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1 Gegenstand der Studie

Im Rahmen der Studie soll eine vertiefte Variantenuntersuchung zur ErschlieBung der
Stadtentwicklungsgebiete in der Donaustadt durchgefiihrt werden. Es handelt sich dabei um eine
Erweiterung der urspringlichen Studie Uber die Erreichbarkeit der Wiener Stadterweiterungsgebiete in
Aspern bei Verzicht auf die S1-Donauquerung. Im Detail werden vier neue Szenarien berechnet, die von einer
Zielerreichung der Modal Split-Ziele der Stadt Wien gemaR STEP 2025 und Smart Klima City Strategie Wien
ausgehen und eine bedarfsgerechte Redimensionierung der geplanten SchnellstraBen enthalten.

Im Rahmen der Studie wird keine neue Verkehrserzeugung und -verteilung berechnet. Stattdessen werden
die Quell-Ziel-Matrizen der vorangegangenen Studie gemaRR dem Wiener Ziel-Modal-Split neu auf die
Verkehrsmodi aufgeteilt und auf redimensionierte StraRenverbindungen bzw. auf ein verbessertes OV-Netz
umgelegt. Aus Griinden der Vergleichbarkeit mit der vorangegangenen Studie wird der Glterverkehr nicht
im Modell beriicksichtigt. Eine Abschatzung der GréRenordnung und der Relevanz fiir die Fragestellungen ist
allerdings aufgrund vorliegender Verkehrszahlungen moglich.

2 Rahmenbedingungen

2.1 Zielsetzungen der Wiener Stadtregierung

2.1.1 Zielsetzungen Binnenverkehr Wien

Im Fachkonzept Mobilitat des STEP 2025 (Stadt Wien - MA 18, 2014a) hat sich die Stadt Wien zum Ziel gesetzt,
den MIV-Anteil der Wiener*innen in Wien bis zum Jahr 2025 auf 20 % zu reduzieren, laut Smart City Wien
Rahmenstrategie 2019-2050 (Stadt Wien, 2019) bis 2030 auf 15 %.

2.1.2 Zielsetzungen stadtgrenzeniuberschreitender Verkehr

Wahrend fir die Kfz-Verkehrsmengen an der Stadtgrenze in der Smart City Wien Rahmenstrategie 2019-2050
(Stadt Wien, 2019) noch eine moderate Reduktion bis 2030 von 10 % angestrebt wurde, fiel die Zielsetzung
mit minus 50 % in der aktuellen Smart Klima City Strategie Wien (Stadt Wien, 2022a) bereits deutlich
ambitionierter aus. Im Regierungsabkommen (Stadt Wien, 2020) wurde vereinbart, dass der Anteil der Pkw-
Pendler*innen, die nach Wien kommen, halbiert werden soll.

2.1.3 Implikationen der Zielsetzungen

Bei Erreichen der ambitionierten Ziele fir den Binnen- und stadtgrenzeniiberschreitenden Kfz-Verkehr
werden 2030 im Wiener StraBennetz deutlich weniger Kfz-Fahrten abgewickelt werden als heute. Selbst bei
einem prognostizierten Bevolkerungswachstum gemiR Wiener Bevdlkerungsprognose® von ca. 6 % zwischen
2020 und 2030 wiirde die Anzahl der Pkw-Fahrten bei Erreichen des Zielwerts von 15 % MIV-Anteil um 41 %
sinken? (Abbildung 1). Fiir die stadtgrenzeniiberschreitenden Pkw-Fahrten ergibt sich bei einer Halbierung
des MIV-Modal Split sogar eine Reduktion der Pkw-Fahrten um 45 % zwischen 2020 und 20303 (Abbildung
2).

Uber das gesamte Stadtgebiet kann also im Jahr 2030 mit einer Reduktion der Pkw-Fahrten um ca. 42 %
gegenliber 2020 gerechnet werden.

! https://www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/prognose/

2 Unter der Annahme von 2,6 Wegen/Person/Tag, vgl. Heller (2021)

3 Unter der Annahme von 10 % mehr Wegen nach Wien (bei einem prognostizierten Bevdlkerungswachstum in
Niederdsterreich von 4 %) und 2 Wegen/Tag nach/aus Wien
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Abbildung 1: Entwicklung der Pkw-Fahrten der Wiener*innen in Wien/Tag (orange) zwischen 2020 und 2030 unter
Berticksichtigung der Bevolkerungsentwicklung It. Wiener Bevolkerungsprognose (blau) und des Modal Split-Ziels
(griin)

Mobilitatsverhalten der Einpendler*innen nach Wien
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Abbildung 2: Entwicklung der stadtgrenzeniiberschreitenden Pkw-Fahrten/Tag (orange) zwischen 2020 und 2030
unter Bericksichtigung einer angenommenen leichten Zunahme der Wege nach Wien (blau) und des Modal Split-Ziels

(grun)
2.2 Zielsetzungen der Niederdsterreichischen Landesregierung

Das Niederdsterreichische Mobililtatskonzept 2030+ (Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung,
2015) enthalt nur allgemeinere Zielsetzungen im Mobilitdtsbereich. Es gibt keinen Ziel-Modal Split fir den
Binnen- oder bundesldnderiibergreifenden Verkehr: , Zukiinftige Zielvorstellungen iiber den OV-Anteil [sind
allenfalls] auf einzelnen Verkehrsachsen — unter Wiirdigung des jeweiligen Fahrgastpotenzials —sinnvoll.” Die
Ubergeordnete Zielvorgabe sieht ,eine Verdoppelung der tdglich in der Aktiven Mobilitdt (auch in
Kombination mit dem Offentlichen Verkehr) zuriickgelegten Wege bis 2030“ vor.
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2.3 Entwicklung der Verkehrsmengen in und um Wien

2.3.1 Autobahnen und Schnellstrallen

Die Verkehrsmengen (jDTVw?) an den Z&hlstellen im A+S-Netz (Abbildung 3, Abbildung 4) stagnieren zum Teil
(A22, A4), stiegen kurz vor der Covid-Krise deutlich an (tlw. A23) bzw. steigen kontinuierlich leicht an (z.B.
S1). Durch die Covid-Krise sanken die Verkehrsmengen teils deutlich unter das Niveau der letzten 10 Jahre.

