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Trendentwicklung

+ Haufigkeit OV-Personenwege (OV-Wege/Tag):
- Innerstadtisch: Stagnation «» Zunahme
- Regionalverkehr: Abnahme < Zunahme
- Inter-City: Abnahme < Zunahme

 OV-Verkehrsleistung (OV-Pers. km/Tag):
- Innerstadtisch: Zunahme
- Regionalverkehr: Stagnation < Zunahme
- Inter-City: Stagnation < Zunahme




Verkehrspolitische Zielsetzungen fiir OV

. Verkehrspolitische Zielsetzungen fiir OV:
- Ballungsraume — Zuwéchse der OV-Nachfrage
- Inter-City — Zuwachse der OV-Nachfrage
- Periphere Regionen — Halten von Mindestangebot

« Konsequenzen
— Angebotsverbesserung
— Kapazitatsengpasse vermeiden
— Kapazitatserhohung
— Spezifizierung des Begriffs ,Kapazitat im OV*




Entwicklung und Ziele
Modal Split der Wienerinnen
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~ Entwicklung und Ziele
OV-Wege der Wienerinnen
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Nahverkehr in Indien: D= nooh ener . osterreichisone Zige seven Uberfullt. Was Uberfis-
Iungbm:hut-l,n:.dun das im nordindischen Bundesstaat Bihar aufgenomumen
wurde, Die Bahn, die auf cem Subkontinent ein 62 000 Kilometer langes Schienenneltz hat,
kann mit dem rasanten Bevolk erungswachstum mcht Schiitt halten.  Photo: reuter (Suni Meinotrs)
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Kapazitat und Leistungsfiahigkeit des OV

» Kapazitat
Fassungsvermdgen von OV-Fahrzeugen:
- Personen /Fahrzeug oder Zug, Kurs [Pers./Fahrzeug]
— Sitz- und Stehplatze
- Qualitat — Auslastung < Level-of-Service (LoS)

« Leistungsfahigkeit (LF) [Verkehrsmenge/Zeiteinheit]
- Nachfragesicht (Nutzer) [Pers./Zeiteinheit]
- Angebotssicht [Fahrzeugeinheit/Zeiteinheit]




LF des OV (Nachfragesicht)

Transportierte Personen/Zeiteinheit eines Querschnittes

 maximale LF — Fahrzeugkapazitat, [ Personen)
— EIn- und Aussteigleistungsfahigkeit [ P/Zeit)
— Zu- und Abgangsleistungsfahigkeit [ P/Zeit)
— Streckenleistungsfahigkeit [ Fz/Zeit)

« Qualitat — Auslastung < Level-of-Service (LoS)

 betrachtetes Zeitintervall. Tag, Spitzenstunde,
Sitzenviertelstunde etc.

- erwunschte LF — max. LF
— erwinschte Qualitat/Auslastung

Institut fiir Verkehrswesen, BOKU Vienna 10




Vergleich Level-of-Service MIV und OPNV

LoS fir MIV: Fahrzeugdichte auf Fahrbahn
(It. Richtlinien)
Klasse Geschwindigkeit Verkehrsfluss
[km/h]
A > 60 frei
B 57 - 60 fast frei
. 54.- 57 nicht frel,. sehr
stabil
D 46 - 54 hohe Belastgng
noch stabil
] Kapazitat erreicht
E 30-46 stabil «instabil
F <30 unstabil

Institut fiir Verkehrswesen, BOKU Vienna
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Level of Service fiir OPNV

LoS des OPNV

Personendichte im FZ

[Pers./m?]
A 0-0,2
B 0,2-0,5
C 0,5-0,7
D 0,7-1,5
E 1,5-25
F 2,5-3,5

Quelle: (1) Douglous Economics 2006)
(2) Sammer ??
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Level of Service fiir OPNV und
Reisezeitbewertung
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Level of Service fiir OPNV und

Reisezeitbewertung
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Level of Service fiir OPNV und
Reisezeitbewertung
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Level of Service fiir OPNV und
Reisezeitbewertung
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LF und Komfortkriterien fiir OPNV

« Abhangig von zeitlichen Betrachtungsintervall
* verkehrspolitische Entscheidung

