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6 Spezielle Bestandsanalyse

In diesem Kapitel werden aufbereiteten Daten aus dem Vorkapitel in analytischer Form dargestellt.

6.1 Grundlagen der Analyse

In Abbildung 52 ist die rdumliche Anordnung der analytischen Elemente der Untersuchung
schematisch dargestellt: Bahnhofe, Haltestellen, Links auf Bahn und Buslinien, Gemeinde- und
Zihlsprengel, PER- und BTR-Standorte sowie die Parameter dieser Elemente. Abbildung 53 definiert
die topologische Abgrenzung von Kurs-Abschnitten auf Bahnlinien. Streckenabschnitte beinhalten

Links 1, j und beginnen bzw. enden an Haltestellen bzw. Bruchpunkten k:

mit einer Streckenverzweigung,
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Abbildung 52: Skizze der Systemelemente fiir die Analyse und ihre Nomenklatur.

Im Falle der Bahnstrecken handelt es sich auf Grundlage der vom VOR (2020) zur Verfiigung
gestellten Daten bei den hier definierten Streckenabschnitten gleichzeitig um ,,Kursabschnitte®.
Kursabschnitte stellen jene Form eines Streckenabschnitts dar, innerhalb dessen eine bestimmte
Anzahl an Kursen verkehrt. Andert sich die Anzahl der Kurse (z.B. an einem Bahnhof), handelt es

sich um einen neuen Kursabschnitt entlang der Strecke.
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Abbildung 53: Topologisches Modell der Kurs-Abschnitte p zwischen anhand der Links i, j und der
Haltestellen/Bruchpunkte k, 1.

6.2 AK-Mitglieder

Auf Basis der Geocodierung konnten die Luftliniendistanzen der Pendelwege ermittelt werden. In
Abbildung 54 sind die Summenhiufigkeitslinien der Anzahl der Verbindungen (n) auBerhalb des
eigenen Zihlsprengels dargestellt, aufgeteilt nach jenen die durch NO und Wien verlaufen und nach
jenen, die an NO und Wien vorbeifiihren. 50 % der in innerhalb NO und Wien verlaufenden Luftlinien
liegen knapp tiber 20 km. Neben der Anzahl ist auch der kumulierte Beschaftigungsfaktor angegeben.

Pendeldistanzen: Summenhaufigkeit der Luftliniendistanzen
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Abbildung 54: Summenhaufigkeitsverteilung der Luftlinien-Pendeldistanzen zwischen den Wohnsitz-
Ziahlsprengeln/LAU der AK-Mitglieder, nach Hiufigkeit der Relation (durchgezogen), gewichtet mit dem
Beschiftigungspotential auf der Relation (strichliert), fiir Luftlinien die durch Wien und NO durchgehen (rot) und fiir
Luftlinien die Wien und NO nicht tangieren (grau).
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Die Gegeniiberstellung der Einwohner/-innen in den 2.261 bzw. 2.163 Zihlsprengeln mit der Anzahl
der PER-/BTR-Adressen zeichnet ein Bild der Reprisentativitit der AK-Mitglieder-Daten gegeniiber
der Gesamtbevolkerung. Die Anzahl der AK-Erwerbstitigen korreliert mit den gesamten
Einwohnern/-innen mit einem sehr hohen Bestimmtheitsmal} von 0,97. Mit der Steigung einer Gerade
lasst sich der Grad der Reprisentativitit festlegen. Bei den in Abbildung 55 und Abbildung 56
eingezeichneten, strichlierten Referenzgeraden ,,y = x* betrdgt die Steigung eins, jede/r Einwohner/-
in ware auch AK-Mitglied. Die Regressionsgerade fiir die PER zeigt 36 % Représentativitét an.

Bei der Korrelation der Betriebsadressen mit den Einwohnern bietet sich erwartungsgeméal eine
differenziertere Situation. Der Scatterplot streut deutlich stérker als bei den Erwerbstitigen, was sich
in einem deutlich kleineren Bestimmtheitsmall von 11 % auswirkt. Zudem gibt es Datenpunkte auf
oder liber der Referenzgerade ,,y=x*, es sind dies also Zahlsprengel mit mehr Arbeitsplitzen als
Einwohnern/-innen. Die Arbeitspldtze sind in Relation zu den Einwohnern/-innen deutlich
ungleichformiger verteilt. Obwohl der Grad der Reprisentativitit, die Steigung der
Regressionsgerade, mit 31 % dhnlich gut ist wie bei den PER, so ist dieser Wert wegen des sehr
geringen R? mit groBerer Vorsicht zu genief3en.

AbschlieBend kann somit festgehalten werden, dass die Wohnorte der AK-Mitglieder ,,PER* iiber ein
Drittel der Gesamtbevolkerung repriasentieren.

ZSP: AK-Erwerbstétige tiber Einwohner/-innen (n = 2.261)
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Abbildung 55: AK-Erwerbstitige (PER) iiber Einwohnern je Zahlsprengel.
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ZSP: AK-Beschaiftigte liber Einwohner/-innen (n = 2.163)
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Abbildung 56: AK-Beschiftigte (BTR) iiber Einwohnern je Zéhlsprengel.

6.3 Haltestellen

Die Haufigkeit der Haltestellen nach den Haltestellenkategorien im Bestand fiir die Betriebstage WTS
(links) und WTF (rechts) ist in Abbildung 57 dargestellt. Gut ersichtlich ist, dass:

e an WTS die Anzahl der keiner Kategorie zugehorigen Haltestellen mit 30,4 % die Mehrheit
ausmacht. D.h. das durchschnittliche Kursintervall an diesen Haltestellen ist grofer als 210
min (3,5 h). Bei Haltestellen mit Fernverkehr und REX-Angebot wire das Intervall groB3er:
120 min — eine recht hypothetischer Fall.

e Fernverkehrs- und REX-Haltestellen machen mit in Summe 15 von gut 8.000 Haltestellen
einen verschwindend kleinen Anteil von 0,2 % aus.

e das Gros der Haltestellen ist in der Kategorie VII, also Bus- bis S-Bahnhaltestellen mit
einem Intervall zwischen einer und 3,5 Stunden.

e An Werktagen in den Ferien ein starkes Anwachsen der kategorienfreien Haltestellen auf
47,1 % der Stichprobe stattfindet, was fiir eine Intervallausdiinnung steht.
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Abbildung 57: Histogramm der Haltestellen nach Haltestellenkategorien im Bestand fiir WTS (links) und WTF (rechts).

Setzt man die Anzahl der Haltestellen die in Siedlungsgebieten liegen (n=6.736) mit der GréB8e der
sie beinhaltenden ASR-Flache in Beziehung, erhélt man die Haltestellen-Dichte. Diese ist rein
anzahlbezogen und daher von unterschiedlich intensiver Bedienung an WTS und WTF unabhingig
(Abbildung 58). Es zeigt sich dabei eine stark linksseitige Verteilungskurve — eine groe Anzahl an
adaptierten Siedlungsraumen mit geringer Haltestellendichte und eine kleine Anzahl an ASR-Flachen
mit hoherer Haltestellendichte. Den hochsten Anteil mit knapp einem Fiinftel haben ASRs mit 3
Haltestellen pro Quadratkilometer.

Jene Haltestellen, die auflerhalb von ASR zu liegen kommen (Abbildung 59, n=1.304), weisen eine
ebenfalls stark linksseitige Verteilung ihrer Entfernung zum Siedlungsraum auf. Dies bedeutet, dass
sie tendenziell siedlungsnahe gelegen sind, ca. ein Drittel der Haltestellen liegt nur 100 m auBBerhalb
des ASR.
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Haufigkeitsverteilung Hst.-Dichten im ASR (WTS+WTF)
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Abbildung 58: Haufigkeitsverteilung der Dichte an Haltestellen im ASR.
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Abbildung 59: Haufigkeitsverteilung der Luftlinien-Abstdnde zum ASR von Haltestellen aulerhalb des ASR.
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6.4 OV-Giiteklassen

Der Gesamtbetrag der im Bestand von allen GKL in NO aufgespannten Fliche betrigt 2.110,4 km?
an WTF und 2.813,9 km? an WTS.

Durch das Upgrade+1 wichst die Fliche der GKL an WTF auf 3.045,5 km? und an WTS auf 3.976,8
km?.

Nach dem Upgrade+2 betrigt die GKL-Fldche 4.298,3 km? und an WTS 5.528,7 km?.]

Die flachige Aufteilung der GKL ist jedoch abhidngig von Threr Lage im Raum, z.B. verbildlicht
anhand der Klassifikation URTYP. In Tabelle 23 und in Abbildung 60 sowie Abbildung 61 ist die
relative Aufteilung der gesamten Landes-GKL-Flache nach den GKL-Kategorien und dem URTYP
aufgeschliisselt. Je landlicher die Lage, umso grofer ist der Anteil der GKL G im Vergleich zu
zentralen Lagen, obwohl in zentraleren Lagen die individuellen Buffer der GKL G einen grof3eren
»Radius® haben und somit grofer sind als in ldndlichen Lagen. Bei Hst.-Kat. IV ist die GKL ein
Buffer-Ring zwischen 1.001 und 1.250 m ,,Radius®, wihrend sie bei der Hst.-Kat. VIII eine Scheibe
mit 300 m ,,Radius2 aufspannt. Im idealtypischen Fall konzentrischer Radien wire G bei IV um das
6,22-fache grofler als G bei VIII.

Tabelle 23: Anteil [%] der GKL-Flache WTS nach der Urban-Rural-Typologie, basierend auf der abgestimmten
Erwerbsstatistik 2013 der Statistik Austria. Horizontale Summen ergeben 100 %.

URTYP Name A B C D E F G
101 Urbane Grol3zentren 08131182 (157(18,4]21,5|32,5
102 Urbane Mittelzentren 0836 |79(165[18,5|21,1|31,6
103 Urbane Kleinzentren 1,1 1221|5495 |14,4|20,7 | 46,7
210 Regionale Zentren, zentral 04113143 |8,0(11,9]20,0|54,2
220 |Regionale Zentren, intermediar 01109 |31]|76 [122|20,2|55,9
310 Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral 01105181 5,51(10,7]21,3|60,0
320 Landlicher Raum im Umland von Zentren, intermediar | 0,0 | 0,0 | 0,9 | 3,1 | 9,7 | 20,8 65,5
330 Landlicher Raum im Umland von Zentren, peripher 0,0|01/07 1|26 |81 |21,9|66,6
410 Landlicher Raum, zentral 02107 1|20 48(10,2]20,7|61,2
420 Landlicher Raum, intermediar 00|01/|041|20]|6,0/17,8(73,6
430 Landlicher Raum, peripher 0,000 /01|10 4,3 153|794

Anteil an Gesamtflache 0,3|109 27| 6,2 |10,8]|20,2|58,8

Seite 77 von 193



TECHNISCHE FORSCHUNGSBEREICH FUR
UNIVERSITAT VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN VERKEHRSTECHNIK

Anteile der OV-Giiteklassen-Flachen (WTS) in URTYP
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Abbildung 60: Flichenanteile der OV-Giiteklassen an WTS im Bestand nach der elfteiligen URTYP-Skala.
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Anteile der OV-Giiteklassen-Flachen (WTF) in URTYP
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Abbildung 61: Flichenanteile der OV-Giiteklassen an WTF im Bestand nach der elfteiligen URTYP-Skala.

Verschneidet man die Beschiftigungsfaktoren der raumlich verorteten AK-Mitglieder mit der Lage
der Giiteklassen, so ergibt sich fiir die wohnsitzseitige Betrachtung (Abbildung 62) die Verteilung an
den Betriebstagen WTS (links) und WTF (rechts). Analog ist die Darstellung bei der betriebsortlichen
Betrachtung (Abbildung 63).
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Abbildung 62: Anteile der Beschiftigungsfaktoren von AK-Mitgliedern fiir PER an WTS (links) und WTF (rechts)
nach OV-Giiteklassen im Bestand.
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Abbildung 63: Anteile der Beschiftigungsfaktoren von AK-Mitgliedern fiir BTR an WTS (links) und WTF (rechts)
nach OV-Giiteklassen im Bestand.

Die genauen absoluten und relativen Werte der aufsummierten Beschiftigungsfaktoren sind Tabelle
24 und Tabelle 24 zu entnehmen.

Tabelle 24: Summe der Beschiftigungsfaktoren und relativer Anteil fiir PER (in NO wohnende) und BTR (in NO
arbeitende) nach der Lage zu den GKL an WTS.

PER WTS BTR WTS
KL absolut | relativ [%] | absolut | relativ [%]
A 6.752 1,2 18.458 3,5
B 25.556 44| 50.825 9,8
C 53.308 9,1 70.116 13,5
D 86.493 14,7| 97.377 18,7
E 90.641 15,5| 88.487 17,0
F 110.645 18,9| 72.128 13,9
G 123.743 211 66.442 12,8
auflerhalb GKL | 89.372 15,2 56.400 10,8
Summe | 586.510 100,0 | 520.234 100,0
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Tabelle 25: Summe der Beschiftigungsfaktoren und relativer Anteil fiir PER (in NO wohnende) und BTR (in NO
arbeitende) nach der Lage zu den GKL an WTF.