Die Schwerverkehrsmengen (Abbildung 5, Abbildung 6) verhalten sich dhnlich, wobei die Covid-Krise nur zu
einem kurzen Riickgang der Schwerverkehrs-(SV-)Mengen im Jahr 2020 gefiihrt hat.

Der Schwerverkehrsanteil am jDTVw liegt auf der A23 zwischen 4% (Inzersdorf) und 10% (Hirschstetten), auf
der A22 konstant bei 6% und auf der S1 bei 16% (Abbildung 7, Abbildung 8). Teils h6here Werte im Jahr 2021
sind auf die schnellere Rickkehr der Schwerverkehrsmengen zu Vor-Covid-GréfRenordnungen
zuriickzufihren.
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Abbildung 3: Kfz-Mengen (jDTVw) im A- und S-Netz, Teil 1; Datenquelle: ASFINAG>

4jDTVw: der Jahresdurchschnittswert der werktégliche Verkehrsmenge

5 https://www.asfinag.at/verkehr-sicherheit/verkehrszahlung/
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Abbildung 4: Kfz-Mengen (jDTVw) im A- und S-Netz, Teil 2; Datenquelle: ASFINAG
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Abbildung 5: SV-Mengen (jDTVw) im A- und S-Netz, Teil 1; Datenquelle: ASFINAG
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Abbildung 6: SV-Mengen (jDTVw) im A- und S-Netz, Teil 2; Datenquelle: ASFINAG
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Abbildung 7: SV-Anteil am jDTVw im A- und S-Netz, Teil 1; Datenquelle: ASFINAG
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Abbildung 8: SV-Anteil am jDTVw im A- und S-Netz, Teil 2; Datenquelle: ASFINAG

2.3.2 Hauptstrallen in der Donaustadt

Die Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen im HauptstraBennetz der Donaustadt stagniert seit Jahren
(Abbildung 9, genaue Lage und detailliertere Auswertung s. Anhang 5A.9.3) trotz des enormen
Bevolkerungszuwachses (+ 43 % zwischen 2001 und 2021) und des damit einhergehenden
Fahrzeugzuwachses (+ 46 % Pkw-Bestand im selben Zeitraum) (Abbildung 12). Im Gegensatz zum Pkw-
Bestand ist die Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen also offensichtlich vom Bevodlkerungswachstum
entkoppelt. Der Motorisierungsgrad in der Donaustadt (422 Pkw / 1.000 EW) stagniert auf einem fiir Wien
hohen Niveau. Prognosen, die von einer Zunahme des Motorisierungsgrades und einer Zunahme der Kfz-
Verkehrsmengen ausgehen, haben sich somit nicht bewahrheitet.

Die Schwerverkehrsmengen sinken im HauptstraBennetz der Donaustadt seit Jahren in absoluten Zahlen
(Abbildung 10). Der Schwerverkehrsanteil sinkt auch schon lber einen langeren Zeitraum (Abbildung 11) und
liegt im Bereich von 3 bis 8 %.
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Abbildung 9: Kfz-Mengen (jDTVw) im HauptstraBennetz; Datenquelle: Stadt Wien — https://data.wien.gv.at
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Abbildung 10: SV-Mengen (jDTVw) im HauptstraBennetz; Datenquelle: Stadt Wien — https://data.wien.gv.at
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Abbildung 11: SV-Anteil am jDTVw im HauptstraRennetz; Datenquelle: Stadt Wien — https://data.wien.gv.at
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Abbildung 12: zeitliche Entwicklung der Einwohner*innenzahlen und des Pkw- und Kombibestands in der Donaustadt,
Datenquelle: Stadt Wien — https://data.wien.gv.at

3 Aktualisierung Verkehrsmodell

Grundsatzlich wurde das idente Verkehrsmodell wie bereits in der vorausgegangenen Studie ,,Erreichbarkeit
der Wiener Stadterweiterungsgebiete in Aspern bei Verzicht auf die Donauquerung der S1“ (Emberger et al.,
2021) und in der urspriinglichen Studie , Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien“ (Knoflacher
et al., 2017) im Auftrag der MA 18 verwendet. Im Netzmodell wurden im Vergleich zu den vorangegangenen
Studien neben einigen Netzkorrekturen (s. Kapitel 5A.10) lediglich eine neue Stralenbahnlinie und vier neue
Expressbuslinien implementiert (s. Kapitel 3.2).
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3.1 Aktualitat Erzeugungsmodell bzw. Prognosen

Das Erzeugungsmodell blieb gdnzlich unverdndert. Die Bevolkerungszahlen je Verkehrszelle (in Wien:
Zahlbezirke bzw. genauer) bilden einerseits den Bestand 2015 ab, andererseits die damalige
Bevolkerungsprognose. Ein Vergleich der 2015 prognostizierten Zahlen und der aktuellen Prognose deutet
allerdings auf nur sehr geringe Abweichungen hin (Abbildung 13).

Die Einwohnerzahlen 2030 fiir die Wiener Bezirke It. Erzeugungsmodell liegen im Bereich der OROK-
Prognosen (Abbildung 13). Wenn auch fiir den gesamten 22. Bezirk die Annahmen fiir das Prognosemodell
etwas hinter den OROK-Prognosen liegen, ist fiir den Zahlbezirk 2205 (Aspern Seestadt — Hausfeld) im Modell
eine Bevolkerungszunahme von 5.537 EW im Bestand (2015) auf 21.475 EW im Prognosejahr 2030
vorgesehen, und damit sogar deutlich mehr als in der Bevélkerungsprognose der Stadt Wien® selbst fiir
diesen Zahlbezirk (13.803 EW im Jahr 2028).

