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VORWORT

Das rasante Bevolkerungswachstum in Wien und der gesamten Ostregion bedeutet enorme kommu-
nalpolitische Herausforderungen — auch im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs. Denn der Verkehr nach
und in Wien wird deshalb zunehmen. Vor diesem Hintergrund und in Zeiten angespannter Budgets sind
nachhaltige L6sungen gefragt.

Das Wiener S-Bahn- und Nahverkehrsnetz kommt mit ca 300.000 Fahrgésten taglich eine bedeutende
Rolle zu. Lange bildete die S-Bahn das Riickgrat im 6ffentlichen Verkehr und wurde in den 1980er Jah-
ren in ihrer Bedeutung von der U-Bahn abgelést.

Trotz Investitionen in Strecken und Wagenpark rangiert die S-Bahn in Wien eher im unteren Bereich
der Beliebtheitsskala. Nicht nur im Vergleich mit anderen europaischen Stadten scheint es, dass das
Potenzial nur wenig ausgeschopft sein dirfte. Fehlende Verbindungen, ein zu gewissen Tageszeiten
karger Fahrplan, unregelmaRige Takte und volle Ziige lassen den potenziellen Fahrgast tatsachlich ,auf
der Strecke®.

Wie erfolgreich und verkehrswirksam die S-Bahn allerdings sein kann, zeigt das Beispiel der vor ge-
raumer Zeit bereits totgesagten Vorortelinie - S45: das Angebot von einem 10min-Takt wird gut ange-
nommen und freut die Fahrgaste.

Zudem bietet die S-Bahn mit bestehender Schieneninfrastruktur fur die Stadt Wien ein vergleichsweise
kostengunstiges Potenzial zur Schaffung eines innerstadtischen offentlichen Verkehrsmittels mit sehr
hoher Verkehrswirksamkeit. Denn Gleisadaptierungen und Zugbestellungen sind wesentlich ginstiger
als etwa der U-Bahn-Bau.

Die Stadt Wien geht mit dem im Juni 2016 beschlossenen S-Bahn-Infra-Paket samt Ausbau der S80
neue Wege: Durch den Ausbau der S-Bahn werden vorhandene Strecken und Anlagen besser genutzt.
Aber das kann nur der Anfang sein.

Vor diesem Hintergrund ist im Auftrag der AK Wien die Traffix Verkehrsplanung GmbH im Rahmen der
Studie ,S-Bahn in Wien — Chance fir die wachsende Stadt“ der Frage nachgegangen: welche Schie-
nenstrange sich insbesondere fir innerstadtische Verbindungen besser nutzen lassen, wo Ergénzun-
gen zum hochrangigen schnellen U-Bahnnetz verkehrswirksam sinnvoll sind und was aus Fahrgastsicht
fur eine attraktive alltdgliche Nutzung nétig ist.

Judith Wittrich

Wien, August 2016
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S-BAHN IN WIEN

KURZFASSUNG

Die Wiener S-Bahn wird taglich von rund 300.000 Fahrgasten frequentiert. Neun Linien bedienen 53
Stationen im Wiener Stadtgebiet und verbinden schnell und bequem die Stadt mit ihrem Umland
bzw. umgekehrt. Das Fahrplanangebot auf der Schnellbahn-Stammstrecke (Wien Meidling — Wien
Floridsdorf) und auf der Vorortelinie kann mit wenigen Abstrichen als attraktiv bezeichnet werden.
Auf den auch auf Wiener Stadtgebiet daran anschlieBenden bzw. den anderen S-Bahn-Strecken
besteht jedoch oft ein unattraktives Angebot mit groRen Taktllicken.

Historisches

Die Betriebsaufnahme der Wiener S-Bahn erfolgte im Jahr 1962. Angesichts der damaligen Proble-
me im Zusammenhang mit dem Wiederaufbau der kriegsbedingt zerstérten Stadt und einer populéar
gewordenen Verkehrspolitik, bei der alles auf das Auto gesetzt wurde, ist die Entscheidung zum Bau
der Wiener Schnellbahn als strategisch &uf3erst vorausschauende Entscheidung anzusehen. In Fol-
ge gab es zwar Plane zum weiteren Ausbau des S-Bahnnetzes, umgesetzt wurde nach Herstellung
des Grundnetzes jedoch wenig. Es scheint, als wirde der S-Bahn keine besondere Bedeutung mehr
zugemessen.

Image der S-Bahn heute

Der Wagenpark ist zwar gut in Schuss gehalten, grof3tenteils aber veraltet. UnregelméRige Fahrpla-
ne mit Taktliicken, Gberflllte Zuge, ein teilweise langsamer Betriebsablauf, auf freier Strecke halten-
de Zige und nicht zuletzt Zugausfalle gehoéren fir die Fahrgaste zum Alltag und sind nicht dazu
geeignet, neue Fahrgéaste zu gewinnen. Obwohl Wien und sein Umland mit einem durch den Ver-
kehrsverbund Ostregion (VOR) koordiniertem Auftreten der einzelnen im Verbund integrierten Ge-
sellschaften gekennzeichnet ist, werden dem Fahrgast in Wien insgesamt 8 verschiedene Linien-
netzplane fir ein und dasselbe System offeriert. Erschwerend kommt hinzu, dass in den einzelnen
Planen Farben, Farbintensitat und Linienstarke fur ein und denselben Sachverhalt unterschiedlich
gewahlt wurden.

Planungen

Zur Attraktivierung der S-Bahn wurden mehrere Konzepte ausgearbeitet, aus welchen viele (bei
weitem nicht alle) umgesetzt wurden. So wurden auf Basis des S-Bahnkonzeptes 2003 zahlreiche
Regionalziige, die bis dahin an den Kopfbahnhtfen Praterstern und am Sid-/Ostbahnhof in Wien
endeten, durch das Wiener Stadtgebiet Uber die Stammstrecke durchgebunden. Es verkehren daher
neben den Schnellbahnziigen auch lokomotivbespannte Regionalziige, die auf der Stammstrecke
alle Haltestellen bedienen und dadurch das Schnellbahnangebot tbernehmen bzw. erganzen. Posi-
tiv: Das lastige Umsteigen fur Pendlerinnen gehorte damit der Vergangenheit an. Negativ: Leider
forderte dies auf Wiener Stadtgebiet insofern seinen Preis, als bestimmte Haltestellen in den Au-
Renbereichen nicht mehr von allen Zugen — nunmehr Regionalziigen - bedient werden. Gerade in
den Stadtrandbereichen, wo die S-Bahn fiir die Bewohnerlnnen das einzige hochrangige 6ffentliche
Verkehrsmittel darstellt, wurde das Angebot zuriick genommen. Betroffen sind davon die Haltestel-
len Hetzendorf, Atzgersdorf, Briinner StralRe, Jedlersdorf und Strebersdorf.

Ende des Jahres 2015 sollen neue Garnituren vom Typ ,Cityjet* zum Einsatz gelangen. Zuvor wurde
die Entscheidung Uber die Beschaffung neuer Fahrzeuge tber Jahrzehnte verschleppt. Ergebnis ist
ein Mix aus alten Nahverkehrstriebwagen, die auch im Regionalverkehr eingesetzt werden und
schweren Regionalziigen, die — dank Durchbindung - im innerstadtischen Nahverkehr eingesetzt
werden. Unterschiedliche Fahrgastwechselzeiten und unterschiedliche Fahrzeugparameter tragen
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S-BAHN IN WIEN

zu einer Stérungsanfalligkeit des Systems S-Bahn und letztlich zu einem relativ langsamen S-
Bahnbetrieb bei.

Potenziale nutzen

Trotz dieser Mangel kommt der S-Bahn ein hoher Stellenwert zu, denn der herausragende ur-
springliche Erfolg der S-Bahn lag zu einem Groliteil darin, dass das Zentrum der Stadt tUber die
Stammstrecke hinaus bis weit in die Regionen (Weinviertel, Tullner Becken, Wienerwald, sudliches
Wiener Becken) verbunden wurde und solcherart die immer gré3er gewordenen Pendlerinnenstré-
me besser bewaltigt werden konnten.

Angesichts des vergleichsweise geringen Finanzierungsbedarfs bei der Nutzung bereits vorhande-
ner Strecken ist ein angepasster Ausbau des S-Bahn-Netzes (bei gleichzeitiger Schaffung eines
entsprechenden Angebotes) volkswirtschaftlich giinstiger als z.B. ein Neubau von U-Bahnlinien.
Solcherart kann die Stadtentwicklung primér dort einsetzen, wo Gleise bereits vorhanden sind und
sich mit vergleichsweise glnstigerem Mitteleinsatz ein Angebot auch in zeitlicher Hinsicht rascher
realisieren lasst. Wesentlich erscheint:

=  Stadtentwicklung und Verkehrslinien in Einklang bringen

= Nahverkehrsplan fur ein ,Wien der Regionen®

= Kein weiterer Ruckbau der Bahninfrastruktur

= Potenzielle MaRnahmen ausloten und nutzen:
Stufe I: neue Haltestellen an bestehenden S-Bahnlinien
Stufe II: Einrichtung S-Bahn-Verkehr auf bestehenden Eisenbahnstrecken
Stufe lll: Neubau von S-Bahn-Strecken (jedenfalls Vorhaltung der Trassenbereiche)

* Regionale, gemeinsame OV-Planung und Bestellung: Einrichtung einer einzigen lander- und
verkehrsmitteltibergreifenden Institution, die alle wesentlichen Aufgaben des OPNV in der
Region Wien wahrnimmt

Im Hinblick auf die Erreichung der Modal-Split-Ziele in der Bundeshauptstadt und den Umstand,
dass Wien v.a. in den Randbereich wachst, ist dringender Handlungsbedarf zunéchst zur Auslotung
(Bedarfsprifungen, Machbarkeitsprifungen) und nachfolgend zur Umsetzung diverser Malihahmen
gegeben.

2 ARBEITERKAMMER WIEN



S-BAHN IN WIEN

1. HINTERGRUND

1.1 Ausgangslage

Der Planungsauftrag zum Bau der Wiener S-Bahn datiert aus dem Jahr 1954, die Be-
triebsaufnahme erfolgte im Jahr 1962. Angesichts des Umstandes, dass in den 1950er- und 1960er-
Jahren die Zukunft in einem durch den privaten Pkw dominierten Verkehrssystem gesehen wurde
und angesichts der zu dieser Zeit popular gewesenen Einstellung von StraRenbahnlinien, darunter
auch jene, welche die Landesgrenze Wien — Niederésterreich querten und deren Verlust bis heute
schmerzt, muss die Entscheidung zum Bau der Wiener Schnellbahn als strategisch auf3erst voraus-
schauende Entscheidung angesehen werden®.

Neun Linien verbinden heute die Bundeshauptstadt Wien mit ihren Umlandregionen. Mit im Jahres-
schnitt fast 300.000 taglich beférderten Fahrgasten kommt der Wiener S-Bahn eine bedeutende
Rolle v.a. bei der Abwicklung der die Stadtgrenzen Uberschreitenden Relationen im Wiener Ver-
kehrssystem zu. Aber auch mit ihren zwei rein innerstadtischen Linien (S 45 und S 80 norddstlicher
Ast) sowie mit derzeit insgesamt 53 Haltepunkten in der Kernzone Wien kommt ihr eine wichtige
Funktion im hochrangigen OV-Angebot der Stadt selbst zu. Lange bildete die ,Schnellbahn® neben
der Stadtbahn das Ruckgrat im 6ffentlichen Verkehr, wurde jedoch ab den 1980er Jahren sukzessi-
ve von der U-Bahn als hochrangiges offentliches Verkehrsmittel abgeltst. Trotz Investitionen in
Strecke und Wagenpark rangiert die S-Bahn derzeit in der Beliebtheitsskala der Fahrgaste eher im
unteren Bereich.

Nicht nur im Vergleich mit anderen européischen Stadten scheint es, als ob das Potenzial der S-
Bahn nur teilweise ausgeschopft sein dirfte. Unregelmalfiige Fahrplane mit Fahrplanliicken, Gberfill-
te Zlge, ein teilweise langsamer Betriebsablauf, auf freier Strecke haltende Ziige und nicht zuletzt
Zugausfalle lassen die verbliebenen Fahrgaste verzweifeln, neue Fahrgaste nicht einsteigen.

1.2 Aufgabenstellung

Die Aufgabenstellung umfasste die Ausarbeitung einer Studie, mit der im Wesentlichen das Poten-
zZial eines attraktiven S-Bahn-Netzes als regionales, aber auch als innerstadtisches Verkehrsmittel in
Wien aufgezeigt werden sollte. Neben der Skizzierung von Determinanten fiir einen zeitgeméafen
Betrieb sollte v.a. das Potenzial eines Hochleistungsverkehrsmittels in einer der am starksten wach-
senden Stadtregionen Europas ausgemacht werden.

Neben der Auslotung von Potenzialen sollte auch der Frage nachgegangen werden, inwiefern ein
Ausbau bzw. eine Attraktivierung der S-Bahn mdglicherweise eine kostengunstigere Alternative zum
Wiener U-Bahnbau darstellen wirde.

Lvgl. Artl et al. 2012, S. 17
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1.3 Geschichtlicher Abriss

Der Wiederaufbau der kriegsbedingt zerstérten Bahnstrecken in und rund um Wien bot die Gele-
genheit, Strecken, die bis dahin vom Personenverkehr wenig oder nicht frequentiert wurden, fur
diesen zu nutzen. Noch vor der Staatsvertragsunterzeichnung wurde bereits im Jahr 1954 ein Pla-
nungsauftrag an OBB und Stadt Wien zur Konzeption und Planung einer ,Wiener Schnellbahn® er-
teilt. Ab 1955 erfolgte neben dem Wiederaufbau vieler zerstorter Bricken und Bahnhofe auch die
Instandsetzung der Bahnstrecken. Die MaRnahmen inkludierten abschnittsweise Verlegungen von
Strecken ? sowie auch Streckenstilllegungen. So wurde die Nordwestbahnbriicke samt der Strecke
ndrdlich der Donau bis zum Bahnhof Jedlersdorf aufgegeben3. SchlieRlich bedeutete dies die In-
tegration der Nordwestbahn in die Nordbahn. Bereits ab Mai 1959 verkehrten auf dem Abschnitt
Floridsdorf — Praterstern — Wien Mitte (damals ,Hauptzollamt®) die ersten Personenzige, vorerst
allerdings noch mit Dampftraktion (Kaiser 2008, S. 103).

Obwonhl fur Anfang 1961 vorgesehen, folgte nach weiteren Verzdégerungen die feierliche Eréffnung
der S-Bahn am 17.1.1962. Der Schnellbahnbetrieb wurde von nun an mit im Takt verkehrenden
Elektro-Triebwagen auf der Strecke Meidling — Floridsdorf betrieben, wobei die zwischen dem Sid-
bahnhof und Nordbahnhof bestehende Verbindungsbahn — teilweise in Tieflage — zweigleisig aus-
gebaut und elektrifiziert wurde®. Dadurch wurde auch die Verkniipfung von Nahverkehrsziigen auf
den einzelnen Hauptbahnstrecken (Sudbahn, Nordbahn, Nordwestbahn, Verbindungsbahn etc.)
bzw. deren Durchbindung durch das Wiener Stadtzentrum maoglich. Der Abschnitt Meidling - Florids-
dorf wird bis heute als ,Stammstrecke“ bezeichnet. Schnellbahnziige verkehrten ab Betriebsauf-
nahme darliber hinaus auch auf der Sudbahn bis Leobersdorf, auf der Nordbahn bis Ganserndorf
und auf der nunmehr in Floridsdorf eingebundenen Nordwestbahn bis Stockerau.

Auch der fast unbeschadigt gebliebene Nordbahnhof wurde abgebrochen und durch den neuen
Bahnhof ,Praterstern”, spater ,Wien Nord“, neuerdings wiederum ,Wien Praterstern“ ersetzt. Ab
diesem und weiterhin ab dem Sudbahnhof verkehrten auch ,normale Personenzlge® in das Umland,
die jedoch nicht zum Schnellbahntarif benutzt werden konnten. Von Beginn an gab es verschiedene
Kombinationstarifmodelle mit den Wiener Verkehrsbetrieben, die jedoch erst durch die Einfiihrung
von Entwertungsgeraten bzw. die Betriebsaufnahme des Verkehrsverbundes Ostregion (VOR) end-
gultig geldst werden konnten®.

In weiterer Folge wurden sodann ab Floridsdorf ein weiterer Au3enast in Richtung Wolkersdorf und
Mistelbach in Betrieb genommen sowie die bestehenden AuRRenéaste nérdlich der Donau bis Bern-
hardsthal, bzw. Hollabrunn sowie im Siden bis Wiener Neustadt ausgedehnt. 1977 wurde ein
Schnellbahnbetrieb auf der S 7 von Wien Nord Uber den Flughafen bis nach Wolfsthal im Stunden-
takt aufgenommen. Die Station beim Flughafen Wien-Schwechat lag zu dieser Zeit allerdings noch
auf der dstlichen Seite der BundesstralRe B 9 und zeichnete sich durch eine sehr karge Ausstattung
aus, die dem aufstrebenden Vienna International Airport nur wenig gerecht werden konnte.

% Dabei erfolgte auch eine Verlegung der Verbindungsbahn im Abschnitt zwischen LandstraRer Giirtel (Bereich Blamauer
Gasse) bis Kliebergasse / Matzleinsdorfer Platz, was zwar die ErschlieBung des damals neu zu errichtenden Sid- und
Ostbahnhofs ermoglichte, gleichzeitig aber auch die SchlieRung der Station Favoriten bedeutete. Der mehr oder weniger
Uberflissig gewordene ,Steudeltunnel“ war dagegen bis zum Abtrag des Siidbahnhofs in Betrieb und ermdglichte den
nahezu ,geheimen“ Ubergang von Ziigen der West- und Siidbahn zur Ostbahn bzw. wv.

® Auf den Briickenpfeilern der Nordwestbahnbriicke wurde spéter die sog. ,Nordbriicke® fiir den Autoverkehr errichtet. Auf der
Bahntrasse bis Jedlersdorf und auf dem Gelénde des an sich unter Denkmalschutz gestandenen Bahnhofs Jedlersdorf
verlauft heute die A22 — Donauuferautobahn.

* Planungen hinsichtlich einer Verbindung der Nord- und der Stidbahn gab es zuvor bereits 1849 (Artl et al. 2012, S. 16).
® Artl et al. 2012
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Sukzessive wurde auch auf den von den Wiener Kopfbahnhofen ausgehenden Strecken Taktver-
kehre eingerichtet, die ab 1977 auch als S-Bahn-Strecken mit gegen den Uhrzeigersinn verlaufen-
den Zehnerstellen bezeichnet wurden. So entstanden die S40 zwischen Franz-Josefs-Bahnhof und
Tulln Stadt, die S50 zwischen Westbahnhof und Rekawinkel, die S60 zwischen Wien Sudbahnhof
(Ost) und Bruck an der Leitha, spater verlangert nach Neusiedl am See sowie die S 80 zwischen
Wien Sidbahnhof (Ost) und zunéachst Erzherzog Karl-Stral’e und sodann Hirschstetten-Aspern so-
wie HausfeldstraRe®.

Abbildung 1: Stolz présentiert sich die Flotte der Wiener S-Bahn auf der Titelseite des Ge-
schéaftsberichtes der OBB 1972

Einen bedeutenden Schub zur Benutzung der S-Bahn brachte die Durchtarifierung der Fahrscheine,
die im 1984 gegrindeten Verkehrsverbund Ostregion, kurz VOR, gipfelte. Stadtbahn, Straenbahn,
stadtische Autobuslinien und private Kraftfahrlinien fristeten bis dahin oft ein Inseldasein, das nun-
mehr durch die Einfiihrung eines gemeinsamen Tarifs zu einem Attraktivitatsschub im OV in der
Ostregion fuhren sollte.

1987 erfolgte die Wiedererdffnung der verkehrsplanerisch lange Zeit fir unsinnig gehaltenen Voror-
telinie, die als S 45 zwischen Hutteldorf-Hacking und Heiligenstadt (spater verlangert bis Handels-
kai) Uber die komplett revitalisierte und elektrifizierte Strecke in Verkehr gesetzt wurde.

