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\Vorwort

Stidte und ihre Ballungsriume wachsen. Die Anzahl der Bewoh-
nerinnen und Bewohner nimmt zu. Vielfalt und Nihe in Stid-
ten, die kurzen Wege und die relativ giinstige Versorgung vieler
Menschen nehmen wir als Nutzen wahr. Die Schattenseite dieser
Dichte heifit allerdings Verkehr. Wihrend sich beispielsweise
tausende in einer Fuflgingerzone gleichzeitig auf engstem Raum
bewegen konnen, entsteht ein Problem, wenn einzelne oder viele
ihre Wege mit Autos zuriicklegen und diese auf der Strafle stehen

lassen. Dann fehlt Platz, dann wird es eng in der Stadt, dann wird
es unwirtlich, dann verkommen die ErdgeschofSzonen, dann wird
es menschenleer draufSen vor der Tiir.

Inzwischen braucht es Effizienteres als das Auto, wenn es um
Mobilititslosungen fiir die Stadt geht. Es ist herausfordernd,
hochwertige und umweltvertriigliche Mobilitit fiir die Zukunft
sicherzustellen, obwohl der Autoverkehr noch so viel Platz ein-
nimmt. Gelingen kann das auf absehbare Zeit nur durch ein leis-
tungsstarkes Angebot im Offentlichen Verkehr, besonders durch
moderne Schienenverkehrsmittel.

Der Trend weg vom Auto und hin zum Offentlichen Verkehr
ist lingst im Gange. In den groflen Stidten stagniert oder sinkt
der Motorisierungsgrad. Und die Fahrgastzahlen im Offentlichen
Verkehr nehmen zu. Da wird eine Frage immer dringender: Was
machen wir wirklich, wenn der Umstieg auf den Offentlichen
Verkehr weiter oder gar rasant zunimme? Ist im Offentlichen Ver-
kehr vorgesorgt durch entsprechende Fahrzeuge hoher Qualitit
und Kapazitit? Was tun, wenn die Gleise noch gar nicht verlegt
sind oder gar der Plan noch nicht besteht? Wird jetzt nicht weit-
sichtig gehandelt, ist absehbar, dass der Komfort fiir die Fahrgiste
drastisch sinken wird. Oder soll es nur noch Stehplitze in der
Straflenbahn geben, weil die vielen Fahrgiste des Jahres 2025 an-
ders nicht mehr hinein passen?

Die VCO-Publikation ,Die Stadt auf Schiene bringen® zeigt
detailliert, wie angesichts der schnell steigenden Nachfrage im
Offentlichen Verkehr Straflenbahn, U-Bahn und S-Bahn einge-
setzt, verbessert und ausgebaut werden konnen. Es wird dargelegt,
warum mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen mehr Transport-
kapazitit bedeutet, mehr Energieeffizienz, weniger Flichenver-
brauch und eine deutlich bessere Klima- und Umweltbilanz. Mit
einem Wort: Die Stadt wird in dem Mafle lebenswerter, in dem
wir sie auf Schiene bringen.

Dr. Willi Nowak
VCO-Geschiftsfithrung
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Die Stadt auf Schiene bringen

Die Schiene sichert Mobilitat
In wachsenden Ballungsraumen

Das Wachstum der Stidte und Ballungsraume
macht es notwendig, den damit zunehmen-
den Mobilitatsbedarf effizienter abzuwickeln.

Mehr Verkehr auf die Schiene bringen bedeutet
mehr Transportkapazitét, bessere Energie- und
Flacheneffizienz und weniger Umweltschiden.

Der Anteil des Schienenverkehrs ist in Oster-
reich fast doppelt so hoch wie im EU-Schnitt.
In Osterreich werden 11 Prozent der gefahrenen
Personenkilometer mit der Bahn, 4,2 Prozent mit
Straflenbahn und U-Bahn, 10,1 Prozent mit Bus-
sen und 74,7 Prozent mit dem Pkw zuriickgelegt.
EU-weit sind es 7 Prozent Bahn, 1,6 Prozent
Straflenbahn und U-Bahn, 8,9 Prozent Busse so-
wie 82,5 Prozent Pkw.>3

Staus prigen die Ballungsriume. Wenn alle, die
den Offentlichen Verkehr nutzen, mit dem Pkw
fahren, dann steigt beispielsweise im Zentralraum
Linz die summierte Stauzeit fiir den Kfz-Verkehr
von 8 auf 13 Millionen Fahrzeugstunden.”¢

S-Bahnen verbinden Stadt und Umland
Im Jahr 1993 wurden in Wien 29 Prozent der
Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriick-
gelegt, im Jahr 2012 waren es bereits 39 Prozent.
Im gleichen Zeitraum sank der Anteil des Pkw
von 40 auf 27 Prozent.262 Bei Wegen vom Um-
land ins Zentrum hat sich hingegen der Modal
Split kaum verindert. Von den rund 530.000
Menschen, die werktags die Wiener Stadtgrenze
stadteinwirts iiberqueren, tun dies 21 Prozent
mit dem Offentlichen Verkehr und 79 Prozent
mit Pkw oder Motorrad (Radfahren und Gehen
wurden nicht beriicksichtigt).174 Zwei Drittel je-
ner, die im Offentlichen Verkehr die Stadtgrenze
{iberqueren, nutzen die S-Bahn.03

Der Anteil des Offentlichen Verkehrs zwischen
Stadt und Umland kann nur auf der Schiene
signifikant erthoht werden. In den S-Bahn-
Garnituren in Salzburg kénnen pro Zug mehr als
300 Personen mitfahren, in Wien haben Doppel-

Foto: Salzburg AG

garnituren iiber 1.000 Sitz- und Stehplitze. Auch
Straflenbahnverlingerungen werden genutzt, das
Umland mit dem Zentrum zu verbinden. Das
zeigen Beispiele in Graz, Linz, Innsbruck sowie
die Lokalbahn Wien—Baden. Sie bieten 150 bis
250 Sitzplitze pro Fahrzeug im Vergleich zu 80
bis 150 Sitzplitzen in Bussen.

StraBenbahn statt Bus schafft Kapazitaten

Die Umstellung stark frequentierter Buslinien auf
Straflenbahnen erhsht Kapazitit und Komfort.
Bei der Wiener Buslinie 13A, mit rund 42.000
Fahrgisten pro Tag die am stirksten frequentierte
Buslinie Wiens, wiirde die Umstellung auf eine
Straflenbahn die Leistungsfihigkeit von 1.300
Personen pro Stunde und Richtung in Normal-
bussen beziehungsweise 2.200 in Gelenkbussen

VCO

Um den Anteil des
Offentlichen Verkehrs
in Ballungsrdumen,
zwischen Kernstadt
und Umland deutlich
zu erhéhen, braucht es
ein gutes S-Bahn- und
Lokalbahn-Angebot.

In Wien werden drei
von vier Wegen im
Offentlichen Verkehr,
mit dem Fahrrad oder
zu FuB zurlickgelegt, in
Innsbruck zwei von drei.

Offentlicher Verkehr als Basis der Mobilitit

in Osterreichs Stidten

Il Offentlicher Verkehr ES8 Gehen

—_
Py [=2] =] (=1
o o o o

Anteil der Wege in Prozent

n
o

Wien
2012
* Anteile Offentlicher Verkehr und Gehen: Abschétzung VCO

Linz
2012

Graz
2008

Innsbruck
2012*

Salzburg
2004

Mobilitdt mit Zukunft 1/2013

Fahrrad ®980 Pkw

St. Polten

Klagenfurt

2012 2011

Energiefonds 2011101, Linz AG 2013118, Stadt St. Pélten 2013211,
Stadt Salzburg109, Wiener Linien 2013262 Grafik: VCO 2013

Quelle: Stadt Graz 2013198, Land Tirol 2012113, Klima- und




VCO

Die Bevolkerung in Osterreichs Ballungs-

raumen wachst

Wien

Wiener Umland Nord
Wiener Umland Siid
Nordburgenland

Graz

Linz/Wels

Salzburg und Umgebung
St. Polten

Innsbruck
Klagenfurt/Villach
Rheintal/Bodensee
Summe Ballungsrdume

Osterreichs Ballungs-
raume wachsen bis zum
Jahr 2030 um 13 Pro-
zent. Das Verkehrs-
system muss sich schon
heute darauf einstellen
und im Offentlichen
Verkehr ausreichend
Kapazitaten schaffen so-
wie die Bedingungen fiir
Gehen und Radfahren
verbessern.

1.687.300 1.753.000 1.902.000 2.052.000
302.100  321.000  367.000  416.000
315.700  335.000 381.000  430.000
147.800  153.000 168.000  184.000
395.200 415.000  455.000  488.000
547.500  568.000 610.000  643.000 %
345.400 354.000 372.000  383.000 z
148.000  153.000 164.000  175.000 :ﬁ
282.100 292.000 314.000  332.000 %
275.900  280.000  293.000  294.000 %_:
279.000 291.000 312.000  328.000 g

4.726.000 4.915.000 5.338.000 5.725.000 %

auf 3.300 Personen pro Stunde und Richtung er-
hohen.6! Wegen hoher Umbaukosten wird davon
abgesehen. In Miinchen erreichte die Linie nach
St. Emmeram im ersten Jahr nach ihrer Um-
stellung von Bus auf Straflenbahn im Dezember
2011 ein Plus an Fahrgisten von 56 Prozent.104

Bevorrangung erhdht StraBenbahn-Kapazitét
Im Jahr 2012 verzeichneten die Wiener Linien
iiber 2.700 Behinderungen des StrafSenbahn-
und Busverkehrs durch geparkte Autos, die
Verzogerungen von bis zu 40 Minuten verur-
sachten.!58 Durchgingig vom Autoverkehr
getrennte Gleiskdrper und konsequente Bevor-
rangung des Offentlichen Verkehrs konnten die
innerstddtische Durchschnittsgeschwindigkeit
von 15 auf 24 Kilometer pro Stunde erhéhen.
Die Positionierung der Haltestellen vor Kreu-
zungen legt die Stehzeit an der Ampel mit dem
Fahrgastwechsel zusammen und fiihrt zu Fahr-
zeitverkiirzungen. Gelingt es durch Beschleuni-
gung einer Strallenbahn-Linie mit zehn Fahrten
pro Stunde, eine zusitzliche Fahrt pro Stunde zu
schaffen, kénnen bei gleich bleibendem Wagen-
und Personaleinsatz zehn Prozent mehr Fahrgiste
transportiert werden. In Ziirich hat sich nicht zu-
letzt dank der Ampel-Bevorrangung des Offent-
lichen Verkehrs dessen Anteil am Modal Split in
den Jahren 1990 bis 2010 von 30 auf 39 Prozent
erhoht.104
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Auch die Forderung des Radfahrens entlastet
auf kurzen und mittleren Strecken den Offent-
lichen Verkehr und schafft so mehr Kapazititen.

Mobilitats-Kapazitaten fiir morgen schaffen
Zugsicherungssysteme kénnen die Schienenkapa-
zitit erhohen. Die seit dem Jahr 2004 eingesetzte
,Linienzugbeeinflussung“ (LZB) ermégliche bei
der Miinchner S-Bahn statt 24 nun 30 Ziige pro
Stunde. Mit dem European Train Control System
(ETCS) sind weitere Verbesserungen méglich.300
Bei S-Bahnen kann der Takt auch durch Fahrzeu-
ge mit hoherer Beschleunigung oder mit moder-
nen Bremsen verdichtet werden.

Angesichts langer Vorlaufzeiten bei Schienen-
projekten muss die Attraktivierung rasch in die
Wege geleitet werden. Bei der Bestellung neuer
Fahrzeuge sind auch die steigende internationale
Nachfrage und die Produktionskapazititen der
Hersteller zu bedenken.

Eine konsequent auf den Offentlichen Verkehr
ausgerichtete Raumordnungs- und Siedlungs-
politik kann den Energieverbrauch des Verkehrs
um bis zu 70 Prozent senken.23:94 Um das auszu-
schépfen, braucht es neue und verlingerte S- und
Straflenbahnlinien ins Umland.

Die Schweiz schuf im Jahr 2006 einen ,Agglo-
merationsfonds“ des Bundes, der Projekte des
Verkehrs in Ballungsriumen mitfinanziert, auch
Staatsgrenzen iiberschreitend.22

Verschiedene Modelle der Zweckwidmung
und Querfinanzierung des Offentlichen Verkehrs
werden im In- und Ausland praktiziert, wie die
Abschépfung steigender Grundstiickswerte durch
bessere Anbindung an den Offentlichen Verkehr.

Die Schiene sichert Mobilitat

e Gut ausgebauter Schienenverkehr in Ballungsraumen
reduziert Stauzeit und dadurch entstehende Kosten.

e Der Schienenverkehr bietet jene Kapazitéten, die die
wachsenden Ballungsrdume brauchen.

e Bei stark frequentierten Buslinien schafft eine
Umstellung auf StraBenbahnen neue Kapazititen und
Platz fiir neue Fahrgéste.

» Ampel-Bevorrangung des Offentlichen Verkehrs
erhoht die Kapazitat und spart Kosten.

e Ausbau und Investitionen rasch umsetzen, langfristig
planen und finanzieren.
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Ballungsraume brauchen

Schienenverkehr

Wesentliche Vorziige des Schienenverkehrs
in Ballungsraumen sind der — vor allem im
Vergleich zum Autoverkehr — weit geringere

Flichenverbrauch, eine deutlich bessere Klima-
und Umweltbilanz und die Emissionsfreiheit des
unmittelbaren Betriebs.

Die Vorteile des Schienenverkehrs gewinnen an
Bedeutung, weil Stidte und deren Umlandge-
biete deutlich wachsen. In Osterreich trifft dies
nicht nur, aber besonders auf die Ballungsriume
rund um die Landeshauptstidte zu. Im Jahr 2050
werden fast eine Million Menschen mehr in
Osterreichs Ballungsriumen leben als heute.156

Schiene reduziert Flachenbedarf des Verkehrs
Eine Straflenbahn transportiert zu Hauptver-
kehrszeiten im Schnitt 145 Menschen und
beansprucht 85 Quadratmeter. Um gleich viel
Personen mit dem Pkw zu beférdern, sind 124
Fahrzeuge und etwa 950 Quadratmeter notwen-
dig.298 Der Ausbau von Straffenbahnen trigt zu
einem behutsameren Umgang mit wertvollen
stidtischen Flichen bei.19?

S-Bahn als Bindeglied ins Umland

S-Bahnen haben neben ihrer Bedeutung fiir den
innerstddtischen Bereich eine wichtige Rolle als
Verbindung der Kernstidte mit dem Umland.
Auch die S-Bahn bewirkt, dass Menschen aus der
Stadt ins Umland ziehen, aber durch sie werden
Siedlungen effizient erschlossen. Die Menschen
kommen kostengiinstig, nachhaltig und ohne mit
ihren Autos andere zu behindern in die Stadt.

Schienenverkehr macht Mobilitat sauberer,
leiser und efffizienter

Die Luftverschmutzung verursacht in Stidten
weltweit rund 1,3 Millionen vorzeitige Todesfille
pro Jahr.257 Ein grofles Problem ist der Feinstaub.
Der PM10-Grenzwert wurde in Osterreich im
Jahr 2012 an 18 Messstellen an mehr als 25 Ta-

Die groBen Transport-
kapazitaten von Bahn
und StraBenbahn, hier
die StraBenbahn-Station
am Hauptbahnhof Linz,
gewinnen an Bedeutung
und tragen zu einem be-
hutsameren Umgang mit
wertvollen stadtischen
Flachen bei.

Foto: Robert Schrempf

gen iiberschritten. In Graz, Klagenfurt und Wien
wird der Feinstaub-Grenzwert seit dem Jahr 2001
jedes Jahr iiberschritten.!?1 Der Kfz-Verkehr

ist in Wien Hauptursache von Feinstaub — mit
einem Anteil von 56 Prozent an den besonders
gesundheitsschiddlichen PM2,5-Emissionen und
von 52 Prozent an den PM10-Emissionen.166
Dieser Anteil kann an stark befahrenen Straflen
weitaus héher sein.

Je kleiner die Teilchen, desto gesundheits-
schidlicher sind sie. Die gefihrlichsten Anteile
entstehen in Verbrennungsmotoren, etwa in
Dieselmotoren.165:237 Dieselrufl wurde von der

Weltgesundheitsorganisation WHO als , fiir
Luftglitemessungen vor

. . Einfiihrung der Umwelt-
die Euro-VI-Norm erfiillende Dieselfahrzeuge zone im deutschen Bun-

Menschen krebserregend eingestuft.8! Neueste,

senken zwar mit modernsten Partikelfiltern desland Sachsen zeigen
die hohe Schadstoffbe-

lastung entlang stark
Jahrzehnte dauern, bis sich diese Technologie befahrener StraBen.

diesen Ausstof§ signifikant, es wird jedoch noch

Stickstoffoxid-Konzentration an StraBen
besonders hoch
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Quelle: Freistaat Sachsen 2011121, VCO 2012276

Grafik: VCO 2013




Bei einer Auslastung
von 70 Prozent befinden
sich in Wien 145 Per-
sonen in einer StraBen-
bahn, die eine Flache
von 85 Quadratmeter in
Anspruch nimmt.

Wenn diese Personen in
stehenden Autos sitzen,
bendtigen sie 950 Qua-
dratmeter. Fahrend
bendtigt die StraBen-
bahn 165 und die Autos
2.945 Quadratmeter,
also fast 18-mal soviel
Platz.

Der Kfz-Verkehr ist in
Wien der mit Abstand
groBte Verursacher

von Feinstaub. Bei den
besonders gesundheits-
schadlichen PM2,5-
Partikeln ist der Anteil
des Kfz-Verkehrs mit
fast 56 Prozent noch
hoher.

Effizienter Stadtverkehr
durch StraBenbahnen

Quelle: Wiener Linien 2013259, eigene Berechnungen?%8 Grafik: VCO/Aichhorn 2013

flichendeckend durchgesetzt hat. Wiirden derzeit
in Wien die U-Bahn-Fahrgiste mic dem Pkw
fahren, dann gibe es jedes Jahr um 128 Millio-
nen Pkw-Fahrten, 453 Tonnen Stickoxide und
50 Tonnen Feinstaubpartikel mehr.269,280

Stickstoffoxide sind sehr schidlich. Sie sind
Vorliufersubstanzen von Ozon und Feinstaub
und schidigen die Gesundheit auch direke.
Stickstoffdioxid ist in den unteren Atemwegen
toxisch, greift die Geriist-Eiweillkérper der Lun-
ge an, erhoht die Infekeanfilligkeit und spielt bei
Allergien eine Rolle.133

Kfz-Verkehr verursacht in der Stadt
am meisten Feinstaub

I Kfz-Verkehr
Il Sonstige

0,7%

0,5%

PM10

Heizen, Raumwarme B Industrie
[0 Energieerzeugung

9 Landwirtschaft
0,3%

PM2,5

Quelle: UBA 2010237, Puxbaum 2011165 Grafik: VCO 2013
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Schienenverkehr in Ballungsriumen ist Elek-
tro-Mobilitit. Es entstehen beim Betrieb keine
direkten Emissionen von Treibhausgasen und
Luftschadstoffen wie Stickoxide, Kohlenmonoxid
oder bodennahes Ozon sowie viel weniger Lirm.
Moderne Straflenbahnen sind in Wien auf flacher
Strecke um durchschnittlich 7,2 Dezibel, auf
geneigter Strecke um 9,4 Dezibel leiser als Busse
mit Verbrennungsmotoren, was den wahrgenom-

menen Lirm fast halbiert.49,287

Schienenverkehr ist klimaschonend
Pro Personenkilometer fallen in Osterreich bei
der U-Bahn etwa 17 Gramm CO, an, bei der
Bahn sind es etwa 15 Gramm, bei einem Pkw im
Schnitt 168 Gramm.239

Rund ein Viertel der verkehrsbedingten CO,-
Emissionen in der EU entfallen auf den Stadt-
verkehr. EU-Ziel ist es, bis zum Jahr 2030 die
Treibhausgas-Emissionen aus dem Verkehr um
20 Prozent bezogen auf das Jahr 2008 zu senken,
bis zum Jahr 2050 um 70 Prozent. Neben einer
Umstellung auf emissionsarme Pkw-Antriebe soll

dies vor allem durch eine Erhshung des Anteils
des Offentlichen Nahverkehrs geschehen.>4

Technische MaBnahmen machen
Schienenverkehr energieeffizienter

Beim bereits sehr energieeffizienten Schienen-
verkehr bringen technische Mafinahmen wie
Leichtbau oder Riickspeisung der Bremsenergie
(Rekuperation) weitere Verbesserungen.

