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VORWORTE



Ein nachhaltiges Verkehrssystem in Wien ist die
Voraussetzung dafiir, dass in den kommenden
Jahrzehnten bis zu drei Millionen Menschen in der
Ostregion ihre Wege effizient, leistbar, rasch und
Okologisch erledigen kénnen. Dies ist wesentlich,
damit Wien und sein Umland weiterhin attraktiv zum
Leben ist und bleibt.

Es ist erfreulich, dass sich immer mehr Menschen
flir Wien als Lebensmittelpunkt entscheiden und
bestétigt die Qualitaten unserer Stadt. Neben

den Herausforderungen entstehen ebenso viele
Chancen: Durch dichtere Nutzungen kdnnen zum
Beispiel mehr Angebote im fuBlaufig erreichba-

ren Umfeld entstehen. Wenn lange Wege nicht
erforderlich sind, kdnnen Erledigungen eher zu FuB
getatigt werden und zudem kann sich jede(r) Zeit
sparen. Lebendige StraBen machen das ZufuBge-
hen attraktiver und tragen zu einer Stadt bei, in der
man gerne lebt. Massive Investitionen in den &ffent-
lichen Verkehr, mit neuen Linien und verdichteten
Angeboten, kommen der steigenden Nachfrage
entgegen. Wenn auch mehr Menschen das Fahrrad

als Verkehrsmittel entdecken, gewinnen sie nicht
nur mehr SpaB und Bewegung, sondern entlasten
so auch den Autoverkehr ebenso wie den 6ffent-
lichen Verkehr und leisten so einen erheblichen
Beitrag zur Lebensqualitét in der Stadt.

Mit dem Fachkonzept Mobilitét legt die Stadt Wien
nicht nur die ambitionierten Ziele fir ein zukunfts-
fahiges Verkehrssystem fest, sondern beschreibt
auch die Schritte, die in den néchsten zehn Jahren
erfolgen, um diese Ziele zu erreichen. AusschlieB-
lich Infrastruktur auszubauen, hat sich schon in der
Vergangenheit als unzureichend erwiesen. GemaB
dem Motto ,miteinander mobil* setzt das Fachkon-
zept Mobilitat daher auf vielfaltige Lésungsansétze,
um die zahlreichen Chancen zu nutzen. So kann
Verkehr in Wien auch zukuiinftig funktionieren und
den unterschiedlichsten Bediirfnissen entsprechen.

Mag.? Maria Vassilakou

Vizeblirgermeisterin

Stadtratin fir Stadtentwicklung, Verkehr, Klima-
schutz, Energieplanung und Burgerlnnenbeteiligung



Eine gesicherte Mobilitat ist die Grundlage flr die
weitere Entwicklung der Stadt. Seit Jahrzehnten
besteht in Wien eine erfolgreiche Tradition der
vorausschauenden Planung und Umsetzung der
erforderlichen MaBnahmen. Das Fachkonzept
Mobilitat setzt dabei einen neuen Meilenstein.
Generelle Ziele und Aufgaben aus der Smart City
Wien Rahmenstrategie und dem Stadtentwick-
lungsplan STEP 2025 werden in diesem Konzept
zunehmend verdichtet und detailliert. Dazu ist die
Expertise von zahlreichen Entscheidungstragerin-
nen und Mitarbeiterlnnen der Stadt Wien in die
Bearbeitung eingeflossen. Der in Wien selbstver-

StraBen und Platze mit den darunter verborgenen
Leitungen und Einrichtungen sind die wichtigste
Infrastruktur fiir das Funktionieren einer Stadt und
das Ergebnis komplexer Ingenieursleistungen.
Gileichzeitig pragen StraBenraume das Bild der
Stadt und das Mobilitatsverhalten. lhre Gestal-
tung, die Raumaufteilung und Verkehrsregelungen
sind damit ein Schlissel zu einem nachhaltigen
Verkehrssystem. Dieses Verstadndnis erganzt die
hervorragende technische Kompetenz der Stadt
Wien bei allen MaBnahmen zur Gestaltung des
offentlichen Raums.

Die Steuerung von Bauvorhaben, entsprechend den
Zielen des Fachkonzepts Mobilitét, hat besondere

Vorworte

standliche, moderne Planungsansatz erstreckt sich
jedoch darlber hinaus: Die Einbindung von Biirge-
rinnen und externen Partnerlnnen bei der Erstellung
der Strategie schafft die Grundlage, um in der
Umsetzung Kompetenzen und Ressourcen iber die
Grenzen der Verwaltung hinausgehend zu biindeln.
Dadurch werden nicht nur neue Energien frei und
Innovationen maéglich, sondern auch neue Mdglich-
keiten zur Mitgestaltung der Stadt geschaffen.

DI Thomas Madreiter
Magistratsdirektion-Baudirektion, Planungsdirektor

Bedeutung. MaBnahmen, die auf die Verbesserung
der Prozesse und Planungsgrundlagen gerichtet
sind, tragen hierzu bei. Auch bei der Weiterentwick-
lung von technischen Normen setzt sich die Stadt
Wien ein. Durch die Koordination sowohl zwischen
einzelnen Projekten als auch der Schnittstellen und
unterschiedlicher technischer, rechtlicher und politi-
scher Anforderungen wird der reibungslose Ablauf
bei der praktischen Umsetzung gewéhrleistet.

DI Dr. Peter Lux
Magistratsdirektion-Baudirektion,
Leiter Gruppe Tiefbau







MISSION
STATEMENT



FuBgéngerlnnen, Radfahrerinnen,
OV-Nutzerlnnen, Auto-, Moped- und

Motorradfahrerinnen begegnen einander FuBgangerinnen und Radfahrerinnen

mit Wertschéatzung. sind komfortabel in lebendigen StraBen
unterwegs.

Die Stadt Wien unterstiitzt neue Formen des

Miteinanders wie Begegnungszonen oder Die Verkehrsorganisation zielt darauf ab,

temporare FuBgéangerlnnenzonen, die Lernfel- dem zunehmenden FuB- und Radverkehr

der und Begegnungsmdglichkeiten bieten und mehr Raum zur Verfligung zu stellen.

reduziert die vorhandene Dichte an Regeln.

_miteinander mobil” braucht

Kinder erleben ihren Schulweg zu FuB3, am
Rad oder im o6ffentlichen Verkehr. Vor der
Schule gibt es genug Platz zum sicheren
Ankommen und Weggehen.

Jede/r, die/der in der Stadtregion unterwegs Die Stadt Wien schafft geeignete Rahmen-
ist, nutzt einfach zugangliche Mobilitatsin- bedingungen fiir sichere Mobilitat, Eltern und
formationen zu allen Verkehrsmitteln. Das Betreuungspersonen unterstiitzen die Kinder
Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln an in ihrer aktiven Mobilitat.

komfortablen Verkehrsknoten ist attraktiv.

Die wesentlichen Anbieterlnnen der entspre-
chenden Services kooperieren dazu intensiv.



Nutzerlnnen des 6ffentlichen Verkehrs
finden wie gewohnt ein attraktives, qualita-
tiv hochwertiges, effizientes und leistbares
Angebot vor.

Die Stadt Wien entwickelt, gemeinsam mit
den Wiener Linien, dem VOR und den OBB,
das hochrangige OV-Netz weiter und unter-
stlitzt die Beschleunigung wichtiger StraBen-
bahnen und Buslinien.

Mission Statement
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Wienerinnen und Wiener sind auch ohne
eigenes Auto mobil. Wenn ein Auto notwen-
dig ist, stehen Leihautos zur Verfiigung.
Leihrader erganzen das System des o6ffent-
lichen Verkehrs.

Die Stadt Wien unterstiitzt den Umweltver-
bund und Verleihsysteme fiir Rad und Auto.

vor allem ...

Kooperationen zwischen Wiener Bezirken
und den Umlandgemeinden starken den
Umweltverbund im Pendlerinnenverkehr.

Vertreterlnnen aus Wiener Bezirken und aus
angrenzenden Umlandgemeinden diskutieren
und beschlieBen gemeinsam als Partnerinnen
in einem Mobilitatskorridor MaBnahmen fir
eine nachhaltige Mobilitat.

Kraftfahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs
und fur Personentransporte (Luft, Wasser,
Schiene, StraBBe) sind effizient unterwegs.
Die Verkehrsverlagerung zum Umweltver-
bund ermdglicht fliissigen Verkehr auch
bei mehr Verkehrsnachfrage und gleich
bleibenden Raumressourcen. Im Bereich
der Fahrzeudflotten hat auch E-Mobilitat
eine wichtige Rolle.

Die Stadt Wien und die Akteurlnnen der
Wirtschaft entwickeln und implementieren
neue umweltfreundliche Formen der Liefer-,
Zustell- und KundInnenlogistik.



"




UBERGEORDNETE
STRATEGIEN



Das Wachstum der Stédte ist ein globales Phéno-
men, das die Verkehrsplanung vor groBe Heraus-
forderungen stellt. Die Verkehrswissenschaft
beschreibt bereits seit den 1970er-Jahren wesent-
liche Grundlagen und Lésungsansétze und vertieft
diese zunehmend. Zentral dabei ist die Erkenntnis
Uber die Raumeffizienz von Verkehrsmitteln. Damit
eine zunehmende Zahl von Menschen ihre Beddrf-
nisse gleichermaBen erfillen kann, was insgesamt
zu mehr Verkehr fiihrt, ist es essenziell, dass diese
Wege effizient zurlickgelegt werden. Dies bedeutet
einerseits moglichst kurze Wege und andererseits,
den Verkehr mit méglichst geringem Bedarf an
Ressourcen, wie Raum und Energie, abzuwickeln.
Stadte bieten daflr aufgrund der dichten Strukturen
eine hervorragende Ausgangslage. Autos haben
einen hohen Platzbedarf. Wege hauptséachlich
alleine mit dem Auto zuriickzulegen, ist daher in
einer Stadt mit stetig zunehmender Bevolkerung
auf Dauer nicht bewaltigbar. Ein gleichberechtigter
Zugang zu Mobilitat kann nur Giber andere Verkehrs-
formen erreicht werden.

International ist die Férderung von ZufuBgehen,
Radfahren und des o6ffentlichen Verkehrs, um Mo-
bilitat in der wachsenden Stadt zu ermdglichen, als
alternativlos anerkannt. Die jahrzehntelange Fokus-
sierung auf Funktionstrennung und autogerechten
Ausbau der Stadte im vergangenen Jahrhundert
hat nicht zu den erwiinschten Ergebnissen gefiihrt
und inzwischen zu einem weltweiten Umdenken
geflhrt. Viele européische Stadte konnten aufgrund
der historischen Voraussetzungen die Erkenntnisse
rasch in die Praxis umsetzen und wurden dadurch
internationale Beispiele auf dem Pfad zu Wohl-
stand, Wachstum und Nachhaltigkeit. Dennoch ist
die Entwicklung nicht abgeschlossen. Einerseits
sind aufgrund der langen Lebensdauern und hohen
Kosten von Verkehrsinfrastrukturen langfristige

Planungszeitraume erforderlich. Andererseits geht
auch die Anderung von Gewohnheiten und des
Verkehrsverhaltens nicht von heute auf morgen.
Handlungsbedarf besteht somit laufend.

In Wien hat sich die strategische Planung schon
seit Jahrzehnten am aktuellsten Stand des Wissens
orientiert. Die Umsetzung erfolgt schrittweise und
konsequent. Die nachhaltige und gleichberechtigte
Mobilitat ist ein wesentliches Element der heute
bestehenden hohen Lebensqualitit, die in verschie-
densten internationalen Bewertungen wiederholt
auf den Spitzenplatzen bestétigt wurde. Entspre-
chend pragt das Beispiel Wien auch den interna-
tionalen Diskurs. Die positive Entwicklung Wiens
wurde auch in Evaluierungen bisheriger Strategien
festgestellt.

Von der Europaischen Union erhalten Stadte als
Zentren der Produktivitdt und Schwerpunkte der
Bevolkerungsentwicklung zunehmende Aufmerk-
samkeit. Auch der stadtische Verkehr riickt damit
in den Fokus. Besonders bedeutend sind die Ziel-
setzungen des im Marz 2011 von der Européischen
Kommission vorgelegten ,WeiBbuch Verkehr".
Bereits in der Smart City Wien Rahmenstrategie
ist das Bekenntnis zu europaischen Energie- und
Klimazielen festgehalten. Die detaillierten Zielwerte,
vor allem zur Reduktion der Emission von Treib-
hausgasen, wurden fir Wien interpretiert.

Dartber hinaus veréffentlichte die Europaische
Kommission Leitlinien fiir die stadtische Mobilitats-
planung. Damit wird ein neuer Standard gesetzt,
welcher der Methode der ,Plane fiir eine nachhal-
tige urbane Mobilitat" (engl. ,Sustainable Urban
Mobility Plans, SUMP*) folgt. Die SUMP-Leitlinien
der EU wurden im September 2014 aktualisiert.



Dieser neue Planungsansatz ist umsetzungsori-
entiert, kooperativ, integrativ und dialogorientiert.
Die Standards des SUMP umfassen folgende fiinf
Merkmale:

- Ein partizipatorischer Ansatz, der Akteurlnnen
und Birgerlnnen von Anfang an und wahrend
des ganzen Planungsprozesses miteinbezieht.

- Eine Verpflichtung zu nachhaltiger Entwicklung,
um wirtschaftliche Entwicklung, soziale Gerech-
tigkeit und Umweltqualitét in Einklang zu bringen.

- Ein integrierter Ansatz, der Praktiken und
Strategien verschiedener Politikbereiche, Ver-
waltungsebenen und benachbarter Behérden
beriicksichtigt.

- Eine klare Vision, ein Ziel und Fokus darauf,
messbare Zielvorgaben zu erreichen, die in
eine nachhaltige Entwicklungsstrategie
eingebettet sind.

- Eine Uberpriifung von Verkehrskosten
und -nutzen in Anbetracht von weiteren
gesellschaftlichen Kosten und Nutzen.

Die Verkehrsplanung der Stadt Wien hat an der Er-
arbeitung dieser unverbindlichen Richtlinien der Eu-
ropaischen Union aktiv mitgearbeitet. Die Verkehrs-
politik Wiens ist auf vielen Ebenen beispielgebend
fir andere européische Stadte. In der Erarbeitung
des Fachkonzeptes Mobilitdt wurde darauf geach-
tet, die SUMP-Standards einzuhalten.

Der Gesamtverkehrsplan Osterreich (BMVIT 2012)
stellt den aktuellen nationalen Rahmen dar. Die Ziel-
ebenen ,sozialer, sicherer, umweltfreundlicher und
effizienter werden in diesem Dokument mit dem
Fokus auf die Verkehrsinfrastruktur behandelt und
lassen einen weiten Spielraum fir urbane Mobili-
tatsstrategien.

In Wien besteht eine lange Tradition strategischer
Planung. Speziell die Strategien zur Stadtentwick-
lung und Verkehrsplanung kénnen mittlerweile auf
eine lange Zeitreihe zuriickblicken. Seit dem ,Ver-
kehrskonzept fur Wien“, 1969, wird konsequent
etwa alle zehn Jahre ein Verkehrs- bzw. Mobili-
tatskonzept beschlossen. Jedes wurde in einem
ausfuhrlichen und langjéhrigen Prozess, in enger
Abstimmung mit der Stadtentwicklungsplanung,
erstellt. In den letzten zehn Jahren sind zu den be-
wahrten Dokumenten Stadtentwicklungsplan (STEP
05) und Verkehrskonzept (Masterplan Verkehr
2003) sowohl neue thematisch fokussierte als auch
Ubergreifende Konzepte hinzugekommen. Als iber-
geordnete, vom Wiener Gemeinderat beschlossene
Vorgaben kommen dem ,Klimaschutzprogramm der
Stadt Wien — Fortschreibung 2010-2020 (KIiP 11)*
(2009) und der ,Smart City Wien Rahmenstrategie*
(2014) besondere Bedeutung zu. Diese enthalten
viele Berlihrungspunkte und Schnittstellen zum
vorliegenden ,Fachkonzept Mobilitat*:

Das 2009 fortgeschriebene Klimaschutzprogramm
der Stadt Wien (KIiP |l) setzt das Ziel einer Reduk-
tion von 21 % Treibhausgasemissionen pro Kopf fir
das Jahr 2020 im Vergleich zu 1990. Der bedeu-
tendste Anteil von Treibhausgasemissionen stammt
aus dem Verkehr. Damit sind MaBnahmen in diesem
Bereich besonders relevant. Vom Klimaschutzpro-
gramm wird der Schwerpunkt ,Weitere Forcierung
des Umweltverbundes” in das Fachkonzept Mobi-
litat Gbernommen. Das umfassende MaBnahmen-
programm im Bereich Mobilitat und Stadtstruktur
enthélt zahlreiche zukunftsweisende Ideen. Diese
stellen auch einen Rahmen fir das Fachkonzept
Mobilitat dar.
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Die langfristige Strategie der Stadt Wien wird mit
dem Zeitrahmen bis 2050 durch die Smart City
Wien Rahmenstrategie festgelegt. Das Leitziel 2050
wurde folgend definiert: ,Beste Lebensqualitat fiir
alle Wienerinnen und Wiener bei groBtmaoglicher
Ressourcenschonung. Das gelingt mit umfassen-
den Innovationen.” Dieses Leitziel gibt den Rahmen
fur das Zielsystem des Fachkonzepts Mobilitat vor.

Im Bereich Mobilitét gibt die Smart City Wien Rah-
menstrategie einen klaren Auftrag: Bis 2030 soll
ein groBtmoglicher Anteil des MIV auf den 6ffentli-
chen Verkehr und nicht-motorisierte Verkehrsarten
verlagert werden oder mit neuen Antriebstechnolo-
gien (wie Elektromobilitét) erfolgen. Darlber hinaus
werden konkrete Zielwerte vorgeschlagen, unter
anderem: Stérkung der CO-freien Modi (FuB- und
Radverkehr) und Halten des hohen Anteils des
offentlichen Verkehrs sowie prozentuelle Senkung
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Bin-
nenverkehr auf 20 % bis 2025, 15 % bis 2030 und
auf deutlich unter 15 % bis 2050. Das Fachkonzept
Mobilitat beschreibt, darauf aufbauend, zeitnahe
realistische Schritte, um die Entwicklung in die
entsprechenden Bahnen zu lenken.

Das Fachkonzept Mobilitat ist eine Teilstrategie
des Stadtentwicklungsplans STEP 2025 und
konkretisiert die darin formulierten Haltungen und
Strategien zur Mobilitit. Die Handlungsebene des
STEP 2025 wird somit im Fachkonzept Mobilitat
weiterentwickelt. Planungshorizont, Werte und die
benannten Herausforderungen des STEP 2025
gelten auch fiir das Fachkonzept Mobilitét.



Besonders hervorzuheben ist die erwartete Bevol-
kerungszunahme in der Stadt und im Umland, zu
der sich der STEP 2025 eindeutig positioniert: Das
Wachstum ist eine Folge der Attraktivitat der Stadt.
Trotz steigender Nutzungsintensitét bleibt die hohe
Lebensqualitat erhalten. Fir den Mobilitatsbereich
ergeben sich daraus zwei Herausforderungen:
einerseits, den Menschen das Erreichen ihrer Ziele
zu ermdglichen und andererseits, die problema-
tischen Auswirkungen von Verkehrsformen wie
dem motorisierten Individualverkehr trotzdem zu
minimieren.

»Mobilitdt ohne Autobesitz zu erméglichen”, ist ein
zentrales verkehrspolitisches Anliegen des STEP
2025. Der Motorisierungsgrad in Wien sinkt seit
zehn Jahren - ein Indiz dafiir, dass eine flexible
Kombination von Verkehrstragern je nach Situation
und Anlassfall heute bereits funktioniert.

In Modal Split-Kennzahlen ausgedriickt, lautet die

Zielsetzung des STEP 2025 ,80:20". Das bedeutet:

Die Wienerinnen und Wiener sollen bis 2025 80 %
der Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, mit dem

Rad oder zu FuB zuriicklegen, wahrend der derzeiti-

ge Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf
20 % zuriickgehen soll. Dies ist essenziell, um die
Lebensqualitat in der Stadt zu erhalten und dauer-
hafte Uberlastungen im StraBennetz zu vermeiden.
Bliebe der Anteil des motorisierten Individualver-
kehrs am Modal Split gleich, wiirde aufgrund der
Bevolkerungszunahme die Zahl der mit dem Auto
zurlickgelegten Wege bis zum Jahr 2025 um 12 %
steigen.

Im Gegensatz dazu sind die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (ZufuBgehen, Radfahren und der
offentliche Verkehr) stadtvertraglich und leistbar:
Sie sind besonders raum- und energieeffizient und

verursachen keine oder vergleichsweise geringe
Emissionen. Gerade ZufuBgehen und Radfahren
tragen als aktive Formen der Mobilitdt zusatzlich
zur Gesundheit der Menschen bei. Der 6ffentliche
Verkehr ist das Rickgrat der Mobilitat und stellt
sicher, dass auch groBere Entfernungen effizient
und stadtvertraglich zurlickgelegt werden kdnnen.
Der Umweltverbund wird in diesem Konzept als
integriertes System betrachtet — mit optimierten
Schnittstellen zwischen den Verkehrsmitteln und er-
génzenden stadtvertraglichen Mobilitdtsangeboten

(z.B. Mobilitatskarte, Bike-Sharing- und Carsharing-

Systeme).

Ein funktionierendes, nachhaltiges Verkehrssystem
tragt zu einer erfolgreichen Stadtentwicklung bei.
Kompakte, gemischte, fuB- und radwegorientierte
Gratzel mit stadtebaulich gut integrierten Versor-
gungseinrichtungen und einer guten Freifldchen-
ausstattung sind wesentliche Voraussetzung fiir
eine nachhaltige Mobilitit. Die Beziehung zwischen
Stadtentwicklung und Mobilitét ist besonders eng:
Ein Erreichen der Ziele im Bereich Mobilitat ist von
der konsequenten Umsetzung der genannten stadt-
strukturellen Prinzipien abhéngig.

Weitere Inhalte aus dem STEP 2025 werden im
Kapitel ,Stadtstruktur und Mobilitat" behandelt.
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ZIELE UND
INDIKATOREN



Der StraBenraum ist fair auf unterschiedliche
Nutzerlnnen verteilt und nachhaltige Mobilitat
muss fir alle leistbar bleiben.

Die Verteilung der Flachen im 6ffentlichen Raum

ist ein Schlissel zur Erméglichung von Mobilitat

fir alle. Sie soll dem iberwiegenden Anteil des
Umweltverbunds an den Wegen Rechnung tragen,
Personen, die einen kleinen Aktionsradius haben,
wie mobilititseingeschrankte Personen oder Kinder,
besonders beriicksichtigen und Raum fiir andere
Nutzungen als den Autoverkehr sichern und neu
schaffen.

Der Faktor Kosten soll fiir die Menschen in Wien
keine wesentliche Einschréankung ihrer Mobili-

WIRKUNGSZIEL

Der Anteil der Flachen fir den Rad-, FuBverkehr
und den offentlichen Verkehr steigt in Summe bei
allen Umbau- und StraBenerneuerungsprojekten.

tatsoptionen bedeuten. Ein Schllssel dazu ist die
kostenglinstige Jahreskarte der Wiener Linien
(VOR-Kernzone 100). Den Erfolg des Angebots
um aktuell 365 EUR im Jahr zeigt der Anstieg der
Zahl der Nutzerlnnen der Jahreskarte von 373.000
(2011) auf Giber 640.000. Dariiber hinaus hat die
Einflihrung des Top-Jugendtickets um jahrlich 60
EUR fir die drei Bundeslander Wien, Niederoster-
reich und Burgenland den 6ffentlichen Verkehr in
diesem Nutzerlnnen-Segment weiter attraktiviert.
Die gezielte Verbesserung der Bedingungen fir
Radfahren und ZufuBgehen, als sehr kostengiins-
tige Fortbewegungsformen, ist auch unter diesem
Gesichtspunkt ein Beitrag zu mehr Fairness.



Der Anteil an aktiver Mobilitat im Alltag wird ho-
her; unfallbedingte Personenschéden sinken.

Aktive Mobilitat, also zu FuB gehen und mit dem
Rad fahren, férdert nachweislich die Allgemeinge-
sundheit. Mangelnde Bewegung ist ein Hauptrisiko-
faktor fir viele Krankheiten, wie etwa Ricken- und
Gelenkschmerzen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen
und Typ-2-Diabetes. Menschen, die sich Uberdurch-
schnittlich oft und weit aktiv fortbewegen, senken
nicht nur ihr Krankheitsrisiko, sondern tragen auch
zur Vermeidung von Kosten fir das Gesundheits-
system bei. Gegenwartig bewegen sich etwa 23%
der Wienerlnnen im Rahmen der Alltagswege mehr
als 30 Minuten pro Tag (gezielte sportliche Betati-
gung oder Bewegung im Rahmen der Arbeit sind

WIRKUNGSZIELE

dabei nicht enthalten). Zusétzlich eroffnet dieses
»menschliche MaB" an Geschwindigkeit Gelegen-
heiten fir Begegnung und Kommunikation.

Die Zahl der Personenschaden durch Unfalle ist
in den letzten Jahren kontinuierlich gesunken, und
das, trotz einer deutlichen Erhéhung der Verkehrs-
leistung. Dazu hat auch die vermehrte Inanspruch-
nahme des o6ffentlichen Verkehrs als besonders
sicheres Verkehrsmittel beigetragen. Die ,Vision
Zero" soll weiter verfolgt werden, die Mobilitat in
Wien fiir alle noch sicherer werden, insbesondere
fur die schwéachsten Verkehrsteilnehmerinnen, die
Kinder.

Der Anteil der Wiener Bevolkerung, der taglich 30 Minuten aktiv Bewegung in der Alltagsmobilitat macht,
steigt von 23 % 2013 auf 30 % im Jahr 2025. Die Anzahl der Verkehrstoten und der verkehrsbedingten

Verletzten sinkt weiter.

;90 d 4 &
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Die Wege zwischen Arbeit, Wohnen, Erledigun-
gen und Freizeit sind méglichst kurz.

Die Alltagsanforderungen von Menschen in der
Stadt werden immer komplexer. Die Entwicklungen
in der Arbeitswelt, die erforderliche Vereinbarkeit
von Beruf und Familie, vielfaltige soziale Bezie-
hungsmuster und die Diversifizierung von Lebens-
stilen bedeuten komplexe Wegeketten und -netze.

WIRKUNGSZIEL

Der Anteil der Versorgungs-, Begleit- und Frei-
zeitwege, die zu FuB oder mit dem Rad erledigt
werden, steigt von 38,8% im Jahr 2013 auf 45%
im Jahr 2025.

Umso wichtiger sind durchmischte stadtische
Strukturen, die viele unterschiedliche Angebote
kompakt vereinen. Dies ist vor allem fiir die groBen
Stadterweiterungsgebiete, die derzeit in Wien ent-
stehen, eine wichtige Herausforderung. Dabei spielt
nicht nur der Faktor raumliche N&he eine groBe
Rolle: Die abgestimmte zeitliche Verfligbarkeit von
wichtigen stadtischen Services kann kompakte
Mobilitat wesentlich unterstitzen.

2013
2025



Durch die Mobilitat entstehen maoglichst wenige
Umweltbelastungen, der Umweltverbundanteil
an den Wegen in Wien und der Region steigt.

Die relative Verdanderung bei der Verlagerung
wird beim Radverkehr am héchsten ausfallen.
Absolut gesehen nehmen die Wege am starksten
im o6ffentlichen Verkehr zu.

Die Belastungen durch Feinstaub und Stickoxide
(NO,) miissen zur Sicherung umfassender Le-
bensqualitat in Wien weiter reduziert werden. Eine
Reduktion des motorisierten Individualverkehrs, zu-

WIRKUNGSZIELE

gunsten des Umweltverbundes, wirkt sich schlieB-
lich auch auf die Larmsituation positiv aus, wie
bereits die Evaluierung des ,Masterplan Verkehr
Wien* aus dem Jahr 2013 belegt. Entscheidend
fur eine effektive Senkung der Umweltbelastungen
durch den Verkehr ist eine Verdnderung des Mobi-
litatsverhaltens, auch im Umland. Dies wird durch
die gleichzeitige Erstellung der Mobilitdtskonzepte
fir Wien, Niederdsterreich und das Burgenland
unterstitzt. Um die Entwicklung des Gesamt-Modal
Split, also auch der Pendlerlnnen, zu verfolgen,
sind neue Formen der Erhebung notwendig.

Der Modal Split der Wienerlnnen &ndert sich, ausgehend vom Verhéltnis 72:28 im Jahr 2013, bis 2025 auf
80% im Umweltverbund und 20% im motorisierten Individualverkehr. Der Modal Split des Verkehrs in Wien

verschiebt sich in Richtung Umweltverbund.
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Die Mobilitat ist moglichst verlasslich und
krisensicher. Mobilitat soll ohne den Besitz von
Verkehrsmitteln moglich sein.

Die Verlasslichkeit der Mobilitatsangebote in Wien
ist auf einem anerkannt hohen Niveau. Die steigen-
de technische Komplexitat in der Verkehrssteue-
rung, aber auch in der Energieversorgung, sowie
die héhere Wahrscheinlichkeit von Wetterextremen
durch den Klimawandel machen es erforderlich,
die Stérungsanfalligkeit der Verkehrssysteme zu
vermindern. Wien tragt auch aktiv zum Klimaschutz
bei: Die Smart City Wien Rahmenstrategie gibt
das Ziel der Reduktion der CO,-Emissionen pro
Kopf — von rd. 3 Tonnen auf 1 Tonne pro Kopf und
Jahr — bis 2050 vor. Erhebliche Anstrengungen sind

WIRKUNGSZIELE

Die CO,-Emissionen des Verkehrs im Wiener
StraBennetz (gemaB EMIKAT-Definition) sinken um
ca. 20 % von rund 2,1 Mio. t/Jahr (2010) bis 2025
auf rund 1,7 Mio. t/Jahr. Die Verlasslichkeit des
offentlichen Verkehrs bleibt auf hohem Niveau. Die
Fahrradverfligbarkeit steigt: Bis 2025 soll in 80 %
der Haushalte ein Fahrrad verfligbar sein, und 40 %
der Bevolkerung sollen eine Leihradstation in maxi-
mal 300 Metern Entfernung erreichen kénnen. Bis
2025 sollen 50 % der Bevolkerung einen Carsha-
ring-Standort in maximal 500 Metern Entfernung
erreichen kénnen.

dazu im Verkehrssektor erforderlich. Besonders soll
auf die laufenden Kosten und Reinvestitionserfor-
dernisse geachtet werden, damit auch bei knapper
werdenden Mitteln die Angebote fiir Mobilitat ptinkt-
lich, funktionstlchtig und in bestmdglicher Qualitat
zur Verfligung stehen. Zudem geht es auch um die
Reduktion von Abhéngigkeiten, beispielsweise der
Abhangigkeit groBer Teile des Verkehrssystems

von Importen fossiler Treibstoffe, aber auch per-
sonlichen Abhangigkeiten von der Nutzung eines
motorisierten Fahrzeuges. Durch effektiv organi-
sierte Sharing-Systeme wird zudem der Zugang

zu Fahrzeugen erdffnet, die man nicht dauerhaft
besitzen mdchte oder kann.

2010 2025
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Ressourcen werden - auch durch den Einsatz
von innovativen Technologien und Prozessen —
effizient genutzt.

Stadtische Infrastrukturen, wie StraBen und An-
lagen des offentlichen Verkehrs, sind besonders
wertvolle Ressourcen und sollen daher méglichst
effizient genutzt und gut erhalten werden. Gerade
in einer stark wachsenden Stadt muss es gelingen,
gemeinschaftliche Giter verantwortungsvoll zu
gebrauchen. Dabei geht es auch um die bestmégli-
che Nutzung und Schonung der Ressource Energie
im Bereich Mobilitat. Innovationen im Bereich
Antriebstechnologie sollen dazu genauso beitragen
wie neue technische Lésungen zur individuellen

WIRKUNGSZIEL

Der absolute Endenergieverbrauch im Wiener
Verkehr (gemaB EMIKAT-Definition) sinkt bis
2025 um ca. 20 % auf rund 7,3 TWh, verglichen
mit rund 9,1 TWh 2010.

und gesamthaften Steuerung und Optimierung des
Verkehrsalltags und zur laufenden Bewirtschaftung
der Infrastruktur. Dem Ziel folgend, soll auch der
verbleibende private, motorisierte Individualverkehr
und der Wirtschaftsverkehr méglichst effizient und
ressourcenschonend abgewickelt werden. Der

OV nimmt, wegen seiner bereits jetzt schon sehr
hohen Effizienz, eine besondere Vorreiterrolle ein:
Im Durchschnitt kann mit der Energie, die fiir eine
Autofahrt benétigt wird, ein sechsmal langerer Weg
mit den ,Offis* zuriickgelegt werden. Auch der ver-
bleibende MIV soll effizient und sicher, staufrei und
damit emissionsminimierend abgewickelt werden.
Das gilt besonders fir die Bezirke mit dem gréBten
Bevolkerungszuwachs.

2010 2025

9,1 TWh 7.3 TWh
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Fir die Beobachtung von Entwicklungen der Mobi-
litdt und des Verkehrs in Wien werden zunehmend
mehr Daten ausgewertet. Die daraus gebildeten
Indikatoren sind eine wichtige Referenz, um die
Wirkung von MaBnahmen zu berpriifen und Be-
reiche aufzuzeigen, in denen MaBnahmen gesetzt
werden missen. Die in den folgenden Tabellen
dargestellten Kennzahlen werden laufend beob-
achtet. Nach Moglichkeit werden dazu auch Werte

aus vergangenen Jahren angegeben. Aufgrund der
unterschiedlichen Quellen ist es nicht durchgehend
moglich, ein einheitliches Referenzjahr darzustel-
len. Zudem werden mehrere Datenreihen erst seit
Kurzem erhoben, bzw. kdnnen Vergleiche aufgrund
von Anderungen der Erhebungsmethode in einigen
Fallen nicht mehr durchgefiihrt werden, weshalb
die Angabe eines historischen Wertes nicht zweck-
maBig ist.

Aktive Mobilitat

Anteil der Wienerlnnen, der sich téglich mindestens 30

2013: 23%12 30%

Minuten im Rahmen der Alltagsmobilitat korperlich bewegt

Versorgungs-, Freizeit Modal Split-Anteil Rad+FuB fiir Wegezwecke
und Betreuungswege ,Versorgung“, ,Freizeit", ,Bringen/Holen" 12

2010: 37,4% 2013: 38,8% 45%

Pkw-Nutzung
das Auto nutzt

Anteil der Bevolkerung, der mehrmals pro Woche 2003: 42%“ 2013: 42%® @

Pkw-Besetzungsgrad

2009: 1,31 2013: 1,281 A
2011: 1,38(19

Durchschnittliche
Wegelidngen [km]

Durchschnittliche Weglange der Wienerlnnen in Wien [km] 2001: 5,1 km™  2013: 4,1 km" N

2006: 5,4 km(1¥

Anteil der Wege der Wienerlnnen in Wien
im fuBlaufigen Einzugsbereich (1 km)

2006: 29,0%%  2013: 25,0%" A

Durchschnittliche

Durchschnittliche Pkw-Wegelange [km] der Wienerlnnen in 2009: 7,6 km(®  2013: 5,4 km"" @

Pkw-Wegelange Wien (2009: Selbsteinschatzung, 2013: Berechnung durch (Anderung der Er-
Routenplaner) hebungsmethode)

Modal Split Modal Split der Wienerlnnen in Wien, 1999: 2013: 80:20

Personenverkehr bezogen auf die Anzahl der Wege (Umweltverbund:MIV) 64:360") 73:2701

der Wienerinnen

Modal Split Modal Split des Zielverkehrs an der 1995/96: 2008/09/10: @

Personenverkehr Stadtgrenze stadteinwarts 6 bis 9 Uhr Gesamtkordon 33,2:66,8 31,8:68,2

an Stadtgrenze (Umweltverbund : MIV) 1

FuB- und Modal Split FuB Sommerhalbjahr (April-Oktober) 2013: 27,7%" A

Radverkehrsanteil Modal Split FuB Winterhalbjahr (November-Méarz) 2013: 25,8%1" A

am Modal Split Modal Split Rad Sommerhalbjahr (April-Oktober) 2013: 10,1%M™ 2
Modal Split Rad Winterhalbjahr (November-Marz) 2013: 0,56%" A

Multimodalitat Bevolkerungsanteil, der innerhalb einer Woche 2013: 52% A
mindestens zwei Verkehrsmittel nutzt

Verkehrsmittel- Tendenzaussage zum Anteil der 6-10-Jéhrigen, 2013: 79,8% A

wahl auf dem

die den Schulweg zu FuB, mit dem Rad

Schulweg oder mit dem OV zuriicklegen('?
Anteil der 6-14-Jahrigen, die den Schulweg zu FuB, 2013: 87,4% A
mit dem Rad oder mit dem OV zuriicklegen?
Legende
@ Indikator dient der weiteren Beobachtung; Aussagen Uber eine angestrebte Entwicklung sind nicht zweckmaBig.
- Angestrebte zukiinftige Entwicklung: Niveau beibehalten

(bei Kennzahlen, die bereits eine hervorragende Situation beschrieben).

2 oder N Angestrebte zukiinftige Entwicklung eines Indikators: steigen bzw. sinken.

[Wert] Wiedergabe quantitativ definierter Zielwerte.




