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VORWORT

Wien wachst — so schnell wie noch nie in der 2. Republik! Im letzten Jahr hat sich die Wiener Be-
volkerung um 33.000 Personen erhoht. Die Bevdlkerung wéchst aber nicht nur innerhalb der Stadt-
grenzen, sondern auch im Umland. Das hat massive Konsequenzen fur den Verkehr. Nicht nur mehr
Wege, sondern bisweilen auch gré3ere Distanzen missen von einer stetig wachsenden Anzahl von
Personen zuriickgelegt werden: ob mit dem Auto, diversen 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahr-
rad oder zu Ful3; ob vom Wohn- zum Arbeitsort, zum Einkaufen oder in der Freizeit und oft auch
bundeslandibergreifend.

Die AK-Konferenz ,Wien wachst — Verkehr* setzte sich zum Ziel, einen breiten Bogen Uber die ver-
kehrspolitischen Herausforderungen, denen sich eine stark wachsende Ostregion gegenlber sieht,
zu spannen. Dabei wurden Problemstellungen und zukinftige Herausforderungen zu diesem The-
menbereich quer Uber die einzelnen Disziplinen hinweg, mit Expertinnen, Politikerinnen und dem
interessierten Publikum diskutiert und mogliche Losungsszenarien und -strategien erarbeitet.

Der nun vorliegende Tagungsband hat den Anspruch, alle Beitrage der zur Konferenz eingeladenen
Expertinnen zu dokumentieren und so dem/der interessierten Leserln die Mdglichkeit einer vertief-
ten Auseinandersetzung mit der Thematik zu ermdglichen.

Peter Prenner (Herausgeber)

Wien, November 2015
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WIEN WACHST - VERKEHR

o HEINER MONHEIM:

| MOBILITAT IN WACHSENDEN
AGGLOMERATIONEN —

= RENDS UND ENTWICKLUNGS-
MOGLICHKEITEN

Heiner Monheim ist emeritierter Professor der Universitat Trier und Mitinhaber von raumkom — Insti-
tut fir Raumentwicklung und Kommunikation in Trier.

Stadtwachstum wo und wie schnell

Es gibt aktuell gro3e regionale Unterschiede im Stadtwachstum. Sehr schnell wachsen die grof3en
Zentren in den sog Entwicklungslandern und Schwellenlandern. Hier filhren Migration und Kinder-
reichtum zu sehr hohen Wachstumsraten. Das Stadtwachstum verlauft vielfach informell, ohne ent-
sprechende strategische Planung und ohne konkrete entwicklungs- und bauplanerische Flankie-
rung. In Landern mit autokratischen bis diktatorischen politischen Systemen geschieht das Wachs-
tum ,mit der Brechstange®, ohne langwierige demokratische Entscheidungsprozesse. Vielfach ist
das Wachstum der Metropolen ,parasitar® gegenlber der Peripherie, sie blutet zunehmend aus,
durch Landflucht, aber auch Monopolisierung der staatlichen Investitionen auf die Hauptstadtregio-
nen. Es fehlt eine ausgewogene Raumordnungs- und Wirtschaftspolitik.

Dagegen stagniert in vielen Zentren der altindustrialisierten Lander Europas und der USA das
Stadtwachstum. Teilweise gibt es dort auch Schrumpfungsprozesse in den alten Industriemetropo-
len. Hier Uberlagern sich Prozesse des demographischen Wandels mit denen des Strukturwandels.

Wo in diesen Strukturen Stadte und Regionen noch wachsen, geschieht dies eher langsam und
muhsam, weil die Planungs- und Bauprozesse hochgradig formalisiert sind, es intensive Beteili-
gungsprozesse und langwierige demokratische Entscheidungsprozesse gibt.

Dynamische Wachstumsprozesse mit massiver Bautatigkeit und rasanter Entwicklungsdynamik, wie
sie in der ,alten Welt* in der sog ,Grunderzeit* weit verbreitet waren, gibt es heute in der ,alten Welt*
kaum noch.

Mal3stabsfragen

Die Auseinandersetzung mit Wachstumsfragen hangt entscheidend von der MaRRstabsfrage ab. Ei-
nerseits gibt es die gro3raumige Analyse, bei der es um die interkontinentalen und internationalen
Unterschiede geht. Diese Mal3stabsebene betrifft hier bei uns Fragen der europaischen und nationa-
le Raumordnungspolitik und Wirtschaftspolitik sowie Migrationspolitik. Es geht um die politischen
Konzepte fur mehr Dezentralisierung und um polyzentrische Entwicklungskonzepte.

Unterhalb dieser Ebene geht es beim Wachstumsthema darum, wie die Wachstumspotenziale regi-
onal, also auf der féderalen Landes- und Regionaleben verteilt werden und ob es fiir diese Vertei-
lung planerische Strategien und Plankonzepte gibt, wie beispielsweise Zentren-, Achsen- und Ring-
konzepte. Diese werden meist auf der ,mittleren Mal3stabsebene® thematisiert.
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Ganz konkret wird es dann auf der lokalen, kleinriumigen Ebene. Auf dieser Ebene geht es um die
strategischen Konzepte der Stadtentwicklungs- und Verkehrsentwicklungsplanung. Vor allem dieser
Ebene und ihren typischen Problemen und Konzeptansatzen werde ich mich in diesem Beitrag wid-
men. Auf dieser lokalen Ebene kann man wiederum untergliedern: die Ebene der Stadtteile oder
Quartiere. Auf dieser Ebene werden im européischen Planungsverstandnis meist Quartiersplanun-
gen erstellt, als Rahmenplanung oder sektorale Fachplanung und Bauplanung fiir Gebiete. Auf die-
ser Ebene werden die typischen Konflikte rund um das Stadtwachstum ausgetragen, sei es durch
planerische Limitierungen oder Entgrenzungen, durch Freigabe an die konkurrierenden Marktkréafte.

Noch konkreter wird es dann auf der Ebene der Parzelle oder des Areals. Auf dieser Ebene erfolgt
dann die Objektplanung und FeinerschlieBungsplanung, hier spitzen sich die Konflikte zwischen
Bewahrung und Verénderung, Freihalten oder entwickeln, am konkretesten zu.

Was wachst?

Wenn von Wachstum die Rede ist, dann geht es natirlich entscheidend darum, was da eigentlich
wachst. Geht es um Wachstum der Bevolkerung oder Haushalte. Oder geht es um das Wirtschafts-
wachstum nach der Zahl der Betriebe und Arbeitsplatze. Oder geht es um das Wachstum der Ver-
kaufsflachen im Handel. Alle diese drei Wachstumsfelder sind eng miteinander verflochten. Arbeits-
platzwachstum zieht Zuwanderung nach sich, also Wachstum von Einwohnerinnen oder Haushal-
ten. Und grol3es EinwohnerInnen- oder Arbeitsplatzwachstum zieht natirlich auch Folgewachstum
bei den diversen Versorgungsstrukturen nach sich, vor allem auch bei Verkaufsflachen, dann aber
auch bei den 6ffentlichen Einrichtungen fur Bildung, Kultur, Gesundheit, Sport und Freizeit.

Aber auch ein Kaufkraftwachstum, das zB durch wirtschaftlichen Erfolg stattfindet, zieht typischer-
weise Folgeinvestitionen im Bereich von Verkaufsflachen etc nach sich.

Vielfach heizen die Kommunen im interkommunalen Wettbewerb das Wachstum gezielt an, durch
Investitionen in ihre vermeintlichen Attraktionsfaktoren wie Stadien, Theater, ....

Alle Wachstumstendenzen, die mit baulichen Manifestationen verbunden sind, also zu neuen Ge-
béauden fuhren, sind naturlich mit direkten und indirekten Flachenbeanspruchungen verbunden, mit
entsprechendem Natur- und Landschaftsverbrauch.

Vor allem aber kommt es bei allen raumlich manifesten Wachstumsprozessen zu erheblichem
Wachstum der Verkehrsbedurfnisse. In der westlichen Welt manifestieren sich diese meistens in
einem starken Zuwachs der Autoverkehrsnetze und des Parkraums, parallel zur Zunahme der Moto-
risierung. Das alles steigert erheblich die Emissionen von Larm, Luftschadstoffen und Klimagasen.
In einem mehr auf den Umweltverbund fixierten Kontext verlaufen diese Prozesse weniger einseitig
autoorientiert, dann kommt es auch zu einem Wachstum der Netze von Bussen und Bahnen und der
Netze des Ful3- und Fahrradverkehrs.

Wachstum wodurch?

Aufgrund der vielfaltigen Folgeprobleme ist die lang anhaltende Phase des allseits begeistert re-
gistrierten, ungehemmten Wachstums von mehr Wachstumsskepsis abgeldst worden: Die Grenzen
des Wachstums wurden seit den 1970er Jahren starker thematisiert. Diese Debatte begann mit dem
Bericht des Club of Rome. PIétzlich wurde unterschieden in quantitatives versus qualitatives Wachs-
tum. In dieser Debatte spielte neben der generellen Frage der Vertraglichkeit von Wachstum auch
eine grole Frage, wie das Wachstum Uberhaupt entsteht. Am wenigstens kritisiert wird das ,endo-
gene* Wachstum, das eigenstandig aus den gegebenen lokalen und regionalen Ressourcen er-
wachst. Bezogen auf die Baupolitik wird dann zB akzeptiert, dass neues Bauland benétigt wird,
wenn die eigene Bevolkerung wachst. Skeptisch wird dagegen das ,exogene®, fremdbestimmte
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Wachstum bewertet, das Aufgrund von Kapitalimport, Zuwanderung oder Standortansiedlung frem-
der Betriebe etc entsteht. In dieser Sichtweise steckt natirlich etwas sehr konservativ-bewahrendes,
das Fremde und Neue abwehrendes. Wie problematisch diese Perspektive sein kann, zeigt sich an
der aktuellen Fllchtlingsthematik, bei der die Position der Abschottung, des ,,Raushaltens® sehr
problematisch ist.

Getragen wird die Wachstumsskepsis von der Sorge eines ,.zu hohen Preises” fir das Wachstum.
Preis im Sinne von unvermeidlichen Folgen.

= Hier geht es einmal um die 6kologischen Folgen, also das Wachstum der Schadstoffe, mit
denen die Luft, der Boden und das Wasser belastet werden, um das Wachstum der Klima-
gase, um das Wachstum der Beanspruchung und ggf auch Zerstérung von Natur, Flache
und Landschatft, letztlich also um die Konkurrenz um Lebensraum mit der Folge, dass die
schwéacheren Lebewesen sich nicht behaupten kénnen, das Artensterben also fortschreitet.

= Es geht aber auch um den sozialen Preis durch ein Wachstum entsprechender sozialer
Konflikte, sei es am Wohnungsmarkt oder Arbeitsmarkt, um wachstumsbedingte Verdrén-
gungsprozesse, um den Aufstieg und Abstieg von Standorten.

= Und es geht auch um den 6konomischen Preis. Welche Kosten entstehen der Allgemein-
heit, wie werden sie durch entsprechenden Nutzen aufgewogen? Bringt das Wachstum Ge-
winn fir viele oder nur wenige? Welche Verlierer entstehen durch das Wachstum?

= |n diesem Zusammenhang geht es auch um ,parasitare“ Formen des Wachstums, die dann
zB zu Lasten anderer Regionen oder Branchen gehen. Vielfach wachsen die Metropolen zu
Lasten der Peripherie, diese verliert dann Einwohnerinnen, Arbeitsplatze, Betriebe, Kapital
etc Insofern miissen Schrumpfungs- und Wachstumsprozesse in ihrer gegenseitigen Ab-
hangigkeit gesehen werden.

Entscheidungsprozesse tiber Wachstum wie?

Spétestens seit den leidenschaftlichen generellen Debatten der 1970er Uber das Wachstum und den
detaillierteren Debatten Uber wachsende und schrumpfende Regionen besteht in breiten Teilen der
Bevolkerung der Wunsch, auf zentrale Entwicklungsfragen der eigenen Gemeinde und Region so-
wie des eigenen Landes Einfluss nehmen zu kdnnen. Die Frage ist, ob solche Einflussnahmen im-
mer erst dann thematisiert werden, wenn es ganz konkret wird und mit baulichen Maf3nahmen ver-
bunden ist, wenn es also manifeste Folgeprobleme gibt. Dann fragen sich die Leute, ob das kontro-
vers diskutierte Wachstum eher fremd- oder eher selbstbestimmt ist. Fremdbestimmung wird dann
eher abgelehnt. Und dann geht es natirlich auch um Konkretisierungen, wo und wie denn nun ge-
wachsen werden solle und wie schnell? Bei schnellem, unkontrolliertem Wachstum besteht die Be-
furchtung, dass die Nachteile fiir die Allgemeinheit Uberwiegen, dass die Anpassungsprozesse an
die durch das Wachstum entstandenen neuen Strukturen die Gesellschaft Uberstrapazieren, dass
der parasitare Charakter Gberwiegt.

Wachstum als Chance

So weit also zu den mehr theoretischen Uberlegungen. Im Planungskontext ist die entscheidende

Frage, ob die bestehenden Strukturen elastisch genug sind, auch neue Wachstumsschibe zu ver-
kraften oder ob die wachstumsinduzierten neuen Strukturen ganz eigene, neue , Territorien* erfor-

dern. Das ist das alte Thema der Stadterweiterung.

In diesem Zusammenhang sind die Niederlande und Dédnemark zwei besonders interessante Lan-
der, weil sie wegen massiver Wachstumsschibe immer wieder ,Neuland“ — also neuen Spielraum
fur Neuentwicklungen- geschaffen haben. Solche raumlich manifesten Neulandentwicklungen (in
den Niederlande wirklich mit Landgewinnung verbunden, in Danemark mit gro3flachigen Auswei-
sungen von Entwicklungsgebieten) wurden in den beiden Landern mehrfach als Chance fiir einen
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konzeptionellen Neubeginn, fir stadtebaulich und gelegentlich auch soziale Experimente genutzt.
Der Klassiker diesbezuglich war allerdings England, das als Mutterland der Industrialisierung schon
frih einen ,New-Town-Entwicklung® begonnen hat. Dabei tauchten das erste Mal die immer wieder
gleichen Fragen auf: soll man eher mehr kleinere Gebiete zu Arrondierung der bestehenden Stadt
an ihren Randern oder lieber wenige grofRe Gebiete in gebihrendem Abstand entwickeln. Sollen
diese Gebiete eher nah an den alten Zentren oder besser mdglichst weit weg, quasi als eigenstan-
dige ,Organismen® entwickelt werden. Sollen diese Gebiete eher autark oder besser ,abhangig*
entwickelt werden. Wie soll bei solchen Prozessen mit der Landschaft umgegangen werden: soll
man das Wachstum eher ringférmig (Modell Zwiebelschalen) oder eher achsial (Modell Nabe-
Speiche oder Kopenhagener Fingerplan) gestalten. Sollen die neuen Wachstumsgebiete eher jen-
seits eines moglichst groRen Griingurtels starten, der von weiterer Entwicklung frei zu halten ist,
oder soll man mit Blick auf die Distanzen und den Verkehr die neuen Gebiete ganz nah an den alten
angliedern.

Wie auch immer im Einzelnen solche Entscheidungen getroffen wurden, eine entscheidende Grund-
frage war, wie viel Experimentierbereitschaft fir die neuen Gebiete bestand. Die Niederlanderinnen
und Danlnnen waren oft sehr mutig und haben neue Modell erprobt, die Deutschen meistens eher
konventionell ohne Mut zum Experiment.

Erstaunlich ist aber, dass trotz dieses ausgepragten Modernismus die Planerlnnen in Danemark und
den Niederlanden auch groRen Respekt vor dem Bestand hatten und hier mit dem Instrumentarium
der Stadterneuerung viele Nachbesserungen erméglicht haben.

Konventionelles Stadtwachstum auf der griinen Wiese

In den meisten européischen Landern wurden die Chancen fiir einen Neuanfang schlecht genutzt.
Das konventionelle Bauen am Rand hat vielfach die Zersiedlung forciert, weil am Rand meist weni-
ger dicht gebaut wurde. Hinsichtlich des Verkehrs wurde in den Neubaugebieten stark auto-orientiert
geplant, man glaubte, man hatte da viel Platz und kénne sich deswegen zersiedelte, entdichtete
Strukturen und massive Autoverkehrszunahmen leisten. Suburbia ist so gesehen fast tGiberall Auto-
land geworden.

Besonders problematisch waren die Probleme mit dem sog ,Speckgurtel“ jenseits der Gemeinde-
grenzen. Hier wurden die Gemeinden plétzlich sehr reich durch Bodenspekulation und Ansiedlung
von besonders einkommensstarker Bevolkerung. Die Kernstadte dagegen hatten die vielen Lasten
zu tragen, ohne nennenswert vom Wachstum zu profitieren.

Als Gegenkonzept gegen solche parasitaren Wirkungen im Umland wurde die Idee der Regional-
stadt entwickelt, in der Kernstadt und Umland administrativ und fiskalisch vereint sind. Allerdings
gibt es daflr trotz vieler Gebietsreformen der 1970er und 1980er Jahre nur wenige gute Beispiele.

Hochhausmanie in den Kernstadten

Die typische Antwort der Kernstadte war, als Reaktion auf Bodenknappheit zunehmend in die Hohe
zu bauen. Der Boom bei Hochh&usern begann. Allerdings fihren Hochhauser nicht automatisch zu
mehr Dichte, wegen der baurechtlichen Abstandregeln. Und vielfach erzwingen Hochhauser ein
Ubermaf an verkehrlicher ErschlieBung wegen des massierten Autoverkehrsaufkommens. Nur
wenn Hochhéauser eher autofrei geplant werden, bieten sie echte Potenziale fir kompakte, dichte
Strukturen.

Fur die nachtragliche Verdichtung durch Hochhauser wurde vielfach sehr viel alte Bausubstanz ge-
opfert, es war die Zeit der Kahlschlagsanierung. Und vor allem auch fiir die vielen neuen bzw ver-
breiterten Verkehrsflachen musste sehr viel wertvolle Bausubstanz weichen.
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Im Ergebnis fuhrte die Konzentration verkehrsaufkommensintensiver Nutzungen in den Kernstadten
zu einer regelmaRigen Uberlastung der Verkehrsinfrastrukturen mit dem allseits bekannten ,rush-
Hour-Syndrom®.

Parallel zur Konzentration des Verkehrs kam es vielfach zur Explosion der Bodenpreise mit massi-
ven Verdrangungseffekten fir alteingesessene Wohnfunktionen und den kleinteiligen Einzelhandel.

Zum Gluck gab es zunehmend Widerstand gegen solche Fehlentwicklungen, die sehr viel histori-
sche Substanz bedrohte. Wegen des hohen Symbolwertes historischer Stadtkerne und Grinderzeit-
viertel konnte seit den 1980er Jahren die Kahlschlagsanierung eingedammt werden.

Potenziale der Innenentwicklung

Die Planung hat mindestens in ihren theoretischen Konzepten, teilweise aber auch in ihrem realen
Handeln, Konsequenzen fiir eine sinnvollere Stadtentwicklung und Wachstumsstrategie entwickelt.
Es begann die hohe Zeit der kleinteiligen Stadterneuerung mit differenzierter Nachverdichtung durch
Baultickenprogramme und Aufstockung durch DachgeschoRausbau o0& Gelegentlich wurden auch
breite Stral3en zuriick gebaut, auch als Baulandgewinnung (zB Ulm). Nattrlich waren diese Strate-
gien der behutsamen Stadterneuerung sehr zeitaufwandig, damit konnte man nicht von jetzt auf
gleich riesige neue Baumassen erstellen.

Wie so oft erwies sich der Verkehr als entscheidender Engpassfaktor, weil die Behdorden mit pau-
schalen Stellplatzforderungen operierten, statt endlich autofreie Quartiere zu konzipieren. Die Par-
kierungsoptimierung verteuert regelmafig solche Projekte massiv, damit fallt die Option fir preis-
gunstiges Wohnen in zentralen Lagen fort.

Oft wurde versaumt, alternativ zu traditionellen Autofixierung der Verkehrsplanung innovative Wege
der OV- Optimierung zu suchen, beispielsweise mit neuen City-Bus- und Quartierbussystemen und
einer Renaissance der StralRenbahn. So hatte man dem stark wachsenden Autoverkehr attraktive
Alternativen bieten kdnnen und ihn dann auch restriktiver behandeln kénnen. Vielfach aber wurde —
zu Lasten der Standortqualitat — versucht, die Autoerreichbarkeit weiter zu steigern, mit neuen Stra-
Rentunneln, vielen neuen Tiefgaragen und Parkh&ausern.

Eine neue Chance fir innovative Innenentwicklung bot der wirtschaftliche Strukturwandel, der in
zentralen Lagen zu vielen Gewerbebrachen (zB von Brauereien oder Druckereien) gefuhrt hat. Die-
se Flachen kénnen — oft unter Nutzung der historischen Geb&aude — hervorragend fur eine weitere
Innenentwicklung, oft mit einer sinnvollen Mischnutzung, entwickelt werden.

Suburbanes Chaos

Die schnellere, einfachere, aber oft sehr viel problematischere Option ist die suburbane Stadtent-
wicklung auf ,der griinen Wiese". Oft wird dort sehr schnell gebaut, ohne stadtebauliche Qualitat,
ohne qualitatsvolle 6ffentliche Raume, ohne sinnvolle VerkehrserschlieRung, meistens stark auto-
orientiert mit tiberdimensionierten Stralen und Uppigem Parkraum. Die typische ,Kaseschachtel-
Architektur bestimmt das Bild. Suburbanes Chaos ist angesagt. Typische aktuelle Beispiele sind die
vielen neuen Logistikimmobilien oder die Gebaude des groR¥flachigen Einzelhandels (IKEA + Co.).
Nur selten wird an eine ausreichende OPNV-ErschlieBung gedacht, mit neuen Stralenbahnstrecken
oder Streckenverldngerungen sowie neuen Haltepunkten an bestehenden Schienenstrecken. Be-
sonders gravierend sind die starke Trennwirkung und der massive Flachenverbrauch der Autobah-
nen und ulReren Ringstralen mit ihren Kleeblattern.
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Wachstum im Autokontext

Wegen der hartnackigen Autoorientierung suburbaner Stadtentwicklung bleibt in den meisten euro-
paischen Landern das alte Auto-Leitbild dominant. Es betrifft die ,Dreifaltigkeit” des Autosystems:
das Auto als tGibermotorisierte Rennreiselimousine mit massenhaftem privatem Autobesitz, das fir
leichten, schnellen Autoverkehr optimierte StralRennetz, das durch immer neue Investitionen in Stra-
Bentunnel, Ortsumgehungen und RingstrafRen noch autogerechter perfektioniert wird, und der immer
weiter ausgebaute Parkraum mit immer neuen Parkhauser, Tiefgaragen, Parkstreifen und Parkplat-
zen in Zentren, an Betrieben und in Wohngebieten.

Nach wie vor fehlt es an konsequenten Gegenkonzepten und der Nutzung sinnvoller Regularien fir
eine bessere Verkehrsentwicklung. Dazu wiirde ein konsequentes ,Road Pricing” durch eine intelli-
gente PKW-Maut gehdren. Dazu wirde gehéren, sich viel starker auf die Nahmobilitat zu konzent-
rieren, deren Potenziale fir eine sinnvolle Verkehrsentwicklung lange Ubersehen wurden. Stattdes-
sen konzentriert sich die offizielle Verkehrspolitik weiter vor allem auf den Ausbau der Fernverkehrs-
infrastruktur, insbesondere der Fernstraf3en. So lange in der Politik keine Potenziale fir eine Veran-
derbarkeit der Verkehrsstrukturen durch eine Verkehrswende gesehen werden, muss man befirch-
ten, dass jedes Stadtwachstum automatisch auch zu einem Autoverkehrswachstum und damit wei-
ter in die Verkehrsmisere fiihrt.