Die Wiener Linien bauten bis zum Jahr 2010
schrittweise U-Bahn-Doppeltriebwagen auf
Rekuperation um. Der Riickspeisegrad betrigt
rund 30 Prozent der aufgenommenen Traktions-
energie. Derzeit werden die noch vorhandenen
Garnituren, die nicht umgebaut werden, durch
neue Wagen ersetzt. Bis zum Jahr 2017 sollen
alle U-Bahn-Fahrzeuge und 84 Prozent der
Stralenbahn-Triebwagen rekuperierfihig sein.
Alle neueren Schienenfahrzeuge (U-Bahn und
Straflenbahn) sind bereits mit Energieriickspei-
sung ausgestattet.208 Mit der Energie, die 100
solche Straflenbahnen einsparen, konnten im
Idealfall 30 zusitzliche Straflenbahnen fahren.
Allerdings wird durch Modernisierungselemente
wie Klimaanlagen, Bildschirme und Videoiiber-
wachung tendenziell mehr Energie verbraucht.
Gut ein Drittel des gesamten Energiebedarfs



einer modernen Straflenbahn fliefft in Heizung,
Kiihlung und Liiftung. Das Projekt EcoTram
macht die Wiener Niederflur-Straflenbahnen
(ULF) bei gleich bleibendem Komfort energie-
effizienter. Fiir eine Flotte von 300 Straflen-
bahnen wird ein Einsparungspotenzial von drei
Millionen Kilowattstunden pro Jahr erwartet.
Das entspricht dem Energieverbrauch von 30
Straflenbahnen pro Jahr. So kénnen 600 Tonnen
CO, im Jahr vermieden werden.88

Schienengebundener Offentlicher Verkehr ist
E-Mobilitat ,,Made in Austria“
Produktion und Wartung von Schienenfahr-
zeugen schaffen hohe Wertschopfung in Oster-
reich und sichern Beschiftigung. Fiir eine in
Osterreich gefertigte Stralenbahn beispielsweise
der Firma Bombardier liefern 137 Betriebe zu,
40 Prozent davon aus Osterreich.244 Zahlreiche
Unternehmen der Bahnindustrie beliefern von
Osterreich aus die ganze Welt. So entwickelt und
produziert beispielsweise Traktionssysteme Aus-
tria Antriebssysteme fiir Schienenfahrzeuge, die
bei den Wiener ULF-Straflenbahnen, aber auch
in Bilbao und Sevilla (Spanien), Briissel (Belgien)
oder Seattle (USA) zum Finsatz kommen.234

Die voestalpine ist im Bereich Bahnsysteme
mit Produkten wie Schienen und Weichen welt-
weit Marke- und Technologiefithrer. Montiert
werden die Gleise meistens mit Maschinen von
Plasser & Theurer. 1.650 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter erwirtschaften in Linz, Purkersdorf
und Wien einen Umsatz von 579 Millionen Euro
pro Jahr. Die Prizision der Gleisbaumaschinen
hat nicht nur beim Aufbau der europiischen
Hochgeschwindigkeitsnetze eine wichtige Rolle
gespielt, auch japanische, nordamerikanische,
australische oder indische Bahnverwaltungen
bauen darauf.241

Am Siemens-Standort Wien Simmering ist
unter dem Namen ,,Urban Transport” das welt-
weite Geschift fiir U-Bahnen und Straflenbahnen
angesiedelt. Bis zu 500 Fahrzeuge verlassen die
Wiener Fabrik pro Jahr. Fiir Kuala Lumpur etwa
baut Siemens 58 fahrerlose Ziige mit einem Auf-
tragswert von 260 Millionen Euro. Der Grofiteil
der Fertigung findet in Wien Simmering statt.189

In Wien fertigt beispielsweise Siemens U-Bah-
nen beziechungsweise Straflenbahnen fiir Miin-
chen, Wien, Oslo, Katar und Warschau. 188
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Kfz-Verkehr verursacht Emissionen und

verbraucht viel Energie

Energieverbrauch in Kilowattstunden pro 100 Personenkilometer

[ CO,-Emissionen in Gramm pro Personenkilometer
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> Beseizungsgrad: 1,17 Personen pro Fahrzeug

Offentlicher Verkehr schafft groBen
wirtschaftlichen Nutzen
Der Schienenverkehr bringt iiber direkte Be-
schiftigung hinaus volkswirtschaftlichen Nutzen.
Er reduziert die Notwendigkeit von Energie-
importen, insbesondere von Erdél, und erhohte
die Verlisslichkeit des Gesamtverkehrssystems.
Ein weiterer Beitrag sind Agglomerations-
effekte, also der positive Beitrag, den Systeme des
Offentlichen Verkehrs haben, etwa weil Beschif-
tigte ziigiger an den Arbeitsplatz kommen.184
Durch die Verringerung von Zeitverlusten und
Staus gewinnt die Wirtschaft an Produktivitit.
Wer in einem Ballungsraum statt mit dem Auto
mit der Bahn pendelt, vermeidet fiir jene, die
weiterhin auf der Strafle unterwegs sein miissen,
Behinderungen und Verzégerungen. Die sum-
mieren sich im Jahr auf etwa 170 Stunden Zeit-
gewinn pro Person.

Mehr Schienenverkehr bringt
groBen Nutzen

e Schienenverkehr reduziert Larm, Emissionen und
den okologischen FuBabdruck.

» Eine Beschleunigung des Offentlichen Verkehrs ver-
kiirzt die Reisezeiten, erhoht die Piinktlichkeit, bringt
mehr Fahrgaste und verringert die Betriebskosten.

e Schienenverkehr ist E-Mobilitit ,,Made in Austria“
und bringt hohe Produktivitat der Wirtschaft, ein
verlasslicheres Gesamtverkehrssystem und positive
Effekte fiir den Arbeitsmarkt.
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Der Offentliche Verkehr
verbraucht im Betrieb
deutlich weniger Energie
als der Kfz-Verkehr und
leistet einen wichtigen
Beitrag zur Loslosung
von fossilen Brenn-
stoffen.
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Verschiedene Schienenverkehrs-
mittel optimal einsetzen

In Ballungsrdumen kommen verschiedene Arten
von Schienenverkehrsmitteln zum Einsatz. Zur
Feinverteilung in Gebieten mit hoher Nutzungs-
dichte sind StraBenbahnen optimal geeignet, in

der Kernzone bringen leistungsstarke U-Bahnen
Menschen von A nach B, und zur Anbindung des
Umlandes sind S-Bahnen und Regio-Trams gefragt.

Foto: Bombardier Transportation

Die Systeme U-Bahn, S-Bahn, Stadtbahn und

Straflenbahn haben theoretisch und praktisch auf

einzelne Linien bezogen eine sehr unterschied- Fur die Anbindung des

. . o2 . bevolkerungsstarken
liche Leistungsfihigkeit. Eine gut ausgelastete Umlandes an die Zent-
Straflenbahn transportiert je nach Takt und ren sind S-Bahnen senr
Kapazitit zwischen 50.000 und 90.000 Fahr- gut geeignet.
giste pro Tag. Die am stirksten frequentierten
Straflenbahnlinien in Wien (Linien 6 und 43) Nutzungsdichte. Dabei ist auf ein Gleichgewicht

beférdern diglich durchschnittlich 68.500 Fahr- von Nachfrage und Angebotsqualitit zu achten.
giste, die am stirksten frequentierte Linie von So macht die Verlingerung einer U-Bahn-Linie
Linz Linien (Linie 1) 65.600 Fahrgiste.!19 Eine ~ zum diinn besiedelten Stadtrand, etwa um eine
U-Bahn-Linie beférdert rund 350.000 Fahrgiste Park&Ride-Anlage anzubinden, wenig Sinn.
tiglich (Linie U6).264

Der héheren Kapazitit der U-Bahn stehen Das Verkehrsmittel pragt das Einzugsgebiet
. ~ hohere Baukosten gegeniiber. Der Bau eines einer Haltestelle
Die akzeptable Lange TUr 1510 meters U-Bahn-Strecke entspricht etwa den Der Radius des Einzugsgebietes von Haltestellen

einen FuBweg zu einer . . . . ..
Haltestelle ist von vielen ~ Kosten fiir zehn Kilometer Stralenbahnstrecke.8¢  des Offentlichen Verkehrs wird als Luftlinienent-

Faktoren abhangig und  Die Bauzeit fiir einen U-Bahn-Kilometer betrigt fernung im Kreisradius gemessen. Ublich ist eine

betragt in Stadten et . . L. . . . .
4gorelt%etlgr, |naW?enneSivr\]/3 in Wien durchschnittlich 19 Monate, fiir einen Abstufung der Einzugsgebiete nach Verkehrsmit-

unter diesen Vorgaben  Kilometer Straflenbahn sieben Monate.47 teln, da die Bereitschaft von Fahrgisten héher ist,
ke?t?ngrg]Zitergf%enrtlchth:rlT; Systeme des schienengebundenen Offent- linger zu Haltestellen von schienengebundenen
Verkehr versorgt.  lichen Verkehrs sind immer abhingig von der Verkehrsmitteln zu gehen als zu Bussen.21,61,251
RN In Wien werden folgende Einzugsgebiete fiir
ErschlieBungsstandards fiir Haltestellen dic Planung des Offentlichen Verkehrs herange
zogen:

des Offentlichen Verkehrs * Hochrangiges Netz (U-Bahn, S-Bahn):

S | 5 Vi (oo 0 e e
Bahn, S-Bahn, 500 Meter Radius, 750 Meter Radius, g Zugangsweg)
U-Bahn entspricht etwa entspricht etwa g ¢ Oberflichennetz Straflenbahn: 400 Meter
700 Meter Zugangsweg  1.000 Meter Zugangsweg & (etwa 500 Meter realer Zugangsweg)
StraBenbahn, Bus, 300 Meter Radius, 500 Meter Radius, % * Oberflichennetz Bus: 300 Meter
Regionalbus entspricht etwa entspricht etwa = Die Haltestellendichte ist abhingig von den
400 Meter Zugangsweg 700 Meter Zugangsweg g zugehorigen Fulwegen. In diinner besiedelten

Gebieten sind oft flexible Zubringersysteme wie
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Bike&Ride, Anruf-Sammeltaxis oder Busse zu
den Haltestellen nétig. Die Fahrpline sind ent-
sprechend abzustimmen.

Straflenbahnen sind flexibler, wenn Verlin-
gerungen oder neue Haltestellen nétig werden.
Ein — behebbarer — Nachteil von Strallenbahnen
sind Behinderungen durch den Autoverkehr.
Begrenzender Fakror fiir die Linge von Stra-
Benbahnziigen ist in den Stidten die mogliche
Haltestellenlinge.2? In einigen Stidten wird der
Ausbau der Straflenbahn-Infrastruktur als Mittel
der Verkehrsberuhigung eingesetzt. So ist etwa
die Straflenbahn in Linz und Graz gut in Fuf$-

gingerzonen integriert.

Leistungsfahigkeit ist entscheidend

Die U-Bahn ist ein Massentransportmittel fiir
Einzugsgebiete mit hoher Bevolkerungsdichte.
Fiir die Erschliefung diinn besiedelter periphe-
rer Stadtrandgebiete sind Straflenbahnen besser
geeignet, fiir den Stadt-Umland-Verkehr sind S-
Bahnen das optimale Schienenverkehrsmittel.

Der durchschnittliche Stationsabstand in Wien
betrigt bei der U-Bahn rund 770 Meter und
rund 390 Meter bei Straenbahnen.264 Im inter-
nationalen Vergleich ist das eher gering.

Entscheidend bei der Betrachtung der Leis-
tungsfihigkeit und der Belastungen ist das Ge-
samtnetz. Aufgrund der héheren Geschwindig-
keit und der groferen Haltestellenabstinde sind
Einzugsradien und Transportleistung von S- und
U-Bahn grof8er. Relevant ist auch eine flichen-
deckende Versorgung des Stadtgebietes, insbeson-
dere auch von Neubaugebieten.?!

Neue Stadtteile werden meist durch Linien-
verlingerungen an das Straflenbahnnetz ange-
schlossen, wie in Vauban/Freiburg, in Genf in
der Schweiz oder in Linz (,solarCity”) und Graz
(Murpark).55:146

Bevorrangung erhoht Kapazitat
Eine gleichmifligere Geschwindigkeit der Fahr-

zeuge sorgt fiir eine energie- und lirmvermei-

V¢S

Nahverkehrszige in Ballungsraumen
Osterreichs

Klagenfurt/Villach 3 25.000 pro Tag % g
Rheintal-Walgau (Vorarlberg) 3 29.800 pro Tag % %
Salzburg und Umgebung 5 30.000 pro Tag % g
Innsbruck 6 41.400 pro Tag ?g%
Graz (S-Bahn Steiermark) 9 37.600 pro Werktag % %
Wien 9 330,000 pro Werktag & §
dende Fahrweise. Der Einsatz von am Bedarf S-Bahnen bewahren

sich bereits in fast allen

] . Ballungsréumen Oster-
den Auslastungsgrad und reduziert den Energie- reichs.

verbrauch deutlich.42 Die vom Kfz-Verkehr in
Stiddten verursachten Staus fiithren bei Strafen-

orientierten Fahrzeugen (Fahrzeuggrofle) erhohe

bahnen zu unregelmifligen Zugfolgen, lingeren
Fahrzeiten, hoherem Energieverbrauch und zur
Notwendigkeit, mehr Straflenbahngarnituren
einzusetzen, um die gleiche Anzahl von Fahrgis-
ten in einem gegebenen Zeitraum zu beférdern.
Eine Beschleunigung des Offentlichen Ver-
kehrs in Stddten durch Bevorrangung (Ampel-
schaltungen, fiir den Offentlichen Verkehr frei
gehaltene Spuren etc.) bringt vielfache Vorteile.
In den Jahren 1994 bis 2004 wurden alle zehn
Miinchner Tramlinien beschleunigt. So konnte

Chemnitzer Modell: Zusammenfihrung von
StraBen- und Eisenbahn

Die Regional-Stadtbahn Chemnitz verbindet die Stadt
Stollberg (in Stadt und Umland wohnen 30.000 Men-
schen) mit dem 23 Kilometer entfernten Chemnitz
(rund 240.000 Menschen). Durch Verkniipfen von

£ StraBenbahn- und Eisenbahntrassen wurde eine
umsteigefreie Verbindung geschaffen, ahnlich wie in Kassel, Karlsruhe und Saar-
briicken. Die Bahn fahrt werktags im Halbstundentakt und transportiert jahrlich rund
1,5 Millionen Fahrgaste.304

0: Sandro SchmalfuB
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Vorteile der StraBenbahn

Barrierefreiheit
herstellen

Bei StraBenbahnen sind keine Stiegen, Rolltreppen und
Lifte notig, um den Bahnsteig zu erreichen. Besonders

Niederflurziige sind sehr komfortabel.

Kapazitét
optimieren

Gesamt-
wegezeiten
verkiirzen

Flexible
Strecken-
fiihrung

StraBenbahnen brau-
chen keine Lifte oder
Rolltreppen, haben hohe
Kapazitdt und sind auf
kurzem Weg auf Stra-
Benniveau erreichbar.

Bei der S-Bahn Steier-
mark laufen bereits
Planungen zur Netz-
erweiterung.

Distanzen in kompakten Stadten wie Wien sind so gering,
dass einige Stockwerke zur U-Bahn in die Tiefe zu fahren,
ins Gewicht fallen. Bei StraBenbahnfahrten sind die
FuBwege kiirzer.

Im Storungs- oder Sanierungsfall kdnnen bei einem
dichten Gleisnetz flexible Streckenfiihrung und Ausweich-
routen angeboten werden.

Foto: Tom Lamm | ikarus.cc

Gerade im fiir GroBstédte ublichen Bereich von einigen
tausend Personen pro Stunde und Richtung sind Busse zu
klein, U-Bahnen zu aufwéndig, StraBenbahnen ideal.

Quelle: Jahn 201392, Jahn 2010% Tabelle: VCO 2013

die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit der
Straflenbahn um 22 Prozent auf 20,2 Kilometer
pro Stunde, die Piinktlichkeit von durchschnitt-
lich 58 auf 80 Prozent erhoht werden. Dadurch
stieg die Passagierkapazitit pro Strallenbahnlinie,
und die Betriebskosten konnten um 4,2 Millio-
nen Euro pro Jahr verringert werden — wihrend
gleichzeitig die Fahrgastzahlen pro Linie um 7
bis 26 Prozent stiegen.12?

Lokalbahnen verbinden Stadt und Umland

Ein gutes Beispiel fiir eine erfolgreiche Lokalbahn
ist die Lokalbahn Wien—Baden. Sie verbindet die
Stadt Wien mit mehreren Umlandgemeinden.
Attraktiv macht sie ihr Stadtbahncharakter:
Auflerhalb Wiens fihrt sie wie eine Lokalbahn,
innerhalb wie eine Straflenbahn, direkt ins Zen-
trum mit vielen Haltestellen. 43 Prozent der
Fahrgiste der Lokalbahn Wien—Baden fahren zur
Arbeit, 17 Prozent zur Ausbildung, 13 Prozent
zum Einkaufen. 27 Prozent nutzen die Bahn fiir
andere Fahrten.26¢ Tiglich fahren rund 30.000
Menschen auf der 30,4 Kilometer langen Strecke
von Baden nach Wien, pro Jahr rund 10 Millio-
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nen Personen. Aktuell ist eine Takeverkiirzung
auf etwa siebeneinhalb Minuten auf der gesamten
Strecke bis zum Jahr 2021 vorgesehen. 151

Erfolgreiche S-Bahnen in Osterreich

Im Jahr 1962 wurde in Wien das erste S-Bahn-
System Osterreichs eréffnet.!3 Mittlerweile gibt
es in Osterreich sechs S-Bahn-Systeme.

S-Bahnen zeichnen sich durch dichten Taktver-
kehr und eine hohe Kapazitit aus. Im Vergleich
zu Regionalziigen hat die S-Bahn eine hohere
spezifische Transportleistung, weil sie kiirzere
Haltestellenabstinde, meist Taktfahrplan mit
dichter Zugfolge, ausgeprigtere Vernetzung
mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie
Triebfahrzeuge fiir schnellen Fahrgastwechsel, ho-
he Beférderungskapazitit und bessere Beschleu-
nigung hat.

In der S-Bahn Salzburg kénnen pro Zug mehr
als 300 Personen mitfahren, in Wien haben Dop-
pelgarnituren tiber 1.000 Sitz- und Stehplitze.

Ein S-Bahn-System fiir den Ballungsraum
Linz ist in Planung und hiingt von der Finan-
zierung ab, die vom Land Oberésterreich und
der Stadt Linz getragen werden muss. In Linz
ist geplant, die Miihlkreisbahn auf die Spur-
weite der Straflenbahn (900 Millimeter) umzu-
spuren und als Regio-Tram in das Linzer Netz
einzubinden.62 Ebenfalls erweitert wird das
S-Bahnnetz in Salzburg (neue Haltestelle Salz-
burg Liefering),Vorarlberg (neue Haltestellen)
und Tirol (neue Haltestellen in und um Inns-
bruck).15-163.248 Planungen fiir eine Netzerweite-
rung laufen auch in Graz.112
|

Vorteile des Schienenverkehrs
im Ballungsraum

e S-Bahnen haben eine wichtige Rolle als Verbindung
der Kernstadte mit dem Umland.

* Regional-Stadtbahnen bringen Fahrgasten eine um-
steigefreie Verbindung vom Umland in die Stadt.

e U-Bahnen eignen sich als Transportmittel fiir Gebiete
mit sehr hoher Bevolkerungsdichte.

e Der Ausbau der StraBenbahn-Infrastruktur kann als
Mittel der Verkehrsberuhigung eingesetzt werden.

e StraBenbahnen haben hohere Kapazitdten als Busse.

e Auf eigenen Gleiskorpern hat der Schienenverkehr
deutliche Reisezeitvorteile gegeniiber dem Auto.
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Kapazitatsengpasse durch mehr
Schiene beseitigen

Die Bevdlkerungszahl in den Ballungsraumen
wéchst, die Treibstoffpreise steigen, immer mehr
Fahrgédste nutzen die dffentlichen Verkehrsmittel.

Die Nutzung der vorhandenen Kapazititen zu
optimieren, ist ein Gebot der Stunde.

Der Nachfrage entsprechende Kapazitit ist Vor-
aussetzung fiir ausreichend Komfort, wozu das
Vermeiden von gedringtem Stehen, ein Sitzplatz
bei lingeren Fahrten und Zuverlissigkeit der Be-
dienung gehéren. Auch ,griine Welle“ und eigene
Gleiskorper erhohen die Kapazitit von Straflen-
bahnen.