Zufriedenheit mit Zufriedenheit mit OV (Schulnote 1-5) 2003: 1,89% 2013: 1,70© A
Verkehr in Wien Zufriedenheit mit Gehsteigen und Gehwegen 2008: 1,93@ 2013: 1,74© A
fiir FuBgéangerinnen (Schulnote 1-5)
Zufriedenheit mit Radwegenetz (Schulnote 1-5) 2003: 2,29% 2013: 2,29© A
Zufriedenheit mit Autoverkehr (Schulnote 1-5) 2003: 3,27% 2013: 3,02 A
OV-Jahreskarten Anteil der Wiener-Linien-Jahresnetzkarten-Besitzerlnnen 2005: 19% 2013: 31% A
an der Gesamtbevolkerung?®
OV-Angebot Betriebsleistung der Wiener Linien, 2010: 17.444,4 2012:18.390,3 @
Platzkilometer gesamt in Mio. km('®
OV-Verlasslichkeit Anteile entfallender Platzkilometer der Wiener Linien?® 2014: 0,3% -
Erreichbarkeit von OV- Anteil der Bevélkerung mit einer U-/S-Bahnstation in maxi- 2013: 97,3% -
Haltestellen mal 500 m bzw. einer sonstigen OV-Haltestelle in maximal
300 m Entfernung vom Wohnort®?
Fahrrad-Verfuigbarkeit Anteil der Haushalte, die tiber ein Fahrrad verfigen" 2003: 58% 2013: 69% 80%
Verfugbarkeit Anteil der Bevolkerung mit Leihrad-Angeboten 2013: 24.6% 40%
Leihradstationen in maximal 300 m Entfernung®
Verfugbarkeit Anteil der Bevolkerung mit Carsharing-Angeboten 2013: 38,5% 50%
Carsharing-Standorte  in maximal 500 m Entfernung®
Motorisierung Pkw pro 1.000 Einwohnerlnnen('® 2001: 416 2014: 386 N
Kraftrader pro 1.000 Einwohnerlnnen('® 2014: 46,7 @
Erreichbarkeit von Anteil der Volksschulkinder, die in max. 1500 m einen 2011/12: 93,6% 2013/14:95,7% &
Volksschulen Ausbildungsplatz finden kénnen
OV-Fahrgaste Fahrgastzahlen der Wiener Linien pro Jahr(® 2001: 729,5 Mio. 2013: 900,1 Mio.
Wiener Linien
OV-Durchschnitts- Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit StraBenbahn HVZ 20183: 15,0 km/h™® A
geschwindigkeit Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit StraBenbahn 2013: 16,3 km/h(1® A
abends
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit Autobus HVZ 2012: 17,1 km/h(® A
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit Autobus abends 2012: 20,1 km/h(® A
Verkehr an Stadt- Stadtgrenzeniiberschreitender Zielverkehr (OV+MIV) in 1996: 134.700 2010: 153.150 ©
grenze Richtung Wien, 6 bis 9 Uhr("®
Kfz-Verkehrsstarken;  Anderung mittl. gew. Verkehrsstirken (Anzahl Kfz) 2000-2005: 2005-2010: N
Zahlquerschnitte auf GemeindestraBe A+B +3,7% -5,5%
(ZSt. der StraBenverkehrszahlung Wien, alle 5 Jahre)®
Anderung mittl. gew. Verkehrsstarken (Anzahl Kfz) 2008-2012: N
auf GemeindestraBe A+B (Dauer-ZSt., jahrlich)® -4,6%
Anderung mittl. gew. Verkehrsstérken (Anzahl Kfz) 2000-2005: 2005-2010: N
auf GemeindestraBe A+B an der Stadtgrenze +10,1% -5,9%
(ZSt. der StraBenverkehrszéhlung Wien, alle 5 Jahre)®
Anderung mittl. gew. Verkehrsstirken (Anzahl Kfz) 2008-2012: N
auf GemeindestraBe A+B innerhalb Gurtel/Donaukanal -3,7%
(Dauer-ZSt., jahrlich)™®
Anderung mittl. gew. Verkehrsstirken (Anzahl Kfz) 2008-2012: N
auf GemeindestraBe A+B donauquerend -6,2%
(Dauer-ZSt., jahrlich)™®
Anderung der mittl. gew. Lkw-Verkehrsstérken (Anzahl 2008-2012: N
Lkw) auf GemeindestraBe A+B (Dauer-ZSt., jahrlich)® -13,4%
Radverkehr Mittlere Radverkehrsstarke 2003: 8.492 2013: 10.627 A
Zahlquerschnitte an 8 Dauerzéhlstellen im Gesamtjahr®
Mittlere Radverkehrsstarke 2003: 11.661 2013: 14.734 A
an 8 Dauerzahlstellen in der Radsaison®
Unfélle Anzahl Verkehrstote pro Jahr('” 2005: 34 2013: 17 N
Anzahl Verletzte pro Jahr(? 2005: 7.120 2013: 6.979 N
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Energieverbrauch Endenergieverbrauch des Verkehrssektors in Wien pro 1999: 7.474 7.300
Jahr, angepasst an EMIKAT-Berechnung [GWh]®@" 2005: 8.764 (rd.-20%
2010: 9.094 2012: ggli 2010)
2011: 8.744 8.647 GWh
Wiener Linien Fahrenergie 2010: 625 GWh 2013:594 GWh @
Erneuerbare Energie  Anteil der erneuerbaren Energietrager im Verkehr 4 2005: 0,58% A
2010: 5,95% 2012: 6,18%
Alternative Antriebe Anteil in Wien zugelassener Pkws mit Alternativantrieb 2008: 0,15% 2013: 0,52% A
(Elektro, Gas, Hybrid) 1®
CO,-Emissionen CO,-Emissionen Verkehr in Wien, It. EMIKAT @2 1999: 1.871 kt 1.700
2005: 2.219 kt (rd.-20%
2010: 2.141 kt ggui 2010)
2011: 2.072 kt 2012: 2.062 kt
Verkehrslarm Stoérung durch Verkehrslarm in der engeren Wohnumge- 2013:29% N
bung (Noten 3-5)®
PM10-Konzentration ~ PM10-Grenzwertiiberschreitungen: Anzahl Uberschrei- 2006: 53 2013: 26 N
tungstage (Tagesmittelwert > 50 pg/m?®) p.a.
(Mittelwert aus 13 Messstellen)?
PM10-Jahresmittelwert 2006: 32 pg/m®  2013: 25 ug/m® N
(Mittelwert aus 13 Messstellen)?
NO,-Konzentration NO,-Grenzwertiiberschreitungen: Anzahl Halbstunden- 2006: 59 2013: 0 -
Uberschreitungen (> 200 pg/m?) p.a.
(Messstelle Hietzinger Kai)?
NO,-Jahresmittelwert (Messstelle Hietzinger Kai)”) 2002: 57 N
2006: 74 2013: 51 pg/m?®

N
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Zukliinftige Entwicklungen sind stets nur begrenzt
prognostizierbar. Entwicklungstendenzen des
Verkehrs in Wien und des Mobilitatsverhaltens

der Menschen in der Stadt miissen daher regel-
maBig beobachtet werden. Gleichzeitig wird auch
der Fortschritt der Umsetzung erfasst. Auf dieser
Grundlage koénnen bei Bedarf weitere Handlungs-
empfehlungen abgeleitet werden. Der Magistrat
wird beauftragt, die Umsetzungen der MaBnahmen
und die Wirkungsindikatoren des Fachkonzepts
Mobilitat laufend einem verwaltungsinternen Monito-
ring zu unterziehen. Die Kontraktziele sind dement-
sprechend darauf auszurichten. Die Gemeinderats-
ausschiisse und Bezirke werden regelméaBig tber
den Umsetzungsstand der MaBnahmen informiert.
Gegebenenfalls sind bei groben Anderungen

der Rahmenbedingungen oder Anderungen von
wesentlichen Planungen Adaptierungen und Fort-
schreibungen vorzunehmen. Jedenfalls wird alle 5
Jahre eine umfassende Evaluierung erstellt, deren
Ergebnis dem Gemeinderat unter Einbeziehung der
Bezirke vorgelegt wird.
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Die wachsende Stadt steht dabei vor besonde-

ren Herausforderungen. Bis 2025 sollen in Wien
zusatzlich bis zu 120.000 Wohnungen bereitgestellt
werden. Die wichtigste Saule des Wohnungs-
neubaus werden — der Wiener Tradition folgend

— mehrgeschoBige Wohnungen sein. Dazu missen
ausreichend neue Grinflachen, Flachen fir soziale
Infrastruktur, Flachen fiir Industrie und Gewerbe
und technische Infrastruktur bereitgestellt werden.
Dabei werden sowohl die traditionellen Stadtzen-
tren als auch neue Stadtteilzentren umfassende
Versorgungsaufgaben fiir die Bevolkerung iberneh-
men.

Grundsiétzlich wird Stadterweiterung nur dort statt-
finden, wo ausreichende OV-Angebote vorhanden
sind bzw. parallel entwickelt werden. Der STEP
2025 nennt dazu einige Strategien fir die Stadtent-
wicklung, die in ihrer Gesamtheit die Basis fiir die
nachhaltige Weiterentwicklung der Mobilitat bilden:

Die Siedlungsentwicklung soll bis 2025 innerhalb
des bestehenden Siedlungsgebietes und in den
bekannten Stadtentwicklungsgebieten realisiert
werden. Fir einen darlber hinausgehenden Bedarf
bzw. fir Flachen, die noch nicht zur Verfligung
stehen, wird Wien neue Instrumente der Bodenmo-
bilisierung erproben und weiterentwickeln. Dar(-
ber hinaus braucht es eine optimale Abstimmung
zwischen Investitionen in die technische, soziale,
und griine Infrastruktur und dem Wohnungsbau.
Stadtebauliche Vertrége sollen kiinftig dafiir genutzt
werden, faire Kostenaufteilungen im Hinblick auf

Investitionen in Infrastruktur und in Grin- und Frei-
rdume zu erreichen.

Urbane Nutzungsmischung, qualitatsvolle Dichte
mit entsprechender Freiflaichenausstattung und
Ressourcenschonung werden zu zentralen Kriterien
fur Bauvorhaben und Projekte. Es werden — auch in
Stadtrandlagen - Siedlungsformen umgesetzt, die
die Entwicklung kompakter, fuB- und radwegorien-
tierter Gratzel ermoglichen.

Wiens ,Zentrenlandschaft” hat sich in den letz-

ten Jahren veréndert. Zentren haben sich in ihren
Funktionen spezialisiert und ausdifferenziert und
auch transformiert. Diese Veranderungen erfordern
neue Uberlegungen in der Planung. Verschiedene
Zentrumstypen — vom Stadtteilzentrum bis zum
Central Business District und vom Wissensstandort
bis zum Handelszentrum — erfiillen unterschiedliche
Funktionen fir die Stadt. Nicht nur Hotspots von
Wirtschaft und Politik, Kultur und Stadtetourismus,
sondern auch Subzentren, deren Funktion auf die
umliegenden Stadtteile fokussiert ist und die Versor-
gungsqualitat und soziale Treffpunkte fir alle Bevol-
kerungsgruppen sichert, sind weiterzuentwickeln.
SchlieBlich tragt die kleinrdumige Verfiigbarkeit von
sozialer Infrastruktur wesentlich zur Lebensqualitat
und der Vereinbarkeit von Familie und Beruf bei.

Wien wird daher die vorhandene Zentrenvielfalt
starken und sowohl Impulse fir wirtschaftliche
Prosperitat als auch fir Lebensqualitat setzen. Zu-
kiinftig werden etwa der Kernbereich der Seestadt



Aspern, das Viertel um den Wiener Hauptbahn-

hof oder Bereiche in anderen Neubauquartieren
zentrale Funktionen Gbernehmen. Ebenso bekommt
auch die Starkung alter Ortskerne wesentliche
Bedeutung. Eine kompakte Stadt braucht eine
moglichst kleinteilige Verteilung der Zentren. Dazu
mussen erstens etablierte Zentren weiterentwickelt,
zweitens funktionale Defizite an gut erschlossenen,
aber derzeit nicht addquat genutzten Stadtteilen
ausgeglichen und drittens neue Zentren im Zuge
der Stadterweiterung entwickelt werden. Ge-
meinsam mit Bezirken und Partnerlnnen aus der
Wirtschaft wird die Stadt Wien ein Zentrenkonzept
entwickeln. Eine gute Erreichbarkeit dieser Zentren
mit 6ffentlichem Verkehr, FuB und Rad und Einrich-
tungen flr die Versorgung mit dem taglichen Bedarf
oder Giitern und Dienstleistungen sind dabei fir die
Mobilitatsentwicklung entscheidend.

Stadtraum muss fiir unterschiedliche Nutzungen
offen sein, eine Verschwendung von Flachen durch
monofunktionale Nutzung oder inadéquate Bebau-
ungsstrukturen an hochwertigen Standorten sind
langerfristig mit einer nachhaltigen Mobilitatspolitik
nicht vereinbar. Insbesondere wird in den néachsten
Jahren an Qualitatsverbesserungen und Nachver-
dichtungen an Standorten gearbeitet, die zwar mit
hochrangigen o6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlos-
sen sind, bisher aber geringe Dichten und funktio-
nale Defizite aufweisen.

Durch eine Aufwertung der ErdgeschoBe sollen po-
sitive Impulse fir die Lebendigkeit von Stadtteilen
gesetzt und neue Chancen flr gewerbliche, soziale,
kulturelle und gemeinschaftliche Nutzungen ermég-
licht werden. Fortschritte bei der Belebung der Erd-
geschoBzone sind flr die Mobilitdt von besonders
groBer Bedeutung, da dadurch nicht nur Giter,
Dienstleistungen und Arbeitsplatze lokal verfligbar
bleiben, sondern gleichzeitig auch StraBenrdume an
Attraktivitat fir FuBgangerlnnen gewinnen.

Das Freiraumnetz Wien steht fir den Willen der
Stadt, allen Wienerinnen und Wienern mehr
Freiraumqualitaten zu bieten. Eine schrittweise
Etablierung des Freiraumnetzes, mit dem Ziel, dass
jede/r innerhalb von ca. 2560 m den nachstgelege-
nen Freiraum erreichen kann, tragt gemeinsam mit
der Erhaltung und Ausweitung groBflachiger Erho-
lungsflachen dazu bei, dass die Stadt als Wohnort
attraktiv bleibt. Dies beugt der Suburbanisierung
und damit verbundenen Pendlerlnnenverkehrsstro-
men vor.

Uber die im STEP genannten Strategien hinaus
wird kiinftig Uber das Prinzip der Nahmobilitét
versucht, die Ubergeordneten Ziele des STEP 2025
auf die konkrete Ebene der stadtebaulichen Umset-
zung mit Fokus Mobilitét zu bringen:

Nahmobilitat schafft die Mdglichkeit, die alltaglichen
Wege in der Wohnumgebung zu erledigen und
dabei aktiv in Bewegung zu sein. Damit schafft sie
auch die Grundvoraussetzung fiir Gesundheit und
Klimaschutz, gestaltet selbstbestimmtes, mobiles
Leben, unterstiitzt Versorgungsarbeit und fordert
eine am MaBstab Mensch orientierte Stadtentwick-
lung.

Fir das Mobilitats- und stadtebauliche Ziel der
kompakten Stadt sind kurze FuBwegdistanzen
der Alltagswege ein entscheidender Indikator.
FuBlaufig erreichbare Angebote haben wesent-
lichen Einfluss darauf, ob der Pkw-Besitz flr die
personliche Mobilitat als Notwendigkeit betrachtet
wird. Bei Neuplanungen ist daher die fuBlaufige
Erreichbarkeit von Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs und Nahversorgungseinrichtungen inner-
halb von 300 m anzustreben. Die Erreichung von
Nahmobilitatszielen und die Umsetzung von dafir
notwendigen MaBnahmen sind in besonderem
AusmaB von Akteurlnnen auBerhalb des Verkehrs-
bereiches abhéngig.
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Eine der Haupt-
botschaften des
Birgerlnnenrats
(siehe Kapitel: ,Der
Weg zum Fachkon-
zept: Methoden und
Prozesse*) war ,Ein
Schritt zur Erholung,
Arbeit und ins Grian“.
Die Teilnehmerinnen
des Birgerlnnenrats
betonten die Notwen-
digkeit der Verkehrs-
vermeidung durch
eine Stadt der kurzen
Wege. Als Vorschlag,
dies zu erreichen,
wurden ,Gréatzelzen-
tren“ oder ,Bezirks-
teilzentren“ genannt,
in denen Nutzungs-
mischung und
Verkehrsberuhigung
zu belebten StraBen
fihren. Als besonders
wichtig wurden dabei
auch hochwertige
Freirdume in der Stadt
eingeschatzt.
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Handlungsfelder fur Mobilitat
In Wien sind ...

Nutzen statt Besitzen

Verkehrsinfrastruktur:
das Ruckgrat der Stadt

Mobilitat braucht Innovation



okologisch

Durch die Mobilitat ent-
stehen moglichst wenig
Umweltbelastungen, der
Umweltverbundanteil an
den Wegen in Wien und
der Region steigt.

Wien ist|.

robust

Die Mobilitat ist moglichst
verlasslich und krisensicher.
Mobilitat ist ohne
den Besitz von Verkehrs-

F“

mitteln moglich. /

A

effizient

und Prozessen —
effizient genutzt.

Ressourcen werden — auch
durch den Einsatz von
innovativen Technologien







Fir eine neue Mobilitatskultur im Sinne des ,mitei-

nander mobil* braucht es eine Vielzahl an unter-

schiedlichen MaBnahmen, die, aufeinander abge-

stimmt, umgesetzt werden. Diese werden unter den

Punkten 01 bis 50 im Folgenden beschrieben. Zur

besseren Ubersichtlichkeit wurden die MaBnahmen

und Prozesse in neun Handlungsfelder gegliedert:

- Governance: Verantwortung und Ressourcen

- Offentlicher Raum: StraBe fair teilen

- Effizient mobil durch Mobilititsmanagement

- Nutzen statt Besitzen

- Verkehrsorganisation: Mobilitdt smarter regeln

- Wirtschaft in Fahrt

- Verkehrsinfrastruktur: das Riickgrat der Stadt

- Mobilitat braucht Innovation

- Gemeinsam in der Region (die Wirkungsbetrach-
tung bezieht sich, aufgrund des mit den Landern
Burgenland und Niederésterreich abgestimmten
Erstellungsprozesses, auf ein eigenes System
von Aufgaben und Herausforderungen)

Die Definition und Einteilung der Handlungsfelder
sind nicht als klar voneinander abgegrenzte Fachka-
pitel zu verstehen. Wechselwirkungen und Querbe-
ziehungen sind bei fast allen MaBnahmen vorhan-
den. Zudem leisten die entwickelten MaBnahmen
unterschiedliche Beitrdge zur Erreichung der sechs
im Vorfeld beschriebenen Ziele. Eine Einschatzung
der jeweiligen Wirkungen ist in der Tabelle ,Beitra-
ge der MaBnahmen zu Zielen* dargestellt.

Damit méglichst alle Menschen ihre Bedirfnisse
erfillen kdnnen, werden dariiber hinaus folgende
Aspekte in jedem Fall mitgedacht:

- Bei der Sicherheit des stadtischen Verkehrs in
Wien werden seit Jahrzehnten positive Entwick-
lungen erzielt. Ein klares Ziel und die konsequen-
te Beriicksichtigung von Verkehrssicherheitsas-
pekten in der Verkehrsplanung seitens der Stadt
Wien haben dazu beigetragen.

- Viele Schritte wurden auch in Richtung eines
barrierefrei nutzbaren Verkehrssystems getan: An
nahezu allen Kreuzungen wurden Gehsteigkanten
abgesenkt, die Barrierefreiheit des 6ffentlichen
Verkehrs wurde erhoht, akustische Ampeln und

taktile Leitsysteme eingerichtet und bei Bauvorha-

ben werden Fachleute der Organisationen beige-
zogen, welche die Interessen von Menschen mit
Mobilitdtseinschrankungen vertreten. Barriere-
freiheit ist als Thema in Planung und Verwaltung
somit bereits selbstversténdlich. Diesen Weg gilt
es, nach MaBgabe der budgetaren Mittel weiter
fortzusetzen.

- Bei der Umsetzung aller Punkte sind auch
zukunftsweisende Lésungen erforderlich, die
noch nicht erprobt sind. Der Fortschritt bei der
Entwicklung der Lésungen geht dabei eng mit
dem Wandel der Mobilitatskultur einher. Dafur ist

es notwendig, einerseits Innovatorinnen Gelegen-

heiten fur das Testen und Optimieren zu geben,
und andererseits Nutzerlnnen die Méglichkeit zu
bieten, sich mit innovativen L&sungen vertraut
zu machen. In solchen Versuchsanordnungen ist
dabei von Beginn an klar, dass einzelne Ansétze
sich nicht bewéhren werden und andere erst
durch die im Prozess gewonnene Erfahrung op-
timiert werden koénnen. Eine fachlich qualifizierte
Begleitung ist daher von groBer Bedeutung.
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Handlungsfelder/MaBnahmen - @ o= 0 X
Governance: Verantwortung und Ressourcen
01 Mehr Ressourcen fiir aktive Mobilitét [ [ [ [ |
02 Kooperation und Angebote des Magistrats an die Bezirke
03 Stadtteilmobilitatskonzepte
04 Planungswerkzeuge und -prozesse fiir die Zukunft des OV
05 Koordinierung und Kategorisierung der StraBen- und Wegenetze | [ |
06 Neue Prioritaten und Anforderungen fiir Verkehrsgutachten
07 Herstellung eines Datenverbunds zur Mobilitat
Offentlicher Raum: StraBe fair teilen
08 Fokus auf das Miteinander im Verkehr [ T T T ]
09 Erhéhung der Qualitit und Sicherheit von Schulvorplatzen [ 1 [ |
10 Temporire Offnung von StraBen fiir aktive Mobilitét [ 1 1 |
11 Mehr Aufenthalts- und Gestaltungsqualititen im StraBenraum | [ T ] | |
12 Umnutzung von StraBenflachen | [ T e | |
13 Hohe Bedeutung des Umweltverbundes in neuen StraBenrdumen [ 1 1 |

Effizient mobil durch Mobilitaitsmanagement

14 Multimodale Mobilitdtsberatung aus einer Hand [ [ |
15 Mobilititsmanagement in Schulen und Betrieben | | ]
16 Mobilitaitsmanagement fiir neue Staditteile L ]
17 Umsetzung eines Online-Wohn- und Mobilitdtsrechners

18

Privatrechtliche Vereinbarungen zu Mobilitatsthemen

Nutzen statt Besitzen

19 Weiterentwicklung von Leihradsystemen [ [ [ |

20 Starkere Vernetzung des klassischen Carsharings mit dem 6ffentlichen Verkehr | [ |
21 Unterstiitzung neuer Formen des Carsharings | |
22 Errichtung von Mobility Points ||

Verkehrsorganisation: Mobilitat schlauer regeln

23 Erstellung eines Wiener Kreuzungskatasters

24 Kirzere Wartezeiten fir FuBgéngerinnen und Radfahrerlnnen [ [ [ | | |
25 Mehr Kreuzungen mit einfacheren Regelungen [ | [ |
26 Beschleunigung von strukturbildenden Linien im 6ffentlichen Oberflachenverkehr [ | | ]
27 Kurze Wege fiir Radfahrende | [ ] | ]

Wirtschaft in Fahrt

28 Wien international erreichbar

29 Weiterentwicklung der Giterverteilzentren und Erstellung eines Betriebsflachenkonzeptes

30 Multifunktionsstreifen mit Ladezonen fir Privat- und Wirtschaftsverkehr

31 Schaffung von gemeinsamen Ladehéfen

32 Einrichtung von Grétzel-Boxen ||
33 Gute Bedingungen fiir Lastenrader | | ]

34 Gezielte Forderung von E-Mobilitat | |
35 Einfuihrung einer allgemeinen Lkw-Maut

Verkehrsinfrastruktur: das Riuckgrat der Stadt

36 Multimodale Haltestelle — mehr als nur eine Haltestelle

37 Ausbau von Fahrradabstellanlagen auf privatem und éffentlichem Grund [ ] | ]

38 Mehr Komfort fiir FuBgangerinnen durch das ,Wiener Stadtwegenetz* [ | [ [ | ]
39 Ausbau von Flaniermeilen [ [ [ |

40 Verbesserung von Angebot und Qualitat der Radfahrinfrastruktur [ 1 1 1 |
41 Ausbau von Rad-Langstrecken [ ] 1 1 |
42 Angebotsoffensive im Bahnverkehr fiir die Stadt und die Region | ] ||
43 Starkung der hochrangigen Angebote im OV durch Ausbau des U-Bahn-Netzes | [ |
44 Optimale OV-ErschlieBung der Stadtentwicklungsgebiete | [ |
45 Neue StraBen fir neue Stadtteile | ]
Mobilitat braucht Innovation

46 Bedarfsrecherche fir Innovation im Rahmen des Monitorings

47 Aktive Steuerung von Innovationsprojekten

48 Gezielter Einsatz der Forderung von Forschung und Innovation

49 Enge Zusammenarbeit mit Forschenden und Lehrenden

50 Ausbau bestehender Innovationen | ]
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mittlerer oder indirekter Beitrag zur Zielerreichung erwartet
W starker Beitrag zur Zielerreichung erwartet
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Neue Herausforderungen fiir die Stadt und die
Bezirke erfordern neue Wege in der Verwaltung
Der Ausgleich verschiedener Interessen wird tra-
ditionellerweise Uber die klassische Ordnungspla-
nung der &ffentlichen Verwaltung bestimmt. Dieses
Modell des Regierens gerat jedoch, aufgrund

des sozialen Wandels und der daraus folgenden
gesellschaftlichen Umbriche, an seine Grenzen.
Die gesellschaftlichen Aufgaben nehmen zu, die

zu l6senden Probleme werden immer komplexer.
Um Antworten auf diese neuen Herausforderungen

geben zu kénnen, werden neue Formen der Zusam-

menarbeit und Steuerung in der Verwaltung selbst,
und auch mit Akteurinnen und Akteuren auBerhalb
der offentlichen Verwaltung, angestrebt.

Partnerschaftliche Steuerung als Aufgabe der
offentlichen Hand

Governance betont das Zusammenwirken von
offentlichen und privaten Akteurinnen und Akteuren
und sieht die politisch-administrative Steuerung als
ganzheitlichen Ansatz, in dem soziale, 6konomische
und politische Aspekte an Bedeutung gewinnen.

| Governance

Die hoheitliche Ordnungsplanung wird durch
aktivierende Kooperation und Management der Ver-
waltung ergéanzt und stellt unter den strategischen
Zielen und Rahmenbedingungen einen perma-
nenten Ausverhandlungsprozess dar. Bei Planung
und Umsetzung von Projekten suchen 6ffentliche
Institutionen verstarkt Kooperationen mit weiteren
Akteurlnnen, wie z.B. Unternehmen, Blrgerinnen
und Birgern, Interessensvertretungen.

Die Arbeit der offentlichen Verwaltung erfolgt effizi-
enter, wenn Abstimmungsprozesse zwischen den
verschiedenen Ebenen bereits friihzeitig erfolgen.
Die MaBnahmenumsetzung folgt dabei stets den
grundsétzlichen Haltungen der Gbergeordneten
Strategien und dieses Fachkonzepts Mobilitéat. Im
Rahmen des Fachkonzepts Mobilitat ist besonders
die Ebene der Stadtbezirke hervorzuheben: Viele
der vorgeschlagenen MaBnahmen fallen in deren
Verantwortungsbereich; in zahlreichen anderen
Fallen vertreten sie stadtteilbezogen Interessen und
sind damit wichtige Akteure.
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Die Attraktivierung des FuB- und Radverkehrs ist
zentral, um das Ziel ,80% Umweltverbund" zu
erreichen. Dementsprechend liegt der Fokus auf
der Verbesserung der Bedingungen flr den FuB-
und Radverkehr. Dies tragt auch zu einer Entlastung
des offentlichen Verkehrs und der Infrastrukturen
fir den motorisierten Individualverkehr bei. Fir eine
konsequente MaBnahmenumsetzung mit splrbaren
Wirkungen werden mehr personelle und finanzielle
Ressourcen bereitgestellt, und damit die erforder-
lichen Rahmenbedingungen geschaffen. Mit den
jeweiligen Bezirken werden die unterschiedlichen
Formate und Werkzeuge, die angeboten werden,
festgelegt.

Die Dienststellen des Magistrats nehmen die
Erfordernisse flr qualitativ hochwertigen FuB- und
Radverkehr als Teil ihrer regularen Tatigkeiten
weiterhin verstarkt auf. Querschnittskompetenzen
werden systematisch aufgebaut.

Die fachlichen Themen im Magistrat werden friihzei-
tig und intensiver mit den Bezirken diskutiert. Dazu
werden unterschiedliche Formate und Werkzeuge
angeboten:

- Infoveranstaltungen, Fachveranstaltungen und
Umsetzungsbeispiele fiir Bezirke zu spezifischen
Themen.

- Rechtzeitige Schwerpunktsetzungen bei den
Foérderungen aus dem Zentralbudget.

- Strategiesitzungen der Abteilungen fir Planung
und Verkehrsorganisation, um eine optimale
Gestaltung der Schnittstellen zwischen genereller
Planung und Detailplanung abzusichern.

- Starkung der Bezirkskoordinatorlnnen durch kla-
re Aufgabenstellungen als Bindeglied zwischen
Magistrat und Bezirken, um einerseits friihzeitig
die Bedurfnisse der Bezirke in Erfahrung zu
bringen, andererseits auch, um Informationen des
Magistrats an die Bezirke zu spielen.

Regionale, stadtgrenzeniiberschreitende Beziehun-
gen und die AuBenbezirke weisen eine besondere
Dynamik auf und sind damit von strategischer
Bedeutung. In vielen Fallen kdnnen die Heraus-
forderungen ganzer Stadtteile nicht durch eine
einzelne, prominente MaBnahme, wie beispielswei-
se ein StraBenbahn, U- oder S-Bahnprojekt, gelost
werden. Dies erfolgt im Rahmen von Stadtteilmobi-
litdtskonzepten. Die gesamtstadtischen Ziele sind
Grundlage fur die Entwicklung der Stadtteilmobi-
litdtskonzepte. Entsprechend sind umfassendere
Betrachtungen erforderlich, die, lokal konzentriert,
verschiedenste MobilititsmaBnahmen biindeln und
aufeinander abstimmen. Dies kdnnen beispiels-
weise die Optimierung des Oberflachennetzes

des offentlichen Verkehrs, die Positionierung von
Carsharing als erganzendes Mobilititsangebot,

die Biindelung der Verkehrsstrome bei Bedarf

und unter Berlicksichtigung von Bediirfnissen und
Emissionen und Anrufsammeltaxis in besonders
locker besiedelten Stadtteilen sein. Die langfristige
Entwicklung der hochrangigen OV-Infrastrukturen
ist in einzelnen Fallen zu prifen, wie z.B. die
Adaptierung des MIV-StraBennetzes an den Bedarf
in Stadtentwicklungsgebieten entsprechend dem
20 %-Modal-Split-Anteil.

Bezirksibergreifende Fragestellungen werden

in diesem Rahmen in Zusammenarbeit mit den
Bezirken und dem Magistrat, unter Einbindung der
Bevolkerung und weiterer Akteurlnnen aus dem
Mobilitatsbereich bearbeitet. Kooperationen mit den
Umlandgemeinden werden angestrebt. Bis 2025
sollen diese lokalen/regionalen Schwerpunktgebie-
te bearbeitet werden.

Die Qualitat des Angebots im 6ffentlichen Verkehr
wird, neben dem Ausbau der Infrastruktur, immer



Gebiete mit stadtteilbezogenen Herausforderungen

Lokaler/regionaler Planungsschwerpunkt

| Governance

bedeutender. Der sehr gut ausgebaute &ffentliche
Verkehr in Wien wird als Gesamtsystem weiterent-
wickelt. Sowohl bei der Planung und Herstellung
der Infrastruktur als auch bei der Bestellung und
Vermarktung des Angebotes werden die jeweiligen
Verkehrstrager (Regionalbus, Stadtbus, StraBen-
bahn, U-Bahn und S-Bahn) als ein Teil eines gut

aufeinander abgestimmten OV-Netzes von Wien ge-

sehen. Damit wird der Nutzen des Gesamtsystems
fur die Kundlnnen optimiert. Dafiir sind mehrere
Bausteine notwendig:

- In der Planung werden die Schnittstellen zwi-

schen den einzelnen befassten Dienststellen
der Stadt Wien und externen Institutionen (v.a.
Wiener Linien, VOR, OBB, Léander Niederos-
terreich und Burgenland, BMVIT) geschérft. Die
Biindelung verbessert auch die Méglichkeit, die
stadtischen Gesamtinteressen gegentiber exter-
nen Partnerinnen zu vertreten.

- Ein Programm zur Erweiterung des OV-Angebots

beschreibt zukinftig fir alle Verkehrsmittel — un-
abhéngig vom Mobilitatsanbieter — Projekte und
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priorisiert diese. Es wird, aufbauend auf die vor-
handenen Bauprogramme und die Erkenntnisse
aus Erfahrungen, Analysen und Prognosen der
Mobilitatsanbieter und Verkehrsunternehmen, wie
zum Beispiel Wiener Linien, VOR und den OBB,
durch die Stadt Wien erarbeitet und regelmaBig
aktualisiert.

- Ein wesentlicher Schritt fir eine integrierte Ver-
marktung des hochrangigen 6ffentlichen Verkehrs
in Wien ist ein gemeinsamer Netzplan mit gleich-
wertiger Darstellung von U-Bahn und S-Bahn.

- Speziell am Stadtrand werden Regionalbus-
se und das Wiener Linien-Netz systematisch
koordiniert und abgestimmt. Kundlnnen sollen ein
Angebot vorfinden, das unabhéngig von Betrei-
bern oder Organisationen intuitiv wahrgenommen
werden kann.

- In Stadtentwicklungsgebieten wird rechtzeitig
nicht nur die Schieneninfrastruktur, sondern auch
ein zukiinftiges Busangebot flir den Vollausbau
vereinbart und baulich berlcksichtigt. Bei der
Planung des OV-Oberflachennetzes werden die
Stadt Wien und die Wiener Linien daher kinftig
noch intensiver kooperieren. Auch die Schnitt-
stellen zum umgebenden FuBwege- und Radver-
kehrsnetz sollen rechtzeitig mitgedacht werden.

Das Verkehrsnetz der Stadt ist derzeit nach unter-
schiedlichen Verkehrsarten kategorisiert:
- das Oberflachennetz des 6ffentlichen
Verkehrs mit den strukturbildenden Linien
- das Wiener Stadtwegenetz, das FuBwege
fur Alltags- und Freizeitzwecke und
sFlaniermeilen* enthalt
- das Hauptradverkehrsnetz mit den
Rad-Langstrecken
- das hochrangige StraBennetz mit den
HauptstraBen A und B.
Diese Kategorisierungen dienen dazu, die Funkti-
onen und Bedeutung jeder StraBe sichtbar zu
machen. Die Netze bieten eine Grundlage flr einen

zielgerichteten Aus- und Umbau der StraBen in
Wien und sind somit wichtige Voraussetzung fur
weiterfihrende Planungen, zum Beispiel fiir Ein-
schatzungen, wo Verkehrsberuhigungen oder eine
Beschleunigung des o&ffentlichen Verkehrs moglich
sind.

Der Magistrat der Stadt Wien wird in einem breit
angelegten Prozess unter Einbindung aller re-
levanten Akteurlnnen die bisherigen Planungen
zusammenfiihren und das Verkehrswegenetz einer
Priorisierung und weiterentwickelten Kategorisie-
rung unterziehen.

Bei Verkehrsgutachten fiir StraBenneubauten und
-umbauten werden derzeit oft auch der motorisierte
Individualverkehr und hier vor allem die kurzzeitig
auftretenden Spitzenbelastungen untersucht und
bewertet. Dies entspricht nicht den Erfordernissen
einer kompakten, wachsenden Stadt mit sinken-
dem Motorisierungsgrad und trégt nicht zu einer
Gesamtoptimierung des Verkehrssystems bei.

In Verkehrsgutachten wird kinftig, neben der
moglichen Verkehrserzeugung, die groBe Flexibilitat
innerstadtischer Verkehrsteilnehmerlnnen stéarker
betrachtet. Dies bedeutet, dass die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes in den Fokus gerlickt wer-
den, z.B. die Erreichbarkeit von Standorten zu FuB
oder mit dem Rad, erforderliche Radabstellplatze
oder die Nihe zu OV-Angeboten. Zur Bewertung
der Gutachten dienen kiinftig die Mobilitatsziele
der Stadt Wien sowie Gender- und Diversitatskri-
terien als Orientierung. Bei der Vorschreibung von
MaBnahmen werden solche, die Verlagerungen zum
Umweltverbund bewirken, forciert.

In naher Zukunft wird weit mehr als die Halfte der
Menschen in Osterreich in Stadten und Ballungs-
rdumen leben. Die moderne Verkehrsplanung sollte
darauf auch in den Regelwerken, Normen, Pro-
zessen und Verkehrsmodellen Riicksicht nehmen.



Die Instrumente benétigen eine Anpassung an die
Anforderungen der Mobilitat in Stadten. Gleich-
zeitig werden Wiener Vertreterlnnen die speziellen
Anforderungen urbaner Mobilitdtssysteme starker in
bundesweite Richtlinien einbringen.
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ersten Schritt betrifft dies insbesondere Daten
zum stadtischen Giterverkehr (Schwerfahrzeuge
und Lieferwégen). Langfristig wird eine Weiter-
entwicklung im Sinne eines gesamthaften Ver-
stdndnisses des Wirtschaftsverkehrs angestrebt.

- Stadtgrenzeniiberschreitender Verkehr: Die Stadt
Wien strebt in diesem Fall die Ausweitung der
Zusammenarbeit mit den Bundesléandern Nieder-
Osterreich und Burgenland sowie regional tatigen
Institutionen an, unter anderem mit den bereits
genannten Kammern.

- Gesamtstadtischer Verkehr: Es werden
Moglichkeiten geschaffen, Aussagen lber die
Mobilitat aller Menschen, die sich in der Stadt
bewegen, unabhéngig von deren Wohnort, zu
treffen. Beispielhaft hierfiir ist die Datenlage in
Schweizer Stadten.

- Offentlicher Raum und Nutzung von StraBen-
flachen

- FuBverkehr

Im Wiener Magistrat, den Stadtwerken und den
Wiener Linien wird eine Vielzahl mobilitdtsbezoge-
ner Daten (z.B. Verkehrszahlungen, Modal Split-
Kennwerte usw.) dezentral erhoben und verwaltet.
Ein Austausch erfolgt projektbezogen. Zur leichte-
ren, abteilungs- und institutionsiibergreifenden Da-
tenverfligbarkeit wird ein Datenverbund aufgebaut.
Méglichkeiten der Bereitstellung tiber das Open-
Goverment-Data-Portal der Stadt Wien werden im
Zuge dessen gepriift.

Dartber hinaus soll die Datenlage in einigen Berei-

chen durch interne Prozesse oder Kooperationen

mit PartnerInnen verbessert werden. Beispiele

hierfur sind:

- Wirtschafts- und Guterverkehr: Die Wirtschafts-
kammer Wien und die Arbeiterkammer Wien
kénnen wichtige Partnerinnen werden. In einem

Prinzipiell sollen Daten zum Mobilitétsverhalten

im Sinne des Gender- Mainstreamings und der
Diversitat erhoben werden und nach verschiedenen
Merkmalen, wie z.B. Alter, Bildung, Geschlecht,
auswertbar sein. Dabei muss mindestens zwischen
dem Verhalten von Frauen und Mannern unterschie-
den werden kénnen.

MODAL SPLIT: i
EINWOHNER/INNEN- VS. TERRITORIALPRINZIP AM BEISPIEL ZURICH

Der in Wien zzt. erhobene Modal Split bezieht sich auf die von den Wienerlnnen in Wien zuriickgeleg-
ten Wege. Dies ist ein wichtiger Indikator, bildet jedoch nicht den gesamten Verkehr in der Stadt ab, der
wesentlich auch von Einpendlerinnen aus dem Umland oder auch dem Giterverkehr gepréagt wird. Zur
Weiterentwicklung dieser zentralen Planungsgrundlage stehen unterschiedliche Konzepte zur Verfligung:
Beispielhaft wird der in der Schweiz praktizierte Ansatz beschrieben:

Im Rahmen des Schweizer Mikrozensus Mobilitat wird die Stichprobe im Agglomerationsraum verdichtet
und das Verkehrsverhalten sowohl der Stadtzircherlnnen als auch der Umlandbevélkerung erfasst. Im
Rahmen von Interviews werden, neben soziodemografischen Merkmalen, Wegezwecken, Distanzen und
Verkehrsmitteln, auch Start- und Zielpunkte sowie die exakten Routen erfasst, womit die Abgrenzung der
meisten Wege innerhalb des Stadtgebiets sowie eine Zuordnung méglich wird. Durch dieses Territorialprin-
zip kann das tatséachliche Verkehrsgeschehen in der Stadt umfassender in den Daten abgebildet werden.






