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Vorwort

Das letzte Wiener Verkehrskonzept wurde 1994 beschlossen. Viele MaBnahmen wurden seither
umgesetzt, etwa die Parkraumbewirtschaftung oder der weitere Ausbau der U-Bahn und der
Radwege. Seit 1994 haben sich aber auch viele Randbedingungen wesentlich geandert - und
daher ist es Zeit fir 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 groBen Rahmens legt der Masterplan
Verkehr Wien 2003 aber auch konkrete Strategien und MaBnahmen fur die speziellen Verkehrs-
bediirfnisse Wiens fest. Bei der Entstehung des Masterplans wurden hinsichtlich der Beteiligung
der Menschen, Bezirke und Institutionen neue Malstabe gesetzt: Die alltaglichen Verkehrs-
Erfahrungen” der Wienerlnnen flossen ebenso wie die Meinungen der Verkehrsexpertinnen 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 Prioritaten
orientiert, aber nicht fundamentalistisch. Er ist konkret, aber nicht einengend. Er ist offen flr
das neue Europa, aber ein Plan fir die Zukunft Wiens. Nun gilt es, den Masterplan Verkehr Wien
2003 in den nachsten 20 Jahren moglichst weitgehend umzusetzen.

I

Amtsfihrender Stadtrat fur Stadtentwicklung und Verkehr
Dipl-Ing. Rudolf Schicker
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1. Ausgangslage

Die Wiener Verkehrspolitik basiert seit langem auf in regelmaRigen Abstanden erneuerten
Verkehrskonzepten: im Verkehrskonzept 1970 wurde das Grundnetz der U-Bahn und damit ein
Qualitatssprung im Offentlichen Verkehr festgelegt; die Verkehrskonzeption 1980 stellte die
Beschleunigung des Offentlichen Verkehrs im StraRenraum in den Vordergrund; und das
Verkehrskonzept 1994 (Generelles MaBnahmenprogramm) leitete mit der flachendeckenden
Parkraumbewirtschaftung jene steuernde Parkraumpolitik ein, die auf eine Entlastung der
Kernstadt vom privaten Autoverkehr abzielt. Insgesamt hat in Wien eine Verkehrspolitik
Kontinuitat, die sich an der Lebensqualitat der Burgerinnen orientiert und die 1993 in Leitlinien
zum Wiener Verkehrskonzept festgeschrieben und zuletzt 2002 in den Positionen Wiens zur

europaischen und zur naticnalen Verkehrspolitik bestatigt wurde.

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

neuen verkehrspolitische Herausforderungen verbunden sind:

Osterreich ist seit 1995 Mitglied der Europdischen 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, grenziber-

schreitenden Giiter- und Personennahverkehr.

Die anhaltende Suburbanisierung vergrokert den Pendlerverkehr zwischen Wien und dem
Umland, auf der Sud- und Ostachse benutzen mehr als zwei Drittel der Pendlerlnnen das Auto
und erzeugen jenen taglichen Stau, der die verkehrspolitische Debatte préagt; die Leistungs-
fahigkeit im hochrangigen regionalen Straennetz ist ausgeschopft, der regionale Offentliche

Verkehr ist als Alternative nicht attraktiv genug.

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ,produziert” Standortqualitat und ist notwendig, wenn

Wien im internationalen Standortwettbewerh seine Position behaupten will.

Wien ist Klimablndnis-Stadt und hat fir den Weg zur Nachhaltigkeit ein ambitioniertes
Klimaschutz-Programm (KLiP) beschlossen, das auch den Verkehr betrifft,
Im Regierungsprogramm 2001 wurde mit dem ,Gender Mainstreaming” ein neuer gesell-

schaftlicher Schwerpunkt verankert.
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1. Ausgangslage

I Verlanderung der BundesstralRen B

Am 1. April 2002 wurden die Bundesstralen B in die Kompetenz der Lander lbertragen. Gleich-
zeitig wurde den Landern ein Budget zur Realisierung von MaBnahmen zur Verfligung gestellt.
Damit kann die Stadt Wien das hochrangige StraBennetz mit Ausnahme der Autobahnen (A)

und SchnellstraBen (S) nach ihren eigenen Prioritaten gestalten.