ARBEITERKAMMER WIEN



WIEN WACHST - VERKEHR

F : WULF-HOLGER ARNDT:
MEGACITIES UND IHRE
VERKEHRSSTRATEGIEN

Wulf-Holger Arndt ist Wissenschaftler im Zentrum fir Technik und Gesellschaft an der Technischen
Universitat Berlin und leitet den Bereich Mobilitat und Raum.

Urbanisierung und Verkehr

In vielen Landern findet ein demografischer Wandel statt. In einigen Schwellen- und Entwicklungs-
landern nimmt die Bevolkerung noch stark zu. Doch viele haben bereits abnehmende Wachstumsra-
ten oder gar eine Stagnation der Bevolkerungszahl wie auch die Industrielander. Allerdings ist der
Urbanisierungstrend in allen LaAndern der Welt weiterhin ungebrochen. Die Abbildung 1 zeigt die
steigende Urbanisierung in Industriestaaten und Schwellenlandern an einigen Beispielen.

Abbildung 1: Anwachsen der Urbanisierungsraten in verschiedenen Landern
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Die Urbansierung treibt dabei aufgrund unseres extensiven Gesellschaftsmodell tiber raumstruktu-
relle Anderungen (s. Kap Megacities Forschungsprogramm) die Motorisierung und Autonutzung
voran. (s. Abbildung). Die Ausweitung von Siedlungsflachen ist mit Zunahme der Distanzen zwi-
schen Quellen und Zielen des Verkehrs verbunden. Der Pkw ermdglicht die Uberwindung dieser
zunehmenden Entfernungen in etwa gleichen Zeitbudgets. Individualisierungstrends unterstitzen
die Automotorisierung.
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Abbildung 2: Entwicklung der Bevdlkerung und der Pkw-Nutzung in Entwicklungslandern
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Der Pkw (und im Guterverkehr der Lkw) ist jedoch volkswirtschaftlich gesehen das ineffizienteste
Verkehrsmittel. Im Vergleich verbraucht es viel mehr Energie fiir dieselbe Leistung als andere Ver-
kehrsmittel (Bahn, Fahrrad, zu Ful3). Auch bei anderen Verkehrsfolgen wie Luftschadstoffe, Larm,
Flacheninanspruchnahme oder Verkehrsunfélle hat der Pkw und Lkw einen Uberproportionalen An-
teil. Aufgrund der Dominanz fossiler Antriebe beim Pkw (und Lkw) ist auch die Klimaschadigung
erheblich. Durch das anhaltende Wachstum des Verkehrsaufwand (aufgrund der oben beschriebe-
nen Entfernungszunahme) steigt auch der CO2-Ausstol3 in der Summe. Die Abbildung zeigt die
Klimagasemissionen in der EU-27 pro Sektor. Nur der Verkehrsbereich hat eine ansteigende Ten-
denz und zwar relativ und absolut. Trotz der Entwicklung von immer effizienterer Motortechnik fiih-
ren die Ubermotorisierung der Fahrzeugflotte und die Zunahme der Reisedistanzen zu dieser Stei-
gerung.
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Abbildung 3: Relative Veranderungen der Klimagasemissionen in der EU-27 pro Sektor 1990
bis 2006
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Im nachsten Kapitel wird beschrieben, wie das Verkehrswachstum durch langfristige Raumwirkun-
gen entsteht.
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Verkehrswachstum

Die Zunahme des Verkehrs ist in Industrielandern wie Entwicklungs- und Schwellenlandern weiter-
hin stark. Dabei nehmen zwar weder Wegezahl (Verkehrsaufkommen) noch Verweildauer (durch-
schnittliches tagliches Reisezeitbudget) im Verkehr zu, dafiir aber die Entfernungen, die taglich
durch immer schnellere Verkehrsmittel zurlickgelegt werden. Das betrifft zwar insbesondere den
Fernverkehr aber auch im stadtischen Kontext steigen die Distanzen (vgl Arndt 2011: 63). Griinde
fuir diese Entwicklung sind die Entstehung von Siedlungsgebieten mit geringer Bebauungsdichte,
Suburbanisierung, Einkaufszentren am Stadtrand, Globalisierung und steigender Wohlstand. Diese
sozialen und 6konomischen Anderungen wirken auf die Strukturen der Raumentwicklung in stadti-
schen Regionen und auf die Qualitat von stadtischen Verkehrssystemen. Dieser Kreislauf ist in der
Abbildung sinnbildlich dargestelit.

Abbildung 4: Wechselwirkung zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr
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Besonders stark ist die Wechselwirkung zwischen wachsender Flachennutzung und Verkehrsverhal-
ten. Dabei spielt die irrige Annahme durch schnellere Verkehrsmittel kénne ,Zeit gespart® werden,
weil man schneller am Ziel ist, eine Rolle. Die Beschleunigung des Verkehrssystems erweitert den
raumlichen Aktionsradius der Menschen, mit der Folge, dass bei gleichbleibender Reisezeit weiter
entfernte Ziele aufgesucht werden kénnen und diese die Abhangigkeit von ,Fernverkehrsmitteln“ wie
Pkw oder OPNV verstarken.

10
ARBEITERKAMMER WIEN



WIEN WACHST - VERKEHR

Bisher ist das nicht nachhaltige Schellverkehrsmittel Pkw auch im stadtischen Kontext dominierend.
Durch hohe Geschwindigkeiten werden Erreichbarkeitsdefizite ausgeglichen und Entmischung von
Raumen geférdert. Damit werden Pkw-orientierte, nicht integrierte Standorte in weiten Entfernungen
gestarkt. Langfristig fihrt das zur Zersiedlung von RAumen und so zur weiteren Zunahme von Dis-
tanzen und Pkw-Abhéngigkeit.

Dieser Zusammenhang lasst sich vereinfacht anhand der Formel v=s/t (Geschwindigkeit = Entfer-
nung/Zeit) erlautern. Die Annahme ist falsch, dass die mittlere tagliche Entfernung (s) konstant ist.
Konstant ist langfristig betrachtet die Zeit (t). In der Verkehrswissenschaft wird vom relativ konstan-
ten mittleren taglichen Reisezeitbudget gesprochen (vgl Heinz 1979, S. 10; Scheiner 2007, S. 687).
In Deutschland liegt das mittlere tégliche Reisezeitbudget bei knapp 79 min/d (Arndt 2011, S. 67).
Beim Ansteigen der mittleren Geschwindigkeit (v) im Verkehrssystem steigt somit die mittlere téagli-
che Entfernung (s). Anders ausgedriickt fihrt eine hohere Reisegeschwindigkeit durch den Ausbau
der Kapazitaten des Verkehrssystems zu héheren Reisedistanzen und tragt so Uber die langfristige
Siedlungsstrukturanpassung zur wachsenden Distanz zwischen den Aktivitatenorten bei. Die Kon-
sequenz ist eine monofunktionale, verkehrsintensive Siedlungsentwicklung und ein Anstieg der MIV-
Leistung und in geringerem MaRe auch der OPNV-Leistung bei gleichzeitig verringerten Leistungs-
anteilen der Nahverkehrsmittel Fuf3 und Fahrrad. Diese Siedlungsanpassung wird auch Zersiede-
lung (urban sprawl) genannt. (vgl Abbildung)

Abbildung 5: Zersiedelungsprozess
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Diese Entwicklung flihrte zur Dominanz des Autos im stadtischen Verkehr (s. Abbildung). Die Be-
deutung der Automotorisierung bei der Zersiedelung hat Klaus Topfer 2006, damals Chef des United
Nations Environment Programme (UNEP), treffend ausgedriickt: ,Sag mir welche Raumstruktur du
hast und ich sag dir, wie hoch der Benzinpreis in der Vergangenheit war.*

Abbildung 6: Entwicklung des Modal Split 1976 bis 2008

Modal Split in der Zeitreihe 1976 bis 2008: MiD 2008 | ‘e
weniger zu FuB, mehr mit dem Auto ;

Wege, Modal Split-Anteile in Prozent, Personen ab 10 Jahren (Quelle: DIW — Verkehr in Zahlen, eigene Berechnungen, bis 1990 nur Westdeutschland)
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Die Abbildung 6 zeigt zugleich, dass offenbar eine Sattigung in der Nutzung des Pkws seit ca 2000
festzustellen ist (s. Kap Mobilitdétswandel). Genauere Untersuchungen zeigen, dass besonders fir
jiungere Altersgruppen das Auto seine Statussymbolkraft einbt3t (vgl MID 2008). An diese Entwick-
lung sollte bei der Gestaltung eines nachhaltigen und gesundheitsférdernden Stadtverkehrs ange-
knlpft werden (s. Kap Integrierte Verkehrsplanung fur eine nachhaltige Mobilitat).

Im folgenden Kapitel werden anhand der Ergebnisse des Forschungsprogramms "Future Megaci-
ties" Ansatze der Minderung der beschriebenen Verkehrsfolgen in Megacities dargestellt.

Megacities Forschungsprogramm

Im von 2008 bis 2013 laufenden BMBF-Forschungsprogramm "Future Megacities”
(http://lwww.future-megacities.org) sollen effiziente Klimaschutzstrategien im internationalen Kontext
anhand von Praxis-Beispielen fur nachhaltige Stadtentwicklung in 10 verschiedenen Megacities in
Schwellenlandern untersucht werden. In sogenannten Tandemteams mit Entscheidungstragerinnen
und Interessensgruppen vor Ort werden Konzepte in den jeweiligen urbanen Wachstumszentren
entwickelt und im Rahmen von gemeinschaftlichen Pilot-Projekten arbeitsteilig weitergefihrt. Die
Vorhaben fokussieren auf verschiedenen Themen wie Abfall, Wasserversorgung und Stadtentwick-
lung. Einige Bedarfsfelder sind Querschnittsbereiche, die sich durch mehrere oder alle Projekte zie-
hen so auch das Thema ,Mobilitdt und Verkehr“. Diesem Thema nehmen sich 6 der Vorhaben in
China, Indien, Iran, Stdafrika und Vietnam an. In einer Quervernetzung ,Megacities Mobilitat“ wer-
den die aktuellen Arbeiten diskutiert und Erfahrungen ausgetauscht.
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Im Hyderabad-Projekt in Indien beispielsweise werden von der PTV AG mit den Partnern vor Ort
Instrumente zur Planung und Implementierung eines energie-effizienten und insgesamt nachhaltigen
Verkehrssystems erarbeitet. Neben dieser strategischen Ausrichtung geht es aber auch um De-
monstration von MalBnahmen, die sich zur Verbesserung des Verkehrssystems mit kleinrAumigen
Pilotprojekten eignen. Die Demonstration der Wirksamkeit auch von einfachen, schnell und ohne
hohen Kostenaufwand umsetzbaren MalZnahmen steht hier im Vordergrund ohne das strategische
Gesamtziel einer Verkehrsentwicklung aus dem Auge zu verlieren (inkrementeller Planungsansatz).
Wie auch in anderen Megacities-Vorhaben ist ein wichtiges Erfolgskriterium die Weiterbildung der
Planungsakteure (Capacity Building). In einem Verkehrsmodell werden Auswirkungen der Klimaéan-
derungen auf das Verkehrssystem simuliert, um durch entsprechende Planungen Netzausfalle ver-
meiden zu kénnen. In der New Town Hashgerd im Umland der 12 Millionen Metropole Teheran plant
eine Gruppe von Planerinnen der Technischen Universitat Berlin mit der New Towns Development
Cooperation eine OPNV-orientierte und verkehrsminimierte Siedlungsentwicklung. Im Zentrum der
Uberlegungen der Verkehrsforscher stehen die Integration der Verkehrsmittel, der Stadt- und Ver-
kehrsplanung und Ansétze des Mobilitdtsmanagement. Letztere zielen nicht nur auf die Steuerung
des Verkehrsflusses sondern auch auf Beeinflussung der Verkehrsziel- und -mittelwahl und beein-
flussen so das Verkehrsverhalten. Durch die seltene Mdglichkeit, die Neuzuziehenden von New
Towns bei der Neuausbildung von Mobilitéatsroutinen zu begleiten, werden interessante Moglichkei-
ten der Gestaltung von individuellen Mobilitatsmustern eroffnet. Uber Beratung und Begleitung sol-
len nahraumorientierte Mobilitatsstile ausgebildet werden, die mit distanzreduzierender Stadtent-
wicklung korrespondieren, um so den Verkehr nachhaltig gestalten zu kénnen. In einem durch die
Forscherlnnen erweiterten herkdbmmlichen Verkehrssimulationsmodell wird die Flachennutzung der
New Town verkehrsminimiert geplant, zB durch Verdichtung und Ausbildung von Mischnutzungsge-
bieten. In einem auf die iranischen Verhéaltnisse angepassten Emissionsmodell werden die CO2-
Emissonen der Planungsalternative abgeschatzt. Die Verkehrsmittelwahl in dieser New Town soll
auch durch ein qualitativ hochwertiges OPNV-System nachhaltig gestaltet werden. Dazu gehéren
BRT und Stra3enbahnlinien als Hauptnetz, welches durch Stadtbus und im bedarfsgesteuerten Be-
trieb fahrenden Nachbarschaftsbussen komplettiert wird Landestypische Verkehrsdienstleistungen
wie das tiefgestaffelte Paratransit-Angebot mit seinen vielfaltigen Taxi- und Mitfahr-Angeboten wer-
den in das Verkehrskonzept integriert. In Ho-Chin-Minh-Stadt in Vietham erstellen die Verkehrsfor-
scher der TU Wien zusammen mit der Provinzregierung ein integriertes, multimodales Landnut-
zungs- und Verkehrsmodell auf Grundlage von MARS. Mit diesem Modell sollen die Verkehrsmittel-
wahl, Verkehrsunfalle, Emissionen, Verkehrsstaus, die Entwicklung der Flachennutzung ua Indikato-
ren gleichermalf3en prognostiziert werden. Im Verkehrskonzept fur die Stadt am Mekong sollen vor
allem die bisher wenig beachteten Verkehrsarten: Ful3gangerinnen und Radfahrerinnen einbezogen
werden. Unter der Beriicksichtigung finanzieller und rechtlicher Belangen werden effiziente Maf3-
nahmen, die mit weniger Aufwand umsetzbar sind vorgeschlagen. So ist der geplante Ausbau der
Metro nicht nur teuer und langwierig, sondern auch mit vielen Risiken im Uberschwemmungsgebiet
des Mekongdeltas behaftet. Der Ausbau des BRT oder der Aufbau eines StralBenbahnnetzes wirde
nicht nur schneller OPNV-Alternativen zum téglichen Verkehrsstau auf den StraRe anbieten, son-
dern ware auch weniger anféllig fiir die regelmaRigen Uberflutungen.

Die bisherigen Erfahrungen in der Verkehrsforschung im Megacities-Programm zeigen oft Probleme
bei der Akzeptanz von Konzepten zur nachhaltigen Verkehrsgestaltung und Mobilitéatsverhalten. Nur
langsam werden klassische Verkehrskonzepte des einseitigen Ausbaus der MIV-Kapazitaten ver-
lassen. Rad- und FulRverkehr existiert oft nicht in der Wahrnehmung der Planer und so auch in den
Statistiken. Der ruhende Verkehr ist insbesondere ein konflikttrédchtiges Thema. Der Platzanspruch
des ausufernden MIV ist in den engen Megacities aber auch in nachhaltigen New Towns mit kom-
pakter Mischnutzungsstruktur nicht zu verwirklichen. Auf3erdem ist die Reduzierung der Parkplatze
ein wirksames Steuerinstrument zur Férderung des Umweltverbundes und von kurzen Distanzen,
die auf einer integrierten Stadt- und Verkehrsplanung mit Mischnutzungsgebieten ful3en. Die kon-
ventionellen Ansatze des einseitigen extensiven Verkehrsinfrastruktur-Ausbaus fiihren nicht nur zur
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Verscharfung der Verkehrsprobleme, sondern auch zu ékologischen Schaden und hohen Unfallra-
ten. Vor dem Hintergrund der Klimadebatte und steigenden Mineralélpreisen wird die Notwendigkeit
fur integrierte Konzepte auf oberer politischer Ebene mittlerweile erkannt. Die Weiterbildung der
Planerinnen vor Ort und die Partizipation der drtlichen Bevélkerung sind so Voraussetzungen fir
eine erfolgreiche Umsetzung von nachhaltigen Verkehrskonzepten in Schwellenlandern.

Mobilitatswandel

Insbesondere in den Industriestaaten vollzieht sich in der Mobilitat langsam aber stetig ein gravie-
render Wandel. Dieser Umbruch ist vielleicht tiefgreifender als viele bisher vermuten. Er wird getra-
gen durch Anderungen im Mobilitatsverhalten (zB abnehmende Bindung an ein eigenes Auto) als
auch durch Innovationen bei Verkehrsmitteln (zB autonomes Fahren) und Verkehrsangeboten (zB
Verschmelzung von Angeboten, Carsharing). Dieser Wandel hat nicht nur Auswirkungen auf das
Verkehrssystem. Verkehr steht immer in Wechselwirkungen zu seinen Umfeldern, wie zB die Sied-
lungsstruktur. Die Flachennutzung und die rdumliche Dichte bestimmen mafigeblich die Erzeugung
von Verkehr vor allem die Lange der Verkehrswege und damit auch die Verkehrsmittelwahl. Befin-
den sich diese Orte fiir die Befriedigung der taglichen Bedurfnisse in der Nachbarschaft, so kénnen
diese zu Ful3 oder per Fahrrad erreicht werden. Oder sind die Entfernungen so grof3, dass nur 6f-
fentliche Verkehrsangebote (OPNV) oder ein Auto nutzbar sind? So kann der angesprochene Wan-
del auch zu erheblichen Anderungen der Raumnutzung fiihren.

Etwa seit der Jahrtausendwende ist ein Riickgang der Autonutzung in Deutschland und auch in
anderen Industriestaaten zu sehen. Das betrifft vor allem jingere Altersgruppen (s. Abbildung). In
Deutschland hat sich zB der Anteil des MIV (Motorisierter Individualverkehr) von 2002 zu 2008 um
12% bei den 18- bis 24-jahrigen verringert. Aber auch bei den 25- bis 44-jahrigen ist ein Riickgang
zu verzeichnen (s. Abbildung).

Abbildung 7: Anteil junger Menschen (Alter 20 bis 29) mit Fihrerschein und Pkw im Haushalt
in verschiedenen Industriestaaten
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Abbildung 8: Anderung Modal-Split-Anteil MIV in den Altersgruppen 2002 und 2008 in
Deutschland
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Allerdings hat sich die Autonutzung bei élteren Altersgruppen wiederum etwas erhéht (ab 65 Jahren
+3%), was den Riickgang in den jiingeren Altersgruppen aber nicht ausgleicht. Die signifikante An-
derung des Mobilitatsverhaltens bei den Jiingeren wird auch durch die geringere Fihrerscheinquote
und Autobesitzrate 2008 im Vergleich zu 2002 unterstrichen. Auf der anderen Seite steigt insgesamt
die Nutzung offentlicher Verkehrsangebote und besonders die Nutzung des Fahrrades (Zunahme
um 17% 2008 im Vergleich zu 2002). In bestimmten urbanen Trendsetter-Milieus etablieren sich
Sharing-Verhaltensweisen (Sharing-Society) und geringere Autobesitzraten. So liegt zB bei jungen
Wohnbaugruppen in Miinchen die Motorisierungsrate bei nur noch 20% (Personen mit Pkw). Im
Durchschnitt in Deutschland liegt die Motorisierungsrate bei 52%. Hier etablieren sich neben starke-
rer Rad- und OPNV-Nutzung auch Peer-to-Peer-Carsharing (zB autonetzer.de) und spontanes Ri-
desharing (zB flinc).

Uber die Griinde fur diese langsame Entbindung der jiingeren Altersgruppen vom eigenen Auto
streiten sich noch die Wissenschaftlerinnen. Oft wird eine neue Konstellation von Statussymbolen
ins Feld gefuhrt. Durch die ubiquitére Verflugbarkeit von Pkw, verringern sich deren Bedeutung als
Statuszeichen, trotz massiver Werbekampagnen der Fahrzeugindustrie zur Herausstellung gerade
dieser Eigenschaft. Moderne IT-Produkte wie Smartphones oder Tablets laufen dem Auto den Rang
ab. Sicher spielen auch andere Grinde eine Rolle. Die Verteuerung der Kraftstoffpreise und die
stagnierenden und teilweise, nicht nur in Sideuropa, sinkenden Reall6hne erschweren die Nutzung
des Luxusverkehrsmittels Auto. All diese Ursachen fuhren zur Herausbildung von flexibleren Mobili-
tatsstilen, nicht nur bei jungeren Altersgruppen. Das eigene Auto spielt immer noch eine dominie-
rende aber abnehmende Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Die Verkehrsteilnehmerinnen werden
multimodaler und flexibler. Die Nutzungseigenschaften von Verkehrsmitteln werden bei den Ver-
kehrsentscheidungen stérker als der Besitz in den Vordergrund gerickt. Dieser Umbruch mag noch
am Anfang stehen, ist aber deutlich zu erkennen und scheint sich stetig weiter zu entwickeln.
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Der Wandel bei den Verkehrsangeboten unterstiitzt diese Verhaltensanderungen. Angebote im
OPNV werden flexibler nutzbar, zB durch Zeitkarten, Verbundtarife oder Preis-Angebote. Noch wich-
tiger ist aber der leichtere Ubergang zwischen Verkehrsangeboten bis hin zur Verschmelzung die-
ser. Einerseits kdnnen so leichter verschiedene Verkehrsmittel auf einer Reise genutzt (intermodale
Reiseketten) und andererseits fur jede Reise die jeweils passenden, auch fiir gleiche Reisezwecke
wechselnde Kombinationen gewéhlt werden (multimodal). Bikesharing oder Carsharing spielen da-
bei eine zunehmende Rolle. Insbesondere die neuen, stationsungebundenen Autoleihsysteme (Free
Floating Carsharing) machen die Autonutzung flexibel auch ohne eigenen Pkw und werden so bei
den schon geschilderten Randbedingungen die ,sanfte Entbindung“ vom eigenen Auto unterstiitzen.
Einige Carsharing-Firmen kombinieren inre Angebote mit OPNV-Tickets und umgekehrt. Bei Han-
novermobil werden zB OPNV, Carsharing, Bahn und Taxi verbunden (Rohrleef 2013). In der Pi-
lotphase waren auch Fahrradservice und Gepéack- und Lieferdienste integriert. Auch die Vermittlung
von Mithahmeangeboten (Ridesharing, Rideselling,...) erleben gerade in der letzten Zeit eine starke
Zunahme. Allerdings sind Dienste neben Mitfahrzentralen (Ridesharing) wie Uber oder Wundercar
(Rideselling) stark umstritten wegen der Konkurrenz zu Taxi-Angeboten und der unklaren Rechtsla-

ge.

Die zunehmende Vielfalt von diesen Verkehrsdiensten bildet die Grundlage fir mehr Wabhlfreiheit
und einer Verringerung der Autoabhangigkeit. Aber richtig flexibel nutzbar werden diese Angebote
erst durch Innovationen bei IT-Techniken und -Services wie Smartphones und entsprechenden App-
Angeboten. Damit kdnnen diese Dienste einfach und beliebig kombiniert werden. Die so integrierten,
multimodalen Verkehrsangebote erméglichen eine Flexibilitat in der Mobilitat, die sonst nur das ei-
gene Auto bietet. Sie fordern so auch den Verzicht auf den Autobesitz. Diese Angebote haben dar-
Uber hinaus aber noch zuséatzliche Vorteile. Reiseketten kdnnen nach individuellen Kriterien zu-
sammengestellt werden wie Preis, Komfort, Mithahmemglichkeit oder Geschwindigkeit.