Zwischen Mobilitat, Verkehr und der Verteilung
und Qualitat von StraBen und urban gepréagten
Freirdumen bestehen enge Zusammenhange. Fir
FuBgéngerinnen und Radfahrerinnen attraktive
StraBen sind eine wichtige Voraussetzung dafr,
dass Menschen sich vermehrt flr diese Mobili-
tatsformen entscheiden. Der ,6ffentliche Raum*
wird damit zum zentralen Handlungsfeld unter dem
Motto ,miteinander mobil“ — und das aus mehreren
Grinden: einerseits, weil das Nebeneinander der
Verkehrsarten bei einer wachsenden Bevolkerung
auf begrenztem Raum und bei begrenzten Ressour-
cen unbedingt von einem ,Miteinander* abgelost
werden muss. Andererseits, weil das Ziel der ,fai-
ren Stadt", vor allem im 6ffentlichen Raum, erreicht
werden muss. Der 6ffentliche Raum hat darlber
hinaus eine groBe Bedeutung fiir Klimaschutz und
Lebensqualitat sowie fiir die Anpassung an den

| Offentlicher Raum

Vom Transitraum zu mehr Aufenthaltsraum

Im o&ffentlichen Raum spiegeln sich die laufenden
Veranderungen der stadtischen Gesellschaft, er
ist Lebensraum aller. In der Vergangenheit wurde
der offentliche Raum vor allem als Transitraum

zur Abwicklung maximal méglicher motorisierter
Verkehrsstrome gesehen sowie als Abstellraum fir
Fahrzeuge in Anspruch genommen. Entsprechend
orientierte sich die Ausgestaltung der StraBen
jahrzehntelang an der Nutzung durch das Auto.
Gegenwartig werden Uber 65% der StraBenfla-
che vom flieBenden motorisierten Verkehr oder

als Parkraum verwendet. Weil mehr Menschen zu
FuB, mit dem o6ffentlichen Verkehr oder mit dem
Rad unterwegs sind, riicken nun Bedirfnisse des
nicht-motorisierten Verkehrs sowie die Frage der
gleichberechtigten Teilhabe und somit auch der
Aufenthaltsqualitat in den Fokus der Aufmerksam-
keit — sowohl bei Birgerinnen und Biirgern als auch
bei Planerinnen und Planern.
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Die Infrastruktur der wachsenden Stadt ist tendenziell liberlastet, daher muss der vorhandene Raum bestméglich ausgenutzt werden. Die

Grafik zeigt wie viel Raum das jeweilige Verkehrsmittel verbraucht.

Adaptiert auf Basis von: John Whitelegg, (1993), Transport for a Sustainable Future: The Case for Europe. Belhaven Press, (1993). Darstellung durch: Flow[n]/Mobility in Chain
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Vielfalt der Nutzerinnen und Nutzer, Vielfalt in
der Nutzung

Die Nutzung des 6ffentlichen Raumes wird — neben
der Verkehrsfunktion — vielfaltiger. Er wird zuneh-
mend von unterschiedlichen Gruppen mit unter-
schiedlichen Motiven, wie Kommunikation, Begeg-
nung, Erholung und Spielen, genutzt. Bestimmte
Bevolkerungsgruppen nitzen den 6ffentlichen
Raum starker als andere, bzw. sind sie auf die
Nutzung des 6ffentlichen Raumes in ihrer Wohnum-
gebung angewiesen. Dies betrifft vor allem Kinder,
Jugendliche, Erwachsene mit Betreuungspflichten
und altere Menschen. Die Zahl der Kinder und alte-
ren Menschen wird in den néchsten Jahren steigen.
Durch die Flexibilisierung der Arbeitszeiten hat sich
in den letzten Jahren auch die Nutzung des o6ffentli-
chen Raumes durch Erwerbstéatige verandert.

Auch seitens der Nutzung flr Verkehrszwecke ver-
schieben sich Bedurfnisse. Schon in den vergange-
nen Jahren zeigten sich deutliche Anderungen des
Mobilitatsverhaltens, von der Autonutzung hin zum
Umweltverbund. Diese Verschiebungen sind auch
in Zukunft erwilinscht und werden unterstiitzt. Eine
Verteilung und Ausgestaltung des 6ffentlichen Rau-
mes, mit Schwerpunkt auf dem Umweltverbund und
Aufenthaltsqualitdten, entspricht daher einerseits
den Bediirfnissen von mehr und mehr Menschen
und tragt andererseits zur weiteren Verlagerung hin
zur nachhaltigen Mobilitéat bei.

Komfortabel und barrierefrei unterwegs

Zur Unterstltzung aktiver Mobilitdt miissen StraBen
und Platze unter besonderer Bericksichtigung der
vorhandenen Ressourcen attraktiv gestaltet werden.
Dazu gehéren, neben gestalterischen Aspekten,
wesentliche Mobilitdtsvoraussetzungen, wie zum

Beispiel Barrierefreiheit oder kurze Wege, ebenso
wie StraBenquerschnitte, die den vielfaltigen Nut-
zungsanspriichen einer dynamischen stadtischen
Gesellschaft und dem Miteinander im Verkehrsge-
schehen gerecht werden.

Die Barrierefreiheit ist eine wichtige Basis flr die
Gestaltung des o6ffentlichen Raumes. Die An-
spriiche dazu sind vielfaltig und betreffen, neben
radumlichen Barrieren, die es zu vermeiden gilt,
beispielsweise auch zeitliche oder finanzielle Res-
sourcen der verschiedenen Nutzerlnnen. Durch die
gezielte Schaffung von Alternativen kénnen auch
widerspriichliche Anforderungen bedient bzw. Kon-
flikte vermieden werden. Gestalterische Elemente,
die der Barrierefreiheit dienen, bedeuten haufig
auch eine hohere Qualitat des 6ffentlichen Raumes
insgesamt.

Eines der wichtigsten Elemente des 6ffentlichen
Raumes in der dicht bebauten Stadt ist der Geh-
steig. Die im Masterplan Verkehr 2003 festgelegte
wEinfihrung einer durchgehenden Mindest-Geh-
steigbreite von 2,0 Metern"” soll als Ziel weiterhin
beibehalten werden. Bei baulich schwierigen
Situationen aufgrund bestehender Stadtstrukturen
sind auch alternative Lésungen zugunsten von
FuBgangerlnnen denkbar, dies kdnnen je nach
Voraussetzung beispielsweise Begegnungszonen
mit niveaugleicher Flache sein. Diese Breite ermdg-
licht Begegnungsverkehr ohne Ausweichen. Da es
sich dabei um ein MindesmaB handelt, erfordern
Orte mit hoher FuBgangerlnnenfrequenz, z. B. vor
Schulen, in GeschaftsstraBen oder an Knoten des
offentlichen Verkehrs, breitere Querschnitte. Die
Breite orientiert sich am jeweils erforderlichen ,level
of service".

0 FOKUS AUF DAS MITEINANDER
IM VERKEHR

Viele Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmerlnnen
entstehen durch die Segmentierung der Ver-
kehrswege und das Pochen auf das eigene Recht
bei Fehlverhalten von anderen. Die Stadt Wien
unterstitzt MaBnahmen fir mehr ,Miteinander im
Verkehr*, die auf ein faires und riicksichtsvolles
Miteinander abzielen und an mehr Aufmerksamkeit
und Verantwortung jeder/s Einzelnen appellieren.
Grundsiétzlich wird die Dichte der Regelungen

(unter anderem Verkehrszeichen, Ampeln, Boden-
markierungen) — ohne Einschréankung der Verkehrs-
sicherheit — reduziert. Der 6ffentliche Raum wird
aufgewertet, gerechter verteilt und belebt.

Eine geeignete MaBnahme ist z.B. die Ausweisung
von Begegnungszonen. Seit dem Jahr 2013 sind
Begegnungszonen in der StraBenverkehrsordnung —
einem Bundesgesetz — verankert. Sie verringern

die Barrierewirkung des motorisierten Individualver-
kehrs, weil sie FuBgangerinnen tberall (nicht nur
auf Schutzwegen) das Queren der StraBe einfach



ermdglichen. Zudem stehen die Begegnungszonen
im Gegensatz zur FuBgangerlnnenzone auch dem
Wirtschaftsverkehr ohne komplizierte Ausnahmere-
gelungen offen. Grundsétzlich férdern und lehren
sie das rlcksichtsvolle Miteinander im Verkehr und
ermoglichen eine vielféltige Nutzung der StraBe.
Begegnungszonen kénnen sowohl in zentralen Be-
reichen wie GeschéftsstraBen als auch in Anwohne-
rinnenstraBen umgesetzt werden. Vor und wahrend
der Einrichtung einer Begegnungszone ist ein Dialog
mit den Blirgerlnnen aus dem Umfeld und die Ein-

Bei der Umsetzung muss auf folgende Punkte

geachtet werden:

- Die Ausweisung einer Begegnungszone wird in
ein raumliches Gesamtkonzept eingebettet, d.h.
die anschlieBenden StraBenrdume, verkehrsor-
ganisatorische MaBnahmen und der Netzzusam-
menhang des 6ffentlichen Verkehrs werden in die
Uberlegungen miteinbezogen.

- Die Begegnungszone bietet keine durchgéngigen
Parkspuren an, denn das verhindert das komfor-
table Queren der StraBe.

bindung der Bezirke sinnvoll und notwendig. - Die Umsetzung der Begegnungszone braucht
Bewusstseinsbildung und eine Einbindung der

Burgerlnnen und Bezirke.

GENDER-MAINSTREAMING PILOTBEZIRK MARIAHILF

Kinder, Jugendliche, éltere Menschen (ab 75 wird in der Regel der Aktionsradius deutlich kleiner) und
Menschen mit Betreuungs- und Versorgungspflichten legen viele Alltagswege zu FuB in der unmittelbaren
Wohnumgebung zuriick und nutzen dort den &ffentlichen Raum am intensivsten. Sie profitieren daher in
einem besonders hohen AusmaB von einer Gestaltung, die auf unterschiedliche Nutzerlnnenbedirfnisse
Bedacht nimmt und bei Interessenskonflikten sorgfaltig abwagt.

Unter dem Motto ,Stadt fair teilen wurde im Gender-Mainstreaming Pilotbezirk Mariahilf zwischen 2002
und 2005 erstmals erprobt, was Chancengleichheit bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raums bedeutet.
Die Arbeitsprozesse dieses Projekts, unter anderem Bewertungsinstrumente zur Qualitatssicherung sowie
die physischen Ergebnisse, sind weiterhin beispielgebend. Unter Koordination der damaligen ,Leitstelle
Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen" wurden alle sieben, unmittelbar mit dem 6&ffentlichen
Raum befassten Magistratsdienststellen in diesen Pilotprozess eingebunden und zwei externe Biiros zur
Unterstiitzung herangezogen.

Im Rahmen dieses Pilotprozesses wurden rund 1.000 Meter Gehsteige verbreitert, bei drei Ampeln Voreil-
zeiten fir FuBgéngerlnnen bei querabbiegenden Fahrzeugen eingeraumt, an die 40 Querungshilfen und ein
Lift im 6ffentlichen Raum errichtet, an fiinf Stellen der Gehsteig barrierefrei ausgestaltet, an 26 Stellen die
Beleuchtung verbessert, zwei Kinderwagenrampen an 6ffentlichen Stiegen installiert, zwei kleinere Platzge-
staltungen durchgefiihrt und an neun Stellen zusatzliche Sitzgelegenheiten im &ffentlichen Raum angebo-
ten. Die Summe dieser kleinteiligen MaBnahmen fiihrte zu einer Anhebung der ,Netzqualitat* der FuBwege
im Bezirk. Die Bedingungen fiir Bewegung und

Aufenthalt im &ffentlichen Raum wurden damit

splirbar verbessert. - N
Die Unterlagen ,Stadt fair teilen — Gender-Main- A A\, b
streaming in Mariahilf* und ,Werkstattbericht 83 — P— ) v, e

Gleiche Chancen fiirs ZufuBgehen im Gender- KXo ‘o

Mainstreaming Pilotbezirk Mariahilf* zeigen die 3 R o e
vielen Moglichkeiten der Qualitatsverbesserung fir () § ¢ Bessero Beleucttung
FuBgangerlnnen anhand realisierter MaBnahmen i - 7/ im0

im 6. Bezirk. Erfolgreiche MaBnahmenumsetzungen ] 3 : = cmma—

im Sinne des Gender-Mainstreamings finden sich
zudem heutzutage bereits in vielen Stadtteilen und
Bezirken.
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- Die einzelnen Abschnitte werden verstéandlich
und ausreichend gekennzeichnet.

- Die Begegnungszonen werden durch die Gestal-
tung und ev. durch zusétzliche soziale Interventio-
nen von Beginn an sichtbar und spirbar.

- Anforderungen aus der Sicht von Menschen mit
Mobilitdtseinschrankungen, insbesondere von
blinden und sehbehinderten Menschen, oder
von Kindern und Betreuungspersonen werden
in der Gestaltung mitgedacht, damit fir alle Ver-
kehrsteilnehmerlnnen eine sichere und intuitive
Nutzung der Begegnungszone mdoglich ist.

Auch WohnstraBen kénnen dem ,Miteinander im
Verkehr" dienen, allerdings funktionieren sie — wie
schon im Masterplan 03 festgehalten — in Wien der-
zeit nicht als multifunktionale Mischfléache. Bei der
Ausweisung von neuen WohnstraBen muss darauf
geachtet werden, dass neue Aufenthaltsqualitaten
geschaffen werden und auch deutlich sichtbar wird,
dass der Autoverkehr hier nicht mehr Prioritéat hat.
Auch hier gilt es, einen Dialog mit den AnrainerIn-
nen, Nutzerlnnen und Bezirken zu fihren.

Ziel ist die vermehrte Ausweisung von neuen
Begegnungszonen oder dhnlicher MaBnahmen zur
Foérderung des ,Miteinanders" und zur Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitit. Diese StraBenrdume
werden so organisiert und gestaltet, dass dadurch
ein deutlicher positiver lokaler Effekt fir den FuB-
verkehr entsteht.

Kinder sollen den Schulweg sicher und komfortabel
zu FuB oder mit dem Rad, oder auch mit Scootern,
bewaltigen kénnen. Die Notwendigkeit von Hol-
Bring-Verkehr soll vermieden werden. Hierflir sollen
auch in Zukunft bei Bedarf autoverkehrsfreie bzw.
verkehrsberuhigte Zonen vor (Pflicht-)Schulen und
Kindergarten ausgewiesen werden. Dies wird vor
allem durch Geschwindigkeitsreduktion und (bei
bestehenden Schulen) durch die Neuorganisation
der Kfz-Stellplatze umgesetzt. Handlungsbedarf
besteht vor allem bei Schulen, deren Schulgeb&u-
de direkt (ohne Freifliche) an den StraBenraum
angrenzt. Ziel ist es, moglichst viele Vorplatze

von Pflichtschulen im Sinne dieser MaBnahme zu
adaptieren.

Begleitend werden die Anbindungen an Geh- und
Radwege sowie, nach Méglichkeit, Rad-Abstell-
moglichkeiten auf Schulgelanden (siehe auch Punkt
37) optimiert. Schulwegpléne und schulisches
Mobilitatsmanagement (siehe auch Punkt 15) unter-
stlitzen die sichere Bewdltigung des Schulwegs zu
FuB und mit dem Rad.

Dariiber hinaus werden als Pilotprojekte, in Koope-
ration mit den Bezirken, besondere, rasch wirksame
und kostengtinstige MaBnahmen erprobt. Im Zuge
dessen soll unter anderem das temporare Sperren
von geeigneten StraBenabschnitten vor Schulen vor
Unterrichtsbeginn fiir den motorisierten Individu-
alverkehr und damit die Offnung fiir alle anderen
Verkehrsarten geprift werden. Der Aspekt der
Verkehrssicherheit und andere BegleitmaBnahmen
(verlassliche Sicherung, Burgerinneninformation,
Gestaltung) haben dabei héchste Prioritat. Im Rah-
men der Analyse werden auch die verschiedenen
Auswirkungen von MaBnahmen dargestellt. Wenn
sich der Ansatz als erfolgreich herausstellt, wird er
bis 2025 zunehmend ausgeweitet. Flr Schulen an
HauptverkehrsstraBen und StraBen mit 6ffentlichem
Verkehr werden andere Lésungen erarbeitet.

Bei StraBenfesten, Kirtagen, Flohméarkten und zahl-
reichen anderen Veranstaltungen werden Flachen,
die sonst dem motorisierten Verkehr dienen, bereits
heute temporar FuBgangerlnnen, Radfahrerlnnen,
aber auch fiir Aufenthaltsfunktionen, zur Verfligung
gestellt. Dies soll in Zukunft ausgeweitet und wei-
terentwickelt werden. Geeignete StraBenabschnitte
kénnen an Wochenenden zu temporéren FuBgan-
gerlnnenzonen — sowohl in dicht bebauten Innen-
stadtbezirken als auch in den &duBeren Bezirken

— werden. Auch Radfahren mit niedrigen Geschwin-
digkeiten soll erlaubt sein. Der 6ffentliche Verkehr
ist dabei jedenfalls zu beriicksichtigen. Temporére
FuBgéngerlnnenzonen sollen einerseits in Gréatzel-
straBen ausgewiesen werden und andererseits
auch im Rahmen gréBerer 6ffentlichkeitswirksamer
Projekte. Wichtig fur die Akzeptanz ist eine anfdng-
liche, impulsgebende Belebung durch Aktionen

im 6ffentlichen Raum, damit die neue Qualitat des
Raumes splrbar wird. Langerfristig sollen tempo-
rare FuBgangerlinnenzonen ohne die Bespielung
durch die Stadt Wien auskommen. Je regelméaBiger
solche FuBgéangerlnnenzonen stattfinden (z.B.



einmal wochentlich), desto hoher ist die Akzeptanz
und Nutzung durch die Biirgerlnnen.

Bei der Umsetzung soll geachtet werden auf:

- One-Stop-Shop und standardisierte Abléufe fur
die Einrichtung solcher Zonen

- Auswirkungen der Offnung auf die Umgebung

- Zusammenarbeit mit den Wiener Linien

- Ev. Kooperationen mit Unternehmen, die in dem
geoffneten Abschnitt liegen und Angebot an tem-
porédren Ausweichparkplatzen (Bsp. Salzburg)

WIENER SPIELSTRASSE

Fir die Wiener SpielstraBe wird ein StraBenab-
schnitt regelmaBig einen Nachmittag lang Kindern
zum Spielen zur Verfligung gestellt. Die Kinder
werden — zumindest zu Beginn — von erwachse-
nen Betreuerinnen und Betreuern begleitet. Diese
bieten Spielmaterialien an und sorgen fiir einen
sicheren Rahmen zum Spielen. In einigen Wiener
Bezirken gibt es schon sehr erfolgreiche lebendige
SpielstraBen: Andreasgasse (7.), Dingelstedtgasse
(15.), Galileigasse (9.), Kleistgasse (3.), Pfeilgasse
(8.), Phorusgasse (4.), Servitengasse (9.), Stober-
gasse (5.), Leitgebgasse (5.), Waltergasse (4.),
Zeltgasse (8.), Lorenz-Mandl-Gasse (16.). Und
jedes Jahr kommen neue Orte dazu.

Betreut werden die SpielstraBen durch Teams der
Wiener Parkbetreuung, die die Kinder animieren,
sich den Raum spielerisch und kreativ anzueignen.
Wenn der StraBenabschnitt lang genug ist, kdnnen
in der SpielstraBe auch Radfahrtrainings fur Kinder
durchgefihrt werden.

Offentlicher Raum

Ziel ist es, in den nachsten Jahren einen gréBeren
StraBenzug und, in der Folge bis 2025, in jedem
Bezirk eine temporire Offnung von StraBen fir
FuBgangerlnnen und fir mehr Aufenthaltsqualitéat zu
erproben und bei Erfolg umzusetzen. Dies erfolgt in
Zusammenarbeit mit Bezirken und Bevélkerung.

Neben der Offnung von StraBenabschnitten an
Wochenenden sind auch saisonale Regelungen fiir
StraBen angedacht.

Erfolgsfaktoren fiir die Wiener SpielstraBe:

- Auswahl eines geeigneten StraBenabschnittes:
StraBen, in denen Schulen mit Nachmittagsbe-
treuung, Horte oder andere Einrichtungen fir
Kinder liegen, eignen sich besonders gut.

- Kooperationen mit angrenzenden Schulen, Hor-
ten oder anderen Kindereinrichtungen sorgen fir
Belebung und praktische Unterstilitzung.

- Dialog mit allen Beteiligten: Rechtzeitige Informa-
tionen an Anrainerlnnen und anrainende Betriebe
sorgen fir Akzeptanz.

- Fahrzeuge machen Platz fir Kinder: Fir die Dau-
er der SpielstraBe werden die StraBenabschnitte
fur die Durchfahrt fir den allgemeinen Verkehr
und das Abstellen von Autos gesperrt.

- Die SpielstraBe findet regelmaBig statt.

Die Wiener SpielstraBen werden durch die MA 13 —
Bildung und auBerschulische Jugendbetreuung
koordiniert.

N s
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Fotos: PlanSinn
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In Anlehnung an die bestehenden RodelstraBen
kénnen auch in der warmen Saison wenig befah-
rene StraBen fir eine sommerliche Nutzung durch
FuBgéngerinnen und Radfahrerlnnen gesperrt
werden.

Zusatzlich soll das bestehende Modell der Wiener
SpielstraBe, das in den letzten Jahren erfolgreich

in einigen Bezirken umgesetzt wurde, 6rtlich und
zeitlich ausgeweitet werden, vor allem in den dicht
bebauten Bereichen mit wenig Freiflichenangebot.
Die Stadt Wien unterstutzt diese vermehrte Einrich-
tung von SpielstraBen.

11 MEHR AUFENTHALTS- UND
GESTALTUNGSQUALITATEN
IM STRASSENRAUM

Der StraBenraum wurde lange Zeit nur als Raum
des Transits, d.h. in seiner Verkehrsfunktion,
wahrgenommen. Die StraBenverkehrsordnung
spiegelt diese gesellschaftliche Haltung wider. Sie
beurteilt geplante MaBnahmen fiir alle Verkehrsteil-
nehmerlnnen im StraBenraum lediglich im Hinblick
auf die Flussigkeit, Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs. Diese Fokussierung erzeugt oft StraBen-
rdaume, die nicht zum Aufenthalt einladen.

den funktionalen, auch von den gestalterischen
Kriterien ab. Besonders wichtig sind, den NutzerIn-
nenbedirfnissen entsprechende, direkte FuBwege.
In diesem Zusammenhang wird auch auf eine
Freihaltung des 6ffentlichen Raumes von Objekten
fur kommerzielle Zwecke (vor allem Kioske, Ausréu-
mungen und Werbungen) geachtet. In Gegenden
mit verfigbaren Flachen in der ErdgeschoBzone
kann dies auch Synergien zu deren Belebung mit
sich bringen. Auch zahlreiche Garagenausfahrten
kénnen Sicherheit, Sicherheitsgefiihl und Komfort
der FuBgangerlnnen beeintrachtigen. Sammelgara-
gen helfen, Gehsteigliberfahrten zu minimieren.
Die funktionale Aufteilung des StraBenraumes
beruht zukiinftig auf einer eingehenden Analyse der
Bedurfnisse der Nutzerlnnen. Bei gréBeren Pro-
jekten wird demnach auf diese Aspekte vermehrt
Augenmerk gelegt, beispielsweise mit der Durch-
fihrung einer Funktions- und Sozialraumanalyse.

Ein besonderer Fall sind Verkehrstrassen in Hoch-
lage (U-Bahn, Autobahn usw.). Bei diesen werden
systematisch Verbesserungen fiir den darunterlie-
genden offentlichen Raum vorgesehen. So kénnen
z.B. Begleitwege als Radwege oder Flachen unter-
halb der U-Bahn fiir eine 6ffentliche Nutzung (z.B.
Skaterpark, Radabstellanlagen) genlitzt werden.
Die Befahrbarkeit von Begleitwegen durch Einsatz-
fahrzeuge und fiir die Revision der Wiener Linien

. _____________________________________________________________________________________|]
bleibt aber jederzeit moglich.

FACHKONZEPT ZUM GFFENTLICHEN RAUM

In Weiterentwicklung des ,Wiener Leitbildes flr den 6ffentlichen

Raum* wird unter dem strategischen Rahmen des STEP 2025 ein 1 2 UMNUTZUNG VON

Fachkonzept ,Offentlicher Raum* erstellt. In diesem Fachkonzept STRASSENFLACHEN

wird die im STEP 2025 skizzierte Strategie um raumliche Aspekte

erweitert und mit Zielen und MaBnahmen umsetzungsorientiert Attraktive und ausreichend groBe Aufenthaltsraume
erganzt. Zwischen den Materien ,Mobilitat" und ,Offentlicher im StraBenraum im dicht bebauten Stadtgebiet
Raum® bestehen enge Bezlige. Es werden detalillierte Aussagen zu  tragen dazu bei, die gewohnt hohe Lebensqualitat
Aufenthaltsqualitaten im 6ffentlichen Raum und zur qualitétsvollen in Wien zu erhalten und weiter auszubauen. Mehr
Platz fir FuBgangerlnnen und Radfahrerlnnen wird
durch Umorganisation des StraBenraums erreicht.

Ausgestaltung von StraBenrdumen erarbeitet.

In Zukunft soll nicht nur dieser Aspekt Beurteilungs- Wie im STEP 2025 festgelegt, werden ausge-
kriterium flr behordliche Verfahren und Planungs- waéhlte Flachen, die derzeit als Fahr-, Abbiege-
entscheidungen sein, vielmehr soll auch der Beitrag  oder Parkstreifen genutzt werden, an geeigneten
zur Aufenthaltsqualitdt im StraBenbau an Bedeu- Stellen (inkl. Kreuzungsplateaus) fir Aufenthalt,
tung gewinnen. Eine diesbeziigliche Anderung der ZufuBgehen, o6ffentlichen Verkehr und Radfahren
StraBenverkehrsordnung soll angeregt werden. zur Verfligung gestellt. Die Aufenthaltsqualitét kann
dadurch erhoht und neuralgische Stellen fir den
Zusatzlich wird in Zukunft bei planerischen Vor- OV- und Radverkehr kénnen entscharft werden. Auf
haben im StraBenraum mehr auf Gestaltung und die Bediirfnisse des OV ist besonders Riicksicht zu
sozialrdumliche Aspekte Rlcksicht genommen. nehmen.
Die Attraktivitat des StraBenraums hangt, neben
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Die Umnutzung von Fahrstreifen wird in folgenden

Situationen angestrebt:

- wo derzeit zu wenig Platz fiir FuBgangerinnen
und Radfahrerinnen vorhanden ist.

- wo die Reduktion der Fahr- oder Abbiegestreifen
mehr Qualitét fir FuBgéngerinnen, Radverkehr
oder offentlichen Verkehr erzeugt.

- wo parallel neue StraBen gebaut wurden/werden.

- wo es aktuell mehr als eine Fahrspur pro Rich-
tung gibt.

Neben dem Riickbau von Fahrstreifen in langeren

Abschnitten werden auch Abbiegestreifen, wo

moglich, reduziert. Das bringt mehr Qualitaten fir

FuBgangerlnnen und Radfahrerlnnen in den Kreu-

zungsbereichen (siehe auch Punkt 24).

Die Umnutzung von Parkstreifen wird in folgenden
Situationen angestrebt:

- wo Stellplatzbedarf abnimmt. Einer der wichtigsten Ansatzpunkte fiir eine erfolg-

- wo parallel 6ffentliche Garagen reiche Qualitatssteigerung von StraBenrdumen ist
angeboten werden. die Organisation des Parkraumes.

Die Umnutzung des StraBenraums zugunsten Einerseits entlastet das Abstellen der Autos in Park-

des FuB- und Radverkehrs soll nicht zu Lasten garagen den offentlichen Raum von der Nachfrage

des offentlichen Verkehrs gehen. Dies gilt auch nach Stellplatzen. In kontinuierlichen Schritten soll

fur Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum, die Dauerparken von der StraBe in Garagen bzw. auf s

insbesondere auf Parkstreifen oder umgenutzten private Stellplatze in 6ffentliche Garagen, insbeson- (;g

Fahrstreifen — und nicht zu Lasten des Raumes fiir dere Wohnsammelgaragen, verlagert werden. Ge- 3

FuBgangerlnnen — errichtet werden sollen (siehe maB Garagenprogramm 2014 gibt es einheitliche i

auch Punkt 37). Kriterien flr die Vergabe von Férderungen fir den

Garagenbau, der auf jene Gebiete beschrankt sein Beispiele fur unter-
schiedliche Nutzungen in
StraBenraumen

Auslastung der Kurzparkzonen- bzw. Dauerstellplatze
vormittags zwischen 9 bis 11 Uhr
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soll, wo er aus stadtstruktureller Sicht am vordring-
lichsten ist. Vor allem in den Gebieten, die durch
altere Bausubstanz, hohe Bevoélkerungsdichten

und wenig Griinflichen geprégt sind, soll durch die
Foérderung von Wohnsammelgaragen mehr Platz an
der Oberflache fiir die Menschen, den Radverkehr

und den offentlichen Verkehr geschaffen werden.

In Fortschreibung der Vorgaben des Masterplans
Verkehr sollen Oberflachenstellplédtze in diesem Fall
mindestens im Verhaltnis 1:3 reduziert werden. In
Gebieten mit besonders guter Anbindung an den
offentlichen Verkehr werden zusatzlich auch Maxi-
malzahlen flr Stellplatze auf Privatgrund festgelegt.

Andererseits hat sich die Parkraumbewirtschaftung
bisher als wirkungsvolles Instrument erwiesen,

OFFENTLICHER RAUM, PARKPLATZE

um den Verkehr der Wienerlnnen wie auch den
Pendlerlnnenverkehr vermehrt auf den Umweltver-
bund zu verlagern. Somit wurden auch Flachen
frei, die fur andere Nutzungen zu Verfligung stehen.
Die Evaluierung der Parkraumbewirtschaftung hat
eine Reduktion der Auslastung der Stellplatze im
StraBenraum von bis zu 30 % nach Einfihrung der
Parkraumbewirtschaftung ergeben, vor allem durch
den Riickgang von Autos mit Nicht-Wiener-Kennzei-
chen. Neben einer deutlichen Reduktion des Park-
platzsuchverkehrs ist auch die Zahl der Falschpar-
kerlnnen stark zurlickgegangen. Insgesamt hat sich
eine deutliche Entspannung der Parkplatzsituation
in den Parkpickerl-Bezirken ergeben. Dies bestétigt
den Erfolg der Parkraumbewirtschaftung als ein
zentrales Instrument zur Steuerung des Verkehrs.
Zuklnftig soll der Ansatz adaptiert und weiterent-

UND AKTIVE MOBILITAT IN EUROPAISCHEN STADTEN

Zirich

Im Programm ,Stadtverkehr 2025" ist eine konse-
quente Parkraumpolitik vorgesehen, mit den Zielen
der Forderung stadtvertraglicher Verkehrsmittel,
der Verbesserung der Umweltsituation und der Auf-
wertung des 6ffentlichen Raums. Ein wesentlicher
Faktor ist der ,Historische Parkplatzkompromiss*
aus 1996, der in der Innenstadt die Verlagerung
von Parkplatzen aus dem StraBenraum in Parkhau-
ser vorsieht, wobei die Gesamtzahl der verfligbaren
Parkplétze konstant bleiben soll. Zwischen 1990
und 2013 verringerte sich im Bereich ,City und city-
nahe Gebiete" die Zahl der StraBenparkplatze von
4.605 auf 3.667 (bei gleichzeitiger Erhohung der
Stellplatze in Parkhdusern von 3.017 auf 4.134).

Paris

In Paris wurden zwischen 2003 und 2011 14.300
Stellplatze im 6ffentlichen Raum riickgebaut (Re-
duktion um 9%). Darliber hinaus wurden 95% der
bislang gebihrenfreien Stellplatze gebuhrenpflich-
tig. Parallel dazu wurden zwischen 2003 und 2006
118 km neue Fahrradwege errichtet. Der MIV-Anteil
sank von 68 auf 60%, und 15% der RadfahrerIn-
nen gaben an, vom Auto auf das Rad umgestie-
gen zu sein. Unterstiitzend wirkt zudem, dass bei
Neubauten, die max. 500 m von einer Metrostation
entfernt sind, keine Pflicht zum Bau von Stellplat-
zen/Garagen gegeben ist.

Kopenhagen

Mit dem Ziel der Emissionsreduktion, der Riickge-
winnung des o6ffentlichen Raums und der Férde-
rung alternativer Verkehrsarten ersetzte Kopenha-
gen zwischen 2002 und 2008 219 Stellplatze im
offentlichen Raum durch Radfahranlagen. Dies trug
im Zusammenspiel mit anderen verkehrspolitischen
MaBnahmen zu einer Zunahme des Radanteils am
Modal Split von 30% in 1998 auf 37% in 2008 bei.

Amsterdam

Die Entwicklungen in Amsterdam gehen auf

1992 zuriick, als 53% der Wahlerlnnen in einem
Referendum unter anderem fiir die Halbierung des
Autoverkehrs und die Reduzierung der Stellplatze
in der Stadt stimmten. Im Zeitraum zwischen 1992
und 2005 konnte der MIV-Anteil von 41 auf 37%
reduziert werden. Zuséatzlich gelang es, die Anzahl
der Zweitautos zu senken. Aktuelle verkehrspo-
litische Ziele der Stadt Amsterdam sind unter
anderem: die Reduktion der Stellplatzbelegungsrate
und die Regulierung der Anzahl an Fahrzeugen

in der Innenstadt. Derzeit ist geplant, durch den
Ausbau von Garagen und die nachtliche Nutzung
von gewerblichen Garagen fiir Anwohnerlnnen, bis
zu 5.900 neue Garagenstellplatze zu schaffen. Die
Zeit fur die Parkplatzsuche soll von derzeit 12 auf 5
Minuten sinken.



wickelt und mit anderen bestehenden Instrumen-
ten (z.B. Anwohnerlnnenparken, P&R-Strategie)
verkniipft werden. Hierzu zahlt langerfristig auch die
Prifung einer umfassenden digitalen Erfassung aller
Stellplatze. Verwaltungsverfahren kénnten dadurch
vereinfacht und neue Angebote geschaffen werden.
Dies steht auch in Verbindung mit der zunehmen-
den digitalen Verrechnung der Parkgebiihren.

Das Ziel ,Senkung des motorisierten Individualver-
kehrs von derzeit 28 % auf 15 % bis 2030" wird

in der Smart City Wien Rahmenstrategie tber den
Planungszeitraum des STEP 2025 und des Fach-
konzepts Mobilitét vorgegeben. Darauf aufbauend,
und in Kombination mit erweiterten Garagenange-
boten, wird sich die Anzahl der Kfz-Abstellplatze fir
private Pkws in bestehenden StraBen, im dhnlichen
AusmaB, mit dem Rlckgang des Autoverkehrs
reduzieren. Fir die Umgestaltung und Ausstattung
der ehemaligen Stellplatze sollen einerseits beste-
hende Ideen an Bezirke und Biirgerlnnen vermittelt,
aber auch neue ldeen gesammelt werden. Dariiber
hinaus sollen Kooperationen mit der Wirtschaft
gesucht werden.

Die StraBenrédume in Stadtentwicklungsgebieten
sollen die hohe Bedeutung des Umweltverbundes
stéarker als bisher widerspiegeln. Je nach Umfeld
und lokalen Rahmenbedingungen wird entschieden,
welche Verkehrsarten in der jeweiligen StraBe
Prioritat erhalten. Dies geschieht in Abstimmung
mit den kategorisierten Verkehrsnetzen (siehe
Punkt 05).

Wichtig dabei ist weiterhin, dass bei der Planung
der StraBeninfrastruktur in Neubaugebieten eine
mogliche Linienfiihrung des offentlichen Verkehrs
bereits mitdiskutiert wird. Fir die Planung des
Busnetzes ist eine friihzeitige Kooperation zwischen
Stadtteilplanung und Wiener Linien geplant.
Dauerabstellplatze fiir Autos, Motorrader und
Fahrrader werden nicht vorrangig im 6ffentlichen
Raum, sondern auf privatem Grund oder in Sam-
melgaragen Platz finden. Vorrang haben Einrich-
tungen flr Lade- und Lieferzonen (siehe Punkt
30), Leihangebote und Abstellplatze fir Fahrrader
vor o&ffentlichen Einrichtungen oder Geschéaften. In
neuen Stadtteilen werden o&ffentliche Stellplatze im

StraBenraum nur flr kurzzeitiges Parken vorgese-
hen. Das garantiert einen sparsamen Umgang mit
den offentlichen Flachen.

Neben den Verkehrsfunktionen wird systematisch
auf die Aufenthaltsqualitat von 6ffentlichen Rdumen
geachtet. Dies betrifft die Dimensionen der Stra-
Benraume ebenso wie die Anordnung von Gestal-
tungselementen.

Ein Ansatz ist beispielsweise die Einrichtung von
sogenannten ,Mikrofreirdumen® in nicht zu weit aus-
einanderliegenden Abstinden. Fir die Qualitét des
ZufuBgehens, insbesondere fiir dltere Menschen,
ist dies von wesentlicher Bedeutung.
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Erfolgreiches Mobilitdtsmanagement beeinflusst
das Mobilitatsverhalten der Verkehrsteilnehmerin-
nen durch zielgruppenorientierte Information und
Beratung und durch eine gute Koordination des
Angebots, denn nachhaltige Mobilitét entsteht nicht
durch Infrastruktur alleine, sondern auch durch eine
effiziente Nutzung des bestehenden Angebotes.

Der Aufbau eines umfassenden Verkehrs- und Mo-
bilititsmanagements ist seit Langerem ein Anliegen
der Stadt Wien. Mit der Einrichtung von ITS Vienna
Region (Intelligent Transport-Systems) wurde 2008,
gemeinsam mit den Landern Niederdsterreich und
Burgenland, ein umfassendes Verkehrsmanage-
ment eingeflhrt, das verkehrstrageriibergreifend
Informationen bereitstellt und die Kooperation
zwischen unterschiedlichsten Akteurinnnen und
Akteuren ermdglicht.