Eine zusatzliche Herausforderung erwachst aus den Erfolgen der bisherigen Wiener
Verkehrspolitik: 34 % mit offentlichen Verkehrsmitteln zurilickgelegte 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-

ernde 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 fir die Stadtentwicklungs-
planung, andererseits sind die Zielsetzungen und Strategien der Stadtentwicklung darin einge-

flossen (siehe Kapitel 1: Regionale Raum- und Verkehrsentwicklung).

1.2 Vorgangsweise

Die Verkehrskonzepte von 1970 und 1980 wurden von Fachleuten ausgearbeitet, das Verkehrs-
konzept 1994 war bereits als mehrjahriger 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 Burgerinnen stand unter dem
Motto ,Mabil in Wien”; bei insgesamt 26 GroBveranstaltungen 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 fir fachliche Beitrage war

ein Kernarbeitsteam zustandig.
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1. Ausgangslage

Abb.1: Masterplan Verkehr Wien 2003/Genereller Ablauf

Team Mobil in Wien: Blrgerabteilung in den Bezirken
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Das Kernarbeitsteam 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 Fachexpertinnen ausgearbeiteten Entwiirfe wur-
den mit den Bezirken. den Interessensvertretungen und Verkehrsinitiativen sowie den Blrge-
rinnen im Blrgerbeteiligungsverfahren diskutiert. Deren Anregungen und Winsche wurden so

weit wie moglich in den Masterplan Verkehr aufgenommen.

Gender Mainstreaming - die Berlcksichtigung der unterschiedlichen Lebenssituationen von
Frauen und Mannern sowie von Gruppen, die bei der Mobilitatsabwicklung benachteiligt sind
(siehe auch Kapitel 17: Gender Mainstreaming) - wurde als durchgangiges Prinzip sowohl bei
der Erarbeitung als auch bei der inhaltlichen Konzeption auf folgende Art und Weise beachtet:
durch eine sehr gezielte Auswahl und eine hohe Beteiligung von Expertinnen im
Bearbeitungsteam: magistratsinterne Projektleiterin, ca. 35 %-Anteil von Fachexpertinnen;
durch eine geschlechtsspezifische Aufbereitung von Daten so weit diese verflugbar waren;

durch die Betonung von genderorientierten MaBnahmenschwerpunkten der Mobilitats-
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zwecke Versorgung, Service (Holen und Bringen) bzw. der Verkehrsarten FuRgangerverkehr
und Offentlicher Verkehr (siehe Kapitel 3: Handlungsfeld Mobilitat, Kapitel 6: FuBganger-
verkehr und Kapitel 8: Offentlicher Verkehr);

durch eine wirkungsanalytische Beurteilung der MaRnahmenpakete nach Genderkriterien und die

Ableitung erganzender MaBnahmen (siehe Kapitel 17: Wirkungen des MaRnahmenprogramms).

Die Burgerbeteiligung wurde gemeinsam mit den Bezirken organisiert. Die Biirgerlnnen wurden
durch Aussendungen an die Haushalte und Ankundigungen in den Medien zu Auftaktver-
anstaltungen in den Bezirken eingeladen. Bei diesen Auftaktveranstaltungen konnten die
Burgerinnen ihre Probleme, ihre Vorschlage und Vorstellungen zum Verkehr einbringen. Durch
die Bildung von Arbeitsgruppen wurde eine ausfiihrliche Diskussion der Vorschlage und eine
Prazisierung von MaBnahmen angeregt. Zusatzlich wurde eine Internet-Plattform ,Mobil in
Wien” eingerichtet, auf der Informationen zum Verkehr in Wien nach Themen (FuBganger-
verkehr, Radverkehr, Offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, ruhender Verkehr), eine
Zusammenfassung des Verkehrskonzeptes 1994 sowie die Evaluierung des Verkehrskonzeptes
1994 angeboten wurden, Auf der Plattform wurde ein Diskussionsforum eingerichtet und per
E-Mail konnten Vorschlage eingebracht werden. Die Vorschlage und Woiinsche aus den
Arbeitsgruppen und von der Internet-Plattform wurden von den Fachexpertinnen schriftlich
beantwortet. In Abschlussveranstaltungen auf Bezirksebene wurde den Biirgerinnen einerseits

