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AKTION FUR JUNGES WOHNEN IN WIEN

Mit der AK kénnen junge Wienerlnnen auf dem Wohnungsmarkt
den Durchblick bei der ersten Suche nach einer passenden
Bleibe wahren. Drei neue Broschiiren und eine Hotline helfen.

Die AK startete im Mai eine Aktion fiir junges Wohnen
und hilft bei der ersten Wohnungssuche. Gegen albtraum-
hafte Erfahrungen auf dem Wohnungsmarkt bietet die AK
fur zwei Monate eine Service-Hotline und drei neue Bro-
schiren mit nitzlichen Tipps an — passendes Domizil fin-
den, Mietkosten, Vertrag und vieles mehr. Uberlegungen,
denen sich junge Menschen das erste Mal stellen mussen.
Broschiire 1 ,,Alles zur Wohnungssuche. Wie Junge eine
Wohnung finden kénnen® zeigt, welche Wohnungen es
gibt — von Gemeinde- iber Genossenschafts- bis hin zur
privaten Mietwohnung.

Broschiire 2 informiert mit ,,Alles zu Mietvertragen“ etwa
Uber Befristungen, Mietzinsobergrenzen und Kiindigungen.
Die Broschire 3 ,,Alles liber Kosten und Beihilfen* be-
richtet, welche Kosten anfallen und wo Forderungen oder
Mietzinsbeihilfen erhdltlich sind. Service-Hotline ,AK flir
junges Wohnen“: 01/501 65 51 54, Montag bis Donners-
tag von 14 bis 18 Uhr. AK Broschiren-Paket per E-Mail
unter: bestellservice@akwien.at oder: 01/310 00 10 511.

Wigtvertaag

Die erste cigen: Wohnung
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Download: wien.arbeiterkammer.at/jungeswohnen

Bemerkenswert: Rudi Kaske, AK Prasident

.Mieten belasten junge Menschen. Wer am
Anfang steht, verdient meist wenig und
hat Probleme, eine leistbare Wohnung

zu finden. Bei Wenigverdienern gehen
rund 40 Prozent des Einkommens fir die
Wohnungsmiete drauf.”

Die AK hilft jungen Menschen bei der ersten Wohnungssuche. Eine Service-Hotline und drei
neue Broschuren der AK bieten gute Tipps rund um die erste eigene Wohnung.

FEEDBACK

stadt@akwien.at

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
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KALT WARM

Generationen in Bewequng

Ende April offnete der erste
Motorikpark Wiens. Erwachsene
und Kinder leben ihren Bewe-
gungsdrang mit- und neben-
einander auf 23 Stationen mit
verschiedenen Schwierigkeitsgra-
den aus - eine Flache von 2,5 Hek-
tar bietet 100 Einzelgeréten Platz.
Vom Wackelbrett Uiber einen Kite-
surf-Simulator bis zur Parallelsla-
lom-Strecke reicht das Angebot
— trainiert werden etwa Koordina-
tion, Kondition und Geschicklich-
keit. Kostenlos! AuBerdem lockt
ein 700-Meter-Laufparcours und
ein Wasserspielplatz fir die Klei-
nen. Die Anlage findet sich gleich
neben dem neuen TierQuarTier in
der SiBenbrunnerstraBe 101 in
Donaustadt. Infos unter:
www.motorikpark-wien.at

-
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Naturschutz ohne Absprache

Der neue Entwurf des Land-
schaftsschutzgesetzes sieht eine
massive Ausweitung der Schutz-
zonen in der Donaustadt vor. Das
ist zu begriiBen wenn es um die
Absicherung und Anpassung
bestehender Zonen geht — etwa
Bisamberg, Lobau oder Donau-
insel. Andererseits muss Wien
weiter mit einem starken Bevol-
kerungswachstum rechnen, der
Bedarf an Wohnraum steigt. Aus
dieser Perspektive ist die deutli-
che Einschréankung der baulichen
Entwicklungsmdglichkeiten prob-
lematisch. Es ist bedenklich, dass
nun fast in der gesamten Donau-
stadt das Bauen massiv erschwert
wurde. Denn neue Wohnungen
entstehen nur wenn es dafiir auch
geeignete Flachen gibt.
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WIEN BAUT WIEDER GEMEINDEWOHNUNGEN. im Editorial

Durchschnitt werden 700 neu Gemeindewohnungen jahrlich gebaut
DIE MAUER

MUSS WEG!

1923-1933

Py A

1945-1985 Ab 2016

Thomas Ritt, Leiter Abteilung
Kommunalpolitik der AK Wien

Wien wachst wie seit hundert Jahren nicht
mehr — das verursacht Wachstumsschmer-
zen. Es macht aber aus einer Stadtland-
schaft mit ,,Perspektive Altersheim® wieder
einen lebendigen Lebensraum. Die Stadt
endet aber nicht an ihren Grenzen, das
Umland wachst genauso dynamisch. Oft ist
gar nicht sichtbar, was Umland und was
Stadt ist. Diese Unterscheidung ist auch

1923 wurde in Wien die zweckgebundene Wohnbausteuer eingefihrt und damit
eine Wohnbauoffensive initiiert. In den folgenden zehn Jahren wurden etwa 60.000
Gemeindewohnungen errichtet. Die Stadt Wien besitzt rund 220.000 Wohnungen
und ist somit die groBte Hausverwaltung Europas — das schien einige Zeit zu genui-
gen. In den letzten 30 Jahren wurden hauptséchlich Genossenschaftswohnungen
gefordert. Das wird jetzt wieder mit Gemeindewohnungen ergénzt: Kiinftig werden
zehn Prozent der stédtischen Wohnbauleistung in den Bau neuer Gemeindewoh-
nungen flieBen, etwa 700 Wohnungen pro Jahr.

San Francisco

DURCHMISCHUNG IN
VOLKSSCHULEN

Lotterie der besonderen Art. In den
offentlichen Schulen von San Fran-
cisco gilt: Computerprogramme ent-
scheiden, welche Schule die Kinder
besuchen - eine bessere soziale
Durchmischung soll erreicht werden.
Der San Francisco Unified School
District (SFUSD) betreibt mehr als
70 offentliche Volksschulen, die

sich qualitativ stark unterscheiden.
Die Benotung der Schulen basiert
auf dem Abschneiden der Schuler

in standardisierten Tests, dem so
genannten ,,API-Score”. Wenig Uber-
raschend, befinden sich die meis-
ten ,,Problemschulen“ mit niedrigem
API-Score in den &rmeren Stadt-
vierteln mit einem hohen Anteil an
afroamerikanischen und latinostam-
migen Schiilern. Das Computerpro-
gramm berticksichtigt verschiedene
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Parameter, um eine Ghettoisierung
zu vermeiden und Kids aus ,,Prob-
lemzonen” eine bessere Schule zu
ermdglichen. Kinder aus Stadtvier-
teln mit niedrigen Test-Scores erhal-
ten im guten Lotteriesystem einen
Bonus.

Wien fahrt Rad

PEDALRITTER AUS
880 UNTERNEHMEN

Bei sieben von zehn Wienerinnen

ist der Arbeitsweg kdirzer als zehn
Kilometer. Diese Strecke kann gut
mit dem Fahrrad bewaltigt werden.
Die Frihlingsaktion ,,Wien radelt

zur Arbeit” will Arbeitnehmerinnen
den Umstieg aufs Rad schmackhaft
machen. Im Aktionsmonat Mai betei-
ligten sich rund 4300 Menschen aus
830 Unternehmen. Die Abschluss-
veranstaltung mit Ehrungen der
besten Teams findet am 24. Juni

um 18 Uhr im Bildungszentrum der
AK Wien, 1040, Theresianumgasse
16-18 statt. Infos unter:
http://wien.radeltzurarbeit.at/

unsinnig und den Benutzern egal. Niemand
halt sich an die Grenzen: arbeiten hier,
wohnen driiben — wohnen hier, einkaufen
driiben — Freizeit und die Schule wieder
woanders ...

Niemand halt sich an die Grenzen — Nie-
mand? — Doch: Die Landespolitik. Ohne
Grenzen kein Land — ohne Land keine Lan-
despolitik. So weit, so gut, solange das
keine schlimmen Folgen hat. Aber die gibt
es: Sie reichen von ,ich bau dir ohne Koor-
dination Einkaufszentren vor die Nase“ und
widme ,massenhaft Einfamilienhaussied-
lungen ohne Anschluss an den 6&ffentlichen
Verkehr“ bis zu ,bevor die U-Bahn ins
Umland fahrt, fallt der Rathausmann vom
Dach®.

Eine Auswirkung davon ist: Es gibt viel
mehr motorisierten Individualverkehr als bei
einer gemeinsamen verbindlichen Ver-
kehrs- und Raumplanung nétig wére. Aber
das nur als Versagen der Landespolitik zu
sehen, ist zu simpel. Uber den Finanzaus-
gleich setzt der Bund namlich Anreize zu
einem unkooperativen Verhalten: ,Hast DU
die Einwohner, bekommst DU das Geld,
hast DU die Arbeitsplatze, bekommst DU
das Geld"“. Fir Kooperation und gemeinsa-
me Optimierung bleibt da wenig Platz.
Diese Mauer muss weg!

