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Das letzte Wiener Verkehrskonzept wurde 1994 beschlossen. Viele Maßnahmen wurden seither 

umgesetzt, etwa die Parkraumbewirtschaftung oder der weitere Ausbau der U-Bahn und der 

Radwege. Seit 1994 haben sich aber auch wele Randbedingungen wesentlich geandert — und 

daher ist es Zeit fur einen neuen Plan Den Masterplan Verkehr Wien 2003 

Der Masterplan Verkehr Wien 2003 geht stark auf die Rolle Wiens im neuen Europa ein Wien 

als TEN-Knoten, Wien als potenzieller Hauptprofiteur der EU-Erweiterung, Wien als Technologie- 

metropole und Wirtschaftsstandort Innerhalb dieses großen Rahmens legt der Masterplan 

Verkehr Wien 2003 aber auch konkrete Strategien und Maßnahmen fur die speziellen Verkehrs- 

bedurfnisse Wiens fest Bei der Entstehung des Masterplans wurden hinsichtlich der Beteiligung 

der Menschen, Bezirke und Institutionen neue Maßstabe gesetzt Die alltaglichen „Verkehrs- 

Erfahrungen" der Wienerlnnen flossen ebenso wie die Meinungen der Verkehrsexpertlnnen in 

einem der bisher umfangreichsten Beteiligungsverfahren Osterreichs ein Das Ergebnis ist ein 

modernes und zukunftsweisendes Verkehrskonzept fur die nachsten 20 Jahre 

Der Masterplan Verkehr Wien 2003 ist innovativ, aber nicht utopisch. Er ist an klaren Pnontaten 

onentiert, aber ntcht fundamentalistisch Er ist konkret, aber nicht einengend Er ist offen fur 

das neue Europa, aber ein Plan fur die Zukunft Wiens Nun gilt es, den Masterplan Verkehr Wien 

2003 in den nachsten 20 Jahren moglichst weitgehend umzusetzen 

Amtafuhrender Stadtrat fur Stadtentwickiung und Verkehr 

Dipntng Rudolf Schicker 
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Die Wiener Verkehrspolitik basiert see langem auf in regelmaEigen Abstanden erneuerten 

Verkehrskonzepten im Verkehrskonzept 1970 wurde das Grundnetz der U-Bahn und damit ein 

Qualitatssprung im Offentlichen Verkehr festgelegt, die Verkehrskonzepuon 1980 stellte die 

Beschleunigung des Offentlichen Verkehrs im StraEenraum in den Vordergrund, und das 

Verkehrskonzept 1994 (Generelles Maßnahmenprogramm) leitete mit der flachendeckenden 

Parkraumbewirtschaftung lene steuemde Parkraumpolitik ein, die auf eine Entlastung der 

Kernstadt vom pnvaten Autoverkehr abzielt Insgesamt hat in Wien eine Verkehrspolitik 

Kontinuitat, die sich an der Lebensqualitat der Burgerlnnen onentiert und die 1993 in Leitlinien 

zum Wiener Verkehrskonzept festgeschneben und zuletzt 2002 in den Positionen Wiens zur 

europaischen und zur nationalen Verkehrspolitik bestatigt wurde 

Seither haben Veranderungen statt gefunden und Entwicklungen wurden eingeleitet, die mit 

neuen verkehrspolitische Herausforderungen verbunden sind 

Osterreich ist seit 1995 Mitglied der Europaischen Union (EU), seit 2002 ist der Binnenmarkt 

durch eine gemeinsame Wahrung vollzogen, die Erweiterung der EU steht unmittelbar bevor, 

die Region Wien ist davon besonders betroffen — durch einen stark wachsenden, grenzuber- 

schreitenden Guter- und Personennahverkehr 

Die anhaltende Suburbanisierung vergroEert den Pendlerverkehr zwischen Wien und dem 

Umland, auf der Sud- und Ostachse benutzen mehr als zwei Drittel der Pendlerlnnen das Auto 

und erzeugen lenen taglichen Stau, der die verkehrspolitische Debatte pragt, die Leistungs- 

fahigkeit im hochrangigen regionalen StraEennetz ist ausgeschopft, der regionale Offentliche 

Verkehr ist als Alternative nicht attraktiv genug 

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur „produziert" Standortqualitat und ist notwendig, wenn 

Wien im internationalen Standortwettbewerb seine Position behaupten will 

Wien ist Klimabundnis-Stadt und hat fur den Weg zur Nachhaltigkeit ein ambitioniertes 

Klimaschutz-Programm (KLiP) beschlossen, das auch den Verkehr betnfft 

Im Regierungsprogramm 2001 wurde mn dem „Gender Mainstreaming" ein neuer gesell- 

schaftlicher Schwerpunkt verankert 
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Am 1 Apnl 2002 wurden die Bundesstraßen B in die Kompetenz der Lander ubertragen Gleich- 

zeitig wurde den Landern ein Budget zur Realisierung von Maßnahmen zur Verfugung gestellt 

Damn kann die Stadt Wien das hochrangige Straßennetz mit Ausnahme der Autobahnen (A) 

und Schnellstraßen (S) nach ihren eigenen Pnontaten gestalten 

Eine zusatzliche Herausforderung erwachst aus den Erfolgen der bishengen Wiener 

Verkehrspolitik 34 % mit offentlichen Verkehrsmitteln zuruckgeiegte Wege der Wienerlnnen 

sind ein Spitzenwert fur vergleichbare Stadte. und auch die Wiener Parkraumbewirtschaftung 

findet internationale Beachtung Diese Qualitaten abzusichern und auszubauen ist eine dau- 

emde Aufgabe 

Der Masterplan geht von einem umfassenden Mobilitatsverstandnis aus, das auch die raumli- 

che Anordnung von Nutzungen und die zeitliche Organisation von Aktivitaten mit ins Kalkul 

zieht Der Masterplan ist daher einerseits eine wichtige Vorgabe fur die Stadtentwicklungs- 

planung, andererseits sind die Zielsetzungen und Strategien der Stadtentwicklung dann einge- 

flossen (siehe Kapitel 1 Regionale Raum- und Verkehrsentwicklung) 

Die Verkehrskonzepte von 1970 und 1980 wurden von Fachleuten ausgearbeitet, das Verkehrs- 

konzept 1994 war bereits als mehrlahnger Beratungsprozess angelegt, in den Vertreter der Be- 

volkerung eingebunden waren Der Masterplan Verkehr 2003 ist — abgesehen vom Beratungs- 

prozess auf Expertenebene — das Ergebnis eines breit angelegten offenen Dialogs mit der 

Bevolkerung und den Bezirken 

Die Kommunikation mit der Offentlichkeit und interessierten Burgerlnnen stand unter dem 

Motto „Mobil in Wien", be»nsgesamt 26 Großveranstaltungen in den Bezirken und auf 174 

Arbeitsgruppensitzungen wurden rund 2. 000 Probleme, Vorschlage und Anregungen einge- 

bracht und danach mit den Fachleuten diskutiert 

Auch auf fachlicher Ebene entstand der neue Masterplan Verkehr innerhalb eines kooperativen 

Beratungsprozesses, unter aktiver Beteiligung der zustandigen Magistratsabteilungen, die Feder- 

fuhrung oblag der Magistratsabteilung 18, fur die Organisation und fur fachliche Beitrage war 

ein Kernarbeitsteam zustandig 

'~"i) 
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Abb 1 Maslerpfan Varkani Wien 20037Genersller Ablauf 
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t externer Beirat 
Bezirke und Interessensuertretungen 

Das Kemarbeitsteam entwickelte den Masterplan Verkehr 2003 gemeinsam mit den zustandi- 

gen Mitarbeiterinnen des Magistrats und der Wiener Linien in mehreren Arbeitsgruppen und 

bei drei mehrtagigen Konferenzen Die von den Fachexpertlnnen ausgearbeiteten Entwurfe wur- 

den mit den Bezirken, den Interessensvertretungen und Verkehrsinitiativen sowie den Burge- 

rlnnen im Burgerbeteiligungsverfahren diskutiert Deren Anregungen und Wunsche wurden so 

weit vwe moglich in den Masterplan Verkehr aufgenommen 

Gender Mainstreaming — die Berucksichtigung der unterschiedlichen Lebenssituationen von 

Frauen und Mannern sowie von Gruppen, die bei der Mobilitatsabwicklung benachteiligt sind 

fsiehe auch Kapitel 17 Gender Mainstreaming) — wurde als durchgangiges Pnnzip sowohl bei 

der Erarbenung als auch bei der inhaltlichen Konzeption auf folgende Art und Weise beachtet 

l durch eine sehr gezielte Auswahl und eine hohe Beteiligung von Expertlnnen im 

Bearbeitungsteam magistratsinteme Projektleiterin, ca 35 %-Anteil von Fachexpertinnen; 

l durch eine geschlechtsspezifische Aufbereitung von Daten so weit diese verfugbar waren, 

' durch die Betonung von genderonentierten Maßnahmenschwerpunkten der Mobilitats- 
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Insgesamt wurden nahezu 2000 inhaltlich unterschiedliche Vorschlage eingebracht Davon 

waren 55 % sehr konkrete Detailmaßnahmen (z B Haltestellenverlegungen, Fahrplanab- 

stimmungen, Fußgangerubergange, Tempo-30-Zonen etc ). die zu einem großen Teil in die 

Kompetenz der Bezirke fallen und nicht auf der Ebene des Masterplans behandelt werden konn- 

ten. 80 bis 90 % dieser Vorschlage entsprachen ledenfalls den Grundsatzen und Zielen des 

Masterplans, die Machbarkeit muss aber im Detail gemeinsam mit den Bezirken, den 

Fachabteilungen des Magistrats und den Wiener Linien gepruft werden Ca ein Viertel aller 

Vorschlage deckte sich mit Zielen und Maßnahmen, die im Masterplan auch von den Expert- 

Innen ausgearbeitet wurden (z B Straßenbahnverlangerungen im 21 und 22 Bezirk, Ausbau 

Radwege) und nur ca 20 % der Vorschlage der Burgerlnnen standen im Widerspruch zu den 

Zielen des Masterplans (z. B Gurteltunnel, LI-Bahnverlangerung nach Auhof, Verzicht auf B 225) 

Aha 2 Verechiage der aergerlnnen 

Im Masterplan 
enthalten oder 
aufgenommen 

Zielkonflikt- 
nicht in den 
Masterplan 

aufgenommen 

20 % 

Detailvorschlage (Kompetenz 

der Bezirke, Wiener Linien) 

Die Detailvorschlage wurden den Bezirken und den Wiener Linien ubermittelt Sie stellen eine 

Zusammenfassung der Wunsche und Pnontaten der Burgerlnnen dar und bilden eine gute 

Grundlage fur die Arbeit in den Bezirksverkehrskommissionen 

Zusatzlich wurde eine eigene Arbeitsgruppe fur mobilitatseingeschrankte Personen eingench- 

tet, deren Vorschlage und Wunsche weitgehend in den Masterplan aufgenommen wurden 

Das Verkehrskonzept 1994 enthalt Vorschlage fur eine laufende Erfolgskontrolle die Verkehrs- 

leistung und die Verkehrssicherheit, Larm- und Luftschadstoffe sowie das „Treibhausgas" 
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Kohlendioxid sollen als Leitkntenen penodisch uberpruft werden Eine erste Evaluierung erfolgte 

1996, eine weitere Evaluierung (2002) diente als Grundlage fur den Masterplan Verkehr 2003 

! . 
Im Verkehrskonzept 1994 wurden Ziele formuliert, die quantitativ und qualitativ uberpruft 

werden konnen 

Ziel der Leitlinien des Verkehrskonzeptes 1994 war eine Reduktion sowohl des Verkehrsauf- 

kommens als auch der Verkehrsleistung Dadurch sollten die angestrebten Entlastungen bei 

Schadstoff- und Larmbelastungen sowie eine Reduktion der COz-Emissionen und der 

Unfallzahlen unterstutzt werden Konkretisiert wurde dieses Ziel durch eine Festlegung der 

angestrebten Verkehrsmittelwahl der Wienerlnnen fur das Jahr 2010 75 % aller Wege sollten 

dann im „Umweltverbund" (Offentlicher Verkehr, Fußgangerverkehr, Radverkehr) und 25 % im 

motonsierten Individualverkehr zuruckgelegt werden 

Zwischen 1993 und 2001 ist der Anteil des motonsierten Individualverkehrs von 40 % auf 35 % 

zuruckgegangen, die verkehrspolitische Richtung stimmt also Allerdings wird es uber das Jahr 

2010 hinaus dauern, das Ziel von 75 % der Wege im Umweltverbund zu erreichen 

Eine Reduktion der Verkehrsleistungen kann auf Grund fehlender konsistenter Grundlagendaten 

nicht direkt uberpruft werden Als Indikatoren konnen die regelmaßigen Querschnittszahlungen 

im Hauptstraßennetz, darauf aufbauende Hochrechnungen sowie Untersuchungen, die im Zuge 

der Uberprufung der Wirkungen der Parkraumbewirtschaftung gemacht wurden, herangezogen 

werden Dabei ergibt sich folgendes Bild. 

I ln den Gebieten mit Parkraumbewirtschaftung hat das Verkehrsaufkommen seit 1995 um 

1, 3 % abgenommen 

I lm hochrangigen Straßennetz ohne Autobahnen hat sich die Dynamik der Verkehrsent- 

wicklung seit 1995 wieder beschleunigt und betrug nach einem Wachstum von 2 bis 3 % 

zwischen 1990 und 1995 6 bis 8 % zwischen 1995 und 2000 
I Auf den Autobahnen und Radialstraßen ins Llmland hat sich die dynamische 

Verkehrsentwicklung fortgesetzt; + 15. 5 % von 1995 bis 2000 
Zwischen 1995 und 2000 hat im gesamten hochrangigen Straßennetz die Fahrleistung um ca 

10 % zugenommen Die Abnahme des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung im dicht 

bebauten Stadtgebiet wird durch die Zunahmen im Stadt-Umland-Verkehr mehr als kompensiert 

. i) t lu 

Die COz-Emissionen aus dem Verkehr bangen unmittelbar mit der Kfz-Fahrleistung zusammen 

Im langlahrigen Durchschnitt sind die COz-Emissionen um 1 bis 2 % pro Jahr angestiegen Im 

Verkehrskonzept 1994 war eine Reduktion als Ziel festgelegt worden 
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Bei den Luftschadstoffen ist es vor allem durch eine verbesserte Fahrzeugtechnik gelungen, die 

Emissionen zu reduzieren und Grenzwertuberschreitungen auf punktuelle Standorte zu be- 

schranken Allerdings ist eine weitere Reduktion zur Vermeidung von Ozonbildung erforderlich 

In den letzten Jahren nahm die Larmbelastigung durch den Verkehr ab Seit 1982 hat sich die 

Larmbelastigung durch PKWs um 12 %, durch Motorrader um 14 % reduziert Die Belastigung 

durch Schienenlarm stagniert, zugenommen hat aber die Belastigung durch LKW-Larm (+ 1 %) 

und Fluglarm (+ 7 %) Insgesamt ist der Verkehr unverandert die Hauptursache fur die Larmbe- 

lastigung der Wienerlnnen 

Bezogen auf das Jahr '1992 verminderte sich die Zahl der Toten und Verletzten bei Verkehrsunfallen 

um 22 % Allerdings ist in den letzten Jahren eine Stagnation eingetreten, sodass zur Erreichung 

des Reduktionszieles von 30 % bis 2010 zusatzliche Anstrengungen erforderlich sein werden 

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass sich die Stadt Wien bei der Mehrzahl der Ziele 

des Verkehrskonzeptes 1994. die fur das Jahr 2010 festgelegt wurden, auf dem nchugen Weg 

befindet Besondere Anstrengungen sind aber notwendig, damit eine Trendumkehr bei der 

Entwicklung der Kfz-Verkehrsleistungen und der COz-Emissionen erreicht werden kann 

Bei der Evaluierung des Generellen Maänahmenprogramms 1994 zeichnet sich etwa acht Jahre 

nach Beschlussfassung eine in weiten Bereichen positive Umsetzungsbilanz ab, die ledoch auch 

einige Defizite offen lasst 

Als Erfolge konnen insbesondere gelten 

die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf die Bezirke 2 bis 9 und 20, 

: das erweiterte Angebot im Offentlichen Verkehr. mit der Verlangerung der U3 und der U6 

sowie den eingeleneten Verlangerungen der U1 und der U2, 

i die Attraktiwerung des Offentlichen Verkehrs an der Oberflache durch StraEenbahnen und 

Busse in Niederflurbauweise, Haltestellenkaps. Fahrbahnaufdoppelungen im Haltestellen- 

bereich, einen durchgehenden Nachtbusverkehr, die Ausweitung von Ampelbeeinflussungs- 

moglichkeiten sowie die Ernchtung eigener vom Kfz-Verkehr getrennter Trassen (eigener 

Gieiskorper fur die Stra(senbahn, Busspuren) 

Mängel in der Umsetzung bestehen bei 

dem nur langsam voranschreitenden Ausbau des hochrangigen Straßennetzes 



1. Ausgangslage 

Mobilin wien  g ) g g $ 

i den Maßnahmen im Schienennetz, wie dem Bahnhof Wien und den Guterterminals. 

l den Intervallverdichtungen im Wiener Schnellbahnnetz, 
' 

dem schleppenden Ausbau des Hauptradverkehrsnetzes und 

i der noch nicht umfassenden Bevorrangung von Straßenbahn und Bus im Straßenraum und 

an den Lichtsignalanlagen. 

Ein weiteres Defizit besteht im Zusammenwirken der Stadt und der Regionen. Der auf Wien 

genchtete Verkehr steigt uberproportional und hat zu hohe Anteile auf der Straße Dazu tragt 

wesentlich bei, dass die Umsetzung des siedlungspolitischen Konzeptes Ostregion und der Ver- 

kehrskonzepte fur den Nordosten und den Sudraum Wiens sowie die Kooperation in der 

Regional(verkehrs)planung noch unzureichend ist 

Das Verkehrskonzept 1994 konzentnerte sich stark auf den eigenen Handlungsbereich der Stadt 

Wien Die zwischenzeitlichen Entwicklungen legen nahe. eine uber die Stadtgrenzen hinausge- 

hende Verkehrspolitik starker ins Blickfeld zu rucken Dazu geboren 

i Bezuge zur europaischen Verkehrspolitik, 

'! die Position Wiens zur nationalen Verkehrspolitik (Generalverkehrsplan 2002) und 

' die Abstimmung der Raum- und Verkehrsentwicklung in der Region Wien 

Diese Neuonentierung reagiert auch auf die verscharften Probleme im Personenverkehr und im 

grenzuberschreitenden Guterverkehr 

i si ll; 

Wien liegt am Kreuzungspunkt der großen europaischen Verkehrswege, der „Donauachse" und 

der, . Bemsteinstraße/Pontebbana". Die Teilung Europas in zwei getrennte politische und wirt- 

schaftliche Systeme hat diese Verkehrsachsen lange in den Hintergrund treten lassen Wahrend 

in anderen osterreichischen Regionen in großem Umfang in die hochrangige, internationale 

Verkehrsinfrastruktur investiert wurde, besteht im Raum Wien auf Grund seiner fruheren geo- 

politischen Randlage ein großer Nachholbedarf 

Mit der Ostoffnung und in weiterer Folge mit der Europaischen Integration ist Wien aber inner- 

halb kurzer Zeit in das raumliche Zentrum Europas zuruckgekehrt Mit der EU-Erweiterung stei- 

gen auch die Chancen Wiens, sich als Knoten von europaischem Rang zu positionieren 

Allerdings ist Wien nunmehr als einer von vielen Knoten im europaischen Stadtenetzwerk einem 

verstarkten Wettbewerb ausgesetzt Die Agglomeration Wien — Bratislava — Gyor konkurnert mit 

europaischen Zentralraumen wie Berlin, Budapest, Munchen oder Prag 

Die Knotenfunktion im europaischen Netz ist in diesem — durch Liberalisierung und De- 

, $s rjf 
~i l 
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regulierung verscharften — Wettbewerb ledoch noch kein Vorteil an sich Die Konkurrenten ver- 

fugen teilweise uber noch gunstigere Standortbedingungen. Entscheidend ist die Funktions- 

tuchtigkeit des Knotens Nur eine gute innere und auBere Erreichbarkeit von hochwertigen 

Standorten — bei gleichzeitig hoher Lebens- und Umweltcualitat — ist konkurrenzfahig 

Die Agglomeration Wien ist der Motor der wirtschaftlichen Entwicklung Osterreichs — immer- 

hin wird im Raum Wien nahezu die Halfte des Osterreichischen Bruttoinlandsprodukts erwirt- 

schaftet Die Attrakbwtat der Agglomeration Wien ist entscheidend fur die internationale Wett- 

bewerbsfahigkeit des Standortes Osterreich. Die Funktionstuchtigkeit des Verkehrsknotens kann 

daher nicht nur eine „Wiener Angelegenheit" sein, sondern liegt im wtalen Interesse Osterreichs 

Aha 3 Wien in Europa — wichhge euiopaiache Verkehrakoindore 
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Die Stadt Wien hat am 1 2 2002 Positionen zur europaischen Verkehrspolitik beschlossen 

Diese Positionen sind Teil des Masterplans Verkehr Wien 2003 

Fur die Standortentwicklung Wiens ist eine optimale Einbindung in die Transeuropaischen 

Verkehrsnetze Voraussetzung. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Einbeziehung des 

Knotens Wien und seiner Bahnhofs- und Terminaleinnchtungen in lene Gebiete und Prolekte, 
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fur die hohere EU-Zuschusse gewahrt werden Daruber hinaus sind folgende Maßnahmen erforderlich 

Schiene: 

I Erganzung des Transeuropaischen Verkehrsnetzes um die Schienenanbindung 

Wien-Flughafen — Eisenstadt — Sopran und 

I Erklarung der Eisenbahnmagistralen Paris — Munchen — Wien — Budapest und Berlin — Prag 

— Wien — Tnest zu pnontaren Prolekten 

Straße: 

I Aufnahme der St in das Transeuropaische Verkehrsnetz (TEN). 

I Integration der A5-Nordautobahn in das TEN und 

I Aufnahme der A6-Spange Kittsee/Bratislava in das TEN 

im Auftrag der EU-Kommission hat die hochrangige Gruppe „Transeuropaisches Verkehrsnetz" 

(„Van Miert-Kommission" ) Ende Juni 2003 einen Bencht vorgelegt, in dem die vorrangigen 

Vorhaben (pnoritaren Prolekte) bis 2020 vorgeschlagen werden Aus Wiener Sicht positiv ist die 

Aufnahme der Eisenbahnverbindungen Pans — Stuttgart — Wien — Bratislava. Nurnberg — Prag 

— Wien — Budapest — Sofia. Danzig — Warschau — Brunn und der Autobahnverbindung Danzig 

— Kattowitz — Brunn — Wien sowie der Schifffahrtsverbindung Rhein-Main-Donau Nicht aufge- 

nommen wurde allerdings die Eisenbahnverbindung Wien — Tnest Die Stadt Wien wird sich 

dafur einsetzen, dass die vorgeschlagenen pnontaren Proiekte in die Revision der TEN-Leitlinien 

einfließen werden und dass die fehlende Verbindung Wien — Tnest erganzt wird 

Abgesehen von der Verkehrsinfrastruktur sind aber auch andere Handlungsfelder der europai- 

schen Verkehrspolitik fur Wien relevant 

luv'i' ll I 
' 

IC Ii 

Die EU-Wegekostennchtlinie ist Grundlage fur die Bemautung des Straßenverkehrs Derzeit kann 

nur auf hochrangigen autobahnahnlichen Straßen Maut eingehoben werden und die Maut darf 

die Kosten der leweiligen Straßen nicht ubersteigen Diese Richtlinie soll uberarbeitet werden 

Wien fordert 

I Einbeziehung samtlicher externer Kosten bei der Berechnung der Mauthohe und 

I die Moglichkeit der Ouerfinanzierung von der Straße zur Schiene 

Die EU-Kommission hat einen Verordnungsentwurf zur Liberalisierung des Offentlichen Person- 

ennahverkehrs ausgearbeitet. Dessen Umsetzung wurde fur Wien bedeuten, dass die Leis- 

tungen des Offentlichen Verkehrs kunftig ausgeschneben werden mussten Dies konnte das 

integnerte U-Bahns Straßenbahn- und Busangebot gefahrden und die Stadt wurde Einflussmog- 

lichkeiten fur stadtentwicklungss verkehrs- und umweltpoiitische Ziele verlieren. Die Stadt Wien 

vertritt daher wie andere EU-Stadte folgende Position 
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i Die Wahlmoglichkeit zwischen direkter Leistungsvergabe/Leistungserbnngung und 

kontrolliertem Wettbewerb in großen Stadten mit integnerten Systemen 

(U-Bahn, Straßenbahn, Bus) soll bestehen bleiben 

i Sollten hochstgerichtliche Entscheidungen weitergehende Liberalisierungen erzwingen, 

sollte es Ausnahmen fur schienengebundene Verkehrsmittel (U-Bahn, Regionalbahn, 

Straßenbahn) geben 

Die Stadt Wien hat im Verkehrsdienstevertrag 2001 bereits lene Verkehrsleistungen bei den 

Wiener Linien bestellt, die ein attraktives und wirtschaftlich vertretbares Angebot im Offent- 

Iichen Verkehr sicherstellen 

Wenere Inhalte, die EU-Instrumente betreffen, sind in die einzelnen Maßnahmenkapitel integnert 

und im Kapnel 15 „Lenkungsinstrumente" zusammengefasst 

Der Bund ist fur eine ausreichende Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in der Region 

Wien verantwortlich, dies spiegelt sich in den Prolekten des Generalverkehrsplans 2002 wider 

Allerdings sind die darin vorgesehenen Umsetzungszeitraume der Schienenprolekte aus Wiener 

Sicht angesichts der beschlossenen EU-Erweiterung zu lange Es bedarf aus Wiener Sicht einer 

Straffung der Umsetzungsverfahren (Korndor- und Knotenmanagement) sowie innovativer Fi- 

nanzierungsformen, die eine raschere Umsetzung gewahrieisten Vorrangig sind: 

(1) Schiene Die Fertigstellung des Donaukorndors, der Ausbau der Pottendorfer Linie und die 

Verbindungen zu den benachbarten Knoten Brno, Bratislava und Sopron 

(siehe Abbildung 4) 

(2) Straße Der Ausbau des Sudkorridors — von der Staatsgrenze (Mikulov) uber den Wiener 

Außennng bis Wr Neustadt sowie die Spange Kittsee mit der Anbindung 

Bratislavas (siehe Abbildung 5) 

(3) Wasser Die Verbesserung der Schifffahrtsnnne der Donau ostlich von Wien 

(siehe Abbildung 4) 

(4) Luft Kapazitatserhohung des Flughafens Wien (VIE) 

Die Pnontaten und die aus der Sicht der Stadt Wien erforderlichen Fertigstellungstermine sind 

im Kapitel 18 Priontaten, Kosten und Realisierung zusammengefasst 

Gelingt es nicht, diese strategisch wichtigen Verkehrsinfrastrukturprolekte zeitgerecht zu reali- 

sieren, sind der Standort Wien — und damit auch der Standort Osterreich — aber auch die ambi- 

tionierten umweltpolitischen Ziele der Stadt Wien gefahrdet 
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Abb d Magnahmen in dei Kndtenregion Wien fgchiene. Wasser, Lufll 

-' Maßnahmen Schiene/Wasser/Luft - Region „. ' . . . 
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Abb 5 Maßnahmen in dei Knorenregion Wien lglraßef 
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Die raumliche Entwicklung der Region Wien war in den letzten Jahrzehnten vom Leitbild einer 

polyzentnschen Stadtstruktur mit radialen Siedlungsachsen außerhalb des dicht bebauten 

Kernstadtgebietes gepragt, die in der Region als lineare „Perlenketten" (lose Abfolge punktuel- 

ler Siedlungskorper) ihre Fortsetzung fanden Dieses Leitbild sollte am bestehenden offentlichen 

Verkehrssystem onentiert sein und durch dessen weiteren Ausbau unterstutzt werden Kernele- 

ment war das hochrangige Schienennetz 

I Das U-Bahnnetz mit seinen Endpunkten in den Bezirkszentren des dicht bebauten 

Grunderzeitgebietes und 

I das regionale S-Bahnnetz als leistungsfahiger Verkehrstrager der regionalen „Perlenketten" 

Anfang der 1990er Jahre wurde in diesem Konzept in Erwartung einer erheblichen Zuwande- 

rung eine Verlagerung der Wohnbautatigkeit von der Stadterneuerung hin zur Stadterweiterung 

innerhalb von Wien vorgenommen („Leitlinien" 1991, Stadtentwicklungsplan 1994) Im nieder- 

osterreichischen Llmland sollten dezentrale Entwicklungszentren mit attraktiven S-Bahnver- 

bindungen nach Wien gefordert werden (Siedlungspolitisches Konzept fur die Ostregion 1994) 

Dadurch sollte der Suburbanisierung mit ihren negativen Konsequenzen — Zersiedelung, Kfz- 

onentiertes Verkehrsaufkommen, hohe Infrastrukturkosten — entgegengewirkt werden Im 

Zusammenhang mit dieser Stadterweiterung wurden auch LI-Bahn-Verlangerungen uber die 

Hauptzentren hinaus vorgeschlagen Auch die Nachfrage nach Betnebsstandorten hat sich ver- 

andert 

I lm Dienstleistungssektor entstanden branchenspezitisch differenzierte Anforderungen an 

Standortqualitaten und damit auch neue raumliche Verteilungsmuster 

I Der sekundare Sektor zieht sich in den Agglomerationsgebieten an die Penphene zuruck 

Dadurch werden zusatzliche innerstadtische Areale fur eine Umnutzung verfugbar 

(z B Molkereien, Weiser-Areal, KDAG) 

Die Gemeinden in Niederosterreich haben eine besonders dynamische Siedlungsentwicklung außer- 

halb der Siediungsachsen und auch außerhalb der regionalen Zentren in Niederosterreich zugelassen 

Diese Entwicklungstendenzen sind mit verscharften Konkurrenzverhaltnissen bei der Ansiedlung 

von Betneben und Bewohnerlnnen im regionalen und internationalen Wettbewerb verbunden 

Vor diesem Hintergrund ist die Weiterentwicklung der empfohlenen Verkehrsnetze im Rahmen 

des neuen Masterplans Verkehr 2003 vor allem hinsichtlich ihrer voraussichtlichen Impulse fur 

die regionale Siedlungsentwicklung zu sehen Dabei gelten die im Stadtentwicklungsplan 1994 

beschlossenen Ziele weiter, vor allem dass die Onentierung der Siedlungsstruktur am hochran- 

gigen Offentlichen Verkehr, insbesondere am Schienennetz. erfolgen soll Dieses Ziel muss fur 

alle U-Bahn-Verlangerungen uber die Hauptzentren hinaus umgesetzt werden Das verkehrspo- 

litische Ziel korrespondiert mit der wirtschaftlichen Notwendigkeit, dass die Großinvestition in 

U-Bahn-Verlangerungen maximalen Nutzen fur die weitere Siedlungsentwicklung erbnngen 

, (I rj) 
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muss Dies ist nach den bishengen Erfahrungen dann der Fall, wenn zusatziich zur Erhohung 

der Erreichbarkeit mit offentlichen Verkehrsmitteln aus dem Stadtzentrum folgende Kntenen 

erfüllt sind 

leichte Verfugbarkeit von Bauland bzw großes Entwicklungspotenzial, 

, leistungsfahige Anbindung an das hochrangige Straßennetz und 

i gute Erreichbarkeit mit offentlichen Verkehrsmitteln aus der Region (S-Bahn) 

Nur durch die Kombination dieser Merkmale ist es moglich, eine derartige Standortqua(itat zu 

schaffen, dass eine effektive Nachfrage fur hochwertige Wohn- und Betnebsstandorte auch bei 

hoheren Bodenpreisen in der Kernstadt in ausreichendem Maß zu erwarten ist Die Entwick- 

lungsgebiete Brachmuhle, Flugfeld Aspern, Simmering Sud und Rothneusiedl kennen diese An- 

forderungen erfullen Diese Standorte sind sowohl geeignet, Wien an der Erweiterung der EU 

angemessen partizipieren zu lassen, als auch die raumplanensche Zielsetzung einer kompakten, 

DV-onentierten Sredlungsentwrck(ung zu unterstutzen und eine allzu disperse Standortwahl zu 

bremsen. Aus diesem Grund und zur Sicherung der innerstadtischen Geschaftsstraßen sowie 

einer kleinraumigen Nahversorgung sollen an diesen hochwertigen Standorten keine großfla- 

chigen Einkaufs- und Fachmarktzentren ernchtet werden. 

Tabelle i po(enzreile srandorle rar perrphere Enrwrckiongagebreie 

22 Brachmuhle LI 1 — Nord Doningasse Sl (Hohenau) 
Zentrum Kagran S2 (Laa/Thaya) 
Donau-City 
Nordbahnhof 

B229 W S2 

22 ehern. Flugfeld U2 — Nord 
Aspern 

Hausfeld 
Stadiau-Muhlgrund 
Messe Wien 

S80 (Marchegg) S1 ( innenliegende, ' 

Vanante der 
NO-Umfahrung), 
B3d. A23 

11 Simmenng Sud U3 — Sud 

10. Rothneusiedl U1 — Sud 

Mautner Markhoi- 
Grunde 
Gasometer 
Erdberg/St Marx 

evt Altes Landgut 
Südbahnviertel 

S7 (Wolfsthal) 8225 W A23 
S60 (Neusiedl) B228 
S61 (Aspangbahn, 
wenn wie Bestandl 

S 11 (Ponendorf) Verbindungs- 
S16 (Aspangbahn spange 
uber Verbindungs- A23 W S1 
schleife Laxenburg) 
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Jedenfalls sollen die sich aus neuen Rahmenbedingungen und laufenden Llberlegungen zum 

Stadtentwicklungsplan 2005 ergebenden neuen Anforderungen als gewichtiges Kntenum bei 

der Beurteilung der Verkehrssystementwicklung sowie bei Vanantenfestlegungen beruck- 

sichtigt werden Außerdem ist eine intensive Kooperation und Abstimmung mit Nieder- 

osterreich unerlasslich 

Folgende Entwtcklungstrends werden in den nachsten zehn Jahren die Mobtlttatsentwtcklung 

beeinflussen 

ll 

Bis 2020 wird die Bevolkerung in Wien und im Umland von Wien wachsen 

KRHR 
177 11, 0 

Umland 

Stadtregion 

614 661 716 102 16, 6 

2 224 2. 340 2 503 279 12. 5 

Quelle Insntut fur Demogiaphre der Dsterrerchischen Akademie der Wissenschaf lerr Bevolkerungsvorausschatzung 

2000 — 2030 nach Teilgebieten der Wiener Stadrregion, i A d MA ig, Wien, 2002 

Allein durch das Bevolkerungswachstum der Wienerlnnen werden bis 2015 ca 190 000 Wege 

pro Tag zusatzlich unternommen Die besonders hohe Dynamik der Bevolkerungszunahme im 

Umland lasst ein weiteres Wachstum des stadtgrenzenubergreifenden Verkehrs erwarten 

Auch innerhalb Wiens ist eine hohe Bevolkerungsdynamik in den Stadtrandgebieten zu erwarten 

Tabelle 3 Bevolkerungsentwicklung in Wien nach Gebietstypen rn i 000 Ernwohner ~ 55 
76 7, 5 

i Locker bebaute Randgebiete 603 655 704 101 16. 7 

Wien insgesamt 1 610 1 679 1 787 177 11, 0 

Quelle Institut fur Demographie der Osteireichischen Akademie der Wissenschaf(en Bevolkerungsschatzung 2000 — 2030 
nach Tedgebieten der Wiener S(adrregion, i A d MA 'l8, vilien, 2002 
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Die Einwohnerzahl des dicht bebauten Stadtgebietes stagniert, wahrend sich die 

Wachstumsdvnamik auf die Stadtrandgebiete beschrankt Damit ist auch innerhalb Wiens ein 

Trend zur Verlangerung der Wege und — ohne begleitenden Ausbau offentlicher Verkehrsmittel 

— zur verstarkten PKW-Nutzung zu befurchten 

Hier gegenzusteuern gilt als die großte Herausforderung der Mobilitatspolitik der nachsten 

Jahre 

Die durch die Siedlungsentwicklung der letzten dreißig Jahre verursachte Verkehrsnachfrage ist 

mit den vorhandenen l&apazitaten des Straßennetzes nicht mehr zu bewaltigen, eine 

Kapazitatsanpassung muss aber so erfolgen, dass keine neuen Anreize fur Siedlungsent- 

wicklung abseits der gut mit Offentlichem Verkehr erschließbaren Gebiete erfolgt 

Die Wiener Bevolkerung wird nach einer Phase der Verlungung (seit 1970) wieder „alter" 

werden 

Tabelle a Anteile der Alrarsgruppen 

R 
14, 7 

15 — 30 

30 — 60 

60 und alter 

17, 3 

46, 4 

21, 4 

18, 0 

38, 0 
Quelle Insinui fur Demographie dei Dslerreicfnschen Akademie dei 

29 4 Wissenschaften aevolkerungsschaizung 2000 — 2030 nach Teilgebieien 
dei Wiener Siadiregion i A d MA la, Wien, 2002 

Die Mobilitat alterer Menschen wird betrachtlich steigen Der Anteil alterer Kfz-Lenkednnen 

wird im Gegensatz zu fruher auf Grund der hoheren Motonsierung deutlich großer sein Daraus 

leiten sich zusatzliche Anforderungen und Aufgaben an die Verkehrssicherheitspolitik der Stadt 

Wien ab 

Die Zahl der PKWs ist in Wien von 1991 bis 2001 um ca 85 000 (+ 15 %) auf ca 640000 
PKWs gestiegen Die Motonsierung wird in den nachsten zehn Jahren noch moderat ansteigen. 

Altere Bevolkerungsgruppen erreichen zunehmend einen hohen Motonsierungsgrad In 

Kombination mit einer Einwohnerzunahme wird die Zahl der PKWs in Wien bis 2020 nochmals 

um ca 130000 bis 190 000 steigen Die Zahl der Personen die keine Wahlfreiheit zwischen 

eigenem Kraftfahrzeug und anderen Verkehrsmitteln hat, nimmt weiter ab Der Wandel des 

Mobilitatsmarktes zum Kaufermarkt wird abgeschlossen Die Angebotsqualitat wird das ent- 

"E"'f 
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scheidende Kntenum der Verkehrsmittelwahl Dennoch wird auch kunftig ein Anteil von 25 bis 

30 % der Wienerlnnen bleiben, die uber keinen eigenen PKW verfugen. 

Abb B Eniruicklung des PKW Bestandes in uirien in I 000 PKWs und Kombis 
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Starkeie iegionale Instirunonen, BIP Nlachstum t. s %/Jani 

Quelle Siansuk Auslas, Wien, 2002 
Shell, Szenarien des PKW-Bestandes bis 2020, Wien, 2003 

Fixe Zeitmuster losen sich weiter auf Arbeitszeiten Schulbeginn- und Schulschlusszeiten, 

Ladenoffnungszeiten werden flexibilisiert Der in anderen Stadten schon weiter fortgeschnttene 

Trend zur Rund-um-die-Uhr-Stadt erreicht auch Wien RegelmaEige Verkehrsspitzen werden 

durch den Anstieg des Verkehrsaufkommens auEerhalb der Verkehrsspitzen abgef lacht, die Ver- 

kehrsnachfrage in bishengen Schwachlastzeiten steigt Die Anpassungsfahigkeit der Verkehrs- 

teilnehmerlnnen an die aktuelle Verkehrssituation wachst 

Der Trend zur Individualisierung bleibt aufrecht Unterschiedliche Lebensstile und sich andern- 

de lebensabschnittsbezogene Verhaltensmuster sind mrt spezifrschen Mohilitatsverhalten und 

Anforderungen an das Verkehrssystem verbunden Die divergierenden Anspruche zeigen sich rn 

Konflikten tm offentlichen Raum und widerspruchlichen Forderungen an Politik und Verwaltung 

Mobtlttätsbezogene MarketingmaEnahmen mussen auf die unterschiedlichen Lebensstiltypen 

zugeschnitten werden wenn sie erfolgreich sein sollen 

t 

Die Chancen fur eine gute Ausbildung fur Frauen gleichen sich lenen der Manner an Die 

Erwerbsquote der Frauen wird weiter wachsen Der Wandel von der Industne- zur Dienstleis- 

tungsgesellschaft vergroEert das Arbertsplatzangebot fur Frauen Die Verfugbarkeit eines 
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eigenen Einkommens erhobt die Seibststandigkeit und die Motonsierung der Frauen. Ein 

Zuwachs des motonsierten Individualverkehrs beim Modal Split der Frauen ist zu erwarten. 

Die Herausforderung besteht dann, dass die Angleichung der geschlechtsspezifischen Rollen- 

muster so erfolgt, dass Manner sich dem derzeitigen „stadtvertraglicheren" Mobilitatsverhalten 

der Frauen annahern — und nicht umgekehrt 

Globalisierung ist das Synonym fur die internationale Integration und Vernetzung der Wirt- 

schaft. Die EU-Erweiterung wird diesen Prozess beschleunigen Der wirtschaftliche Nachhol- 

bedarf in Osteuropa wird die Menge der produzierten Waren vergroßern Eine verstarkte raum- 

liche Arbeitsteiligkeit wird den Warenaustausch intensivieren und damit die Transportdistanzen 

erhohen. Gleichzeitig befinden sich die Wirtschaftsraume im Wettbewerb um die Ansiedlung 

von Betneben Die internationale Standortkonkurrenz erfordert eine gezielte Standortent- 

wicklung Die Quaiitat des Verkehrssystems wird zu einem wesentlichen Standortkntenum. 