die Rohfassung des Masterplans Verkehr vorgestellt und andererseits wurden die strittigen

Wiinsche und Vorschlage der Burgerinnen diskutiert.

s S ol ‘,j’ é‘

Birgerlnnen beteiligten sich an der Erarbeitung des Masterplans Verkehr Wien
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Insgesamt wurden nahezu 2.000 inhaltlich unterschiedliche Vorschldge eingebracht. Davon
waren 55 % sehr konkrete DetailmaBnahmen (z. B. Haltestellenverlegungen, Fahrplanab-
stimmungen, FuBgangeriubergange, Tempo-30-Zonen etc.). die zu einem groken Teil in die
Kompetenz der Bezirke fallen und nicht auf der Ebene des Masterplans behandelt werden konn-
ten. 80 bis 90 % dieser Vorschlage entsprachen jedenfalls den Grundsétzen und Zielen des
Masterplans, die Machbarkeit muss aber im Detail gemeinsam mit den Bezirken, den
Fachabteilungen des Magistrats und den Wiener Linien geprift werden. Ca. ein Viertel aller
Vorschldge deckte sich mit Zielen und MaRnahmen, die im Masterplan auch von den Expert-
Innen ausgearbeitet wurden (z. B. Strakenbahnverlangerungen im 21. und 22 Bezirk, Ausbau
Radwege) und nur ca. 20 % der Vorschldage der Blrgerlnnen standen im Widerspruch zu den

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

Abb. 2: Vorschldge der Burgerinnen

Im Masterplan
enthalten oder
aufgenommen

Detailvorschlage (Kompetenz

der Bezirke, Wiener Linien)

Zielkonflikt -
nicht in den
Masterplan

aufgenommen

Die Detailvorschlage wurden den Bezirken und den Wiener Linien Ubermittelt. Sie stellen eine
Zusammenfassung der Wiinsche und Prioritdten der Birgerlnnen dar und bilden eine gute
Grundlage fur die Arbeit in den Bezirksverkehrskommissionen.

Zusatzlich wurde eine eigene Arbeitsgruppe fir mobilitatseingeschrankte Personen eingerich-

tet, deren Vorschlage und Wiinsche weitgehend in den Masterplan aufgenommen wurden.
1.4 Evaluierung der bisherigen Verkehrspolitik

Das Verkehrskonzept 1994 enthalt Vorschldge flr eine laufende Erfolgskontrolle: die Verkehrs-

leistung und die Verkehrssicherheit, Larm- und Luftschadstoffe sowie das ,Treibhausgas”
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Kohlendioxid sollen als Leitkriterien periodisch 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 guantitativ und qualitativ Gberpriift

werden konnen:

Ziel der Leitlinien des Verkehrskonzeptes 1994 war eine Reduktion sowoh| des Verkehrsauf-
kommens als auch der Verkehrsleistung. Dadurch sollten die angestrebten Entlastungen bei
Schadstoff- und Larmbelastungen sowie eine Reduktion der CO,-Emissionen und der
Unfallzahlen unterstiitzt 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, FuBgangerverkehr, Radverkehr) und 26 % im
motorisierten Individualverkehr zuruckgelegt werden,
Zwischen 1993 und 2001 ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs von 40 % auf 35 %
zurlckgegangen, 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 regelmaBigen Querschnittszahlungen
im HauptstraBennetz, darauf aufbauende Hochrechnungen sowie Untersuchungen, die im Zuge
der Uberpriifung der Wirkungen der Parkraumbewirtschaftung gemacht wurden, herangezogen
werden. Dabei ergibt sich folgendes Bild:
In den Gebieten mit Parkraumbewirtschaftung hat das Verkehrsaufkommen seit 1995 um
1,3 % abgenommen.
Im hochrangigen StraBennetz 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.
Auf den Autobahnen und RadialstraBen ins Umland hat sich die dynamische
Verkehrsentwicklung fortgesetzt: + 15,5 % von 1995 bis 2000.
Zwischen 1985 und 2000 hat im gesamten hochrangigen Stralennetz 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.