Die beschriebenen Verhaltensdnderungen und der sich verringernde Autobesitz haben auch stédte-
bauliche Auswirkungen. Private Pkw sind vor allem ,Stehzeuge®. Ca 23 h am Tag fahren diese nicht,
beanspruchen mithin Stellflache, die gerade in Innenstadten knapp und teuer ist. Die sinkende Au-
tonutzung durch verringerten Autobesitz und die starkere Nutzung von carsharing & Co sowie des
OPNV oder des Fahrrades machen Stellplatzflachen frei. Durchschnittlich ersetzt ein Carsharing-
Pkw vier bis acht private Autos (Glotz-Richter 2007, Wilke 2007).

Integrierte Verkehrsplanung fir eine nachhaltige Mobilitat

Diese Entwicklung ,weg von Pkw-Besitz“ muss durch entsprechende Verkehrskonzepte gestiitzt
werden. Integrierte Verkehrsplanung fur eine nachhaltige Mobilitat stellt ein solches Konzept dar. Es
ermaoglicht sich mit Planungsansatzen den komplexen Ursachenbiindeln von Verkehr zu nahern, die
Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und Raumentwicklung zu bericksichtigen und Zielkonflikte
aufgrund der umfangreichen Akteursvielfalt zu bewaltigen. Die stadtische Verkehrsplanung sollte
integraler Bestandteil einer nachhaltigen Stadtplanung sein und dabei sich an den drei Nachhaltig-
keits-Dimensionen orientieren. Verkehr sollte als extrinsische Gré3e seinen Ressourcenverbrauch
und 6kologische Folgen (Larm, Luftschadstoffe, Klimaschadigung, Unfélle, Flacheninanspruchnah-
me, Trennwirkung, Stadtbildbeeintrachtigung,... ) minimieren. Méglichst sind Verkehrsdistanzen zu
reduzieren, um so effektiv die meisten Folgen zu senken. Dabei miissen aber 6konomische Aus-
tauschprozesse realisierbar bleiben, wenn auch mit gerechten Preisen der (bisher) externen Kosten.
Die Verkehrsinfrastruktur muss bezahlbar bleiben, dabei sind die Folgekosten oft nicht im Blick bei
Neubauten. Das Verkehrssystem sollte so gestaltet werden, dass es allen Menschen angemessene
Teilnahmechancen am gesellschaftlichen Leben ermdglicht und eine raumliche Erreichbarkeit si-
chert, die soziale Segregation vermeiden hilft. Insbesondere durch die Alterung der Gesellschaft ist
Barrierefreiheit ein wichtiges Kriterium der Gestaltung von Verkehrsanlagen und -angeboten.
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Durch eine Integration der Raum- und Verkehrsentwicklung mit politischen und planerischen Mitteln
kann darauf reagiert werden. Dabei muss eine Integration auf verschiedenen Ebenen stattfinden:
horizontal (raumliche Nachbarschaften), vertikal (Planungsebenen), sektoral (Planungsdisziplinen,
Verwaltungen), modal (Verkehrsarten) usw. Verkehrssparsame Ansatze werden durch stadtebauli-
che Konzepte mit hoher Dichte und Nutzungsmischung mit unterschiedlichen Wohn-, Arbeits- und
Versorgungsangeboten gefordert. Dabei sollte Verdichtung im Bestand und Innenstadt vor Neubau
stehen. Der Trend zur Reurbanisierung unterstitzt diese Verdichtungsansétze. Auf Quartiersebene
muss fuBlaufig die Befriedigung aller taglichen Grundbedarfe (Walkability) moglich sein. So werden
aktive Verkehrsarten (zu FuR, Fahrrad) gefoérdert. Neubaugebiete sind entlang der OPNV-Achsen zu
entwickeln, um so die Ausbildung von Mobilitdtsmustern, die auf den Umweltverbund (zu Ful3, Fahr-
rad, OPNV) orientiert sind, zu starken. Seit einigen Jahren sind die oben beschriebenen Anderun-
gen im Verkehrsverhalten (geringere Pkw-Nutzung) bei jingeren Altersgruppen zu verzeichnen, die
es durch integrierte Planung zu stiitzen gilt.

Die Hauptstrategien der integrierten Verkehrsplanung zielen auf Verkehrsvermeidung (zB Entfer-
nungsreduzierung), Verkehrsverlagerung (zB Férderung des Umweltverbundes) und vertragliche
Abwicklung des Verkehrs (zB Fahrzeuge mit umweltfreundlicheren Antrieben) fir den privaten wie
fur den Wirtschaftsverkehr. Ein wichtiges Instrument sind dabei preisliche MaRnahmen durch die
Internationalisierung der externen Kosten. Ein weiteres ist Mobilitdtsmanagement, welches durch
Information und Marketing aber auch durch Kooperation zB zwischen Unternehmen und Koordinati-
on von Verkehrsangeboten nachhaltige Verkehrsmuster férdern kann.
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2 -

Wien wachst — so schnell wie noch nie in den letzten hundert Jahren! Allein im letzten Jahr zahlten
die Statistikerlnnen der Stadt Wien 33.000 Bewohnerlnnen mehr.

Die Bevdlkerung wéchst aber nicht nur innerhalb der Stadtgrenzen, sondern auch im Umland. Nicht
nur mehr Wege, sondern bisweilen auch gréRere Distanzen mussen von einer stetig wachsenden
Anzahl von Personen zurlickgelegt werden: ob mit dem Auto, dem Zug, der S-Bahn, dem Bus, dem
Fahrrad oder zu Ful3; ob vom Wohn- zum Arbeitsort, zum Einkaufen oder in der Freizeit und oft
auch bundeslandubergreifend.

Die AK-Konferenz ,Wien wachst — Verkehr* spannt einen breiten Bogen Uber die verkehrspolitischen
Herausforderungen, denen sich eine stark wachsende Ostregion gegeniiber sieht. Dabei sollen
Problemstellungen und zukiinftige Herausforderungen zu diesem Themenbereich quer tber die
einzelnen Disziplinen hinweg, mit Expertinnen, Politikerinnen und dem interessierten Publikum dis-
kutiert und mogliche Lésungsszenarien und —strategien erarbeitet werden.
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bis 2013

bis 2029

Linz ﬁ

S e

! Quelle: Statistik Austria, Berechnungen MA 18 “

Schon 2029 werden in Wien tber 2 Millionen Menschen leben. Die Stadt wird alter und jiinger
gleichzeitig und muss auch im Wohnbereich viele Aufgaben und Herausforderungen meistern. Seit
Jahren Ubertrifft der Bevélkerungszuwachs die Prognosen. Im Jahr 2014 gab es insgesamt 33.000
neue Wiener und Wienerinnen. Bis vor kurzem wurde ein Zuwachs von 25.000 als obere Grenze in
den Szenarien angenommen.

E m X M -

Quelle: Statistik Austria, Berechnungen MA 18

Verschéarft wird diese Herausforderung dadurch, dass nicht nur Wien wachst sondern auch die gan-
ze Region rund um Wien, in den Prognosen sogar ein bisschen schneller als Wien selbst.

Es wird enger werden — auf allen Stadteinfahrten und in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Wien.
Handeln alleine in der Stadt reicht nicht mehr. Durchschlagskréftige regionale Ansatze sind dringend
erforderlich.

Die starke Zuwanderung der letzten Jahre, wird anders als in den 1960er und 1970er Jahren grof3-
teils von den Nachbarlandern getragen. Die meisten ,Zuagrasten“ kommen aus der EU - Deutsch-
land, Ungarn, Rumanien und sehr stark auch aus Osterreich. Wien ist seit jeher fir Menschen aus
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den Bundeslandern attraktiv, da viele von ihnen in der Hauptstadt die besten Lebens- und Aus-
stiegschancen sehen.

Unabhangig davon wachst die Bevélkerung in Wien auch von sich aus. Es sind namlich - historisch
eher selten fiir Wien - mehr Geburten als Todesfélle zu verzeichnen. Diesen positiven Geburtensal-
do wird es auch in Zukunft, sogar noch ausgepragter geben, und das Wachstum aus einer jingeren
Wiener Bevélkerung wird weiter andauern. Es ist also zum Teil selbsttragend und sicher kein kurz-

fristiger Trend.

Bundeslandermigration nach/von Wien (2013)

Vorarlberg Burgenland

Tirol

Steiermark
Salzburg

rd 5.000 rd 5.000

a Binnenwanderungsbilanz = 0
! Quelle: Berechnungen MA 18 “

Aber nicht nur Wien wachst stark — auch die Region um Wien. (In dieser Tagung betrachten wir als
Region Wien die NUTS 3 Einheiten ,Wien®, ,Wien Umland Nord“, ,Wien Umland Sud“ und ,Nord-
burgenland®. Die Region Wien geht was wirtschaftliche soziale und kulturelle Verflechtungen betrifft
deutlich tber diese Abgrenzung hinaus und umfasst auch Teile der Slowakei und Ungarns. Um die
ohnehin komplexe Fragestellung der regionalen Verflechtung und Zusammenarbeit nicht zu tGber-
frachten haben wir uns entschlossen in dieser Tagung vom etwas reduzierten Begriff einer osterrei-
chischen Wienregion auszugehen).

Niederosterreich

Einen Teil des Wachstums beziehen die stark wachsenden Bezirke rund um Wien aus einer nicht
unerheblichen Suburbanisierung. Jedes Jahr ziehen etwa 5.000 Menschen aus Wien ins Umland.
Das ist genauso viel wie die gesamte innerdsterreichische Zuwanderung nach Wien ausmacht. Zu-
satzlich ziehen Menschen die ihren Lebensmittelpunkt in Wien haben auch direkt ins Umland. Das
Wachstum dieser Gebiete ist ein Wachstum der ,Region Wien*;
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Bevolkerungswachstum in NUTS-Ebenen
(2009-2030)

B weter 1001
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] 00- 1000
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Wien Wiener Umland Nord ~ WienerUmland Sad  Nordburgenland

Quelle: Statistik Austria 2009; OROK-Prognosen 2010

Bevolkerungswachstum im Ballungsraum Wien
(2009-2030 in % und 2009-2050 )

-

2009-2030

+21.,6

2009-2050

Wien

M
Quele: Statistik Austria; OROK-Prognosen
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Bevolkerungswachstum im Ballungsraum Wien

o

(2009-2030 in %)

2009-2030

+37,7

2009-2050

Wr. Umiand Nord
ﬁ. E Quelle: Statistik Austria; OROK-Prognosen

Bevolkerungswachstum im Ballungsraum Wien
(2009-2030 in %)
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2009-2030

+36,2

2009-2050
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Bevolkerungswachstum im Ballungsraum Wien
(20092030 in %)

«vr -

2009-2030

+36,2
2009-2050

Wr. Umland Sud
E Quelle: Statistik Austria; OROK-Prognosen n

Das in den 2010 erstellten OROK Prognosen (vgl Abbildungen oben) vorhergesagte Wachstum ist
in den Regionen rund um Wien sogar starker als in der Stadt selbst. Die tatsachliche Entwicklung
der letzten Jahre ist stellt sich jedoch etwas anders dar: Das Wachstum in Wien ist starker als prog-
nostiziert, das im Umland etwas schwécher. Insgesamt stellt sich jedoch eine Metropolregion dar,
die in etwa im gleichen Ausmalf stark wachst.

»Wien“: Ballungs-, Wirtschafts-, und Lebensraum
(Ostregion — Osterreich)

7,6%

29% 30% 34% 41%
s ] e N

|| =

A
= 2K

Arbeitsstatten Wirtschaftsleistung
Nichtselbststandige Menschen mit
Einwohnerinnen Einkommen tertiarer Bildung

M
Quelle: Statistik Austria; OROK-Prognosen

Innerhalb Osterreichs kommt der Entwicklung im gréReren Agglomerationsraum Wien eine beson-
dere Bedeutung zu. Hier ist auch in der Industrie, Gewerbe und Dienstleistung ein die Landesgren-
zen Uberschreitender und — gemessen an Pendlerinnenstromen wie Vorleistungs- und Absatzbezie-
hungen — stark verflochtener Ballungsraum entstanden.

Das Gebiet erstreckt sich nur Giber 7,6 % der Flache Osterreichs, weist aber
29,7 % der Wirtschaftsleistung,

29 % der Arbeitsstatten,
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29,9 % der Einwohnerlnnen,

33,5 % der unselbstandigen Einkommen,

34,2 % der Wirtschaftsleistung,

40,6 % der Menschen mit tertidrer Bildung auf.

Es ist ein sehr dynamischer Ballungsraum und fast alle Aktivitaten (Wirtschaft, Arbeit, Freizeit, Ein-
kauf, Reisen,...) in diesem eng verbundenen Raum Wien sind mit Verkehr verbunden.

Starkes Verkehrsaufkommen tiber die Stadtgrenzen

Fahrzeugarten stadteinwarts, Gesamtkordon Wien, 0-24 Uhr (2008-2010)

R R %

321.150 29.849 948

4.432 4.341

.o Gesamt 387.737

! Quelle: Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 - 2010 “

Nicht verwunderlich, dass in dieser Metropolregion, die derart eng verflochten ist auch ein reger
Austausch der Verkehre iber die Grenzen der Bundeslander hinweg erfolgt. Fast 400.000 Fahr-
zeugbewegungen des motorisierten Individualverkehrs (PKW, Kleinlaster, LKW, Busse die nicht im
Linienverkehr unterwegs sind und Motorréder. In der Grafik sind auch die Fahrrader abgebildet, sie
spielen aber quantitativ keine Rolle) werden nach Wien pro Tag gemessen. Diese Kordonerhebung
ist schon einige Jahre alt — ein deutlich héherer Wert fiir das Jahr 2015 ist sehr wahrscheinlich.
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Personenverkehr stadteinwarts

2rsonen sia einwarts, cesamikoraon .‘.‘h,‘.‘ eSamie pelrneodszeller
Personen stadteinwarts, Gesamtkordon Wien, gesamte Betriebszeiten

MIV )Y,
n = 825 )
6) 0 (6) (6) (ol (e ,@. L
) S s & J
S A
O O
417.500 110.000

o] Gesamt rd 1 Mio A “

! Quelle: Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 - 2010

Rund eine Million Menschen Uberqueren jeden Tag die Stadtgrenze zu Niederdsterreich (manche
davon mehrmals). Die Beachtung der Region ist also eine Kernfrage im Bereich der Mobilitat.

Dabei ist die Region im Verkehrsverhalten extrem zweigeteilt: Die 1,8 Mio Einwohnerlnnen der Stadt
verwenden fir ihre Wege in Wien zu rund 6% das Fahrrad, 29% den Pkw und 37% den o6ffentlichen
Verkehr. Rund 28% der Wienerinnen und Wiener gehen zu Fu3. Der Anteil des Pkw-Verkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen ist riicklaufig, der offentliche Verkehr, die Fulgangerinnen und die
Radfahrerinnen sichern sich einen immer gro3eren Anteil. Zwei Drittel der Wege werden im Um-
weltverbund zurlickgelegt. Das ist eine, im internationalen Vergleich betrachtet, sehr gute Mobilitats-
Performance der Bundeshauptstadt.

Wohin wird das Wachstum des Verkehrs fithren?

Modalsplits Wien, NO und Burgenland im Vergleich

B Wien

B NO
I Bgld
-
=

Y -«

Ein Blick auf den Stadtgrenzen Uberschreitenden Verkehr zeigt jedoch ein vollig anderes Bild: beim
motorisierten Individualverkehr (MIV) betragt der Anteil 79%, beim 6ffentlichen Verkehr (OV) 21%.
Entsprechend ist der Modal Split im Umland auch: In Niederdsterreich und Burgenland werden je-
weils Uber 60% der Wege mit dem MIV erledigt — bei steigender Tendenz.
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Die dynamische Entwicklung der Region, gerade hinsichtlich der steigenden Zahl der Einwohner
und Einwohnerinnen, wird unter bestehenden Rahmenbedingungen zu deutlich mehr motorisierten
Individualverkehr fihren - auch in die Stadt und aus der Stadt heraus.

Zu den herrschenden Rahmenbedingungen gehéren auch die mangelnde Koordination und unklare
Entscheidungsstrukturen zwischen den Bundeslandern und innerhalb einzelner Dienststellen. Die
fuhren dazu, dass wichtige Entscheidungen weiterhin, entweder nicht oder nicht optimal getroffen
werden. Dies trifft insbesondere auf ,ibergreifende” Projekte wie regionale Schnellbahnverkehre,
bezirksuiberschreitende Projekte (Radwege, Tempo-Zonen, etc) zu. Der institutionelle Rahmen, der
eine koordinierte Vorgehensweise in der Verkehrspolitik ermdglicht, gehort optimiert.

KFZ per 1.000 Einwohnerinnen

Wien, NO und Burgenland im Vergleich

iy OEED o

470 885 925

Wien NO Bgld

! Quelle: Statistik Austria 2015 “

Einwohnerinnen pro PKW
Wien, NO und Burgenland im Vergleich

925 1,6

Wien NO Bgld

! Quelle: Statistik Austria 2015 “

Der krasse Unterschied im Modal Split spiegelt sich auch klar in der relativen Anzahl von Kraftfahr-
zeugen (alle inklusive LKW, Traktoren, etc) und PKW nieder. Im Burgenland kommt fast ein Kraft-
fahrzeug auf eine Einwohner, in Niederdsterreich ist der Wert nur wenig geringer. Bertcksichtigt
man nur die PKW's kommen im Wiener Umland 1,6 Einwohnerinnen auf ein Auto.

27 ARBEITERKAMMER WIEN



WIEN WACHST - VERKEHR

In Osterreich haben Paare mit Kindern im Schnitt 1,7 Kinder. Das ergibt statistisch einen 3,7 Perso-
nenhaushalt. In Niederdsterreich und dem Burgenland entfallen daher auf so einen ,Familienhaus-
halt* statistisch 2,3 PKW. Das entspricht auch der Lebenserfahrung, um Arbeit, Schule, Freizeit in
Gebieten mit schlechter OV Anbindung unter einen Hut zu bringen, reicht ein Auto nicht aus. Anders
ausgedrickt, jedes Einfamilienhaus im Umfeld der Stadt bringt mindestens zwei gut genutzte PKW
mit sich.

Zwei PKW pro Einfamilienhaus!

NO und Burgenland

2\

Autonarren?

! Quelle: Statistik Austria, 2015, eigene Berechnungen n

Dieses Bild ist in der Stadt ganz anders. In einigen Bereichen sind die Zulassungszahlen deutlich
ricklaufig und auf einen Familienhaushalt entfallt nur ein Auto (1,4). Da nicht anzunehmen ist, dass
die jahrlich 5.000 Bewohnerlnnen Wiens, die ins Umland ziehen alleine durch die geografische Ver-
anderung plétzlich zu ,Autonarren® mutieren hat dieses pl6tzlich gednderte Verkehrsverhalten nattir-
lich eine andere Ursache. Und zwar im relativ schlechten Angebot an 6ffentlichem Verkehr im Wie-
ner Umland.

Diese Mangel haben viele Dimensionen (Takt, Komfort, Umsteigerelationen, Méglichkeit der Multi-
modalitat, ...) und soll hier nur mit einem Beispiel aus der Dimension des Zeitaufwandes dargestellt
werden:
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Beispiel: die Wegzeit zu Hier und Jetzt

Ankunft 8:45 Uhr (es warad wegen der Anmeldung)

Dorfgasse
2801 Katzelsdorf

(0 (®

Theresianumga;se 16-18 55 min
1040 Wien

! Quelle: www.anachb.at n

Um die heutige Veranstaltung aus einem gut erschlossenen, stark wachsenden Ort in Niederéster-
reich, der sogar sehr nahe an einem wichtigen Bahnhof der Stidbahn (mit entsprechendem Zugsan-
gebot) liegt zu besuchen brauchen sie 43 Minuten langer als mit dem PKW (Parkplatzsuche mit
FuRBweg und Stau schon eingerechnet). Das ist schon ein sehr guter Wert. Fir viele Ortschaften im
Umfeld Wiens wére der Unterschied weit gréBer. Umgerechnet auf eine Arbeitswoche eines Pend-
lers bedeutet das, dass die Anschaffung eines PKW seine Arbeitszeit (im Sinne der Wegzeit) um 7,2
Stunden reduziert. Der Umstieg auf den PKW wirkt also wie eine Arbeitszeitverkiirzung auf 32,8
Stunden.

Wegzeit = Arbeitszeit

43 min x 2 =1 Std 26 Min x 5 Tage = 7,2 h Ersparnis

TR

a pro Woche
5 & -
Quelle: www.anachb.at

Diese Arbeitszeitverkiirzung per PKW wird auch deshalb gerne realisiert, weil es in den Pendlerzi-
gen leider nicht so entspannt wie in der Bahnwerbung zugeht. Dort kann man die Reisezeit fur aller-
lei entspannte Beschéftigungen nutzen. In den realen Pendlerziigen herrscht eher der Kampf um
den letzten bequemen Stehplatz vor.
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Neben den Effekten die die derzeitigen Bewohnerinnen ins Auto treibt ist auch die Suche nach be-
zahlbarem Wohnraum und die weitere Zersiedelung des Wiener Umlandes ein weitere Quelle zu-
nehmenden Verkehrsaufkommens.

Grundstiickkosten pro Wohnnutzflache in m2
sozialer Wohnbau vs private Finanzierung

Sozialer Wohnbau Privater Wohnbau

Spitzenpreise
stadtische Lage
bis zu 2000 €

gute stadtische
Lage 1200 €

schlechte stadtische

Limit flir sozialen Wohnbau Lage 600 €

235 € bis 300 € ﬂ—

! Flachenpolitik A “

Durch das rapide Stadtwachstum herrschen im Moment in Wien Grundstiickpreise vor, die sozialen
(geforderten) Wohnbau erschweren und auf Perspektive stark einschranken werden. Bis zu 300€
(pro m2 Wohnnutzflache) darf im geférderten Wohnbau das Grundstiick kosten, sogar in schlechten
Wiener Lagen wird momentan das Doppelte gefordert und bezahilt.

Wie viel kosten Wohnungen und Hauser
Vergleich St. Polten — Wien

A\

Eigentumswohnung Mietwohnung (netto) Einfamilienhaus
49% von Wien 68% von Wien 60% von Wien

! Quelle: WKO, eigene Berechnungen “

In Niederdsterreich gibt es dagegen eine ganze Menge Bauland gunstig zu erwerben. Viele Grund-
stiicke wurden ohne jede Riicksicht darauf ob eine halbwegs akzeptable 6ffentliche Verkehrsanbin-
dung existiert gewidmet und bebaut. Die Folgen sind relativ glinstiger Wohnraum der die Grof3stad-
terlnnen anlocken soll. Massive Verkehrserregung ist die Folge davon.
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Problematischer Finagzausgleich

f,«“‘xr‘ |

Dieser Anreiz ins Umland zu ziehen hat sich auch aufgrund fehlender Koordinierung zwischen den
hier involvierten Bundeslandern ergeben. Dazu kommen die Reglungen des Finanzausgleichgeset-
zes, das jedem Bundesland finanzielle Anreize setzt, nicht mit dem Nachbarbundesland zusammen-
zuarbeiten sondern mit allen Mittel zu versuchen, dem Nachbarn Bewohnerlnnen abspenstig zu
machen.