Die Erreichbarkeitsverhaltnisse fur Betriebsstandorte in der Stadt und fur die Stadtregion insge- 

samt mussen verbessert werden Gleichzeitig sollen nicht nur keine zusatzlichen Anreize fur die 

PKW-Nutzung entstehen, es soll vielmehr eine Reduktion der Kfz-Fahrleistungen erreicht wer- 

den, weil auf anderem Wege der Klimaschutz nicht erzielt werden kann 

In den nachsten zehn bis funfzehn Jahren ist keine Ressourcenknappheit auf Grund schwin- 

dender Rohstoffreserven zu erwarten Regionale politische Konflikte konnen aber erhebliche 

Preisschwankungen bei Treibstoffen auslosen. Langerfnstig muss allerdings damit gerechnet 

werden, dass aufwandigere und teurere Beschaffungsmethoden zu Preiserhohungen und 

Ressourcenknappheit fuhren konnen Der durchschnittliche Energieverbrauch der Fahrzeuge 

sinkt, wird aber durch eine leistungsstarkere Flotten-Zusammensetzung wieder wettgemacht 

Alternative Antnebstechnologien sind noch nicht konkurrenzfahig und erreichen keine relevante 

Marktdurchdnngung 

Die Entwicklung der Kommunikationstechnologien hat in den letzten Jahren wesentlich zur 

Vernetzung und Globalisierung der Wirtschaft beigetragen. Damit verbunden ist ein verstarktes 

Wachstum des Personenwirtschafts- und Guterverkehrs Gleichzeitig bieten die Mdglichkeiten 

der Telematik die Chance fur Effizienzsteigerungen im Verkehrssystem. bessere Information, 

Optimierung der Fahrzeugauslastung, Fahrspurenmanagement etc. Telearbeitsplatze daheim 

und „Desk-Shanng" am Arbeitsplatz fuhren zu einer weiteren Auflosung starrer Arbeitszeiten und 

punktueller Verkehrsspitzen Insgesamt ist aber keine Reduktion der Wege zu erwarten, sondern 
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nur eine zeitliche Verlagerung und eine Verlagerung zwischen unterschiedlichen Verkehrs- 

zwecken (z B. mehr Freizeitwege) 

Die Reduktion klimawirksamer Emissionen bleibt auf der Tagesordnung. Osterreich hat sich zu 

einer 13 %igen Verminderung bis 2010 gegenuber dem Jahr 1990 verpfhchtet. Seither sind die 

Emissionen aber um 9 % gestiegen, der Verkehr ist uberproportional vertreten Die Stadt Wien 

hat sich mit dem Kllmaschutzprogramm selbst zu einer lzl %igen Reduktion der Gesamt- 

emission bezogen auf das Jahr 1990 verpfhchtet In der Verursachergruppe Verkehr sollen die 

C02-Emissionen bis 2010 pro Kopf im Vergleich zu 1997 um 5 % reduziert werden Zwischen 

1990 und 2000 sind die COz-Emissionen durch den Verkehr aber um 29 % gewachsen 

Abb 7 Cor Emissionen im Verkehr in Wien 
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Quelle QBA, Bundeslender Eufrschedsroffinuenlur l990 — 2000, Wien 2003 

Die stadtische Verkehrspolitik ist also mit zahlreichen, den Zielen zuwiderlaufenden Trends und 

Zielkonflikten zwischen Wirtschaften Raumordnungsn Umwelt- und Verkehrspolitik konfrontiert In 

diesem komplexen mobilitatspolitischen Konfliktfeld ist eine Vielzahl von Akteuren beteiligt Die 

Stadt selbst hat in ihrem eigenen Wirkungsbereich nur beschrankte Handlungsmoglichkeiten Sie 

muss daruber hinaus die Kooperation, die Beteiligung und die Akzeptanz der anderen Akteure 

suchen Burgerlnnen, Betnebe, Land Niederosterreich, Umlandgemeinden, Verkehrsunternehmen, 

Bund und Europaische Union Im Ubngen sind die Aufgaben mit einfachen Patentrezepten nicht 

zu losen Nur mit intelligenten Innovationen und im Zusammenspiel aller Akteure konnen die 

bevorstehenden Herausforderungen und die offensichtlichen Zielkonflikte bewaltigt werden 

, $i ij) 
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2. Verkehrspoätisches Leitbild, Grundsätze und Ziele 

Der Masterplan Verkehr 2003 stutzt sich auf ein Leitbild, zugehonge Grundsatze und Ziele 

sowie ausgewahlte Handlungsschwerpunkte 

Eine prospenerende Stadtregion — wie es die . . Vienna Region" sein soll — ist auf die Aktwitaten 

der Burgerlnnen und der Wirtschaft. somit auf Mobilitat angewiesen Diese Mobilitat darf aller- 

dings die Lebensqualttat, auch lene der kommenden Generationen. nicht beeintrachtigen In 

diesem Spannungsfeld erwachst eine gemeinsame Verantwortung, die unter dem Begnff 

welfaltige Anforderungen an alle Beteiligten stellt 

~ ie Verkehrspolitik ist gefordert, eine effiziente und leistungsfahige Infrastruktur bereitzustellen, 

die sich der Verkehrstechnologie bestmoglich bedient. Die Verkehrstrager sind angehalten, 

attraktive Angebote fur ihre kundinnen bereitzustellen — ob das Fußgangerlnnen oder Radfahre- 

rlnnen, Fahrgaste oder Autofahrerlnnen sind Die Verwaltung ist zur Umsetzung der Verkehrs- 

politik im Dialog mit der Bevolkerung aufgefordert. Die Bevolkerung selbst soll lene „Verkehrs- 

intelligenz" entwickeln, die aus der Verkehrsmittelwahl eine verantwortliche Entscheidung macht 

— im Bewusstsein der eigenen Vorteile, aber auch der Belastungen fur andere Intelligente 

Mobilitat meint letztlich auch. dass es im Verkehrssystem keine Patentlosungen gibt 

Abb 8 Lertbrtd intelbgenle Mobrtrtat —, Gsnneri unterwegs" 

Verkehrstrager 

attraktive Angebote 

Bevölkerung: 
verantwortliches 

Verhalten 



~ ~ 

Z. Verkehrspolitisches Leitbild, Grundsatze und Ziele 

Mobilin Wien ~ ~ / g ) g 

2 Lhi:ii!i'. 

Unter dem Begnff . , Intelligente Mobilitat" sind folgende Grundsatze und Ziele vereint 

Abb 9 Glcndsaize Das Fcnfecb der „Inlelagenlen Mdhatlal" 

Nachhaltigkeit 

Effektivitat 
Intelligente 

Mobilitat 

Innovation 

Akzeptanz Kooperation 

d 

Die Stadt Wien hat sich — etwa im Klimaschutzprogramm — dem Pnnzlp der Nachhaltigkeit ver- 

pflichtet die Handlungsweisen der Gegenwart mussen auch kunftigen Generationen eine opti- 

male Befnedigung ihrer Bedurfnisse ermoglichen Die Saulen einer nachhaltigen Entwicklung 

sind soziale Gerechtigkeit, zukunftsbestandige Wirtschaftssysteme und eine nachhaltige 

Nutzung der naturlichen Umwelt. Aus dem Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung leiten sich 

fur die Mohilitatspolitik folgende Hauptzlele ab 

'iii 

Verkehrsvermeidung zielt auf die raumliche Organisation der Aktivitaten ab, also auf eine mobi- 

litatssparende Stadtentwickiung und Raumordnung, die eine Erhaltung und Schaffung durch- 

mischter Stadtviertel ebenso verfolgt wie die Starkung einer hohen Lebens- und Erlebnlsqualltat 

in der Stadt Verkehrsvermeidung bedeutet nicht, dass die Mobilitat oder die Mobiiitatschancen 

eingeschrankt werden sollen. Verkehrsvermeidung zielt auf eine Erhaltung und Starkung urba- 

ner Dichte und Qualitaten ab Als Erfolgsmaßstab kann die Kfz-Fahrleistung angesehen werden, 

die sich innerhalb des Stadtgebietes nicht weiter erhohen soll 

Das Ziel einer nachhaltigen Mobilitat ist ohne Verhaltensanderungen nicht zu erreichen Im 

Einklang mit den Zielen des Verkehrskonzeptes 199zl und dem Klimaschutzprogramm 1999 

werden im Masterplan Verkehr 2003 folgende Ziele fur die Verkehrsmittelaufteilung der 

Wienerinnen festgelegt 
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2. Verkehrspolitisches Leitbild, Grundsatze und Ziele 

Abb 10 Ziele lur die Verkehrsmirteiauherlung der igienerlnnen lalle Tegel 
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Der Anteil des motonsierten Individualverkehrs soll langfristig auf 25 % aller Wege 

reduziert werden 

Der Anteil des Radverkehrs soll moglichst rasch auf 8 % erhobt werden. 

Der Anteil des Offentlichen Verkehrs soll von 34 % auf 40 % gesteigert werden 

Fur den stadtgrenzenuberschreitenden Verkehr aus dem Umland wird eine Anderung der 

Verkehrsmitteiaufteilung zwischen Offentlichem Verkehr und motonsiertem Inditndualverkehr 

von 35 % zu 65 % auf 45 % zu 55 % angestrebt Diese Verkehrsverlagerung ist eine wesentli- 

che Voraussetzung fur eine Qualitatsverbesserung tm Wirtschaftsverkehr 

Abb 1 l 2~etc lur den sradrgrenzenuberschreitenden irerkehr 

2001 2020 

35 % OV 45% OV 

Offenthcher Verkehr (OV):i „', ptt' Mototisierter Individualverkehr (MIVI 

Angesichts der globalen und europaischen Rahmenbedingungen stehen fur Wien die Starkung 

der regionalen Wirtschaftsbasis und die Weiterentwicklung der Exportkompetenz im Vorder- 

grund Daraus leiten sich folgende Ziele ab. 

, (i ii) 
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i Sicherung der außeren und inneren Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Wien und 

Entwicklung zum TEN-Knoten und 

i Verbesserungen fur den notwendigen Wirtschaftsverkehr (Lieferfahrten, Halten, Laden) und 

Vorrang vor den anderen pnvaten Kfz-Fahrten 

Fur die Erreichung dieser Ziele ist vor allem das Ausmaß der umgesetzten Maßnahmen der Kapitel 

3. Geschaftsverkehr, Guterverkehr, Kapael 11 Schifffahrt und Kapitel 12 Luftverkehr maßgebltch 

Sozialer Ausgleich, Chancengletchhett und die Berucksichtigung der unterschiedlichen 

Lebensbedingungen von Frauen und Mannern (Gender Mainstreaming) sind die zentralen stra- 

tegischen Schwerpunkte der Stadt Wien fur eine nachhaltige soziale Entwicklung Fur die 

Mobilitatsentwicklung leiten sich daraus folgende Ziele ab 

i Wachsende, sozial- und geschlechtergerecht verteilte Mobilitatschancen fur die 

Nutzerlnnen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, 
i' Verbesserung der Mobilitatschancen fur Menschen mit erschwerten Mobilitatsbedingungen. 
' Gestaltung der Verkehrsanlagen nach dem „2 Sinne Prinzip" 

(horen/sehen, horen/tasten, sehen/tasten), 

l Angleichung des Verkehrsverhaltens der Manner an das bishenge stadtvertraglichere 

Verkehrsverhalten der Frauen und 

I deutliche Erhohung der Verkehrssicherheit (Senkung der Zahl der Toten und Verletzten bis 

2020 um 50 % gegenuber 2002) 

„2 Sinne prmzrg" zur Verbesserung der Mobilitatschancen und der Verkehrssicherheit fur personen mrt erschrrerlen 
Mobrlrtatsbedrngungen Foios OAVV — Ertf 

Fur die Erreichung dieser Ziele ist vor allem das Ausmaß der umgesetzten Maßnahmen der Kapitel 

4 Verkehrssicherheit, Kapitel 6 Fußgangerverkehr und Kapitel 8 Offentlicher Verkehr maßgeblich. 

, (I rj) 
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2 Verkehrspolitisches Leitbild, Grundsatze und Ziele 

Bereits Anfang der 1990er Jahre hat sich Wien zum Ziel gesetzt, Umweltmusterstadt zu wer- 

den Im Rahmen dieser Zielsetzung wurde 1999 vom Gemeinderat das Klimaschutzprogramm 

(KLIP) verabschiedet, in dem klare Zielvorgaben fur den Ausstoß klimawirksamer Emissionen be- 

schlossen wurden Die Ziele des KLIP und folgende weitere Umweltziele werden im Masterplan 

Verkehr 2003 verfolgt 

I Reduktion der COz-Emissionen aus dem Verkehr um 5 % pro Kopf bis 2010 

(im Verhaltnis zu 1987), 

I Reduktion der Luftschadstoffemissionen keine Grenzwertuberschreitungen an 

Straßenquerschnitten bis 2010 und 

I Reduktion der Larmbelastung durch den Verkehr gegenuber 1996 20 % weniger 

durch Verkehrsiarm belastigte Personen bis 2020 

Daruber hinaus kommen die Grenzwerte Zielwerte und Alarmwerte des Immissions-Schutz- 

gesetzes Luft und die Grenzwerte der Umgebungslarm-Richtlinie der Europaischen Union zur 

Anwendung, aus denen sich im Uberschreitungsfall situationsspezifische Maßnahmenpro- 

gramme auch fur den Verkehr ableiten 

I l 

ieacnnalngkeir iaegrnnr im Knnr 

Die Verbesserung der Llmweltbedingungen ist ein durchgangiges Pnnzip des Masterplans 

Verkehr, zu dem alle Maßnahmenkapitel einen Beitrag leisten 

222 iii 

Ressourcenschonende Mobilitat erfordert ein hlochstmaß an Effizienz bei der Mobilitatsorgani- 

sation und -abwicklung 

l Effizientere PKW-Nutzung (Erhohung des Besetzungsgrades) und LKW-Nutzung (Reduktion 

der Leerfahrten, Erhohung der Auslastung), 

r[i i) 
f 
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I treibstoffsparendere Fahrweisen 

I Senkung des spezifischen Energieverbrauchs der Fahrzeugf lotte, 

I effizientere Nutzung vorhandener Straßenkapazitaten, 

I effiziente Gestaltung des Offentlichen Verkehrs. 

I effiziente Gestaltung der individuellen Mohilitatsentwicklung im bestehenden 

Verkehrssystem und 

I Umsetzung der Maßnahmen nach ihrem Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis 

Ein wichtiges Element zur Erhöhung der Effektivitat in der Mobilitatsabwicklung stellt die An- 

lastung externer Kosten (Umweltfolgekosten) dar Schrittweise sollen zuerst der LKW-Verkehr, 

dann auch der Flug- und PKW-Verkehr an die volkswirtschaftlichen Kosten herangefuhrt werden 

Fur die Erreichung dieser Ziele ist vor allem das Ausmaß der umgesetzten Maßnahmen der 

Kapitel „Mohilitatsmanagement" und „Lenkungsinstrumente" maßgeblich 

I\it/i uinfiz 

„intelligente Mobilitat" erfordert einen auf Vertrauen grundenden und permanenten Dialog aller 

Beteiligten, es geht um Information. Kommunikation und Motivation als Voraussetzung fur lene 

Bewusstseinsbildung, die erst Verhaltensanderungen ermoglicht 

Die Ziele des Masterplans Verkehr 2003 konnen ohne Akzeptanz der Bevolkerung und der 

Wirtschaft nicht erreicht werden Die Ziele zur Erhohung der Akzeptanz sind 

I verstarkte Bewusstseinsbildung uber die Ziele der stadtischen Verkehrspolitik, 

I gezielte Imagebildung und offensives Marketing zugunsten der Verkehrsarten 

des Umweltverbundes, 

I Beteiligung der Burgerlnnen, 

I Beteiligung der Bezirke. 

I Beteiligung der Interessensvertretungen und 

I information der Medien 
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~ ie Einschatzungen und Einstellungen der Burgerlnnen und Meinungsbildnerlnnen zu den 

Verkehrsarten des Umweltverbundes und zur Verkehrspolitik der Stadt Wien sollen sich dadurch 

verbessern Pur die Erreichung dieser Ziele ist vor allem die Llmsetzung der Maßnahmen des 

Kapitels 14 Bewusstseinsbildung von Bedeutung 

Die Stadt Wien benotigt zur Umsetzung der Ziele des Masterplans Verkehr 2003 Partner, da 

die hlandlungsmoglrchkeiten im eigenen Wirkungsbereich beschrankt sind Die Ziele zur 

Kooperation in der Mobilitatspolitik sind 

f Verstarkte Vernetzung mit den nordlichen und ostlichen Nachbarstaaten, 

I intensivierung der Kooperation in der Stadtregion mit Niederosterreich und den 

Llmlandgemeinden, 

I Intensivierung der Kooperation Wiens mit den OBB und anderen Tragern des Offentlichen 

Verkehrs in der Region, 

I Public Pnvate Partnerships und 

I fruhzeitige Integration der Betroffenen zur Austragung von Interessenskonflikten 

und zur Verbesserung der Planungsqualttat. 

„ 
iber ettern arberrer, adCrer(, teer zcsammenarberrei mclnplrzrert 

" 

(aires chrnesrsches Spnchwcrti 

Die Stadt Wien hat eine lange Tradition bei kooperativen Planungs- und Prolektierungsverfahren 

Das gilt auch fur die Vernetzung mit mittel- und osteuropaischen Partneriandem und -stadten 

Auch die Einbeziehung von Interessensvertretungen und Verkehrsinitiativen erfolgt kontinuierlich 

und wurde teilweise institutionalisiert Diese Tradition soll weiter fortgesetzt und sowohl in ihrer 

Quantitat als auch in ihrer Quaiitat verbessert werden 

'~ 'i) 
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2 Verkehrspolitlsches Leitbild, Grundsatze und Ziele 

Die Ziele der Nachhaltigkeit, Effektivitat, Akzeptanz und Kooperation sind ohne Innovationen 

bei Verfahren, Organisation. Betneb, Infrastruktur und Technik nicht erreichbar Die Stadt Wien 

muss daher Innovationen fordern und selbst entwickeln Die Ziele zu mobilitatsonentierten 

Innovationen sind 

I Forderung von innovativen Pilotprolekten durch Anschubfinanzierung, 

Entwicklung eigener innovativer Pilotprolekte, 

i Ausschopfung des letzten Standes der Technik in der Verwaltung und in den stadteigenen 

Betrieben, 

' finanzielle und organisatonsche Unterstutzung von Forschungsvorhaben im Mobilitats- 

bereich und 

I Studium von Best Practice in anderen Stadten 

ULF — ultra Low Floor Straßenbahn Ernsrregshohe 0 

Die Stadt Wien hat immer wieder eine Vorreiterrolle bei kommunalen Innovationen ubernom- 

men die Abgasreinigung bei Muliverbrennungsanlagen und Kraftwerken, der ULF iUltra Low 

Fluor-Straßenbahnfahrzeuge), die FIV-Over-Bruckenreparatur, etc Diese Tradaion soll weiter fort- 

gesetzt und zu einem Teil des Selbstverstandnisses der Stadtverwaltung werden Langfnstig soll 

die Mobilitatspolitik der Stadt Wien international als Best Practice-Beispiel gelten 

Das Verkehrskonzept 1994 war schon deshalb wertvoll, weil mit der Parkraumbewirtschaftung 

und der dntten U-Bahn-Ausbauphase Mafsnahmen eingeleitet wurden die sowohl den ver- 

kehrspolitischen Zielen gerecht wurden, als auch nach Einschatzung der Bevolkerung sinnvoll 

waren Es ist der Anspruch des Masterplans Verkehr 2003, ebenso erfolgreiche und umsetz- 

bare Schwerpunkte zu entwickeln und operativ vorzubereiten 

'~ 'i) 
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Handlungsschwerpunkte mussen auf die wichtigsten Probleme — ob subiektiv wahrgenommen 

oder oblektw festgestellt — eingehen Schwerpunkte reagieren aber nicht nur auf Probleme, sie 

transportieren daruber hinaus die Ziele der Verkehrspolitik auf anschauliche Weise Folgende 

zehn Schwerpunkte werden vorgeschlagen 

Tabelle 5 krandlungssehwerpunkie 

Handlungsschwerpunkte 

-y Platz da. 
Ruckgewinnung des offentlichen Raumes 

S-Bahn plus 
attraktiver offentlicher Schienenverkehr 

zwischen Stadt und Region 

H Schnelle OV-Tangenten: 

attraknve Straßenbahn- und 

Busverbindungen an der Periphene 

Probleme 

Ziele 

ca 5. 000 Unfälle mit Personenschaden pro Jahr 

- 50 % der Toten und Verletzten bis 2020, langfnstige 

Reduktion der Getoteten auf 0 

Beanspruchung des öffentlichen Raumes durch Kfz- 

Verkehr (v. a. Parken) 

mehr Gestaltungsmoglichkeiten in Richtung Verkehrs- 

sicherheit, Behindertengerechtheit, Platz fur Kinder, 

Jugendliche. altere Mitburgerlnnnen 

Flachenkonkurrenz im Straßenraum, uberlasteter Parkraum 

Modal Spat-Ziel (8 %) erreichen, Bewusstseinsbildung 

fur Radverkehr 

zunehmender Pendlerverkehr, Stau auf Autobahnen 

verbesserter Modal Spät an der Stadtgrenze 

Wachsender Kfz-Verkehr in den Stadtrandgebieten 

Verbesserung des Modal Sollt fur Stadtrandgebiete 

Erschkeßung von Entwicklungsgebieten 

schlechte ÖV-Erreichbarkeit. 

Umwegfahrten durch radiale Netzausrichtung 

verbesserter Modal Spät am Stadtrand, 

sozial gerechter Mobiktatszugang 

Bishenge Bevorrangung nur in Netzteilen 

H Mobilitat mit System. 
Aufbau eines umfassenden Verkehrs- 

und Mobilitatsmanagements 

Bevorrangung kompletter Linien 

vermeidbare Staus. Verkehrsunfälle 

Abbau von Verkehrsspitzen. bessere Nutzung der 

Kapazitaten, mehr Verkehrssicherheit 

Konkurrenzsituation als Logistik-Standort 

~ Schienen und Straßen fur Europa: 
Schienen- und Straßenbau zur 

Standortverbesserung und Beruhigung 

von Wohngebieten sowie fur 

OV Beschleunigung. Rad- und 

Fußgangerverkehr, Straßenraumgestaltung 

im entlasteten Straßennetz 

Verbesserung der Standortquaiitat fur die Wirtschaft 

Kapazitatsprobleme. Belastung von 

Wohngebieten 

Entlastung von Wohngebieten, Verbesserung des 
Wirtschaftsstandortes Region Wien mehr 

Gestaltungs- und Nutzungsspielraume im 

bestehenden Straßenraum 

Diese Handlungsschwerpunkte werden im Maßnahmenprogramm prazisiert und detailliert 

r(i rf 
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3 Handlungsfeld Mohilitat 
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Mobilitat umfasst nicht nur die physischen Ortsveranderungen und die dazugehongen Mittel 

Infrastruktur, Fahrzeuge, Fahrplane, Fahrpreise etc. , sondern auch die Raumstruktur — die raum- 

liche Anordnung von Wohngebauden, Betnebsstatten, Frelzeiteinnchtungen, Elnkaufsgelegen- 

heiten etc — und die zeitliche Organisation von Aktivitaten — Arbeitszeiten, Schulzeiten, 

Ladenoffnungszerten Die Dienstleistung Mobilitat kann daruber hinaus auch durch nicht physi- 

sche Ortsveranderungen erbracht werden Post, Telefon, Telekommunikation Die Stadt Wien ist 

der Auffassung, dass die Verkehrsprobleme heute und die Anforderungen an die 

Verkehrssysteme in der Zukunft nur mit einem derart umfassenden Mobilitatsverstandnis bewal- 

tlgt werden konnen 

1 Viril»ltl, tl vliri 1 

Etwa 75 % der Wienerlnnen unternehmen mindestens einen Weg pro Tag („Ortsveranderungen 

außer Haus" ) Fur leden der taglichen Wege legen die Wienerlnnen im Schnitt ca 5 km zuruck 

und sind fur alle taglichen Wege etwas mehr als eine Stunde unterwegs 

Tabelle S Mobrlitat der Wrenerlnnen lalle Tegel 

Nicht außer Haus ('fo) 

Durchschnittache 
Unterwegszeit (Min. ) 

26 

65 

26 

63 

20 

73 

22 

70 

23 

69 

24 

67 

Durchschnittliche 

Wegentfernung (km) 4, 3 4, 4 5, 6 5. 6 5, 0 5, t 
im Binnenverkehr 

Durchschninliche 
Zahl der Wege 

~la Person/Tag 
2, 6 21 2. 7 2. 7 2, 7 

Quelle Sooraldala Ergebnisse einer Mobrkratsstudre im Rahmen der Ersrellung des Masterptans Verkehr Wien 2003, 
Wien, ZOOZ 
' Wege mnerhalb von Vyien 

kerne Dalen verfugbar 

Die durchschnittliche Unterwegszeit und die Wegentfernung der Wienerlnnen haben sich in 

den letzten zehn Jahren nur genngfugig verandert. Frauen halten sich im Schnitt weniger lang 

im Verkehr auf und legen auch kurzere Wege zuruck als Manner Deutliche Veranderungen erga- 

ben sich in den letzten zehn Jahren bei der Verkehrsmittelwahl 
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Abb l2 Verkehismitteturaht der Wienerlnnen lalle Tage) in Prozent 

1993 2001 

Frauen 

1993 2001 

Manner 

1993 2001 

Gesamtbevolkerung 

3 3 Fahrrad 

Zu Fuß 

'. -gr-'. 

q PKW als Mitfahrer(in) 

PKW als Fahrer(in) 

Motonsiertes Zweirad 
1 

Offentlicher Verkehr 

1993 2001 1993 2001 ')993 2001 

Quelle sooialdata. Eigebnisse einer Mobisratsstudie im Rahmen der Erstellung des Masreiplans verkeni wien 2003 
Wien 2002 

Der Anteil des nichtmotonsierten Verkehrs (zu Fu(s, Fahrrad) umfasst nahezu ein Dnttel aller 

Wege der Wienerlnnen Die Verkehrsmittel des so genannten Umweltverbundes (zu Fu3 

Fahrrad, Offentlicher Verkehr) haben durch Verlagerungen vom PKW zum Offentlichen Verkehr 

von 60 % im Jahr 1993 auf 65 % im Jahr 2001 zugenommen Bei der Nutzung der Verkehrs- 

arten des Umweltverbundes erreichen Frauen 71 %, Manner nur 56 % Das Verkehrsverhalten 

der Frauen ist dadurch erheblich umweltfreundlicher als das der Manner 

t$r r) 
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Abb 13 lrerkelirsm rlelvi aal riet Wienerlnnen nach Geschlechf 2001 falle Wegal 

Frauen Manner 

29 % 44 % 

71 % 56 % 

~ Llmweftverbund ~ Moionsiarier Individualverkehr 

Quelle socialdara. Ergef »see sinai Mobvilarssrudie im Rahmen der Er lollung des Maslerplans verkehr ivien 2003, 
Wien, 2002 

Abb la Wegezwecke der Wienerlnnen nacli Geschleclil 2001 falle Wegel 

Frauen Manner 

31 % 
19 % 30 % 

3% 

7% 

6% 25 % 

4% 

5% 

11 % 

10 % 

9 I 

Arbeit 

O anstriche Erledigung ~ Ausbildung 

Einkauf 

~ P ivats Eried gong 1Posi Amtor etc ) ~ Begioiiung ft fofonzsnngen von Kindern etc l ~ Freizeit 

Quelle soualdala Ergebnisse einer Mobiliralssrudie im Rahmen der Erslellung des Masreiplans verkehi wien 2003 
Wien, 2002 

Frauen haben deutlich weniger Aktivitaten als Marmel tief den N/egezwecken Arbeit und dienst- 

liche Erledigungen, dafur fast um die Halfte mehr Gelegenheitsaktiiataten (Einkauf, pnvate 

Erledigungen, Holen und Bnngen) Maßnahmen, die den Gelegenheitsverkehr betreffen, wirken 

sich auf Frauen besonders aus (siehe auch Kapftel 3 1 1 bis 3 1 6) 

'~"i) 
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Deutliche Unterschiede zeigen sich auch zwischen den dicht bebauten Stadtgebieten, den 

Stadtrandbezirken und dem Umland 

Ahn 15 Verkehrsmitlelwahl der igienerlnnen nach Geh elstypen falle Tage) n Prozenl 

Gesamt 
1993 2001 

3 3 

Dicht bebaute 
Bezirke (1-9, 20) 

1993 2001 
1 4 

Rand-Bezirke 

(11, 13, 21-23) 
1993 2001 

, Misch" Bezirke 

(10, 12. 14-19) 
1993 2001 

2 2 
F atirra d 

28 27 36 31 22 27 27 Zu Fua 

PKW als Mitfahrer(in) 

PKW als Fatirer(inl 

Motonsiertes Zweirad 
1 

I Offentlicher Verkehr 

Bezirke mit dicht bebauten und locker bebauten Gebieten 

Quelle sooaldata, Ergebmsse emer Mobiliralssludie im Rahmen dei Eislellung des Masterplans veikehr wien 2003 
Wien 2002 

Die Verkehrsarten des Umweltverbundes haben tm dtcht bebauten, gut durchmischten 

Stadtgebiet wesentlich hohere Anteile als in den Bezirken am Stadtrand Die deutliche Reduk- 

tion des Verkehrsanteils motonsierter Individualverkehrsmittel in den Stadtrandbezirken ist auf 

eine Mischung verkehrspoltttscher und raumstruktureller Maßnahmen zuruckzufuhren Der kon- 

sequente Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes (U-Bahn nach Flondsdorf Siebenhirten, 

Ottakring und Simmenng), die Parkraumbewirtschaftung und ein sehr maßvoller Ausbau des 

Straßennetzes haben ebenso dazu beigetragen wie eine konsequente Erhohung der Nutzungs- 

intensitat um die Stationen der U-Bahn und Angebotserwenerungen fur Kultur- und Freizen- 

aktivitaten in den inneren Stadtbezirken 
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Der Verkehr in Wien wird nicht nur durch die Wienerlnnen selbst, sondern auch durch die 

Einpendlerlnnen aus dem Umland bestimmt Die Zahl der Einpendlerlnnen hat in den letzten 

Jahrzehnten stark zugenommen. Der Anteil des Umweitverbundes der Wienerlnnen an allen 

Wegen liegt bei 65 % Umgekehrt ist es bei den Einpendlerlnnen nach Wien 65 % nutzen den 

motonsierten Individualverkehr und nur 35 % die Verkehrsmittel des Umweltverbundes Auch 

der Auspendlerverkehr der Wienerlnnen nimmt zu, fur diesen Verkehr ist die Verkehrsmittelwahl 

noch ungunstiger nur 19 % verwenden Verkehrsmittel des Umweltverbundes 

Abb 76 Verkehismittetrvaht der Wienerlnnen und Einpendlerlnnen 2007 

Wienerlnnen Einpendlerlnnen 

35 % 35 % 

65% 65% 

Umweltverbund 

Motonsierter Individualverkehr 

Quelle Socialdata. Ergebrusse sinai Mobvitatsstudie rm Rahmen der Eisiellung des Masierplans Irerkehr Wien 2003, 
Wien, 2002 

Tabelle 7 Mohilital der IVienerlnnen und Nicht-Wienerlnnen in Wien 2007 

Zu Fuß 

Fahrrad 

Motonsierter 
Individualvarkehr 

1 77 

0, 12 

1, 64 

26, 0 

2. 6 

36, 2 

1, 10 

0, 44 

13, 30 

4, 4 

1, 8 

52, 3 

Offentlicher Verkehr 1, 59 35, 2 10, 32 41, 5 

Summe 4. 52 100 25. 16 100 

Quelle Socraldala, Ergebnisse erner Mohitrtatsstudre im Rahmen der Ersrellung des Masierplans Verkehr Wien 2003, 
iVien, 2002 
Sooaldaia, Mohdiiai im Wiener Raum 200'I 
Eigene Berechnungen 

Fur den Klimaschutz ist die Kilometerleistung des motonsierten Individualverkehrs von ent- 

scheidender Bedeutung Vergleichbare Daten fur langere Zeithonzonte stehen nicht zur 

Verfugung, es ist aber anzunehmen, dass die Fahrleistung in den letzten zehn Jahren zuge- 

nommen hat Diese Annahmen stutzen sich auf folgende Entwicklungen 

, (i rj 
) ~i l 
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I Die Zahl der Kfz hat sich von 1990 bis 2000 um 110 000 vermehrt (+ 17 %) 

I Die durchschnittliche Kfz-Verkehrsentwicklung an allen Zahlstellen im Wiener Strafsennetz 

betrug von 1990 bis 2000 ca + 15 %. 

I Die Zahl der Einpendler ist in den letzten zehn Jahren ebenfalls stark angestiegen Dadurch 

hat sich die Kfz-Fahrleistung der Nicht-Wienerinnen in Wien stark erhobt 

I Die durchschnittliche Weglange der Wege der Wienerinnen in Wien ist von 1993 bis 2001 

um 2 % gewachsen 

Dem gegenuber steht allerdings eine Verlagerung von Weganteilen der Wienerlnnen vom Kfz- 

Verkehr (Kfz als Fahrerin) zu anderen Verkehrsarten um 3 % Punkte zwischen 1993 und 2001. 
Vor allem auf Grund des Wachstums der Kfz-Fahrleistungen der Nicht-Wienerlnnen tn Wien ist 

aber eher von einer Zunahme der Kfz-Fahrleistungen auszugehen 

Der Arbeitspendlerverkehr der erwerbstatigen Wienerlnnen umfasst im Jahr 2001 etwa 22 % 

aller Wege Dieser Anteil hat sich in den letzten zehn Jahren nicht verandert Im Geschlechter- 

vergleich weisen die Manner deutlich hohere Anteile an den Arbeitswegen auf Diese Differenz 

nimmt allerdings durch die steigende Erwerbsquote der Frauen ab Manner legen einen Arbeits- 

weg deutlich haufiger mit dem PKW zuruck als Frauen, umgekehrt nutzen Frauen bei Arbeits- 

wegen offentliche Verkehrsmittel haufiger als Manner 

Tabelle 8 Modal Split der Arbeitswege der vVienerlnnen 2001 (eile Tegel 

Zu Fuß 

Fahrrad 

Offentlicher Verkehr 

14 

54 39 

Motorisierter Individual- 
verkehr - Fahrerin 
Motonsierter Indmidual- 4 2 
verkehr — Mitfahrerln 

Quelle Sooaldata, Ergebnrsse einer Mobdrtatsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003, 
Wt an, 2002 

~ ie Arbeitswege der Manner sind im Schnitt langer als die der Frauen Die Arbeitswege im fu(S- 

laufigen Einzugsbereich liegen bereits unter 15 % Diese Veranderung ist einerseits Ausdruck 

der Randwanderung von Bevolkerung und Betneben, andererseas die Folge der wachsenden 

Arbeitsteiligkeit und Spezialisierung der Wirtschaft Schlie(Slich ermoglicht der Ausbau der 

Verkehrssysteme eine raumlich entkoppelte Standortwahl von Haushalten und Betneben 

Der Aufwand fur den Arbeitsweg unterscheidet sich ie nach gewahltem Verkehrsmittel Die 

Beschaftigen, die fur ihre Arbeitswege hauptsachlich den motonsierten Individualverkehr 

i$r ii 
f ii l 
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benutzen legen im Durchschnitt 35 km am Tag zuruck und benotigen dafur 65 Minuten Die 

Beschaftigten, die fur ihre Arbeitswege hauptsachlich den Offentlichen Verkehr benutzen, 

legen im Zuge ihrer Arbeitswege im Durchschnitt 30 km am Tag zuruck und benotigen dafur 

83 Minuten 

Die Benutzerlnnen offentlicher Verkehrsmittel haben daher einen genngeren Aktionsradius als 

die Nutzerlnnen des motonsierten Individualverkehrs, obwohl sie um fast 30 % langer unter- 

wegs sind Davon besonders betroffen sind Frauen, die den Offentlichen Verkehr fur die 

Arbeitswege deutlich haufiger nutzen 

Steigender Wohlstand und wirtschaftlicher Strukturwandel haben gemeinsam mit der wach- 

senden Motortsierung und dem Ausbau der Verkehrssysteme in den letzten Jahrzehnten ein 

dynamisches Wachstum der Arbettswege uber die Stadtgrenze ausgelost 

Tadelt 9 zahl der Aide tspendter vnn und nach Wien 

A4Q»«»' 'k~+v' 're" "y""~& 

Einpendler 

Auspendler 

insgesamt 

22 344 

102 745 

24 590 

127 935 

35. 487 

197 974 

48 126 

236 117 

80 401 103 345 162 270 187 991 

Daien 'ur 2001 rveiden eist Ende 2003 zur Uerlupunp stehen 

Quelle Statist k Ausirta, Vulkszahlunp 1991 1971, 1991, 1991 

Der Anteil des motorisierten Indwidualverkehrs (MIV) bei den stadtgrenzenuberschreitenden 

Arbeitswegen liegt deutlich uber dem MIV-Anteil im Binnenverkehr 63 'tc der Arbeitswege zwi- 

schen Wien und dem Wiener Umland werden mit dem Kfz zuruckgelegt, aber nur 45 % inner- 

halb von Wien Die wachsende, auf das Kraftfahrzeug onentierte Verflechtung der Arbeitswege 

in der Region Wien stellt eines der gro6ten Verkehrsprohleme dar 

Der bishengen Raumordnungspolitik tst es trotz der konzeptionellen Ausnchtung der Siedlungs- 

entwicklung entlang von Siediungsachsen mit hochwertiger OV-Erschlte6ung nicht gelungen, 

die flachenhafte Ausdehnung der Stadt uber ihre Grenzen zu verhindern Die Gebiete zwischen 

den Siedlungsachsen erzielten in den letzten Jahrzehnten das hochste Bevoikerungswachstum 

Der Wirtschaftsstandort Wien ist bereits und wtrd auch kunftig vor allem von der Verbreitung 

der Informations- und Kommunikationstechnologie, der steigenden Bedeutung von lnnovationen 

und einer Beschleunigung von Produktzyklen in Produktion und Dienstleistungen bestimmt 

Hinzu kommen die Abwanderung produzierender Betnebe und das weitere Wachstum des 

Dienstleistungssektors mit hohem Qualifikationsniveau der Arbeitskrafte und von personenna- 

hen Dienstleistungen niederer Qualifikation 

Diese Entwicklungsdynamik wird zu einer weiteren Spezialisierung des Arbegsplatzangebotes 

fuhren, eine verstarkte Flextbtltsterung der Arbeitszeiten bedeuten und mit einer Ausweitung 

vanabler Arbeitsorte (Desk-Shanng, Heimarbeit) verbunden sein 
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Die Distanzen zwischen Wohnstandorten und Arbeitsplatzstandorten werden weiter zunehmen 

Die Standortwahl der Betriebe erfolgt branchenspezifisch sehr selektiv 

i Flachenintensive Produktionsbetnebe gehen an Standorte am Stadtrand oder im Llmland mit 

Straßenerschließung 

i Buroimmohilien werden an urbanen Standorten mit hochrangiger Erschließung mit 

offentlichen Verkehrsmitteln (U-Bahn, S-Bahn) in prestigetrachtiger Lage oder als 

kostengunstige flacheneffiziente Bauten mit zumindest guter Straßenerschließung gesucht 

Ausgehend von den derzeitigen Erreichbarkeitsverhaltnissen ist davon auszugehen, dass die 

Standortentscheidungen der Haushalte und der Betnebe innerhalb der Stadtregion weitgehend 

unabhangig von Arbeitskrafte- bzw Arbeitsplatzangebot erfolgen, sofern eine Nahelage zu 

hochrangigen Verkehrsnetzen gegeben ist 

Fur die Arbeitswege leiten sich aus den Trends folgende Konsequenzen ab 

. i Die Tendenz zur Verlangerung der Arbeitswege halt ungebrochen an 

1 Eine Abflachung der Verkehrsspitzen und eine gleichmaßigere Verteilung der Verkehrs- 

belastung auf hohem Niveau uber den gesamten Tag ist zu erwarten. 

l Tangential onentierte und stadtgrenzenuberschreitende Arbeitswege werden 

weiter zunehmen 

i Ein weiteres Wachstum der Kfz-Arbeitswege im Stadtrandgebiet und im Stadtumland 

ist in Abhangigkeit vom Infrastrukturangebot zu erwarten 

Metgenvetkehrsspttze em Gempendetfer Gettel 
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Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll ledoch 

I das Wachstum der Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort gebremst werden, 

l der Anteil des Umweltverbundes bei den Arbeitswegen sowohl im Binnenverkehr als 

auch im Ziel- und Quellverkehr erhobt werden, 

il der Besetzungsgrad der Fahrzeuge im Arbeitspendlerverkehr erhobt werden und 

II die Differenz der Arbeitswegedauer zwischen Offentlichem Verkehr und motonsiertem 

Individualverkehr vernngert werden 

Diese Zrele konnen nur durch ein abgestimmtes, raumordnungs- und verkehrspolitisches 

Maßnahmenprogramm erreicht werden 

l Die raumliche Durchmischung von Wohnen und Arbeiten soll durch die Flachen- 

widmungsplanung weiterhin unterstutzt werden 

t Die innere Stadterweiterung und Stadterneuerung soll Vorrang vor der Stadterweiterung 

am Stadtrand haben 

l Die Verdichtung von Dienstleistungsarbeitsplatzen an gut mit offentlichen Verkehrs- 

mitteln erschlossenen Standorten (Hochhauser bei U-/S-Bahnstationen, Bahnhofen) 

soll fortgesetzt werden 

I Bei der Widmung von Betnebsgebieten ist auf eine gute Erreichbarkeit mit offentlichen 

Verkehrsmitteln und dem Fahrrad zu achten 

F 

I lnnerregionale Finanzausgleichsmechanismen sollen die Konkurrenz um Einwohner 

und Arbeitsplatze zwischen der Stadt Wien und den Umlandgemeinden und innerhalb 

der Umlandgemeinden reduzieren 

I Die Netze des Offentlichen Verkehre und des Radverkehrs zu weniger gut erschlossenen, 

verdichteten Betnebsstandorten sollen ausgebaut werden 

I Das offentliche Verkehrsangebot im Regionalverkehr von/nach Wien muss weiter 

ausgebaut werden Erganzend dazu muss auch der offentliche Tangentialverkehr 

in Kombination mit Zubnngerdiensten zu den hochrangigen Netzen verbessert werden 

f Dezentrale Park B Ride-Anlagen entlang des Bahnnetzes sollen weiter ausgebaut werden 

l Die Fahrzeiten im offentlichen Oberflachenverkehr mussen durch Bevorrangungsmaßnah- 

men und Abbau von Storungen durch den motonsierten Individualverkehr verkurzt werden 

gl(jf iii 
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I Ein Ausbau des Straßennetzes ist aus wirtschaftspolitischen Grunden und als Folge des 

Siedlungswachstums am Stadtrand und im Umland erforderlich Die dadurch entstehenden 

Konkurrenzvorteile des motonsierten Indiwdualverkehrs gegenuber dem Offentlichen 

Verkehr mussen durch verkehrsorganisatonsche Maßnahmen in den Zielgebieten des 

Arbeitsverkehrs kompensiert werden Die Stadt Wien hat mit der Einfuhrung der Parkraum- 

bewirtschaftung in den Bezirken 1-9 und 20 einen wesentlichen Schntt bereits durch- 

gefuhrt Erganzend sind Maßnahmen fur ein Parkraummanagement auch außerhalb 

der Bezirke 1-9 und 20 zu entwickeln (siehe auch Kapitel 10 Ruhender Verkehr) 

I Neben der Kapazitatsbeschrankung des Stellplatzangebotes in den Zielgebieten ist 

auch eine Kapazitatssteuerung im Straßennetz zugunsten des Offentlichen Verkehre 

und von Fahrgemeinschaften erforderlich eine konsequente Bevorrangung des 

Offentlichen Verkehre, ein Fahrspurenmanagement fur Fahrzeuge mit hohem Besetzungs- 

grad (siehe auch Kapitel 13 Mobilitatsmanagement) 

I Flexible, bedarfsonentierte Versorgungsangebote in den weniger dicht bebauten 

Stadtrand- und Umlandgebieten sollen ausgebaut werden Anrufsammeltaxi und Rufbus 

(siehe auch Kapitel 8 Offentlicher Verkehr) 

1 'i A, i lllliii rirlunrnketi! 

Der Ausbildungsverkehr umfasst die Wege zu Schulen, Fachhochschulen Universitaten und 

Weiterbildungsinstitutionen 

9 % aller Wege der Wiener Bevolkerung dienen Ausbildungszwecken Dieser Anteil hat sich in 

den letzten zehn Jahren nicht verandert Die Verkehrsmittelwahl ist bei Frauen und Mannern 

annahernd gleich 

Tabelle 10 Verkehrsmiirelwahl der Wieneilnnen rm Ausbrldungseerkehi 200i lalle Tegel in Prozent 

Zu Fuß 

Fahrrad 

Offentlicher Verkehr 

Motorislerter 
lndividualverkehr 

27 

54 

15 

28 

54 

14 

Quelle Sooialdata, Ergebnrsse erner Mobrlitarsstudie im Rahmen der Erstellung des Masreiplans Verkeni Wien 2003, 
Wien, 2002 

Die Nachfrage im Ausbildungsverkehr wird von zwei gegenlaufigen Trends bestimmt Die Zahl 

der Schulanfangerlnnen wird durch geburtenschwache Jahrgange zuruckgehen Gleichzeitig 

verlangern sich die Ausbildungszeiten, sodass die in Ausbildung befindlichen Personen tenden- 

ziell konstant bleiben Die Verlangerung der Ausbildungszeiten ist mit einer Dwersifizierung der 

Ausbildungsangebote verknupft ln Kombination mit der Entkoppelung der Schulstandortwahl 

t(r ii) 
si i 
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vom Wohnort konnten sich die Ausbildungswege verlangern und von Fußwegen auf den Offent- 

lichen Verkehr verlagern Die Veriangerung der Schulwege wird durch das Wachstum der 

Ausbildungswege außerhalb des Pflichtschulsektors noch verstarkt Der Ubergang von der 6- 

Tage- zur 5-Tage-Schulwoche wird zwar die Schulschlusszeiten mehr uber den Nachmittag ver- 

teilen. allerdings auch zu Uberlagerungen mit dem Berufspendlerverkehr fuhren 

Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll erreicht werden 

I Vermeidung der Verlagerung von Ausbildungswegen auf den PKW, 

I Verbesserung der Quaiitat im Offentlichen Verkehr fur den Ausbildungsverkehr, 

I Nutzung der Ausbildungswege im Offentlichen Verkehr zum Aufbau von 

Stammkundlnnen der Wiener Linien, 

I Verbesserung der ohlektiven und sublektiven Sicherheit von Schulwegen und 

I Erhebung des Radverkehrsanteils im Ausbildungsverkehr ~. l(Iii ILl i 

gg 

Sichere Schulwege fur selhslenerge Verkehrsferfnehmerfnnen 

Zur Erreichung dieser Ziele sollen folgende Maßnahmen umgesetzt werden 

I Verbesserung der Schulwegsicherheit durch der Gehgeschwindigkeit von Kindern 

angepasste Ampelphasen, konsequente Gehsteigvorziehungen oder andere Querungs- 

hilfen in fußlaufigen Einzugsbereichen der Schulen. verkehrsfreie Vorfeldzonen bei 

Schuleingangen und Verbesserung der Sicherheit bei Haltestellen des Offentlichen 

Verkehrs (Haltestellenkaps. Aufdopplung der Fahrbahn), Schulwegplane mit verkehrs- 

sicheren Routen, Fahrradkurse und -prufungen an Schulen, 

I Erschließung von Schulen und Universitaten durch Radwege und Radrouten, Schaffung 

von gesicherten Fahrradabstellanlagen bei Schulen und Universitaten, 

I Bindung der Nutzerlnnen des Offentlichen Verkehrs im Ausbildungsverkehr als kunftige Stamm- 

kundlnnen durch besondere Angebote z B Schulerwettbewerbe Studententanfe, etc und 

I Limltierung des Stellplatzangebotes in den Zlelgebieten des Ausbildungsverkehrs 

(Universltaten, Fachhochschulen) 
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Fur Freizeitaktivttaten legt die Wiener Bevolkerung 31 % aller Wege zuruck Dieser Anteil hat 

sich in den letzten zehn Jahren nicht verandert und ist bei Frauen und Mannern gleich hoch 

Signifikant hoher ist der Anteil der Frauen bei der Nutzung der Verkehrsarten des Umweitver- 

bundes und als Mitfahrerlnnen 

Tabelle l i verkehrsmrtteluraht der wienerlnnen im preizenuerkehr 2001 lalle Tegel m prozent 

Zu Fuß 

Fahrrad 

Offentlicher Verkehr 

Motorislerter Indivldual- 

verkehr — Fahrerin 

Motorisierter Indiihdual- 

verkehr — Mitfahrerln 

25 

35 

16 

21 

21 

26 

37 

Quelle Soaaldara, Eigebmsse emei Mobihtatsstucre mi Rahmen der Eistellung des Masterplans irerkehi Wien 2003, 
Wien 2002 

Die Rahmenbedingungen fur das Freizeitverhalten haben sich in den letzten Jahrzehnten dra- 

matisch verandert. 