Vergleich der EW-Zahlen - OROK-Prognosen vs. Erzeugungsmodell
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Abbildung 13: Vergleich der Einwohner*innen-Zahlen 2030 It. OROK-Prognosen’ 2010, 2014, 2018 und 2021 mit den
im Verkehrsmodell verwendeten EW-Zahlen fiir die Prognose-Szenarien 2030

6 https://www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/tabellen/bev-zbez-2028.csv

7 https://www.oerok.gv.at/raum/daten-und-grundlagen/oerok-prognosen
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3.2 Annahmen fiir eine weitere OV Attraktivierung

In den berechneten Szenarien wird von einer moglichst kurzfristig umsetzbaren Attraktivierung des OVs
ausgegangen. Dazu wurden bestehende Konzepte und Ideen aus der Region analysiert und sinnvolle
Malnahmen in das Modell implementiert.

Wesentliche OV-Netzergédnzungen waren schon in den urspriinglichen Prognoseszenarien mit OV-Ausbau
enthalten, u.a. die S-Bahn-Verbindung S80 Stadlau — Hutteldorf, Taktverdichtungen auf der S10 und die
StralRenbahnverldangerungen in die Seestadt (Linien 25 und 27).

Zusatzlich erganzt wurde eine Strallenbahnverbindung vom Siegesplatz Aspern nach Grof3-Enzersdorf
(Abbildung 14) sowie 4 Schnellbuslinien (Abbildung 15 bis Abbildung 18) gemals dem Vorschlag der Griinen
Donaustadt®.

Essling

GroR-Enzersdorf

Abbildung 14: , Zukunftsprojekt nach GroR-Enzersdorf: Verlangerung der Linie 25“, Quelle: Bericht des
Standortanwalts (Wirtschaftskammer Wien, o. J.)

8 https://donaustadt.gruene.at/verkehrskonzept/
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Abbildung 15: Linie 22E - von der S-Bahn und U2-Station Stadlau tber die U2 Donaustadtbriicke und U1 Kaisermiihlen
zur U6-Station Neue Donau; Quelle: Routing mittels Google Maps - maps.google.com.
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Abbildung 16: Linie 26E - von GroRjedlersdorf tiber die Stationen Siemensstralle, Aderklaaer Stralle, Rautenweg (ab
2025) und Breitenlee Ort bis HausfeldstraBe; Quelle: Routing mittels Google Maps - maps.google.com.
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Abbildung 17: Linie 27E - von der Invalidensiedlung liber Neuessling, Gber die Station Telephonweg und den Ortskern

von Essling nach GroRR-Enzersdorf; Quelle: Routing mittels Google Maps - maps.google.com.
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Abbildung 18: Linie 28E - vom Bahnhof SiiBenbrunn Gber Breitenlee und die Station HausfeldstraRe zur Station
AspernstraBe; Quelle: Routing mittels Google Maps - maps.google.com.
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3.3 MIV - neue Infrastrukturszenarien

Insgesamt wurden vier neue Szenarien implementiert. Die Varianten Neu 1 und Neu 2 beinhalten
Netzelemente der StraReninfrastruktur (S8 West, S1 VA1 Nord, S1 VA1 Sud, Spange S1 und ,StadtstraRe”)
auf Basis bestehender UVPs, die jedoch bedarfsgerecht redimensioniert werden (,light“) und damit aber
nicht mehr den Vorgaben des BundesstraBengesetzes entsprechen. Die Trassierung (Streckenfiihrung,
niveaufreie Knoten) wird beibehalten, die Kapazitdt aber auf 1 Fahrbahn pro Fahrtrichtung und die
Betriebsgeschwindigkeit auf 100 km/h (bzw. 50 km/h auf der ,StadtstraRe”) reduziert. In Szenario Neu 3
werden ,Stadtstralle” und Spange S1 wie geplant dimensioniert. In Szenario Neu 4 sind keine
Netzerganzungen unterstellt.

Tabelle 1: Uberblick iiber die neuen Szenarien

Zf::ti‘:r::;: S1VA1Nord | $1VA1Sid 58 oV
Neul Hlight” Hlight” - Hlight” B++
Neu 2 Hlight” Hlight” Hlight” Hlight” B++
Neu 3 wie geplant - - - B++
Neu 4 - - - - B++

Der Vollstandigkeit und Ubersicht halber ist in Tabelle 2 ein Uberblick alle bereits untersuchten Szenarien zu
finden.

Tabelle 2: Uberblick tiber die Szenarien aus Knoflacher et al. (2017), Emberger et al. (2021) und der aktuellen Studie
und die jeweils modellierten MaRnahmen
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G Prognose 2030 [} ] [ ) %
Ee}
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** nur Strallenbahnverlangerung Grolk-Enzersdorf und Expressbuslinien
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3.4 Anpassung Verkehrsaufteilung

Basierend auf der Verkehrsverteilungsmatrix (Zielwahl) der vorangegangenen Studie (Planfall H) erfolgt eine
Neuberechnung der Smart City Ziel-konformen Verkehrsaufteilung (Modal Split 2030: 15 % MIV, 40 % OV, 12
% Rad, 33 % Ful} (UIV Urban Innovation Vienna, 2019); - 50 % Pkw-Verkehrsstdrke an der Stadtgrenze 2030
(Stadt Wien, 2022a)) und eine Verkehrsumlegung (Routenwahl) fir die vier Szenarien. Planfall H wurde als
Ausgangspunkt fir die Neuaufteilung (Modal Split) gewdhlt, da die darin abgebildeten
InfrastrukturmaBnahmen einen guten ,Mittelwert” der neu zu modellierenden Szenarien darstellen und
damit von einer plausiblen Verkehrsverteilung (Zielwahl) auszugehen ist.