StraBenbahn kann iiberlastete Buslinien
ersetzen

Wachsende Fahrgastzahlen lassen Buslinien an
Kapazititsgrenzen stof8en. Die Linie 13A in
Wien ist mit rund 42.000 Fahrgisten pro Tag die
am stirksten frequentierte Buslinie Wiens. Der
Komfort ist durch iibervolle Busse nicht nur zu
Stofizeiten eingeschrinke. Eine Intervallverdich-
tung ist nicht mehr méglich. In einer Machbar-
keitsstudie wurden verschiedene Lsungsansitze
untersucht. Gelenkbusse statt den derzeit verwen-
deten zwolf Meter langen Normalbussen kénnten
die Leistungsfihigkeit der Linie von 1.300 auf
2.200 Personen pro Stunde und Richtung erhé-
hen — eine Straflenbahn sogar auf 3.300 Perso-
nen, allerdings mit zusitzlichen Umbaukosten im
StrafSenraum. Solche Umbauten verindern das
Strafenbild und bediirfen daher eines Gesamt-
konzeptes.6!

MaBnahmen zur Kapazitatssteigerung

In den Ballungsriumen sind nicht nur Bus-
linien, sondern auch viele Schienenverkehrsmittel
iiberlastet. Oft bringen Intervallverdichtungen
Verbesserungen. So wurden im Jahr 2011 um 60
Millionen Euro neue Ziige fiir die Linie U6 in
Wien bestellt, um das Intervall ab dem Jahr 2014
von drei auf zweieinhalb Minuten verdichten zu

Foto: Wiener Linien/Zinner

kénnen. Damit ist die Belastungsgrenze der Linie
allerdings erreicht, was sich in der Spitzenstunde
in der Friih zeigt.21?

Verzégerungen vermeiden

In Straflenziigen, in denen eigene Gleiskdrper fiir
Straflenbahnen nicht zur Ginze méglich sind, ist
es zur Reduktion von Stérungen des Fahrplans
sehr wirkungsvoll, Parkspuren oder einzelne
Parkplitze vor Kreuzungen mit hiufigen Riick-
staus zugunsten einer Verschwenkung der Gleise
aufzulassen. Somit kann die Straflenbahn friiher
in die Haltestelle einfahren, ohne mehrere Am-
pelphasen abwarten zu miissen.

Zur Entflechtung von Rad- und Offentlichem
Verkehr kénnen parallel zu Hauptlinien des Of-
fentlichen Verkehrs attraktive Radrouten angelegt
und so gegenseitige Behinderungen von Radfah-
renden und Straflenbahnen bezichungsweise Bus-
sen vermieden werden. So entlastet besonders auf

kurzen und mittleren Strecken das Fahrrad den

Offentlichen Verkehr.

Hohe Leistungsfahigkeit von Schienen-

Verkehrssystemen

80-150 Platze

StraBenbahn 150-250 Plitze 60
U-Bahn 800-1.200 Platze 90
S-Bahn 800-1.350 Platze 120-180
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In einer StraBenbahn
der Wiener Linien wurde
testweise durch die
Entfernung von Sitz-
platzen mehr Platz im
Tlrbereich geschaffen,
wodurch sich Staus an
den Tiren verringern
und die Passagiere im
ganzen Zug besser ver-
teilen sollen. 95

Die Leistungsfahigkeit
im Offentlichen Verkehr
ist vor allem von der
Fahrzeugkapazitit und
dem Intervall abhédngig.
Sie kann durch MaBnah-
men wie Bevorrangung
an Kreuzungen und
eigene Gleiskorper ge-
steigert werden.

4.800-9.000
9.000-15.000
32.000-48.000
10.000-31.000

Quelle: Cerwenka 200429, Rollinger 2009175.279

Tabelle: VCO 2013
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Fahrrad und Offent-
lichen Verkehr gut zu
verknlpfen, erweitert

die Mobilitdtsmdglich-
keiten und hilft Kapa-
zitaten im Offentlichen
Verkehr optimal zu
nutzen.

Foto: VCO-Magazin/Christian Grass

Zugsicherungssystem ermdglichte
Taktverdichtung in Miinchen

Bei der Stammstrecke der S-Bahn Miinchen wur-
de von Anfang an zur Erhohung der Zugfolge bei
den drei am stirksten frequentierten Bahnhéfen
die so genannte ,Spanische Losung” angewen-
det: An beiden Seiten des Gleises, auf dem die
S-Bahn hilt, befindet sich ein Bahnsteig. Die
Fahrgiste steigen durch die Tiiren auf der rechten
Zugseite aus, wihrend auf der linken Seite gleich-
zeitig zugestiegen wird.3?

Im Jahr 2004 konnte die Kapazitit der S-Bahn-
Stammstrecke in Miinchen durch die Installation
des Zugsicherungssystems LZB weiter erhoht
werden.143:278 Die Streckenkapazitit wurde auf
30 Ziige pro Stunde in der Hauptverkehrszeit
(Zwei-Minuten-Takt) angehoben. Seither ist die
Stammstrecke in Miinchen die Bahnstrecke mit
der hochsten Zugdichte in Europa.34

Eine weitere Kapazititserhéhung ist nur durch
Ausbau der Infrastruktur moglich. Bis zum Jahr
2019 soll mit Investitionen von rund zwei Mil-
liarden Euro parallel zur alten Stammstrecke ein
zweiter Tunnel errichtet werden, was den Aufbau
eines Express-S-Bahn-Systems erlaubt.38:40

Entlastung durch gestaffelte Schulbeginnzeiten

Dass alle Bildungseinrichtungen einer Stadt zur selben Zeit — in der Regel um

8 Uhr — erreicht werden miissen, belastet die 6ffentlichen Verkehrsnetze. In Inns-
bruck steht auBerhalb der Spitzenzeiten etwa ein Drittel des Fuhrparks still, weil
diese Fahrzeuge nur zur Bedienung der Schulen benétigt werden. Gestaffelte Schul-
beginnzeiten bringen eine wesentliche Entlastung fiir die offentlichen Verkehrsmittel
zur Hauptverkehrszeit und reduzieren die Kosten fiir den Offentlichen Verkehr.200
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Kapazitdtsengpassen rechtzeitig

gegensteuern

In den Ballungsriumen Osterreichs gibt es etliche
Bahnstrecken, die bei der prognostizierten Ver-
kehrszunahme an ihre Kapazititsgrenze stofen,
wie die Westbahn zwischen Linz und Wels sowie
zwischen Straffwalchen und Salzburg, die Nord-
bahn zwischen Wien und Ginserndorf, die Ost-
bahn zwischen Wien und Marchegg bezichungs-
weise Bruck an der Leitha und die Siidbahn
zwischen Wien und Madling sowie im Abschnitt
Frohnleiten—Graz.

Im ,Zielnetz 2025 der OBB wird beschrieben,
welche Infrastrukturmaflnahmen nétig sind, um
kiinftigen Engpissen vorzubeugen. Die gegen-
steuernden MafSnahmen reichen von Blockver-
dichtung, die mehr Ziige auf bestehenden Stre-
cken erlaubt, bis zum viergleisigen Ausbau.143

Auch den Radverkehr zu férdern bedeutet in
Ballungsriumen, den Offentlichen Verkehr zu
entlasten — besonders auf kurzen und mittleren
Strecken — und damit den Komfort fiir die Fahr-
giste sicherzustellen. Fahrrad und Offentlichen
Verkehr optimal zu verkniipfen, verhindert zu-
kiinftige Kapazititsengpisse des Offentlichen
Verkehrs.

Hohe Kapazitaten auf
Schienen

e Die Bevdlkerung in den Ballungsrdumen wachst.
Um zukiinftigen Kapazititsgrenzen im Offentlichen
Verkehr vorzubeugen, muss rasch in Infrastruktur
und Fahrzeuge investiert werden.

e |n den Ballungsraumen stagniert oder sinkt die
Autonutzung, immer mehr Menschen beniitzen
offentliche Verkehrsmittel.

e StraBenbahnen bieten um bis zu zwei Drittel mehr
Platz fiir Fahrgéste als Busse.

e Moderne Zugsicherungssysteme ermaglichen weite-
re Taktverdichtung bei U- und S-Bahn-Systemen.

* Eigene Gleiskorper und Bevorrangung des Offent-
lichen Verkehrs optimieren vorhandene Infrastruk-
turen.
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Radverkehr erganzt den

Schienenverkehr

Der Offentliche Verkehr kann durch gezielte
Forderung der Radnutzung sein Einzugsgebiet
deutlich erhdhen. Auf kiirzeren Strecken kann

das Fahrrad den Offentlichen Verkehr entlasten.
Dazu braucht es ausreichend Platz im StraBen-
raum fiir beide.

Im Ballungsraum bietet die Schiene dichte und
regelmiflige Verbindungen, auch abends und am
Wochenende. Periphere Teile des Ballungsraums
sowie lindliche Regionen sind in Schwachlast-
zeiten weniger gut erreichbar. Oft ist eine Bahn-
station innerhalb weniger Kilometer erreichbar,
im Wiener Umland mit wenigen Ausnahmen im
Umbkreis von fiinf Kilometern.149 Diese Zubrin-
gerdistanz kann mit dem Fahrrad, Pedelec oder
anderen Betriebsformen wie Biirgerbus, Rufbus
oder Anruf-Sammeltaxi bewiltigt werden.

Fahrrad und Schiene kombinieren
Parkméglichkeiten an den Stationen und Rad-
mitnahme im Zug férdern die Kombination
Fahrrad und Schiene.56:289

Die Radmitnahme ist in S-Bahnen und den
meisten Ziigen des Regionalverkehrs méglich.
Moderne Fahrzeuge mit niveaufreiem Einstieg

und Mehrzweckabteile sind dafiir besser geeignet.

Ein Fahrrad benétigt ungefihr den Platz von vier
Personen.181 Meist ist deshalb die Radmitnahme
in der Hauptverkehrszeit nicht méglich. Diese
Problematik kénnen Qualititsfaltrider entschir-
fen.

Auch Radleihsysteme wie Nextbike oder City-
bike sind eine gute Erginzung zum Offentlichen
Verkehr, weil sie eine spontane Nutzung ermog-
lichen und die Kapazitit der Bahn durch Mit-
nahme im Zug nicht beeintrichtigen. Sie stellen
eine gute Alternative zum eigenen Zweitfahrzeug
am Bahnhof fiir die letzte Meile zum Zielort dar,
wenn eine hohe Verlisslichkeit in der Verfiigbar-
keit gewihrleistet ist, und wenn am Ziel Riickga-
bemoglichkeiten vorhanden sind. Radmitnahme

Foto: ECF Photo Gallery

im Zug wird in vielen Stidten auf8erhalb der
Hauptverkehrszeit angeboten.2> Die Dinische
Staatsbahn bietet im Umland von Kopenhagen in
den S-Bahnen groff dimensionierte Mehrzweck-
abteile an, die auch in der Hauptverkehrszeit fiir
die Fahrradmitnahme genutzt werden kénnen.
Das Angebot wird sehr gut angenommen: Die
Zahl der Fahrgiste mit Rad im Zug hat sich seit
Einfithrung der Gratismitnahme im Jahr 2009
verdreifacht. Bereits 27 Prozent der Fahrgiste
nutzen das Angebot. Eine Ausweitung ist trotz
vergleichsweise hoher Kosten geplant.43

In Innsbruck ist auf den zwei Linien, die ins
Mittelgebirge fahren (Stubaital, Igls), die Mit-
nahme von Ridern in Straffenbahn und Bus
gestattet, wenn ausreichend Platz vorhanden ist.

VCO

Die Maglichkeit der
Fahrradmitnahme im
Zug wird in Kopenhagen
sehr gut angenommen.

Durch Fahrrdder und
Pedelecs verbessert sich
die Erreichbarkeit von
Haltestellen des Offent-
lichen Verkehrs deutlich.
Wahrend zu FuB nur

ein Einzugsgebiet von
etwa 1,5 Quadrat-
kilometern erschlossen
werden kann, sind es
mit einem Rad schon
20 Quadratkilometer,
mit einem Pedelec gar
40 Quadratkilometer.

Fahrrader und Pedelecs erweitern das
Einzugsgebiet von Haltestellen

()

\
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Einzugsgebiet bei einer
Geh-/Fahrzeit von zehn Minuten
I zu FuB, etwa 1,5 km?
(Radius 0,7 Kilometer)
[0 mit Fahrrad, etwa 20 km?
(Radius 2,5 Kilometer)
mit Pedelec, etwa 40 km?
(Radius 3,6 Kilometer)

Quelle: FGM 2009173 Grafik: VCO 2013
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Die Innsbrucker
StraBenbahn bietet auf
zwei Linien Fahrrad-
mitnahme an.

Foto: IVB

Ist der Platz knapp, haben Eltern mit Kinder-
wagen oder Personen im Rollstuhl Vorrang.89
Die Radmitnahme erspart die miihevolle Berg-
fahre.

Bike & Ride hat groBes Potenzial

Durch bahnnahe Pkw-Parkplitze geht bestens
erreichbarer Baugrund verloren, der die Nutzung
des Offentlichen Verkehrs weiter erh6hen kénn-
te. Radfahrende helfen diesen wertvollen Platz zu
sparen, da auf der Fliche eines Pkw-Parkplatzes
etwa acht Fahrradparkplitze méglich sind.

Ausreichend Radabstellplitze sind wichtig
zur Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs.
In Niederdsterreich werden — zusitzlich zu den
33.200 Park&Ride-Abstellplitzen — rund 21.500
Abstellplitze fiir Fahrrider angeboten.11.134,148
Radabstellanlagen diirfen nicht zu weit vom
Bahnsteig entfernt errichtet werden, bis zu 50
Meter werden von den meisten Radfahrenden
in Kauf genommen.>¢ Eine gut beleuchtete
und einsehbare Lage in unmittelbarer Nihe zur
Haltestelle schiitzt auch gegen Vandalismus.253
Uberdachung und absperrbare Fahrradboxen
sind insbesondere fiir Elektro-Fahrrider wichtig,
die das Einzugsgebiet von Bahnhofen deutlich
erhohen.

An groflen Stationen sind iiberwachte Abstell-
anlagen méglich.162 Am Wiener Hauptbahnhof
stehen ab dem Jahr 2014 drei Garagen und
eine Werkstitte fiir insgesamt 1.300 Fahrrider
zur Verfiigung.”! Auch an Straflenbahnlinien
in Wien sollen kiinftig mehr Abstellplitze fiir
Fahrrider errichtet werden.296 Bedarf dafiir ist
vor allem in weniger dicht besiedelten Gebieten
gegeben, wo die Distanzen zur Haltestelle grof§
sind.
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Radschnellwege und E-Mobilitat vergréBern
Einzugsgebiete von Bahnhdfen
Radschnellwege erméglichen eine sichere und ra-
sche Fahrt zur Station. In den Niederlanden wird
davon ausgegangen, dass so Reichweiten bis zu
15 Kilometern méglich sind.!67 London errichtet
mit den ,,Cycle Superhighways® ein Netz von
Radschnellwegen: Fahrradrouten, die radial die
dufleren Stadtteile mit der Innenstadt verbinden.
Von zwdlf Strecken, die bis zum Jahr 2015 ge-
baut werden, sind vier bereits erdffnet.52
Regelmiiflige Park&Ride-Fahrten zum Bahnhof
sind auch ein gutes Einsatzfeld fiir E-Mobilitit.
Untertags kénnen E-Pkw oder E-Bike am Bahn-
hof aufgeladen werden.

Anschliisse im Offentlichen Verkehr sichern
Von Fahrgisten wird fehlende oder mangelhaf-
te Information als wesentliches Problem des
Offentlichen Verkehrs gesehen. Die zeitgerechte
Information iiber Verspitungen oder alternative
Routen kann die Attraktivitit und damit die
Fahrgastzahlen um zwei Prozent steigern.0 In
groflen Ballungsriumen informieren heute meist
dynamische Fahrgastinformationssysteme an
Haltestellen iiber Verspitungen, andere Stérun-
gen und ob der Anschluss wartet. Informationen
iiber Anschliisse stehen zunehmend auch via
Mobiltelefon und im Fahrzeug zur Verfiigung.
Verbesserungsbedarf besteht vor allem in der
Sicherung der Anschliisse zwischen Bus und

Bahn.

Verkehr intelligent verknlpfen

e Ein effizientes umweltfreundliches Verkehrssystem
braucht im Ballungsraum schienengebundenen
Offentlichen Verkehr als Riickgrat.

e Ausreichend iiberdachte Radabstellplatze an den
Stationen, Radmitnahme im Zug und Radverleihe
fordern die Kombination von Fahrrad und Schiene.

e Radschnellwege und E-Fahrrader erhdhen das
Einzugsgebiet von Bahnhofen.
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Offentlichen Verkehr auf der
Schiene weiter verbessern

Der Offentliche Verkehr ist schon heute effizient
und leistungsfahig. Es gibt aber viele, oft einfach

umsetzbare Maglichkeiten, das Angebot weiter
zu verbessern. Dadurch kann auch zusatzlicher
Nutzen entstehen.

Verkehrsplanerische Entscheidungen iiber Tras-
senverliufe von Straflenbahnen, U-Bahnen
oder S-Bahnen schaffen langlebige Strukeuren,
beeinflussen Mobilititsgewohnheiten und pri-
gen die Stadtentwicklung mit. In der Peripherie
kénnen vielerorts giinstig, effizient und dkolo-
gisch (Schnell)-Straflenbahnen oder Stadtbahnen
errichtet werden.255

Innovationen auf dem Fahrzeugsektor erlauben
mittlerweile die Gestaltung von Streckenab-
schnitten ohne Oberleitung. Bedenken, die Stra-
enbahn wiirde zur optischen Beeintrichtigung
von Sehenswiirdigkeiten fithren, sind dadurch

hinfillig.302

Schienenwege sind umweltvertraglicher

Die Riickspeisung von Bremsenergie ins Netz
verbessert die Effizienz und gehért bei modernen
Nahverkehrsfahrzeugen und Straflenbahnen be-
reits zum Standard. Grofles Potenzial liegt hier
noch in der Umriistung #lterer Fahrzeuge oder
deren Ersatz durch neue. Energiesparpotenzial
haben auch die flichendeckende Einfithrung
einer energiesparenden Fahrweise und energie-
effizient programmierte Klimaanlagen.

Eine Méglichkeit, das stidtische Mikroklima
positiv zu beeinflussen, ist der vermehrte Einsatz
von Griingleisen. Begriinte Gleisanlagen reduzie-
ren versiegelte Flichen, bauen CO, ab, die Luft-
feuchtigkeit steigt, Feinstaub wird gebunden. Im
Sommer heizt sich der Boden im Vergleich zu Be-
ton-, Asphalt und Steinflichen weniger stark auf,
bei Regen wiederum entlastet das groflere Wasser-
riickhaltevermdgen die Kanalisation. Zu beachten
ist die Problematik der Schneerdumung und die
gemeinsame Trassennutzung von Bus und Tram.

Foto: Wiener Linien/Helmer

Vorrang fiir StraBenbahnen
Verkehrt die Straflenbahn unbehindert auf eige-
nen Gleiskérpern, erhsht das die Zuverlissigkeit
des Offentlichen Verkehrs und die gefahrene
Durchschnittsgeschwindigkeit.214

In Wien ist die Straflenbahn auf rund 75 Pro-
zent der Strecken vom Autoverkehr getrennt, zu
25 Prozent fihrt sie im Mischverkehr.259 Zum
Teil ist der Gleisksrper nicht baulich, sondern
durch Sperrlinien getrennt, was jedoch oft von
Autofahrenden missachtet wird. Verflechtungen
mit dem Autoverkehr sowie fehlender Vorrang
fiir die Straflenbahn bei Ampeln erkliren die re-
lativ niedrige Durchschnittsgeschwindigkeit der
Straffenbahnen in Wien von rund 15 Kilometer
pro Stunde. Bei getrennten Gleiskdrpern wiren
bei den gegebenen Haltestellenabstinden im in-

VCO

Eigene Gleiskorper ma-
chen die StraBenbahn
von Storungen durch
den Pkw-Verkehr unab-
hangig.

Betriebsleitsystem optimiert Ablaufe in Wien

In Wien wurde im Jahr 1995 ein rechnergestiitztes Betriebsleitsystem eingefiihrt,
das seit dem Jahr 2007 flichendeckend funktioniert. Jedes Fahrzeug verfiigt tiber
einen Bordcomputer, der per Funk mehrmals pro Minute den Standort an eine
Zentralstelle sendet. Dort werden die Daten gesammelt, ausgewertet und wichtige

Informationen an die Fahrzeuglenkenden zuriickgemeldet, sodass zum Beispiel Stra-

Benbahnen oder Busse in Stationen aufeinander warten kdnnen.

Die Fahrgastinformation in Echtzeit basiert auf denselben Daten.23' Mehr als 600
Anzeigetafeln informieren in Wien (iber die Ankunft des ndchsten Fahrzeugs.