I ~ ie durchschnittliche Wochenarbeitszeit ist von 50 Stunden (1950) mittlerweile auf 

35 bis 40 Stunden gesunken, die Arbeitszeiten sind flexibler und damit auch die Freizeit 

Freizeitaktivitaten finden rund um die Uhr statt 

I Die Urlaubsdauer hat sich verlangert 

I Das Pensionsantnttsalter ist im Durchschnnt gesunken, die Lebenserwartung ist 

deutlich gestiegen. 

l Die Ausbildungszeiten haben sich verlangert 

I Durch das gestiegene Haushaltseinkommen entstanden Zweitwohnsitze im Grunen 

sowie eine Zunahme der Urlaubsreisen und der Reiseweiten 

I Außer-Haus-Freizeitaktivitaten (Essen, Kultur, Sport, Unterhaltung) haben zugenommen 

I ~ ie Zunahme der Außer-Haus-Freizeitaktwitaten und die Vielfalt der Freizeitgerate hat 

zu neuen Anforderungen an den offentlichen Raum gefahrt Aufenthaltsf lachen fur 

Kommunikation, Unterhaltung, Schanigarten, Events, Fortbewegungsf lachen fur neue 

Spiel- und Sportgerate Mountain Bikes, Roller Skates, Skate Boards. Roller etc. 

I Die Haushaltsstrukturen befinden sich im Wandel, die Zahl der Alleinerzieherlnnen und 

Single-Haushalte nimmt zu Diese Gruppen verfugen gleichzeitig uber soziale Netzwerke, 

die mehr Freizeit-Mohi(itat erzeugen 

Diese Veranderungen haben sich auch in der Freizeitmobilitat niedergeschlagen Vor allem am 

Abend und in der Nacht wachst die Verkehrsnachfrage Der PKW-Verkehrsanteil steigt — beson- 

, (i r j 
f ~il 
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ders zu den Schwachlastzeiten des Offentlichen Verkehrs An Wochenenden wird die Stadt zu 

Ausf lugen ins Grune oder in Richtung Zweitwohnsitz verlassen, dabei ist der PKW-Verkehrs- 

anteil sehr hoch Spitzenbelastungen an den Ausfallstraßen der Stadt werden zu Wochen- 

endbeginn und -ende verursacht 

Insgesamt hat die Freizeitmohilitat zu einem starken Wachstum des Kfz-Verkehrsanteils gefuhrt 

Gleichzeitig hat sich auch die raumliche Struktur des Freizertangebotes verandert Das „Beisl 

ums Eck" verliert an Bedeutung und wird durch raumlich konzentrierte „Lokalszenen" ersetzt 

(„Bermuda-Dreieck", 6, 7, 8 Bezirk, Summerstage, Copa Cagrana etc), zentrale Kinocenter 

haben das traditionelle Kino abgelost, kulturelle Eventangebote in der Umgebung von Wien 

laden zu Tages- und Wochenendausf lugen ein Dadurch verlangern sich insgesamt die Freizeit- 

wege — in den Zielgebieten treten Probleme durch die Stellplatznachfrage der Besucherlnnen 

sowie durch das nachtliche Verkehrsaufkommen auf 

Die Stadt Wien hat durch eine Reihe von Aktivitaten Einfluss auf das Freizeitverhalten und die 

Freizeitmobilitat genommen Dazu zahlen die mit dem Offentlichen Verkehr gut erreichbaren 

Fußgangerzonen und umgestalteten Geschaftsstraßen, die Donauinsel als gut erschlossener 

zentraler Freizeitbereich, die zahlreichen stadtischen Kultur- und Freizeitevents, das zentral gele- 

gene Museums Quartier, die Neugestaltung des Messegelandes im Prater Hinzu kommen das 

Nachtbussystem und die Mitnahmemoglichkeit fur Fahrrader in U- und S-Bahnen 

Es ist anzunehmen dass sich die Entwicklungstrends der letzten Jahrzehnte fortsetzen Dazu 

zahlen vor allem 

I Die Außer-Haus-Freizeitaktiwtaten der alteren Bewohnerlnnen nehmen zu Ihre Motonsierung 

steigt und damit auch ihre Mobilitat 

f Zum Zweitauto kommen die Zweitwohnung, das Zweithaus Die stadtische Wohnung wird 

teilweise zum Zweitwohnsitz 

r Stark vernetzte Singlehaushalte nehmen zu 

i Freizenaktivitaten beanspruchen offentlichen Raum und geraten in Konflikt mit der 

verkehrlichen Nutzung 

I Die zunehmende Vielfalt der Lebensstile erfordert fleioble Nutzungsmoglichkeiten 

der Verkehrsmittel und der offentlichen Raume 

Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll erreicht werden 

il Verlagerung von Freizeitwegen auf die Verkehrsarten des Llmweltverbundes, 

I Verbesserung der fußlaufigen und fahrradmaßigen Erreichbarkeit von stadtischen 

Kultur- und Freizeiteinnchtungen, insbesondere fur Kinder, 

I keine Verlangerung der Freizeitwege und 

f Auswertung des Angebotes fur Aufenthaltsnutzungen im offentlichen Raum 
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Freueituetketv gewinnt en Bedeutung 

Zur Erreichung dieser Ziele sind folgende Maßnahmen vorgesehen 

I Ausweitung der standigen und temporaren Kfz-freien oder -armen Platze und Straßen durch 

Umsetzung des 50-Orte-Programms der Stadt Wien, 

I Neugestaltung von Einkaufsstraßen und Platzen mit vergroßertem Flachenangebot fur 

den nichtmotonsierten Verkehr und hoher Aufenthaltsqualttat. 

I verstarkte Forderung von welfaltigen stadtischen Kultur- und Freizeitangeboten, 

I Verbesserung des Platzangebotes zur Mitnahme von Fahrradern und Freizeitgeraten 

in offentlichen Verkehrsmitteln. 

I Bewilligung von Freizeitzentren (Kinozentren, Erlebniswelten etc ) nur an Standorten 

mit guter offentlicher Verkehrserschließung und 

I Parkraummanagement in Zielgebieten des Freizeitverkehrs (z B Stadthalle) 

Der Stadtetounsmus hat in den letzten Jahrzehnten stetig zugenommen und ist zu einem wich- 

tigen Wtrtschaftsfaktor fur Wien geworden 

Seit dem Fall des Eisernen Vorhangs hat sich die Zahl der Tounstenankunfte von 2, 7 auf 3, 3 

Millionen (+ 22 "ln) erhobt, etwa 25 % der Touristen kommen mit der Bahn, 13 % mit dem Bus, 

30 % mit dem Flugzeug, 29 % mit dem eigenen PKW und 2 % mit dem Schiff oder Rad 

Der Tounsmusverkehr verursacht vor allem raumlich und zeitlich begrenzte Probleme Dies 

betnfft in erster Dnte das Anfahren, Halten und Parken der Tounstenbusse bei den Sehens- 
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wurdigkeiten und das Abstellen der Busse außerhalb ihrer Betnebszeiten Bereits im Verkehrs- 

konzept 1994 wurden zahlreiche Maßnahmen fur den Tourismusverkehr formuliert, die zum 

großten Teil auch realisiert wurden eine besondere Bewerbung der Anreise mit der Bahn, die 

Zeitkarte der Wiener Linien im Indwidual- und Gruppenreisenpackage, eine Routeninfor- 

mation zur Erreichung des Quartiers. gesicherte und umwelttechnisch abgeschirmte 

Busabstellplatze. die Bewirtschaftung der Abstellplatze fur Tounstenbusse mit gestaffelten 

Gebuhren, Stadtfuhrungen zu Fuß, mit dem Rad und mit der Straßenbahn, ein Busguide fur 

die Busunternehmen 

Sowohl beim „normalen" Stadtetounsmus als auch beim Kongresstounsmus ist in Zukunft wei- 

teres Wachstum zu erwarten Besonders der organisierte „Seniorentounsmus" und ein event- 

onentierter Stadtetourismus werden boomen. Das bedeutet, dass mit einer weiteren Zunahme 

des bus- aber auch des schiffsonentierten Tourismus (Donau) zu rechnen sein wird 

Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend solI im Tounsmusverkehr folgendes 

erreicht werden 

f Erhebung des Anteils des Offentlichen Verkehrs im Urlauberreiseverkehr, 

I moglichst hohe Verkehrsanteile des Umweltverbundes im Urlauberlokalverkehr und 

ii Minimierung der negativen Folgewirkungen des Tounstenbusverkehrs 

Zur Erreichung dieser Ziele werden folgende Maßnahmen verfolgt 

i Verstarkte Information uber die Anreisemoglichkeiten mn der Bahn und die Angebote 

des Offentiichen Verkehre in Wien, 

I Bewerbung von Stadtfuhrungen zu Fuß, mit dem Rad und der Straßenbahn, 

f wenere Schaffung von bewirtschafteten und gesicherten Busparkplatzen sowie 

Sicherung bzw Ersatz bei Verlust bestehender Busparkplatze bzw Busgaragen, 

I Beibehaltung der gestaffelten Parkgebuhren, 

! verpflichtende Vorschreibung der Ernchtung von Busparkplatzen beim Neubau von 

Hotels durch Novellierung des Garagengesetzes fEine Ausgleichsabgabe im Fall der Nichter- 

~ chtung soll fur die Anlage von zentralen Busparkplatzen zweckgewidmet werden) und 

t Sicherung der bestehenden Aus- und Einstiegsstellen fur Busse in vertretbarer 

Entfernung zu den bedeutenden Sehenswurdigkeiten der Stadt 

Das letzte Bustounsmuskonzept stammt aus dem Jahr 1991 Eine Uberarbeitung wird bis 2004 

erfolgen Dabei soll nochmals uberpruft werden, oh eine Busorganisationsgesellschaft fur den 

Betneb von Busterminals, als Anlaufstelle fur den Bustounsmus und zum Aufbau und Betneb 

eines zentralen Businformations- und Leitsystems eingenchtet werden soll, wer diese Aufgabe 

ubernehmen und wie die Finanzierung erfolgen konnte 

, (s rj) 
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Ca 26 % der Wege der Wiener sind dem Einkaufen und pnvaten Erledigungen zuzurechnen 

Dabei treten große geschlechtsspezifische Unterschiede auf Frauen legen um ein Dnttel mehr 

Wege im Versorgungsverkehr zuruck als Manner und benutzen signifikant ofter die Verkehrs- 

arten des Umweltverbundes 

Tabelle t2 Veikehrsmiiielwah' der Wieneilnnen im Veisoigungsuerkehr 200l lalle Wege) in Prozenr 

I%II~ 
Zu Fuß 

Fahrrad 

Offentlicher Verkehr 

Motonsierter Indlvldual- 

verkehr — Fahrerin 

Motonsierter Individual- 

verkehr — Mitfahrerln 

50 

27 

12 

42 

22 

29 

Quelle sooaldata, Eigebriisse sinai Mobiliiatssrudie im Rahmen dei Erstellung des Masterplans ireikehr wien, 2003, 
Wien, 2002 

Ohne steuemde Eingnffe sind folgende Entwicklungen in der Raumstruktur und im Einkaufs- 

verhalten zu erwarten, die den Versorgungsverkehr wesentlich beeinflussen 

Der Konzentrationsprozess von Dienstleistungsangeboten an hochwertigen. sehr gut erreichba- 

ren Standorten wird sich fortsetzen Dazu zahlen U- und S-Bahnstationen im dicht bebauten 

Stadtgebtet und das hochrangige Straßennetz in Stadtrand- und Llmlandgebieten Im dicht 

bebauten Gebiet nimmt dadurch die Nutzung des Offentlichen Verkehrs zu im Stadtrandbereich 

sind Verlagerungen zum Kfz-Verkehr zu erwarten Zudem wird der Ausbau des hochrangigen 

Straßennetzes in den Stadtrandgebieten und im Umland (S1, S2, A2, A4, A5) weitere attrakti- 

ve Standorte fur flachenintensive Einkaufs- und Fachmarktzentren schaffen. Der Konzentrations- 

prozess auf attraktwe Standorte ist mit einem starken Flachenwachstum pro Geschaft verbun- 

den Gleichzettig setzt sich der flachenhafte Ruckgang kleiner Einzelhandelsgeschafte fort Das 

fuhrt auch in den dichtbebauten stadtischen Gebieten zu langeren Wegen und zur Nutzung des 

PKW fur Einkaufs- und Erledigungsfahrten Bereits in den letzten acht Jahren hat sich der Anteil 

der Einkaufswege im fußiaufigen Einzugsbereich von 59 % auf 56 % vernngert Gleich-zeitig hat 

sich die Anzahl der Lebensmitteleinzelhandelsgeschafte um ein ~ rittel reduziert 

Die Offnungszeiten von Geschaften und offentlichen Einrichtungen werden weiter flextbtlistert 

Der Trend zur „24-Stunden-Stadt" bzw zur „Rund-um-die-Uhr-Gesellschaft" setzt sich auch in 

Wien durch Dies fuhrt einerseits zu einer starkeren Aufteilung des Verkehrsaufkommens uber 

den Tag, erhobt aber vor allem in den Schwachlastzeiten des Offentlichen Verkehre den Trend 

zum Kraftfahrzeug vor allem in den Nachtstunden Online-Dienste werden wachsen Dadurch 

konnten pnvate Einkaufs- und Erledigungsfahrten durch optimierte Zustelldienste und virtuelle 

Transaktionen substituiert werden Einkaufen wird zunehmend mit Freizeitaktivitaten gekoppelt 
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und als Event inszeniert Daraus ergeben sich neue Chancen und Risken fur innerstadtische 

Einkaufsstraßen und -zentren, die in einem harten Wettbewerb mit Shopping- und Freizeitzentren 

am Stadtrand stehen werden 

Osterreich hat einen im internationalen Vergleich niedngen Anteil an erwerbstatigen Frauen. 

Dieser Anteil wird sich erhohen Das konnte auch mit einer Erhohung des PKW-Fahrtenanteils 

der Frauen beim Einkaufen verbunden sein Der Trend im Einkaufsverkehr geht eindeutig in 

Richtung Verlangerung der Wege und Erhohung der Verkehrsleistung Allerdings srnd große 
raumliche Unterschiede zu erwarten Wahrend im dicht bebauten Gebiet und im Einzugsbe- 

reich des hochrangigen offentlichen Verkehrsnetzes die KFZ-Fahrten stagnieren oder abnehmen 

konnten, sind im Stadtrandgebiet Zuwachse zu befurchten 

Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll fur den Versorgungsverkehr 

folgendes erreicht werden. 

I Dampfung des Wachstums der durchschnittlichen Weglangen im Versorgungsverkehr, 

I Verlagerung von Versorgungsverkehr auf die Verkehrsarten des Umweltverbundes und 

f Aufrechterhaltung einer flachendeckenden Nahversorgung, vor allem im Lebensmittelhandel 

Ernkaufsverkehr mrr kurzen iigegen rn mulirfunkaenalen Gesehafrsslraaen 

Zur Erreichung der Ziele sind folgende Maßnahmen vorgesehen 

II Die Widmung von Einkaufszentren und Fachmarkten wird auf bestimmte, in den uber- 

ortlichen Entwicklungsplanen (Stadtentwicklungsplan, Stadtteil- und Bezirksent- 

wicklungsplane) festgelegte Flachen beschrankt Eine Anbindung an leistungsfahige 
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offentliche Verkehrsmittel sowie Verkehrsuntersuchungen uber die zu erwartenden 

verkehrlichen Auswirkungen sind Voraussetzung fur die N/idmung 

I Die Stadt Wien nimmt durch eine gezielte Bodenpolitik Einfluss auf die Bodennutzung 

von Stadterweiterungsgebieten, damit ausreichend Flachen fur Nahversorgung und 

soziale Infrastruktur verfugbar sind 

Die Anbindung bereits bestehender penpherer Einkaufszentren mit offentlichen Verkehrs- 

mitteln soll in Verbindung mit einer Reduktion und/oder Bewirtschaftung des 

Stellplatzangebots verbessert werden Dadurch soll eine zusatzliche Aufwertung 

penpherer Einkaufszentren in Relation zu den innerstadtischen Zentren und 

Geschaftsstraßen vermieden werden. 

i Die Entwicklung von verkehrsberuhigten, multifunktionalen Geschaftsstraßen 

(Manahilfer Straße, Neubaugasse, u a ) wird fortgesetzt Dazu zahlen eine fußganger- 

freundliche Ausgestaltung, die Erschließung fur den Radverkehr, Offentlicher Verkehr an 

der Oberflache, raumlich und zeitlich flexible Angebote fur Aufenthaltsfunktionen 

Schanigarten, temporare Fußgangerzonen sowie eine hohe Quaiitat der Straßen- 

raurngestaltung (Bodenbelage, Beleuchtung, Bepflanzung, Witterungsschutz) 

' In Geschaftsstraßen und auf Platzen sollen regelmaßig autofreie Zeiten eingenchtet werden 

I Entwicklung eines uber die Parkraumbewirtschaftung hinausgehendes gezieltes 

Parkraummanagement 

i Entwicklung eines Anlieferungsmanagements in Geschaftsstraßen 

f Die bereits bestehende Forderung der Nahversorgung soll weiter fortgesetzt werden. 

I Pilotprolekte zur Substitution von PKN/-Einkaufsfahrten durch Sammelzustellungen sollen 

gefordert werden Dies betnfft vor allem infrastrukturelle und organisatonsche Maßnahmen 

zur Sammlung, Zustellung und Zwischenlagerung der Waren sowie die Evaluierung der- 

artiger Prolekte Sollten sich Pilotprolekte als erfolgreich erweisen, sind die Planungs- 

und Forderungsinstrumente (Flachenwidmung, Bauordnung. Wohnbauforderung etc ) 

so zu verandem, dass Vorsorge fur notwendige Flachensicherungen und die bauliche 

Infrastruktur getroffen wird (dezentrale Lagerf lachen, Lagerraume oder Schließfacher 

in Wohnhausanlagen etc ) 

Fur bestehende und neue Einkaufs- und Fachmarktzentren ab einer bestimmten Großenordnung 
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soll eine Verkehrsanschlussabgabe gemaß dem Offentlichen Personennah- und Regionalver- 

kehrsgesetz 1999 eingefuhrt werden Die Abgabe sollte allerdings nur im Gleichklang mit den 

Umlandgemetnden eingefuhrt werden Die finanziellen Mittel sollen zweckgebunden fur die 

Forderung der Erschließung der Einkaufszentren mit offentlichen Verkehrsmitteln und dem 

Radverkehr sowie fur den Klein- und Einzelhandel eingesetzt werden (siehe auch Kapitel 10 
Ruhender Verkehr) 

Der Geschaftsverkehr umfasst den uberregionalen und regionalen Ziel- und Quellverkehr des 

Standortes Wien und die geschaftlichen und dienstlichen Erledigungen in Wien selbst Der 

internationale Geschaftsverkehr ist durch die Globalisierung der wirtschaftlichen Verflechtung 

ein dynamischer Wachstumsmarkt Auch im Binnenverkehr ist davon auszugehen dass die 

zunehmende Dienstleistungsonentierung der stadtischen Wirtschaft zu einer Zunahme der 

Wege und vor allem der Verkehrsleistung des Geschaftsverkehrs gefuhrt hat Im Jahr 2001 sind 

ca 6 % der Wege der Wienerlnnen den geschaftlichen/dienstlichen Erledigungen zuzurechnen. 

Manner legen allerdings dreimal so viele Wege im Geschaftsverkehr zuruck wie Frauen 

Die Begleitwege (Abholen und Bnngen) umfassen ebenfalls 6 % der Wege Diese Wege wer- 

den aber im Gegensatz zu den geschaftlichen Wegen von Frauen doppelt so oft zuruckgelegt 

wie von Mannern 

Beim Geschaftsverkehr und bei den Begleitwegen werden die unterschiedlichen gesellschaft- 

lichen Rollen von Frauen und Mannern besonders deutlich Dieser Unterschied druckt sich auch 

in der Verkehrsmittelaufteilung aus Die Frauen haben einen doppelt so hohen Anteil bei den 

Verkehrsarten des Umweltverbundes wie die Manner 

Tabelle 73 Verkehrsmitielwahl der Wienerlnnen bei geschaftlichenfdienstlichen 
Erledigungen und bei Begleilwegen 200 7 lalle Tegel in Prozeni 

Zu Fuß 

Fahrrad 

33 10 

Offentlicher Verkehr 

Motorisierter Individual- 
verkehr — Fahrerin 

Motonsierter Individual- 

verkehr — Mitfahrerln 

26 

34 

17 

65 

Quelle Socialdata, Ergebnisse einei lvlobiliratsstudie im Rahmen der 
Erstellung des Masterptans irerkehr Wien. 2003. Wien, 2002 

i(t r) 
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Fur den die Stadtgrenzen uberschreitenden Geschaftsverkehr liegen keine Daten vor Es ist 

allerdings davon auszugehen, dass durch die Offnung der Grenzen nach Osten und die wirt- 

schaftliche Integration der Europaischen Union ein dynamisches Wachstum stattgefunden hat 

Die Wachstumssektoren der stadtischen Wirtschaft liegen in Zukunft in erster Linie im 

Forschungs- und Entwicklungssektor und bei den unternehmens- und personenbezogenen 

Diensten (Beratung, Gesundheit, Serwce etc ) Es handelt sich um mobilitatsintensive Branchen. 

deren Verkehrsmittelwahl als sehr flexibe( anzusehen ist 

Die Region Wien befindet sich zudem in einem internationalen Standortwenbewerb um die 

Ansiedlung und Verankerung uberregionaler Entscheidungsx Kontroll- und Entwicklungszentren 

Die Erreichbarkeit im internationalen Personenverkehr ist dabei ein wichtiges Standortkntenum 

Schließlich suchen die Wachstumsbranchen des Dienstleistungssektors gut erreichbare 

Standorte, die mit hochrangigen offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen sind An diesen 

Standorten ist eine Konzentration und Bundelung von Aktivitaten zu erwarten Dadurch entste- 

hen Chancen fur den Offentlichen Verkehr aber auch fur den Radverkehr Verkehrsanteile im 

innerstadtischen Geschafts- und Erledigungsverkehr zu gewinnen 

Die Ziele des Masterplans Verkehr 2003 fur den Geschaftsverkehr liegen in der 

I Verbesserung der Erreichbarkeit des Standortes Wien im internationalen Personenverkehr, 

I Erhohung des Marktanteils der Bahn im internationalen Personenverkehr, 

I Schaffung hochwertiger Standorte fur Dienstleistungsunternehmen durch die 

Verkehrssystementwicklung und 

I Verlagerung von Fahrten im innerstadtischen Verkehr auf den Llmweltverbund 

Zur Erreichung dieser Ziele sind folgende Maßnahmen vorgesehen 

I Die Nachfrage nach verdichteten Forschungsn Entwicklungs- und Burostandorten wird 

im fußlaufigen Einzugsbereich der Stationen hochrangiger offentlicher Verkehrsmittel 

abgedeckt 

I Die Genehmigung von neuen Hochhausstandorten ist an die Erschließung mit U-Bahn, 

S-Bahn oder mehreren Straßenbahn- und Buslinien gebunden. Ein PKW-Verkehrsanteil 

von 25 % darf dabei nicht uberschntten werden (Kntenenkatalog fur Hochhausstandorte. 

2002) Besonders geeignet fur die Entwicklung von verdichteten Burostandorten sind die 

innerstadtischen Bahnhofe Wien Mitte, Wien West, Wien Sud und Wien Nord 

I Eine zielonentierte Standortentwicklung wird durch die Bodenpolitik und die Flachen- 

widmungs- und Bebauungsplanung der Stadt Wien unterstutzt Die kleinraumige 

Durchmischung des dicht bebauten Stadtgebietes mn Buronutzungen soll durch 

die Widmung als gemischtes Baugebiet erhalten werden 

(s ij) 
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Geschaflsverkehr — schnell und llexrhel 

Llm die Erreichbarkeit des Standortes Wien im uberregionalen Geschaftsverkehr zu 

verbessern, sind vorrangig die Hochleistungsverbindungen auf der Schiene in 

Richtung Munchen, Prag, Budapest. Zagreb. Laibach und Mailand auszubauen 

Dadurch soll auch eine Verlagerung vom Flugzeug auf die Bahn erreicht werden. 

Neben den Strecken ist auch die Erneuerung der Bahnhofe (Bahnhofsoffensive) 

ein entscheidender Faktor fur die Ertuchtigung der Bahn fur den Geschaftsreiseverkehr 

Der Flughafen Wien soll seine Funktion als Drehscheibe (Hub) fur Mittel- und Osteuropa 

weiter starken Dafur sind ausreichende Kapaznaten so bereitzuhalten, dass eine 

moglichst umweitschonende Abwicklung des Flugverkehrs im Raum Wien erfolgt 

Verdichtete Burostandorte, die bisher nicht an das hochrangige offentliche Verkehrsnetz 

angebunden sind, sollen entsprechend erschlossen und an das Radroutennetz 

angebunden werden 

Die im Garagengesetz vorgeschnebene Mindestanzahl von Stellplatzen fur Buro- und Geschafts- 

gebaude soll durch die Moglichkeit zur Festlegung einer Obergrenze erganzt werden. Als 

Onentierungshilfe fur die Behorde soll ein Kntenenkataiog fur die Festsetzung von Obergrenzen 

erstellt und in Form einer Richtlinie festgehalten werden. 

Die Begleitwege betreffen zum großten Teil das Bnngen und Abholen von Kindern zum Kinder- 

garten, in die Schule und zu Freizeitaktivitaten Auf Grund des Trends zu großeren Entfernungen 

zwischen Wohnstandort, Schulstandort (freie Schulwahl) und den Freizeitaktivitaten ist mit einer 

Zunahme dieses Wegezwecks pro Kind und einem Wachstum der KFZ-Nutzung fur diesen 

Wegezweck zu rechnen Dieser Trend wird allerdings durch den absoluten Ruckgang der Kinder- 
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und Jugendlichenzahl wiederum kompensiert. Auf Grund der Zunahme von pflegebedurftigen 

Seniorlnnen ist auch eine Zunahme von Begleitwegen fur Seniorlnnen zu erwarten 

Folgende Ziele werden verfolgt 

i Vernngerung der Notwendigkeit fur Begleitwege, 

l Erhaltung des hohen Verkehrsmdtelanteils des Umweltverbundes und 

l Anpassung des offentlichen Straßenraumes und des Offentlichen Verkehrs an die 

Bedurfnisse mobilitatseingeschrankter Personen. 

Srneiereg 

Holen/Bringen von Kindern 

Dazu sind folgende Maßnahmen erforderlich 

f Verbesserung der fußlaufigen und fahrradmaßigen Erreichbarkeit von stadtischen Kultur- 

und Freizeiteinnchtungen, insbesondere fur Kinder 

I Verbesserung der obiektiven und sublektiven Sicherheit von Schulwegen, 

I Beseitigung von Angstraumen im offentlichen Raum und 

I Ausbau von Querungshilfen im Straßennetz, niveaugleicher Einstieg bei offentlichen 

Verkehrsmitteln, kurze Haltestellenabstande 

Gut izrvrirkehi 

Ein gut funktionierender Guterverkehr ist eine wesentliche Voraussetzung fur die Quaiitat Wiens 

als Wirtschaftsstandort Da der innerstadtische Guterverkehr hauptsachlich auf Kraftfahrzeuge 

angewiesen ist und kaum auf andere Verkehrsarten ausweichen kann, ist er von Verkehrsstaus, 

Parkplatzmangel und Behinderungen im Straßenraum besonders negativ betroffen Der 

Guterverkehr verursacht aber auch Probleme 10 % der Kfz-Fahrten sind fur 20 — 25 % der COz- 
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Emissionen und 70 % der Sttckoxidemtsstonen verantwortlich Der LKW-Verkehr hat auch einen 

wesentlichen Anteil an den Larmbelastungen und tragt uberproporttonal zur Straßenabnutzung 

bei 95 % des Guterverkehrs in Wien ist Binnenverkehr Nur 5 % sind Ziel-, Quell- und Durch- 

gangsverkehr Gleichzeitig sind aber die Fahrleistungen des von Wien erzeugten LKW-Verkehrs 

außerhalb von Wien ca 'IO-20 mal so hoch wie die Fahrleistungen im Binnenverkehr Die Be- 

dingungen fur die Verkehrsmittelwahl in Wien (z B Quaiitat der intermodaien Terminals) haben 

daher große Auswirkungen auch außerhalb von Wien 

Die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen im Binnenguterverkehr hat in den letzten 

Jahren abgenommen oder stagniert 

Tabelle la iierkeltrsleistung und verkehrsaulkommen im Binnenguieiveikehr in wien 

@ I N 
Verkehrsleistungen in 

Mio Tonnenkilometer 71, 6 58. 6 63 0 60, 2 63. 2 71. 1 

Verkehrslelstungen in 
11, 39 9, 66 9. 87 9. 14 9, 74 11, 16 

Quelle Siatisnk Austna Guterverkelvsslausnk 1891 — 2001 

Diese Entwicklungstendenz wird auch durch die Auswertung der handischen und automati- 

schen Straßenverkehrszahlung bestatigt 

Tabelle 15 Ergebnis" e der nandiscnen Slraßenverkehrszahlung an ausgev ahlien Snaßenquerschmiten (durchschnittlicher 

lagkcher Werktagsverkehrl 

Donaukordon 21 324 21 194 20 921 40 496 45 379 44 630 

Innerhalb des Gürtels" 5. 711 5 335 3. 994 15 608" 18. 252 15. 530 

Außerhalb des Gurtels' 5 152 6 033 5 435 12 393 16 150 14 055 

Margareienguitel/Sudtirolerplatz, Landstraßer Haupistraße, Manahiller Stiaße, Pilgrambrucke. Kailsplatz 

Watrgasse, B 7/Schnellbahnbrucke, Hadikgasse 
ohne Manahiller Straße lgesperrl ~egen u-Bahnbaul 

LKW uber 75 t zuiassiges Gesamtgevwchl mklusive Sanelzuge 

Quelle MA 18, Auswertung der handischen Straßenveikehrszaiiiung 2000 aulAulobahnen Bundesstraßen und 

Gememdestraßen, Wien, 2001 

Der Ruckgang bzw die Stagnation des Guterverkehrs innerhalb Wiens durfte auf die Abwande- 

rung industneller und gewerblicher Produkttonsstatten, den Ruckgang der Neubautatigkeit und 

die Reduktion von Einzelhandelsgeschaften zuruckzufuhren sein In den nachsten zehn Jahren 

ist keine Trendumkehr zu erwarten, da sich die stadtischen Zentren generell zu Dienstleistungs- 
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standorten wandeln und die industriell-gewerbliche Produktion an den Stadtrand, ins Umland 

oder uberhaupt an Niednglohnstandorte abwandert Die Bedingungen fur den Binnenguter- 

verkehr wurden durch die Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftung in den letzten zehn Jahren 

verbessert. Dennoch bleiben raumliche und zeitliche Problemschwerpunkte bestehen Dies 

betnfft die Belieferung von Geschaftsstraßen und die regelmaßigen Verkehrsstaus im hochran- 

gigen Straßennetz, das teilweise bis an die Kapazitatsgrenze ausgelastet ist Im Ziel- und 

Quellverkehr sowie im Durchgangsverkehr waren in den 90er Jahren erhebliche Zunahmen des 

Guterverkehrsaufkommens zu verzeichnen ca + 30 % im Ziel- und Quellverkehr, + 65 % im 

Durchgangsverkehr von 1991 bis 1997 in der Knotenregion Wien (Wien und die Politischen 

~ ezirke Baden, Block/Leitha, Eisenstadt, Eisenstadt-Umgebung, Gansemdorf, Korneuburg, 

Mistelbach, Modling, Neusiedl, Rust, Tulln, Wien-Umgebung) Aktuellere Daten zur Knotenregion 

Wien bzw konsistente Zeitreihen fur die Stadt Wien selbst stehen derzeit nicht zur Verfugung 

Dieses Wachstum begrundet sich aus der Ostoffnung der Integration Osterreichs in die Euro- 

paische Union und der fortschreitenden integration der Weltwirtschaft In den nachsten zehn bis 

funfzehn Jahren wird in Folge der EU-Erweiterung eine Fortsetzung dieser Dynamik erwartet 

Abb l 7 Enlrvicklung des Ziel/Quell und Ourchgangsverkehr rm 

Guleiverkelii in Mio Tonnen Oro Jahr in der Knolenregion Wien 

70 

60 2015 
201 5 

40 

30 

1997 

1997 

1997 

g Wasser 

~ Schiene 

Straße 

20 

10 

0 
Binnenverkehr Ziel und 

Quellenverkehr 

Durchgangsverkehr 

Quelle HERRY M Gulerverkehi rn Oslerrerch ln OROK Schnllenreihe Nr l00, Wren, 1994 
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Vor allem im Durchgangsverkehr konnte sich durch eine Uberlagerung von weiteren Markt- 

anteilsgewinnen des LKW mit Routenverlagerungen in die Region Wien — durch Aufhebung der 

Kontingente — ein uberproportionaler Anstieg ergeben 
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3. Handlungsfeld Mobihtat 

Tabelle ia Grenzuberschreirender Sriasenueikehr mir Osteuropa in der Knoienregion Wren, 
Prognose bis 20k 0 ohne Maanahmen 

Ziel- und Querverkehr 165 300 2 000 

Durchgangsverkehr 182 950 3 040 

2 000 

6 000 

Insgesamt 347 1 250 5 040 8 000 

Quelle HrESS H ilerkehrseniwicklung in der Qsiregion In PGO, aenchieNerorrenikchungen i/i997 

Die Stadt Wien steht im Guterverkehr vor mehreren Herausforderungen 

Im Binnenverkehr soll ein moglichst storungs- und behinderungsfreier Ablauf 

ermoglicht werden 

Trotz stagnierendem Binnenverkehrsaufkommen ist eine effiziente Abwicklung zur 

Reduktion der Umweltbelastungen und zur Entscharfung raumlicher und zeitlicher 

Problemschwerpunkte erforderlich 

Die Entwicklung des Straßennetzes muss so erfolgen, dass ein Abbau des Staunsikos an 

besonders neuralgischen Straßenabschnitten bei gleichzeitiger Entlastung der 

Wohnbevolkerung und sensibler Nutzungen erfolgt, ohne dass der Anreiz zur 

Kfz-Nutzung stark erhobt wird 

Die Ziele des Masterplans Verkehr fur den Guterverkehr bestehen dementsprechend in der 

: Entwicklung der Region Wien zu einem transeuropaischen Netzknoten 

(TEN-Knoten Region Wien), 

Entwicklung Wiens zu einem Kompetenzzentrum Logistik 

Verlagerung des Ziels Quell- und Durchgangsverkehrs vom LKW auf die Bahn 

und das Schiff. 

Reduktion des Leerfahrtenanteils, Erhohung der Auslastung der Fahrzeuge, 

Reduktion der Umweitbelastung und 

Reduktion der Straßenabnutzung 

Die Starkung der „Logistik-Kompetenz" des Standortes Wien ist ein Handlungsschwerpunkt 

der Verkehrs- und Wirtschaftspolitik der Stadt Wien 

Zur Erreichung der Ziele sind folgende Maßnahmen vorgesehen 

Zur Entwicklung des TEN-Knotens Region Wien ist ein umfassendes Maßnahmenpaket zur 

Ertuchtigung der Infrastruktur erforderlich, es umfasst sowohl den Ausbau von Strecken als 

auch die Ernchtung leistungsfahiger Guterterminals. Dieses Infrastrukturpaket wurde im 
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Rahmen der, Initiative TEN-Knoten Region Wien" gemeinsam mit dem Land Niederosterreich, 

den OBB, dem BMVIT und der Wirtschafskammer Wien entwickelt und im bereits vom 

Gemeinderat beschlossenen Positionspapier Wiens zur europaischen und zur nationalen 

Verkehrspolitik verankert 

Folgende bereits eingeleitete oder begonnene Maßnahmen sollen fortgefuhrt werden 

Die Einnchtung von Fachhochschullehrgangen fur Logistik, 

i die Forderung der „TINA Vienna Transport Strategies GmbH" als Kompetenzzentrum 

fur die europaische Infrastrukturplanung und 

die Forderung von FBE-Programmen und -Prolekten im Rahmen der bestehenden 

Forderschienen (INTERREG, PACT. Logistik Austna Plus etc ) 

Folgende zusatzliche Maßnahmen sind erforderlich 

'i Kurzfnstige Entwicklung der Terminals Inzersdorf und des Hafen Wien zu Guterverkehrs- 

und Logistikzentren, sowie 

i mntelfnstige Entwicklung eines dntten Guterverkehrszentrums im Nordosten von Wien 

Dazu sind folgende Aktivitaten notwendig 

i Flachensicherung und -verfugbarmachung fur Guterverkehrs- und Logistikzentren 

Hier geht es vordnnglich um eine gezielte Standortentwickiung in Inzersdorf-Ost durch 

die Stadt Wien (Flachenwidmung Grundstucksvorsorge, infrastrukturelle Erschließung) 

und um die Festlegung einer klaren Verantwortlichkeit fur die Flachensicherung fur den 

Standort des Guterverkehrszentrums Wien Nordost im Raum Sußenbrunn/Deutsch Wagram 

ii Standortentwicklung dieser Guterverkehrs- und Logistikzentren Infrastruktur, Firmensuche 

und -auswahl, 

I' Vergabe von Fordermitteln, 

' Initiierung von firmenubergreifenden Kooperationen an den Logishkstandorten und 

" Marketing von Einzelstandorten und fur den gesamten TEN-Knoten Region Wien 

Zur Realisierung dieser Aktivitaten ist eine zielgenchtete Bundelung und eine Integration pla- 

nender und operativer Akteure notwendig Mit diesen Aufgaben sollte der Wiener Wirtschafts- 

forderungsfond gemeinsam mn ECO-Plus betraut werden. 
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Aufgabe der Citylogistik ist die effiziente Abwicklung des innerstadtischen Lieferverkehrs durch 

Bundelung von Transporten Dadurch soll eine bessere Fahrzeugauslastung, eine Reduktion der 

Weglangen und eine Reduktion der Fahrten erreicht werden Wesentliche Elemente der 

Citylogistik sind Sammeln Bundelungs- und Verteilzentren Kundennahe Verteiizentren haben 

sich bisher als nicht realisierbar erwiesen, da die dafur erforderlichen Flachen an hochwertigen 

innerstadtischen Standorten nicht finanzierbar sind Neue Ansatze gehen von einem dezentra- 

len Konzept von Sammeistellen aus, die eine regionale Bundelungen und zeitlich-raumliche 

Tourenoptimierungen ermoglichen Ein zweiter Aspekt der Cityiogistik ist die Verlagerung von 

Transporten auf die Bahn oder das Schiff — dort wo der Straßentransport mit besonderen 

Belastungen verbunden ist Das gilt in erster Linie fur den Baustellenverkehr 

Die Organisation und der Betneb der Citylogistik muss pnvatwirtschaftlich funktionieren Die 

Stadt Wien kann unterstutzende Aufgaben ubernehmen 

I Unterstutzung von Pilotprolekten mit verkehrsreduzierender Wirkung durch Forderungen, 

I Unterstutzung des City-Logistik Pilotprolektes eTrans — Wahn Logistik Serwce —, in dem 

gebundelte Hauszustellungen in großen Wohnbauten und Burogebauden mithilfe 

von Mobile Computing und speziell entwickelten Einkaufsboxen erprobt werden, 

I Nutzung der Erfahrungen der Pilotprolekte zur Adaptierung der rechtlichen Rahmen- 

bedingungen und der offentlichen Forderungen zur Erleichterung der Realisierung 

von Citylogistikmaßnahmen, 

I Anderung der Ausschreibungspraxis generell und der Stadt Wien sowie stadteigener Llnter- 

nehmen im Besonderen zur Llmsetzung einer umweltonentierten Baustellenlogistik und 

I Durchfuhrung eines Bautragerwettbewerbes mit dem Schwerpunktthema 

„Umweltonentierte Baustellenlogistik" 

tarnzer Tunnel Aushuhahtranspert per Bahn Femgterltranspert mrt der Bahn 

t$r 
ii) ii l 
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Eine Verringerung der Behinderung des Lieferverkehrs soll durch folgende Maßnahmen erreicht werden 

I Wirksame Llberwachung der Ladezonen, 

I vermehrte Anwendung von Akuonsladezonen (betnebsungebundene Ladezonen), 

I Entwicklung eines raumlich und zeitlich koordinierten Ladezonenmanagements zur 

Optimierung der Bedurfnisse von Bewohnern. Geschaften und Zulieferbetneben 

(z B bezirksweise Organisation der Ladezonen fur die Lebensmittelanlieferung 

außerhalb der Nachtzeit von 22:00 bis 06 00 Uhr). sowie 

l Uberprufung zeitlich gebundelter Lieferzeiten in Geschaftsstraßen bei gleichzeitigem 

Parkverbot fur Fahrzeuge, die keine Liefertatigkeit ausfuhren (z B gebundelte Lieferzeit 

in der Manahilfer Straße von 1000 bis 13 00 Uhr) 

Zur Absicherung von stadtplanensch zweckmaßigen Logistikstandorten sind folgende Maß- 

nahmen erforderlich 

li Ausarbeitung eines Standortkonzeptes fur dezentrale Logistikzentren mit Bahnanschluss, 

die Lager-, Sammeln Bundelungs- und Verteilfunktionen ubemehmen konnen, 

f Flachensicherung potenzieller Logistikstandorte durch die Flachenwidmungsplanung und 

l Flachenverfugbarmachung und Flachenbereitstellung mit Unterstutzung der Stadt Wien 

(Wiener Wirtschaftsforderungsfonds) 

Fur die Erhaltung und Verbesserung der Moglichkeiten fur den Gutertransport mit der Bahn wer- 

den folgende Maßnahmen ergnffen 

i Widmungsmaßige Vorsorge fur Anschlussgleise in Industne- und Betnebsbaugebieten, 

! Onentierung von neuen Industne- und Betnebsgebietswidmungen an bestehenden 

Gleisanlagen und 

l Erhaltung bestehender Anschlussgleise 

Zum geordneten Abstellen von LKWs sollen außerhalb des offentlichen Straßenraumes LKW-Abstellplatze 

ermog(icht werden Die Realisierung und der Betneb mussen aber von pnvaten Betreibem erfolgen 

Ein spezielles Problem stellt die Liefertatigkeit vor allem zu Lebensmittelgeschaften in der Nacht 

dar Zur Reduktion der Larmbelastung der Anrainer soll gepruft werden, in welcher Form die 

Auflagen fur larmarme Fahrzeuge auf die Liefertatigkeit (schallgedammte Ladebordwande, 

Larmemission der Kuhlaggregate, hydraulische Hebebuhnen) erweitert werden kdnnen 

Betnebe mit einer transportminimierenden Logistik werden im Rahmen des Prolektes Oko- 

Business-Plan beraten, ausgezeichnet und gefordert. 
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Ca 44000 Menschen werden lahrlich in der Europaischen Union im Verkehr getutet Die 

gefahrlichste Stunde des Tages ist die im Straßenverkehr Nach Berechnungen der Allgemeinen 

Unfallversicherungsanstalt ist die Wahrscheinlichkeit, wahrend dieser Zeit todlich zu verun- 

glucken, siebenmal hoher als wahrend einer Stunde Arbeitszeit und zehnmal hoher als wahrend 

einer Stunde Freizeit Die Verkehrssicherheit muss daher ein zentrales Anliegen leder Verkehrs- 

polaik sein 

Wie europaweite Studien zeigen, ist Wien eine der verkehrssichersten Großstadte Durch syste- 

matische Verkehrssicherheitsarbeit konnte die Sicherheit auf Wiens Straßen in den letzten 20 

Jahren deutlich verbessert werden 

Seit 1983 konnte die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden und die Zahl der verletzten und 

getoteten Personen um etwa 35 % reduziert werden Im gleichen Zeitraum ist bei den Getoteten 

sogar ein Ruckgang um etwa 75 % zu verzeichnen Besonders bemerkenswert und erfreulich 

ist dabei die starke Abnahme bei den verletzten und getoteten Fußgangerlnnen (ca 44 %) und 

die Reduzierung der Schulwegunfalle um etwa 52 % Seit 1998 ist allerdings eine Trendumkehr 

festzustellen, die verstarkte Anstrengungen in der Verkehrssicherheit erfordert 

Abb (9 Anzahl der Ver(e(z(en und Ge(e(e(en in Wien (993-2002 
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Abb 20 Anzahl der Getdteten in Wien 'lg83-2002 
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Angesichts des großen menschlichen Letds und des volkswirtschaftlichen Schadens, die durch 

Verkehrsunfalle verursacht werden, hat auch die Europaische Union ein Aktionsprogramm ver- 

offentlicht, in dem den Mitgliedstaaten eine Reduktion der im Verkehr Getoteten um 50 % bis 

2010 (Basis 2000) vorgegeben wird In Osterreich wurde im Jahre 2002 der erste Teil des 

Osterreichischen Verkehrssicherheitsprogramms fertiggestellt und vom Ministerrat beschlossen 

Pur Wien ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit ein zentraler Handlungsschwerpunkt. 

-'I 2 Ziult; 

Die Stadt Wien setzt einen Handlungsschwerpunkt in die weitere Erhohung der 

Verkehrssicherheit Als langfnstiges Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit verfolgt Wien die „Vision 

Zero — keine Todesopfer im Straßenverkehr". Mittelfristig soll der negative Trend der letzten 

Jahre wieder gebrochen werden Die Zahl der Toten soll moglichst rasch gesenkt werden 

Insgesamt soll die Zahl der Toten und Verletzten bezogen auf das Jahr 2002 um 50 % bis 2020 
reduziert werden. 