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
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Rollsplitt

Die Stadt Wien betreut
einen Taubenschlag in
Meidling. Die Vorteile:
Der Kot kann gut entsorgt
werden, die Eier werden
gegen Attrappen ersetzt

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt

Tierschutz in der Stadt

RESPEKT UND SCHUTZ FUR WILD- UND HAUSTIERE

Eva Persy ist seit 2015 Tierschutzombudsfrau in Wien. Die ehemalige Nachhaltig-
keits-Koordinatorin spricht liber ihre Ziele und die typischen Wiener Tierprobleme.
Auch wie das Amtshaus Meidling zum Vorreiter wird, erzahlt sie im Interview.

lhre Aufgabe ist es... unter
anderem Verstandnis flr Tiere
zu wecken. Informationsta-
tigkeit und Bewusstseins-
bildung sind uns ein groBes
Anliegen — jeder kann etwas
fur mehr Tierschutz tun.

Welche Tiere kann ich in
der Stadt nicht halten?
Etwa gefahrliche Tiere wie
Gift- und Riesenschlangen.

Sollten Hunde iiberhaupt in
Stadten leben?

Bei der Tierhaltung in der
Stadt gilt: Wenn es den Be-
durfnissen der Tiere gerecht
wird und dabei keine anderen
Lebewesen geféhrdet oder
ihre Lebensqualitat beein-
tréchtigt werden, dann ist Vie-
les moéglich. Aus Hundesicht
ist dicht bebautes Gebiet ein
Lebensraum voller Umwelt-
reize: etwa Larm, Verkehr, er-
zwungene Nahe zu Men-
schen, anderen Hunden.
Damit kommen nicht alle
Tiere, wenn sie nicht behut-
sam daran gewohnt wurden,
gut klar.

Stichwort Hundefiihr-
schein...

Es gibt den verpflichtenden
und den freiwilligen. Der be-
sondere Ansporn beim freiwil-
ligen Hundefiihrschein ist,
dass die Leute einmalig von
der Hundeabgabe befreit
werden und einen Ausweis im
Scheckkartenformat bekom-
men — das ist sehr beliebt. Zur
Wirkung des verpflichtenden
Hundefihrscheins: Der MA
60 zu Folge, haben diese
MaBnahmen eine Senkung
der Vorfélle bewirkt.

Leidige Hundstriimmerl...
Sie wegzurdumen, ist auch

»Bei der Tierhaltung in der Stadt ist Vieles méglich, wenn es den Bediirfnissen
der Tiere gerecht wird und dabei keine anderen Lebewesen geféhrdet werden.*

aus Tierschutzsicht wichtig
und hilft dem harmonischen
Zusammenleben von Mensch
und Hund in der Stadt.

Diirfen Katzen in den Hof?
Auch in der Stadt gibt es Kat-
zen mit Freigang, sie mussen
kastriert sein —dann ist es
erlaubt.

Es gibt auch Stadt-
Streuner... Ja, dafir existiert
das Streunerkatzen-Projekt
— es greift sehr gut. Die Tiere
werden gefangen, kastriert
und wieder zurtickgebracht.
Aus echten Streunern werden
keine Hauskatzen mehr. Es
geht darum, dass sie sich
nicht vermehren. Die Kunst
besteht darin, die Tiere mog-
lichst stressfrei zu fangen,
daftr wurden Menschen
extra geschult.

Gibt es nicht schon zu
viele Tauben? Eine Studie
aus 2006 hat rund 150.000
Stadttauben gezahlt. Die
Tiere sind nicht gleichm&Big
Uber Wien verteilt, sondern
an Orten, wo die Menschen
ihnen Futter bieten — auf
groBen, stark frequentierten

Platzen, Bahnhofen und in
FuBgéangerzonen. Oft treten
sie an solchen Orten in
Schwérmen von mehreren
hundert Tieren auf und
werden dann als lastig emp-
funden. Wir betreuen einen
Taubenschlag - ein Versuch
nach deutschem Vorbild

im Amtshaus Meidling. Die
Vorteile: Der Kot kann gut
entsorgt werden, die Eier
werden gegen Attrappen
ersetzt.

Aus Sicht des Tierschutzes
ist es das Ziel, ein tiergerech-
tes Leben zu bieten.

Wo sehen Sie Probleme?
Aktuell im illegalen Tierhan-
del. Unsere Aufgabe ist es,
aufzuklaren: Im Internet dir-
fen nur Tiere von Tierheimen
oder Zlchterlnnen gegen
Geld inseriert werden. Private
durfen Tiere nicht verkaufen.
Es gibt Initiativen, dem nach-
zugehen und Inserate zu be-
obachten. Es wird versucht,
illegalen Machenschaften
das Handwerk zu legen. Die
Berichterstattung dartber ist
wichtig, damit die Menschen
nicht auf solche Anzeigen
eingehen.
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Kommentar

STOPPT DEN BETRUG
AM BAU

Preisvergleich Wien Miinchen

GLEICHES PRODUKT IN WIEN TEURER

Es gibt immer noch einen Osterreich Aufschlag. Gleiche Marken-Lebensmittel sind in Wien
um ein Funftel teurer als in Minchen, einzelne Produkte sogar um 70%. Der AK Preismo-
nitor verglich 66 idente Marken-Lebensmittel, auch nach Abzug der Umsatzsteuer ist Wien
um 15,3% kostspieliger. Doch das gilt nicht tiberall. Die Fahrt in den Offis ist mit 2,20 € im
Vergleich zu Minchen (2,70 €) billiger. Noch extremer ist es bei der Jahreskarte und bei den

Mieten: beide kosten etwa das Doppelte wie in Wien.

Private Lebensmittelriesen sind in Wien teuer, 6ffentliche Leistungen meist billiger

123 Frites Original McCain

@ Preisdifferenz 70%

200g Leibnitz Butterkeks

Preisdifferenz 62%

Coca Cola light 1 Liter Flasche

2
XX Preisdifferenz 54%

Wien I Miinchen

Einzelfahrschein

O

Bruttomiete &

©

Die AK Wien fordert, dass Teile der vom Kartellgericht verhdngten Geldbufen in den Konsumen-
tenschutz investiert werden. Das Regierungsprogramm, das eine solche Zweckwidmung von
Geldbupen fiir den Konsumentenschutz vorsieht, muss jetzt endlich umgesetzt werden.

Quelle: http://wien.arbeiterkammer.at/beratung/konsumentenschutz/einkaufundrecht/Markenlebensmittel_Wien_vs_Muenchen.html

Romische Biirgerinitiative

WIDER GEWOHNTER
VERWAHRLOSUNG

Beschmierte Haus-

wande, Mll, verwahr-

loste Parks — zwischen
antiken Sehenswiirdigkeiten und
Kirchen herrscht in Rom Van-
dalismus und Sorglosigkeit. Zu
viele Rdmer sind die Missstéande
gewohnt, doch die Aktivistinnen
von , Trastevere Attivia“ wol-
len ihre Stadt schéner machen.
Zumindest einmal pro Monat
ricken sie mit Pinsel, Farben
und Leitern aus, schaben etwa
Aufkleber und Plakate von
Turen, Gbermalen beschmierte
Postkasten oder sdubern Haus-
eingange. Auch der Stadtfluss
Tiber wird von Plastiksackerin
befreit. Die Vereinigung wurde

AK Stadt - Seite 5

im vergangenen Dezember
gegriindet, hat rund 300 Mitglie-
der, Studentinnen und Lehrer
der amerikanischen Uni in Tras-
tevere sind mit dabei und bieten
neben ihrem Engagement Eng-
lischkurse an. Aktionen bewun-
dern auf: www.facebook.com/
Trastevereattiva

Landstrafe geht

MIT SPEEDY UNTERWEGS
IM GRATZL

In Kooperation mit Bewohne-
riInnen und dem Bezirk erarbei-
tete die Agendagruppe ,,Zu FuB
und mit dem Rad unterwegs
im 3. Bezirk" einen Bezirks-
plan mit 6ffentlichen FuBwe-
gen und Durchgangen. Ziel ist
es, Uber kurze und ruhige Geh-
wege zu informieren und zum

Bt

e

Speedy - FuBwegplan

FuBmarsch im 3. einzula-

den. Auch Pfade im Griinen,
etwaige Offnungszeiten und
erst Geplantes sind auf der
Karte ,,SPEEDY* in unter-
schiedlichen Farben markiert,
die kostenlos in folgenden
Einrichtungen erhaltlich ist:
Agendabiiro Neulinggasse,
Bezirksvorstehung LandstraBe,
Blrgerdienst fiir den 3. Bezirk
(MA 55 oder zum Download
unter http://la21wien.at/die-la-
21-bezirke/3-bezirk/speedy-
fusswegeplan