Seit Oktober des Jahres 2012 sind erste StraBenbahnen mit Monitoren ausgestat-
tet, auf denen die néchste Haltestelle und Umsteigemaglichkeiten angezeigt wer-
den kdnnen.216 Auch internetbasierte Informationsservices und Routenplaner wie
»gando* oder ,,AnachB.at“ greifen auf Echtzeitinformationen zuriick.231

Mobilitét mit Zukunft 1/2013




Im stadtischen Nahver-
kehr informiert sich die
Mehrheit der Fahrgaste

an der Haltestelle.

|
Gute Information an der

Haltestelle ist sehr wichtig

50

49

s 40
=] ~
g g
5 30 0
= ]
g 28 %
= 20 23 g
ﬁ ~
2 || || =]
& 10 g
0 : g
vor dem Gang an der im Verkehrs- B
zur Haltestelle  Haltestelle mittel 3
o

nerstidtischen Verkehr bis zu 24 Kilometer pro
Stunde moglich. Rund 2.700-mal mussten die
Wiener Linien im Jahr 2012 Autolenkende zur
Anzeige bringen, die den Offentlichen Verkehr
bis zu 40 Minuten pro Fall behinderten.!58 Brei-
ter werdende Autos wie Gelindewagen (SUV)
verschirfen die Situation.35-261 Um das zu ver-
meiden, sind Parkplitze, bei deren Beniitzung
Straflenbahnen hiufig blockiert werden, aufzu-
l6sen.

Beschleunigungspotenzial der StraBenbahn
Dichte Intervalle, kurze Fahrzeiten, Piinktlich-
keit und hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten
machen Straflenbahnen attraktiv. Zur Beschleu-
nigung kann auf stark frequentierten Streckenab-
schnitten die Einrichtung von Doppelhaltestellen
beitragen.2%1 Auch die konsequente Bevorran-
gung von Straflenbahnen bei Ampeln gegeniiber
dem Autoverkehr ist beispielsweise in Ziirich,
Straflburg oder in Sheffield der Regelfall.®¢ Von
insgesamt 1.272 Ampelanlagen in Wien werden
448 von Straflenbahnlinien befahren. 385 davon
werden von den Straflenbahnen per Funk beein-
flusst. Diese Maflnahmen tragen zur Verbesse-
rung der Regelmifigkeit und Zuverldssigkeit der
Intervalle bei und verbesserten dadurch indirekt
das Platzangebot, da einzelne iiberfiillte Ziige

seltener werden.10

Optimale Vernetzung durch kurze Wege

Durch die Vernetzung von S-Bahn, U-Bahn,
Straflenbahn und Bus lassen sich Gehstrecken
beim Umsteigen nicht vermeiden — der Idealfall
bahnsteiggleichen Umsteigens ist in den seltens-
ten Fillen realisierbar. Oft werden Anschliisse
verpasst, weil Fahrgiste stark befahrene Kreuzun-
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gen iiberqueren miissen. Kurze Wartezeiten an
Ampeln fiir Gehende sind hier wichtig.

Umfassende Fahrgastinformation anbieten
Oft steigern bereits Kleinigkeiten die Fahrgast-
zufriedenheit. So ist die einfache Durchschau-
barkeit des Systems Offentlicher Verkehr gerade
fiir neue Nutzende besonders wichtig. Einfache
Tarife, regelmifliger Taktverkehr, leichte Orien-
tierung in den Stationen, elektronisches Ticketing
und personliche Informationsméglichkeiten etwa
via Smartphone erleichtern den Zugang zum
Offentlichen Verkehr.95

Die Schnittstelle zwischen zwei Verkehrsmitteln
ist oft auch eine Schnittstelle zweier Verkehrs-
unternehmen, etwa von OBB und stidtischen
Verkehrsbetrieben. Fiir die Fahrgiste ist dieser
Ubergang von einem Verkehrsunternehmen zu
einem anderen ohne Bedeutung. Optische und
akustische Fahrgastinformationssysteme — sowohl
in den Fahrzeugen als auch im Haltestellenbe-
reich — vereinfachen die Orientierung. Je frither
iiber Abfahrtszeiten und zuriickzulegende Wege
informiert wird, desto geringer ist die Verunsi-
cherung der Fahrgiste, ob die gewiinschte An-
schlussverbindung erreicht werden kann.

Mindestens genauso wichtig ist eine Koordina-
tion der Fahrpline. Speziell in der Frith und am
Abend sollte sichergestellt sein, dass der erste und
letzte (Fern)Zug mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
erreicht werden kann.254

Weitere Verbesserungen flr
stadtischen Schienenverkehr

e Vorrang bei Ampelanlagen und eigene Gleiskorper
verkiirzen die Fahrzeit, erhohen die Zuverlassigkeit
und die Kapazitaten der StraBenbahn.

e Griingleise verbessern das stidtische Mikroklima.

e Die Gestaltung der Verkehrsknoten und das Angebot
guter Fahrgastinformationen erméglichen kurze Um-
steigezeiten und gute Orientierung.

e Entscheidungen der Verkehrsplanung beeinflussen
Mobilitdtsgewohnheiten und prégen die Stadtent-
wicklung.
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Fahrzeuge des Offentlichen
Verkehrs der Zukunft

Schienenfahrzeuge haben eine wesentlich lan-
gere Nutzungsdauer als StraBenfahrzeuge. Daher
spielen bei der Beschaffung langfristige Anfor-

derungen und die Mdglichkeit, nach einiger Zeit
Adaptionen durchzufiihren, eine groB3e Rolle. In
erster Linie ist aber von den Fahrgastbediirfnis-
sen auszugehen.

Bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge fiir den
Offentlichen Verkehr miissen neben technischen
und finanziellen Erwigungen auch Qualititskri-
terien aus Fahrgastsicht beachtet werden. Barrie-
refreiheit durch Niederflur-Fahrzeuge ist ebenso
wichtig wie Klimaanlagen. Auch bei Nahver-
kehrsziigen sind barrierefreie WCs und komfor-
table Sitze notwendig.258

Die Ausstattung mit Informationstechnolo-
gie wird wichtiger. Fernverkehrsziige verfiigen
iiber Steckdosen und immer ofter {iber WLAN-
Zugang, um ein Arbeiten wihrend der Fahrt
zu erlauben.41:135 Die Linz AG hat eine ihrer
Straflenbahnen mit einem WLAN-Hotspot aus-
geriistet.!17 Kiinftig werden Informationssysteme
weit mehr Funktionen anbieten, vor allem fiir
personliche Endgerite wie Smartphones.33

Hohe Lebensdauer von Schienenfahrzeugen
Schienenfahrzeuge haben eine Lebensdauer von
30 bis 40 Jahren.!45 In einer Fahrzeuggeneration
kénnen sich die Anforderungen an die Fahrzeuge
stark dndern.

Im Zuge einer umfassenden Modernisierung
werden technische Einbauten der Fahrzeuge ersetzt
bezichungsweise erneuert und fahrgastrelevante
Anderungen wie neue Innenriume durchgefiihrt.
Solche Modernisierungen gab es zum Beispiel
bei der Wiener U-Bahn.192 Fiir die zukiinftige
Beschaffung von Fahrzeugen bedeutet das einer-
seits die Planung der Anforderungen iiber eine
Fahrzeuggeneration von mehr als 20 Jahren sowie
die Einplanung von Umbauten nach dem Ablauf

einer bestimmten Einsatzzeit.82

Neue Zlige milssen An-
forderungen in den Be-
reichen Barrierefreiheit,
Informations- und Kom-
munikationstechnologien
erfiillen. Im Mittelpunkt
sollen dabei stets Qua-
litdtskriterien aus Fahr-
gastsicht stehen.

Foto: SBB CFF FSS

Fahrgastinformation erhoht Komfort
Fahrgastinformationssysteme am und im Fahr-
zeug ermdglichen Fahrgisten die Orientierung
in einem Verkehrssystem. Dazu zihlen Auflen-
anzeigen mit Linie, Ziel und Zwischenhalten so-
wie Anzeigen im Inneren des Fahrzeugs, die tiber
Linien- bezichungsweise Zugnummer, Fahrtrich-
tung, Linienweg und Abweichungen vom Plan-
zustand informieren.

Auch der Einsatz von Farben, Symbolen und
Helligkeitsunterschieden ist wichtig, da opti-
sche Informationen nicht nur durch das Lesen
von Schrift iibermittelt werden. Um eine gute
Erkennbarkeit zu gewihrleisten, sind Kontrast,
Leuchtdichte, Farbkombination und Sehwinkel
zu beachten. Piktogramme erméglichen die gro-
Bere Darstellung von Information und verein-

fachen die mehrsprachige Anzeige.

Energieeffizienz im
Offentlichen Verkehr gestiegen
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Kénnen die Fahrgaste
bereits im Zug die
Anschlussverbindungen
und ihre Plnktlichkeit
ablesen, haben sie
schon beim Aussteigen
die flir die Planung der
Weiterfahrt notigen
Informationen.

Foto: VCO/Héller

Dynamische Informationssysteme, die plan-
miflige Soll-Daten mit Ist-Daten aus dem Be-
trieb kombinieren, miissen einprigsame, leicht
verstindliche und selbsterklirende Anzeigetexte
haben. In allen Systemen sind die gleichen, wie-
derkehrenden Begriffe zu verwenden. Optimal
ist, wenn bei Anderungen im Betriebsablauf die
Fahrgiste sofort informiert und mogliche Alter-
nativen vorgeschlagen werden.246

Hohere Kapazitaten bei gleicher Infrastruktur

Es gibt viele Moglichkeiten, die den Komfort des

Offentlichen Verkehrs durch dichtere Interval-
le und mehr Platz fiir Fahrgiste erhohen, etwa
durch moderne Zugsicherungssysteme bei der
S-Bahn oder konsequente Bevorrangung und ei-

gene Gleiskdrper bei der Straflenbahn.87 Weitere
Kapazititen sind oft nur durch lingere Ziige oder

den Einsatz von Doppelstockwaggons méglich.
Lingere Ziige sind mitunter aufgrund der vor-

Hohe Dynamik bei Verkehrsmittelwahl

Im Regionalverkehr sind die Menschen in Osterreich und Europa bei der Wahl ihres
Verkehrsmittels iiberraschend wechselfreudig. Fast 50 Prozent haben in den vergan-
genen fiinf Jahren ihren Mobilitdtsmix verdndert.

Bei rund 52 Prozent jener, die in Osterreich in den letzten fiinf Jahren ihre Ver-
kehrsmittelwahl geéndert haben, waren Anderungen im privaten Umfeld Ausldser,
wie Ubersiedelung, gednderter Autozugang, Arbeitswechsel oder gesundheitliche
Einschrankungen. 35 Prozent nannten Angebotsverbesserungen als Ausléser, ihre
Verkehrsmittelwahl zu andern, rund 13 Prozent Angebotsverschlechterungen.

Zwei Drittel der Reisenden wéhlen einen Mix aus verschiedenen Verkehrsmitteln fiir
ihre taglichen Wege, wéhrend nur ein Drittel auf ein einziges Verkehrsmittel umstieg.
Anders als es die statisch anmutenden Marktanteile der verschiedenen Verkehrstra-
ger nahelegen, herrscht auf dem européischen Verkehrsmarkt eine hohe Dynamik
und sind damit auch vielféltige Gelegenheiten gegeben, eine Entscheidung der Rei-
senden fiir den Offentlichen Verkehr durch gezielte MaBnahmen wie Willkommens-
pakete bei Wohnungswechsel zu begiinstigen.240
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handenen Haltestelleninfrastruktur nicht oder
nur mit hohen Kosten umsetzbar.

Die Doppelstockziige der OBB bieten bei etwa
gleicher Linge zwischen 40 und 50 Prozent mehr
Sitzplitze als andere Ziige, die in Osterreich im
S-Bahn- oder Regional-Verkehr eingesetzt wer-
den.48

Doppelstockziige werden heute bereits in vielen
Stidten und Regionen in zweiter Generation,
unter anderem in Berlin, Dresden, Sydney und
Paris eingesetzt. In Ziirich ist seit dem Jahr 2011
schon die dritte Generation im Regional- und
Fernverkehr im Finsatz.13,30,116,168,179

Im Nahverkehr im Raum Bern werden Dop-
pelstockziige angeschafft, um den stark steigen-
den Fahrgastzahlen gerecht zu werden.10

Ein Nachteil von Doppelstockziigen ist die
lingere Haltezeit in den Stationen, da der Fahr-
gastwechsel mehr Zeit beansprucht.

Bis zum Jahr 2030 wird in Ziirich erwartet,
dass sich die Nachfrage auf dem Netz der S-Bahn
gegeniiber dem Jahr 2007 verdoppelt. Im inneren
Stadtbereich wird wieder stirker auf einstockige
Ziige mit groffem Stehplatzbereich gesetzt, um
die Haltezeiten zu minimieren, da bei kiirzeren
Fahrten Fahrgiste nicht den oberen Stock niit-
zen.80

Kiirzere Wartezeiten beim Ein- und Aussteigen
werden durch breitere Tiiren und grofiziigige
Tiirriume ermdglicht, sodass auch mit Doppel-
stockwaggons kurze Passagierwechselzeiten gege-

ben sind.

Fahrzeuge der Zukunft

« Die Beschaffung von Fahrzeugen fiir den Offentlichen
Verkehr ist bei Schienenfahrzeugen aufgrund ihrer
hohen Lebensdauer eine langfristige Entscheidung.

e Fahrgastbediirfnisse und Anforderungen kénnen sich
im Laufe der Jahre andern, die Fahrzeuge konnen im
Zuge einer Modernisierung an neue Anforderungen
angepasst werden.

e Technische Systeme miissen auf zukiinftige An-
forderungen, wie die Einbindung von Smartphones
vorbereitet sein.

 Doppelstockziige erlauben eine Erhohung der Kapa-
zitdten bei gleicher Auslastung der Infrastruktur.
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Die gelungene Haltestelle als
intermodale Schnittstelle

Haltestelle beziehungsweise Bahnhof sind immer
der Beginn einer Fahrt mit éffentlichen Verkehrs-
mitteln und oft eine Schnittstelle zwischen

unterschiedlichen Verkehrssystemen. Sie beein-
flussen das Fahrerlebnis stark und haben damit
groBe Bedeutung.

Fast drei Viertel der erwerbstitigen Osterreiche-
rinnen und Osterreicher sind multimodal mobil,
das heifdt, sie benutzen mehrere Verkehrsmittel
auf ihrem Weg zur Arbeit.>!

Bei offentlichen Verkehrsmitteln ist der Ein-
und Ausstieg nicht der eigentliche Anfangs- oder
Endpunkt des Weges. Vor allem in weniger dicht
besiedelten Gebieten ist das Fahrrad — auch als
Leihrad — das ideale Verkehrsmitrel fiir die erste
oder letzte Meile, wie das Nextbike-System in
Niederdsterreich zeigt. Dazu braucht es ent-
sprechende Infrastruktur wie Radwege entlang
schnell befahrener Uberlandstrafien.

In mehr als 60 Stidten weltweit gibt es bereits
erfolgreiche Citybike-Leihsysteme, unter anderem
in Wien, Sevilla und Paris.232

Haltestellen und Bahnhéfe haben eine wich-
tige Schnittstellenfunktion. Die Umsteigewege
zwischen den Verkehrssystemen sollten méoglichst
kurz und barrierefrei sein. So erméglichen witte-
rungsgeschiitzte Uberginge und ausreichende Be-
leuchtung ein angenehmes und sicheres Umstei-
gen zu jeder Tageszeit. Wichtig sind ausreichend
viele Abstellplitze fiir Pkw und Fahrrider sowie
sichere Verwahrungsmaglichkeiten fiir Elektro-
Fahrrider. Am neuen Wiener Hauptbahnhof
zum Beispiel werden 1.300 Fahrradabstellplitze
bis zum Jahr 2014 errichtet.72.274

Haltestellen als Teil der Stadt-Infrastruktur
Haltestellen sind Teil der stidtischen Infrastruk-
tur, ihre Gestaltung ist Teil des Stadtbilds. Halte-
stellen miissen sich daher in die Architektur einer
Stadt einpassen und ein einheitliches Design
haben, von der Kennzeichnung durch Haltestel-

Foto: VCO-Magazin/Christian Grass

lenschilder und der Gestaltung der Wartehius-
chen bis zu Informationsanzeigen. Viele Stidte
bedienen sich eines Corporate Designs fiir alle
Elemente ihrer Stadtméblierung.

Die gute Erreichbarkeit von Haltestellen zu
Fufd ist von zentraler Bedeutung. Die Bahn-
steige miissen von beiden Seiten der Bahnlinie
méglichst an beiden Enden auf kurzen und
komfortablen Wegen erreichbar sein, die breit,
tibersichdlich und gut beleuchtet sind. Auch
die barrierefreie Gestaltung der Haltestelle ist
wesentlich: ein barrierefreier Zugang von al-
len Seiten sowie eine korrekte Ausfithrung der
Haltestellen(kanten), damit der Spalt zwischen
Fahrzeug und Bahnsteig so klein wie maglich
ist.>9

VCO

Gute Verkniipfung der
Verkehrsmittel ist beim
Bahnhof Dornbirn Pro-
gramm: Radabstellplétze
am Bahnsteig, nur
wenige Schritte zu den
Bussen in die Region.

Fast drei Viertel der
Fahrgéste in Osterreich
kommen auch umwelt-
freundlich — also zu
FuB, mit dem Fahrrad
oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln — zum
Bahnhof.

Drei Viertel der Fahrgaste kommen in

Osterreich umweltfreundlich zum Bahnhof

I zu FuB [ Fahrrad
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Einheitliche Stadtgestaltung in Toronto

Im Jahr 2007 hat die groBte
Programm gestartet, um die

Stadt Kanadas, Toronto, ein auf 20 Jahre ausgelegtes
gesamte Stadtmdblierung durch neue und einheitliche

Elemente zu ersetzen. Im Rahmen dieses ,,Coordinated Street Furniture“-Programms
werden Haltestellen, Radsténder, 6ffentliche WC-Anlagen, Mistkiibel und vieles mehr
in einem einheitlichen Design gestaltet. Bei der Planung wurde auf gute Sichtbarkeit
im Stadtbild, effiziente Platznutzung und Umweltaspekte wie geringen Stromver-
brauch Wert gelegt. Neben dem Designaspekt wurden hochwertige Materialien aus-

gewdhlt, um die Stadt mit fu
auszustatten.32

nktionellen, anpassbaren und nachhaltigen Elementen

Fahrgéste umfassend informieren

Ein durchgehendes Informations- und Leit-
system im und um den Bahnhof — wenn nétig
auch zwei- oder mehrsprachig — kann durch
dynamische Fahrgastinformationssysteme als
Komfortsteigerung fiir die Fahrgiste erginzt
werden. Relevant sind hier neben planmifSigen
Soll-Daten wie der Abfahreszeit eines Zuges vor
allem die aktuellen Daten, sodass Fahrgiste bei
Abweichungen vom Planbetrieb wie Ausfillen
oder Verspitungen rechtzeitig reagieren kénnen.
Das System muss transparent, einheitlich und
ohne Vorwissen verstindlich sein, auch wenn ver-
schiedene Verkehrsunternehmen auf einer Linie
titig sind.>?

Erfolgreiche Bahnhofsumbauten

Im Rahmen der Bahnhofsoffensive der OBB
wurden in den letzten Jahren viele Bahnhéfe neu
gebaut oder modernisiert. So wurde am Bahnhof
Dornbirn der Bahnsteigbereich neu und fahr-
gastfreundlich gestaltet, das Aufnahmegebiude
saniert und am Vorplatz ein Busbahnhof einge-
richtet. Ein iiberdachter Gang verbindet Vorplatz

Monitoranzeige

Foto: Kasseler Verkehrs-Gesellschaft AG

wird vorgelesen

Bei Fahrgastinformationen ist auch auf Barrierefreiheit
zu achten. So ist fiir sehbehinderte Personen eine
akustische Wiedergabe unerlasslich. Der Inhalt von
Anzeigen wird per Tastendruck vorgelesen. Das wurde
beim DFI-System in Kassel beriicksichtigt, das mit
TTS-Modulen ausgestattet wurde. Damit sehbehin-
derte Personen diesen Taster auch finden, wurde der
DFI-Mast mit einem taktilen Bodenindikator gekenn-
zeichnet.”3 Ebenfalls ist zu beachten, dass Anzeigen
auch fiir Fahrgéste im Rollstuhl lesbar sind.
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Ubersichtliche und groBe
Fahrgastinformation im
Eingangsbereich einer
StraBenbahnstation in
Melbourne, Australien.

und Bahnsteige, sodass die Fahrgiste problem-
los und bequem zwischen den Verkehrstriigern
wechseln konnen. Neben dem Bahnhofsgebiude
wurde ein zweistockiges Gebidude zur Fahrrad-
Unterbringung errichtet.137

Der Grazer Hauptbahnhof soll bis zum Jahr
2020 zu einer Nahverkehrsdrehscheibe umge-
baut werden. Dazu werden die bestehenden
Bahnsteige angehoben und verlingert und eine
neue Uberdachung aller Bahnsteige errichtet.
Die Vetlegung aller Straflenbahnlinien unter den
Hauptbahnhof erlaubt den Fahrgisten den direk-
ten Umstieg in den Hauptbahnhof. Bisher fuhren
nicht alle Linien den Bahnhof direkt an.13¢

An der neuen Westbahn-Strecke wurde der
Uberhol- und Regionalbahnhof Tullnerfeld er-
richtet, von dem aus Wien und St. Pélten in 15
Minuten erreichbar sind. Der Bahnhof Tullner-
feld erméglicht verbesserte regionale Erschlie-
Bung und ist Schnittstelle fiir den intermodalen
Verkehr. Neben vier Bushaltestellen wurden 100
Fahrradabstellplitze und 500 Park&Ride-Stell-
plitze gebaut sowie Flichen fiir Nahversorgung,
Einzelhandel und Biiros eingeplant.138
|

Investitionen in Bahnhofe und
Haltestellen rechnen sich

¢ Neue Fahrgastinformationssysteme und moderne
Haltestellen erhdhen den Komfort der Fahrgéste.

e Durch die steigende Zahl multimodaler Reisen ist die
Anpassung und Erweiterung der Bahnhofe und Halte-
stellen auf mehrere Verkehrsmittel zu forcieren.

e Fahrgastinformationssysteme miissen die Bediirfnis-
se aller Fahrgaste berticksichtigen und ein betreiber-
unabhéngiges, einheitliches System bieten.
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Raumordnung und Verkehr sind
kommunizierende Gefale

Zersiedelung zerstort Landschaften, reduziert die
Qualitit von Naherholungsgebieten und fiihrt zu
mehr Kfz-Verkehr in den Ballungsrdumen und

Stédten. Eine gezielte Raumplanung kann hier
gegensteuern und den dffentlichen Schienenver-
kehr starken.