-' 3 I'!I;ißtitii:ilieii 

Zur Erreichung dieser Ziele ist ein umfassendes verkehrspolitisches Programm, das die 

Veranderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes, die Reduktion der 

'~"i) 
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Fahrleistung und die Vernngerung des Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-Verkehr ebenso umfasst 

wie die Umsetzung verkehrssicherheitstechnischer Maßnahmen, die Adaptierung der recht- 

lichen Rahmenbedingungen und eine funkuonierende Uberwachung Verkehrssicherheit ist 

daher ein Grundprinzip, das in allen Maßnahmenkapiteln beachtet wird Die primaren Aufgaben 

der Verkehrssicherheitsarbeit umfassen. 

I Uberwachung und Analyse des Unfallgeschehens im Sinne der ortlichen Unfallforschung, 

I Sanierung von Llnfallhaufungsstellen, 

I Verbesserung der Sichtbarkeit von Bodenmarkierungen, Bordsteinen, Verkehrsinseln 

(Lichtoffensive), 

I Sachverstandigentatigkeit im Rahmen verkehrsbehordlicher Verfahren, 

I Safety Audit (sicherheitstechnische Planungsbegutachtung) fur alle generellen 

Planungen und Detailplanungen, 

I verstarkte Berucksichtigung der Sicherheit fur Fußgangerlnnen, insbesondere fur Kinder, 

Jugendliche und Seniorlnnen, in der Planung und Gestaltung des offentlichen Raumes 

(siehe auch Kapitel Fußgangerverkehr), 

I Durchfuhrung von Vorher-/Nachheruntersuchungen zur Erfolgskontrolle, 

I systematische Qffentlichkeitsarbeit zur Erhebung der Verkehrssicherheit durch 

zielgruppenspezifische Informationen fur Kinder und Jugendliche (Schulen), 

Seniorlnnen und Radfahrerlnnen z. B Erstellung von Schulwegplanen gemeinsam 

mit Eltern, Schulerinnen und Lehrerinnen mit den sichersten Routen. Radfahrprufungen 

ab dem zehnten Lebensiahr in Volksschulen etc und 

I Fortsetzung der Safe Bike-Aktivitaten fur motonsierte Zweiradfahrer 

Neben diesen Tatigkeiten, die die Stadt Wien im eigenen Wirkungsbereich durchfuhren kann, 

fordert die Stadt Wien vom Bund 

I eine starkere Uberwachung des fließenden Kfz-Verkehrs durch die Bundespolizei 

Ausweitung der Geschwindigkenskontrollen durch stationare und mobile 

Langstreckenradaranlagen (Section Controi), Einsatz von digitalen Radaruber- 

wachungskameras und 

I eine Anpassung der gesetzlichen Regelungen. Einfuhrung des Punktefuhrerscheins, 

Erhohung der Strafsatze 

Die Maßnahmen fur die besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmerlnnen (Fußgangerlnnen, Rad- 

fahrerlnnen, Kinder und Jugendliche sowie Seniorlnnen) werden in den Kapiteln 6 Fußganger- 

verkehr und Kapitel 7 Radfahrer detaillierter dargestellt 
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Das Straßennetz dient der Verknupfung und Erreichbarkeit stadtischer Nutzungen Neben dem 

fließenden und ruhenden Kfz-Verkehr, dem Offentlichen Verkehr, dem Radverkehr und dem 

Fußgangerverkehr dient das Straßennetz aber auch als offentlicher Raum fur Aufenthalt und 

Begegnung. Schließlich ist die Straße ein Element der Stadtgestaltung und erfullt umwelthy- 

gienische Aufgaben (Belichtung, Beluftung, Begrunung) Aus diesen verschiedenen Funktionen 

ergeben sich bei dem begrenzten Flachenangebot im bestehenden Straßenraum Konflikte, die 

durch bauliche und organisatorische Maßnahmen bewaltigt werden mussen 

Es ist davon auszugehen, dass die Nutzungsintensitat und damit die Nutzungskonflikte im 

offentlichen Straßenraum weiter zunehmen werden Dies ist mehrfach begrundet 

I die Beschleunigung des offentlichen Oberflachenverkehrs fuhrt zu Konflikten mit dem 

fließenden und ruhenden Kfz-Verkehr. 

II die ansteigende Motonsierung erhobt die Nachfrage nach Stellplatzen, 

f eine Anhebung des Anteils des Fahrradverkehrs auf 8 % wird ein verstarktes 

Radverkehrsaufkommen auf der Fahrbahn mit sich bringen, 

l die zusatzlichen Angebote neuer Fortbewegungsmittel (Rollerblader, Scooter, 

Electnc Scooter, Micro Bikes etc ) erhohen das Neben- und Durcheinander 

unterschiedlicher Geschwindigkeiten im Straßenraum und 

f eventonentierte Einkaufs-, Freizeit- und Tounsmusnutzungen stellen hohere Qualitats- 

anspruche an den offentlichen urbanen Raum Schanigarten, Buhnen, Markte etc 

Da das Flachenangebot im bestehenden offentlichen Straßenraum sehr begrenzt vermehrbar 

ist sind Grundsatze und Richtlinien fur einen Interessensausgleich von besonderer Bedeutung 

Zur Entlastung des bestehenden Straßennetzes ist aber auch eine Ausweitung des Straßen- 

netzes erforderlich (siehe Kapitel 9 Motonsierter Individualverkehr) 

Die Ziele zur Gestaltung des Straßennetzes bestehen dann, 

I die erwunschte Erhebung des Anteils an Offentlichem Verkehr, Fußganger- und Radverkehr 

durch Forderung dieser Verkehrsarten im Straßenraum zu unterstutzen, 

f die innere und außere Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Wien zu gewahrleisten und 

I erlebbare Qualitatssprunge fur den Aufenthalt im offentlichen Straßenraum zu schaffen 

Das bedeutet, dass die Llm- und Ausbaumaßnahmen im bestehenden Straßennetz in den 

nachsten Jahren vorrangig der Attraktiwerung und Sicherung des Offentlichen und nichtmotori- 

sierten Verkehrs dienen museen Bei der Erganzung und Erweiterung des hoherrangigen 
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Straßennetzes steht die Entlastung bestehender Siedlungsgebiete durch Bundelung und 

Verlagerung in weniger sensible Bereiche im Vordergrund Fur die Erschließung neuer 

Siedlungsbereiche gilt es, eine ausreichende Netzdichte zu schaffen, die Erschließung mit 

Offentlichem Verkehr zu ermoglichen und den Erfordernissen des nichtmotonsierten 

Verkehrs gerecht zu werden. 

b 2 ltvhtlbtt, tl in1. ii 
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Die Gliederung des Straßennetzes wurde bisher in erster Linie nach Kntenen des Kfz-Verkehrs 

vorgenommen Die verstarkte Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes und die ge- 

wunschte Ruckgewinnung von Qualitaten fur Aufenthaltsfunktionen fuhren zu einer Neugliede- 

rung des Straßennetzes 

Das bestehende Hauptstraßennetz („ Straßen mit erhohter Verkehrsbedeutung") umfasst lene 

Straßen, in denen der Fließverkehr hohe Bedeutung hat (Abb 21). Es bildet die Grundstruktur 

zur Abwicklung des Individualverkehrs und des Offentlichen Verkehrs an der Oberflache 

(Straßenbahn, Bus) Derzeit umfasst das Netz der, . Straßen mit erhohter Verkehrsbedeutung" eine 

Gesamtlange von 701 km Das bishenge Hauptstraßennetz ist folgendermaßen untergliedert 

Tabelle t 7 straßen mu erhehter verkehrsbedeutung rm gestand (brshenges Hauptstraßennetzt 

Bundesstraßen A und S 

Hauptstraßen B (ehemals Bundesstraßen B) 

Hauptstraßen A (ehemals Hauptstraßen) 

41 km 

223 km 

437 km 

Summe 701 km 

Die Bundesstraßen A und S sind Autobahnen und Schnellstraßen in der Kompetenz der ASFI- 

NAG Hauptstraßen B sind die im Apnl 2002 im Zuge der Verlanderung in die Kompetenz des 

Landes Wien gelangten Bundesstraßen B, Hauptstraßen A die bereits vor der Verlanderung 

durch Verordnung des Gemeinderates festgelegten Straßen mit erhohter Verkehrsbedeutung in 

der Kompetenz der Gemeinde Wien Das restliche Netz von 2 103 km umfasst die Neben- 

straßen, davon wurden bereits 1000 km verkehrsberuhigt (z B 30 km/h-Beschrankungen) 

Eine neue Netzgliederung soll den verkehrspolitischen Zielen der Stadt Wien besser entsprechen 

und klare Regeln fur den Umgang mit Nutzungskonflikten im Straßenraum enthalten Die neuen 

Hauptstraßen sollen nach ihrer Funktion nicht nur fur den motonsierten Indibadualverkehr (MIV), 

sondern auch fur den Offentlichen Verkehr (OV) und den nichtmotonsierten Verkehr (NMV) fest- 
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gelegt werden Bei Um- und Ausbaumaßnahmen sowie Maßnahmen der Verkehrsorganisation 

kann es auf Grund der Uberlagerung unterschiedlicher Hauptstraßenfunktionen zu Konflikten 

kommen Diese Konflikte zwischen den Verkehrsarten sind nach den in Punkt 5 4 beschnebe- 

nen verkehrspolitischen Pnontaten zu losen 

Das neue Hauptstraßennetz von Wien soll auf Grund der Uberlagerung folgender Funktionen 

gebildet werden 

I dem Netz mit hoherrangiger Bedeutung fur den motorisierten indwtdualverkehr, 

l dem Straßenbahn- und Busnetz mit hohen Taktfolgen, sowie 

l den Netzteilen mit hoher Fußgangerfrequenz 

Das Hauptradverkehrsnetz (Kapitel 7 Radverkehr) wird zur Begrundung einer Hauptstraßen- 

funktton nicht herangezogen Die sich aus dem Radverkehr ergebenden Anforderungen an den 

Straßenraum sind unabhangig von den oben definierten Hauptstraßenfunktionen zu erfullen 

Die Neubewertung des Straßennetzes gemaß den angefuhrten Funktionen wird Anderungen 

des bestehenden Hauptstraßennetzes nach sich ziehen. Da eine Anderung des bestehenden 

Hauptstraßennetzes auch die Finanzierungszustandigkeiten zwischen Zentralverwaltung und 

Bezirken betnfft, mussen neben den fachlichen Knterien auch die budgetaren Verteilungseffekte 

beachtet werden Die Neugestaltung des Hauptstraßennetzes soll daher gemeinsam mit den 

Bezirken erfolgen. 

Abb 27 Bestehendes Hsuptstraßennetz 
Straßen mrt erhehiar Verkehrsbedeutung 
(Bestand mrt 7 a 20027 D Eagende 

~ Bundasstrasan A S 
~ Hauptstraßen B 

~ Hauptst aßen A 
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Die Schaffung von erlebbaren Qualitatssprungen fur den Aufenthalt im offentlichen Straßen- 

raum soll durch folgende Maßnahmenstrategien erreicht werden 

I Autoverkehrsfreie Zonen Fußgangerzonen, Platze. Vorfelder sensibler Gebaudenutzungen 

wie Schulen, Kirchen, Seniorenheime, Krankenhauser, 

I temporare autofreie Zonen in Straßenzugen und auf Platzen und 

I großzugige Dimensionierung von Gehsteigen bei Neuplanungen im offentlichen Raum 

(Geschaftsstraßen, Platze) 

Einen wesentlichen Beitrag dazu stellt das 50-Orte-Programm zur Verbesserung der Quaiitat des 

offentlichen Raumes dar 

(w 

f 

. , Platz da" 

Daruber hinaus sollen folgende Maßnahmen umgesetzt werden 

Dort, wo Gehsteige mehr als die notwendige Durchgangsbreite aufweisen. sind Moglichkeiten 

fur Treffpunkte, zum Ausrasten etc in Form von Sitzgelegenheiten in ausreichender Zahl vorzu- 

sehen. Schatten spendende Baume erhohen den Komfort 

Auch kommerzialisierte Bereiche wie Schanigarten und Warenausraumungen (Darbietung von 

Waren auf dem Gehsteig) fuhren zu einer positiven Belebung des Straßenbildes (wenn die erfor- 

derlichen Durchgangsbreiten freigehalten werden) 

Im dicht bebauten Gebiet bedeutet dies oft eine Minimierung von Fahrbahnbreiten oder die 

Abanderung der Parkordnung. Bei Straßenneubauproiekten am Stadtrand ist der Platzbedarf fur 

Aufenthaltsqualitat — zumindest punktuell — zu berucksichtigen 
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Die „bespielbare Stadt" ist seit langem erklartes Ziel der Stadt Wien Um Kindern diese bespiel- 

bare Stadt bieten zu konnen, reicht es nicht aus, moglichst optimale Spielplatze zur Verfugung 

zu stellen Dazu geboren auch Maßnahmen, die fur Kinder ein moglichst dichtes Netz an Spiel- 

moglichkeiten im offentlichen Raum und sichere und attraktive Kinder-Wege schaffen, denn 

Kinder spielen uberall. auch beim Gehen 

Vor allem auf dem Weg zu Parkanlagen, Kindergarten und Schulen kann dieses Spiel durch 

Anregungen wie z B Belagswechsel unterstutzt werden Beispiele fur kinderfreundliche Maß- 

nahmen in Straßenraumen sind dem Werkstattbencht Nr 47 (. , mehr platzl fur Kinder". Stadtent- 

wicklung Wien, 2002) zu entnehmen 

Im Umkreis von hochfrequentierten Spielplatzen sind analog zur Schuiwegsicherung gezielte 

Verkehrssicherheitsmaßnahmen zu setzen. Daruber hinaus kann beispielsweise ein bunter von 

Kindern bemalter Gehsteig oder ein auf dem Gehsteig aufgemaltes Symbol den sicheren 

Zugang zum offentiichen Spielplatz im Park signalisieren 

Wohnstraßen als multifunktionale Mischf lache haben sich im dicht bebauten Stadtgebiet mit 

wenigen Ausnahmen als nicht reaiisierbar erwiesen Es sollen daher die bestehenden 

Wohnstraßen einer Zweckmaßigkeitsprufung unterzogen werden Darauf aufbauend soll festge- 

legt werden, ob eine Aufwertung zur multifunktionalen Mischf lache moglich ist oder ob — auch 

im Sinne der Rechtssicherheit — eine Auflassung erfolgen soll Bei einer Neuverordnung von 

Wohnstraßen ist darauf zu achten, dass der Quaätatssprung als multifunktionaler offentlicher 

Raum realisierbar ist. 
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Der knappe Raum im offentlichen Straßennetz fuhrt zu Konflikten zwischen allen Verkehrsarten 

und Funktionen Bei Aus- und Umgestaltungsmaßnahmen sind daher Pnontäten entsprechend 

den verkehrspolitischen Zielen des Masterplans Verkehr zu setzen Folgende Priontatenreihung 

fur die Verkehrsarten wird festgelegt. 

1 Mindeststandards fur Fußgangerlnnen bei Gehsteigbreite, Grunphase, Wartezeiten, 

Schutzweg, erhohte Standards fur den Fußgangerverkehr im Hauptnetz des 

Fußgangerverkehrs 

2 Anspruche des Offentlichen Verkehrs keine Fahrzeitenverluste auf der freien Strecke und 
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Reduktion der mntleren Verlustzeiten bei Haltestellen an Kreuzungen unter 10 Sekunden, 

besondere Priontat im OV-Hauptstraßennetz 

3 Komfortverbesserung fur Fußgangerlnnen uber die Mindeststandards hinaus auch in lenen 

Straßen, die nicht zum Hauptnetz des Fußgangerverkehrs zahlen 

4 Mindeststandards fur den Radverkehr im Hauptradverkehrsnetz Radverkehrsanlagen in 

den Hauptstraßen, Mitbenutzung von Busfahrstreifen, sichere Fuhrung bei Straßenbahn- 

und Bushaltestellen, keine Umwegfuhrungen uber das Nebenstreckennetz 

5 Pnontat des Kfz-Fließverkehrs vor dem ruhenden Verkehr im MIV-I-lauptstraßennetz 

Unabhangig von dieser Priontatenreihung ist eine Abwagung im Einzelfall erforderlich und eine 

Anderung der Pnontaten moglich. wenn wichtige Grunde vorliegen VVichtige Grunde konnen sein 

l unzumutbare Probleme und besondere Erfordernisse fur den VVirtschaftsverkehr 

besondere Erschwernisse bei der Zulieferung und der Betnebszufahrt, starke 

Einschrankung der Kundenerreichbarkeit, 

l unzumutbare Verluste von Stellplatzen z. B Stellplatzauslastung in der Nacht im 

Gebiet uber 100 % (inki Garagen), großere Stellplatzverluste in Geschaftsstraßen, 

I unzumutbare Probleme fur den Fließverkehr z. B, negative Auswirkungen fur 

die Verkehrssicherheit 

Die Unzumutbarkeit ist im Einzelfall zu begrunden und abzuwagen 
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Jede Wienenn und leder Wiener ist Fußgangerln Denn leder Weg — ob mit Rad, Auto oder 

offentlichem Verkehrsmittel beginnt und endet mit einem Fußweg Deshalb betreffen die Be- 

dingungen fur den Fußgangerverkehr auch alle Bevolkerungsgruppen Ganz besonders betref- 

fen sie aber lene, die in ihrem Alltag einen geringeren Bewegungsradius haben und die einen 

Großteil ihrer Wege zu Fuß zuruck legen, wie altere Menschen oder Kinder Der FuEganger- 

verkehr ist die Verkehrsart mit dem hochsten Anteil an Versorgungs- und Familienarbeit 60 % 

aller FuEwege werden von Frauen zuruckgelegt, nur 40 % von Mannern 

Fußgangerlnnen sind die langsamsten Verkehrsteilnehmerlnnen und daher auch am empfind- 

lichsten gegen Umwege, Gehen ist die umweltvertraglichste Verkehrsart, gleichzeitig nehmen 

Fußgangerlnnen die Larm- und Schadstoffbelastungen am intensivsten wahr 

Der Anteil der Fußgangerlnnen an den insgesamt in Wien bei Verkehrsunfallen verletzten Per- 

sonen betragt etwa 20 %, Jener an den getoteten Personen sogar etwa 60% Der Erhebung und 

besonderen Beachtung der Verkehrssicherheit fur FuEgangerlnnen ist daher oberste Pnontat in 

der Verkehrspolitik einzuraumen. 

Seit 1963 mit einer gezielten Verkehrssicherheitspolitik begonnen wurde, konnten erhebliche 

Ruckgange bei den Unfallen mit FuEgangerlnnen erreicht werden Bei den verletzten Fußgange- 

rlnnen ist eine Abnahme um etwa 40 %, bei den todlich Verletzten sogar ein Ruckgang um etwa 

75 % zu verzeichnen. Die Unfalle am Schulweg konnten seit dem Jahr 1963 um nahezu 40 % 

reduziert werden, trotzdem ist gerade diesem Unfalltyp großte Aufmerksamkeit zu schenken 

Abb 22 Verletzte und tote Fosgengerlnnen 7983-2007 
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Abb 23 llerletzte und lote Fußgangerlnnen nach dem Geschlechr 
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Neben Kindern und Jugendlichen sind auch Seniorlnnen besonders gefahrdet. Im Jahr 2002 

waren 40 % der getoteten Unfallopfer alter als 70 Jahre Dte Verkehrsorgantsatton und die 

Gestaltung des Straßenraumes (Kreuzungen, Ubergange) mussen auch angesichts des wach- 

senden Anteils der Seniorlnnen an der Bevdlkerung entsprechend adaptiert werden 

Abb 24 Schulwegunlalte 7983 — 2002 
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Ahh 25 Schulwegunlalle nach dem Geschlecht 

120 
113 

;Oof— 

60 

20 

65 55 
74 

34 
39 

66 2 "4 

47 

33 6" 

24 

71 

64 65 
42 

35 49' 

23 

65 
0M4 nich 
HWe ei ch 
~ su 

1996 

Quelle Magislial der sladl wien, MA 46, wien, 2002 

199 2001 

Es zeigt sich, dass das Risiko fur Buben deutlich hoher ist als fur Madchen auf dem 

Schulweg zu verunglucken ~ ie VerkehrssicherheitsmaEnahmen in der Umgebung von 

Schulen sind daher verstarkt am Verhalten der Buben und mannlichen Jugendlichen im 

offentlichen Raum auszunchten 

Fur Frauen und Madchen ist neben der oben beschnebenen Verkehrssicherheit aber auch die 

sublektive Sicherheit von großer Bedeutung Wenn bei der Gestaltung Aspekte der 

Onentierung, Ubersicht und Einsehbarkeit zu wenig berucksichtigt werden, konnen Orte das 

Gefuhl der Unsicherheit, Bedrohung und Angst vor Belastigungen oder Verbrechen auslosen 

Solche „Angstraume" sind, wie die Statistik zeigt, nicht notwendigerweise auch Tatorte 

Trotzdem hat dieses Angstgefuhl durchaus weitreichende, aber kaum beachtete Konsequenzen 

fur den Alltag von Frauen und Madchen Um unsicheren oder bedrohlichen Situationen aus 

dem Weg zu gehen, nehmen sie Umwege in Kauf oder lassen sich in ihrer Mobilitat und ihren 

Aktwitaten uberhaupt einschranken (z T haben diese Angste auch den Umstieg auf den moto- 

nsierten Individualverkehr zur Folge) 

Positw zu vermerken sind viele Einzelmaßnahmen zur fußgangerfreundlichen Platz- und 

StraEengestaltung, die in den letzten Jahren gesetzt wurden (Beispiele Karmeliterplatz, 

Yppenplatz, Siebenbrunnenplatz, etc) Der Flachenanteil der Fußgangerzonen im offentlichen 

Straßenraum wurde von 1994 bis 2001 um 46 % gesteigert 
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Auch die im Verkehrskonzept 1994 (VK 1994) geforderte Sicherung der Querungsmoglich- 

keiten in Kreuzungsbereichen wird pnnzipiell umgesetzt In manchen Bezirken wurden nahezu 

flachendeckend Gehsteige auf eine Bordsteinkantenhohe von 3 cm an Kreuzungen und Uber- 

gangen abgesenkt und eine große Zahl von Gehsteigvorziehungen ernchtet Fur gehbehinder- 

te Menschen oder Personen mit Kinder- oder Einkaufswagen wurde dadurch das Uberqueren 

der Fahrbahn wesentlich erleichtert Im Zuge von Straßenumbau- und Sanierungsmaßnahmen 

werden die oben genannten Verbesserungen standardmaßig durchgefuhrt. eine Evaiuierung 

der tatsachlichen Anzahl und Quaiitat der Umbauten ist aber auf Grund fehlender Daten nicht 

moglich Wie im Verkehrskonzept 1994 festgelegt, wurden die U-Bahn-Stationen durchgehend 

mit einem Blindenleitsystem ausgestattet und nahezu in allen U-Bahn-Stationen wurden 

Liftanlagen eingebaut 

Negativ anzumerken ist allerdings, dass die im VK 1994 geforderte Gehsteigmindestbreite von 

2, 0 m in vielen Prolekten nicht eingehalten wird Aufgrund des enormen Stellplatzdruckes kam 

es in den vergangenen Jahren in dicht bebauten Wohngebieten sowohl innerhalb als auch 

außerhalb des Gurtels lokal zu Verschlechterungen der Bedingungen fur Fußgangerlnnen Die 

Festlegung von Schragparkordnungen und von Parken am Gehsteig fuhrten in diesen Gebieten 

zu einer Reduktion der tatsachlich fur Fußgangerlnnen nutzbaren Gehsteigbreite 

Die Ruckfuhrung von Stellplatzf lachen im offentlichen Raum nach Einfuhrung der Parkraum- 

bewirtschaftung und der Errichtung von Garagen zugunsten des Fußgangerverkehrs und des 

Radverkehrs ist nur in Teilbereichen gelungen Nach wie vor ist es außerordentlich schwieng, 

Maßnahmen fur Fußgangerlnnen, insbesondere Gehsteigverbreiterungen umzusetzen, wenn da- 

bei Stellplatze verloren gehen Daruber hinaus nehmen temporare Nutzungen am Gehsteig (wie 

Schanigarten oder Weihnachtsmarkte) zu, haufig wird dabei die optimale Durchgangsbreite 

unterschntten Nachholbedarf besteht an Leiteinnchtungen fur sehbehinderte Menschen (an tak- 

tilen Bodeninformationssystemen, akustischen Zusatzsignalen bei Verkehrslichtsignalanlagen, 

Haltestellen, offentlichen Gebauden) und anderen Hilfestellungen fur sehbehinderte Menschen 

im offentlichen Raum Als positwes Beispiel kann ein Pilotprolekt in Wien Penzing (Hadikgasse- 

Kafergasse) gelten. Daruber hinaus fehlen bei vielen Schnellbahnstationen noch Liftanlagen 

Die Stadt Wien verfolgt fur den Fußgangerverkehr folgende Ziele 

I Erhaltung des Verkehrsmittelanteils der Fußwege von 27 % an den Wegen der Wienerlnnen und 

I Erhaltung der gut durchmischten kompakten Stadt mit einem gleich bleibenden Wegeanteil 

im fußlaufigen Einzugsbereich (unter 1 km) 
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I ausreichend breite und benutzbare Gehsteigf lachen 

I Erhohung der Aufenthaltsqualitaten und 

I Erhohung der Fußwegenetzqualitat 

I Reduktion der Geschwindigkeit des motonsierten Indiwdualverkehrs, 

150 % weniger Unfalle mit Personenschaden bis 2020 durch eine die Verkehrssicherheit 

fordernde Gestaltung des Straßenraumes und Kontrolle von StVO-Llbertretungen und 

I Erhohung der sublektiven Sicherheit in offentlichen Verkehrsraumen 

I Umsetzung der Barnerefreiheit durch Abbau physischer Barneren, sowie 

I Umsetzung des, . 2-Sinne-Pnnzips" bei der Gestaltung im Straßenraum 

L1 ) Nlu I 1l l' l ir 

Das Maßnahmenprogramm fur den Fußgangerverkehr stellt einen wesentlichen Beitrag zum 

Handlungsschwerpunkt „Platz da" (siehe Kapitel 2 Handlungsschwerpunkte) und zum Pnnzip 

des Gender Mainstreaming (siehe Kapitel 17 Gender Mainstreaming) dar Folgende Maßnah- 

men sind vorgesehen 

Da das Zu-Fuß-Gehen die umwegempfindlichste Verkehrsart darstellt, hat die Berucksichtigung 

der Wunschlinien der Fußgangerlnnen bei Planung und Prolektierung von Gehwegen hochste 

Pnontat Dies gilt auch fur die Anordnung von Schutzwegen, fur die Uberwindung von großen 

Barneren wie Bahntrassen, fur Platzgestaltungen sowie fur die Genehmigung von temporaren 

Nutzungen im Straßenraum 

Im dicht bebauten Gebiet liegt der Schwerpunkt auf dem gezielten „Luckenschluss" durch die 

Ernchtung neuer bzw Offnung von (auch privaten) Durchgängen fur den offentlichen 

Fußgangerverkehr Hier sind die Widmungen meist bereits vorhanden, in Zukunft ist verstarktes 

Augenmerk auf die Realisierung erforderlich Weiters ist die barnerefreie Uberwindung von 

Niveauunterschieden wichtig (Nachrustung von Stiegenanlagen mit Kinderwagenrampen bzw 

rollstuhlgerechten Rampen) 

Im locker bebauten Gebiet fehlen oft großflachig attraktive Fußwegverbindungen, v a. in 

Stadtrandiagen uber Einzelsiedlungen hinaus. Zusammenhangende und attraktive Fußwege 



6. Fußgangerverkehr 

QMobil&nWienl+ @ ( @ g $ 

(auch unabhangig vom Straßennetz) sind fur die Verbesserung des Modal Split wesentlich, 

Trampelpfade in Freif lachen sollen als Netzteile iedenfalls aufgenommen werden Solche attrak- 

tiven Tagrouten konnen allerdings bei Nacht zu sozial unkontrollierten „Angstraumen" werden 

Hier sind Nachtrouten mitzuuberlegen 

Auch bei der Ausweisung von Einkaufszentren und Gewerbeparks ist die Berucksichtigung von 

Fußgangennteressen durch die Schaffung von sicheren Straßenquerungen, Gehsteigen/ 

Gehwegen und komfortablen Anbindungen an den Qffentlichen Verkehr wichtig. 

Die Gehsteigbreite von 2, 0 m ermoglicht Begegnungsverkehr ohne Ausweichen, erspart einen 

„Gansemarsch" fur Erwachsene mit Kinderwagen und Kind und bietet Platz fur zufallige 

Gesprache. Auch fur Fußgangerlnnen wird damd analog den Mindestfahrbahnbreiten eine 

durchgangige Quaiitat geboten. Durch diese Maßnahme werden im besonderen Maß die 

schwachsten Verkehrsteilnehmerlnnen unterstutzt Diese 2, 0 m kennzeichnen lene Breite, die 

frei begehbar ist (Durchgangsbreite) Ausgenommen davon sind punktuelle Einengungen wie 

Verkehrszeichen, Hydranten oder Warenausraumungen unter 1, 0 m'. Generell sollten Gehsteig- 

breiten nach dem ieweils erforderlichen „level of service" ausgenchtet sein, im „hoherrangigen" 

Fußwegenetz sind demnach großere Durchgangsbrenen erforderlich 

se 

a 

Mehr platz tur Fuagangerlnnen 

Wenn die raumlichen Voraussetzungen bei bestehenden Gehsteigen eine Durchgangsbreite 

von 2, 0 m nicht zulassen, so sollte in iedem Fall eine Mindestdurchgangsbreite von 1, 50 m 

erreicht werden 

Die Mindestdurchgangsbreiten geiten auch fur neue Piatzgestaltungen sowie bei der 

Genehmigung von temporaren Einnchtungen (z. B Weihnachtsmarkte, etc ) Wenn die Durch- 

gangsbreite von 2, 0 m (oder die entsprechende Breite des „level of service") unterschntten wird, 
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ist die Anlage von Schanigarten im Parkstreifen vorzusehen bzw, sollten die Antrage auch 

abgelehnt werden konnen Dazu ist eine entsprechende Anpassung des Gebrauchsabgaben- 

gesetzes erforderlich 

Bei beengten Platzverhaltnissen sollten Verkehrszeichen nicht mehr mittig an der Halte- 

rungsstange angebracht, sondern seitlich auskragend montiert werden, der Steher kann so auf 

30 cm — StVO-Mindestabstand — an den Gehsteigrand rucken Bei schmalen Gehsteigen, die 

nicht verbreitert werden kennen, kann der Steher an die Wand geruckt werden und das Ver- 

kehrszeichen mit Ausleger in die nchtige Position am Fahrbahnrand gebracht werden Dazu mus- 

sen die entsprechenden Rechtsvorschnften der Stadt Wien angepasst werden, z B sollen 2, 0 m 

Mindestgehsteigbrene auch in Flachenwidmungs- und Bebauungsplanen beachtet werden 

Fur eine systematische Beseitigung der Engstellen ware der Einsatz von Zentralmitteln 

zweckmaßig (vergleichbar den zentralen Mitteln fur das Radverkehrsnetz) Grundlage fur eine 

Pnontatenreihung der Umbauten sind die, . Netzdefizit- und Netzpositivkarten" der Gender 

Mainstreaming-Musterbezirke, die es fur ganz Wien gibt 

Diese Netzdefizit- und Netzpositivkarten beinhalten auch die Ziele des lokal gebundenen 

Verkehrs und stellen eine Grundlage fur die Einstufung nach Dnnglichkeitsstufen dar (hochste 

Pnontat fur Defizite im Bereich von hochrangigen Zielen) Durch erganzende Fußganger- 

zahlungen ist sowohl die funktionale Bedeutung von Gehwegen als auch die derzeitige 

Inanspruchnahme Grundlage der Einstufung 

Das Lichtraumprofil fur Fußgangerlnnen in der Hohe 2, 20 m muss freigehalten werden. (Breite 

mindestens 1, 50 m ) So konnen Verletzungen im Kopf-/Brustbereich — vor allem bei sehbehin- 

derten Menschen — durch scharfkantige Verkehrszeichen, Straßentafeln, Ampeln etc vermieden 

werden Eine entsprechende StVO-Anderung wird von der Stadt Wien angestrebt. 

An der Schnittstelle zwischen dem I-lauptstraßennetz und dem Nebenstraßennetz sollen Geh- 

steige durchgezogen werden, im Nebenstraßennetz sollen vorzugsweise die gesamten Kreu- 

zungsplateaus auf Gehsteigniveau angehoben werden, da Fahrbahnanhebungen die beste 

Querungshilfe darstellen 

Gehsteigvorziehungen dienen der Reduktion der Querungsbreite und verbessern die Sicht von 

Fußgangerlnnen, vor allem fur Kinder Gehsteigabsenkungen stellen die Mindestanforderung 

an Querungshilfen dar In beiden Fallen sind Behinderungen durch Falschparkerlnnen mithilfe 

von Poilern, verstarkter Uberwachung etc zu vermeiden 
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Sicherheit en Kreuzungen 

Ungeregelte Schutzwege sind derzeit aufgrund des undisziplinierten Fahrverhaltens vieler Auto- 

fahrerlnnen bezuglich ihrer Sicherheit bzw Komfortfunktion nur eingeschrankt wirksam Eine 

bauliche Anhebung in untergeordneten Straßen bzw eine auffalligere Markierung ist anzustre- 

ben. Schutzwege an Kreuzungen sollen in direkter Gehlinie angeordnet werden 

Auch innovative Verkehrszeichen zur Aktivierung der Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenkerlnnen 

sollten verstarkt eingesetzt werden (z B durch auffallige Farben) 

Fahrbahnteiler bzw Schutzinseln (It StVO) bieten aus Sicht der Fußgangerlnnen weniger 

Querungskomfort als die oben genannten baulichen Maßnahmen, sie erhohen ledoch die 

Verkehrssicherheit insbesondere im Hauptstraßennetz wesentlich. Sie sind daher, wenn keine 

anderen Querungshilfen mit hoherem Komfort moglich sind, im Einzelfall vorzusehen 

Kreuzungen sollen moglichst in allen Richtungen begehbar sein 

Anzustreben ist, dass auch eine langsame Fußgangerln, die zu Beginn der Grunphase die 

Fahrbahn betntt, die gegenuberliegende Straßenseite bei Grun erreicht Die Grunzeitlange in 

Sekunden sollte ident mit der Schutzweglange in Metern sein 

Durch fußgangeronentierte Programme werden minimale Wartezeiten fur Fußgangerlnnen 

angestrebt Vor allem bei Fußgangerlnnen-Unfallhaufungspunkten, in der Nahe von Schulen und 

O 

CW 
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offentiichen Spielplatzen, soll die mittlere Wartezeit fur Fußgangerlnnen nicht mehr als 40 Sek 

betragen Bei Fahrbahnteilern soli es keine versetzten Grunphasen geben Auch bei Druckknopf- 

ampeln soll eine maximale Wartezeit von 40 Sek vorgesehen werden. 

Kreuzungen mit hoher Fußgangerfrequenz sollen auf die Moglichkeit von Alles-Grun- 

Schaltungen fur Fußgangerlnnen uberpruft werden 

Der Offentliche Verkehr soll durch diese Maßnahmen nicht uber Gebuhr behindert werden 

Bestehende Stiegenanlagen im offentlichen Raum sollen mit Rampen fur Rollstuhle und 

Kinderwagen nachgerustet werden Wenn eine Rampe fur Rollstuhle aus baulich-technischen 

Grunden nicht moglich ist, solI die betreffende Stiegenanlage zumindest mit einer Kinder- 

wagenrampe ausgestattet werden. 

Grundsatzlich sollen attraktive Straßenquerungsmoglichkeiten an der Oberflache vorhanden 

sein Daruber hinaus sind bei allen stark frequentierten Unter- und Uberfuhrungen Lifte und 

Rolltreppen einzubauen Der Bau neuer Unter- und Uberfuhrungen soll vermieden werden. An 

Stellen, wo ein solcher Bau unvermeidlich ist, sind Uberfuhrungen, die einsehbar gebaut 

werden, vorzuziehen 

Neue U- und S-Bahn-Stationen sind grundsatzlich mit Liftanlagen auszustatten Bei allen 

Unterflurstraßenbahn- und S-Bahn-Stationen ohne niveaugleichen Zugang sollen nachtraglich 

Lifte eingebaut werden 

Ziel ist es, im dicht bebauten Wiener Stadtgebiet eine zusammenhangende Tempo-30-Zone zu 

schaffen Tempo 30 sollte damit die Regel und hohere Geschwindigkeiten die Ausnahme sein 

Die Llmsetzung dieser Maßnahme liegt in der Zustandigkeit der Bezirke 

Tempo 30 bedeutet durch die drastische Verkurzung des Bremsweges eine deutliche Erhohung 

der Verkehrssicherheit und Reduktion der Unfailschwere Tempo 30 dient auch der Reduktion 

der Querungsangst gehbehinderter Verkehrsteilnehmerlnnen in ungesicherten Kreuzungsbe- 

reichen und stellt weiters die Voraussetzung fur den erfolgreichen flachenhaften Mischverkehr 

(Autofahrerlnnen/Radfahrerlnnen) dar 

Diese Maßnahme muss von intensiven Geschwindigkeitsuberwachungen und baulichen 

Maßnahmen begleitet werden Auch die Aufstellung von mobilen Tempoanzeigen unterstutzt 

die Einhaltung von Tempolimits 
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Generell von der 30 km/h Regelung ausgenommen wird das Hauptstraßennetz des moton- 

sierten Indwidualverkehrs (siehe Kapitei 5 Straßennetz und offentlicher Raum) Im Einzelfall 

konnen auch MIV-Hauptstraßen in Tempo-30-Zonen integnert werden. Umgekehrt sollen lene 

OV-Straßen von der 30 km/h Regelung ausgenommen werden, in denen offentliche Verkehrs- 

mittel schneller als 30 km/h fahren konnen 

Eine konsequente Gehsteigdurchziehung im Verlauf der Hauptstraßen sollte „spurbar" den 

Beginn bzw das Ende des Geltungsbereiches von Tempo 30 markieren 

Im Nebenstraßennetz sollten keine besonderen Vorrangregeln, sondern die Rechtsregei gelten, 

um das Geschwindigkeitsniveau zu senken Ausnahmen sollten nur fur Straßen gelten, in denen 

der Bus fahrt bzw fur Straßen mit Hauptradverkehrsanlagen Hier ist von der Rechtsregel zu- 

gunsten des Offentlichen Verkehrs/Radverkehrs abzusehen 

Das sublektive Sicherheitsgefuhl ist durch eine belebte Umgebung und damit positive soziale 

Kontrolle zu starken Wichtig ist es, Onentierung, Ubersicht, Einsehbarkeit und eine ausreichen- 

de Beleuchtung der Wegerouten und Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel sicher zu stellen 

In der Gestaltung von Straßen und Platzen sind die Maßnahmen und gestaltenschen Grundsatze 

fur den offentlichen Raum zu berucksichugen, die in den „Richtlinien fur eine sichere Stadt" 

(MA 57) dargestellt sind. 

Bei der Straßenbeleuchtung sollte besonders Augenmerk auf die gute Ausleuchtung der 

Gehsteige gelegt werden (Baumabstande mit Straßenbeleuchtung absttmmen, eher Baume 
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statt Straucher verwenden fur besseren Sichtkontakt Fahrbahn — Gehsteig) Im Hinblick auf eine 

verbesserte Onentierung in der Nacht sollte die Beleuchtungspf licht der Hausnummern in die 

Bauordnung aufgenommen werden 

Zur Verbesserung der Onentierung fur mobihtatseingeschrankte Personen sollen folgende 

Maßnahmen und Aktivitaten umgesetzt werden 

Beiziehung von Fachleuten der Behindertenorganisationen bei Erstellung von 

Planungsnchtlinien und großen offentlichen Bauvorhaben, 

nachtraglicher Einbau von akustischen und taktilen Zusatzsignalen bei Lichtsignalanlagen, 

taktile Leitsysteme zur Orientierungshilfe fur Sehbehinderte und Blinde: 

Taktile Bodeninformationen mit Farbkontrast zu den umgebenden Bodenf lachen an 

Kreuzungen, Haltestellen des Offentlichen Verkehrs, bei Radwegen auf Gehsteigen und 

wichtigen offenthchen Einnchtungen, 

Absenkung des Gehsteiges im Schutzwegbereich oder Teilung mit Nullabsenkung 

(Grazer „T", „Schutzweg fur alle" ), 

Reis hl n» 

a sie 

Grazer „T" 
Quelle Rrshtfrnien fur harnerefrete Gestaltung des nffenttrthen Raumes der Sradt Graz 

f kontrastreichere Gestaltung von Verkehrshindernissen im Gehsteigbereich, 

f taktile und akustische Informationen im Straßenraum (Straßenschilder) 

z B Infopoints, Talking Signs, sprechende Fußgangeranmeldetableaus etc und 

I tastbare Pläne (z. B Stadtplan, U-Bahn-Stationen etc) oder tastbare Modelle 

Grundsatzlich sollen die fur eine behindertengerechte Planung relevanten Normen (ONORMEN 

V 2100 — 2106) umgesetzt werden. 
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Der Radverkehr stellt einen Handlungsschwerpunkt des Masterplans 2003 dar Der Begnff 

, Riesen Radverkehr" symbolisiert den angestrebten Qualitatssprung fur den Radverkehr in den 

nachsten Jahren 

I — 
teev 

„ 
Riesen " Radveraehv 

Der Radverkehrsanteil in Wien schwankt in den letzten Jahren zwischen 3 und 4, 5 % Die letz- 

te Mobifitatserhebung (Socialdata 2001 ) ergab einen Radverkehrsanteil fur ganz Wien von 3 % 

Verkehrszahlungen zeigen ledoch, dass sich die Nutzung des Fahrrades vom reinen Freizeit- und 

Sportgerat hin zum Verkehrsmittel fur den Alltag entwickelt hat 

Besonders im dicht bebauten Stadtgebiet erweist sich das Fahrrad bei Wegen bis 5 km als 

Alternative zu rnotonsierten Verkehrsmitteln. Querschnittszahlungen an ausgewahlten Rad- 

routen belegen ledenfalls m den warmen Jahreszeiten eine Zunahme des Radverkehrs in den 

letzten Jahren So hat der Radverkehr am Zahlquerschnitt Burgnng im Juni 2003 gegenuber 

Juni 2002 an Werktagen um 32 % und an Sonn- und Feiertagen um 22 % zugenommen Das 

Radverkehrsaufkommen an Werktagen ist doppelt so hoch wie an Sonn- und Feiertagen 

O 
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Ahh 28 Jahresganglmien des Radverkehrs an dei Dauerzahlstelle Buignng Juni 2002 his Juni 2003 

MMMO OOOO Mal itaa 
MMMOIOIO IIMMO 13141 

M IMOI 

M la MMMI8 ten 
anv Mlr 

J OMO»M oK Oo(O Oitv OI O Ol i N t ia ia tritt M O I 

Mit dem steigenden Radverkehrsaufkommen hat auch die Anzahl der Unfalle mit 

Personenschaden, an denen Radfahrerlnnen beteiligt waren, zugenommen Durch den ver- 

starkten und immer besser auf die Verkehrssicherheit ausgelegten Ausbau von Radverkehrs- 

anlagen konnte diesem Trend zwar Einhalt geboten werden zuletzt war ledoch wieder ein 

spurbarer Anstieg zu verzeichnen 

Ahh 27 Ilerletzre und tele Radfahreilnnen in Wien 1993-2002 
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Das Radverkehrsnetz wurde zwischen 1995 und 2001 um 300 km erweitert Zur gleichen Zeit 

hat die Dezentralisierung der Planungszustandigkeiten eine koordinierte, bezirksgrenzenuber- 

greifende Angebotsverbesserung geschwacht Dadurch ging der Ausbau eines durchgehenden 

Hauptradwegenetzes nur langsam voran Seit 1 1 2003 werden die Planung und der Bau des 

Hauptradverkehrsnetzes wieder von der Zentralverwaltung im Magistrat wahrgenommen 

Generelles Ziel ist die Erhohung des Radverkehrsanteils auf 8 % aller Wege der Wienerlnnen 

Zu diesem Zweck sollten Alltags-Radfahrerlnnen in ihrer Verkehrsmittelwahl bestarkt werden, 

Freizeit-Radfahrerlnnen auf das Verkehrsmittel Fahrrad im Alltag aufmerksam gemacht werden 

und Nicht-Radfahrerlnnen zum Umsteigen bewegt werden Dazu muss generell ein fahrrad- 

freundliches Klima geschaffen werden 

Damit ein Radverkehrsanteil von 8 % erreicht und auch verkehrssicher bewaltigt werden kann, 

werden folgende Ziele angestrebt 

l Ausbau eines flachendeckenden Hauptroutennetzes, 

l flachige Erschließung (im Mischverkehr) auf Bezirksebene. 