PER WTF BTR WTF

GKL absolut | relativ [%] | absolut | relativ [%]
A 5.626 1,0 17.086 3,3
B 22.116 3,8| 44.829 8,6
C 42.612 7,3| 52.364 10,1
D 77.791 13,3|100.386 19,3
E 76.990 13,1| 71.416 13,7
F 91.763 15,6 | 78.846 15,2
G 123.568 21,1| 74.286 14,3
auBerhalb GKL |146.044 249| 81.021 15,6
Summe | 586.510 100,0 | 520.234 100,0

Der Vergleich der niederdsterreichischen Relativwerte (Tabelle 24 und Tabelle 25) mit den
oOsterreichischen Relativwerten (Abbildung 64 und Abbildung 65) zeigt, dass...

e an Werktagen mit Schule in NO die PER-Abdeckung mit A-C Giite schlechter ist als die der
gesamten Einwohnerschaft, wihrend die Giiteklassen D bis G in NO stérker vertreten sind.
Hierin zeigt sich der Charakter des ldndlichen Flichenbundeslandes. Die auBlerhalb jeglicher
GKL liegenden Bevolkerungsanteile sind ca. gleich groB3.

e an Ferien-Werktagen die Lage &hnlich ist, jedoch ist in NO die Anzahl der PER-Adressen
auBerhalb jeglicher GKL deutlich groBer als fiir Osterreich.

e die Lage der BTR in Relation zur Osterreichischen Bevélkerung mittelmiBig ist: in C-D-E-F
besser, darunter und dariiber aber tendenzielle schlechter.

Giiteklasse, beschlossenes System Einwohnerlnnen

11.05.2016, Werktag mit Schule Abs. o,

A Héchstrangige OV-ErschlieRung, stadtisch 1.219.112 14,02

B Hochrangige OV-ErschlieRung, stéadtisch 1.139.837 13,11

C Sehr gute OV-ErschlieRung, stadtisch / 900.268 10,36
landlich, OV-Achsen, OV-Knoten

D Gute OV-ErschlieBung, stadtisch / Iandlich, 948.943 10,91
OV-Achsen, OV-Knoten

E Sehr gute Basiserschlie3ung, landlicher 895.857 10,30
Raum

F Gute BasiserschlieBung, landlicher Raum 1.020.142 11,73

G BasiserschlieRBung, landlicher Raum 1.222.162 14,05

AuRerhalb einer OV-Giiteklasse 1.348.710 1551

Abbildung 64: Bevolkerungsabdeckung durch OV-Giiteklassen in Osterreich, WTS, Quelle: (Hiess, 2017).
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Giiteklasse, beschlossenes System Einwohnerinnen

17.05.2016, Werktag ohne Schule Abs. o,

A Héchstrangige OV-ErschlieRung, stadtisch 1.157.507 13,31

B Hochrangige OV-ErschlieBung, stadtisch 1.122.268 12,91

C Sehr gute OV-ErschlieBung, stadtisch / 875.331 10,07
landlich, OV-Achsen, OV-Knoten

D Gute OV-ErschlieRung, stadtisch / landlich, 875.127 10,07
OV-Achsen, OV-Knoten

E Sehr gute Basiserschlielung, l&andlicher 776.681 8,93
Raum

F Gute Basiserschlielung, landlicher Raum 889.717 10,23

G BasiserschlieRung, landlicher Raum 1.212.659 13.95

AuBerhalb einer OV-Giiteklasse 1.784.791 20,53

Abbildung 65: Bevélkerungsabdeckung durch OV-Giiteklassen in Osterreich, WTF, Quelle: (Hiess, 2017).

6.5 Infrastruktur Bahn

Die vom VOR (2020) erhaltenen und um OBB (2020b) sowie Strommer (2020) ergéinzten Strecken-
und Kursdaten reichen schlieBlich liber die niederdsterreichischen Landesgrenzen hinaus. Aus diesem
Grund werden die Strecken- bzw. Kursabschnitte in drei Kategorien unterteilt, da das ,,Abschneiden*
von Kursabschnitten an der Landesgrenze nicht zielfiihrend ist.

e Der Kursabschnitt liegt zur Gidnze bzw. liegen mehr als nur eine Haltestelle entlang dieses
Kursabschnitts innerhalb Niederosterreichs, wihrend der Kursabschnitt weiter iiber die
Landesgrenze verlauft (z.B. St.Valentin — Mauthausen = ein Zwischenhalt: St. Pantaleon
NO)

e Der Kursabschnitt liegt zur Génze innerhalb Wiens (z.B. Wiener Verbindungsbahn)

e Der Kursabschnitt liegt zur Génze aullerhalb Niederdsterreichs (z.B. Donauuferbahn zw.
Mauthausen und Sarmingstein) bzw. befindet sich lediglich der Ausgangs- bzw. Endpunkt
des Folge-Kursabschnitts innerhalb Niederosterreichs, wihrend der Kursabschnitt weiter
iiber die Landesgrenze verlauft (z.B. Bernhardsthal — Bieclav = kein Zwischenhalt)

Abbildung 66 veranschaulicht die rdumliche Lage der Strecken- bzw. Kursabschnitte in und an den
Landesgrenzen Niederosterreichs.

Wihrend die Mariazellerbahn streckenseitig mit den Kursen voll in die Analyse und
Grobkostenschitzung einbezogen werden konnte, fehlt sie bei den Haltestellen und Bahnhdfen. Dies
beruht auf dem Umstand, dass keine Geodaten zur Ausriistung von Haltestellen und Bahnhofen zur
Verfligung standen und eine nachtragliche manuelle Digitalisierung zu aufwéndig und daher nicht
lohnenswert schien.
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Abbildung 66: Raumliche Lage der Bahnstrecken/Kursabschnitte

Die Gesamtlinge des erhaltenen/erhobenen Streckennetzes inkl. nicht bedienter, stillgelegter,
abgetragener oder zu Radwegen umfunktionierter Bahnstrecken betragt 2.908 km.

84,5 % der Kursabschnitte liegen zur Gédnze bzw. liegen mehr als nur eine Haltestelle entlang tiber
die Landesgrenze verlaufender Kursabschnitte innerhalb Niederosterreichs. 4,4 % befinden sich zur
Ginze innerhalb Wiens und 11,1 % liegen au3erhalb bzw. befinden sich nur Start oder Endpunkt der
Kursabschnitte innerhalb Niederdsterreichs (Abbildung 67).

Die Grundgesamtheit fiir die nachfolgenden Analysen und Berechnungen bildet die Summe jener
Kursabschnitte, welche innerhalb Niederosterreichs und Wien liegen (2.584 km; 88,9 %)
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Abbildung 67: Lage aller erhobenen Strecken-/Kursabschnitte. Bildung der Grundgesamtheit fiir weitere Analysen und
Berechnungen.

6.5.1 Bahnstrecken nach Betreiber/-in und Betriebsart

Aus den Geodaten des VOR (2020) konnten alle wesentlichen Informationen iiber gegebenen
Personen-Regelverkehr sowie allfdlligem Tourismusverkehr der NOVOG (Wachaubahn,
Schneebergbahn, Reblaus Express, Waldviertlerbahn) entnommen werden.

Jene Strecken, die gegenwértig keinen Betrieb (Personen-Regelverkehr) aufweisen, wurden auf
Grundlage von OBB (2020b), Strommer (2020) sowie nach eigenen Recherchen erginzt, in die
Projektdatenbank aufgenommen, mit den bestehenden Daten zusammengefiihrt und vereinheitlicht.

So zeigen sich folgende Strecken nach Betreiber/-in (Abbildung 68). Auf die detaillierte Darstellung
von Betreiber/-innen wie privaten Vereinen oder Initiativen wurde an dieser Stelle verzichtet.

Die Analyse der Bahnstrecken nach Betriebsart hat folgendes ergeben (Abbildung 70). So kann im
Wesentlichen nach folgenden fiinf Betriebsarten unterschieden werden:

e Regelverkehr — Personenverkehr gemi3 VOR

e Tourismusverkehr — unregelmifBiger Personenverkehr durch die NOVOG sowie private
Vereine oder Initiativen

e kein Personenverkehr — Strecken mit bspw. Giiterverkehr

e Radweg — aufgelassene zu Radwegen umfunktionierte Strecken

e kein Betrieb — aufgelassene, noch vorhandene oder (teilweise) abgetragene Strecken
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Abbildung 68: Bahnstrecken nach Betreiber/-in gemid3 VOR (2020) ergédnzt um Strecken ohne Betrieb (Personen-
Regelverkehr) nach OBB (2020b) und Strommer (2020)
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Abbildung 69: Streckenldngen nach Betreiber/-in
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Abbildung 70: Bahnstrecken nach Betriebsart gem. VOR (2020) ergiéinzt nach OBB (2020b) und Strommer (2020)

Streckenbetriebsart NO & Wien
Streckenlange = 2.600 km (89,4 % der Gesamtlange)

2.000

17504  1.710(65,8%)

g

g

1.000 4

Ldnge der Kursabschnitte [km]

750 -
500
301 (11,6 %)
250 208 (8,0 %) 428255
. 139 (5,3 %)
0 - - a4 - - -
Regelverkehr Tourismusverkehr kein Personenverkehr Radweg kein Betrieb

Abbildung 71: Streckenldngen nach Streckenbetriebsart
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6.5.2 Bahnstrecken nach Ausbaugrad

Weiterer wesentlicher Analyseschritt war die Untersuchung der Bahnstrecken hin auf ihren
(zukiinftigen) Ausbaugrad. Besonderes Augenmerk lag dabei auf der Elektrifizierung sowie auf der
Gleisigkeit von Strecken. Ergidnzend kann nach Spurweite, Normalspur- und Schmalspurstrecken,
unterschieden werden.

Aus dem Geo-Netz der OBB (2020b) kénnen wesentlichen Informationen zu den unterschiedlichen
Strecken entnommen werden. So ldsst sich iiber die Variable KMSYS_CODE die entsprechende
Streckennummer zu den landldufig bekannten Streckennamen (Westbahn, Stidbahn, Ostbahn etc.)
ableiten. Uber die Variable FRC_NAME kann die Hierarchie der Strecke im Netz dargestellt werden:

e (020 — Bahntrasse Hauptnetz
e 021 — Bahntrasse Ergiinzungsnetz
e 022 — Bahntrasse Anschlussbahn, Verbindungsgleis, sonstiges Gleis

In den Variablen CROSSSECT und CROSS NAME sind im Wesentlichen die Informationen iiber
die Gleisigkeit enthalten. Zudem findet sich darin die Info, welcher Streckenabschnitt sich um einen
Bahnhofs- oder Haltestellenbereich handelt:

e VAO 500 — Eisenbahnstrecke eingleisig

e VAO 501 — Eisenbahnstrecke zweigleisig

e VAO 502 — Bahnhofsbereich

e VAO 503 — Haltestellenbereich

Mehr als zweigleisige Strecken sind in dem Datensatz nicht enthalten, obwohl sie des Ofteren
vorkommen. So handelt es sich bei dem eigentlich dreigleisigen, rund 8 km langen Abschnitt
zwischen St. Polten und Prinzersdorf auf der Westbahn um einen zweigleisigen und einen
eingleisigen Streckenabschnitt. Der 1,5 km lange dreigleisige Abschnitt zwischen Wien Atzgersdorf
und Wien Liesing ist als zweigleisige Strecke eingetragen und der rund 1,3 km lange dreigleisige
Einfahrtsbereich zwischen der Einmiindung der Pottendorfer Linie in die Siidbahn bis Wr. Neustadt
Hbf. wird als zwei zweigleisige Strecken dargestellt.

Die Westbahnstrecke wird zwischen Wien und der Landesgrenze Niederosterreich/Oberosterreich bei
St. Valentin, mit Ausnahme des zuvor genannten Abschnitts (St. Polten — Prinzersdorf) sowie
zwischen Prinzersdorf und GroBsierning (tatsdchlich nur zweigleisiger Abschnitt) durchgehend als
zwei zweigleisige Strecken (Neue Westbahn / Alte Westbahn) dargestellt.

Kurze mehrgleisige Abschnitte, die fiir den Regelbetrieb keine wesentlichen Auswirkungen zu
bringen scheinen, werden entweder als ein- oder zweigleisige Strecke oder, wenn vor/nach einem
Bahnhof gelegen, als verlidngerter Bahnhofsbereich dargestellt.