Darlber hinaus steht in Wien ein vielféltiges Ange-
bot an Mobilitatsdienstleistungen und Forderschie-
nen flr die Erflllung der individuellen Mobilititsan-
spriiche zur Verfligung. Damit bestehen in Wien
bereits heute gute Voraussetzungen, um einen mul-
timodalen Lebensstil zu verwirklichen. Rund um den
gut ausgebauten offentlichen Verkehr gibt es eine
breite Palette an Mobilitatsdienstleistungen, die fir
jeden Weg eine optimale Lésung ermdglichen. Viele
Angebote sind derzeit jedoch unter den potenziellen
Nutzerlnnen noch zu wenig bekannt oder weichen
noch zu weit von gewohnten Verhaltensmustern ab.

| Mobilitatsmanagement

Mobilititsmanagement setzt hauptséchlich sanfte
MaBnahmen wie Information, Beratung, Anreiz-
systeme oder Optimierungssysteme ein, um das
Mobilitdtsverhalten nachhaltiger zu gestalten. Haufig
bieten sich dabei gleichzeitig Potenziale fiir Kosten-
einsparungen durch Effizienzsteigerungen.

Intensivere Vernetzung der Akteurlnnen und
gemeinsame Vermarktung der unterschiedlichen
Angebote

Um im Bereich Mobilititsmanagement in den
nachsten Jahren entscheidende Fortschritte zu
erzielen, wird eine noch bessere Vernetzung
zwischen den Akteurlnnen des Mobilitdtsmanage-
ments und ein gemeinsamer Auftritt, wie z. B. beim
intermodalen Routenplaner ,A nach B* sowie ein
gemeinsames Marketing fir den Umweltverbund,
angestrebt. Die 6ffentliche Hand muss dabei als
neutrale Stelle einen klaren und serviceorientierten
Rahmen fir die Mobilitatsdienstleistungen des
Umweltverbundes schaffen.

Mobilitatsberatung zum richtigen Zeitpunkt
Besonders erfolgreich sind Information und Bera-
tung im Mobilitatsbereich in Lebenssituationen, in
denen gewohnte Verhaltensmuster geéndert werden
mussen. Daher setzt die Stadt Wien Schwerpunkte
in den Bereichen schulisches und betriebliches
Mobilitdtsmanagement. Mobilitatsinformations- und
Beratungsangebote orientieren sich an markanten
Lebensphasen, wie z. B. Schuleintritt, Wohnungs-,
Arbeitsplatzwechsel oder Familiengriindung.
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Im Birgerlnnenrat
wurde die Bedeutung
der Bewusstseins-
bildung besonders
betont. Diese ist
entscheidend, um
neue Mobilitatsange-
bote kennenzulernen
und um zu mehr
Riicksichtnahme und
Eigenverantwortlich-
keit im Verkehr zu
gelangen. Dazu soll-
ten vermehrt soziale
Medien oder Events
wie die Mobilitatstage
genitzt werden.
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Das Angebot an Mobilitdtsdienstleistungen ist in
Wien in den letzten Jahren groBer, damit aber auch
oft untibersichtlicher geworden. Neben dem umfas-
senden OV-Angebot existieren mehrere Carsharing-
und LeihradanbieterInnen und zahlreiche Einzel-
initiativen in verschiedenen Mobilitdtsbereichen. Fir
alle, die in Wien unterwegs sind, wére es hilfreich,
Informationen zu allen Dienstleistungen aus einer
Hand zu erhalten. Diese gebiindelte Information
erleichtert es, effizient multimodal unterwegs zu sein
und so das Wiener Mobilitdtsangebot entsprechend
zu nutzen. Dariiber hinaus sollen auch weiterhin
zielgruppenspezifische Aktivitdten gesetzt werden,
die vor allem Menschen erreichen, die besonders
wenig Erfahrung mit Mobilitdt im Umweltverbund
und Multimodalitat haben.

Eine Wiener ,Mobilitatszentrale" konnte Anlaufstelle
fir EndkundInnen bzw. Drehscheibe fiir Mobilitats-
informationen und Initiativen fiir alle Verkehrsarten
des Umweltverbundes sein. Eine erste Stufe ist
eine Internet-Servicestelle, wie sie derzeit im Kon-
text der Mobilitdtskarte der Wiener Linien einge-
richtet wird. Eine Weiterfiihrung soll sich an der
Mobilitatsplattform des Projektes ,SMILE" orientie-
ren, die Angebote unterschiedlicher Mobilitatsan-
bieter zusammenfiihrt und Informationen aus einer
Hand, aufbauend auf ITS Vienna Region bzw. der
Verkehrsauskunft Osterreich, bietet.

Die Einbindung der Informations- und Beratungsan-
gebote der Mobilitdtsagentur mit Schwerpunkt auf
ZufuBgehen und Radfahren stellen ein wesentliches
Element fir den multimodalen Aspekt der Plattform
dar.

Langerfristig muss eine Mobilititszentrale neben
einem Internetangebot auch das Angebot des per-
sonlichen Kontakts oder der telefonischen Auskunft
bieten. Durch eine Beratung, die mehrsprachig und
barrierefrei verfligbar ist, kdnnen auch Zielgruppen
angesprochen werden, die das Fahrrad oder den
offentlichen Verkehr noch unterdurchschnittlich

stark nutzen. Darliber hinaus kann eine aufsuchen-
de Beratung, beispielsweise von Gebietsbetreuun-
gen oder Einrichtungen des Fonds Soziales Wien,
zum Erfolg beitragen.

Durch die Mobilitatsplattform werden auch beste-
hende Anlaufstellen in die Lage versetzt, zuneh-
mend multimodale Informationen zu vermitteln.
Dabei ist jedenfalls die Kooperation mit den bereits
vorhandenen Kundlnnenzentren der Wiener Linien,
des VOR und der OBB erforderlich, sowie, bei
Betrachtung des Verkehrs Uber die Stadtgrenzen
hinweg, auch mit anderen Landes- und Bundesor-
ganisationen.

Im Zuge von Sondierungsprojekten in Stadtent-
wicklungsgebieten soll, gemeinsam von der Stadt
Wien und privaten Akteurlnnen, ein Modell fiir einen
einfachen Zugang zu multimodalen Angeboten fiir
Bewohnerlnnen, Beschaftigte und Unternehmen
getestet werden. Dies schlieBt auch Aspekte des
Wirtschaftsverkehrs ein, wie z.B. gemeinschaftlich
abgewickelte Zustellungen oder die Mehrfachnut-
zung von Fahrzeugflotten (z.B. Pkws oder Lasten-
rader).

Viele Organisationen in Wien — unter anderem die
Mobilitatsagentur Wien oder die Wiener Linien

— bieten die Begleitung von schulischem oder
betrieblichem Mobilititsmanagement an. Dafiir
kénnen unterschiedliche Férderschienen angespro-
chen werden. Um den Zugang zu diesen Angebo-
ten zu erleichtern, werden die Akteurlnnen in Wien
zukiinftig Gber eine gemeinsame Plattform besser
koordiniert und eine einheitlich agierende Ansprech-
stelle geschaffen.

Um aktive Mobilitat bei Kindern zu fordern, ist die
Schule der optimale Ansatzpunkt. Durch Mobilitéts-
management kénnen positive Wirkungen auf die
Gesundheit und Selbststandigkeit der Kinder erzielt
werden. Zudem koénnen Spitzenbelastungen im



offentlichen Verkehr entscharft werden. Wahrend
sich durch die Flexibilisierung der Arbeitszeiten
bereits Entspannungen zeigen, gehen gegenwértig
etwa 10 % der Kosten fiir den 6ffentlichen Verkehr
in Wien auf die besonderen Ressourcenerfordernis-
se durch Schiilerlnnenverkehre in der Morgenspitze
zuriick. Mehr ZufuBgehen und Radfahren kénnten
hier Verbesserungen erzielen. Auch organisatori-
sche Optimierungen kénnen signifikante Beitrdge
leisten, wie beispielsweise eine Staffelung der
Schulbeginnzeiten. Die Machbarkeit wird im Detail
geprift und gegebenenfalls werden BegleitmaB-
nahmen vorgesehen. Eine Abstimmung zwischen
Schulstandorten innerhalb zusammenhéngender
Gebiete ist erforderlich.

Teile des Mobilitatsmanagements fiir Schulen
kénnen beispielsweise sein: Verkehrssicherheits-
trainings, Schulwegpldne, Radtrainings oder auch
die Mitarbeit bei der Gestaltung des 6ffentlichen
Raums vor der Schule (siehe auch Punkt 09).
Dabei ist jeweils die Zusammenarbeit mit Eltern und
Lehrerlnnen entscheidend fiir den Erfolg.

Derzeit gehen Aktivitdten zum schulischen Mobi-
lititsmanagement vielfach auf Einzelinitiativen von
Lehrerinnen, Elternvereinen oder Bezirken zurtick.
Zukiinftig sollen die Méglichkeiten fiir schulisches
Mobilititsmanagement tber die zu schaffende Platt-
form systematisch aufbereitet und regelmaBig aktiv
an Wiener Schulen angeboten werden.

In &hnlicher Form gilt dies fir das betriebliche
Mobilititsmanagement bzw. fiir das Mobilitdtsma-
nagement bei groBen Verkehrserregern — vom Ein-
kaufszentrum bis zum Krankenhaus. Ansatzpunkte
koénnen bei Mitarbeiterlnnen, Besucherlnnen,
Kundlnnen oder im Bereich der Logistik oder des
Fuhrparks gefunden werden. Gute Gelegenheiten
ergeben sich besonders bei der Neuansiedlung von
Betrieben. Dabei sollen rechtzeitig Mobilitatspakete
angeboten und die Firmen fir die Mobilitatsthemen
sensibilisiert werden. Auch die Arbeit mit Fihrungs-
kraften hat aufgrund der Vorbildwirkung groBe
Bedeutung. Im laufenden Betrieb ist die Gestal-
tung von Anreizsystemen fur Mitarbeiterlnnen ein
moglicher Weg. Aus Sicht der Stadt Wien soll sich

betriebliches Mobilitdtsmanagement jedenfalls auch
der Frage der Firmenwagen widmen.

Auch die Stadt Wien selbst verstérkt die Aktivitaten
im betrieblichen Mobilititsmanagement fir ihre
Mitarbeiterlnnen und Kundlnnen. Die vermehrte
Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
im betrieblichen Alltag wird geférdert. MaBnahmen
koénnten beispielsweise sein: die Nutzung des
Fahrrads fur den Weg zur Arbeit oder bei dienstli-
chen Wegen, der Einsatz von Lastenrédern (siehe
auch Punkt 33), Jobtickets, Carsharing-Autos und
Leihréder fir den Dienstbetrieb.

Der Wechsel des Wohnortes ist fiir viele Menschen
ein Anlass, sich in ihrer Mobilitdt neu zu orientieren.
Bereits jetzt bieten manche Wiener Bautrager ihren
neuen Mieterlnnen Mobilitdtsmappen mit Informati-
onen zu den Mobilitdtsangeboten in der Umgebung
an.

Zukiinftig sollen solche Mobilitdtsmappen in allen
neuen Wohnhausanlagen an Neublrgerinnen
verteilt werden. Langfristig ist eine Ausweitung des
Angebots flr alle Birgerlnnen, die ihre Wohnung
oder ihren Arbeitsplatz wechseln, anzustreben.
Optimal ist es, bei groBen Stadtentwicklungsge-
bieten eine Kombination mit einer Ansprechstelle
vor Ort vorzusehen (Gebietsbetreuung, Stadtteil-,
Quartiersmanagement) und die Standorte fir Mobi-
litatsdienste zu blindeln (siehe Punkt 22).

Mobilitdtskosten werden im Allgemeinen haufig un-
terschatzt, zum Beispiel, wenn es um den Aufwand
fir Fahrzeuge, um Kosten fiir Fahrscheine oder den
Zeitaufwand fir Arbeits-, Schul- oder Einkaufswe-
ge geht. Ein online verfligbarer, leicht bedienbarer
Rechner soll Biirgerlnnen die Mdglichkeit geben,
insbesondere vor Umzugsentscheidungen, ver-
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schiedene Standorte in Wien und dem Umland zu
vergleichen. Der entstehende Aufwand flir Mobilitat
wird dabei den zukiinftigen Wohnkosten gegentiiber-
gestellt. Die beiden Dimensionen dieses Tools —

ein Kostenrechner und gleichzeitig ein bewusst-
seins- und imagebildendes Instrument — sind auch
im Hinblick auf Diversitét interessant. Uber den
Kostenaspekt sind alle Nutzerlnnen — unabhangig
von unterschiedlich gepragtem Mobilitatsverhalten —
ansprechbar.

Ein hnliches Tool wird auch in anderen Bun-
deslandern angeboten, und teilweise auch in der
ortlichen Raumplanung flr Standortentscheidungen
verwendet (Beispiele: Mobilitdtsausweis flr Immo-
bilien MA++I, MORECO-Siedlungsrechner, etc.;
eingesetzt z.B. in Salzburg, Berlin und Minchen).
Der Wohn- und Mobilitatsrechner fiir Wien soll auf
bestehenden Plattformen aufbauen und wird mit
regional bestehenden, dhnlichen Anwendungen
abgestimmit.

Privatrechtliche Vereinbarungen sind ein neues
Instrument der Wiener Bauordnung, das ergéanzend
zum Flachenwidmungs- und Bebauungsplan bei
der Umsetzung der definierten Stadtplanungsziele
eingesetzt werden kann. In Zukunft sollen auch
mobilititsrelevante Themen Gegenstand solcher
privatrechtlichen Vereinbarungen sein: z.B. Carsha-
ring-Stellplatze, Bike-Sharing, E-Abstellplatze sowie
Abstellplatze fur Einspurige, Mobilitdtsberatung,
qualitatsvolle Fahrradabstellplatze, Startanreize

zur Nutzung des Umweltverbundes und bauliche
MaBnahmen.

Die Stadt Wien wird Organisations- und Koordinati-
onsstrukturen aufbauen, welche die projektbezoge-
ne Ausgestaltung privatrechtlicher Vereinbarungen
unter Beriicksichtigung verschiedenster 6ffentlicher
Interessen ermdglichen.



. ASPERN SEESTADT" -

Mobilitatsmanagement

EIN FENSTER IN DIE ZUKUNFT DER MOBILITAT

Im Nordosten Wiens entsteht mit ,aspern Die
Seestadt Wiens" ein Stadterweiterungsgebiet

mit 10.500 Wohnungen und 20.000 Arbeitsplét-
zen. Bis 2016 werden die ersten 2600 Wohnun-
gen fiir 6.000 Menschen fertiggestellt sein. Die
Entwicklung des Stadtentwicklungsgebiets ist an
ein Biindel von innovativen MobilititsmaBnahmen
gekoppelt, die einen Beitrag zu einem nachhaltigen
und smarten Stadtwachstum leisten.

Als Vorleistung fiir die Gesamtentwicklung wurde
die U2 bis in das Stadtentwicklungsgebiet verlan-
gert und bereits 2013 eréffnet. Diese hochrangige
Anbindung an den 6&ffentlichen Verkehr erméglicht
es, flichendeckend ein Stellplatzregulativ von 70%
einzuftihren. Eine deutliche Reduktion des Stell-
platzangebots im 6ffentlichen Raum, zugunsten
von Alltagstauglichkeit und Barrierefreiheit, wird
dadurch erméglicht.

Die Tiefgaragen werden in einem Sammelgaragen-
system angelegt. Das belebt den &ffentlichen Raum
und macht den &ffentlichen Verkehr konkurrenz-
fahig zum Auto. Ein Teil der Ersparnisse aus dem
reduzierten Garagenbau flieBt in einen innovativen
Mobilitatsfonds. Aus diesem Fonds werden alterna-
tive Mobilitdtsformen geférdert.

Durch die Finanzierung aus dem Mobilitatsfonds
kénnen Projekte umgesetzt werden, die die Bewoh-
nerlnnen dabei unterstiitzen, ohne Auto im Gebiet
mobil zu sein:

- Ein E-Leihradsystem, das auch Lastenrédder um-
fasst, ermoglicht, auch langere Wege oder Wege
mit viel Gepack komfortabel zuriickzulegen.

- Ein Zustellservice des Supermarkts stellt Waren
emissions- und larmfrei per Lastenrad zu.

- Jede Stiege im Wohnquartier erhalt einen Fahr-
radanhanger, der mit wenigen Handgriffen zum
Einkaufswagen umgebaut werden kann.

- Fur das sichere Abstellen von Fahrradern werden
versperrbare, witterungsgeschiitzte Fahrradab-
stellanlagen als attraktive Stadtmdbel errichtet.

- Carsharing-Stellplatze sowie Flachen fir Taxis
und Mietfahrzeuge werden, iiber das Gebiet ver-
teilt, im offentlichen Gut und in Garagen vorgese-
hen.

.aspern Die Seestadt Wiens" ist mit diesen inno-
vativen MobilitaitsmaBnahmen ein Mobilitatslabor,
in dem eine mdgliche Zukunft der Wiener Mobilitét
hautnah erlebt und getestet werden kann.
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+Nutzen statt Besitzen" ist ein internationaler Trend.
Wohnungen, Mébel, Garten, Geréte und eben auch
Autos und Fahrrader werden von mehreren Men-
schen fallweise oder dauerhaft auf privater oder
kommerzieller Basis gemeinsam genutzt. Neben
den kommerziellen Anbieterlnnen gibt es Sharing-
Modelle auf privater Basis, die liber den Freundes-
und Familienkreis hinausgehen. Tauschboérsen ent-
stehen aus internetbasierten sozialen Netzwerken
und haben oft auch lokalen Bezug (Gréatzelinitiati-
ven, Bewohnerlnnen neuer Wohngebaude). Dabei
geht der Austausch und die gemeinsame Nutzung
Uber Autos und Fahrréder bis zu Fahrzeugen aller
Art — vom Einkaufswagen und Fahrradanhanger
bis zum Lastenrad und Lieferfahrzeug. Carsharing
ist nach einer Phase der kleinen Lokalinitiativen
(,Autoteilen") inzwischen zu einem globalen Ge-
schaftsmodell weiterentwickelt worden. Die neuen,
stationsungebundenen Freefloating-Systeme sind
ein erfolgreiches, neues Angebot, dessen Weiter-
entwicklung derzeit noch unabsehbar ist.

Offentliche Leihradsysteme und Carsharing sind
in GroBstadten sehr gut etabliert und werden zu-
nehmend als Ergénzung des o6ffentlichen Verkehrs
betrachtet. Sie funktionieren besonders gut, wenn
sie in enger Kooperation mit dem 6ffentlichen
Verkehr umgesetzt werden. Auch fir Touristinnen
sind diese Angebote sehr attraktiv, wenn sie leicht
zugénglich sind.

Mehr Méglichkeiten durch bedarfsorientierte
Mobilitat

Die zunehmende Ausstattung der Stadt mit allgemein
zuganglichen, unterschiedlichen Mobilititsangeboten
bietet den Menschen neue Optionen. Beispiele sind
z.B. ein Leihrad fr einen Weg zwischendurch, wenn
man eigentlich 6ffentlich oder mit dem Auto unter-
wegs ist, oder ein Kleinbus fiir gréBere Transporte.

| Nutzen statt Besitzen

Effizientere Nutzung durch Teilen

Bestehen vielféltige Mobilitdtsangebote, ohne
Notwendigkeit zum Eigentum von Fahrzeugen, so
kann dies mehrfach positive Wirkungen entfalten.
Einerseits kann dies Budgets privater Haushalte
entlasten, aber es ist damit auch Zeit zu gewinnen,
wenn man sich z.B. nicht um die Wartung kiimmern
muss. Gleichzeitig besteht weniger Bedarf nach
Flachen zum Abstellen selten genutzter Fahr-
zeuge. Die vorhandenen Fahrzeuge sind besser
ausgelastet. Der Zugang zur Nutzung von Dingen
wird pragmatischer: Effizienz, Bequemlichkeit und
Kostenreduktion stehen dabei als Motive im Vor-
dergrund. Die Bedeutung des Autos als (Status-)
Symbol nimmt in européischen GroBstadten vor
allem bei jungen Menschen deutlich ab, aus diesem
und anderen Griinden sinkt der Autobesitz pro
Kopf. Angebote wie Carsharing und Leihréder sind
in vielen Stadten und Regionen im Aufwind. Der
permanente Internetzugang tber Smartphones
erleichtert die Nutzung der Services, rund um die
Uhr und miteinander verkn(pft.

Multimodalitat gebilindelt anbieten

Schon friihzeitig wurden in Wien die Potenziale
des Ansatzes ,Nutzen statt Besitzen" und dessen
Beitrag zur Multimodalitat erkannt. Die Stadt Wien
hat sowohl beim Carsharing als auch bei Leihrad-
systemen viel Pionierarbeit bei der Entwicklung
guter Systeme geleistet. Fir die Zukunft gilt es, die
Verfligbarkeit der Angebote auszuweiten, wobei
auch private Initiativen und Mobilitatsanbieter eine
tragende Rolle spielen. Eine besondere Bedeutung
hat die Stadt Wien in koordinierender Funktion,
damit die Nutzerlnnen den erforderlichen unkompli-
zierten Zugang zu den verschiedenen Angeboten
vorfinden.
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1 WEITERENTWICKLUNG
VON LEIHRADSYSTEMEN

Moderne und komfortable &ffentliche Leihradsys-
teme machen multimodale und kostenglinstige
Mobilitat ohne eigenen Pkw attraktiv. Durch eine
gelungene Verschrankung mit dem 6ffentlichen
Verkehr ergeben sich insgesamt positive Effekte fir
den Umweltverbund. Dariiber hinaus bringen die
gesundheitsférdernden Wirkungen des Radfahrens
einen groBen volkswirtschaftlichen Nutzen.

FAKTEN AUS DER LEIHRADSTUDIE

2014 gibt es in Wien 116 City-Bike-Stationen (Stand Februar)
mit rund 2.900 Boxen. Dadurch werden 12% des urbanen Stadt-
gebietes abgedeckt (im Vergleich Lyon: 78%). Der durchschnittli-
che Abstand zwischen den Stationen betragt in Wien 700 m

(im Vergleich Paris: 300 m). Die Anzahl der Stationen im Umkreis
von 2 km betragt in Wien knapp 22 Stick (im Vergleich Paris:
123 Stiick). Im Jahr 2012 wurden in Wien pro Rad und Tag

1,6 Fahrten geradelt (im Vergleich Barcelona: 7,4 Fahrten).

Als umweltfreundliches multimodales Angebot wer-
den Leihradsysteme im Zentrum und am Stadtrand
bzw. in der Ostregion erhalten und erweitert. Das
bestehende Wiener Leihradsystem ist, aufgrund
seiner technischen Ausstattung und der Konzeption
des Stationsnetzes, vor allem bei hohen Umschlag-

Leihréder-Stationen
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zahlen effizient. Noch mehr Nutzerlnnen sollen
zukiinftig erreicht werden, indem einerseits das
Stationsnetz verdichtet und andererseits das Be-
triebsgebiet ausgeweitet wird. Zuséatzlich wird die
Zuganglichkeit durch technische Vereinfachungen
erleichtert und die Qualitat der Rader gesteigert.
Durch die Integration von Lastenréadern in das Leih-
radsystem kann das Angebot auf die Anspriiche
weiterer, unterschiedlicher Personengruppen erwei-
tert werden. Das in locker besiedelten Gebieten am
Stadtrand in Niederosterreich und Wien derzeit ein-
gesetzte niederdsterreichische Leihradsystem soll
in den Stadtrandbezirken in Wien, in Abstimmung
mit den niederosterreichischen Standorten, ausge-
weitet werden. Das System eignet sich fiir geringe-
re Nutzungsintensitaten, da die Stationen technisch
einfacher sind. Bei der Umsetzung muss darauf
geachtet werden, dass die beiden Leihradsysteme
bzw. weitere kleinraumig installierte Leihradsyste-
me kompatibel sind, damit sie von KundInnen der
Wiener Stadtregion, unabhéngig von administrati-
ven Grenzen, verwendet werden kdnnen. Dafir ist
eine Zusammenarbeit zwischen der Stadt Wien,
den Wiener Gemeindebezirken, Niederdsterreich
und den Umlandgemeinden erforderlich. Fir die
anstehende Weiterentwicklung der Leihradsysteme
mussen die Investitions- und Erhaltungskosten mit
privaten Partnerlnnen langfristig vertraglich abgesi-
chert werden.

Leihradfahrten pro Station
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Gemeinsam genutzte Fahrzeuge sind fiir das mul-
timodale Angebot einer GroBstadt ein elementarer
Bestandteil. Positive Auswirkungen durch weniger
Autofahrten und die Reduktion der Anzahl der
abgestellten Fahrzeuge im StraBenraum sind nach-
weisbar. Klassisches Carsharing (ein fixer Standort
fir jedes Carsharing-Fahrzeug) hat in Wien eine
lange Tradition und wird von der Stadt Wien und
den Wiener Linien als ergdnzendes Angebot zum
offentlichen Verkehr positiv bewertet. Verglichen
mit anderen GroBstadten ist das Potenzial jedoch
bei Weitem noch nicht ausgeschopft. Die Stadt
Wien hat, gemeinsam mit den Wiener Linien, eine
Carsharing-Strategie erarbeitet, damit Carsharing-
Anbieterlnnen, die in Wien téatig werden wollen,
klare Rahmenbedingungen vorfinden.

Eine laufende Carsharing-Evaluierung der Stadt
Wien zeigt, dass die Zunahme der Zahl der Carsha-
ring-Kundlnnen bislang weit unter den Erwartungen
bleibt. Fiir die angestrebte deutliche Ausweitung
des Carsharing-Angebotes ist ein starkeres Enga-
gement der Stadt Wien erforderlich, wobei auch
die regionale Dimension an Bedeutung gewinnt.
Hierzu wird die Zusammenarbeit mit VOR und OBB
angestrebt. Die bestehende Marketingkooperation
zwischen Wiener Linien und Carsharing-Betreibern
wird weiter intensiviert.

Parallel zum klassisch organisierten Carsharing
gibt es internetbasierte, private Auto-Tauschbérsen,
deren Weiterentwicklung derzeit schwer abschétz-
bar ist. Daneben existiert ein stationsungebundenes
Freefloating-Carsharing, das in Wien im Rahmen

der gesetzlichen Bestimmungen erfolgreich tatig ist.

Elektrisch betriebene Carsharing-Fahrzeuge wer-
den in Wien derzeit in geringem AusmaB angebo-
ten. Ob und wie diese neuen Trends die Mobilitats-
strategie der Stadt Wien positiv beeinflussen, und
daher von der 6ffentlichen Hand unterstiitzt werden
sollen, ist derzeit noch nicht klar. Zurzeit laufen
international mehrere Evaluierungen. Aufbauend
auf den Erkenntnissen aus diesen Studien kon-
nen Pilotaktivitaten fir die Stadt Wien festgelegt
werden. Aus Sicht der potenziellen Nutzerlnnen
sollen jedenfalls die Angebote diversifiziert werden:
Bei entsprechendem Fahrzeugpool (auch groBere
Autos) und geeigneter Ausstattung konnten auch
Menschen mit Betreuungspflichten zunehmend an
Carsharing-Services interessiert sein.
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CARSHARING-STRATEGIE DER STADT WIEN

UND DER WIENER LINIEN

Carsharing ist ein optimales Zusatzangebot fir

regelmaBige Nutzerlnnen des offentlichen Verkehrs,
die kein eigenes Auto besitzen. Daher hat die Stadt
Wien unter aktiver Beteiligung der Wiener Linien im
Jahr 2012 eine Carsharing-Strategie entwickelt, die
fur die Carsharing-Anbieterinnen einen klaren Rah-
men schafft. Carsharing ist eine positive Erganzung

zum Offentlichen Verkehr und keine Konkurrenz dazu.

Wesentliche Ergebnisse sind:

- Das klassische System des Carsharings
reduziert den privaten Pkw-Besitz und
verbessert daher die Parkplatzsituation.

- Carsharing-Nutzerlnnen nutzen verstarkt
den Umweltverbund.

- Die Effekte der neuen Freefloating-Carsharing-
Systeme (ohne Standplatze) und private Sharing-
Modelle sind noch nicht ausreichend erforscht.

Folgende MaBnahmen sind in der Strategie
festgelegt:
- Carsharing-Informationsstelle fiir Wien

bei den Wiener Linien
- Akkreditierungsregeln fir klassisches Carsharing
- Rechtliche Grundlagen fir Carsharing-Platze
im offentlichen Raum
Angebot fiir Kooperation mit den Wiener Linien
und der Stadt Wien
Systematische Evaluierung der weiteren
Entwicklung von Carsharing in Wien
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Carsharing-Standplatze im StraBenraum in Wien



2 ERRICHTUNG VON
MOBILITY POINTS

Ein Mobility Point soll unkomplizierten und raschen
Zugang zu Angeboten emissionsarmer Mobilitat
rund um die Uhr gewahrleisten. Dies kann als eine
zentrale Einrichtung in Stadtentwicklungsgebieten
fungieren oder auch in bestehenden Gratzeln die
Strukturen stérken.

Es kénnen Fahrzeuge und Dienste unterschiedli-
cher Art gebucht und genutzt werden. Speziell in

neuen Stadtentwicklungsgebieten kénnen so Mobi-

litdtsdienste Ubersichtlich an einer Stelle gebiindelt
werden.

Maogliche Angebote eines Mobility Points:

- Leihrader (Station des stadtischen Systems,
lokale Initiativen)

- Carsharing-Fahrzeuge (Stellplatze fiir unter-
schiedliche Betreiberlnnen und lokale Initiativen)

- Zweirad-Leihfahrzeuge (z.B. E-Scooter, Mo-
torrader) bzw. nicht-motorisierte Verkehrsmittel
(Lastenrader, E-Bikes)

- Infrastrukturen fir Lieferservices (Gréatzel-Boxen,
SchlieBfacher fir die Zwischenlagerung, Kihl-
boxen)

5 AR

Wiener Beispiele fir bestehende Angebote fiir Intermodalitat OV-Rad

Nutzen statt Besitzen

- IT-Infrastruktur (Terminal 0.A.) fir die Fahrzeug-
anmietung, Freigabe und SchlieBfachzuordnung,
Lieferbestétigungen etc.)

- Reparatur- und Servicewerkstatten fir Fahrrader

- E-Ladestellen (z.B. fir Fahrrader und Roller,
oder auch fiir mobile Endgeréte, die z.B. fir den
Abruf dynamischer Verkehrsinformationen genutzt
werden)

Die Mobility Points sollen in erster Linie in leicht
zuganglichen, attraktiven Raumlichkeiten, wie z.B.
ErdgeschoBen von Gebauden, Sammelgaragen
errichtet werden. Ein Mobility Point ist idealerweise
mit einer Haltestelle des &ffentlichen Verkehrs kom-
biniert. Angebotsbreite und -umfang eines Mobility
Points kénnen, angepasst an die lokale Nachfra-
ge, unterschiedlich sein. Die Errichtung und der
Betrieb eines Mobility Points ist, in Kooperation mit
bestehenden Organisationen und ausgehend von
den vorhandenen Strukturen, in einem neuen bzw.
bestehenden Stadtteil zu realisieren (z.B. Quar-
tiersmanagement). Mobility Points konnen auch in
Betriebsgebieten einen Mehrwert schaffen. Ein ko-
operatives Pilotprojekt der Stadt Wien und Wiener
Wirtschaftskammer wird angestrebt, um Lésungen
fur diesen Anwendungsfall zu optimieren.
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Die effektive Verkniipfung von 6&ffentlichem Verkehr,
ZufuBgehen und Radfahren ist ein Schllssel zur
Starkung des Umweltverbundes. Dies braucht
neben dem entsprechenden Umbau von StraBen
auch Veranderungen in der Verkehrsorganisation.
Solche MaBnahmen haben den Vorteil, dass sie
relativ rasch und mit vergleichsweise geringem
Mitteleinsatz umgesetzt werden kénnen. Kiirzere
Wartezeiten an Kreuzungen, kurze und sichere
Wegenetze sowie pinkiliche Busse und StraBen-
bahnen machen das Fortbewegen zu FuB, per Rad
und im &ffentlichen Verkehr besonders attraktiv.

Mehr Miteinander im Verkehr durch Reduktion
der Regelungsdichte

Generell ist Wien eine Stadt mit einer hohen
Dichte an Regelungen. Diese Dichte soll zukiinftig
reduziert werden. Neue verkehrsorganisatorische
MaBnahmen kdénnen hier zu einem ,Miteinander"
im Verkehr beitragen. Sie erganzen die ,Hardware'
der Verkehrsinfrastruktur gleichsam als ,Software*
und kénnen ausschlaggebend fir eine noch kom-
fortablere Nutzung des StraBenraums sein.

| Verkehrsorganisation

Minimierung der Wartezeiten fiir alle Verkehrs-
teilnehmerinnen

Rotphasen bedeuten fir alle Verkehrsteilnehme-
rinnen Wartezeiten. Ziel ist es, die Wartezeiten in
Abhangigkeit der Verkehrsdichte bzw. der Verkehrs-
sicherheit auf das nétigste MaB zu reduzieren. Die
Ampelschaltungen sollen vor allem den jeweiligen
Verkehrserfordernissen im Tagesverlauf angepasst
werden, um unndtige Wartezeiten zu vermeiden.

Ampeln zur Férderung des Umweltverbundes
Die flissige Abwicklung der Auto-Verkehrsstrome
durch Programmierung und Koordinierung der
Ampeln (,Grine Welle") hat derzeit hohe Prioritat.
Eine intelligente Ampelschaltung soll zukiinftig
vermehrt den Umweltverbund férdern, indem die
Programmierung auf die unterschiedlichen Be-
dirfnisse aller Verkehrsteilnehmerlnnen Riicksicht
nimmt. Bestehende MaBnahmen, wie Voreilzeiten
fir FuBgangerinnen gegeniiber abbiegenden Fahr-
zeugen, Sonderphasen fiir aufenthaltslose Durch-
fahrt fir den offentlichen Verkehr oder weniger
Stopps und langere Griinzeit fir den Radverkehr,
sollen ausgebaut werden.
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Die Schaltung von Ampeln hat einen wesentlichen
Einfluss auf die Flissigkeit und Sicherheit aller
Verkehrsarten. In den letzten Jahren wurde die
Optimierung der Schaltung von Ampeln in Rich-
tung Umweltverbund vorangetrieben, dennoch gibt
es hier noch Potenziale, um den Umweltverbund

zu starken. Dabei sollen vor allem die maximalen
Wartezeiten fir jene, die zu FuB, mit dem Rad oder
offentlich unterwegs sind, so kurz wie mdglich sein.
Ein wichtiges Werkzeug auf diesem Weg ist ein
Kreuzungskataster, der als Grundlage fiir die
Programmierung der Ampeln eine Gewichtung, z.B.
nach Verkehrsarten und deren Leistungsfahigkeit
und Frequenz, vornimmt. Der Kreuzungskataster
bringt als interne Planungsleitlinie eine Vereinheitli-
chung der Planungsgrundsétze fiir Ampelschaltun-
gen und unterstltzt die Umsetzung der Prioritat des
Umweltverbundes. Der Kreuzungskataster ist eng
mit der Kategorisierung der Verkehrsnetze verbun-
den (siehe Punkt 05).

Wichtiges Ziel bei der Programmierung von Ampeln
sind moglichst kurze maximale Wartezeiten fir
FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen. Um das zu
erreichen, sollen die Umlaufzeiten von Ampeln
grundsatzlich verkirzt und lange Umlaufzeiten nur
noch auf die verkehrsreichen Tageszeiten be-
schrankt werden. An vielen Kreuzungen in Wien
sind die Umlaufzeiten derzeit im oberen, von den
Richtlinien empfohlenen, Bereich angesiedelt, die
derzeit Ublichen Normumlaufzeiten sollen systema-
tisch verringert werden.

Umlaufzeiten bei Ampeln kénnen auch durch eine
Verringerung der Querungsléngen fir den FuB-
verkehr minimiert werden. Dabei wird gleichzeitig
die Verkehrssicherheit erhéht und garantiert, dass
auch langsamere FuBgéngerinnen genug Zeit zum
Uberqueren haben. Um Querungslangen zu ver-

ringern, kénnen etwa Abbiegespuren mit niedriger
Frequenz entfallen. Voreilzeiten sollen erfasst und
mitgedacht werden, um Kriterien wie das subjektive
Sicherheitsgefthl hinsichtlich der Querungszeiten
zu férdern.

Der Radverkehr ist dem Autoverkehr in den Rdum-
zeiten dhnlicher als dem FuBverkehr. Eine getrennte
Signalisierung von FuB- und Radverkehr tragt zur
Attraktivierung des Radverkehrs bei. Zuséatzlich sol-
len bei Schwerpunktkreuzungen die im Pilotprojekt
bewéhrten ,Raumzeitampeln* als Information fiir
FuBgangerinnen vermehrt eingesetzt werden.
Druckknopfampeln sollten mdglichst selten
eingesetzt werden. Im Anwendungsfall muss die
Signalisierung unbedingt rasch auf eine Anmeldung
von FuBgéngerlnnen reagieren, um die Wartezeit
so kurz wie mdglich zu halten und so ein verfriihtes
Queren der Kreuzung bei Rot zu vermeiden.

Gegenwartig werden in Wien nahezu 1.300 Am-
pelanlagen eingesetzt. Dieses hohe Ausstattungs-
niveau ist durch das Bemihen entstanden, den
Verkehr durch eine entsprechende Regulierung ,in
den Giriff* zu bekommen. Ampelgesteuerte Kreu-
zungen bieten oft nur vermeintliche Sicherheit und
verleiten Menschen dazu, sich voll auf die Regelung
zu verlassen, oder andererseits die vorliegenden
Regeln — etwa durch Missachtung des Rotlichts —
zu brechen. Dadurch entstehen Konflikte zwischen
den Verkehrsteilnehmerlnnen.

Eine MaBnahme, das Miteinander im Verkehr zu
férdern, ist die Organisation von Kreuzungen mit
geringem Verkehrsaufkommen ohne Ampeln. Da-
durch kann der Verkehrsfluss — aufbauend auf den
geltenden Rechtsvorschriften der StVO — durch
verantwortungsvolle Selbstorganisation verbessert
werden. Unnétige Wartezeiten und gesetzeswid-
riges Verhalten werden dadurch reduziert. Die
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmerlnnen
soll dabei durch bauliche und/oder organisatori-



Ampelanlagen in Osterreichs Landeshauptstadten im Verhaltnis zur StraBenliange
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sche MaBnahmen sichergestellt werden. Mégli-
che bauliche MaBnahmen sind ,durchgezogene
Gehsteige" oder die Anhebung von Kreuzungspla-
teaus. Kreisverkehre kénnen aufgrund ihres hohen
Platzbedarfes im innerstadtischen Bereich haufig
nicht eingerichtet werden. Einfachere, glinstigere
und raumeffizientere MaBnahmen reichen zumeist
géanzlich und bieten fir den FuBverkehr direktere
Verbindungen und sind daher zweckméBiger. Bei-
spiele in anderen Stadten beweisen den Erfolg bei
der Umsetzung dieser Strategie (siehe Fact-Box).
Kreuzungen, die von einem offentlichen Verkehrs-
mittel gequert werden, kénnen mit Rot/Gelb-Am-
peln bedarfsgerecht geregelt werden.