Dr Hans Trenner, Bereichsleiter
Beratung der AK Wien

Die fir Wien angekindigte ,,Griin-
derzeitphase® wirft ihre Schatten
voraus. Vor allem in der Bauwirt-
schaft haben sich kriminelle Prak-
tiken eingeblrgert. So ist es keine
Seltenheit, dass kurzfristig am
oOsterreichischen Arbeitsmarkt tatige
Menschen so genannten ,,Scheinfir-
men*“ zum Opfer fallen. In einschla-
gigen Kaffeehdusern oder anderen
Hotspots durch windige Vermitt-
ler angeworben, werden sie unter
der Vorspiegelung eines legalen
Arbeitsverhéltnisses und Verspre-
chen eines anstandigen Lohnes auf
Baustellen geschickt. Dort verrich-
ten sie meist einfache, aber unan-
genehme Arbeiten, oft auch jenseits
der Arbeitszeitgrenzen. Am Zahltag
erhalten die meisten nur eine gering-
flgige Teilzahlung, oder schauen
Uberhaupt durch die Finger.
Nunmehr wird diskutiert, diesen
Scheinfirmen einen Riegel vorzu-
schieben. Freilich, das allein wird
nicht reichen, um den Betroffe-
nen die Zahlung ihres Lohnes zu
gewahrleisten. Dafir braucht es
klare gesetzliche Vorschriften,
die einen Durchgriff auf den wirt-
schaftlichen Profiteur ermdglichen.
Nur wenn das Unternehmen, das
die Bauleistung nach auBen hin
erbringt und auch verrechnet, fir
die Zahlung der Léhne gerade ste-
hen muss, wird sich das Unwesen
aufhoren, sich hinter Subsubfir-
men zu verstecken, um selbst eine
weiBe Weste zu behalten. Die-
ser Haftungsdurchgriff muss auf
gesetzlicher Ebene verankert wer-
den. Sonst bleibt zu befiirchten,
dass ein wachsendes Wien mit
dem Schweil3 und der Not jener in
Verbindung gebracht wird, die es
gebaut haben.

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
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Thema

DI" Judith Wittrich
ist Stadtplanerin und
Mitarbeiterin der
Abteilung Kommunal-
politik der AK Wien

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt

WIEN WACHST - VERKEHR

Die Ostregion zwischen
Konkurrenz und Kooperation

Wien und die Region gewinnen an Gréfe. Starkes Verkehrsaufkommen, nicht
nur auf dem Arbeitsweg, ist die Folge. Die Stadttagung ,,Wien wéachst - Ver-

kehr" zeigte Herausforderungen und potenzielle Auswege.

ien mit seinem dynamischen Umland

wird bis 2030 um 450.000 Menschen
wachsen. Bisher fand dieses Bevdlkerungs-
wachstum vor allem am Stadtrand und in
den Wiener Umlandgemeinden statt. Prog-
nosen zeigen, dass auch hier mit einem wei-
teren Anstieg zu rechnen ist. Der dadurch
induzierte Verkehr und seine Bewaéltigung
sind die gréBten Herausforderungen in der
Ostregion. Denn nicht nur mehr Wege, son-
dern bisweilen auch gréBere Distanzen miis-
sen von einer stetig steigenden Anzahl von
Personen zurtickgelegt werden: ob mit Auto,
Zug, S-Bahn, Bus, Fahrrad oder zu FuB.
Vom Wohn- zum Arbeitsort, zum Einkaufen
oder in der Freizeit — oft queren diese Wege
auch die Bundeslandergrenze.
Wie kénnen diese mit dem Bevolkerungs-
wachstum verbundenen Aufgaben gemeis-
tert werden? Wie soll das wachsende Ver-
kehrs- und Fahrgastaufkommen bewaltigt
werden? Das diskutierten internationale Ex-
pertinnen mit Stakeholdern der Stadtregion,
Pendlervertreterinnen und AK Expertinnen
auf der bereits dritten AK Stadttagung im
Rahmen von ,Wien wéchst.“

Suburbanes Chaos mit Autofixierung

Die Grundsétze einer nachhaltigen Stadt-
und Siedlungsentwicklung vor dem Hinter-
grund eines starken Wachstums beschrieb
einleitend der Stadtplaner und Verkehrsex-
perte Heiner Monheim. Innen- statt AuBen-
entwicklung, Nachverdichtung vor Neuver-
siegelung, lieber kompakt als dispers. Seine
Prinzipien: Nutzungsmischung vor Mono-
strukturen, lieber kleinteilig als gigantisch, OV
(vor allem Schiene) statt Autobahn. Monheim
weiB die Entwicklungen auf der ,griinen
Wiese“ deutlich zu kritisieren und spricht in
diesem Zusammenhang von ,,suburbanem
Chaos, amorphem Siedlungsbrei und tota-
ler Autofixierung®. Sichtbar seien stets die
gleichen Fehler in der Raumordnung oder
bei verkehrspolitischen Entscheidungen: das
alte Auto-Leitbild dominiert nach wie vor. Im

Von Judith Wittrich

Gegensatz dazu kommt der Umweltverbund
zu kurz. Der FuBverkehr als Mobilitdtsbasis
wird vergessen und die (Stadt-)rdumliche
Qualitat ist oftmals in den Planungen kein
Thema.

Angesichts des Verkehrs und der Ver-
kehrsentwicklung in und um Wien werden
groBe Unterschiede deutlich: Einerseits gibt
es in Wien einen sinkenden Motorisierungs-
grad und einen hohen Anteil an Offi-affinen
Wienerlnnen. Andererseits ist im Umland von
Wien die Fortbewegung hauptséchlich auto-
zentriert. Wienerlnnen legen ihre Wege zu gut
70 Prozent im Umweltverbund (Offis, Rad, zu
FuB) und zu knapp 30 Prozent mit dem Auto
zuriick. Ein Blick auf den Stadtgrenzen Uber-
schreitenden Verkehr zeigt das genaue Ge-
genteil: knapp 70 Prozent kommen mit dem
Auto nach Wien, gut 30 Prozent mit dem Ov.

Alltagliches Aus- und Einpendeln

Doch Wien ist nicht bloB eine Einpendelge-
meinde. Auf dem Weg zu ihrem Arbeitsplatz
Uberschreiten 261.000 AK Wien Mitglieder die
Stadtgrenze, davon pendein rund 194.000
nach Wien ein und rund 67.000 aus. Rund ->

Zusammengefasst

Wien wéachst und damit auch das
Verkehrsaufkommen. Besonders
der motorisierte Individualver-
kehr, der die Stadtgrenze quert,
wird zunehmen. Der Offentliche
Verkehr muss daher gestarkt
werden, besonders im AuBen-
raum. Die zukuinftigen
Verkehrskonzepte miissen star-
ker Uber Landergrenzen hinaus
wirken und besser koordiniert
sein. Auch der Bund sollte durch
eine Reform des Finanzaus-
gleichs diese Konzepte férdern.
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Rund 64% der Pendlerlnnen, die fiir ihren Arbeitsweq die Bahn nutzen kdnnten, leben im Um-
kreis von drei Kilometern eines Bahnhofs. Dieser Weg zum Bahnhof ist fiir viele das Problem

88 Prozent davon kommen aus der Ostregion
nach Wien, die gréBte Gruppe aus Niederds-
terreich — diese Zahlen sind stark ansteigend.
Die einpendelnden Niederdsterreicherlnnen
sind beispielsweise vom Jahr 2000 bis 2014
um 20 Prozent auf 148.560 gestiegen. Aber
auch bei den Auspendlerinnen ist ein groBer
Anstieg von 11 Prozent zu verzeichnen.

Explodierender MIV und volle Offis

Wien gewinnt damit als Auspendel-Gemeinde
zunehmend an Bedeutung. Besonders die
Korridore Bruck an der Leitha, M&dling, St.
Pélten und Klosterneuburg stechen hier
hervor. In einzelnen Umlandgemeinden Uber-
wiegen bereits die Einpendlerinnen aus Wien
im Verhaltnis zu den Auspendlerinnen nach
Wien. In groBeren Dimensionen betrifft dies

insbesondere Schwechat, Wiener Neudorf,
Vosendorf und St. Polten.