Die CO,-Emissionen aus dem Verkehr hangen unmittelbar mit der Kfz-Fahrleistung zusammen.
Im langjahrigen Durchschnitt sind die CO,-Emissionen um 1 bis 2 % pro Jahr angestiegen. Im

Verkehrskonzept 1994 war eine Reduktion als Ziel festgelegt worden.
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1. Ausgangslage

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 Schienenldrm 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 Wienerinnen.

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 % his 2010 zuséatzliche 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 richtigen Weg
befindet. Besondere Anstrengungen sind aber notwendig, damit eine Trendumkehr bei der
Entwicklung der Kfz-Verkehrsleistungen und der CO,-Emissionen erreicht werden kann.

Bei der Evaluierung des Generellen MalBnahmenprogramms 1994 zeichnet sich etwa acht Jahre
nach Beschlussfassung eine in weiten Bereichen positive Umsetzungsbilanz ab, die jedoch auch
einige Defizite offen lasst.
Als Erfolge kdnnen 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 eingeleiteten Verlangerungen der U1 und der U2,
die Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs an der Oberflache durch StraRenbahnen und
Busse in Niederflurbauweise, Haltestellenkaps, Fahrbahnaufdoppelungen im Haltestellen-
bereich, einen durchgehenden Nachtbusverkehr, die Ausweitung von Ampelbeeinflussungs-
maglichkeiten sowie die Errichtung eigener vom Kfz-Verkehr getrennter Trassen (eigener

Gleiskorper fur die Straenbahn, Busspuren).

Mangel in der Umsetzung bestehen bei:

dem nur langsam voranschreitenden Ausbau des hochrangigen StraBennetzes,
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den MaBnahmen im Schienennetz, wie dem Bahnhof Wien und den Guterterminals,

den Intervallverdichtungen im Wiener Schnellbahnnetz,

dem schleppenden Ausbau des Hauptradverkehrsnetzes und

der noch nicht umfassenden Bevorrangung von StraBenbahn und Bus im StraBenraum und

an den Lichtsignalanlagen.
Ein weiteres Defizit besteht im Zusammenwirken der Stadt und der Regionen. Der auf Wien
gerichtete Verkehr steigt Uberproportional und hat zu hohe Anteile auf der Strale. Dazu tragt
wesentlich bei, dass die Umsetzung des siedlungspolitischen Konzeptes Ostregion und der Ver-
kehrskonzepte flir den Nordosten und den Stdraum Wiens sowie die Kooperation in der

Regional(verkehrs)planung noch unzureichend ist.

Das Verkehrskonzept 1994 konzentrierte sich stark auf den eigenen Handlungsbereich der Stadt
Wien. Die zwischenzeitlichen Entwicklungen legen nahe, eine Uber die Stadtgrenzen hinausge-
hende Verkehrspalitik starker ins Blickfeld zu riicken. Dazu gehoren

Bezuge zur europaischen Verkehrspolitik,

die Position Wiens zur nationalen Verkehrspolitik (Generalverkehrsplan 2002) und

die Abstimmung der Raum- und Verkehrsentwicklung in der Region Wien.
Diese Neuorientierung reagiert auch auf die verscharften Probleme im Personenverkehr und im

grenzuberschreitenden Guterverkehr.