Die vorhandenen Infos wurden zudem um jene von Strommer (2020) (aufgelassene bzw. abgetragene
Strecken) sowie um den zukiinftig geplanten Ausbaugrad gemiB OBB Rahmenplan 2021-2026
(OBB, 2020c¢) erginzt und fiir dieses Projekt in ein einheitliches Format gebracht. So kann nun nach
folgenden Streckenausbaugraden unterschieden werden (Abbildung 72):

Bestand eingleisig

Bestand zweigleisig

Bestand dreigleisig

Ausbau selektiv zweigleisig
Ausbau durchgehend zweigleisig
Ausbau durchgehend viergleisig
Strecke aufgelassen

Seite 86 von 193



TECHNISCHE FORSCHUNGSBEREICH FUR
UNIVERSITAT VERKEHRSPLANUNG UND

WIEN

VERKEHRSTECHNIK

Streckenausbau BAHN 2

P
| | Waidhofen/Thaya

[} Horn

B}
Mistelbach

\

1
| Korneuburg

| Zwettl

"] Hollabrunn

RN

f‘—*@/—‘-’- St. Péiten
Amstetten h—j\f

|l \-_
l_; Scheibbs I '-"ieﬂfh I Baden\

| Waidhofen/Ybbs # -5 \

| Ganserndorf

__¥ BruckiLeitha

f [ Wr. Neustadt
v

Neunkirchen

Hauptorte

®
| | Bezirkshauptstadt

Landeshauptstadt Bestand eingleisig Ausbau durchgehend zweigleisig

Streckenausbau Ausbau selektiv zweigleisig

Ausbau durchgehend viergleisig

Bestand zweigleisig
Bestand dreigleisig

Strecke abgetragen

Kilometer

Abbildung 72: Bahnstrecken nach Ausbaugrad gem. OBB (2020b) ergéinzt um Strommer (2020) und OBB (2020c)
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Abbildung 73: Streckenldngen nach Ausbaugrad (Gleisigkeit)
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Hinsichtlich Elektrifizierung kann dem Geo-Netz-Datensatz die Information entnommen werden, ob
eine Strecke elektrifiziert ist oder nicht. Ergdnzt um OBB (2020c) konnte ergénzend die geplante

Elektrifizierung aufgenommen werden (Abbildung 74).
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Abbildung 74: Bahnstrecken nach Elektrifizierung gem. OBB (2020b) erginzt um OBB (2020c)
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Abbildung 75: Streckenldngen nach Elektrifizierung
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Nach eigener Recherche konnten zudem die Spurweiten bestehender sowie ehemaliger Bahnstrecken
erhoben und in die Datensétze aufgenommen werden (Abbildung 76).
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Abbildung 76: Bahnstrecken nach Spurweite inkl. abgetragene Strecken nach eigener Recherche
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Abbildung 77: Streckenldngen nach Spurweite
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6.5.3 Bahnhofe und Haltestellen

Die in Unterkapitel 5.4.1 aufbereiteten Stationsdaten werden hier einer quantitativen Analyse
unterzogen. Abbildung 78 zeigt ein Histogramm der Lingen aller Bahnsteigkanten im Teiler von
Waggon-Léngen a 26,4 m bzw. der Anzahl der Waggon-Léngen in Klammer. Daraus ist klar zu
ersehen, dass mit in Summe 402 Stiick (48,1 %) die Bahnsteigldngen von 132 (6 Wagen) bis 211 m
(8 Wagen) den groften Teil der niederdsterreichischen Bahnsteige ausmachen. Abbildung 79 zeigt
einen Violin-Plot der Summe der Bahnsteiglingen je Station geclustert nach der Anzahl der
Bahnsteige je Station unter Angabe der Anzahl n dieser Stationsgrofen und ihres prozentuellen
Anteils’. Der rote Punkt zeigt den Mittelwert an, der rote Strich den Mittelwert plus/minus der
Standardabweichung. Daraus ist ersichtlich, dass gute 82 % der Bahnstationen (n=329) lediglich eine
oder zwei Bahnsteigkanten haben.

Liange Bahnsteigskanten: Haufigkeit relativ (n=836)
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Abbildung 78: Histogramm von Bahnsteiglingen NO Bahnhaltestellen (Absolutwerte in Klammer). Horizontale Achse:
Klassen nach Vielfachen des UIC-Reisewagen-Teilers 26,4 m mit der Anzahl der Waggons in Klammer.

7 Violin-Plots stellen nach kategoriellen Variablen getrennt die Dichteverteilung von Variablenauspragungen dar. Dort
wo die ,,Violine* am Dicksten ist, sind die meisten Werte vorzufinden und vice versa. Den Violinen eingeschrieben ist
ein Boxplot. Die Box wird vom 25er und 75er Perzentil aufgespannt, dazwischen befindet sich der Median. Die Whiskers
(vertikale Striche aus der Box, “Antennen”) zeigen den 1,5-fachen Quartillenabstand.
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Abbildung 79: Violin-Plot der Summe der Bahnsteigldngen je Station [m] iiber der Anzahl dieser Bahnsteige. Roter
Punkt und Strich zeigen den Mittelwert plus/minus Standardabweichung. Beschriftung: Grofie der Teilstichprobe n und
relativer Anteil selbiger.

6.5.3.1 Anzahl Kurse

Tabelle 26 gibt die Kennwerte der Verteilung der Kursanzahl in unterschiedlichen Zeitintervallen
nach der Art der Betriebsstelle — Haltestelle oder Bahnhof wieder.

Tabelle 26: Kennwerte der Verteilung der Kursanzahl in unterschiedlichen Zeitintervallen auf Haltestellen und
Bahnhofen an WTS und WTF.

Betriebstag WTS WTF
Zeitintervall 06-09 | 16-19 | 00-24 | 06-09 | 16-19 | 00-24
Haltestellen
Mittelwert 24 26 147 24 26 147
Min 4 6 24 4 6 24
Max 132 138 854 132 138 854
Median 16 16 95 15 16 95
1. Quantil 8 9 48 8 9 48
3. Quantil 36 36 192 36 36 192
85-Perzentil 36 36 207 36 36 207
Bahnhofe
Mittelwert 25 27 147 25 27 147
Min 4 6 24 4 6 24
Max 183 187 | 1.140 183 187 | 1.140
Median 13 14 71 13 14 71
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1. Quartil 8 9 50 8 9 50
3. Quantil 36 36 207 36 36 207
85-Perzentil 40 44 210 40 44 210

6.5.3.2 Bahnsteigldngen

Fir die Ermittlung der Bahnsteiglingen und Weichenanzahlen zur Verwendung in der
Grobkostenschitzung wurden datenbedingt folgende Gesichtspunkte beriicksichtigt:

e Die Gleislinge ist die Liange des Gleises nach einer bzw. zwischen zwei Weichen innerhalb
einer Betriebsstelle, Haltestelle oder Bahnhof.

e In einem Bhf. ist die Gleisldnge grofer der Linge der Bahnsteigkante.

e In einer Hst. ist die Gleislédnge gleich der Lange der Bahnsteigkante.

e Fiir Jeden Bahnsteig wurde in den Daten die Anzahl der Zufahrtswege zum Bahnsteig
ermittelt: 1 = Kopfbahnsteig; 2 = "normaler" Durchgangsbahnsteig; 3 = geteilter
Durchgangsbahnsteig (Schutzsignal + Weichenverbindung).

e Gemal dieser Zufahrtswege wurden mindestens bendtigte Weichenzahlen approximiert und
Ausbaubediirfnisse darauf basiert (siche ).

Aufgrund der kontinuierlichen Natur der Bahnsteiglingen wurde im Gegensatz zu den anderen
Kriterien kein kategoriell-diskreter Zugang gewihlt — Verteilungen und Schwellenwerte bedingen
Ausbaukategorien — sondern ein quasi kontinuierlicher. Die Kursanzahlen und Bahnsteiglingen des
Bestandes bilden eine lineare Funktion mit der anhand der Upgrade-Kursanzahlen eine zusitzlich
bendtigte Bahnsteiglange errechnet wird. In Abbildung 80 sind die sich ergebenden Funktionen fiir
die beiden Substichproben Bahnhofe (ockergriin) und Haltestellen (griin) dargestellt, als auch fiir die
gesamte Stichprobe: schwarz, ,,Bhf. & Hst.“. Bei allen drei Funktionen wurde der Ordinatenabschnitt
mit der jeweils kiirzesten Mindestbahnsteiglinge festgelegt, 31,3 m bzw. 70,1 m.

Fiir die Bedarfsprojektion — Upgrades +1/+2 — wurde die Funktion ,,Bhf.* angewendet. In der
Bedarfsermittlung wurden daher sich rechnerisch ergebende, zusdtzliche Bahnsteiglangen erst ab
einer Liange von 70,1 m angewendet. 70,1 m entspricht in etwa der notwendigen Bahnsteigldnge fiir
die Basis im Regional- und Ballungsraumverkehr, eines einfachen Elektrotriebwagen 4020, bzw.
vergleichbarer Triebwagenkompositionen.
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Abbildung 80: Bestandsdaten, Summe der Bahnsteigldngen je Haltestelle bzw. Bahnhof iiber der Anzahl der Kurse and
dieser Betriebsstelle im Intervall 00-24h an WTS.

6.5.3.3 Anzahl Bahnsteige & Weichen

Die quantitative Analyse der Kursanzahlen an Haltestellen und Bahnhdofen nach den
Infrastrukturelementen Bahnsteige und Weichen zeigt fiir beide kein kontinuierliches Bild —
Abbildung 81 und Abbildung 82. Es gibt groe Uberlappungsbereiche und bei den repriisentativen
Werten (siehe 85-Perzentile) auch Spriinge zuriick auf niedrigere Niveaus mit zunehmender Anzahl
der Bahnsteige (Tabelle 27) und Weichen (

Tabelle 28). Es wurde daher ein dhnlicher Berechnungszugang gewéhlt wie im Vorkapitel: eine
kontinuierliche, lineare Funktion basierend auf Bestandsdaten anstatt von Schwellenwerten. Die
Funktionen fiir die Anzahl der Bahnsteige (blau) und Anzahl der Weichen (rot) je Haltestelle bzw.
Bahnhof sind aus Abbildung 83 ersichtlich.

Tabelle 27: 85-Perzentil der Kursanzahl 00-24h an WTS und WTF in Bahnhofen und Haltestellen in Abhéngigkeit von
der vorhandenen Bahnsteigzahl.

Anzahl 85-Perzentil der 85-Perzentil der
SelE e Kursanzahl 00-24h Kursanzahl 00-24h
. an WTS an WTF
1 73 73
2 210 210
3 210 210
4 453 453
o 613 613
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6 564 564
8 249 249
9 1.022 1.022
10 543 543
11 283 283

Tabelle 28: 85-Perzentil der Kursanzahl 00-24h an WTS und WTF in Bahnhéfen und Haltestellen in Abhéngigkeit von
der vorhandenen Weichen<zahl.

Anzahl 85-Perzentil der 85-Perzentil der
Anichen Kursanzahl 00-24h | Kursanzahl 00-24h
an WTS an WTF

1 136 136

2 73 73

4 210 210

S 161 161

6 214 214

/ 44 44

8 453 453
9 192 192

10 671 671

B 283 283
12 598 598
13 127 127
16 352 350
17 249 249
19 1.053 1.053
20 496 496
21 415 415
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Abbildung 81: Violin-Plots der Kursanzahl je Haltestelle bzw. Bahnhof iiber der Anzahl an Bahnsteigen fiir das
Zeitintervall 00-24h an Werktagen mit Schule (links) und Werktage mit Ferien (rechts).

Anzah| Bahn-Kurse 00-24h WTS {iber Weichenanzahl Anzah| 00-24h WTF liber
% . % §
2 R 2 R
o o
1 2 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 16 17 19 20 21 1 2 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 16 17 19 20 21

Anzshi Weichen Anzshi Weichen

Abbildung 82: Violin-Plots der Kursanzahl je Haltestelle bzw. Bahnhof iiber der (Mindest-)Anzahl an Weichen fiir das
Zeitintervall 00-24h an Werktagen mit Schule (links) und Werktage mit Ferien (rechts).
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Abbildung 83: Bestandsdaten, Anzahl der Bahnsteige je Haltestelle bzw. Bahnhof (blau) und Anzahl der Weichen (rot)
iiber der Anzahl der Kurse an dieser Betriebsstelle im Intervall 00-24h an WTS.

6.6 Kurse auf Links

6.6.1 Eisenbahn

Nachfolgend werden die Kurszahlen von Strecken mit Regelverkehr quantitativ analysiert,
touristische und sonstige unregelméfBige Verkehre sind nicht Bestandteil. Die Verteilungskennwerte
der Lénge der Kurs-Abschnitte sind in Tabelle 29, nach Anzahl der Gleise unterscheidend, angefiihrt.

Tabelle 29: Kennwerte der Verteilung der Kurs-Abschnittsldngen [km] nach der Anzahl der Gleise von Normal- und
Schmalspur-Strecken im Regelverkehr.