I Erhohung der Quaiitat im Bestandsnetz, 
' Erhohung der oblektiven und sublektiven Sicherheit in offentlichen Verkehrsraumen, 
' 

gute Verknupfung des Radverkehrsgrundnetzes mit U- und S-Bahn-Linien (Bike Et Ride) vor 

allem auch in Stadterweiterungsgebieten und 

l Schaffung von wetter- und diebstahlgeschutzten Abstellmoglichkeiten 

Zur Erhohung des Radverkehrsanteiles auf 8 % sind besondere Anstrengungen erforderlich. 

wobei neben dem zugigen Ausbau des Hauptradwegenetzes die Offnung der geeigneten 

Einbahnen bis 2006 realisiert werden soll 

Aus diesem Grund soll ein Radverkehrsmanagement eingenchtet werden Dieses Radverkehrs- 

management wird mit ausreichenden Ressourcen und einem Durchgnffsrecht gegenuber den 

ausfuhrenden Abteilungen zur Umsetzung der im vorliegenden MPV angefuhrten Maßnahmen, 

die zu einer laufenden Verbesserung des Radverkehrs fuhren ausgestattet werden 

Aufgabe des Radverkehrsmanagements ist unter anderem die Ausarbeitung von Radver- 

kehrsnchtlinien, insbesondere bezuglich der Offnung der Einbahnen Außerdem soll in 

Kooperation mit den Bezirken eine gesamtstadtische Radverkehrspolitik entwickelt und laufend 

„Lobbying" fur den Radverkehr betneben werden 

A 
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Verbesserung des Bestandes. Qualitatssicherung und Ubersichtlichkeit durch einheitliche 

Ausbaustandards sowie eine markante durchgangige Beschiiderung sollen das Radverkehrsnetz 

in Zukunft kennzeichnen Als wichtigstes Ziel soll der „Netzluckenschluss" unter Berucksich- 

tigung folgender Grundsatze erreicht werden 

i gesamtes Stadtgebiet Netzverdichtung und gute Verknupfung des Radverkehrsgrundnetzes 

mit dem Netz des Offentlichen Verkehrs. 

' Pnontat fur richtungsgebundene Anlagen im Hauptstraßennetz, 

il durchgehend beschilderte Routen mit einheitlichen Qualitatsstandards und 

I punktuelle Verbesserungen im bestehenden Hauptradverkehrsnetz (z B Kaphaltestellen) 

und Adaptierungen bestehender Radverkehrsanlagen nach dem letzten Stand der Technik 

Fur den weiteren Ausbau sind bis zum Jahr 2006 rund 30 Mio 6 budgetiert. Zum optimalen 

Einsatz der Investitionssumme wurde eine Priontatenreihung der auszubauenden Abschnitte 

des Hauptradverkehrsnetzes ausgearbeitet Als Bewertungskntenen dienen die Netzwirkung. 

das Radverkehrspotenzial, der Prolektstand, die uberregionale Verkehrsfunktion, die Bezirks- 

pnontat und die Kosten Nach der durchgefuhrten Reihung verteilt sich der Netzausbau wie 

folgt auf die nachsten Jahre 

Abb 28 Ausbau des Hauprraduerkehrsheizes 
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Die Pnontatenreihung sieht in den ersten Jahren eine Intensiwerung des Baus von Radverkehrs- 

anlagen vor Damit kann in etwa ab 2006 der Schwerpunkt auf dnngend erforderliche Be- 

standsverbesserungsmaßnahmen gelegt werden Die Netzlange mit Bestandverbesserungen 

wird dann deutlich uber die Neubaulange ansteigen 

Zu pnontaren Prolekten zahlen zum Beispiel. Rad-Ring-Rund, Querungen der Inneren Stadt oder 

das Wiental Hadersdorf-Pilgrambrucke 

~ as Hauptradverkehrsnetz darf auch durch Baustellen nicht unterbrochen werden 

Für Hauptrouten sind dabei folgende Ausbaustandards anzustreben 
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I Ausreichende Leistungsfahigkeit. insbesondere an den Knotenpunkten, 

I Uberholmoglichkeit, 

I klare Linienfuhrung inkl Beschilderung zur Optimierung der Fahrzeit, 

I bauliche Trennung von Fußgangerlnnen/Radfahrerlnnen im dicht bebauten Gebiet, 

I Mehrzweckstreifen/Radfahrstreifen, wenn baulich getrennte Radwege auf Grund der 

ortlichen Gegebenheiten nicht notwendig oder nicht moglich sind und unter Beachtung 

der vorhandenen Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken im motonsierten Verkehr, 

I beidseitige Anlagen entlang von Hauptverkehrsstraßen und 

I Vermeidung von Angstraumen bei Unterfuhrungen oder Radwegen in Stadtrandlagen 

Detaillierte Ausfuhrungen zu Ausbaustandards sind im Werkstattbencht Nr 45 „Uberblick uber 

dte aktuelle Situation des Radverkehrs in Wien" enthalten 

Damit den unterschiedlichen Anforderungen der Radfahrerlnnen Rechnung getragen werden 

kann, soll die Benutzungspf licht von Radwegen in der StVO aufgehoben werden Dann konnen 

geubte, sportliche Radfahrerlnnen — wenn sie es wunschen — im Autoverkehr mitfahren, 

wahrend beispielsweise langsamere und angstlichere Radfahrerlnnen weiterhin die Radwege 

benutzen konnen. 

Abb 29 Haue(zadverkehtsnetz 

Legende — Hauattad erkehisnetz Bestand 
— — — Radvetkehisnetz bestehende Parallelteuten — Radveikehisnetz zu schließende Lucken 

Erganzende Verb ndungen 

z 
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Generell soll die flachige Erschließung nach dem Mischpnnzip erfolgen Diese Maßnahme wird 

wesentlich unterstutzt durch die flachenhafte Temporeduktion auf 30 km/h (siehe Kapital 6 

Fußgangerverkehr — Maßnahmen) Daruber hinaus sind folgende Maßnahmen vorgesehen 

Schaffung von Querungsmoglichkeiten fur Radfahrerlnnen in Fußgangerzonen 

Die Moglichkeit einer Langsbefahrung ist im leweiligen Fall zu untersuchen 

(, . Duldungspnnzip"), 

' gesicherte Querungshilfen in Hauptverkehrsstraßen inkl zumutbarer Wartezeiten von max 

40 Sekunden (siehe Kapitel 6: Fußgangerverkehr — Maßnahmen) an Verkehrslichtsignalanlagen. 

Offnen der Einbahnen fur den Radverkehr Radfahren gegen die Einbahn soll Regelfall 

werden 

- Bei ledern Straßenneubau. der eine Einbahnstraße vorsieht. ist die Fahrbahnbreite so 

zu wahlen, dass ein Radfahren gegen die Einbahn moglich ist. 

- Bei leder Umwandlung einer Straße mit Begegnungsverkehr in eine Einbahnstraße ist 

das Radfahren gegen die Einbahnnchtung zu gestatten (Ausnahmen nur bei zu 

geringer Straßenbreite) 
- Das bestehende Einbahnstraßennetz ist zu uberprufen und dort, wo es moglich ist, ist 

eine Offnung umzusetzen 

~ ~ 

Radfahren gegen dre Ernhahn nrchi Ausnahme, sondern Regelfall 

Am Stadtrand ist der Radverkehr als Zubnnger zum hochrangigen offentlichen Verkehrsnetz 

(Bike B Ride) zu fordern Das Radverkehrsnetz soll daher auch auf bestehende und an neue 

U-Bahn- und S-Bahn-Stationen onentiert werden Im stadtgrenzenuberschreitenden Radverkehr 

ist eine Abstimmung mit den niederosterreichischen Nachbargemeinden und Nachbar- 

regionen erforderlich 

O 
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Radfahrerinnen soll vermittelt werden, dass sie als Verkehrsteilnehmerlnnen erwunscht sind 

Neben den Anlagen fur den fließenden Verkehr sind dafur folgende erganzenden Infrastruktur- 

maßnahmen notwendig 

Sichere und bequeme Fahrradabstellplatze sind ein wichtiger Beitrag zur Forderung des 

Radverkehrs Vor allem in den dicht bebauten Gebieten, aber auch in Neubaugebieten sind ent- 

weder aus Platzgrunden gar keine Fahrradabstellplatze vorhanden oder die dafur vorgesehenen 

Raume sind zu klein bemessen 

I Deshalb sollen im Wiener Garagengesetz bzw, in der Bauordnung MindestgroEen fur 

Radabstellanlagen in oder bei Wohnhausern. offentlichen Gebauden und Betnebsgebauden 

festgelegt werden, ebenso wie qualitative Anforderungen (ebener Zugang, Wetterschutz) 

Die Bestimmungen sollen bei Neun Zu- und Umbauten angewendet werden. 

I in Gebieten mit uberwiegend alterer Bausubstanz gibt es derzeit fast keine Radabstell- 

anlagen in Wohnungsnahe. Die Stadt Wien soll durch Information und Forderungen 

(z. B. Althaussanierung) dazu beitragen, dass bei Sanierungen von Aithausern und 

Wohnhausanlagen neue Radabstellanlagen geschaffen werden. Angesichts vieler 

leer stehender Geschafte soll uberlegt werden, wie eine Umnutzung von Erdgeschoß- 

zonen als Radgaragen unterstutzt werden kann 

I BikeBRide-Anlagen verbessern die Reichweite des Qffentlichen Verkehrs erheblich 

Deshalb sollen an Stationen hochrangiger offentlicher Verkehrsmittel sowie an geeigneten 

Straßenbahnhaltestellen — vor allem in den Außenbezirken und an den zukunftigen 

Stationen der verlangerten U-Bahnlinien — uberdachte Fahrradabstellplatze, aber auch 

gesicherte „Radgaragen" in ausreichender Zahl mit ansprechend gestalteten, 

abschlieEbaren Fahrradboxen geschaffen werden 

Zur Finanzierung von Fahrradabsteilplatzen sollen auch Mittel aus der Parkometerabgabe her- 

angezogen werden konnen 

Das City-Brke-Modell hat sich grundsatzlich bewahrt und ist auf groEe Nachfrage und offentli- 

ches Interesse gestoßen Auf die in der Startphase aufgetretenen organisatonschen Mangel 

wurde durch einen Betreiberwechsel und eine Adaptierung des Modells reagiert 
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Der Offentliche Verkehr (OV) in der Wiener Stadtregion ist unterschiedlich zu beurteilen Durch 

Bevorrangungsmaßnahmen im dicht bebauten Stadtgebiet und entlang der U-Bahn-Achsen 

wird das Angebot laufend attraktiver es steigen die Fahrgastzahlen und der Verkehrsanteil des 

Offentlichen Verkehrs vor allem auf Kosten des motonsierten indiwdualverkehrs (MIV) Bezogen 

auf die Summe der OV- und MIV-Fahrten (ohne Rad- und Fußwege) hat sich der OV-Anteil von 

42 % (1993) auf 49 % (2001) erhobt. Im Pendlerverkehr zwischen Wien und dem Umland 

dagegen stagnieren Angebot und Nachfrage gleichermaßen Nur 35 % der Wege, die die 

Stadtgrenze queren, werden in offentlichen Verkehrsmitteln zuruckgelegt 

Der Trend zur Suburbanisierung ist ungebrochen, die Siedlungsentwicklung findet außerhalb der 

Stadt und auch abseits der Achsen des Offentlichen Verkehrs statt. durch die neue Straßen- 

verbindung am Sudostrand Wiens (S1), die langerfnstig auch im Nordosten um die Stadt 

gefuhrt werden soll, entstehen neue autoonentierte Verkehrsbeziehungen Auch die Nordauto- 

bahn (A5) stellt fur den radialen Offentlichen Verkehr eine Konkurrenz dar Trotz des Straßen- 

ausbaus wird aber die Kfz-Erreichbarkeit fur Pendlerlnnen nach Wien nicht wesentlich verbes- 

sert werden, sodass die Chancen des Offentlichen Verkehrs als konkurrenzfahiges 

Verkehrsmittel auf den Radialen auch kunftig intakt sind Schwieriger ledoch wird es fur den 

tangentialen Offentlichen Verkehr insbesondere im Umland Wiens werden attraktive Angebote 

aus Kostengrunden immer seltener. 

Das Erreichbarkeitsgefalle innerhalb des Stadtgebietes — im Verkehrskonzept 1994 noch ein zen- 

trales Thema — wird durch die zugig eingeleiteten U-Bahnverlangerungen im 21 und 22. Bezirk 

(U1 Nord, U2 Nordost) deutlich gennger insgesamt konzentneren sich die Probleme des Offent- 

lichen Verkehrs am Stadtrand und vor allem in der Region, im dicht bebauten Stadtgebiet steht 

ein zunehmend attraktives Angebot zur Verfugung 

Innerhalb der Stadt soll der Offentliche Verkehr qualitativ weiter entwickelt werden, aber auch 

quantitativ — von 34 % auf 40 % aller Wege der Wienerlnnen bis 2020 — wachsen Besonders 

wichtig ist, die Verkehrsmittelaufteilung im stadtgrenzenuberschreitenden Verkehr zu verandern 

~ er Anteil der Fahrten mit dem Offentlichen Verkehr soll von 35 % im Jahr 2001 auf 40 % bis 

2010 und auf 45 % bis 2020 steigen, der Anteil des motonsierten Individualverkehrs dement- 

sprechend von 65 % auf 55 % absinken 

Zur Erhohung der Benutzerqualitat sollen 

: die Flaltestellenausstattung, 
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I die Fahrzeugqualitat, 

I die Information der Fahrgaste, 

I das Angebot auch in Schwachlastzeiten (Intervalle, Bedienungszeit, 

Anschlusssicherheit) und 

I die Betnebsqualitat (Punktlichkeit, Regelmaßigkeit) 

verbessert werden. 

Slicte;Ii' iunl Sr, li&ahn iztii'kii 

Wahrend sich das Verkehrskonzept 1994 stark auf einzelne Verkehrstrager konzentnerte, geht 

es nunmehr um die optimale Vernetzung 

I der Verkehrsmittel, 

I der Aktivitaten einzelner Verkehrstrager und 

I der einzelnen Angebote zu einer hohen Bedienungsqualitat in der gesamten Stadtregion 

Diese Strategie setzt eine wirksame Kooperation und Koordination an raumlichen, fachlichen 

und modalen Schnittstellen voraus. Es geht um die Zusammenarbeit zwischen Wien und dem 

Umland (Niederosterreich Burgenland, Nachbarstaaten). um die Abstimmung zwischen Raum- 

planung und Verkehrserschließung sowie um die Weiterentwicklung kombinierter Verkehrsan- 

gebote (Park B Ride, Bahn-Bus, U-Bahn und S-Bahn-Straßenbahn und Bus, usw) 

Innerhalb dieser Vernetzungsstrategie werden die im Folgenden dargestellten Schwerpunkte 

gesetzt, die sich in die strategische Orientierung des Masterplans einfugen 

Auf Grundlage des Schnellbahnkonzeptes 1998 soll der Offentliche Personennahverkehr in der 

Stadtregion Wien umfassend attraktiviert werden, wobei einigen Korndoren (Sud. Ost) ange- 

sichts des schlechten Modal Splits besondere Bedeutung zukommt Seitens der OBB liegt ein 

Beitrag zur Weiterentwicklung der Schnellbahn Wien vor — dieser Vorschlag ist im Weiteren zwe 

sehen den betroffenen Bundeslandern und den OBB abzustimmen 

Aus Wiener Sicht sind vorrangig; 

(1) Einheitliches Taktgefuge auf den Außenasten, das sich auf der Schnellbahn-Stammstrecke 

zu einem attraktiven Angebot verdichtet 

(2) Ausbau der wichtigsten Bahnhofe des Regionalverkehrs zu attraktiven Umsteigeknoten 

Bahn — Bus, das setzt eine Bevorrangung von Buslinien in der Region und moderne 

Busterminals in den Knotenbahnhofen voraus 

(3) Modernisierung der Haltestellen und Bahnhofe — nicht nur der wichtigsten Knoten 

(Wien Nord, Wien Mitte, usw), sondern auch der Zwischenstationen Dabei geht es vor 

allem um einen barnerefreien Zugang fur die Fahrgaste 
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(4) Neues Fahrzeugmatenal fur die Wiener S-Bahn, zumal die derzeit eingesetzte Baureihe in 

den nachsten zehn Jahren ihre okonomische Lebensdauer erreicht und die Angebots- 

qualitat bereits letzt nicht mehr zeitgemaß ist 

Ein Konsens uber ein neues Regionalverkehrskonzept setzt vorerst eine verkehrspolitisch akkor- 

dierte Losung, dann aber auch Vereinbarungen uber die Finanzierung voraus 

Die werte OV-Ausbauphase enthalt Verlangerungen von LI-Bahnlinien im Zusammenhang mit 

der weiteren Stadtentwicklung und neue, uberwiegend tangentiale StraEenbahnlinien Die OV- 

Anbindung des Umlandes wird ie nach Verkehrsnachfrage durch das zweckmaBigste Verkehrs- 

mittel verbessert. Im Sudkorndor wird die Badner Bahn in die U6 eingebunden, Schwechat wird 

durch eine Wiener Stra(Senbahnlinie zusatzlich erschlossen Fur die ubngen Korndore gilt es, 

bestehende Angebote (S-Bahn, Bus) zu verbessern 

Abb 30 u OI/Ausbaupbase 
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Unter dem Motto „Halt nur an Haltestellen" soll dem laufenden Bevorrangungsprogramm ein 

neuer Impuls verliehen werden Trotz weitgehend getrennter Gleiskorper erreichen die Straßen- 

bahnlinien durch Aufenthalte bei Kreuzungen mit Verkehrslichtsignalanlagen nicht die ange- 

strebten Reisezeiten bzw -geschwindigkeiten Eine generelle OV-Bevorrangung bei Kreuzungen 

wird im Ubngen durch die Verlanderung der innerstadtischen Bundesstraßen erleichtert 

Eine standige Herausforderung ist, die Bedienungsqualitat fur die Fahrgaste zu verbessern weil 

die Akzeptanz des Offentlichen Verkehrs nicht nur von neuen Trassen und Linien, sondern vor 

allem von genen Qualitatsmerkmalen (z B. Regelmaßigkeit, Informationen), die fur eine ailtagli- 

che Benutzung entscheidend sind, abhangen. 

Ml;ilSr', ii ii:ii i. , 'iii. l /' k. Iivii ilii i 

ii K I' 

Wien ist bereits derzeit ein Knoten der europaischen Verkehrskorndore, diese Funktion solI im 

Einklang mit den Streckenausbauten weiter entwickelt werden, als 

I attraktiver Durchgangs- und Umsteigeknoten im Personenverkehr 

(Fernverkehr, Offentlicher Personennahverkehr) und als 

I intermodaler Guterverkehrsknoten als Voraussetzung dafur, einen Logistik-Cluster 

aufzubauen, der Guterverkehr wird im Kapital 3: Guterverkehr behandelt 

Wie schon in Kapitel 1 Position Wiens zur europaischen Verkehrspolitik dargestellt, ist Wien 

als Knoten paneuropaischer Verkehrskorndore in einer besonderen verkehrsgeografischen 

Situation, wobei der Ausbau des intermodalen Donau-Korndors („Magistrale fur Europa" ) 

hochste Pnontat hat 

Fur den hochrangigen Personenverkehr ist die Qualität der Bahnhofe maßgebend 
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Abb Si Maßnahmen im Schianannatz 
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Am Standort des Sudostt3ahnhofes soll ein Durchgangsbahnhof fur den Fernverkehr und den 

Offentlichen Personennahverkehr geschaffen werden, mit kurzen Umsteigewegen zwischen die- 
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sem Bahnhof und der U1-Station bzw der S-Bahnstation Sudtiroler Platz Der Bahnhof Wien— 

Europa Mitte ist ein Public-Pnvate-Partnership-Prolekt, mit dem unter anderem angestrebt wird, 

den angrenzenden Stadtteil im 10 Bezirk deutlich aufzuwerten 

Die S-Bahnhaltestelle Sudtirolerplatz entspncht langst nicht mehr den Qualitats- und Sicherheits- 

standards einer modernen Nahverkehrshaltestelle Die Modernisierung dieser Station, verbun- 

den mit einem attraktiven Zugang zur LI1-Station, hat hochste Priontat 

2' i/'/i 

Der Westbahnhof ist als Fern- und Nahverkehrsknoten unverzichtbar, er soll im Zuge der 

Bahnhofsoffensive attraktiver gestaltet werden, die Randzonen sind im Zuge einer 

Redimensionierung der Bahnanlagen frei fur stadtebauliche Entwicklungen, die Impulse fur die 

Aufwertung der angrenzenden Bezirksteile sein sollen 

Abb 32 Aafsverrang des wesibababbfes 

lf i'iurg1II i(l. il l«llr 

Im Personenfemverkehr sind zwischen Wien und den Landeshauptstadten Graz und Linz 

Stundentakte vorhanden Im schnellen Regionalverkehr ist durch eine Uberlagerung von 

Fernzugen und Eilzugen teilweise ein halb Stunden Takt vorhanden 

Das Angebot im Fernverkehr soll zu den Landeshauptstadten und den regionalen Zentren der 

EU-Beitrittsstaaten deutlich verbessert werden — etwa durch 2-Stunden-Intervalle nach Prag, 

Budapest und Laibach Ein Sonderfall ist Bratislava, das in den VOR-Verkehrsraum einbezogen 

werden soll — mit einer der Landeshauptstadt St Polten vergleichbaren OV-Erschliefgungsqualitat 

Zen!nilfb Bt Ivili ilinl 

In Wien fehlt derzeit ein zentraler Busbahnhof, insbesondere fur internationale Verbindungen Es 
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soll daher ein zentraler Busbahnhof ernchtet werden, an dem internationale und uberregionale 

Buslinien gebundelt werden, vorzugsweise beim neuen Bahnhof Wien — Europa Mitte 

Fur die Attraktivierung des Offentlichen Regionalverkehrs wurde das S-Bahnkonzept 1996 unter 

Beteiligung der wesentlichen Handlungstrager ausgearbeitet. Auf Grund neuer Randbeding- 

ungen (Generalverkehrsplan und Realisierungshonzonte der Infrastrukturmaßnahmen) sind Ad- 

aptierungen erforderlich, vor allem muss die Gesamtstrategie zwischen den OBB und den 

Bundeslandem Wien und Niederosterreich neuerlich abgestimmt werden Diese Adaptierungen 

sollen bis Dezember 2003 erfolgen Jedenfalls ist das vorrangige Ziel, den Anteil des Offent- 

Iichen Verkehrs im regionalen Pendlerverkehr deutlich zu erhohen, dazu ist ein Maßnahmen- 

paket erforderlich, das 

I die angestrebten Betnebsqualitaten (Fahrzeugkategonen, Intervalle), 

I die notwendige Infrastruktur fur Bahnhofe und Strecken und 

I ein geeignetes S-Bahnfahrzeug 

festlegt. 

Ausgehend von der Verkehrswirksamkeit der erforderlichen Infrastrukturprolekte werden drei 

Zeithonzonte fur die Verkehrsangebote im S-Bahn- und Regionalverkehr vorgeschlagen 

I Angebot 2005 mit der vorhandenen Infrastruktur, 

I Angebot 2009 nach Eroffnung der U-Bahnlinien U1 (Leopoldau) und U2 (Aspern), 

I Angebot 2015 nach Fertigstellung der wesentiichsten Infrastrukturmaßnahmen im 

Schienennetz (siehe Abb 31), vor allem des Bahnhofs Wien — Europa Mitte. 

Fur die Angebotsstufe 2005 ist folgendes Verkehrsangebot vorgesehen; 

I Schnellbahnangebot im 7, 5-Minuten-Grundtakt auf der Stammstrecke Flondsdorf— 

Meidling, zusatzlich mit der S7 bis Flondsdorf, 

li duchgebundenes Eilzugangebot auf der S-Bahn-Stammstrecke im 30- 60-Minuten-Takt und 

I ein neues S-Bahn-Fahrzeug 

Die Angebotsstufen 2009 und 2015 werden im S-Bahn-Konzept 2003 bis Dezember 2003 

detailliert Einen Schwerpunkt des Konzeptes stellen die Verbindungen Wien — Bratislava nord- 

lich und sudlich der Donau dar 

Die Ausstattung der S-Bahn-Stationen bestimmt neben der Bedienungsqualitat und dem 

Fahrzeugeinsatz die Attraktivitat und das Image des Verkehrsmittels S-Bahn Die Wiener S-Bahn- 

stationen sollen daher — entsprechend dem Standard fur U-Bahn-Stationen, nachgerustet wer- 

den und folgende Mindestelemente umfassen 
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l Witterungsschutz, Warteraum, 

i behindertengerechter Zugang, 

I ausreichend Sitzmoglichkeiten und 

I Fahrzielanzeigen 

Neben der Umsetzung des S-Bahn-Konzeptes als hochleistungsfahiges Regionalverkehrsmittel 

ist fur die kleinraumige und flachenhafte Erschließung ein attraktives Regionalbusangebot erfor- 

derlich in Wien sollen Regionalbuskorndore eingenchtet werden, in denen Beschleunigungs- 

maßnahmen umgesetzt werden und die Leiteinnchtungen fur Busse der Wiener Linien nach 

dem Vorbild des Korndors Stadlau — Aspern — Eßling — Groß Enzersdorf auch fur die 

Regionalbusse nutzbar sein sollen Folgende Regionalbuskorndore sollen untersucht werden 

Himberger Straße, Laxenburger Straße, Tnester Straße, Breitenfurter Straße. Westeinfahrt (Linzer 

Straße — Hauptstraße — Wiener Straße), Heiligenstadter Straße. Brunner Straße, Wagramer 

Straße, Breitenleer Straße. Eßlinger Straße 

Die Streckenfuhrungen und Endstellen der Regionalbusse sind an das kunftige hochrangige 

offentliche Verkehrsnetz in Wien anzupassen 

Abb 33 Regtonlabuskorrtdore 
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Die U-Bahn ist das mit Abstand beliebteste und — gemessen an der Fahrgastentwicklung— 

erfolgreichste innerstadtische Verkehrsmittel Wenn die U-Bahnverlangerungen der dntten 

Ausbauphase (U1 Nord, U2 in den Raum Stadlau/Aspern) im Jahr 2009 in Betrieb sind, 

umfasst das Wiener U-Bahnnetz 75 km Strecke mit ca 100 Stationen. Die Bedienungsqualitat 

ist auch im internationalen Maßstab hoch, mit attraktiven Stationen und Fahrzeugen die 

Intervalle betragen in der Hauptverkehrszeit 2 bis 3 Minuten Die im Verkehrskonzept 1994 vor- 

gesehene Erhebung der Leistungsfahigkeit im Grundnetz ist durch die Entscheidung fur die U2- 

Verlangerung Schottennng — Praterstern — Stadion — Stadlau/Aspern weniger dnngend Der 

Einbau von Aufzugen und die damit verbundene behindertengerechte Stationsausstattung wur- 

den weitgehend durchgefuhrt In den meisten Fallen konnten mit dieser Maßnahme die nur 

, . einseitig" zuganghchen Stationen mit einem zweiten Zugang versehen werden, was zu einer 

Erhohung der Verkehrswirksamkeit beitragt Eine neue Fahrzeuggeneration (Typ V) steht bevor, 

mit verbessertem Komfort und einer erhohten Sicherheit fur die Fahrgaste Die Zuge sind 

klimatisiert und in Langsnchtung durchgehend begehbar 

Aufbauend auf die Strategie der optimalen Vernetzung der Verkehrsmittel ist der weitere U- 

Bahn-Ausbau als Teil einer vierten OV-Ausbauphase zu sehen, die neben den angefuhrten U- 

Bahn-Verlangerungen auch wichtige Straßenbahnnetzerganzungen beinhaltet (siehe Kapitel 8 

Straßenbahn und Bus). 

Von den untersuchten Linienverlangerungen und Netzerweiterungen haben als Teil einer vierten 

OV-Ausbauphase lene zusatzlichen Streckenabschnitte Pnontat, die ein ausreichendes Potenzial 

zur weiteren Stadtentwicklung erkennen lassen oder wesentlich zur Modal-Split-Verbesserung, 

vor allem der Nicht-Wienerlnnen, beitragen 

Das sind 

W Ul-Sud in den Raum Rothneusiedl, 

W U2-Nord in Richtung Flugfeld Aspern, 

W U2-Verlangerung vom Karlsplatz uber die Aspanggrunde zum Arsenal und zum 

Frachtenbahnhof Sudost, 

W U6-Nord nach Stammersdorf/Rendezvousberg 

Die Pnonsierung dieser Verlangerungen muss nach volkswirtschaftlichen und betnebswirt- 

schaftlichen Gesichtspunkten und im Einklang mit den Zielvorstellungen der weiteren Stadtent- 

wicklung erfolgen Eine genauere Untersuchung der erzielbaren Standortqualitaten und eine da- 

raus folgende Festlegung der Siedlungsstruktur kann erst im Rahmen des neuen STEP 2005 
erfolgen (siehe Kapitel 1 Regionale Raum- und Verkehrsentwicklung) 
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Die Stadt Wien geht davon aus, dass fur die vierte OV-Ausbauphase die derzeitige Finanzie- 

rungsregelung be 50 % von Bund und Stadt Wien) aufrecht bleibt 

(2I 7 

Da histonsch gewachsen, hat das Wiener U-Bahnnetz einige Netzmangel, die langerfnstig berei- 

nigt werden sollen: die Linienfuhrung der „alten" U2, die Uberlastung einiger U 1 0 U3- und U6- 

Abschnitte, die Erschließung des Wiener Sudraumes Deshalb wurde ein „Zielnetz" entwickelt, 

das langfnstig realisiert werden soll. In diesem Zielnetz ist neben den in der vierten U-Bahn- 

Ausbauphase geplanten Verlangerungen eine Linie U5 mit einer Verknupfung mit der Linie U2 

bei der Station Rathaus vorgesehen Die Linie U5 soll von Hernals kommend bei der Station 

Rathaus auf der derzeitigen Stammstrecke der U2 bis Karlsplatz und anschließend in den 

Bereich Aspanggrunde und Arsenal gefuhrt werden Die U2 soll dann vom Flugfeld bis zum 

Rathaus und anschließend in einem neuen Netzteil uber die Neubaugasse, die Pilgramgasse, 

den Matzletnsdorfer Platz und den Wienerberg bis zur Gutheil-Schoder-Gasse gefuhrt werden 

Abb 34 4 Ausbauphase u sahn 
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Seitens der Umlandgemeinden von Wien werden U-Bahn-Verlangerungen uber die Stadtgrenze 

hinaus gefordert, z B nach Klosterneuburg, Modling oder Schwechat Diese Verlangerungen 

sind angesichts der zu erwartenden Fahrgastzahlen betnebs- und volkswirtschaftlich nicht ver- 

tretbar. Uberdies wurden sie die Schnellbahn und die Badner Bahn als regionale Verkehrsmittel 

schwachen Außerdem gibt es fur alle diese geforderten U-Bahn-Verlangerungen wirtschaft- 

lichere Alternativen Intervallverdichtungen auf vorhandenen S-Bahnstrecken, Straßenbahnver- 

langerungen (Schwechat) bzw regionale Schnellbuslinien 

Eine Ausnahme ist die Verlangerung der U6 nach Suden, hier soll die Badner Bahn nordlich 

von Wr. Neudorf im Mischbetneb in die U6 eingebunden werden, eine Entflechtung auf die vor- 

handene Trasse ist bei der Tscherttegasse vorgesehen Dadurch ist ein Umsteigen von der 

Badner Bahn zur U-Bahn an mehreren Stationen moglich 

Sollen die Wienerlnnen 40 % ihrer Wege mit offentlichen Verkehrsmitteln zurucklegen, reicht 

ein attraktives U-Bahnnetz nicht aus Vielmehr muss lener Offentliche Verkehr, der die Erschlie- 

ßung in der Flache sicherstellt und Zubringerfunktion fur das U-Bahn- und S-Bahnnetz hat, in 

hoher Bedienungsqualttat verfugbar sein Das Angebot muss sowohl in infrastruktureller als 

auch betneblicher Hinsicht den Bedurfnissen der Fahrgaste angepasst werden 

Die Bevorrangung von Straßenbahnen und Bussen darf nicht nur punktuell sondern muss auf 

der gesamten Linienlange erfolgen, besondere Pnontat haben die strukturbildenden Linien des 

Netzes, das sind vor allem die Radtailtnten in lenen Stadtgebieten, die nicht durch hochrangige 

offentliche Verkehrsmittel (S-Bahn, U-Bahn) erschlossen werden 

I-lalt nui sei Hafteetef(en iloiiang fui den offentlichen Ohetflachenueikehi 
Foto Wienei Linien, Ludwig 
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Folgende Maßnahmen sind vorgesehen 

i Die Schaffung von vom Kfz-Verkehr getrennten Fahrwegen, wie eigene Gleiskorper und 

Busspuren, muss — vor allem bei neuen Netzabschnitten — konsequent weiterverfolgt werden 

i Die Beeinflussung der Verkehrslichtsignalanlagen bei allen Knoten hat systematisch zu 

erfolgen, u a durch dynamische Programmierungen der Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) 

Durch die Verlanderung der Bundesstraßen B besteht nunmehr die Chance, das gesamte 

Wiener Straßenbahn- und Busnetz im eigenen Wirkungsbereich zu behandeln und damn 

Pnontaten fur den Offentlichen Verkehr zu setzen 

I Fur Straßenbahnlinien wird eine Reisegeschwindigkeit von mehr als 20 km/h in 

Stadtrandgebieten bzw von mehr als 15 km/h im dicht bebauten Gebiet angestrebt 

I Die schnttweise Umsetzung des rechnergestutzten Betnebsleitsystems (RBL) ermoglicht 

Punktlichkeit und Regelmaßigkeit der Linien, aber auch kurze Umsteigezeiten bei 

Knoten. Das RBL soll bis 2006 ausgebaut sein 

l Alle Haltestellen sollen hinsichtlich des Fahrgastkomforts attraktiv gestaltet werden 

Als Mindestanforderungen gelten Beleuchtung, Witterungsschutz. Sitzgelegenheit 

und Informauon (Fahrplan, Netzplan, Lautsprecher, RBL-Anzeige) 

Das Liniennetz wird erweitert, um systematische Netz- und Erschließungsmangel zu beseitigen 

Im Rahmen der vierten OV-Ausbauphase sollen neben einer ausgewahlten U-Bahn- 

Verlangerung folgende Straßenbahnlinien geschaffen bzw verlangert werden 

W Linie 16 Flondsdorf — Zentrum Kagran — Stadlau — Eßiing/Groß Enzersdorf 

W Linie 26 Strebersdorf — Flondsdorf — Kagraner Platz — Hirschstetten — Aspern (U2) 

W Linie 27 Großledlersdorf — Siemensstraße — Kagran 

W Linie O. Verlangerung durch das Nordbahnhofgelande zum Fnednch-Engels-Platz 

W Linie 65' Verlangerung uber die Wienerbergstraße zum Bahnhof Meidling 

W Linie 67/O Erschließung „Monte Laa" 

+ Llllle 6 Verlangerung nach Schwechat 

Die Tangentialverbindung Liesing — Inzersdorf — Rothneusiedl soll durch einen attraktiven 

Busverkehr verbessert werden 

Im Zuge von Großprolekten (Bahnhof Wien — Europa Mitte. Westbahnhof) konnen lokale 

Linienanpassungen notwendig werden. In Gebieten, die uber keinen direkten Anschluss an das 

U-Bahnnetz verfugen, ist die Anlenkung von Buslinien an die U-Bahn vorzusehen 
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Eine systematische Bevorrangung erfordert zusatzliche Mittel fur betnebliche und qualitatsver- 

bessernde Maßnahmen Parallel zu Bevorrangungsmaßnahmen sollen ganze Linien auf den ULF 

umgestellt werden 

Abb 35 Errueiterung des Linrennerzes der Straaenbabn 
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Zu den Hauptverkehrszelten sind die Intervalle der offentllchen Verkehrsmittel auf die Nachfrage 

abgestimmt und ausreichend dicht zu gestalten In Schwachlastzeiten ist ein Kompromtss zwi- 

schen Wlrtschaftlichkelt und Angebotsqualltat notwendig Unabhanglg davon ist die Fahrplan- 

abstimmung zur Mlnlmlerung von Umstelgezeiten eine wichtige und dauernde Aufgabe 

Fur in ihrer Mobilitat behinderte Personen sind daruber hinaus folgende Maßnahmen wichtig 

li Erhohung des Wartekomforts und Hilfestellungen fur Blinde, Sehbehinderte 

und Rollstuhlfahrerlnnen, 
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I Erhohung des Komforts bei Straßenbahnhaltestellen als Voraussetzung fur 

Rollstuhifahrerlnnen, um in Niederflurfahrzeuge ein- und aussteigen zu konnen, 

I Zugansage (Linienkennzeichnung uber Außenlautsprecher) bei Doppelhaltestellen durch die 

Fahrerin, wenn sich blinde oder sehbehinderte Personen im Haltestellenbereich befinden und 

I optische Informationen fur horbehinderte und gehorlose Menschen. 

Ernsnegshdfe fur Rolfsfuhffshrerlnnen r ~ dre Sirsgenhshn fULFI 

Folo Wiener Lrnren, Ludwrg 

Der Haltestellentyp „City-Light" ist ein pragendes Element der Stadtmohlierung, verfugt aber 

nicht uber alle Komfortmerkmale, die eine attraktive Straßenbahn- und Bushaltestelle auszeich- 

nen. Deshalb soll eine neue Musterhaltestelle entwickelt und erprobt werden. 

Das Verkehrskonzept 1994 empfahl eine Reihe von Gebieten, in denen Anruf-Sammeltaxis oder 

~ ufbussysteme eingesetzt werden sollten Verwirklicht wurden bisher funf Linien im Spatverkehr 

(99B, 24A, 25A, 30A, 41A), zwei Linien des Nachtverkehrs (N20, N35) und eine Ganztagsbe- 

dienung (44T). Die Ausdehnung dieser effizienten Betriebsform auf weitere Gebiete und Zeiten 

schwacher Nachfrage ist erwunscht, eine gezielte Bewerbung ist Voraussetzung fur den Erfolg 

Die Bedurfnisse des Taxiverkehrs sollen wie bisher bei Beschleunigungs- und Bevorrangungs- 

maßnahmen des Offentlichen Verkehrs sowie bei der Planung großer Verkehrsknoten (z B 

Bahnhofe) berucksichtigt werden 

Die Stadt Wien hat im „Offentlichen Personennahverkehrs- und finanzierungsvertrag" lene 

Verkehrsleistungen bei den Wiener Linien bestellt, die ein attraktives und wirtschaftlich ver- 

tretbares OV-Angebot sicherstellen Diese vereinbarten Verkehrsqualitaten sind weiterzuent- 

wickeln und durch ein geeignetes Controlling sicherzustellen 
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Die Verkehrsentwicklung in Wien war in den letzten Jahrzehnten vom Anwachsen des moton- 

sierten Individualverkehrs (MIV) gepragt Die Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs, insbe- 

sondere der U-Bahnbau und die Parkraumbewirtschaftung haben zu einem Abf lachen der 

Zunahme des motonsierten Individualverkehrs vor allem in den dicht bebauten zentralen Teilen 

der Stadt gefuhrt. Innerhalb des Gurtels haben die Querschnittsbelastungen zum Teil sogar 

abgenommen. Der Verkehr auf den Stadtautobahnen und in den außeren Bereichen der Stadt 

steigt weiterhin insbesondere in der Verflechtung mit der umgebenden Region. Eine 

Fortsetzung des weiteren Kfz-Verkehrswachstums im Stadt-Umland-Verkehr ist ohne 

Gegenstrategien sehr wahrscheinlich 

Tabelle i8 Kfs-Verkebrsenrwicklong l990-2000 

Alle Straßen 

Autobahnen 

Hauptstraßen B' 

Ubrige Gemeindestraßen 

Alle nach NO fuhrenden Straßen 

Alle Donaubrucken 

Straßen innerhalb Gurtel und Donaukanal 

vormals svndessfraße 8 

+ 52% 
a. 356% 

+ 5, 2% 
-1, 5% 

a 150% 
+ 69% 
-47% 

+ 102% 
+ 16, 9% 
+ 5, 6% 
+ 6, 0% 

a 154% 
a 103% 

13% 

Der Verkehr in Wien bewegt sich in einem ausgepragten Ring-Radial-Netz, das der Stadt- und 

Verkehrsentwicklung folgend durch die drei Stadtautobahnen Ost Autobahn (A4), Donauufer 

Autobahn (A22) und Sudosttangente (A23) erganzt wurde Letztere ist mit uber 210000 
Kfz/24 h die starkst belastete Straße in Wien und entsprechend anfallig fur Stau Aber auch 

andere Strecken und Knoten im Wiener Straßennetz bilden Kapazitatsengpasse, die in den 

Hauptverkehrszeiten Fahrzeugstaus verursachen 

Mangel in der Ausgestaltung des Straßennetzes treten in den Stadtentwicklungsgebieten auf, 

hier fehlen wichtige Netzelemente In vielen Fallen wurden zudem die Straßenquerschnitte zu 

knapp bemessen, um die vielfaltigen Nutzungsanspruche zu erfullen. 

Der motonsierte Individualverkehr ist (inklusive LKW-Verkehr) der Hauptverursacher der Larm- 

und Schadstoffemissionen sowie klimawirksamer Emissionen im Verkehr Technische Verbesse- 

rungen an den Fahrzeugen (Katalysator, energieeffizientere Fahrzeuge) haben die fahrzeugbe- 

zogenen Emissionswerte gesenkt Diese fahrzeugbezogenen Verbesserungen haben ledoch nur 

teilweise zu einer Reduktion der Gesamtemissionen gefuhrt. Das hat folgende Grunde 
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I Die Motonsierung und die Kfz-Fahrleistungen sind weiter gestiegen 

I Die Fahrzeugf lotte wurde insgesamt leistungsstarker 

I Der stark wachsende Anteil der Dieselfahrzeuge hat vor allem zu einer Zunahme der NO;, 

VOC- und Partikel-Emissionen gefuhrt 2001 waren zwei Dnttel aller Neuzulassungen 

in Osterreich Dieselfahrzeuge Diese)fahrzeuge stoßen im Vergleich zu Benzinfahrzeugen 

um zwei- bis dreimal mehr Stickoxide und bis zu tausendmal mehr Rußpartikel aus 

Besonders die Zunahme der NO; und VOC-Emissionen verscharfen das Ozonproblem Die ultra- 

feinen Ruß- und Staubpartikel werden tief in die Lungen eingeatmet und stellen eine spezielle 

gesundheitliche Gefahrdung dar 

Auch beim Larm tragt der Kfz-Verkehr den Hauptanteik Bei den storenden Larmquellen wird der 

PKW von 32 % der Betroffenen genannt, Motorrader von 29 % und der LKW-Verkehr von 24 % 

", 2 Z«l 

Folgende Ziele zur Entwicklung des Kfz-Verkehrs werden verfolgt 

I Reduktion des Anteils des motonsierten Individualverkehrs auf 25 %, 

I Stabilisierung der Kfz-Fahrleistungen in Wien, 

I Verbesserung der Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Wien von außen, 

I Sicherung der Erreichbarkeit von Betnebsstandorten innerhalb der Stadt, 

I Entlastung von Siedlungs- und Erholungsgebieten durch Bundelung und Verlagerung 

des Kfz-Verkehre, 

I Neuerschließung von Betnebs- und Wohnstandorten fur den Kfz-Verkehr, 

I Reduktion der Luftschadstoffemissionen und des Energieverbrauchs durch den Kfz-Verkehr und 

I Reduktion der Verkehrslarmbelastung durch den Kfz-Verkehr. 

Aus den Zielen leitet sich ab, dass die Entwicklung des hochrangigen Straßennetzes auf der 

Grundlage klarer Kntenen und als Teil von integnerten Gesamtpaketen erfolgen muss Die Rei- 

hung der Prolekte nach Bauphasen (Baubeginn 2003-2006, Baubeginn 2007-201k Bau- 

beginn nach 2011) erfolgte nach folgenden Kntenen (die Reihung stellt keine Gewichtung dar) 

(1) Verbesserung der Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Wien 

(2) Verkehrsentlastung von Siedlungs- und Erholungsgebieten 

(3) Gestaltung sensibler stadtischer Raume 

(4) Neuerschließung von Siedlungsgebieten 

(5) Beitrag zur erwünschten Siedlungsentwicklung 

(6) Beitrag zur erwunschten Modal-Spat-Anderung 

8 
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Die Ausbauvorhaben werden als Teil von Gesamtpaketen entwickelt, in denen die notwendige 

Entlastung von Siedlungsgebieten, die Ruckgewinnung von Flachen fur den Offentlichen 

Verkehr (z. B. OV-Beschleunigung, Busspuren), den Radverkehr (Anlage von Radwegen), den 

Fußgangerverkehr (Gehsteigverbreiterung) und auch fur Aufenthaltsf lachen (z B Kfz-verkehrs- 

freie Bereiche in alten Ortskernen) und Straßenraumgestaltung (z B Anlage von Alleen) mit- 

konzipiert werden 

Folgende fur Wien wichtige Maßnahmen im A- und S-Netz (Finanzierung durch die ASFINAG) 

sind geplant. 

A23 ASt Simmenng + B225 (Schemmerlstraße), Offnung der gesperrten Anschiussstelle 

Simmenng Richtung Suden mit Anschluss an die BitterlichstraEe und Weiterfuhrung 

westlich der Ostbahn bis Weichseltalweg/Simmennger HauptstraEe. 

A22 + B3 Verlangerung Nordbrucke bis Brunner Straße/Lundenburgergasse inkl 

Neubau der B3 zwischen Prager StraEe/Galvanigasse und Brunner StraEe. 