Wie sehr der Stadtgrenzen Uberschreitende
Verkehr zunimmt, analysierte der Verkehrs-
planer Andreas Kafer (Traffix Verkehrspla-
nung). Im Zeitraum zwischen 1995 und 2010
hat sich der motorisierte Individualverkehr
(MIV) enorm gesteigert: waren es 1995 in der
morgendlichen Rushhour zwischen 6 und 9
Uhr noch 90.000 Personenfahrten, so stieg
die Zahl 2010 auf 104.400 — eine Zunahme
von ganzen 16 Prozent. Im gleichen Zeit-
raum erhohten sich die Personenfahrten im
OV von 44.700 auf 48.750 (Kordonerhebung
Wien, PGO 2011) — ein Wachstum von 9,1
Prozent. Dabei sind 8 Prozent des Stadt-
grenzen Uberschreitenden Pendlerverkehrs
reiner Transitverkehr durch Wien. Sollten >

Sind wir alle Autonarren? (Wien, NO und Burgenland im Vergleich)

26 (A

4710 885

(o)

Niederdsterreich

(o)

Wien

16 I

(o)

B KFZ per 1.000 Einwohnerinnen
B Einwohnerlnnen pro PKW

1,6

o]

925
(o)

(o)

Burgenland

In Wien kommen 2,6 Menschen auf ein Auto, in Niederdsterreich und im Burgenland sind es 1,6 Menschen.
Leben in den benachbarten Bundesléndern vor allem PS-Freaks? Der etwa 60 Kilometer lange Weg von
Katzelsdorf nach Wien 4. Bezirk ist mit dem Auto um 45 Minuten kirzer. An einem Arbeitstag mit Hin- und
Ruckfahrt sind das eineinhalb Stunden mehr Lebenszeit. Besser ausgebaute Offentliche Verkehrsmittel
wirden den Menschen aus dem Wiener Umland das Umsteigen erleichtern
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Kommentar

DER PENDLER,
DER NARR

Thomas Ritt, Leiter Abteilung
Kommunalpolitik der AK Wien

Der Begriff Pendler gilt manchmal
als Schimpfwort, besonders in der
Stadt. Denn das sind jene unver-
antwortlichen Autonarren, die aus
Egomanie unser schénes Wien
verschmutzen. Mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit
wohnen alle in der Hinterbrihl und
sind stinkreich. Sie kommen nach
Wien, nehmen uns die Arbeits-
platze weg und der SUV wurde nur
flr sie erfunden.

Das Bild geht davon aus, man
muss nur in die Nahe des Arbeits-
platzes ziehen, um das Verkehrs-
problem zu I6sen. Bis es soweit
ist, kann man ja den komfortablen
Offentlichen Verkehr benutzen und
alle sind gllicklich. Leider schaut
die Realit4t anders aus - rein rech-
nerisch haben alle Osterreicher
innerhalb von 2 Jahren ihren Job
gewechselt — zur Arbeit ziehen ist
da ein wenig aufwendig. Abge-
sehen davon ist die Auswahl am
Wiener Wohnungsmarkt so ,,liber-
bordend”, dass man jedem Pendler
danken muss, der drauBen wohnt.
Das doppelt so lange Stehen in
den Pendlerziigen inklusive inten-
sivem Korperkontakt mit Wildfrem-
den zur StoBzeit verliert dann doch
gegen das halb so lange Sitzen
im eigenen PKW. Der Pendler, der
(Auto) Narr ist nicht bléd! Waren die
Zlge so angenehm wie in der Wer-
bung und géb’s in der Flache einen
attraktiven Offentlichen Verkehr als
Bahnzubringer, wirden viel mehr
die Offis benutzen. Dazu braucht es
neben massiven Investitionen auch
eine intensive und verbindliche
Zusammenarbeit (ber Bundeslan-
dergrenzen hinweg. Vielleicht muss
da ein neuer Finanzausgleich noch
etwas motivierend wirken.

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
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Vielen Menschen brduchten
eine qute Offi-Verbindung
zum Bahnhof. Und den
Radlern fehlen dort oft
sichere Radabstellplatze

DOCH BEREITS JETZT IST DER OV IN DER GESAMTEN OSTREGION MIT
ENORMEN FAHRGASTSTEIGERUNGEN KONFRONTIERT. ZU STOSSZEITEN
SIND IN WIEN DIE OFFIS UND DIE REGIONALEN PENDLERZUGE VOLL

- die Trends bei der Bevoélkerungsentwick-
lung und Verkehrsentwicklung halten, so
wird der motorisierte Individualverkehr (MIV)
bis 2030 um stolze 52 Prozent ansteigen. Bei
den Offis sind es 27 Prozent.

Doch bereits jetzt ist der OV mit enormen
Fahrgaststeigerungen konfrontiert — nicht
allein innerstédtisch, sondern insbesondere
in der gesamten Ostregion. Wien und sein
Umland wachsen, die regionalen, funktiona-
len Verflechtungen nehmen zu. Bereits jetzt
sind zu StoBzeiten in Wien die Offis und die
regionalen Pendlerziige voll. Diese Fakten
werfen Fragen bei den Verkehrszielen im
STEP und der Vision ,Halbierung des MIV
in Wien bis 2030“ in der Smart City Strate-

MODAL SPLIT KOPENHAGEN UND WIEN

Im 0kologischen Gleichklang

Kopenhagen ist die Fahrrad-
hauptstadt Europas. Aber ist
sie deswegen Okologischer als
Wien?

Mehr als ein Drittel der

Wege werden mit dem Rad
zuruickgelegt, doch der Anteil
des Autoverkehrs ist mit 29
Prozent sogar ein bisschen
héher als in Wien. Dagegen
sind Offis weniger beliebt,

Wien

28 Prozent der Kopenhagener
nutzen sie, 39 Prozent in Wien.
Uberraschend wenig Daninnen
gehen zu FuB. In Wien ist der
FuBgénger-Anteil viermal so
hoch. Die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds machen
einander Konkurrenz. Massive
Radpolitik fihrt anscheinend
dazu, dass weniger Leute zu
FuB gehen oder Offis fahren.

Kopenhagen

Wien

Offis 39%

Rad 6%
FuBgénger 28%
Auto 27%

Kopenhagen
Offis 28%

Rad 36%
FuBgénger 7%
Auto 29%

Im Vergleich zu Wien gibt es viele Radfahrerinnen, aber dafiir
wenig FuBgangerinnen. Viele potenzielle Benutzerinnen des
Offenlichen Verkehrs fahren mit dem Fahrrad

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt

gie auf, sie zeigen, wie wichtig und dringlich
eine regionale Gesamtbetrachtung ist. Klar
ist, die vorhandenen Potenziale des offentli-
chen Verkehrs (OV) miissen zur Bewaltigung
der Verkehrsmenge sofort genutzt werden.
»ochon jetzt sind die Pendlerziige nach Wien
voll, und die Fahrt zur Arbeit per Auto oft nur
noch ein Stop and Go“, betont Thomas Ritt,
Leiter der AK Abteilung Kommunalpolitik.
,Wir missen jetzt die Weichen stellen: In der
Verkehrsplanung sollte die gesamte Ostre-
gion viel starker als bisher landerlbergrei-
fend betrachtet werden“, meint Ritt.

Forderung der Autoabhdngigkeit

Noch viel zu haufig wird in der Ostregion
Bauland in Lagen ohne hochrangige Anbin-
dung an den &ffentlichen Verkehr gewidmet.
Thomas Ritt: ,,Die Einzelinteressen der Ge-
meinden sollten mit den Zielvorstellungen fir
eine sinnvolle regionale Siedlungsentwick-
lung besser in Einklang gebracht werden®.
Fur das Bevdlkerungswachstum gibt es in
der Stadtregion ausreichend Baulandreser-
ven, die allerdings oft nicht verfligbar oder
mobilisierbar sind. Deshalb wird eben allzu
haufig in schlechten Lagen ohne hochran-
gige OV-Anbindung gewidmet. Die Anliegen
gewisser Blrgermeister sind dann wichtiger
als eine koordinierte Verkehrspolitik.

Aber auch in Gegenden, die gut erschlossen
sind, gibt es ausreichend Potenzial fir den
Umstieg der Pendlerinnen auf den OV. Eine
Studie der AK Wien untersuchte die Wohn-
orte von rund 200.000 Wien-Pendlerinnen
und ihre Zugangsméglichkeit zum Offentli-
chen Verkehr: ,,Rund 64 Prozent der Pend-
lerinnen, die am Arbeitsweg die Bahn nutzen
kdnnten, leben im Umkreis von drei Kilome-
tern eines Bahnhofs®, erklart Sylvia Leodol-
ter, Leiterin der AK Abteilung Verkehrspolitik.

Tagungsband ; —

Wien wachst - Verkehr

Wien wéchst und auch sein Ver-
kehr. Der Tagungsband ,,Wien
w,achst — Verkehr“ behandelt die
Aufgaben, die dabei bewéltigt werden muis-
sen. Expertlnnen aus dem In- und Ausland
diskutieren dabei Konzepte, Modelle und
Visionen. Vorbestellung: stadt@akwien.at
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Doch genau dieser eigentlich kurze Weg zum
Bahnhof ist fUr viele das Problem — es fehlt
sowohl an Bus-Linien vom Wohnort zum
Bahnhof, an Park-and-Ride-Md&glichkeiten
und sicheren Radabstellplatzen.