Wien liegt am Kreuzungspunkt der groRen europaischen Verkehrswege, der ,Donauachse” und
der .BernsteinstraBe/Pontebbana”. Die Teilung Europas in zwei getrennte politische und wirt-
schaftliche Systeme hat diese Verkehrsachsen lange in den Hintergrund treten lassen. Wahrend
in anderen oOsterreichischen Regionen in groBem Umfang in die hochrangige, internationale
Verkehrsinfrastruktur investiert wurde, besteht im Raum Wien auf Grund seiner friheren geo-
politischen Randlage ein groBer Nachholbedarf.

Mit der Ostéffnung und in weiterer Folge mit der Europaischen Integration ist Wien aber inner-
halb kurzer Zeit in das raumliche Zentrum Europas zurlickgekehrt. 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 Wetthbewerb ausgesetzt. Die Agglomeration Wien - Bratislava - Gyor konkurriert mit
eurcpaischen Zentralrdumen wie Berlin, Budapest, Minchen oder Prag.

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




I8 B 1 B W Mobil in Wien |}

-

ﬂ;o

Rian
=

menirdin

L
r 4
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regulierung verscharften - Wettbewerb jedoch noch kein Vorteil an sich: Die Konkurrenten ver-
fugen teilweise Uber noch ginstigere Standortbedingungen. Entscheidend ist die Funktions-
tlchtigkeit des Knotens. Nur eine gute innere und duBere Erreichbarkeit von hochwertigen
Standorten - bei gleichzeitig hoher Lebens- und Umweltqualitat - 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 Attraktivitat der Agglomeration Wien ist entscheidend fur die internationale Wett-
bewerbsfihigkeit des Standortes Osterreich. Die Funktionstiichtigkeit des Verkehrsknotens kann

daher nicht nur eine ,Wiener Angelegenheit” sein, sondern liegt im vitalen Interesse Osterreichs.

Abb. 3 Wien in Europa - wichtige europdische Verkehrskorridore

Hamburg Danzig

Warschau
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Minchen Wien

Parls -
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Magistrale fur

Graz

Laibach
Mailand
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Korridore

Prioritare TEN-
Projekte aus
Wiener Sicht

Triest Zagreb

Die Stadt Wien hat am 1.2.2002 Positionen zur europdischen Verkehrspolitik beschlossen.
Diese Positionen sind Teil des Masterplans Verkehr Wien 2003:

(1) TEN und TINA-Netz
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 Terminaleinrichtungen in jene Gebiete und Projekte,

_ MASTERPLAN VERKEHR WIEN 2003 [HlIES
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fur die hohere EU-Zuschiisse gewahrt werden. Dartiber hinaus sind folgende MaRnahmen erforderlich:
Schiene:
Ergdnzung des Transeuropaischen Verkehrsnetzes um die Schienenanbindung
Wien-Flughafen - Eisenstadt - Sopron und
I Erklarung der Eisenbahnmagistralen Paris - Munchen - Wien - Budapest und Berlin - Prag
- Wien - Triest zu prioritdren Projekten.
Stral3e:
' Aufnahme der S1 in das Transeuropaische Verkehrsnetz (TEN),
I Integration der Ab-Nordautobahn in das TEN und
' Aufnahme der A6-Spange Kittsee/Bratislava in das TEN.
Im Auftrag der EU-Kommission hat die hochrangige Gruppe ,Transeuropédisches Verkehrsnetz”
(.Van Miert-Kommission”) Ende Juni 2003 einen Bericht vorgelegt, in dem die vorrangigen
Vorhaben (prioritéaren Projekte) bis 2020 vorgeschlagen werden. Aus Wiener Sicht positiv ist die
Aufnahme der Eisenbahnverbindungen Paris - Stuttgart - Wien - Bratislava, Nurnberg - Prag
- Wien - Budapest - Sofia, Danzig - Warschau - Brinn und der Autobahnverbindung Danzig
- Kattowitz - Brunn - Wien sowie der Schifffahrtsverbindung Rhein-Main-Donau. Nicht aufge-
nommen wurde allerdings die Eisenbahnverbindung Wien - Triest. Die Stadt Wien wird sich
daflir einsetzen, dass die vorgeschlagenen prioritaren Projekte in die Revision der TEN-Leitlinien

einflieBen werden und dass die fehlende Verbindung Wien - Triest erganzt wird.

