeinschaften, ... am Arbeitsweg. Finanzielle Anreize beim Pendeln
aullerhalb der Spitzenzeit sind allerdings durchwegs problematisch, da dies eher
Arbeitnehmerinnen betrifft, die in die Nebenverkehrszeit wechseln kénnen. Dies sind meist
gut Ausgebildete und Personen mit héherem Gehalt.

9.5 Integrierte OV-Planung

Fur die Arbeitnehmerinnen in der Ostregion sind nicht nur die stark belasteten Verkehrsachsen und
kurz- und mittelfristige Optimierung der Infrastruktur und des Angebotes relevant, sondern auch die
Verbesserung des OV-Angebotes ,in der Flache* und der Ausbau von Knoten auch in dinner
besiedelten R&umen. Da sich die bestehende Planungspraxis in der Ostregion fir
potenzialschwécherer Regionen insbesondere aus Pendlersicht nicht bewahrt (zu wenige attraktive
Kurse, am Schulverkehr orientiert, zu lange Fahrzeiten), wird empfohlen bestehende
Planungsgrundsatze zu tberdenken und zu einem integrierten Ansatz zu kommen, in dessen Fokus
starke Achsen, multimodale Mobilitatsdrehscheiben und Knoten sowie die Flachenbedienung durch
Mikro-OV stehen.

Liniengebundener Verkehr:

e Fokus auf starke Achsen mit einheitichem hochwertigem Mindestangebot und
konkurrenzfahigen Fahrzeiten (z.B. wochentags von 5 bis 22 Uhr zumindest stundliche
Bedienung, einheitlicher Takt ohne Liicken, Verdichtungen zu Pendlerzeiten, Basisangebot
auch am Wochenende)
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e Anbindung Uber Mobilitatsdrehscheiben und kleinere multimodale Mobilitdtsknoten
Bedarfsgesteuerter Verkehr (Mikro-OV):

e Gebiete abseits der Achsen: flachiges, bedarfsgesteuertes Angebot mit einer
Anbindung an die Linienverkehre und der ErschlieBung in der Region

e Integration regionalen Mikro-OV-Angebote durch gemeinsame Planung und zeitgleicher
Ausschreibung mit Busverkehren

e Bedienzeiten: auf Angebot an den Achsen ausgerichtet, Zielgruppe: auch Pendlerinnen.

e Verknipfung von Linien- und Bedarfsverkehr: Ticketing, Anerkennung Jahreskarten,
Auskunftssysteme etc.

Bisher an Linienverkehre gebundene Finanzmittel seitens des Bundes (wie der
Familienlastenausgleichsfonds) sollten im Sinne eines gesamtwirtschaftlich effizienten
Mitteleinsatzes flexibler einsetzbar sein. Selbiges gilt fur Einsparungen durch den Ersatz von
Linienverkehren durch Mikro-OV-Bedienung seitens der Lander. Darliber hinaus sind in
Zusammenarbeit zwischen dem Bund, den Landern und den Gemeinden Wege zukinftig zu
identifizieren, wie die jedenfalls anfallenden zuséatzlichen Kosten fir eine qualitativ hochwertigere
Flachenbedienung zu finanzieren sind.
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