Konzept der kurzen Wege

Mit nachhaltiger Verkehrsplanung setzte
sich Wulf-Holger Arndt von der Technischen
Universitat Berlin (Leitung Bereich Mobilitat
und Raum) auseinander. Verkehrsplanung
kann nicht flr sich alleine stehen, sie wirkt
etwa gemeinsam mit Wirtschaftsférderung,
Stadt- und Fladchennutzungsplanung. Arndt
erwahnte Modelle der regionalen Zusam-
menarbeit, wie etwa den Planungsverbund
Hannover, wo sich die Player in der Region
koordinieren. Auch das Quartier Vauban in
Freiburg hat Vorbildfunktion. Die ehemalige
Militérfliche wurde zu einem autoreduzierten
Wohngebiet umgestaltet. Aspekte: Der Weg

O Um die Herausforderung des Bevolke-
rungswachstums und des zunehmenden
Verkehrs zu meistern, muss der qualita-

zum Parkplatz sollte dabei weiter sein als
zur ndchsten Haltestelle, hohe Dichte und
Mischnutzung eine Rolle spielen. Ein Konzept
der kurzen Wege wurde dabei umgesetzt.
Negative Beispiele sieht Arndt in der Region
um Berlin: ,Wo eine Gemeinde der anderen
Gemeinde das Einkaufszentrum vor die Tur
knallt und die Gewerbesteuer einnimmt,
wahrend die andere Gemeinde den Verkehr
daflir abwickeln muss ohne eine Gewer-
besteuer einzunehmen®. Ein Ergebnis von
abgegrenzten Planungshoheiten, die nicht
miteinander kommunizieren. ,Wichtig dabei
ist, alle Beteiligten einzubeziehen. Leute vor
Ort wissen, wo die Probleme sind und haben
oft die besten Ideen und die zu verschenken
ware falsch”, wei3 Arndt. Konzepte missen
stringent sein, was nicht immer der Fall ist.
Wolfsburg etwa will Carsharing und den
Fahrradverkehr férdern, aber zeitgleich den
Ausbau von BundesstraBen, Autobah- ->

DAS WILL DIE AK WIEN

Positive Modelle der regi-
onalen Zusammenarbeit
gibt es im Planungsverbund
Hannover, wo sich die Ver-
antwortlichen koordinieren

tive Offentliche Verkehr gestérkt werden.
Der Finanzausgleich soll Anreize fiir
mehr gemeinsame Planung setzen.
Mehr grenziibergreifende Konzepte fir
den Offentlichen Verkehr sollen dadurch
ermdglicht und mehr finanzielle Mittel fir
Offentliche Verkehrsmittel aufgewendet
werden.

O Die Lander sollen ihre Raumord-
nungskompetenz starker wahrneh-
men. Bei der Siedlungsentwicklung
soll auch auf bestehende Achsen des
Offentlichen Verkehrs geachtet werden.
Die Planungsgemeinschaft Ost (lander-
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Damit Wien nicht unter die Rader kommt

Ubergreifende Regionalplanung und
Koordination) und der Verkehrsverbund
Ostregion (Verkehrsplanung) brauchen
mehr Kompetenzen fir die landertiber-
greifende Planung.

O Das Angebot schafft die Nach-
frage im Offentlichen Verkehr. Daher
ist eine schnelle viergleisige Stidbahn
notwendig, auch die Pottendorfer
Linie und der Marchegger Ast missen
ausgebaut werden. Das Angebot auf
den verkehrsreichsten Pendlerstrecken
muss weiter verbessert werden. Die

Der neue Haupt-
bahnhof ist ein
wichtiger Aspekt
zur Stdrkung

des Offentlichen
Verkehrs. Die vor-
handenen Poten-
ziale miissen iiber
das Stadtgebiet
hinaus besser
genutzt werden

- —_—

derzeit Ubervollen Pendlerziige sollen
mehr Waggons fuhren.

O Der Weg zum Bahnhof muss
erleichtert werden. Es braucht mehr
Busverbindungen zu und von den Bahn-
héfen. AuBerdem soll es mehr Park-and
Ride Méglichkeiten im Umland und
sichere Radabstellplatze geben.

O Vorhandene Potenziale im OV
miissen genutzt werden — das betrifft
die Optimierung des Stadtgrenzen
Uberschreitenden Regionalverkehrs
genauso wie die Nutzung des inner-
stadtischen Schienennetzes fir neue
S-Bahnstrecken als Ergdnzung zum
U-Bahnnetz. Das Angebot von U-Bahn
und S-Bahn sollte besser aufeinander
abgestimmt sein. Der 10-Minuten-Takt
in der S-Bahn muss auf allen Linien
eingeflihrt werden.

O Die Verkehrsunternehmen sind wich-
tige Arbeitgeber. Die AK setzt sich dafiir
ein, dass es kein Sozialdumping beim
Offentlichen Verkehr gibt. Bei Ausschrei-
bungen von Verkehrsdienstleistungen
muss das Bestbieter-Prinzip gegentiber
dem Billigstbieter-Prinzip Vorrang haben.

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
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Schon jetzt miissen die Weichen fiir die Verkehrsplanung der gesamten Ostregion
- viel zielgerichteter als bisher - [dnderiibergreifend gestellt werden w

AK Tagung: Die Gast-
Expertinnen im O-Ton
Statements der Expertlnnen

Wulf Holger Arndt (1):
,,Ein LKW nutzt die StraBe
wie 10.000 Autos ab.”

Andreas Kafer (2):

,,Der Ausbau der Stidbahn
auf vier Gleise ist
notwendig.”

Andrea Weninger (3):
»Carsharing verlagert auch
kurze Wege auf den PKW.“

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt

- nen und Parkplatzen forcieren — vollig
widerspriichliche MaBnahmen.

In der Ostregion gibt es zwei Institutionen,
die sich landertbergreifend mit der Verkehrs-
planung beschéftigten: die Planungsge-
meinschaft Ost (PGO) und der Verkehrsver-
bund Ostregion (VOR). Allerdings stoBen sie
aufgrund ihrer unverbindlichen Einbettung in
die Strukturen der Lander an ihre Grenzen
und kdénnen ihre dringende Koordinations-
funktion nicht erbringen.

Koordination als beste Strategie

Verschiedene Gebietskorperschaften, Ins-
titutionen, Unternehmen und Kommunen
haben Einfluss auf die Planung des Offentli-
chen Verkehrs. Die Verkehrsdienste-Vertrage
Uber die Leistung des Zugverkehrs der OBB
wurden etwa bisher gesondert von den Lan-
dern verhandelt. Wichtige Abstimmungser-
fordernisse kdnnen so nicht beriicksichtigt
werden. In den Verkehrskonzepten von
Wien, Burgenland und Niederdsterreich gibt
es ein Kapitel Uber die gemeinsame Zusam-
menarbeit, das in gleichen Worten formuliert
ist. Ein zarter Schritt in die richtige Rich-
tung. Doch nicht bloB die Bestellungen und
Verkehrsdienste-Vertrage sind intransparent,
auch die Finanzierung des OV ist eine &u-
Berst komplexe Angelegenheit, wissen Jo-
hann Bréthaler und Gerald Griblinger vom
Institut fir Finanzwissenschaften und Infra-
strukturpolitik der TU Wien. Eine Gesamt-
Ubersicht Uber eingesetzte Mittel fir den
OPNRV und dessen Finanzierung gibt es
nicht, auch die 6ffentlichen Budgets vermit-
teln nur ein Teilbild der Verkehrsfinanzierung.
Die Finanzierungsverflechtungen zwischen
Gebietskorperschaften und ausgegliederten

Stockerau

Breitenfurt 11%

Mddling

Unternehmen sind komplex. Darlber hinaus
gibt es landerweise unterschiedliche Finan-
zZierungsbestimmungen.

So stellt etwa der VOR einen Sonderfall bei
den Verkehrsverbinden dar. Der Tarif der
Kernzone wird von Wien (den Wiener Linien)
festgelegt. Den AuBenzonentarif bestimmen
die Landervertreter (auf Antrag der OBB) und
die Bustarife werden vom VOR selbst be-
stimmt — eine Tarifreform soll es 2016 geben.

E-Mobilitat trifft Multimodalitat

Ob Verkehrsinnovationen Abhilfe schaffen
koénnen, thematisierten Verkehrsexpertin An-
drea Weninger (Rosinak & Partner) und Chris-
tian Pichler (AK Wien, Abteilung Kommunal-
politik). Beide sind sicher, dass E-Mobilitat im
Offentlichen Verkehr eine groBe Rolle spielt,
im MIV jedoch kaum. Daher kann E-Mobilitat
keine Losung fur im MIV bestehende Pro-
bleme hinsichtlich Kapazitaten, innerstadti-
schen Raum- oder Infrastrukturbedarf sein.
Auch in Bezug auf die Gesamtenergiebilanz
hat die E-Mobilitat im MIV keine Pluspunkte.
Potenzial sieht Pichler bei Angeboten als Zu-
bringer zum OV in der Region und bei Fahr-
zeugflotten. Weninger betont die Bedeutung
der Multimodalitdt und spricht hierbei von
»,Kathedralen der Multimodalitat” als Halte-
stellen der Zukunft, die bereits beim U-Bahn-
Bau Linienkreuz U2/U5 umzusetzen seien.