Art des OPNV Verkehrszeit Anzurechnende Platze
20 Min. Spitzenzeit 80 %

Bus Spitzenstunde 65 %

StraBBenbahn _

U-Bahn Schwachlastzeit 50 %
Randzeit Nur Sitzplatze

Quelle: Weidemann 2004
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Problem Ganglinie des OPNV (1)

Beispiel: SBB-Regionalverkehr, Stadt ein- und auswarts
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Problem Ganglinie des OPNV (2)

Beispiel: Differenz zwischen Angebot und Nachfrage
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MaBnahmen fiir Steigerung der LF fiir OPNV

 Identifikation der maBgeblichen Engpass der LF
- Fahrzeugkapazitat
- Ein- und Ausstiegs-LF
- Zu- und Abgangs-LF
- Strecken-LF

 MaBnahmenart
- InfrastrukturmaBnahmen (baulich)
- Fahrzeugart und Ausstattung
- organisatorische MafBBhahmen
- Nachfragesteuerung
- etc.

Institut fiir Verkehrswesen, BOKU Vienna 20




Abbau der Spitzenstunden

Steuerung der Verkehrsnachfrage durch

« Staffelung der Arbeits- und Schulbeginnzeit
(Mobilitatsvortrage)

« Tarifanreize

« Aufklarung und Dialogmarketing

+ efc.
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Steigerung der Fahrzeug-LF

Fahrzeugtyp und Betriebsart

« Doppelstockwagons

« Zugverlangerung (Doppel-Traktion)
 Sitz- und Stehplatzverteilung
 Sitzplatz-Dimensionierung

« etc.
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Steigerung der Ein- und Ausstiegs-LF

Ziel: Verkurzung der Haltezeit

» Gleiches Niveau des FZ und die Warteflache (ULF)

« Anzahl, Breite und Organisation der Ein- und Ausgange

« VergroBerung des Ein- und Ausstiegsbereiche

- Warteflachenorganisation (z.B. Bodenmarkierung)
 Informationarbeit und Bewusstseinsbildung

* Doppel-, Dreifach-, Parallelhaltestellen (Bus, StraBBenbahn)
« Personalassistenz (z.B. ,Pusher®)

¢ etc.

Institut fiir Verkehrswesen, BOKU Vienna 23




Beispiel ,,Pusher” in Japan

Arbeitsschnitte der ,,Pusher*

- Sicherheitscheck der Plattform
- Passagierbeobachtung

- Unterstltzung der Fahrgaste

- Assistenz beim TurschlieBen

- Passagiere an Tdren ,nach drucken® =
- Herausziehen von eingeklemmten Passagieren
- Signal an Fahrer

Quelle: Wikipedia 2013

Institut fiir Verkehrswesen, BOKU Vienna 24




Steigerung der Zu- und Abgangs-LF

Bauliche MaBnahmen

Verbreiterung von Stiegen, zusatzliche Stiegen, Lifte etc.
Organisatorische MaBnahmen

Richtungsbindung von Zu- und Abgang, Uberwachung etc.
Informationsarbeit und Bewusstseinsbildung

Verhalten im Zu- und Abgangsbereich, Spitzenzeitenabbau
(Mobilitatsmanagement), Aufklarungspersonal, etc.

Dosierung des Zugangs- zu Wartebereich
Personalassistenz und Videobeobachtung
Park&Ride, Bike&Ride

etc.

Institut fiir Verkehrswesen, BOKU Vienna 25




Steigerung der Stecken-LF

Steigerung der Fahrzeug- und Zugsgeschwindigkeit und
-folgeabstande durch

Zugsfolgesicherung
BusUberholabschnitte

BeschleunigungsmafBnahmen entlang der Strecke (z.B.
verkehrsabhangige VLSA mit Vorrangschaltung)

Parallellinien
etc.

Institut fiir Verkehrswesen, BOKU Vienna 26




Schlussfolgerung

. Kapazititsprobleme fiir OPNV
— Wunschziel und Problem

« Viele effiziente Losungsmoglichkeiten

 Infrastrukturerweiterung: teuerste LOosung
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