Eine planliche Darstellung des S-Bahnnetzes kann Karte 1, eine Karte der Schienenanlagen in Wien
kann Karte 2 entnommen werden.

® Nunmehr wieder verkiirzt bis Wien Hirschstetten gefihrt.
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Tabelle 1: Kurzer geschichtlicher Abriss der Wiener S-Bahn

Jahr Ereignis

1962 Betriebsaufnahme (17.1.1962) auf der Stammstrecke (Floridsdorf - Meidling)
sowie auf den Au3enasten nach Leobersdorf, Ganserndorf und Stockerau

1965 Taktverkehr mit Dieseltriebwagen auf der Franz-Josefs-Bahn bis Tulln Stadt,
ab 1978 elektrifiziert

1966 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Wr. Neustadt

1967 Taktverkehr mit Dieseltriebwagen zwischen Wien Stidbahnhof (Ost) und Erz-
herzog Karl-Stral3e (seit 1976 elektrisch, Verlangerung 1980 bis Hirschstet-
ten, 1987 bis HausfeldstralRe

1972 Sukzessive Einflihrung von Entwertungsgeraten (bis dahin ,Sperrschaffner”
der Wiener Verkehrsbetriebe)

1975 Taktverkehr auf der Ostbahn bis Bruck an der Leitha, ab 1979 tiber die neu
errichtete Schleife bis Neusiedl am See

1977 Betriebsaufnahme der S7 zum Flughafen Wien-Schwechat

1983 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Mistelbach

1984 Betriebsaufnahme VOR — Verkehrsverbund Ostregion

1987 Betriebsaufnahme Vorortelinie S45

1993 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Retz

1999 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Nickelsdorf

ab 2001 Einstellung S-Bahnbetrieb nach Neusiedl, Nickelsdorf, Retz und Ersatz durch

Regionalzlige

2003 Umsetzung S-Bahn-Konzept

2005 Einflhrung neues Nummernschema
Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Krems bzw. St. Polten

2006 Ausdehnung S-Bahnbetrieb bis Laa/Thaya

2015 Indienststellung neuer Fahrzeuge (Cityjet, ab Dez. 2015)

Mit der Teilinbetriebnahme des Wiener Hauptbahnhofs wurden die Linien S60 nach Wien Hutteldorf
und teilweise weiter nach Tullnerbach-Pressbaum sowie S80 liber die Pottendorfer Linie bis Wiener

Neustadt Hbf. durchgebunden.

Ab Fahrplanwechsel im Dezember 2015 war eine Adaptierung des Angebotes vorgesehen. So sollte
etwa zwischen Géanserndorf und Wien Sufenbrunn ein 15-Minuten-Takt angeboten werden, wobei
jeder zweite Zug Uber Wien Stadlau zum Hauptbahnhof gefiihrt werden sollte. Dadurch wére einer-
seits der Marchfeldtakt, andererseits der Takt ab Wien Erzherzog Karl-Strale zum Hauptbahnhof
verdichtet. Diese Linie sollte dann statt der S 60 weiter nach Wien Meidling, Wien Hutteldorf und ins
Wiental gefiihrt werden. Mit dem bisherigen Ostast der S60 Richtung Bruck an der Leitha sollte hin-
gegen die Pottendorfer Linie verknlpft werden. Neuesten Meldungen zufolge, werden diese Plane

jedoch noch nicht zum urspriinglich vorgesehenen Zeitpunkt realisiert.”’

" Eisenbahn Osterreich, 9/2015

ARBEITERKAMMER WIEN




S-BAHN IN WIEN

Exkurs I: Erfolgsstory der Vorortelinie oder ,,Totgesagte leben langer*

Im Stadtbahnkonzept von Otto Wagner war bereits die etwa 9,5 km lange Vorortelinie vorgesehen
und wurde auch in der Folge 1898 eingleisig realisiert. 1899 wurde das zweite Gleis zugelegt. Topo-
graphisch bedingt weist diese Strecke Gebirgsbhahncharakter mit erheblichen Steigungen und 4
Tunnels mit insgesamt fast 2 km Lange auf. Neben einem bescheidenen Personenverkehr wurden
auch zahlreiche Anschlussbahnen an der Strecke bedient.

Bei der Ubernahme und Elektrifizierung der Stadtbahn durch die Gemeinde Wien im Jahr 1924 wur-
de jedoch die Vorortelinie nicht tbernommen und blieb im Eigentum der Bundesbahn. Der spérliche
und langsame Personenverkehr war wenig attraktiv und wurde bereits 1932 mit Ausnahme saison-
bedingter Baderziige eingestellt. 1936 wurde das zweite Gleis abgetragen, da auch der Anschluss-
bahnverkehr zuriickging, bis schlieBlich 1975 auch der durchgehende Guterverkehr eingestellt wur-
de.

Eine Reaktivierung wurde lange Zeit abgelehnt, da ,in dieser Relation ohnedies niemand fahrt“. Die
Reaktivierung der Vorortelinie war lange Zeit auch Wahlkampfthema und so wurde als Ersatz die
Buslinie 10A eingerichtet, die trotz nachfolgender Eroffnung der S 45 nicht eingestellt wurde. Mit
zunehmender Bautétigkeit und Uberlastung des StralRennetzes auch in diesem Bereich einigten sich
Stadt Wien und OBB, diese Strecke fiir den Schnellbahnbetrieb zu reaktivieren, wiederum ein zwei-
tes Gleis zuzulegen und die gesamte Strecke zu elektrifizieren.

Am 31.5.1987 erfolgte die Wiederertffnung der Vorortelinie fir den Personenverkehr zwischen Hei-
ligenstadt und Hutteldorf mit einem 30‘-Intervall als S 45. Es verkehrten von Anfang an Garnituren
der Reihe 4020. Im Dezember 1996 erfolgte die Verlangerung bis Handelskai, wodurch eine Um-
steigemdglichkeit zur S-Bahnstammstrecke und in weiterer Folge zur U6 gegeben war. In Ottakring
wurde auch die U3 angeschlossen. Diese MalRhahmen brachten eine starke Zunahme der Ver-
kehrsnachfrage, sodass im Dezember 1998 der Takt auf 15 Minuten verdichtet wurde.

Bereits 2006 wurden taglich 13.000 Fahrgaste gezahlt. Diese Tendenz hielt an, sodass im Dezem-
ber 2007 eine Verdichtung auf einen 10-Minuten-Takt zu den Spitzenzeiten erfolgte. 2011 nutzten
bereits mehr als 30.000 Fahrgaste / Tag die S45, sodass im Dezember 2012 der 10-Minuten-Takt
auch tagsuber eingefihrt wurde. Die Fahrgastfrequenz ist weiter im Zunehmen und das auf einer
Strecke, ,wo ohnehin niemand fahrt*.

Exkurs Il: Zur Geschichte der Flughafenschnellbahn

1954 wurde der neue Wiener Flughafen in Schwechat in Betrieb genommen. In nachster Néahe fuhrt
die so genannte ,Pressburger Bahn“, deren Stadtstrecken im zweiten Weltkrieg zerstért wurden, und
die nunmehr Uber die Aspangbahn verkehrte, vorbei. Im Bereich der Kreuzung der Bundesstralle B9
mit der Zufahrt zum Flughafen wurde eine provisorische Haltestelle ,Schwechat — Flughafen Wien®
mit einem befestigten Bahnsteig und einem gemauerten Unterstand eingerichtet. Ein Weg flihrte von
dort zum neu errichteten Flughafengebéaude.

Obwohl die Bahnstrecke gemeinsam mit der Wiener Schnellbahn 1962 elektrifiziert wurde, erfolgte
keine Einbindung in das Schnellbahnsystem. Die Geschichte der Planungsabsichten, tatséchlichen
Planungen betreffend die Anbindung des gréRRten osterreichischen Flughafens an ein leistungsfahi-
ges Bahnsystem ist umfangreichg. Eine erste Willensbekundung erfolgte im ,Verkehrskonzept fir
Wien“ 1972, 1975 wurde eine diesbeziigliche Forderung im NO Verkehrsraumordnungsprogramm
formuliert, 1979 wurde schlie3lich ein Staatsvertrag zwischen Bund und Land Wien geschlossen,
der die Finanzierung regeln sollte. 1980 wurde im Wiener Verkehrskonzept der Ausbau der Flugha-
fen-Schnellbahn angekindigt und erst 1991 beschloss die PGO zum Ausbau der S 7 eine 3-Lander-

8 Kafer 1994, S. 64f.
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Vereinbarung, wobei gemaR Beschluss vom 16.12.1991 die Finanzierung nochmals zu klaren war.
Schlieflich wurde im STEP '95 eine Attraktivierung der S 7 vorgeschlagen.

Erwahnenswert ist in diesem Zusammenhang, dass eine adaquate ErschlieBung des Flughafens
Uberhaupt erst ab 1977 méglich geworden war, als wegen des Baus der zweiten Flughafenpiste die
Trasse abgesenkt und im Bereich des Flughafens im Tunnel gefuhrt werden musste. Dadurch ent-
stand die Moglichkeit, die Trasse ndher an den Terminal des Flughafens heranzufihren und eine
(teilweise) Uiber Fahrtreppen erschlossene unterirdische Bahnstation anbieten zu kénnen.

Der unterirdische Bahnhof brachte aber keinen nennenswerten Fahrgastzuwachs, da es zu dieser
Zeit (ab 1. Juni 1975) lediglich einen Zweistundentakt (betrieben mit der Reihe 4030) gab. Die Ein-
fuhrung des Einstundentaktes dauerte noch bis 1977, jene des Halbstundentaktes gar bis 1994°.
Ergebnis war, dass auch noch um die Jahrtausendwende nur rund 4 % der Beschaftigten und nur
rund 7 % der Passagiere die Bahn auf ihrem Weg zum/vom Flughafen nutzten. Erst mit dem durch-
gehenden, zweigleisigen Ausbau der S 7 zwischen Wien und dem Flughafen sollte eine Attraktivie-
rung des Bahnangebotes und die Einrichtung eines 15-Minuten-Taktes ermdglicht werden. Zwi-
schenzeitlich hatten jedoch der Flughafen Wien und die OBB in Eigenregie den City-Airport-Train,
kurz CAT, etabliert, der ab Dezember 2003 halbstindlich das Stadtzentrum mit dem Airport ver-
binden sollte und der nicht im Schnellbahnsystem verkehrt. Der CAT erfreute sich ab Betriebsauf-
nahme einer starken Inanspruchnahme und zeichnet malR3geblich dafir verantwortlich, dass der
Anteil der offentlich zurtickgelegten Wege zum/vom Flughafen auf zwischenzeitlich tber 40 % ge-
stiegen ist.

Demgegendber ist jedoch zu erwahnen, dass die ErschlieBung der Flughafen-Achse selbst dadurch
auf der Strecke blieb, zumal es bis dato beim Halbstundentakt geblieben ist. Davon betroffen sind
die Stadtgebiete Wiens und von Schwechat, insbesondere rund um die teuer ausgebauten Statio-
nen Vienna Biocenter - St. Marx, Wien GeiselbergstralRe, Wien Kaiserebersdorf, Schwechat Bf. so-
wie Mannsworth. Eine streckentechnisch mégliche und stadtpolitisch mehrfach geforderte Verdich-
tung des Schnellbahnverkehrs wurde bislang nicht verwirklicht, wofir als Grund das bereits an die
Kapazitatsgrenzen gelangende Verkehrsaufkommen auf der S-Bahn-Stammstrecke angefuhrt wird.

Die ErschlieBung des Flughafens Wien Schwechat mittels Fernverkehrsziigen soll hier nicht behan-
delt werden. Diesbezlglich bleibt aber jedenfalls abzuwarten, ob der Bahnhof am Flughafen das
verdichtete Angebot aufnehmen wird kdnnen und ob zu einem spateren Zeitpunkt sodann noch Ka-
pazitat fir einen 15-Minuten-Takt auf der S 7 gegeben sein wird.

® ab 29.5.1994, jedoch versetzter Halbstundentakt
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2. ANGEBOT DER WIENER S-BAHN

2.1 Streckenfiihrung, Verbindungen

Derzeit (Fahrplanjahr 2014/2015) verkehren im Wiener S-Bahn-Netz neun Linien™® (sh. nachstehen-
de Tabelle sowie auch nachstehendes Linienbild).

Tabelle 2: S-Bahnlinien

Nr. Strecke / Streckenlauf

Stammstrecke

S 1 | Wiener Neustadt Hbf. — Ganserndorf

S 2 | Moédling — Mistelbach (- Laa an der Thaya)

S 3 | Wien Meidling — Stockerau — Hollabrunn / Absdorf-Hippersdorf

S 7 | Wien Floridsdorf — Wien Rennweg ** — Flughafen Wien - Wolfsthal

Andere Strecken

S 40 | Wien Franz-Josefs-Bahnhof — Tulln Stadt (- St. Polten Hbf.)

S 45 | Wien Hutteldorf — Wien Handelskai (,Vorortelinie®)

S 50 | Wien Westbahnhof — Rekawinkel

S 60 | Bruck an der Leitha — Wien Hauptbahnhof - Wien Hutteldorf (- Rekawinkel)

S 80 | Wien Hirschstetten — Wien Hauptbahnhof — Wien Meidling — Ebenfurth — Wiener Neustadt
Hbf.

Das S-Bahnangebot wird durch Regionalziige Uberlagert. Friher wurden diese Regio-
nalzugsverbindungen beginnend mit 10-er Nummern ab der Nordbahnstrecke (R10) gegen den
Uhrzeigersinn bezeichneten und korrespondierten teilweise mit den Bezeichnungen der S-
Bahnlinien (z.B. S 40 — R40 etc.). Diese Bezeichnungen wurden jedoch wieder aufgegeben, sie
sind nunmehr im VOR-Netzplan mit der jeweiligen OBB Fahrplannummer angefiihrt wie aus Tabelle
3 hervorgeht.

% Fahrplan per 14.12.2014

! Der Stammstreckenabschnitt Wien Rennweg — Wien Meidling wird von der S 7 nicht bedient.
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Abbildung 2: S-Bahnnetz im Raum Wien

Wiener S-Bahn Potenzialstudie
S-Bahn-Linienim Stadtgebiet von Wien
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Tabelle 3: Durch das Wiener Stadtgebiet durchgebundene Nahverkehrszige

Streckenverlauf Uberlagerung zu Fahrplanbilder
S-Bahnstrecke

Payerbach-Reichenau — Hohenau / Bernhardsthal / S1, 82, 510, 900, 901

Breclav Stammstrecke

(Wolfsthal -) Wien Nord — Laa an der Thaya S2,S7, 907, 900, 902
Stammstrecke

(Wiener Neustadt Hbf.) — Wien Mitte — S1, 82, S3, 510, 900, 903

Retz / Znojmo Stammstrecke

Wien Westbahnhof — Rekawinkel — S50, S60 110

St. Polten Hbf.

Wien Hauptbahnhof — Marchegg S80 910

(- Bratislava hl. st.)

Wien Franz-Josefs-Bahnhof — St. Pélten Hbf. / Krems S40 112, 800,

a. d. Donau / Sigmundsherberg 810, 811

(- Gmiind NO)

AuBerhalb der Stammstrecke bedienen die S-Bahnzlige alle Haltestellen und Bahnhofe, wéahrend
die Regionalziige in der Regel nur ausgewahlte Stationen bedienen, die Regionalexpressziige meist
noch weniger. Insofern erklart sich, dass trotz ihrer Bezeichnung die Schnellbahn in den Aul3enstre-
cken eine langsamere Verbindung als jene der Regional- und Regionalexpressziige darstellt.

2.2 Stationen

Derzeit werden im Wiener Stadtgebiet (Tarifzone 100) 53 Haltepunkte von den verschiedenen
Schnellbahnlinien bedient. Wie die Schnellbahnziige bedienen auch die Nahverkehrsziige (meist mit
Doppelstockgarnituren, kurz ,DOSTO"), soweit sie die Stammstrecke der Schnellbahn befahren,
nahezu alle Haltestellen im Stadtgebietlz. In den AulRenbereichen ist dies jedoch seit Umsetzung
des S-Bahnkonzeptes (seit Fahrplanwechsel am 14.12.2003) nicht mehr der Fall: Folgende Statio-
nen werden von den Nahverkehrsziigen nicht mehr bedient:

=  Wien Hetzendorf

*  Wien Atzgersdorf (vormals Atzgersdorf-Mauer)
=  Wien Brinner Stral3e

=  Wien Jedlersdorf

=  Wien Strebersdorf

12 Die Linien S60 und S80 halten derzeit die Station Matzleinsdorfer Platz nicht ein, MaRnahmen fiir deren Einbindung in die
Station sind angekundigt.
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Somit ist es auf den vorgenannten Stationen zu einer massiven Ausdiinnung des OV-Angebotes
gekommen. Die beiden Haltepunkte auf der Stammstrecke Traisengasse und Matzleinsdorfer Platz
konnten erst nach einem Umbau von den DOSTO-Zligen eingehalten werden.

2.3 Fahrplanangebot und Betriebszeiten

Je nach Streckenabschnitt und Linie sowie abh&ngig von Wochentag und Uhrzeit betragen die In-
tervalle zwischen 10 und 60 Minuten (etwa auf der S 60). Durch Uberlagerungen ergeben sich auf
bestimmten Streckenabschnitten kiirzere Intervalle, so v.a. auf der Stammstrecke, wo sich durch die
Uberlagerung mit den Regionalziigen in der Hauptverkehrszeit (HVZ) eine Zugfolge von nur 3 Minu-
ten ergibt, die jedoch nicht durchgangig angeboten wird. Dazu kommt, dass nicht alle Zuge die ge-
samte Stammstrecke bedienen, wodurch sich auch in der HVZ Intervalle von bis zu 9 Minuten, etwa
zwischen Wien Rennweg und Wien Meidling, ergeben.

Eine Ubersicht tiber das Fahrplangefiige und die zeitweise auftretenden Fahrplanliicken auf der S-
Bahn-Stammstrecke geben die Tabellen 7 und 8 im Anhang, wobei gelb unterlegte Ziige nicht die
gesamte Stammstrecke bedienen.

Im sidlich an die Stammstrecke anschlieBenden Bereich (Wien Meidling bis Modling) ist durch die
Nutzung der nur zweigleisigen Strecke durch den betrachtlichen Fern-, REX- und teilweise auch den
Guterverkehr der Sudbahn derzeit ein unregelméRiger Schnellbahntakt in Fahrtrichtung Modling
gegeben, der erheblich schwankt und zwischen 8 und 18 Minuten betrégt. In diesem Bereich halten
auch die Uberlagernden Regionalziige nur im Bahnhof Wien Liesing. In Fahrtrichtung Wien Meidling
besteht ab Mddling ein 15-Minuten-Schnellbahntakt. In der HVZ halten nur bestimmte Regionalziige
in Wien Atzgersdorf und Wien Hetzendorf. Mit Ausnahme der S 45, wo untertags ein regelmafiges
10-Minuten-Intervall angeboten wird, gilt bei den nicht Uber die Stammstrecke ver-kehrenden
Schnellbahnlinien ein 30- oder 60-Minuten-Takt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Angebot auf der Schnellbahn-Stamm-strecke (Wien
Meidling — Wien Floridsdorf) und auf der Vorortelinie mit wenigen Abstrichen durchaus attraktiv ist,
auf den auch auf Wiener Stadtgebiet daran anschlieBenden bzw. den anderen S-Bahn-Strecken
jedoch durch groRBe Taktlicken gekennzeichnet ist. Auch einige Linienfihrungen wie Wien-
Hutteldorf — Bruck an der Leitha oder Wien-Hirschstetten zur Pottendorfer Linie zwingen den Grof3-
teil der Fahrgéste zum Umsteigen, um zu wichtigen innerstadtischen Destinationen wie Wien-Mitte
oder Wien-Praterstern zu gelangen.
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Nachstehend werden die einzelnen derzeit im Schnellbahnbetrieb im Raum Wien gefiihrten Relatio-
nen detailliert beschrieben:

Tabelle 4: Ubersicht S-Bahnen

S 1 Wiener Neustadt — Modling - Ganserndorf v.v.

