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GSV

Die Plattform fur Mobilitat

Bericht zum GSV - Forum: Wohin mit den Pendlern?

Verkehrsangebot muss landeriibergreifend optimiert werden

Mehr als 500.000 Menschen pendeln werktags in die Stadt Wien, davon 400.000 mit dem Auto.
Anlasslich des GSV-Forums ,Parken in Ballungszentren — wohin mit den Pendlern” wurden mit
hochkaratigen Experten Losungsansatze diskutiert und die aktuelle Situation dargestellt:

Nicht jeder pendelt jeden Tag in die Stadt

Diese 500.000 Menschen pendeln nicht alle in der Friih in die Stadt, erklarte Andreas Gollner von der
Pendlerinitiative Wien: ,Die Arbeitszeiten sind nicht fir alle gleich, der 6ffentliche Verkehr ist da
nicht immer eine attraktive Option“. Es gibt auch viele Pendler, die nicht taglich pendeln und keine
Jahreskarte bendtigen. Diese Pendler miissen dann zu den pro Fahrt deutlich teureren Wochen- oder
Einzelfahrscheinen greifen. Auch Verspatungsrickerstattungen gibt es nur bei Jahreskarten. Zu den
Kosten fir den offentlichen Verkehr, kommt auch der Park and Ride (P&R) Stellplatz mit 3€ pro Tag
dazu, Gollner: ,Das kdnnen dann bis zu 60 € im Monat werden und das nur fir den P&R-
Abstellplatz”. Um die Pendler auf den Umstieg vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den
offentlichen Verkehr (OV) zu bewegen, stellt sich Gollner einen Korridorpreis vor: ,Viele Pendler
fahren durch mehrere Zonen hindurch, ohne die dort vorhandene Infrastruktur zu benutzen,
bezahlen missen sie diese dennoch.” Gollner fordert daher ein giinstigeres Ticket von Wohnort zu
Arbeitsort. Die Gesprdache mit Niederdsterreich sind aber schwierig, die Kernzone 100 (Wien) soll
nicht angetastet werden. Das neue landeribergreifende 60€ Top Jugendticket findet Gollner gut,
allerdings sollte der Jugend auch gesagt werden, wie das System funktioniert. Am 6ffentlichen
Verkehrssystem in Wien kritisierte Gollner, dass alle vom Stadtrand ins Zentrum fahren und dort
umsteigen missen, da Ringlinien aullerhalb des Zentrums fehlen. Es gibt zwar z.B. die S45, diese
miisse aber liber den Handelskai hinaus verlangert werden.

Pendler moglichst an der Quelle zum Umstieg motivieren

Riidiger Maresch, Verkehrssprecher der Griinen in Wien, erklarte zunachst einmal, woher all die
Pendler stammen: , 70% der Pendler kommen aus Wien Umgebung und Mdédling.” Dort gibt es in den
meisten Fallen Alternativen zum MIV. Maresch hat kein Verstandnis fiir Personen die ihr Haus im
Umland bauen und Wien freiwillig verlassen, flir die dann teure Infrastruktur im Umland geschaffen
werden muss und die sich dann anschlieSend ber ihre hohen Mobilitdtskosten aufregen, Maresch:
,Die Feinverteilung am Land durch den OV funktioniert nicht, der OV ist in der Fliche nicht
organisiert. Am Land werden PKW unbedingt bendétigt”. Dennoch mochte er mehr Pendler zum
Umstieg auf den OV bewegen: ,,Wir arbeiten daran, dass die Pendler und Pendlerinnen verstarkt auf
die 6ffentlichen Verkehrsmittel umsteigen und wollen uns als Stadt z.B. auch an P&R-Anlagen an der
Quelle in Niederosterreich beteiligen.” Niederdsterreich habe sich aber diesbeziiglich noch nicht
festgelegt. In Wien kostet ein Platz in einer P&R-Anlage 15.000 € und die dafilir vorhandene Flache ist
nicht erweiterbar. In 10 Jahren rechnet Maresch mit 100.000 Fahrzeugen zusatzlich. Das Errichten
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von P&R-Anlagen fiir so viele Fahrzeuge in der Stadt ware nicht finanzierbar. Die P&R-Anlagen
mussen aullerhalb der Stadt liegen. Es gab auch einen Vorschlag, die Kernzone 100 auf eine
AuBenzone auszudehnen, der hat sich aber nicht durchgesetzt. Generell ist der 6ffentlicher Verkehr
Uiber die Stadtgrenze hinaus schwierig, Maresch: ,Die OBB hat andere Priorititen, eine andere
Unternehmensphilosophie®. In der Stadt der Zukunft will Maresch die Autos unter der Oberflache
parken: ,Der 6ffentliche Raum gehort allen.” Der von Gollner verlangten Verlangerung der S45 ist
Maresch nicht abgeneigt: ,Die OBB will aber nicht! Damit kénnten die U2, U1 und die S80 sinnvoll
verknlpft werden.” Ein Problem stellt auch der niedrige Besetzungsgrad der Autos dar, Maresch: ,,In
jedem Auto sitzt normalerweise ein Pendler, in jedem zehnten Auto zwei.” Fahrspuren, die nur fir
Autos mit mehreren Personen vorbehalten sind, wie es sie z.B. in den USA gibt, sind fir Maresch
jedoch sinnlos. Die Hauptpendlerstrome missen friher umgelenkt werden. Auch die Feinverteilung
am Land ist verbesserungswiirdig: ,,In der Schweiz gibt es ab 300 Einwohnern eine Mobilitatsgarantie
(Anmerkung: Der o6ffentliche Verkehr muss im gesetzlichen Auftrag jede Siedlung in der Schweiz mit
mehr als 300 Einwohner versorgen) und dort betrdgt der Kostendeckungsgrad beachtliche 52%. Bei
der OBB ist die einzig kostendeckende Strecke die Westbahn“. Maresch stimmte auch einer
Publikumsmeldung zu, dass nicht alles kann vom Staat kommen kann, es gibt auch eine gewisse
Eigenverantwortung. Zum derzeit aktuellen Parkpickerl versprach Maresch, dass dessen Einnahmen
sinnvoll in P&R, Offis etc. investiert werden. Fiir die Zukunft wiinscht sich Maresch gemeinsame
Verkehrsvertrage von Wien, Niederosterreich und dem Burgenland. Denn derzeit verliert der, der
sich bei Verhandlungen als erster bewegt. Garagen sollen an strategischen Punkten errichtet werden.
Parallel zur Errichtung von Garagen soll auch an der Oberflache etwas getan werden (u.a. Rickbau
der Stellplatze). Mit Niederosterreich sollte zukiinftig eine gemeinsame Raumordnung entwickelt
werden.