Kennwert 1-gleisig | 2-gleisig | 3-gleisig
Anzahl Kurs-Abschnitte n 87 102 3
Mittelwert [km] 13,039 8,396 3,555
Min [km] 0,766 0,027 1,306
Max [km] 44,903 37,047 7,910
Median [km] 11,540 6,096 1,448
1. Quartil [km] 4,031 1,893 1,377
3. Quartil [km] 19,339 11,812 4,679
85-Perzentil [km] 22,770 17,338 5,971
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Abbildung 84: Anzahl an Kursen je Kurs-Abschnitt iiber Lange der Kurs-Abschnitte im Intervall 00-24h fir WTS
(links) und WTF (rechts) nach Anzahl der Gleise bzw. Elektrifizierung.

Zeichnet man einen Scatterplot der Anzahl der Kurse auf den Kurs-Abschnitten iiber der Linge der
Kurs-Abschnitte ergibt sich Abbildung 84. Darin ist eine Unterscheidung nach der Anzahl der Gleise,
einer vorhandenen Elektrifizierung und des Betriebstages WTS oder WTF vorgenommen. Es ist
ersichtlich, dass die Anzahl der Kurse mit zunehmender Lénge der Kurs-Abschnitte degressiv
limitiert ist. Wéhrend bis zu einer Lange von 5 km noch Kursanzahlen zwischen 600 und 1.200 pro
24h registriert werden, werden auf Kurs-Abschnittsldangen jenseits der 20 km nur mehr ca. 200 Kurse
am Tag oder weniger bewiltigt.

In weiterer Folge unterscheidet die Analysen in den Kurs-Abschnitten (siche Abbildung 53) nach den
folgenden drei Infrastrukturparametern in den gewohnten Kategorien WTS und WTF sowie in den
Zeitintervallen Morgenspitze (06-09h), Nachmittagsspitze (16-19h) und ganzer Tag (00-24h).

e Gleisigkeit (1, 2 oder 3) — Tabelle 29, Tabelle 30, Abbildung 85 und Abbildung 86.
e Dieselstrecke vs. Elektrifizierung — Tabelle 31 und Abbildung 87
e Spurweite (Schmal- oder Normalspur) — Tabelle 32 und Abbildung 88.

Zu den nummerischen Verteilungswerten in Tabelle 30, Tabelle 31 und Tabelle 32 liefern die
Abbildung 85, Abbildung 86, Abbildung 87 und Abbildung 88 die zugehorige bildliche Darstellung
der Verteilung als Violin-Plot®. Von wesentlicher Bedeutung ist, dass beide Darstellungsformen
geringe oder keine Unterschiede zwischen den Betriebstagen WTS und WTF zeigen.

Tabelle 30: Kennwerte der Verteilung der Kursanzahl in unterschiedlichen Zeitintervallen unterschiedlich gleisiger
Strecken and WTS und WTF.

Betriebstag WTS WTF

Zeitintervall 06-09 | 16-19 | 00-24 | 06-09 | 16-19 | 00-24
1-gleisig

Mittelwert 9 10 51 9 10 51

Min 1 0 4 1 0 4

Max 36 36 227 36 36 227

Median 8 8 43 8 8 43

8 Violin-Plots stellen nach kategoriellen Variablen getrennt die Dichteverteilung von Variablenauspragungen dar. Dort
wo die ,,Violine* am Dicksten ist, sind die meisten Werte vorzufinden und vice versa. Den Violinen eingeschrieben ist
ein Boxplot. Die Box wird vom 25er und 75er Perzentil aufgespannt, dazwischen befindet sich der Median. Die Whiskers
(vertikale Striche aus der Box, “Antennen”) zeigen den 1,5-fachen Quartillenabstand.
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1. Quartil 6 6 34 6 6 34
3. Quartil 11 12 57 11 12 57
85-Perzentil 12 13 73 12 13 73

2-gleisi
Mittelwert 40 40 222 39 40 219
Min 0 0 1 1 0 1
Max 243 232 | 1.218 203 215 | 1.092
Median 32 30 174 32 30 174
1. Quartil 17 16 88 17 16 88
3. Quartil 48 49 259 47 49 256
85-Perzentil 60 59 325 60 59 325
3-gleisi

Mittelwert 60 62 340 60 62 340
Min 47 45 243 47 45 243
Max 71 78 440 71 78 440
Median 61 62 337 61 62 337
1. Quartil 54 54 290 54 54 290
3. Quartil 66 70 389 66 70 389
85-Perzentil 68 73 409 68 73 409
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Abbildung 85: Violin-Plots der Kursanzahl je Kurs-Abschnitt iiber Gleisigkeit nach Zeitintervallen 06-09h (oben), 16-
19h (Mitte) und 00-24h (unten) fiir Werktage mit Schule (links) und Werktage mit Ferien (rechts).

Die sich bereits in den Violin-Plots abzeichnende Ahnlichkeit der Morgen- und Nachmittagsspitze
der Kurszahlen je Kurs-Abschnitt spiegelt sich auch im Scatterplot beider Zeitintervalle wieder, wo
sich die ergebende Punktwolken knapp um die erste Mediane gruppieren (Abbildung 86).
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Abbildung 86: Gegeniiberstellung der Anzahl an Kursen in der Morgenspitze (06-09h) mit der Nachmittagsspitze (16-
19h) mit Unterscheidung der Anzahl der Gleise im Kurs-Abschnitt an WTF und WTS.

In Tabelle 31 und Abbildung 87 werden die Verteilungen der Bahn-Kurse nach Zeitintervallen in
Abhéngigkeit von Betriebstag und Traktionsart wiedergegeben. Auch hier kann keine grof3e
Variabilitdt zwischen den Betriebstagen und Zeitintervallen festgestellt werden.

Tabelle 31: Kennwerte der Verteilung der Kursanzahl in unterschiedlichen Zeitintervallen von elektrifizierten und
Dieselstrecken.

Betriebstag WTS WTF
Zeitintervall 06-09 | 16-19 | 00-24 | 06-09 | 16-19 | 00-24

Dieselstrecken
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Mittelwert 48 8 9 48
Min 24 4 6 24
Max 16 17 90 16 17 90
Median 8 44 7 9 44
1. Quartil 6 7 38 6 7 37
3. Quartil 10 11 53 10 11 53
85-Perzentil 12 12 67 12 12 67

Elektrifizierte Strecken

Mittelwert 29 29 156 28 29 153
Min 0 0 1 1 0 1
Max 243 232 1218 203 215 1092
Median 15 14 80 15 14 80
1. Quartil 7 8 42 7 8 42
3. Quartil 40 38 209 40 38 209
85-Perzentil 49 50 275 48 50 275
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Abbildung 87: Violin-Plots der Kursanzahl je Kurs-Abschnitt iiber Elektrifizierung nach Zeitintervallen 06-09h (oben),
16-19h (Mitte) und 00-24h (unten) fiir Werktage mit Schule (links) und Werktage mit Ferien (rechts).

Die Verteilungen der Bahn-Kurse nach Zeitintervallen in Abhédngigkeit von Betriebstag und
Spurweite sind in Tabelle 32 und Abbildung 88 wiedergegeben. Hier kann ebenfalls keine grof3e
Variabilitit zwischen den Betriebstagen und Zeitintervallen festgestellt werden.

Tabelle 32: Kennwerte der Verteilung der Kursanzahl in unterschiedlichen Zeitintervallen nach der Spurweite.

Betriebstag WTS WTF
Zeitintervall 06-09 | 16-19 | 00-24 | 06-09 | 16-19 | 00-24
Schmalspurstrecken
Mittelwert 7 S 29 7 5 30
Min 2 2 12 3 3 18
Max 8 7 36 8 7 36
Median 8 5 33 8 5 33
1. Quartil 7 4 26 7 5 27
3. Quartil 8 6 36 8 6 36
85-Perzentil 8 6 36 8 6 36
Normalspurstrecken
Mittelwert 28 29 151 27 28 148
Min 0 0 1 1 0 1
Max 243 232 | 1.218 203 215 | 1.092
Median 12 12 69 12 12 69
1. Quartil 6 8 41 6 8 41
3. Quartil 39 36 206 39 36 206
85-Perzentil 47 49 248 47 49 248
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Abbildung 88: Violin-Plots der Kursanzahl je Kurs-Abschnitt iiber Spurweite nach Zeitintervallen 06-09h (oben), 16-
19h (Mitte) und 00-24h (unten) fiir Werktage mit Schule (links) und Werktage mit Ferien (rechts).

Die Spurweite wird nicht als Kriterium fiir Ausbaurelevanz herangezogen, da hier Kriterien der
Trassierung, rdumlichen Lage und Netzwirkung von groBer Bedeutung sind. Fiir die
Grobkostenschiatzung (siehe Kapitel 9) wird das jeweilige 85er Perzentil der Verteilung als
Schwellenwerte flir einen Ausbau der Strecken herangezogen. Der Ausbau der Gleisigkeit
beriicksichtig vom Kostensatz her auch eine Elektrifizierung des/der jeweils zusétzlichen Gleise/s.
Die Elektrifizierung des Bestandsgleises wird separat gerechnet. Jedenfalls liegen die
Schwellenwerte des Ausbaus auf zwei Gleise und der Elektrifizierung unmittelbar zusammen:

> 73 Kurse: Elektrifizierter Ausbau eingleisig auf zweigleisig

> 325 Kurse: Elektrifizierter Ausbau von zweigleisig auf dreigleisig
> 409 Kurse: Elektrifizierter Ausbau von dreigleisig auf viergleisig
> 67 Kurse: Elektrifizierung der eingleisigen Dieselstrecke.
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6.6.2 Bus

Bei der nachfolgenden quantitativen Analyse der Kurszahlen erfolgt eine Unterscheidung in den
gewohnten Kategorien WTS und WTF sowie in den Zeitintervallen 00-06h, 06-09h (Morgenspitze),
09-16h, 16-19h (Nachmittagsspitze), 19-00h und 00-24h. Die auf den Links (siche Abbildung 52)
fahrenden Kurse des Betriebszweigs ,,Regionalbus NO* (siche Tabelle 18) werden mit den
Kennwerten ihrer Verteilung in Tabelle 33 sowie als Violin-Plots in Abbildung 89 dargestellt.

Da fiir die Busverkehre und Busnetze keine Daten zur Anzahl der Bussteige pro Haltestelle zur
Verfiigung gestanden sind, kann daher auch keine probabilistisch gestiitzte, quantitative Aussage zu
Investitionsnotwendigkeiten bei der Bus-Infrastruktur getdtigt werden. Qualitativ notwendige
Verbesserungen des Komforts und der Zuginglichkeit von Haltestellen des straBengebundenen OV
werden allerdings in den Handlungsempfehlungen (siehe 10.3.1) getétigt.

Tabelle 33: Kennwerte der Verteilung der Kursanzahl in den Zeitintervallen Morgenspitze, Nachmittagsspitze und
ganzer Tag an WTS und WTF.

Betriebstag WTS WTF

Zeitintervall 06-09 | 16-19 | 00-24 | 06-09 | 16-19 | 00-24
Mittelwert 7 6 34 5 6 27
Min 0 0 0 0 0 0
Max 174 152 909 148 152 859
Median 4 4 18 2 11
1. Quartil 2 1 8 0 2
3. Quartil 8 7 35 5 6 26
85-Perzentil 12 11 54 9 10 44

Anzahl Bus-Kurse an WTS (Regionalbus NO)

800

600

400
L

Anzahl Kurse pro Intervall

200

olxkxk

00-06h, n=374.896 06-09h, n=494.109 09-16h, n=496.054 16-15h, n’=468.722 19-00h, n=250.392 00-24h, n=506.984
Zeltintervalle
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Abbildung 89: Violin-Plots der Kursanzahl (Betriebszweig ,,Regionalbus NO*) je Link in allen Zeitintervallen fiir
Werktage mit Schule (oben) und Werktage mit Ferien (unten).

6.7 Bahnkurse je Haltestelle

Zur Ermittlung der streckenabschnittsbezogenen Kursanzahl der Bahnhdfe und Bahnhaltestellen
wurden die in den Kursabschnitten enthaltenen Linieninformationen (Anzahl der Kurse,
Streckenname, Streckennummer, Elektrifizierung, Gleisigkeit etc.) mittels eines Spatial-Joins
(rdumliche Verschneidung) den Bahnhofen und Haltestellen zugewiesen. Da die Stationspunkte nicht
lagegleich mit bzw. nicht unmittelbar auf den Linien der Kursabschnitte lagen, war es notwendig,
innerhalb eines zuvor festgelegten Radius® (within a distance) die nachstgelegenen Kursabschnitte zu
suchen. Als Suchradius wurden 100 m festgelegt. Des Weiteren galt es zu beriicksichtigen, dass an
einer Eisenbahnstation nicht nur eine Strecke vorbeifithren kann, sondern insbesondere an groferen
Bahnhofen auch mehrere Strecken zusammentreffen konnen. Es war daher notwendig, nicht nur die
Informationen des néchstgelegenen Strecken-Kursabschnittes an den Stationspunkt anzufiigen,
sondern die Informationen aller an diesem Bahnhof zusammentreffenden Strecken- und
Kursabschnitte (join one to many).