3.4.1 Binnenverkehr

Fiir den Binnenverkehr wurde ein verkehrsmittelspezifischer Faktor fuxm ermittelt, mit dem all jene Quell-
Ziel-Paare des Planfalls H aus der vorangegangenen Studie multipliziert wurden, die Quelle und Ziel in Wien
haben. Die Zu- bzw. Abnahmen an Wegen erfolgen also proportional zur Anzahl der jeweiligen Wege in
Planfall H.

Modal Splity;.;
Modal Splitpianfan u

fvkm =

Die Anzahl der Binnenwege (in den Verkehrszellen) blieb gleich.

Tabelle 3: Anzahl der Wege und Modal Split der vier Verkehrsmittel vor bzw. nach Implementierung des Modal Shift
gemaR Modal Split-Zielen der Stadt Wien fiir den Binnenverkehr, sowie Steigerungsfaktor

Planfall H Planfall Neu
Anzahl Wege | Modal Split | Anzahl Wege Modal Split | Faktor fyxum
FuB 1327580 27,1% 1617 348 33% 1,218268
Rad 421771 8,6 % 588 127 12% 1,394423
ov 2023319 41,3 % 1960422 40 % 0,968914
MIV 1128 386 23,0 % 735158 15% 0,651513
Gesamt 4901 056 4901 056

Der Planfall Neu, der die Erreichung der Ziele der Smart City Strategie unterstellt, weist vor allem bei der
aktiven Mobilitat deutlich héhere Anteile als der Planfall H auf. Der OV-Anteil ist in beiden Planfillen in einer
dhnlichen GroRenordnung; der MIV-Anteil ist im Planfall Neu deutlich geringer.

3.4.2 Stadtgrenzeniiberschreitender Verkehr

Um die Reduktion des stadtgrenzenden Kfz-Verkehrs gemalR den Zielen der Stadt Wien sowohl fir den
Quellverkehr aus als auch fir den Zielverkehr nach Wien abzubilden, wurde eine Kennzahl P; fur das
Verlagerungspotenzial fiir alle Bezirke auBerhalb Wiens berechnet. Diese errechnet sich fir alle Bezirke mit
einem OV-Anteil > 0 (somit wird Kfz-Verkehr nur auf jene Relationen verlagert, auf denen bereits OV-Wege
stattfinden) wie folgt:

P, = Wege MIV; * (1 + Anteil OV)

Damit wird sichergestellt, dass der Modal Shift vom MIV auf den OV auf jenen Relationen gréRer ist, wo der
OV-Anteil schon héher ist (also die Verbindungsqualitat offensichtlich besser ist), und dass der OV-Anteil nach
dem Modal Shift nicht > 100 % ist.

Der tatsachliche absolute Modal Shift ergibt sich wie folgt:
Y. Wege MI1V;
. 2
Modal Shift; = P; *
f L l Z Pi
Aus dem Modal Shift errechnet sich die Anzahl der Wege je Bezirk fiir MIV und OV:
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Wege M1V, ; = Wege MIVpianfau n,i — Modal Shift;
Wege OVyeyi = Wege OVpianran n; + Modal Shift;

Analog zum Binnenverkehr ergeben sich aus den Quotienten von Wegenew und Wegepantai dann die
bezirksspezifischen Faktoren fuiv und fsy, mit denen die Wege aus dem Planfall H multipliziert werden.

Wege MIVy e,
fuv =
Wege MIVPlanfall H
Wege OVyeu
fov

B Wege OVPlanfall H

Flr den stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehr resultiert daraus die folgende Wegeanzahl bzw. der folgende
Modal Split.

Tabelle 4: Anzahl der Wege und Modal Split der vier Verkehrsmittel vor bzw. nach Implementierung des Modal Shift
gemaR Modal Split-Zielen der Stadt Wien fiir den grenziiberschreitenden Verkehr

Planfall H Planfall Neu
Anzahl Wege | Modal Split | Anzahl Wege Modal Split
Ful 42 327 3,3% 42 327 3,3%
Rad 8552 0,7 % 8 552 0,7 %
ov 333 859 26,2 % 777 505 61,1 %
MIV 887291 69,8 % 443 645 349 %
Gesamt 1272029 1272029

Vereinfachend wurden die grenziiberschreitenden FuRR- und Radwege konstant gehalten.

Der Planfall Neu enthalt die Halbierung der stadtgrenzeniberschreitenden MIV-Wege, die sich auch in einer
Halbierung des MIV-Modal Splits niederschligt. Die 1:1-Verlagerung dieser Wege auf den OV fiihrt zu einer
deutlichen Erhéhung des OV-Modal Splits von knapp 26 % auf ca. 61 %. Die Anzahl und Anteile der FuR- und
Radwege bleiben gleich.

4 Ergebnisse

In den nachfolgenden Kapiteln (5A.1 - 5A.8) werden die Streckenbelastungen und Differenznetze der neuen
Szenarien Neu 1 bis Neu 4 zum Bestand (Stand 2016) dargestellt, um den Vergleich zu relativ aktuellen
Bestandszahlen und nicht zu fiktiven (prognostizierten) Zahlen herzustellen. Die Bestandszahlen 2016
dirften noch immer einen guten Anhaltspunkt liefern, da sich die Verkehrsmengen an den meisten
StraRenverkehrszahlstellen seither nur geringfligig gedndert haben (vgl. Kapitel 2.3 bzw. 5A.9).

Kapitel 5A.1 enthélt die Streckenbelastungen im MIV fir die Donaustadt, Kapitel 5A.2 jene flir ganz Wien. Die
zugehorigen OV-Belastungen finden sich in den Kapiteln 5A.5 und 5A.6. Differenznetze fiir den MIV in der
Donaustadt und Wien sind in den Kapiteln 5A.3 und 5A.4 zu finden. Jene fiir den OV in 5A.7 und 5A.8.