Wenn alles so bleibt: Das starke Wachstum der
Region wird groRe Verkehrsprobleme bringen

Y LN -

Das Wachstum Wiens und der Region hat also — ceteris paribus — ein ausgesprochen grof3es Po-
tential massive Verkehrsprobleme zu generieren. Aber naturlich ist, um die Entwicklung anders zu
gestalten, politisches Handeln mdglich. In dieser Tagung werden wir Mdglichkeiten und Hand-
lungsoptionen in drei Themenfeldern diskutieren:

Beim grenziiberschreitenden Verkehr, bei Strategien, Finanzierung und Tarifen des 6ffentlichen
Verkehrs und bei mdglichen Verkehrsinnovationen. In allen diesen Bereichen gibt es Handlungs-
spielraume die mogliche negative Entwicklungen deutlich abschwéchen, wenn nicht sogar verhin-
dern kdnnen.
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ANDREAS KAFER:
STADTGRENZEN-
UBERSCHREITENDER
VERKEHR

Andreas Kafer ist Geschaftsfuhrer der Traffix Verkehrsplanung GmbH

Bevdlkerungsentwicklung in der Ostregion

Magnet Ostregion: Bevdlkerungsentwicklung 2002 — 2014

Wien gehort nicht nur zu den attraktivsten Stadten der Welt, sondern stellt mit einem prognostizier-
ten Bevolkerungswachstum von 10 % in den nachsten 10 Jahren® auch eine der am starksten
wachsenden Stadte dar’. Das Wachstum innerhalb Wiens findet hauptsachlich in den Randbezirken
10, 11, 21, 22 und 23 statt, aber auch der 12. Bezirk verzeichnet eine tberdurchschnittlich hohe
Zuwachsrate. Bereits im Zeitraum von 2002 bis 2014 wiesen die Wiener Stadtbezirke Favoriten,
Simmering, Meidling und Donaustadt eine mehr als 15 %-ige Bevdlkerungszunahme auf. Nur mar-
ginal weniger stark fiel das Wachstum in den Bezirken Leopoldstadt, Penzing, Rudolfsheim-
Funfhaus, Ottakring, Hernals, Floridsdorf und Liesing aus, wo die Bevolkerung in diesem Zeitraum
zwischen 10 und 15 % zunahm.

! Stadt Wien — MA 23 (Hrsg., 2014): Wien wachst... Bevélkerungsentwicklung in Wien und den 23 Gemeinde- und 250 Zahl-
bezirken, in: Statistik Journal 1/2014

2 Mit einem Wachstum von tiber 2 % war Wien im Jahr 2014 in relativer Hinsicht sogar die am starksten waschsende Stadt
der Welt.

32
ARBEITERKAMMER WIEN



WIEN WACHST - VERKEHR

Abbildung 1: Bevdlkerungsentwicklung Ostregion 2002 — 2014

o]

Bevolkerungswachstum 2002-2014
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Datenquelle: Statistik Austria (2014)

Stadt und Umland sind untrennbar miteinander verflochten, weshalb eine singulare Betrachtung der
Bundeshauptstadt Wien wenig sinnvoll ware. Wie aus Abbildung 1 ersichtlich ist, findet ein dynami-
sches Wachstum nicht nur in Wien, sondern in der gesamten Ostregion statt. Insbesondere die poli-
tischen Bezirke Wien Umgebung (+ 15 %) sowie Baden, Ganserndorf, Korneuburg, Tulln und Wie-
ner Neustadt Stadt (jeweils + 10 bis 15 %) verzeichneten zwischen 2002 und 2014 signifikante Zu-
wachsraten.
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Bevolkerungsprognose 2035: Weiteres Wachstum

Die Bevdlkerungsprognose fiir den Zeitraum 2014 bis 2035 geht von einem weiteren kréftigen
Wachstum mit Verénderungsraten von teilweise mehr als 20 % aus, wobei der grof3te Bevolke-
rungszuwachs in den Wien umgebenden Bezirken erwartet wird (sh. Abbildung).

Abbildung 2: Bevolkerungsprognose Ostregion 2014 - 2035

Hom

Bevélkerungsprognose 2014-2035

krems (Land) RemeEg - >20%
feergs on decDoiau (Stady) @orsamdad D 15 bis 20 %
] 10bis15%
[] 5bis10%
I ] obis5%
Sonki Péiten (StGH) Sanki Péiten (Land)
}? Ervet em gl efilne

Lilienfeld

Neusied am See

Bsenstadit (Stadt + Umgebung) - Rust

Wiener Neustadt {Land)

§ Mattersburg
(wener NeustadijLand)

Neunkirchen

A TRAFFIX

Datenquellen: Statistik Austria (2014), OROK (2010)

GemaR diesen Prognosen ist bis 2035 in den beiden Wiener Stadtbezirken Donaustadt und Liesing
eine Bevolkerungszunahme zwischen 15 und 20 % zu erwarten. Aber auch in anderen Bezirken wie
beispielsweise in Simmering, Meidling und Floridsdorf wird ein Wachstum zwischen 10 und 15 %
vorausgesagt’.

In Niederdsterreich wird den Bezirken Baden, Bruck a. d. Leitha, Ganserndorf, Korneuburg und Wien
Umgebung bis 2035 ein Bevolkerungszuwachs von Uber 20 % prognostiziert, wahrend in den Bezir-

ken Mddling, Tulln und in Wiener Neustadt laut derselben Prognose mit einer Zunahme zwischen 15
und 20 % zu rechnen sein wird

Stadtgrenziberschreitender Verkehr und Modal Split

Verkehrsentwicklung und Modal Split an der Stadtgrenze

Das dynamische Bevélkerungswachstum, das einerseits eng mit einer prosperierenden Wirtschafts-
entwicklung in der Ostregion einhergeht, hat andererseits auch entsprechende Auswirkungen auf die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens. Eine Entkoppelung der Wirtschafs- und / oder Bevdlke-
rungsentwicklung von der Verkehrsentwicklung gilt grundsétzlich als erstrebenswert und wurde in

2 OROK (2010): Kleinraumige Bevélkerungsprognose 2010, Wien
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Fachkreisen teilweise als machbar eingeschatzt, konnte in der Realitat bis dato jedoch nicht erreicht
werden.

Die zwischen 2008 und 2010 durchgefiihrte Kordonerhebung Wien” stellt eine zentrale Datengrund-
lage hinsichtlich des stadtgrenziberschreitenden Verkehrs dar. Im Rahmen dieser Erhebung wurde
ua die Anzahl der Personenfahrten (getrennt nach den Verkehrsarten Kfz, Bus und Bahn) erfasst,
die in der Zeit zwischen 5 und 24 Uhr die Stadtgrenze Wien / Niederdsterreich passieren.

Insgesamt Gberquerten gemaf Kordonerhebung an einem Werktag im Jahr 2010 knapp 528.000
Personen die Stadtgrenze nach Wien, wobei der motorisierte Individualverkehr einen Anteil von rund
79 % aufweist. Die am starksten frequentierten Einfahrtskorridore sind dabei Médling (Korridor A2
Siidautobahn), Bruck an der Leitha (Korridor A4 Ostautobahn) und St. Pélten (Korridor A1 Westau-
tobahn).

Abbildung 3: Stadtgrenzuberschreitender Verkehr 2010 nach Korridoren und Verkehrsmittel

Mistelbach

i . Stockerau 3 29.597
Stadtgrenzuberschreitender Verkehr — wn
nach Korridoren naeins o <7 _‘
und Verkehrsmittel 2010 - e
Anzahl Personenfahrten Ri. Wien - ‘ ‘ 72.57.‘ '
D OV: Personen/Betriebszeit 7":“7 /
MIV: Personen/5-24 Uhr - ‘
[ Anteil MIV ‘
] Anteil Bus
(I

Anteil Bahn N
& 5
3 56724 M v A A A
St.palten 28% 31% 721% |

' 76,7%

5.4%
/ 17.9%
316392 %

10,8%
Breitenfurt 2 as

/5 24247
Marchegg

83.6%

Bruck a.d.Leitha
17%
147%

®
Datenquelle: Kordonerhebung Wien (PGO 2011) 5 202740 T?AF FIX
Erhebungszeitraum: 2008-2010 4

Médling

Die hochsten OV-Anteile sind in den Einfahrtskorridoren Klosterneuburg (mehr als 35 %), Gansern-
dorf und St. Pdlten (je ca 28 %) zu verzeichnen. Demgegenuber dominiert der MIV im Korridor Brei-
tenfurt (89 % MIV) sowie im Korridor Médling (84 % MIV), welcher noch dazu die in absoluten Zah-
len am starksten frequentierte Einfahrtsroute darstellt, am deutlichsten. Differenzierter fallt das Bild
aus, wenn die morgendliche Verkehrsspitze herangezogen wird, wie aus Abbildung 4 hervorgeht.
Zwischen 5 und 9 Uhr fallt der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs in allen Korridoren (teilweise sehr
deutlich) héher aus als im Tagesdurchschnitt und erreicht im Fall des Korridors Klosterneuburg so-
gar mehr als 50 %. Der Korridor Breitenfurt weist mit 18 % in der Morgenspitze den geringsten OV-
Anteil auf, ebenfalls im unteren Bereich liegen die Korridore Modling und Marchegg.

* PGO - Planungsgemeinschaft Ost (Hrsg., 2011): Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis 2010, Wien
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Abbildung 4: Modalsplit an der Stadtgrenze

Modal Split nach Korridor und Tageszeit

WIEN WACHST - VERKEHR
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Abbildung 5: Stadtgrenziberschreitender Verkehr 1995/ 2010

Entwicklung des stadtgrenzuberschreitenden Verkehrs 1995 - 2010
(Wiener Stadtgrenze, Zeitraum é bis 9 Uhr)
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Erhebungsjahre: 1995/96 bzw. 2008/09/10

Eine Betrachtung der absoluten Aufkommensentwicklung im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr
wahrend der Morgenspitze zeigt, dass zwischen 1995 und 2010 eine Zunahme um 13 % zu ver-
zeichnen war und 2010 bereits mehr als 153.000 Personen zwischen 6 und 9 Uhr die Wiener Stadt-
grenze passierten.

Aus verkehrspolitischer Sicht besonders heikel ist der Umstand zu bewerten, dass der motorisierte
Individualverkehr dabei eine Steigerungsrate von 16 % aufweist, wahrend im 6ffentlichen Verkehr
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lediglich ein Plus von 9 % zu verzeichnen war. Dadurch ging der OV-Anteil von 33,2 % im Jahr 1995
auf 31,8 % im Jahr 2010 zuriick (sh. Abbildung).

Hinsichtlich der Modal-Split-Entwicklung ist eine auf3erst bemerkenswerte gegenlaufige Entwicklung
festzustellen: Wahrend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs innerhalb Wiens von 40 % im
Jahr 1993 auf 27 % im Jahr 2013 kontinuierlich gesunken ist, ist er beim stadtgrenziiberschreitenden
Verkehr im Zeitraum zwischen 1995 bis 2010° praktisch unverandert geblieben bzw sogar leicht
angestiegen (sh. Abbildung).

Abbildung 6: Modal Split-Vergleich

Modal Split der Wienerinnen vs. Modal Split an der Stadtgrenze

Entwicklung MIV-Anteil am Modal Split
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Datenquellen: Omnitrend (2014), Wiener Linien,
Berechnung auf Basis Kordonerhebung Wien (PGO 2011)

Pendlerlnnen-Transit durch Wien

Ein Aspekt, der im Rahmen der verkehrspolitischen Diskussion haufig ignoriert wird, ist die Tatsa-
che, dass ein nicht zu vernachlassigender Teil der stadtgrenziiberschreitenden Pendlerinnenbewe-
gungen weder Ein- noch Auspendler nach/aus Wien, sondern Pendlerlnnen-Transit durch Wien
darstellt. Eine naherungsweise Berechnung auf Basis der AK Mitgliederdaten 2014° ergibt, dass
dieser Anteil in Summe immerhin bei ca 8 % liegt. Bei einem MIV-Anteil von 79 % entspricht dies
einer Zahl von ca 36.000 Pkw-Fahrten von durch Wien transitierenden Arbeitspendlerinnen (exkl
sonstige Wegezwecke).

® Mit der innerstadtischen Entwicklung exakt korrespondierende Erhebungszeitraume sind nicht verfiigbar.

® Arbeiterkammer Wien (2015): AK Mitglieder-Daten 2014
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Abbildung 7: Art der Pendlerinnenstrome
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Konidor Marchegg

T

Wie geht es weiter?

Um zu verdeutlichen, welche Auswirkungen im Falle einer kiinftig unveranderten Dynamik des Zu-
sammenhangs zwischen Bevdlkerungs- und Verkehrsentwicklung zu erwarten sind, wurde auf Basis
bzw unter Fortschreibung der bisherigen Entwicklungen eine vereinfachte Trend-Prognose erstellt.
Dabei wurde so vorgegangen, dass die Entwicklung des MIV- und des OV-Aufkommens jeweils der
Einwohnerlnnenzahl Wiens und Niederésterreichs als BezugsgrofRe gegeniibergestellt werden.

Zwischen 1995 und 2010 ist ein Bevolkerungszuwachs von 8 % zu verzeichnen. Wahrend das OV-
Aufkommen mit + 9 % annahernd parallel dazu verlauft, ist die MIV-Entwicklung im stadtgrenziiber-
schreitenden Verkehr mit + 16 % im selben Zeitraum deutlich tGberproportional. Wenn sich dieser
Trend unverandert fortsetzt, steigt der Pkw-Verkehr zwischen Niederdsterreich und Wien bei einer
Bevdlkerungszunahme von 25 % bis 2030 um 52 % an.
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Abbildung 8: Vergleich der Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklung
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Statistik Austria 2015, Stadt Wien 2014, Kordonerhebung Wien (PGO 2011), OROK Prognose 2009

Situation des offentlichen Verkehrs in der Ostregion

Die derzeitige Situation des 6ffentlichen Verkehrs in der Ostregion kann grundsétzlich als relativ gut
bewertet werden. Nachdem die innerstadtischen Verbindungen durch ein dichtes Netz der Wiener
Linien mit der U-Bahn als hochrangiges Verkehrsmittel in sehr guter Weise gewdahrleistet werden, ist
als der wesentliche Verkehrstrager fur die Wiener Region der Eisenbahnnahverkehr bzw die S-Bahn
anzusehen. Wie aus Abbildung 3 hervorgeht, spielt der stadtgrenziiberschreitende Busverkehr eine
vergleichsweise untergeordnete Rolle.

Wie Tabelle 1 zu entnehmen ist, weist die S-Bahn tber Jahre hinweg eine relativ hohe Pinktlichkeit
und zuverlassige Betriebsabwicklung auf. Bei der Interpretation dieser hohen und seit 2005 stetig
steigenden Punktlichkeit ist jedoch zu beachten, dass dabei Zugsausfalle nicht erfasst werden und
verspatete Zlige, die in der Trasse eines nachfolgenden Zuges punktlich verkehren, als ,plnktlich*
gelten.

Tabelle 1: Punktlichkeit der S-Bahn und des OBB-Nahverkehrs

Plnktlichkeit

Jahr S-Bahn Nahverkehr
2000 94,2 % 90,7 %
2005 92,5 % 88,3 %
2013 96,4 % 96,4 %
2014 98,4 % 97,2 %

Datenquelle: Eisenbahn Osterreich, Verdffentlichung der Piinktlichkeitsstatistik der OBB in verschiedenen Aus-
gaben, Durchschnittsberechnung 2013 und 2014 durch TRAFFIX

Im Allgemeinen reicht auch das Sitzplatzangebot in den nach Wien fuhrenden Ziigen aus — meist
gelangen Triebwagendoppelgarnituren mit einem Angebot von knapp 400 Sitzplatzen oder Doppel-
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stock-Wendeziige mit mehr als 540 Sitzplatzen zum Einsatz. Die durchschnittliche Auslastung in der
Morgenspitze liegt zwischen 42 und 66 %. Dennoch zeigen sich in wichtigen Relationen und einzel-
nen Ziigen deutliche Uberlastungen wie etwa:

= 166 % aus Richtung Ganserndorf (ca 7:00 Uhr)
= 115 % aus Richtung Mistelbach (ca 6:30 Uhr)
= 109 % aus Richtung Stockerau (ca 7:00 Uhr)

Abbildung 9: Beispielhafte Situation in einem Doppelstock-Wendezug in der Morgenspitze

Situation an einem Werktag im REX 1814 Wiener Neustadt Hbf — Wien Meidling (Ankunft 08:00 Uhr)
Foto: Bernhard Furst / TRAFFIX

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

Generell zeigt sich, dass der S-Bahn nicht jene Bedeutung beigemessen werden durfte, die ihr als
Verkehrsmittel der Region eigentlich zukommen musste: Der Wagenpark ist zwar gut in Schuss

gehalten, gréRtenteils aber veraltet. Unregelméafige Fahrplane mit Taktlicken, tGberfilllte Ziige, ein
teilweise langsamer Betriebsablauf, auf freier Strecke haltende Ziige und nicht zuletzt Zugausfalle
gehdren fir die Fahrgéste zum Alltag und sind nicht dazu geeignet, neue Fahrgéste zu gewinnen.

Resumee
Zusammenfassend zeigt sich folgendes Bild in der Ostregion:
= Die Stadtregion Wien wachst, die Peripherie schrumpft.

= Vor allem am Stadtrand und in der stadtnahen Umgebung von Wien findet ein dynamisches
Bevdlkerungswachstum statt.
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Wahrend sich der Modal Split der Wiener Bevdlkerung in den letzten Jahren zugunsten des
Umweltverbundes weiter verbessert hat, ist im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr ein ge-
genlaufiger Trend feststellbar. Die Zahl der Personenfahrten Giber die Stadtgrenze hat deut-
lich zugenommen, wobei der Zuwachs im MIV stérker ausgefallen ist als jener im OV. Der
Modal Split an der Stadtgrenze hat daher stagniert bzw sich sogar leicht zugunsten des Pkw
verschoben.

VerkehrsberuhigungsmalRnahmen im Stadtzentrum sind positiv zu bewerten, an einem Zu-
wachs des Kfz-Verkehrs am Stadtrand bzw in der Region werden sie jedoch nichts zu &n-
dern vermogen.

Die StraReninfrastruktur wurde in den letzten Dekaden stark ausgebaut (Ausbau A2 und
Verlangerung A22, Neubau A5, S1, S2, S3), die Eisenbahninfrastruktur wurde hingegen
stark vernachlassigt. ModernisierungsmafRnahmen wie auch der Bau des Hauptbahnhofes
fuhrten Uber viele Jahre hinweg zu stérenden Behinderungen im Bahnbetrieb. Bahnhofsum-
bauten (Praterstern, Wien Mitte, Rennweg) endeten in einem Riickbau der Gleisanlagen
und stellen letztlich eine als bedenklich einzustufende Reduktion der Kapazitat des Eisen-
bahn-Nahverkehrssystems in der Wiener Region dar.

Taktverdichtungen wurden und werden immer wieder hinausgeschoben, ein integrales Nah-
verkehrssystem mit leicht merkbaren Takten und Verbindungen fiir die Wiener Region fehlt
bis heute.

Empfehlungen

Auf Basis der dargestellten Situation und der prognostizierten Entwicklungen lassen sich nachste-
hende Empfehlungen ableiten:

Regulatorische Malinahmen

Anderung der Raumordnung und der Stadtplanung in Wien und Niederdsterreich: Entwick-
lung von Siedlungsgebieten und Neubautétigkeit verstarkt im Einzugsbereich von Bahnstre-
cken und Stationen

OV-Abgabe als Beitrag zur Finanzierung eines regionalen OV-Systems (Ahnlich der Wiener
U-Bahn-Abgabe oder der Finanzierung des OV in Tirol)

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wien und/oder Erhéhung der Parkgebihren
Vergiinstigte OV-Angebote fiir Nutzer der Park&Ride- bzw Bike&Ride-Anlagen

Jobtickets (vergiinstigte Netzkarten) fiir alle Arbeithehmerlnnen in der Wiener Region mit
dem Ziel einer Vollmobilisierung fir den OV (anstelle einer Vollmotorisierung)

Organisatorische Mallnahmen
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Aufweichung der Landergrenzen Wien und Niederdsterreich: Soziodemographisch lasst sich
die Wiener Region nicht durch Verwaltungsgrenzen trennen. Verkehrsdienste dirfen nicht
langer als Sache des einen oder des anderen Bundeslandes angesehen werden.
Zusammenfiihrung aller OV-Aktivitaten der Wiener Region in einer weisungsberechtigten
Institution, die den Gesamtverkehr koordiniert (4hnlich RATP in Paris) und in der OBB-
Nahverkehr (S-Bahn), VOR, NOVOG (teilweise), Wiener Linien und gegf. weiteren Unter-
nehmen verschmolzen werden.

Stadtgrenziuberschreitende Kooperationen und Etablierung neuer stadtgrenz-
Uberschreitender Linienfihrungen: auch fiir Bus und vor allem fur neue Stral3enbahnlinien
Uber die Notwendigkeit von Investitionen in den OV nicht nur reden, sondern Taten folgen
lassen.
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Infrastrukturelle und betriebliche MalRhahmen

Neudefinition des Regional- und des S-Bahnbetriebes in der Wiener Region: Neues Fahr-
zeugkonzept, Taktsystem, Festlegung Qualitétsniveaus etc

Neukonzeption der Linienfilhrungen der S-Bahn und Angebot neuer Linien

Viergleisiger Ausbau der S-Bahn-Stammstrecke

Viergleisiger Ausbau der Strecke Wien Meidling — Mddling

Zweigleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie

Ausbau des Marchegger Asts

Wiedereinrichtung des S-Bahnbetriebes bis Hausfeldstral3e und in weiterer Folge Verlange-
rung zur Seestadt Aspern

Potenzialanalyse fir eine auf das Bahnsystem ausgerichtete Siedlungsentwicklung in der
Wiener Region

Alternativen zu P+R durch Ausarbeitung von (kleinraumigen) OV-Konzepten auch fiir perip-
here Regionen
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Verwendete Abklrzungen

AK Arbeiterkammer

Kfz Kraftfahrzeug(e)

MIV motorisierter Individualverkehr

NO Niederosterreich

OBB Osterreichische Bundesbahnen

ov Offentlicher Verkehr

P+R Park & Ride

R Regionalbahn

RATP Régie autonome des transports Parisiens (staatlicher Betreiber des 6ffentlichen

Personennahverkehrs in Paris und Umland)
REX Regional-Express

S-Bahn Schnellbahn

Quellenverzeichnis
Arbeiterkammer Wien (2015): AK Mitgliederdaten 2014, Excel-Daten vom 19.3.2015

Eisenbahn Osterreich, Monatszeitschrift, Ausgaben 2000, 2005, 2013 und 2014, Minirex-Verlag,
Luzern

Omnitrend (2014): Marktforschung fur die Wiener Linien, Mobilitéatsverhalten 2013, Bericht vom
31.3.2014, Wien

OROK (2010): Kleinraumige Bevolkerungsprognose 2010, Wien

PGO - Planungsgemeinschaft Ost (Hrsg., 2011): Kordonerhebung Wien in den Jahren 2008 bis
2010, Wien

Stadt Wien — MA 23 (Hrsg., 2014): Wien wéchst... Bevdlkerungsentwicklung in Wien und den 23
Gemeinde- und 250 Z&hlbezirken, in: Statistik Journal 1/2014, ISBN 978-3-901945-15-1; Wien

Statistik Austria (2014): STATcube — Statistische Datenbank von Statistik Austria, Bevolke-
rungsdaten, Wien

Statistik Austria (2015): www.statistik.at, Bevélkerungsdaten

Wiener Linien (2014): www.wienerlinien.at, Modal Split Daten, Wien
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JUDITH WITTRICH:
STADTGRENZEN UBERSCHREITENDER
VERKEHR

Judith Wittrich ist Mitarbeiterin der Abteilung Kommunalpolitik der Arbeiterkammer Wien und Exper-
tin im Bereich Verkehr

Wien und sein Umland werden bis 2030 um 450.000 Menschen wachsen. Dieses Bevolkerungs-
wachstum fand vor allem am Stadtrand und in den Wiener Umlandgemeinden statt. Prognosen zei-
gen, dass auch weiterhin in diesen Gebieten mit einem Anstieg zu rechnen ist. Der dadurch indu-
zierte Verkehr und seine Bewadltigung sind die gro3ten Herausforderungen in der Ostregion. Denn
nicht nur mehr Wege, sondern bisweilen auch grof3ere Distanzen missen von einer stetig steigen-
den Anzahl von Personen zuriickgelegt werden: ob mit Auto, Zug, S-Bahn, Bus, Fahrrad oder zu
Ful3. Vom Wohn- zum Arbeitsort, zum Einkaufen oder in der Freizeit - oft queren diese Wege auch
die Bundeslandergrenze.