Nach Abschluss der rdumlichen Verschneidung war es notwendig die erhaltenen Daten manuell
aufzubereiten. Besondere Aufmerksamkeit galt es auf jene Bahnhofe zu legen, an denen, wie zuvor
erwihnt, mehrere Eisenbahnstrecken mit unterschiedlichen Kurszahlen aufeinandertreffen. Es war
notwendig zu wissen, ob es sich um Durchgangsstrecken oder Strecken mit Endpunkt oder um beides
in besagtem Bahnhof handelt.

Bei Durchgangsstrecken und einer in der Regel stattfindenden Anderung der Kursanzahl wurde der
hohere Wert der jeweiligen Strecken-Kursabschnitte herangezogen, da dieser die vom Bahnhof zu
bewiltigende Anzahl an Kursen darstellt. Dieser Wert wurde ggf. in weiterer Folge mit den
Kurszahlen der im Bahnhof endenden Strecke(n) addiert.

Bei Abzweigbahnhdfen, an denen keine Ziige enden, wurden in Abhdngigkeit von der Anzahl der
Strecken drei oder mehr Strecken-Kursabschnitte dem Bahnhof automatisch zugewiesen. Die
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abzweigenden Strecken bedeuten in diesem Fall eine Drei- oder Mehrteilung der Kursanzahl — bilden
jedoch gemeinsam die Summe an Kursen jenes Streckenabschnitts, von dem sie abzweigen. Das
bedeutet, dass dem Abzweigbahnhof jene Kursanzahl zugewiesen wurde, die den hochsten Wert
besitzt.

Bahnhofe und Haltestellen, die ausschlieBlich an einer einzelnen Strecke liegen, bekamen die Anzahl
der Kurse (sowie alle weiteren Informationen) des daran vorbeifithrenden Kursabschnitts
zugewiesen.
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7 Verbesserung des bestehenden OV-Angebots

7.1 Definition der Haltestellenupgrades

Die in Unterkapitel 4.2.2 festgelegte Umsetzung der Angebotsausweitung in Form der definierten
Upgrade-Schritte +1 und +2 an WTS und WTF machte es notwendig die bestehenden, sich aus
Verkehrskategorie und Intervallklasse (durchschnittliches Kursintervall aus der Summe aller
Abfahrten pro Richtung) ergebenden Haltestellenkategorien zu verbessern, da diese die
Berechnungsgrundlage fiir die Ermittlung der Giiteklassen darstellen (sieche Abbildung 20 und
Abbildung 21).

Prinzipiell wurde innerhalb der jeweiligen Verkehrskategorie die Intervallklasse, abhéngig vom
jeweiligen Upgrade, um eine bzw. zwei Stufen angehoben (Reduzierung des mittleren Intervalls).
War die hochste Haltestellenkategorie einer bestimmten Verkehrskategorie bereits erreicht, wurde
iiberpriift, ob auch die hochste Intervallklasse gegeben war und diese ggf. angepasst
(5>x>10 min 2 <5 min).

Jene Haltestellen, die keiner Haltestellenkategorie zugewiesen waren, jedoch den Mindeststandard
von 4 Abfahrten pro Richtung und Tag aufweisen (Intervallklasse > 210 min.), wurden im Upgrade+1
der schlechtesten und im Upgrade+2 der zweitschlechtesten Haltestellenkategorie der jeweiligen
Verkehrskategorie zugewiesen. Haltestellen mit weniger als 4 Abfahrten pro Tag und Richtung
blieben bei den Upgrades ginzlich unberiicksichtigt, da im Datensatz des VOR (2020) keine fiir die
Upgrades bendétigten Informationen hinsichtlich des Intervalls bzw. der Anzahl der Abfahrten
vorliegen.

Eine Verbesserung der Haltestellenkategorie durch einen Wechsel der Verkehrskategorie wurde
hinsichtlich einer potenziellen Umstellung von Bus auf Stralenbahn in dicht besiedelten und
insbesondere zusammenhdngenden Siedlungsrdumen untersucht (siehe Unterkapitel 7.3).

Tabelle 34 veranschaulicht die Anzahl und den Anteil [%] der Haltestellen nach Verkehrs- und
Haltestellenkategorie sowie Intervallklasse flir den Bestand an WTF und WTS.

Es zeigt sich, dass iiber 90 % aller in Niederosterreich gelegenen Haltestellen sowohl an WTS als
auch an WTF auf Verkehrskategorie ,,4 Bus* entfallen (7.241 Hst.). 0,21 % (17 Hst.) entfallen auf
Verkehrskategorie ,,3 StraBBenbahn, Metrobus, O-Bus®, 4,79 % (385 Hst.) auf Verkehrskategorie
»2 S-Bahn, U-Bahn, Regionalbahn, Schnellbus, Lokalbahn* und 1,54 % (124 Hst.) auf
Verkehrskategorie ,,1 Fernverkehr, REX*.

Abbildung 90 und Abbildung 91 veranschaulichen zudem, dass die Haltestellenkategorien und
Intervallklassen innerhalb aller Verkehrskategorien, in Abhingigkeit von WTS und WTF differieren.
Dies ist insbesondere der Tatsache geschuldet, dass die Intervalle an WTF ldnger ausfallen und die
Haltestellen an Ferientagen insgesamt weniger oft oder mancherorts gar nicht bedient werden.
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Tabelle 34: Anzahl und Anteil [%] der Haltestellen nach Verkehrs- und Haltestellenkategorie und Intervallklasse im
Bestand

VKat ';I(s;t'_' Intervall-Klasse Anzahl |Anteil Hst. | Anzahl |Anteil Hst.
P Bestand Hst. WTS | WTS [%] | Hst. WTF | WTF [%]
| <5 min 3 0,04 3 0,04
| 5<x <10 min 9 0,11 7 0,09
Il 10 < x < 20 min 23 0,29 14 0,17
1 Fernverkehr, REX -
M 20 < x < 40 min 36 0,45 40 0,50
vV 40 < x < 60 min 43 0,53 45 0,56
v 60 < x < 120 min 10 0,12 15 0,19
Zwischensumme VKat 1 124 1,54 124 1,54
| <5 min 3 0,04 3 0,04
Il 5<x< 10 min 8 0,10 5 0,06
M 10 < x < 20 min 37 0,46 29 0,36
vV 20 < x < 40 min 83 1,03 84 1,04
2 s-Bahn, U-Bahn, v 40 < x < 60 min 129 1,60 124 1,54
gs&:w%r;l?alssh&kamahn VI 60 < x < 120 min 51 0,63 53 0,66
Vil 120 < x < 210 min 15 0,19 24 0,30
Hot K, |- Ab ol 23 0,29 8 0,10
Hgﬁr}‘é‘t < 4 Abf/Tag/Ri 36 0,45 55 0,68
Zwischensumme VKat 2 385 4,79 385 4,79
Il <5min 2 0,02 2 0,02
fﬂstt:ggf;bgf‘gas I 5<x< 10 min 4 0,05 4 0,05
vV 10 < x < 20 min 11 0,14 11 0,14
Zwischensumme VKat 3 17 0,21 17 0,21
1l <5 min 10 0,12 7 0,09
M 5<x< 10 min 53 0,66 47 0,58
IV 10 < x < 20 min 220 2,74 144 1,79
v 20 < x < 40 min 675 8,40 531 6,60
VI 40 < x < 60 min 854 10,62 442 5,50
4 Bus Vil 60 < x < 120 min 2.062 25,65 1.450 18,03
Vil 120 < x < 210 min 1.255 15,61 1.168 14,53
oo 17 21£brf'_‘/'$at;2/‘g'i >4 1.985 24,69 1.856 23,08
H:te'?(‘z ¢ | <4Abf/TagRi 127 1,58 1.596 19,85
Zwischensumme VKat 4 7.241 90,06 7.241 90,06
(Solloann, Schiffusw) | HotKat, | Kiasse 268 3,33 268 3,33
Summe 8.040 100,00 8.040 100,00

Seite 107 von 193



o
e}
LL
T
(=]
L
o
L
1]
vy
o
=
=
==
[&]
v
Qc
o
LL

TECHNISCHE

UNIVERSITAT

WIEN

[=]
=
-
o
=
=2
=
<T
—
o
w0
[+ 4
==
L
X
o
()
=

x
=
I
[&]
w
=
(2]
o
b =
[IT}
-4
[+ 4
L
>

Haltestellen nach Vkat, HstKat und IntKlasse (WTS Bestand)

(5 90°0) 5 | ssswpaunouan & I
(s ££°€) 89T ossepuioue b G,
(s 85'T) 221 p/BeLay ¥ > 5
(% 69'vZ) 586°T Ul OLE <
(set9'st)ssz'1 uwoz=>%>028 5
(%59'sz)za0'z Ul 0Z) => X > 09
(% 29'0T) ¥S8 ujWw pg => X =3 OF m
(35 0v'8) 529 Ul oF > X => (2
(e vL'T) 02T ujw 0Z > X > 0}
(%99'0)es Bl uwoL=>x=>g
[%zr'0) 0T Jupug> =
wero) 1t fuwozsxso 2 £3
l%so'0)r JuwpL=x=2g = ” m.
(%20'0) Z |unusg> = r.um
= (s6st'0) 9 o mBerpav v > 5
m (s66z'0) €T | uwoiz< 5
F (%61'0) ST Juwoiz=x>0z+ 5 U_ <
- (5£9'0) 15 B unuozi=>x>08 5 m
(5 09'T) 62T Ul 0 => X => OF nrmm
L
(% €0'T) 8 U oy > X => 0 wm
(%6 9t°0) € o uwi 0z >x > 01 mh
(%or0)8 |uwoi=>x=s =
(% b0'0) € |mwgs> -
(sero)or |uwozr =>x>08 >
(oes'o) ey Juwos==x=>0r =
(%65t°0) 9 uwor>x=>0z = W
(s¢6z'0) g7 | w0z >x >0l = m
(110)6 |uwopL=>x=>g — _._1.u
(% t0'0) € Jumgs "
2 2 8§ 83 8 8 B 3 ¢8 °
A oo v v e e

ua||a)sajieH Jap |yeZUY

Abbildung 90: Haltestellen nach Verkehrskategorie, Haltestellenkategorie und Intervallklasse an WTS im Bestand.

*) keine Hst.-Kat.; **) 5 andere VM (Seilbahn, Schiff usw.); ***) 6 keine Abfahrten It. ARGE WFS
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Abbildung 91: Haltestellen nach Verkehrskategorie, Haltestellenkategorie und Intervallklasse an WTF im Bestand.

*) keine Hst.-Kat.; **) 5 andere VM (Seilbahn, Schiff usw.); ***) 6 keine Abfahrten It. ARGE WFS
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Tabelle 35 veranschaulicht die Upgrades der Haltestellenkategorie (Hst.-Kat.) innerhalb der
jeweiligen Verkehrskategorie (VKat) auf Grundlage der Intervallklasse (IntKlasse).

So wird z.B. aus einer Haltestelle der VKat 1 Fernverkehr, REX, der Hst.-Kat. V und einer IntKlasse
60 < x <120 min beim Upgrade+1 eine Haltestelle der Hst.-Kat. IV, mit einer IntKlasse 40 <x <60
min. Beim Upgrade+2 wird aus derselben Haltestelle eine mit Hst.-Kat. I1l mit IntKlasse 20 <x < 40
min.

Haltestellen der hochsten Hst.-Kat. | und der besten IntKlasse < 5 min bleiben unverindert.