Die Herausforderungen sind deutlich er-
kennbar: wachsende Region, Zunahme der
Verflechtungen Uber die Stadtgrenze in >

JEDES LAND HAT IN SEINEM VERKEHRSKONZEPT AUCH EIN KAPITEL
UBER DIE GEMEINSAME ZUSAMMENARBEIT, DAS IN GLEICHEN WORTEN
FORMULIERT IST. EIN ZARTER SCHRITT IN DIE RICHTIGE RICHTUNG
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Mistelbach

o

m Ganserndorf

@ Marchegg

Bruck/Leitha

Modal Split im Personenverkehr zwischen 5 und 24 Uhr.
MIV e OV Kordonerhebung 2010

beide Richtungen, eklatante Abweichung
und Entwicklung des Modal Split zwischen
Stadt und Umland, Kapazitatsgrenzen der
OV-Infrastruktur.

Starkt den Offentlichen Verkehr!

Die Expertinnen sind sich einig: Die einzig
sinnvolle Antwort auf das Wachstum der Be-
volkerung und des Verkehrs ist die Starkung
eines qualitativen Offentlichen Verkehrs im
Sinne einer lebenswerten Stadtregion. Dazu
braucht es eine gemeinsame regionale Ge-
samtverkehrsbetrachtung mit dem dezidier-
ten Ziel der Starkung des Umweltverbunds
und eine Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung, die Uber Partikularinteressen steht. Vor
allem aber: eine gemeinsame OV-Planung
und Umsetzung. Vorhandene Potenziale im
OV miissen genutzt werden — das betrifft
die Optimierung des Stadtgrenzen Uber-
schreitenden S-Bahn/Regionalverkehrs ge-
nauso wie die Nutzung des innerstédtischen
Schienennetzes fir neue S-Bahnstrecken als
hdéchstrangige Ergédnzung zum U-Bahnnetz.

Piinktliche Ziige

98,4 Prozent

aller S-Bahnen waren 2014 plinktlich. In dieser
Statistik werden aber die Zugausfalle nicht
erfasst. ,Auch verspétete Zlige, die in der Trasse
eines anderen Zuges verkehren, gelten als plnkt-
lich“, erklarte Andreas Kéafer in seinem Vortrag.
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INTERVIEW

Gebt Wien mehr Haltestellen!

Stadtplaner und Verkehrsexperte Heiner Monheim weif3,
was eine intelligente StraBe"der Zukunft ausmacht, wo
das Rad hingehért und wie Offis noch besser werden.

Sind die Wiener Offis gut?
Die Kernstadt Wien ist nach
der Nutzungshaufigkeit die
Europahauptstadt des Offent-
lichen Verkehrs. Das Problem
ist das Umland, wo bei Pend-
lern noch das Auto dominiert.
In der Kernstadt sollte bedacht
werden, dass die Menschen
immer &lter werden — dafir
braucht es neue, feinmaschi-
gere ErschlieBungssysteme
mit Minibussen und vielen
Haltestellen in allen Quartieren.
Im Umland muss es ein gutes
Zusammenspiel von S-Bahn,
Regionalbahn und attraktiven
Stadt-und Ortsbussystemen
geben.

Was lauft falsch?

Im Umland steht das Auto
noch im Mittelpunkt der Ver-
kehrsplanung, obwohl es keine
Zukunft hat. Die Haltestellen-
entfernungen sind viel zu weit
und die Takte zu schlecht — das
muss Uberpriift werden. In der
Flache brauchen wir zehnmal
mehr Haltestellen als heute,
auch die Schiene braucht dort
viele neue Haltepunkte und
einen dichten Takt, damit sie
S-Bahn-Qualitat erhalt.

Ist das Rad eine Alternative?
Seit der Velo City 2013 ist die
Fahrradpolitik aufgewacht, die
Fahrradlobby kdmpft engagiert
und Hersteller bieten eine
faszinierende Vielfalt von Last-
und Dreiradern bis Pedlecs
und E-Bikes. Auch Senioren
radeln wieder mehr und

die Wirtschaft entdeckt Lastra-
der als Transportmittel. Doch
Rader brauchen Platz, denn
Radverkehr ist Fahrverkehr
und gehdrt auf die Fahrbahn,
wo es genug Platz gibt — der
Autoverkehr kann Flache
abgeben. Breite Gehwege
sind flir FuBganger und den
Aufenthalt.

Wie bekdmpfen wir die
Autoflut?

In Deutschland fahren taglich
160 Millionen leere Autositze
durch die Gegend, weil nur der
Fahrer im PKW ist. Mit neuen
i-Phone-Apps kann nach der
Idee der Uber-Taxis — aller-
dings ohne gewerbsmaBige
Grundlage — modernes ,, Tram-
pen“ zu festgelegten Tarifen
ermaoglicht werden. Fahrer und
Mitfahrer lassen sich einmal
registrieren und nehmen dann
am ,Rider-“ oder ,Carsharing”
teil — da stecken ungeheure
Intelligenzreserven fiir flexible
offentliche Autos drin.

VerheiBungsvolles Zukunfts-
szenario...

Ist autonomes Fahren mit
Google Cars. Passend dazu
brauchen wir die intelligente
StraBBe, ohne Verkehrszei-
chen, mit digital gesteuertem
Verkehr. Eine Million Autos
reichen, um Osterreich mobil
zu machen. Der Uberwiegende
Teil davon wirde als Car-
sharing oder Taxi genutzt, so
misste das digitale Zeitalter
im Verkehr ankommen.

Heiner Monheim: Geograph,
Stadtplaner, Verkehrsexperte
und Grenzgénger ist seit 2011
emeritierter Professor der
Universitét Trier.
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Die dkologischen Vor-
teile des selbstfahren-
den Autos schmelzen
rasch dahin und sie sind
fiir sozial Schwache
kaum zugdnglich

DI Christian Pichler ist
Stadtplaner und Mit-
arbeiter der Abteilung
Kommunalpolitik der
AK Wien

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt

MOBILITAT DER ZUKUNFT

Die Grenzen der Innovation

Vom Elektro- zum selbstfahrenden Auto - die rollende E-Zukunft klingt viel-
versprechend, doch steckt sie im Versuchs-Modus. Ob sie die wachsenden

Wiener Verkehrsprobleme Iésen kann, ist héchst fraglich.

iener Science-Fiction flr freie StraBen.

Die Zukunft bringt 700.000 moglichst
selbstfahrende Elektroautos. Ist das die Ziel-
vorstellung fur eine stédtische Verkehrspoli-
tik? Schlagworte kinftigen Verkehrs préagen
die Berichterstattung: nachfrageorientiert,
flexibel, multimodal, nutzen statt besitzen,
umweltfreundlich, leistbar, praktikabel und
freilich smart. Einprdgsame Worthilsen,
doch ob sie tatséchlich tragfahige Konzepte
bilden, um die Herausforderungen im Ver-
kehrsbereich zu |6sen, ist fraglich.
Denn der Blick auf die StraBe vermittelt ein
deutliches Bild. In den letzten Jahren ist das
Bevdlkerungswachstum in der gesamten
Wiener Stadtregion stark angestiegen, das
flhrt auch zu mehr potenziellen Verkehrsteil-
nehmerinnen. Die neuen Bewohnerlnnen be-
wegen sich zur Arbeit, zur Ausbildung, zum
Einkauf oder in der Freizeit. Auch wenn der
Wiener Motorisierungsgrad zurtickgeht, da
die Autoanzahl nicht im gleichen Verhéltnis
wie die Bevodlkerung wachst. In absoluten
Zahlen steigt der PKW-Bestand in Wien nach
wie vor an. Radikaler ist die Entwicklung
jenseits der Stadtgrenze: der PKW-Bestand
wéchst hier nach wie vor sehr dynamisch.
Unglickliche Perspektive: Mehr Verkehr,
doch besonders im Stadtgebiet l&sst sich
der Platz dafiir nicht beliebig erweitern.
Mit technischen Innovationen soll dieses
Problem gelést werden — gerne werden
zwei Verkehrsneuheiten genannt: das
selbstfahrende und das Elekiro-Auto. Die

Auch Carsharing verbraucht Platz und ist ein Beitrag
zum Stau in der Stadt. Stédtische Mietautos verfiihren
auch viele Menschen dazu Wege, die sie mit den Offis
zuriicklegen kénnten, mit dem Auto zu fahren

Von Christian Pichler

Aufmerksamkeit, die ihnen medial zuteil wird,
muss hinterfragt werden. SchlieBlich geht
es um die Aufrechterhaltung bestehender
Autolobby-Interessen und Optimierungspo-
tenziale vorhandener Infrastruktur.