A6 Spange Kittsee (Pamdorf — Kittsee), 

A5 Nord Autobahn Wien — Drasenhofen, 

A23/A4 Ausbau Knoten Prater, Entflechtung der Verkehrsstrome zwischen A 23 und 

A4 durch Umbau/Neubau der Verflechtungsfahrbahnen, 

S1 Abschnitt S2 — A5, 

S1 Abschnitt A5 — A22, 

S2. Niveaufreimachung der Kreuzungen mit der Breitenleer Straße und dem 

Rautenweg inklusive Sudumfahrung von Sußenbrunn mit Einmundung in die S1 

I A4 Verbreiterung zw S1 und Flughafen (bzw Fischamend) auf 3 Fahrstreifen pro Richtung, 

A23 + B3d Knoten Hirschstetten — HausfeldstraEe — Landesgrenze, Verlangerung der A23 

von Knoten Hirschstetten bis Hausfeldstraße mit angrenzender Weiterfuhrung als 

Hauptstraße bis S1 und zur Landesgrenze mit Anschluss an die Umfahrung Großenzersdorf, 

A22 Ausbau zw Knoten Kaisermuhlen u S1, 

S1 Abschnitt A4 — A22, 6 Straßen-Donauquerung. 

S1 Abschnitt A22 — $2, Nordostumfahrung von der 6 Donauquerung/A22 bis zur 

S2 im Bereich SuEenbrunn, sowie 
' S1 bis A23 Spange Hanssonkurve zwischen A23 Hansson-Kurve und S1 inkl 

neuer Anschlussstelle ostlich der Pottendorfer Linie 

Fur die Prolekte A22-Ausbau zwischen Knoten Kaisermuhlen und S1 sowie die S1-Abschnitte 
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A4 — A22 (inklusive 6 Straßen-Donauquerung) und A22 — S2 (Nordostumfahrung) wird eine 

moglichst zeitgleiche Fertigstellung angestrebt 

Im ubngen hochrangigen Straßennetz sind folgende Maßnahmen vorgesehen 

ü 8229 von A22 — 88 durchgehend 4-streifig, zur besseren Anbindung der 

angrenzenden Betnebsstandorte, 

I Spange Seynng zwischen Seynnger Straße und S2, 

I 814 SeitenhafenstraEe zur 8228 Verlegung im Abschnitt SeitenhafenstraEe 

bis Zinnergasse von der Freudenauer Hafenstraße in die SeitenhafenstraEe 

inkl neuer Donaukanalbrucke, 

l Schloss Schonbrunn: Neuordnung der Verkehrsstrome zur besseren 

fußiaufigen Erreichbarkeit inkl Neugestaltung des Vorplatzes und 

I 81 Karlsplatz Gestaltensche Aufwertung 

I 81 Linke und Rechte Wienzeile (Karlsplatz-Pilgramgasse), Aufwertung Naschmarkt, 

I 8221 von B230 bis A23 Niveaufreimachung des Kreuzungsbereiches 

Landstraßer Gurtel/Landstraßer Hauptstraße/Rampe A23 inkl Adaptierung der 

8221 im Abschnitt 8230 bis Rennweg. 

I 814 Westspange Rannersdorf zwischen der S1 ASt Rannersdorf und der 

Simmennger Hauptstraße/Etnchstraße und 

I 8228 Franzosengraben — 1. Haidequerstraße Verlegung der 8228 aus dem derzeitigen 

Verlauf Modecenterstraße/Frdbergstraße/1 Haidequerstraße durch einen Neubau 

im Abschnitt A23/Knoten St Marx bis 1 Haidequerstraße zur besseren Anbindung 

des Entwicklungsgebietes Erdberger Mais. 

, ;, ti Zinl 

I 81 Karlsplatz — Sezession Bundelung der Richtungsfahrbahnen zur Verbesserung der 

Querungsmoglichkeiten fur Fußgangerlnnen und Radfahrerlnnen und zur Schaffung 

von Gestaltungsspielraumen fur den Karlsplatz 

I B224. Abschnitt 81 — WinckelmannstraEe — Gurtel Neubau der 8224 zwischen 

Wiental und Gurtel in Form einer niveaufreien Querung des Westbahnhofgelandes 

zur Anbindung neuer Nutzungen am Westbahnhofgelande, 

I 8227 ASt Muthgasse Richtungsgebundene Anbindung der Gnnzinger Straße an den 
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Knoten Nordbrucke in Fahrtnchtung B227/A22 zur Anbindung des Entwicklungs- 

gebietes Muthgasse, 

t Aufschließung Flugfeld Aspem, 

l Aufschließung Sudbahnviertel direkte Anbindung an das hochrangige Straßennetz, 

Aufschließung Schlachthofareal St Marx Btchtungsgebundene Anbindung der 

verlangerten Viehmarktgasse an den Knoten St Marx (A23/8228), 

l B(3a Liesinger Platz Neubau bis Brunner Straße/Perfektastraße und 

i B232 Abschnitt 83 — Stammersdorfer Straße 

Falls von seiten Niederosterreichs nach erfolgter Ernchtung der Nordosturnfahrung eine 

7 Donauquerung ostlich von Wien bei Fischamend gefordert wird, wird das von Wien 

sofern keine nachteiligen Auswirkungen auf den Nationalpark erfolgen — unterstutzt. 

Abb 36 Straaanbauprogramm O Legende ~ ASFINAG-Netz 

Hauptstraße a ~ Ausbau/Neubau 

B 225 

52 

B se 

a, 

81 B 22t 

5t 

Die stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs ist ohne technische Verbesserungen an den 

Fahrzeugen und ohne flankierende Schutzmaßnahmen nicht erreichbar Dazu zahlen 

. Bußftlter und NO„-Kat fur PKW und LKW Die Stadt Wien wird sich auf allen Ebenen fur 

Verbindlichmachung dieser Verbesserungen bei den Fahrzeugen etnsetzen (ELi, Bund) 
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i Verscharfte Uberwachung von Kfz-Emissionen durch mobile Abgasmessung 

I Die Umsetzung der „Umgebungslarm-Richtlinie" der Europaischen Kommission, in der 

„ruhige Gebiete in Ballungsraumen" gesichert werden sollen 

I Die Aufbnngung larmarmer Fahrbahndecken im hochrangigen Straßennetz 

I Die Ernchtung von stadtebaulich integnerten „Designer-Larmschutzwanden" 

(Beispiel Kornerhof am Margaretengurtel) 

I Ausdehnung von Tempo-30-Zonen (siehe auch Kapitel 6 Fußgangerverkehr) 

I Fahrbeschrankungen fur schwere LKWs (mehr als 20 Tonnen) im dicht bebauten Stadtgebiet 

l Kontrolle der LKW-Gesamtgewichte durch Einbau von Messstellen im Straßenquerschnttt 

a ai, , 

/ 
ß 

a m 

T R E LJ E C H 
* a 

Larmachctzprciekt Karner 

kratern 

Margareten Gartet 

Sowohl fur den Wirtschaftsverkehr als auch fur die Reduktion der fahrzeugbedingten Schad- 

stoffemissionen ist eine moglichst flussige Verkehrsabwicklung erforderlich Durch gezielte 

Verkehrsmanagementmaßnahmen (z B Zufahrtssteuerungen zu staugefahrdeten Straßenab- 

schnitten, Kamerauberwachung von uberlastungsgefahrdeten Kreuzungen) sollen Llberlastun- 

gen des bestehenden hochrangigen Straßennetzes verhindert werden Einen wesentlichen 

Beitrag dazu sollen auch die Maßnahmen des Mobilitatsmanagements (siehe Kapitel 13 

Mobilitatsmanagement) leisten. 

8 
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10. Ruhender Verkehr 

Ein Schwerpunkt des Wiener Verkehrskonzeptes 1994 war, neben der dntten Ausbauphase der 

U-Bahn, die Etnfuhrung der Parkraumbewirtschaftung in den Bezirken 'I-9 und 20 Die Park- 

raumbewirtschaftung hatte das Ziel, die Parkraumsituation fur die Wohnbevolkerung zu verbes- 

sern und den Autoverkehr (Zielverkehr) in den dtcht bebauten Innenbezirken Wiens zu reduzie- 

ren Folgende Wirkungen konnten erzielt werden 

I Vernngerung des Verkehrs in den bewirtschafteten Gebieten durch die Reduktion von 

Dauerparkern (Arbeitspendlerlnnen) sowie durch die Vernngerung des Parkplatzsuchver- 

kehrs In den parkraumbewirtschafteten Gebieten konnte die Parkplatzsuchzeit im 

Durchschnitt von 9 auf 3 Minuten reduziert werden 

I Verbesserung der Parkraumsituation fur die Wohnbevolkerung Die Parkraumauslastung 

in diesen Bezirken ist nach der Einfuhrung stark zuruckgegangen (von 110 auf 90 %), 

in den letzten Jahren steigt sie jedoch wieder an Auch der Falschparkeranteil ist um 

ober 80 % zurückgegangen 

Die Motonsierung nimmt ledoch weiter zu Im Jahr 2001 waren in Wien 638 886 PKWs zuge- 

lassen, der PKW-Bestand ist seit 1991 um ca. 85 000 gestiegen In den parkraumbewirtschaf- 

teten Bezirken hat die Zahl der gemeldeten PKWs trotz gesunkener Einwohnerzahlen zuge- 

nommen (siehe Abbildung 37) Fur die Zukunft muss man annehmen, dass die PKW-Dichte 

steigen und der PKW-Bestand auch im dicht bebauten Gebiet weiter zunehmen wird. Der Trend 

zum Autohesitz ist ungebrochen, fur die nachsten Jahre ist vor allem mit der Motorisierung der 

Seniorlnnen zu rechnen Damit ist mittelfristig eine sinkende Steuerungswirkung der Parkraum- 

bewirtschaftung abzusehen 

Abb 37 Veranderung der Etnwobnerlnnenzanlen und der PkpnAnzahl l sei und 200 k nach aeztrken (tn Prozenä 
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Quelle Srairaok Auaina, 2002 
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Mit der Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftung wurde auch das Wiener Garagenprogramm 

entwickelt, das laufend umgesetzt wird Ziel war es, das schlechte Stellplatzangebot vor allem 

in Gebieten mit uberwiegender Wohnfunktion zu verbessern Insgesamt wurden in Wien bis 

heute rund 160 gewerbliche Garagen mit etwa 50000 Stellplatzen ernchtet Bis zum Jahr 

2005 sind weitere ca. 8 900 gewerbliche Garagenstellplatze vorgesehen Mit dem Sonderpro- 

gramm zur Garagenforderung (. , Volksgaragen") wird die Idee der verbilligten Bewohnerpark- 

platze umgesetzt Auch das Angebot der ParkErRide-Stellplatze wurde seit dem Verkehrskonzept 

1994 erweitert. 

Durch die Anpassung des Wiener Garagengesetzes wurde die Stellplatzverpf lichtung fur 

Wohnungen auf 1 1 erhobt, gleichzeitig wurden Ausnahmen von der Stellpiatzverpf lichtung ein- 

gefuhrt, womit Prolekte wie „autofreies Wohnen" ermoglicht wurden 

Obwohl wele Maßnahmen erfolgreich umgesetzt werden konnten, wurde ein Hauptziel des 

Verkehrskonzepts 1994. namlich die Ruckgewinnung von Flachen fur Fußgangerlnnen und 

Radfahrerlnnen sowie fur den Offentlichen Verkehr nur teilweise und punktuell erreicht Die 

Parkraumpolitik ist derzeit auch mit neuen Herausforderungen konfrontiert in den an die 

Parkraumbewirtschaftung angrenzenden Bezirken, aber auch in einigen Stadterweiterungs- 

gebieten besteht ein hoher Stellplatzdruck. Betroffene Bewohnerlnnen und Bezirkspolitiker- 

Innen fordern die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung Außerdem konnten zwar durch die 

Parkraumbewirtschaftung die Steigerungsraten des Kfz-Verkehrsaufkommens auf den Straßen 

zum Stadtzentrum vernngert werden, in penpheren Stadtgebieten wachst das Verkehrsauf- 

kommen aber ungebremst 

Die Stadt Wien verfolgt mit der Parkraumpoiitik folgende Ziele 

I Die Parkraumpolitik soll dazu beitragen, Gestaltungs- und Nutzungsspielraume im offent- 

lichen Straßenraum zu erhohen: fur Fußgangerlnnen und Radfahrerlnnen, fur autofreie 

Platzgestaltung, fur den Offentlichen Verkehr und den Wirtschaftsverkehr (d h Zulieferung 

und Dienstleistungen) In Stadterweiterungsgebieten soll der offentliche Raum von 

vornherein fußgangergerecht und qualitativ hochwertig gestaltet werden 

I im Sinne einer hohen Wohnqualitat und zur Sicherung des Wirtschaftsstandortes sollen 

ausreichend Stellplatze fur die Fahrzeuge der Bewohnerlnnen und der ansassigen Betnebe 

zur Verfugung stehen, dabei ist allerdings anzustreben, dass Dauerstellplatze verstarkt von 

der Straße in Garagen bzw auf Pnvatgrund verlagert werden 

t Die Parkraumpolitik soll auch zur Reduktion des Kfz-Verkehrs beitragen und eine Anderung 

des Modal Split zugunsten des Offentlichen Verkehrs. insbesondere im StadtiUmiand- 

Verkehr, sowie zugunsten des nichtmotonsierten Verkehrs unterstutzen 
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Grundsatzlich besteht kein Anspruch auf einen Stellplatz im offentlichen Straßenraum Auch ist 

die Schaffung von Stellplatzen außerhalb des Straßenraumes keine alleinig kommunale 

Aufgabe Aufgabe der Stadt Wien ist aber eine zielonenberte Gestaltung der finanziellen, recht- 

lichen und organisatorischen Rahmenbedingungen zur Unterstutzung der Eigenvorsorge fur 

pnvate Abstellplätze außerhalb des offentlichen Raums. 

ii), " i!I ii: 

Zur Llmsetzung der Ziele verfolgt die Stadt Wien folgende Schwerpunkte in der Parkraumpolitik 

I Organisation des Stellplatzangebotes im offentlichen Straßenraum Gestaltung des 

offentlichen Raumes in Abstimmung mit den Anforderungen anderer Nutzungen 

I Unterstutzung der Schaffung und Nutzung von pnvaten Stellplatzen außerhalb des 

offentlichen Straßennetzes' Garagenprogramm Park Et Ride 

I Zielgerichtete Bewirtschaftung des Stellplatzangebotes Flachige Parkraumbewirtschaftung 

Kurzparkzonen, Tanfe 

t Steuerung des Stellplatzangebotes fur den Zielverkehr bei Nicht-Wohngebauden Stellplatz- 

obergrenzen, „Abgaben" auf ernchtet Stellplatze bei Zielen mit starker Verkehrserzeugung 

Im Sinne einer hohen Lebensqualitat im dicht bebauten Stadtgebiet wird grundsatzlich ange- 

strebt, dass Dauerparkplatze von der Straße in Garagen bzw auf pnvate Stellplatze verlagert 

werden Wenn offentliche Garagen und Wohnsammelgaragen neu ernchtet werden, sind im 

Umkreis von 500 m die Stellplatze im offentlichen Raum zu vernngern Dadurch sollen Defizite 

fur Fußgangerlnnen und Radfahrerlnnen abgebaut und der offentliche Raum benutzerfreund- 

licher gestaltet werden Im Zentrum und in Gebieten ohne hohe Stellplatzauslastung durch die 

Wohnbevolkerung sollen die Oberflachenstellplatze im Ausmaß 1 1 reduziert werden In 

Wohngebieten mit hoher Stellplatzauslastung soll die Vernngerung einen Dnttel der neu er- 

nchteten Garagenstellplatze betragen weitergehende Reduktionen sind anzustreben und 

bangen von den ortlichen Verhaltnissen ab (Erreichen der Qualitatsstandards fur den offent- 

lichen Raum. Stellplatzdruck). 

Bereits im Zuge der Planungen von offentlichen Garagen und Wohnsammelgaragen soll 

gemeinsam mit den Bezirken festgelegt werden, wie die Reduktion von Stellplatzen an der 

Oberflache erfolgen wird Die Maßnahmen im offentlichen Raum sollen zeitlich auf die 

Eroffnung der Garage abgestimmt sein Die dadurch neu gewonnenen Flachen sollen vorwie- 

gend den Fußgangerlnnen und Radfahrerlnnen oder dem Offentlichen Verkehr zugute kommen, 
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oder sie sollen im Sinne einer erhohten Aufenthaltsqualitat gestaltet werden Insbesondere in 

dicht bebauten Bezirksteilen mit engen StraEenquerschnitten ist bei der Ernchtung von ge- 

werblichen Garagen der offentliche Raum aufzuwerten und das Stadtbild zu attraktivieren Auch 

im Umkreis bestehender, aber schlecht ausgelasteten Garagen sollen an der Oberflache 

Stellplatze reduziert werden, wenn der offentliche Raum den Qualitatsstandards nicht ent- 

spncht Es ist es auch weiterhin notwendig. Stellplatzangebot und -nachfrage in regelmaEigen 

Abstanden zu erheben 

Qualnarsverhesserung rm ollenilrchen Raum durch Garagenhau am aersprel LudoLHanmann plarz rwren, tal 
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Im dicht bebauten Stadtgebiet soll die Organisation des Ruhenden Verkehrs im offentlichen 

Straßenraum an den Standards fur den Fußgangerverkehr ausgenchtet werden (siehe Kapitel 6 

Fußgangerverkehr) Das bedeutet, dass Gehsteigbreiten nicht unter 2 m (exklusive 30 cm uber- 

stehende Fahrzeugteile bei Schrag- und Senkrechtparkern) reduziert werden und bestehende 

daruber hinausgehende Standards weitestgehend erhalten bleiben 

In Stadterweiterungsgebieten stehen den Bewohnerlnnen ausreichend Stellplatze in Garagen zur 

Verfugung. sodass das Dauerparken im offent(ichen Raum nicht notwendig ist Der offentliche 

Raum soll von vornherein so gestaltet werden, dass die Bedurfnisse der Fußgangerlnnen und 

Radfahrerlnnen erfullt werden, eine hohe Aufenthaltsqualitat entsteht und der Offentliche 

Verkehr und der Wirtschaftsverkehr (Zulieferung, Dienstleistungen) gute Bedingungen vorfinden 

Fur Stadterweiterungsgebiete sollen Regelquerschnitte ausgearbeitet werden, die — entspre- 

chend der Nutzung der angrenzenden Liegenschaften — Mindestanforderungen an Gehsteig- 

und Fahrbahnbreiten, sowie an die Gestaltung (z B. Baumpflanzungen) festlegen Bei entspre- 

chender fußgangerfreundlicher Straßengestaltung (z B ausreichende Gehsteigbreite, Querungs- 

hilfen Grunraumgestaltung mit Baumscheiben) soll auch die Ernchtung von Schragparkplatzen 

grundsatzlich moglich sein 

v, 

Wenn das Ziel, den StraEenraum von parkenden Autos zu entlasten, durchgesetzt werden soll, 

ist die Ernchtung von offentlichen Garagen weiterhin notwendig, da angesichts der steigenden 

PKW-Zulassungszahlen die Ernchtung von Steilplatzen im Zuge des Wohnungsneubaus allein 

nicht ausreicht Das gilt vor allem fur dicht bebaute Gebiete mit vorwiegend alterer Bausub- 

stanz Dabei mussen vorwiegend Dauerparkplatze fur die Wohnbevolkerung ernchtet werden, 

daneben ist auch eine maEvolle Anzahl von Kurzparkplatzen fur den Kunden- und Geschafts- 

verkehr notwendig (Wirtschaftsstandort Wien) Fur Berufspendlerlnnen soll das Angebot an 

Stellplatzen am Zielort nicht ausgeweitet werden 

Das Garagenprogramm der Stadt Wien soll in umsetzungsonentierter flexibler Form weiterent- 

wickelt werden, dieses kurz- bis mittelfnstige Maßnahmenprogramm soll auch weiterhin im 

Rahmen des „Kooperativen Parkraummanagements" (Magistrat, Wiener Wirtschaftsforderungs- 

fonds, Garagenernchter und -betreiber, Wirtschaftskammer. Verkehrsklubs) erarbeitet, laufend 

erganzt und konkretisiert werden Das Sonderprogramm zur Garagenforderung. das Garagen- 



10. Ruhender Verkehr 

Mobilin Wien  Q / ~ g / 

prolekte an ausgewahlten Standorten („Volksgaragen") mit besonderen Konditionen fordert, soll 

in den nachsten Jahren weitergefuhrt werden, damit dicht bebaute Wohngebiete aufgewertet 

werden konnen Fur die Auswahl der Standorte und die Art der Forderung soll ein Kntenen- 

katalog ausgearbeitet werden, auf Basis dessen die Garagenforderung mittel- und langfnstig 

erfolgen soll Die Standorte fur Volksgaragen messen durch eine besonders hohe 

Stellplatzauslastung im offentlichen Straßenraum gekennzeichnet sein Die Forderung erfolgt fur 

Tief- und Hochgaragen sowie fur mechanische Garagen Zusatzlich soll die Machbarkeit und 

Zweckmaßigkeit von Tiefgaragen unter Straßen untersucht werden, damit die Zahl potenzieller 

Standorte erhobt werden kann 

Es wird weiters vorgeschlagen, beim Neubau von Wohnungen (Dachgeschossausbau und 

Wohnhausneubau) in Abhangigkeit der ortlichen Moglichkeiten die Pflichtstellplatze in Wohn- 

sammelgaragen unterzubnngen. 

Abb 38 aesrehende und geplante Volksgaragenstandorte 

VVienvusitss Sonderprogrsmm 
zur Gsrsgenforderung 
(Voiksgsrsgenstandorte) 

in Beinah 
im Bau 
in Planung 

At Bezrrkeuenze 
Bleellkerte 

CQ Parkraumbeniriechaftung 

Quelle Magislratsdkrektion Sladtbaudirekoon, Stand Augus(2003 

I 'ttu Pl r ui I 1 iii 

In den nachsten Jahren sind weitere PBR-Anlagen an penpheren Stationen hochrangiger offent- 

lieber Verkehrsmittel notwendig, damit Arbeitnehmerinnen aus den Wiener Stadtrandgebteten 

und dem Wiener Umland verstarkt den Offentlichen Verkehr fur die Fahrt zum Arbeitsplatz 
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nutzen konnen Fur die Errichtung von PBR-Anlagen stehen seitens der Stadt Wien Fordermittel 

zur Verfugung, die an eine „Deckelung" des Tagestarifs mit derzeit 2, 7 Euro gebunden sind 

Innerhalb des Wiener Stadtgebiets sind derzeit ca 5. 800 PBR-Stellplatze (davon 3 790 in gefor- 

derten Anlagen) verfugbar Bis 2010 soll das Angebot auf ca )zl 000 PBR-Stellpiatze erhobt 

werden Davon werden rund 12 000 Stellplatze mit Forderungen der Stadt Wien ernchtet wor- 

den sein und daher zu einem gunstigen Tanf angeboten werden Weitere Anlagen sind langfns- 

tig vor allem an den verlangerten U-Bahn-Linien vorzusehen Bei der Ernchtung von PBR-Anlagen 

an U-Bahn- und S-Bahn-Stationen im Stadtgebiet sollen folgende Bedingungen erfullt sein 

I Kombination von PBR-Stellplatzen mit hochwertigen Nutzungen und 

t keine Konkurrenz zum regionalen offentlichen Zubnngerverkehr (Busse) 

Die PBR-Anlagen im Wiener Stadtgebiet sollen gebuhrenpflichtig sein wobei weiterhin gunsti- 

ge Tarife fur OV-Benutzerlnnen (, . Kombicard") angeboten werden sollen 
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Quelle Magrstratsdlrekbon-Siadtbaudrrektlon, Stand Sepiember 2003 

Daruber hinaus sollten in Kooperation mit dem Land Niederosterreich lene PBR-Anlagen forciert 

werden, die den niederosterreichischen Pendlerlnnen bereits in ihrer Wohnregion das Umstei- 

gen in die S-Bahn erleichtern, dadurch legen die Pendlerlnnen nur kurze Strecken mit dem Auto 

zuruck, und der Autoverkehr kann reduziert werden In Niederosterreich befinden sich mehrere 

Anlagen in Vorbereitung Im Gebiet des Verkehrsverbundes Ostregion sind seit 1993 mehr als 

7. 500 PBR-Stellplatze ernchtet worden Weitere rund 5 200 PBR-Stellplatze sind in Planung 
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Erganzend zu den PEIROAnlagen in der Region sollen auch PEID-Platze an ausgewahlten Park- 

platzen des hochrangigen Straßennetzes außerhalb von Wien angelegt werden, die die Bildung 

von Fahrgemeinschaften nach Wien erleichtern 

Abb 00 park a Rtde Stander(e rn der Ragten 

PARK & RIDE UND 

BIKE B RIDE ANLAGEN 

IN NIEDERÖSTERREICH 
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Tabelle ig Park & Rlde Anlage ln der Region 

Nordwestbahn (S3. S30. R32) 

Nordbahn (S2, S20) 

Ostbahn nordlicher Ast (S1. R15, R80) 

Pressburger Bahn ($7) 

Ostbahn sudlicher Ast (S60. R60. R64) 

Ponendorfer Linie (R11. R13) 

Sudbahn (S1. RIO. R14) 

Westbahn (S50, R50) 

FJB Oonauuferbahn (S40 R40 R41) 

FJB Kamptalbahn (R42, R44) 

Summe 

766 

1 432 

323 

875 

496 

1 781 

974 

1. 713 

301 

9 774 

1. 494 

2 566 

481 

1 536 

603 

2 880 

1. 802 

2 561 

1. 097 

17 331 

160 

350 

220 

450 

100 

830 

1. 200 

806 

489 

5 195 

Quelle VOR, 088, Nlederosierrerchische tandssregrerung, NOVOG, 2002 
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Als kurzfnstige Entlastungsmaßnahme besteht die Moglichkeit, Kundenparkplatze von Nahver- 

sorgern und Verbrauchermarkten außerhalb der Geschaftszeiten, also in den Abendstunden und 

an den Wochenenden, fur die anrainende Wohnbevolkerung zu offnen Die Stadt Wien kann 

durch Vermittlung und Standortsuche dazu beitragen, dass den Bewohnerlnnen zeitlich einge- 

schrankte Dauerparkplatze mit billigen Tarifen zur Verfugung gestellt werden Von 35 moglichen 

Standorten wurden bisher 16 realisiert, die Verfugbarmachung weiterer Standorte wird angestrebt 

Die Parkraumbewirtschaftung ist ein zentrales und besonders wirksames Instrument der stadti- 

schen Verkehrspolitik, weil sie am Engpassfaktor des Autoverkehrs in der Stadt ansetzt dem gro- 

ßen Platzbedarf Die Wiener Parkraumbewirtschaftung ist, auch im internationalen Vergleich, 

sehr erfolgreich. Das Instrument Parkraumbewirtschaftung bietet aber noch große Reserven zur 

Verbesserung des Stadtverkehrs, die es auszuschöpfen gilt 

Das derzenige Bewirtschaftungsmodell hat sich bewahrt, es soll fur das bestehende Bewirt- 

schaftungsgebiet beibehalten werden. Allerdings soll eine Harmonisierung der Bewirtschaf- 

tungszeiten angestrebt werden. Neben diesem Modell sollen noch weitere Gestaltungsmoglich- 

keiten der Parkraumbewirtschaftung gepruft und umgesetzt werden 

In dicht bebauten und derzeit nicht bewirtschafteten Gebieten besteht ein hoher Stellplatzdruck, 

in der Nahe von Verkehrserregern (z B Veranstaltungsstatten) treten zeitlich beschrankte 

Uberlastungen auf Die Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung in ihrer derzeitigen 

Form ist aber an die Grenzen ihrer Moglichkeiten gestoßen Derzeit erlaubt namlich das Wiener 

Parkometergesetz nur in Kurzparkzonen Parkgebuhren einzuheben Bei den relativ niedngen 

Parkgebuhren wird die Parkraumauslastung vor allem uber die zeitkche Beschrankung der 

Parkdauer gesteuert 

Fur die Zukunft wird daher die Flexibilisierung der Parkraumbewirtschaftung angestrebt, bei- 

spielsweise soll gebuhrenpflichtiges Parken auch ohne zeitliche Beschrankung moglich sein 

Eine Moglichkeit ware die Einfuhrung eines neuen Wiener Parkabgabegesetzes, in dem auf der 

Basis von im Gesetz festgelegten Kntenen fur die Festlegung von Parkabgabegebieten flachige 

Bewirtschaftungsgebiete verordnet werden konnen 

Ein solches flexibles Modell der Parkraumbewirtschaftung, das den unterschiedlichen Anfor- 

derungen in verschiedenen Gebieten Wiens (Veranstaltungszentren. U- und S-Bahn-Stationen 

mit Park B Ride) und zu verschiedenen Zeiten (insbesondere in den Abend- und Nachtstunden) 
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besser gerecht wird, wird derzeit entwickelt. Das neue Modell soll 2004/2005 im Rahmen 

eines Pilotversuchs in der Stadthallenumgebung erprobt werden 

Zwischen 1986 und 2001 kostete das halbstundige Abstellen eines Autos in einer Wiener 

Kurzparkzone unverandert 6 0, 44, im Zuge der Wahrungsumstellung auf Euro (am 1 1 2002) 

wurde der Preis sogar auf 6 0, 40 gesenkt. Die Kurzparkgebuhren in vergleichbaren europai- 

schen GroEstadten liegen weit hoher als in Wien: eine halbe Stunde kostet in Munchen 6 1, 22 

in Stockholm 6 0, 86, der Halbstundenpreis in Amsterdam ist raumlich gestaffelt und liegt 

zwischen 6 0, 85 und 1, 40 

Eine Erhohung sowie vor allem die raumliche und zealiche Staffelung der Wiener Parkgebuhren 

ist zweckmaßig, weil dies zur weiteren Veranderung des Verkehrsverhaltens im Sinne der ver- 

kehrspolitischen Ziele beitragt. Die Gebuhrenstaffelung muss aber so erfolgen, dass sie fur die 

Benutzerlnnen verstandlich und nachvollziehbar ist. 

Die Parkraumpolitik steht und fallt mit der Uberwachung Der Einsatz der Parkraumuber- 

wachung seit der Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftung war sehr erfolgreich und auch 

offentlichkeitswirksam Im Sinne der Verkehrssicherheit und der Freihaltung der Wege fur 

FuBgangerlnnen soll die Uberwachung des offentlichen Parkraumes in Zukunft verstarkt das ille- 

gale Parken in Kreuzungsbereichen, auf Gehsteigen und Radwegen verhindern. Dazu mussen 

von der Bundespolizei zusatzliche Ressourcen bereitgestellt werden Im Rahmen der 

Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung soll auch die ZweckmaEigkeit einer Uberwachung 

durch Dntte gepruft werden. 

Zur Steuerung des Kfz-Verkehrs wird auch eine Begrenzung der pnvaten Stellplatze bei Be- 

tneben, Burohausern oder Einkaufszentren vorgeschlagen Dafur konnen grundsatzlich hohen- 

liche und fiskalische Steuerungsinstrumente angewendet werden 

Eine Stellplatzbegrenzung an den Zielorten tragt wirksam zum Erreichen verkehrspolitischer 

Ziele bei Der Berufspendelverkehr, der Einkaufs- und Erledigungsverkehr sollen la so weit wie 

moglich mit dem Offentlichen Verkehr, zu Fuß oder per Fahrrad abgewickelt werden Dabei ist 

zu beachten, dass Stellpiatzbegrenzungen mit einer Verbesserung des Angebotes des Offent- 

lichen Verkehrs Hand in Hand gehen mussen, damit eine gute Erreichbarkeit gewahrleistet ist 

Fur Stellplatze in Wohngebauden ist hingegen eine Begrenzung nicht sinnvoll — ausreichend 

Stellplatze auf den Wohngrundstucken sind eine Voraussetzung fur die Entlastung der StraEen 

vom Ruhenden Verkehr. 
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Alle Maßnahmen der Stellplatzbegrenzung mussen unbedingt mit Niederosterreich und den 

Umlandgemeinden abgestimmt werden, sonst droht die verstarkte Abwanderung Iener Betne- 

be, fur die eine gute Erreichbarkeit mit dem Kfz wichtig ist, ins niederosterreichische Umland 

Es wird vorgeschlagen, sowohl fur die im Folgenden beschnebene „Einfuhrung von Stellplatz- 

obergrenzen" als auch die „Verkehrserregerabgabe", zunachst in einer Studie offene Fragen zu 

klaren Der Lenkungseffekt, die Akzeptanz, die Wirkungen auf den Verkehr, die Stadt- und Wirt- 

schaftsstruktur sowie auf die dffentlichen Finanzen sind genau zu uberprufen. Insbesondere sind 

dabei auch mogliche Verlagerungseffekte von Betneben, Einkaufszentren etc nach Nieder- 

osterreich zu berucksichtigen Weiters sind die rechtlichen Rahmenbedingungen zu uberprufen 

Fur die Bautrager und Wirtschaftstreibenden muss die Rechts- und Planungssicherheit gewahr- 

leistet sein 

Folgende Maßnahmen zur Steuerung der Stellplatzerrichtung fur den Zielverkehr sollen 

verfolgt werden 

Im Garagengesetz ist zwar die Ernchtung von Stellplatzen verpflichtend vorgeschneben, aller- 

dings obliegt es den Bautragern, die Art der Stellplatzernchtung festzulegen. Das hat dazu 

gefuhrt, dass vor allem am Stadtrand flachenintensive. große Parkplatze an der Oberflache 

angelegt wurden In Zukunft soll die Ernchtung von Parkplatzen bei großen Betneben moglichst 

flachensparend erfolgen Dazu sollen entsprechende Vorkehrungen bereits in den Bebauungs- 

planen vorgenommen werden 

Das Wiener Garagengesetz schreibt beim Neubau von Wohnungen, Betnebsgebauden, offent- 

lichen Gebauden und Veranstaltungsgebauden vor, dass Stellplatze zu ernchten sind (Stellplatz- 

verpflichtung), andernfalls muss der Bautrager eine Ausgleichsabgabe bezahlen. 

Das Stellplatzregulativ laut ()36(2) des Wiener Garagengesetzes bietet schon derzeit die 

Moglichkeit, Stellplatz-Obergrenzen fur bestimmte Bauprolekte zu definieren Im Einzelfall kann 

fur „raumlich begrenzte Teile des Stadtgebiets" die Stellplatzanzahl im Bebauungsplan festge- 

legt werden, wobei verschiedene Kntenen zu berucksichtigen sind 

De facto werden aber bei Burogebauden, Einkaufszentren etc oft weit mehr als die Pflichtstell- 

platze ernchtet (Verkehrserreger) Es erscheint sinnvoll, uber Einzelfall-Regelungen hinaus gene- 

relle Obergrenzen rechtlich festzulegen Deshalb wird vorgeschlagen dass das Wiener Garagen- 

gesetz fur Betnebsn Buro- und Geschaftsgebaude nutzungsabhangige Stellplatzobergrenzen 



10. Ruhender Verkehr 

Mobilin wien  Q ) g g g 

ermoglichen soll Als Onentierungshilfe fur die Behorde soll ein Kntenenkatalog erstellt und in 

Form einer Richtlinie festgehalten werden 

In besonders sensiblen Gebieten soll auch weiterhin das Stellplatzregulativ nach ()36(2) des 

Wiener Garagengesetzes die Moglichkeit bieten, ortsangepasst eine genaue Stellplatzzahl fest- 

zulegen und damit auch die Mindeststandards zu unterschreiten 

Eine raumliche Differenzierung soll im Stadtgebiet nicht vorgenommen werden. Einheitliche 

Stellplatzobergrenzen erleichtern die Durchsetzung von Stadtentwicklungszielen und unterstut- 

zen das Instrumentanum der Stadtentwicklung. Die Stellplatzbegrenzung vernngert fur Investo- 

rlnnen die Attraktivitat des Neubaus von Burogebauden und anderen Verkehrserregern, auf der 

grunen Wiese" und begunstigt Bauprolekte in der Nahe offentlicher Verkehrsmittel 

Zusatzlich zur Verankerung von Obergrenzen wird die Stadt Wien auch finanzielle Lenkungs- 

maßnahmen uberprufen Eine Verkehrserregerabgabe auf ernchtete Stellplatze bietet Bautragern 

einen okonomischen Anreiz, weniger Stellplatze als zulassig zu bauen Insbesondere fur 

Einkaufszentren und andere Großstrukturen, die viel Autoverkehr bewirken, ware dies eine wich- 

tige Lenkungsmaßnahme 

Die Einfuhrung der Verkehrserregerabgabe in Wien erfordert aber noch Wirkungsanalysen und 

Konkrebsierungen (Geltungsbereich, Hohe der Abgabe. Einmalzahlung oder penodische Abgabe 

usw. ) Schließlich ist die Einfuhrung einer Verkehrserregerabgabe auch als Alternative zu einer 

Verkehrsanschlussabgabe nach dem Offentlichen Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 

1999 zu sehen Demnach kann von den Gemeinden eine flachenbezogene Abgabe zur 

Deckung der mit dem Anschluss von offentlichen Verkehrsmitteln an Betnebsansiedlungen mit 

mehr als 10 000 m' Grund- und Geschoßf lache verbundenen Kosten eingehoben werden (siehe 

auch Kapitel 3 Versorgungsverkehr) Neben der Abwagung der Zweckmaßigkeit und Mach- 

barkeit ist Iedenfalls eine gemeinsame Vorgangsweise mit den Umlandgemeinden und 

Niederosterreich erforderlich 
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In den letzten zehn Jahren befand sich die Schifffahrt auf der Donau durch die politischen 

Krisen auf dem Balkan in einem permanenten Ausnahmezustand Dadurch hat sich das 

Transportaufkommen auf der Donau, vor allem aber der wasserseitige Umschlag im Wiener 

Hafen, in den letzten Jahren nicht so entwickelt, wie das nach der Eroffnung des Rhein-Main- 

Donaukanals und dem Ende des Eisernen Vorhangs erwartet wurde 

Abb 47 Entwicklung des Transportaufkommens auf der osterreichischen Donau und des wasserseitigen 
Umschlags im Hafen Wien 
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Quelle Sraristik Austria, Gureruerkehrsstatisnk 7997 — 2001 

Diese Phase scheint nun zu Ende zu gehen und mit dem Beitntt der osteuropäischen 

Nachbarlander zur Europaischen Union eroffnen sich große Chancen, die verfugbaren 

Transportkapazitaten auf der Wasserstraße Donau und im Wiener Hafen besser zu nutzen. 

Die Schifffahrt ist vor allem im Vergleich zum Straßenguterverkehr aus verkehrs- und umwelt- 

politischer Sicht positw zu beurteilen Eine Forderung und Verbesserung der Verhaltnisse fur die 

Binnenschifffahrt wird daher sowohl von der EU als auch vom Bund propagiert Allerdings ste- 

hen wasserbauliche Ausbauwunsche teilweise im Widerspruch zu gewasser- und auenokologi- 

schen Anliegen Eine Verstandigung auf einen okologisch vertraglichen Ausbau der Donau bei 

dem ausreichende Abladetiefen fur die Schifffahrt ermoglicht werden, ist daher notwendig Es 

ist ein wesentliches Ziel der Stadt Wien, sowohl im Transitverkehr als auch im Ziel- und Quellver- 

kehr, den Transportanteil der Wasserstraße Donau auf Kosten vor allem des Straßenguterverkehrs 

zu erhohen und den Hafen Wien als multimodales Guterverkehrszentrum weiter auszubauen 
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Dabei soll der wasserseitige Umschlag im Wiener Hafen (von 1, 3 Mio Tonnen im Jahr 2001 

auf 3-4 Mio. Tonnen im Jahr 2015) mehr als verdoppelt werden und der Modal Split des 

Durchgangsverkehrs in der Region Wien von 23 % auf 28 % zugunsten der Binnenschifffahrt 

im Verhaltnis zu 1997 verbessert werden (von 6 Mio Tonnen im Jahr 1997 auf 16 Mio Tonnen 

im Jahr 2015) 

Gaierverkenrazenrrnm Hafen Wien 

Die Maßnahmen entlang der Donau, die zur Erreichung dieser verkehrspolitischen Ziele not- 

wendig sind, liegen nur zu einem genngen Teil im Entscheidungsbereich der Stadt Wien Die 

Stadt fordert und unterstutzt ledenfalls folgende Maßnahmen 

(1) Okologisch vertrag)feber Ausbau der gesamten Wasserstraße Rhein-Main-Donau gemaß 

den getroffenen internationalen Vereinbarungen (Europaisches Ubereinkommen uber 

Hauptbinnenwasserstraßen mit internationaler Bedeutung, Genf, 1996, Empfehlungen 

der Donaukommission, 1998, Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropaischen 

Verkehrsnetzes, 1996) 

(2) Verbesserung der Bedingungen fur die Contafnerschffffahrt als wesentliche Voraussetzung 

fur die Verlagerung von Transportsubstraten vom LKW auf das Binnenschiff 

(3) Einfuhrung des „Danube Rwer Information Serwce" (DORIS) zur Erhohung der 

Leistungsfahigkeit und der Sicherheit auf der Wasserstraße Donau 
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(4) Ausbau der Donau zwischen Wien und Bratislava. Im Wiener Stadtbereich ist eine 

Fahrwassertiefe von 2, 7 m moglich, fur die ubrige Strecke ist ein nationalparkvertraglicher 

und den Erfordernissen der Schifffahrt entsprechender Ausbau vorzusehen Zu diesem 

Zweck wurde ein Koordinationsausschuss Wasserstraße-Nationalpark eingenchtet, in 

welchem neben der Wasserstraßendirektion und der Nationalpark-Gesellschaft auch 

die Oberste Schifffahrtsbehorde und die Landesbehorden vertreten sind 

Verkehrspolitisches Ziel der Stadt Wien ist ledenfalls eine Verbesserung der derzeit 

bestehenden Fahrwasserverhaltnisse bei Regulierungsniederwasser Die erreichbaren 

Standards mussen in Abwagung mit den Zielen der Sohlstabilisierung, der Wasser- 

spiegelanhebung, der Gewasservernetzung (Einbindung der Auen in das Abflussregime) 

und der Struktunerung der Donauufer (Flachwasserbereiche etc ) in einem 

flussbaulichen Gesamtkonzept festgelegt werden. 

(5) Rasche Beseitigung der Ponton-Brocke in Novi Sad sowie der damit im Zusammenhang 

stehenden Verrechnung von Durchfahrtsgebuhren 

Der Wiener Hafen ist mit 350 ha Flache der großte offentliche Donauhafen in Osterreich Durch 

die Konzentration von uber 100 Unternehmen, davon zahlreiche Speditionen, an der Schnitt- 

stelle der Verkehrstrager Wasser, Schiene und Straße ist der Hafen Wien auch das großte 

Guterverkehrszentrum Osterreichs Ziel der Stadt Wien ist es, Wien zu einem modernen, 

leistungsfahigen, intermodalen Verkehrsknoten zu entwickeln Der Hafen Wien als bereits beste- 

hendes Guterverkehrszentrum soll dabei eine wesentliche Rolle ubernehmen 

Folgende Maßnahmen sind vorgesehen: 

l Erweiterung des tnmodalen Terminals fur den kombinierten Verkehr im Hafen Freudenau, 

l Wiedererrichtung der Winterhafenbrucke fur den Schienenverkehr zur Schaffung einer 

Durchfahrtsmoglichkeit und einer Direktanbindung zum Verschiebebahnhof Kledering, 

l Verlagerung der B14 im Bereich des Kombiterminals in die Seitenhafenstraße, 

t Vertiefung der Kooperation zwischen Wiener Hafen und OBB, 

l Verlangerung der Kaianlagen im Hafen Albern um hundert Meter zur Kapazitatserhohung 

des wasserseitigen Umschlags, 

l Ernchtung einer neuen Schuttguthalle fur die Lagerung von Massengutern, 

l Verbesserung des Hochwasserschutzes fur die Hafen Freudenau und Albern und 

t direkte Autobahnanbindung des Hafens im Zuge der Verlangerung der S1 

in Richtung Norden 

Aus der Sicht der Stadt Wien ist eine moglichst rasche Umsetzung des Terminals Freudenau- 

Hafen erforderlich Dazu ist von der Bundesregierung die fehlende Durchfuhrungsverordnung zu 

beschließen, damit die notwendigen Behordenverfahren eingeleitet werden konnen 
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Ein wesentliches Element zur Verbesserung der Angebotsquahtat der Schifffahrt ist die Ein- 

bindung in verlasshche und funktionierende Logistikketten Die Hafen spielen dabei eine zentrale 

Rolle Der Hafen Wien hat bereits in den letzten zehn Jahren begonnen, durch Beten iigungen 

und Kooperationen mit anderen Donauhafen Synergiepotenziale aufzubauen und zu nutzen 

Diese Strategie soll auch in Zukunft weiter fortgesetzt werden 

atttt 
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Im Zeitraum 1995-2002 hat die Zahl der am Flughafen Wien „abgefertigten" Passagiere von 

rund 8, 5 auf rund 12, 0 Millionen, also um ca 40 % zugenommen Im Wesentlichen resultiert 

diese Zunahme aus der in den letzten Jahren gelungenen Positionierung des Flughafens als 

West-Ost- und zunehmend auch als West-Fernost-Drehscheibe So ist die Zahl der Transfer- 

passagiere im gleichen Zeitraum von '1, 6 auf 4, 2 Millionen, also um 154 % (!) gestiegen Der 

Ziel-/Quellverkehr hat dagegen nur um 13 % zugenommen. Wegen des Trends zu gr06eren 

Flugzeugen haben die Flugbewegungen (im Linien- und Charterverkehr) „nur" um 30 % (von 

rund 144 000 auf 187000) zugenommen Die aktuelle Prognose der Flughafen Wien AG geht 

von einer weiteren Zunahme des Passagieraufkommens um 4, 6 % pro Jahr aus; ledenfalls aber 

von einem Wachstum, das uber dem europaischen Durchschnitt liegt 

Abb 42 Enivvicklung des Flugverkehrs 7880-2020 
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Quelle Flughafen riß, 2002 

Die Prognosen unterstellen, dass der Flughafen Wien (VIE) seine Position als West-Ost- und 

West-Fernost-Drehscheibe (FIUB-Funktion) weiterhin behaupten und ausbauen kann Durch die 

ELI-Erweiterung wird sich ledenfalls das Einzugsgebiet des Flughafens von 5, 6 auf 14, 3 

Millionen Menschen vergroßern 
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Der Flughafen Wien verfugt derzeit uber ein 2-Pisten-System (Piste 11/29 und Piste 16/34). 