Der geplante Kreuzungskataster soll Auskunft tiber
jene Standorte geben, wo Ampeln nicht unbedingt
erforderlich sind (Neuplanung und Bestand) bzw.
wo die Betriebszeiten eingeschrankt werden kon-

nen. Im Rahmen von Pilotprojekten sollen an ausge-

wahlten Standorten Ampeln abgebaut werden.

Der Ansatz der Deregulierung soll durch Expertin-
nen der Stadt Wien in den entsprechenden Gremi-

en und AusschUssen verstarkt eingebracht werden.

Datenquelle: VCO 2014

Der Grundsatz des Masterplan Verkehr 2003, ,Halt
nur bei Haltestellen — systematische Bevorrangung
von StraBenbahn und Bus*, gilt vor allem auf den
Hauptrouten des 6ffentlichen Verkehrs (strukturbil-
dende Linien). Die Priorisierung der unterschied-
lichen Verkehrsstrome wird dabei im Rahmen der
Abstimmung der kategorisierten Verkehrsnetze
(siehe Punkt 05) festgelegt.

Die Beschleunigung und Bevorzugung der Fahr-
zeuge des 6ffentlichen Verkehrs muss zukiinftig in
eine tatsachliche Verkilrzung der Reisezeiten der
Fahrgéaste miinden. Von groBer Bedeutung fir die
komfortable und sichere Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs ist daher auch die Gestaltung der Zu- und
Abgangswege rund um die Stationen. Entsprechen-
de Ampel-Schaltungen kdnnen dazu einen Beitrag
leisten. Dies muss vor allem bei Inselhaltestellen
und Kreuzungspunkten des 6ffentlichen Verkehrs
berlicksichtigt werden (siehe Punkt 36).

Neben der tatséchlichen Beschleunigung des
OV-Fahrzeuges ist, besonders im innerstéadtischen



Quelle: Amt der Stadt Dornbirn, Stadt- und Verkehrsplanung

NEUPLANUNG LINDENKREUZUNG DORNBIRN

Seit September 2010 gibt es bei der Lindenkreu-
zung in Dornbirn, einem der wichtigsten Verkehrs-
knotenpunkte der Stadt, keine Ampeln mehr. Die
Kreuzung, die taglich von 13.000 Fahrzeugen
(inklusive zahlreicher Busse) befahren wird, stand
vor der Umgestaltung wegen langer Wartezeiten,
zu kleinen Aufstellflichen vor den Ampeln und
wegen Staubildung in der Kritik. Die Anzahl der
FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen lbertraf die
Anzahl der Pkw-Nutzerlnnen. Anfangs wurde die
Ampelsteuerung standig optimiert. Fir die dichten
Busbeziehungen und FuBgangerinnenstrome war
dies jedoch stets eine Verschlechterung.

Im Zuge der Neuplanung wurden das Kreuzungs-
plateau angehoben und die Ampeln entfernt.
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Gebiet, der verlassliche, regelmaBige und fahrplan-
treue Betrieb einer OV-Linie (z.B. verlasslicher Takt
in StoBzeiten und die stabile Fahrplaneinhaltung zu
den Tagesrandzeiten) ein wesentlicher Faktor fiir
die Attraktivitit des OV. Vorteile aufgrund eines ra-
scheren Ein- und Aussteigens sind auch durch den
zunehmenden Einsatz von Niederflurfahrzeugen zu
erwarten. Innovative Techniken erméglichen zudem
eine dynamische OV-Priorisierung je nach Verkehrs-
situation. Dabei kdnnen etwa ,Verfriihungen® und
Verspéatungen besser beriicksichtigt werden (z.B.
durch Verkniipfung des Rechnergestiitzten Be-
triebsleitsystems (RBL) der Wiener Linien mit dem
Ampel-Schaltprogramm). Besonders bei einander
kreuzenden OV-Linien kann eine solche dynamische
Priorisierung erfolgsversprechend sein; dazu wer-
den Pilotprojekte eingeleitet. Pro Jahr werden, bis
2025, drei hochrangige OV-Linien beschleunigt.

Eine weitere Chance fir die Beschleunigung des
OV besteht in der Hierarchisierung des Busnetzes
in strukturbildenden Linien — also hochrangigen,
schnellen Verbindungslinien mit dichterem Takt,

Zusétzlich wurde eine auffallige Markierung ange-
bracht. Die neue Verkehrsorganisation baut auf der
Rechtsregel auf. Der Verkehrsablauf ist nun nach
dem Umbau fliissiger und die Leistungsfahigkeit
hoher, da kirzere Wartezeiten fiir alle Verkehrsteil-
nehmerlnnen entstanden sind. Es gibt kaum mehr
Staubildungen, ein vertragliches Miteinander ist zu
beobachten.

Die Unfallstatistik zeigte in den Jahren 2004-2007
im Ampelbetrieb jahrlich 2-3 Unfalle. In den Jahren
2009 bis 2013 wurden keine Unfélle mehr verzeich-
net. Durch den Abbau der Ampel konnten zudem
7.000 EUR Erhaltungskosten pro Jahr eingespart
werden.

die auch hdhere Qualitatsstandards erfiillen — und
in Standardlinien. Dazu sollen hochwertige Bus-
korridore bereits vor der Bebauung von Stadtent-
wicklungsgebieten festgelegt werden, damit auch
abseits von U-Bahn- und StraBenbahn-Achsen eine
hochwertige ErschlieBung gesichert werden kann.
Fir diese hochwertigen strukturbildenden Buslinien
sollen dieselben Beschleunigungskriterien wie fiir
StraBenbahnlinien gelten.
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Das Radfahren soll im gesamten Stadtgebiet
attraktiver werden. Hierfir sind die entsprechenden
verkehrsorganisatorischen MaBnahmen zu setzen.
Die moglichst flachendeckende, richtlinienkonforme
Offnung von Einbahnen fiir Radfahrende ist dabei
die bedeutendste MaBnahme. Gegenwartig ist dies
bereits auf rund 227 km StraBen in Wien moglich.
In Vorarbeiten wurden weitere rund 90 km Ein-
bahnen als besonders geeignet identifiziert, deren

KURZE WEGE
FUR RADFAHRENDE



Offnung fir den Radverkehr mit minimalen oder
ganzlich ohne Wirkung auf den Gbrigen Verkehr
beziehungsweise Anderung des StraBenraums
moglich ist. Die besagten Einbahnen sollen so
rasch wie moglich gedffnet werden. Eine gleichzei-
tige Verbindung mit verkehrsberuhigenden MaBnah-
men bzw. Anderung der Verkehrsorganisation (z.B.
Parken) ist fiir die Offnung von Einbahnen hilfreich.
Wenn neue Einbahnen geplant werden, sollen diese
so dimensioniert sein, dass Radfahren gegen die
Einbahn maglich ist. Das Orientierungssystem soll
zudem optimiert werden.

Bei der Attraktivierung des Radfahrens sind die
Interessen des oOffentlichen Verkehrs abzuwéagen.
Umgekehrt ist auch die sichere und konfliktfreie Be-
fahrbarkeit von SchienenstraBen fiir Radfahrerinnen
zu gewdhrleisten, z.B. durch befahrbare Haltestel-
lenkaps, wenn daflr ausreichend Platz zur Verfu-
gung steht. Wenn wichtige Radfahreinrichtungen
von Baustellen betroffen sind, wird flir méglichst
kurze und sichere Umleitungen mit einer gut sicht-
baren Beschilderung gesorgt. Bei zunehmendem
Radverkehr kdnnen Konflikte zwischen Radfahren-
den auf den bestehenden Fahrradinfrastrukturen
entstehen. Bauliche Qualitatsverbesserungen kon-
nen darauf teilweise nicht rasch genug reagieren.
Um die Radfahrerlnnenstrome zu entflechten, wird
die in der StVO verankerte Moglichkeit zur Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht an geeigneten
Strecken verstarkt umgesetzt.

Radfahren gegen die Einbahn in Wien, in km
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Ein zentrales Anliegen der Stadt Wien ist es, effizi-
ente Transport- und Logistiksysteme zu etablieren
und zu stéarken. Von guten Bedingungen fiir den
Wirtschaftsverkehr profitieren einzelne Unterneh-
men sowie Kundinnen und Kunden, die Waren zeit-
sparend und kostengtinstig erhalten, wie auch die
Wettbewerbsfahigkeit des Standortes als Ganzes.

Verkehrsverlagerung als Voraussetzung fiir funk-
tionierenden Wirtschaftsverkehr in der wachsen-
den Stadt

Wien ist eine sehr dichte Stadt und der Konkur-
renzdruck zwischen verschiedenen Nutzungen

auf der StraBe groB. StraBen in groBem Umfang
neu zu bauen oder auszubauen, ist daher nicht
moglich bzw. auch verkehrspolitisch nicht immer
zweckmaBig. Wenn aufgrund des prognostizierten
Bevolkerungswachstums der Verkehr insgesamt
steigt, kommt es auf Wiens StraBen zu Uberlastun-
gen. Daher missen die Verlagerungspotenziale bei
jenen Verkehren, fir die raum- und energieeffiziente
Verkehrsmittel infrage kommen, unbedingt genutzt
werden. Nur dann bleiben die Fahrzeiten fir den
Wirtschaftsverkehr anndhernd konstant.

| Wirtschaftsverkehr

Mehr Effizienz und weniger Emissionen

Eine larm- und emissionsarme Logistik kann einen
wesentlichen Beitrag zur Steigerung der Lebens-
und Umweltqualitat in Wien leisten. Mit dem Fokus
auf eine umwelt- und stadtvertragliche Logistik be-
findet sich Wien im Einklang mit aktuellen EU-Zielen
und Vorgaben. Darlber hinaus spricht vieles dafir,
dass Transportkosten in Zukunft steigen werden
(Stichwort Peak Oil). Eine effiziente Abwicklung
des Wirtschaftsverkehrs, moéglichst unabhéngig von
fossilen Treibstoffen, wird langfristig im Interesse
der Wirtschaft liegen und im Sinne der Versor-
gungssicherheit noch wichtiger werden.

Kooperation und Innovation

fur den Wirtschaftsverkehr

Durch einen kontinuierlichen und offenen Dialog
zwischen Stadt, Unternehmen und Logistikbranche
will die Stadt Wien Strategien und Ldsungen fir
einen kostenguinstigen, effizienten und ressourcen-
schonenden Wirtschaftsverkehr entwickeln. Tech-
nische Neuerungen, Innovationen in Prozessen und
verbesserte stadtraumliche Rahmenbedingungen
sollen diesen Wandel vorantreiben. Neben gezielten
Forderungen fir Elektrofahrzeuge wird die Stadt
Unternehmen dabei unterstitzen, Logistikstrome zu
bilindeln.
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Foto: Flughafen Wien AG

Foto: OBB/Roman Boensch

2 WIEN INTERNATIONAL
ERREICHBAR

Millionen Géaste kommen jedes Jahr nach Wien, um
hier ihre Freizeit zu verbringen oder um Geschaf-
te zu tatigen oder an Konferenzen teilzunehmen.
Infrastrukturen fir den Personenverkehr, die dies
ermoglichen, sind ein wichtiger Faktor fiir den Tou-
rismus in der Stadt. Ebenso wichtig sind sie fiir die
Aktivitaten der zahlreichen internationalen Organi-
sationen in Wien und flr die Unternehmen, die von
Wien aus Produkte und Dienstleistungen in Europa
und der Welt anbieten.

Die Bemiihungen der letzten Jahre um die Verbes-
serung der internationalen Anbindung Wiens im
Eisenbahnverkehr erreichen mit der Eréffnung des
Hauptbahnhofs und den ausgebauten Fernver-
kehrsstrecken, insbesondere der neuen Westbahn-
strecke, einen Meilenstein. Der Schwerpunkt fir die
Zukunft liegt einerseits in einer optimalen Verknip-
fung mit den stadtischen und regionalen Nahver-
kehrssystemen. Andererseits setzt sich Wien auch

T R

fir Verbesserungen auf der Nord-Sid-Achse sowie
in den Osten ein.

Der Flughafen Wien ist das wichtigste Tor von und
nach Wien fir internationale Verbindungen. Seine
Bedeutung fir die Standortverdichtung fir Spitzen-
forschung in Wien ist enorm. Darlber hinaus ist der
Flughafen selbst als einer der groBten Arbeitgeber
in der Region ein bedeutender Wirtschaftsfaktor.
Dementsprechend unterstiitzt die Stadt Wien die
Entwicklung des Flughafens. Aus Sicht der Stadt
bedeutet dies, sich fir ein moglichst groBes, gut
mit 6ffentlichem Verkehr an den Flughafen ange-
bundenes Einzugsgebiet einzusetzen. Ein wichtiger
Schritt ist der Anschluss des Flughafens an den
Eisenbahnfernverkehr. Der erste Schritt der Anbin-
dung des Westens von Osterreich iiber den Wiener
Hauptbahnhof muss mdglichst rasch durch die
Entwicklung &hnlicher Angebote und einer direkten
Durchbindung in Richtung Osten ergéanzt werden,
um dortige Potenziale zu erschlieBen. Gleichzeitig
bedeutet Fluglédrm eine Belastung fir viele Wie-
nerlnnen. Im Rahmen eines Interessensabgleichs
werden daher Optimierungen forciert, die eine
Minimierung der Belastungen, insbesondere fir
Wohngebiete, erreichen.

Vermehrt gewinnt auch die Flusskreuzschifffahrt
und Ausflugsschifffahrt fir den Tourismus an
Bedeutung. Mit Ausnahme von Ausflugsschiffen
und der Schiffsstation am Schwedenplatz wird
die Personenschifffahrt am Schifffahrtszentrum an
der Reichsbriicke konzentriert. Das bietet Gésten
einen kurzen Weg zu Zentrum und Sehenswiirdig-
keiten und einen einfachen Zugang zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Die Liberalisierung der Fernbuslinienverkehre durch
die Europaische Union fiihrt zu einem Wachstum
dieses Marktsegmentes. Dieses fallt in verschiede-
nen EU-Mitgliedstaaten unterschiedlich stark aus.
Schatzungen von Expertinnen gehen davon aus,
dass die Zunahme der Busverkehre mittelfristig
auch im stadtischen Verkehrssystem Wiens merk-
bar wird, durch mehr Busse im StraBenverkehr
einerseits, aber andererseits auch durch starkere



Verkehrsstrome zu und von deren Stationen. Die
Stadt Wien prift Moglichkeiten zur Schaffung
eines zentralen Fernbusbahnhofes, wobei Stand-
ortfragen und wirtschaftliche Aspekte zentral sind.
Bulindelungsmdoglichkeiten des Regionalbusverkehrs
und des nicht liniengebundenen Busverkehrs (z.B.
Touristenbusse) werden ebenfalls in diesem Kontext
betrachtet. Aspekte wie die Verknlpfung zum
Ubrigen stadtischen, regionalen und internationa-
len Verkehr sowie die entsprechende Ausstattung
spielen eine bedeutende Rolle.

Giterverkehr ist die Grundlage fir die Versorgung
der Stadt vom Rohmaterial bis zum Konsumartikel.
Fir die Stadt Wien hat dabei der Schienenverkehr
Prioritat. Ebenso bekennt sich Wien zur Starkung
der Donau als WasserstraBe. Das Binnenschiff

als Gutertransportmittel wird starker mitgedacht.
Chancen bieten sich beispielsweise auch lokal
durch die durchgehende Befahrbarkeit vom Hafen
Freudenau bzw. Hafen Albern iber den Donaukanal
bis Nussdorf.

Um einen Umschlag zwischen den Verkehrstragern
zu ermdglichen, aber auch fiir die Feinverteilung
der Giter in der Stadt und der Region, werden um-
fangreiche Logistikflichen benétigt. Die Stadt Wien
betreibt, in Abstimmung mit dem Land Niederds-
terreich, die Weiterentwicklung der beiden groBen
Guterverteilzentren, inklusive geeigneter Logistikfla-
chen: den Hafen Wien als trimodales Logistikzen-
trum und TEN-V-Kernnetz-Binnenhafen sowie den
Guterterminal Inzersdorf.

Der Hafen Wien zeichnet sich durch die gute
Anbindung an das StraBen- und Schienennetz
sowie an den Wasserweg Donau und die Néhe zum
Flughafen aus. Durch die Méglichkeit zum ganztagi-
gen Betrieb, die Betriebsansiedlungs- und Lagerfla-
chen profiliert sich der Hafen als Verteilzentrum fir

die Stadt Wien, die angrenzenden Regionen und
auch dartber hinaus, beispielsweise bis Bratislava.
Die Infrastruktur und Services des Hafens stehen
angesiedelten Betrieben zur Verfigung. Daneben
ist die Verlagerung des Ferntransports groBerer
Schiittgutmengen sowie Schwer- und Langgut von
der StraBe auf Schiff und Bahn von Bedeutung.

Anforderungen aus der Logistik sollen auch bei der
Entwicklung von Betriebsflachen im Allgemeinen
beriicksichtigt werden. Dies erfolgt unter anderem
im Rahmen der Erarbeitung der im STEP 2025
genannten Instrumente zur Sicherung und Ent-
wicklung von Betriebsstandorten. Insbesondere im
Rahmen der mit Niederdsterreich und den Nachbar-
gemeinden angestrebten Kooperationsstrategie fiir
eine zukunftsorientierte Betriebsstandortentwick-
lung sollen auch Flachen flr Logistik bertcksichtigt
werden.

Multifunktionsstreifen ermdglichen es, im StraBen-
raum rasch auf sich verandernde Nutzungen im
Umfeld und Anspriiche an den 6ffentlichen Raum
zu reagieren. Die Flexibilitat ergibt sich aus einer
entsprechenden baulichen Gestaltung des Raumes
zwischen Gehsteig und Fahrstreifen. Diese erfolgt
so, dass Multifunktionsstreifen als eigenes Element
im StraBenraum wahrgenommen werden. Sie sind
Teil des Gehweges, und nicht Teil der Fahrbahn.
Die Befahrbarkeit, z.B. um Fahrzeuge abzustellen,
wird durch sanfte Niveaulbergédnge gewahrleis-
tet. Keinesfalls dienen Multifunktionsstreifen dem
flieBenden Fahrzeugverkehr.

Multifunktionsstreifen werden in neuen Stadtteilen
nach dem Vorbild ,aspern Seestadt" vorgesehen.
Sie kénnen aber auch in bestehenden Quartieren
an ausgewadhlten Stellen herkémmliche Parkstreifen
ersetzen. Die unterschiedlichen Nutzungen der
Multifunktionsstreifen werden durch die Bezirke,
unter Einbindung der Bevélkerung und anrainender
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Akteurlnnen festgelegt. Beispiele fiir die zahlreichen
vorstellbaren Nutzungen sind Schanigarten, Auf-
enthaltsflichen oder Bereiche fiir wegbegleitendes
Spiel, aber auch das Abstellen von Kfz ist weiterhin
eine mogliche Nutzung. Entsprechend kénnen
Ladezonen oder Behindertenparkplétze eingerichtet
werden.

Ladezonen, in denen das Ein- und Ausladen und
kurzfristige Halten fir den Wirtschaftsverkehr und
fir Anrainerlnnen méglich ist, sind ein wichtiger Teil
von Multifunktionsstreifen und werden nach Bedarf
vorgesehen. Diese Ladezonen sollten zukiinftig
nicht ausschlieBlich durch Interessen einzelner
Unternehmen festgelegt werden, sondern dort
ausgewiesen werden, wo es aufgrund der lokalen
Gegebenheiten sinnvoll erscheint und fir mehrere
Akteurlnnen optimal ist.

Fur Wirtschaftsverkehre, deren Bedurfnisse tber
das kurze Laden hinausgehen, bestehen schon
derzeit in Bereichen mit Parkraumbewirtschaftung
Ausnahmen von Parkzeitbeschréankung und Kurz-
parkgebihren durch Berechtigungskarten. Durch
eine entsprechende Gestaltung der Parkraumbe-
wirtschaftung soll auch in Zukunft dafiir Sorge ge-
tragen werden, dass fir diese Wirtschaftsverkehre
Fahrzeugabstellmdglichkeiten verfligbar sind.

Die Nutzung der Ladezonen im Allgemeinen kdnnte
in Zukunft zusétzlich ber ein elektronisches Bu-
chungssystem vereinfacht werden. Die Stadt Wien

wird diese Méglichkeit rechtlich priifen, wobei die
besseren Koordinationsmoglichkeiten und die Effizi-
enzsteigerung im Vordergrund stehen. Technisch ist
fur dieses Buchungssystem die digitale Erfassung
der Stellplatze eine Voraussetzung (siehe auch
Punkt 12).
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Uber privatrechtliche Vereinbarungen sollen bei der
Entwicklung neuer Stadtgebiete vermehrt Lade-
hofe eingerichtet werden. Diese dienen groBen
Transporten, beispielsweise im Lebensmittelhandel,
oder kénnen auch fiir Entsorgungsdienste genutzt
werden. Die Ladehéfe sollen dabei von mehreren
angrenzenden Geschaften und Betrieben gemein-
sam genutzt werden. Dadurch wird der 6ffentliche
Raum von Ladetéatigkeiten entlastet.

Um die Anrainerlnnen vor Larm und Emissionen

zu schitzen, sollten Ladehéfe Gberdacht gestaltet
werden.
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E-Commerce ist im Steigen begriffen und damit
auch viele kleine Zustellungsfahrten von Paket-
diensten und anderen Lieferservices. Um diese
Zustellungsfahrten zu optimieren, werden Gratzel-

SCHAFFUNGVON
GEMEINSAMEN LADEHOFEN

EINRICHTUNG VON
GRATZEL-BOXEN



Boxen eingerichtet, also ausreichend groBe,
versperrbare Boxen, in denen Lieferungen in
fuBlaufiger Entfernung des Empfangers oder der
Empféangerin und auf Wunsch, oder bei Abwesen-
heit, abgegeben, aufbewahrt und abgeholt werden
konnen. Damit die Gratzel-Boxen moglichst breiten
Nutzen entfalten, missen sie fir alle Zustellerin-
nen zuganglich sein. Folglich kann auch die lokale
Wirtschaft auf diese Méglichkeit der Wareniiberga-
be zurtickgreifen. Gratzel-Boxen kdnnen somit zur
Starkung lokaler Handelsbetriebe beitragen. Der
Betrieb der Gratzel-Boxen kdnnte auch von lokalen
Nahversorgern und Dienstleistern ibernommen
werden. Dabei muss jedoch gewéhrleistet werden,
dass das Abholen unabhingig von Offnungszeiten
moglich ist.

In der dichten Stadt kdnnen dafir leer stehende
ErdgeschoBlokale verwendet werden, in neu-

en Stadtgebieten sollen diese zukiinftig in den
ErdgeschoBen von Wohnhausanlagen eingeplant
werden. Weder in der dichten Stadt noch in neuen
Stadtgebieten sollen die Gratzel-Boxen im 6ffentli-
chen Raum platziert werden, sie kénnen jedoch ein
Element von Mobility Points sein (siehe auch Punkt
29). Bereiche in der Nihe von OV-Stationen eignen
sich besonders fur die Einrichtung von Gratzel-
Boxen. Ein Pilotprojekt zur Umsetzung in einem
Stadtteil, gemeinsam mit Partnerlnnen aus der
Wirtschaft und der Forschung, ist vorgesehen. Die
vermehrte Belieferung mit Lastenrédern kann einen
weiteren Beitrag zur Nachhaltigkeit liefern und kann
daher Teil eines solchen Projektes sein.

Der Einsatz von Lastenfahrradern vermeidet Larm
und Abgase und bringt den Betrieben haufig auch
Kostenvorteile durch die geringeren Anschaffungs-
und Erhaltungskosten. Darliber hinaus kénnen
Lastenrader auch in verkehrsberuhigten Bereichen
verwendet werden, in denen Lieferautos nicht
zufahren kénnen. Lastenfahrrader kénnen zwar
nicht alle Herausforderungen des stadtischen
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Guterverkehrs l6sen, gemeinhin wird ihr Potenzial
allerdings unterschatzt (Anwendungsmaoglichkeiten
siehe Factbox). Ziel ist es, bei Kleintransporten den
Fahrradanteil zu steigern, gerade in urbanen und
verkehrsberuhigten Bereichen.

Die Stadt Wien wird die notwendigen Bedingungen
schaffen, damit Lastenfahrrader problemlos genutzt
werden kdénnen. Dabei verbessern viele MaBnah-
men, die generell die Steigerung des Radverkehrs-
anteils unterstiitzen, auch die Bedingungen fiir
Lastenrader. Bei der Errichtung von Abstellanlagen
werden zukiinftig die gréBeren Platzanspriiche von
Lastenradern berlcksichtigt. Die vorgeschlagenen
Multifunktionsstreifen eignen sich auch fiir das Ab-
stellen von Lastenfahrradern. Der mégliche Einsatz
von Lastenrédern wird auch bei der Weiterent-
wicklung von technischen Normen mit Bezug zum
Radverkehr berticksichtigt, bzw. durch Expertinnen
der Stadt Wien eingebracht. Auch im Kontext des
Mobilititsmanagements wird die Mobilitatsplattform
(siehe Punkt 15) Lastenrader als Beratungsthema
fur Firmen mitberlcksichtigen.

Nach Grazer Vorbild wird zudem eine Férderung fir
Betriebe, die Lastenrader anschaffen, eingerichtet.
Die Forderkriterien werden dabei, angepasst an die
Wiener Situation, definiert.

Die Stadt Wien wird Anwendungsfelder fur den
Einsatz von Lastenfahrrddern in ihrem eigenen Wir-
kungsbereich identifizieren und umsetzen. Bis 2020
sollen im Magistrat mindestens 20 Lastenréder im
Einsatz sein.

Die Stadt Wien setzt bei der Unterstltzung der
Elektromobilitat vor allem auf Flotten (Fuhrparks
von Unternehmen, Taxis etc.) und den regionalen
Wirtschaftsverkehr (Lieferverkehr mit Klein-Lkws).
Die Forderung von E-Wirtschaftsfahrzeugen dient
dem langfristigen Ziel der lokal emissionsfreien
Belieferung. Ausnahmeregelungen flr Elektrofahr-
zeuge im Bereich der Parkraumbewirtschaftung



ANWENDUNGSMOGLICHKEITEN VON LASTENRADERN

Ein umfangreiches Angebot verschiedener Fahrzeu-
ge unterschiedlicher GroBen macht das Lastenrad
fir immer mehr Anwendungsbereiche interessant.
Die Vielfalt reicht dabei von einspurigen Fahrradern
Uber Dreiradkonstruktionen bis zu Kombinatio-

nen mit Anhangern, die sich fiir unterschiedliche
Transportgewichte und -volumen eignen. Auch die
Kombination mit unterstiitzenden Elektroantrieben
erweitert die Einsatzmdglichkeiten.

Neben einer Renaissance im Bereich der Postzu-
stellung werden Lastenréader vermehrt auch von
lokal tatigen Transportdienstleistern oder direkt von

Unternehmen fiir Gitertransporte eingesetzt. Dari-
ber hinaus nutzen zunehmend auch Privatpersonen
Lastenfahrréder. In Gent wurden mittlerweile sogar
Leihlastenréder in das Angebot des Carsharing-
Systems aufgenommen.

Seitens der Stadt Wien werden Lastenrader bereits
durch die MA 39 bei der Priifung von Spielgeraten
auf Spielplatzen oder durch die Mobilitdtsagen-

tur eingesetzt. Beispiele aus Graz oder Bukarest
zeigen dariiber hinaus Méglichkeiten, wie Lastenréa-
der flr StraBenreinigung oder bei der Abfalllogistik
eingesetzt werden konnen.
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oder bei der Mitbeniitzung von OV-Trassen (z.B.
Busspuren) soll es nicht geben, da Autos, unabhan-
gig vom Antrieb, aufgrund des hohen Platzbedarfs
in Konkurrenz zu anderen Nutzungen im 6ffentlichen
Raum stehen und daher in dieser Hinsicht nicht
geférdert werden.

Die Forderung fiir die Anschaffung von E-Fahrzeu-
gen wurde bisher von den Wiener Betrieben nur
sehr zurlickhaltend angenommen. Da jedoch immer
mehr geeignete Elektrofahrzeuge auf den Markt
kommen, wird die Férderung der Stadt Wien flr
gewerbliche Nutzung weitergefiihrt. Diese Forder-
initiative soll mit einem zielgerichteten Marketing
verbunden werden.

Ahnlich wird auch erwartet, dass in absehbarer Zeit
noch mehr Elektrohybridfahrzeuge und E-Fahrzeuge
zu attraktiven Preisen angeboten werden. Hierbei
gilt es, Auflademdglichkeiten mdglichst abseits des
offentlichen Raumes zu finden, die die Verwendung
dieser steigenden Anteile von E-Antrieben ermdég-
lichen und somit Effizienz und Emissionsvorteile
wirksam werden.

Die Stadt Wien betreibt im Bereich Elektromobilitat
weiterhin eigene Pilotprojekte mit Vorbildwirkung.
Parallel dazu soll, anhand von erfolgreichen Umset-
zungen (vgl. erfolgreiche Projekte wie Elektrobusse
der Wiener Linien), weiter erforscht werden, wie
die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen im Wirt-
schaftsverkehr weiter erh6ht werden kann.

Im Hinblick auf die E-Mobilitdt sind die Bedirfnisse
von blinden und sehbehinderten Menschen beson-
ders zu beriicksichtigen.

Die Stadt Wien schlieBt sich den osterreichweiten
Initiativen an, die eine allgemeine Lkw-Maut im
Hinblick auf rechtliche und technische Machbarkeit,
auf mogliche Einnahmen, aber auch auf die volks-
wirtschaftlichen Auswirkungen hin untersuchen. Die
Stadt Wien unterstitzt die Umsetzung der Lkw-
Maut als bundesweite MaBnahme. Die erwarteten
Effekte sind, neben den Lenkungseffekten, auch
eine Effizienzsteigerung bei Lkw-Fahrten und da-
durch sinkende Umweltbelastungen.
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Eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur ist die
zentrale Voraussetzung dafir, dass Menschen und
Giter zu ihren Zielorten kommen und damit eine
Grundlage flr wirtschaftliche Aktivitaten sowie auch
fur die Lebensqualitét in der Stadt.

Herausforderung Zunahmen im Rad- und o6ffent-
lichen Verkehr

Viel wird in Wien bereits daflr getan, kurze Wege
zwischen Arbeiten, Lernen, Wohnen und Frei-

zeit zu ermoglichen. Eine Zunahme des Verkehrs
aufgrund der Bevélkerungszunahme, aber auch
infolge der immer mobileren Lebens- und Arbeits-
weise, wird dennoch erwartet. Die angestrebte
Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr hin
zum Umweltverbund bewirkt, dass die Anzahl der
Wege im motorisierten Individualverkehr sinkt oder
zumindest nicht steigt. Dies bedeutet gleichzeitig,
dass es zu groBen Zunahmen im Radverkehr und
im offentlichen Verkehr sowie auch bei der Zahl der
ZufuBgehenden kommt. Insbesondere fiir Radfah-
rerlnnen und Fahrgaste des 6ffentlichen Verkehrs
sind beim Verkehrs(infrastruktur)angebot Engpasse
absehbar. Investitionen in diese Infrastruktur sind
daher besonders dringend. Adaptierungen bei
FuBwegen und Gehsteigen sind ebenfalls erforder-
lich, um das ZufuBgehen attraktiver zu machen und
den erforderlichen Platz fiir die steigende Zahl der
FuBgangerlnnen zu schaffen.

Herausforderung Infrastrukturkosten

Die Investitionssummen fiir den Neubau von
Verkehrsinfrastrukturen sind sehr hoch. Darliber
hinaus ist absehbar, dass in den nachsten Jahren
auch zahlreiche Investitionen in die Erhaltung der
Infrastruktur notwendig sein werden. Besonders im
Schienenverkehr sind in den vergangenen Jahren
Sanierungen erfolgreich durchgefiihrt worden.
Neben den laufenden ErhaltungsmaBnahmen waren
GroBprojekte, beispielsweise auf den Linien U1
und U8B, der StraBenbahnachse Wahringer StraBe,
der Hauptwerkstatte der Wiener Linien sowie bei
wichtigen Bahnhofen und Haltestellen der S-Bahn,
besonders wahrnehmbar. Gleichzeitig stehen viele
Erhaltungs- und Modernisierungsarbeiten noch an.
Dies betrifft OBB-Infrastrukturen-, U-Bahn- und

| Verkehrsinfrastruktur

StraBenbahn-Trassen, aber auch Betriebsbahnhofe,
Garagen, Werkstatten und auch die Fahrzeugflotte.
Im Bereich der FuB- und Radwege sorgt der Magis-
trat der Stadt Wien, in Abstimmung mit den Bezir-
ken, durch laufende Uberpriifungen und Instandhal-
tungsarbeiten fir eine konstant hohe Qualitét.

Eine hochwertige Ausfiihrung der FuB- und Radver-
kehrsinfrastrukturen, die die notwendigen Dimen-
sionen aufweist und Anspriichen der Verkehrssi-
cherheit, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat
entspricht, kann insgesamt Kosteneinsparungen
bewirken. Infrastruktur fir FuB- und Radwege ver-
ursacht sowohl in der Errichtung als auch Erhaltung
signifikant weniger Kosten als Fahr- und Parkstrei-
fen fur Kfz. Langfristig werden dadurch o6ffentliche
Budgets entlastet. Auch der verstarkte Fokus auf
gemischt genutzte Verkehrsflachen tragt hierzu bei.

Prinzipien fir die zukiinftige Planung von Ver-
kehrsinfrastruktur

Das Angebot von Verkehrsinfrastruktur beeinflusst
das Mobilitatsverhalten. Um Mobilitat im Umweltver-
bund attraktiv zu halten, haben Qualitat und Ausbau
der Infrastruktur fir den Umweltverbund Vorrang.
Besonders fiir den 6ffentlichen Verkehr gilt: Bevor
AusbaumaBnahmen durchgeflihrt werden, mus-
sen bestehende Kapazitaten so gut wie méglich
ausgenutzt werden. Hier soll sowohl die Nachfrage
entsprechend gesteuert als auch das Angebot im
Betrieb moglichst ausgeweitet werden.

Eine nachhaltig finanzierbare Verkehrsinfrastruk-
tur ist Voraussetzung fir ein langfristig robustes
Verkehrssystem. Um dies bereits in der Planungs-
phase zu berlcksichtigen, und um o6ffentliche Mittel
moglichst sinnvoll einzusetzen, sind bei Entschei-
dungen zunehmend die Kosten iiber den gesamten
Lebenszyklus einzubeziehen. Dabei kommt den im
Handlungsfeld ,Governance" beschriebenen Pla-
nungsinstrumenten besondere Bedeutung zu.

Nur ein verlassliches, komfortabel nutzbares Ver-
kehrssystem ist attraktiv. Ausfélle und Verspatungen
im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs sorgen nicht
nur fir Zeitverluste, sondern auch fiir Unmut bei
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den Nutzerlnnen. Ahnlich wirken infrastrukturelle
Mangel bei FuB- und Radwegen der Verkehrsverla-
gerung in Richtung Umweltverbund entgegen. Die
Erhaltung einer hohen Infrastruktur- bzw. Angebots-
qualitat hat daher oberste Prioritat.

Die friihzeitige Versorgung von Stadtentwicklungs-
gebieten mit Angeboten im Umweltverbund ist eine
Leistung der integrierten Raum- und Verkehrspla-

nung der vergangenen Jahrzehnte in Wien. Hier
muss auch weiterhin ein besonderes Augenmerk
darauf gelegt werden, dass Stadtentwicklung und
die Herstellung der Verkehrsinfrastruktur zeitlich gut
verknipft werden. Denn durch diese Verkniipfung
koénnen Kosten gespart bzw. Nutzen maximiert
werden.

3 MULTIMODALE HALTESTELLE -
MEHR ALS NUR EINE HALTESTELLE

Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs sind wichtige
Ansatzpunkte, um multimodale Infrastrukturen zu
blindeln und neu zu denken. Hochrangige Knoten-
punkte und Haltestellen mit hoher Frequenz werden
durch zusatzliche Angebote erganzt. Auch in den
Stadtrandbezirken und der Region kann dies einen
Mehrwert des 6ffentlichen Verkehrs darstellen und
zusétzliche Kundlnnenpotenziale erschlieBen.

Die Ausstattung einer Haltestelle wird sich nicht
mehr auf das Wartehduschen beschranken.
Das Umfeld einer neu zu errichtenden oder zu
renovierenden Haltestelle wird in Zukunft syste-
matisch mitgeplant. Die Mobilitatsdienstleister
(Verkehrsunternehmen, Garagenbetreiber, Car-
sharing-Unternehmen, Taxi, etc.) stellen sich als
integrierte Verkehrsanbieter der Herausforderung
der Verknilpfung der Angebote, und kooperieren
Uber das jeweilige Kerngeschaft hinausgehend.
Auch die Knotenpunkte von Regionalbussen mit
dem stadtischen Verkehr und Anschlusspunkte im
hochrangigen OV-Netz der Region, insbesondere
im Stadtumland, bieten in diesem Kontext Potenzi-
ale. Die Stadt Wien wird, in der Zusammenarbeit
mit Partnerlnnen wie VOR, Infrastrukturbetreibern,
Land Niederdsterreich und Gemeinden, fiir mehr
Multimodalitit an solchen Knoten eintreten. Hal-
testellen kénnen, abhéngig vom Bedarf, durch ein
oder mehrere Elemente aufgewertet werden, z.B.:
- Fahrradabstellanlagen (nach Bedarf ggf. auch
gesicherte GroBanlagen mit Uberdachung etc.,

ggof. auch mit Lademadglichkeit fir E-Fahrrader),
- Leihradsysteme (siehe Punkt 37),
- Carsharing-Platze,
- Bring-/Abholzonen (Kiss+Ride),
OV-Haltestellen kénnen dadurch auch zu Mobility
Points (siehe Punkt 22) werden.

Damit der 6ffentliche Verkehr sowie auch Zusatzan-
gebote komfortabel genutzt werden kénnen, wird
besonders auf die Gestaltung der Haltestelle und
ihres Umfeldes geachtet. Unter besonderer Rick-
sicht auf die Verkehrssicherheit wird die rasche und
direkte Zugéanglichkeit von allen Seiten sicherge-
stellt, besonders im Zusammenhang mit gerade
einfahrenden Fahrzeugen des 6ffentlichen Verkehrs.
Inselhaltestellen werden im Fall einer Uberarbeitung
in diesem Zusammenhang kritisch geprift. Fir die
Nutzbarkeit ist auch die Orientierung im Haltestel-
lenbereich ein wichtiges Thema. Die Haltestelle

und die flankierenden Einrichtungen sollen leicht zu
finden sein und in ein attraktives Umfeld eingebettet
sein. Ubersichtlichkeit und barrierefreie Zugang-
lichkeit sind dabei wichtige Gestaltungsprinzipi-

en. Um eine barrierefreie Nutzung fir blinde und
sehschwache sowie gehérlose und gehérschwache
Fahrgaste zu gewabhrleisten, ist die Haltestelle nach
dem sogenannten ,Mehr-Sinne-Prinzip" auszu-
statten. Das intuitive Versténdnis wird durch ein
Orientierungssystem unterstiitzt. Besonders bei
groBeren Knoten wie U- und S-Bahnstationen sind
Wegweiser zu den verschiedenen weiterfihrenden
Angeboten wichtig.

