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St. Polten, 28. Mai 2021

VERKEHRSSTUDIE DER AK NIEDEROSTERREICH: SO KOMMEN WIR ALLE
IM LAND ZU EINER GUTEN OFFENTLICHEN VERBINDUNG

. Der offentliche Verkehr spielt eine bedeutende Rolle in der Versorgungssicherheit und fir den
Klimaschutz. Wenn man den Arbeitnehmerinnen immer wieder ausrichtet, sie mégen doch auf
den o6ffentlichen Verkehr umsteigen, dann muss es dafiir auch das Angebot geben”, so AK
Niederosterreich-Prasident und OGB Niederdsterreich Vorsitzender Markus Wieser , Wir haben
uns daher ein Jahr lang sehr intensiv mit der Fragestellung befasst, was mit der bestehenden
Strukturen mdéglich und notwendig ist, um den 6ffentlichen Verkehrs nachhaltig auszubauen
und langfristig zu verbessern. Die TU Wien hat daher in unserem Auftrag eine umfassende
Studie erarbeitet, um Losungsvorschlage aufzuzeigen.”

Ist Zustand: Mebhr als ein Drittel hat keinen oder schlechten Zugang zu Offis

Die Osterreichische Raumordnungskonferenz, in der Bund, die Lander, Gemeinden und Stadte
zusammenarbeiten, hat Beurteilungskategorien fur die Qualitéat im 6ffentlichen Verkehr definiert.

Fur diese Beurteilung werden die Entfernung zur nachsten Haltestelle und die Intervalle der Kurse
herangezogen. ,Es hat sich herausgestellt, dass mehr als ein Drittel der niederésterreichischen
Arbeitnehmerlnnen keinen Zugang (15%) oder nur einen o6ffentlichen Verkehr mit der niedrigsten
Qualitat (21%) in ihrer Umgebung haben. Auf der anderen Seite haben nur 6,6% der NO
Arbeitnehmerinnen Anschluss zu den héchsten beiden Kategorien®, so Wieser.

Wie also kann man Arbeitnehmerinnen die Mdglichkeit geben, einen qualitativen 6ffentlichen Verkehr
Zu nutzen?

Einerseits sind Investitionen in die Schieneninfrastruktur notwendig. Andererseits muss das Angebot
bei Bussen und Ziigen gesteigert werden. Fiur die sogenannte erste und letzte Meile zum Wohn- bzw.
Arbeitsort sind ebenfalls Rufbusse, Anrufsammeltaxis und sonstige Formen notwendig.,,Dabei wurde
naturlich auch der Ausbau der einzelnen Trassen, die Verbreiterung von Zubringer-Strecken bzw. der
mehrgleisige Ausbau angedacht. Darliiber hinaus wurden ausfiihrlich Taktverdichtungen,
Elektrifizierung, oder der Wechsel von Bus auf Schiene ausgearbeitet. Auch der bedarfsorientierte
Verkehr fir die so genannte erste und letzte Meile wurden mit einbezogen®, so Wieser, der darauf
hinwies, dass diese Ausbauplane allen Menschen in Niederésterreich zu Gute kommen. Die Studie
wird daher auch dem fiir Verkehr zustandigen Landesrat Ludwig Schleritzko, den Landtagsklubs in
Niederdsterreich, den zustandigen im Bund und den Verkehrsdienstleistern tibermittelt.

Vielzahl von Daten fiir die Studie herangezogen

Das Forschungsteam der TU Wien mit zog zur Beantwortung dieser Frage eine Vielzahl von Daten
heran: Die Daten zu Wohn- und Arbeitsort der AK-Mitglieder in Osterreich. Das aktuelle Angebot im
offentlichen Verkehr wurde aus den Daten von VOR, OBB, NOVOG, Westbahn AG usw. gewonnen.
Dazu kamen weitere Daten zu NO: die GemeindegréRenklassen, der Bevolkerungsstand, die
Bevolkerungsprognose, eine Mobilitatsstudie, die Pendleranalyse der AK Niederdsterreich sowie
Daten zur Verkehrsinfrastruktur (Straf3e und Schiene) und zum geplanten Ausbau.

Als Ziel der Wissenschatftler unter Leitung von DI Tadej Brezina und DI BSc Manuel Hammel von
Institut fur Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien wurde formuliert, den 6ffentlichen



Verkehr landesweit um eine oder zwei Klassen zu verbessern, entweder durch die Verkirzung der
Intervalle oder durch die héhere Rangigkeit des Verkehrsmittels. Beide Szenarien, also eine
Aufwertung um eine Stufe bzw. eine Aufwertung um zwei Stufen, wurden durchgerechnet, um die
notwendigen Investitionen einschatzen zu kénnen.

Fir eine Umstellung von Bus auf Stral3enbahn erwiesen sich folgende stadtische Regionen als
geeignet: Baden, Schwechat, GroR-Enzersdorf, der Bezirk Médling, St. Pélten und Wr. Neustadt.