Park and Ride Anlagen leben von einer hochrangigen Anbindung und guter Beschilderung

Die Pendler sollen moglichst friih in P&R-Anlagen umsteigen. Doch welche Kapazitdten stehen zur
Verfligung und wie viele freie Platze gibt es eigentlich in den P&R-Anlagen? Die Auslastung der P&R-
Anlagen in Wien ist vollig unterschiedlich. Die Kapazitdaten in Wien und Niederdsterreich sind duBert
beschrankt, verglichen mit all den Pendlern die mit dem Auto in die Stadt kommen. (Grafiken unter
http://www.gsv.co.at/?page id=466). Mehr Informationen zu den P&R-Anlagen konnte Johann

Breiteneder, Best In Parking, geben. P&R-Anlagen verzeichnen starke Zuwachsraten, auch bei den
Dauerparkern. Dies fihrt Breiteneder auf erhdohte Verkdaufe bei den Jahreskarten zuriick. Die
wesentlichsten Faktoren einer P&R-Anlage sind die Anbindung an das hochrangige StraRennetz, aber
auch die Beschilderung davor. Gerade diese Beschilderung ist bei den Garagen in der Wiener
Innenstadt nicht optimal: , Das statische Leitsystem in der Wiener Innenstadt ist gegenliber dem
vorherigen dynamischen System ein Rickschritt. Generell waren vernlinftige Leitsysteme sehr
hilfreich. Dann ist auch die Akzeptanz da.“ Zu den jungen, noch nicht ausgelasteten P&R-Anlagen
meinte Breiteneder, dass sich die Kunden erst daran gewdhnen miissen. Bei geringer Auslastung der
P&R-Anlagen miissen die Kredite an die Stadt Wien nicht zuriickgezahlt werden: ,Fir Errichter und
Betreiber gibt es eine Umsatzschwelle, erst wenn die Uberschritten wird, muss bezahlt werden.”
Breiteneder sieht bei kostenlosen Parkpldtzen am Land das Risiko einer Abwanderung der
Parkkunden. Mit Zusatzservices wie E-Tankstellen kénnen Garagen auch zukiinftig punkten.


http://www.gsv.co.at/?page_id=466

Dauerparker in der Stadt haben enormen Flachenbedarf

Abseits von P&R-Anlagen nehmen die Parkflachen stetig ab, die Anzahl der Autos aber nicht. Ortfried
Friedreich, AXIS Ingenieurleistungen, sieht darin eine positive Entwicklung: , Die parkenden Autos
sind ein Problem. 300 bis 350 Stunden bewegt sich ein PKW im Jahr, 8760 Stunden hat im Vergleich
ein Kalenderjahr. Ist es gerechtfertigt, ein Auto so lange im offentlichen Raum abzustellen? Das
knappe Gut Stellplatz soll mehreren zur Verfiigung stehen. Der 6ffentliche Raum ist fir alle da.”
Wenn es gelingt, all die Dauerparker loszuwerden, braucht man auch keine Diskussionen mehr
fihren, wo sich Radfahrer und FuRganger bewegen dirfen. Ein Viertel der Erwerbstatigen in Wien
sind Pendler. Doch nicht alle fahren zur Arbeit: ,Es gibt auch andere Fahrtzwecke”. P&R adndere
nichts am MIV, maximal um 5% kann da etwas verandert werden. Generell sollte es heiRen, mit dem
OV so weit wie méglich, mit dem MIV so kurz wie nétig. Der von Maresch genannte Vergleich mit der
Schweiz ist nicht so eindeutig: In der Schweiz finanzieren die Gemeinden, der Kanton und der Bund.
In Osterreich hingegen nur der Bund und die Lidnder. Der StraRenraum soll generell nachhaltig
gestaltet werden. Pilot- und Demoprojekte sollen der Bevolkerung zeigen, was die MalRnahmen
bringen. Er wiinscht sich von der Politik ein Konzept fiir die Dauerparker und Garagen mit
entsprechenden sozialen Preisen und eine Gesamtsicht auf die Verkehrsproblematik.