Der Modal Split jener Menschen, die die Stadt-
grenze iiberqueren, ist autolastiger als jener in-
nerhalb der Stadt. In den Jahren 2008 bis 2010
iiberquerten werktags zwischen 5 und 24 Uhr
rund 528.000 Menschen tiglich die Wiener
Stadtgrenze stadteinwiirts, davon 21 Prozent
mit dem Offentlichen Verkehr und 79 Prozent
mit dem Pkw oder Motorrad (Radverkehr und
Gehen wurden nicht beriicksichtigt). Zwischen
6 und 9 Uhr ist der Anteil des Offentlichen
Verkehrs mit 32 Prozent etwas hoher. Dieses
Verhiltnis hat sich seit der vorhergehenden Er-
hebung in den Jahren 1995 und 1996 kaum
gedndert.174 Dagegen stieg im Stadtverkehr von
Wien der Anteil der Wege, die im Offentlichen
Verkehr zuriickgelegt werden, zwischen den Jah-
ren 1993 und 2012 von 29 auf 39 Prozent.262
Die Zahl der Autofahrten nach Wien an einem
Werktag ist vom Jahr 1995 bis 2010 um 16 Pro-
zent gestiegen. Tiglich fahren 417.540 Pkw von
Niederosterreich nach Wien, die durchschnittlich
mit 1,19 Personen besetzt sind.174

Raum und Verkehr gemeinsam planen

Die ErschlieSung diinner besiedelter Riume mit
Offentlichem Verkehr ist aufwindig, die meist
geniigend vorhandenen Straflenkapazititen ge-
nerieren Mehrverkehr und erhéhen die Umwelt-
belastung.9”

Siedlungsstrukturen kénnen durch gut aus-
zulastende Linien des Offentlichen Verkehrs
erschlossen werden, wenn sie entlang seiner
Achsen entwickelt werden.273 Trassen dafiir sind
frithzeitig zu sichern. Zielfithrend ist es, bereits
erschlossene Siedlungsstrukturen zu verdichten,

Foto: bilderbox.at

auch durch Besteuerung nicht genutzten Bau-
landes, Reduzierung der Widmung von Bauland
und Bevorzugung dichter Wohnformen sowie
die Entfernung zum nichsten Schienenverkehrs-
mittel in der Wohnbauférderung. Wo eine dem
Offentlichen Verkehr gerechte Siedlungsentwick-
lung nicht mehr méglich ist, ist sicherzustellen,
dass bei Errichtung von Einkaufszentren und
Freizeitanlagen zwingend adiquate Angebote des
Offentlichen Verkehrs bereitgestellt werden. Der
Energieverbrauch des Verkehrs kann durch eine
konsequent auf den Offentlichen Verkehr ausge-
richtete Siedlungspolitik um 70 Prozent gesenkt
werden.23:94

Durch eine geeignete Netz- und Angebots-
gestaltung, wie die Errichtung direkter Linien,
Vernetzung der verschiedenen Ebenen des
Offentlichen Verkehrs sowie Vernetzung mit

VCO

Die ErschlieBung diinn
besiedelter Rdume mit
Offentlichem Verkehr ist
aufwandig. Es ist daher
wichtig, die Siedlungs-
entwicklung an den
Achsen des offentlichen
Schienennetzes zu
orientieren.

Ein Ballungsraum glie-
dert sich in Kernstadt
(die Zentren), (brigen
Kernraum (Gemeinden,
die nach ihrer Bevol-
kerungsdichte dhnliche
Merkmale aufweisen
wie die Kernstadt) und
ubrigen Ballungsraum
(kleinere Gemeinden).

Ballungsraume in Osterreich

Il Kernstadt

I iibriger Kernraum
libriger Ballungsraum
léndlicher Raum

P
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In der Schweiz werden
nur jene Agglomera-
tionsprogramme vom
Bund gefordert, die
bestimmte Wirksam-
keitskriterien erfillen.
Die Prioritat wird auf
dichte Siedlungsstruktur
und Bevorzugung des
Offentlichen Verkehrs
gelegt.

|
Nutzen und Kosten

bestimmen den Bundeszuschuss

® Agglomerationsprogramme
in den Jahren 2008 bis 2010
Beitrag des Bundes in Prozent

40% 45% 50%

35% 40% 45%

Nutzen*

30% 35% @ 40%

Kosten im Verhaltnis zur Wirkung zu hoch
{ ]

iiberdimensioniertes Agglomerationsprogramm —

[}
Agglomerationsprogramm hat zu geringe Wirkung

tief

Kosten > tief

hoch <

* Die Bewertung erfolgt nach folgenden Wirksamkeitskriterien: Qualitét des
Ver verbessert, Siedlur icklung nach innen geférdert,
Verkehrssicherheit erhoht, Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch reduziert

Quelle: ARE 201022 Grafik: VCO 2013

Verbindungen fiir Gehen und Radfahren kann
die Actraktivitit von Schwerpunkten der Sied-
lungsentwicklung gesteigert werden.

Um durch bessere Angebote des Offentlichen
Verkehrs nicht an Orten, wo dies unerwiinscht
ist, Siedlungsdruck entstehen zu lassen, ist bei
Linienverlingerungen und Taktverdichtungen in
solchen Fillen Zuriickhaltung geboten.187

Park&Ride-Anlagen sind wichtig, um Of-
fentlichen Verkehr, wo notwendig, mit dem
Autoverkehr zu verkniipfen. Allerdings ist zu
beachten, dass peripher gelegene Riume dank
einer solchen kombinierten Mobilitit als neue
Wohnorte erst interessant werden, was wiederum
Zersiedelung fordert.

Schweizer Agglomerationsprogramme
Die Schweiz hat eine hohe Bevolkerungsdichte
und ein hohes Bevolkerungswachstum von rund
einem Prozent pro Jahr. Osterreich weist zum
Vergleich zuletzt ein durchschnittliches Bevolke-
rungswachstum von 0,5 Prozent pro Jahr auf.228
Da die Ballungsriume in der Schweiz an
Bedeutung zunchmen — knapp 75 Prozent der
Bevolkerung leben dort —, wurde im Jahr 2006
ein ,Agglomerationsfonds® geschaffen, mit dem
nun Projekee des Verkehrs in Ballungsriumen auf
Schiene und Strafle durch den Bund mitfinan-
ziert werden kénnen. Der Fonds wurde mit rund
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4,9 Milliarden Euro ausgestattet, gespeist aus
Verbrauchssteuern auf Treibstoffe und National-
straflen-Abgaben.2%?

Die Agglomerationsprogramme erméglichen
eine gesamtheitliche Raum- und Verkehrspla-
nung. Es wurden 55 Agglomerationen definiert
(zehn davon grenziiberschreitend), die Agglo-
merationspline einreichen kénnen. Die ausge-
wihlten Projekte erhalten eine Mitfinanzierung
durch den Bund.?2 Die systematische Auswahl
der wirksamsten Projekte anhand klar definierter
Kriterien hilft, unnétige parallele Kapazititen auf
Schiene und Strafle oder teure Prestigeprojekte
zu vermeiden. Vor allem werden Raum- und
Verkehrsplanung in den Ballungsriumen aufein-
ander abgestimmt.

Alle betroffenen Gebietskorperschaften sind
zwingend einzubezichen. Gegeniiber dem Bund
verantwortliche Trigerschaften sichern eine enge
Koordination zwischen Kernstidten und Umfeld-
gemeinden und die Einbeziechung aller Verkehrs-
triger im entsprechenden Raum (Offentlicher
Verkehr, Auto-, Radverkehr und Gehen) sowie
aller Netzebenen im Verkehr (nationale, regi-
onale und lokale Netze). Die vorgeschlagenen
Losungen werden auf Basis einer Kosten-Nutzen-
Analyse einer einheitlichen Bewertungssystematik
unterzogen. Der Anteil des Bundes an der Finan-
zierung betrigt zwischen 30 und 50 Prozent.

Beispiele erfolgreich abgeschlossener oder
in Realisierung befindlicher Projekte sind eine
grenziiberschreitende Straffenbahnlinie von Ba-
sel nach Weil am Rhein (Deutschland) und die
grenziiberschreitende S-Bahn in Genf.%5 In Pla-
nung ist die Wiedereinfithrung der Stralenbahn
in Lausanne, Biel und Lugano.

Effiziente Verkehrsplanung
durch Raumordnung

e Gezielte Raumplanung reduziert Zersiedelung und
stérkt den Offentlichen Verkehr.

* Neue Siedlungsgebiete sind entlang der Achsen des
(ffentlichen Verkehrs zu entwickeln.

e Verdichtung bereits erschlossener Siedlungsstruktu-
ren bringt hohere Auslastung im Offentlichen Verkehr.

* Park&Ride-Anlagen sollen nicht in Konkurrenz zu
Angeboten des Offentlichen Verkehrs errichtet
werden.



Finanzierung des Schienenverkehrs

Kosten und Finanzierung des schienengebun-
denen Offentlichen Verkehrs in Ballungsraumen
sind wesentliche Entscheidungsgriinde fiir das
jeweilige System. Die Finanzierung beruht auf ei-

nem komplexen Zahlungssystem zwischen Bund,
Bundeslidndern und Gemeinden sowie Verkehrs-
unternehmen und Verkehrsverbiinden.

Im Rahmen des Finanzausgleichs erhalten die
Gemeinden Osterreichs vom Bund jahrlich 15,6
Millionen Euro und 0,034 Prozent des Nettoauf-
kommens an den Abgaben fiir den Offentlichen
Personennahverkehr.1”! Diese Finanzzuweisung
kommt zu 55 Prozent Wien zugute. Die rest-
lichen 45 Prozent werden auf jene Gemeinden
verteilt, die an einer Nahverkehrseinrichtung
iiberwiegend beteiligt sind.277

Im Jahr 2012 lag die Summe aller Zahlungen
des Bundes an die Gemeinden fiir den Offent-
lichen Nahverkehr bei 77 Millionen Euro.26

Insgesamt wurden im Jahr 2011 von Seiten des
Bundes fiir die gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen der Bahnen 638 Millionen Euro aufgewen-
det.’” Der Bund garantiert so ein Grundangebot
im Nah- und Regionalverkehr auf Basis des Fahr-
plans 1999/2000.25 Eine dariiber hinausgehende
Angebotsverbesserung ist von Bestellung und
Finanzierung der Bundeslinder abhingig.

S-Bahn Steiermark wird auch aus
Mineraldlsteuer finanziert

Die Bundeslinder finanzieren ihre Bestellungen
bei den Bahnunternehmen zum Teil aus der
Mineralélsteuer.28¢ Ein Beispiel dafiir ist die Fi-
nanzierung der S-Bahn Steiermark. Insgesamt be-
laufen sich die vom Land Steiermark getragenen
Kosten fiir die S-Bahn in den Jahren 2007 bis
2012 auf 31 Millionen Euro. Zusitzliche Mittel,
die dem Land Steiermark aufgrund der Mineral-
olsteuer-Erhshung seit dem Jahr 2007 zuflielen,
sind zur Ginze fiir den Ausbau des Offentlichen
Verkehrs zweckgewidmet.115

Die Stadt auf Schiene bringen

Foto: Tom Lamm/Ikarus

Finanzierung der Wiener U-Bahn

Das Grundnetz der Wiener U-Bahn (U1, U2,
U4) wurde zu 73 Prozent von der Stadt Wien
und zu 27 Prozent vom Bund finanziert. Seit
der zweiten Ausbaustufe werden die Kosten je
zur Hilfte von der Stadt Wien und dem Bund
getragen.”> Wien finanziert das zum Teil aus der
Dienstgeberabgabe (,,U-Bahn-Steuer®).285 Im
Jahr 2012 waren das etwa 22 Millionen Euro, die
erwarteten Einnahmen fiir das Jahr 2013 betra-
gen etwa 60 Millionen Euro.218

Bei der U-Bahn in Wien reicht die Spanne der
Baukosten pro Kilometer von etwa 80 Millionen
Euro (Hochbau in einem Stadtentwicklungs-
gebiet) bis zu 225 Millionen Euro (Tiefbau unter
schwierigen Bedingungen). Auch Anzahl und
Ausstattung der Stationen beeinflussen die Bau-
kosten.

In den Jahren 1976 bis 2010 wurden etwa acht
Milliarden Euro fiir den Bau der Wiener U-Bahn
ausgegeben.”> Rund 223 Millionen Euro flossen
im Jahr 2012 in den U-Bahn-Neubau (2013 et-
wa 190 Millionen), weitere 50 Millionen Euro in
die Anschaffung neuer U-Bahn-Ziige.218,263

Auch in Frankreich heben viele Gemeinden fiir
die Finanzierung des Offentlichen Verkehrs eine
Abgabe ein, die vom Dienstgeber zu entrichten
ist. IThre Hohe ist von der Grofle der Gemeinden
anhingig und davon, ob eine Stadt eine Straflen-
bahn oder U-Bahn hat — den héchsten Satz hebt

Paris mit 2,6 Prozent der Lohnsumme ein.27>
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In den Jahren 2007

bis 2012 hat das Land
Steiermark 31 Millionen
Euro in die S-Bahn
Steiermark investiert.
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nahmen und etwa einem Drittel aus Zuschiissen

Viele Arbeitsplatze durch Infrastruktur fir
Offentlichen Verkehr und Verkehrsberuhigung

direkt F indirekt und induziert

der Stadt finanziert. Im Jahr 2012 lagen diese
Zuschiisse bei etwa 256 Millionen Euro, die
Ticketeinnahmen bei 484 Millionen Euro.212:218

20.000

o= 15.935 16.299 16.441 17.359 Finanzierung durch Steuern und Mauten
%E 15.000 12.109 In vielen stidtischen Ballungsriumen werden
éé 10.189 : . Bau und Betrieb von U- und Straflenbahnlinien
o U i' | | | 8 teilweise durch zweckgebundene Steuern oder
£ % 11.505 11.505 11735  12:465 :5_: Straflenmauteinnahmen finanziert. Von 2008 bis
gg S000 1 5759 7679 [ ] [ ] [ ] B f 2027 werden im Grofiraum Oslo 6,6 Milliarden
g Euro in Verkehrsinfrastruktur investiert. Die
Hochrangiges Nieder-  Verkehrsberuhi- Bahninfra-  (ffentlicher Bahninfra- % Fahrgiste kommen fiir 25 Prozent der Kosten auf.
StraBennetz  rangiges  gung/Radfahr-  struktur, Nahverkehr, struktur, =
StraBennetz infrastruktur Streckenbau U-Bahn-Bau  Bahnhife § Die verbleibenden 4,9 Milliarden deckt die City-

Investitionen in den
Schienenverkehr sind
nicht nur Investitionen in
einen leistungsfahigen
Offentlichen Verkehr,
Sie haben auch einen
deutlich hoheren Be-
schéftigungseffekt als
etwa jene in den Auto-
bahnbau.

Finanzierungsmodelle fiir die StraBenbahn
Die Baukosten der Strallenbahn liegen pro Ki-
lometer bei etwa zehn Millionen Euro.217 Fiir
die grof3teils unterirdisch geplante zweite Linzer
Straf8enbahnachse wird fiir eine 6,6 Kilometer
lange Strecke mit rund 53,5 Millionen Euro
pro Kilometer gerechnet.293 Selbst diese teu-
erste Bauweise einer Straflenbahnlinie ist noch
giinstiger als viele Strallenbauten. Die Baukosten
pro Kilometer fiir den geplanten 4,7 Kilometer
langen Autobahn-, Westring“ sind mit 137,5
Millionen Euro pro Kilometer 2,5-mal so hoch.2
Die Verlingerung der Linzer Straflenbahn von
Leonding nach Traun wird zu 20 Prozent von
den Gemeinden Leonding, Pasching und Traun
und zu 80 Prozent vom Land Oberésterreich
finanziert,203.204

Der Stidtebund schligt unter dem Titel ,Um-
weltverbund Ranking- und Bewertungsmodell*
ein transparentes Bewertungsverfahren fiir For-
dervergabe- und Finanzierungspraxis vor. Ziel ist
eine standardisierte Bewertung von Investitionen
in den Offentlichen Nahverkehr und eine Rei-
hung von Projekten nach dem von ihnen ausge-
l6sten gesamtwirtschaftlichen Nutzen.222 Dies
beriicksichtigt auch, dass Schienenverkehrssyste-
me auf Grund der hohen Investitionskosten ge-
geniiber nicht schienengebundenem Offentlichen
Verkehr, bedeutende und langfristige regional-
wirtschaftliche und Raumnutzungseffekee haben,
wie Aufwertung von Grundstiicken, Wohnbau,
Ansiedlung von Wirtschaftsbetrieben.

In Wien finanziert die Stadt den Bau von Stra-
enbahnlinien. Der laufende Betrieb der Wiener
Linien wird zu etwa zwei Dritteln aus Eigenein-
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Maut. Damit finanzieren die Nutzenden fast 80
Prozent der Kosten fiir das Verkehrssystem. Etwa
die Hilfte der City-Maut fliet in den Offentli-
chen Verkehr, der Rest in Straflenbauten.?28

Wertzuwéachse von Grundstiicken nutzen
Beim Modell Value Capturing soll Grundbesitz,
der von einer Anbindung an einen leistungsfi-
higen Offentlichen Verkehr (etwa U-Bahn oder
S-Bahn) profitiert, einen Beitrag leisten. Daftir
wird die Wertsteigerung teilweise abgeschopft
und etwa eine U-Bahn-Linie (mit-)finanziert,190
Rail+Property (R+P) finanziert den U-Bahn-
Bau in Hong Kong: Der U-Bahn-Betreiber erhilt
Grundstiicke an den zu bauenden Strecken zu
giinstigen Konditionen. Aus den Gewinnen der
Landverwertung wird die U-Bahn finanziert.17”
In den USA wurden in den letzten Jahren in
vielen Stidten die Grundsteuern erhsht und so
der Betrieb bestehender Linien von U-Bahn,
Light Rail oder Straflenbahn zum Teil finan-
ziert.’? Teilweise gibt es auch Mischformen.290

Finanzierungsquellen des
Schienenverkehrs

« Der schienengebundene Offentliche Verkehr wird in
Osterreich hauptséchlich durch den Bund finanziert.

e Die Bundeslander finanzieren den Schienenverkehr
zum Teil aus der Mineraldlsteuer.

* Die Wiener U-Bahn wird zum Teil aus der Dienst-
geberabgabe finanziert.

e In vielen Stadten Europas erfolgt die Finanzierung
groBteils durch Mauteinnahmen oder andere zweck-
gebundene Steuern.
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Wien: Nahverkehr auf Schiene

Zukiinftige Herausforderungen fiir den Schienen-
verkehr in Wien sind inshesondere der Aushau
der S-Bahn, die Beschleunigung der StraBenbahn

und die optimale Verkniipfung der Systeme.
Schienenverbindungen ins Umland gewinnen
durch starkes Bevilkerungswachstum weiter an
Bedeutung.