Angesichts des Verkehrs und der Verkehrsentwicklung in und um Wien werden groRe Unterschiede
deutlich: Einerseits gibt es in Wien einen sinkenden Motorisierungsgrad und einen hohen Anteil an
Offi-affinen Wienerlnnen. Andererseits ist im Umland von Wien die Fortbewegung hauptséachlich
autozentriert. Wienerinnen legen ihre Wege zu gut 70 Prozent im Umweltverbund (Offis, Rad, zu
FuR) und zu knapp 30 Prozent mit dem Auto zurtick. Ein Blick auf den Stadtgrenzen Uberschreiten-
den Verkehr zeigt das genaue Gegenteil: knapp 70 Prozent kommen mit dem Auto nach Wien, gut
30 Prozent mit dem OV’

Doch bereits jetzt ist der OV mit enormen Fahrgaststeigerungen konfrontiert - nicht allein innerstad-
tisch, sondern insbesondere in der gesamten Ostregion. Wien und sein Umland wachsen, die regio-
nalen, funktionalen Verflechtungen nehmen zu. Bereits jetzt sind zu StoRzeiten in Wien die Offis und
die regionalen Pendlerinnenziige voll. Diese Fakten werfen Fragen bei den Verkehrszielen im STEP
und der Vision ,Halbierung des MIV in Wien bis 2030“ in der Smart City Strategie auf, sie zeigen,
wie wichtig und dringlich eine regionale Gesamtbetrachtung ist. Klar ist, die vorhandenen Potenziale
des offentlichen Verkehrs (OV) miissen zur Bewéltigung der Verkehrsmenge sofort genutzt werden.

Wien als Auspendelgemeinde

Meistens wird Wien ausschlieRlich als Einpendlerinnengemeinde betrachtet, aber Wien ist nicht nur
Einpendel- sondern zusehends auch Auspendelgemeinde.

Auf dem Weg zu ihrem Arbeitsplatz Giberschreiten 261.000 AK Mitglieder8 die Stadtgrenze, davon
pendeln rund 194.000 nach Wien ein und rund 67.000 aus (siehe nachfolgende Abbildung). Rund 88

" Kordonerhebung Wien, PGO 2011

8 Die Grundlage fir diese Daten ist die Arbeiterkammerwahl 2014 (AK-Wien Stichtag 20. November 2013). Fiir die Wahl
werden Wohn- und Arbeitsort nach Betriebsstatten samtlicher Dienstnehmerinnen, die laut Arbeiterkammergesetz kam-
merzugehorig bzw. wahlberechtigt sind, erfasst. Automatisch wahlberechtigt sind alle — am Stichtag — umlagepflichtigen
AK Mitglieder. Dazu gehéren Angestellte, Arbeiterinnen, freie Dienstnehmerinnen. Per Gesetz sind einige Beschéfti-
gungsgruppen von der AK-Mitgliedschaft ausgenommen. Dies sind zB 6ffentlich Beschéftigte in der Hoheitsverwaltung
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Prozent davon kommen aus der Ostregion nach Wien, die grof3te Gruppe aus Niederdsterreich -
diese Zahlen sind stark steigend.

. Arbeitspendlerinnen

m Wien 2014

Einpendlerinnen Auspendlerinnen  ovessimecn e T T ey

Nieder&sterreich 148,560 54470  seema o
Burgenland 18.270 2.762
Ausland 11.392 KA.
Steiermark 6.613 2.228
Obertsterreich 382 3.230
Karnten 2.315 916
Salzburg 1.354 732
Tirol 1.198 1.990
Vorarlberg 459 332
gesamt 193.973 66660

L
Ostregion 166.830 57.232

T4% 26%
Qualie AK Mitglederaaten 2014

WIEN

A

wien.arbeiterkammer.at

und in der Land- und Forstwirtschaft, Freiberuflerinnen und leitende Angestellte. Selbststéndige sind hier also nicht ent-
halten.
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Die zur Verfiigung stehenden AK-Daten lassen nur eine zeitliche Betrachtung der gré3ten Pendler-
Innengruppe zu. So ist die Gruppe der einpendelnden Niederdsterreicherlnnen beispielsweise vom
Jahr 2000 bis 2014 um 20 Prozent auf 148.560 gestiegen. Aber auch bei den Auspendlerinnen ist
ein grof3er Anstieg von 11 Prozent zu verzeichnen. Wien gewinnt damit als Auspendel-Gemeinde
zunehmend an Bedeutung (siehe nachfolgende Abbildung).

. Arbeitspendlerinnen

m Niederosterreich-Wien: 2000-2014

200,000
180,000
160,000
140,000
123.749 124743
120.000
100,000
80.000
80,000
49,280

40,000

20.000

0
AR P 1t o

® Einpendlerinnen Auspendlerinnen
Quelle: AK NG, PandeininNO 2005, 2009, 2015; eigens Darsteliung A(

wien_arbeiterkammer.at

Bei der Kordonerhebung 2011 (PGO) wurde das stadteinwarts querende Personenverkehrsauf-
kommen samt Wegezweck (Arbeit, Einkauf, Freizeit, Ausbildung, Personenwirtschaftsverkehr, etc)
im MIV sowie im OV mittels einer groR angelegten Verkehrserhebung am Kordon Wiener Stadtgren-
ze inkl Durchgangsverkehr durch Wien erhoben. Hier wurden an einem Werktag mehr als ein halbe
Million Menschen (528.000 Personen zwischen 5-24 Uhr) gezahlt, die die Wiener Stadtgrenze Uber-
queren. Im Frihverkehr zwischen 5-9 Uhr waren es 172.000.

Im Rahmen einer noch nicht veréffentlichten Studie werden die AK-Arbeitspendlerinnen den Ver-
kehrsachsen gemaf der Kordonerhebung zu geordnet, somit kénnen (im Gegensatz zur Kordoner-
hebung) auch die Auspendlerinnen dargestellt werden (siehe nachfolgende Abbildungen). Die allei-
nige Betrachtung der stadteinwartigen Relation scheint nicht ausreichend.

Die AK-Pendlerinnendaten wiederum basieren auf Wohn- bzw Arbeitsort der AK-Mitglieder. Als We-
gezweck wird der Arbeitsweg angenommen, daraus ist naherungsweise eine Fahrt pro Werktag und
Richtung ableitbar.

Bei diesen AK-Daten kénnen zwar keine Aussagen zur Verkehrsmittelwahl bzw zu anderen Wege-
zwecken getroffen werden, sie zeigen jedoch die Auspendlerinnenstréme entlang der unterschiedli-
chen Korridore deutlich. Besonders stechen die Korridore Bruck an der Leitha, Mddling, St. Polten
und Klosterneuburg hervor.
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In einzelnen Umlandgemeinden Giberwiegen bereits die Auspendlerinnen von Wien im Verhaltnis zu
den Einpendlerinnen nach Wien. In gréReren Dimensionen betrifft dies insbesondere

Schwechat: Flughafenstandort mit vielen (Leit-)betrieben

Wiener Neudorf: einer der wirtschaftlich starksten Gemeinden Osterreichs mit vielen Betrie-
ben, Industriezentrum und grof3en Unternehmen

Vosendorf: SCS

St. Polten als Landeshauptstadt von Niederésterreich

Abweichungen zwischen diesen beiden Datenséatzen (Kordonerhebung einerseits, AK-
Mitgliederdaten andererseits) ergeben sich also durch die oa unterschiedlichen Erhebungsmetho-
den, die unterschiedlichen Wegezwecke va Freizeit- und Einkaufsverkehr bzw getroffenen Annah-
men wie etwa ua durch Nicht-Tagespendlerinnen (zB Wochenpendlerinnen).

Je nach Korridor bildet sich ein unterschiedliches Verhaltnis zwischen Pendlerinnendaten und Fahr-
ten laut Kordonerhebung ab.
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sankt Pélten

zB Maodling (43 %), Bruck/Leitha (47 %): Relativ hoher Anteil an sonstigen Wegezwecken
(auch Flughafenverkehr) und Durchgangsverkehr

zB St. Pélten (70 %), Stockerau (64 %): Hoherer Anteil der Arbeitspendlerinnen an allen
Fahrten

Pendlerdaten AK Wien — Mistelbach

Ein-/Auspendlerinnen nach Korridor*  100: 21 100 : 24
X 14.721

25974

Legende

M Konmdorbezeichrung
100: :'g Verhditris Brpendiecirgfon K'oslemeuburg
. N Auspendetinnen 100 : 38

Génsemdor!
13210 100:9

Einpenderinnen [Pen

>4 Auspendeatinnen [Pessonen)]

Morchegg
100: 25

6,435

Breitenfurt s 4 5 S
100: 31 = \ D 27,032

“lupessdeel . omdomn
Korgonemebung Wer
e

;::'»n:pa,--_- r.'.';br)u;o;on AK 2014 *"&d.""'s’? \\// 61.995 TQAFFIX'

wien.arbeiterkammer.at
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Vergleich Kordonerhebung

200,000
= AKX Daten Auspender
150,000 u AK Dalen Enpendher
= Kordonemebung Pesonanfahrien
e 43
100,000 Werhalinks: 435
50,000 Verhdlinis: 707% Verhalinis: 47 %
. ‘| . .
a
AK Kordon- AL Eordon- AK Koedan- AK Eordon
Pand erdaten wrhebung Fendadaien ethebung Penderdaten shebung Penderdaten wihebung
24 by [5-24 1) (524 ki (524 1)
Kesrider Mbding Kovridor 51, FOllen Kourider Stockenou Eomidor Bruck aud, Leitha

Datenguale: Milgiadendalen AX 2014, Koaganahabung Wien (PGO 01T

AK Pendlerdaten:

- Wegezweck Arbeit

- Basis Wohnort / Arbeitsort

- Daraus n&herungsweise 1 Fahrt pro Werktag
und Richtung ableitbar

- Abweichungen u.a. durch: Nicht-
Tagespenderinnen (zB Wochenpendlerinnen)

TRAFFIX

Kordonerhebung:

- Alle Wegezwecke (Arbeit, Einkauf, Freizeit,
Ausbildung. Personenwirtschafisverkehr, etc)

- Inkl Durchgangsverkehr durch Wien

wien_arbeiterkammer.at

Wien als Auspendelgemeinde

Pendlerdaten AK Wien

Verhdltnis Ein-/Auspendlerinnen in ausgewdhiten

Umlandgemeinden

T 9000
8000 | 7810 u Einpendlerinnen nach Wien
£ 7000 Auspendlerinnen von Wien
5000
: 5000 4405
] 4000 | 3412 3139
i .m
;' I
Schwechat Wiener Neudorf Vésendorf 51, Pilten
Gemeinde
43:100 31:100 53:100 88:100
Datenquele: Mitgledendaten AK 2014
wien.arbeiterkammer.at
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Modal Split

Der Modal Split in Wien (also die Verkehrsmittelwahl der Wienerlnnen fur ihre Wege) entwickelt sich
schon seit Jahrzehnten zu Gunsten des OV (2014: 39%), etwas zogerlicher zu Gunsten des Rad-
verkehrs (2014: 7%); der FuBverkehr stagniert auf hohem Niveau (2014: 26%). Ein gutes innerstad-
tisches OV-Angebot, die giinstige Jahreskarte der Wiener Linien (seit dem Jahr 2012 €365) und die
Schaffung von Radinfrastruktur leisten hier einen groRen Beitrag. Auch die weiteren Zielsetzungen
in diversen stadtischen Konzepten und Strategien (Fachkonzept Mobilitat, Smart City Rahmenstra-
tegie) streben weitere hohe Zielwerte fir den Umweltverbund an. Ein Blick Giber die Stadtgrenze
jedoch zeigt ein komplett gegenteiliges Bild: knapp 70 Prozent kommen mit dem Auto nach Wien,
gut 30 Prozent mit dem OV (vgl Kordonerhebung Wien, PGO 2011).

. Modal Split

100%

Quelie: Masterplan Verkehr 2003, Evalulerung Masterplan Verkehr 2008
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Wurden im Masterplan Verkehr 2003 noch Zielvorstellungen beziiglich des Modal Split an der

Stadtgrenze formuliert, so fehlt im neuen Fachkonzept eine detaillierte Zielvorstellung ganzlich mit
der Begriindung ,,Aussagen zu einer angestrebten Entwicklung sind nicht zweckmaRig“ (vgl Fach-
konzept Mobilitat 2014, S. 25) - siehe nachfolgende Abbildung.

Die Region und ihre gegenteilige Entwicklung sind auch fur Wien bestimmend und kann nicht ein-
fach ausgeblendet werden. Die Verflechtungen nehmen stetig zu.
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Auch ein Blick auf die steigenden Fahrgastzahlen zeigt die Dringlichkeit einer regionalen Gesamtbe-
trachtung (siehe nachfolgende Abbildung). So stiegen die Fahrgastzahlen bei den Wiener Linien
vom Jahr 2000 bis 2013 um 24% und liegen mittlerweile bei Giber 900 Millionen Fahrgésten. Be-
trachtet man die Region, also Verkehrsverbund Ostregion ohne Wiener Linien betragt die Steige-
rung sogar 60% (siehe nachfolgende Abbildung).

. Steigende Nachfrage OV

Fahrgastzahlen in Mio.

1200
. +27%
+24%
. / el
#00,1
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7249
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= 2013
400
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zm /
925
|
Q
YWOR chne Vdener Linien Wipnae Liren VOR
Quelle: VOR, Wiener Linkes, elgens Berechaung und Darsieling M “
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Finanzierung, Organisation und Planung im Verkehr ist komplex und
undbersichtlich

In der Ostregion gibt es zwei Institutionen, die sich landerubergreifend mit der Verkehrsplanung
beschéftigten: die Planungsgemeinschaft Ost (PGO) und der Verkehrsverbund Ostregion (VOR).
Allerdings stof3en sie aufgrund ihrer unverbindlichen Einbettung in die Strukturen der Lander an ihre
Grenzen und koénnen ihre dringende Koordinationsfunktion nicht erbringen.

Die Organisation, Planung, Bestellungen im OV sind sehr komplex und intransparent. Verschiedene
Gebietskorperschaften, Institutionen, Unternehmen und Kommunen haben Einfluss auf die Planung
des offentlichen Verkehrs. Die Verkehrsdienste-Vertrage tber die Leistung des Zugverkehrs der
OBB wurden etwa bisher gesondert von den Landern verhandelt. Wichtige Abstimmungserforder-
nisse kdnnen so nicht bertcksichtigt werden.

Erstmals gibt es nun ein zwischen den Landern im Verkehrskonzept akkordiertes regionales Kapitel
- allerdings sehr allgemein formuliert und unverbindlich. Dennoch ein wichtiger Schritt, dem weitere
folgen mussen. Dezidierte Ziele bleiben auen vor, Aussagen werden sehr offen formuliert: ,Hoch-
wertige Verkehrsangebote — insbesondere im 6ffentlichen Verkehr — sind [...] ein zentrales Interes-
se[...].% .[...] auch der Pendlerinnenverkehr soll [...] verstarkt als 6ffentlicher Verkehr stattfinden.”
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Abstimmungen bezuglich VDV 2017 laufen noch nicht.

Doch nicht bloR die Bestellungen und Verkehrsdienste-Vertrage sind intransparent, auch die Finan-
zierung des OV ist eine auRerst komplexe Angelegenheit — siehe dazu nachfolgenden Beitrag
Bréthaler& Griblinger.

Herausforderungen

Die Herausforderungen sind also eindeutig:

die Stadtregion wachst: im Jahr 2030 werden 3 Mio-Einwohnerinnen gezéahlt

starkes Wachstum am Stadtrand und Umlandgemeinden, Entwicklungen nicht unbedingt
entlang bestehender Verkehrsachsen

die regionalen Verflechtungen nehmen zu (sowohl Stadtein- als auch Stadtauswarts)

das Gesamtverkehrsaufkommen steigt

Massive Fahrgastzuwachse im OV - bereits jetzt gibt es Kapazititsengpasse

Die Kapazitatsgrenze der OV-Infrastruktur ist erreicht: Die Pendlerinnenziige sind jetzt
schon voll, die Gleise insbesondere der Stidbahn sind mehr als ausgelastet.

Modal Split: ein starker Umweltverbund in Wien steht der MIV-Dominanz an der Stadtgrenze
bzw im Umland gegentber.

Schlussfolgerungen aus Sicht der AK Wien

Die einzig sinnvolle Antwort auf das Wachstum der Bevolkerung und des Verkehrs ist die Starkung
eines qualitativen Offentlichen Verkehrs im Sinne einer lebenswerten Stadtregion.
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Dazu braucht es eine gemeinsame regionale Gesamtverkehrsbetrachtung mit dem dezidier-
ten Ziel der Starkung des Umweltverbunds und eine Verkehrs- und Siedlungsentwicklung,
die tiber Partikularinteressen steht. Vor allem aber: eine gemeinsame OV-Planung und Um-
setzung. Die Planungsgemeinschaft Ost und der Verkehrsverbund Ostregion sind wichtige
Player fur die regionale Zusammenarbeit und Verkehrsentwicklung. Sie brauchen aber
mehr Planungs- und Entscheidungskompetenzen. Der VOR sollte kiinftig — koordinierend
fir Wien, NO und dem Burgenland — die Verhandlungen zu den Verkehrsdienstevertrage
fiihren. Nur dadurch ist ein optimal abgestimmtes OV-Angebot in der Ostregion sicherge-
stellt.

Vorhandene Potenziale im OV miissen genutzt werden - das betrifft die Optimierung des
Stadtgrenzen tberschreitenden S-Bahn/Regionalverkehrs genauso wie die Nutzung der
Moglichkeiten des innerstadtischen Schienennetzes fur neue S-Bahnstrecken als hdchstra-
ngige Ergédnzung zum U-Bahnnetz. Die Realisierung eines 15min-Mindesttakt im Umland
bzw eines innerstadtischen 10min-Mindesttakt ist erforderlich.

Es braucht mehr Transparenz bei der Bestellung der Verkehrsdienste, um die politische De-
batte um die Mobilitdt mit den richtigen Adressaten filhren zu kénnen.

Es braucht schnelle Umsetzungen wichtiger OV-Infrastrukturprojekte wie zB den vierspuri-
gen Ausbau der Sudbahn, den Ausbau der Pottendorferlinie sowie mehr Wagenmaterial fur
die Ubervollen Pendlerinnenziige, um in den Verkehrsreichsten Pendlerinnenstrecken die
Angebote weiter zu verbessern.

Es braucht mehr multimodale Haltestellen im Umland: P&R, B&R, E-Bike um den raschen
Weg zu Bus und Bahn zu ermdglichen.

Es braucht eine engere Verzahnung der bestehenden Angebote wie zB U-Bahn und S-
Bahn.
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JOHANN BROTHALER UND GERALD GRUBLINGER:
OV-STRATEGIEN / FINANZIERUNG / TARIFE

Johann Bréthaler ist Fachbereichsleiter am Institut fir Finanzwissenschaft und Infrastrukturpolitik
der TU Wien

Gerald Grublinger ist wissenschaftlicher Mitarbeiter am Institut fir Finanzwissenschaft und Infra-
strukturpolitik der TU Wien

Der Beitrag gibt einen Uberblick tiber die Finanzierung des 6ffentlichen Personenverkehrs in Oster-
reich und geht dabei speziell auf neue Anforderungen auf Grund veranderter siedlungsdemografi-
scher Rahmenbedingungen (Stadtwachstum) ein. Zu Beginn werden diese Rahmenbedingungen
und ihre unmittelbaren Wirkungen auf die Finanzierungserfordernisse dargestellt. In weiterer Folge
werden die Budgets der Gebietskdrperschaften Bund, Land und Gemeinden hinsichtlich Ausgaben
fur den offentlichen Verkehr untersucht. Darauf folgt ein Uberblick tiber die komplexen Finanzie-
rungsverflechtungen zwischen den einzelnen Akteurlnnen des OV mittels eines schematischen Fi-
nanzflussdiagramms.

Rahmenbedingungen

Stadtwachstum als Rahmenbedingung fiir den 6ffentlichen Personenverkehr (OPV) stellt die Ge-
bietskdrperschaften als wichtigste Finanziers, die Verkehrsverbiinde als Organisatorinnen und die
Infrastruktur- und Verkehrsunternehmen als Leistungserbringer vor vielfaltige Herausforderungen.
Stadtwachstum bedeutet nicht nur eine Erhdhung der Nachfrage in der Stadt und im Stadtumland,
sondern auch geénderte Rahmenbedingungen in landlichen Gebieten wie bspw ein erhéhtes Pend-
lerinnenaufkommen und mitunter eine geringere Nachfrage auf Grund eines Bevolkerungsrick-
gangs am Land.

Auf die erhdhte Nachfrage im Stadtverkehr, die eine hdhere Auslastung und mitunter auch Kapazi-
tatsengpasse mit sich bringt, kann eine Stadt wie Wien durch eine Erweiterung des Angebots rea-
gieren. Entgegen der 6konomischen Intuition, dass eine héhere Nachfrage zu Mehreinnahmen und
einer besseren Kostendeckung fiihren misste, steigt der Bedarf an Zuschiissen durch die 6ffentli-
che Hand, weil der Grolf3teil der Fahrten zu subventionierten Tarifen erfolgt. Der Zuschussbedarf im
Stadtverkehr in Osterreich wird zu einem groRen Teil von den Stadten selbst gedeckt; hier ist vor
allem die Quersubventionierung aus den Uberschiissen anderer Geschéftsfelder stadtischer Betrie-
be zu nennen. Doch nicht nur die Stadte selbst finanzieren ,ihren“ OV, auch der Bund (man denke
an die Investitionsbeitrage zum Bau der Wiener U-Bahn) und die Lander sind beteiligt.
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Das erhohte Pendlerinnenaufkommen soll in der Ostregion zu groRen Teilen auf der Schiene abge-
wickelt werden. Erforderliche Angebotserweiterungen wie zusatzliche Ziige mussen finanziell von
den Landern getragen werden. Die Verkehrsdienste-Bestellungen des Bundes wurden mit In-Kraft-
Treten des OPNRV-G auf dem Stand des Fahrplanangebots 1999/2000 eingefroren. Das zweite
politische Ziel neben der Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene ist die Etablierung von Park-
and-Ride-Anlagen. Diese werden zwar von den Infrastrukturunternehmen errichtet, ein Teil der Kos-
ten wird jedoch an die Gemeinden weiterverrechnet, die wiederum Subventionen vom Land erhalten
(Getzner et al. 2015, S. 28). Busse werden von den verantwortlichen Entscheidungstragerinnen
eher als Zubringer zu hdherrangigen Verkehrsmitteln, denn als durchgéngiges Verkehrsmittel fir die
Relation vom Wohn- zum Arbeitsort gesehen. Auch im Busverkehr haben sich die Finanzierungsan-
forderungen deutlich gewandelt. Grund dafir sind die praktizierten (Brutto-)Ausschreibungen durch
den Verkehrsverbund.

Auch landlich-periphere Regionen sind von Stadtwachstum betroffen und zwar dann, wenn genau
aus diesen Regionen Menschen in urbanere Gebiete abwandern. Ohnehin schwer mit einem attrak-
tiven OV-Angebot zu bedienende Regionen stellen damit eine noch gréRere Herausforderung fiir die
Verkehrsplanung dar. Prioritat hat dabei haufig die Etablierung von Mindeststandards wie bestimmte
Intervalle oder eine moderne Ausstattung der Fahrzeuge. Aus Finanzierungssicht ist die Schler-
und Lehrlingsfreifahrt (und damit der Bund als Finanzier) die wichtigste Geldquelle in l&andlich-
peripheren Gebieten (Getzner et al. 2015, S. 19).

Die genannten Anderungen der Nachfrage betreffen also nicht nur die Fahrgeldeinnahmen der Un-
ternehmen, sondern auch die — vom Umfang her bedeutenderen — Einnahmen der Verkehrsunter-
nehmen durch Verkehrsdienste-Bestellungen und Férderungen seitens der Gebietskdrperschaften.
In der Stadt und im Stadtumland stellen sich nicht nur andere Herausforderungen fiir die Bereitstel-
lung eines attraktiven OV, sondern es sind groRteils auch andere Finanzierungsstrome von Bedeu-
tung als im Stadtumland und in der Region (Getzner et al. 2015, S. 17).