Tabelle 35: Prinzip des Upgrades der Haltestellenkategorie innerhalb der jeweiligen Verkehrskategorie auf Grundlage
der Intervallklasse

VKat I;satt..- IntKlasse Hst.- IntKlasse Hst.- IntKlasse
Bestand Bestand Kat. +1 +1 Kat. +2 +2
| <5 min | <5 min | <5 min
| 5<x<10 min | <5 min | <5 min
1 Fernverkehr, REX Il 10 < x <20 min > | 5<x<10 min > | <5 min
1 20 < x <40 min Il 10 <x <20 min | 5<x<10 min
\Y 40 £ x <60 min 1l 20 £ x <40 min 1l 10 < x <20 min
\% 60 < x <120 min v 40 £ x <60 min 1 20 £ x <40 min
| <5 min | <5 min | <5 min
Il 5<x<10 min | <5 min | <5 min
[ 10 < x <20 min Il 5<x<10 min | <5 min
\Y 20 < x <40 min 1l 10 < x <20 min 1l 5<x<10 min
ég&%ﬂgﬁ;a{ﬁahn’ v 40sxs6omin | | IV | 20sx<40min | | 10 < x < 20 min
Schnellbus, Vi 60 < x <120 min \% 40 < x <60 min \% 20 < x <40 min
Lokalbahn VIl | 120 < x =210 min VI | 60<x= 120 min V| 40=x<60min
oeme | 2 ifﬁ}?;g)’éi VIl | 120 <x <210 min VI | 60<xs120min
Leme | <4 Abf/TagrRi Loeme | <4 Abf/TaglRi Loeme | <4 AbfTaglRi
Il <5 min Il <5 min 1 <5 min
3 Sirab, Metrobus, 1 5<x<10min |3 <5 min > <5 min
\Y 10 < x <20 min 1l 5<x<10 min 1 <5min
1] <5 min 1 <5 min 1 <5 min
1] 5<x<10 min 1 <5 min 1 <5 min
v 10 <x <20 min 1 5<x<10 min 1 <5 min
\% 20 < x <40 min 1\ 10 < x <20 min 1 5<x<10 min
VI 40 < x <60 min \% 20 = x <40 min 1\ 10 < x <20 min
4 Bus VI 60 < x <120 min > VI 40 < x < 60 min > \ 20 < x <40 min
VI 120 < x <210 min VIl 60 < x <120 min VI 40 < x <60 min
H';f"l‘gt z ik%?}?;;z/gi VI | 120 < x <210 min VIl | 60 <x< 120 min
H:f"l‘(zt < 4 Abf/Tag/Ri Hzf'&zt < 4 Abf/Tag/Ri Hzte“f(zt < 4 Abf/Tag/Ri
S aqdere M . keine . keine . keine .
SJSSSJ?S)ahn, Schiff Hst -Kat. keine IntKlasse |=>» Hst -Kat. keine IntKlasse |=» Hst -Kat. keine IntKlasse
2;2%6\/6'2;3”@“ It Hls(te.ir}gt. keine IntKlasse |=» Hls(te.i-&eat. keine IntKlasse |=» Hls(te.i-rr](eat. keine IntKlasse
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7.2 Upgrades auf den Kurs-Links

Fiir die Uberfiihrung der punktuellen Upgrades der Hst.-Kategorien auf quantitative Verinderungen
auf den Links wurde folgende praktikable Vorgehensweise gewéhlt. Von allen Haltestellen wurde
aus den Abfahrten ein mittleres Intervall je Intervallklasse berechnet. Aus dem mittleren Intervall des
Istzustandes und dem mittleren Intervall der um eine Stufe besseren Intervallklasse (Upgrade+1) bzw.
dem mittleren Intervall der um zwei Stufen besseren Intervallklasse (Upgrade+2) wurden zeilenweise
Verhiéltnisse berechnet. Fiir Intervallverdichtungen jenseits des ausgerechneten Spektrums wurden
ein Mittleres Intervall von 2,5 und 2,0 min angenommen. Die netzweiten Upgradefaktoren errechnen
sich als mit der Anzahl der Abfahrten gewichtete Verhéltniszahlen fiir die Upgrades +1 und +2 (siche
Tabelle 36 und Tabelle 37).

Tabelle 36: Ermittlung der Upgradefaktoren UF fiir Upgrades +1 und +2 nach Intervallklassen der Haltestellen auf
Basis der Abfahrten an WTS.

FORSCHUNGSBEREICH FUR
VERKEHRSPLANUNG UND
VERKEHRSTECHNIK

Intervallklassen| Summe Anteil Mittleres Upgrade+1 | Upgrade+2
[min] Abfahrten | Abfahrten [%] | Intervall [min]
<5 8.214 4.1 3,9 2,002 4,002
5<x<10 16.627 8,3 7,8 2,00 4,002
10<x<20 32.285 16,0 15,7 2,02 4,03
20<x<40 46.344 23,0 29,8 1,90 3,84
40 <x<60 33.987 16,9 51,5 1,73 3,29
60 <x<120 42.393 21,0 87,4 1,70 2,93
120 < x <210 13.315 6,6 164.,8 1,88 3,20
> 210 8.288 4,1 573,3 3,48 6,56
Gesamt| 201.453 100,0 213,7 | UF® 1,92 3,68

a) Auf Basis der Halbierung des kleinsten Intervalls der Intervallklasse < 5 Min.; b) Mittelwert gewichtet nach der Anzahl der Abfahrten.

Tabelle 37: Ermittlung der Upgradefaktoren UF fiir Upgrades +1 und +2 nach Intervallklassen der Haltestellen auf
Basis der Abfahrten an WTF

Intervallklassen| Summe Anteil Mittleres Upgrade+1 | Upgrade+2
[min] Abfahrten | Abfahrten [%] | Intervall [min]
<5 6.674 4.4 4,0 2,002 4,002
5<x<10 13.956 9,2 7,8 1,97 3,932
10<x<20 22.422 14,8 15,4 1,96 3,86
20<x<40 39.025 25,7 29,2 1,90 3,73
40 <x<60 20.218 13,3 51,6 1,77 3,36
60 <x<120 29.934 19,7 88,9 1,72 3,05
120 <x <210 12.491 8,2 164,8 1,85 3,19
>210 7.206 4.7 644,5 3,91 7,25
Gesamt| 151.926 100,0 259,4| UFY 1,96 3,72

a) Auf Basis der Halbierung des kleinsten Intervalls der Intervallklasse < 5 Min.; b) Mittelwert gewichtet nach der Anzahl der Abfahrten.
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7.2.1 Upgrades +1 und +2: Bahn-Kurse an Werktagen mit Schule und
Ferien

Zur Ermittlung des Upgradefaktors fiir die einzelnen Kursabschnitte der Bahn wurden fiir selbigen

die hochste Intervallklasse der Quell- oder Zielstation ermittelt und die Anzahl der Kurse entlang

dieses Streckenabschnitts mit dem Upgradefaktor der ermittelten Intervallklasse gemall Tabelle 36
und Tabelle 37 multipliziert.

Die Ergebnisse fiir Upgrades +1/42 WTS und Upgrades +1/+2 WTF sind Abbildung 92 bis
Abbildung 95 zu entnehmen (unterschiedliche Skalierung in der Legende beachten!).

7.2.2 Upgrades +1 und +2: Bus-Kurse an Werktagen mit Schule und
Ferien

Fiir die Bus-Kurse wurde aufgrund der hohen Komplexitdt des Datensatzes sowie in Ermangelung
der Moglichkeit einzelnen Kursabschnitten eine eindeutige Intervallklasse zuzuweisen, der nach
Anzahl der Abfahrten gewichtete Mittelwert des Upgradefaktors zugewiesen.

An WTS und Upgrade+1 betriagt dieser Wert gemil3 Tabelle 36 1,92; an WTS und Upgrade+2: 3,68.
An WTF und Upgrade+1 betrigt dieser Wert geméf Tabelle 37 1,96; an WTF und Upgrade+2: 3,72.

Mittels dieser Werte wurden die Kursanzahlen im Bestand multipliziert und so die entsprechenden
Kursanzahlen fiir die jeweilige Angebotsverbesserung (Upgrades +1/+2 an WTS und WTF) ermittelt.

Abbildung 96 bis Abbildung 99 veranschaulichen die neuberechneten Kursanzahlen fiir den Bus
(unterschiedliche Skalierung in der Legende beachten!).

Kurse Bahn NO - Upgrade +1 (WTS) x

] Waidhofen/Thaya < '~ _
o} Gmind

[ Hom

[ zwettt |} Mistelbach - |

"] Hollabrunn

| Scheibbs
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(*)  Landeshauptstadt
[ Bezirkshauptstadt
Anzahl Kurse
- D
R
& \Q\ \‘; r§)\ i w
& @

— Kursabschnitt auBerhalb NO / nur ein Halt in NO 0 10 20 30 40

Kilometer

Abbildung 92: Anzahl der Bahnkurse an einem Werktag mit Schulbetrieb (WTS) bei Upgrade+1
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Abbildung 93: Anzahl der Bahnkurse an einem Werktag mit Schulbetrieb (WTS) bei Upgrade+2
Kurse Bahn NO - Upgrade +1 (WTF) R

r
[] Waidhofen/Thaya

|| Hollabrunn

A
BruckiLeitha
7 Scheibbs Lilienfeld
—Waidhofen/Ybbs
Hauptorte ’ b
|_| Wr. Neustadt
@ Landeshauptstadt
[] Bezirkshauptstadt 7 Neunkirchen
Anzahl Kurse
e
Q _\f'? ‘\@ ,\"P 'éﬁb 3?“ N(?P _j?)
& &8 @\ A
& &
——— Kursabschnitt aufterhalb NO / nur ein Halt in NO 0 10 20 30 40
) Kilometer

Abbildung 94: Anzahl der Bahnkurse an einem Werktag ohne Schulbetrieb (WTF) bei Upgrade+1
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Abbildung 95: Anzahl der Bahnkurse an einem Werktag ohne Schulbetrieb (WTF) bei Upgrade+2
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Abbildung 96: Anzahl der Buskurse an einem Werktag mit Schulbetrieb (WTS) bei Upgrade+1
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Abbildung 97: Anzahl der Buskurse an einem Werktag mit Schulbetrieb (WTS) bei Upgrade+2

_Kurse Regionalbus NO - Upgrade +1 (WTF)

Hauptorte
@ Landeshauptstadt
[] Bezirkshauptstadt
Anzahl Kurse

I
Q
AL EP S

ORI @\. ,19'\'
N

0 10 20 30 40
) Kilometer

Abbildung 98: Anzahl der Buskurse an einem Werktag in den Ferien (WTF) bei Upgrade+1
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Abbildung 99: Anzahl der Buskurse an einem Werktag in den Ferien (WTF) bei Upgrade+2

7.3 Upgrade der Verkehrskategorie ausgewahlter Haltestellen:
vom Bus zur StraBenbahn

Auf Grundlage der zuvor genannten Uberlegungen wurden jene Bushaltestellen genauer untersucht,
die bereits die hochste Haltestellenkategorie 111 sowie die beiden besten Intervallklassen <5 min bzw.
5 <x <10 min an WTS im Bestand aufweisen. Eine Verbesserung der Haltestellenkategorie von I11
auf 11 ist nur durch eine Anderung der Verkehrskategorie und somit durch eine Umstellung von Bus
auf StraBenbahn, Metrobus oder O-Bus (wobei letztere zwei nicht in Frage kommen) moglich.

Auf Grundlage der in Tabelle 38 dargestellten Kriterien konnten insgesamt 63 Haltestellen der
Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse < 5 min bzw. 5 < x < 10 min nach Bezirk und
Gemeinde ermittelt werden.

Aufgrund von Anzahl, Lage und eines linienhaften Auftretens der ermittelten Haltestellen innerhalb
der Bezirke bzw. Gemeinden (zusammenhédngende Siedlungsridume) wurde eine Auswahl moglicher
neuer Stralenbahnkorridore getroffen. Diese Auswahl erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit
und dient daher nur als erster Ansatz bzw. als erste Grundlage zur Potenzialabschitzung fiir eine
mogliche Umstellung von Bus auf Stralenbahn an den in Tabelle 38 markierten Orten (ausgenommen
Baden).

Fiir detailliertere Ergebnisse insbesondere hinsichtlich Linienfiihrung sollten daher in den betroffenen
Stadten und Gemeinden entsprechende Machbarkeitsstudien durchgefiihrt werden.
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Tabelle 38: Ermittelte Bezirke und Gemeinden mit Haltestellen der Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse
<5 min bzw. 5 <x <10 min

. . Anzahl Hst.
VKat Bezirk Gemeinde IntKlasse WTS
Amstetten Amstetten 5<x <10 min 1
Baden Baden < 5 min 1
Bruck/Leitha Schwechat 5<x <10 min 4
Ganserndorf Grol3-Enzersdorf 5<x <10 min 2
Korneuburg Korneuburg 5<x<10 min 1
Krems/Donau (Stadt) Krems an der Donau 5<x<10 min 1
Biedermannsdorf 5<x<10 min 1
. Maria Enzersdorf 5<x <10 min &
Madling o :
4 Bus Madling 5<x <10 min 11
Perchtoldsdorf 5<x<10 min 2
Modling gesamt 17
. . <5 min 5
St. Pdlten (Stadt) St. Pélten 5<x<10min 18
St. Polten (Stadt) gesamt 23
Tulln Klosterneuburg 5<x <10 min 6
Wr. Neustadt (Stadt) Wr. Neustadt =smin___ 4
5<x<10 min 3
Wr. Neustadt (Stadt) gesamt 7
Anzahl Hst. gesamt 63
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7.3.1 Baden

Obwohl in Baden nur eine Haltestelle fiir eine potenzielle Umstellung von Bus auf Stralenbahn
ermittelt wurde, kommt dem Bezirkshauptort an dieser Stelle besondere Bedeutung zu, als dass mit
der Lokalbahn Wien-Baden (Badner-Bahn) bereits ein straenbahnihnliches Verkehrsmittel
vorhanden ist.