Die Leistungsfahigkeit dieses Systems entspncht rechnensch dem von 1, 6 Pisten Treten die 

Prognosen der Flughafen Wien AG ein werden in wenigen Jahren die Qualitatsstandards in den 

Landespitzen unterschntten werden, das heißt es wird zunehmend zu Verspatungen kommen 

Werden keine kapazitatserhohenden Maßnahmen getroffen — etwa der Bau der dritten Piste— 

kann das prognostizierte Verkehrsaufkommen in etwa 10 Jahren nicht mehr in der geforderten 

Quaiitat bewaltigt bzw. die prognostizierte Nachfrage nicht mehr befnedigt werden. 

Der Flughafen Wien ist ein dynamisch wachsender Wirtschaftsstandort, dessen Bedeutung 

bereits letzt weit uber die bloße Abwicklung des Flugverkehrs hinausgeht. Zusatzlich zu den 

zahlreichen bereits am Flughafen angesiedelten Llnternehmen wird im Oktober 2004 der neue 

„Office Park" — ein hochwertiger Burostandort (26 000 m" Burof lache) mit angelagerten Dienst- 

und Serviceleistungen (Hotel, Freizeit usw) - eroffnet werden Auch der Cargo-Bereich wird kon- 

tinuierlich ausgebaut 

Es wird daher in den nachsten Jahren auch die Zahl der am Flughafen Beschaftigten und der 

indirekt Beschaftigten deutlich zunehmen 

Abb 43 aeaclrafirgle am Flughafen wren 2000-2020 
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Insgesamt kann der Flughafen Wien-Schwechat als dynamische Kleinstadt aufgefasst werden 

Das starke Wachstum erzeugt erhebliche Verkehrsprobleme am Boden — sowohl am Flughafen- 

gelande als auch auf den Zubnngerrouten — und in der Luft Derzeit werden mangels geeigne- 

ter Angebote etwa drei Viertel aller Fahrten von/zum Flughafen mit PKWs abgewickelt, der 

Anteil im Schienenverkehr betragt nur 7-10 % 
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Abb 44 Ilerkehismiriefxxahf bei Fahilen vbmfaum Flughafen (20001 
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Der Flughafen ist uber die A4 Ostautobahn und die Bg gut an das hochrangige StraBennetz 

angebunden Die 2x2-streifige A4 weist noch Kapazitatsreserven auf, der Knoten Prater (A4, 

A23) ist in den Verkehrsspitzen ledoch bereits letzt regelmaßig uberlastet Durch zusatzlichen 

grenzuberschreitenden Verkehr und Quell-Ziel-Verkehr des Flughafens wird sich das Verkehrsauf- 

kommen auf der A4 in den nachsten Jahren deutlich erhohen 

Der guten Erreichbarkeit des Flughafens mit pnvaten Pkws bzw Taxi und dem in den letzten 

Jahren erheblich vergroBerten Steliplatzangebot am Flughafen steht nach wie vor ein mangel- 

haftes Angebot im offentlichen Verkehr gegenuber Hauptverkehrstrager im offentlichen Verkehr 

sind immer noch die Shuttlebusse zum City Air Terminal (alle 20 Minuten) bzw zum Sud- und 

Westbahnhof (alle 30 Minuten) 

Durch den Ende 2002 abgeschlossenen, durchgehend zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecke 

Wien Mitte — Flughafen konnte zwar die Beisezen mit der S7 (Flughafenschnellbahn) von 34 
auf 25 Minuten und mit Eilzugen von 24 auf 20 Minuten verkurzt werden, das Zugsangebot- 

S7 im 30-Minuten-Takt und einzelne Eilzuge — wurde aber bislang nicht verdichtet 

Ein Wachstum des Flughafens kann nur mit einer deutlichen Erhohung des Anteils des offent- 

lichen Personennahverkehrs (Bahn, Bus) einhergehen Der Bahnanteil des Flughafenverkehrs soll 

bei den Passagieren auf 40 % und bei den Beschaftigten auf 60 % bis 2020 gesteigert werden. 
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Ab 14 Dezember 2003 wird der von den OBB und der Flughafen Wien AG gemeinsam finan- 

zierte „City Airport Train" (CAT) zwischen Wien Mitte (mit Check-in-Moglichkeit) und dem 

Bahnhof Flughafen Wien verkehren Der Flughafen wird dann von Wien Mitte im 30-Minuten- 

Takt in 16 Minuten erreichbar sein — allerdings nur zu einem Spezialtanf Die Shuttiebusver- 

bindung zum City Air Terminal in Wien Mitte wird wahrend der Betriebszeit des CAT eingestellt 

werden Zusammen mit der S7 kann dann ein 15-Minuten-Intervall auf der Schiene zwischen 

Wien und dem Flughafen angeboten werden 

Abb 45 city Airport Trai ~ IcArl 

Mittel- bis langerfnstig mussen aus der Sicht Wiens daruber hinaus aber auch Schnellver- 

bindungen zu den umliegenden Ballungsraumen — insbesondere nach Bratislava (bis zum 

Flughafen), aber auch nach Gyor, Sopron Brno, Linz und Graz — geschaffen und der Schnell- 

bahnverkehr zwischen dem Flughafen und Wien sowie dem Raum Bruck/Leitha 

Neusiedl/See — Eisenstadt durch neue Linienfuhrungen erganzt werden 

Voraussetzung dafur ist die Realisierung folgender Vorhaben 

I Bau des neuen Bahnhof Wien — Europa Mitte (inkl des mit der S-Bahnstammstrecke zu 

verbindenden Nahverkehrsteils), 

I Neubau einer Schleife Ostbahn — Donaulandebahn, 

I Ausbau des Bahnhofs Flughafen Wien. 

I Neu- bzw Ausbau der Strecke Flughafen Wien — Gramatneusiedl (Ostbahn)— 

Eisenstadt — Sopron 

Soll der Schienenverkehr als Zubnnger- oder Konkurrenzsystem zum Flugverkehr bestehen kon- 

nen, ist ein modernes Wagenmatenal, das einen mit dem Flugverkehr vergleichbaren Komfort 

bietet. Voraussetzung Neben der Attraktivierung der Angebote im offentlichen Verkehr ist eine 
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Parkraumbewirtschaftung am Flughafen, die insbesondere den Berufspendlerverkehr betnfft, 

notwendig Trotz der Angebotsverbesserung des offentlichen Personennahverkehrs wird der Kfz- 

Verkehr auf der Ost-Autobahn (A4) im Abschnitt Knoten Schwechat 

(St� 

) — Flughafen VIE weiter 

stark ansteigen, sodass ein 2»3-strefiffiger Ausbau mittelfnstig notwendig ist 

Seit Anfang 2001 wird im Rahmen des von der Flughafen Wien AG lnit»erten, Medlations- 

verfahrens Flughafen Wien" intensiv an einvernehmllchen, fur alle beteiligten Parteien („Aviatlon 

Group", Lander Wien und Niederosterreich. Nachbarschaftsbelrat, betroffene Wfiener Bezirke, 

Burgennitiatlven, Siedlerverelne, politische Parteien, Interessenvertretungen, Umweltanwalt- 

schaften usw) tragbaren und vertraglich abzusichemden Losungen gearbeitet, die zum Ziel 

haben, die derzeitigen und kunftigen Belastungen durch den Flugverkehr für die betroffene 

Bevolkerung und die Umwelt akzeptabel zu gestalten 
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Quelie Medlahonsgerfahlen Flughafen Wien, 2003 

Ende Mai 2003 haben 47 der 50 im Mediationsverfahren vertretenen Parteien einen ersten 

Teilvertrag bezuglich „aktueller Maßnahmen" abgeschlossen, demgemaß ab sofort insbe- 

sondere Folgendes umzusetzen ist 



12. Flugverkehr 

Mobilin Wien  ~ / ~ g / 

I Neuregelung der Verteilung der Starts und Landungen auf die wer Pistennchtungen, 

I Neutrassierung samtlicher Abflugrouten, 

I Einnchtung kontrollierter Sichtanflugstrecken, 

I Einsatz larmmindernder An- und Abflugverfahren, 

I Verlangerung der uberflugsfreien Zeiten fur einzelne Pistennchtungen auf 21 bis 7 Uhr 

(Ausnahmen fur Ambulanzf luge, besondere Windverhaltnisse und einzelne Abflugstrecken), 

I Monitonng, Evaluation und Konsultationsmechanismen und 

I Einnchtung einer unabhangigen Beschwerde- und Informationsstelle 

In der nun laufenden Schlussphase des Mediationsverfahrens geht es um den Abschluss kon- 

sensualer Vereinbarungen bezüglich der Ausbauvorhaben der Flughafen Wien AG — insbeson- 

dere um die Klarung der Frage, ob und in welcher Form eine dntte Piste ernchtetet werden soll 

bzw kann — und damit in Zusammenhang stehende Forderungen (z B Nachtflugregelungen. 

technischer Larmschutz, Umweltfonds und individuelle Entschadigungen) 

Aufgabe der Vertreter der Parteien „Land Wien" und, . Stadt Wien" aber auch der am 

Mediationsverfahrenen teilnehmenden Bezirksvorstehungen ist es dabei, insbesondere folgende 

Interessen Wiens gleichwertig zu vertreten. 

I Langfnstige Absicherung der Leistungsfahigkeit des Flughafens Wien, damit dieser als 

prosperierender Wirtschaftsstandort erhalten bleibt, wie bisher Entwicklungsimpulse 

fur Wien und die Ostregion Osterreichs geben kann und daruber hinaus einen wichtigen 

Beitrag zur Etablierung einer die angrenzenden Regionen der Nachbarstaaten einbeziehen 

den „Europaregion" leisten kann, und 

I Minimierung der Umweltbelastungen, die kunftig vom Flughafen und seinem Flugbetneb 

ausgehen werden 
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Mobilitatsmanagement umfasst die Steuerung in und zwischen Verkehrssystemen, die Infor- 

mation der Verkehrsteilnehmerlnnen, die Kommunikation zwischen den Verkehrstragem und 

-betreibern sowie das Angebot mobilitatsbezogener Dienstleistungen 

Bisher konzentnerte sich das Mobilitatsmanagement auf eine autarke Verkehrssteuerung einzel- 

ner Verkehrsunternehmen Versuche, die Wirksamkeit des Verkehrssystems durch betriebliche 

und organisatonsche Maßnahmen zu steigern, werden in Wien bereits seit Jahren unternommen 

Die Wiener Linien bauen seit 1995 ein Rechnergesteuertes Betnebsleitsystem (RBL) auf, im 

Jahr 1995 wurde ein Probebetneb auf zwei Linien aufgenommen Mittlerweile sind 20 Tages- 

und alle Nachtlinien im RBL integnert. Das RBL soll den Disponenten helfen, Storungen im 

Ansatz zu erkennen und zu beseitigen. Zur Anzeige der Abfahrtzeiten dienen Fahrgastinfor- 

mationssaulen, von denen gegenwartig 40 in Betneb stehen und in der Endausbaustufe ca 
300 an Haltestellenknoten ernchtet werden 

In der Verkehrsleitzentrale der Wiener Polizei werden Informationen zum Kfz-Verkehrsfluss und 

uber Storungen gesammelt Samtliche Verkehrsinformationen werden uber das osterreichweite 

Verkehrsinformationssystem (VIS) des Bundesministenum fur Inneres weitergegeben 

Informationen uber Baustellen werden von der Magistratsabteilung 46 in einer Datenbank 

gewartet und in einem grafischen Baustelleninformationssystem dargestellt, das im Internet 

abrufbar ist Das elektronische Parkleit- und Informationssystem liefert derzeit Echtzeit- 

informationen von etwa 24 Parkhausern und Garagen Die Verkehrsklubs stellen Informationen 

uber den Straßenzustand und die aktuelle Verkehrssituation im Straßennetz zur Verfugung. 

Die ASFINAG baut derzeit ein in mehreren Ausbaustufen konzipiertes Verkehrsbeeinfiussungs- 

system fur den Ballungsraum Wien auf, das Autobahnen und Schnellstraßen umfasst. 

Fahrgastinformationen sind durch die Elektronische Fahrplanauskunft (EFA) des Verkehrs- 

verbundes Ost-Region (VOR) seit 1991 verfugbar. Seit Juni 2002 wird neben den Fahrplanen 

ein so genanntes „Routing" angeboten Damit konnen Fahrtrouten sowohl im Offentlichen 

Verkehr als auch im Individualverkehr und Fußwege sowie Zugange zu Haltestellen auf ent- 

sprechenden Karten grafisch dargestellt werden Zusatziich besteht die Moglichkeit Datei)- 

informationen uber Haltestellen abzurufen, etwa ob es Aufzuge gibt Personen, die in ihrer 

Mohilitat beeintrachtigt sind, konnen somit ihre Fahrt genau planen 

Die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) bieten eine eigene Fahrplanauskunft an Auch der 

Flughafen Wien (VIE) bietet eine Fahrplanauskunft uber Ankunfte und Abf luge an Fur den 
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Verkehrstrager Wasser stellen derzeit der Wiener Hafen, die DDSG (Blue Danube Schifffahrt) 

und die Via Donau Verkehrsinformationen im Internet bereit 

Seit mehreren Jahren bieten die Wiener Linien und die OBB in Kooperation mit Leihwagen- 

firmen spezielle Pakete fur den taglichen Mobilitatsbedarf an Seit dem Fruhlahr 1998 kennen 

Jahreskartenbesitzerlnnen zu Sonderkonditionen am . . Autoteilen" teilnehmen, moglich wird das 

durch die Kooperation der Wiener Linien mit einer Gar-Shanng-Organisation 

~ ie Stadt Wien, Niederosterreich und die Automobilklubs haben im Jahr 2002 eine Fahrge- 

meinschaftsborse geschaffen, die interessierten Teilnehmerlnnen routenonentierte Fahrgemein- 

schaften und diverse Vergunsugungen anbietet (www. fahrgemeinschaften at) 

Das Mobilitatsmanagement soll die bishengen Handlungsfelder der Verkehrspolitik unterstut- 

zend erganzen und zielt darauf ab, das Verkehrsverhalten in der Wiener Stadtregion umwelt- und 

sozialvertraglicher zu gestalten Dazu gehort eine intelligente, effiziente und intermodale 

Verkehrssteuerung sowie eine intenswe und auf aktuellen Verkehrsinformationen beruhende 

Kommunikation mit der Bevolkerung, moglichst vor der taglichen Verkehrsmittelwahl 

Mobilitatsmanagement macht sich die Systemvorteile der Verkehrstrager und der Verkehrs- 

dienstleister zunutze und erfordert deshalb auch eine intensive Kooperation bei der Planung und 

Umsetzung von Maßnahmen, durch systematische Information und Kommunikation sollen die 

Verkehrsteilnehmerlnnen motiviert werden, aus den Alternativen bei der Verkehrsmntelwahl 

stadtvertragiich auszuwahlen „Mobilitat mit System" ist deshalb auch einer der Handlungs- 

schwerpunkte der Wiener Verkehrspolitik in den nachsten Jahren. 

IVI;! L(iiiili!He ii 

Unter Federfuhrung der Stadt Wien soll im Prolekt VEMA (Verkehrsmanagement Wien) eine 

Organisationsstruktur aufgebaut werden, die einen systematischen Informationsaustausch, die 

Zusammenfuhrung und Nutzung von Verkehrsdaten sowie — in der letzten Ausbaustufe — eine 

strategische Verkehrssteuerung gewahrleistet 

Das VEMA sieht ein dezentrales Verkehrsmanagement, das die Autonomie der verkehrssteu- 

ernden Akteure gewahrleistet, vor 
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Abb az VEMA-Organisarionskonzegi 

Steuerungsgruppe 

VEMA Management 

VEMA-Intranet 

(Kommunikationsplattform) 
1. Stufe 

VEMA Datenpool 

und Verkehrslagebild 
2. Stufe 

Informationsverarbeitende Akteure 

In einem ersten Schntt soll eine Kommunikationsplattform (VEMA-Intranet) eingenchtet werden, 

danach soll aus den Daten der Akteure (Datenpool) ein intermodales und aktuelles Verkehrs- 

lagebild entwickelt werden, das der Bevolkerung und allen mit Mobilitat befassten Unternehmen 

und Institutionen zur Verfugung steht 

Die Erneuerung der Verkehrsleitzentrale soll eine strategische Steuerung und ein umfassendes 

Verkehrslagebild der Region ermoglichen Damit kann die Verkehrsleitzentrale in ein Verkehrs- 

managementsystem fur N/ien eingebettet werden. 
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Wien soll in zehn Jahren uber ein dem Stand der Technik und den Zielen der Region entspre- 

chendes intermodales und regionales Verkehrsinformauonssystem verfugen, mit dessen Hilfe 

die Burgerlnnen indiwduelle Mobilitatsentscheidungen bestmoglich treffen konnen Dieses 

System muss die Entwicklung der Informationsmedien (Internet. Mobiltelefone, Nawgations- 

systeme, Fahrerunterstutzungssysteme, Reservierungssysteme) nutzen, um die Informationen 

fur die Burgerlnnen so aufzubereiten, dass ein einfacher, rascher und kostengunstiger Zugang 

moglich wird Dafur ist ein Datenpool aller Mohilitatsdienstleister Voraussetzung 

Das dynamische Verkehrsinformationssystem bietet einen laufenden bzw, vorausschauenden 

Lagebencht des Verkehrsgeschehens Damit und auf Grundlage der verkehrspolitischen Ziel- 

setzungen kann eine intermodale Steuerung der Verkehrsabwicklung durchgefuhrt werden 

In Wien soll kunftig eine Mobilitatsberatung (z B „Cali Center" Mohilitat/Verkehr) angeboten wer- 

den. Diese Serviceeinnchtungen sollten u. a eine Gesamtreiseplanung offeneren konnen, die 

nicht an den Zustandigkeitsgrenzen der Verkehrsunternehmen endet Das Aufgabenspektrum ist 

damit gegenuber dem der Auskunftsstellen fur den Offentlichen Verkehr und dem von Mit- 

fahrzentralen und anderen Service-Einnchtungen wie der Verkehrsleitzentrale erheblich erweitert. 

Ein solches „Cali Center" Mohilitat sollte auch verschiedene Hotlines bundeln, zum Beispiel: 

I Eine Gratishotline fur mobilitatsbehrnderte Personen. damit diese gratis und unburokratisch 

auf ihre Verkehrsprobleme aufmerksam machen kannen, 

I Radtelefon als zentrale Anlaufstelle fur Radfahrerlnnen und 

I eine Fahrgemeinschaftsborse etc 

Abb 48 Mebararsmaaagameer 
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(2) Mobilitatsberatung 

(3) Individuelle Verkehrs- 
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(4) Sonstige Mobilitätsdienst- 

leistungen 



g g Q:l g  MOb&l fn W&en 

13. Mobiktatsmanagement 

Voraussetzung fur Iede Art von Mobilitatsberatung ist die Analyse individueller oder zielgrup- 

penspezihscher Mohilitatsanforderungen und ihre Berucksichtigung am Mobilitatsmarkt Erst 

wenn die Wunsche, Gewohnheiten und Vorlieben der Kundinnen genau bekannt sind und den 

realen Moglichkeiten des Verkehrsmarktes oblektiv gegenubergestellt werden, ist eine Mobili- 

tatsberatung mehr als bloße Kunden- bzw Verkehrsinformation Zu den Kerndienstleistungen 

einer Mobilitatsberatung geboren 

Informationen uber Produkte und Serviceleistungen im Verkehr wie Routing 

(Routenplanung dynamische Reiseempfehlungen, Auskunfte uber Reisedauer), 

Tanfberatung, indwiduelle Fahrplanunterlagen. Garagenbelegungen, Bedarfsverkehre, 

behindertengerechte Ausstattungen besondere Serwceleistungen etc fur 

Pnvatpersonen, Unternehmen und Institutionen sowie spezielle Zielgruppen, 

' Offentlichkeitsarbeit (Public Awareness) und Bewusstseinsbildung 

(siehe auch Kapitel 14 Bewusstseinsbildung), 

Kundendienst Entgegennahme von Anregungen und Beschwerden, 

Mobilitatsmanagement und -beratung in den Schulen 

(siehe auch Kapitel 14 Bewusstseinsbildung) und 

i betnebliches Mobilitatsmanagement (siehe auch 

Kapitel 13. „Sanfte" Mobilitatsmaßnahmen und Kapitel 15 Mobilnatsvertrage) 

Folgende Aktiwtaten sollen vordnnglich verfolgt werden: 

SMS — Echtzeitabfrage uber die Ankunft des nachsten Verkehrsmittels (Flaltestellencode), 

Schaffung von Anreizen fur Betnebe, eine Mobilitatsberatung in Anspruch zu nehmen 

(z B finanzielle Forderung der betrieblichen Mohilitatsberatung, Okoibabel fur 

umweltfreundliche betnebliche Mohilitat), 

Implementierung eines Mobilitatseffizienztests im intemet, mit dem individuelle Wege 

auf Effizienz und Umweltfreundlichkeit getestet und verglichen werden konnen 

(Energieverbrauch. Verkehrskosten etc ) und 

Entwicklung von Mobilitatskonzepten fur Großveranstaltungen zur Attraktivierung und 

Forderung der autofreien Anreise der Besucherlnnen 

In einem ersten Schntt sollen die organisatonschen Voraussetzungen fur die Unterstutzung 

eines betneblichen Mobilitatsmanagements geschaffen werden Ziel ist es, in den nachsten drei 

bis funf Jahren 10 % der Wiener Betriebe mit mehr als 100 Mitarbeiterinnen (ca. 60 Betnebe) 

in einen Beratungsprozess einzubinden, der von der Stadt Wien unterstutzt wird 

Unter „sanften" Mobilitatsmaßnahmen sind organisatorische Maßnahmen zu verstehen, die ein 

nachhaltiges Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmerlnnen zum Ziel haben Vorwiegend han- 

delt es sich um Maßnahmen der Information und der Beratung sowie des Managements und 
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des Marketings. die die Effizienz von teuren lnfrastrukturausbauten wesentlich erhohen konnen 

Einige dieser Maßnahmen wurden bereits mit dem Klimaschutzprogramm der Stadt Wien (KLIP) 

vom Wiener Gemeinderat beschlossen Dazu zahlen 

I OV-Betnebsticket („Johticket") Unternehmen oder Behorden erwerben zu attraktiven Preisen 

fur ihre Mitarbeiterinnen Zeitkarten fur den Offentlichen Verkehr und geben diese gunstig an 

ihre Mitarbeiterinnen weiter 

I Zusendung von OV-Haltestellenplanen an umliegende Haushalte mittels Postwurf 

f Ausarbeitung und Versendung eines Mobilitats-Informationsgrundpaketes fur 

Neuzugezogene (mit Fahrplanen, Liniennetzplan, Tanfstruktur etc ) 

f Telearbeit Forcierung der Offentlichkeitsarbeit im Bereich Telearbeit vor allem fur 

Einpendlerlnnen (Aufklarung ober Vor- und Nachteile eines solchen Systems) 

I Car-Shanng Die Stadt Wien unterstutzt die Car-Shanng — Organisationen durch 

Informationen in gemeindeeigenen Medien, durch gemeinsame Pressearbeit sowie die 

Mitorganisation von offentlichkeitswirksamen Aktionen 

I Car-Pooling (Bildung von Fahrgemeinschaften) Die Stadt Wien unternimmt in Zusammen- 

arbeit mit pnvaten Betreibern eine Informations- und Werbeinitiative zur Propagierung 

von CarPooling bei den Magistratsbediensteten 

I Park Et Dnve Bereits derzeit werden Fahrgemeinschaften auf Autobahnparkplatzen gebildet 

Diese informellen Umsteigeplatze sollen durch gekennzeichnete und besser ausgestattete 

Park B Dnve-Platze an den hochrangigen Straßen nach Wien attraktiviert werden 

I Gutesiegel. Forderungen oder steuerliche Erleichterungen fur Betnebe, die Bildung 

von Fahrgemeinschaften innerhalb des Unternehmens unterstutzen Fahrradabstellanlagen 

bereitstellen, schadstoffarme Dienstfahrzeuge einsetzen, Dienstfahrrader bereitstellen, 

Car-Shanng-Fahrzeuge einsetzen, fleieble Arbeitszeiten anbieten einen „Verkehrsbeauf- 

tragten" in großeren Firmen schaffen, Firmenparkplatze kostenpflichtig anbieten, einen 

Firmenverkehrsplan bzw Methoden zur Erfullung definierter Mobilitatsziele ausarbeiten 

Die Stadt Wien wird dabei einerseits in ihrem eigenen Wirkungsbereich (Magistrat, stadteige- 

ne Betnebe) selbst aktiv und unterstutzt andererseits pnvate Initiativen durch finanzielle 

Forderungen, organisatonsche Hilfestellungen und Anpassung von Rahmenbedingungen, die 

diese Aktivitaten derzeit behindern 
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14. Bewusstsetnsbtldung 

Sieben Prozent aller PKW-Fahrten pro Jahr sind weniger als einen Kilometer lang, 30 % der 

Fahrten uberschreiten eine Entfernung von drei Kilometer nicht Von allen Wegen im Binnen- 

verkehr der Wienerlnnen besteht derzeit bei 37 % lederzeit die Moglichkeit fur einen Wechsel 

zwischen dem Kfz und einer Verkehrsart des Umweltverbundes iGehen, Radfahren oder Nutzung 

des Offentlichen Verkehrs) — ohne dass unzumutbare QualftatsefnbuEen auftreten wurden 

Abb 40 Mogliche Verhalfensanderungen rm Binnenveikehi der Bewohnerlnnen der Stadt Wren 200l rn prozent 

Umweltverbund mn 

mmdestens einer 
Kfz Alternative 

Kfz mit mindestens einer 

Llmweltverbund-Alternatwe 

Kfz ohne Umweltverbund- 

14 Alternatwe 

Umweltverbund ohne 
Kfz Alternative 

Quelle Socialdata, Ergebnisse einer Mobdifatsstudie im Rahmen dei Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003, 
i A d Magistrats der Stadt Wien, leien, 2002 

Das Verlagerungspotenzial vom Kfz auf den Umweltverbund und umgekehrt ist mit 18 % bzw 

19 % etwa gleich groE. Dies zeigt, dass in der Veranderung des Verkehrsverhaltens der Wiene- 

rlnnen sowohl groEe Chancen als auch groEe Risken hinsichtlich der Ziele zur Mobilitatsent- 

wicklung der Stadt Wien enthalten sind. 

Abb 50 Verandeiungspolenziale rn dei Verkehismitralwarrl durch derzeir ledeizeil moglrche Verhalrensanderungen m 
Binnenveikehr der Wieneilnnen 

Umweltverbund 

minimal 2001 
Umweltverbund 

maximal 

Umweltverbund (Gehen. Radfahren, Offentlicher Verkehr) ~ Kfz 

Quelle Socraldata, Ergebnrsse erner Mobrlrfatsstudie im Rahmen dei Ersrellung des Masrerplans ilerkehr Wren 2003, 
i zl d Magrstrats der stadt wien, Ivien, 2002 

Im Binnenverkehr konnten die langfnstigen Ziele zur Verkehrsmittelaufteilung allein durch der- 

zett bereits mogliche Verhaltensanderungen der Wienerlnnen erreicht werden 
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Die Wirksamkeit einer kontinuierlichen und gezielten Offentlichkeitsarbeit zeigt das Beispiel der 

Wiener Linien Im Jahr 1992 haben die Wiener Linien begonnen, kontinuierlich und gezielt 

Marketing zu betreiben. Die erste Aktivitat war die Umbenennung des Llnternehmens von dem 

wenig attraktiven Namen „Wr. Stadtwerke — Verkehrsbetnebe" in den Markennamen „Wiener 

Linien" Ziel war es, aus dem Unternehmen „Wiener Linien" einen Markenartikel fur eine hoch- 

wertige Dienstleistung zu schaffen und diese Quaiitat kontinuierlich uber konkrete Produktan- 

gaben unter Beweis zu stellen. Seither wurden mehrere Kampagnen durchgefuhrt, darunter u. a 

(1) Bewerbung der Jahreskarte. 

(2) Autofahrerlnnen als potenzielle Benutzerlnnen der Wiener Linien, 

(3) U-Bahn-Linien-Verlangerungen, 

(4) Kompetenz der Mitarbeiterinnen, 

(5) imagekampagne Wiener Linien als sympathische Marke und kompetenter 

Problemloser in individuellen Mobilitatsfragen. 

Zusatzlich wurden zielgruppenspezifische Infopakete (Tounsten, Nachtbusse), anlassbezogene 

Infos (Wiener Linien Shopping, Wiener Linien Kultur) und „Events" (U-Bahn-Teilstucker- 

offnungen) in das Marketing integnert Mit einem eigens entwickelten Stammkundenmarketing 

werden die Jahreskartenbesitzerlnnen besonders betreut. Grundlage fur die Entwicklung von 

Servicepaketen, fur die Kommunikation mit den Kundinnen und fur die Entwicklung von 

Marketingstrategien, ist eine kontinuierliche Marktforschung, als Voraussetzung zur Verbesse- 

rung der Position am stadtischen Verkehrsmarkt Die Wiener Linien konnten von 1992 bis 2002 

nicht nur die Fahrgastzahlen mit ihrem Anteil an den Wegen der Wienerlnnen deutlich erhohen 

(von 29 auf 34 %), sondern auch den Grad der Zufnedenheit signifikant verbessern 

Abb 5t zufnedenheir dei Wienerlnnen mit dem Qflentkchen i/erkehr (rn %f 

Gesamt 
1993 

31 

Gesamt 
2001 

12 
~ nzufneden 

u ne c h i u sei g 

Frauen 

2001 
Manner 

2001 

14 

zufneden 

+ 30 + 70 Zufnedenhensindex + 77 + 55 

Quelle Socialdata, Ergebnisse e~ner Mobilitatsstudie im Rahmen der Erstellung des Masteiplans I/erkehr Wien 2003, 
r A d MA la, Wien 2003 
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Von 1993 bis 2001 hat sich der Zufnedenheitsindex (Zufnedene minus Unzufnedene) von + 30 
auf + 70 mehr als verdoppelt 

Fur die gesamtstadtische Verkehrspolitik oder fur die anderen Verkehrsarten des Umweltver- 

bundes (Gehen, Radfahren) wurden ebenfalls mehrere Initiativen gestartet 

I Beteiligung am europaweit stattfindenden „autofreien" Tag, 

I Felder und Online-Information zu Neuerungen und Baumaßnahmen im Radverkehr, 

I Einfuhrung des Vienna-City-ßikes, 

I Walking-Miles zur Bewerbung des Zu-Fuß-Gehens 

Z I 

Folgende Ziele werden unter dem Titel Bewusstseinsbildung verfolgt 

I Verbesserung des Informationsstandes uber die verkehrspolitischen Ziele und deren 

Begrundung bei Burgerlnnen, Meinungsbildnerlnnen, Polaikerlnnen und Verwaltung, 

I Verbesserung bzw Sicherung der Akzeptanz der Wienerlnnen fur die verkehrspoiitischen 

Ziele und Maßnahmen der Stadt Wien, 

I Motiwerung zur Anderung des Verkehrsverhaltens 

- Umstieg auf Verkehrsarten des Umweltverbundes, 

- Erhohung des PKW-Besetzungsgrades, 

- Wahl von Routen und Reisezeitpunkten die dazu beitragen, Staubildungen zu reduzieren 

und das vorhandene Verkehrsangebot effizient zu nutzen und 

I Wahl des Wohnstandortes im Stadtgebiet nach seiner Erreichbarkeit mit 

offentlichen Verkehrsmitteln 

Damit diese Ziele schnttweise erreicht werden konnen, sind mehrere Maßnahmenpakete zu ver- 

folgen, die matelfnstig in ein umfassendes Mobilitatsmanagement fur die Region eingebettet 

werden sollten (siehe auch Kapitel 13 Mobilitatsmanagement) 

I Kommunikation des Leitbildes der Wiener Verkehrspolitik „Intelligente Mobilitat- 

g'scheit unterwegs" mithilfe durchgangig verwendeter Logos und Slogans, 

I Nutzung der Vorbildfunktion von Meinungstragerinnen, 

I eventonentierte Offentlichkeitsarbeit in Verbindung mit der Eroffnung von Proiekten 

und Vorhaben, die einen Beitrag zu den Zielen des Masterplans leisten, 

I Durchfuhrung von Verkehrssicherheitskampagnen, Information uber die Wirkung konkreter 
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Maßnahmen an Unfallschwerpunkten bei den Verkehrsteilnehmerlnnen an diesen Standorten, 

I Entwicklung von Offentiichkeitsarbeitsmodulen fur die Bezirke zur Unterstutzung der 

Umsetzung von Maßnahmen, die zu einer Verbesserung der Benutzungsqualitat des 

offentlichen Raumes fuhren. 

I Entwicklung von Marketinginitiatwen fur das Gehen, das Radfahren und die stadtische 

Politik zum Ruhenden Verkehr und 

I Fortsetzung der Offentlichkeitsarbeit der Wiener Linien 

I, I I 
' I 

Zteigreppenenentrertes Merketrng der Wiener Linien 

f Prasentation und Diskussion des Masterpians Verkehr in den Bezirksvertretungen 

(Bezirksparlamente, Bezirksverkehrskommissionen), 

I Entwicklung einer Info-Plattform zur Mobilitat in Wien, Integration eines 

individuellen Mobilitatseffizienztests, 

I Aufbau eines Online-Informationsangebotes uber die aktuelle Verkehrssituation und 

alternativen Angeboten fur Wegwunsche der Verkehrsteilnehmerlnnen 

(mit Fahrplanen, Reisezeiten, Umsteigepunkten, Routenvorschlagen, etc ), 

I lndiwduelles Marketing Haltestellenplane und Fahrplane an die Haushalte in den 

leweiligen fußlaufigen Einzugsbereichen, sowie 

I Forderung fur Schulungsprogramme in okonomischer Fahrweise 

I Umfassende Mobilitatserziehung statt autoonentierte Verkehrserziehung, 

I Forderung und Unterstützung von themenbezogenen Aktionen und Prolekttagen an 

Wiener Schulen (z B. Prolekt „intelligentAUTOmohil" der HTL 22) und 

I Angebot von Fahrradprufungen an Schulen 

Bewusstseinsbildung ist ein kontinuierlicher Prozess, der klare personelle Zustandtgketten im 

Magistrat erfordert und fur den ein regelmaßiges Budget bereitgestellt werden muss 
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15. Lenkungsinstrumente 

Neben den planenschen, organisatonschen, betneblichen und baulichen Maßnahmen wird die 

Mobilitatsentwicklung durch rechtliche, steuerliche und finanzielle Lenkungsinstrumente beein- 

flusst ~ iese Instrumente museen so entwickelt und eingesetzt werden, dass die Ziele des 

Masterplans Verkehr unterstutzt und die Llmsetzung der vorgeschlagenen organisatonschen, 

betneblichen und baulichen Maßnahmen moglich wird Ein wesentlicher Grundsatz des 

Masterplans Verkehr ist daruber hinaus eine effiziente Gestaltung des Verkehrssystems Die 

schnttweise Umsetzung des Pnnzips der „Kostenwahrheit" unter Einbeziehung der externen 

Kosten der Mobilitatsabwicklung (Unfallfolgekosten, Schaden durch Larmbelastigung, Luftver- 

schmutzung und Klimaveranderungen etc) ist daher ein Ziel des Masterplans Verkehr Die 

Entwicklung der Preise im Verkehrssystem hat in den letzten zwanzig Jahren vor allem die 

Nutzung der Kraftfahrzeuge begunstigt und damit Verhaltensanderungen zugunsten der 

Nutzung offentlicher Verkehrsmittel erschwert 

Abb 52 Prereenivncrdcng nm Verglerch 

Benzin ist in Relation zum Einkommen seit 1985 um 71 % billiger geworden 

200 

i50 

Index = ioo 
Einkommen 

~ ier im Lokal 

Fahrschein 

100 Benzin 

50 
1985 1990 1995 2000 2002 

Es sind daher Anpassungen bestehender Instrumente notwendig Allerdings liegt die Entschei- 

dung daruber nur in sehr beschranktem Maße in der alleinigen Kompetenz der Stadt Wien 

Vielfach kann die Stadt Wien nur ihre Rolle als Antragstellenn, als Begutachtenn oder als 

Lobbyistin wahrnehmen und ist auf die Bereitschaft anderer Institutionen angewiesen, die 

Vorschlage und Wunsche der Stadt Wien zu vertreten bzw. umzusetzen In diesem Sinne wird 

die Stadt Wien eine aktwe Rolle einnehmen, um die gewunschten Veranderungen zu erreichen 

oder um unerwunschte Entwicklungen zu verhindern 

Eine wesentliche Anderung gegenuber dem Verkehrskonzept 1994 ist die Wirkung von EU- 

Instrumenten auf die Osterreichische und damn auf die Wiener Verkehrspolitik. Die Stadt Wien 

ist einerseits an Beschlusse auf der europaischen Ebene gebunden, kann andererseits aber auch 
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durch intensives Lohbying und durch qualifizierte Stellungnahmen Einfluss auf die fur die Stadt 

relevante Verkehrspolitik nehmen Grundsatzlich sind die direkten Eingnffmoglichkeiten der EU auf 

die stadtische Verkehrspolitik genng Sie beschranken sich auf Rahmenrichtlinien, die zu einer 

Harmonisierung europaischer Rechts- und Steuerungsinstrumente beitragen sollen, und auf die 

Vergabe von Strukturfondsmittel. mit Hilfe derer spezielle sektorale und raumliche Programme 

und Prolekte unterstutzt werden Die aktuellen Instrumente europaischer Verkehrspolitik, die fur 

Wien von großer Bedeutung sind, und zu denen die Stadt Wien Positionen entwickelt hat, sind 

in den, . Positionen Wiens zur europaischen und nationalen Verkehrspolitik (2002)" ausfuhrlich im 

Werkstattbencht Nr 43 und im Kapitel 1 Position Wiens zur europaischen Verkehrspolitik des 

Masterplans nochmals zusammenfassend dargelegt ~ ies betnfft die im Gang befindliche 

Revision der transeuropaischen Netze, die EU-Wegekostennchtiinie und die Verordnungsentwurfe 

zur Liberalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs Weitere generelle Positionen sind in der 

folgenden Darstellung von Anderungsvorstellungen relevanter Lenkungsinstrumente enthalten 

Aus den Zielen und Maßnahmen ergibt sich aus der Sicht der Stadt Wien folgender Novel- 

lierungsbedarf 

f Straßenverkehrsordnung 

517 Das Vorbeifahren an einem in der Haltestelle stehenden Schienenfahrzeug oder 

Omnibus des Schienenersatzverkehrs sollte grundsatzlich verboten werden Dadurch 

soll die Sicherheit ein- und aussteigender Personen, insbesondere von mohilitats- 

behinderten Personen (Sehbehinderte und Blinde) erhobt werden 

()19 Anderung der Vorrangregeln zugunsten des nach links einbiegenden offentlichen 

Schienenverkehrs und Einfuhrung der Vorrangregel fur Schienenfahrzeuge, Omnibusse 

des Schienenersatzverkehrs oder des Kraftfahrlinienverkehrs bei der Ausfahrt aus eigenen 

Fahrtrassen (selbststandiger Gleiskorper, Busstraßen, Busspuren) Diese Adaptierung der 

Vorrangregeln zugunsten des Offentlichen Verkehrs dient der Beschleunigung des 

offentlichen Oberflachenverkehrs 

()48 (5). Der Abstand des unteren Randes von Verkehrszeichen sollte nur in 

Ausnahmefallen 2, 20 m betragen durfen und von der Gehsteigoherfiache bemessen 

werden, wenn die Verkehrszeichen auf Gehsteigen angebracht sind 

()68 Aufhebung der Radwegebenutzungspfiicht Radfahrerlnnen soll entsprechend 

ihren spezifischen Bedurfnissen die Mitbenutzung der Fahrbahn freigestellt werden 

Dadurch konnen Konflikte zwischen Radfahrerlnnen aufgrund unterschiedlicher 

Geschwindigkeiten und zwischen Radfahrerlnnen und Fußgangerlnnen verringert werden 
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l Kraftfahrgesetz 1967 

Laufende Anpassung der Emissionsgrenzwerte von Kraftfahrzeugen an den letzten Stand der 

Technik Rußfilter fur LKW und Diesel-PKW, NO„-Katalysator fur LKW. 

l Garagengesetz 

- Einfuhrung von Stellplatzobergrenzen fur Nicht-Wohnnutzungen erganzend zu den derzeit 

festgelegten Mindeststandards und dem Stellplatzregulativ, das im Einzelfall auch eine 

genngere Stellplatzzahl als den Mindeststandard ermoglicht Die Obergrenzen haben 

die Funktion, die Ernchtung von Stellplatzen, die deutlich uber den Mindeststandard 

hinausgehen, zu unterbinden und damit den Kfz-Ziel- und Quellverkehr zu begrenzen 

(siehe auch Kapitei Ruhender Verkehr) 

Verpflichtende Vorschreibung der Ernchtung von Busparkplatzen beim Neubau von Hotels 

in Verbindung mit einer zweckgebundenen Ausgleichsabgabe im Falle der Nichterrichtung 

fur die Anlage von zentralen Busparkplatzen 

l Parka bgabegesetz 

Zur Schaffung der Moglichkeit einer flachigen Parkraumbewirtschaftung uber die Bezirke 

1-9 und 20 hinaus kann auch ein neues Parkabgabegesetz vom Wiener Landtag 

beschlossen werden Dieses Parkabgabegesetz soll ein gebuhrenonentiertes Parkraum- 

management ermoglichen, ohne dass eine StVO-Navel)ierung oder ein vorgelagertes 

StVO-Verfahren erforderlich ist Kern des Parkabgabegesetzes ist die Festlegung von 

Kntenen fur die Ausweisung von Parkabgabegebieten, die gleichzeitig den Zweck 

der Parkraumbewirtschaftung definieren. Im Parkabgabegesetz werden auch die 

Spielraume fur die Bewirtschaftungszonen und die Parkgebuhren festgelegt. 

Aus den Zielen und Maßnahmen ergeben sich folgende flankierenden Maßnahmen fur steuer- 

liche Lenkungsinstrumente 

l Adaptierung der EU-Wegekostennchtlinie, damit eine Einbeziehung der gesamten externen 

Kosten bei der Berechnung der Mauthohe und die Querfinanzierung von der Straße 

zur Schiene ermoglicht wird (siehe auch Kapitel 1' Position Wiens zur europaischen 

Verkehrspolitik), 

l Einfuhrung eines okologischen Treibstoffzuschlages auf europaischer Ebene und 

l Aufhebung der Steuerpnvilegien fur Flugbenzin auf europaischer Ebene 
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f Steuerfreistellung nach dem Einkommensteuergesetz fur „Jobtickets", die von den 

Betneben den Mitarbeiterinnen zur Verfugung gestellt werden (z B Jahresnetzkarte 

der Wiener Linien), 

t schnttweiser Umbau der steuerlichen Forderung des Arbeitspendlerverkehrs in 

Richtung Nutzung der Verkehrsarten des Umweltverbundes sowie 

i Angleichung der Besteuerung von Dieseltreibstoff an Benzin 

l Uberprufung der Einfuhrung einer „Verkehrsanschlussabgabe" nach dem Offentlichen 

Personennah- und Regionalverkehrskonzept 1999 (OPNRV 1999) fur Nutzungen mit 

starker Verkehrserzeugung Eine gemeinsame Einfuhrung mit den Umlandgemeinden 

bzw Niederosterreich ware unbedingt erforderlich 

t Uberprufung einer . , Verkehrserregerabgabe" auf ernchtete Stellpiatze bei Nicht-Wohnge- 

bauden Auch in diesem Fall ware eine Abstimmung mit den Umlandgebieten bzw 

Niederosterreich erforderlich 

Diese Maßnahmen dienen ebenso wie die unter den finanziellen Lenkungsinstrumen1en ange- 

fuhrten Maßnahmen zur Herstellung von Kostenwahrheit und zur Internalisierung externer 

Kosten der Mobilitatsentwicklung Dadurch soli auch ein wichtiger Beitrag zur okologischen 

Nachhaltigkeit der Mobilitatsabwicklung erreicht werden 

Die finanziellen Lenkungsinstrumente werden in Tanfe und Gebuhren sowie in Forderungen und 

Subventionen unterschieden. 