Fiir Wien wird bis zum Jahr 2030 eine Bevél-
kerungszunahme um rund 215.000 Personen,
also ein Plus von 13 Prozent gegeniiber dem Jahr
2009 (1,69 Millionen), erwartet. Im Ballungs-
raum des Wiener Umlandes werden bis zum Jahr
2030 rund ein Fiinftel mehr Menschen leben —
rund 750.000 Personen.!56

In Wien stieg der Anteil des Offentlichen
Verkehrs am Modal Split in den Jahren 2009 bis
2012 um 4 Prozentpunkte. Insgesamt nahmen
die Fahrten im Offentlichen Verkehr in den Jah-
ren 1990 bis 2012 um 48 Prozent zu.

Tiglich iiberqueren rund 530.000 Personen
die Wiener Stadtgrenze stadteinwirts, 21 Prozent
davon mit 6ffendichen Verkehrsmitteln.174 Dort
wo Autobahnen die Schnellbahn konkurrenzie-
ren, weist der Autoverkehr wesentlich hohere An-
teile auf als in Korridoren ,,ohne Autobahn, aber
mit Schnellbahn®. Park&Ride- und Bike&Ride-
Anlagen binden an das éffendliche Verkehrsnetz
von U- und S-Bahn an. Aktuell gibt es mehr als
40.000 Pkw-Stellplitze und iiber 30.000 Stell-
plitze fiir Zweirider im Einzugsgebiet des Ver-
kehrsverbund Ost-Region (VOR).!? Der Ausbau
wird in den kommenden Jahren weiter vorange-
trieben.

Chancen der Wiener S-Bahn

Das Netz der Wiener S-Bahn ist die leistungsstar-
ke Verbindung zum Wiener Umland und mit der
U-Bahn das Riickgrat des Offentlichen Verkehrs
in Wien. Da die meisten Linien iiber die Stamm-
strecke zwischen Meidling und Floridsdorf ge-
fithrt werden, ergibt sich dort eine hohe Taktfre-

Foto: Wiener Linien

quenz.!93 Im Ballungsraum Wien nutzen schon
heute rund 330.000 Personen tiglich S-Bahn
und Bahn, etwa 150.000 Fahrten davon iiber
die Stadtgrenze hinaus.3 Die Stammstrecke und
die Vorortelinie sind Sdulen des innerstidtischen
Verkehrs.243

Durch die Vollinbetriebnahme des neuen
Hauptbahnhofs Wien kénnte auch das S-Bahn-
netz erweitert werden, um bereits bestehende
Abschnitte sowie die U-Bahn zu entlasten.193
Beispielsweise gibt es die Méglichkeit, Ginsern-
dorf iiber Stadlau, den Hauptbahnhof mit Wien
Meidling und in weiterer Folge mit Médling
durch eine S-Bahn zu verbinden. Davon pro-
fitieren nach Wien Pendelnde ebenso wie die

VCO

Wien besitzt eines der
groBten StraBenbahn-
netze der Welt.

Uberall dort, wo es gute
Verbindungen im Offent-
lichen Verkehr gibt, wird
dieser auch genutzt.
Autobahnen dagegen
verlagern Verkehr auf
die StraBe.

StraBenbau beeintrachtigt den
Offentlichen Verkehr massiv

Klosterneuburg .

Mistelbach* 46 nein
Géinserndorf 41 nein
St. Polten | 68 | 32

Stockerau | 69 ]

Bruck an der Leitha [ 31

Médling* 27

Marchegg 24 nein
Breitenfurt 18 nein

ja

nein***
nein

* Die Zahlung wurde in den Jahren 2008 und 2009 vor der Fertigstellung der A5 Nordautobahn durchgefiihrt

** zusétzliche Fahrspur seit dem Jahr 2008 auf der A2 Siidautobahn von Baden nach Wien
*** keine S-Bahn, ings stiindliche Regi lige
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Quelle: Planungsgemeinschaft Ost 2011174 Tabelle: VCO 2013
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Die Steigerung des
Zugangebots im Bereich
der S-Bahn Wien hat
dazu gefiinrt, dass mehr
Menschen auf die Bahn
umsteigen.

Bevolkerung des 22. Wiener Bezirkes. Eine
weitere Moglichkeit fiir eine neue S-Bahn-Linie
ist eine direkte Verbindung von Hiitteldorf iiber
den Hauptbahnhof zum Flughafen.63

Die Modernisierung bestehender und der Bau
zusitzlicher Haltestellen (,,Bahnhofsoffensive®)
und ein durchgehender Taktfahrplan mit An-
schliissen an wichtigen Stationen steigert die At-
traktivitit der S-Bahn deutlich.193 Ab dem Jahr
2015 werden neue Triebwagen mit rund 30 Pro-
zent mehr Sitzplitzen eingesetzt.3¢

GroBes Potenzial der StraBenbahn in Wien

Mit einer Streckenlinge von 172 Kilometern hat
Wien nach Melbourne, St. Petersburg, Berlin,
Sofia und Moskau das fiinftgrofite Straflenbahn-
netz der Welt. Die 29 Linien mit mehr als 1.000
Haltestellen und rund 295 Millionen Fahrgisten
im Jahr 2012 bilden eine dichte Grundversor-
gung fiir Mobilitit.3-1093 Mit dem U-Bahn-Bau
wurden einige parallel zur U-Bahn fiihrende
Straflenbahnlinien aufgegeben. Allerdings kann
ein Parallelbetrieb durchaus sinnvoll sein.3! Die
Durchbindung einiger U-Bahn-Linien durch das
Zentrum ist zentral fiir den groflen Erfolg der
Wiener U-Bahn. Durchgangslinien, beispielswei-
se am Ring in Wien, haben auch bei der Straflen-
bahn seit vielen Jahren Tradition. Die Linie D
wurde iiber den neuen Wiener Hauptbahnhof
hinaus verlingert, die Linien 1 und 2 kamen
hinzu. Mit Dezember 2012 wurde die Linie 71,
die vom Zentralfriedhof zum Schwarzenbergplatz
fuhr, iiber den Ring bis zur Bérse verlingert. So
gelangen viele Fahrgiste umsteigefrei durch das
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Zentrum von einem Stadtteil zum anderen und
profitieren am Ring von mehr Plitzen und dich-
teren Intervallen.

Beschleunigungsmafinahmen der Strafenbahn
wie Haltestellenkaps?8! und Ampelsteuerungen
fiir den Offentlichen Verkehr wurden in den letz-
ten Jahren umgesetzt. Das ermdglicht beispiels-
weise im Frithverkehr am Ring sowie auf der in-
neren Wihringer Strafle bis zu 45 Straflenbahnen
pro Stunde. Dies entspricht einem durchschnitt-
lichen Intervall von etwa 80 Sekunden.252

Nachdem zuletzt in den Jahren 2006 (Li-
nie 25) und 2008 (Linie 21) Streckenstilllegun-
gen erfolgten, wurde im Jahr 2012 die Linie 25
»wiedererdffnet”, die Erweiterung der Linie 26
befindet sich in Bau.213 Weitere Netzerweiterun-
gen sind geplant.215

Um die Verkniipfung von Wien mit dem
siidlichen Umland zu verbessern, soll eine Takt-
verdichtung der Lokalbahn Wien—Baden auf
7,5 Minuten bis nach Baden im Jahr 2021 erfol-
gen, 160

Die Wiener U-Bahn wachst

Nach einem Probebetrieb ab dem Jahr 1976
wurde die Wiener U-Bahn im Jahr 1978 offiziell
erdffnet. Das U-Bahnnetz verfiigt tiber fiinf Lini-
en und beforderte im Jahr 2012 rund 444,4 Mil-
lionen Passagiere.3-200 Fiir den Abschnitt der
U2-Verlingerung vom Schottenring bis zur Sta-
tion Donaumarina wurde der 6kologische Fuf3-
abdruck untersucht. Dieser ist bei einer U-Bahn-
Fahrt 3,3-mal geringer als bei einer Pkw-Fahrt.282

S-Bahn und U-Bahn gemeinsam bewerben
Bessere Vernetzung beginnt bei der Kommuni-
kation. Marketing kann zu einer besseren Vertei-
lung der Fahrgiste fithren, indem beispielsweise
parallele Schienenverkehre wie S-Bahn und U-
Bahn sich gegenseitig bewerben.

In den Stationen und auf allen Plinen sollte
klar ersichtlich sein, dass S-Bahn und U-Bahn
ein gemeinsames Netz bilden, was durch kon-
sequente Darstellung aller Stationen in S-Bahn
und U-Bahn sichtbar zu machen ist. Die S-Bahn-
Stammstrecke mit ihren fixen Halten aller Linien

auf festgelegten Bahnsteigen kdnnte so zu einer
Marke werden wie die U-Bahn-Linien.



Graz: Kapazitatserhohung und

Netzausbau

Verkehrskonzepte empfehlen den Ausbhau der
StraBenbahn und die Errichtung weiterer Ver-

kniipfungen mit der S-Bahn in Graz sowie eine
Ausweitung des Angebotes im Offentlichen Ver-
kehr im Grazer Umland.

Sechs Straflenbahnlinien fiihren in Graz sternfér-
mig aus den Auflenbezirken durch das Stadtzen-
trum. In den Jahren 2006/07 wurden die Linie
5 zum neuen Nahverkehrsknoten Puntigam, die
Linie 4 zum Einkaufszentrum Murpark und die
Linie 6 ins Peterstal verlingert. Die Graz Linien
beférderten im Jahr 2012 rund 102 Millionen
Fahrgiste, davon 53,5 Millionen mit der Straflen-
bahn”7 — ein Zuwachs von 8,6 Prozent seit dem
Jahr 2007.78

Graz ist mit dem Umland durch ein S-Bahn-
netz verbunden. Mehrere Nahverkehrsknoten
verkniipfen das stidtische und regionale Schie-
nennetz mit den Stadt- und Regionalbussen. Seit
Ende des Jahres 2012 tangieren vier statt vorher
zwei Straflenbahnlinien die neu eréffnete Nah-
verkehrsdrehscheibe am Hauptbahnhof. Bis zum
Jahr 2020 wird hier mit einem Anstieg der Fahr-
gastzahlen von derzeit 30.000 auf 40.000 pro Tag
gerechnet.197

Rund 76.000 Personen pendeln arbeitsbedingt
nach Graz — im GrofSraum lebten im Jahr 2010
etwa 400.000 Menschen, bis zum Jahr 2030
werden es rund 455.000 sein.”? Die S-Bahn
Steiermark verzeichnete in den ersten fiinf Jah-
ren einen Zuwachs von 40 Prozent oder 10.700
Fahrgisten auf derzeit 37.600 pro Tag.!11

Das im Jahr 2008 vom Land Steiermark er-
stellte ,,Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+
sicht die Schaffung weiterer Nahverkehrsknoten
wie Liebenau/Murpark, Gosting, Wetzelsdorf
und Webling, den Ausbau des Straflenbahnnet-
zes, der Siidbahn, der Koralmbahn, der Steiri-
schen Ostbahn und der Graz-Koéflacher Bahn vor.

Fiir einen dauerhaften Erfolg der S-Bahn sind
das Schlieflen der Liicken im Taktverkehr und

Foto: Robert Schrempf

dessen weitere Verdichtung, der Ausbau von
Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen sowie die
Verbesserung von Wegeketten mit Gehen und
Radfahren erforderlich.242

Luftverschmutzung erfordert Trendwende
Besonders im Winter fithren in Graz Inversions-
wetterlagen oft zu hoher Smog- und Feinstaub-
belastung. Eine Verschiebung der Modal Split-
Anteile des Autoverkehrs hin zu Offentlichem
Verkehr, Gehen und Radfahren wird angestrebt.
Bis zum Jahr 2020 soll sich innerstidtisch der
Anteil des Offentlichen Verkehrs von derzeit
rund 20 auf 24 Prozent erhthen.!98 Im Master-
plan Offentlicher Verkehr wird als kurzfristige
Mafinahme der Kapazititserhshung (groflere
Fahrzeuge) der Vorrang gegeniiber dem Netz-
ausbau eingeriumt.!7 Die Einfiihrung einer
City-Maut kénnte sowohl die Feinstaubbelastung
reduzieren, als auch die fehlenden Finanzmittel
bereitstellen.
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VCO

Am zentral gelegenen
Jakominiplatz treffen al-

le sechs Grazer StraBen-

bahnlinien aufeinander
und ermdglichen damit
vielfaltige Umsteige-

optionen.

Graz hat sich das
verkehrspolitische Ziel
gesetzt, den Anteil des
Offentlichen Verkehrs
bis zum Jahr 2020 auf
24 Prozent zu erhohen.

Mehr Offentlicher Verkehr in Graz ist nétig

Il Offentlicher Verkehr B8 Gehen

—_
(=1
o

60

Anteil der Wege in Prozent
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Das Land Oberdsterreich

hat sich zum Ziel ge-

setzt, beim Pkw-Verkehr

einen Riickgang zu
erreichen. Das ist nur

erreichbar, wenn keine

neuen Autobahnen
gebaut werden und

der Offentliche Verkehr

forciert wird.
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Linz; StraBBenbahnlinien als

Hauptachsen

In Linz expandiert die StraBenbahn ins Umland.
Sie befordert mehr als die Halfte der Fahrgéaste.
Abgesehen vom Hauptbahnhof fehlen Umsteige-

knoten zwischen Regionalbahnen und stédtischem
Netz. S-Bahn-Plane warten auf ihre Umsetzung.

Die Straflenbahn in Linz setzte mit dem Ausbau
ins Umland die Erschliefung der Wohn- und
Gewerbegebiete im Linzer Siiden, vor allem die
Verbindung zur Nachbarstadt Leonding um.

Im Jahr 2012 beférderten die Linz Linien
101,9 Millionen Fahrgiste, um 7,8 Prozent mehr
als im Jahr 2007, davon rund 60 Millionen mit
der Straflenbahn.201 Die drei Straflenbahnlinien
queren als stidtische Hauptverkehrsachsen das
Stadtzentrum und werden tiglich von mehr als

100.000 Personen genutzt. Durch eine Fuhrpark-

erneuerung stieg die Kapazitit um die Hilfte.

Seit dem Jahr 2004 ist der Linzer Hauptbahn-
hof Nahverkehrsdrehscheibe. Da weitere Um-
steigeknoten zwischen Ziigen und stidtischem
Netz fehlen, entsteht am Hauptbahnhof zu
Verkehrsspitzen ein extrem hoher Fahrgastwech-
sel von den Ziigen zur Straflenbahn. Die Stadt
Linz plant deshalb cine zweite, leistungsfihige
Straflenbahnachse vom Hauptbahnhof iiber das
ostliche Stadtzentrum zum Miihlkreisbahnhof
Urfahr.169

Trendumkehr wird im GroBraum Linz
angestrebt

B Offentlicher Verkehr B Gehen Fahrrad W Pkw » Trend
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Eine zweite StraBen-
bahnachse Uber das
Ostliche Stadtzentrum
soll in Linz eine besse-
re Verteilung der Ver-
kehrsstrome bringen.

Steigende Nachfrage erfordert S-Bahn-Ausbau
Tiglich pendeln mehr als 100.000 Personen

aus dem Umland nach Linz zu Arbeit und
Ausbildung, 17 Prozent mit dem Offentlichen
Verkehr.202 Zjel ist es, diesen Anteil bei den Pen-
delnden auf 30 Prozent zu erhéhen.107 Ein Ge-
samtverkehrskonzept sicht die Generalsanierung
der Linzer Lokalbahn LILO, den zweigleisigen
Ausbau der Summerauerbahn, die Verlingerung
der Straflenbahn nach Traun und Ansfelden-
Kremsdorf sowie die Einbindung der Miihlkreis-
bahn als Regio-Tram in das Stralenbahnnetz vor.
Fiir eine weitere Regio-Tram von Linz Urfahr

in das untere Miihlviertel wurde eine Korridor-
untersuchung gestartet.

Noch ist die Verkehrspolitik in und um Linz
stark autoorientiert. So ist mit dem Westring
eine neue Stadtautobahn vorgesehen. Ein iiber-
geordnetes und mit den Stadtverkehrssystemen
verkniipftes S-Bahn-System fehlt.185 Auf einzel-
nen Strecken besteht ein S-Bahn-ihnlicher Takt-
verkehr. Ziel ist ein verdichteter S-Bahn-Verkehr
auf drei Achsen. Die Stammstrecke soll die
Westbahnstrecke im Abschnitt Enns—Linz—Wels
bilden, eine zweite Durchmesserlinie wire Kirch-
dorf-Linz—Pregarten, die dritte Achse die Linzer
Lokalbahn LILO.
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Salzburg: Mobilitat erhalten,
Pkw-Verkehr reduzieren

Das S-Bahn-System und der Ausbau des 0-Bus-
Systems fiihrten im staugeplagten Salzburg zu

steigenden Fahrgastzahlen. Fiir eine nachhaltige
Entlastung bedarf es jedoch einer leistungsfahi-
gen und stauunabhingigen Nord-Siid-Achse.180

In Salzburg Stadt leben 150.000, im Grofiraum
Salzburg, der weit nach Oberésterreich und
Bayern reicht, rund 500.000 Menschen. Woh-
nungsnot durch stark steigende Bodenpreise und
Mieten haben in den vergangenen Jahrzehnten
eine Stadtflucht ausgeldst und zu einem rapiden
Ansteigen der Zahl der mit dem Auto in die Stadt
Pendelnden gefiihrt — 50.000 Menschen pendeln
werktags.161:225 Der Anteil des Offentlichen Ver-
kehrs an den Wegen sank zwischen den Jahren
1995 und 2004 von 21 auf 16 Prozent.”4 Durch
die Einrichtung von S-Bahnen auf allen von
Salzburg ausgehenden Bahnstrecken sowie neue
innerstidtische Haltestellen sind die Fahrgastzah-
len zwischen den Jahren 2002 und 2012 auf den
OBB-Strecken um zwei Drittel gestiegen.164

Regional-Stadtbahn-Tunnel fiir Salzburg
Im Jahr 2012 nutzten rund 7,2 Millionen Fahr-
giste die Nahverkehrsziige der OBB (S-Bahn,
REX, R), 4,8 Millionen die Salzburger Lokal-
bahn, um 700.000 mehr als noch im Jahr 2002.
Das Riickgrat des innerstidtischen Verkehrs in
Salzburg bildet das iiber die Stadtgrenzen hin-
ausfiihrende O-Bus-System. Uber 40 Millionen
Fahrgiste nutzten im Jahr 2012 O-Busse (um
zwei Millionen mehr als im Jahr 2009).4.178

Seit dem Jahr 1996 endet die Lokalbahn unter-
irdisch am Hauptbahnhof. Stadt und Land Salz-
burg planen eine unterirdische Verlingerung bis
in den Siiden der Stadt Salzburg — die Baukosten
wiirden rund 500 Millionen Euro betragen. Es
ist auch die Weiterfithrung bis nach Hallein
geplant.198 Eine zukiinftige Regional-Stadtbahn
konnte die Innenstadt, Teile der Universitit
Salzburg, mehrere Schulen sowie Wohn- und Ge-

Die Einrichtung eines
attraktiven S-Bahn-Ver-
kehrs im Raum Salzburg
hat die Fahrgastzahlen
auf der Bahn deutlich
erhoht.

Foto: OBB

werbegebiete erschliefSen und das Umsteigen am
Hauptbahnhof in die Stadtbuslinien reduzieren.

Eigene Busspuren bei gleichzeitiger Verkleine-
rung der Flichen fiir den Pkw-Verkehr wiirden
die O-Busse wesentlich beschleunigen und at-
traktivieren.

Kooperation mit Bautrager bringt Fahrgéiste
Die EU-Studie USEmobility zeigt, dass bei rund
52 Prozent der Menschen, die in den letzten fiinf
Jahren ihre Verkehrsmittelwahl geiindert haben,
Anderungen im personlichen Lebensbereich, wie
Wohnungs- oder Arbeitswechsel der Ausléser
waren.240 Diese Erkenntnis nutzten die OBB fiir
das Pilotprojekt einer Kooperation mit Salzburg
Wohnbau. An 106 Neuzugezogene wurde ein
Willkommenspaket versandt, mit Fahrplan- und

Tarif-Information, Ticketgutschein und Antrags- oall

raum Salzburg ist ein
wichtiges Nahverkehrs-
mittel geworden.

formular fiir Jahreskarte. Zehn Prozent der Infor-

mierten erwarben eine Jahreskarte.

Die S-Bahn im Ballungs-

Immer mehr Fahrgaste im Salzburger
Nahverkehr
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Die Linien 6 und 43 in
Wien sind, dicht gefolgt
von der Linzer Linie 1,
die meistfrequentier-
ten StraBenbahnlinien

Osterreichs.

Die Stadt auf Schiene bringen

Nahverkehr in den kleineren
Ballungsrdumen Osterreichs

S-Bahnen verbinden das Umland mit der Stadt.
In den kleineren Ballungsriumen Osterreichs
wurden in den letzten Jahren viele Fahrgaste

auf Schiene gebracht. Mit der Einfiihrung und
dem Ausbau von S-Bahnen wurden Erfolgswege
beschritten.