Budgets der Gebietskérperschaften

Eine 6sterreichweite Gesamtiibersicht tiber die Héhe und Verwendung der Mittel fiir den OPV fehlt
(vgl Rechnungshof 2014, S. 83 f.). Grund dafiir ist zum einen die foderale Struktur Osterreichs: In
den einzelnen Bundeslandern bzw rund um die Verkehrsverbiinde, deren Verbundgebiet meistens
deckungsgleich mit einem Bundesland ist, laufen Verkehrsdienste-Bestellungen und Foérderungen
teilweise sehr unterschiedlich ab. Ein weiterer Grund sind zum anderen viele ehemals kommunale
Verkehrsunternehmen, die heute ausgegliedert sind und damit nicht mehr vollumfanglich in den
Gemeindebudgets aufscheinen. Darlber hinaus erschweren komplizierte Finanzierungsverflechtun-
gen zwischen den Gebietskorperschaften und sonstigen Systempartnern sowie landerweise unter-
schiedliche Verbuchungen die systematische Erfassung der verkehrsrelevanten Mittelstrome. Der
nachfolgende empirische Uberblick {iber die Verkehrsfinanzierung in Osterreich ist demnach als
grobe Abschatzung zu verstehen.

Wichtigster Finanzier des OPV ist der Bund. In den Budgets der Bundesministerien finden sich ver-
lassliche Zahlen (iber die Hohe der Mittel fir den OPV. In Summe hat der Bund jahrliche OV-
Ausgaben von mehr als 4 Mrd Euro (2013 4,267 Mrd Euro), der Grol3teil davon fliel3t in die Bahninf-
rastruktur (BMF, 2015, BMVIT, 2015a). Die Lander als Finanziers, Gesellschafterinnen der Ver-
kehrsverbuinde und Besteller von Verkehrsdiensten auf Schiene und Strafl3e sowie die Gemeinden
als (Ko-)Besteller leisten einen groRen Beitrag zum OV-Angebot. AuRerdem sind sie — wenn auch in
geringerem Umfang als der Bund — an der Finanzierung der Infrastruktur beteiligt. LAnder und Ge-
meinden zusammen weisen in ihren Budgets OV-Ausgaben von rund 1,5 Mrd Euro aus (Statistik
Austria, 2015; GemBon, 2015; eigene Auswertung, 2015). In dieser Zahl sind zwar Transfers der
Lander und Gemeinden an ausgegliederte Verkehrsunternehmen enthalten, nicht jedoch weitere
Ausgaben dieser Unternehmen. In Summe ergeben sich Ausgaben der Gebietskdrperschaften fur
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OPV in Hoéhe von knapp 5,8 Mrd Euro im Jahr 2013 (grob konsolidiert um Transfers zwischen den
Gebietskorperschaften rund 5,5 Mrd Euro).

Die OV-Ausgaben der Lander und Gemeinden (2013 in Hohe von 1,52 Mrd Euro) werden in Summe
zu knapp einem Viertel durch funktionsspezifische Einnahmen (2013 rd 0,35 Mrd Euro) gedeckt, drei
Viertel sind aus allgemeinen Haushaltsmitteln (inshes Steuereinnahmen) zu finanzieren. Die Ausga-
ben und Einnahmen der Lander und Gemeinden fiir StraRen sind im Vergleich zu den OV-Ausgaben
etwa doppelt so hoch (2013 rund 3 bzw 0,7 Mrd Euro) und gleichermalf3en zu drei Viertel aus allge-
meinen Haushaltsmitteln zu finanzieren (zu den unterschiedlichen Verhéltnissen bei den Léandern
und bei den Gemeinden siehe Abbildung).
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Abbildung 1: Ausgaben, Einnahmen und Netto-Ausgaben (Saldo) der Lander und Gemeinden
Osterreichs fiir Verkehr (OV, StraRe) im Jahr 2013, in Mio Euro
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Lénder und Gemeinden Offentlicher Verkehr StralBenbau und -erhaltung
2013, in Mio. Euro Ausgaben Einnahmen Saldo Ausgaben Einnahmen Saldo
Lander ohneWien 551 78 473 1.232 126 1.106
Gemeindenohne Wian 216 133 83 1.471 580 891
Wien [als Land und Gem.) 756 134 622 275 32 243
Gesamt 1.522 345 1.177 2.978 737 2.240

Grobe funktionelle Abgrenzung der Ausgaben und Einnahmen (einschlieBlich intragovernmentale Transfers) fur
Offentlichen Verkehr (Ansatz-Unterabschnitte 649, 65., 69., 875) und fiir StraRenbau und -erhaltung inkl Stra-
Renreinigung und 6ffentliche Beleuchtung (60., 61. ohne 617, 710, 814, 816) der Lander und Gemeinden (ohne
ausgegliederte Betriebe).

Quelle: Eigene Abschatzung und Darstellung (2015) auf Basis von Daten der Gebarungsstatistik der Lander
und Gemeinden 2013 (Statistik Austria, 2015; GemBon, 2015).

Die Bedeutung der Verkehrsausgaben in den Budgets der Lander und Gemeinden im Vergleich der
letzten zehn Jahre zeigt Abbildung 2Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.. Die
Ausgaben der Lander (ohne Wien) fiir den OV lagen konstant bei unter 2 % (von 1,2 % 2005 stei-
gend auf 1,7 % 2013) ihrer gesamten Ausgaben. Fur Stralenbau und StralRenerhalt wurde von den
Landern ein vergleichsweise hoher, jedoch von 6 % (2004) auf 4 % (2013) sinkender Anteil ihrer
gesamten Ausgaben getatigt.

Bei den Gemeinden ohne Wien betrug der Anteil der OV-Ausgaben an ihren Gesamtausgaben
durchschnittlich rund 1 %, in Wien hingegen rund 6 %. Im Vergleich zeigt die Analyse der Ausgaben
fur StraRenbau und -erhalt ein umgekehrtes Bild: Sie betrugen etwa 8 % der gesamten Ausgaben
bei den Gemeinden ohne Wien und etwa 2 % der gesamten Ausgaben in Wien.

Die Ausgaben der Gemeinden fir 6ffentlichen Verkehr sind regional sehr unterschiedlich. Sowohl in
absoluten Betragen als auch bezogen auf die Einwohnerlnnenzahl haben die Stadte mit Stadtver-
kehren die hochsten OV-Ausgaben. Die OV-Ausgaben nehmen mit zunehmender Distanz von den
Stadten ab, am Beispiel der Ost-Region von durchschnittlich knapp 25 Euro pro Einwohnerin im
naheren Stadtumland Wiens bis unter 2 Euro pro EinwohnerIn in manchen landlichen Gemeinden.
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Abbildung 2: Ausgaben der Lander und Gemeinden Osterreichs fiir Verkehr (OV, StraRe), %-
Anteil an den jeweiligen Gesamtausgaben (2004-2013)
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1) Anteil der Ausgaben der Lander und Gemeinden fur 6ffentlichen Verkehr und Stral3e an ihren Gesamtaus-
gaben, bei Wien und Gemeinden zusétzlich Anteil der Netto-Ausgaben fir Verkehr an den aus allgemeinen
Haushaltsmitteln zu finanzierenden, funktionsspezifischen Netto-Ausgaben (ohne Finanzwirtschaft).

2) OV-Ausgaben (2013) der Gemeinden im Raum Wien: NO-Gemeinden in angrenzender AuRenzone und im
weiteren Agglomerationsraum der Stadtregion Wien sowie Gemeinden in sonstigen Stadt-Regionen bzw Nicht-
Stadtregionen (,léandlicher Raum*) in NO/Bgld; Definition der Stadtregionen (Kernstadt, AuRenzone, Agglomera-
tionsraum) gemar OROK (2009).

Quelle: Eigene Abschéatzung und Darstellung (2015) auf Basis von Daten der Gebarungsstatistik der Léander
und Gemeinden 2004-2013 (Statistik Austria, 2015; GemBon, 2015) und regionaler Abgrenzung gemaR OROK
(2009).

Finanzierungsverflechtungen

Abbildung 3 gibt einen Uberblick tiber die komplexe Struktur der Finanzierungsstrome zwischen den
Akteurlnnen des Offentlichen Verkehrs in Osterreich und stellt zu diesem Zweck ein exemplarisches
Bundesland (bzw ein exemplarisches Verbundgebiet in Osterreich) dar. Folglich kann die Struktur
nicht 1:1 auf jedes Bundesland umgelegt werden. Der Fokus der Darstellung liegt auf der Finanzie-
rung der Verkehrsdienstleistungen, die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur wird nicht dargestellt.
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Abbildung 3: Finanzflussdiagramm Verkehrsdienstleistungen — schematische Darstellung
der Finanzierung von &ffentlichen Personenverkehrsdiensten in Osterreichs Bundeslandern
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Die Darstellung der Finanzierungsverflechtungen ist exemplarisch und weicht in den einzelnen Bundeslandern
bzw Verbundgebieten in unterschiedlichen Punkten ab.

Quelle: Eigene Erhebung und Darstellung (IFIP, TU Wien, 2015) in Anlehnung an Rechnungshof (2014) und
VOR (2012).

Grundangebot Schiene

Die SCHIG schlieRt im Auftrag des Bundes einen Verkehrsdienstevertrag (VDV) mit der OBB PV
AG, sowie weitere VDV mit den Privatbahnen ab. Friher wurden gemeinwirtschaftliche Leistungs-
vertrage abgeschlossen, in denen die Leistung jedoch nicht konkret definiert war. Heute ist die Be-
stellung im Rahmen der VDV ,zugscharf* (Strecke, Zeit, Frequenz, Qualitat) und das jeweilige Ent-
gelt genau angegeben. Die Verkehrsdienstevertrage werden auf eine Laufzeit von 10 Jahren abge-
schlossen, zuletzt geschah das fiir 10-jahrige Zeitraume ab 2010 (VDV mit der OBB) bzw 2011
(VDV fir die Privatbahnen). Die VDV sind Nettovertrédge; das bedeutet, dass das Erldsrisiko bei den
Schienenpersonenverkehrsunternehmen und nicht bei den Bestellern liegt.

Insgesamt bestellte die SCHIG im Jahr 2013 71 Mio Zugkilometer (58 Mio Nahverkehr und 13 Mio
Fernverkehr) bei den OBB und 6 Mio Zugkilometer bei den Privatbahnen. Der finanzielle Umfang
der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen betrug im Jahr 2015 rund 700 Mio Euro, davon
entfielen mehr als 90 % auf die OBB. Bonus- und Maluszahlungen fiir die (Nicht-)Erfiillung der Qua-
litatsanforderungen sind dabei inkludiert (BMVIT 2014).
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Neben den Bundesausgaben, die den Grof3teil des Aufwands fiir Verkehrsdienste auf der Schiene
abdecken, finanzieren auch die Lander das Grundangebot mit. Genau wie fir die entsprechenden
Bundesausgaben gilt, dass sie den fortgeschriebenen Zahlungen aus einem ,eingefrorenen® Fahr-
planjahr entsprechen. Jede, Uiber das Grundangebot hinausgehende Verkehrsdienstleistung auf der
Schiene muss von den Landern finanziert werden (,Zusatzangebot®).

Schiler- und Lehrlingsfreifahrt

Eine weitere wichtige Bestellleistung des Bundes — die konkrete Verantwortung liegt beim BMFJ in
Einvernehmen mit dem BMF — ist die Schuler- und Lehrlingsfreifahrt (SLF). Nicht nur die Schulerin-
nen sind ganz besonders auf den OV angewiesen, sondern auch die Verkehrsunternehmen auf die
Schulerlnnen.

Im Jahr 2013 wurden dafir aus den Mitteln des Familienlastenausgleichsfonds (FLAF) gemaR § 30
des Familienlastenausgleichsgesetzes (FLAG) rund 400 Mio Euro aufgewendet (BMVIT 2015a). Die
Mittel der SLF flossen friiher direkt an die Verkehrsunternehmen, heute wird die Abwicklung von den
Verkehrsverbinden tbernommen. Die Fahrgaste (bzw deren Erziehungsberechtigte) zahlen einen
Selbstbehalt. Mittlerweile bieten mehrere Verbiinde den anspruchsberechtigten Schilerinnen und
Lehrlingen neben den relationsgebundenen klassischen Karten verschiedene Angebote flr etwas
teurere Gesamtnetztickets (,Top-Jugendticket®) an.

Bei der Bestellung der Schuler- und Lehrlingsfreifahrt handelt es sich um eine Tarifbestellung. Das
bedeutet, dass sich das Verkehrsunternehmen verpflichtet, bestimmten Fahrgasten ErmafRigungen
zu gewdhren, und das Unternehmen im Gegenzug eine Abgeltung erhélt. Laut OPNRV-G waren
solcherart geforderte Verkehre eigenwirtschaftlicher Natur. Die européische PSO-Verordnung sieht
darin jedoch Subventionen, weshalb eine klar geregelte zu erbringende Leistung (vgl ,Zugscharfe®
im Abschnitt ,Grundangebot Schiene®) festzusetzen ist (PSO-VO, 2007). Im Mai 2015 wurden das
OPNRV-G sowie das Kraftfahrliniengesetz entsprechend der EU-Vorgaben geandert (KfIG idf BGBI.
I Nr. 61/2015, OPNRV-G 1999 idf BGBI. | Nr. 59/2015).

Abdeckung von Ab- und Durchtarifierungsverlusten

Durch die Anwendung eines einheitlichen Verbundtarifs — ein einheitlicher Tarif ist schlie3lich der
wesentliche Vorteil eines Verkehrsverbunds — entstehen den Verkehrsunternehmen Einnahmenaus-
falle. Zum einen deshalb, weil der Verbundtarif glinstiger ist als der Haustarif
(=Abtarifierungsverluste), und zum anderen, weil Fahrgaste mit einer Karte die Angebote mehrerer
Unternehmen nutzen kénnen (=Durchtarifierungsverluste). Der Umgang mit diesen Verlusten (bzw
deren Abdeckung durch die Gebietskérperschaften) wird in den Grund- und Finanzierungsvertragen
fur die Verkehrsverbiinde geregelt. Der Schlussel ist dabei je nach Bundesland verschieden; es
zahlen jedoch stets samtliche Gebietskérperschaftsebenen (Bund, Lander und bestimmte Gemein-
den) mit.

Verkehrsdienste- und Tarifbestellungen

Budgetar oft schwer von der Abdeckung der Ab- und Durchtarifierungsverluste zu trennen sind kon-
krete Verkehrsdienstebestellungen der Gebietskdrperschaften. In manchen Bundeslandern laufen
diese Strome direkt von den Bestellern zu den Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften (VVO-
Gen), in anderen Landern nimmt das Land die ,gesammelte Bestellung“ vor. Der Regionalbusver-
kehr wird zum gré3ten Teil auf diese Weise (also mittels Leistungsbestellungen) bestellt, wobei die
konkrete Ausschreibung von den VVOGen durchgefuhrt wird Die VVOGen schlie3en mit den aus
den Ausschreibungen als Sieger hervorgegangenen Unternehmen Verkehrsdienstevertrage. In den
meisten Verbundgebieten werden Bruttovertrdge abgeschlossen, das bedeutet, dass das Einnah-
menrisiko bei den Bestellern liegt und wesentliche Planungserfordernisse wie die Erstellung des
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Fahrplans bei den VVOGen liegen. Die Verkehrsunternehmen werden nur zu einem bestimmten, im
Ausschreibungsprozess angebotenen Pauschalkostensatz ,entlohnt”. Das Gegenstiick zu diesen
Vertragen stellen Nettovertrage dar, wie sie aktuell in Karnten auf Basis funktionaler Ausschreibun-
gen zwischen VVOG und Verkehrsunternehmen abgeschlossen werden. Da sowohl Einnahmenrisi-
ko als auch Planungserfordernisse bei den Verkehrsunternehmen liegen, handelt es sich um eine
L6sung auf Basis dezentral vorhandener Informationen, wéahrend die Bruttoausschreibungen auf
zentral vorhandene Informationen angewiesen sind.

Als Besteller kommen neben den Gebietskdrperschaften auch interessierte Dritte in Betracht. Das
kénnen bspw private Unternehmen (Werksverkehre) oder Tourismusverbande (touristische Verkeh-
re, Schibusse) sein. Zuzahlungen Dritter spielen in sémtlichen dsterreichischen Verbundgebieten —
zumindest ihrem Umfang nach — eine untergeordnete Rolle. Das hangt zum einen mit dem teilweise
nur geringen touristischen Potenzial in einzelnen Regionen zusammen. Andererseits herrschen in
den Verkehrsverbiinden auch unterschiedliche Vorstellungen dartber vor, inwieweit Zuzahlungen
Dritter (und damit Mitsprachmdglichkeiten ebendieser) erwiinscht sind.

Neben den genannten Verkehrsdiensten bestellen Bund, Lander und Gemeinden auch bestimmte
Tarife. Diese Tarifbestellungen werden mit der Erwiinschtheit eines glinstigen Angebots fiir be-
stimmte Fahrgastgruppen (zB Studierende oder Seniorlnnen) begriindet.

Gesellschafterzuschisse und Investitionsbeitrdge an die Verkehrsverbiinde

Gesellschafter der Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften sind die Lander. In sechs von neun
Bundeslandern sind die Verbundgebiete anndhernd deckungsgleich mit den Landesgebieten. Nur in
der Ost-Region sind drei Bundeslander Gesellschafter einer VVOG; nur hier stellt sich also die Fra-
ge nach den Anteilen: Wien und Niederdsterreich halten jeweils 44 %, das Burgenland 12 %.

Als Gesellschafter leisten die Lander Gesellschafterbeitrage an die VVOGen. Damit wird von den
Verbiinden der Organisationsaufwand gedeckt. In einigen Bundeslandern leisten die Lander weiters
Investitionsbeitrage fur groBere Anschaffungen an die Verbinde.

Weitere Beitrdge zum Organisationsaufwand kommen von Bund und Gemeinden. Die Hohe dieser
Beitrage ist in den schon erwdhnten ,,Grund- und Finanzierungsvertragen fur die Verkehrsverbiinde*
geregelt.

Finanzausgleich (Mittel gemaf 8 20 Abs. 1 FAG und allgemeine Haushaltsmittel)

Oft diskutiert, jedoch vom Umfang her weniger bedeutend sind die zweckgebundenen finanziellen
Mittel, die gemaf Finanzausgleichsgesetz (FAG) aus dem Budget des Bundes an die Gemeinden
flieBen. Im § 20 Abs. 1 FAG 2008 wird eine bestimmte Forderung von Personennahverkehrsunter-
nehmen geregelt. Gemeinden, die eine oder mehrere Bus- oder Stralenbahnlinien fiihren oder
Uberwiegend daran beteiligt sind, sind anspruchsberechtigt. Die zur Verfigung stehenden Mittel
werden nach einem Schlissel aufgeteilt, der sowohl die Streckenlange, die Anzahl beférderter Per-
sonen und Beteiligungsverhéaltnisse beriicksichtigt.

GemalR diesem Schlissel fliel3t der Uberwiegende Teil der Mittel nach Wien (> 50 %). Knapp 500
Gemeinden erhielten im Jahr 2013 Zuweisungsmittel gemani § 20 Abs. 1 FAG (BMF, 2015b).

Der Vollstandigkeit halber sollen hier auch die Mittel gemaf § 20 Abs. 2 FAG genannt werden, die
jedoch die Verkehrsinfrastruktur (Busbahnhéfe) betreffen und deshalb nicht naher behandelt wer-
den. Eine fir den offentlichen Verkehr gewidmete Finanzzuweisung an die Lander wurde bereits im
Rahmen einer friheren Reform des Finanzausgleichsgesetzes gestrichen (ertragsneutrale Um-
wandlung in nicht zweckgewidmete Ertragsanteile).
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Neben den zweckgebundenen Mitteln dirfen allgemeine Haushaltsmittel, die an Lander und Ge-
meinden flieBen und von diesen haufig fiir Zwecke des 6ffentlichen Verkehrs ausgegeben werden,
nicht vergessen werden. Ein prominentes Beispiel sind die Mineral6lsteuereinnahmen des Bundes,
die an die Lander flie3en. Grundsatzlich kénnen die Lander frei Gber diese Mittel verfligen; es gibt in
einigen Bundeslandern jedoch Landtagsbeschliisse, die die Ausgabe dieser Mittel ausschlieRlich fur
Zwecke des offentlichen Verkehrs vorsehen (Getzner et al. 2015, S. 21).

Bestellerforderung

Unter dem Schlagwort ,Bestellerférderung” werden den Landern und Gemeinden Zuschuisse von bis
zu 50 % zu den Betriebskosten férderungswirdiger Regionalverkehrsdienstleistungen gewahrt. Die
Forderung erfolgt dabei projekt- und qualitatsbezogen, allerdings sind die Mittel aus dem Budget des
BMVIT begrenzt. Jahrlich werden rund 10 bis 11 Mio Euro im Rahmen der Bestellerférderung ver-
geben (BMVIT 2015a). Vergleicht man diesen Umfang mit jenen der diversen Verkehrsdienstebe-
stellungen, wird schnell klar, dass die Bestellerférderung nur eine untergeordnete Rolle spielt.

Verkehrsanschlussabgabe

Theoretisch méglich, praktisch jedoch bislang nicht genutzt ist die Verkehrsanschlussabgabe, deren
Einrichtung jeder Gemeinde gemaR OPNRV-G ermdglicht wird Damit kénnten private Unternehmen
als ,Verkehrsverursacher” einen Beitrag zur Finanzierung leisten.

Konkret steht im § 32 (1) OPNRV-G 1999:

,Die Gemeinden werden ermachtigt, durch Beschluss der Gemeindevertretung eine flachenbezoge-
ne Abgabe zur Deckung der mit dem Anschluss von 6ffentlichen Verkehrsmitteln an Betriebsansied-
lungen verbundenen Kosten auszuschreiben.*

Die tatsachliche Umsetzung, so sie Uberhaupt angedacht wurde, scheiterte bisher an der Standort-
konkurrenz zwischen den Gemeinden.

Fahrgeldeinnahmen

Eine besonders wichtige Séule der Finanzierung des 6ffentlichen Personenverkehrs stellen die
Fahrgeldeinnahmen dar. Naturgeman variiert der Kostendeckungsgrad je nach Relation. Wahrend
etwa bestimmte Fernverkehrsstrecken durchaus kostendeckend betrieben werden, liegen die Kos-
tendeckungsgrade in manchen peripheren Regionen im einstelligen Prozentbereich.

Hand in Hand mit der Frage nach der Hohe der Fahrgeldeinnahmen geht jene nach deren Auftei-
lung. Insbesondere bei Tarifeinnahmen besteht die Frage, welche Unternehmen welche Anteile
erhalten sollen.

Auch bei der Einnahmenaufteilung gibt es Unterschiede zwischen den Verblnden. Einerseits gibt es
Auffassungsunterschiede dariiber, welche Einnahmen Uberhaupt aufgeteilt werden missen und
andererseits daruber, nach welchem Schlissel sie erfolgen muss. Die Frage nach der Einnahmen-
aufteilung ist auch stark von der Art der geschlossenen Vertrage zwischen den Verkehrsverbiinden
und den Verkehrsunternehmen abhéngig.

Abgangsdeckung durch Gemeinden und kommunaler Querverbund

Innerhalb kommunaler oder ausgelagerter Betriebe im Eigentum der Gemeinden/Stédte gibt es hdu-
fig mehrere Geschaftsbereiche wie etwa Strom/Gas/Verkehr etc Dabei werden allféllige Abgange in
einem Geschaftsbereich (etwa Verkehr) durch die Gewinne aus anderen Geschéftsbereichen (etwa
Strom/Gas) gedeckt. Diese Form der Abgangsdeckung wird als ,,Quersubventionierung® bezeichnet.
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Interpretiert man diesen Vorgang als Verzicht der Gesellschafter (Gemeinden) auf die lhnen zu-
stehenden Gewinne zugunsten der Deckung des Abgangs im Verkehrsbereich, so miissen diese
finanziellen Strome als (indirekte) Ausgaben der Gemeinden fir 6ffentlichen Verkehr gewertet wer-
den.