Drei konkrete Beispiele
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Waidhofen an der Thaya (Waldviertel ):
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Welche Auswirkungen die untersuchten Verbesserungen insgesamt fiir die Arbeitnehmerinnen in NO

haben, zeigt nachfolgende Abbildung:

Anteil Besch-Fakt PER nach GKL-Upgrade (WTS)
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Das bedeutet, der Anteil jener Arbeitnenmerinnen in NO, die keine akzeptable &ffentliche Verbindung
an ihrem Wohnort haben, sinkt von rund 15 Prozent auf rund 8 Prozent (Aufwertung um eine Stufe)

bzw. 5,7 Prozent (Aufwertung um zwei Stufen). Zurzeit liegen 89.372 der 586.510 NO
Arbeitnehmerinnen aul3erhalb der sieben Giiteklassen. Diese Anzahl kann also um fast zwei Drittel
reduziert werden, wenn man eine Aufwertung von zwei Stufen umsetzt.



Fir die Betriebsorte der NO Arbeithehmerlnnen sieht es &hnlich aus:
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Allerdings wiirde ein Upgrade um zwei Stufen, die Anzahl der Beschéftigten, die keine akzeptable
Verbindung haben, nur halbieren, da die Betriebsorte bereits jetzt besser angebunden sind als die
Wohnorte.

Fur jene Beschaftigte, die auch nach beiden Verbesserungsstufen noch immer keinen akzeptablen

offentlichen Verkehr haben, also auRerhalb der Giteklassen sind bzw. eine schlechte

Haltestellenkategorie haben, wurden die Kosten fiir ein bedarfsgerechtes Ab- und Zubringer-
Verkehrsmittel berechnet.

In absoluten Zahlen bedeutet dies:

Tabelle 45; Summe der Beschiftigungsfaktoren fiir PER an WT'S nach den GKL im Fahrplan 2019 (GEL_0) und die
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 {GKL+2).

GKL GKL_D GKL+1 GKL+2
absolut | relativ [%] | absolut | relativ [%] | absolut | relativ [%]
A 6.752 1,2 25.020 4,3 39,192 6,7
B 23.506 4.4 53.587 9.1 106,681 18,2
c 53.308 9.1 89.252 15,2 105,299 18,0
D 86.493 14,7 93.762 16,0 119.720 204
E 90.641 15,5 111.037 18,9 86.586 14,8
F 110645 18,9 85.494 14.6 63.808 10.9
G 123.743 21.1 82111 14.0 31.614 54
aulterhalb GKL 89372 15,2 46.247 1.9 33519 57
Summe 586.510 100,0 586.510 100,0 586.510 100,0




Auf dieser Grundlage ergeben sich folgende Kosten fiur die untersuchten Verbesserungen im
offentlichen Verkehr von NO:

+1 12,2 Mrd. 2.2 Mrd. 729 352,9 Mio fJahr 98,1 Mio/a
Mio.lJahr
+2 21,7 Mrd. 6,2 Mrd. 145 6725 Mio/Jahr 68,1 Mio/a
Mrd./Jahr
inklusive teilw. OBB teiw. OBB Projekte  Bestand:  Bestand:
Projekte aus  aus dem Rahmenplan 369,3 182,5 Mio.[Jahr
dem Mio.lJahr

Rahmenplan

Da es bereits einen Rahmenplan der OBB fiir den Ausbau gibt (der jedoch auch den Giiterverkehr
beriicksichtigt), miisste ein GroRteil der dort veranschlagten rund 4,2 Milliarden Euro fiir NO abgezogen
werden, um die zusatzlich notwendigen Investitionen zu ermitteln.

Es werden von den Studienautoren auch weitere Handlungsempfehlungen aufgezeigt, um den &ffentlichen
Verkehr in NO attraktiver zu machen. Diese sind u.a.:

» Bahnhofe als Lounges gestalten, die Ausstattung verbessern

Bessere Erreichbarkeit von Bahnhdfe und Haltestellen zu Fuf8 und mit dem Rad
Bushaltestellen verbessern

Radverkehr als Zubringer attraktiver machen

Bessere Bewirtschaftung der P & R-Anlagen

Hoherer Besetzungsgrad in den Zubringer-PKWs (durch billigere Parkpldtze)
Positionierung der Stellplatze fiir Rader naher zu den Auf- und Abgangen

VV VYV VYV V VY V

Hinsichtlich Raumordnung: Nachverdichtung im Gemeindekern statt ErschlieBung von neuen
Flachen im Randgebiet

Riickfragen:
Mag. Gerd Millmann

Leiter Referat Offentlichkeitsarbeit und soziale Medien
Kammer flr Arbeiter und Angestellte fiir Niederdsterreich
0664/88172459

gerd.millmann@aknoe.at
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