Fahrtrichtung Ganserndorf

ab Wien Liesing

Fahrtrichtung Wiener Neustadt
ab Wien Floridsdorf

Erster Zug

05:02

04:06 bis Wien-Meidling

04:09 bis Modling

04:39 bis Wiener Neustadt

04:51 von Ganserndorf kommend nach
Wiener Neustadt

Letzter Zug

23.32 ab Wien Liesing bis Ganserndorf
01:02 ab Wien Liesing bis Floridsdorf

00:21 von Ganserndorf kommend bis Wien
Meidling
00:39 bis Wiener Neustadt

HVZ

Auf der Stammstrecke verkehren zusatz-
lich zum Takt der AuRenaste bis zu 2 wei-
tere Zuge je Stunde ohne regelmafigen
Takt als S1

30-Mintuentakt Ganserndorf - Mddling

Takt untertags

30-Minuten Takt nach Ganserndorf, unter-
tags jedoch meist erst ab Médling

30-Minuten Takt (05:36 bis 23:36 h)

Anmerkungen

Ab 21.32 h werden zahlreiche Ziige auf
der Stammstrecke unabhéngig vom Inter-
vall als S 1 bezeichnet (9 bis 21 Minuten-
Takt)

Uberlagerung mit Regionalziigen ab
Payerbach-Reichenau / Wiener Neustadt
im 30 Minuten-Takt von 05:32 bis 22.32,
letzter Zug ab Liesing 23:15 h

Diese Ziige werden unregelmafiig nach
Hohenau, Bernhardsthal oder Breclav
durchgebunden.

Uberlagerung mit Regionalziigen von Ho-
henau, Bernhardsthal oder Breclav um
04:29 und 04:48 nach Payerbach Reichenau

Laut jungsten Pressemeldungen (15.9.2015)
sollen ab Sommer 2016 zwischen Meidling
und Liesing 6 Zuge pro Stunde mit Halt in
allen Haltestellen zusatzlich verkehren.

ARBEITERKAMMER WIEN
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S 2 Médling — Wolkersdorf — Mistelbach — Laa a. d. Thaya v.v.

Fahrtrichtung Laa an der Thaya

ab Wien Liesing

Fahrtrichtung Wien Meidling
ab Wien Floridsdorf

Erster Zug

05:17 ab Wien Liesing

05:30 ab Wien Floridsdorf
06:00 bis Wien Praterstern

Letzter Zug

23.32 ab Wien Liesing bis Ganserndorf
01:02 ab Wien Liesing bis Floridsdorf

00:21 von Ganserndorf kommend bis Wien
Meidling

00:39 bis Wiener Neustadt

Takt HVZ

UnregelmaRiger Takt

30-Minuten Takt ab Wien Floridsdorf zur
00. und 30. Minute sowie zusatzlich zur
09. Minute, Ziige enden meist bereits in
Wien Meidling

Takt untertags

UnregelméanRiger Takt ab Wien Floridsdorf
zur 15., 27. Und 51. Minute, oft nur bis
Wolkersdorf oder Schleinbach, kommend
von Wiener Neustadt, Mddling, Wolfsthal,
Wien Meidling, Wien Mitte und Wien Pra-
terstern

30-Minuten Takt ab Wien Floridsdorf zur
00. und 30. Minute sowie zusatzlich zur
09. Minute, Ziige enden meist bereits in
Wien Meidling

Anmerkungen

Uberlagerung mit Regionalziigen ab Le-
obersdorf nach Laa a. d. Thaya im Stun-
dentakt ab 10:46 (Wien Floridsdorf)

Uberlagerung mit Regionalziigen im 60
Minuten-Takt (und einigen zusétzlichen
Zigen von Laa a. d. Thaya, die jedoch
meist in Wien Praterstern oder Wien Mitte
enden

S 3 Wien Meidling — Stockerau — Hollabrunn / Absdorf-Hippersdorf v.v.

Fahrtrichtung Stockerau

ab Wien Meidling

Fahrtrichtung Wien Meidling
ab Wien Floridsdorf

Erster Zug

04:38 ab Wien Meidling

05:15 ab Wien Floridsdorf

Letzter Zug

23.47 ab Wien Meidling von Wiener Neu-
stadt kommend

00:15 ab Wien Floridsdorf

Takt HVZ

(fast) 30-Minuten- Takt zur 16. Und 45.
Minute ab Wien Floridsdorf

30-Minuten Takt ab Wien Floridsdorf zur
15. und 45. Minute

Takt untertags

(fast) 30-Minuten- Takt zur 16. Und 45.
Minute ab Wien Floridsdorf

30-Minuten Takt ab Wien Floridsdorf zur
15. und 45. Minute

Anmerkungen Uberlagerung mit Regionalziigen nach Uberlagerung mit Regionalziigen im 60
Retz bzw. Znojmo um 06:44 und ab 09:44 Minuten-Takt von Retz bzw. Znojmo bis
stundlich 21:18, die jedoch teilweise bis Payerbach-
Reichenau durchlaufen
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S 7 Wien Floridsdorf — Flughafen Wien — Wolfsthal v.v.

Fahrtrichtung Flughafen Wien
ab Wien Floridsdorf

Fahrtrichtung Wien Floridsdorf
ab Flughafen Wien

Erste Zluge

04:18, 04:42, 05:12, 05:42

04:56, 5:23

Letzter Zug

23.33

00:17

Takt HVZ

Ab 07:33 30-Minuten-Takt

Zusétzliche Ziige an Werktagen ohne Halt
zwischen Rennweg und Schwechat sowie
nicht in Mannsworth von 14:27 bis 18:27
im Stundentakt

30-Minuten Takt ab 06:53

Zusétzliche Ziige an Werktagen ohne Halt
in Mannswdrth sowie zwischen Schwechat
und Rennweg 05:47 und 06:47

Takt untertags

(fast) 30-Minuten- Takt zur 16. Und 45.
Minute ab Wien Floridsdorf

30-Minuten Takt zur 23. und 53. Minute

Anmerkungen

Durchbindung von je zwei Ziigen kom-
mend von Laa a. d. Thaya und Retz

Durchbindung von 3 Ziigen nach Stocke-
rau, Wien Leopoldau und Laa a. d. Thaya

S 9 Wien Franz-Josefs-Bahnhof — Tulln - St. Polten Hbf. v.v.

Fahrtrichtung Tulln

ab Wien Franz-Josefs-Bahnhof

Fahrtrichtung Wien Franz-Josefs-
Bahnhof

ab Klosterneuburg Kierling

Erster Zug

05:02,

04:40

Letzter Zug

00:02

00:10

Takt untertags

30-Minuten- Takt von 06:02 bis 23:02

30-Minuten Takt von 06.10 bis 23:10

Anmerkungen

Uberlagerung mit Regionalziigen nach St.
Andra-Wordern, St. Polten Hbf, Krems,
Sigmundsherberg und Gmind

Uberlagerung mit Regionalziigen von St.
Polten Hbf, Krems, Sigmundsherberg und
Gmund

ARBEITERKAMMER WIEN
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S 45 Wien Handelskai —Wien Heiligenstadt — Wien Hutteldorf v.v.

Fahrtrichtung Wien Hutteldorf

ab Wien Handelskai

Fahrtrichtung Wien Handelskai
ab Wien Hutteldorf

Erster Zug

Ab Wien Heiligenstadt 04:35, 04:50
Ab Wien Handelskai 04:59

04:40

Letzter Zug

23:59

23:59 bis Wien Handelskai
00:14 bis Wien Heiligenstadt

Takt HVZ

10-Minuten-Takt von 05:58 bis 18:38

10-Minuten-Takt von 06:00 bis 19:00

Takt abends

15-Minuten- Takt von 18:59 bis 23:59

15-Minuten Takt von 19:14 bis 00:14

S 50 Wien Westbahnhof — Tullnerbach-Pressbaum (- Rekawinkel) v.v.

Fahrtrichtung Rekawinkel

ab Wien Westbahnhof

Fahrtrichtung Wien Westbahnhof

ab Rekawinkel

Erste Zige

06:18, 07:12

04:34 und 04:56 ab Rekawinkel

Letzter Zug

19:44, an Sams-, Sonn- und Feiertagen
,Nacht-Taxi um 00.08 nach Neulengbach

20:27

Takt untertags

30-Minuten- Takt von 08:14 bis 19:44
Kein Abendverkehr

UnregelmafRige Intervalle bis 08:27, ab dann
30-Minuten Takt 19:27

Anmerkungen

Uberlagerung mit Regionalexpress- und
Regionalziigen nach St. Pdlten Hbf und
ab Wien Hutteldorf mit der S60

Uberlagerung mit Regionalexpress- und
Regionalztigen von St. Pdlten Hbf und zwi-
schen Rekawinkel und Wien Hutteldorf mit
der S60

Der bereits 2008 zugesagte 15-Minuten-Takt wurde bis heute nicht verwirklicht. Durch die Uberlagerung
der S 60 in der Morgen- und Abendspitze verkehrt die S50 nur bis/ab Tullnerbach-Pressbaum, manche
Zige von dort kommend enden bereits in Wien Hutteldorf.

16
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S 60 (Rekawinkel -) Wien Hutteldorf — Wien Hbf. - Bruck a. d. Leitha v.v.

Fahrtrichtung Bruck a. d. Leitha Fahrtrichtung Wien Hutteldorf
ab Wien Hitteldorf ab Bruck a. d. Leitha
Erste Zige Ab Wien Meidling 05:28 05:10 bis Rekawinkel

Ab Unter Purkersdorf 05:42

Letzter Zug 17:52 ab Rekawinkel, 20:27 bis Wien Hutteldorf
23:22 ab Wien Hutteldorf

Takt HVZ UnregelmaRiger Takt (25/35 Minuten) bis Von 12:25 bis 18:25 unregelmaRiger Takt
Rekawinkel (28/32 Minuten)
Takt untertags | 60-Minuten- Takt 60-Minuten Takt

Anmerkungen | (Jperlagerung mit Regionalexpress- und Regionalziigen auf beiden AuRenésten sowie mit
der S50 am Westast

Halt derzeit nicht in der Station Matzleinsdorfer Platz

Aufenthaltszeiten in Wien Hutteldorf in der Regel 2 Minuten, anschlussbedingt jedoch bis
zu 7 Min.

S 80 Wien Hirschstetten — Wien Hbf. — Ebenfurth — Wiener Neustadt Hbf. v.v.

Fahrtrichtung Wiener Neustadt Hbf. Fahrtrichtung Wien Hirschstetten
ab Wien Hirschstetten ab Ebenfurth
Erste Zuge 04:45, 05:34 und 06:36 05:00 bis Wien Meidling.

05:26 bis Wien Hirschstetten

Letzter Zug 19:45 bis Wiener Neustadt Hbf. 19:33
23:45 bis Wien Meidling

Takt HVZ 60 Minuten-Takt, Unregelmafiger Takt (25/35 Minuten) , jeder
zweite Zug nur bis Wien Meidling

Takt untertags 60-Minuten- Takt 60-Minuten Takt

Anmerkungen Uberlagerung mit Regionalexpress- und Regionalziigen auf beiden AuRenésten

Halt derzeit nicht in der Station Matzleindorfer Platz

Eine Sonderstellung unter allen Wiener S-Bahnlinien nimmt die S 45 ein. Obwohl ihre Reaktivierung
mehrmals in Frage gestellt wurde, ist sie heute aus dem Verkehrssystem Wiens nicht mehr wegzu-
denken. Andere Vorhaben, wo Ausbau oder Taktverdichtung einer Linie mehrmals verkiindet wur-
den, warten noch immer auf ihre Realisierung, wie zum Beispiel die Taktverdichtung auf der S 50
oder der Ausbau bzw. die Attraktivierung der S 80, die als ,Sldosttangente auf der Schiene* zur
Ldsung der die Donau Uberschreitenden Verkehrsstrome schon langst beitragen hétte sollen.

Eine Darstellung des Wiener S-Bahnsystems nach dem tatsachlichen Fahrplanangebot je Station
kann den Karten 2 und 3 im Anhang entnommen werden. Karte 3 zeigt die Situation bei ausschlie3-
licher Betrachtung der S-Bahn, Karte 4 bezieht den Regionalverkehr mit ein. Die Klassen 1 bis 3
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(grin eingefarbt) weisen dabei jene Stationen aus, wo ein attraktives Fahrplanangebot (Intervall ca.
2 Minuten) geboten wird. Die Klassen 4 und 5 (rot eingefarbt) zeigen an, dass hier Wartezeiten im
Durchschnitt bis zu 24 Minuten (je Richtung) in Kauf genommen werden mussen. Beziiglich detail-
lierter Auswertungen sei hier auf das Kapitel 3.2 bzw. die Abbildung 22 und die Abbildung 23 ver-

wiesen.

Fur das Gebiet der Stadt Wien und hier speziell fir die Stadtrandbereiche ergibt sich:

Angebot abseits der Stammstrecke auf Wiener Gebiet oft unregelméaRig und daher schlecht
merkbar: z.B. Atzgersdorf in Richtung Meidling: Morgenspitze 3 — 15°, Untertags 7 — 21°. Im
Fahrplan 2015/2016 wird dann generell ein 10/20-Minuten Intervall angeboten.

Oft mussten Verschlechterung gegeniber friiheren Angeboten hingenommen werden (sh.
nachfolgende Beispiele)

Angebot Haltestelle Brinner Stra3e Richtung Floridsdorf:

= Jahr 2000: untertags: 11 — 30/
= Jahr 2015: untertags: 60°

Angebot Haltestelle Atzgersdorf
in Richtung Liesing:

= Jahr 2000: Abendspitze: 7 — 15°
= Jahr 2015: Abendspitze: 12 — 18"

in Richtung Meidling:

= Jahr 2000: Abendspitze: 6 — 15
= Jahr 2015: Abendspitze: 7 — 21"

Auf Basis der Analyse des aktuellen Fahrplanangebotes und der Betriebszeiten kann zusammenge-
fasst werden:

18

Das Fahrplanangebot auf der Stammstrecke zwischen Wien Floridsdorf und Wien-Meidling
kann als gut bis sehr gut bezeichnet werden.

Ein regelmafiges Intervall kann auf der Stammstrecke jedoch nicht verzeichnet werden, da
die S 7 in Wien Rennweg von der Stammstrecke abzweigt und einige Zuge in Wien Pra-
terstern und Wien Mitte enden bzw. beginnen.

Auf den an die Stammstrecke anschlieRenden Strecken der Linien S 1, S 2 und S 3 sind die
Intervalle, besonders bei Haltestellen, die nicht von allen Ziigen bedient werden, sehr unter-
schiedlich.

Die Betriebszeiten der Linien S1,S2,S3,S 7, S 40 und S 45 sind ausreichend (vor 05:00
Uhr bis nach Mitternacht).

Intervalle und Betriebszeiten auf den anderen Strecken kdénnen als ,gewdhnungsbedurftig
bezeichnet werden.
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2.4 Punktlichkeit

Abbildung 3: Ausfall eines Zuges in der Hauptverkehrszeit

7:58:30

au Ausfall Cancelled

atzleinsdorfer Platz

Laut Statistik der ©BB™ liegt die Punktlichkeit der Wiener Schnellbahn seit Jahren tber 90 %. Im
Jahr 2014 wurde im Schnitt sogar eine Piinktlichkeit von 98,3 % erreicht. Ahnliches gilt fir den Nah-
verkehr mit einem Wert fiir 2014 von 97,3 %"*. Bei der Piinktlichkeitsstatistik der OBB ist allerdings
zu bertiicksichtigen, dass folgende Sachverhalte darin unbertcksichtigt bleiben:

= Féllt ein Zug komplett aus, bleibt dies ohne Auswirkung auf die Plnktlichkeitsstatistik, weil
Zugsausfalle nicht gewertet werden.

= Verkehren verspatete Zige punktlich in der Trasse eines der Folgeziige, gelten sie als
punktlich.

Neben den Unannehmlichkeiten verspateter oder ausgefallener Zige ist es weiters das Stérungs-
und Informationsmanagement, das die Pendlerinnen oftmals verzweifeln lasst. Keine oder zu spéat
erfolgte Durchsagen sind einer Kundinnenbindung auf Dauer abtraglich.

2.5 Wagenmaterial

Der S-Bahnbetrieb wird derzeit iberwiegend mit Elektrotriebwagen der Reihe 4020 (meist als Dop-
pelgarnitur) sowie Triebwagen der Type ,Talent* (Reihen 4024 und 4124) abgewickelt. Das Angebot
wird durch mit Lokomotiven bespannte Nahverkehrs- bzw. Regionalziige mit den Werbebezeich-
nungen ,City-Shuttle® sowie ,Wiesel* (Doppelstockwagen, kurz ,DOSTO®) Uberlagert. Ab 2016
kommen die Garnituren des City-Jet (Rh. 4746) dazu. Mit Ausnahme der bereits in die Jahre ge-
kommenen Reihe 4020 sind alle anderen eingesetzten Garnituren nicht primar auf einen S-Bahn-
Betrieb ausgerichtet. Der Mix mit zahlreichen und nur teilweise S-Bahn-Erfordernissen gerecht wer-
denden Wagenmaterials steht einem ziigigen und attraktiven S-Bahn-Systems entgegen.

' monatlich publiziert in der Zeitschrift Eisenbahn Osterreich

4 Eisenbahn Osterreich, mehrere Ausgaben 2014, Piinktlichkeitsstatistiken auf verschiedenen Seiten, eigene Berechnung
des Jahresdurchschnitts
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2.5.1 Reihe 4020

Abbildung 4: Triebwagen Reihe 4020

Die 1978 bis 1987 in einer Zahl von 120 Stick beschaffte, dreiteilige Triebwagenreihe des Typs
4020 bildet — meist in Doppeltraktion — nach wie vor das Ruckgrat der Wiener S-Bahn. Es war dies
das letzte S-Bahn-Produkt aus rein dsterreichischer Produktion (Fa. SGP). Bei den Hauptausbesse-
rungen ab 1993 erfolgten Modernisierungen, insbesondere mit einer verbesserten Innenausstattung,
Turraumiberwachung und Zielanzeigen.

Reihe 4020
Plus Minus
= Geringe Ausfallsrate aufgrund Robustheit = Hohes Gerduschniveau, v.a. im Innenraum
= Ubersichtlicher Fahrgastraum = Viele Tiren zwischen den Wagen
= Fenster zum Offnen = Keine Klimatisierung
= Geraumige Gepéackablage direkt tiber den Sit- = Geringe Beschleunigungswerte (schwache
zen Motorisierung)
= Mehrzweckabteil fir den Fahrradtransport* = Hoher Wagenboden mit hohen Stufen
= Sehr schlechtes Fahrgastplatz-Tur-Verhaltnis

* Keine Angabe beziiglich Anzahl der Fahrradabstellplatze; Beférderung auch auf Plattformen mdoglich
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2.5.2 Reihe Talent

Abbildung 5: Triebwagen Reihe 4024/4124 , Talent“

S-BAHN IN WIEN

Ursprlnglich als Ersatz fur die Reihe 4020 gedacht, kamen ab 2004 4-teilige Garnituren der Reihe
4024 ,Talent® (Hersteller Bombardier) zum Einsatz. Sie werden hauptsachlich auf der S45 sowie
den ,aulieren” S-Bahnlinien (S 7, S 50, S 60, S 80) eingesetzt. Sie weisen eine niedrige Einstiegs-
hohe auf, haben jedoch im Innenraum Stufen quer zur Fahrtrichtung. Im Niederflurbereich ist Platz
fur Kinderwagen und Rollstiihle, gegenliber den vergleichsweise geraumigen Toiletten sind Klapp-
sitze angebracht, die Gepacksablagen Uber den Sitzen sind aber in ihrem Fassungsvermdgen sehr
begrenzt.