Ein zuklinftiger Schwerpunkt wird die Bewaltigung
des steigenden Passagieraufkommens in den Sta-



tionen des 6&ffentlichen Verkehrs sein. Im Bereich
der Wiener Stadtwerke wurden in den vergan-
genen Jahren bereits umfassende Investitionen
getatigt. Ein Monitoring der Fahrgaststréme durch
die Wiener Stadtwerke stellt sicher, dass in den
Stationen entsprechende Kapazitaten der Zu- und
Abgangswege vorhanden sind. Die durchgehende
barrierefreie Zugéanglichkeit zum S-Bahnsystem soll
gewadbhrleistet werden.

Ein groBer Teil der OV-Haltestellen verfiigt in Wien
bereits iber dynamische Anzeigen fir die Fahr-
gastinformation. Ausgehend von groBen Umstei-
geknoten wurden zunehmend mehr Haltestellen
ausgestattet. Dieser Pfad wird weiter fortgesetzt.
Langfristig wird die Ausstattung aller OV-Haltestel-
len mit entsprechenden digitalen Fahrgastinforma-
tionen angestrebt, die liber die nachste Abfahrt
hinaus auch tber Unterbrechungen informieren.

An Stellen mit hohem Kundinnen- und Publikums-
verkehr werden im 6ffentlichen Raum weiterhin
Moglichkeiten fiir das kurzzeitige Abstellen von
Fahrradern geschaffen. Grundsétzlich sollen
Radabstellanlagen (wie auch unter Punkt 13
beschrieben) auf Parkstreifen oder ehemaligen
Fahrstreifen, und nicht am Gehsteig, errichtet wer-
den. Schwerpunkte sind hierbei z.B. Bereiche vor
offentlichen Gebauden, wie Amtshausern, Schulen,
Markten oder Veranstaltungsstatten. Fiir temporare
Veranstaltungen mit hohem Publikumsaufkommen
werden verpflichtende Auflagen fir das Aufstellen
temporérer Radabstellanlagen festgelegt, die von
den Veranstalterlnnen erflillt werden missen.

Auch die MaBnahme ,Multimodale Haltestelle* (sie-
he Punkt 36) tragt hierzu bei. Losungen fir langer-
fristiges Abstellen (z.B. wéhrend des Arbeitstages)
sollen den 6&ffentlichen Raum nicht beanspruchen

und innerhalb der Anlagen/Gebaude liegen. Rechtli-

che Regelungen Uber Pflichtstellplatze fir Fahrra-
der auf Privatgrund erméglichen dies zuklinftig. Die

neuen Regelungen der Bauordnung, MaBnahmen
als Folge von Verkehrsgutachten, sowie eventuell
auch als Teil von privatrechtlichen Vereinbarungen,
werden das Entstehen von ausreichend Abstell-
flachen auf privatem Grund sichern. Diese wirken
sowohl| auf Umbauten im dicht bebauten Altbestand
wie auch im Neubaufall. Dariiber hinaus wird das
Forderprogramm der Stadt Wien fir Radabstellan-
lagen auf nicht 6ffentlichem Grund fortgesetzt. Bei
Wohnbauprojekten ist eine gute raumliche Integra-
tion von Fahrradabstellanlagen wichtig, damit die
Fahrrader fur die Alltagsnutzung gut verfligbar sind.

Um den hohen FuBwegeanteil in Wien zu halten,
wird ein Wiener Stadtwegenetz geschaffen, das
barrierefrei und komfortabel Bezirksteile, Knoten-
punkte des offentlichen Verkehrs und wichtige Ziele
in der Stadt verbindet. Ausreichend breite Gehstei-
ge (komfortable Dimensionierung in Abhangigkeit
vom FuBverkehrsaufkommen; Durchgangsbreite
von mindestens 2 m), direkte Wege und anspre-
chende Gestaltung sollen dazu einladen, nicht nur
Freizeit- und Einkaufswege, sondern auch Berufs-
und andere Alltagswege zu FuB zurlickzulegen.
Damit das ZufuBgehen auch fir Personen mit
Mobilitdtseinschrankungen, schweren Einkaufsta-
schen oder Kinderwagen komfortabel moglich ist,
sollen ausreichend Ruheplétze fiir kurzes Verweilen
mit ansprechender Moéblierung und Beschattung
geschaffen werden (siehe auch Punkte 11 und 12).
Das ,Wiener Stadtwegenetz" zeigt als Teil der Ka-
tegorisierung der Verkehrsnetze auf, wo FuBverkehr
besondere Bedeutung hat (siehe auch Punkt 05).
Dies hilft bei der Gestaltung von StraBenrdumen
sowie der Verkehrsorganisation, qualitative Verbes-
serungen fiir die FuBgéangerlnnen zu erreichen. Die
Planung der konkreten MaBnahmen erfolgt durch
den Magistrat in Zusammenarbeit mit den Bezirken
und, entsprechend den Voraussetzungen, nach
Maoglichkeit mit Einbindung der anrainenden Bevol-
kerung und gegebenenfalls betroffener Akteurlnnen.
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3 AUSBAU VON
FLANIERMEILEN

Als Teil des ,Wiener Stadtwegenetzes" werden
mehrere strategisch wichtige bezirksiibergreifende
Routen als ,Flaniermeilen” umgesetzt.
FuBgéngerhauptnetze, wie die ,Flaniermeilen,
dienen nicht nur Wienerlnnen, sondern sind auch
far Touristinnen attraktiv und steigern die Qualitat
des Erlebnisses beim ZufuBgehen in der Stadt.
Dabei erfolgte die Ausrichtung der Flaniermeilen

Flaniermeilen

an zahlreichen Kriterien. Ausschlaggebend waren
dabei vor allem die Verbindung von Orten mit hoher
Bedeutung fiir Alltagswege, unter anderem Méarkte
oder EinkaufsstraBen, zentrale Platze, hochrangige
OV-Stationen, etc. Auch eine attraktive Wegefiih-
rung wurde bertlicksichtigt sowie die Beziehung

zu anderen Hauptverkehrsstréomen, z.B. des Auto-
oder Radverkehrs.

Im Rahmen der Flaniermeilen werden FuBwege
aufgewertet: Diese sollen besonders hohe Stan-
dards flir FuBgéngerlnnen und ein einheitliches,

Route 7
Stadtentwicklungsgebiet
Nordwestbahnhof bis Westbahnhof

Route 2 \

Kutschkermarkt - Wahrin-
ger StraBe - Ame-Carlsson-
Park - Lange Gasse -

St. Ulrichs-Platz -
Stiftgasse - Mariahilfer
StraBe - Naschmarkt -
Schleifmiihlgasse

Route 4
Stephansplatz bis Schénbrunn

Route 3
Lerchenfelder StraBe bis Hauptbahnhof

= [|aniermeilen
= = m ® Alternative oder erganzende Routenflihrungen

Route 5
Floridsdorf bis Prater Hauptallee

Route 6
Hauptbahnhof bis
Schwedenplatz

Route 1

Reumannplatz - FavoritenstraBe -
Hauptbahnhof - FavoritenstraBe -
Wiedner HauptstraBe - Karlsplatz -
Karntner StraBe - Stephansplatz -
Schwedenplatz - TaborstraBe -
Schmelzgasse - PraterstraBe -
Praterstern - Hauptallee/Wurstel-
prater - Kaiserallee - WU Campus

:I Korridore fiir weitere Flaniermeilen-Planungen




mit Stelen im 6ffentlichen Raum platziertes, neues
Orientierungsleitsystem erhalten. Dieses weist zu
wichtigen Zielen im 6ffentlichen Raum und bie-
tet Informationen zur Umgebung, beispielsweise
zum offentlichen Verkehr, zum Radverkehr und

zu gréBeren, offentlichen Garagen bzw. Mobility
Points. Ebenfalls kann hierdurch das Angebot an
barrierefreien Informationen im &ffentlichen Raum
verbessert werden.

Folgende Projekte haben erste Prioritat:

- Bis 2018 werden zwei bezirksiibergreifende
Flaniermeilen realisiert
(Route 1: Reumannplatz — Hauptbahnhof —
Karlsplatz — Stephansplatz — Schwedenplatz —
Praterstern - WU Campus
Route 2: Kutschkermarkt — Arne-Carlsson-Park
— St.-Ulrichs-Platz — Naschmarkt — Schleifmahl-
gasse).

- Weitere fiinf Routen werden bis 2025 eingerich-
tet. Die genaue Festlegung wird unter Einbezie-
hung der jeweiligen Bezirke erarbeitet.

Das Wiener Radverkehrsnetz wurde seit den
1980er-Jahren kontinuierlich erweitert. Durch den
steigenden Radverkehr zeigt sich inzwischen bei
einigen Routen der Bedarf nach einer Steigerung
der Leistungsfahigkeit bzw. des Nutzungskomforts.
Um dies moglichst effektiv umzusetzen, werden fir
wichtige Verbindungen Analysen der bestehenden
Radfahranlagen durchgefiihrt und daraus MaBnah-
men abgeleitet. Dabei werden organisatorische
MaBnahmen bevorzugt, beispielsweise die Aufhe-
bung der Radwegebeniitzungspflicht, die Anderung
von Ampelschaltungen oder die Umnutzung von
frei werdenden Flachen des Autoverkehrs (Fahr-,
Abbiege- und Parkstreifen). Breitere Radwege
ermoglichen, neben der Steigerung der Verkehrssi-
cherheit und des Nutzungskomforts, auch eine gré-
Bere Vielfalt von Nutzungen (z.B. flr Lastenréder,
Rollstuhlnutzerlnnen mit Handbikes, Radanhanger

fur Kinder, etc.). So dienen diese Infrastrukturen
zunehmend mehr Menschen. Flachen fir das Zu-
fuBgehen durfen dabei nicht eingeschrankt werden.
Das Lickenschlussprogramm im Hauptradver-
kehrsnetz wird fortgesetzt. Prioritar werden dabei
jene Routen ausgebaut, fiir die derzeit kein attrak-
tives Angebot im Nahbereich vorhanden ist. Dabei
soll auch im dicht verbauten Gebiet vermehrt das
Instrument der FahrradstraBe eingesetzt werden.

Zur Férderung des Fahrradverkehrs (iber lange
Distanzen und damit auch im Pendlerlnnenverkehr
sollen stadtquerende Rad-Langstrecken etabliert
werden, die Teil des Wiener Hauptradverkehrs-
netzes sind. Diese zeichnen sich durch hohe
Nutzungsqualitat und Komfort aus und erméglichen
durch den Ausbaustandard eine héhere Reisege-
schwindigkeit unter besonderer Berlicksichtigung
der Sicherheitsaspekte. Parallel zum Ausbau der
bestehenden Infrastruktur werden durch Langstre-
ckenverbindungen von der City bis zur Stadtgrenze
neue Qualitatsstandards gesetzt. Bestehende Ver-
bindungen bleiben erhalten. MaBnahmen, um die
Qualitat auf das Niveau der Langstrecken zu brin-
gen, sind punktuell erforderlich. Eine Fortsetzung
der Rad-Langstrecken ins Umland wurde mit dem
niederosterreichischen ,RADLGrundnetz" abge-
stimmt. Die Umsetzung wird von Koordinatorinnen
der Stadt Wien begleitet. Im Zuge des Infrastruk-
turausbaus werden laufend VerbesserungsmaBnah-
men fiir Streckenabschnitte der Radlangstrecken
umgesetzt.

Folgende Projekte haben dabei erste Prioritat:

- Bis 2018 wird die Route Sid als Erste in der
angestrebten Qualitat nutzbar sein (Karlsplatz
— Hauptbahnhof — FavoritenstraBe — Anschluss
Leopoldsdorf).
Bis 2025 werden weitere Routen umgesetzt
(insbesondere Routen Nord und West).
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Rad-Langstrecken

= Basisrouten Bestand mmmmm  Rad-Langstrecken

= Basisrouten Planung [T] Korridore fur weitere Rad-Langstrecken-Planungen

4 ANGEBOTSOFFENSIVE IM
BAHNVERKEHR FUR DIE STADT
UND DIE REGION

Das Bahn-System aus S-Bahn, Regional- und
Fernziigen ist fiir die Pendlerlnnen aus der Stadt-
region das wichtigste 6ffentliche Verkehrsmittel fur
die Wege nach Wien. Die S-Bahn ist gleichzeitig
hervorragend geeignet, um Gebiete am Stadtrand
Wiens anzubinden sowie der optimale Verkehrs-

trager fir groBraumige tangentiale Verbindungen.
Innerstadtisch hat die S-Bahn eine hochrangige
Funktion im Nahverkehr. Speziell die S-Bahn-
Stammstrecke Floridsdorf — Meidling hat eine
ahnliche Bedeutung wie eine U-Bahn-Linie.

In den vergangenen Jahren war das Wiener Bahn-
Netz durch Baustellen stark beeintrachtigt. Der
komplette Neubau des Hauptbahnhofes (verbunden
mit Abriss des Stid- und Ostbahnhofes) und die



Sanierung nahezu aller groBen Bahnhofe und Hal-
testellen der S-Bahn wurden im laufenden Betrieb
durchgefiihrt. Im Jahr 2015 geht der Hauptbahnhof
Wien, und damit ein neues System im Fernverkehr,
in Vollbetrieb. Damit hat Wien eine moderne und
zeitgeméaBe Bahninfrastruktur, die eine Grundlage
furr ein verbessertes Angebot und neue Kapazitaten
fir den Nah- und Regionalverkehr bieten kann.

Durch das ,S-Bahnpaket" wird der Stellenwert der
S-Bahn verbessert. Es enthélt Angebotsverbes-
serungen durch Taktverdichtungen, verbesserte
Servicequalitat und ein koordiniertes Marketing des
hochrangigen Wiener o6ffentlichen Verkehrs. Erste
Elemente des S-Bahnpakets kénnen kurzfristig um-
gesetzt werden und Wirkung entfalten. Hierflr sind
eine verstarke Kooperation und ein gemeinsames
Aktionsprogramm unterschiedlicher Stellen von
Stadt Wien, Wiener Linien, VOR, OBB erforderlich
(siehe Punkt 10). Im Detail bedeutet dies:

- Barrierefreie, fiir den Stadtverkehr geeignete S-
Bahn-Garnituren schaffen nicht nur zusatzlichen
Komfort fiir die Fahrgaste, sondern kénnen auch
einen rascheren Fahrgastwechsel und Fahrzeiten
ermdglichen.

- Durch ein gemeinsames Vermarktungskonzept
des offentlichen Verkehrs in Wien wird das
Angebot der S-Bahn bei der Bevolkerung besser
bekannt gemacht. Als ein Element hiervon
wird ein einheitlicher Schnellverkehrsplan fur
Wien und das Umland erstellt. Dieser enthélt
jedenfalls U-Bahn- als auch Schnellbahnlinien
in gleichwertiger Darstellung (ggf. auch weitere
OV-Hauptachsen) und wird in allen Verkehrsmit-
teln, unabhangig vom Betreiber, gleichermaBen
prasentiert.

Mit der S-Bahn besteht bereits ein hochrangiger
Verkehrstrager, dessen Angebot mit vergleichs-
weise geringem Mitteleinsatz ausgeweitet werden
kann. Langfristiges Ziel ist eine massive betriebliche
Angebotsverbesserung im Kernbereich des Wiener
Schnellbahn-Netzes. Dazu gehort das Angebot ei-
nes 15-Minuten-Taktes auf S-Bahn-AuBenasten. Auf
stadtischen Tangentialen werden nach Bedarf auch
dichtere Takte angeboten. Um diesen Standard

zu erreichen, sind auch weitere Infrastrukturpro-
jekte Projekte im OBB-Netz erforderlich. Weitere
U-Bahn-Ausbauten, bis an die Stadtgrenze und
darliber hinaus, weisen derzeit ein unzureichendes
Kosten-Nutzen-Verhéltnis auf. ZweckmaBiger sind
daher bis auf Weiteres leistungsfahige Alternativen
mit geringerem Investitionsbedarf und geringeren
Betriebskosten. Besonders bieten sich dabei Ange-
botsverdichtungen an, gegebenenfalls gepaart mit
geringfugigen infrastrukturellen Anpassungen.
MaBnahmen zur Aufwertung der Badner Bahn wer-
den durch die Lander Wien und Niederdsterreich
im Zeitraum bis 2021 realisiert. In locker besiedel-
ten Gebieten kénnen bedarfsgesteuerte Angebote,
wie z.B. Anrufsammeltaxis, eine firr die Offentlich-
keit kostengtinstige und fiir Nutzerlnnen praktische
Losung sein. Damit kénnen auch diese Gebiete an
das hochrangige Netz angebunden werden.

Folgende Projekte haben erste Prioritét:

- Der Ausbau der Siidbahn von Meidling bis Lie-
sing.

- Weitere Angebotsverdichtung der S 45 (Vororte-
linie) und Ausbau entlang der Donau.

- Angebotsverdichtungen auf den S-Bahn-AuBen-
asten (insbesondere S 3, S 7, S 50 oder S 10 via
Stadlau) und der Wiener Lokalbahn in Abstim-
mung mit dem Land Niederosterreich.

- S-Bahn-Verbindung S 80 Stadlau — Hiitteldorf
(West-Ost-Tangente in Kombination mit dem Aus-
bau Marchegger Ast der Ostbahn und Attraktivie-
rung der Verbindungsbahn).

Dariber hinaus werden Untersuchungen fir
Weiterentwicklungen des Netzes nach 2030 ein-
geleitet, welche an der Verkehrsnachfrage von tiber
3 Millionen Menschen in der Stadtregion ausge-
richtet sind. Infrastrukturelle MaBnahmen werden
auf ein Betriebsprogramm mit Verdichtungen des
Angebots ausgerichtet, z. B. Verldngerung der
neuen S 80 im Westen nach Purkersdorf bzw. im
Osten nach Raasdorf.
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4 STARKUNG DER HOCHRANGIGEN
ANGEBOTE IM OFFENTLICHEN
VERKEHR DURCH AUSBAU
DES U-BAHN-NETZES

Die hohe Zuverlassigkeit des 6ffentlichen Ver-
kehrs in Wien hat wesentlich zur hohen Kundin-
nenzufriedenheit und zum massiven Anstieg der
Fahrgastzahlen beigetragen. Mit den Moderni-
sierungsmaBnahmen fir die U-Bahn-Linien U4

Schwerpunkte des OV-Ausbaus

(Projekt NEU4) und die U6 wird die Zuverlassigkeit
weiter gestérkt. Beide Projekte laufen bis Ende
2020. Um den dicht besiedelten Stadtgebieten im
Siden Wiens eine rasche Verbindung ins Zentrum
sowie einen Anschluss ans hochrangige Netz zu
bieten, wird die U1 vom Reumannplatz bis 2017
nach Oberlaa verlangert. Innerstadtisch ist eine
deutliche Kapazitatssteigerung des hochrangigen
OV-Netzes erforderlich, da einzelne Linien, trotz
Bestandsoptimierung, in absehbarer Zeit an ihre

Schnellbahn StraBenbahn U-Bahn Ausbau U-Bahn
Betriebliche MaBnahmen || Planungsraume fiir StraBenbahnprojekte  mmom= U1 Modernisierungs- und
=O==|nfrastrukturprojekte It. Wiener Offi-Paket vom 27.06.2014 O JQ ErhaltungsmaBnahmen
1 West-Ost-Achse StraBenbahnprojekte O |J5 e (J4
It. Wiener Offi-Paket vom 27.06.2014 —— U6

= = = Weitere StraBenbahnprojekte




Kapazitatsgrenzen gelangen werden. Dies ist mit
einer neuen Linienfihrung der U2 vom Schottentor
Uber die westlichen Innenbezirke Richtung Favori-
ten moglich. Der Westen Wiens und vor allem der
Bezirk Hernals werden zukdnftig durch die neue
U5 besser an die Innenstadt angebunden, wobei
die gut etablierten StraBenbahnachsen Wéhringer
StraBe und Alser StraBe bestehen bleiben. Die U5
wird ab der Station Rathaus tber die derzeitige U2-
Bestandsstrecke bis zum Karlsplatz gefiihrt.

Durch diese neuen Linien kénnen wesentliche
U-Bahn-Linien (U6, U3, U4), die StraBenbahnlinien
43 und 44 und auch mehrere Umsteigeknoten ent-
lastet werden. Durch die Anbindung der S-Bahn-
Stammstrecke bei Matzleinsdorf profitieren Pendle-
rinnen aus der siidlichen Stadtregion von der neuen
U2-Verbindung mit dem zentralen Bereich Wiens.

Der Ausbau von U1, U2 und U5 erfolgt innerhalb
der sogenannten 4. und 5. Ausbaustufe der Wiener
U-Bahn. Die U2-Verlangerung vom Karlsplatz
Richtung Siidosten ist nicht mehr prioritar. Ein Ast
der U1 nach Rothneusiedl sowie weitere Ausbauten
des U-Bahnnetzes (zum Beispiel U3, U6) werden
als langfristige Option, in Abhangigkeit von signi-
fikanten Zunahmen der Verkehrsnachfrage in den
betroffenen Gebieten, gesehen. In Abhangigkeit
von der dynamischen Bevolkerungsentwicklung legt
die Stadt Wien, gemeinsam mit den Wiener Linien,
eine Potenzialanalyse fiir solche U-Bahn-Projekte
bzw. mogliche Verlangerungen in Zusammenhang
mit der Stadtentwicklung vor.

Fir den weiteren U-Bahn-Bau, nach Umschichtung
der Finanzmittel in der 4. Ausbauphase, soll vor
Realisierungsbeginn des Linienkreuzes U2/U5 die
Finanzierung einer 5. Ausbauphase mit den relevan-
ten Beteiligten sichergestellt werden.

Folgende Projekte haben erste Prioritat:

- Verlangerung der U1 nach Oberlaa (bis Herbst
2017)

- Modernisierung U4 und U6 (bis Ende 2020)

- Linienkreuz Rathaus-U2/U5: neue U5 nach Her-
nals (Elterleinplatz) und U2-Verlangerung in den
Bereich Wienerberg.

Die rechtzeitige ErschlieBung von Stadterweite-
rungsgebieten mit 6ffentlichem Verkehr ist weiterhin
ein Prinzip der Wiener Stadtentwicklung. Durch die
dynamische Entwicklung vieler Neubaugebiete zur
gleichen Zeit stellt dies eine besondere Herausfor-
derung dar. In vielen Fallen sind StraBenbahnen
die optimalen Verkehrsmittel, um groBe Stadtent-
wicklungsgebiete zu erschlieBen, da die Errich-
tungs- und Betriebskosten im Vergleich zu U-Bahn-
Linien nur einen Bruchteil ausmachen, die flichige
ErschlieBung besser gewébhrleistet wird und
gleichzeitig die Beférderungskapazitat ausreichend
hoch ist. Neue StraBenbahnlinien werden als Zu-
bringer zu U-Bahn und S-Bahn geplant und eignen
sich gleichzeitig zur tangentialen Vernetzung der
Stadt. Auch hochwertige Buskorridore kdnnen als
strukturbildende Linien das OV-Riickgrat fiir Stadit-
randgebiete herstellen, wenn das Fahrgastpotenzial
eine StraBenbahnlinie vorerst nicht rechtfertigt. Die
rechtzeitige Bereitstellung des OV-Angebotes in
Stadtentwicklungsgebieten beim Einzug der neuen
Bewohnerlnnen wird durch eine zeitgerechte und
umfassende Abstimmung zwischen Stadtentwick-
lung und Verkehrsunternehmen gewaébhrleistet.

Folgende Projekte haben erste Prioritét:

- StraBenbahn ErschlieBung Nordbahnhof,

- StraBenbahn ErschlieBung Nordwestbahnhof,

- StraBenbahntangente Wienerberg, erster Schritt
Buskorridor als Vorleistung,

- StraBenbahn ErschlieBung Monte Laa,

- StraBenbahn ErschlieBung Seestadt Aspern,

- StraBenbahn ErschlieBung Donaufeld,

- weitere hochwertige Busprojekte, speziell am
Stadtrand und als tangentiale Verkniipfungen.

Neben diesen prioritdren Projekten werden

langfristig Verbindungen im Bereich des sildlichen

Stadtrandes (Liesingtal) oder im nérdlichen Bereich

der Bezirke Floridsdorf und Donaustadt angestrebt.

Auch innerstadtisch sind weitere Netzadaptie-

rungen zweckmaBig, beispielsweise im Bereich

der Burggasse-Gablenzgasse-Ottakring oder der

FelberstraBe/Bereich Westbahnhof.
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Individualverkehr: Planungen im HauptstraBen-B-Netz

——— Bestand Autobahnen
——— Bestand Hauptstrae B

Planung Stadt Wien
—eo— HauptstraBe B mit Anschlussstellen und Knoten
. Planungsgebiet

Externe Planungen (Bund, andere Lénder)
==0== Autobahnen, SchnellstraBen sowie
HauptstraBe B mit Anschlussstellen und Knoten




Wien ist hervorragend sowohl durch ein hoch-
rangiges StraBennetz als auch durch fein verteilte
ErschlieBungsstraBen erschlossen. Im dicht verbau-
ten Stadtgebiet sind StraBenerweiterungen bereits
aufgrund des dringlicheren Platzbedarfs anderer
Nutzungen eingeschrankt. Neue StraBenprojekte
missen im Zusammenhang mit neuen Stadtent-
wicklungsgebieten und Wohnungsneubauten
realisiert werden. Innerorts soll dagegen verstérktes
Augenmerk auf die urbane, qualitatsvolle Ge-
staltung der Verkehrsflachen gelegt werden. Die
ASFINAG plant und finanziert den Bau und Betrieb
des ,Umfahrungsrings" Wien.

Die bestehenden hochrangigen StraBenbauprojekte
der Stadt Wien wurden im Zuge der Erarbeitung
dieses Fachkonzepts nach den oben angefiihrten
Kriterien geprift. Folgende Projekte sind weiterhin
als Erganzung des HauptstraBen-B-Netzes vorge-
sehen:

- StadtstraBe Aspern zur Entlastung der alten
Ortskerne in der Donaustadt und Anbindung der
Seestadt Aspern.

- Der Lickenschluss der H-B 229 im Abschnitt
SiemensstraBe/Julius-Ficker-StraBe zwischen
Heinrich-von-Buol-Gasse und Kirschnergasse.

- Die H-B 14 Simmeringer HauptstraBe — Klederin-
ger StraBe als Anbindung der Betriebsbaugebie-
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te slidlich und slidéstlich des Zentralfriedhofes
(Betriebsbaugebiet Ailecgasse) an die S 1, um
bestehende Wohngebiete, tw. auch in Nieder-
Osterreich, zu entlasten. Entsprechend ist die
Realisierung auch von den Interessen der Stadt-
gemeinde Schwechat bzw. des Landes Nieder-
Osterreich abhéngig.

Folgende Projekte werden, in Abhangigkeit von der
Gebietsentwicklung, an die neuen Anforderungen
an HauptstraBen B hinsichtlich Dimension, Qualita-
ten und Ausgestaltung angepasst:

- Die H-B 227 im Zusammenhang mit der An-
schlussstelle Muthgasse zur Anbindung des
Stadtentwicklungsgebietes an das hdéherrangige
StraBennetz.

- Die H-B 224 im Abschnitt Giirtel — Winckelmann-
straBe — Wiental ist notwendig, wenn entlang der
FelberstraBe auf dem Gebiet des Westbahnhofes
eine neue Bebauung realisiert werden sollte. In
diesem Fall wird das StraBenprojekt Uberarbeitet
und an die neuen Rahmenbedingungen ange-
passt.

Folgende StraBen sollen mit einem reduzierten
Querschnitt als ErschlieBungsstraBen fir Stadtent-
wicklungsgebiete ausgebaut werden:

- H-B 232 im Bereich Gerasdorf

- H-B 228 im Bereich Simmering

- H-B 225 entlang des Goldberges
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In einer zukunftsorientierten, lebenswerten Stadt
spielen Innovation und Forschung eine wichtige
Rolle. Die Smart City Wien Rahmenstrategie setzt
mit dem Ziel ,2050 ist Wien ,Innovation Leader*
durch Spitzenforschung, starke Wirtschaft und
Bildung" einen Akzent. Im Mobilitatsbereich bieten
sich dabei besondere Chancen, gleichzeitig den
Standort zu stérken und Verbesserungen bei Kom-
fort, Akzeptanz, Effizienz und Nachhaltigkeit des
Verkehrs zu erreichen.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass Forschung
und Innovation eine Schltsselrolle dabei spielen
werden, die ambitionierten Mobilitatsziele in Wien
zu erreichen. Deshalb zielen die MaBnahmen im
Handlungsfeld Forschung und Innovation darauf ab,
dass die Stadt Wien zu einer lebhaften Entwicklung
von Forschung und Innovationen fiir den Mobilitats-
sektor beitragt und diese fir sich nutzbar machen
kann.

Meist wird bei Innovationen im Zusammenhang mit
Mobilitat in erster Linie an Technologie, insbeson-
dere an Fahrzeugtechnologie, gedacht. Verkniipfun-
gen mit Informations- und Kommunikationstechnolo-
gie (,intelligente Verkehrssysteme“) nehmen dabei
stetig zu. Im Gegensatz dazu wurde der Forschung
und Innovation in den Bereichen Sozial-, Organisa-
tions- oder Wirtschaftswissenschaften mit Wirkung
auf den Verkehr bisher zumeist weniger Beachtung
zugemessen.

Den neuesten Stand der Technik nutzen

Aus Sicht der Stadt Wien werden Fortschritte bei
Fahrzeugtechnologien (insbesondere mit Bezug
zum Autoverkehr) und intelligenten Verkehrssyste-
men bereits ausreichend durch den Markt bereit-

gestellt, bzw. durch europaische oder nationale Initi-

ativen gefordert. Die Stadt Wien wird daher keine

| Innovation

gesonderten Anstrengungen in diesem Bereich
unternehmen. Gleichzeitig wird der neueste Stand
der Technik unter Betrachtung der Wirtschaftlich-
keit und Verlasslichkeit konsequent eingesetzt,
damit die Vorteile ihren Nutzen im Wiener Verkehr
entfalten kénnen.

Wiener Innovationen fir Mobilitat

In Wien wurden bereits mehrfach international
wegweisende Innovationen mit Bezug zum stadti-
schen oder o6ffentlichen Verkehr entwickelt. Zu den
erfolgreichsten zéhlen Verkehrsinformationssysteme
mit den Nutzerportalen ,gando"* und ,AnachB |
VOR"*, Vermarktungsansétze wie die 365-Euro-
Jahreskarte oder Fahrzeugtechnologie wie die
ULF-NiederflurstraBenbahnen. Die Stadt Wien
steht zu ihrer aktiven Rolle bei der Unterstiitzung
von Forschung und Innovation, besonders fiir den
kommunalen Bereich. Die Konzentration liegt dabei
weiterhin auf Projekten und Anwendungen, die zur
Starkung des Umweltverbunds beitragen. Starker
als bisher werden zukiinftig die Themen Multimo-
dalitat sowie ZufuBgehen, 6ffentlicher Raum und
Radfahren berticksichtigt.

Besondere Interessen fiir Forschung und Inno-
vation

Forschung und Innovation soll beim Menschen als
Nutzer ansetzen, um Mobilitdtsverhalten besser
zu verstehen. Darauf basierend kann die Stadt
Wien ihre Aufgaben besser wahrnehmen — von
der Gestaltung von StraBen Uber die Organisation
von Mobilitdtsangeboten bis zur Einfiihrung von
Anreizsystemen. Ein besonderes Interesse der
Stadt Wien, als Verantwortliche fir eine Vielzahl
von Verkehrsinfrastrukturen, ist es, durch Innovation
deren Verlasslichkeit zu steigern und gleichzeitig,
als Verwalterin offentlicher Mittel, den Einsatz der
Ressourcen méglichst effizient zu gestalten.
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Im Monitoring zum Fachkonzept Mobilitat soll be-
sonderer Wert auf die Performance hinsichtlich der
ambitionierten Leistungsziele gelegt werden. Dabei
wird analysiert, ob die vorgesehenen MaBnahmen
fir die Zielerreichung ausreichen und ob es Bedarf
nach neuen, innovativen MaBnahmen bzw. nach
Forschung gibt. Dies bildet eine wichtige Grund-
lage fur Férderungen der Stadt Wien und deren
inhaltlicher Mitwirkung bei anderen Forderstellen.
Aus heutiger Sicht waren zum Beispiel folgende
Forschungsthemen besonders interessant:

- Méglichkeiten zur Unterstiitzung und Messung
des FuBgangerverkehrs,

- Moglichkeiten zur automatisierten Messung von
Wegeketten und Modal Split-Werten,

- betriebliches Mobilitdtsmanagement,

- StraBenraume: Definition und Messung von
Qualitaten, Definition multifunktionaler StraBen-
querschnitte, Gestaltung und Begleitung von
sLernrdumen* fir eine neue Mobilitatskultur,

- Grundlagenforschung zu sozialwissenschaftli-
chen und verkehrspsychologischen Aspekten der
Mobilitat,

- Ausweitungs- und Weiterentwicklungsmoglichkei-
ten des Carsharings,

- stadtische Logistiksysteme und Modellierung von
Wirtschaftsverkehr,

- Usability bei Intermodalitat,

- Mobilitat im Alter,

- Kommunikationsstrategien und Einsatz von Social
Media.

Im Rahmen des Monitorings zum Fachkonzept
Mobilitat wird die Bedarfsrecherche regelméaBig
aktualisiert. Dabei wird auf eine zielgruppendiffe-
renzierende Betrachtung Wert gelegt und Daten zu
Gender- und Diversitatsaspekten werden explizit
ausgewertet.

Kooperationsprojekte zwischen Akteurlnnen mit
unterschiedlichsten Hintergriinden erschlieBen ein
groBes Innovationspotenzial. Die Stadt Wien wird in
diesen Kooperationsprojekten kiinftig stérker eine
steuernde Rolle einnehmen und damit die Ergebnis-
se besser anwendbar machen.

Zur Steuerung gehort auch eine systematische
Auswahl von Projektideen. Um den Wert einer Idee
im Mobilitatsbereich zu beurteilen, wird in einem
breiten Diskurs ein Bewertungsschema erstellt.
Dieses orientiert sich inhaltlich an den Zielen des
Fachkonzepts Mobilitdt, muss einfach handhabbar
und mit geringem Aufwand anwendbar sein. Ein
Fairness-Check (siehe Kapitel ,Der Weg zum Fach-
konzept: Methoden und Prozesse") kann dabei die
Auswabhl begleiten. Das Bewertungsschema wird
so gestaltet, dass es auch auf (zumeist technische)
Innovationen angewendet werden kann, welche der
Stadt Wien angeboten werden oder flr die Unter-
stltzung erbeten wird.

Die Stadt Wien setzt liber ihre Forderagenturen
betrachtliche Mittel zur Férderung der Wirtschaft
ein. Das Potenzial innovativer Unternehmen wird
im Mobilitdtsbereich noch unterdurchschnittlich
angesprochen. Bei der Gestaltung der Calls sollen
daher auch mobilitatsrelevante Aspekte einflieBen
und die Férderung auf Lésungen, welche die
Stadt Wien benétigt, ausgerichtet werden.
Zahlreiche Forderstellen, welche z.B. Mittel

von Bundesebene oder der européischen Union
verwalten, gestalten die Programmierung ihrer
Forderinstrumente kooperativ. Hierbei soll sich
die Stadt Wien aktiv einbringen.



Neben einer Intensivierung der direkten, bilateralen

Kontakte zwischen der Stadt Wien und Lehrenden

an den Universitaten und Fachhochschulen sollen

folgende Instrumente (weiter-)entwickelt werden:

- Stiftungsprofessuren (nach Vorbild Lehrstuhl
Offentlicher Raum an der TU Wien)

- Doktorandenkollegs (nach dem Vorbild der Wie-
ner Stadtwerke — TU Wien)

- Diplom-/Bachelorarbeitsbérse zum Themenfeld
Mobilitat aktiv betreiben

- Forschungskooperationen, nach dem Vorbild
Wiener Linien — TU WIEN/AIT

Im Bereich der Stadt Wien und der mit ihr ver-
bundenen Institutionen wurden bereits wertvolle,
innovative Projekte lanciert. Zukinftig sollen diese
ausgebaut werden:

Nahtlose, multimodale Mobilitat: SMILE

Wer unterwegs ist, wahlt nach Reisezweck, Bedarf,
personlichen Vorlieben und aktueller Verkehrssitu-
ation das passende Verkehrsmittel aus. Heute ist
das oft noch kompliziert, weil Informationssysteme,
Tarife, Tickets und Zutrittssysteme nicht aufeinan-
der abgestimmt sind. Im Forschungsprojekt SMILE
wird ein Prototyp flr eine einheitliche Mobilitéts-
plattform fir alle Verkehrsmittel entwickelt. Derzeit
wird der Prototyp unter Leitung der Wiener Stadt-
werke Osterreichweit getestet. Das Projekt SMILE
soll institutionell dauerhaft verankert werden und auf
breiter Basis verfigbar werden.

Graphenintegrationsplattform (GIP)

Mit der Gsterreichweiten Graphenintegrationsplatt-
form werden Verkehrsdaten nach einheitlichen
Regeln digital verwaltet. Die Aktualitit der Wiener
Inputdaten muss auch zukiinftig sichergestellt
werden. Darliber hinaus sollen weitere Services
entwickelt werden, die deren Potenziale, vor allem
als Behordeninformationssystem, weiter ausbauen.

Erweiterung der Mobilitatskarte

Die Wiener Stadtwerke schaffen zurzeit mit der Mo-
bilititskarte ein neues Produkt, das auf der Jahres-
karte der Wiener Linien aufbaut. Die Karte schafft
Zugang zu multimodalen Angeboten: Aktuell sind
Funktionen zum Parken, E-Tanken sowie zur Nut-
zung von City-Bike und Carsharing geplant. Nach
der erfolgreichen Testphase kdnnten zukiinftig auch
starker Funktionen fir die aktive Mobilitat enthalten
sein (Fahrradgaragen, Rabatte fiir Radfahrerlnnen/
FuBgangerlnnen), und die Mobilitatskarte konnte
auf Unternehmen ausgeweitet werden.