Allen Szenarien Neu (d. s. jene mit Erreichung der Wiener Modal Split-Ziele) ist gemein, dass sie zu einer
erheblichen Entlastung des bestehenden StraRennetzes flihren — auf der Praterbriicke (A23) etwa um ca.
82.000 Fahrzeuge (ca. - 35 %) auf ca. 154.000.

Szenario Neu 4 zeigt die verkehrlichen Auswirkungen von Bevdlkerungswachstum und Modal-Split-
Zielerreichung ohne (MIV-)Infrastrukturausbau. Trotz teilweise deutlicher Bevoélkerungszuwachse (vgl.
Abschnitt 3.1) ergeben sich Entlastungen im gesamten Wiener StralRennetz, auf der Breitenleer Strale um
6.100 (- 37 %) Fahrzeuge auf 10.400 und auf der GroR-Enzersdorfer Strafle um 8.800 (- 27 %) Fahrzeuge auf
23.400. Lediglich die unmittelbaren ErschlieBungsstralen der Seestadt (Ostbahnbegleitstrale und
Seestadtstralie) sowie die HausfeldstraRe wiirden starker belastet (HausfeldstralRe: + 4.800 Fahrzeuge bzw.
+ 69 % auf knapp 12.000 Fahrzeuge).
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Am starksten ist die MIV-Entlastung in den Szenarien Neu 1 und Neu 2 auf der Breitenleer StraRe um 14.200
(- 86 %) Fahrzeuge auf 2.200 und auf der Gro3-Enzersdorfer Stralle um 11.900 (- 37 %) Fahrzeuge 20.300. Die
Belastung der ,Stadtstrafle” im Bereich der Einmiindung in die A23 liegt zwischen 20.000 (Szenario Neu 1
und 2) und 23.000 Fahrzeugen (Szenario Neu 3).

In den Szenarien Neu 1 und 2 werden durch die S8 West ca. 17.000 Fahrzeuge in die S2 geleitet, weshalb die
Entlastung der S2 im Bereich Anschlussstelle Hermann-Gebauer-StraRe durch die Modal Split-Zielerreichung
in diesen beiden Szenarien am geringsten ist (- 4.400 Fahrzeuge bzw. - 9 % auf 45.100 gegentiber - 12.400
Fahrzeuge bzw. - 25 % auf 37.100 in Szenario Neu 4).

Die MIV-Belastungen in den Szenarien Neu 1 und Neu 2 unterscheiden sich im bestehenden StralRennetz
kaum. Lediglich die in Szenario Neu 2 zusatzliche Verbindung (VA1 Sid) ist in Neu 2 ebenfalls geringfiigig
belastet aber unter 2.000 Fahrzeugen pro Tag. Dieser geringe Unterschied dirfte daher stammen, dass die
Entlastungen im bestehenden StraRennetz bei Erreichung der Wiener Modal-Split-Ziele so groR sind, dass es
zu keinem Ausweichverkehr z.B. Uber die Umfahrung GroB-Enzersdorf in Richtung ,StadtstraBe” und
Tangente kommt.

Im OV kommt es in den Szenarien 1-4 gegeniiber dem Bestandsnetz — neben der Neubelastung der
Neubaustrecken — vor allem im stadtgrenzeniberschreitenden Verkehr zu deutlichen Fahrgastzuwachsen.
Wahrend auf der U1 (Donauquerung) kaum Zuwachse zu erwarten sind, ist auf der Donaustadtbriicke (U2)
mit 25.600 zusatzlichen Fahrgasten (+ 66 % auf 64.400 Fahrgaste) zu rechnen, auf der Stadlauer
Ostbahnbriicke mit 33.700 zusatzlichen Fahrgdsten (+ 168 % auf 53.800 Fahrgdste).

Die U2 fahrt in der Spitzenstunde mit einem maximalen Intervall von 5 Minuten. Mit einer Kapazitat von
20.000 Fahrgisten pro Stunde® kann die Steigerung von ca. 40.000 auf iiber 64.000 Fahrgiste pro Tag
(entspricht ca. 6.400 Fahrgidsten pro Spitzenstunde) im Bereich der Donaustadtbriicke problemlos
aufgenommen werden.

Auf der Stadlauer Ostbahnbricke verkehren aktuell 8 Nahverkehrsziige pro Stunde (4 pro Richtung) mit einer
Kapazitat von in Summe 2.000 Fahrgésten pro Stunde?®. Das entspricht in etwa dem aktuellen Bedarf. Laut
Verkehrsmodell kommt es durch Erreichung der Wiener Modal-Split-Ziele bis 2030 auf der Strecke zu einem
enormen Fahrgastzuwachs von 168 %, wobei die Routenwahl im Modell keine OV-Kapazititsgrenzen
bericksichtigt. Es ist davon auszugehen, dass zumindest ein Teil des Zuwachses von der streckenweise
parallelen Linie U2 aufgenommen wiirde. Um festzustellen, ob eine Taktverdichtung der S80 bzw. ein Ausbau
der Strecke notwendig ist, sollte eine feinere Modellierung der Fahrgaststrome in Kooperation mit den
Wiener Linien durchgefiihrt werden.

Richtung Grol3-Enzersdorf kommt es zu einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen auf (iber 20.000 Fahrgaste
pro Tag. Bei einem aktuellen Spitzenstunden-Intervall der Linie 26A von maximal 6 Minuten betragt die
Leistungsfahigkeit ca. 3.200 Fahrgéste pro Stunde!l. Durch Umstellung auf eine StraRenbahnlinie wiirde sie
sich bei gleichem Intervall auf ca. 4.000 pro Stunde?? erhéhen.