Schlechte Umwelteffekte

Doch elektrische PKWSs oder auch Autos mit
Hybrid-Elektro-Antrieb sind in der Stadt ein
absolutes Nischenprodukt. In Wien waren
2014 gesamt 683.250 PKWs zugelassen,
davon ganze 337 Elektroautos und bloB
3.352 Hybrid-Elektro-PKWs. Dartber hin-
aus ist individuelle E-Mobilitat nicht per se
besser als die individuelle Fahrt mit Verbren-
nungsmotor. Denn Umwelteffekte muissen
immer mit einer Well-to-Wheel Energiebilanz
bewertet werden. HeiBt: Uber Effizienz und
CO,-Profil eines Fahrzeugs entscheidet
nicht alleine die Kombination aus Motor und
Getriebe. Ausschlaggebend ist die gesamte
Energiekette vom Rohstoff bis zum Rad.
Ganzheitlich betrachtet, schmelzen die mdg-
lichen Vorteile des Elektroautos rasch dahin.
AuBerdem erschweren die deutlich hdheren
Fahrzeugkosten den Zugang fir alle Bevdlke-
rungsgruppen. Die individuelle, motorisierte
E-Mobilitdt mit PKW kann deshalb kein ver-
kehrspolitisches Ziel darstellen. Gerade ->

Zusammengefasst

Elektrische oder selbstfahrende
Autos gelten als groBe Innova-
tion. Besonders fir den motori-
sierten Einzelverkehr gilt: Auch
E-Motoren schaffen keine gute
Energiebilanz. Sinnvoll ist die
Elektromobilitat im Offentlichen
Verkehr — dort bewahrt sie sich
seit Jahren als Massenver-
kehrsmittel, StraBen-, S- oder
U-Bahn beweisen es. E-Bikes
etwa kénnten eine sinnvolle
Unterstiitzung des Offentlichen
Verkehrs sein.
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Schon seit Langem spielt die E-Mobilitat
bei Strafen-, U- und S-Bahnen eine grofe
und tragende Rolle - das hat sich bewahrt

in der Stadt schafft ein Elektroauto oft die
gleichen Probleme, wie ein Auto mit Verbren-
nungsmotor: etwa wenn es um den Platz zum
Fahren und Parken geht. Investitionen flr die
Lade-Infrastrukturen der E-Autos musste es
Uberdies geben, ebenso sollte dafir &ffentli-
cher Raum bereitgestellt werden.

Individualverkehr bringt Stau

Auch das selbstfahrende Auto wird im Indi-
vidualverkehr &hnliche Probleme schaffen.
Visionen sehen dennoch ein &ffentliches Leih-
system und eine drastische Verkleinerung des
PKW Bestandes. Ein &ffentliches selbstfah-
rendes Auto ware auf Knopfdruck verfligbar,
Autos vor allem als Teil-Carsharing und Taxis
unterwegs. Dies alles klingt vielversprechend.
Ob sich solch Modell in Ladndern mit starken
Autolobbys wie Deutschland und Osterreich
durchsetzt und wenn ja wie rasch, das ist die
groBe Frage.

Offentliche Autoleihsysteme miissen je-
denfalls gut durchdacht sein — Carsharing-
Projekte in der Innenstadt entziehen namlich
auch dem Offentlichen Verkehr Fahrgéste.
Wenn Autos leicht verfiigbar sind, und der
Weg zu ihnen kurzer ist als zur nachsten
Haltestelle, neigen viele Menschen zum Auto.
Daneben brauchen auch Sharing-Fahrzeuge
Platz und verscharfen die Stellplatzproble-
matik in der Innenstadt.

Innovationen, die im motorisierten PKW-
Verkehr problematisch sind, kénnen in ande-
ren Verkehrsbereichen aber durchaus Sinn

-
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der neuen Flexity

ergeben. Der stark steigende E-Bike-Sektor
kann eine wichtige Erganzung zum Offentli-
chen Verkehr sein. Gerade die Erreichbarkeit
des Offentlichen Verkehrs ist eine zentrale
Frage fur seine Nutzung. Durch die Adap-
tierung der Haltestellen zu Umsteigeknoten
mit Abstellanlagen fir Rad und E-Bike, kann
das Nutzungsverhalten weiter verbessert
werden. Bereits seit Jahrzehnten spielt der
elektrische, Offentliche Verkehr eine groBe,
tragende Rolle: StraBenbahnen, U- und S-
Bahnen — die wesentlichen Stiitzen des Wie-
ner Offentlichen Netzes — werden elektrisch
betrieben. Diese kollektive Form der Elektro-
mobilitat ist nicht neu, sondern bewahrt. Sie
vermag es, als Massenverkehrsmittel durch
Innovationen, Investitionen und Adaptierun-
gen einen wichtigen Anteil am Gesamtver-
kehrsgeschehen abzudecken.

Offis unterstiitzen

Fazit: Neues, das derzeit noch nicht ausge-
reift ist, wird die Wiener Verkehrsprobleme
nicht 16sen. Im motorisierten Einzelverkehr
kommt es damit eher zu weiteren Staus.
Die zentrale L6sung fur die Abdeckung des
kinftigen Verkehrsbedarfs werden diese
Innovationen nicht sein. Die Chance liegt
in der sinnvollen Unterstiitzung der Of-
fentlichen Verkehrsmittel. Der Verkehr der
Zukunft ist nicht zuletzt eine Frage der Pri-
oritédtensetzung und Umsetzungshorizonte.
Innovationen sollten dort eingesetzt wer-
den, wo sie zur Zielerreichung beitragen.

OFFENTLICHE AUTOLEIHSYSTEME MUSSEN GUT DURCH-
A"~ DACHT SEIN: SIE VERSTARKEN UNTER ANDEREM DIE
o PARKPLATZPROBLEMATIK IN DER INNENSTADT

(Credits: Wiener Linien/Studio Délimann)

Darauf sollten Sie bei einer
Anschaffung achten:

Nicht nur der Preis ist bei einem
E-Bike ein wichtiger Faktor.

Der Verein fir Konsumentinnenin-
formation (VKI) empfiehlt beson-
ders auf die Qualitat des Akkus zu
schauen. Da gibt es unterschied-
liche Reichweiten (zwischen 40
und 80 Kilometer bei getesteten
Radern). Auch die Ladedauer (zwei-
einhalb bis zwolf Stunden) und der
Preis fur einen Ersatzakku (300-700
Euro) kdnnen sehr unterschiedlich
sein.

Ist der Akku einmal leer, kann auch
sein Gewicht (zweieinhalb bis vier
Kilo) ein wichtiger Faktor werden,
wenn man das Rad nur mehr mit
der eigenen Muskelkraft bewegt
werden muss.

Wichtig ist darliberhinaus wie sich
das Rad ohne Trethilfe fahren lasst.

www.konsument.at

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
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Thema
WIEN WACHST
VERKEHR

Wie koordiniert sich der Ver-
kehr iiber die Stadtgrenzen
hinaus? Transparenz und
Mindeststandards wiirden so
manchen Crash vermeiden

Dr Johann Bréthaler ist
Leiter des Fachbereichs
Finanzwissenschaft und
Infrastrukturpolitik im
Department flir Raum-
planung der TU Wien.

DI Gerald Griblinger
ist Universitatsassistent
des Fachbereichs
Finanzwissenschaft und
Infrastrukturpolitik im
Department fir Raum-
planung der TU Wien

3
’f.'!,

(-
Fe

-3
d<la

wien.arbeiterkammer.at/meinestadt

FINANZIERUNG DES OFFENTLICHEN PERSONENVERKEHRS

Foderal und unabersichtlich

Die Finanzierung des Offentlichen Personenverkehrs (OPV) bei wachsenden
Bevélkerungszahlen ist eine Geschichte der Herausforderungen. Die Unliber-

sichtlichkeit des Gesamtsystems tragt dazu bei.

Sadtwachstum als Rahmenbedingung
Ur den Offentlichen Personenverkehr
(OPV) stellt die Gebietskdrperschaften als
wichtigste Finanziers, die Verkehrsverblinde
als Organisatoren und die Infrastruktur- und
Verkehrsunternehmen als Leistungserbrin-
ger vor vielfaltige Herausforderungen. Nicht
bloB eine Erhéhung der Nachfrage in Stadt
und im Umland, sondern auch gednderte
Rahmenbedingungen in landlichen Gebie-
ten, wie etwa ein erhdhtes Pendleraufkom-
men und mitunter eine geringere Nachfrage
auf Grund eines Bevdlkerungsriickgangs
am Land, sind die Folgen.

Gesamtiibersicht fehlt

Die genannten Anderungen der Nachfrage
betreffen nicht nur die Fahrgeldeinnahmen
der Unternehmen, sondern auch die we-
sentlich bedeutenderen Einnahmen der Ver-
kehrsunternehmen durch Verkehrsdienste-
Bestellungen und Férderungen seitens der
Gebietskorperschaften. Das liegt daran,
dass in der Stadt groBteils andere Finan-
zierungsstréome von Bedeutung sind als im
Stadtumland und in der Region. Sind in den
Stadten die Subventionen fiir kommunale
oder ausgelagerte Betriebe und Fahrgeld-
einnahmen von hoher Bedeutung, sind es in
landlichen Gebieten die Mittel aus der Schii-
ler- und Lehrlingsfreifahrt. AuBerdem die Be-
stellung gemeinwirtschaftlicher Leistungen
des Eisenbahnverkehrs durch den Bund.
Eine 6sterreichweite Gesamtiibersicht Uber
die H6he und Verwendung der Mittel fir den

Wanderungsbilanz

+/- Null

Im Jahr ziehen etwa 5.000 Menschen aus den
Bundesléndern nach Wien. Gleichzeitig siedeln
5.000 Wienerinnen ins Burgenland oder nach
Niederdsterreich. Auch deshalb muss der Bal-
lungsraum ganzheitlich gesehen werden.