Reihe 4024 ,Talent”

Plus

Minus

= Niedrige Einstiegsh6he

= Trendiges Aussehen

= Klimatisierung

= Multifunktionales Mehrzweckabteilt fir Rollstiih-

le, Kinderwagen und Fahrrader* im Niederflurteil

Stufen im Innenraum quer zur Fahrtrichtung
Kleine Gepéackablagen - wenig Platz fir Ge-
pack

Relativ geringe Beschleunigungswerte
Klappsitze gegeniiber den Toiletten

Viele Tiren zwischen den Wagen

* Keine Angabe bezlglich Anzahl der Fahrradabstellplatze

ARBEITERKAMMER WIEN
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2.5.3 City-Shuttle

Abbildung 6: Regionalzug ,,CityShuttle“

Beim City-Shuttle kommen ehemalige Inland-Reisezugwaggons und spéter als Nahverkehrswagen
umgeristete Waggons™ mit einem Steuerwagen und einer Lokomotive als gezogene oder gescho-
bene Einheit zum Einsatz. Im S-Bahnverkehr spielen sie eine untergeordnete Rolle und kommen nur
als Ergéanzung von S-Bahnverbindungen auf den AuRenésten der S 60 und S 80 zum Einsatz.

City Shuttle
Plus Minus
= Ansprechendes AuReres = Geringe Kapazitat (im Vergleich zu Triebwa-
= Geraumige Gepéackablage ber den Sitzen gen-Doppelgarnituren)
= Gute Eignung fir den Regionalverkehr = Unterschiedliche Beschleunigungswerte je
= Mehrzweckabteil fur Fahrrader*, Kinderwagen nach Tfz.
und Rollstiihle im Steuerwagen (flexible Nut- = Hohe Einstiegshthe
zung des Raumes) = Keine Klimatisierung
= Mangelnde Eignung fiir den Stadt- und insbe-
sondere S-Bahnverkehr

* Keine Angabe beziiglich Anzahl der Fahrradabstellplatze

'* Waggonreihe Bmpz-1 21-73
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2.5.4 DOSTO-Wendezuge

Abbildung 7: Regionalzug ,,DOSTO“

Bereits in den Jahren 1989 und 1992 wurden im Wiener S-Bahnnetz mit auslandischen Doppel-
stock-Garnituren Versuchsfahrten unternommen, welchen jedoch ein maRiger Erfolg beschieden
blieb (Horn 2008, S. 136). Dennoch beschafften die OBB ab 1997 Doppelstockgarnituren fiir den
Wendezugbetrieb, der vorerst auf der Ostbahn eingefihrt wurde. Mit der Umsetzung des S-
Bahnkonzepts 2003 verlagerte sich deren Einsatz auf die Uber die Schnellbahnstammstrecke
durchgebundenen Regionalzige.

DOSTO-Wendezug

Plus

Minus

Ansprechendes AuReres

Gute Eignung fir frequentierte Regionalverbin-
dungen, besonders auch im Regionalexpress
(REX)-Verkehr

Niederflureinstieg

Einstiegshilfe (Auffahrrampe)

fur Rollsthle)

Multifunktionales Mehrzweckabteil fur Fahrra-
der*, Kinderwagen und Rollstiihle im Steuerwa-
gen(flexible Nutzung)

Klimatisiert

Unebener Einstiegsraum

Eingeschrankte Kopf- und Beinfreiheit bei
den Fenstersitzen

MittelImé&Riges Sitzplatz-Tur-Verhaltnis
Unterschiedliche Beschleunigungswerte je
nach Tfz.

Hohes Zugsgewicht

UbermaRiges Platzangebot v.a. auf den
AuRRenésten

Mangelnde Eignung als innerstadtisches

Schnellverkehrsmittel

* Keine Angabe bezlglich Anzahl der Fahrradabstellplatze
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2.5.5 Reihe Cityjet

Abbildung 8: City-Jet 6 tiirig - Innenansicht

Quellen: blog.spraycity.at und www.youtube.com

Die Beschaffung von dringend benétigtem Wagenmaterial wurde lange Zeit hinausgezdgert. Mit
erheblichem Verzug wurde 2014 nunmehr entschieden, den ,Cityjet* des Anbieters Siemens zu
bestellen, der ab Fahrplanwechsel zum 13.12.2015 zum Einsatz kommen soll. In der Regionalbahn-
variante weist der Cityjet 259 Sitzplatze bei 4 Turen, in der S-Bahn-Version 244 Sitzplatze bei 6
Turen auf. Soweit derzeit absehbar, kann diese Reihe wie folgt beurteilt werden:

Reihe 4746 ,,Cityjet“ (6-tiirige S-Bahnversion)

Plus Minus

= Ansprechendes AuReres = Schlechtes Fahrgastplatz-Tur-Verhaltnis

Innovative Sitzgestaltung (verstellbare Sitzfl&-
che, ergonomische Kopfstiitzen und Armlehnen,
Leselampe, Steckdose)

Multifunktionsbereiche / Behinderten-WC

Schlechte Gewichtsbilanz
Im vorgesehenen Mischbetrieb der S-Bahn
kénnen nicht alle Vorteile ausgespielt werden

(vermutlich bessere Eignung fur den Regio-

Infoscreens nalverkehr als fur die S-Bahn)
= Niederflureinstieg
= Rollstuhllift

= Klimatisierung

= 18 Fahrradplatze
= 2 Rollstuhlplatze

= 8 Kinderwagenplatze

= Gute Beschleunigungswerte

31 zuge (Reihe 4746 / 6 Tiren) sind fur den S-Bahn-Verkehr in und um Wien, 70 Garnituren (Reihe
4744 | 4 Turen) fur den Regionalverkehr in Niederdsterreich, Oberdsterreich und der Steiermark
vorgesehen. Daneben sollen 5 Garnituren durch die GySEV beschafft werden™®.

!® Eisenbahn Osterreich, Ausgabe 5/2015, S. 217
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2.5.6 Ubersicht
Nachstehende Tabelle 5 gibt einen Uberblick iiber die technischen Parameter des auf der Wiener S-
Bahn eingesetzten Wagenmaterials sowie zu Vergleichszwecken der S-Bahn in Miinchen sowie der

Wiener U-Bahn.

Tabelle 5: Technische Parameter stadtischer Nahverkehrsmittel

S-Bahn City- DoSto- Cityjet ) )
Type (blau- | Talent Shuttle Wende- | (S-Bahn- U Bahn S__Bahn
. - Wien [ Minchen
weil) Wendezug zug Version)
Anzahl Wagen (exkl. Lok) 3 4 5 5 3 3x2 3
Reihenbezeichnung 4020 44012; 4/ -- -- 4746 U111 ET 420
Lange [m] 69,5 69 132 134,3 75 111 67,4
Sitzplatze 184 199 376 542 244 294 192
nicht vorge- nicht
Stehplatze 416 252 vorgese- 248 546 266
sehen
hen
Fahrgastplatze gesamt 600 451 376 542 492 840 458
Turen / Seite 6 6 10 10 6 18 12
Einstiegstirweite [mm] 1.100 | 1.300 1.400 1.300 1.300
Einstiegshdhe [mm] *) 690 40 690 50 50 eben
Leermasse [t] 128 117 186 243 145 158 139
Dienstmasse [t] (voll) 144 137 188 300 161 174 153
Dienstmasse [t] inkl. Lok -- -- 272 384 - - --
Leistung [KW] 1.200 | 1.520 | je nach Tfz. ’eT”f‘;‘Ch 2.600 1.000 2.400
Achsen / davon 12/4 | 10/4 | nurTiz. | nurTiz 12/8 24124 | 12/12
angetrieben
Hochstgeschw. [km/h] 120 140 160 140 160 80 120
Beschleunigung 0,92- | . je nach
leer/beladen [m/s?] 0.7 0,77 je nach Tfz. Tfz. 1.0 125 1.0
Verzodgerung 1,0 1,2 je nach Tfz. je_lt}gch k. A. 1,2
Gewicht / Sitzplatz 696 | 588 495 448 594 537 724
[kg, Leermasse]
Gewicht / Fahrgastplatz 240 | 304 500 554 327 207 334
[kg, Dienstmasse]
Sitzplatz-Tur-Verhéltnis 31 33 38 54 41 16 16
Fahrgastplatz-Tur- 100 | 75 38 54 82 47 38
Verhaltnis
Einstieg Stufen | eben Stufen eben eben eben eben

In der Geschichte der Wiener S-Bahn wurde die Beschaffung neuer Fahrzeuge mehrmals ver-
schleppt. Nachdem die Fahrzeuge der Anfangszeit, namlich die Triebwagenreihe 4030 schon stark
in die Jahre gekommen waren (die Konzeption geht auf die 1950er-Jahre zurilick, die ersten Garnitu-
ren wurden 1956 abgeliefert), konnte erst ab 1978 auf neue Fahrzeuge zuriick gegriffen werden.
Diese (Reihe 4020) sind heute noch im Einsatz und stellen gleichsam das Riickgrat des gesamten
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Wiener S-Bahnsystems dar. In Bezug auf ihre Praxistauglichkeit kénnen die Triebwagen der Reihe
4020 als robust und nahezu unverwistlich bezeichnet werden, was beim taglichen Einsatz sicherlich
nicht unbedeutend ist. Technisch gesehen stellten die 4020er Triebfahrzeuge schon zum Zeitpunkt
ihrer Inbetriebnahme nichts Besonderes dar. Nur 4 der 12 Achsen sind angetrieben, die Motoren-
leistung (1.200 kW bei einer Dienstmasse von 179 t) und die Beschleunigungswerte (0,7 m/s2) sind
nicht berauschend.

Der Beschaffung der Triebwagen vom Typ 4020 war schon in der 1960er-Jahren eine Sondierung
zur Steigerung der Leistungsfahigkeit und der Geschwindigkeit voraus gegangen (Kurz 1981, S.
184). Damals wurde uUberlegt, den Minchner S-Bahnwagen des Typs ET 420, welcher fur das an-
lasslich der Olympiade neu geschaffene Minchner S-Bahnnetz (Eroffnung 28.4.1972) entworfen
wurde, zu beschaffen. Der Miunchner ET 420 verfugt bei einer Dienstmasse von 153 t Uber eine
Leistung von 2.400 kW und ist damit ungefahr doppelt so stark wie sein dsterreichisches Pendant.
Ein hdheres Beschleunigungsvermdgen und 12 von 12 angetriebene Achsen lassen die Minchner
S-Bahngarnituren somit einer U-Bahn sehr @hnlich werden. Tatsachlich wurden in Minchen U-Bahn
und S-Bahn zeitgleich und in technischer Hinsicht sehr &hnlich entwickelt. Dies macht sich auch bei
der Anzahl und Anordnung der Turen bemerkbar. Mit 12 Tlren je Seite verfligt der Minchner S-
Bahnzug genau um doppelt so viele Turen wie die Wiener S-Bahn-Garnituren.

Lagen zwischen der Inbetriebnahme der ersten Baureihe (Rh 4030) und der zweiten (Rh 4020) ca.
20 Jahre, so sollte es bis zur Vorstellung des ,Talent* neuerlich rund 25 Jahre dauern. Der Talent
stieR bei den Fahrgéasten zwar nicht sofort auf ungeteilte Gegenliebe, aber nach einigen Anpassun-
gen (Ausstattung mit bequemeren Sitzen — Einrichtung einer sog. Komfortzone etc.) durfte der Ta-
lent seinen Platz im 6sterreichischen Regionalverkehr gefunden haben. Auch im Wiener S-Bahnnetz
ist der Talent derzeit unverzichtbar, so z.B. auf der S45, S50, S60, S80 und teilweise auf der S7.
Beengte Platzverhaltnisse im Fahrzeuginneren, Stufen quer zur Fahrtrichtung, unterdimensionierte
Gepéackablagemaoglichkeiten (die vor allem im Flughafenverkehr stéren), geringes Fassungsvermo-
gen und unterdurchschnittliche technische Kennwerte lie3en aber bald klar werden, dass der Talent
niemals ein Ersatz fir die 4020er-Garnituren sein kann.

Wird die Beschaffung der 2015 vorgestellten Cityjet—Garnituren auf den Talent bezogen, so sind es
nur 10 Jahre, aber in Bezug auf die Indienststellung der 4020er-Garnituren hat es nunmehr rd. 35
Jahre gedauert, bis endlich eine neue S-Bahn-Generation in Wien zum Einsatz gelangen wird.

= Von der Motorisierung und der zu erwartenden Beschleunigung her (2.600 kW Leistung im
Vergleich zu 1.520 kW beim Talent oder 1.200 kW beim 4020er) erreicht der Cityjet nun
endlich das Niveau des in Miinchen bereits in der 1970er-Jahren eingesetzten Wagenmate-
rials.

= Beim Gewicht je Sitzplatz schneidet der Cityjet mit 594 kg / Sitzplatz wesentlich besser als
sein Vorganger 4020 (696 kg) ab, beim Gewicht je Fahrgastplatz schneidet der Cityjet mit
327 kg jedoch weitaus schlechter als der 4020 (240 kg) oder auch als der Talent (304 kg)
ab.

= In Bezug auf das Sitzplatz-Tur-Verhéltnis muss die Beurteilung der Cityjet mit nur 6 Turen
(daher 41 Sitzplatze / Tir) schlechter ausfallen und zwar sowohl im Vergleich zum 4020er
(31 Sitzplatze / Tur) als auch zum Talent (33 Sitzplatze / Ttir).

= In Bezug auf das Fahrgastplatz-Tir-Verhaltnis schneidet der Cityjet mit 82 Fahrgasten / Tur
zwar besser als der 4020er (100 Fahrgéaste / Tur), aber schlechter als der Talent mit 75
Fahrgéste / Tlr ab.

Es bleibt abzuwarten, ob eine Fahrzeugtype mit einem Fassungsvermégen von rd. 500 Personen
bei nur 6 Tlren je Seite ein adaquates Fahrzeug fir eine Grof3stadt wie Wien darstellen kann und
einem raschen S-Bahnbetrieb forderlich sein wird.
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Grundsatzlich sollten fur einen S-Bahnbetrieb mit relativ vielen Haltepunkten in kurzen Abstanden
Fahrzeuge zur Verfigung stehen, die eine hohe Beschleunigung und Verzégerung erreichen kon-
nen und gleichzeitig auch einen raschen Fahrgastwechsel'’ erlauben. Diesbeziiglich sind die derzeit
eingesetzten Fahrzeuge nicht in jedem Fall geeignet:

= Die hauptsachlich anzutreffenden Fahrzeuge der Reihe 4020 weisen eine Beschleunigung
von nur 0,7 m/s? auf'®, was wesentlich unter Vergleichswerten aus Deutschland (z.B. S-
Bahn Minchen) oder der Wiener U-Bahn liegt. Dazu kommt, dass zwei hohe Stufen dem
raschen Fahrgastwechsel abtraglich sind.

= Beiden Triebwagen der Reihe ,Talent” werden Beschleunigungswerte leer von 0,9 m/s?, be-
laden von nur rd. 0,8 m/s2 angeflihrt, wobei jedoch ein niveaufreier Fahrgastwechsel mog-
lich ist.

= Das Fahrverhalten der mit Lokomotiven bespannten Regionalziige (DOSTOs) héngt vom
jeweiligen Triebfahrzeug ab. Die DOSTO-Garnituren kommen auf eine Dienstmasse von
300 t, inkl. Triebfahrzeug somit auf rd. 384 t und sind damit bei nahezu gleichem Fassungs-
vermagen rund doppelt so schwer wie die S-Bahngarnituren vom Typ 4020.

Aufgrund ihrer vollig unterschiedlichen technischen Parameter muss der Mischbetrieb von S-
Bahnziigen und DOSTO-Zigen auf einer fahrplanméafig mehr als ausgereizten Strecke wie der
Stammstrecke der Wiener S-Bahn auf3erst kritisch betrachtet werden.

2.6 Information und Informationsmanagement

In den Schnellbahnstationen sind die Abfahrtszeiten der Ziige bei den Auf- bzw. Abgangen mittels
Monitore und auf den Bahnsteigen mittels Uberkopfanzeigen ersichtlich. Verspatungen ab 3 Minuten
werden ebenfalls ausgewiesen.

Im Rahmen von Modernisierungsmafinahmen wurden die Informationseinrichtungen laufend erneu-
ert und weisen ein ansprechendes Erscheinungsbild auf. Dabei darf aber nicht tber folgende subop-
timale Entwicklungen hinweggesehen werden:

= Die Zugange zu den Bahnsteigen sind nur neutral — etwa mit Bahnsteig ,1“ oder ,2“ kennt-
lich gemacht. Angaben zu den Hauptfahrtrichtungen (z.B. ,Richtung Wr. Neustadt® oder
.Richtung Stockerau“) werden seit geraumer Zeit nicht mehr angezeigt, was fiir den ortsun-
kundigen und den eiligen Fahrgast sehr nachteilig ist.

= Ziuge werden erst knapp vor deren Einfahrt (bzw. knapp vor Abfahrt bei beginnenden Kur-
sen) mit Zugskategorie und Zielort Uber Lautsprecher angekindigt.

= Das Schriftbild auf den Monitoren ist relativ klein und in Abhangigkeit des Sonnenstandes
bzw. der Lichtreflexion fiir sehbehinderte Personen schwer bis gar nicht lesbar. Dabei wéare
besonders in Haltestellen mit mehreren Gleisen derselben Fahrtrichtung bzw. mit dort be-
ginnenden Verkehren diese Information besonders wichtig, um die néchste Fahrgelegenheit
feststellen zu kénnen.

= Bei den uberlagernden Regionalziigen wird in den AuBenbereichen nur ausgewiesen, dass
der Zug nicht alle Haltestellen bedient. Gewissheit darliiber, welche Haltestellen nicht be-
dient werden, kann erst durch genaues Studium des Fahrplans gewonnen werden.

7 Das Kriterium der Fahrgastwechselzeit kommt im Kapitel Fahrzeugkonzept des S-Bahnkonzeptes 2003 der Stadt Wien
nicht vor.

18 samtliche Werte und Daten aus der Webpage http://www.oebb.at/de/Services/Zuege und_Ausstattung/index.jsp, abgeru-
fen am 30.4.2015
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2.7

Ungeachtet der Fahrtrichtung werden auf den Monitoren alle Ziige, die von diesem Bahnhof
abfahren, ausgewiesen. So wird am Bahnhof Wien Praterstern auf allen Bahnsteigen das
gesamte Zugsangebot ausgewiesen, auch wenn am betreffenden Bahnsteig gar keine M6g-
lichkeit besteht, jemals in die Gegenrichtung abfahren zu kdnnen. Insgesamt entsteht
dadurch ein Eindruck der Informationstiberfrachtung, dafir werden andere wichtige Informa-
tionen wiederum vorenthalten, so z.B.: welche Stationen vom betreffenden Zug nicht einge-
halten werden.

Die Monitore im Eingangsbereich der Bahnhofe und Haltestellen zeigen nur abfahrende Zi-
ge an. Ankommende Zige werden nur in grof3eren Haltepunkten (etwa Wien Meidling, Wien
Mitte, Wien Praterstern oder Wien Floridsdorf), nicht aber in kleineren Stationen ausgewie-
sen. Das Abholen von Personen (z.B. von alteren Personen mit Gepack, die eventuell am
Bahnsteig abgeholt werden méchten) wird damit ein schwieriges Unterfangen.

Die Monitore im Eingangsbereich der Bahnhofe und Haltestellen zeigen nur eine beschrank-
te Anzahl an abfahrenden Zigen an (meist 8, da die letzten beiden Zeilen fir Informationen
z.B. Schienenersatzverkehre, Baustellenfahrplane etc. genutzt werden). Bei Stationen mit
mehreren Gleisen je Richtung sind bereits sehr friih vor Abfahrt des Zuges einlangende
Fahrgaste entweder dazu gezwungen, im Eingangsbereich zu warten, bis die gesuchte
Zugsverbindung endlich am Monitor erscheint, oder aber sie missen durch ,Ausprobieren®
versuchen, den richtigen Bahnsteig zu erreichen, was bei Zurlcklegen der Wege v.a. mit
Kindern oder Gepéck ein muhseliges Unterfangen werden kann. Entspanntes Bahnfahren
konnte anders aussehen.