Weiters decken Gemeinden mitunter Abgange kommunaler (oder ausgelagerter) Verkehrsbetriebe
und erhalten dafiir manchmal auch Stiitzungen von Seiten des Landes. Im Unterschied zur geschil-
derten Quersubventionierung ist die Herkunft der Mittel eine andere (zB allgemeine Haushaltsmittel,
vgl dazu Kapitel ,Finanzausgleich®).

Forderungen (fiir Mikro-OV)

Die Finanzierung von Mikro-OV-Systemen, also weiterer, insbesondere im landlichen und suburba-
nen Raum bedeutende Betriebsformen des OV wie etwa Biirgerbussen, erfolgt individuell sehr un-
terschiedlich. Forderungen kommen oft von den Landern, doch auch der Bund (zB Klima- und Ener-
giefonds ,KLIEN*), Gemeinden, Dritte (zB Eventverkehre) und die EU (zB EFRE) kommen als For-
dergeber oder Besteller in Betracht. Die getatigten Ausgaben liegen dabei meist im Ermessens- und
nicht im Pflichtbereich der Gebietskorperschaften. Das bedeutet einerseits — finanziellen Spielraum
vorausgesetzt — viel Flexibilitat, aber gleichzeitig auch Unsicherheit fur die Forderempfanger. Der
Umfang der éffentlichen Mittel fiir Mikro-OV-Systeme ist in Relation zu den gesamten OV-Ausgaben
sehr gering.

Mikro-OV ist nicht immer in den Verbund integriert, es bestehen teilweise auch Leistungsvertrage
zwischen den Mikro-OV-Unternehmen und dem Land/Gemeinden (Rechnungshof 2014, S. 62 f.).

Fazit

Die Ausgaben der Gebietskodrperschaften fiir den OV (insbesondere jene der Lander) iibersteigen
die verkehrsbezogenen (zweckgewidmeten) Einnahmen bei weitem; ibrig bleibt folglich ein hoher
Netto-Finanzierungsbedarf, der aus allgemeinen Haushaltsmitteln gedeckt werden muss. Die Ver-
kehrsfinanzierung kann demnach nicht losgelést vom Finanzierungsbedarf in allen weiteren Aufga-
benbereichen der Gebietskorperschaften und ebenso der Abgabenverteilung im Finanzausgleich
betrachtet werden.

Die komplexen Verflechtungen bei Organisation und Finanzierung des OPV erschweren einen effi-
zienten Einsatz offentlicher Mittel. Die foderale Struktur Osterreichs mit neun Bundeslandern, die
teilweise sehr unterschiedliche Vorgehensweisen bei Bestellung und Férderung wahlen sowie die
hohe Anzahl an ausgegliederten Unternehmen tragen ihren Teil zur Unlbersichtlichkeit des Ge-
samtsystems bei. Insbesondere im Hinblick auf Planung, Steuerung und entsprechende Reform-
tiberlegungen zur Verkehrsfinanzierung wére ein moglichst jahrlicher, systematischer Uberblick tiber
die gesamte Verkehrsfinanzierung unter Einbeziehung aller beteiligten Akteurinnen von Bedeutung,
der bislang nicht existiert.

Wichtig im Hinblick auf eine anzustrebende, aufgaben- und wirkungsorientierte ¢ffentliche Verkehrs-
finanzierung ist eine zentral koordinierte Definition von Mindeststandards sowie die Sicherung der
Zustandigkeit fur deren Einhaltung.

AuRerdem sollten bei der Entscheidung tber Verkehrsausgaben — auch verkehrstrageribergreifend
— samtliche externe Kosten von Projekten verstarkt berticksichtigt werden.
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Sylvia Leodolter leitet die Abteilung Umwelt und Verkehr in der Arbeiterkammer Wien

Ist-Zustand: Mobilitat in der Ostregion

In der Ostregion wohnen immer mehr Menschen und auch die Zahl der Arbeitsplatze steigt. Das
bedeutet, dass damit sowohl die Zahl der Einpendlerinnen nach Wien, als auch jene der Auspendle-
rinnen in das Umland zunimmt. Damit Wien auch weiterhin zu einer der lebenswertesten Stadte
weltweit z&hlt und die Standortqualitét der Ostregion auf hohem Niveau erhalten bleibt, ist es not-
wendig, dass die Wege zwischen Arbeits- und Wohnort fur die Arbeitnehmerinnen méglichst kos-
tengunstig und bequem und dabei gleichzeitig fur die Anrainerinnen moglichst ohne Larm- und Luft-
belastung zuriickgelegt werden. Um dies zu gewahrleisten ist es notwendig, dass ein immer gréRe-
rer Anteil der Arbeitnehmerinnen den 6ffentlichen Verkehr nutzt.

Téglich kommen etwa 60.000 Pendlerinnen mit der Bahn und rund 120.000 mit dem Pkw nach Wien
zur Arbeit. Rund 60.000 Wienerlnnen pendeln zum Arbeiten aus der Stadt ins Umland. In der wach-
senden Ostregion stellt sich die Frage, welches Bahn-Angebot notwendig ist, damit immer mehr
Menschen umsteigen kénnen. Die Arbeiterkammern Wien, Niederdsterreich und Burgenland haben
in einer gemeinsamen Studie die TU-Wien damit beauftragt, ausgehend von der geographischen
Lage der Wohn- und Arbeitsorte zu untersuchen, wie hoch die Pendlerlnnen-Potenziale fur die Bahn
sind.

Analysiert wurden die Wohn- und Arbeitsorte von rund 200.000 Wien-Pendlerinnen. Es zeigt sich,
dass rund 90 Prozent der Pendlerinnen im Umkreis von neun Kilometern zum néchsten Bahnhof
wohnen. Taglich kénnten Uber 120.000 Pendlerinnen die Bahn am Arbeitsweg nutzen und fast zwei
Drittel davon mussen nur drei Kilometer zum néchsten Bahnhof Gberbriicken. Fir rund 80.000
Pendlerinnen sind damit gute Infrastrukturen fir das Zu-Ful3-Gehen und Radfahren entscheidend.
Alleine bei den Fahrrad-Abstellanlagen ergibt sich ein Ausbaubedarf um 17.300 Stellplatze, das ist
das Doppelte des derzeit verfigbaren Angebots. Untersucht wurden entlang der 14 Eisenbahnach-
sen, die Wien mit dem Umland verbinden, nicht nur die Bahnpendel-Potenziale auf Haltestellenebe-
ne, sondern auch die Routen der Ein- und Aus-Pendlerinnen.
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Bei einer wienweiten Erhebung 2008 bis 2010 der Planungsgemeinschaft Ost (Kordonerhebung
Wien, PGO) nutzten rund 56.000 Ein- und Auspendlerinnen die Bahn fur ihre Arbeitswege. Die ak-
tuelle Studie der AK hat ergeben, dass es, bezogen auf die Lage der Wohn- und Arbeitsorte, mehr
als doppelt so viele sein kénnten.

Abbildung 1: Kordonerhebung der PGO: Wer kommt woher per Auto oder per Bahn?
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Quelle: PGO, Kordonerhebung Wien, http://planungsgemeinschaft-ost.at/download/kordonerhebung.pdf ; eige-
ne Grafik

Wie sich aus der Kordonerhebung ergibt, kommen die meisten Menschen vom Siiden her nach
Wien, wo auch der Pkw-Anteil mit 84 Prozent zu den hdchsten zahlt (nur aus der Richtung von Mar-
chegg kommen mit 85 % noch mehr Menschen mit dem Pkw). Der hdchste Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs findet sich aus Richtung Klosterneuburg (38 %) und schon deutlich geringer aus Richtung
St. Polten.

Die starke Dominanz des Pkw-Verkehrs bei den Wien-Pendlerinnen spiegelt sich auch im Pkw-
Besitz der Haushalte wider. Wahrend innerhalb von Wien die Bezirke Brigittenau und Rudolfsheim
Osterreichweit mit 306 Pkw je 1000 Einwohnerinnen, gefolgt von Margareten, Leopoldstadt, Otta-
kring und Hernals die niedrigste Pkw-Dichte aufweisen, sind einige niederdsterreichische und bur-
genlandische Bezirke unter den absoluten Spitzenreiterinnen im Hinblick auf den Pkw-Besitz. Der
Bezirk Waidhofen/Thaya hat mit 678 Pkw je 1000 Einwohnerinnen vor den Bezirken Eisenstadt (inkl
Rust), Zwettl und Médling die hochste Pkw Dichte in ganz Osterreich.

65 ARBEITERKAMMER WIEN



WIEN WACHST - VERKEHR

Potenziale fiir die Bahn in der Ostregion — Ergebnisse der AK-Studie®

Die Studie zeigt ganz klar: Die Bahnpotenziale sind doppelt so hoch wie die aktuelle Nutzung — Gber
90 Prozent der Wiener Ein- und Auspendlerinnen wohnen im Einzugsbereich der Bahn.

Die gréR3ten gewichteten Pendlerpotenziale aus Wohnortssicht zeigen sich an der Sud- und an der
Westachse sowie an der Achse der Kaiser-Franz-Josefs-Bahn. An diesen Bahnachsen wohnen rund
23.400, 17.600 und 12.200 Pendlerinnen, das ist nahezu die Halfte des gewichteten Gesamtpo-
tenzials von rund 123.700 taglichen Bahnpendlerinnen in der Ostregion. Betrachtet man die Be-
triebe an den Bahnachsen so ergeben sich gewichtete Pendlerpotenziale von tiber 139.600 Arbeit-
nehmerinnen, die taglich die Bahn zur Arbeit nutzen kdnnten.

Ein Vergleich mit der PGO-Kordonerhebung ergibt, dass - bezogen auf die Lage der Wohn- und
Arbeitsorte - mehr als doppelt so viele Wien-Pendlerinnen die Bahn nutzen kénnten. Im Detail zeigt
sich, dass vor allem an den Korridoren Bruck/Leitha und Médling mit zusatzlich tber 17.500 bzw
rund 15.900 moglichen Bahnpendlerinnen enorme Verlagerungspotenziale vorhanden sind. Weitere
Schwerpunkte stellen der Korridor St. Pdlten mit tiber 6.500, sowie die Korridore Klosterneuburg mit
rund 6.200 und Stockerau mit zusétzlichen 4.800 Pendlerinnen dar. Fur die Moglichkeit der Bahn-
nutzung ergeben die Daten grundsétzlich eine gute Ausgangslage, denn 93 Prozent der Ein- und
Auspendlerinnen wohnen im Einzugsbereich der 459 Bahnhaltestellen in der Ostregion. Im Ge-
samtbild zeigt sich, dass sich fast zwei Drittel der Wohnstandorte im néheren Einzugsbereich der
Bahnstationen (also unter drei Kilometer) befinden. Aus Sicht der Arbeitsorte sind es sogar fast drei
Viertel, was mit der Tatsache begriindbar ist, dass als Arbeitsort Giberwiegend Wien im Zentrum
steht. Von ihrem Wohnort sind damit fir fast 80.000 potenzielle Bahn-Pendlerinnen gute Ful3- und
Radwege zur Bahnhaltestelle eine enorm wesentliche Voraussetzung. Immerhin fast 44.000 Pendle-
rinnen missen Distanzen bis zu neun Kilometern zur ndchsten Bahnhaltestelle tberwinden und
brauchen dazu gut abgestimmte Zubringerbusse bzw Park and Ride Anlagen zur Kombination von
Pkw- und Bahn-Nutzung.

° Pendeln in der Ostregion — Potenziale fur die Bahn, AK-Wien 2015, Reihe Verkehr und Infrastruktur Nr 56;
http://media.arbeiterkammer.at/wien/Verkehr_und_Infrastruktur_56.pdf
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Abbildung 2: Bahnpotenzial im Pendlerverkehr
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Quelle: AK-Studie Pendeln in der Ostregion, 2015

Damit wird klar, dass ein guter Teil der potenziellen und auch tatséchlichen Bahnpendlerinnen so-
wohl auf gute FulBweg- als auch auf optimale Radinfrastrukturen und Radabstellanlagen an den
Bahnhofen angewiesen ist. Flr die Arbeitswege zur Bahn nutzen derzeit rund 10 Prozent das Fahr-
rad. Die Analysen der TU ergeben, dass gegeniber dem aktuellen Stand zur Erreichung eines 20
Prozent Anteils die Errichtung von zusétzlichen, hochqualitativen Fahrradabstellplatzen notwendig
ist. Dies bis zu einem Ausmalf um das Doppelte der aktuell verfliigbaren Stellplatze — in Summe
fehlen damit in der Ostregion rund 17.300 Fahrrad-Stellplatze an den Bahnhofen und Haltestellen.
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Abbildung 3: Bedarf an Fahrradabstellplatzen in der Ostregion (nach Bahnachsen)
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Quelle: AK-Studie Pendeln in der Ostregion, 2015

Elemente einer zukunftsfahigen OV-Strategie in der Ostregion

Eine wachsende Stadt und eine wachsende Ostregion brauchen eine verkehrspolitische Strategie,
die sich an den Bedurfnissen der Menschen orientiert und gleichzeitig Losungen fur die umweltpoli-
tischen und sozialen Herausforderungen dieses Wachstums bietet. Daher muss der Schwerpunkt
bei einem attraktiven und leistbaren Angebot fir den 6ffentlichen Verkehr und vor allem fiir die Bahn
liegen. Wenn die bestehenden Potenziale genutzt werden sollen, ist es notwendig die gesamte We-
gekette ins Auge zu fassen und den Umstieg von Pkw und Rad auf die Bahn zu erleichtern und die
Umsteigerelationen zu verbessern. Fir viele Pendlerlnnen ist genau dieser kurze Weg zum Bahnhof
das Problem. Es fehlt an Bus-Linien vom Wohnort zum Bahnhof, an Park and Ride-Mdéglichkeiten
und an sicheren Radabstellplatzen. Wenn hier angesetzt wird und es gelingt, gute und schnelle Ver-
bindungen zur Bahn und mit der Bahn zu entwickeln, ist dies ein zentraler Schlussel fur die Mobilitat
der Zukunft in der wachsenden Ostregion. Dafiir ist aber auch mehr gemeinsame Planung durch die
Lander Wien, Niederdsterreich und Burgenland notwendig.

Infrastruktur

In den letzten Jahrzehnten wurde die Verkehrsinfrastruktur in der Ostregion deutlich ausgebaut,
sowohl innerhalb Wiens als auch in der gesamten Ostregion. Neben massiven Investitionen in das
Autobahn- und SchnellstraBennetz wurden auch das Bahnnetz und das innerstadtische OV-Netz
erweitert. Dennoch fehlen fur die wachsende Region noch wichtige Infrastrukturabschnitte. Die AK
setzt sich daher vehement fur die rasche Umsetzung wichtiger Bahnprojekte, wie den vierspurigen
Ausbau der Sudbahn und den Ausbau der Pottendorfer-Linie, ein. Besonders wichtig ist auch die
rasche Elektrifizierung und der zweigleisige Ausbau des Marchegger Astes, der in den aktuellen
Rahmenplanen der OBB erst 2030 fertiggestellt werden soll. Netzerganzungen sind aber auch in-
nerstadtisch wichtig, wie etwa eine Verlangerung der S 45 und eine bessere Verknipfung zwischen
U-Bahnen und S-Bahnen.
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Wie die jliingste AK-Studie zeigt, sollte ein besonderes Augenmerk auf die Verbesserung der Er-
reichbarkeit und der Qualitat der Bahn- und Bushaltestellen gelegt werden. Konkret geht es um si-
chere, gut beleuchtete, barrierefreie Haltestellen und Bahnhofe, die geniigend sichere Abstellmég-
lichkeiten fir Rad und Pkw aber auch geschutzte und komfortable Wartemdglichkeiten bieten sollen.
Nur dann ist es mdglich, das vorhandene Potenzial fiir den 6ffentlichen Verkehr auch in tatsachliche
Fahrgastzuwachse umzuwandeln.

Verkehrsangebot und faire Ausschreibungen

Fur das konkrete Verkehrsangebot, also Fahrpldne und Fahrpreise, sind in der Ostregion der Ver-
kehrsverbund, der eine wichtige Funktion fiir die Lander Wien, Niederdsterreich und Burgenland
erfiillt, und der Bund im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Bestellungen auf dem Bahnnetz ver-
antwortlich. Damit das Angebot fir die Pendlerlnnen und alle Gbrigen Fahrgaste leistbar bleibt und
ein Umstieg auf Bahn und Bus attraktiver wird, braucht es ein klares Bekenntnis zum Vorrang fr
den &ffentlichen Verkehr in der Ostregion. Dieses Bekenntnis muss sich aber auch in konkreten
Bestellungen von optimal aufeinander abgestimmten Verkehrsdienstleistungen manifestieren. Dazu
sind ausreichende Mittel auf allen Ebenen, bei Bund, Landern und Gemeinden erforderlich. Diese
Investitionen tragen einerseits zu mehr Lebensqualitat und andererseits zu einer spurbaren Entlas-
tung des StraBenverkehrs bei. Der Verkehrsverbund Ost spielt in der Region eine wichtige Rolle
sowohl beim erganzenden Busangebot zur Bahn (dafiir ist iberwiegend der Bund zustandig) als
auch bei der Tarifgestaltung. Seit Jahren wird an einer Reform des Tarifsystems gearbeitet, dessen
Einfihrung immer wieder verschoben wird Aus Sicht der Fahrgaste darf es dabei nicht zu einer Ver-
teuerung des Systems kommen, sondern muss eine bessere Abstimmung zwischen den einzelnen
Tarifgebieten und eine Orientierung an den wichtigsten Pendlerinnenstromen im Mittelpunkt stehen.

Fur die AK ist es wichtig darauf hinzuweisen, dass die Kosten der Mobilitat eine soziale Frage sind
und daher nur eine flachendeckende Grundversorgung mit leistbaren 6ffentlichen Verkehrsdienst-
leistungen — im Rahmen einer unverzichtbaren 6ffentlichen Daseinsvorsorge - die Antwort sein
kann. Dabei darf nicht Gibersehen werden, dass der 6ffentliche Verkehr auch ein leistungsstarker
Wirtschaftsfaktor und ein zentrales Element der Stabilisierung in wirtschaftlichen Krisen sein kann.

Die EU-Verordnung 1370/2007, die sogenannte PSO-Verordnung erlaubt nur im Schienenverkehr
noch eine Direktvergabe, fir Buslinien des 6ffentlichen Verkehrs auRerhalb der Stadte ist eine wett-
bewerbliche Vergabe — nach Ausschreibungen — vorgeschrieben. Der europédische Rechtsrahmen
spielt daher eine wesentliche Rolle, wenn es um die Weiterentwicklung und den Ausbau des konkre-
ten Verkehrsangebots in der Ostregion geht und schréankt die Spielrdume der Gebietskdrperschaften
Bund, Lander und Gemeinden wesentlich ein bzw verpflichtet sie immer stérker zu Ausschreibun-
gen.

Derzeit gibt es im offentlichen Verkehr keine gesetzlichen Sozial- und Qualitatskriterien, obwohl es
vor allem bei wettbewerblichen Vergabeverfahren sinnvoll und wichtig ist, dass alle Verkehrsdienst-
leistungen — auch im Schienenverkehr — solche Kriterien erfiillen. Dies dient nicht nur den Beschéaf-
tigten, sondern auch den Unternehmen, die sich mit hochwertigen Dienstleistungen gegen Billigst-
bieter durchsetzen mussen. Aufgrund der in Zukunft verstérkt zu erwartenden Ausschreibungen im
regionalen Busverkehr werden vor allem etablierte Unternehmen mit einer entsprechenden Stamm-
belegschaft groRe Schwierigkeiten haben am Markt zu bestehen. Neue Wettbewerberinnen kalkulie-
ren in der Regel nur mit den kollektivvertraglichen Einstiegsgehéltern, wahrend die Personalkosten
bei Unternehmen mit dienstalteren Mitarbeitern oder bei freiwilligen Uberzahlungen oder innerbe-
trieblichen Sozialleistungen verstandlicherweise hoher liegen.

Aus Sicht von AK und Gewerkschaften sollten bei zukiinftigen Vergaben im 6ffentlichen Verkehr von
den ausschreibenden Stellen neben dem Preis auch die Sozial- und Qualitatskriterien als Entschei-
dungsgrundlage verbindlich herangezogen werden, um qualitativ hochwertige Angebote unter fairen
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Bedingungen fir die Beschaftigten zu gewahrleisten und auch Billigstbieter zu deren Einhaltung zu
verpflichten. Unternehmen mussten in einen Qualitatswettbewerb treten, um Lohndumping zu ver-
hindern.

Dieses Problem kénnte dadurch geldst werden, dass von der in der EU-VO vorgesehene Moglich-
keit der Anwendung der Betriebslibergangs-Richtlinie, auch wenn kein Betriebslibergang stattfindet,
Gebrauch gemacht wird Konkurrierende Unternehmen missen dieselben Sozial- und Qualitatskrite-
rien erflllen, damit Angebote Giberhaupt vergleichbar sind. Dies gilt umso mehr, wenn durch wettbe-
werbliches Verfahren ein neuer Betreiber ausgewahlt wird Dieser muss den Beschéftigten des bis-
herigen Betreibers ein verpflichtendes Angebot machen, sie unter Gewédhrung derselben Rechte in
sein Unternehmen zu integrieren. Jeder Beschaftigte entscheidet daraufhin freiwillig, ob er dieses
Angebot annimmt und den Arbeitgeber wechseln mdchte oder nicht. Diese Vorgangsweise wére
auch von Vorteil fur jene Unternehmen, die Mitarbeiterinnen mit hdheren Gehaltern als den ,KV-
Einstiegslohn“ (dltere Mitarbeiter, bessere Entlohnungsbedingungen mit KV-Uberzahlungen) haben.
Nur so — und durch die generelle Verpflichtung zur Anwendung des Bestbieterprinzips bei Aus-
schreibungen — kann Sozialdumping und eine weitere Verschlechterung der Arbeits- und Einkom-
mensbedingungen flr die Beschaftigten im offentlichen Verkehr verhindert werden. Andernfalls ste-
hen Lenker entweder vor der Kiindigung oder beginnen nach Ausschreibungen alle paar Jahre wie-
der in der niedrigsten Entlohnungsstufe ihres Kollektivvertrags.

Planung und Kooperation

Das Verkehrsangebot in der Ostregion leidet darunter, dass immer noch in vielen Bereichen die
Planung an Gemeinde- und Bundeslandergrenzen endet und die Kooperation der unterschiedlichen
Gebietskorperschaften, vor allem aber jene zwischen den Bundeslandern unterentwickelt ist. Die
Planungsgemeinschaft Ost und der Verkehrsverbund Ostregion haben keine verbindlichen Ent-
scheidungskompetenzen. Hier sind die Lander gefordert: Erstmals gibt es nun eine gemeinsame
regionale Mobilitatsstrategie. Das ist ein erster wichtiger Schritt, aber bisher noch zu unverbindlich.
Die Auswirkungen auf den Verkehr werden aber auch in vielen anderen Politikbereichen viel zu we-
nig bertcksichtigt: Noch viel zu haufig wird in der Ostregion Bauland in Lagen ohne hochrangige
Anbindung an den o6ffentlichen Verkehr gewidmet. Es fehlt an Anreizen fir mehr gemeinsame Pla-
nung im Finanzausgleich durch den Bundesfinanzminister, etwa dadurch, dass grenzubergreifende
Konzepte fir den 6ffentlichen Verkehr mit mehr Geld fiir den 6ffentlichen Verkehr belohnt werden.