Von Johann Brathaler und Gerald Griiblinger

OPV fehlt. Grund dafiir ist zum einen die f6-
derale Struktur Osterreichs: in den einzelnen
Bundeslandern bzw rund um die Verkehrs-
verbiinde, deren Verbundgebiet meistens
deckungsgleich mit einem Bundesland ist,
laufen Verkehrsdienste-Bestellungen und
Forderungen teilweise sehr unterschiedlich
ab. Andererseits: Ehemals kommunale Ver-
kehrsunternehmen sind heute ausgegliedert
und scheinen damit nicht mehr vollumfang-
lich in den Gemeindebudgets auf.

Bund zahlt mehr als 4 Milliarden Euro

Wichtigster Finanzier des OPV ist der Bund.
In den Budgets der Bundesministerien fin-
den sich verlassliche Zahlen Uber die H6he
der Mittel fir den OPV. In Summe hat der
Bund jahrliche OV-Ausgaben von mehr als
vier Milliarden Euro, der GroBteil davon flieBt
in die Bahninfrastruktur. Weiters werden aus
dem Budget des BMVIT die Bestellungen ge-
meinwirtschaftlicher Leistungen des Eisen-
bahnverkehrs im Umfang von fast 700 Milli-
onen Euro finanziert. Neben den Leistungen
des BMVIT sind die Zahlungen des BMFJ im
Rahmen der Schiler- und Lehrlingsfreifahrt
(rund 400 Mio. Euro) zu nennen. >

Zusammengefasst

Eine &sterreichweite Gesamt-
Ubersicht tiber die H6he und
Verwendung der Mittel fur den
OPV fehlt. Der wichtigste Finan-
zZier ist der Bund, Lander (ohne
Wien) und Gemeinden geben
etwa 2 Prozent ihres Budgets
fir den Offentlichen Verkehr
aus. Wien wendet 6 Prozent
dafiir auf. Der OV braucht mehr
Transparenz. Bei Verkehrsaus-
gaben missen sdmtliche, auch
externe, Kosten von Projekten
berlicksichtigt werden.
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In Summe hat der Bund jahrliche Ausgaben fiir den Offentlichen Verkehr von mehr als
vier Milliarden Euro, der Grofteil davon flieft in die Bahninfrastruktur

Die L&nder leisten als Finanziers und Besteller
von Verkehrsdiensten auf Schiene und StraBe
einen groBen Beitrag zum OV-Angebot. Au-
Berdem sind sie — wenn auch in geringerem
Umfang als der Bund — an der Finanzierung
der Infrastruktur beteiligt. Ein Vergleich der
letzten Jahre zeigt, dass die Ausgaben der
Lander (ohne Wien) fiir den OV konstant bei
etwa 2 Prozent ihrer gesamten Ausgaben
liegen. Fir StraBenbau und -erhalt werden
vergleichsweise hohe 4 Prozent der gesamten
Ausgaben bezahlt.

Zwischen 2 und 25 Euro Kosten pro Person

Die Gemeinden treten in zweierlei Hinsicht
bei der OV-Finanzierung in Erscheinung: Zum
einen als (Co-)Besteller von Verkehrsdiensten
und zum anderen — sofern es sich um Stadte
mit eigenen oder ausgelagerten Betrieben
handelt —, indem sie die Abgénge eben dieser
Betriebe decken. Alle Lander und Gemeinden
zusammen weisen in ihren Budgets OV-Aus-
gaben von rund 1,5 Milliarden Euro aus, darin
sind die Ausgaben fiir ausgegliederte Betriebe
jedoch nicht vollstédndig enthalten. Die Ausga-
ben der Gemeinden sind regional sehr unter-
schiedlich. Sowohl in absoluten Betrégen als
auch bezogen auf die Einwohnerzahl, haben
die Stadte mit Stadtverkehren die hdchsten
OV-Ausgaben. In der Ostregion nehmen die
OV-Ausgaben mit zunehmender Distanz von
knapp 25 Euro pro Einwohner im naheren
Stadtumland Wiens bis unter 2 Euro pro Ein-
wohner in manchen landlichen Gemeinden ab.

Bei den Gemeinden ohne Wien betragt der
Anteil der OV-Ausgaben an ihren Gesamtaus-
gaben durchschnittlich knapp 2 Prozent, in
Wien hingegen rund 6 Prozent. Im Vergleich
zeigt die Analyse der Ausgaben fiir StraBen-
bau und -erhalt ein umgekehrtes Bild: Sie be-
tragen etwa 8 Prozent der gesamten Ausga-
ben bei den Gemeinden ohne Wien und etwa
2 Prozent der gesamten Ausgaben in Wien.

Koordination der Bundeslander ist ndtig

Die Ausgaben der Gebietskorperschaften fiir
den QV (bersteigen die verkehrsbezogenen
Einnahmen bei weitem. Ubrig bleibt folglich
ein hoher Netto-Finanzierungsbedarf, der aus
allgemeinen Haushaltsmitteln gedeckt werden
muss. Die komplexen Finanzierungsstréme
im OPV erschweren einen effizienten Einsatz
offentlicher Mittel. Die féderale Struktur Oster-
reichs mit neun Bundeslandern, die teilweise
sehr unterschiedliche Vorgehensweisen bei
Bestellung und Férderung wahlen, und die
hohe Anzahl an ausgegliederten Unterneh-
men tragen ihren Teil zur Unibersichtlichkeit
des Gesamtsystems bei.

Wichtig im Hinblick auf eine anzustrebende,
aufgaben- und wirkungsorientierte &ffentliche
Verkehrsfinanzierung ist eine zentral koordi-
nierte Definition von Mindeststandards sowie
die Sicherung der Zustandigkeit fir deren
Einhaltung. AuBerdem missen bei der Ent-
scheidung Uber Verkehrsausgaben — auch Ver-
kehrstrager Ubergreifend — sédmtliche externe
Kosten von Projekten berticksichtigt werden.

DIE AUSGABEN DER LANDER (OHNE WIEN) FUR DEN OV BLEIBEN BEI ETWA
2 PROZENT KONSTANT NIEDRIG, FUR STRASSENBAU UND -ERHALT WERDEN
VERGLEICHSWEISE HOHE 4 PROZENT DES LANDESBUGETS AUSGEGEBEN
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AT 126

BALLUNGSRAUM

AT 130 Wien

AT 126 Wiener Umland Nord
AT 127 Wiener Umland Siid
AT 112 Nordburgenland

Wien und die umliegenden Nuts-
Regionen* gehdren zum wichtigs-
ten Ballungsraum Osterreichs.

Allein diese vier Regionen
decken 7,6 Prozent der Flache
Osterreichs ab, 29 Prozent aller
Osterreicherlnnen leben hier und
sogar 41 Prozent der Osterrei-
cherlnnen mit tertiarer Bildung
haben hier ihren Wohnsitz. In
diesem Raum werden immerhin
35 Prozent der gesamtstaatlichen
Wirtschaftsleistung erbracht

* Nuts ist eine rdumlichen Bezugsein-
heiten der amtlichen Statistik in den
Mitgliedstaaten der Européischen Union.
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DIE STADTPUNKTE DER AK WIEN

Studien zur Kommunalpolitik

Nr 15 Junge Menschen in Wien. Beschaf-

tigung-Wohnen-Leben in Wien
STADTPUNKTE Im Auftrag der AK Wien untersuchte das
Institut SORA die Lage junger Men-
schen. Diese Studie beleuchtet die wich-
e tigsten sozialen Aspekte, die junge

Wienerinnen derzeit préagen.

JUNGE MENSCHEN IN WIEN E-Mail stadt@akwien.at oder
Beschiftigung - Wohnen - Leben in Wien Te| 01 /501 65_3047

Frisch ge

15

‘GERECHTIGKEIT MUSS SEIN

Download aller Studien als PDF: wien.arbeiterkammer.at/service/studien/stadtpunkte
Gedruckt bestellen unter stadt@akwien.at oder Tel 01/501 65-3047

Die Studien der AK Kommunalpolitik im
kostenlosen Abo bestellen
E-Mail stadt@akwien.at oder Telefon 01/501 65-3047

Gratis-Abo der Zeitschrift AK Stadt unter stadteakwien.at oder Tel 01/501 65-3047
Download http://wien.arbeiterkammer.at/meinestadt



http://wien.arbeiterkammer.at/
mailto:stadt@akwien.at
http://wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
http://akwien.at/
http://wien.arbeiterkammer.at/meinestadt
http://wien.arbeiterkammer.at/service/studien/stadtpunkte
mailto:stadt@akwien.at
mailto:stadt@akwien.at
mailto:stadt@akwien.at