Die Bahnsteiganzeigen informieren nur Uber den nachsten von diesem abgehenden Zug. In
Haltepunkten mit mehreren Bahnsteigen (z.B. Wien Meidling, Wien Mitte, Wien Praterstern,
Wien Floridsdorf) fahren Ziige von verschiedenen Gleisen in die gleiche Richtung, halten je-
doch teilweise nicht in allen Haltestellen. Bereits am Bahnsteig angelangt ist es daher zum
Teil sehr schwierig, den nachsten abfahrenden Zug der auch in der gewiinschten Haltestelle
anhalt, zu eruieren. Dies gilt besonders fir den Bahnhof Wien Praterstern mit seinen Uber-
breiten Bahnsteigen und den Bahnhof Wien Mitte mit den zahlreichen Saulen, welche die
Sicht auf die anderen Bahnsteiganzeigen erschweren.

Lautsprecherdurchsagen und Monitor-Informationen sind bei groReren Storfallen nur be-
dingt hilfreich, fehlerhaft oder fehlen manchmal génzlich.

Liniennetzplane

Uber das Liniennetz und die Stationen informieren Netzplane, die in unterschiedlicher Auspragung
angeboten werden:

Tarifzonenplan Verkehrsverbund Ostregion (sh. Abbildung 9)

Netzplan OBB | in den Stationen der OBB (sh. Abbildung 10)

Netzplan OBB Il in den Stationen der OBB (sh. Abbildung 11)

Netzplan OBB IIl in den Stationen der OBB (sh. Abbildung 12)

Netzplan der S-Bahn in den S-Bahngarnituren (sh. Abbildung 13 und Abbildung 14)

In den Stationen der Wiener Linien kommen wiederum eigene Netzplane zum Einsatz:

Plan ,Gesamtnetz Wien“ des Verkehrsverbund Ostregion (sh. Abbildung 15)
»U-Netzplan® (sh. Abbildung 16)

Daneben gibt es noch den Plan ,Bahnnetz Wien — Niederdsterreich — Burgenland®, der sich auf der
Ruckseite des Plans ,Gesamtnetz Wien“ des Verkehrsverbund Ostregion (sh. Abbildung 17) befin-
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det. Obwohl dieser Plan das Gesamtnetz am Ubersichtlichsten zusammenfasst, findet dieser Plan so
gut wie keinen Niederschlag, in den Stationen affichiert zu werden.

Weshalb die OBB selbst die S-Bahn in 3 verschiedenen Planen und dann noch in jeweils unter-
schiedlichen Farben darstellen, bleibt unklar. Fir den Fahrgast unbefriedigend ist in jedem Fall die
Wahl von sehr hellen Farbtdnen, die dann ausgebleicht, fast gar nicht mehr zu erkennen sind: Bei-
spiel: Linie S80 in hellblau, in der Praxis verblasst (sh. Abbildung 11).

In den in den U-Bahnzligen der Wiener Linien lber den Tlren angebrachten Netzplanen (sh. Abbil-
dung 16) scheint die S-Bahn Uberhaupt nur in Form des S-Bahn-Symbols auf. In welche konkrete S-
Bahnlinie an den betreffenden Stationen umgestiegen werden kann, bleibt dem Fahrgast ebenso
verborgen, wie das gesamte S-Bahnliniennetz. Diese Informationen waren jedenfalls im Fall von
Betriebsstorungen fir die Fahrgaste von erhéhter Bedeutung.

Abbildung 9: Tarifzonenplan Verkehrsverbund Ostregion

Tarifzonenplan - Verkehrsverbund Ost-Region wvOoRr
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Abbildung 10: Netzplan Nahverkehr Wien der OBB in den Stationen der OBB (OBB Version 1)
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Abbildung 11: Netzplan Nahverkehr Wien der OBB in den Stationen der OBB (OBB Version 2)
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Abbildung 12: Netzplan Nahverkehr Wien der OBB in den Stationen der OBB (OBB Version 3)
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Abbildung 13: Netzplan der S-Bahn in den S-Bahngarnituren / Ausschnitt

" S-Bahn GroRraum Wie
OBB .
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Abbildung 14: Netzplan der S-Bahn in den S-Bahngarnituren / Ausschnitt

Abbildung 15: Plan ,,Gesamtnetz Wien*“ des Verkehrsverbund Ostregion

Gesamtnetz Wien . : : Giiltig ab: 1. Jénner 2015
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Abbildung 16: Netzplan Wiener Linien in den U-Bahnziigen
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Abbildung 17: Bahnnetz Wien — Niedertsterreich — Burgenland

Bahnnetz \Wien — Niederdsterreich — Burgeniland Gulig 14, Dezembar 2014
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Obwohl Wien und sein Umland mit einem durch den VOR koordiniertem Auftreten der einzelnen im
Verbund integrierten Gesellschaften gekennzeichnet sein sollte, werden dem Fahrgast in Wien allein
in den Stationen der OBB insgesamt drei verschiedene Liniennetzplane fiir ein und das selbe Sys-
tem offeriert. In Summe wird in der Ostregion das Nahverkehrssystem in sieben verschiedenen Ar-
ten prasentiert (ohne Tarifzonenplan). Erschwerend kommt hinzu, dass in den verschiedenen Pla-
nen Farben, Farbintensitét und Linienstérke fur ein und denselben Sachverhalt jeweils unterschied-
lich gewéhlt werden.

2.8 Image
In dem zwischen der OBB-Personenverkehrs AG und der SCHIG abgeschlossenen Ver-

kehrsdienstvertrag sind Vorgaben fiir den gesamten Nahverkehr der OBB enthalten, die auch mittels
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Kundinnenbefragung Uberprift werden. Die Wiener Schnellbahn wird jedoch nicht getrennt ausge-
wiesen und auch eine regionale Aufgliederung fehlt. Im Bericht der SCHIG fiir das Jahr 2011"° wer-
den die Qualitatskriterien fiir den Nahverkehr der OBB grundsatzlich mit einer Ausnahme positiv
bewertet, ja oft sogar Ubererfilllt, sodass vertragsgemanR Bonuszahlungen fallig wurden. Eine Malus-
zahlung wurde hinsichtlich der mangelnden Fahrgastinformation fallig.

Der Verkehrsclub Osterreich (VCO) erhebt jahrlich die Zufriedenheit der Kundinnen der OBB. Wur-
den 2001 die OBB noch mit einer Durchschnittsnote von 3,2 bewertet, so stieg die Akzeptanz seit-
dem wesentlich. Allerdings werden die Schnellbahnkundinnen nicht gesondert ausgewiesen. Aus
dem Bahntest 2014%° lassen sich nur Schlisse aus den einzelnen abgefragten Kategorien fur die
Schnellbahn ziehen, etwa dass die Zufriedenheit der Fahrgéaste hinsichtlich der Haufigkeit der Zugs-
verbindungen steigt.

Aufgrund der Mischung von verschiedenen Zigen ist das Zugsangebot v.a. hinsichtlich der jeweils
angebotenen Qualitat nicht eindeutig ersichtlich. Kommen im S-Bahnverkehr ausschliel3lich Zige
der Reihe 4020 und Talent zum Einsatz, so kénnen Regionalzlige aus ganz unterschiedlichem Wa-
genmaterial gebildet werden. Viele Regionalziige werden auch mittels S-Bahngarnituren vom Typ
4020 gebildet. Diese Garnitur wurde fur den S-Bahnverkehr konzipiert und weist dementsprechend
Sitze mit steiler Lehne und relativ kurzer Sitzflache auf. Ob es angenehm oder gar entspannend sein
kann, in dieser Garnitur eine Fahrt von Wien zum Beispiel nach Laa/Thaya zu unternehmen, soll
dahingestellt bleiben.

9 SCHIG (2012): Bericht tiber die Bestellung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Schienenpersonenverkehr 2011, Wien, S.
29 ff.

2y (2014): VCO-Bahntest — die Ergebnisse, Wien

ARBEITERKAMMER WIEN 35



S-BAHN IN WIEN

3. DIE BEDEUTUNG DER S-BAHN FUR DIE
OSTREGION

3.1 Fahrgastaufkommen

Im Jahr 2012 beférderten die OBB im Verbundraum des VOR mehr als 82 Mio. Fahrgéste, was ei-
ner durchschnittlichen Beférderung von rd. 226.000 Fahrgasten/Tag entspricht. An Werktagen durfte
der Wert etwa bei 300.000 Fahrgasten liegen. Zum Vergleich: Das gesamte Fahrgastaufkommen
der Wiener Linien ist rd. 10 Mal hoher als jenes der OBB im Wiener Nahverkehr. Allein die U-Bahn
beférdert ca. 5-mal so viele Fahrgaste als die OBB, die Wiener StraRenbahn fast vier Mal so viele
(sh. Abbildung 18).

Abbildung 18: Beftérderte Personen im VOR im Jahr 2012

Beforderte Personen im VOR im Jahr 2012
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Datenquellen: OBB: VOR (2013) Zahlenspiegel 2012, Wiener Linien (2014) Betriebsangaben 2012

Dennoch kommt der S-Bahn ihr ganz besonderer Stellenwert zu, denn ihr herausragende Erfolg lag
zu einem Grol3teil darin, dass mit diesem Bahnsystem das Zentrum der Stadt Uiber die Stammstre-
cke hinaus bis weit in die Regionen (Weinviertel, Tullner Becken, Wienerwald, sidliches Wiener
Becken) verbunden wurde und solcherart die immer gréRer gewordenen Pendlerinnenstréme bewal-
tigt werden konnten. Im Abschnitt der Stammstrecke (Wien-Meidling — Wien-Floridsdorf) verkehren
taglich rund 600 Zige, von denen allerdings etwa 120 nicht die ganze Strecke bedienen (Abzwei-
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gung der S7 in Wien Rennweg, Ziige die in Wien Mitte oder Wien Praterstern enden oder beginnen).
Damit wurden 2012 im Tagesschnitt etwa 226.000 Fahrgaste befordert.

3.2 Der Anteil der S-Bahn am Verkehrsaufkommen

Wie eine Auswertung der Kordonerhebungen® zeigt, liegt der Anteil des ©V und damit auch jener
der Bahn auf allen von/nach Wien strahlenden Korridoren unter 50 % (sh. auch Abbildung 19). Be-
sonders schwach ist der Bahnanteil in jenem Korridor, der absolut am starksten ausgeprégt ist,
namlich am Sudkorridor. Dass der Bahnanteil nicht unbedingt auf den sozialen Status der Pendle-
rinnen und die damit moglicherweise verbundene Autoverfiigbarkeit zurickzufiihren ist, zeigt der
Korridor nach Klosterneuburg: Dieser Korridor weist einen sehr ginstigen Bahnanteil von rund 28,5
% bzw. einen OV-Anteil von ca. 35 % auf, was zu einem Gutteil auf die Uberlastete StraReninfra-
struktur und umgekehrt das relativ attraktive OV-Angebot zuriick gefiihrt werden kann.

Umgekehrt kann der hohe Autoanteil im Sidkorridor auf das vergleichsweise grof3e StralRenangebot
und gleichzeitig auf den hohen Auslastungsgrad der Zige (in der Morgen-HVZ uberflllt) zurlickge-
fuhrt werden. Da die Mehrzahl der Zige durch Wien Uber die Stammstrecke durchgebunden ist,
entspricht die Sitzplatzzahl der Zige im Sudkorridor (Stdbahn und Pottendorfer Linie) weitgehend
jener der nérdlichen Korridore (Nordwestbahn, Ostbahn-nordliche Linie, Nordbahn, sh. Abbildung
20). Einem Angebot von rd. 18.000 Sitzen in der Morgen-HVZ (6.00 — 9.00 Uhr) steht im Norden
eine Inanspruchnahme von rund 22.000 Pendlerinnen, im Sidden jedoch von rd. 30.000 Pendlerin-
nen gegeniber.

Angesichts dieser Uberlastungserscheinungen ist dringender Handlungsbedarf angesagt. Aufgrund
der massiven Bautatigkeit im gesamten Wiener S-Bahnnetz kam es in den letzten Jahren noch dazu
zu starken betrieblichen Einschrénkungen, wodurch keine Angebotsverbesserungen vorgenommen
werden konnten. Im Gegenteil: Auf der Ostbahn mussten sogar Einschrankungen hingenommen
werden. Angesichts der nunmehr fertiggestellten Projekte (v.a. Hauptbahnhof Wien, u.a. Bahnhofs-
sanierungen Westbahnhof, Meidling, Wien Mitte, Praterstern) kdnnte wieder Mut zur Ausarbeitung
und Umsetzung neuer Projekte oder zur Inangriffnahme bereits angekiindigter MaBhahmen gefasst
werden.

2 VOR 2013
2 pGOo 2011
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Abbildung 19: Stadtgrenziberschreitender Verkehr nach Korridoren und Verkehrsmittel
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Abbildung 20: Sitzplatzkapazitaten der zwischen 6-9 Uhr in Wien eingehenden Nahverkehrs-
zige

Wiener $-Bahn Potenzialstudie
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Station

Seit Umsetzung des S-Bahnkonzepts 2003 mit der Durchbindung der Regionalziige stellt sich das
Zugsangebot auf der Schnellbahnstammstrecke und der Vorortelinie wie folgt (sh. Abbildung 22 und

Abbildung 23) dar:
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Abbildung 21: In Wien eingehende Nah- und Fernverkehrsziige
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Abbildung 22: Verbindungsqualitat des Wiener S-Bahn Netzes (Nur S-Bahn)
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Abbildung 23: Verbindungsqualitat des Wiener S-Bahn-Netzes (S-Bahn + durchgebundene Regionalziige)
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4. S-BAHN UND STADTENTWICKLUNG

4.1 Stand der Umsetzung der S-Bahn-Planungen

4.1.1 S-Bahnkonzept 2003

Das S-Bahnkonzept 2003 baute infrastrukturell bereits auf dem neuen Hauptbahnhof**, fahrzeug-
technisch auf der Baureihe Talent (Rh. 4024) auf und sah einen 7,5 Minuten Grundtakt auf der
Stammestrecke vor. Absolutes Novum war, dass nahezu alle Regionalziige Uber die Stammstrecke in
Wien durchgebunden wurden, was v.a. aus Sicht der Pendlerinnen auf3erst positiv zu bewerten ist,
da das Umsteigen in Wien-Nord (Praterstern) und am Sud- bzw. Ostbahnhof von nun an entfallen
sollte. Vorgesehen war, dass die Regionalziige auf der Stammstrecke samtliche Haltestellen bedie-
nen sollten, was aber erst nach und nach méglich wurde?.

Bei allen positiven Aspekten, die die Umsetzung des S-Bahnkonzeptes 2003 mit sich brachte, fallt
negativ aus:

= Die Regionalziige halten nicht an allen au3erhalb der Stammstrecke liegenden Haltepunk-
ten, sodass es im Wiener Stadtrandbereich zu massiven Angebotsverlusten gekommen ist.

= Der Mischbetrieb von leichten bzw. schnelleren S-Bahn-Garnituren und den ver-
gleichsweise schweren bzw. langsamen DOSTO-Garnituren (selbst bei Einsatz der leis-
tungsstarken Triebfahrzeuge der Reihe 1016/1116 (Taurus), langere Zeit fur den Fahrgast-
wechsel) fihrt teilweise zu Unzukémmlichkeiten wie Fahrzeitverlusten und Auflaufen auf
den Vorderzug.

* In Folge der Durchbindung der Regionalziige wurde auch ein Rickbau von Ver-
kehrsanlagen vorgenommen. Der Bahnhof Wien Praterstern wurde seiner Stockgleise be-
raubt und weist seitdem nur mehr 5 durchgehende Gleise (davon 1 Gleis ohne Bahnsteig)
auf.

= Der Bahnhof Wien Mitte, der urspringlich sogar 11 Gleise und bis in die 1990er-Jahre noch
immer 6 Gleise aufwies, wurde auf 4 durchgehende Bahnsteiggleise reduziert. Das als CAT -
Haltestelle exklusiv genutzte Gleis 5 musste aus Platzgriinden quasi auf3erhalb des eigentli-
chen Bahnhofs eingerichtet werden und erfordert, dass es von den Schnellbahnziigen um-
fahren werden muss.

» Eine Intervallverdichtung erfolgte bis dato nur auf der S 45 (sh. Kapitel 1.3), wahrend bereits
zugesagte 15-Minuten-Intervalle etwa auf der S 7 oder der S 50 bis heute nicht realisiert
wurden.

Fazit: Neben der positiv zu bewertenden Durchbindung der Regionalziige durch das Wiener Stadt-
zentrum kam es bahnseitig zu Einsparungen an Rollmaterial und Personal, dessen Ergebnis eine

 Rosinak et al. 2004
* damals noch als Bahnhof ,Wien — Europa Mitte“ bezeichnet

% Die Haltestellen Traisengasse und Matzleinsdorfer Platz konnten erst nach deren Umbau von den Regionalziigen eingehal-
ten werden.

ARBEITERKAMMER WIEN 43



S-BAHN IN WIEN

massive Angebotsreduktion in den Wiener Stadtrandbereichen sowie ein langsamer S-Bahnverkehr
in Wien Ubrig bleibt.

4.1.2 Schienenverkehrskonzept Region Wien 2012

Im Jahr 2012 wurde in Abstimmung mit der Stadt Wien unter der Federfuhrung der OBB-
Infrastruktur AG ein Schienenverkehrskonzept Region Wien?®, kurz ,SVK*, ausgearbeitet. Wesentli-
ches Ziel des SVK war es, Angebotsverbesserungen zu erzielen, ohne dabei erforderliche Infra-
strukturausbauten und insbesondere eine zusatzliche Donauquerung erforderlich werden zu lassen.

Im Rahmen des SVK wurden mehrere Planfélle betrachtet, aus welchen schlie3lich die MaBnahmen
des Planfalles ,Bypass light* zur Umsetzung empfohlen wurden. Dieser Planfall sieht im Wesentli-
chen ein erhdhtes Zugsangebot im Nahverkehr am Kordon (81 statt bisher 74 Ziige) bei gleichblei-
bender Anzahl Ziige im Fernverkehr vor. Das Angebot auf der Stammstrecke soll 14 S-Bahnziige +
6 REX / h umfassen.

Aufgrund beflrchteter Kapazitatsengpéasse sollen langere Zige eingesetzt werden, was einheitliche
Bahnsteiglangen mit einer Lange von 220 m bedingt.

Da die Stammestrecke bereits seit langem an ihrer Kapazitatsgrenze angelangt ist, ist unter ,Bypass-
light” die Fihrung zusatzlicher Ziige zwischen Sifenbrunn und Wien-Hauptbahnhof tber die Ost-
bahn — nordliche Linie als S 10 via Stadlau geplant. Damit kdnnte quasi vergleichsweise kosten-
glnstig eine 4-gleisige S-Bahndurchquerung von Wien erzielt werden.

4.1.3 Fachkonzept Mobilitat — STEP 2025

Im 2014 vom Wiener Gemeinderat beschlossenen Fachkonzept Mobilitat?” wird der Wiener S-Bahn
viel Augenmerk geliefert. Durch ein eigenes ,S-Bahnpaket®, das Angebotsverbesserungen durch
Taktverdichtungen, eine verbesserte Servicequalitat sowie die Forderung nach einem koordinierten
Marketing fur den hochrangigen Wiener 6ffentlichen Verkehr fordert, soll der Stellenwert der S-Bahn
verbessert werden. Konkret ist enthalten:

= Beschaffung barrierefreier, flr den Stadtverkehr geeigneter S-Bahn-Garnituren

= Gemeinsames Vermarktungskonzept des offentlichen Verkehrs in Wien, wobei hier als ein
Element ein einheitlicher Schnellverkehrsplan fir Wien und das Umland angefiuhrt wird.”®

= Ausbau der Stidbahn zwischen Meidling und Liesing

= Angebotsverdichtung auf der S 45 und Ausbau entlang der Donau

= Angebotsverdichtung auf den S-Bahn-Aufl3enasten (insbes. S 3, S 7, S 50 oder S 10 via
Stadlau) und der Wiener Lokalbahn in Abstimmung mit dem Land NO

= S-Bahn-Verbindung S 80 Stadlau - Hirschstetten

% OBB Infra / Rosinak / OIR 2012
% MA18 — PlanSinn — TRAFFIX 2015

% siehe hierzu auch Ausfilhrungen in Kap. 2.7
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4.2 Konkurrenz U-Bahn — S-Bahn?