Es geht aber auch darum, dass die Lander ihre Raumordnungskompetenz starker wahrnehmen und
besser miteinander abstimmen.
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ANDREA WENINGER:
VERKEHRSINNOVATIONEN
MIT MEHRWERT

Andrea Weninger ist Gesellschafterin beim Planungs- und Beratungsunternehmen Rosinak & Part-
ner

Begriffsbestimmungen

Innovationen sind etwas Neues und bedeuten eine Veranderung oder eine Umsetzung von beste-
hendem, technischen Wissen in neue Produkte. Innovationen kénnen also auch Kombinationen von
etwas Altem sein. ,Innovationen mit Mehrwert* bezeichnen auRerdem einen Wertzuwachs durch
Wertschopfung. Mittels Innovationen wollen Unternehmen neue Kundinnen gewinnen, Marktanteile
halten oder dazugewinnen, einen neuen Bedarf wecken oder einen Marktvorsprung erreichen. Das
trifft natdrlich auch auf Stadte zu, die in Mobilitatsfragen an Nachfrageveranderungen (zB Verande-
rungen des Modal Splits in Richtung Umweltverbund) verkehrspolitisch interessiert sind — vor allem
zu Gunsten der Lebensqualitat. Ausloser sind oft Innovationen am IT- und Mobilitatsmarkt, nicht
zuletzt wéaren Car-Sharing-Modelle ohne die Entwicklung von Smartphones nicht denkbar.

Innovation E-Mobilitat

Elektrofahrzeuge gelten als disruptive, strukturverédndernde Technologie. Ihr Einsatz wird von ehr-
geizigen Zielen der EU, der Stadte und der Lander unterstitzt — auch finanziell. E-Fahrzeuge bieten
die Mdglichkeit, Schall- und Luftschadstoffe im Verkehrssektor zu reduzieren — allerdings bei einer
gleichbleibenden Anzahl von Fahrten und gleichem Platzbedarf im 6ffentlichen Raum. In Osterreich
sind nur wenige E-Pkw unterwegs, jedoch weisen sie hohe Wachstumsraten auf. Im Jahr 2014 wa-
ren etwa 3.000 E-Pkw angemeldet, das sind laut Statistik Austria nur 0,07 % des gesamten Pkw-
Bestandes. Dazu kommen 12.800 Hybrid-Pkw (0,25 %).

Ganz anders sind die Bestandszahlen bei den E-Fahrradern. In Osterreich gibt es laut VCO etwa
250.000 Stuck, das sind etwa 2,5 % des Fahrradbestandes — jahrlich gehen etwa 50.000 E-Bikes
Uber den Ladentisch. Wahrend bei den E-Bikes die Anschubférderung sehr erfolgreich verlaufen ist
und nunmehr die Kundinnen E-Bikes auch ohne Forderungen erwerben, ist dies beim Pkw kaum der
Fall. Hier sind weiterhin Forderprogramme im Laufen, die den Einsatz von E-Mobilitét im privaten
Fahrzeugsektor unterstiitzen. Das liegt vor allem an den noch — aus Kundinnensicht — zu geringen
Reichweiten der Elektromotoren, den unterschiedlichen Ladeschnittstellen, den hohen individuellen
Anschaffungskosten, den Fragen der Energieerzeugung und der Verbreitung von Tankstellen. Dazu
kommt, dass der E-Pkw oft als Zweitauto gedacht wird und damit eine verkehrspolitische Steuerung,
wie die Vermeidung von Fahrten, nicht eintritt. Werden diese Markteintrittsprobleme nicht bald ge-
I6st, kann es dazu kommen, dass sich die potenziellen Kundinnen von der Innovation E-Mobilitat
beim privaten Pkw abwenden. Schliefilich ist der energie- und umweltpolitische Nutzen von E-Pkw
umstritten, was weitere Technologien — etwa Wasserstoffantrieb — ins Blickfeld riickt.
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Innovation Car Sharing und Bike Sharing

Teilen und Teilhabe sind ein Bestandteil unserer Gesellschaft. Durch die Verbreitung technologi-
scher Innovationen wie das Internet und Smartphones wurden in den letzten Jahren neue Zielgrup-
pen und Themenbereiche — auch in der Mobilitdt — erschlossen. Wie sich das ,Nutzen statt Besit-
zen“ und die sogenannten ,Sharing Economies” entwickeln werden, ist derzeit noch ungewiss. Fest
steht allerdings, dass die digitale Vernetzung neue Formen der Mobilitdt und eine effizientere Nut-
zung von privaten oder gemeinschaftlichen Fahrzeugen erméglichen kann. Auch wenn Auswirkun-
gen auf die Personenmobilitdt und den Guterverkehr noch nicht konkret messbar sind, kann diese
Entwicklung die Verkehrslogistik und damit auch das Mobilitdtsverhalten der Menschen beeinflus-
sen. Das beste und bekannteste Beispiel sind Bike Sharing Systeme. Diese haben sich weltweit
sehr positiv entwickelt, zahlreiche Stadte haben in ein Sharing System investiert und haben dem
Fahrradfahren zu einem neuen urbanen Trend verholfen. Weltweit gibt es verschiedene Systeme
mit unterschiedlichen Infrastrukturen und Infrastrukturkosten. An den Stadtrandern (unter anderem
auch in Wien) kénnen Leihrader als Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr verwendet werden — hier
schlummern noch ungenutzte Potenziale.

Beim Car Sharing gibt es zwei unterschiedliche Modelle: free floating Systeme oder fixe Standorte.
Die Zuwachsraten der Nutzerinnen sind vergleichsweise hoch. Wie sich diese Systeme vom Ni-
schenprodukt zur allgemeinen Anwendung entwickeln werden, entscheiden das weitere Anwachsen
des Marktes — mit evt. Zusatzservices, die Konkurrenz der Car Sharing Anbieter und weitere Ent-
wicklungen, eventuell in Kombination mit selbstfahrenden Fahrzeugen. Verkehrspolitisch negative
Entwicklungen wie das Verlagern von kurzen Wegen oder von OV-Wegen auf den Pkw sollten je-
denfalls vermieden werden.

Innovation offentlicher Verkehr

Auch im klassischen 6ffentlichen Verkehr gibt es Innovationen. Die erst vor wenigen Jahren verbillig-
te Jahreskarte der Wiener Linien um 365 Euro/Jahr kdnnte jedenfalls als Innovation bezeichnet wer-
den. Gemeinsam mit Ausweitungen des Angebotes im 6ffentlichen Verkehr sind derartige strategi-
sche Ausrichtungen sinnvoll, um weitere Markte und Kundenkreise zu erschlief3en. Die U2/U5, die in
Wien in den nachsten Jahren in einem sensiblen und dicht besiedelten Stadtgebiet geplant und ge-
baut wird, eréffnet auch neue Chancen im Hinblick auf eine multimodale Stadtgesellschaft. Die Stadt
Wien hat hier die Mdglichkeit, attraktive StraRenrdaume und einen qualitétsvollen Stadtraum im Zu-
sammenhang mit den neuen U-Bahn-Haltestellen zu schaffen und dabei eine Neuverteilung des
Strallenraumes zu Gunsten von Ful3géangerinnen und Radfahrerinnen umzusetzen.
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Abbildung: Vergleich der Motorisierung, des Pkw-Bestandes und der verkauften Jahreskar-
ten in Wien (1999-2012); Quelle: Stadt Wien, Evaluierung des Masterplans Verkehr 2003/08
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Innovation Radverkehr

Das Fahrrad ist erst am Beginn seiner Entwicklungsgeschichte, schreibt Stephan Rammler in sei-
nem erst kirzlich erschienenen Buch ,Schubumkehr: Die Zukunft der Mobilitat“. Das Fahrrad hat in
den letzten Jahren in der Tat einen starken Entwicklungsschub hinter sich. Es ist ein neues, urbanes
Verkehrsmitteln geworden und gilt als urbaner Trend mit hohen Zuwachsraten im Modal Split und an
den Zahlstellen. In Wien beispielsweise hat sich der Radverkehrsanteil seit 1993 mehr als verdop-
pelt. Neu hinzugekommen sind in den letzten Jahren Schnellradrouten (in Wien ,Radlangstrecken®),
Begegnungszonen, FahrradstraRen und die vermehrte Nutzung von Lastenfahrradern. Lastenfahr-
rader kdnnten — so das EU-Projekt cycle logistics — etwa 50% des stadtischen Giiterverkehrs tber-
nehmen.

Innovation selbstfahrende Fahrzeuge

Die Idee der selbstfahrenden Fahrzeuge gibt es schon seit den 1920/30er Jahren. Soziologlnnen
und Psychologlnnen beschreiben den Pkw im Sinne des ,feudalen Komforts* als attraktiven Riick-
zugsort, in dem man privat und alleine sein kann — Autohersteller nutzen heute dieselben Begriffe.
Neben rechtlichen Fragen sind bei autonomen Fahrzeugen auch noch andere Fragen offen: Wie
werden die Nutzerlnnen — bei méglicherweise sinkenden Einkommen — selbstfahrende Fahrzeuge
bezahlen kénnen? Werden selbstfahrende Fahrzeuge kollektive Verkehrsmittel sein, die wie privat-
offentlicher Verkehr situativ angewendet werden kénnen? Wer wird die Investitionen im 6ffentlichen
Raum finanzieren (Verkehrsorganisation, Verkehrslichtsignalanlagen, Steuerungstechnik, Stromver-
sorgung)? Kommt es eventuell zu einer steigenden Motorisierung in den Stadten und zu Leistungs-
fahigkeitsengpassen?

Man sollte den Informationsgehalt derartiger Fahrzeuge nicht Giberschéatzen: selbstfahrende Fahr-
zeuge gibt es langst — namlich im 6ffentlichen Verkehr.
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CHRISTIAN PICHLER:
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Christian Pichler ist Mitarbeiter der Abteilung Kommunalpolitik der Arbeiterkammer Wien und Exper-
te im Bereich Raumplanung.

Viele Schlagworte des Verkehrs der Zukunft pragen die mediale Berichterstattung: nachfrageorientiert,
flexibel, multimodal, nutzen statt besitzen, umweltfreundlich, leistbar, praktikabel und nicht zu vergessen
smart. Bleiben das medial gut verwertbare Schlagworte oder sind das tatsachlich tragféahige Konzepte die
wirklich dazu geeignet sind die Herausforderungen im Verkehrsbereich zu I6sen? Das ist die grol3e Frage.

Der Blick auf die Straf3e zeigt ein deutliches Bild. Bei exemplarischer Betrachtung einiger relevanter
Kennzahlen wird deutlich: Das starke Bevolkerungswachstum der letzten Jahre in der gesamten Wiener
Stadtregion bedeutet auch ein Mehr an potentiellen Verkehrsteilnehmerinnen. Denn alle diese neuen
Bewohnerinnen und Bewohner bewegen sich natirlich in der Stadtregion, am Weg in die Arbeit, zur
Ausbildung, zum Einkauf oder in der Freizeit. Auch wenn der Motorisierungsgrad in Wien zurtickgeht,
das heif3t dass auf 1.000 BewohnerIinnen immer weniger PKW kommen, in absoluten Zahlen steigt die
Zahl an PKWs nach wie vor, wenn auch nicht so stark wie in der Vergangenheit (in den letzten beiden
Jahren +3.500 Pkw). Ganz anders die Entwicklung an der Stadtgrenze: Hier wachst der PKW-Bestand
nach wie vor viel dynamischer. Dem Mehr an Verkehr steht insbesondere in der Stadt aber ein gleich-
bleibender StraRenraum gegenuber. Der verflgbare Platz bleibt gleich die Verkehrsleistungen steigen.

Abbildung: Ostregion Wohnbevdlkerung/PKW-Bestand
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Die Schlusselfrage fur den Verkehr der Zukunft ist deshalb nicht zuletzt eine Frage der Ressourcen-
verteilung, eine Frage der Prioritatensetzung und Platzverteilung, eine Frage der Finanzierung und
Mittelverwendung unter dem Aspekt der Umsetzungshorizonte.

!m‘ “ = ~ ] X = = 075

. '5?“ Burgring

1]‘“‘“;
~ |
|

\\

s

A\

| P
D;'.

Den eines ist jetzt schon klar: Bevolkerungszuwéachse sind nicht erst mittel- und langfristig zu erwar-
ten. Dies waren auch Zeithorizonte die fur die Umsetzung gréRerer Infrastrukturprojekte machbar
und realistisch erscheinen. Starke Bevolkerungszuwéachse begleiten die Stadtregion nun schon seit
einigen Jahren. Fahrgastrekorde in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Kapazitatsprobleme bei
wichtigen U-Bahn- und Straf3enbahnlinien sind Indizien der Verkehrszunahme und jetzt schon deut-
lich spurbar. Daher geht es nicht zuletzt auch um Optimierungspotentiale des bestehenden Ver-
kehrssystems, die unter den gegebenen Rahmenbedingungen angesprochen werden kénnen.

Viel Hoffnung ruht deshalb in innovativen Verkehrslésungen. Doch kénnen diese wirklich tiber Pla-
cebo-Effekte hinausgehen? Gerade deshalb ist eine genauere Betrachtung der Wirkungszusam-
menhange erforderlich. Was tragt zur Zielerreichung bei, was hemmt sie, was widerspricht ihr so-
gar? Dies nicht zuletzt unter den Pramissen Kosten, Nutzen, Platzbedarf und Umsetzungshorizonte
bzw Zeitpunkt der Wirksamkeit.

Gerade die Frage der raschen Wirksamkeit ist eine Anforderung die viele der Zukunftsinnovationen
klar verfehlen, da sie in der Test-, Probe-, oder Ubungsphase stecken und der Weg zu praktikablen,
massenverkehrstauglichen Losungen bestenfalls langt, schlimmstenfalls kontraproduktiv ist.

E-Mobilitat

Deutlich wird das bei zwei prominenten Vertretern im Bereich der Verkehrsinnovationen: dem selbst-
fahrenden Auto und dem Elektroauto. Kein anderes Mobilitdtsthema erreichte in letzter Zeit diese
ungeteilte mediale Prasenz. Aufmerksamkeit die zumindest kritisch hinterfragt werden sollte. Geht
es doch hier auch um die Aufrechterhaltung bestehender Interessenlagen der Autolobby und die
Optimierungspotentiale der bestehenden Infrastruktur.

Ein Blick auf die Verbreitung von PKWs mit elektrischem bzw Hybrid-Elektro-Antrieb in Wien zeigt,
dass es sich hierbei nach wie vor um ein absolutes Nischenprodukt handelt. Insgesamt entfallen im
Jahr 2014 in Wien von den 683.250 zugelassenen PKW nur 337 auf E-PKW und 3.352 auf Hybrid
Elektro-PKW. Ganz zu schweigen von selbstfahrenden Autos. Der mediale Hype ist deshalb nicht
nachvollziehbar. Insbesondere auch deshalb nicht, da individuelle E-Mobilitét nicht per se besser ist
als die individuelle Fahrt mit Verbrennungsmotor. Denn Umwelteffekte miissen immer mit einer
Well-to-Wheel Energiebilanz bewertet werden. Dh (ber die Effizienz und das CO2-Profil eines Fahr-
zeugs entscheidet nicht die Kombination aus Motor und Getriebe, sondern ausschlaggebend ist die
gesamte Energiekette vom Rohstoff bis zum Rad. Ein Betrachtung die mégliche Vorteile rasch dahin
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schmelzen lasst. Nach wie vor deutlich héhere Fahrzeugkosten erschweren dartiber hinaus den
Zugang fir alle Bevélkerungsgruppen. Die individuelle, motorisierte E-Mobilitat mit PKW kann des-
halb kein verkehrspolitisches Ziel darstellen, da hinsichtlich Flachenbedarf, Sicherheitsaspekten und
Wirksamkeit dieselben Problemstellungen wie bei Verbrennungsmotoren auftreten. Ganz abgese-
hen von den erforderlichen Investitionen fir die Ladeinfrastrukturen und dem Platzbedarf im 6ffentli-
chen Raum.

Abbildung: KFZ-Bestand - E-PKW absolut
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Was vielleicht zu wenig bewusst ist. Es gibt Elektro Mobiliat, sehr bewahrt seit Jahrzehnten, mit
hervorragender Wirksamkeit: den o6ffentlichen Verkehr. Er spielt seit Jahrzehnten eine grofRe und
tragende Rolle: U-Bahnen, S-Bahnen und Stralienbahnen — die wesentlichen Stiitzen des 6ffentli-
chen Verkehrsnetzes — werden elektrisch betrieben. Diese kollektive Form der Elektromobilitat ist
nicht neu, sondern bewéhrt. Und sie vermag es als Massenverkehrsmittel auch durch Innovationen,
Investitionen und Adaptierungen einen wichtigen Anteil am Gesamtverkehrsgeschehen abzudecken.

Gerade dem offentlichen Verkehr wird in Zukunft eine prioritdre Rolle zukommen um die Verkehrs-
nachfrage umweltfreundlich und sozial vertraglich abzuwickeln.

Im Bereich der individuellen E-Mobilitat kdnnte der stark steigende e-bike Sektor wichtige Ergan-
zungsfunktionen zum o6ffentlichen Verkehr ibernehmen. Gerade die Erreichbarkeit des 6ffentlichen
Verkehrs ist eine zentrale Frage fir die Benutzung desselben und kann durch die Adaptierung der
Haltestellen zu Umsteigeknoten mit Abstellanlagen fir Rad und e-bike weiter verbessert werden.
Gerade im Bereich der Zubringerfunktion in der Region existiert hier gro3es Potential.

Nutzen statt Besitzen

Sharing Systeme haben in Stadten in den letzten Jahren zunehmend Einzug gehalten. So auch in
Wien. Sei es im Bereich des Pkw-Verkehrs als auch im Bereich des Radverkehrs.
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Die Werbebotschaften beim Teilen sind nachvollziehbar: Man braucht kein Fahrzeug zu besitzen um
Eines nutzen zu kdénnen.

Unter diesem Gesichtspunkt kdnnen Angebote und Formen des geteilten Nutzens von Fahrzeugen
eine sinnvolle Erganzung fir das vielfaltige stadtische Mobilitdtsangebot darstellen. Allerdings gilt es
auch hier starker auf Wirkungszusammenhénge und die Frage der Zielerreichung des Verkehrssys-
tems zu achten.

Denn gerade im Fahrtensegment das fiir Carsharing Systeme als besonders relevant angesehen
wird, zB bei Transport bzw regionalen Fahrten in Gebiete ohne 6ffentliche Verkehrsanbindung, kén-
nen bestehende stadtische Free-floating Systeme den Bedarf aufgrund der Preisstruktur, der ange-
botenen FahrzeuggréRen und der sehr eingeschrankten Geltungsbereiche nur bedingt bzw nicht
abdecken.

Das heif3t das verkehrs- und mobilitdtspolitische Ziel — die Reduktion des motorisierten Individual-
verkehrs — wird mit den derzeit angebotenen Systemen gar nicht bzw nur bedingt erreicht. Es ist zu
beflrchten, dass Insbesondere die vorhandenen Free-Floating-Systeme aufgrund der Gebietsab-
grenzung und der verfligbaren Fahrzeugkategorien eine Konkurrenz zu 6ffentlichem Verkehr, Taxis
und Radverkehr darstellen.

Strategische, stadtische Vorgaben konnten hier wichtige Impulse bringen. Insbesondere zur Anpas-
sung der angebotenen Fahrzeugkategorien (keine Kleinstwagen), zur Abgrenzung der Geschéafts-
gebiete (Fokussierung auf schlecht durch 6ffentlichen Verkehr erschlossene Gebiete) und zu Ge-
schéfts- bzw Preismodellen (preisliche Besserstellung der Langstrecken bzw Tages-
Wochenendtarife). Eine Vereinheitlichung der verschiedenen Systeme (Free-floating, Fixe Standor-
te) und gleiche Voraussetzungen fiir alle Anbieter kénnten dartber hinaus einen wichtigen Beitrag
zu mehr Ubersichtlichkeit, Vergleichbarkeit und Kundenfreundlichkeit leisten.

Gerade im Bereich der Gebietsabdeckung zeigen sich auch bei den bestehenden Fahrradverleih-
systemen unterschiedliche Herangehensweisen bzw Optimierungspotentiale. So fokussiert das ci-
tybike-System in Wien stark auf die Zentrumsbezirke. Bezirke jenseits der Donau werden derzeit
leider gar nicht bedient. Das nextbike-System stellt mit Stationen im stdlichen Wiener Stadtbereich
erste Ansatze einer Versorgung stadtischer Randbereiche, wenngleich auch mit Optimierungsbe-
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Informationssysteme

Grol3e Bedeutung kommt Informationssystemen im Verkehrsbereich zu. Seien es stationédre System
an den Haltestellen oder individuell verwendbare APPS. Sie alle bieten wichtige Hilfestellungen bei
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der Wabhl des richtigen Verkehrsweges bzw der Wahl des richtigen Verkehrsmittels durch die Sicht-
barmachung von Alternativen. Die Verkehrsmittelwahl kann somit unter dem Aspekt des Zeit- und
Kostenaufwands optimiert werden.

Bestehende Systeme sollten aber jedenfalls dahingehend geprift werden, ob die Zuganglichkeit und
Informationsbereitstellung auch wirklich fir alle Bevolkerungsgruppen gewahrleistet ist.

Multimodalitat und Schnittstellen

Nutzerlnnen kombinieren auf ihren Wegen schon jetzt oft unterschiedlichste Verkehrsmittel. Multi-
modalitét wird auch in Zukunft weiter an Bedeutung gewinnen. Hierzu ist allerdings eine weitere
Adaptierung und Nachriistung der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs notwendig. Die fuBlaufige,
barrierefreie Erreichbarkeit zahlt hier ebenso dazu wie die Umsteigeoptimierung, die Verbesserung
der Radabstellanlagen (witterungsgeschitzt, diebstahlsicher, Ladeinfrastruktur fiir e-bikes...) bzw
der weitere Ausbau der Park&Ride Anlagen.

Erst die Verfugbarkeit dieser Infrastruktur gewéahrleistet die Verwendung und Kombination unter-
schiedlicher Verkehrsmittel und damit die Optimierung des personlichen Weges unter Zeit- und Kos-
tenaspekten.

Schlussfolgerungen

Die Herausforderungen sind Klar:

= die gesamte Stadtregion wachst

= die Zahl der Verkehrsteilnehmerinnen wachst

= die Verkehrsbeziehungen nehmen in alle Richtungen zu

= Stadt-Land weisen deutliche Unterschiede bei der Modal Split Entwicklung auf
= die bestehende Infrastruktur hat in Teilbereichen die Kapazitatsgrenzen erreicht

Es braucht jedenfalls eine Gesamtverkehrsbetrachtung der Region, eine weitergehende Stérkung
der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und eine Optimierung des OV zwischen den Bundeslan-
dern in der Ostregion. Nur so wird es mdglich sein die zu erwartenden Fahrgastzuwéchse, den Ziel-
vorstellungen entsprechend, berticksichtigen zu kénnen.
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Innovationen sollten jedenfalls dort eingesetzt werden wo sie zur Zielerreichung beitragen. Die zent-
rale Lésung fur die Abdeckung des kiinftigen Verkehrsbedarfs werden sie nicht sein. Ihre Chance
liegt in der sinnvollen Unterstlitzung und Ergdnzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes.
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STADTPUNKTE

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Nr. 15 Junge Menschen in Wien - Beschaftigung — Wohnen — Leben in Wien,
Katharina Hammer (Hg.), 2015
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Nr. 16 Kommerzielle und nicht-kommerzielle Nutzung im 6ffentlichen Raum,
Herbert Bork, Stefan Klingler, Sibylla Zech, 2015

Nr. 17 Wien wéchst — Verkehr — Ostregion zwischen Konkurrenz und Kooperation,
Peter Prenner (Hg), 2015
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Samtliche Studien sind kostenlos erhaltlich bei:

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

Tel: +43 (0) 1 501 65 — 3047

E-Mail: stadt@akwien.at

oder als PDF:
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