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

schen Verkehrspolitik fir Wien relevant:

Die EU-Wegekostenrichtlinie ist Grundlage fiir die Bemautung des StraBenverkehrs. Derzeit kann
nur auf hochrangigen autobahnahnlichen Straen Maut eingehcben werden und die Maut darf
die Kosten der jeweiligen StraRen nicht Ubersteigen. Diese Richtlinie soll Uberarbeitet werden.
Wien fordert:

Einbeziehung samtlicher externer Kosten bei der Berechnung der Mauthohe und

die Moglichkeit der Querfinanzierung von der Strale 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 kiinftig ausgeschrieben werden mussten. Dies kénnte das
integrierte U-Bahn-, Stralkenbahn- und Busangebot gefahrden und die Stadt wiirde Einflussmog-
lichkeiten fur stadtentwicklungs-, verkehrs- und umweltpolitische Ziele verlieren. Die Stadt Wien

vertritt daher wie andere EU-Stadte folgende Position:
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Die Wahlmoglichkeit zwischen direkter Leistungsvergabe/Leistungserbringung und
kontrolliertem Wetthewerb in groBen Stadten mit integrierten Systemen
(U-Bahn, StraBenbahn, Bus) soll bestehen bleiben.
Sollten hochstgerichtliche Entscheidungen weitergehende Liberalisierungen erzwingen,
sollte es Ausnahmen fur schienengebundene Verkehrsmittel (U-Bahn, Regionalbahn,
StraRenbahn) geben.
Die Stadt Wien hat im Verkehrsdienstevertrag 2001 bereits jene Verkehrsleistungen bei den
Wiener Linien bestellt, die ein attraktives und wirtschaftlich vertretbares Angebot im Offent-

lichen Verkehr sicherstellen.

Weitere Inhalte, die EU-Instrumente betreffen, sind in die einzelnen Malnahmenkapitel integriert

und im Kapitel 156 ,Lenkungsinstrumente” zusammengefasst.

Der Bund ist fUr eine ausreichende Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in der Region
Wien verantwortlich; dies spiegelt sich in den Projekten des Generalverkehrsplans 2002 wider.
Allerdings sind die darin vorgesehenen Umsetzungszeitraume der Schienenprojekte aus Wiener
Sicht angesichts der beschlossenen EU-Erweiterung zu lange. Es bedarf aus Wiener Sicht einer
Straffung der Umsetzungsverfahren (Korridor- und Knotenmanagement) sowie innovativer Fi-
nanzierungsformen, die eine raschere Umsetzung gewahrleisten. Vorrangig sind:
(1) Schiene: Die Fertigstellung des Donaukorridors, der Ausbau der Pottendorfer Linie und die
Verbindungen zu den benachbarten Knoten Brno, Bratislava und Sopron
{siehe Abbildung 4).
(2) StraBe:  Der Ausbau des Sudkorridors - von der Staatsgrenze (Mikulov) Uber den Wiener
AuBenring bis Wr. Neustadt sowie die Spange Kittsee mit der Anbindung
Bratislavas (siehe Abbildung 5).
(3) Wasser: Die Verbesserung der Schifffahrtsrinne der Donau ostlich von Wien
(siehe Abbildung 4).
(4) Luft: Kapazitatserhohung des Flughafens Wien (VIE).

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

im Kapitel 18 Prioritaten, Kosten und Realisierung zusammengefasst.