4.1 Bewertung der Szenarien hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Zielsetzungen

Die neuen Szenarien wurden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die folgenden Bereiche bewertet: Modal
Split, Klimawirkung (MIV-km in Wien), ressourcensparende Raumstrukturen, Flachenverbrauch und
Ressourcenverbrauch fiir Herstellung und Betrieb. Die Bewertungsskala der einzelnen Kategorien geht von -3

9 Annahme: 840 Fahrgiste/Zug * 12 Ziige/h * 2 Richtungen = 20.160 Fahrgiste/h (bei Vollauslastung)

10 Annahme: 2x S80 & 200 Fahrgiste, 1x REX8 a 300 Fahrgiste, 1x R81 & 300 Fahrgiste * 2 Richtungen = 2.000
Fahrgaste/h

11 Annahme: 160 Fahrgiste/XL-Gelenksbus * 10 Busse/h * 2 Richtungen = 3.200 Fahrgaste/h
12 Annahme: 200 Fahrgéste/ULF B * 10 StraRenbahnen/h * 2 Richtungen = 4.000 Fahrgiste/h
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bis +3, wobei das Szenario B als Baseline die Bewertung 0 ausweist. In Ermangelung absoluter Ziele (ausg.
der Modal Split, wo die neuen Szenarien vorgabegemal das Modal Split-Ziel und damit 3 Punkte erreichen;
Tabelle 5) wurde die maximale Bewertung je Kategorie fir jenes Szenario vergeben, das den besten bzw.
schlechtesten Wert —im Modell quantifiziert oder gemaR Expert*innenschatzung — ausweist. Die Skalen der
jeweiligen Kategorien blieben im Vergleich zur vorangegangenen Studie ident, bis auf eine Ausnahme: bei
der Klimawirkung unterschritten die MIV-km in den neuen Szenarien die Bestwerte der vorangegangenen
Studie deutlich, weshalb die Skala so angepasst wurde, dass die neuen Bestwerte mit +3 bewertet wurden
(Tabelle 6) — die Bewertung der restlichen Szenarien wurde linear angepasst.

Tabelle 5: Bewertung des Modal Splits

B B+ C D E F G H VA1 B++ Neul Neu 2 Neu 3 Neu 4
MIV Modal Split Anteil 26,3% 22,3% 26,5% 23,1% 26,5% 23,0% 26,5% 23,0% 23,1% 21,0% 15,0% 15,0% 15,0% 15,0%
Binnenverkehr
Modal Split 00 11 0,1 038 01 09 0,1 09 09 14 30 30 3,0 3,0
[Anteil Umweltverbund]

Tabelle 6: MIV-km zur Bewertung der Klimawirkung

B B+ C D E F G H VA1 B++ Neul Neu 2 Neu 3 Neu 4
MIV-km 18.072.782_ 16.236.758_ 18.156.056_ 16542496 18.139.284 16,618,531 18.079.916_ 16.602.181 _16.572.339 _16.000.000 10.508.476 10.508.919 10.515.490 _10.489.380
Klimawirkung 00 07 00 06 00 06 00 06 06 08 30 30 3,0 30

[MIV-km gesamt Wien]

Die aktualisierte Bewertungstabelle ist in Tabelle 7 zu finden. Die Bewertungen der bisherigen Szenarien v.a.
mit OV-Ausbau verschlechtern sich im Vergleich zum Vorprojekt durch die neue Skalierung der Klimawirkung.
Das Ranking der Szenarien bleibt gréRtenteils unverdndert: weiterhin schneiden die Varianten ohne OV-
Ausbau (C, E, G) in den meisten Kategorien am schlechtesten ab, geringfiigig besser jene mit OV-Ausbau bei
gleichzeitigem umfangreichem Ausbau der StraBeninfrastruktur (D, H, VA1). Die vier neuen Szenarien
stechen aufgrund ihres niedrigen MIV-Modal Splits und der damit einhergehenden geringeren Klimawirkung
hervor. Die besten Einzelbewertungen erreicht jenes Szenario, das ganz ohne StralRenbau auskommt (Neu
4). Mit zunehmendem StraRenbau (Neu 3, Neu 1, Neu 2) nimmt die Bewertung in den Kategorien
ressourcensparende Raumstrukturen, Flachenverbrauch und Ressourcenverbrauch von Herstellung &
Betrieb sukzessive ab.

Tabelle 7: Bewertungstabelle mit Gegeniiberstellung der einzelnen Szenarien

Szenario B B+ C D E F G H VA1* B++* Neul Neu2 Neu3 Neud

Modal Split

[Anteil Umweltverbund] 0,0 11 -0,1 0,8 -0,1 0,9 -0,1 0,9 0,9 1,4 3,0 3,0 3,0 3,0

Klimawirkung

[MIV-km gesamt Wien] 0,0 0,7 0,0 0,6 0,0 0,6 0,0 0,6 0,6 0,8 3,0 3,0 3,0 3,0

Ressourcensparende Raumstrukturen 0,0 0,8 -1,5 -0,8 -0,5 0,3 -1,0 -0,3 -0,5 1,3 -0,3 -0,4 0,3 0,8

Erreichbarkeit GV urban

[Abdeckung mit 6V] 0,0 2,0 0,0 2,0 0,0 2,0 0,0 2,0 2,0 3,0 2,2 2,2 2,2 2,2

72 ’

Erreichbarkeit GV rural

[Abdeckung mit 6V] 0,0 L0 0,0 1,0 0,0 1,0 0,0 1,0 1,0 2,0 1,0 1,0 1,0 1,0

Erreichbarkeit MIV urban

[Erhéhung der StraRenkapazitét] 0,0 0,0 =3)0; 370 =1,0 -1,0 =2,0 -2,0 2,5 0,0 =2,0 -2,0 1,2 0,0