Die ermittelte Haltestelle ,,Wassergasse* (Tabelle 39) wird ausschlieBlich von Autobussen bedient,
obwohl die Strecke der Badner-Bahn direkt daran vorbeifiihrt (Abbildung 100). Aufgrund der
hiufigen Bedienung durch Busse und der damit verbundenen Hochrangigkeit besagter Haltestelle,
sollte daher in Erwidgung gezogen werden, hier eine Haltestelle der Badner-Bahn einzurichten.

Tabelle 39: Ermittelte Haltestelle in der Gemeinde Baden der Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse < 5 min
bzw. 5 <x < 10 min

VKat Bezirk Gemeinde IntKlasse Haltestelle
4 Bus Baden Baden <5 min Wassergasse

——— — g

PotenziIIeSraBnbahhltestellen -Baden :

Ry RLIES RN S Y
{ - :
ﬂ\‘)ﬁ Pelzgasse [ | Johannesbal
o ) n N

e
| Doblhoffbriicke FESsESE
. Y

O potenzielle STRAB-Hst.
héherrangige Hst.
) (ntiasse <= 10 min
oder HstKat I/Il)
() ubrige Hst.
s Bahnstrecken

A e _okalbahn Wien - Baden |8

| @ sidbahn

i ZFS i DS ingo s @ o SSEEERE L AR N 47 M0

Abbildung 100: Potenzielle Haltestelle ,,Wassergasse® der Lokalbahn Wien-Baden in der Gemeinde Baden
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7.3.2 Schwechat

In der Gemeinde Schwechat wurden insgesamt vier Bushaltestellen entlang der B10 ermittelt, welche
sich aufgrund oben genannter Kriterien als Stralenbahnhaltestelle eignen konnten (Tabelle 40).

Tabelle 40: Ermittelte Haltestelle in der Gemeinde Baden der Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse < 5 min
bzw. 5 <x < 10 min

VKat Bezirk Gemeinde IntKlasse Haltestelle
B10/Rathausplatz
. . Brauerei
4 Bus Bruck an der Leitha |Schwechat 5<x<10 min —
Moéhringgasse
Wiener Strale

Entlang dieser Haltestellen wurde eine mogliche Linienfiihrung einer neuen Stralenbahnlinie bzw.
einer Stralenbahn-Fortsetzungsstrecke aus Wien Simmering, unter Beriicksichtigung weiterer
hoherrangiger Haltestellen mit einer Bedienhdufigkeit < 10 min oder VKat I oder II, gezogen
(Abbildung 101). Entlang dieser Linie wurde das PER-/BTR-Einzugsgebiet mit 300, 500 und 1.000
Metern festgelegt, um so eine erste Poten21alabschatzung treffen zu konnen.

» - T - g

PER-IBTR Emzugsgeblet potenZIeIIer StraBenbahnhaItestellen Schwecha 8

O potenzielle STRAB-Hst.

O héherrangige Hst. (IntKlasse
<=10 min oder HstKat I/Il)

(O brige Hst.
mm magliche Linienfihrung

|:| Zéahisprengelgrenze

PER-/BTR-Einzugsgebiet
@ 300m
O s00m
@ 1.000m
Bahnstrecken

Pressburger Bahn (Wien v— w £ ige e
Rennweg - Wolfsthal) : 01 02 03 04

. r;' " s P Kilometer
Abbildung 101: PER-/BTR-Einzugsgebiet potenzieller Stralenbahnhaltestellen in der Gemeinde Schwechat

In Schwechat betridgt das PER-/BTR-Potenzial entlang dieser Linie bis 1.000 Meter rund 8.000
Personen. An dieser Stelle sei dennoch angemerkt, dass in Abhéngigkeit von der Linienfiihrung, der
Positionierung der Haltestellen, durch entsprechende Umfeldmalnahmen sowie unter
Berticksichtung der Gesamtbevdlkerung das Potential héher ausfallen diirfte.

Abbildung 102 veranschaulicht das PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m)
fiir eine potenzielle Stralenbahn in der Gemeinde Schwechat.

Die Linienldnge in Schwechat betrdgt rund 1,6 Kilometer.
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Abbildung 102: PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m) Stra3enbahn Schwechat

7.3.3 GroR-Enzersdorf

In der Gemeinde GrofB3-Enzersdorf wurden insgesamt zwei Bushaltestellen ermittelt, welche sich
aufgrund oben genannter Kriterien als StraBenbahnhaltestelle eignen konnten (Tabelle 41).

Tabelle 41: Ermittelte Haltestelle in der Gemeinde Grof3-Enzersdorf der Verkehrskategorie 4 Bus und einer
Intervallklasse < 5 min bzw. 5 <x < 10 min

VKat Bezirk Gemeinde IntKlasse Haltestelle
.. . Busbahnhof
4 Bus Ganserndorf Grol3-Enzersdorf 5<x<10 min
Stadtmauer

Entlang dieser Haltestellen wurde eine mogliche Linienfiihrung einer neuen Stra3enbahnlinie bzw.
einer Straflenbahn-Fortsetzungsstrecke aus Wien Donaustadt gezogen (Abbildung 103). Weitere
hoherrangige Haltestellen mit einer Bedienhdufigkeit < 10 min oder VKat I oder II wurden
beriicksichtigt, sind jedoch in GroB-Enzersdorf nicht vorhanden. Das PER-/BTR-Einzugsgebiet
wurde entlang dieser Linie erneut mit 300, 500 und 1.000 Metern festgelegt, um so eine erste
Potenzialabschitzung treffen zu konnen.

In GroB3-Enzersdorf betridgt das PER-/BTR-Potenzial entlang dieser Linie bis 1.000 Meter rund 3.000
Personen. An dieser Stelle sei ebenso angemerkt, dass in Abhingigkeit von der Linienfithrung, der
Positionierung der Haltestellen, durch entsprechende Umfeldmafinahmen sowie unter
Beriicksichtung der Gesamtbevolkerung das Potential hoher ausfallen diirfte.

Abbildung 104 veranschaulicht das PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m)
fiir eine potenzielle Stralenbahn in der Gemeinde Grof3-Enzersdorf.

Die Linienldnge in Grof3-Enzersdorf betrdgt rund 1,7 Kilometer.
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Abbildung 104: PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m) StraBenbahn Gro3-Enzersdorf
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7.3.4 Modling (Bezirk)

Im Bezirk Moédling wurden insgesamt 18 Bushaltestellen ermittelt, welche sich aufgrund oben
genannter Kriterien als Stralenbahnhaltestelle eignen kdnnten (Tabelle 42).

Tabelle 42: Ermittelte Haltestelle im Bezirk Modling der Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse < 5 min
bzw. 5 <x <10 min

VKat Bezirk Gemeinde IntKlasse Haltestelle
Biedermannsdorf 5<x<10 min Ortsmitte
Franziskanerplatz
Maria Enzersdorf 5<x<10 min Franz-Josef-Stralie
Josef-Leeb-Gasse
BadstralRe
Bahnhof/Bahnbriicke
Bernhardgasse
Eisentorgasse

4 Bus Modling Firstenstralle
Modling 5<x<10 min Gretl-Satz-Steig
Hauptstralie
Hyrtlplatz
Jasomirgottgasse
Lerchengasse
Neusiedler Stralke
Freizeitzentrum
Salitergasse

Perchtoldsdorf 5<x<10 min

Entlang der meisten dieser Haltestellen wurde eine mogliche Linienfithrung einer neuen
StrafBenbahnlinie bzw. einer Stralenbahn-Fortsetzungsstrecke aus Wien Liesing bzw. Wien Rodaun
gezogen (Abbildung 105). Weitere hoherrangige Haltestellen mit einer Bedienhdufigkeit < 10 min
oder VKat I oder II wurden beriicksichtigt, und finden sich entlang der angedachten Linienfiihrung.
Das PER-/BTR-Einzugsgebiet wurde entlang dieser Linie ebenso mit 300, 500 und 1.000 Metern
festgelegt, um so eine erste Potenzialabschétzung treffen zu kdnnen.

Im Bezirk Modling betrdgt das PER-/BTR-Potenzial entlang dieser Linie bis 1.000 Meter rund 39.000
Personen. An dieser Stelle sei abermals angemerkt, dass in Abhédngigkeit von der tatsdchlichen
Linienfiihrung, der Positionierung der Haltestellen, durch entsprechende UmfeldmafBnahmen sowie
unter Beriicksichtung der Gesamtbevdilkerung das Potential hoher ausfallen diirfte.

Abbildung 106 veranschaulicht das PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m)
fiir eine potenzielle Stralenbahn im Bezirk Mddling.

Die Linienldnge durch den Bezirk Modling betrégt rund 16 Kilometer.
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Abbildung 105: PER-/BTR-Einzugsgebiet potenzieller Stralenbahnhaltestellen im Bezirk Modling

PER-/BTR-Potenzial
StraBenbahn Bezirk Médling

9.000

8.000

7.000

S
8
8

PER-/BTR-Potenzial [Pers]
w
8
8

-
8
8

2,000

1.000

9.155

9.525

4.118

500
Einzugsgebiet [m]

= PER-Potenzial
u BTR-Potenzial

79717

1

1

g

PER-/BTR-Potenzial [Pers]

20.000

Gesamtpotenzial (PER/BTR)
StraBenbahn Bezirk Médling

6.000

4.000

:

m
8
8

4.000

2.000

18.680

13.426

300 500 1.000
Einzugsgebiet [m]

Abbildung 106: PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m) Stralenbahn Bezirk Modling
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7.3.5 St. Polten

In der Landeshauptstadt St. Polten wurden insgesamt 23 Bushaltestellen ermittelt, welche sich
aufgrund oben genannter Kriterien als Stralenbahnhaltestelle eignen konnten (Tabelle 43).

Tabelle 43: Ermittelte Haltestelle in St. P6lten der Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse < 5 min bzw.
5<x<10 min

VKat Bezirk Gemeinde IntKlasse Haltestelle
Aquacity
Maximilianstralle
<5 min Neugebaudeplatz
Stadtpark

Universitatsklinikum
Daniel-Gran-Schule
Einkaufszentrum Sud
Gymnasium
Hbf./Kremser Landstr.
Josefskirche
Kalcherstralle

4 Bus St. Polten (Stadt) St. Polten Krankenpflegeschule
Linzer Tor
Muhlweg/Westbahn
Otto-Glockel-Schule
Peppertstralle
Schwaighof
Sensengasse
Sportzentrum NO
Stollgasse
Tagesstatte
Viehofner See
Viehofen Volksheim

5<x<10 min

Entlang nahezu aller dieser Haltestellen wurde eine mdgliche Linienfiihrung einer oder mehrerer
neuen Strallenbahnlinien gezogen (Abbildung 107). Weitere hoherrangige Haltestellen mit einer
Bedienhdufigkeit < 10 min oder VKat I oder II wurden abermals beriicksichtigt. Einige finden sich
entlang der angedachten Linienfiihrung, wobei die meisten davon an den jeweiligen Streckenenden
im Norden und Siiden zu finden sind. Diese konnten mogliche Haltestellen fiir eine weitere
Streckenverldngerung sein . Das PER-/BTR-Einzugsgebiet wurde entlang dieser Linie ebenso mit
300, 500 und 1.000 Metern festgelegt, um eine erste Potenzialabschitzung treffen zu konnen.

In St. Polten betrdgt das PER-/BTR-Potenzial entlang dieser Linie bis 1.000 Meter rund 46.000
Personen. An dieser Stelle sei erneut angemerkt, dass in Abhingigkeit von der tatsidchlichen
Linienfiihrung, der Positionierung der Haltestellen, moglichen Fortsetzungsstrecken sowie durch
entsprechende Umfeldmafinahmen und unter Beriicksichtung der Gesamtbevolkerung das Potential
hoher ausfallen diirfte.

Abbildung 108 veranschaulicht das PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m)
fiir eine potenzielle Stralenbahn in der Landeshauptstadt St.Polten.

Die Linienldnge durch St. Polten betragt rund 12 Kilometer.
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Abbildung 107: PER-/BTR-Einzugsgebiet potenzieller StraBenbahnhaltestellen in St. Polten
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Abbildung 108: PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m) Straenbahn Bezirk Modling
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7.3.6 Wr. Neustadt

In der zweitgroften Stadt Niederosterreichs, Wiener Neustadt, wurden insgesamt 7 Bushaltestellen

ermittelt, welche sich aufgrund oben genannter Kriterien als Stralenbahnhaltestelle eignen konnten
(Tabelle 44).