Die Schnellbahn wurde lange vor der Wiener U-Bahn in Betrieb genommen. Zum zweiten hochran-
gigen Verkehrsmittel, némlich der Wiener Stadtbahn, bestand nur an einem Punkt, dem ,Hauptzoll-
amt“, heute ,Wien Mitte* (S-Bahn) bzw. ,LandstraRe“ (U3 und U4) eine Ubergangsmdglichkeit. Die
S-Bahn stellte somit am Anfang eine innerstadtische Erganzung der Stadtbahn dar, die damit auch
eine Verbindung zwischen Sud-, Ost- und Nordbahn ermdglichte. Die Vorortelinie entstammte eben-
falls dem urspriinglichen Stadtbahnkonzept, mit ihrer Wiederinbetriebnahme entstand allerdings ein
rein innerstadtisches, hochrangiges Verkehrsmittel.

Gleichzeitig mit der schrittweisen Erweiterung des Schnellbahnangebots in das Wiener Umland
wurde das U-Bahnnetz in Wien sukzessive ausgebaut, sodass heute bereits 15 Verknupfungen
zwischen der S- und U-Bahn bestehen. Dadurch ging jedoch auch die Attraktivitét der S-Bahn fur
den innerstadtischen Verkehr zum Teil verloren, da die Zlge teilweise bereits von au3en kommend
stark bis lUiberbesetzt sind, lange Zeit nur mit veraltetem Wagenmaterial verkehrten und demgegen-
Uber die U-Bahn eine modernere und wesentlich bequemere Alternative darstellte.

Bei Betrachtung des Liniennetzplanes der hochrangigen Verkehrsmittel in der Bundes-hauptstadt
mag unweigerlich der Eindruck entstehen, dass es teilweise eine Konkurrenz-situation zwischen U-
Bahn und S-Bahn gibt. So fallt die abschnittsweise Parallelfihrung von Hauptbahnen und U-Bahn
auf, die historisch bedingt bei der U4 zu Tage tritt, aber gerade bei manchen Neubaustrecken der
jungeren Vergangenheit besonders auffallt:

= U6 im Abschnitt Handelskai — Floridsdorf: Parallelfiihrung mit der Stammstrecke

= U6 im Abschnitt Meidling — Tscherttegasse: Parallelfihrung mit Pottendorfer Linie und Bad-
ner Bahn

= U3 im Abschnitt Kendlerstral3e — Ottakring: Parallelfihrung mit der S45

= U2 im Abschnitt HausfeldstralRe — Aspern Nord: Parallelfihrung mit dem Marchegger Ast (S-
Bahnverkehr wurde eingestellt, jedoch stundlicher Regionalverkehr)

= U2 in der Leopoldstadt (Abschnitt Messe — Donaumarina): Parallelfihrung mit der Donau-
uferbahn

Neben effektiven Parallelfiihrungen sind es v.a. aber die einerseits fehlenden, demgegeniber aber
die mehrfachen Verkniipfungen zwischen U- und S-Bahn, die fir den Fahrgast das Netz moglicher-
weise redundant, sicher aber nicht flexibler werden lassen. So treffen sich U2 und S-Bahn viermal
(Aspern Nord, Hausfeldstral3e, Stadlau, Praterstern). Mit der in Vorbereitung befindlichen Verlange-
rung der U2 zum Matzleinsdorfer Platz werden sich U2 und S-Bahn sodann 5 mal treffen, davon
wirden 3 Umsteigemdglichkeiten alleine auf die S80 entfallen, sofern die S80 die Station Matzleins-
dorfer Platz einhalten wirde.

An dieser Stelle ist anzumerken, dass eine bereits in Vorbereitung gestandene Verlangerung der
S80 nach Osten bei gleichzeitiger Angebotsverdichtung zunéachst mehrfach verschoben wurde und
infolge der zwischenzeitlichen Inbetriebnahme der U2 in die Seestadt vielfach als obsolet erachtet
wird. Demgegeniber wird im Rahmen der vorliegenden Studie gerade einer mdglichst frihzeitigen
Verbesserung des Angebots auf der S80 eine erhthte Bedeutung zugemessen. Die adaquate
Durchbindung in den Westen bzw. Sidwesten Wiens wurde mehrfach als ,Sidosttangente auf der
Schiene” tituliert und wirde angesichts der bestehenden Verflechtungen zwischen dem Osten
Wiens, wo die Wohnnutzung, und dem Suden Wiens, wo die Arbeitsnutzung vorherrscht, eine ent-
sprechende Inanspruchnahme gesichert erscheinen lassen. Die S80 wurde jedoch einerseits in ihrer
Streckenfihrung verkirzt und andererseits auf die Pottendorfer Linie umgelenkt.
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In Zukunft wird sich mit dem Ausbau der U1 nach Oberlaa eine weitere Parallelfiihrung ergeben: Im
Abschnitt Neulaa — Oberlaa, wo bis dato die StralRenbahnlinie 67 parallel zur Donaulandebahn ver-
kehrte, soll ab 2017 die U-Bahn neben einer vom Personennahverkehr vollig ungenutzten Bahnstre-
cke ihren Betrieb aufnehmen. Die Donauldandebahn wurde 1872 erdffnet und wies bis 1945 einen
Personenverkehr auf, ihre Verkehrswirksamkeit fir den Personenverkehr wurde immer wieder be-
zweifelt, fir den Bau der parallel verkehrenden U1 hatte dies offenbar keinen Einfluss.
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5. FINANZIERUNG DER S-BAHN

5.1 Die Anfange

Wie Artl et al.”® ausfiihren, wurde nach dem Krieg der Bau der Wiener S-Bahn aufgrund fehlender
Budgetmittel jahrelang verzégert. Aus diesem Grund wurde ab 1958 die Vorfinanzierung des Baues
durch die Gemeinde Wien tibernommen®. Schon bald darauf, namlich im Jahr 1960, fehlten neuer-
lich die Geldmittel, so dass der Bau voriibergehend sogar eingestellt werden musste (ebenda). Ab
dem Jahr 1962 war am weiteren Ausbau der S-Bahn das Finanzministerium (und nicht das Ver-
kehrsministerium) federfiihrend beteiligt. Danach einigten sich Bund (OBB) und Land Wien auf die
Aufteilung der Finanzierung und legten einen Teilungsschliissel im Verhaltnis 80 zu 20 fest.

Nach Aufnahme des Schnellbahnverkehrs gab es jedoch noch jahrelange Differenzen insbesondere
hinsichtlich der gegenseitigen Anerkennung und Kontrolle der Fahrausweise. So wurden in den pa-
rallel laufenden Regionalziigen die OBB Schnellbahnfahrausweise nicht anerkannt, die Kontrollen
an den Schnellbahnhaltestellen oblag den Wiener Verkehrsbetrieben (mittels sogenannter ,Sperr-
schaffner), zeitweise wurden sogar eigene S-Bahn-Fahrausweise eingefuhrt (ebenda). Erst mit der
Realisierung des Verkehrsverbundes Ostregion (VOR) konnte eine kundinnenfreundliche und leich-
ter verstandliche Regelung gefunden werden.

5.2 Aktuelle Finanzierungsregelungen

Heute ist die Finanzierung des Schnellbahnverkehrs im Bundesgesetz tber die Ordnung des 6ffent-
lichen Personennah- und Regionalverkehrs (Offentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz
1999 - OPNRV-G 1999) geregelt. Aufbauend auf einem Basisvertrag zwischen dem Bund und den
OBB uber die Grundversorgung mit Personenverkehrsdiensten® kénnen bzw. missen die Lander
zuséatzliche Vereinbarungen uber ein verbessertes, landerspezifisches Angebot schlieBen. Auf Basis
dessen wurde fur die Periode 2013 bis 2018 zwischen dem Verkehrsverbund Ostregion (VOR) im
Auftrag und im Namen des Landes Wien (und der Lander Niederdsterreich und Burgenland) sowie
der Schienendienstleistungsgesellschaft (SCHIG) im Auftrag und im Namen der OBB (OBB PV AG)
ein sogenannter ,Verkehrsdienstevertrag®, kurz ,VDV*, abgeschlossen.

Dabei werden im Allgemeinen Zige (bzw. Zugsgarnituren) und Zugskilometer bestellt. Zudem wur-
den Qualitatskriterien, deren Einhaltung oder Missachtung mit Bonus- bzw. Maluszahlungen ver-
bunden sind, wie Punktlichkeit, Sauberkeit, Schadensfreiheit, Fahrgastinformation und Beschwer-
demanagement angefihrt. Nicht als Qualitatskriterien sind allerdings die Optimierung von Takt und
Fahrzeit anzusehen. Da die Basisfinanzierung zwischen Bund und OBB (sowie den anderen EVUS)
relativ stabil ist, kann ein verbessertes Angebot auf der Schiene nur Uber die Landesverkehrs-
dienstevertrage erfolgen, in einigen Ausnahmeféllen kdnnen auch Gemeinden zusétzliche Bestel-
lungen vornehmen und bezahlen.

2 Artl. G. et al. 2012, S. 17 1.

* Die Gemeinde Wien tibernahm fiir den Bau die komplette Vorfinanzierung und die Halfte der entstandenen Verzugszinsen.
Daruber hinaus rdumte sie eine dreijahrige tilgungsfreie Zeit ein (Artl G. et al. 2012, S. 17f.).

% Direktvergabe von Schienenpersonenverkehrsleistungen fir den Teilbereich der von der OBB-Personenverkehr AG be-
dienten Strecken im Gesamtnetz des Bundesgebietes
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Bis 2007 wurden die Verkehrsdienstevertrage noch direkt zwischen dem Land Wien und den OBB
abgeschlossen. Bei Betrachtung der einzelnen Verkehrsdienstevertrage wird der laufend steigende
Aufwand seitens der Stadt Wien deutlich:

= Gemal VDV 2003 entfiel demnach auf die Stadt Wien fiir den S-Bahn-Betrieb ein Zah-
lungserfordernis von jahrlich € 4,3 Mio.

= Im VDV 2007 bis 2012 verpflichtete sich Wien bereits zur Zahlung von jahrlich € 6,5 Mio. fir
den S-Bahn-Betrieb plus € 1 Mio. fir die Anschaffung neuer Schnellbahngarnituren (gegen-
Uber dem Vertrag aus 2003 stellte dies eine Erhohung der finanziellen Aufwendungen um
mehr als 50 % dar).

= Im aktuell laufenden VDV 2013 — 2018 machen die Aufwendungen seitens des Landes
Wien bereits rd. € 9 Mio. pro Jahr aus.

Fur den nachsten VDV ab 2019 stehen daher viele wichtige Fragen fiir die Region Wien (und nicht
nur fur die Bundeshauptstadt selbst) auf der Agenda. So zum Beispiel die langst Uberfélligen Takt-
verdichtungen am Sid- und am Westast sowie eine leistungsféahige und attraktive Ost-West-
Verbindung.

5.3 U-Bahn oder S-Bahn?

Die Finanzierung von Verkehrsleistungen im Offentlichen Verkehr bedarf in jedem Fall Zuwendun-
gen von staatlicher Seite. Es ist daher evident, dass nicht alle Verbindungen zu jeder Tages- und
Nachtzeit finanzierbar sind und mit allen finanziellen Mitteln nach den Grundséatzen der Zweckma-
Rigkeit und Sparsamkeit umzugehen ist.

Neben den laufend anfallenden Betriebskosten sind es v.a. die Investitionskosten, die Uber die Wirt-
schaftlichkeit des Verkehrsangebotes entscheiden. So betragen die Errichtungskosten fir 1 km der
Wiener U-Bahn zwischen rd. € 120 Mio. (Hochstrecke) und € 220 Mio. (Tieflage im dichtverbauten
Stadtgebiet unter besonders schwierigen Bedingungen).

Demgegenuber fallt der Ausbau bestehender Eisenbahnstrecken vergleichsweise ,billig“ aus. Fur
den Umbau der bestehenden Trasse der ehemaligen Stadtbahn zur U-Bahn betrugen die Kosten® €
19,10 Mio. / km (Preisbasis 1990). Indexiert auf 2015 entspricht dies in etwa einer Bausumme von
rd. € 35 Mio. / km. Dabei muss in Abzug gebracht werden, dass vorhandene Eisenbahnstrecken
weitaus glnstiger adaptiert werden kdnnen, als die denkmalgeschitzte Stadtbahntrasse in Hochla-
ge im dicht verbauten Gebiet.

Dieser Umstand kommt sehr gut in den Kosten des Ausbaus der S7 in der Zeit 1999 bis 2003 zum
Ausdruck. Die rund 11,1 km lange Strecke zwischen Wien-Mitte und Kaiserebersdorf erforderte
Aufwendungen in Hohe von rd. ATS 3,3 Mrd., was einen Preis von rd. ATS 300 Mio. / km ergibt.
Umgerechnet in Euro und indexiert entspricht diese einem km-Preis von rd. € 29,1 Mio. Bei diesem
Projekt muss wiederum bericksichtigt werden, dass dabei aufwendige Unterfiihrungs- und Unter-
werfungsbauwerke (Rennweg, Tunnel Ailecgasse) sowie Uber lange Streckenabschnitte eine weit-
gehende Neutrassierung erfolgte, was in Summe keinen Ausbau, sondern eigentlich einen Neubau
darstellte.

Insgesamt kann somit flr den Bau bzw. die bauliche Adaptierung bestehender Eisenbahnstrecken
grob von einem Investitionsbedarf von rd. einem Viertel bzw. einem Finftel des Investitionsbedarfs

* Wr. Stadtrechnungshof 2004
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einer U-Bahn-Strecke (unter einfachen Bedingungen / in Hochlage) ausgegangen werden®. Diesem
Umstand wird auch im Fachkonzept Mobilitat der Stadt Wien Rechnung getragen, wo ausgefihrt
wird, dass ,weitere U-Bahn-Ausbauten bis an die Stadtgrenze hinaus, (...) ein unzureichendes Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen.“*

Bezogen auf die in den Karten 7 bis 9 dargestellten MaRnahmen ergibt sich ein Investiti-
onserfordernis wie folgt (sh. nachstehende Tabelle):

Tabelle 6: Investitionserfordernis Ausbau des S-Bahnnetzes in Wien

Ausbaustufe MaRnahme Anzahl/km Investitionserfordernis
| Neubau zusatzlicher Stationen 15 Stationen € 70 Mio.
Il Ausbau bestehender Eisenbahnstrecken zu S- 31,1 km € 930 Mio.
Bahnstrecken (exkl. Stationen)
] Neubau von Eisenbahnstrecken (Verbindungen) 3,5 km € 400 Mio.
Summe 34,6 km € 1,4 Mrd.

Fir das Basispaket bestehend aus der Errichtung zahlreicher Stationen entlang bereits bestehender
S-Bahnstrecken (Mal3hahmen Stufe I) und dem Ausbau bestehender Eisenbahnstrecken (Maf3nah-
men Stufe Il) ergibt sich somit ein Investitionserfordernis von rd. € 1 Mrd. Werden zusatzlich noch
wichtige Gleisverbindungen ertiichtigt (2-gleisiger, straldenkreuzungsfreier Ausbau), so ergibt sich
fur das Stadtgebiet von Wien ein Gesamtinvestitionserfordernis von rd. € 1,4 Mrd. Mit dieser Summe
kénnte der Grundstein fir ein attraktives Nahverkehrssystem gelegt werden, das im Stande ist, die
neuen Stadtentwicklungsgebiete (und Zielgebiete) leistungsfahig und zugleich kostenginstig zu
erschlie3en.

* Ein Vergleich mit einer U-Bahn-Strecke in Tieflage im innerstadtischen Bereich erscheint nicht adaquat.

% MA18 - PlanSinn — TRAFFIX 2015, S. 91
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6. MASSNAHMENVORSCHLAGE

6.1 Stadtentwicklung und Verkehrslinien in Einklang bringen

Bei der Entwicklung neuer Stadtgebiete hinkt in der Regel der Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs
hinten nach. Ein Gegenbeispiel stellt die Entwicklung der Seestadt Aspern dar, wo die U-Bahn ihren
Betrieb bereits aufnehmen konnte, lange bevor die ersten Mieterinnen eingezogen waren. In der
Regel sind jedenfalls im Rahmen der Stadt- und Quartiersentwicklung viele Anstrengungen zu un-
ternehmen, damit der offentliche Verkehr mit dem MIV halbwegs gleichziehen kann. Aus diesem
Grund sollte ,der Spiel3 umgedreht werden” und Stadtentwicklung vorrangig dort erfolgen, wo die
Schiene schon vorhanden ist und ein attraktives Nahverkehrsangebot vergleichsweise guinstig reali-
siert werden konnte.

Angesichts des relativ geringen Finanzierungsbedarfs bei der Nutzung bereits vorhandener Stre-
cken sollte auch der Frage nachgegangen werden, ob nicht ein angepasster Ausbau des S-Bahn-
Netzes (bei gleichzeitiger Schaffung eines entsprechenden Angebotes) volkswirtschaftlich glinstiger
kommen wirde als z.B. ein Neubau von U-Bahnlinien. Solcherart kdnnte die Stadtentwicklung pri-
mar dort einsetzen, wo Schienenstrange bereits vorhanden sind und sich mit vergleichsweise giins-
tigerem Mitteleinsatz ein Angebot auch in zeitlicher Hinsicht rascher realisieren lieRe. In Karte 5 (im
Anhang) wurde der Versuch unternommen, die Potenziale der S-Bahn im Hinblick auf die Zielgebie-
te der Stadtentwicklung gemaf STEP 2025 auszumachen. Potenziale kénnten sich ergeben:

= Zielgebiet Achse Brinner StralRe: beispielsweise durch Einrichtung einer neuen Hal-
testelle Katsushikastral3e (S1, S2)

= Zielgebiet U2 Donaustadt — Aspern Seestadt: Diese Gebiet soll, wie die Namensgebung
schon verréat, von der U2 erschlossen werden. Die S80 wurde nunmehr auch in ihrer Linien-
fuhrung bis Hirschstetten verkirzt; Angesichts der beabsichtigten Entwicklung scheint lang-
fristig dennoch ein Potenzial auch fir die S-Bahn gegeben. Da die Zukunft Wiens grof3teils
im Osten liegen wird, ergibt sich hier auch die Chance, einen neuen Ostbahnhof (im Bereich
ndrdlich der Seestadt) anzulegen (zumindest sollte heute der notwendige Platz dafir freige-
halten werden).

= Zielgebiet Erdberger Mais — Aspanggriinde — St. Marx: Dieses Gebiet leidet generell an
einer schlechten ErschlieBung, denn neben der U3 fehlt eine adaquate 6ffentliche Feiner-
schlieBung. Die Wege zur S 7 und zur S 80 sind unattraktiv, das Angebot selbst ebenso.
Zumindest eine Aufwertung der bereits existierenden Haltestelle Wien Haidestraf3e sollte
angestrebt werden.

= Zielgebiet Donauraum — Leopoldstadt - Prater: beispielsweise durch Verlangerung der S
45 bis zur LassallestraBe (U1, mit attraktivem Umsteigeweg) oder bis zur Ostbahnbriicke;
Einrichtung mehrerer Haltestellen mdglich (z.B. Traisengasse, Innstral3e, Machstral3e, Mei-
ereistral3e, Donaumarina)

= Zielgebiet Favoriten — Hauptbahnhof - Arsenal: beispielsweise durch Einrichtung einer
neuen Haltestelle im Bereich zwischen Lilienthalgasse und der Querung Geiselbergstralie
(S 60, S 80)

= Zielgebiet Liesing Mitte: Dieses Zielgebiet liegt an der Stidbahn und wird durch die Statio-
nen Liesing und Hetzendorf erschlossen. Wie bereits ausgefihrt, wurde das Zugsangebot in
Hetzendorf ausgediinnt. Die Planungen im Rahmen der Stadtteilentwicklung zielen bereits
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auf eine Angebotsverdichtung und die Einrichtung einer neuen S-Bahn-Station im Bereich

des Rosenhiigels®,*ab.