7

Erreichbarkeit MIV rural

[Erhéhung der StraRenkapazitdt] 0,0 0,0 ==3(0) =530 -1,0 -1,0 -2,0 -2,0 4,5 0,0 4,5 £ -1,0 0,0

Flachenverbrauch

0,0 -0,5 -3,0 -3,0 -1,0 -1,0 -2,0 -2,0 -2,5 -0,5 -2,5 -2,8 -1,8 -0,5
[kmz fiir Verkehrsflachen]

Ressourcenverbrauch Herstellung &

R 0,0 -1,0 -3,0 -3,0 -2,0 -2,0 -2,5 -2,5 -2,8 -1,5 -2,0 -2,5 -2,2 -1,1
Betrieb

*qualitative Bewertung
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5 Zusammenfassung und Ausblick

In der vorliegenden Studie wurde - aufbauend auf der Studie ,Erreichbarkeit der Wiener
Stadterweiterungsgebiete in Aspern bei Verzicht auf die Donauquerung der S1“ (Emberger et al., 2021) — die
Verkehrsnachfrage entsprechend den Zielvorgaben der Stadt Wien bzgl. Modal Split und
stadtgrenzeniiberschreitendem Verkehr It. STEP 2025 (Stadt Wien - MA 18, 2014b) und Smart Klima City
Strategie (Stadt Wien, 2022a) adaptiert und untersucht, welche Verkehrsmengen bei Redimensionierung des
Verwirklichungsabschnitts 1 inkl. S8, Spange S1 und ,Stadtstralle”, bei ausschlieflicher Umsetzung von
Spange S1 und ,StadtstraRe” und ohne Umsetzung zusatzlicher StraBenbauvorhaben auftreten wirden,
jeweils unter der Annahme eines zur Vorstudie noch weiter attraktivierten OVs.

Die Ziele der Wiener Stadtregierung sehen bis 2030 eine Reduktion des MIV Modal Split in Wien von 27 %
auf 15 % und eine Halbierung der Kfz-Verkehrsmengen an der Stadtgrenze an der Stadtgrenze vor, was einer
Reduktion der Kfz-Wege in Wien von ca. 40-45 % entspricht. Wird diese reduzierte MIV-Verkehrsnachfrage
angenommen, flhrt das selbst im Szenario ohne StraBenausbau (Szenario Neu 4) trotz teilweise deutlicher
Bevolkerungszuwachse v.a. in den Stadtentwicklungsgebieten zu einer flaichendeckenden Entlastung im
gesamten Wiener StraRennetz. Lediglich die unmittelbaren ErschlieBungsstralen der Seestadt
(OstbahnbegleitstraBe und SeestadtstralRe) sowie die HausfeldstralRe wiirden starker belastet. Zuséatzliche
Kapazitdaten im hochrangigen Strallennetz sind somit nicht nur nicht erforderlich, sie verschlechtern sogar
die Zielerreichung (Szenarien Neu 3, Neu 1, Neu 2). Der angenommene Modal Shift fihrt vor allem im
stadtgrenzeniiberschreitenden OV zu deutlichen Fahrgastzuwichsen, die gréRtenteils im STEP 2025-Zielnetz
aufgenommen werden kdnnen. Lediglich auf der Stadlauer Ostbahnbriicke wird die Kapazitat im Bestand
deutlich Gberschritten.

Im Rahmen der Studie wurden auch die automatischen StraBenverkehrszahlstellen in der Region analysiert,
um (1) Aussagen zur historischen Entwicklung der Verkehrsmengen machen zu kénnen, und (2) den die
GroRenordnung bzw. den Anteil der StraBengiterverkehrs abschatzen zu konnen. Die Entwicklung der Kfz-
Verkehrsmengen an den automatischen Zahlstellen legt den Schluss nahe, dass die MIV-Verkehrsentwicklung
— entgegen allen Prognosen — von der Bevodlkerungsentwicklung entkoppelt ist: trotz steigender
Bevolkerungszahlen und Pkw-Bestands sind die Verkehrsmengen im HauptstraBennetz konstant geblieben,
im A- und S-Netz nur teilweise und nur leicht gestiegen. Der Schwerverkehrsanteil im A- und S-Netz in und
um Wien liegt relativ konstant zwischen 4 % und 10 % (16 % auf der S1), im HauptstraBennetz zwischen 3 %
und 8 %. Lediglich in der Coronakrise ist der Anteil aufgrund riicklaufiger Pkw-Verkehrsmengen teils stark
gestiegen. Diese Analyse wiirde es auch erlauben, den im Modell nicht beriicksichtigen Schwerverkehr auf
das StraBennetz umzulegen. Da das StralRennetz aber bei Modal Split-Zielerreichung um liber 40 % entlastet
wirde, kdnnte es den Schwerverkehr in der GroRenordnung von 10 % des MIV problemlos aufnehmen.

Bei der Bewertung der Szenarien hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Zielsetzungen zeigt sich eine
deutliche Liicke zwischen dem Modal Split, der durch OV-Angebotsverbesserungen und die flichendeckende
Parkraumbewirtschaftung erreicht werden kann, und dem Ziel-Modal Split der Stadt Wien.