Ballungsriume brauchen Schienenverkehr, um
im Offentlichen Verkehr die nétigen Kapazititen
zu schaffen und ihn noch attraktiver zu machen.
In Innsbruck werden mit dem Straflenbahn-
ausbau Maf3stibe gesetzt. Auch Kirnten und

das Vorarlberger Rheintal schreiben mit dem S-
Bahn-Ausbau Erfolgsgeschichten.

Mehr StraBenbahn fiir Innsbruck
In Innsbruck wohnen rund 121.000 Menschen,
im Ballungsraum rund 282.100.227 Im Jahr 2009
pendelten tiglich rund 44.000 Menschen ein
und rund 12.000 aus.226

In Innsbruck gibt es drei Straflenbahn- und
19 Buslinien sowie die ins Stubaital fithrende
Bahnlinie.84 Auf den Bahnstrecken der OBB ver-
kehren Ziige der aus sechs Linien bestehenden S-
Bahn Tirol. Der Anteil des Offentlichen Verkehrs
lag in Innsbruck im Jahr 2011 bei rund 17 Pro-
zent.113.297 Die Buslinie O ist mit 33.000 Fahr-
gisten pro Jahr eine der am stirksten ausgelas-
teten Buslinien Osterreichs. Damit sind die Ka-

|
Die meistgenutzten StraBenbahnlinien
Osterreichs sind in Wien und in Linz
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Foto: IVB

Auf den StraBenbahn-
linien in Innsbruck
fahren ausschlieBlich
moderne Niederflurziige.

pazititsgrenzen erreicht, es ist geplant, sie durch
eine Straflenbahnlinie zu ersetzen. Bis zum Jahr
2018 soll die StrafSenbahn auf der Ost-West-Ach-
se durch Innsbruck fertig sein. Die Gesamtkosten
des Projekts betragen 392 Millionen Euro.250 Die
Trasse soll auch von einer neuen als ,Regional-
bahn“ bezeichneten Linie mitbeniitzt werden, die
auf knapp 26 Kilometern Linge von der westlich
an Innsbruck grenzenden Gemeinde Vils in die
ostlich der Stadt liegende Marktgemeinde Rum
verlaufen wird.12:85.153 Teil des Konzepts ist auch
die Erneuerung des bestehenden Straflenbahnnet-
zes.83 Die ersten beiden neu gebauten Abschnitte
wurden bereits in Betrieb genommen. Im Jahr
2012 wurde im Stadtteil Amras die Linie 3 um
eine Station verlingert und mit der Verlingerung
der Linie 3 vom Zentrum Richtung Westen das
erste Teilstiick der kiinftigen Regionalbahn eroft-
net.37-233 Parallel dazu erfolgt der Ausbau der S-
Bahn Tirol.250 Seit Dezember 2009 verkehrt die
S-Bahn zwischen Innsbruck und Hall in Tirol im
15-Minuten-Takt.249

St. Polten setzt auf ein reformiertes Busnetz
In St. Polten leben rund 52.000 Menschen, im
Ballungsraum rund 150.000, bis zum Jahr 2030
werden es rund 165.000 sein.!5¢ Im Jahr 2009
pendelten rund 30.000 Menschen nach St. Pél-
ten ein und rund 7.000 aus St. Polten aus.226
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Innerstidtisch setzt St. Pélten auf den Bus. Im
Jahr 2008 wurden 3,5 Millionen Fahrgiste befor-
dert, im Jahr 2012 waren es rund 4,6 Millionen
Fahrgiste.102,210

Das Umland wird mit Nahverkehrsziigen und
Regionalbussen erschlossen.20? Die Einfithrung
eines S-Bahn-Systems auf den bestehenden
Bahnlinien ist angedacht.1>2 Im Jahr 2012 ging
die Westbahn-Neubaustrecke in Betrieb und
verkiirzte die Fahrzeit Wien—St. Pélten von 41
auf 25 Minuten. Auf der alten Strecke durch den
Wienerwald wurde das regionale Zugangebot ver-
dichtet.106 St. Pslten ist auch Ausgangspunkt fiir
die Mariazellerbahn, die bis zum Jahr 2015 zu
einer modernen Nahverkehrsstrecke im Pielachtal
ausgebaut werden soll.10

Erfolgreiche Einfiihrung der S-Bahn Kérnten
In der Landeshauptstadt Kirntens wohnen
rund 95.000, im Ballungsraum etwa 150.000
Menschen.?27:283 Im Jahr 2009 pendelten rund
32.000 Menschen nach Klagenfurt ein und rund
9.000 aus der Stadt aus.226

In der Stadt werden 15 Buslinien betrieben.223
Der Anteil des Offentlichen Verkehrs in der
Stadt Klagenfurt lag im Jahr 2011 bei rund sechs
Prozent.100:224 Eine Erfolgsgeschichte ist die
Kirntner S-Bahn, die im Jahr 2010 mit zahlrei-
chen Fahrplanverbesserungen eingefiihrt wurde.
Zwei Linien der S-Bahn Kirnten verbinden das
Umland mit Klagenfurt.?® So wurde auf der Ro-
sentalbahn ein Stundentakt verwirklicht.”8 Durch
diese und andere Verbesserungen im Schienen-
verkehr Kirntens wurden im Jahr 2011 um 44
Prozent mehr Wochen- und Monatskarten als im
Jahr 2007 verkauft.?? Fiir das Jahr 2014 ist die
Errichtung einer neuen S-Bahn-Haltestelle , Kla-
genfurt Worthersee geplant.18

S-Bahn verbindet Rheintal mit Nachbarstaaten
Das Rheintal in Vorarlberg zwischen Feldkirch
und Bregenz ist dicht besiedelt. In diesem Bal-
lungsraum leben 281.000 Menschen, drei Viertel
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der Gesamtbevélkerung Vorarlbergs.114227 In
den einzelnen Stideen gibt es Stadtbus-Systeme,
untereinander sind die Gemeinden mit dem
»Landbus® und der S-Bahn Vorarlberg im 30-Mi-
nuten-Takt verbunden.144

Das Vorarlberger S-Bahnnetz besteht aus einer
yotammstrecke®, die die vier Bezirkshauptstidte
Bludenz, Feldkirch, Dornbirn und Bregenz mitei-
nander verbindet. Von dort fihrt ein grof3er Teil
der Ziige iiber die Grenze weiter nach Lindau,
wo Umsteigeméglichkeiten zu Zielen in Bayern
und Baden-Wiirttemberg bestehen.

In Richtung Schweiz gibt es von Vorarlberg
aus zwei Bahnverbindungen, von denen derzeit
aber nur die nérdliche ab Bregenz eine S-Bahn-
Bedienung hat. Die Ziige dieser Linie enden

Die Geschichte der Stra-
Benbahn Gmunden kann
in einem Auszug (.pdf)
aus der VCO-Publikation
,StraBenbahn 2000
des Jahres 1994 unter
folgendem Link oder
QR-Code nachgelesen
werden.
www.vcoe.at/straba

derzeit kurz nach der Grenze in St. Margrethen,
mittelfristig sollen sie durch Verkniipfung mit
dem Schweizer S-Bahn-System bis St. Gallen fah-
ren.142:154 Geplant ist ein S-Bahn-Verkehr auch
auf der siidlichen Verbindungsstrecke von Feld-
kirch iiber Liechtenstein nach Buchs.!

Gmunden: Von der City ins Grlne, von der
Region in die Stadt

In der rund 14.500 Bewohnerinnen und Bewohner
zéhlenden Stadt Gmunden befordert eine kurze Stra-
Benbahnlinie jahrlich rund 315.000 Fahrgaste.247
Neben der innerstédtischen ErschlieBungsfunktion —
verkniipft mit den City-Bus-Linien — verbindet sie das
Stadtzentrum mit dem OBB-Bahnhof. Beim Bau Ende
des 19. Jahrhunderts war vorgesehen, eine Lokalbahn vom Bahnhof Gmunden durch
die Stadt hinaus ins Alpenvorland zu schaffen. Zwei Streckenabschnitte wurden er-
richtet: einer von Vorchdorf an den Stadirand der Bezirkshauptstadt und die StraBen-
bahn. Der Gmundner Gemeinderat beschloss im Februar 2013, die 700 Meter lange
Liicke bis zum Jahr 2017 zu schlieBen. Die Kosten von 30 Millionen Euro ibernimmt
zu 80 Prozent das Land Oberdsterreich.103 Zahlreiche Schiilerinnen und Schiiler
sowie Pendelnde werden dann umsteigefrei ihre Ausbildungs- und Arbeitsplétze
erreichen.230

Foto: Verein Pro Gmundner StraBenbahn
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In der Stadt Bern und
der Stadt Ziirich sind
die Wegstrecken, die

mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln zurtickge-
legt werden, l&nger als
jene per Pkw.
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Stra3enbahn und S-Bahn in
Schweizer Ballungsraumen

Stetig steigende Fahrgastzahlen in Bern und Zii-
rich wurden durch hervorragende Vernetzung des
Offentlichen Verkehrs und eines integrierten Taki-
fahrplans erreicht. In der Schweiz werden groBe

Anstrengungen zur Verlagerung vom Auto auf of-
fentliche Verkehrsmittel, Fahrrad- und FuBverkehr
unternommen und bereits gute Erfolge erzielt.

Im Stadtgebiet von Ziirich leben knapp 400.000
Menschen. Aber jeden Tag kommen 162.000 Be-
schiftigte aus dem Umland — der Agglomeration
oder Vorstadt. In Stadt und Umland zusammen
leben 1,2 Millionen Menschen, mit der erwei-
terten Region — dem ,Mittelland“ — sind es 1,8
Millionen, also etwa so viele wie in Wien.229 Die
Stadt wichst an ihren Rindern immer schneller,
weil die Mieten in zentrumsnaher Lage extrem
hoch sind. Ziirich war im Jahr 2012 die sechst-
teuerste Stadt der Welt.128

In Ziirich haben StraBenbahnen Vorrang

Am Ziircher Hauptbahnhof fahren morgens im
Minutentakt die Ziige ein. Die doppelstéckigen
S-Bahn-Ziige werden um diese Zeit als Drei-
fachgarnituren gefithrt und sind dennoch an der
Kapazititsgrenze. Vom Bahnhofvorplatz fahren
die Straflenbahnen im Minutentakt ab. Der

Anteil des Offentlichen Verkehrs im
Ballungsraum tberdurchschnittlich

B Offentlicher Verkehr W88 Gehen/Radfahren B8 Pkw/Motorrad M8 Sonstige

Anteil an der Tagesdistanz in Prozent
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Foto: Verkehrsbetriebe Ziirich

Das StraBenbahnnetz
Zlrichs umfasst

13 Linien und hat
eine Lange von

73 Kilometern.

Fahrplan zu Stofizeiten ist so dicht, dass drei, vier
Ziige auf die Einfahrt in die Haltestelle warten

miissen.

S-Bahn ist Riickgrat des Offentlichen Verkehrs
Die Zahl der Pendelnden wird in den nichsten
Jahren weiter steigen, und damit die Notwendig-
keit, den Offentlichen Verkehr weiter zu verbes-
sern und zu verdichten.>”

Die S-Bahn ist das Riickgrat des Offentlichen
Verkehrs im GrofSraum Ziirich. 28 Linien ver-
kehren auf einem 380 Kilometer langen Stre-
ckennetz und befordern tiglich 400.000 Fahr-
giste. Grundgeriist ist ein Halbstundentake, der
zu Spitzenzeiten verdichtet wird. Neun Linien
fahren auch in der Nacht. Hauptbetreiberin ist
die SBB, sechs Privatbahnen sind integriert. Hin-
zu kommt das Netz der Straffenbahn. 13 Linien
beférdern tiglich tiber 550.000 Fahrgiste.220

Dabei wollte Ziirich zugunsten einer U-Bahn
auch einmal auf die Straflenbahn verzichten. En-
de der 1950er-Jahre waren die Pline dafiir fertig.
Doch in der obligatorischen Volksabstimmung
im Jahr 1973 lehnten die Ziircherinnen und
Ziircher die ihrer Meinung nach zu teure U-
Bahn ab. In einer weiteren Abstimmung im Jahr
1977 sagten sie mit deutlicher Mehrheit ja — zur
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Forderung des Offentlichen Verkehrs und zur Fi-
nanzierung iiber einen Kredit von 200 Millionen
Franken.120

Die Politik reagierte mit der Schaffung der S-
Bahn, die im Jahr 1990 in Betrieb ging, und mit
einem umfangreichen Beschleunigungsprogramm
fiir Tram und Bus in der Stadt.120

Vorrang fiir den Offentlichen Verkehr

In Ziirich gibt es heute eine klare Rangfolge

im Verkehr: Tram, Bus, Radfahren, Gehen und
erst danach der motorisierte Individualverkehr.
,Halt nur in der Haltestelle” wird in Ziirich seit
Jahrzehnten flichendeckend praktiziert.!20 Die
Straflenbahnen fahren auf griinen Wellen durch
die Stadt. Rund 400 Ampelanlagen werden durch
den sogenannten ,Sesam-Dialog® so gesteuert,
dass sie Autos anhalten und Straflenbahnen und
Bussen freie Fahrt geben. Das erméglicht nicht
nur die exakte Einhaltung eines dichten Fahr-
plans, es kénnen so auch sehr lange Linien ge-
schaffen werden, da die Gefahr von Verspitungen
und Stérungen durch Autos gering ist. Fiir die
Fahrgiste bedeutet das weniger Umsteigen und
bessere Planbarkeit ihrer Wege.124

Neue StraBenbahnlinien ins Zentrum
Der Anteil des Offentlichen Verkehrs am Modal
Split hat sich in der Stadt Ziirich in den Jahren
1990 bis 2010 von 30 auf 39 Prozent erhoht,
Tendenz weiter steigend, wihrend der Anteil des
Autoverkehrs sinkt. Stadterweiterungsgebiete
werden heute durch neue Tramlinien erschlossen.
Sie fahren meist auf eigenen Gleiskérpern und
sind deshalb kaum langsamer als die S-Bahn.46
Besonders wichtig ist die vor zwei Jahren er-
offnete ,,Glattalbahn®, eine Straflenbahn, die
die nordlichen Vororte von Ziirich tangential
erschliefSt. Weitere Linien sollen in den nichsten
Jahren in der Innenstadt entstehen, um die beste-
henden Tram-Achsen zu entlasten.
Das grofite Schienenprojekt in Ziirich ist der-
zeit der Bau einer neuen unterirdischen Bahn-
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Durchmesserlinie fiir S-Bahnen und Fernziige.
Mit der Fertigstellung im Jahr 2015 soll auch das
Angebot der S-Bahn erweitert werden.186

Auch in Zukunft hat Offentlicher Verkehr
Vorrang
Ziirichs Stadtverwaltung bekennt sich weiterhin
zur Forderung des Offentlichen Verkehrs sowie
des Radfahrens und Gehens. Beim Bau neuer
Straflen soll es zu keiner Kapazititserhshung fiir
den Autoverkehr kommen. Stattdessen sieht das
»Programm Stadtverkehr 2025 als Kernstiick
den Ausbau des Tramnetzes, die Beschaffung
neuer Fahrzeuge, Stabilisierungsmafinahmen fiir
den Fahrplan und die Elektrifizierung von Busli-
nien vor.124

Allerdings ist schon heute klar: Im Stadtzen-
trum ist das Tramnetz an die Grenzen seiner
Kapazitit gelangt. Auch die S-Bahn kann nicht
endlos erweitert und verdichtet werden. In Zii-
rich geht die Diskussion deshalb in eine andere
Richtung: Nicht mehr darum, wie der Pendel-
verkehr von der Strafle auf die Schiene verlagert,
sondern wie das Pendeln an sich iiberfliissig
werden kann.176 Das Beispiel der Agglomeration
Glattal zeigt, dass Bahn und Straflenbahn auch
dabei die tragende Rolle spielen konnen. Entlang
der neuen Tramlinie siedeln sich Betriebe an, im
Glattal entstehen so neben Wohnungen auch
Arbeitsplitze. Der Bau der Glattalbahn hat dazu
gefiihrt, dass die kleinen Gemeinden riumlich

und mental zusammenwachsen.301

Die Glattalbahn ist an
mehreren Knotenpunk-
ten mit S-Bahn- und
Buslinien verknipft.
Entlang der Tramlinie
entstehen Wohnungen
und Arbeitsplatze.

Foto: R. Schrempf
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Fast die Hélfte aller
Wege in Bern wird mit
dem Offentlichen Ver-
kehr zurlickgelegt.

In Zirich und Wien
konnte der Anteil des
Offentlichen Verkehrs

durch gezielte MaBnah-
men auf fast 40 Pro-

zent gesteigert werden.

Gleichzeitig ist der

Pkw-Verkehr deutlich

zurtickgegangen.

Foto: Schrempf Robert

Nahverkehr in Bern
Bern hat mehr Arbeitsplitze (153.000) als Be-
wohnerinnen und Bewohner (135.000). Es
fahren rund 94.000 Beschiftigte tiglich aus an-
deren Gemeinden und Regionen nach Bern zur
Arbeit,194

Der Anteil des Offentlichen Verkehrs am Mo-
dal Split machte im Jahr 2010, gemessen an der
gesamten Tagesdistanz, 46 Prozent aus.!72

Die Gesamtverkehrs- und Siedlungsstrategie
der Region Bern prognostiziert fiir den Zeitraum
der Jahre 2007 bis 2030 eine Gesamtverkehrs-
zunahme um 29 Prozent. Sie soll zu 60 Prozent
durch den Offentlichen Verkehr getragen werden.
Erginzend dazu hat die Stadt Bern in ihrer Ener-
giestrategie fiir die Jahre 2006 bis 2015 festgelegt,
den Anteil des Autoverkehrs im Stadtgebiet um
10 Prozent zu reduzieren.!9>

Die stidtischen Verkehrsbetriebe Bernmobil
beférderten im Jahr 2012 mit iiber 100 Millio-
nen Personen 6 Prozent mehr als im Jahr davor,
davon knapp die Hilfte mit der Stralenbahn.14

Zurich und Wien: Immer mehr Wege

ohne Auto
I Offentlicher Verkehr M Gehen/Radfahren

Anteil der Wege in Prozent
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Quelle: Stadt Zirich 2012221, Wiener Stadtwerke 2012270 Grafik: VCO 2013
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Im Bahnhof Bern fahren die Ziige in engem
Takt ein und aus, pro Tag durchqueren 260.000
Fahrgiste Bahnsteige und Passagen. Auf regiona-
ler Ebene bindet eine S-Bahn (100.000 Personen
tiglich) die Hauptstadt an die Region an, in der
iiber eine Million Menschen in sechs Kantonen
leben. Fiinf Straflenbahnlinien und zahlreiche O-
Bus- und Buslinien verbinden das Stadtzentrum
mit Auflenbezirken und Vororten. Beispielge-
bend hierfiir sind die Erschliefung des Stadt-
teils Biimpliz und des Stadtentwicklungsgebiets
Briinnen Westside durch zwei Stralenbahnlinien,
die im 90-Sekunden-Take verkehrende Buslinien
mit etwa 40.000 Fahrgisten pro Tag ersetzten,
sowie zusitzliche Verkniipfungen mit dem S-
Bahn-System.

Volkswirtschaftlicher Nutzen der Regio-Tram
groBer als Kosten

Nach der Durchbindung der aus der Nachbar-
gemeinde Worb fithrenden Linie 6 durch das
Stadtzentrum soll eine Regio-Tram die siid-
westlich gelegenen Gemeinden Kéniz-Schliern
(39.000 Personen) mit Berns Stadtzentrum und
der 6stlichen Nachbargemeinde Ostermundigen
(15.500 Personen) verbinden und die stark be-
lastete Buslinie 10 in dieser Verbindung ersetzen.
Die Wirtschaftlichkeitsberechnung zeigt, dass der
erwartete volkswirtschaftliche Nutzen des Pro-
jekts 2,6-mal grofer ist als die Kosten.4> Mit der
,»Iram Region Bern® st6f8t die Hauptverkehrsach-
se durch die Altstadt an ihre Grenzen und fiihrte
zur Planung einer zweiten Strafenbahnachse.

Zurich und Bern setzen auf
StraBenbahn und S-Bahn

* Durch konsequente Ampel-Bevorrangung ist in Zii-
rich die griine Welle fiir StraBenbahnen verwirklicht

e Stadterweiterungsprojekte werden mit StraBenbah-
nen erschlossen, die auf eigenen Gleiskorpern kaum
langsamer als die S-Bahn sind.

e Im Stadtzentrum erreicht das StraBenbahnnetz seine
Kapazitatsgrenzen. Der nichste Schritt ist, das Pen-
deln an sich (iberfliissig zu machen, indem an neuen
StraBenbahnlinien wie der Glattaloahn Wohnungen
und Betriebe angesiedelt werden.
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Renaissance der Straenbahn

Immer mehr Stadte in Europa entdecken die
Maglichkeiten und Chancen moderner StraBen-
bahnen. Sie helfen dabei, stidtebauliche Akzente
zu setzen, Verkehrsprobleme zu lésen und die

Umweltsituation zu verbessern. Mit begriinten
Gleisen und kiinstlerischer Gestaltung werden
die neuen StraBenbahnen zum optischen Blick-
fang.