I Mit der Einfuhrung des Road Pricing fur LKW und Busse im hochrangigen Straßennetz (A, S) 

wurde ein erster Schntt zur Erhohung der Kostenwahrheit im Kfz-Verkehr unternommen. Aus 

der Sicht der Stadt Wien sollte die Mauthohe allerdings zumindest 29 Cent/km betragen 

ii Die Strafsatze fur Verstoße, die die Verkehrssicherheit gefahrden und die die Umwelt- 

belastung verstarken (z B. Nichteinhaltung von Tempolimits, Einfahren in nicht 

geraumte Kreuzungsbereiche), sollten angehoben und regelmaßig valonsiert werden 

Zur Verbesserung der Kostenwahrheit und zur Starkung einer nachhaltigen Mobilitatsent- 
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wicklung sollten folgende Tanfe und Gebuhren angepasst werden 

i Kurzparktanfe, die seit )986 unverandert sind und 
' Gebrauchsabgaben zur fußgangerfreundlichen Gestaltung des offentlichen Raumes 

(Schanigarten, etc ) (siehe auch Kapitel 6 Fußgangerverkehr) 

Diese Tanfe und Gebuhren sollten regelmaßig valonsiert werden und dabei zumindest an die 

Tanfsatze des Offentlichen Verkehrs gekoppelt werden 

Die Tanfe und Gebuhren fur die Verkehrsarten des Llmweltverbundes sollen nicht starker wach- 

sen als das Medianeinkommen 

Die Forderungs- und Subventionspolitik ist an die Ziele einer nachhaltigen Mobilitatsent- 

wicklung anzupassen. 

I Nutzung der Wohnbauforderung zur Lenkung der Wohnbautatigkeit in Gebiete mit guter 

offentlicher Verkehrserschließung Dies kann durch die Reihung der Prolekte bei der 

Mittelvergabe und/oder die Staffelung der Forderhohe erfolgen 

I Forderung von innovativen Pilotprolekten, die zu einer Entlastung der Straßenverkehrs- 

belastung fuhren z B betnebliches Mobilitatsmanagement. Car-Shanng, Car-Pooiing, 

City Logistik Nutzung der dafur vorgesehenen EU-Forderprogramme. 

i Forderung von Organisationen und Institutionen, die sich fur die Verkehrsarten des 

Umweltverbundes einsetzen 

Zusatzlich zu gesetzlichen, steuer)rehen und finanziellen Instrumenten kann die Stadt Wien auch 

auf vertraglicher Basis die Umsetzung nachhaltiger Mobilitatsabwicklung starken. Zweckmaßig 

ware der Abschluss von Mobilitatsvertragen der Stadt Wien mit Betreiberlnnen von großen Ver- 

kehrserregern, die sich im Gegenzug zu Widmung und Bau- und Betnebsgenehmigungen, zu 

einem betneblichen Mobilitatsmanagement und/oder zu Maßnahmen zur Unterstutzung einer 

nachhaltigen Mobilitatsabwicklung verpflichten Johtickets fur die Mitarbeiterinnen, freiwillige 

Beschrankung des Stellplatzangebotes, Kostenbeitrage fur die Erschließung mit offentlichen 

Verkehrsmitteln, Radverkehrsanlagen etc 
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Alle funf Jahre soll uberpruft werden, in welchem Ausmaß die Ziele erreicht und die Maß- 

nahmen umgesetzt wurden Fur die Prüfung der Ziele werden Leitkntenen mn quanitatwen 

Zielgroßen (Erfolgsmaßstab) vorgeschlagen, die verpflichtend erhoben und dargestellt werden 

mussen Ein Bencht uber den Stand der Zielerreichung ist dem Gemeinderat vorzulegen 

Zusatzlich werden weitere Kntenen vorgeschlagen, die optional gepruft werden sollten, um die 

Wirksamkeit der umgesetzten Maßnahmen besser einschatzen zu konnen und eine regel- 

maßige Feinabstimmung vorzunehmen 

Lr, i lri ir i = . -i i 

Folgende Leitkntenen und Erfolgsmaßstabe werden vorgeschlagen 

Tabelle 20 terrknierren ond Erfolgsmassrabe tor dre regelmaflrge Erfolgskonlrolle 

Modal Split (Wege der 

Wianerlnnen an allen Tagen) 

Verkehrsbelastung in Wien 

Mobiktatschancen 

Emissionen 

Reduktion das Anteils des Motonsierten Individualverkehrs bis 

2020 auf 25 % (2001 ) 
Erhohung das Radverkehrsantails bis 2020 auf 8 % (2001) 

Erhdhung das Anteils des Offentllchen Verkehre bis 2020 auf 

40 % (2001) 
Halten des Fußgangeranteüs auf dem Niveau von 2001 (2001) 

Die Varkehrsmittelwahl soll bis 2020 sowohl bei Männern als 

auch bei Frauen 75 % der Verkehrsartan des Umweltverbundes 

erreichen (2001) 
Andarung der Verkahrsmittalaufteilung zwischen Offantlichem 

Verkehr und Motonsiertem lndividualverkehr bis 2020 von 35 
zu 65 % auf 45 zu 55 '/s (200I ) 

Die Fahrlelstung mit Kraftfahrzeugen (Kfz/km) soll nicht weiter 

steigen (2002) 
Keine weitere Steigerung an den Gurtalquarungan (2000) 
Reduktion an den Querschnittan innerhalb 

Gurtel/Donaukanal (2000) 
100 % der Einwohnerlnnen wohnen bis 2010 1m 

OV-Haltestelleneinzugsbareich von 15 Minuten (2002) 
Dar Jahresnetzkartanprais fur Wien bleibt im Varhaltnis zum 

Madianeinkomman zumindest konstant (2002) 

Die Zahl der Toten und Verletzten wird bis 2020 um 

50 % gesenkt (2002) 

Die Grenzwertüberschreitungen bei NO, an Straßenquerschnitten 

werden bis 2010 auf Null reduziert (2002) 

Der Anteil der Bewohnerlnnen mit Verkehrslärmbelastigung soll 

bis 2020 um 20 % gesenkt werden (1996) 

5 % 002-Reduktion durch Verkehr pro Kopf bis 2010 ('l987) 
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16 Erfolgsmaßstabe und Erfolgskontrolle 

Zusatzlich wird die regelmaßige Prufung folgender Kntenen vorgeschlagen. 

Tabelle zl zusalzknlenen und Erfulgsmaßsrabe fur dre regelmaßrge Erfolgskunrrulle 

e 

ru 

f 

B 

C e 

u 

d 
Q 

s 

C 

d 

e 

e 

Internationale Erreichbarkeit 

PKW-Besetzungsgrad 

Effizienz der LKW-Nutzung 

~ urchschnittliche Weglange 
der Wienerlnnen 

Einschatzung und Einstellungen 

der Bürgerinnen und Meinungs- 

bildnerlnnen zum Verkehr 

Zufriedenheitsindex der 
Wienerlnnen zum 
Offentbchen Verkehr 

Internationale Beurteilung der 
Mobilitätspoätik 

Haltestellenqualitat 

Fahrzeugqualitat 

Die Erreichbarkeit von BIP-Potenziaien und Einwohnerlnnen 
wird verbessert (2000) 

Erhohung um 10 %s bis 2020 (2001) 

LKW-Verkehrsstarke an ausgewahlten Zahlquerschnitten steigt 
langsamer als das Wirtschaftswachstum (2000) 

Keine Erhohung der durchschnittlichen 
Weglange (2001) 

Die Einschatzungen und Einstellungen zu den Verkehrsarten 

des Umweltverbundes haben sich gegenuber 2001 verbes- 
sert oder zumindest nicht verschlechtert (2001 ) 

Der Zufnedenheitsindex der Wienerlnnen zum Öffentbchen 
Verkehr hat sich von + 70 % im Jahr 2001 auf + 80 % 
im Jahr 2020 erhoht 

Die Mobilitatspolitik der Stadt Wien wird 2020 international 
als Best-Practice-Beispiel anerkannt 

70 % niveaugleicher Einstieg bis 2010 
100 % Ausstattung mit Aufzugen bis 2010 
100 % mit Informationsanzeige zur Wartezeit 
bis 2010 an 300 vorgesehenen Standorten 

70 % Ausstattung mit Niederflurfahrzeugen bis 2010 

Q 

o 

Uber 20 km/h am Stadtrand bis 2020 Reisegeschwindigkeit Straßenbahn 
15 km/h in dicht bebautem Gebiet bis 2020 

Anzahl der OV-gesteuerten 
Ampelanlagen 

100 % OV-gesteuerte Ampelanlagen bis 2020 
100 % OV-gesteuerte Ampelanlagen im Straßenbahnnetz 
bis 2010 

Gehsteigbreite 

Aufenthaltsquabtät 

Abnahme der Gehsteige mit emer Breite unter 2, 0 m (2002) 

Steigende Zufnedenheit im Bewohnerbarometer (2003) 

E 

Ik 

e 

Anteil der Wege im fußlaufigen Keine Abnahme bis 2020 (2001) 
Einzugsbereich (bis 1 km) 

Fahrgeschwindigkeiten 

Barnerefreiheit 

Kreuzungsqualitat 

Deutliche Verlängerung des Tempo-30-Straßennetzes (2002) 

Zunahme der taktilen Leitsysteme in km (2002) 

Zunahme des Prozentanteiis der akustischen Am ein (2002) 
Zunahme des Prozentanteils der Ampeln mit angepassten 
Grunphasen von 1 m/Sekunde vorrangig im Einzugsbereich 
von Schulen, Krankenhausern und Seniorenheimen (2002) 
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v illegal abgestellte Fahrzeuge 

) 
Die Zahl der illegal abgestellten Fahrzeuge wurde bis 2020 
auf 10 % gegenuher 2002 reduziert 

Anzahl der gewerb(ichen Stellplatze 5. 000-6. 000 zusatzliche Stellplatze bis 2010 (2002) 

cc Zahl des PBR-Stellplatzangebotes 8. 200 zusatzliche PBR-Stellplatze bis 2010 (2002) 

Länge des Hauptradwegenetzes Das Hauptradwegenetz wird bis 2020 umgesetzt 

Flachige Erschließung 
Der Prozentanteil der fur das Radfahren in beide Richtungen 
geoffneten Einbahnen hat in Straßen mit geeigneten 
Fahrbahnquerschnitten bis 2010 70 % erreicht 

Radverkehrsunfalle 
Die Radverkehrsunfälle mit Personenschaden wurden um 

20 % reduziert (2002) 

Bike B Ride-Anlagen 
Die Zahl der Bike B Ride Stellplatze wurde deut(ich 
erhobt (2002) 

Modal Split im Guterverkehr 
o c 

Erhohung des Modal-Spiit-Anteils von Schiene und 

Wasserstraße im Ziel- und Quellverkehr (1998) 

Ein großer Teil der vorgeschlagenen Knterien wird bereits derzeit regelmaßig erfasst und steht 

daher fur die Erfolgskontrolle zur Verfugung In einigen Fallen waren Erhebungen auch fur den 

Ausgangszeitpunkt erforderlich Dafur ist das Verhaltnis zwischen Zweckmaßigkeit und Aufwand 

zu prufen 

Die bereits bisher durchgefuhrte Evaluierung von Maßnahmen in Form von Ex-ante- und Ex-post- 

Wirkungsana(ysen (z B. Parkraumbewirtschaftung, Verkehrssicherheitsmaßnahmen) soll weiter- 

hin erfolgen und als Standard in die Planungs- und Realisierungstatigkeit des Magistrats uber- 

nommen werden 

Bei der Erhebung und Aufbereitung von Daten ist in Zukunft darauf zu achten, dass eine 

geschlechtsspezifische Darstellung im Sinne des Gender Mainstreaming moglich ist 
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17 Wirkungen des Maßnahmenprogramms 

Im Kapitel 16 „Erfolgsmaßstabe und Erfolgskontrolle" wurden Leitkntenen und Erfolgsmaßstabe 

festgelegt, die einer regelmaßigen Uberprufung unterzogen werden sollen Im Folgenden wird 

versucht, eine Abschatzung der Wirkungen der vorgeschlagenen Maßnahmenpakete und ihres 

Beitrags zur Zieierreichung vorzunehmen 

Diese Abschatzung fußt auf Verkehrsmodellberechnungen, mit deren Hilfe die Wirkung der 

Maßnahmen im hochrangigen Infrastrukturnetz (Straßennetz + offentliches Verkehrsnetz) auf 

den Modal Split und die Netzbelastung berechnet werden kann, und auf qualitativen Beur- 

teilungen der Expertlnnen, da quantitative Modelle fur die Wirkungen der vielen kleinen Maß- 

nahmen fur Fußgangerlnnen und Radfahrerlnnen oder des Wirkungsspektrums von Mobilitats- 

management, Bewusstseinsbildung und Lenkungsinstrumenten nicht zur Verfugung stehen Die 

Wirkungen sind auch von dem nicht abschatzbaren Ausmaß der Umsetzung abhangig. 

Die Wirkung der Maßnahmenpakete wird fur folgende Kntenen abgeschatzt. 

f, Verkehrsmittelwahl der Wienerlnnen 

l Verkehrsmittelwahl des stadtgrenzenuberschreitenden Verkehrs 

f Verkehrsmittelwahl im Guterverkehr 

i Verkehrssicherheit 

l COz-Emissionen 

l Luftschadstoffe und Larmbelastigung 

Durch die Umsetzung der vorgeschlagenen Maßnahmenpakete sind langfnstig folgende Wir- 

kungen auf das Mobilitatsverhalten der Wienerlnnen sowie im stadtgrenzenuberschreitenden 

Verkehr zu erwarten: 
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Tabelle 22 Wrrkungaabacha(zuog lur dre Verkehrsmruelrvahr rm Peraonenverkehr (rn Prozenrl 

Personenverkehr in Wegen f%) an allen Tagen Verkehre 
sicherheit 

Masnahmenpakete 

Fuß Rad OV 

Binnenverkehr 

M IV Dv M)V 

Ziel- und Quellverkehr 
Tote und 
Verletzte" 

Ausgangslage I2001) 27 34 36 35 65 

Trend 2020 

FuSganger/Sicherheii 

Radverkehr 

Dffentlicher Verkehr 

2 bis -3v 0 bis +1 0 bis +2 -1 bis -2 +1 bis +2 

+2 bis +3 -2 bis -3 

Motonsierter Verkehr 

Zwiachenaumme 

Ruhender Verkehr 

Mobilitatsmanagement 

25-26 33-35 33-36 

+1 

-1 bis -2 +1 bis +2 

33-35 

+ 1 

+2 

65-67 

+/- 

Bewusstseinsbildung 

I enkungsinstrumente 

Raumordnung 0 bis +1 

+1 

0 bis +1 

+1 

+1 -1 bis -2 

+2 bis +3 -2 bis -3 

+1 bis +3 -1 bis 3 

+1 

Summe 25-27 7-6 39-40 25-29 40-45 55-60 
Ziel 2020 

Differenz zum Ziel 

27 40 25 

-2 bis 0 -1 bis 0 -1 bis 0 -4 bis 0 
45 55 

-5 bis 0 -5 bis 0 

-50 % 

' -2 brs -3 bedeutet, dass am Ueranderungspolenzral von -2 bra -3 Prazenrpunkren abgeacharzr wird 
' + 2voahme von Toten und Verletzten, Abnahme von Toten und ilerlerzren, - - starke Abnahme von Toren und ilerlelzlen 

Es zeigt sich sehr deutlich, dass die baulichen Maßnahmen bei weitem nicht ausreichen, um 

die gesteckten Ziele zur Verkehrsmittelwahl der Wienerlnnen und zur Verkehrsmittelwahl im 

Ziel- und Quellverkehr zu erreichen Die Maßnahmenpakete „Parkraumbewirtschaftung", 

„Mobilitatsmanagement", „Bewusstseinsbildung" und der Einsatz von Lenkungsinstrumenten 

sind unabdingbar, um die Ziele des Masterplans 2003 erfullen zu konnen Die Intensitat und 

das Ausmaß der Umsetzung dieser Maßnahmenpakete wird uber den Erfolg des Masterplans 

Verkehr bei der Zielerreichung entscheiden Der großte Spielraum besteht beim Einsatz der 

Lenkungsinstrumente iSteuern, Gebuhren, Tanfe. Ordnungspolitik) und der Bewusstseins- 

bildung 

Ein wesentlicher Risikofaktor liegt dabei dann, dass die Stadt Wien vor allem bei den Lenkungs- 

instrumenten nur teilweise im eigenen Wirkungsbereich entscheiden kann Besonders im stadt- 

grenzenuberschreitenden Verkehr sind große Anstrengungen gemeinsam mit Niederosterreich 

und den Umlandgemeinden erforderlich 

Fur das Kntenum Verkehrssicherheit ist eine quantitative Abschatzung der Maßnahmenwirkung 

nicht moglich. Der Flauptbeitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird von den 

Maßnahmenpaketen „Fußgangerverkehr", „Verkehrssicherheit" und . , Bewusstseinsbildung" 

erbracht 
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17. Wirkungen des Maßnahmenprogramms 

Im Guterverkehr ergibt sich folgendes Bild 

Tabelle 23 Wirkungsabschatzung fur die Irerkehrsmitrelwahl fin piozenll im Guteiueikehrsaufkommen 

Ausgangslage (1997) 62 32 6 

Trend (2015) 

Maßnahmenpaket 
Guterverkehr 

Summe 

+11 -10 -1 

-11 +10 +1 

62 % 32 % 6 % 

Quelle Heriy M, Snizek S Scfiienenguierueikehrspiognose fur 20is, uuien, i999 Regional Consulting lnitiatiue TElhknolen 
Region Wien, Endbeiicht, igien, 2000 

Im Guterverkehr kann das vorgeschlagene Maßnahmenpaket den derzeitigen Modal Split im 

Ziel- und Quellverkehr stabilisieren und massive Verlagerungen zugunsten des LKWs verhindern 

Im Durchgangsverkehr sind die Einflussmogiichkeiten der Stadt Wien sehr begrenzt 

Verlagerungswirkungen sind nahezu ausschließlich durch Lenkungsmaßnahmen (Steuern, 

Tanfe rechtliche Maßnahmen, Kontrolle) erzielbar, dte aber im europaischen und nationalen 

Rahmen zu beschließen sind 

Entscheidend fur die Umweltwirkungen sind zwei Arten von Maßnahmen. 

Larmschutzeinnchtungen, 
' 

Emissionsgrenzwerte von Fahrzeugen und 

Energieverbrauchsgrenzwerte von Fahrzeugen 

Die technischen Standards werden durch den technischen Fortschntt und die Verbindlich- 

machung durch Lenkungsinstrumente bestimmt Die Einflussmoglichkeiten der Stadt Wien sind 

insbesondere bei der rechtlichen Verbindlichmachung des technischen Fortschritts und beim 

Einsatz von Lenkungsinstrumenten beschrankt Die Festlegungen dazu werden von der 

Europaischen Union oder auf nationaler Ebene vorgenommen Wien wird sich aber fur die 

Umsetzung von Maßnahmen einsetzen, die zu einer Erreichung der Umweltziele des 

Masterplans Verkehr 2003 beitragen. 
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Tabelle 24 Einschatzung der Umu efrsvirkung 

Ausgangslage (2001 ) 100 % 130 % selten 100 % 

Trend (2020) 
+ 20%n + 15% Abnahme der 

NO„-Immissionen 

+/- 0 % 

Infrastrukturmaßnahmen 

(OV, MIV Rad Fuß) 

0 Isis — 5 % 0 bis — 5 % Ortiiche Zu -/ 
Abnahme der 

NO, -lmmissionen 

+/- 0 % 

Maßnahmen zur Beeinflussung 
des Verkehrsverhaltens (Be- 
wusstseinsbildung, Mobihtats- 

management, Ruhender Verkehr) 

-5 bis 
- 10 % 

5 bis 
-10% 

Abnahme der 
NO„-Immissionen 

+/- 0 % 

Lenkungsinstrumente (Ge- 

buhren, Steuern, Tanfe, Mauten) 

Technische Schutzmaßnahmen 

- 5 bis 
- 10% 

0% 

5 bis 

10 % 

0% 

Abnahme der 
NO;Immissionen 

keine Wirkung 

+/- 0 % 

-10 % 

Technische Innovationen und 

rechtliche Regelungen 
0% — 20 bis — 25 % Abnahme der 

NO, -lmmissionen 

-10 % 

Ergebnis 95 bis 110 % 95 bis 115 % keine Uber- 

schreitungen 

-20 % 

Ziel 
+ bis-0%n g5 %n keine Uber- 

schreitungen" 
-20 %z) 

" davon 5 % durch Bevolkerungszuwachs, ' ziel 2020, 2iel 2070 

Die Wirkungsabschatzung zeigt, dass die Erreichung der Umweitziele in hohem Maße von 

Maßnahmen des Mobilitatsmanagements und der Bewusstseinsbildung, vom Einsatz von 

Lenkungsinstrumenten, von technischen Schutzmaßnahmen und von der rechtlichen Verbind- 

lichmachung scharferer Grenzwerte, die in Folge technischer Innovationen moglich sind, 

abhangt 

Gender Mainstreaming wurde von der EU im Vertrag von Amsterdam als Querschnittsmatene 

verankert und sieht die Herstellung von Chancengleichheit, vor allem zwischen den 

Geschlechtern, vor 
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Im Sinne der EU bedeutet Gender Mainstreaming „die systematische Einbeziehung der leweili- 

gen Situation, der Pnontaten und Bedurfnisse von Frauen und Mannern in alle Politikfelder, 

wobei mit Blick auf die Forderung der Gleichstellung von Frauen und Mannern samtliche ali- 

gemeinen politischen Konzepte und Maßnahmen an diesem Ziel ausgenchtet werden und 

bereits in der Planungsphase wie auch bei der Durchfuhrung, Begleitung und Bewertung der 

betreffenden Maßnahmen deren Auswirkungen auf Frauen und Manner berucksichtigt werden" 

(Mitteilung der Kommission KOM (96) 67 endg. vom 212. 1996). 

Aufgabe im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr war es daher auch 

Die Prufung der Maßnahmen soll sich nicht nur auf die Gleichstellung der Geschlechter be- 

schranken, sondern auch andere Gruppen, die tendenziell bei der Mobilitatsabwicklung benach- 

teiligt sind in die Betrachtung miteinschließen Dazu zahlen Kinder, Jugendliche, Seniorlnnen 

und behinderte Menschen 

Benachteiligung wird folgendermaßen begrundet. 

l Die Verfugbarkeit und Nutzungsmoglichkeit ist nicht fur alle Verkehrsmittel vorhanden 

Dies betnfft vor allem lene Gruppen, die nicht oder nur selten uber einen PKW verfugen 

! Die Ausubung nicht bezahlter Haus- und Familienarbeiten, die vor allem bei gleichzeitiger 

Berufstatigkeit zu einem zusatzlichen Mobilitatsbedarf (Bnngen und Holen von Kindern, 

Pflegeaufgaben, Einkauf etc) und Mobilitatsaufwand (Kinderwagen) fuhrt. 

I Einschrankung der Mobilitatschancen aufgrund physischer Umstande Lebensalter, 

Krankheit, Verletzungen, Behinderungen 

l Einschrankungen in der Mobilitat fur Madchen und Frauen durch „Angstraume", die 

zu Umwegen oder uberhaupt zum Verzicht auf Mobilitat fuhren 

Ein besonderer Aspekt ist der Nutzungsanspruch an den offentlichen Raum, der Aufenthalts-, 

Spiel- und Kommunikationsbedurfnisse betnfft und in Konkurrenz zu den Flachenanspruchen 

der Mobilitatsabwicklung steht Auch dieser Bedarf ist ungleich verteilt, da er mit Wohnungs- 

große und Kinderzahl zusammenhangt (derzeit vor allem Migrantenfami(ien) 

Ausgehend von der Definition der Benachteiligung wurden die Maßnahmen des Masterplans 

nach folgenden Fragen gepruft 
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l die Erretchbarkettsqualttat (Zeitaufwand und Qua(ttat des Weges oder der Fahrt) zu Fuß, 

mit dem Rad und/oder mit dem Offentlichen Verkehr, 

i die sublektive Sicherheit im offentlichen Raum, sowie 

I die Durchfuhrung der Haushalts- und Familienaufgaben 

oder sind sie neutral? 

l Kinder, 

IIJugendltche, 

l Seniorlnnen, sowie 

l behinderte Menschen 

oder sind sie neutral? 

Arbeitspendler, Aus- 

bildungen Versorgungsn 

Sonstiger Verkehr 

Fußgänger, Sicherheit, 

il 
offentächer Raum 

Radverkehr +/- +/- 

Öffentlicher Verkehr 

Motonsierter 
Indiwdualverkehr 

Ruhender Verkehr 

+/- 

+/- +/- 

O 

Mobilitatsmanagement O 0 

Bewusstsetnsbädung 

Lenkungstnstrumente 

Gesamtbtlanz +/. +/- 

O 

+/- 

a Verbesserung 

Verschlechterung 

O neuäal 

EUV = Eiieichbarkeir mit Offenrlichem Verkehr/Rad/zu Fuß 

SiofR = Sicherheii im of fan trieben Raum 

HuF = Haus- und Familienarbeif 
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Insgesamt tragt der Masterplan Verkehr 2003 zu einer Verbesserung im Sinne des Gender 

Mainstreaming bei Konfßktfalle konnen bei einer Einschrankung der PKW-Nutzung bei kompli- 

zierten Wegeketten auftreten, wie Wohnung-Kindergarten/Schule-Arbeit-Einkauf-Kindergarten/ 

Schule-Wohnung (z B fur alleinerziehende berufstatige Frauen), durch restnkuve Stellplatzan- 

gebote (Stellplatzobergrenzen) Bei solchen Maßnahmen sind kompensierende Bevorzugungs- 

regelungen zu erwagen. z B Stellplatzvorrechte in Burogaragen fur Alleinerzieherlnnen, Frauen- 

stellplatze bei Supermarkten etc 

Konflikte konnen auch zwischen Fußgangerlnnen und Radfahrerlnnen auftreten, wenn die bei- 

den Verkehrsarten gemischt werden Diese Falle sollten moglichst vermieden werden Wenn es 

nicht anders moglich ist, ist eine klare bauliche und organisatonsche Gestaltung erforderlich. 

Als negativ konnen Investitionen gesehen werden, die ausschließlich dem Kfz-Verkehr zugute 

kommen, da dadurch 

f eine relative Verschlechterung der Erreichbarkeitsverhaltnisse fur den Offentlichen Verkehr 

gegenuber dem Kfz-Verkehr zu erwarten ist und 

I eine Reduktion des Budgets fur Gender Mainstreamingonentierte Maßnahmen 

(Fußganger- und Radverkehr, Offentlicher Verkehr und Offentlicher Raum) eintreten kann. 

Auch fur diese Falle ist eine Losung durch kompensatonsche und begleitende Maßnahmen vor- 

zusehen Dazu zahlen z B 

I Ruckbaumaßnahmen zur Verkehrsberuhigung und zur Gewinnung von Flachen fur 

Fußgangerlnnen und Radfahrerlnnen im nachrangigen entlasteten Straßennetz und 

I Beschleunigung des Offentlichen Verkehrs im entlasteten Straßennetz, 

(z B durch die Einnchtung von Busspuren) 

Zur Beurteilung der Wirkungen auf den Wirtschaftsstandort Wien und die Siedlungsstruktur 

werden folgende Kntenen herangezogen: 

I Erreichbarkeitsentwicklung des Standortes Wien in Europa, 

f Erreichbarkeitsentwicklung fur den Binnenguterverkehr, 

I Beitrag der Verkehrssystementwicklung zur Produktion von hochwertigen 

Standorten in Wien und 

I Beitrag des Verkehrssystems zu einer den Zielen der Stadtentwicklung 

entsprechenden Siedlungsstruktur (Stadt der kurzen Wege). 
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WWWW 
Versorgungsverkehr 

Geschaftsverkehr 

Guterverkehr 

Schifffahrt 

Luftfahrt 

Straßennetz 

Öffentlicher Verkehr 

O 

O 

O 

O 

Mobihtatsmanagement O O + +/- 

Lenkungsinstrumente 

Insgesamt 

-/O 

+/- 

-/O 

+/- 

+ Verbesserung - rrerschlechierung O neutral 

Insgesamt tragt der Masterplan Verkehr positw zur Entwicklung des Wirtschaftsstandorts Nhen 

und zur Siedlungsentwicklung bei Zwei potenzielle Gefahren sind aber zu beachten 

i Die Lenkungsmaßnahmen mussen so gestaltet werden, dass keine unerwunschten 

Verlagerungseffekte auftreten (z B von Wien ins Umland) 

i Der Ausbau des hochrangigen Straßennetzes am Stadtrand produziert Kfz-onentierte 

Standorte und stellt einen Anreiz zur weiteren Randwanderung und Zersiedelung dar 

Diesem Risiko muss durch raumordnungspolitische Maßnahmen gegengesteuert werden, die 

von den Gemeinden und vom Land Niederosterreich mitgetragen werden 

7 ii /iu 'ii nu' f ! Iiiiil 

Die Abschatzung der Wirkungen des Masterplans Verkehr 2003 ergibt, dass die Ziele erreichbar 

sind. Der Erfolg ist aber in hohem Maße von der Umsetzung der so genannten „weichen" Maß- 

nahmenpakete „Mobilitatsmanagement" und „Bewusstseinsbildung" sowie von der Wirksamkeit 

der Lenkungsinstrumente, wie Steuern, Gebuhren, Tanfe, Mauten, Verkehrsuberwachung, gesetz- 

lich festgelegten Grenzwerte und technische Standards, sowie von raumordnungspolitischen 

Festlegungen abhangig Fur diese Maßnahmen und Instrumente ist die Stadt tnelfach auf Dntte 

angewiesen Wien wird sich durch l&ooperationen und akzeptanzverstarkende Aktivitaten fur die 

Umsetzung von Maßnahmen die außerhalb des eigenen Wirkungsbereiches liegen, einsetzen 

Schließlich ist bei Maßnahmenpaketen, die auch negative Auswirkungen auf einige Ziele auf- 

weisen, durch kompensatonsche und flankierende Maßnahmenpakete ein Ausgleich zu schaffen 
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Die inhaltlichen Pnontaten des Masterplans lassen sich 

Fur die Maßnahmen mit uberregionaler Wirkung sind folgende Prolekte besonders 

wichtig (siehe Kapitel 1 Verkehrspolitische Priontaten zur europaischen und nationalen 

Verkehrspolitik) 

W Eisenbahnmagistralen Pans — Munchen — Wien — Budapest und Berlin — Prag — Wien — Tnest. 

W Verbindung zum Schienenkorridor V Wien — Flughafen — Sopran — Szombathely. 

W Bahnhof Wien — Europa Mitte, 

H Guterterminals Wien-Inzersdorf und Hafen Freudenau, 

W Straßennetzausbau A5 Nordautobahn. A6 Spange Kntsee. 

Sl Umfahrungsnng Wien 

Die inhaltlichen Pnontaten fur die Maßnahmen mit besonderer Bedeutung fur die Verkehrs- 

abwicklung in Wien werden durch die Handlungsschwerpunkte des Masterplans Verkehr defu 

niert (siehe Kapitel 2 Handlungsschwerpunkte) Im Rahmen der Handlungsschwerpunkte sollen 

in den nachsten drei bis fünf Jahren iedenfalls folgende Maßnahmen eingeleitet werden 

Tabelle 27 Handrungssahvrerpunkie und prruniare Maßnahmen 

Handlungsschwerpunkte Maßnahmen 

Section Contra( digitale Uberwachungskameras, Sanierung von 

Unfallhäufungsstellen. Lichtoffensive, Schutzwegpläne. 
Radfahrprufung an Volksschulen, Safety Audit bei Planungen, 

seniorengerechte Gestaltung des Straßenraums 

Platz da 

Musterkreuzungen, 50-Orte-Programm 

Attraktivierung des offentiichen Raumes bei Garagenbau 

(Volksgaragen) 

Laufende Quahtatsverbesserung 

Ausbauschwerpunkt Hauptradwegenetz Ausbau und 

Bestandssanierung. 5-Jahres-Programm mit 30 Mio. Euro 
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S-Bahn plus 

Attraktivierung Stammstrecke. SBO. S45 bis Ostbahnbrucke. 
Verdichtung bis Sußenbrunn 

Verknupfung Donaulandebahn-Ostbahn 

Bahnhofsoffensive Bahnhof Wien — Europa Mitte, Wien Mitte 
Hutteldorf, Heikgenstadt 

Neue Stationen Unterdobkng (S45). Gudrunstraße (SBO). 
Leberstraße (S7/SBO). A-Blamauer-Gasse (Stammstrecke) 

Ausbau Park 8 Ride Heiligenstadt. Kaiser Ebersdorf 

Baubeginn U1-Sud, U2-Nord, U1-Station Sudtiroler Platz 

Schnelle O V Tangenten 

Linie 67 bis Monte Laa, Linie 16 Flondsdorf — Eßling/ 
Groß Enzersdorf, Linie 26 Kagraner Platz — Aspern, Linie 6 (71) 
nach Schwechat, Linie 0 Wien Nord — Fnednch-Engels-Platz 

Bevorrangung und Beschleunigung des OV auf Linienlänge 

Mobilnat mit System 
Verkehrsmanagement. Mobiktatsberatung (z B Cali Center 
Verkehr), Car-Shanng, Fahrgemeinschaften, Bewusstseinsbildung 

Güterterminals Wien — Inzersdorf, Wien — Freudenau, City-Logistik 

„Ladezonenmanagementq z. B. gebundelte Lieferzeiten 
in Einkaufsstraßen 

Schienen und Straßen fur Europa 

Bahnhof Wien, Pottendorfer Linie. HI=Strecke Wien — St Polten. 
Verbindung Donauuferbahn — Donaulandebahn (Winterhafen- 

brucke), A23 Ausbau Knoten Landstraße bis Knoten Prater, 

A22 + 83 bis Brunner Straße, A23 Ast Simmenng + 8225, 
Verlangerung A23 + 83d, Spange Seynng 8221 von 8230 
bis A23, 8229 4-streifig von A22 bis 88, 81 Karlsplatz und 

Schloss Schonbrunn 

In diesem Zeitraum wird auch mit der Planung lener Projekte und Vorhaben begonnen, deren 

Umsetzung erst danach vorgesehen ist (z 8 U2-Eurogate, U6-Nord, U6-Sud, Linie 27 Groß- 

ledlersdorf — Kagran. 6. Donauquerung/Nordostumfahrung, etc ) 

Daruber hinaus werden bereits begonnene Programme und Vorhaben weitergefuhrt Dazu 

zahlen vor allem 

W die Ernchtung von 5 000-6. 000 zusatzlichen gewerblichen Stellplatzen bis 2010, 

W die Ernchtung von ca 8 000 Park Ef Ride-Stellplatzen bis 2010 in Wien und 5 200 

Stellplatzen in der Region, 

W die Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung fur die Außenbezirke 

Pilotprolekt Stadthalle und 

W die Anpassung rechtlicher, steuerlicher, finanzieller Lenkungsinstrumente zur besseren Um- 

setzung der verkehrspolitischen Grundsatze und Ziele (siehe Kapitel 15 Lenkungsinstrumente) 



$ g g /   Mobilin wien 

18. Priontaten, Kosten und Reahsierung 

Im Folgenden werden die großeren Investitionsvorhaben mit Kosten, soweit diese bereits ab- 

schatzbar sind, und Realisierungszeitraumen dargestellt Daneben gibt es die laufende Reali- 

sierung von kleineren Maßnahmen (z B Fußganger, offentlicher Raum, Mohilttatsmanagement). 

die mit den Bezirken abgestimmt und teilweise aus den Bezirksbudgets finanziert werden Fur 

diese Maßnahmen konnen keine abgrenzbaren Kosten und Realisierungszeitraume angegeben 

werden Die bereits in Bau befindlichen Vorhaben (z B Lainzer Tunnel, 3 Phase LI-Bahn-Ausbau, 

S1 — Sudumfahrung etc ) werden nicht mehr angefuhrt 

(il thchtmotonsrerter Verkehr und lrerkehrssrchethett 

Verkehrssicherheit 

Fußgangerverkehr 

Offentlicher Raum 

Radverkehr — Hauptnetz 30 2) 
X 

2) 
X 

Radverkehr- 

ubnges Netz" 

u Laufende Beaksrerung von Maßnahmen, fur dre kerne abgrenzbaren 

Kosten und Reaksterungszettraume angegeben werden konnen 

2( 5 Jahresprogramm brs 2005 

3( Beztrkskompetenz " laufende Maßnahmen und Akttvttaten 

K Umseizung von Prolekten 

(2) Personenfemverkehr und Guterverkehr auf der schiene 

Verbindungsstrecke zwischen 
West-, Sud- und Donaulandebahn 
inkl Lainzer Tunnel 

950 

Terminal Inzersdorf 1. Phase 37, 7 

Inzersdorf Ostschleife 51 

Verbindung Donauuferbahn-Donau- 

landebahn, Winterhafenbrucke 
43, 6 

Pottendorfer-Linie 58. 2 
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HL-Strecke Wien — St Polten 50 X X 

Guterterminal Freudenau 72, 7 

Westbahnhof 

Bahnhof Wien — Europa Mitte" 406 

Ostschleife 
Zentralverschiebebahnhof 

14 5 

Laaerbergtunnel/ 
Hasenleitenschleife 

181, 7 

3 Gleis Brunn — Atzgersdorf 

Ausbau Nordbahn 

13. 8 

NO X X 

Schleifen Absdort-Hippersdorf 
und Tulln 

NO 

Schleife Pottendorfer Linie- 
Aspangbahn 

NO 

Terminal inzersdorf 2 Phase 152. 6 

3. Gleis Wien West — Penzing 

Bahnhof Wien-Nord Phase 2 

14. 5 

58. 1 

i EWIWA/EWESO: 

i 

VIE — Gramatneusiedl 
NO 

EWIWA/EWESO 
Gramatneusiedl — Wampersdorf- 
Sopron 

NO. 

Bgld 

Guterterminal Nordost 87, 2 

ii Eine genaue Kosrenscharzung kegr nocri nichr vor 

zl Fern und Nahverkehr 
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fsf Maßnahmen rm nffenrirehen llerkehr iRegrenafverkehr, Nahverkehri 

Bahnhof Wien-Nord 1. Phase 14. 5 

Bahnhof Hutteldorf I Phase 29, 1 

Bahnhof Leopoldau 
Gleisumbau Ul 

7, 3 

Bahnhof Flughafen VIE NO 

S-Bahnhofe Wien Mitte. 

Heihgenstadt, Hutteldorf, Meidhng 

Attraktivierung 

S-Bahn-Stammstrecke 
150 

Attraktivierung 

bestehender S-Bahn-Stationen 

Intervallverdichtung S-Bahn nach 
Sußenbrunn-Infrastrukturausbau 44 

c 

in 

Ernchtung der S-Bahn-Stationen 
Adolf-Blamauer-Gasse 

(Stammstrecke), Gudrunstraße 
(SBO). Leberstraße (S7/SBO), 
Llnterdobhng (S45) 

X 

SBO — Baustufe 1 310 

Verlangerung S45 von Nordbahn- 

brucke bis Ostbahnbrucke/SBO 
60 

Adaptierung Verbindungsbahn 
S45 inkl Umbau Bahnhof 
Hutteldorf 

109 

Verknupfung Ostbahn- 
Donaulandebahn 22 

SBO — Baustufe 2 

Ausbau Ostbahn ostl Linie 

(Marchegg, Bratislava) 
NO 

S15 Meidling — Hutteldorf 

Ausbau Ostbahn nordl Ast 

14, 5 

Ausbau Parndorf — Petrzalka NO 
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Optimierung U1-Station 
Sudtiroler Platz 

25 

U2-Nord Flugfeld 250 

U1-Süd Rothneusiedl 610 X X 

U6-Sud/Badner Bahn 100 X X 

U6-Nord 644 

U2-Arsenal — Frachtenbahnhof 
Südost 

520 

Linie 67 Erschließung Monte Laa 15 X 

Linie O Nordbahnhof- 
Fnednch-Engels-Platz 

26 X 

Linie 16 Flondsdorf- 
Eßling/Groß Enzersdorf 

168 X X 

Linie 26 Strebersdorf — Aspern 50 

Linie 6 (71) nach Schwechat 30 

Linie 65 Erschbeßung Wtenerberg 120 

Linie 27 Groß)edlersdorf — Kagran 35 

I aufende Attraktivierung 

(Aufzuge, Haltestellen etc. ) 

Die Kosten sind abhangig von anderen Maßnahmen und kannen derzen noch nicht abgeschatzt werden 

Laufende Realisierung von Maßnahmen, fur die keine abgrenzbaren Kosten und Realisierungszeitraume 

angegeben werden kannen 

laufende Maßnahmen und Aktiwtaten 
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(4I Maßnahmen Hnchrangigea Snaßennerz 

A22 + 83 bis Brunner Straße 

A23 Ast Simmering + 8225 

A23/A4 Ausbau Knoten Prater 

73 

23 

11, 5 

S2 Niveaufreimachung 
Breitenleer Straße/Rautenweg inkl 

Umfahrung Sußenbrunn 
104 

A6 Spange Kmsee 

A5 Nordautobahn 

NO. Bgld 

NO 

Sl S2 — A5 Nordostumfahrung NO 

S1 A5 — A22 Nordwestspange NO 

Sl A4 — A22, 6 Donauquerung 
(Tunnel) 

450n 

S1; A22 — S2 Nordostumfahrung 750n X" 

Verlangerung A23 + 83d 
bis Landesgrenze 

200' 

A4 zwischen S1 und Flughafen 

Sl — A23 Spange Hanssonkurve 

A22 Knoten Kaisermuhlen bis S1 

NÖ 

109 

230n 

81 Karlsplatz 

Gestaltensche Aufwertung 

Spange Seynng zwischen 
Seynnger Straße und S2 

8229 4-streifig von A22 bis 88 

81 Schloss Schonbrunn 

B 14 Seitenhafenstraße 

8 14 yyestspange Rannersdorf 

8221 von 8230 bis A23 

15 

60 
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ad Maßnahmen hochrangiges Sraßennerz 

8228 25 

81 Karlsplatz — Pilgramgasse 

Aufwertung Naschmarkt 

81 Karlsplatz — Sezession 
Bundelung der 
Richtungsfahrbahnen 

14 

813a Liesinger Platz 

8232 83 — Stammersdorfer Straße 

8224 81— 
Winckefmannstraße — Gurtel 

8227 Ast Muthgasse 
Aufschheßung Gebiet Muthgasse 

Flugfefd Aspern Aufschließung 

Aufschließung Sudhahnwertel 

Aufschließung Schlachthofareal 

Grobkosienschaizung laut SuperNOW fur die von Wien prafenerle Varranle ober den Knoten Lohau und Aspem/Eßkng 
Gesamikosren des Sysrems Noidosiumfahrung 1, 4-'I, 6 Mrd Euro 
davon A23 136 Mio Euro, 6 d 64 Mio Eure 
Verkehrsfreigabe 20l2 
Realrsrerungszeifpunki und Kosien abhangig von der Gebiersenrwicklung bzw der noch offenen Deiarlplanung 

lSl Schifffahrr und Lufivarkehr 

Optimierung der Schifffahrtnnne 

ostlich von Wien 
NO X X X 

Flughafen VIE — Kapazitatserhohung 

Flughafen VIE — Larmreduktion 

NÖ 

Organisaionsche Maßnahmen 
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(al Ruhender Verkehr 

Gewerbhche Garagen 

Park & Ride-Anlagen in Wien 

"Public-Private-Pannetship-Prolekte 

(7f Mohiktatsmanagement und Offenttrchkeit 

Verkehrsleitsystem ASFINAG 

Verkehrsleitzentrale 

44 

58st X X 

Dynamisches 
Verkehrsinformationssystem 

Mobihtatsberatung 

Unterstutzung . , sanfter" Mobilitats- 

maßnahmen Gar-Shanng. 
Fahrgemeinschaften etc 

Offentlichkeitsarbeit und 

Bewusstseinsbildung 

laufende Maßnahmen und Aktivitaten 
Ltie Kosten konnen noch nichi genau abgescharzt werden 
Laufende Realisierung von Maßnahmen und Akbvrta(en, fur dre keine abgrenzbaren Kosien und Realisierungszenraume 
angegeben werden kennen 
Gesamtprotekt 3 neue lrerkehrsrechner plus neue Ampelanlagen 
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Die Finanzierung der investitionsvorhaben erfolgt auf unterschiedliche Art und Weise 

Die Finanzierung erfolgt durch die ASFINAG 

Die Finanzierung erfolgt aus dem Budget, das der Stadt Wien nach der Verlanderung eines 

Teils des Bundesstraßennetzes zur Verfugung gestellt wird 

Das restliche Straßennetz untergliedert sich in lenen Teil des Hauptstraßennetzes, der im 

Neubaufall teilweise aus dem zentralen Budget der Stadt finanziert wird, und in die 

Nebenstraßen, fur die die Bezirke zustandig sind 

Fur die Finanzierung der Bahninfrastruktur ist der Bund zustandig Fur den Betneb des 

S-Bahn-Leistungsangebotes ist gemaß dem Offentlichen Regional- und Nahverkehrsgesetz 

1999 ebenfalls der Bund zustandig — und zwar auf dem Niveau des Fahrplanlahres 

1999/ 2000 

Die Finanzierung der werte OV-Ausbauphase soll fur die LI-Bahn gemaß dem 

„Wiener Vertrag"auch weiterhin zu le 50 % von Bund und Land erfolgen 

Die Finanzierung der Straßenbahn erfolgt aus dem zentralen Budget der Stadt Wien 

Die Stadt Wien hat mit der Garagenforderung ein gut funktionierendes Modell des Public 

Pnvate Partnership bei der Finanzierung von verkehrspolitischen Maßnahmen etabliert. 

Die Einbeziehung von pnvaten investoren und Betreibern soll vor allem bei Aufgaben 

des Verkehrs- und Mobilitatsmanagements, bei der Ernchtung von Bahnhofen, Guterterminals, 

Logistikzentren und der Erschließung von Großprolekten am Stadtrand mit offentlicher 

Infrastruktur gepruft und verfolgt werden. 

MA/GZ 024702aer/MPV Enfruurf 037007 der/Me-Pu 
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