Nicht nur eine Verkehrslosung anbieten

Die Pendlerproblematik erstreckt sich weit tber das Parken und Landergrenzen hinaus, betonte
Angelika Winkler von der MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung: ,,Es geht nicht nur um Parken
im Ballungsraum, sondern um abgestimmte MaBBnahmenpakete, die verschiedenste Angebote und
Alternativen — in der Region, aber auch in Wien — enthalten, z.B. Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs,
Park and Ride, Bike and Ride, car sharing und Garagenbau.” Denn sowohl die Stadt als auch die
Region wachst. Jeder will sein Einfamilienhaus im Umland. Dort sind zwar die Wohnkosten glinstiger,
dafiir die Mobilitatskosten héher. In Wien werden viele Wege mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegt und weniger Wege mit dem Auto. In den Regionen ist das genau umgekehrt. Die
absoluten Zahlen im OV sind zwar gewachsen, allerdings ist auch die Region gewachsen. Damit zeigt
sich der Modal Split nahezu unverdndert. Immerhin 13% der Pendler steigen in Niederdsterreich um.
Es gibt ein Stadt-Umland-Management (Wien — Niederdsterreich), bei dem sich Bezirksvorsteher von
Wien und Blrgermeister angrenzender Gemeinden treffen und sich UGber Entwicklungen
austauschen. Nextbike, ein Fahrradverleihsystem, ist z.B. ein Ergebnis dieser Zusammenarbeit. An
einem P&R Konzept wird gearbeitet. Auch eine neue Garagenforderung in Wien wird Uberlegt.
AbschlieBend sagte Winkler, dass nicht nur eine Verkehrslosung angeboten werden darf, es miissen
immer mehrere sein. Zur Kritik von Gollner beziiglich des fehlenden Ringsystems erlauterte Winkler,
dass dieses laufend gestarkt wird. Zum Beispiel wird die Machbarkeit einer besseren
Wienerberganbindung und das Passagierpotenzial eines S-Bahn Ringes gepriift. Zur Schnellbahn in
Wien meinte Winkler, dass womoglich nicht jeder {iber die rasche Verbindung Bescheid weils.



Diskussion

Alexander Biach, Wirtschaftsbund Wien, erwahnte zwei Milliarden Euro, die von Seiten des Bundes
in die OBB investiert werden. Bei all den MaRRnahmen darf deren Finanzierbarkeit nicht auRer Acht
gelassen werden.

Karlheinz Hora, Verkehrssprecher der SPO, erwihnte die Riickgidnge der Passagierzahlen und
Zugkilometer bei den OBB. Die Ziige miissen natiirlich die Bundesldnder bestellen. Er schligt ein
Regionalparlament vor, welches sich der Umlandplanung widmen soll.

Eine Reform der Pendlerpauschale scheint unausweichlich

Parallel zum Angebot muss die finanzielle Unterstitzung fir Pendler (iberdacht werden. Das
derzeitige Modell der Pendlerpauschale wurde sowohl von Maresch als auch vom Vertreter der
Pendlerinitiative Wien, Andreas Gollner, wegen der fehlenden sozialen Treffsicherheit (geringe
Einkommen erhalten nichts, weil sie keine Einkommenssteuer zahlen) und der fehlenden
Berlicksichtigung von Pendlern, die nicht taglich pendeln, kritisiert. Gollner fordert zusatzlich ein
Kombiticket, um den Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr fiir Autopendler attraktiver zu machen.
Dieses existiert laut Maresch bereits: ,Mit der Jahreskarte kann in P&R-Anlagen billiger geparkt
werden.” Da Die Berechtigung fiir die Pendlerpauschale nicht Gberpriift wird, werden nach Schatzung
von Maresch etwa ein Drittel zu Unrecht in Anspruch genommen.

Mit starkerer Zusammenarbeit in die Zukunft

Um eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrssituation in und um Ballungsrdume zu erzielen, ist
eine enge Zusammenarbeit der Regionen und der unterschiedlichen Verkehrstrager das Gebot der
Stunde, fasste GSV-Generalsekretdar Mario Rohracher die Erkenntnisse zusammen.

Fotos zu dieser Veranstaltung unter: http://www.gsv.co.at/?page id=172
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