Die Ziele der Stadt Wien sind aus Sicht der Erreichung der Klimaziele richtig und essenziell ((Stadt Wien - MA
18, 2014b; Stadt Wien, 2022a; Stadt Wien, 2022b)). Aus Sicht der Verkehrswissenschaft ist das mogliche Set
an MaBnahmen zur Erreichung dieser Ziele bekannt. Nachfolgend werden die wesentlichen aufgelistet:

. Optimierung der Parkraumbewirtschaftung (kleinere Zonen, Anhebung der Preise, starkere
Staffelung der Preise)
. Umfangreicher Riickbau von Oberflachenstellplatzen bei gleichzeitiger Umverteilung des

freiwerdenden Raumes zur Attraktivierung des ZufuRgehens, Radfahrens und Aufenthalts
(breitere Gehsteige, durchgédngiges Radwegenetz, Beschattung, Kiihlung, Sitzgelegenheiten)

. Reform der Stellplatzverpflichtung in der Bauordnung (Ersatz der Mindeststellplatzanzahl durch
eine Obergrenze)
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. De-Attraktivierung der Nutzung privater Pkw durch groRraumige
VerkehrsberuhigungsmaRnahmen (Superblock-Konzept®3, Traffic Circulation Plan*)
. Einfihrung einer flichendeckenden Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ausg. A+S
o City-Maut
. Ausbau und Verdichtung des OV-Angebots
. Verkehrsvermeidung durch Nutzungsmischung

Von Seiten der Stadt Wien laufen derzeit bereits einige Initiativen in diese Richtung, welche aber konsequent
weiter auszubauen und umzusetzen sind. Ebenso sind die Bestrebungen auf den ,(ibergeordneten” Ebenen
— Bund und europdaische Ebene — fortzusetzen und zu forcieren, um die Mobilitdtswende voranzutreiben. Die
MaRknahmen dazu sind in zahlreichen Dokumenten (BMK, 2021; BMNT, 2019; Heinfellner et al., 2019;
Umweltdachverband, 2014; WIFO, 2016) dargelegt:

. Einflhrung einer effektiven CO2-Bepreisung

o Abschaffung der Mineral6lsteuervergiinstigung fir Diesel

o Reform der Dienstwagenbesteuerung

o Reform der Pendlerinnenférderung

o Reform des Kilometergelds

o Reduktion der Hochstgeschwindigkeit fir Pkw und LNF auf Autobahnen und AutostraRen

o Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen fiir eine Citymaut (Cordon Charge) in den
Hauptstadten fir Pkw

o Forderung des FuR- und Radverkehrs durch Qualitatsverbesserung mittels Forderprogrammen
und Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen zugunsten des Radfahrens und Zu-FuB-Gehens

. Erhéhung der Investitionen zur Férderung des OV

Fir den weiteren Planungsprozess wurden im Rahmen der Studien die folgenden methodischen
Empfehlungen formuliert:

o Fir eine zuklnftige StraRenverkehrsplanung im Einklang mit den Klimazielen missen die
Bewertungsverfahren die aktuellen Ziele abbilden kdnnen — das ist derzeit nicht der Fall.

o Fir konkrete Projekte sollte der CO2-FulRabdruck berechnet werden und ein Nachweis der
Konformitat mit dem sektorspezifischem CO2-Budget erfolgen (,,Klimacheck”).

o In der Verkehrsplanung ist ein Paradigmenwechsel dringend erforderlich —im Sinne einer

Abkehr vom ,predict & provide“-Ansatz mit klassischen extrapolierten Verkehrsprognosen und
dem Bau von StraRen, um der prognostizierten Nachfrage entgegenzukommen. Stattdessen
sollte eine zielorientierte Angebotsplanung mit der Analyse multimodaler Verkehrslosungen
eingefiihrt werden.

. Diese verkehrstrageribergreifende Planung sollte im Zuge der Verfahren zur Strategischen
Prifung Verkehr (SP-V) bzw. Strategischen Umweltpriifung (SUP) bei Stadtebauvorhaben
geschehen.

13 vgl. https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/supergraetzl-favoriten.html

14 S. etwa https://stad.gent/en/mobility-ghent/circulation-plan/principles-circulation-plan bzw.
https://www.tmleuven.be/en/project/circulatieplangent
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A Anhang

Die nachfolgenden Belastungspldne (Anhang A.1 - A.8) sind in hoher Auflésung unter folgendem Link zu
finden:

https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-verkehrsplanung/Institut/Endberichte/2022-
Erreichbarkeit-bei-Verzicht-auf-Lobautunnel-Vertiefung-Anhang.pdf

A.1 Streckenbelastungen MIV Donaustadt
A.1.1  Szenario A (2016)
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A.1.5 Szenario Neu 4 (2030)
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A.2.2 Szenario Neu 1 (2030)
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A.2.4 Szenario Neu 3 (2030)

X
%

\
A

v/ b
s

140000
140000

Neus
70000}

Newd
70000}

Volume PrT [veh] (AP)

Volume PrT [veh] (AP)

Plan-Szenario
2030

Link bars.
35000

Link bars
35000

e

o
Uy
2030
o

Seite 28 von 45

] 7. 4

TU Wien | Forschungsbereich fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik

A.2.5 Szenario Neu 4 (2030)
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A.3 Differenznetze MIV Donaustadt
A.3.1 Szenario Neu 1 (2030) - Szenario A (2016)
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A.3.2 Szenario Neu 2 (2030) - Szenario A (2016)
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Szenario Neu 3 (2030) - Szenario A (2016)
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A.3.4 Szenario Neu 4 (2030) - Szenario A (2016)
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A.4 Differenznetze MIV Wien
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A.4.2 Szenario Neu 2 (2030) - Szenario A (2016)
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A.4.4 Szenario Neu 4 (2030) - Szenario A (2016)
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A.9.2 DTVw (SV) im A- und S-Netz
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A.9.3 DTVw (Kfz) im Wiener HaupstraRennetz
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A.9.4 Standorte der automatischen Zdhlstellen in der Donaustadt
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Abbildung 19: Standorte der automatischen Zahlstellen in der Donaustadt; Datenquelle: Stadt Wien —
https://data.wien.gv.at bzw. http://www.basemap.at

A.10 Netzkorrekturen

Im Vergleich zum bisher verwendeten MIV-Netz wurden zwei identifizierte Fehler korrigiert: die MIV-
Durchfahrten Guido-Lammer-Gasse und An den alten Schanzen wurden geschlossen (Abbildung 20).
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Abbildung 20: identifizierte und korrigierte Fehler im MIV-Netz; Quelle: VISUM-Modell
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