Die Bevélkerung in den Ballungsriumen nimmt
zu, gleichzeitig stagniert oder sinkt in vielen Stadt-
regionen Europas die Autonutzung. Der Offent-
liche Verkehr verzeichnet starke Zuwichse. Dies
fithrt zu einer Renaissance der StrafSenbahn. Nach
dem Zweiten Weltkrieg wurden zahlreiche Stra-
Benbahnen zur Umsetzung der ,,Autogerechten
Stadt* durch Busse ersetzt. Wihrend im Jahr 1980
weltweit in rund 300 und in Europa in 230 Stid-
ten Straflenbahnen verkehrten, waren es im Jahr
2011 381 Stidte, in Europa 286 Stidte.!32159 In
vielen Stidten wurden bestehende Linien verlin-
gert und neue gebaut.

Stadtentwicklung entlang von StraBenbahnen
In den vergangenen 25 Jahren haben fast 30 Stid-
te in Frankreich neue Straflenbahnen gebaut.”!

Es sind hauptsichlich stidtebauliche Griinde,
die in Frankreich die Neuanlage von Straf§en-
bahnen fordern. Untrennbar mit der Schaffung

Foto: Harald A. Jahn / www.tramway.at

neuer Straflenbahnlinien verbunden ist das
Bestreben, die Umweltsituation zu verbessern.
Auf Grundlage eines ,,Gesetzes zur Luftreinhal-
tung” sind alle grofleren Stidte dazu verpflichtet,
Verkehrsentwicklungspline mit dem Ziel der
Reduktion des Autoverkehrs zu entwickeln. Zen-
trale Elemente sind der Wille, den Autoverkehr
im Stadtbereich nachhaltig zu reduzieren, den
Stadtraum fiir den nicht motorisierten Verkehr
zu attraktivieren und die lokale Umweltsituation

zu verbessern.

Die neuen StraBenbahnen in Frankreich

Nach der ersten Olkrise in den Jahren 1973/74
wurde in Frankreich entschieden, die Stidte

mit neuen, méglichst elektrisch angetriebenen
Massenverkehrsmitteln auszustatten, um die Ver-
kehrsprobleme und die steigende Luftverschmut-
zung in den Griff zu bekommen. In Nantes fuhr

Osterreich bei Nutzung des Offentlichen Verkehrs an der Spitze

der EU
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Milhausen Peripherie:
Die Bdgen von Daniel
Buren sind mittlerweile
zu einem Wahrzeichen
geworden.

EU-weit werden in
Osterreich am meisten
Kilometer pro Person mit
Bahn, StraBenbahn und
U-Bahn gefahren.
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Nizza, Angers,
StraBburg, Reims —
StraBenbahnlinien auf
Grinflachen sind Mittel
der Stadtgestaltung.

Seit dem Jahr 1980
wurden in Europa

56 StraBenbahnsysteme
neu in Betrieb genom-
men.

Fotos: Harald A. Jahn / www.tramway.at

ab dem Jahr 1985 die erste neue Straflenbahn
Frankreichs. Im Jahr 1987 folgte Grenoble mit
dem ersten komplett barrierefreien, niederfluri-
gen Netz. Im Jahr 1992 nahm in Paris eine erste
tangentiale Strecke durch die nordwestlichen
Vororte den Betrieb auf.

Die neuen Ziige fahren gerduscharm iiber kurz
geschnittenen Rasen, erreichen auf Vorortstre-
cken Geschwindigkeiten bis zu 80 Kilometer
pro Stunde und rollen im Schritttempo durch
Fuflgiingerzonen. Sie verkniipfen die Geschifts-
strallen mit den Auflenbezirken und dem Um-
land, sind flexibel, langlebig und zuverlissig — sie
machen es leicht, kein Auto zu beniitzen.

In StraBburg wurden 50 Kilometer StraBenbahn
geschaffen

Straflburg setzte mit Konsequenz all das erstmals
um, was heute als die ,franzosische Schule moder-
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nen Stidtebaus“ bezeichnet werden kann. Im Jahr
1994 wurde in Strafburg die erste Straflenbahn-
linie er6ffnet, inzwischen sind fast 50 Kilometer
mit fiinf Linien in Betrieb. Die Ausgestaltung des
neuen Netzes wurde Architekturschaffenden iiber-
tragen, hochwertiges Design zicht sich bis zu den
Endstationen konsequent durch.2%4 Diese Grund-
idee der sorgfiltigen Gesamtgestaltung wird von
allen neuen Betrieben angewandt.

Die Projekte folgen dem Rhythmus der fran-
z6sischen Kommunalwahlen. Meist wird der Bau
kurz nach der Wahl begonnen, um die Straflen-
bahn im nichsten Wahlkampf als politischen
Erfolg verkaufen zu kénnen. Durch den Einsatz
modular konstruierter Wagen kann jeder Stadt
ein optisch einzigartiges Fahrzeug angeboten
werden. Die Kopfform wird dabei sehr frei den
Designwiinschen des jeweiligen Bestellers an-
gepasst. So hat jede Stadt ,ihre“ Bahn, mit der
sich die Bevolkerung identifiziert. Erst auf den
zweiten Blick fillt auf, dass fast iiberall Zhnliche
Ziige verkehren.?93 Der Erfolg gibt den Planen-
den recht: In mehreren Stidten mussten die Ziige
bereits verlingert werden, um mit den Fahrgast-
zahlen Schritt zu halten.

Paris setzt MaBstabe

Der ersten neuen StrafSenbahnlinie in Paris
folgten sieben weitere, vorerst in der Peripherie,
inzwischen aber auch innerhalb der Stadtgrenzen.
Elegante Ziige gleiten durch stidtische Boule-
vards, die von vielspurigen Verkehrshéllen zu
Musterbeispielen des Stadtumbaus wurden.300

Vorzeigeprojekt ist dabei die Linie T3, die be-
wusst auf einer stark belasteten Ringstrafle nahe
der Stadtgrenze gebaut wurde. Zu den bisherigen
110.000 Fahrgisten wird mit der Verlingerung
eine Steigerung auf 275.000 Fahrgiste pro Tag
erwartet. Damit ist sie inzwischen eine der meist-
frequentierten Stralenbahnlinien Europas.170

Es wurden tausende neue Biume entlang der
Trassen gesetzt, die Gleise verlaufen meist in Ra-
sen. Bewusst werden damit auch bisher trostlose
Vorstadtviertel aufgewertet.

Es werden anerkannte Kunstschaffende und
Architekeurbiiros beauftragt, das Design umfasst
auch Details wie Bewisserungsdiisen fiir das
Gras oder eigens komponierte Musik fiir die
Stationsansagen.?88 Es geht nicht nur um die
Befriedigung von Transportbediirfnissen, sondern
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Foto: Miinchner Verkehrsverbund

Faltrader werden im
Munchner Verkehrsver-
bund stark beworben.
Sie konnen kostenlos
und zu jeder Zeit in
offentlichen Verkehrs-
mitteln transportiert
werden.

um cine Erhshung der Aufenthaltsqualicit in der
Stadt.

Viele der neuen Systeme sind Beispiele da-
fiir, wie in Frankreich stidtebauliche Ideen von
Anfang an beriicksichtigt werden, der Wert der
Umgebung betont und die stidtische Umwelt
wahrgenommen wird. Grundkonsens in Stidten
Frankreichs ist, dass Schénheit im Alltag ein
wichtiger Wert ist, der unmittelbar auf Psyche
und Befindlichkeit der Menschen wirkt.292 In
Frankreich werden die neuen Tramways nicht
nur als blofle Verkehrsmittel gesehen, sondern als
Anlass, die Stadt schoner zu gestalten und den

Menschen ein Umfeld zu geben, in dem sie sich
wohl fiihlen.67:68,105

StraBenbahn als Motor der Stadtentwicklung
in Miinchen
In Miinchen wurde das Straflenbahnnetz seit
dem Jahr 1996 um 22 Prozent, von 65 auf 79
Kilometer, ausgeweitet. Uber 90 Prozent der
Fahrzeuge sind mitderweile Niederflur-Fahrzeu-
ge.104 Im Jahr 2008 wurden im Stadtgebiet 21
Prozent aller Wege im Offentlichen Verkehr zu-
riickgelegt.200

Die im Jahr 2011 eréffnete Linie nach St. Em-
meram im Nordosten der Stadt erreichte die fiir
das Jahr 2015 prognostizierten 13.000 Fahrgiste
bereits im Jahr 2012. Gegeniiber dem vorher ver-
kehrenden Bus ist dies ein Anstieg der Fahrgast-
zahlen um 56 Prozent.104

In Miinchen wird die Straflenbahn als Motor
der Stadtentwicklung gesehen. Stets steht das

Foto: MVG/Kerstin Grohe

stadtraumliche Ganze im Fokus. Zur optischen
und 6kologischen Aufwertung werden neue
Streckenabschnitte nach Méglichkeit grofizii-
gig bepflanzt und mit Griingleisen ausgestattet.
Bahnsteige werden in die Griingestaltung mit-
einbezogen, bis zu zwolf Baume pro Haltestelle
heben diese aus dem Straflenraum hervor. Auf
diese Weise wird eine angenchme Atmosphire
erzeugt.104

Durch diese Planungsweise sowie allgemeine
Beschleunigungsmafinahmen sind bereits 70 Pro-
zent des Miinchner Straflenbahnnetzes als separa-
te Trassen konzipiert. Die mittlere Reisegeschwin-
digkeit liegt bei 20 Kilometern pro Stunde.12

Offentlicher Verkehr ist auch ein Standortfaktor
fiir Siedlungen und Betriebe entlang der Straflen-
bahntrassen. An der neuen Strecke nach St. Em-
meram werden Siedlungen fiir rund 5.000 Men-
schen sowie etwa 900 Arbeitsplitze geschaffen.104

Auch die Verkniipfung des Offentlichen Ver-
kehrs mit dem Fahrradverkehr wird stetig voran-
getrieben. Im Jahr 2010 standen im Stadtgebiet
Miinchens bereits 25.000 Bike&Ride-Stellplitze
zur Verfiigung, an stark frequentierten Stationen
kommen doppelstckige Fahrradparkhiuser zum
Einsatz.208

Bis zum Jahr 2015 soll es mindestens 2.000 zu-
sitzliche Bike&Ride-Stellplitze mit Wetterschutz
geben. Am Hauptbahnhof ist ein Fahrradpark-
haus fiir 900 Fahrrider geplant, das neben dem
bewachten Parken auch Serviceleistungen wie
Reparaturen bietet.207

Im Miinchner Verkehrsverbund ist die Fahr-

radmitnahme auflerhalb der Hauptverkehrszeiten
in U- und S-Bahn erlaubt.130

Der Anteil des Radverkehrs an allen Wegen der
Bevélkerung Miinchens lag im Jahr 2011 bereits
bei 17 Prozent. Seit dem Jahr 2008 ist dies eine
Steigerung um mehr als 30 Prozent, im Vergleich
zum Jahr 2002 sogar um 70 Prozent.205
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Baume heben in Miin-
chen Haltestellen vom
StraBenraum ab und
machen das Warten
angenehm.

Einen historischen
Abriss zum Thema
StraBenbahn finden Sie
in einem Auszug (.pdf)
aus der VCO-Publikation
L»Stratenbahn 2000
des Jahres 1994 unter
dem QR-Code oder dem
folgenden Link:
www.vcoe.at/straba
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drei Dezibel und knapp an der Differenz von 10 dB, die etwa dem doppelten Lautstéarke-Eindruck
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Erscheinungsbildes gestaltet. URL http://www.tramway.at/tours/ — Stand 14.02.2013
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verringern.

290 In den USA sind zweckgebundene Steuererhdhungen oft mit Volksabstimmungen verkniipft. Einen

guten Uberblick bietet: Center for Transportation Excellence: Transportation Ballot Measures. URL

www.cfte.org/elections — Stand 14.01.2013. Nicht immer werden Grundsteuern erhoht, in man-
chen Féllen ist es die Sales Tax (Umsatzsteuer).

In einer Doppelhaltestelle kénnen zwei Stralenbahnen (etwa unterschiedlicher Linien) hinterei-

nander zugleich halten und den Fahrgastwechsel ermdglichen. Beide kénnen mehr oder weniger

zeitgleich abfahren. Ohne Doppelhaltestelle miisste die zweite StraBenbahn vor der Haltestelle
warten bis die erste abgefahren ist und konnte erst dann den Fahrgastwechsel ermdglichen. Vor

Kreuzungen oder Verzweigungen mit komplexen Signalanlagen kann eine Doppelhaltestelle die

Fahrzeit einzelner StraRenbahnen sogar um eine oder mehrere Minuten verkiirzen.

292 In Frankreich werden viel Phantasie auf nicht verkehrsrelevante Gestaltungsdetails gesetzt: weile
Schwalben auf den Bahnen in Montpellier, gesungene Stationsansagen in Stralburg, Gedichte an
den Haltestellen von Nizza, glitzernde Kristalle, die bald durch Tours fahren werden. Die tippige
Begriinung an den neuen Straenbahnstrecken oder die sorgféltig gecasteten Musikerinnen und
Musiker in der Pariser Métro gehoren auch dazu.

293 In Lyon &hneln die Wagen Seidenraupen, die Ziige der Champagnerstadt Reims wurden wie Sekt-
kelche gestaltet und die Farbgestaltung in Orleans wurde von einer Kosmetikfirma festgelegt.

294 In StraRburg gestaltete etwa die Architektin Zaha Hadid die Endstation ,Hoenheim Gare”.

295 In Wien ist die Radmitnahme nur in Bahn und U-Bahn, nicht aber in StraBenbahn und Bus gestattet.

296 In Wien ist dies bei der in Bau befindlichen Verlangerung der StraBenbahnlinie 26 und in der See-
stadt Aspern geplant.

297 Laut ,Verkehr in Tirol - Bericht 2011" der Tiroler Landesregierung betrug der Modal Split des
motorisierten Individualverkehrs 33 Prozent und der des Fahrrads 23 Prozent.3 Fiir den Offentli-
chen Verkehr und das Gehen werden die Anteile des Jahres 2002 nach eigenen Schatzungen als
beinahe konstant angenommen.3%> Demnach werden 17 Prozent der Wege im Offentlichen Verkehr
zuriickgelegt und 27 Prozent zu FuR.

298 Mittels Spurbreite, Durchschnittsgeschwindigkeit und Anzahl Passagiere pro Stunde kann der mitt-
lere Flachenverbrauch eines Verkehrsmittels pro befdrderter Person im Stadtverkehr abgeschétzt
werden. Annahmen fiir die Berechnung: StraRenbahn-Modell: ULF - Type B. Kapazitat Langzug:
207 Personen, Auslastung: 70 Prozent; Pkw-Modell: VW Golf VII. Auslastung: 1,17 Personen pro
Fahrzeug. Fahr-Geschwindigkeit: 30 km/h.

299 NationalstraBen-Abgaben sind vergleichbar mit der Lkw-Maut und Pkw-Vignette in Osterreich.

300 Paris besal bis 1938 ein ausgedehntes Tramwaynetz.

301 Sagt der Architekt Daniel Niggli. Denn: ,Im Dorf fahrt normalerweise kein Tram.”

302 Technische Losungen fiir oberleitungslosen Betrieb gibt es sowohl fahrzeugseitig, als auch infra-
strukturseitig. Zur Uberbrickung kurzer oberleitungsloser Streckenabschnitte (maximal einige
hundert Meter) hat sich der Einsatz von Batterien bewahrt, manchmal auch in Verbindung mit Kon-
densatoren als Energiespeicher. Fiir Iangere Abschnitte kann auf Unterleitungen zuriickgegriffen
werden. Moderne Unterleitungen sind in wenige Meter lange Abschnitte unterteilt (getrennt durch
isolierte Teilstticke), die nur dann unter Spannung stehen, wenn sich eine StraRenbahn gerade
oberhalb befindet. Im Fall eines Defekts eines Unterleitungsabschnitts kdnnen kurze Distanzen
(bis etwa 150 Meter) mit Hilfe einer ,Back-Up-Batterie” im Schritttempo zuriickgelegt werden.

In Bordeaux sind rund 11 Kilometer, das entspricht etwa 25 Prozent des StraBenbahnnetzes, mit
Unterleitung ausgeristet.
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306 Das European Train Control System (ETCS) soll einheitliche Standards anstelle der verschiedenen
europdischen Zugleitsysteme bieten. ,ETCS Level 2" wurde europaweit bereits auf einigen Stre-
cken installiert und kann im Vergleich zum bereits verbreiteten Level 1 die Streckenauslastung wei-
ter erhohen. Bei ETCS Level 3 wird es keine Einteilung der Strecke in Blockabschnitte mehr geben,
sondern flieBende Abstande der Ziige, was die Kapazitaten der Strecken weiter erhéhen soll.

307 Linz AG: Linz Linien legen Angebot fiir StraBenbahnverlangerung Traun. Pressemeldung
vom 24.09.2012. URL www.linzag.at/portal/portal/linzag/linzag/linzag_1/presse_1/
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Die Stadt auf Schiene bringen

Fiir die Stidte und ihre Ballungsriume sind weitere, starke
Bevolkerungszuwichse prognostiziert. Damit steigen auch
die Anforderungen, hochwertige und umweltvertrigliche
Mobilitit durch ein leistungsstarkes Angebot im Offent-
lichen Verkehr sicherzustellen. Modernen Schienenver-
kehrsmitteln kommt aufgrund ihrer hohen Transport-
kapazitit besonders bei der Mobilititssicherung zwischen
Kernstidten und Umland eine zentrale Rolle zu.

Die Publikation zeigt, wie angesichts der schnell stei-
genden Nachfrage im Offentlichen Verkehr Stralenbahn,
U-Bahn und S-Bahn eingesetzt, verbessert und ausgebaut
werden konnen. Es wird dargelegt, warum mehr Verkehr
auf die Schiene zu bringen, mehr Transportkapazitit
bedeutet, genauso wie bessere Energieeffizienz, geringeren
Flichenverbrauch und eine deutlich bessere Klima- und
Umweltbilanz sowie den wichtigen Beitrag der Raum-
planung dazu.

Die Publikation stellt zudem erfolgreiche S-Bahn-Sys-
teme und Straflenbahnerweiterungen vor, wie sie in den
meisten Ballungsriumen Osterreichs in den letzten Jahren
begonnen wurden. Ein Blick auf Beispiele in der Schweiz,
Frankreich und Deutschland rundet das Bild ab.
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Getting urban public transport on track

The strong population growth in cities and their suburbs
is expected to continue. This underlines the need for
appropriate public transportation systems that permit
environmentally sound mobility structures of high quality.
Due to their transport capacities, modern rail vehicles will
play a key role, especially with regard to ensuring mobility
between urban centres and their suburbs.

This publication describes how tramway, under-
ground and suburban train systems can be improved and
expanded in order to respond to the rapid rise in demand
for public means of transportation. It explains why a
promotion of rail-based systems will increase transport
capacities, raise energy efficiency and reduce land use as
well as carbon and ecological footprints. Finally, the link
to spatial planning is described.

Furthermore the publication presents successful subur-
ban train systems and tramway expansion projects which
have been started in the majority of Austria’s urban ag-
glomerations in recent years. Examples from Switzerland,

France and Germany complete the picture.

Mettons sur les rails les transports urbains
D’apres les pronostics, la population des villes et de leurs
banlieues ne cessera de croitre. Ceci exige une améliora-
tion de la performance de loffre des transports publics
afin de garantir une mobilité de qualité et respectueuse
de I'environnement. Ce sont les moyens de transport par
rail modernes qui, en raison de leur grande capacité de
transport, joueront un role central dans la garantie de la
mobilité, surtout entre les centres urbains et la périphérie.

La présente publication de la VCO démontre en détail
comment améliorer et développer les réseaux de tramway,
de métro et de trains express régionaux pour faire face a
la demande rapidement croissante en transports publics.
Elle expose pourquoi le transfert d’'une part plus impor-
tante des transports sur les rails augmente la capacité de
transport, améliore I'efficacité énergétique ainsi que le
bilan climatique et écologique, réduit I'utilisation du sol
et discute la contribution de 'aménagement du territoire
dans ce contexte.

La publication de la VCO présente des systémes réussis
de trains express régionaux ainsi que des projets d’expan-
sion de réseaux de tramway abordés dans la plupart des
agglomérations urbaines de 'Autriche au cours de ces
dernitres années. Limage est complétée par des exemples

de la Suisse, de la France et de I'’Allemagne.
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