EDITS

Im Rahmen des von der Européischen Union
geférderten Projekts ,European Digital Traffic Infra-
structure Network for Intelligent Transport Systems
(EDITS)" werden Grundlagen erarbeitet, die grenz-
Uberschreitende, multimodale Verkehrsinformati-
onen ermdglichen. Ausgehend von bestehenden
Plattformen werden Spezifikationen und Systeme
fur den Austausch von Daten geschaffen. Die Funk-
tionalitat wird in drei Pilotregionen getestet, unter
anderem dem centrope Raum. EDITS erweitert
dabei AnachB.at auf Relationen zu Zentren in der
Tschechischen Republik, Ungarn und der Slowakei.
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EINLEITUNG

Die Bundeslander Wien, Niederdsterreich und das
Burgenland haben vereinbart, eine gemeinsame re-
gionale Mobilitatsstrategie in ihren neuen Mobilitéts-
konzepten zu verankern. Diese Konzepte werden
derzeit erarbeitet und sollen im Laufe des Jahres
2015 fertiggestellt werden. Gemeinsames Handeln
ergibt sich aus den gemeinsamen Herausforderun-
gen, insbesondere durch den Pendlerlnnenverkehr
innerhalb der sogenannten Stadtregion+, und durch
weitrdumige funktionale Verkehrsbeziehungen.

Als 6sterreichische Ostregion wird das Gesamt-
gebiet der drei Bundeslander bezeichnet, als

Entwicklungsperspektiven der Stadtregion+

Gemeinsam in der Region

LStadtregion+* gelten die Wachstumsgebiete
Wiens, Niederdsterreichs und des Burgenlands. Im
Ubrigen stirkt eine abgestimmte Mobilititsstrategie
die Position der Ostregion innerhalb Osterreichs
und im internationalen Kontext. Deshalb ist die
Vertiefung der Kooperation zwischen den Bun-
desléndern und — ganz generell — die Abstimmung
von verkehrspolitischen Positionen und Interessen
zweckmaBig und wichtig.

Die vorliegende gemeinsame Strategie ist Ergebnis
eines Diskurses mit den Landervertreterlnnen und
dem Verkehrsverbund Ost-Region (VOR), wobei auf
strategische Aussagen in den entstehenden Mobili-
tatskonzepten zuriickgegriffen werden konnte.

Weiterentwicklung im Rahmen der Abstimmungen zu den Landesverkehrskonzepten

,~ o Hollabrunn
Y

\
N AN

~J

Krems + >+ Stockerau
-

LIRS

St. Polten

(@)
|“| i

Wiener Neustad

Mattersburg

Quelle: PGO, 2011, eigene Ergénzungen Herbst 2014

= = = Stadt-Umland-Kooperationen

(@] Entwicklungsschwerpunkt
Orte mit besonderer zentralértlicher Funktion

I o‘ Eisenstadto I

Oberwart

Entwicklungsachse
Réume entlang hochrangiger Verkehrsinfrastruktur
zwischen mehreren Entwicklungsschwerpunkten

OMisterac |||
-t || P

' )y r
l SEELEAR ¢ Q‘
111 |‘! \\. Bratislava
EEEERER ‘ .
N 04
S -

N
Bruck/Leitha ~ —o—

O Neusiedl am|See

'l" I
Ll

o

|1 1] Besonders sensibler Raum
Regionsteil mit herausragender
landschaftsokologischer Bedeutung

Polyzentrischer Standortraum Gewasser

®  Zielgebiete der Stadtentwicklung 2014

funktional eng verflochtener Raum zwischen
mehreren Entwicklungsschwerpunkten

——  Staatsgrenzen

<% Erganzender Standortraum
Raum in ,Achsenzwischenrdumen“ mit besonderer

Bedeutung fir die kiinftige regionale Entwicklung

100



101

Die Ostregion ist durch gemeinsame Herausforde-
rungen und Aufgaben, aber auch durch strukturelle
und verkehrsgeografische Unterschiede gepragt.
Réumlich lassen sich der Ballungsraum mit einer
dynamischen Bevélkerungs- und Siedlungsentwick-
lung (,Stadtregion+"), Siedlungs- und Verkehrs-
achsen sowie sogenannte Zwischenrdume ohne
ausgepragte Wachstumsdynamik unterscheiden.
Angesichts dieser Entwicklungstendenzen gibt es
mehrere besondere Herausforderungen.

Wien soll langerfristig (2030+) um 270.000 Ein-
wohnerlnnen wachsen — auf insgesamt knapp

2 Millionen Einwohnerlnnen. Das dynamische Wie-
ner Umland in Niederdsterreich und im Burgenland
lasst einen weiteren Zuwachs von etwa 170.000
Einwohnerlnnen erwarten, sodass nach 2030 in
der ,Stadtregion+" mehr als 3 Millionen Menschen
leben werden. Die groBte Herausforderung ist —
angesichts bereits vorhandener Kapazitatsprobleme
im Verkehrssystem — die Bewaltigung des dadurch
induzierten Verkehrs.

Die steigende Attraktivitat der Stadtregion+ lasst
darliber hinaus auch zusétzliche Pendlerlnnenstro-
me in der gesamten Ostregion bzw. zu den 0stli-
chen Nachbarstaaten erwarten. Angesichts dessen
ist eine abgestimmte Raum- und Verkehrsplanung
auch Uber die Landergrenzen hinweg wichtig, ins-
besondere in der dynamischen Stadtregion+. Neue
Siedlungsschwerpunkte und urbane Verdichtungen
sollen an (hochrangigen) 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln ausgerichtet sein.

Dabei ist die Raumplanung und Raumordnung be-
sonders gefordert, schlieBlich bestehen zwischen
Siedlungsstruktur, Verkehrsangeboten und dem
Mobilitatsverhalten Zusammenhédnge mit langfris-
tigen Wirkungen. Eine raumlich zersplitterte und
nicht abgestimmte Entwicklung zieht hohe 6ffentli-
che Kosten fir Infrastruktur und OV-Angebote, aber
auch hohe individuelle Kosten fir die Nutzerlnnen
nach sich.

Eine abgestimmte Mobilitats- und Verkehrspolitik,
insbesondere in der Stadtregion+, ist eine beson-
dere Herausforderung, schlieBlich gilt es, einen Teil
der stark auf Wien ausgerichteten Verkehrsstrome
auf den offentlichen Verkehr zu verlagern. Erhebun-

gen zeigen im Ubrigen, dass Wege zwischen Wien
und den angrenzenden Umlandgemeinden Uberwie-
gend mit dem Auto zurlickgelegt werden, wéahrend
bei langeren Distanzen in der gesamten Ostregion
der OV-Anteil zunimmt.

Angesichts des gesamten Verkehrszuwachses in
der Stadtregion+ gibt es verkehrspolitische Positio-
nen und Interessen der Lander, die eine gemeinsa-
me Initiative erfordern:

- Die Stadt Wien strebt, gemaB Stadtentwicklungs-
plan 2025 (beschlossen 2014), fir den Binnen-
verkehr einen Wegeanteil der Wienerlnnen von
80% im Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr,
Rad- und FuBverkehr) an; auch der Pendlerinnen-
verkehr soll — mit Hinweis auf 6kologische Ziele
— verstérkt als 6ffentlicher Verkehr stattfinden.

- Fir Niederdsterreich und das Burgenland ist die
Erreichbarkeit in die und innerhalb der Stadtregi-
on+ wesentlich. Auch das niederésterreichische
Klima- und Energieprogramm 2020 (2014) und
die Energiestrategie Burgenland (2013) erfordern
Initiativen im &ffentlichen Verkehr.

Im Bewusstsein dieser Herausforderung wurden

bereits mehrere Prozesse abgewickelt:

- In der Nah- und Regionalverkehrsstrategie
Ostregion (NRSO, 2012) wurden iberwiegend
erforderliche Koordinations- und Abstimmungs-
prozesse im &ffentlichen Verkehr behandelt,

- im Schienenverkehrskonzept Region Wien (OBB,
2012) sind Verbesserungen des OV-Angebotes
in der Region bis 2025 enthalten, mit dichteren
Intervallen auf den Verkehrsachsen, attraktiveren
und leistungsféhigeren Fahrzeugen und einer hé-
heren Kapazitat im innerstadtischen OV-Angebot
(Planfall ,Bypass light").

In der Stadtregion+ ist dartiber hinaus die Verbes-
serung bzw. Schaffung tangentialer OV-Angebote
wesentlich und im gemeinsamen Interesse der Bun-
deslénder. Die Attraktivitat des Standortes Wien fir
Arbeitspldtze und zentrale Einrichtungen sowie die
Wohnqualitdt im Umland, gepréagt durch im Allge-
meinen geringere Wohnkosten, erzeugen starke,
auf Wien gerichtete Verkehrsstrome. Hochwertige
Verkehrsangebote — insbesondere im 6ffentlichen
Verkehr - sind deshalb ein zentrales Interesse der
Bundeslander Niederdsterreich und Burgenland.



AuBerhalb der Stadtregion+ und abseits der
Verkehrsachsen nimmt die Angebotsqualitat im
offentlichen Verkehr ab, Linienverkehre werden
mittelfristig laut bundesweiter OV-Standards bei
entsprechender Siedlungsdichte und Nachfrage
angeboten. Daraus erwachst die Herausforderung,
durch neue Angebotsformen — dem sogenannten
bedarfsorientierten OV bzw. Mikro-OV — kosten-
glinstigere und dennoch attraktive Angebote zu
schaffen. Diese bedarfsorientierten Systeme sind
mit dem Linienverkehr mit Bahn und Bus zu einem
attraktiven Angebot zu verkniipfen.

Fir den grenziiberschreitenden StraBengiiterver-
kehr werden, laut Bericht des ,centrope Infrastruc-
ture Needs Assessment Tool“, Zunahmen von mehr
als 100 % vorausgesagt (2005-2025/30). Deshalb
ist fir die Grenzregionen Niederdsterreichs und
des Burgenlands eine umweltschonende Abwick-
lung des Giiterverkehrs, also eine Verlagerung auf
die Schiene angesichts der verkehrspolitischen
Ausgangslage in den Nachbarstaaten eine gro-

Be Herausforderung. In Niederosterreich wird

der Giiterverkehr (StraBe, Schiene, Schiff) laut
»Guterverkehr in Niederdsterreich — Prognose von
Angebot und Nachfrage" von 2008 bis 2030 um
30 % wachsen. Dazu kommen die Zielvorstellungen
im WeiBbuch der Europaischen Kommission, die
bis 2030 anstrebt, 30 % des Giiterverkehrs mit
Fahrweiten groBer als 300 km auf die Schiene zu
verlagern. Deshalb soll im Zusammenwirken der
relevanten Handlungstrager (Lander, Verkehrsun-
ternehmen, Transportwirtschaft) ein langerfristiger
Handlungsrahmen fir den Gaterverkehr in der
Ostregion erarbeitet werden.

In der City-Logistik gibt es neue, innovative Impulse
und erfolgsversprechende Kooperationen. Die drei
Bundeslander sollen an diesen Initiativen mitwirken
und diese durch begleitende verkehrspolitische
MaBnahmen unterstltzen.

Fir die Veranderung des Mobilititsverhaltens rei-
chen Angebote allein nicht aus, sie miissen durch

bewusstseinsbildende MaBnahmen erganzt werden.

So ist fur personliche Mobilitdtsentscheidungen

die Information Uber die verfligbaren Alternativen

erforderlich. Die drei Lander haben vor, gemeinsa-

me Aktivitdten im Bereich Bewusstseinsbildung und

Information zu ergreifen. Dazu zéhlen:

- ein intermodales Auskunftssystem unter Einbezie-
hung multimodaler Mobilitdtsangebote,

- ein neues, kundenorientiertes und einfaches Ta-
rifsystem (Tarifreform), das auf die Individualisie-
rung der Gesellschaft reagiert und differenzierte,
zielgruppenorientierte Angebote enthalt,

- die Integration der Mikro-OV-Systeme in das OV-
Auskunftssystem.

Insgesamt soll der Trend zur personlichen Multimo-

dalitat durch ein umfassendes Mobilitats-Informati-

onssystem unterstiitzt werden.

Die centrope Region, mit den Zentren Wien, Brno,
Bratislava sowie Gy6r und Sopron, hat ein erhebli-
ches Wachstumspotenzial. Im Bewusstsein dessen
wurden und werden mehrere Prozesse abgewi-
ckelt, die operativ entsprechend gescharft werden
sollen, sodass absehbare Handlungen festgelegt
werden kénnen. Kooperationsprozesse mit den
ostlichen Nachbarstaaten sind dort zu intensivieren,
wo mittelfristige Handlungen zu erwarten sind.

Nach mehreren Prozessen und Projekten besteht
eine umfangreiche Liste an Vorschlagen und Ideen,
um die Mobilitdt von Gitern und Menschen in der
Region nachhaltig und effizient zu gestalten. Die
Donauraumstrategie als abgestimmte, tberregio-
nale Strategie der Raum- und Verkehrsentwicklung
stellt den Rahmen fiir weiterfiihrende und konkre-
tere Prozesse und Projekte dar. Weitere Prozesse
stlitzen sich im Wesentlichen auf diese Strategie.
Aus Sicht der Bundesléander Wien, Niederdster-
reich und Burgenland sind folgende Initiativen
besonders relevant:
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Grenziiberschreitendes, intermodales Verkehrs-
informationssystem

Das innerhalb der 6sterreichischen Ostregion
bewahrte regionale, dynamische und intermodale
Verkehrsinformations- und Routenplanungssystem
AnachB.at findet in ganz Osterreich und in Europa
Anklang. Fiir Reisen Giber Schnittstellen hinweg
sind gute Informationen erforderlich. Schrittweise
soll daher die Verflgbarkeit von Mobilitatsinfor-
mationen fir Reisende in der gesamten centrope
Region verbessert werden. Langfristiges Ziel

ist eine Ausweitung des Angebotes analog zu
AnachB.at in der centrope Region.

Attraktive Tickets fiir den grenziiberschreitenden
Personenverkehr

Leicht verstandliche, glinstige Ticketangebote
erleichtern das grenziiberschreitende Reisen.
Die EURegio-Tickets stellen dabei schon jetzt ein
Erfolgsmodell dar, es ermdglicht Menschen das
Umsteigen auf Bus und Bahn. Diese Angebote
sollen weiterentwickelt werden, etwa durch ein
EURegio-Angebot bis Briinn, ebenso wie weitere
Verkniipfungen zwischen regionalen und lokalen
Mobilitdtsangeboten.

Umsetzung der Projekte auf den TEN-Schienen-
korridoren

Ein attraktiver Wirtschaftsstandort benétigt gute
internationale Verbindungen sowie ein attrakti-

ves Netz innerhalb der Region. Um die Verkehre
moglichst nachhaltig abzuwickeln, setzt die Region
auf die Schiene. Leistungsfahige Netzelemen-

te des transeuropaischen Verkehrsnetzes sind
Voraussetzung fir internationale und regionale
Angebotsverbesserungen. Am wichtigsten sind
die Projekte am Sudbahnkorridor, der Ausbau der
Nordbahn, die Aufwertung der Verbindungen nach
Bratislava, insbesondere via Marchegg, sowie — als
Verbindung zu den TEN-Korridoren — eine bessere
OV-Anbindung von Eisenstadt durch die Schleifen
Ebenfurth und Eisenstadt.

Intensivierung der Kooperation im Donauverkehr
Die Bundeslander Wien und Niederdsterreich
bekennen sich zur Donau als Giiterverkehrstra-

ger. Das setzt leistungsfédhige Umschlagterminals

in Osterreich und den 6stlichen Nachbarstaaten

— bis zum Schwarzen Meer — voraus. Neben der
Verbesserung der Infrastruktur zur Starkung der
Intermodalitat (Schiff — Bahn, Schiff — Lkw) ist eine
transnationale Zusammenarbeit der Donauhéafen
wichtig.

Position zur Breitspurbahn

Seit einigen Jahren gibt es Initiativen zur Fiihrung

einer Breitspurbahn bis Bratislava bzw. in die Regi-

on Wien. Lange Transportzeiten fiir Glter zwischen

Asien und Europa kénnten um etwa die Hélfte redu-

ziert werden. Die Trassenfindung und die Standort-

wahl fir eine Schnittstelle zum TEN-Schienennetz

sind Gegenstand einer Machbarkeitsstudie.

Fir die Bundeslander Wien, Niederdsterreich und

Burgenland sind folgende Aspekte bei der Beurtei-

lung dieses Projektes von Bedeutung:

- Flachenverbrauch der erforderlichen Infrastruktu-
ren und Opportunitatskosten

- Verkehrs- und Umweltbelastungen im Einzugsbe-
reich des Terminals

- Leistungsfahigkeit des TEN-Schienennetzes

- Regionalwirtschaftliche Auswirkungen

- Standorteignung eines Terminals

- Hohe allenfalls erforderlicher Zuschiisse aus
offentlichen Mitteln fiir Finanzierung und Betrieb

Infrastructure Needs Assessment Tool (INAT)
Die INAT-Kooperationsagenda soll als international
abgestimmtes Verkehrskonzept im Rahmen von
centrope zukinftig weiterhin fiir den Infrastruktur-
ausbau und fiir gemeinsame Verkehrsmanagement-
projekte genutzt werden. Die ,Infrastruktur Vision
2030" ist als gemeinsame Basis zu verstehen, die
in der konkreten Umsetzung intensiver bilateraler
Kooperation bedarf. Diese Initiative sollte aus der
Sicht der Lander weitergefiihrt werden.

Bratislava Umland Management (BAUM)

Im EU-Projekt BAUM ,Bratislava Umland Manage-
ment — Koordination der Raumentwicklung” wurden
Strategien fiir die zukiinftige rdumliche Entwicklung
der Stadt Bratislava und der umliegenden Gemein-
den entwickelt. Die Endergebnisse liegen seit Ende
2014 vor.

Verkehrskonzept Burgenland — Westungarn

Im Rahmen eines grenziiberschreitenden Ver-
kehrskonzeptes Burgenland — Westungarn werden
sowohl Schienen- als auch StraBenverbindungen
sowie die Kooperation bei staatsgrenzentiberschrei-
tenden Angeboten im 6&ffentlichen Verkehr (Ver-
kehrsverbund und Zusammenarbeit der Verkehrsun-
ternehmen) diskutiert. Dabei geht es vor allem um
MaBnahmen, die die Erreichbarkeit innerhalb der
Region und die Anbindung an die ungarischen und
Osterreichischen Ballungsraume verbessern sollen.


http:AnachB.at
http:AnachB.at

South East Transport Axis (SETA)

Das EU-Projekt SETA untersuchte die Attraktivie-
rungs- und Ausbaumdglichkeiten der Schieneninfra-
struktur von Wien Uber Bratislava und Westungarn
nach Zagreb beziehungsweise an die nordliche
Adria. Fir die Stadtregion+ sind dabei insbe-
sondere die Attraktivierung der Strecke Wiener
Neustadt — Mattersburg — Sopron und die Schleife
Ebenfurth vorrangig; mit der Wiederherstellung der
Eisenbahnstrecke Oberwart — Szombathely kann,
gemeinsam mit der bereits umgesetzten Elektrifi-
zierung und Geschwindigkeitserhéhung zwischen
Sopron und Szombathely, die Pendlerlnnenerreich-
barkeit des Stidburgenlandes nach Wien verbes-
sert werden.

Innerhalb einer gemeinsamen Strategie der Bun-
deslander Wien, Niederosterreich und Burgenland
werden folgende Handlungsmaoglichkeiten unter-
schieden:

- Informationsaustausch und Abstimmungen ohne
wechselseitige Handlungsverpflichtung,

- Kooperationsprozesse, die in gemeinsame,
akkordierte Projekte und MaBnahmen oder in
Vorgangsweisen miinden,

- Projekte, die berwiegend in den Landesmobi-
lititskonzepten bzw. Landesverkehrsstrategien
konkretisiert werden,

- organisatorische und strukturelle MaBnahmen,
die eine Verbesserung von Schnittstellen, die
Schérfung von Ablaufen und die klare Zuordnung
von Aufgaben betreffen.

Die gemeinsame Strategie umfasst — im Einklang

mit den Mobilitdtskonzepten der Lander — einen

Zeitraum von 15 Jahren.

Eine gemeinsame Mobilitatsstrategie erfordert —
unabhéngig von weitergehenden Initiativen — Ver-
trauen zwischen den wesentlichen Handlungstrége-
rlnnen in den Bundeslédndern. Dazu bedarf es:

- eines regelmaBigen, dauerhaften Informations-
und Erfahrungsaustausches uber Initiativen im
eigenen Wirkungsbereich; dieser Informations-
austausch betrifft auch Vereinbarungen, die von
den Bundeslandern mit Dritten geschlossen
werden, sofern sie die Mobilitats- und Verkehrs-
politik betreffen. Dazu zéhlen Vereinbarungen
und Vertrage mit dem Bund, den Verkehrsunter-

nehmen oder dem Verkehrsverbund Ost-Region
sowie regionale Mobilitdtspartnerschaften.

- Konsultationen bei Initiativen, die auch die
anderen Bundeslander betreffen (u. a. Parkraum-
bewirtschaftung, Vereinbarungen mit den OBB,
Vertrage Uber Park & Ride und neue Mobilitats-
dienstleistungen).

Die Planungsabteilungen der Lander sind fir die
strategische Steuerung und Priorisierung von
konkreten Projekten verantwortlich. In Wien ist die
Finanzierung und Planung von Verkehrsprojekten
unterschiedlichen Ressorts zugeordnet.

Die PGO unterstutzt die strategische Planung
organisatorisch. Die zentrale Aufgabe des VOR ist
die operative OV-Planung, dazu gehért auch die
Bereitstellung eines intermodalen Informationssys-
tems. Das Stadt-Umland-Management ist vorrangig
fur die kooperative Entwicklung konkreter Projekte
zustandig.

Grundsatzlich sollen die vorhandenen Einrichtun-
gen bzw. Organisationen (Planungsgemeinschaft
Ost, Verkehrsverbund Ostregion, Stadt-Umland-
Management) fiir gemeinsame Aufgaben herange-
zogen werden.

Strategische Steuerung

Fur komplexe Aufgaben mit unterschiedlichen, aber

auch mit gemeinsamen Interessen sind entspre-

chende Kooperationsprozesse notwendig. Fur
derartige Prozesse, aber auch fir die Vorbereitung
konkreter Projekte, bedarf es einer kooperativen

Steuerung auf strategischer Ebene. Diese Steue-

rung wird von den Planungsabteilungen der Lander

wahrgenommen. Folgende Aufgaben stellen sich
jedenfalls:

- Einvernehmen Uber den Stellenwert der Klima-,
Umwelt- und Energiepolitik fir die Mobilitdts- und
Verkehrspolitik, bis hin zur Vereinbarung geeig-
neter Indikatoren als Grundlage fiir gemeinsame
politische Beschlusse,

- ein abgestimmtes Controlling und Monitoring der
gemeinsamen Verkehrspolitik, sowohl fiir qualita-
tive bzw. quantitative Ziele als auch fiir MaBnah-
men.
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»Regionale Mobilitatspartnerschaften” fiir das
Wiener Umland

Die Aktivititen und Kooperationsprozesse der
Planungsgemeinschaft Ost und des Stadt-Umland-
Managements im Verkehrsbereich sollen in diesem
Zusammenhang in einem ersten Schritt reflektiert
werden — als Grundlage fir eine Neuformulierung
bzw. Schéarfung der Aufgaben.

Den Zielen der Mobilitdtskonzepte der Bundeslan-
der entsprechend sollen entlang von Korridoren
sogenannte ,Regionale Mobilitatspartnerschaf-
ten" entwickelt werden — dhnlich der Pilotaktivitat
»Regionales Mobilitatskonzept Korridor Schwechat
— Wien-Flughafenregion®, welche im Rahmen des

EU geférderten Projekts PUMAS bearbeitet wurde.

Das Stadt-Umland-Management Wien — Nieder-
Osterreich kann dabei eine koordinierende Rolle
einnehmen. Nunmehr sollen auch andere Korridore
innerhalb eines grenziiberschreitenden Kooperati-
onsprozesses behandelt werden — mit gemeinsa-
men Zielen, MaBnahmen und Projekten. In diese
Prozesse sollen die Gemeinden, die Bundeslander,

der Verkehrsverbund Ost-Region und die Verkehrs-

unternehmen eingebunden werden. Vorhandene
Projekte, wie die in Wien erarbeiteten Rad-Lang-
strecken, Initiativen zur OV-Tarifpolitik, Vorschlige
fur Park & Ride-Anlagen oder die Ausweitung von
+Next Bike" sind in diese multimodal orientierten
Prozesse einzubringen.

Mobilitats- und Verkehrskorridore

Far die StraBen- und Schienenkorridore in der
Stadtregion+ sind Angebotsqualitdten und die
dazu notwendige Infrastruktur festzulegen. Fir die
ErschlieBung abseits der Korridore sind attraktive
Schnittstellen von Bahn-Bahn, Bahn-Bus und Park
& Ride- sowie Bike & Ride-Anlagen notwendig.
Derartige OV-Knoten sind unter Beriicksichtigung
des Haltepunktregimes S-Bahn/REX festzulegen.

Bedarfsorientierter 6ffentlicher Verkehr

Die Finanzierung attraktiver Linienverkehre auBer-
halb der Verkehrsachsen wird immer schwieriger,
deshalb sind neue Formen der OV-ErschlieBung zu
entwickeln.

Uber den vorhandenen, bundesweiten Informati-

onsaustausch hinaus sollen die unterschiedlichen

Aufgaben

- OV-Versorgung in diinn besiedeltem Gebiet (Nie-
derdsterreich und Burgenland)

- OV-Angebote in Schwachlastzeiten (alle Bundes-
lander)

in einen gemeinsamen Prozess miinden, in dem der

VOR als Informationstrager aller OV-Angebote ein-

bezogen werden soll. Aus diesem Prozess werden

Projekte im Bereich der Landesgrenzen abzuleiten

sein, ebenso wird eine einheitliche Qualitat und

Organisationsform bzw. Rechtsgrundlage des

sogenannten Mikro-OV angestrebt.

Schnittstellen

Die Finanzierung, Organisation und Planung im
Verkehr ist komplex und uniibersichtlich. Aus einer
systematischen Analyse derzeitiger Aufgaben und
Prozesse sollen klare Schnittstellen, etwa zwischen
dem Bund, den Bundeslandern und dem VOR
sowie der OBB und der Asfinag, definiert werden.

Die Bundesléander bekennen sich zum Flughafen
Wien als wichtigem Standort und bedeutsame
Drehscheibe im internationalen Flugverkehr sowie
zur WasserstraBe Donau. Der neue Hauptbahnhof
Wien ist fur alle drei Bundeslander ein wichtiger
Meilenstein fur zukinftige Mobilitatsangebote.
Dariber hinaus sind mittelfristig folgende Projekte
vorrangig und wichtig:

Verkehrsdienstevertrag 2019

Die Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) hat als
Aufgabentragerorganisation der Lander mit der
OBB-Personenverkehr AG Verkehrsdienstevertriage
fur die Lander Wien und Niederdsterreich, jeweils
mit einer Laufzeit bis Ende 2019, abgeschlossen,
mit denen konkret jene Leistungen bestellt werden,
die Uber das vom Bund, gemaB §7 OPNRV-Gesetz
1999, sicherzustellende Grundangebot hinausge-
hen. Der Verkehrsdienstevertrag flr das Burgenland
wurde seinerzeit direkt vom Land mit einer Laufzeit
bis Ende 2020 abgeschlossen. Ziel der Lander
Wien, Niederdsterreich und Burgenland ist es,

eine gemeinsame Verhandlungsgrundlage fir die
Leistungsbestellung nach dem Auslaufen der derzeit
geltenden Vertrage auf Basis der NRSO-Vereinba-
rungen zu erarbeiten. Die Vertrédge sollen durch eine
abgestimmte Vereinbarung aller drei Lander erganzt
werden. Diese Vertrage miissen Qualitatskriterien
und ein Controlling-Instrument enthalten.



Mit der Verkehrswirksamkeit des Wiener Haupt-
bahnhofes im Dezember 2015 werden neue
Durchbindungen im Schnellbahnverkehr méglich.
Langfristig wird ein 15-Minuten-Schnellbahntakt auf
den radialen AuBenasten wahrend der Hauptver-
kehrszeit angestrebt.

Regionale Verkehrsachsen

In den Verkehrsstrategien und Mobilitdtskonzepten
der drei Bundeslander sind Infrastrukturprojekte
auf der Schiene und auf der StraBe enthalten. Die
angestrebten Verkehrs- und Angebotsqualitaten
auf diesen Verkehrsachsen sind gegebenenfalls
zwischen den Bundeslédndern abzustimmen.

Langfristiges OV-Netz

Das Netz des schienengebundenen Nah- und
Regionalverkehrs ist mit ausreichend Kapazitaten
auszustatten und mit den regionalen und lokalen
Bus- oder StraBenbahnsystemen sowie der U-Bahn
in Wien zu verknipfen. Dazu sind verkehrsorgani-
satorische und bauliche MaBnahmen notwendig,
die im Rahmen der bundeslénderiibergreifenden
Steuerung (vgl. Kapitel 4.2.1) gemeinsam mit den
Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen und dem
VOR weiterverfolgt werden sollen.

Angebote an OV-Knoten

Die Abstimmung des Angebotes an Verkehrsach-

sen mit den OV-Angeboten in den Zwischenrdumen

ist fir den Zugang zur Mobilitdt besonders wichtig:

Dazu gehéren:

- Definition von OV-Knoten durch Festlegung der
Aufgabenteilung im schnellen und langsameren
Nahverkehr (REX, S-Bahn),

- abgestimmte Angebotsqualititen (Intervalle, kurze
Wartezeiten) zwischen Achsen- und Flachener-
schlieBung,

- Park & Ride-Angebote an attraktiven Knoten so
nah wie mdglich am Wohnort — im Sinne einer
regionalen Angebotsstrategie — als wesentlicher
Beitrag zur Erhéhung der OV-Nachfrage im
Pendlerlnnen-Verkehr,

- durchgéngige intermodale Informationssysteme.

Radverkehr

In Stadten und Ballungsraumen nimmt der Radver-
kehr teilweise stark zu. Alle drei Lander bekennen
sich zu einer Férderung des Radverkehrs, insbe-
sondere des Alltagsradverkehrs. Das beinhaltet
Aktivierungskampagnen und Offentlichkeitsarbeit
seitens der Lander und Kommunen, aber auch den
Ausbau von wichtigen Radrouten fir den Alltags-

radverkehr. Wien setzt dabei unter anderem auf den
Ausbau und die Verbesserung von Hauptradrouten,
insbesondere auf Radlangstreckenverbindungen,
die auch dem stadtgrenzeniberschreitenden
Radverkehr (z.B. als Zubringer zu OV-Haltestellen)
dienen sollen. Diese Radlangstrecken werden
gemeinsam mit den Wiener Bezirken und den
angrenzenden Gemeinden entwickelt. In Nieder-
Osterreich wird ein sogenanntes RADLgrundnetz
entwickelt, das Burgenland definiert Basisradrou-
ten. Von hoher Bedeutung sind die Abstimmung der
Anschlusspunkte zwischen den Netzen sowie die
Weiterentwicklung der Radverleihsysteme.
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Das vorliegende Fachkonzept Mobilitat soll den

Paradigmenwechsel von der Verkehrsplanung

als primar technisch-logistischer Aufgabe hin zu

Mobilitat als interdisziplindrer, gesamtgesellschaft-

licher Herausforderung konsequent vollziehen.

Daraus ergaben sich entsprechende Grundsétze

der Bearbeitung:

- Das Fachkonzept als Prozess: Die Erarbeitung
des Fachkonzepts Mobilitét erfolgte als mode-
rierter, ressortlibergreifender Prozess, um die
Schlisselakteurlnnen von Anfang an einzubezie-
hen. Das Fachkonzept Mobilitat endet im Sinne
der Prozessorientierung nicht mit dem fertigen
Bericht. Es geht direkt in einen gemeinsamen
Umsetzungsprozess uber.

- Das Fachkonzept als Teil der regionalen Strate-
gien: Eine groBe Chance des Fachkonzeptes Mo-
bilitit lag in der Tatsache, dass zur gleichen Zeit
Mobilitdtskonzepte fiir Niederdsterreich und das
Burgenland erarbeitet werden. Die gemeinsame
Erarbeitung von Schwerpunkten, MaBnahmen
und Projekten mit dem Burgenland und Niederos-
terreich war ein wichtiger Schritt.

- Das Fachkonzept als Rahmen: Das Fachkonzept
muss auf Veranderungen in den Voraussetzungen
fir verkehrsplanerische MaBnahmen reagieren
kénnen. Daher werden Aussagen weniger im
Sinne einer raumlichen Verortung als ,Plan*
formuliert. Grundsétze und Prinzipien sowie ein
Programm wichtiger MaBnahmen dienen als
Orientierung in konkreten Situationen.

In der Erarbeitung des Fachkonzeptes Mobilitét
wurde darauf geachtet, die Standards des Sustai-
nable Urban Mobility Plan (SUMP) einzuhalten. Um
dies zu gewdbhrleisten, wurde ein externes Team mit
der Qualitatssicherung beauftragt, das den Prozess
laufend im Hinblick auf die SUMP-Kriterien priifte.

VORARBEITEN

Die Vorarbeiten fiir das Fachkonzept Mobilitat
wurden im Jahr 2012 mit der Evaluierung des
Masterplans Verkehr 2003 eingeleitet (Gemeinde-
ratsbeschluss Juni 2013). Die Verkehrspolitik und
ihre ErfolgsmaBstébe wurden kritisch hinterfragt

und Empfehlungen fir ein neues Mobilitdtskonzept
formuliert.

Fir die Weiterentwicklung des Ausbaus des 6f-
fentlichen Verkehrs wurde ein eigenes Expertinnen-
Brainstorming durchgefiihrt. Nach der Aufbereitung
systemibergreifender Ausbauvarianten wurden
2013 in diesem Fachgremium Empfehlungen fiir
kurz- und langfristige OV-Ausbaustrategien for-
muliert. Diese basierten auf einer Betrachtung der
Kosten und Wirksamkeiten.

Mit ,Wien 2025 — Meine Zukunft" wurde die
Offentlichkeit in die verschiedenen Phasen der
Erarbeitung des STEP 2025 eingebunden. Unter-
schiedlichste Formate und Kommunikationskanéle
wurden genutzt, um moglichst viele Menschen und
vielfaltige Bevolkerungs- und Interessensgruppen
zu erreichen: Stakeholderforen, Birgerinnnendi-
alog, Onlineplattform und Social Media, Ausstel-
lungen, etc. Verkehr und Mobilitét waren dabei

ein wichtiges Thema. Aufgrund der Aktualitat von
»Wien 2025 — Meine Zukunft" konnten Ergebnisse
nicht nur in den STEP 2025, sondern auch direkt in
das Fachkonzept Mobilitét einflieBen. Die folgend
detaillierter beschriebenen Beteiligungsformate
konzentrierten sich daher auf spezifische Fragestel-
lungen und ergénzten damit ,Wien 2025 — Meine
Zukunft".




Auf Basis der genannten Vorarbeiten hat die haupt-
sdchlich magistratsinterne ,Arbeitsgruppe Mobilitat"
mobilitatsrelevante Inhalte fiir den STEP 2025
aufbereitet. Die Erstellung dieses Fachkonzeptes
Mobilitat schlieBt unmittelbar und vollinhaltlich an
den STEP 2025-Prozess an.

ERARBEITUNG AUF BREITER BASIS:
KOMMUNIKATION UND BETEILIGUNG

Das Mobilitaitskonzept entstand zwischen Herbst
2013 und Herbst 2014 in einem breiten Diskurs
zwischen verschiedenen Dienststellen und Unter-
nehmungen der Stadt Wien, und unter Einbezie-
hung von Vertreterinnen der Bezirke, Biirgerlnnen,
Fachexpertlnnen und Interessensvertretungen.
Unter der Leitung der MA 18 — Stadtentwicklung
und Stadtplanung — erstellte ein Mobilitatsteam

das GerUst des Fachkonzeptes. Im Mobilitdtsteam
waren MitarbeiterInnen aller mit dem Thema Mo-
bilitdt befassten Verwaltungsabteilungen vertreten.
Zunachst wurde gemeinsam die Ausgangslage
eingeschatzt, diese Einschatzung basierte vor allem
auf der aktuellen Evaluierung des Masterplans
Verkehr 2003. Mit Bezug auf diese Grundlage und
in direktem Anschluss an die Smart City Wien Rah-
menstrategie, das Klimaschutzprogramm und den
Stadtentwicklungsplan wurden Ziele definiert und
relevante Handlungsfelder identifiziert. Die MaBnah-
men zu den Handlungsfeldern wurden in gesonder-
ten thematischen Arbeitskreisen entwickelt und vom
Mobilitdtsteam ergénzt. Neben den thematischen
Arbeitskreisen, die zu den Themen Offentlicher
Raum, Mobilitditsmanagement, Verkehrsorgani-
sation, Innovation, Parkraumbewirtschaftung,
Governance und Stadtregion tagten, wurden die
Ergebnisse parallel laufender oder jlingst abge-
schlossener Arbeitsgruppen und Prozesse in das
Fachkonzept aufgenommen. So stammt beispiels-
weise ein bedeutender Teil der MaBnahmen im
Handlungsfeld ,Verkehrsinfrastruktur: das Riick-
grat der Stadt" aus den Arbeiten im Rahmen des
Stadtentwicklungsplans und Infrastrukturausbau-
programms.

Der Weg zum Fachkonzept

In zwei Runden (Sommer und Herbst 2014) wurden
die 23 Wiener Gemeindebezirke in Form von je 4
Bezirksforen eingeladen, die Inhalte des Fachkon-
zeptes zu diskutieren und Vorschlage zu machen.
Alle Bezirke waren vertreten. Im Frihsommer stan-
den die Themen ,OV-Netze", »Kooperationsange-
bote in der Stadt und Stadtregion®, der ,Offentliche
Raum" und ,Miteinander im StraBenraum" im Vor-
dergrund. In der zweiten Runde der Bezirksforen
wurden die vorliegenden Inhalte zum Fachkonzept
Mobilitat vertieft und zukiinftige Kooperationen und
die Umsetzung von MaBnahmen auf Bezirksebene
diskutiert.

Das Kapitel ,Gemeinsam in der Region" wurde im
Diskurs mit Niederésterreich und dem Burgenland
erstellt und ist Teil aller drei Mobilitats-/Verkehrs-
konzepte.

Im Friihsommer 2014 |ud die MA 18 Biirgerln-
nen zu einem Blrgerlnnenrat zum Fachkonzept
Mobilitit. Die Teilnehmerlnnen des Biirgerlnnenra-
tes wurden — wie fur Birgerlnnenréte tblich — per
Zufallsprinzip aus dem Melderegister ausgewahlt,
um verschiedene Personen, mit unterschiedlichem
Wissen und unterschiedlichen Erfahrungen, zusam-
mentreffen zu lassen. Im konkreten Fall erhielten
800 Personen ein Einladungsschreiben. Die ersten
14 Anmeldungen wurden berlcksichtigt, letztlich
nahmen 10 Frauen und Méanner unterschiedlichen
Alters aus verschiedenen Teilen Wiens teil. Der
extern moderierte Blrgerlnnenrat traf sich an zwei
aufeinanderfolgenden Tagen und erarbeitete dabei
sechs Hauptbotschaften zum Thema ,Wie kénnen
wir den StraBenraum so aufteilen und gestalten,
dass sich alle Verkehrsteilnehmerlnnen wohlfiih-
len?". Diese Botschaften wurden zwei Tage spéter
in einem ,Blrgerlnnencafé" mit Vertreterlnnen des
Mobilitatsteams diskutiert.
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Im Sommer 2014 wurden die Zwischenergebnisse

in Stakeholderforen zu drei Bereichen diskutiert.