Gelingt es nicht, diese strategisch wichtigen Verkehrsinfrastrukturprojekte 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. 4: MalBnahmen in der Knotenregion Wien (Schiene, Wasser, Luft)
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Abb. 5: Mafinahmen in der Knotenregion Wien (Stra3e)
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Die raumliche Entwicklung der Region Wien war in den letzten Jahrzehnten vom Leitbild einer
polyzentrischen Stadtstruktur mit radialen Siedlungsachsen auRerhalb des dicht bebauten
Kernstadtgebietes gepragt, die in der Region als lineare ,Perlenketten” (lose Abfolge punktuel-
ler Siedlungskorper) inre Fortsetzung fanden. Dieses Leitbild sollte am bestehenden offentlichen
Verkehrssystem orientiert sein und durch dessen weiteren Ausbau unterstutzt werden. Kernele-
ment war das hochrangige Schienennetz:

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

Griinderzeitgebietes und

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-
dsterreichischen Umland sollten dezentrale Entwicklungszentren mit attraktiven S-Bahnver-
bindungen nach Wien geférdert werden (Siedlungspolitisches Konzept fiir die Ostregion 1994).
Dadurch sollte der Suburbanisierung mit ihren negativen Konsequenzen - Zersiedelung, Kfz-
orientiertes Verkehrsaufkommen, hohe Infrastrukturkosten - entgegengewirkt werden. Im
Zusammenhang mit dieser Stadterweiterung wurden auch U-Bahn-Verlangerungen uber die
Hauptzentren hinaus vorgeschlagen. Auch die Nachfrage nach Betriebsstandorten hat sich ver-
andert:

Im Dienstleistungssektor entstanden branchenspezifisch differenzierte Anforderungen an

Standortqualitaten und damit auch neue raumliche Verteilungsmuster.

Der sekundare Sektor zieht sich in den Agglomerationsgebieten an die Peripherie zuruck.

Dadurch werden zusatzliche innerstadtische Areale fur eine Umnutzung verfigbar

(z. B. Molkereien, Weiser-Areal, KDAG).
Die Gemeinden in Niedertsterreich haben eine besonders dynamische Siedlungsentwicklung auler-
halb der Siedlungsachsen und auch auBerhalb der regionalen Zentren in Niedertsterreich zugelassen.
Diese Entwicklungstendenzen sind mit verscharften Konkurrenzverhélinissen bei der Ansiedlung
von Betrieben 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 Qrientierung der Siedlungsstruktur am hochran-
gigen Offentlichen Verkehr, insbesondere am Schienennetz, erfolgen soll. Dieses Ziel muss fur
alle U-Bahn-Verldngerungen Uber die Hauptzentren hinaus umgesetzt werden. Das verkehrspo-
litische Ziel korrespondiert mit der wirtschaftlichen Notwendigkeit, dass die GroBinvestition in

U-Bahn-Verlangerungen maximalen Nutzen fur die weitere Siedlungsentwicklung erbringen
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muss. Dies ist nach den bisherigen Erfahrungen dann der Fall, wenn zusétzlich zur Erhéhung
der Erreichbarkeit mit offentlichen Verkehrsmitteln aus dem Stadtzentrum folgende Kriterien
erfullt sind:

leichte Verfligbarkeit von Bauland bzw. groBes Entwicklungspotenzial,

leistungsfahige Anbindung an das hochrangige StraBennetz und

gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln aus der Region (S-Bahn).

Nur durch die Kombination dieser Merkmale ist es maglich, eine derartige Standortqualitat zu
schaffen, dass eine effektive Nachfrage fiir hochwertige Wohn- und Betriebsstandorte auch bei
hoheren Bodenpreisen in der Kernstadt in ausreichendem MaB zu erwarten ist. Die Entwick-
lungsgebiete Brachmiuhle, Flugfeld Aspern, Simmering Sud und Rothneusied! konnen diese An-
forderungen erfiillen. Diese Standorte sind sowohl geeignet, Wien an der Erweiterung der EU
angemessen partizipieren zu lassen, als auch die raumplanerische Zielsetzung einer kampakten,
OV-orientierten Siedlungsentwicklung zu unterstiitzen und eine allzu disperse Standortwahl zu
bremsen. Aus diesem Grund und zur Sicherung der innerstadtischen Geschaftsstraken sowie
einer kleinraumigen Nahversorgung sollen an diesen hochwertigen Standorten keine groRfla-

chigen Einkaufs- und Fachmarktzentren errichtet werden.