Tabelle 44: Ermittelte Haltestelle in Wr. Neustadt der Verkehrskategorie 4 Bus und einer Intervallklasse < 5 min bzw.
5<x<10 min

VKat Bezirk Gemeinde IntKlasse Haltestelle

Babenbergerring
Herzog-Leopold-Stralle
Johannes-von-Nepomuk-Platz
4 Bus Wr. Neustadt (Stadt) | Wiener Neustadt Krankenhaus

Akademie

5<x<10 min Auge Gottes

Hauptplatz

<5 min

Entlang aller dieser Haltestellen (ausgenommen ,,Hauptplatz*‘) wurde eine mogliche Linienfiihrung
einer oder mehrerer Stralenbahnlinien gezogen (Abbildung 108). Weitere hoherrangige Haltestellen
mit einer Bedienhdufigkeit < 10 min oder VKat I oder II wurden abermals berticksichtigt und finden
sich insbesondere im Norden und Stidwesten der Stadt. Diese wurden bei der Linienfiihrung
beriicksichtigt, da sich die in Tabelle 44 ermittelten Haltestellen primar um das Stadtzentrum verteilen
und eine Stralenbahn nur durch eine entsprechende Linienfithrung ihre Wirkung entfalten kann. Das
PER-/BTR-Einzugsgebiet wurde entlang dieser Linie abermals mit 300, 500 und 1.000 Metern
festgelegt, um eine Potenzialabschétzung treffen zu konnen.

In Wr. Neustadt betrdgt das PER-/BTR-Potenzial entlang dieser Linie bis 1.000 Meter rund 29.000
Personen. An dieser Stelle sei erneut angemerkt, dass in Abhdngigkeit von der tatsdchlichen
Linienfiihrung, der Positionierung der Haltestellen sowie durch entsprechende UmfeldmafBnahmen
und unter Beriicksichtung der Gesamtbevdlkerung das Potential hoher ausfallen diirfte.

Abbildung 110 veranschaulicht das PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m)
fiir eine potenzielle Stralenbahn in Wiener Neustadt.

Die Linienldnge durch Wr. Neustadt betrdgt rund 11 Kilometer.
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Abbildung 109: PER-/BTR-Einzugsgebiet potenzieller Stralenbahnhaltestellen in Wr. Neustadt
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Abbildung 110: PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m) StraBenbahn Wr. Neustadt
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7.3.7 Zusammenfassung potenzieller StraBenbahnlinien

Insgesamt weisen fiinf Orte, davon zwei kleinere Gemeinden (Schwechat und GroB3-Enzersdorf)
unmittelbar an der Wiener Stadtgrenze, die beiden grofiten Stddte Niederdsterreichs (St. Polten und
Wr. Neustadt) sowie der dicht besiedelte und zusammenhdngende Teil des Bezirks Mddling mit den
Gemeinden Biedermannsdorf, Maria Enzersdorf, Mddling und Perchtoldsdorf groB3es Potenzial fiir
eine mogliche (Wieder-) Einfithrung einer oder mehrerer Stralenbahnlinien auf.

Das grob aus den PER-/BTR-Daten ermittelte Potenzial féllt in Abhéngigkeit vom Ort unterschiedlich
hoch aus. Es ist daher unbedingt zu empfehlen entsprechende Machbarkeitsstudien durchzufiihren
um die unterschiedlichen Linienfiihrungen, die Positionierung der Haltestellen etc. sowie das gesamte
Einwohner-/innenpotenzial zu Berticksichtigen.

Abbildung 111 veranschaulicht abschlieBend das ermittelte PER-/BTR-Potenzial sowie das
Gesamtpotenzial der untersuchten Orte.

PER-/BTR-Potenzial Gesamtpotenzial (PER/BTR)
Strafenbahn Niederdsterreich StraBenbahn Niederdsterreich
36.000 50.000

46.020
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10.3 15.000
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6.000 7.982
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3.39 5,000
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GroR-Enzersdorf  Bezirk Modling Schwechat St. Polten Wr. Neustadt Grof-Enzersdorf  Bezirk Madling Schwechat St. Polten Wr. Neustadt
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PER-/BTR-Potel
5
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Abbildung 111: PER-/BTR-Potenzial nach Distanzklassen (300, 500, 1.000 m) Stralenbahn Niederosterreich gesamt
Die Linienldngen differieren je nach rdumlichen Gegebenheiten stark:

GroB-Enzersdorf und Schwechat bilden jeweils Fortsetzungsstrecken des Wiener Stralenbahnnetzes
und weisen eine Linge von 1,6 bis 1,7 Kilometer auf. Auf den Bezirk Modling entféllt die ldngste
Strecke mit rund 16 Kilometern durch die zusammenhingenden Siedlungsrdaume im Siiden Wiens. In
Wien Rodaun konnte eine betriebliche Verkniipfung mit dem Straenbahnnetz der Wiener Linien
entstehen. Des Weiteren konnte in Perchtoldsdorf die Kaltenleutgebner Bahn bis Wien Liesing
reaktiviert werden. Auf St. Pélten und Wr. Neustadt entfallen 12 bzw. 11 Kilometer Streckenlinge,
die durch einen Grof3teil des Stadtgebietes verlaufen wiirde und grof3e Potenziale birgt.
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8 Auswirkung auf AK-Mitglieder (Personen- und
Betriebsstandorte)

8.1 OV-Giiteklassen-Verbesserungen fiir Personen- und
Betriebsstandorte

In diesem Kapitel werden die Auswirkungen der Upgrades +1 und +2 der Hst.-Kat. und GKL auf die
OV-Versorgung der PER-/BTR-Standorte ausgewiesen und zum Bestand in Vergleich gesetzt. Dabei
ist zu beachten, dass es sich bei den absoluten Werten nicht um Personen, sondern um Summen der
Beschiftigungsfaktoren dieser Personen handelt.

Wihrend Tabelle 45, Tabelle 47, Tabelle 49 und Tabelle 51 die absoluten und relativen Werte der
aufsummierten Beschéftigungsfaktoren fiir den Bestand (GKL_0) und die beiden Upgrades (GKL+1
und GKL+2) anfiihren, zeigen Tabelle 46, Tabelle 48, Tabelle 50 und Tabelle 52 die relativen
Veranderungen der Update-Szenarien zur Bestandslage sowie untereinander in absoluter und relativer
Bezugsgrofe an.

Tabelle 45: Summe der Beschéftigungsfaktoren fiir PER an WTS nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL 0) und die
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2).

GKL GKL_0 GKL+1 GKL+2
absolut | relativ[%] | absolut | relativ[%] | absolut | relativ [%)]
A 6.752 1,2 25.020 4,3 39.192 6,7
B 25.556 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 20,4
E 90.641 15,5 111.037 18,9 86.586 14,8
F 110.645 18,9 85.494 14,6 63.898 10,9
G 123.743 21,1 82.111 14,0 31.614 54
auRerhalb GKL 89.372 15,2 46.247 7.9 33.519 57
Summe 586.510 100,0 586.510 100,0 586.510 100,0

Tabelle 46: Veranderung der Summe der Beschéftigungsfaktoren fiir PER an WTS nach den GKL zwischen Fahrplan
2019 (GKL _0) und den Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2)

GKL GKL_0/GKL+1 GKL_0/GKL+2 GKL+1/GKL+2
absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.]

A 18.268 3,1 32.439 55 14.171 2,4
B 28.031 4,8 81.125 13,8 53.094 9,1
C 35.944 6,1 51.991 8,9 16.046 2,7
D 7.270 1,2 33.228 57 25.958 4.4
E 20.396 3,5 -4.054 -0,7 -24.451 -4,2
F -25.152 -4,3 -46.747 -8,0 -21.596 -3,7
G -41.632 -7 -92.128 -15,7 -50.496 -8,6
aulerhalb GKL -43.125 -7.4 -55.853 -9,5 -12.727 -2,2
Summe 0 0,0 0 0,0 0 0,0
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Tabelle 47: Summe der Beschéftigungsfaktoren fiir PER an WTF nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL 0) und die
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2).

GKL GKL_0 GKL+1 GKL+2
absolut | relativ[%] | absolut | relativ[%]| absolut | relativ [%)]
A 5.626 1,0 21.378 3,6 36.234 6,2
B 22.116 3,8 42.449 7,2 94.034 16,0
C 42.612 7,3 80.824 13,8 86.313 14,7
D 77.791 13,3 79.366 13,5 98.403 16,8
E 76.990 13,1 92.186 15,7 82.174 14,0
F 91.763 15,6 81.234 13,9 76.054 13,0
G 123.568 21,1 107.102 18,3 51.886 8,8
auerhalb GKL 146.044 24.9 81.970 14,0 61.412 10,5
Summe 586.510 100,0 586.510 100,0 586.510 100,0

Tabelle 48: Verdnderung der Summe der Beschiftigungsfaktoren fiir PER an WTF nach den GKL zwischen Fahrplan
2019 (GKL _0) und den Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2)

GKL GKL_0/GKL+1 GKL_0/GKL+2 GKL+1/GKL+2
absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.]
A 15.752 2,7 30.608 5,2 14.855 2,5
B 20.333 3,5 71.918 12,3 51.585 8,8
C 38.212 6,5 43.701 7,5 5.489 0,9
D 1.575 0,3 20.613 3,5 19.037 3,2
E 15.196 2,6 5.184 0,9 -10.012 -1,7
F -10.529 -1,8 -15.709 -2,7 -5.181 -0,9
G -16.466 -2,8 -71.682 -12,2 -55.216 -9,4
aullerhalb GKL -64.073 -10,9 -84.632 -14,4 -20.558 -3,5
Summe 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Tabelle 49: Summe der Beschéftigungsfaktoren fiir BTR an WTS nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL 0) und die
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2).

GKL_0 GKL+1 GKL+2
GKL absolut | relativ[%] | absolut | relativ[%]| absolut | relativ [%)]
A 18.458 3,5 56.689 10,9 72.757 14,0
B 50.825 9,8 74.846 14,4 124.646 24,0
C 70.116 13,5 101.199 19,5 115.521 22,2
D 97.377 18,7 90.140 17,3 78.995 15,2
E 88.487 17,0 72.018 13,8 45.639 8,8
F 72.128 13,9 43.254 8,3 34.538 6,6
G 66.442 12,8 44.096 8,5 20.196 3,9
auRerhalb GKL 56.400 10,8 37.991 7.3 27.942 54
Summe 520.234 100,0 520.234 100,0 520.234 100,0
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Tabelle 50: Verdnderung der Summe der Beschiftigungsfaktoren fiir BTR an WTS nach den GKL zwischen Fahrplan
2019 (GKL_0) und den Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2)

GKL GKL_0/GKL+1 GKL_0/GKL+2 GKL+1/GKL+2
absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.]

A 38.231 7,3 54.299 10,4 16.068 3,1
B 24.021 4,6 73.821 14,2 49.800 9,6
C 31.083 6,0 45.405 8,7 14.322 2,8
D -7.237 -1,4 -18.382 -3,5 -11.145 -2,1
E -16.468 -3,2 -42.848 -8,2 -26.379 -5,1
F -28.874 -5,6 -37.590 -7,2 -8.716 -1,7
G -22.346 -4,3 -46.247 -8,9 -23.900 -4,6
aullerhalb GKL -18.409 -3,5 -28.458 -5,5 -10.049 -1,9
Summe 0 0,0 0 0,0 0 0,0

Tabelle 51: Summe der Beschéftigungsfaktoren fiir BTR an WTF nach den GKL im Fahrplan 2019 (GKL 0) und die
Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2).

GKL GKL_0 GKL+1 GKL+2
absolut | relativ[%] | absolut | relativ[%]| absolut | relativ [%)]
A 17.086 3,3 50.510 9,7 67.607 13,0
B 44.829 8,6 56.549 10,9 112.886 21,7
C 52.364 10,1 103.857 20,0 96.834 18,6
D 100.386 19,3 72.778 14,0 83.029 16,0
E 71.416 13,7 78.598 15,1 49.985 9,6
F 78.846 15,2 48.165 9,3 41.611 8,0
G 74.286 14,3 55.068 10,6 25.149 4,8
auerhalb GKL 81.021 15,6 54.708 10,5 43.135 8,3
Summe 520.234 100,0 520.234 100,0 520.234 100,0

Tabelle 52: Verdnderung der Summe der Beschéftigungsfaktoren fiir BTR an WTF nach den GKL zwischen Fahrplan
2019 (GKL _0) und den Upgrades +1 (GKL+1) und +2 (GKL+2)

GKL GKL_0/GKL+1 GKL_0/GKL+2 GKL+1/GKL+2
absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.] | absolut | [%-Pkte.]

A 33.424 6,4 50.521 9,7 17.097 3,3
B 11.720 2,3 68.056 13,1 56.336 10,8
C 51.493 9,9 44.470 8,5 -7.024 -1,4
D -27.608 -5,3 -17.357 -3,3 10.251 2,0
E 7.182 1,4 -21.431 -4,1 -28.613 -5,5
F -30.681 -5,9 -37.235 -7,2 -6.554 -1,3
G -19.218 -3,7 -49.137 94 -29.920 -5,8
auRerhalb GKL -26.313 -5,1 -37.886 -7,3 -11.574 -2,2
Summe 0 0,0 0 0,0 0 0,0
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