Die Veranstaltungen orientierten sich an jeweils

einer Kernfrage:

- Innovation & Forschung: Welche Innovationen
konnen mittelfristig die Qualitat der Mobilitat fur
die Menschen steigern und die technische Infra-

stadtischen Ruhezonen und regionaler Wirtschaft
aussehen?

- Mobilititsbezogene Interessensvertretungen &

Verkehrsplanungsfachexpertlnnen:

Wie kann ein riicksichtsvolleres, weniger regu-
liertes Miteinander im Stadtverkehr technisch und
kulturell gefordert werden?

struktur in ihrer Robustheit starken?
- Wirtschaft: Wie kann ein intelligentes Logistiksys-
tem fur Betriebe im Spannungsfeld von inner-

Erstellung STEP 2025 Fachkonzept Mobilitat

SUMP ANFORDERUNGEN

AKTEUR/INNEN PROZESS

' i
1 1
1 1
1 1
1 1
' L '
1 " .
1 11 .
Horizontale und vertikale Integration 1 [ '
1 ! 1
Dienststellen-tbergreifende Konsultation Mobilitatsteam 1 [ : Workshop !
und Zusammenarbeit in der Region durch Magistrat, Unternehmungen , , , 1 .
Zusammensetzung Mobilitatsteam, und Agenturen der Stadt Wien, ' L ' '
thematische Workshops und Bezirksforen AKW und WKW 1 [ : 1
1 [} 1 1
Kengruppe ! o oo Lzl
MA 18, Ggr. SVKEB, 1 Kick-off 1 1 Vorbereitung | 1
MD-BD Gruppen Planung und Tiefbau, ! [ m f !
PlanSinn, Traffix , K ' .
1 LI | : 1
1 [ I | N 1
1 [ | N 1
1 LI | N 1
Partizipatorischer Ansatz ! . \ .
1
(]
b ! X
(| ! 1
(] ! 1
LI ! 1
L] : 1
Qualitatssicherung Qualitatssicherungsteam : : 1 :
h 1 ! 1
1 L] : T
1 [ | ' !
1 [ 1
Offentlichkeitsarbeit ' 1 . 1
1 1
: bereit: : : : :
VORI Analyse ;

SUMP-SCHRITTE
Bewertung der aktuellen
Leistung Statusanalyse
und Ausgangslage



Der Weg zum Fachkonzept 112

Uber 30 externe Expertlnnen und Entscheidungs-
trédgerlnnen aus Wirtschaft, Forschung und
angewandter Verkehrsplanung brachten dabei ihre
Erfahrungen und Vorschlage ein. Gemeinsam wur-
den Projektansétze entwickelt, die an zahlreichen
Stellen im Hintergrund der MaBnahmenvorschlage
des Mobilitdtskonzepts stehen oder zu deren Detail-
lierung beigetragen haben.

Workshop Co-working Workshop ' Umsetzungs-
Themen space workshop
Workshops ol

Entwurf

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
Workshop Workshop 1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

1
! 1
! 1
! 1
: 1
. - :
1 ! ]
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! 1
1 ! ]
1 0 1
] : 1
! 1 Endredaktion "
: [s] : :
1 : 1
: ' :
1 ! f
1 ! 1
1 ! ]
I ' ! '
1 1 ! 1
[ 1 . 1
e 1.1 : - :
1 1 ! 1
1 1 . 1
1 1 . 1
1 1 . 1
1 f U 0
1 f ! '
: : : Bericht an Beschluss- : Publikationen,
! 1 ! Stadt- vorlage 1 VORI
: ! | entwicklungs- 1 Workshops
f . 1 kommission .
Ziel !
Lo _: _______________ . MaBnahmen ! Redakti . 1 Umsetzung
BT T T TS TS m s m s m s s s mmm Nttt « ___Redakion e oo o ! Monitoring
B G [ [
Langfristige Vision und Ausarbeitung von Erarbeitung eines integrierten Paketes Monitoring, Uberpriifung,
klarer Umsetzungsplan Leistungszielen technischer, infrastrukturpolitischer, Berichterstattung Fortschritte
und Indikatoren maBnahmen-orientierter und nicht und Einhaltung der Zielvorgaben

verbindlicher MaBnahmen regelmaBig bewerten



ERGEBNISSE DES BURGER/INNENRATES

Die umfangreichen Ergebnisse gliederte der Biirge-

rinnenrat in folgende sechs Hauptbotschaften:

1.Ein Schritt zur Erholung, Arbeit und ins Griin

2.Woher kommt der Raum

3. Gesellschaftspolitische Bewusstseinsbildung

4. Servicequalitat im Bereich offentlicher Verkehr,
auf Radwegen und FuBwegen

5.Mut, Ausdauer und Beharrlichkeit

6. Gleichberechtigung
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GURUTATEN
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Jede Botschaft enthalt ein umfassendes Konzept
und Empfehlungen fiir die Entscheidungstragerin-
nen und die Verwaltung der Stadt. Die Ergebnisse
des Birgerlnnenrates wurden soweit wie mdéglich
in das Fachkonzept Mobilitét eingearbeitet. An

ausgewabhlten Stellen des Textes werden Wiinsche,

Ideen und Empfehlungen des Biirgerinnenrates
besonders hervorgehoben.
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Zeichnung zu den Hauptbotschaften des Biirgerinnenrates zum Fachkonzept Mobilitat

FAIRNESS-CHECK

Die MaBnahmen im Fachkonzept Mobilitat wur-
den einem Gender- und Diversitéts-Check mit
Expertlnnen der Stadt Wien unterzogen. Eines der
deklarierten Ziele dieses Mobilitdtskonzeptes ist
es, Mobilitdtsangebote in Wien ,fair" zu gestalten.
Dabei werden, neben der ausgewogenen Bertick-
sichtigung von Bedarfslagen aus Gendersicht,
Menschen in den Blick genommen, die fiir die
Bewiltigung ihres Alltags besonders auf bestimmte
Mobilitatsangebote angewiesen sind. Unter ande-
rem sind dies Menschen, die aus verschiedenen
Griinden in ihrer Mobilitat eingeschrénkt sind oder
diskriminierte Gruppen. Die Wirkung der geplan-
ten MaBnahmen fiir diese Gruppen wird speziell

geprtft. Dies erfolgte im Einklang mit den entspre-
chenden Grundlagen wie ,The European Charta
for safeguarding of human rights in the city*, die
UN-Konvention lber die Rechte von Menschen mit
Behinderungen sowie die vielfaltigen Grundlagen
der Stadt Wien fir Gender-Mainstreaming, insbe-
sondere geschlechtssensible Verkehrsplanung und
Gestaltung des o6ffentlichen Raumes.

Dazu wurde die bewahrte Methode ,GenderNetz"
aus dem Bereich Gender-Mainstreaming adaptiert
und zu einem Diversitatsnetz erweitert, um so

als geeignetes Werkzeug fir einen umfassenden
,Fairness-Check" zu dienen. Das GenderNetz ist
eine relative, qualitative, prozessorientierte, inter-
subjektive und diskursive Methode.

Foto: LA21



Der erste Schritt besteht in einer genauen Uber-
legung dazu, welche Gruppen bzw. Dispositionen
von Menschen durch Mobilitdtsangebote in Wien
besonders unterstltzt werden sollen. Die Ziele

des Mobilitaitskonzepts waren der Ausgangspunkt
hierfur. Diese Definition ist fir jedes Vorhaben indi-
viduell auszuhandeln und hat nicht den Anspruch,
alle Betroffenen zu erfassen und zu kategorisieren,
sondern gezielt und selektiv den Blick auf bestimm-
te, konkrete Alltagsszenarien und die damit verbun-

Der Weg zum Fachkonzept

denen Erfordernisse, Sensibilititen und Menschen
zu lenken. Hierfir wurden Leitgruppen/Hauptdispo-
sitionen mit besonderen Bediirfnissen hinsichtlich
Mobilitat identifiziert: jung, mobilitdtseingeschrankt,
arm, betreuend, pendelnd, technologiefern. Aus
den Anspriichen dieser Gruppen kénnen zudem
Anspriiche anderer abgeleitet werden. Die Erarbei-
tung der Leitgruppen/Hauptdispositionen erfolgte in
mehreren Konsultationsrunden mit Expertlnnen fir
Diskriminierungsfragen.

AUSGEWAHLTE ERGEBNISSE DES FAIRNESS-CHECKS

In der Analyse durch das gemischte Team aus der
Fachredaktion dieses Konzeptes und Expertinnen
der Stadt Wien aus den Bereichen Gender-Main-
streaming, Menschenrechte und Barrierefreiheit,
wurden alle vorgesehenen MaBnahmen bewertet —
manche dabei starker vertiefend, wenn sie fir Fair-
ness von besonderer Bedeutung sind. Fir etwa ein
Drittel der MaBnahmen wurden konkrete Anregun-
gen erarbeitet, die im Sinne des Mainstreamings, in
die Uberarbeitung der MaBnahmenbeschreibungen
eingeflossen sind, ohne explizit als Ergebnis des
Fairness-Checks ,etikettiert* zu werden. Im Folgen-
den drei Beispiele fiir Scharfungen:

Bei der Einrichtung von Begegnungszonen werden
die Anforderungen aus der Sicht von Menschen
mit Mobilitdtseinschréankungen selbstversténdlich
beriicksichtigt, insbesondere jene von blinden und
sehbehinderten Menschen. Im Zuge des Fairness-
Checks wurde aber auch der gleichzeitige Fokus
auf Kinder und Betreuungspersonen gelegt, die

in der Gestaltung und in der Organisation dieser
Zonen ebenso besonders mitgedacht werden
mussen, um damit fiir alle Verkehrsteilnehmerlnnen
eine sichere und intuitive Nutzung der Begegnungs-
zone zu erméglichen. Die Nutzungsanspriiche
dieser Personen liegen stérker im Aufenthalt und in
nicht linearen Bewegungen (etwa wegbegleitendes
Spielen), die mit anderen Nutzungen teils nicht

Die benannten Zielgruppen wurden fiir jedes der
neun Handlungsfelder in vier Schritten analysiert.
AbschlieBend wurde quer lber alle Handlungsfel-
der Uberprift, ob die o.a. Dispositionen insgesamt
ausreichend und angemessen im Mobilitdtskonzept
bericksichtigt werden. Auch dies erfolgte in Form
einer qualitativen Einschatzung durch eine Zusam-

vereinbar sind, teilweise auch mit den Anspriichen
bewegungseingeschrankter Menschen.

Im Sinne der Diversitat wurde festgestellt, dass
MaBnahmen im Bereich individueller Mobilitatsbera-
tung vielfaltige Kommunikationskanéle bereitstellen
missen: Um Informationen und Angebote méglichst
vielen Menschen zugénglich zu machen, ist der
personliche Kontakt oder auch die telefonische
Auskunft unbedingt weiterhin erforderlich. Gerade
eine Face-to-Face-Beratung, die mehrsprachig und
barrierefrei verfligbar ist, ist entscheidend dafir,
wie sehr verschiedene Zielgruppen angesprochen
werden konnen. Die aufsuchende Beratung, bei-
spielsweise in Gebietsbetreuungen oder in Einrich-
tungen des Fonds Soziales Wien, ware dafir eine
naheliegende Schliisselkomponente.

Bei den Uberlegungen zur Verbesserung der Rad-
infrastruktur, insbesondere der Dimensionierung
von Radwegen, wurden die Wirkungen fur ver-
schiedenste Nutzerlnnengruppen diskutiert: Neben
der Steigerung der Verkehrssicherheit und des Nut-
zungskomforts kénnen breitere Radwege zusatzlich
einer Vielfalt an Nutzerlnnentypen (fiir Lastenrader
oder Rollstuhinutzerinnen mit Handbikes etc.) die
Fahrradnutzung erschlieBen. Die Flachen fir das
ZufuBgehen sollen dabei aber nicht eingeschrankt
werden.

menschau der neun ,Wirkungswolken“. Darliber
hinaus wurde angeregt, angemessene Formen des
Fairness-Checks auch auf anderen Ebenen, wie
Staditteilverkehrskonzepten, der geplanten OV-
Koordination oder regionalen Mobilitatsstrategien,
zu entwickeln und zu etablieren.
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22 Errichtung von Mobility Points 69 [ 1T 1 T |
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GLOSSAR

Begegnungszone

Eine Begegnungszone ist eine StraBe, deren Fahrbahn fiir die ge-
meinsame Nutzung durch Fahrzeuge sowie FuBgangerinnen und
FuBganger bestimmt ist, und die als solche gekennzeichnet ist.
Seit 2013 bietet die StVO in Osterreich die Moglichkeit, Begeg-
nungszonen als Instrument der Verkehrsberuhigung einzusetzen.
Im Allgemeinen gilt die Hochstgeschwindigkeit von 20 Kilometer
pro Stunde. Alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
sind gleichberechtigt und miissen starker aufeinander Riicksicht
nehmen.

Betriebsflachenkonzept

Laut STEP 2025 entwickelt Wien in enger Abstimmung mit Nie-
derésterreich und den Nachbargemeinden eine interkommunale
Kooperationsstrategie flr eine zukunftsorientierte Betriebsstand-
ortentwicklung in der Stadtregion.

Breitspurbahn

Breitspurbahnen haben einen Abstand zwischen den Schienen,
der groBer ist als die 1.435 mm der in Europa, Nordamerika und
China tiblichen Spur. Die russische Breitspur mit einer Spurwei-
te von 1.520 mm ist vor allem in den Landern der ehemaligen
Sowjetunion verbreitet. lhr Schienennetz reicht derzeit bis in die
Ostliche Slowakei.

Burgerinnenrat

Der Birgerlnnenrat ist eine Partizipationsmethode und setzt sich
aus ca. zwolf, nach dem Zufallsprinzip ausgewéhlten, Biirgerin-
nen zusammen. In einer etwa zwei Tage dauernden Arbeitsphase
entwickeln die Teilnehmerinnen Verbesserungs- und MaBnahmen-
vorschlage zu einem Thema. Dabei werden sie von einem/r Mode-
ratorln unterstiitzt. Die Ergebnisse des Biirgerlnnenrats werden in
einem Statement festgehalten, das 6ffentlich prasentiert wird.

Carsharing - klassische Systeme

Beim klassischen Carsharing werden von professionellen Unter-
nehmen Fahrzeuge an fixen Standorten angeboten. Kundinnen,
die einen Rahmenvertrag abgeschlossen haben, kénnen diese
Fahrzeuge Uber eine Zeit bzw. einen Entfernungstarif Gber eine
24h/7Tage zugangliche Reservierungsplattform ausleihen. Es
besteht eine langerfristige Reservierungsmaoglichkeit. Fir solche
klassischen Carsharing-Systeme stellen internationale Studi-

en fest, dass ein CS-Fahrzeug etwa 4-8 Privat-Pkws ersetzt.
Carsharing-Kundinnen verandern generell ihr Mobilitatsverhalten.
Sie sind haufiger zu FuB, mit dem Rad oder 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln unterwegs.Das private Autoteilen unter Nachbarlnnen und
Bekannten, das derzeit durch Onlineplattformen eine Renaissance
erfahrt, fallt im engeren Sinn nicht unter diese Definition, wird aber
haufig auch als Carsharing bezeichnet.

Carsharing - Freefloating-Systeme

Freefloating-Systeme sind Fahrzeugverleihangebote, die im
Gegensatz zum klassischen Carsharing unabhéngig von fixen
Stellplatzen funktionieren. Innerhalb einer definierten Zone stehen
Fahrzeuge fir die spontane Nutzung zur Verfigung und kénnen
auf Minutenbasis ausgeliehen werden. Eine Vorreservierung ist nur
15 Minuten vor der Nutzung méglich. Einwegfahrten sind méglich,
die Fahrzeuge koénnen nach der Benutzung an jedem legalen,
offentlichen Parkplatz abgestellt werden.

Diversitat

Diversitat bedeutet Vielfalt. Unsere Gesellschaft wird immer
bunter, Menschen haben verschiedene religiése, politische oder
ideologische Anschauungen und ethnische Herkunft. Sie besitzen
unterschiedliche kérperliche Voraussetzungen und sprechen
verschiedene Sprachen. In dieser Vielfalt liegen groBe Chancen.
Die Strategie des ,Diversity Management" versucht, diese Vielfalt
bestmadglich zu nutzen.

FahrradstraBe

Seit der StVO-Novelle im Jahr 2013 kénnen in Osterreich Fahrrad-
straBen eingerichtet werden. In FahrradstraBen haben Radfahre-
rlnnen Vorrang und auch das Nebeneinanderfahren ist erlaubt. Alle
anderen Fahrzeuge dirfen nur zu- und abfahren. Die héchstzulas-
sige Fahrgeschwindigkeit betragt 30 km/h.

Flaniermeilen

Die Flaniermeilen wurden in einem kooperativen Prozess zu ,Stra-
tegischen Wegstrecken fiir FuBgangerlnnen erarbeitet. Die Rou-
ten wurden aufgrund ihrer stadtweiten Bedeutung definiert. Sie
sind zusammenhéngende und bezirkslibergreifende Verbindungen,
die Ziele hoher Frequenz miteinander verknlpfen. Beispielsweise
fiihren sie entlang von Hotspots, wie Hauptknotenpunkten des
offentlichen Verkehrs, Einkaufsmoglichkeiten, Parks, kulturellen
Einrichtungen oder &ffentlichen Einrichtungen.

Gebietsbetreuung Stadterneuerung

Die Gebietsbetreuungen wurden urspriinglich von der Stadt Wien
zur Unterstlitzung der ,Sanften Stadterneuerung” eingesetzt.
Heute Ubernehmen sie zusétzlich Aufgaben des Stadtteilmanage-
ments, ebenso wie Sanierungs- oder Mietrechtsberatungen. Der-
zeit sind die Gebietsbetreuungen an 17 Standorten in Wien tétig.

Gender-Mainstreaming

Gender-Mainstreaming bedeutet, die unterschiedlichen Interessen
und Bediirfnisse von Frauen und Mannern als selbstverstandlichen
Teil in allen Prozessen und MaBnahmen miteinzubeziehen. Frauen
und Ménner werden somit nicht mehr als einheitliche Gruppe
gesehen, sondern ihre jeweiligen sozialen, ethnischen oder
altersmaBigen Unterschiede werden berlcksichtigt. Als praventive
MaBnahme kann bzw. soll durch Gender-Mainstreaming die
Gleichstellung von Frau und Mann erreicht werden.

Governance

Traditionelle Formen des Regierens (Government) reichen heute
nicht mehr aus, um die Vielfalt der Informationen, aber auch die
Kreativitat in der Gesellschaft, gut zu nutzen. Daher &ffnet sich

die Verwaltung und ergénzt hierarchische Formen der Steuerung
durch Kooperationen mit weiteren Akteurlnnengruppen der Gesell-
schaft, wie zum Beispiel Birgerinnen und Biirgern, der Wirtschaft
oder anderen Gebietskérperschaften.

Gratzel

Ein Gréatzel bezeichnet ein Stadtviertel in Wien. Meist umfasst

es mehrere Hauserblocke und gilt als kleinste stadtische Einheit.
Definiert werden Grétzel durch die Unterscheidung benachbarter
Gegenden oder einem eigenen Lebensgefihl. Offizielle Grenzen
und Gebietszuweisungen gibt es nicht.



Hauptradverkehrsnetz

Seit 1. Janner 2003 werden die Planung und die Realisierung von
Ubergeordneten Radverkehrsanlagen (iber ein zentrales Radver-
kehrsbudget durchgefiihrt. Dies beschleunigt den zielgerichteten
Ausbau der Wiener Radverkehrsinfrastruktur. Das Hauptradver-
kehrsnetz Wien gliedert sich in folgende Netzelemente: Basisrou-
ten (Ruckgrat), Grundnetz (Verbindung zwischen den einzelnen
Basisrouten), erweitertes Grundnetz (zusatzliche, bezirksinterne
Verbindungen). Die Rad-Langstrecken sind Basisrouten des
Hauptradverkehrsnetzes und kennzeichnen Routen, fiir die beson-
dere Ausbauqualitidten vorgesehen sind.

HauptstraBen A und B

In Wien gibt es zwei Kategorien von HauptstraBen. HauptstraBen
B sind die ehemaligen BundesstraBen, HauptstraBen A sind die
héherrangigen GemeindestraBen. Die restlichen StraBen entspre-
chen NebenstraBen. Anders als in den anderen Bundeslandern
Osterreichs gibt es in Wien die Bezeichnung LandesstraBe nicht.

Intermodalitat

Intermodalitat bezieht sich auf die Nutzung mehrerer Fortbewe-
gungsmittel bei der Betrachtung einer Wegekette. Ein Beispiel ist
die Nutzung des Fahrrades als Zubringer zu Zug oder U-Bahn.

ITS Vienna Region

ITS Vienna Region wurde 2006 von den drei Bundeslandern Wien,
Niederdsterreich und Burgenland gegriindet und ist Teil des Ver-
kehrsverbundes Ost Region (VOR). ITS Vienna Region sammelt
laufend aktuelle Verkehrsdaten von verschiedenen Partnerinnen
und errechnet daraus alle 7,5 Minuten ein aktuelles Verkehrslage-
bild der Region.

Klimaschutzprogramm der Stadt Wien - KIiP

Das 2009 fortgeschriebene Klimaschutzprogramm der Stadt
Wien (KIiP ) setzt das Ziel einer Reduktion von 21 % Treibhaus-
gasemissionen pro Kopf fir das Jahr 2020 im Vergleich zu 1990.
Das umfassende MaBnahmenprogramm im Bereich Mobilitat und
Stadtstruktur enthalt zahlreiche zukunftsweisende Ideen. Diese
stellen auch einen Rahmen flr das Fachkonzept Mobilitat dar.

Lastenrad

Lastenrader sind ein- oder mehrspurige, muskelbetriebene Fahrra-
der fur den Gutertransport. Auch wenn sie einen unterstitzenden
Elektromotor im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen fir
E-Fahrrader haben, sind sie nach der StVO als Fahrrad definiert.
Obwohl Lastenrader und Fahrrader mit Lastenanhangern haufig
groBer oder schwerer als normale Rader sind, benétigen sie keine
spezielle Radverkehrsinfrastruktur. In der StVO bestehen Ausnah-
men von der Radwegebenutzungspflicht fir zweispurige Rader
und Anhanger fir den Gitertransport. Fahrrader mit Breiten iber
80 cm missen die Fahrbahn benutzen.

Level of Service

Der Level of Service beschreibt die Angebotsqualitat auf einem
bestimmten Verkehrstréger. Diese wird, ausgehend von der
Bewegungsfreiheit, in Abhéngigkeit der Verkehrsdichte in Stufen
eingeteilt.

Glossar

Logistik
Logistik umfasst die Planung, Organisation, Steuerung, Abwick-
lung und Kontrolle von Material- und Warenflissen.

Masterplan Verkehr Wien 2003 (MPV03)

Der Masterplan Verkehr ist das bisher giiltige Verkehrs- bzw. Mobi-
litatskonzept der Stadt Wien; es wurde im Jahr 2003 vom Wiener
Gemeinderat beschlossen. Im Jahr 2008 wurde eine Evaluierung
und Fortschreibung des MPV03, im Jahr 2013 eine neuerliche
Evaluierung erstellt und beschlossen. Das Fachkonzept Mobilitét
ist das nachfolgende Strategiepapier, das inhaltlich den MPV03
ersetzt.

Mikrofreirdume

Mikrofreiraume sind kleine Verweilplétze im 6ffentlichen Raum.
Sie erhéhen die Aufenthaltsqualitaten des StraBenraums und sind
Treffpunkte, Rastplatze und/oder Kommunikationsraume.

Mobilitatsagentur

Die Mobilitatsagentur der Stadt Wien ist fiir die Anliegen von
Radfahrenden und FuBgangerlnnen tétig. Unter den beiden
Dachmarken ,Wien zu FuB" und ,fahrradwien" werden vor allem
bewusstseinsbildende MaBnahmen zur aktiven Mobilitat gesetzt.

Modal Split

Der Modal Split stellt die Aufteilung des Verkehrs in seine ver-
schiedenen Verkehrsmittel (Modi) dar. Im Personenverkehr kann
der Modal Split auch als Verkehrsmittelwahl bezeichnet werden.
Der Modal Split ist Folge des Mobilitatsverhaltens der Menschen
und des Verkehrsangebotes.

Mobilitatsmanagement

Mobilititsmanagement umfasst MaBnahmen der Information,
Beratung und Verkehrsangebotskoordinierung, die auf die For-
derung einer nachhaltigen Mobilitdt ausgerichtet sind und an der
Nachfrage ansetzen.

Motorisierungsgrad

Der Motorisierungsgrad ist ein indirekter Indikator fir die Verfig-
barkeit von Kraftfahrzeugen. Die angegebenen Zahlen fiir Wien
errechnen sich aus der Anzahl der Pkws, It. Zulassungsstatistik,
und sind auf 1.000 Einwohnerlnnen bezogen.

Multimodalitat

Multimodalitét bezeichnet die routinemaBige Nutzung verschie-
dener Verkehrsmittel auf unterschiedlichen Wegen (multimodaler
Lebensstil). Der betrachtete Zeitraum variiert hierbei und liegt
meistens zwischen einer Woche und einem Monat. Eine multi-
modale Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs bietet ergéanzende
Angebote fir intermodale Wegeketten an.

Nah- und Regionalverkehrsstrategie Ostregion (NRSO)

Die Bundeslander Wien, Niederdsterreich und Burgenland sowie
der Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) und die Planungsgemein-
schaft Ost (PGO) kamen Uberein, eine gemeinsame ,Nah- und
Regionalverkehrsstrategie Ostregion* (NRSO) im Rahmen eines
kooperativen Beratungsprozesses zu entwickeln. Das Ergebnis
wird auf Arbeitsebene seitens des VOR genutzt und war ein Aus-
gangspunkt fir die Erarbeitung des gemeinsamen Kapitels zum
regionalen Verkehr in den strategischen Dokumenten der Lander
Wien, Niederdsterreich und Burgenland.
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Nahmobilitat

Nahmobilitat beschreibt Mobilitét Gber kurze Distanzen. Sie fasst
nicht-motorisierte Mobilitdtsformen zusammen, die die ndhere
Wohnumgebung erschlieBen.

Niederflurfahrzeuge

Niederflurfahrzeuge sind 6ffentliche Verkehrsmittel, die durch
besonders tiefliegende Boden im Innenraum eine barrierefreie
Benutzung erméglichen.

Open Government Data

Open Government Data bezeichnet die Idee, dass von der Verwal-
tung gesammelte Daten der Allgemeinheit frei zuganglich gemacht
werden. Diese Daten sollen der Bevélkerung in maschinen-lesba-
rer Form zur Verfligung gestellt werden, sodass die Daten auch
automatisiert verarbeitet werden kénnen. Offene Standards bei
den Schnittstellen und der Software ermdglichen mehr Trans-
parenz, Partizipation und Kollaboration. Neben den technischen
Schnittstellen muss seitens der Verwaltung ein rechtlicher Rahmen
geschaffen werden.

Parkpickerl

In Teilen Wiens sind flaichendeckende, gebuhrenpflichtige Kurz-
parkzonen eingerichtet. Anrainerlnnen kénnen gegen eine geringe
Gebuhr eine Ausnahmegenehmigung (Parkpickerl) erhalten, um ihr
Fahrzeug langer abstellen zu diirfen.

Parkraumbewirtschaftung

Parkraumbewirtschaftung umfasst alle MaBnahmen, die das Park-
raumangebot steuern. Mdgliche MaBnahmen sind Parkdauerbe-
schrankungen, Parkgebiihren oder die Beglnstigung bestimmter
Nutzerlnnengruppen, wie z.B. der Anrainerinnen.

PGO - Planungsgemeinschaft OST

Die Planungsgemeinschaft Ost ist eine gemeinsame Organisati-
on der Lander Wien, Niederésterreich und dem Burgenland zur
Abstimmung raumplanerisch relevanter Fragen. Dies umfasst die
Ausarbeitung gemeinsamer Raumordnungsziele, die fachliche und
zeitliche Koordinierung raumwirksamer Planungen, die Vertretung
gemeinsamer Interessen sowie die Durchfiihrung von Forschungs-
vorhaben, die fur die Raumordnung in den drei Bundesléandern von
Bedeutung sind. Neben einem politischen Beschlussorgan und
dem Koordinierungsorgan der drei Landesverwaltungen verfligt
die PGO Uber eine gemeinsame Geschiftsstelle zur Umsetzung
des Arbeitsprogramms.

Raddauerzéhistelle

An den Wiener Dauerzahlstellen erfassen Zahlgeréte den Radver-
kehr 24 Stunden am Tag das ganze Jahr hindurch. Die Dauerzahl-
gerate arbeiten mit Induktionsschleifen, sie erfassen kontinuierlich
alle Radfahrerinnen und Radfahrer, unterschieden nach Richtung,
Datum und Uhrzeit.

Rad-Langstrecke

Rad-Langstrecken sind Verbindungen von der City bis zur Stadt-
grenze, die neue Qualitatsstandards etablieren werden. Sie sind
Teil des Wiener Hauptradverkehrsnetzes und zeichnen sich durch
hohe Nutzungsqualitdt und Komfort aus. Durch ihren Ausbaustan-
dard erméglichen sie eine hohere Reisegeschwindigkeit und sind
damit besonders flr langere Pendelverkehrsdistanzen geeignet.
Die Rad-Langstrecken sind an der Stadtgrenze mit dem niederds-
terreichischen ,RADLGrundnetz" abgestimmt.

S-Bahn

+S-Bahn" ist eine Kurzbezeichnung fiir die Wiener Schnellbahn.
Sie wird von den Osterreichischen Bundesbahnen betrieben und
verkehrt in Wien und Niederdsterreich.

Smart City Wien

Die langfristige Strategie der Stadt Wien wird mit dem Zeitrahmen
bis 2050 durch die Smart City Wien Rahmenstrategie festgelegt.
Fir die Smart City Wien Rahmenstrategie gilt das folgende Leitziel
fir das Jahr 2050: ,Beste Lebensqualitat fur alle Wienerinnen und
Wiener bei groBtmoglicher Ressourcenschonung. Das gelingt mit
umfassenden Innovationen.*

Stadtentwicklungsplan STEP 2025

Der Stadtentwicklungsplan ist die Leitlinie fir jene gesamtstadti-
schen Angelegenheiten der Stadt, welche sich raumlich auswirken
und daher zu koordinieren sind, er wird etwa alle zehn Jahre
erstellt. Die aktuelle Fassung ,STEP 2025" wurde 2014 vom
Gemeinderat beschlossen. Zukinftige Stadtentwicklungsaufgaben
ergeben sich aus dem prognostizierten Bevolkerungswachstum
sowie neuen Formen der Kooperation und Partizipation. Im Fokus
stehen das Mobilitatssystem, die griine Infrastruktur sowie das
Ziel, kompakte und attraktive Quartiere zu schaffen, die Wohnen,
Arbeiten und Erholung verbinden. Der STEP 2025 wird durch
nachfolgende Fachkonzepte unterstitzt und konkretisiert.

Stellplatzregulativ

Das Stellplatzregulativ ist als Instrument in der Wiener Bauord-
nung verankert. Im Zuge der Erstellung des Flachenwidmungs-
und Bebauungsplanes kann die gesetzliche Stellplatzverpflichtung
reduziert werden, wenn ein bestimmtes Gebiet mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln gut erreichbar ist. Die reduzierte Stellplatzver-
pflichtung unterstiitzt das verkehrspolitische Ziel der Starkung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, Rad-
und FuBverkehr).

SUM - Stadt-Umland-Management

Das Stadt-Umland-Management ist eine Initiative der Lander Wien
und Niederosterreich fiir eine verstérkte Zusammenarbeit Uiber die
Landesgrenze hinweg zur besseren Nutzung der Entwicklungs-
potenziale der Stadtregion. Das Stadt-Umland-Management ist im
Verein ,Niederosterreich/Wien — gemeinsame Entwicklungsraume*
verankert und widmet sich Planungs- und Managementaufgaben,
die sowohl Wien als auch die niederésterreichischen Nachbar-
gemeinden betreffen. Dabei geht es einerseits um Fragen einer
gemeinsamen strategischen Regionalentwicklung, andererseits
auch um konkrete gemeinsame Projekte.



StraBenverkehrsordnung (StVO)

Die StraBenverkehrsordnung ist ein Bundesgesetz vom 6. Juli
1960, das die Vorschriften lber die StraBenpolizei umfasst. Die
StVO gilt fir StraBen mit 6ffentlichem Verkehr, die von jedermann
unter den gleichen Bedingungen benlitzt werden kénnen.

SUMP

SUMP steht fiir Sustainable Urban Mobility Plan und ist ein von
der EU unterstiitzter Ansatz fur die Erstellung von Mobilitatskon-
zepten fir Stidte. Der Ansatz ist umsetzungsorientiert, kooperativ,
integrativ und dialogorientiert.

Umlaufzeiten

Die Umlaufzeit einer Ampel (Verkehrslichtsignalanlage) bezeichnet
die Zeit zwischen dem Beginn einer Griinphase bis zum nachsten
Beginn der gleichen Griinphase.

Umweltverbund

Umweltverbund bezeichnet die Gruppe der — in Hinblick auf
SchadstoffausstoB, Flachenverbrauch und Larmbelastung —
umweltvertraglichen Verkehrsarten und ihre aktive Vernetzung:
FuBverkehr, Radverkehr (inkl. 6ffentlicher Fahrradangebote wie
City-Bikes), offentlicher Verkehr (S-, U-, StraBenbahn, Bus) sowie —
im weiteren Sinne Taxis, Carsharing- und Mitfahrangebote.

Verkehrsgutachten

In einer verkehrstechnischen Untersuchung sollen die verkehrli-
chen Auswirkungen eines Vorhabens bewertet und die Méglich-
keiten der ErschlieBung gegeneinander abgewogen werden. Das
unmittelbare Umfeld ist in die Untersuchung miteinzubeziehen.
Vorhaben sollen zu keiner Verschlechterung der Verkehrssituation
fiihren, gegebenenfalls sind MaBnahmen aufzuzeigen, um die
Situation zu verbessern. Hierflr sind Verkehrserhebungen aller
umliegenden Verkehrsarten durchzufiihren. Die aktuelle Verkehrs-
situation ist zu analysieren und, in Abstimmung mit dem geplanten
Vorhaben, eine Prognose zu erarbeiten.

Verkehrsstarke
Als Verkehrsstéarke bezeichnet man die Anzahl von Fahrzeugen pro
Zeiteinheit.

Voreilzeiten

Voreilzeiten an Ampeln fir das FuBgéngerinnensignal bedeuten

einen vorgezogenen Beginn der Griinphase fiir FuBgangerinnen
gegentiber dem Signal fur den parallelen Autoverkehr. Dadurch

werden der Komfort und die Sicherheit der FuBgéngerlnnen ge-
genuber einer Gefahrdung durch abbiegende Autos verbessert.

VOR - Verkehrsverbund Ost-Region

Der Verkehrsverbund Ost-Region wurde im Jahr 1984 gegriindet
und ist der alteste und groBte Verkehrsverbund Osterreichs. Der
VOR sorgt fiir ein koordiniertes Angebot und Management der
offentlichen Verkehrsmittel in Wien, Niederdsterreich und dem
Burgenland. Er versteht sich als Mobilitatsdienstleister, der an der
Schnittstelle zwischen Fahrgasten und Verkehrsunternehmen,
Politik und Verwaltung und der Weiterentwicklung umfassender
Mobilitdtsangebote in der Region arbeitet. Der VOR koordiniert
den offentlichen Verkehr von mehr als 40 Verkehrsunternehmen
auf Gber 900 Bus- und Bahnlinien in der Ostregion.

Glossar

WeiBbuch Verkehr der EU

Von der Européischen Kommission veréffentlichte WeiBblicher
enthalten Vorschléage fiir ein gemeinschaftliches Vorgehen in
einem bestimmten Bereich. Sie kniipfen zum Teil an Grinbiicher
an, die einen Konsultationsprozess auf europaischer Ebene in
Gang setzen. Aus einem WeiBbuch kann nur dann ein konkretes
Aktionsprogramm entstehen, wenn es vom Rat positiv aufge-
nommen wird. Das WeiBbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen
européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientier-
ten und ressourcenschonenden Verkehrssystem* (kurz: WeiBbuch
Verkehr) wurde 2011 vorgelegt. Als Hauptziel wird darin, vor dem
Hintergrund der EU-Klima- und Energieeffizienzziele, die Verringe-
rung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs bis 2050 um rund
60% gegenliber dem Stand von 1990 definiert.

Wiener Offi-Paket

Offi-Stadtratin Renate Brauner und Verkehrsstadtratin Maria
Vassilakou prasentierten am 27. Juni 2014 das Offi-Investitions-
paket fir das kommende Jahrzehnt. Neben der Verlangerung der
U-Bahn-Linie U2 und dem Bau der U-Bahn-Linie U5 wird das
StraBenbahn-Netz in den nachsten Jahren um rund 18 Kilometer
wachsen. Auch das Bus- und S-Bahn-Netz wird verbessert.

Wirtschaftsagentur Wien

Die Wirtschaftsagentur Wien ist die zentrale Servicestelle der
Stadt Wien flr in- und ausléandische Unternehmen, Grinderinnen
und Griinder sowie Investorinnen und Investoren. Aufgabe und
Ziel dieser Einrichtung ist die Starkung der Wiener Unternehmen
und ihrer Innovationskraft sowie die nachhaltige Modernisierung
des Wirtschaftsstandortes. Gemeinsam mit den Tochterge-
sellschaften unterstiitzt die Wirtschaftsagentur die Umsetzung
innovativer Wachstumsprojekte mit monetaren Férderungen,
maBgeschneiderter Beratung und betrieblicher Infrastruktur.

Wohnsammelgaragen

Wohnsammelgaragen (friiher in Wien: Volksgaragen) werden vor
allem in dicht bebauten Wohngebieten errichtet. Sie stehen den
Anrainerlnnen gegen ein monatliches Entgelt zur Verfigung. In
Verbindung mit Wohnsammelgaragen werden Parkplatze an der
Oberflache reduziert, um Raum fir den flieBenden Verkehr und
eine Belebung des 6ffentlichen Raumes zu gewinnen.

Zielverkehr/Quellverkehr

Als Quell- und Zielverkehr bezeichnet man jenen Verkehr, der in
einem bestimmten Raum beginnt oder endet. Im Gegensatz dazu
bezeichnet mal als Binnenverkehr den Verkehr innerhalb eines
bestimmten Raumes (z.B. innerhalb von Wien) oder als Durch-
gangsverkehr jenen Verkehr, der den Raum (z.B. die Stadt Wien)
durchquert.
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