Aus einer Analyse der aktuellen Bevélkerungsprognose nach Zahlgebieten (sh. Karte 6) wird er-
sichtlich, dass neben einer Verdichtung in den Griinderzeitvierteln das Stadtwachstum hauptsach-
lich in den Bezirken 10, 11, 20, 21, 22 und 23 stattfinden wird. Innerhalb dieser Bezirke sind es zwar
nur teilweise Gebiete, die an Bahnlinien liegen, aber ein GroR3teil dieser Gebiete kénnte sehr wohl
mit einer ausgebauten und verbesserten S-Bahn bzw. mit attraktiven Anschliissen zu deren Halte-
stellen erschlossen werden.

6.2 Nahverkehrsplan fur ein ,Wien der Regionen®

Angesichts einer gegenwartig und voraussichtlich auch in Zukunft anhaltenden, besonders dynami-
schen Entwicklung der Bundeshauptstadt Wien mit einer Bevdlkerungswachstum von ca. 25.000
Personen pro Jahr sind heute die Weichen fir ein Wien der Zukunft mit ca. 2 Mio. Einwohnerinnen
zu stellen (voraussichtlich erreicht im Jahr 2025). Tatsache ist, dass gerade Investitionen in die
technische Infrastruktur (Ver- und Entsorgung) und in die Verkehrsinfrastruktur nicht nur einen
enormen zeitlichen Vorlauf bedingen, sondern zudem mit hohen finanziellen Aufwendungen verbun-
den sind.

In Abstimmung mit den Bundeslandern Burgenland und Niederdsterreich, aber auch den Nachbar-
regionen in Tschechien, der Slowakei und in Ungarn sollte ein neuer Nahverkehrsplan ausgearbeitet
werden. Dabei sind die Determinanten fir den neuen Verkehrsdienstevertrag ab 2019 mdglichst
frihzeitig zu entwickeln. Letztlich geht es aber nicht um einen neuen VDV per se, bei dem die Be-
stellung von ein paar Zugtrassen mehr oder weniger vertraglich vereinbart wird. Vielmehr geht es
um ein neues Bahnregionskonzept, das ein ,Wien der Regionen® entstehen lasst. Selbst in der viel
kleineren Agglomeration Basel in der nicht zur EU gehdrigen Schweiz ist die Uberregionale Ver-
knipfung mit S-Bahn-Systemen nach Deutschland und Frankreich bereits verwirklicht. Es werden
sogar StraBenbahnlinien von der Region Basel in die beiden Nachbarstaaten mit Anschluss an die
S-Bahn-Haltestellen umgesetzt. Die Region Basel beweist somit eindrucksvoll, dass Verkehrskon-
zepte und Nahverkehrsleistungen, die an Lander- oder Staatsgrenzen enden, kein adaquates Mobi-
litdtsangebot fur die Zukunft darstellen kénnen.

Im Sinne einer strategisch ausgerichteten Investitionspolitik sollte flr die gesamte Wiener Region
(mindestens jedoch flur die Bundeshauptstadt selbst) ein Nahverkehrsplan ausgearbeitet werden,
der fur alle Verkehrsmittel (S-Bahn, REX, U-Bahn, StralRenbahn, Lokalbahn, Busse) gemeinsame
Qualitatsstandards und ein abgestimmtes Bedienungs- und Ausbaukonzept enthalt, damit Parallel-
ausbauten vermieden werden kénnen.

Innerhalb des Nahverkehrsplanes ist fir die Wiener S-Bahn ein eigenes Gesamtkonzept zu erarbei-
ten, das in den Nahverkehrsplan eingebettet ist. Es wirkt sich fur den gesamten Wirtschaftsstandort
Ostosterreich negativ aus, wenn Entscheidungen sowohl betreffend die Investitionen in die Infra-
struktur als auch in das Wagenmaterial jahrelang oder sogar jahrzehntelang verschleppt werden.
Wiederholt wurde und wird eine Ertlichtigung und Betriebsoptimierung der Stammstrecke als sinn-
volle und machbare MaflRnahme in den Raum gestellt. Dass die MalBhahme sinnvoll ist, dariiber

% Kafer A. et al. 2015

% Die Station wurde bislang unter dem Namen Kirchfeldgasse diskutiert. Aktuelle Uberlegungen zeigen, dass eine Verschie-
bung der Station in sudlicher Richtung in Bezug auf die ErschlieBung neuer Stadtentwicklungsgebiete einen héheren
Verkehrswert ergeben wirde.
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besteht Konsens. Dass sie machbar sei, ist jedoch ein gewagtes Postulat: Weder ist das Wagenma-
terial selbst, noch sind viele Stationsbauwerke und schon gar nicht das Fahrplangeflige mit dem
Mischbetrieb aus leichten und schweren Ziigen dazu im Stande, eine nennenswerte Optimierung zu
gestatten.

Vorgangsweise flr ein neues S-Bahnkonzept als Bestandteil des Nahverkehrsplanes fir die
Wiener Region

= Zielvorgabe mit Festlegung Zielerreichungsgrad (z.B. S-Bahn soll jenen Modal-Split-Anteil
erreichen)

= Ausarbeitung ldeal-Angebot

= Berechnung Kosten

= Betriebskonzept (bestehend aus Infrastruktur, Wagenmaterial, Fahrplan)

= Festlegung, wer zu welchen Bedingungen Verkehrsleistungen erfiillt

= Investitionsprogramm (Infrastruktur, Beschaffung Fahrzeuge, Sicherungstechnik, kundin-
nenfreundliche Haltestellengestaltung etc.)

Die Stadt Wien lebt von ihren Regionen, die Regionen leben von der Stadt Wien. Das Bahnregions-
konzept sollte in der Region begonnen werden und den Endpunkt im Herzen Wiens (z.B. Wien Mit-
te) haben.

= Fahrplan von unten hinauf entwickeln
= Fahrzeugfamilie, die flexible und rasche Zugtrennung und Vereinigung zuléasst
= Erforderliche Infrastrukturausbauten rechtzeitig anmelden und einplanen

6.3 Kein weiterer Rickbau

Nach dem grof3en Wurf der Einrichtung des S-Bahnsystems in den friihen 1960er Jahren und des-
sen etappenweisen Ausbauten kam das System S-Bahn allméhlich zum Stillstand, ja durch so man-
che so genannte Ausbaumaflnahme kam es sogar zu einem Rickbau an Infrastruktur. Einige Bei-
spiele:

= Station Rennweg: Im Rahmen des Baus der Wiener S-Bahn in den 1950er- bis 1970er-
Jahren wurden die Anlagen vorausschauend dimensioniert. So wurde die Station Rennweg
vorsorglich mit einem dritten Planum zum spéateren Einbau eines dritten Gleises, das beim
Vereinigen der Zuge in Fahrtrichtung Norden sinnvoll wére, ausgestattet. Im Zuge des Um-
baus wurde die Station Rennweg mit einem Mittelbahnsteig ausgeristet, wodurch die dritte
Gleistrasse verloren ging. Das misste an sich noch kein Nachteil sein, wenn es nicht jetzt
dazu kommen wirde, dass Zuge (trotz niveaufreier Kreuzung) beim Einbinden von der S 7
in Fahrtrichtung Norden im Tunnel halten (warten) missen.

= Bahnhof Praterstern: Rickbau von 5 Durchgangs- und 4 Kopfgleisen auf 5 Durch-
gangsgleise (davon 4 Bahnsteiggleise)

= Bahnhof Wien-Mitte: Zugunsten eines Lkw-Anlieferbereiches fur das daruber befindliche
Einkaufszentrum wurden 2 Gleise aufgegeben.

Bei einzelwirtschaftlicher Betrachtung mogen diese Malinahmen ohne Nachteil sein. Alles in allem
ist das ,angespannte System S-Bahn“ durch jede Rickbaumalinahme jedoch noch sensibler hin-
sichtlich der Stéranfalligkeit geworden. Der Einschub von Sonderziigen etc. ist dadurch nahezu un-
mdglich geworden. In Wien Praterstern oder Wien Mitte endende Ziige blockieren flr langere Zeit
eines der wenigen Bahnsteiggleise, In diesen Stationen beginnende Zige fuihren oft zur Verunsiche-
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rung der Fahrgaste, ob der bereits bereitgestellte Zug auch wirklich der néchste ist, mit dem das
Fahrziel erreicht werden kann.

6.4 Alternativen zum Ausbau der Stammstrecke?

Die Schnellbahnstammstrecke sttt seit langem an ihre Kapazitatsgrenzen, daher ist deren Ausbau
langst uberféllig. Zunéchst ist der durchgehende 4-gleisige Ausbau zwischen Médling und Florids-
dorf am dringendsten. Dass hierbei besonders im dicht bebauten Zentrum eine Vielzahl kostenin-
tensiver, bautechnischer Herausforderungen zu lésen ware, ist evident. Ebenso offensichtlich ist,
dass sowohl der Abschnitt Meidling — Quartier Belvedere im Zuge der Errichtung des Hauptbahnho-
fes und der Abschnitt Praterstern — Traisengasse im Zuge der Absiedlung des Nordbahnhofes ver-
gleichsweise einfach auf 4 Gleise ausgeweitet werden konnte, dies jedoch in der derzeitigen Pla-
nung nicht vorgesehen ist. Nachdem der 4-gleisige Ausbau der Suidbahn auRer Frage steht und
eine Frage der Zeit ist, kbnnte solcherart zumindest ein 4-gleisiger Betrieb von / nach Siden bis
Quartier Belvedere relativ leicht realisiert werden. .

Da jedoch ein 4-gleisiger Ausbau der Stammstrecke offenbar nie ernsthaft tberlegt wurde und an-
gesichts der mit dem Bau des Hauptbahnhofes etc. geschaffenen Gegebenheiten konstruktiv und
vor allem finanziell unrealistisch erscheint, sind jedenfalls Alternativen zu tberlegen. Ob ein ,Bypass
light* wie von der OBB Infra vorgeschlagen eine adaquate MaRnahme darstellt, soll hier dahinge-
stellt bleiben. In diesem Konzept werden Zige aus der Nordbahn und dem nérdlichen Ast der Ost-
bahn (Richtung Wolkersdorf) nicht Gber die Stammstrecke, sondern tber Stadlau und Simmering
zum Hauptbahnhof und weiter nach Wien Meidling gefiihrt. Abgesehen davon, dass dadurch kein
umsteigfreier Anschluss zu zentralen Verkehrsstellen gegeben ist, dirfte sich auch die Stadlauer
Eisenbahnbriicke, auf die fast der ganze donauquerende Guterverkehr verlagert wurde, als Engpass
erweisen (sh. auch Kap. 4.1.2).

6.5 Potenzielle Malihahmen

Die im Folgenden angegebenen MalRhahmen sind als Vorschldge zu sehen, fur die noch keine de-
taillierten Machbarkeitsprifungen vorliegen oder diese nicht einsehbar waren. Alle MafRhahmen
waren daher in weiterer Folge noch Machbarkeitsprifungen zu unterziehen.
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Wichtig erscheint das Aufzeigen von Handlungsoptionen und Spielrdumen v.a. hinsichtlich einer
nachhaltig ausgerichteten Stadtentwicklung. Ausgewahlte MaRnahmen sind vorerst als Diskussi-
onsgrundlage fur einen langerfristigen Ideenfindungsprozess anzusehen. Die PotenzialmalZnahmen
werden in MaBhahmen verschiedener Stufen eingeteilt (sh. nachstehende Tabelle 6).

Tabelle 7: Ubersicht MaBnahmentypen Potenzialerh6hung

MaBRnahmenstufe | Malnahme

| Einrichtung von Haltestellen und Stationen entlang bestehender S-Bahnlinien

1l Einrichtung S-Bahn-Verkehr auf bestehenden Bahnstrecken

1l Errichtung neuer Bahnstrecken zum Zwecke der Einrichtung eines S-Bahnverkehrs

\% Errichtung neuer Bahnstrecken (langfristig)

6.5.1 Neue Haltestellen und Verkntpfungsbauwerke

Die PotenzialmalRnahmen der 1. Stufe umfassen die Einrichtung von Haltestellen und Stationen
entlang bestehender S-Bahnlinien (vgl. Karte 7).

Tabelle 8: Verbesserungspotenzial Haltestellen (Mal3hahmenstufe I)

S-Bahn-Strecke / Haltestelle / MaRnahme Verknupfungsmaoglichkeit /
Bahnlinie Potenzial
S-Bahn-Stammstrecke Neue Haltestelle Taborstralle -> Stadtentwicklungsgebiet Donau-
raum — Leopoldstadt — Prater
2,0, 82A

Neue Wohngebiete am Nordbahnhof
und Nordwestbahnhof

Reaktivierung der 1,0

Haltestelle Radetzkyplatz
yp Kunsthaus, Hundertwasserhaus

Westlicher Ausgang Haltestelle Gemeindebauten am Margaretengurtel
Matzleinsdorfer Platz mit Gurtelquerung in Richtung Margare-
ten; Nach Er6ffnung des Sidastes der
U2 neuer Einflllpunkt von der S-Bahn in
das hochrangige Stadtnetz

Sidbahn/S1,S2,S3 Haltestelle Rosenhiigel (bei Kirch- - Stadtentwicklungsgebiet
feldgasse) Liesing Mitte

63A, ev. um eine Haltestelle verlangert
16A, (62A in 320 m)

Nordbahn /S 1,S 2 Neue Haltestelle KatsushikastralRe - Stadtentwicklungsgebiet
Floridsdorf — Achse Brinner Stral3e
28A, 29A

Postzentrum Wien Nord
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S-Bahn-Strecke /
Bahnlinie

Haltestelle / MaBnahme

Verknipfungsmaoglichkeit /
Potenzial

S 7 Pressburger Bahn

Neue Haltestelle
Leberstralle

S80, 15A, 69A,
Wohngebiet Simmering Sud

S 40 Franz-Josefs-Bahn

Reaktivierung der Haltestelle
Kahlenbergerdorf

238, 239, 241, 341, 439,
kein Umsteigzwang in Heiligenstadt

evtl. In Verbindung mit Einbindung der
S 40 in Stammstrecke

S 50 Westbahn

Reaktivierung der Haltestelle Baum-
garten / Hochsatzengasse

(U4 in 220 m), 52, 47A
Wohngebiet Baumgarten

Neue Haltestelle SchloRallee

10, 10A, 52, (58)

Bedeutung evtl. weniger fur Fahrgéste
auf S 50, starker jedoch fir neue Relati-
onen (z.B. S 60 oder S 80 zum West-
bahnhof) relevant

S 60 Verbindungsbahn

Neue Haltestelle Hietzinger Haupt-
stral3e

(U4, 420 m), 58, 53B, 54B, 55B

Neue Haltestelle
Stranzenbergbricke

62, 8A, 56A, 56B, 58B,

Hallenbad Hietzing, HLTW, Maria-
Theresien-Kaserne

Haltestelle Schonbrunner Allee

8A, 63A

S 60 Ostbahn

Neue Haltestelle Lilienthalstrae /
Grallplatz

-> Stadtentwicklungsgebiet
Favoriten — Hauptbahnhof —
Arsenal

6, 69A, kunftig auch D, Erschlie3ung
von Sonnwendviertel und Arsenal

S 80 Pottendorfer Linie

Neue Haltestelle Triester Stralle

WLB

Neue Haltestellte Pfarrgasse

67

Neue Haltestelle Laxenburger Stra-
Re

(17Ain 220 m), (19A in 300 m) 66A,
67A, 70A, 566

S 80 Marchegger Ast

Neue Haltestelle LeberstralRe

S7, 15A, 69A

6.5.2

Neuer S-Bahn-Verkehr auf bestehenden Eisenbahnstrecken

PotenzialmaBnahmen der 2. Stufe zielen auf die Einrichtung eines S-Bahnangebotes auf bestehen-
den Bahnstrecken ab. Dem vielfach geforderten u3eren S-Bahn-Ring fur Wien soll an dieser Stelle
nicht das Wort geredet werden, da ringférmige Linienfihrungen im offentlichen Verkehr aufgrund
ihrer manchmal hervorgerufenen Umwege oft schwéacher in Anspruch genommen werden, als ge-
radlinige bzw. sternférmige Linienfihrungen.

Die vorgeschlagene ringférmige Fuhrung der Linien S 4 (im Uhrzeigersinn) und S 5 (gegenlaufig)
fungieren hingegen als Kombination dreier Tangentiallinien (West — Donau — Sid), die Verbindun-
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gen Uber deren Eckpunkte hinaus erméglichen und daher weitere vielfaltige Anschlussméglichkeiten

bieten (vgl. Karte 8).

Tabelle 9: Verbesserungspotenzial Stufe Il: Neue S-Bahnlinien auf bestehenden Eisenbahn-

strecken

S-Bahn-Strecke / Bahn-
linie

MafRnahme

Haltestelle / Potenzial / Verknup-
fungsmaglichkeit

Ostbahn
(nérdlicher Ast)

Einrichtung S-Bahnverkehr zwi-
schen SiuRenbrunn und Stadlau
(z.B. durch abgelenkte Fihrung
von Zigen zwischen Mistelbach
oder Ganserndorf und Haupt-
bahnhof) zur ErschlieRung des
nordlichen 22. Bezirks

Neue Haltestelle Gewerbepark Stadlau:
26, 22A, 87A

Neue Haltestelle Breitenleeer Stralie:
24A

Neue Haltestelle Rautenweg: 27A (87Ain
200 m)

Ostbahn
(Marchegger Ast)

Reaktivierung der Haltestelle
Hausfeldstral3e

U2, 26, 84A, 85A, 95B

Neue Haltestelle Aspern Nord

U2, 89A, 95A, 99A, 99B, Seestadt

Neue Haltestelle Bereich Tele-
fonweg / Schafflerhof

89A, (99A, 99B, je in rund 400 m)

Verbindungsbahn /
Donaulédndebahn

Einrichtung S-Bahnverkehr zwi-
schen Penzing bzw. Wiental und
Oberlaa (z.B. durch Verlangerung
der S 45 nach Oberlaa) zur Schaf-
fung neuer Verkehrsrelationen

Neue Verknlpfungsstation Tscherttegas-
se (U6) und WLB Schoépfwerk — Entlas-
tung des Bf. Meidling

Neue Haltestelle Pfarrgasse (67, 16A)
Zentrum Inzersdorf

Neue Haltestelle Laxenburger StralRe
(17A, 66A, 67A, 70A, 566, Siedlung Wie-
nerfeld Ost

Neue Haltestelle Himberger Stral3e: 17A,
19A, 67E, 368, 467, 469, in Abhangigkeit
der Umsteigwege zukiinftig auch U1/
Neulaa

Laaer Berg Stral3e: 68B, 266,271, zu-
kunftig auch U1/ Oberlaa

Oberlaa: Alternativ zu Haltestelle bei der
Laaer Berg Strale

Donaukaibahn

Verlangerung der S45 bzw.
Fuhrung der S40 ab Nuf3dorf

Neue Haltestelle Innstraf3e: 11A, 11 B in
190 m (evtl. zukinftig auch Endstelle der
Linie O)
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S-Bahn-Strecke / Bahn- | MaRnahme Haltestelle / Potenzial / Verkniip-
linie fungsmaéglichkeit

Neue Haltestelle Reichsbriicke: Schiff-
fahrtszentrum Wien, U1 Vorgartenstralie
in 400 m

Neue Haltestelle MeiereistralRe / Stadion:
77A, (U2in 300 m, 11Ain 200 m)

Neue Haltestelle Donaumarina: U2, 77A.
79A, 79B, OGB

Neue Umsteigehaltestelle
Praterkai: S80, 77A, 79A, 79B

6.5.3 Neubau von S-Bahn-Strecken

Die PotenzialmalBnahmen der 3. Ebene umfassen die Errichtung neuer Bahnstrecken zum Zwecke
der Einrichtung eines S-Bahnverkehrs (vgl. Karte 9).

6.5.3.1 Obsolete Ideen und Konzepte

Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit sollen in diesem Kapitel einige immer wieder diskutierte Tras-
senvorschlage angefiihrt werden.

Verbindung Westbahn mit Ostbahn

Wie bereits ausgefuhrt, entstand die Wiener S-Bahn im Wesentlichen durch Verknipfung von Nord-
und Sudbahn. Als weitere, zu verbindende Bahnlinien héatten sich West- und Ostbahn angeboten, fur
die zum Beispiel im Bereich Karlsplatz ein unterirdisches Verkniipfungsbauwerk mit Ubergangsmaog-
lichkeit zur Stadtbahn bzw. spater U-Bahn errichtet hatte werden kénnen. In Minchen, wo die S-
Bahn erst viel spater als in Wien geplant und gebaut wurde, konnte sie erst 1972 eréffnet werden.
Anders als in Wien konnte demgegeniber in Minchen eine gro3zlgige, unterirdische Durchbindung
erfolgen und am gleichnamigen Karlsplatz ein Verkniipfungsbauwerk S-Bahn / U-Bahn mitten im
Herzen der Stadt realisiert werden.

Verbindung Franz-Josefs-Bahn mit Pottendorfer Linie

Eine Verbindung von Franz-Josefs-Bahn mit der Pottendorfer Linie hatte die Mdglichkeit der Durch-
bindung von Zugsangeboten in Nord-Siud-Richtung ergeben und hatte zwischen Franz-Josefs-
Bahnhof und Meidling (von Nord nach Sid) ca. 2 bis max. 4 Stationen im 9., 8., 7., 6. und 5. Bezirk
aufgewiesen. Durch den Beschluss der Stadt Wien zur Verlangerung der U2 in Richtung Siiden
scheint diese Option hinfallig geworden zu sein.

Verbindung Franz-Josefs-Bahn mit Aspangbahn

Unter dem Titel "Citybahntunnel Wien" wurde die Errichtung einer Strecke samt S-Bahn-Tunnel vom
Franz-Josefs-Bahnhof im Norden durch die Wiener Innenstadt zu den S-Bahn-Linien im Siiden von
politischen Vertreterinnen des Landes Niederosterreich vorgestellt®’. Die Streckenfiihrung wird da-

%" Der Standard, Ausgabe v. 12.9.2014
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bei in drei Varianten dargestellt, wobei als mdogliche Zielorte im Sitden der Hauptbahnhof und
Rennweg angefuhrt werden. So sehr eine Verbindung der hier angefiihrten Bahnlinien durch Wiener
Stadtgebiet erwagenswert erscheint, so muss doch auf die nicht unbetrachtlichen Aufwendungen
einer unterirdischen Unterquerung des gesamten 1. Bezirkes und Unterfiihrung samtlicher U-
Bahnlinien hingewiesen werden, welche ein derartiges Unterfangen mehr als fragwirdig erscheinen
lassen.

6.5.3.2 Verbindung Franz-Josefs-Bahn mit Donaukaibahn

Als Alternative bietet sich an, die S-Bahn-Ziige von Klosterneuburg kommend ab Nuf3dorf auf die
Donaukaibahn abzuleiten. Entlang des Handelskai kdnnten Verknupfungsstationen errichtet werden
und im Bereich Donaukaibahnhof (Endstelle) eine Verknupfung mit der Ostbahn (S80) erfolgen.

6.5.3.3 Verbindung Franz-Josefs-Bahn mit Stammstrecke

Als Untervariante konnte auf HOhe der Innstral3e eine Verbindungsspange zur S-Bahn-
Stammstrecke errichtet werden. Auf dieser gelangen die Zige von der FJB sodann zum (Pra-
terstern, Wien Mitte) und weiter zur Abzweigung Rennweg, wo eine Durchbindung in Richtung Flug-
hafen und Wolfsthal erfolgen kénnte®.

6.5.3.4 Verlangerungen S 45

Allen Varianten einer Ablenkung der FJB ist der Nachteil gemein, dass damit die Verknupfung mit
der U4 in Wien Heiligenstadt verloren ginge (die Verknipfung mit der U6 wiirde bei der Station Han-
delskai, jene mit der U4 in Wien Mitte gewahrleistet werden, und zusatzlich kdnnte dort eine Ver-
knipfung mit der Linie U3 und in Wien Praterstern mit U1 und U2 erfolgen). Als Alternativen kénnen
gelten:

= Verlangerung S 45 Uber Donauuferbahn bis zur Ostbahnbricke: Aus diesem Grund konnte
es sinnvoller sein, die FJB in ihrer Fiihrung wie im Bestand zu lassen und stattdessen die S
45 Uber die Donauuferbahn bis zur Ostbahnbriicke zu verlangern.

= Verlangerung S 45 in dstlicher Richtung Uber Donauuferbahn und Ostbahn zum Haupt-
bahnhof

= Verlangerung S 45 in sudlicher Richtung ab Penzing Uber Verbindungsbahn und Donaulan-
debahn zum Beispiel nach Blumenthal oder besser nach Oberlaa

6.5.4 Neubau von Eisenbahnstrecken

Die PotenzialmalRnahmen der 4. Ebene umfassen MaRhahmen, die nur sehr langfristig umsetzbar
erscheinen, die jedoch bereits heute geprift werden sollten und die erforderlichen Platz- und Res-
sourcenvorkehrungen getroffen werden sollten. Da ein Attraktives S-Bahn-Angebot einen relativ

% Die einfachere Maglichkeit einer Verbindung tiber das dstliche, elektrifizierte AuRengleis am Nordwestbahnhofgelande (ca.
250 m) wird durch die fixierte Absiedlung des Bahnhofs und die vorgesehene Bebauung am Nordwestbahnhofgelande
nicht mehr mdéglich sein.

58 ARBEITERKAMMER WIEN



S-BAHN IN WIEN

dichten Takt erfordert, sollte tberlegt werden, eine Giterzugsumfahrung fiir Wien zu schaffen, um
insbesondere die Donauguerungen zu entlasten.

Die Guterzugsumfahrung konnte folgenden Verlauf aufweisen: Von der Westbahn durch den Lainzer
Tunnel wird die Donauldndebahn erreicht, die Stidbahn nicht nur Gberquert, sondern eingebunden.
In weiterer Folge ist entlang der Donauldndebahn die Anbindung der Pottendorfer Linie mit dem in
Errichtung befindlichen Terminal Wien Inzersdorf (neu: Guterzentrum Wien Sud) und bei der Ost-
bahnanbindung der Zentralverschiebebahnhof Kledering angebunden. In Klein Schwechat wird zu-
nachst die Pressburgerbahn und die Donaukaibahn mit dem Hafen und Terminal Wien Freudenau
angebunden. Langfristig ist eine dritte Donauquerung zu bertcksichtigen, die &hnlich zur stral3en-
mafigen Lobauquerung einen Bahntunnel vorsehen kénnte und im 22. Bezirk in den Bf. Breitenlee
einbinden konnte.

6.6 Stationen

Im Sinn eines kundinnenorientierten und der Informationsgesellschaft angepassten Vorgabe sollten
Stationen mdglichst attraktiv sein und allen Nutzerlnnengruppen gerecht werden. Demgemaf sollen
die Stationen eines zeitgemalen S-Bahn-Angebotes folgende Funktionen aufweisen

Erreichbarkeit / Zuganglichkeit

=  Wegweisungssystem zu den nachsten S-Bahn-Haltepunkten

= kurze Umsteigwege zu anderen offentlichen Verkehrsmitteln

= gute Kennzeichnung der Eingange

= barrierefreie Zugange zu allen Einrichtungen bis zu den Bahnsteigen, mdglichst von beiden
Seiten der Bahnsteige

= ausreichende Dimensionierung der Treppen und Auf- und Abstiegshilfen wie Aufziige und
Rolltreppen

Schutzfunktion

= Wind- und wettergeschutzte Aufenthaltsméglichkeiten

= entsprechende Bahnsteigtiberdachungen

= ausreichende Beleuchtung in den Nachtstunden

= Uberwachungskameras zur Erhéhung der Sicherheit, Notrufeinrichtungen etc.

Informationsfunktion

= Gut leshare Monitore in den Bereichen der Zugange zum Bahnhof sowie auf den Bahnstei-
gen sowie in allen Wartebereichen

» Fahrplanaushange

= Schnell und einfach verstehbare Hinweise Uber die Abfahrtsbahnsteige fur die nachste Ver-
bindung zum gewiinschten Zielort

= Hinweis auf Stérungen, Angabe von Alternativen bei Stérungen und Verspatungen

= Ausweisung der Zugsankunfte falls der Zug endet, Bahnsteiganzeigen fur den néachsten so-
wie den Ubernéchsten Zug

= Umgebungskarten der Station etc.

Versorgungsfunktion

= Einfache, leicht zu bedienende Fahrkartenautomaten, die frei von Wettereinflissen und
Blendwirkungen aufgestellt werden

ARBEITERKAMMER WIEN 59



S-BAHN IN WIEN

= Notfalltelefone
= Wasserversorgung
=  Getrankeautomaten, ev. Automaten fir Snacks, etc.

Wohlfuhlfunktion

=  Saubere, helle und freundliche Erscheinung

= RegelméRige Reinigung und Entleerung der (womdéglich nach Millsorten getrennten) Abfall-
korbe

= Bequeme Sitzgelegenheiten etc.

6.7 Gemeinsame OV-Planung und Bestellung

Empfohlen wird die Einrichtung einer lander- und verkehrsmittelibergreifenden Institution, die alle
wesentlichen Aufgaben des OPNV in der Region Wien wahrnimmt. Dies umfasst die gesamte Pla-
nung des Angebotes von der Netzplanung, des Fahrplanangebotes bis hin zur Abstimmung des
Netzausbaues in zeitlicher Hinsicht. Daneben sollte auch die Bestellung der Ziige und Buskurse
zum Aufgabengebiet dieses Verkehrsunternehmens gehoéren. Vorbild kann dafir die RATP (Paris)
sein.

Dies wirde bedeuten, dass Netzplanung, Abstimmung Linienflihrung, zeitlicher Ausbau und Bestel-
lung in einer Hand vereint wéaren. VOR, OBB (davon jene Teile der OBB-PV und der OBB Infra,
soweit sie fiir die Region Wien zustandig sind, NOVOG (anteilsmaRig), WLB und Wr. Linien wiirden,
was den Verkehr in der Region Wien betrifft, in 1 Unternehmen verschmolzen werden.
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VERWENDETE ABKURZUNGEN

Bf.

bzw.

ca.

DoSto / DOSTO
etc.

EVU

h

HS

HVZ

k. A.

km

km/h

m

mz

max.

min

OBB PV-AG
ov

QV

Pers.

PGO

REX
Rh.

Ri.
S-Bahn
SCHIG
SVK

Tfz.
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Bahnhof

beziehungsweise

circa

Doppelstock

et cetera
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Stunde

Haltestelle

Hauptverkehrszeit

keine Angabe

Kilometer

Kilometer pro Stunde

Meter

Quadratmeter

maximal

Minute

Osterreichische Bundesbahnen Personenverkehrs AG
Offentlicher Verkehr
Quellverkehr

Personen
Planungsgemeinschaft Ost
Regionalzug

Regional-Express

Reihe (Schienenverkehrstypen)
Richtung

Schnellbahn
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH
Schienenverkehrskonzept
Tonne(n)

Triebfahrzeug

Triebwagen
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u.a.
U-Bahn
v.a.
VDV
VM
VOR
V.V.
WLB

z.B.
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unter anderem
Untergrundbahn

vor allem
Verkehrsdienstevertrag
Verkehrsmittel
Verkehrsverbund Ostregion
vice versa

(AG der) Wiener Lokalbahn

zum Beispiel
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Tabelle 10: Abfahrten der Schnellbahnziige in Wien Meidling in Richtung Wien Floridsdorf an

Werktagen
Stunde Minuten
04 38 59
05 11 14 26 29 32 35 41 44 47 56 59
06 05 11 14 17 26 29 35 41 44 47 56 59
07 02 11 14 17 23 26 29 32 41 44 47 53 56 59
08 02 11 14 17 23 26 29 32 41 44 47 53 56 59
09 02 05 11 14 17 20 23 26 32 41 44 47 50 53
10 02 05 11 17 20 23 32 41 44 47 50 53
11 02 11 17 20 23 32 41 44 47 50 53
12 02 11 17 20 23 32 41 44 47 50 53
13 02 11 17 20 23 32 41 44%) 47 50 53
14 02 11 17 20 23 32 41 44 47 50 53
15 02 11 14 17 20 23 32 41 44 47 50 53
16 02 11 14 17 20 23 32 41 44 47 50 53
17 02 11 14 17 20 23 32 41 44 47 50 53
18 02 11 14 17 20 283 32 41 44 47 50 53
19 02 11 17 20 23 32 41 44 47 50 53
20 02 11 17 20 23 26 32 41 44 47 50 53
21 02 11 17 20 23 32 41 47 50 53
22 02 11 17 20 23 32 41 47 50 53
23 02 11 20 23 32 41 47
00 05 20 41 50 56
01 02 11
Quelle: Eigene Aufstellung gemaR Fahrplanbild 900 (giiltig ab 14. Dezember 2014) des OBB-Reiseportals
ARBEITERKAMMER WIEN 67




S-BAHN IN WIEN

Tabelle 11: Abfahrten der Schnellbahnziige in Wien Floridsdorf in Richtung Wien Meidling an

Werktagen
Stunde Minuten
04 06 09 18 21 29 39 42 48 51 57
FH FH
05 03 09 12 15 18 21 30 36 39 42 45 48 51 57
FH FH
06 00 03 06 09 12 15 18 21 27 30 33 36 39 42 45 48 51
PS FH WM FH FH
07 00 03 06 09 12 15 18 21 27 30 33 36 39 42 45 48 51
FH PS FH PS
08 00 03 06 09 12 15 18 21 30 33 36 39 42 45 51
FH PS FH
09 00 03 06 09 15 18 21 30 33 36 39 45 51
FH FH
10 00 03 06 09 12 15 18 21 30 33 36 39 45 51
FH WM FH
11 00 03 06 09 12 15 18 21 24 30 33 36 39 45 51
FH PS FH
12 00 03 06 09 15 18 21 30 33 36 39 45 51
FH WM FH
13 00 03 06 09 12 15 18 21 30 33 36 39 45 48 51
FH WM FH
14 00 03 06 09 12 15 18 21 27 30 33 36 39 45 48 51
FH WM FH FH
15 00 03 06 09 12 15 18 21 27 30 33 36 39 45 48 51
FH WM FH FH
16 00 03 06 09 15 18 21 24 27 30 33 36 39 45 48 51 57
FH PS FH FH WM
17 00 03 06 09 15 18 21 24 27 30 33 36 39 45 48 51 57
FH PS FH FH WM
18 00 03 06 09 15 18 21 27 30 33 36 39 45 51
FH FH FH
19 00 03 06 09 12 15 18 21 27 30 33 36 39 45 51
FH WM FH
20 00 03 06 09 15 18 21 30 33 36 39 45 51
FH FH
21 00 03 06 09 15 21 27 30 33 36 39 45 51
FH FH
22 00 03 06 09 15 21 30 33 36 39 51
FH FH
23 00 09 30 33 36 39 51
FH
00 00 15 21 39
Anmerkungen: FH fahrt ab Wien Rennweg in Richtung Flughafen (S7)

Quelle: Eigene Aufstellung gemaR Fahrplanbild 900 (giiltig ab 14. Dezember 2014) des OBB-Reiseportals
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PS fahrt nur bis Wien Praterstern

WM fahrt nur bis Wien Mitte
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STADTPUNKTE

Die Studienreihe ,Stadtpunkte” wird von der Abteilung Kommunalpolitik der AK Wien herausgege-
ben und behandelt aktuelle kommunalpolitische Themen.

Sie soll in erster Linie Informationsmaterial und Diskussionsgrundlage fiir an diesen Fragen Interes-
sierte darstellen.

Aktuelle Ausgaben:
Nr.1 Pendlerinnenstudie Wien, Andreas Riesenfelder, 2011

Nr.2  Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung in Wien, Verkehrsplanung Kafer GmbH,
2011

Nr.3 Wiens Stadtwirtschaft im Konjunkturzyklus, Jirgen Bierbaumer-Polly, Peter Mayerhofer,
2011

Nr.4 Verkehr in der Stadt, Veranstaltungsreihe 2010/2011, Michael Klug (Hg.), 2012
Nr.5 Qualitat im Arbeitsumfeld, Gisa Ruland, 2012
Nr.6 Kommunaler Ausverkauf, Peter Prenner (Hg.), 2013

Nr.7 Wohnen im Arsenal, Wandel der Wohnbedingungen im Zuge der Privatisierung,
Peter Moser, 2013

Nr.8 Wiens Konjunkturentwicklung im nationalen, intra- und interregionalen Vergleich,
Jurgen Bierbaumer-Polly, Peter Mayerhofer, 2013

Nr.9 Biulrgerinnenbeteiligung in der Stadt — Zwischen Demokratie und Ausgrenzung?,
Katharina Hammer (Hg.), 2013

Nr. 10 Wiens Industrie in der wissensbasierten Stadtwirtschaft: Wandlungsprozesse, Wett-
bewerbsfahigkeit, industriepolitische Ansatzpunkte,
Peter Mayerhofer, 2014

Nr. 11 Migrantische Okonomie in Wien,
Susi Schmatz, Petra Wetzel, 2014

Nr. 12 Wien wachst — Herausforderungen zwischen Boom und Lebensqualitat,
Peter Prenner (Hg.), 2014

Nr. 13 Wiener Herausforderungen — Arbeitsmarkt, Bildung, Wohnung und Einkommen,
Josef Schmee (Hg.), 2015

Nr. 14 Wien wachst — Wien wohnt — Gutes Wohnen in einer wachsenden Stadt,
Peter Prenner (Hg.), 2015

Nr. 15 Junge Menschen in Wien - Beschéaftigung — Wohnen — Leben in Wien,
Katharina Hammer (Hg.), 2015

Nr. 16 Kommerzielle und nicht-kommerzielle Nutzung im 6ffentlichen Raum,
Herbert Bork, Stefan Klingler, Sibylla Zech, 2015

Nr. 17 Wien wéachst — Verkehr — Ostregion zwischen Konkurrenz und Kooperation,
Peter Prenner (Hg), 2015
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Nr. 18 Wien neu — Passende Strukturen fir die wachsende Stadt,
Adolf Andel, Cornelia Krajasits und Iris Wach (Projekthaus GmbH), 2016

Nr. 19 Wien wachst — Offentlicher Raum — Die Stadt als Verteilungsfrage,
Peter Prenner (Herausgeber)

Nr. 20 S-Bahn in Wien — Chance fiur die wachsende Stadt,
Andreas Kafer, Herbert Peherstorfer, Roland Fersterer, Bernhard First und Patrick Schnétzlinger
(TRAFFIX Verkehrsplanung GmbH), 2016
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Samtliche Studien sind kostenlos erhéltlich bei:

Kammer flr Arbeiter und Angestellte fur Wien
Abteilung Kommunalpolitik
Prinz-Eugen-Stral3e 20 — 22, 1040 Wien

Tel: +43 (0) 1 501 65 — 3047

E-Mail: stadt@akwien.at

oder als PDF:

http://wien.arbeiterkammer.at
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Oida, zah a!

Wien wéachst rasant. Im Jahr 2029 werden mehr als

2 Millionen Menschen in der Stadt leben. Was heif3t das
fur den Verkehr? Was muss schon jetzt getan werden, um
den Ansturm auf Wiens StraBen gewachsen zu sein?

Antworten zu kommunalen Themen finden Sie in der
AK Stadt - Zeitschrift fiir Arbeitnehmerinnen-Interessen

im urbanen Raum.

AK Stadt erscheint 4 x im Jahr.
Jetzt gratis abonnieren!
E-Mail stadt@akwien.at
Telefon 01 501 65 DW 3047

E.S'taa’t

ZEITSCHRIFT FUR KOMMUNALPOLITIK
DER AK WIEN

Online als PDF lesen:
wien.arbeiterkammer.at/service/zeitschriften/akstadt
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