Tabelle 1: Potenzielle Standorte fir periphere Entwicklungsgebiete

peripheres U-Bahn weitere S-Bahn hochrangige
Entwicklungs- Entwicklungs- Kfz-Verkehrs-
gebiet gebiete an erschlieBung
dieser
U-Bahn-Linie
22. Brachmiuhle U1 - Nord Doningasse S1 (Hohenau) B229 = S2
Zentrum Kagran S2 (Laa/Thaya)
Donau-City
Nordbahnhof
22. ehem. Flugfeld U2 - Nord Hausfeld S80 (Marchegg) S1 (.innenliegende
Aspern Stadlau-Mihlgrund Variante” der
Messe Wien NO-Umfahrung),
B3d, AZ3
1. Simmering Sid U3 - Sid Mautner Markhof-  S7 (Wolfsthal) B225 = A23
Grunde SB60 (Neusiedl) B228
Gasometer S61 (Aspangbahn,
Erdberg/St. Marx  wenn wie Bestand)
10. Rothneusied| U1l - Sid evt. Altes Landgut  S11 (Pottendorf) Verbindungs-
Sldbahnviertel S16 (Aspangbahn  spange

Uber Verbindungs- A23 = S1
schleife Laxenburg)
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Jedenfalls sollen die sich aus neuen Rahmenbedingungen und laufenden Uberlegungen zum
Stadtentwicklungsplan 2005 ergebenden neuen Anforderungen als gewichtiges Kriterium bei
der Beurteilung der Verkehrssystementwicklung sowie bei Variantenfestlegungen berlck-
sichtigt werden. AuBerdem ist eine intensive Kooperation und Abstimmung mit Nieder-
osterreich unerlasslich.

1.7 Entwicklungstrends und Herausforderungen

Folgende Entwicklungstrends werden in den nachsten zehn Jahren die Mobilitatsentwicklung

beeinflussen:

Bevolkerung

Bis 2020 wird die Bevilkerung in Wien und im Umland von Wien wachsen:

Tabelle 2: Bevolkerungsentwicklung in der Stadtregion Wien in 1.000 Einwohner

Wien 1.610 1.679 1.787 1.0
Umland 614 661 716 102 16.6
Stadtregion 2.224 2.340 2.503 279 12,5

Quelle: Institut fir Demographie der Osterreichischen Akademie der Wissenschaften: Bevolkerungsvorausschétzung
2000 - 2030 nach Teilgebieten der Wiener Stadtregion, 1. A. d. MA 18, Wien, 2002.

Allein durch das Bevolkerungswachstum der Wienerinnen 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: Bevdlkerungsentwickiung in Wien nach Gebietstypen in 1.000 Einwohner

Dicht bebaute Gebiete 1.007 1.024 1.083 7.5
Locker bebaute Randgebiete 603 655 704 101 16.7
| Wien insgesamt 1.610 1.679 1.787 177 1.0

Quelle: Institut fiir Demographie der Osterreichischen Akademie der Wissenschaften: Bevélkerungsschatzung 2000 — 2030
nach Teilgebieten der \Wiener Stadtregion, 1. A. d. MA 18, Wien, 2002.
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Die Einwohnerzahl des dicht bebauten Stadtgebietes stagniert, wahrend sich die
Wachstumsdynamik 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 befirchten.

Hier gegenzusteuern gilt als die grofte Herausforderung der Mobilitatspolitik der nachsten
Jahre.

Die durch die Siedlungsentwicklung der letzten dreifig Jahre verursachte Verkehrsnachfrage ist
mit den vorhandenen Kapazitdten des StralBennetzes nicht mehr zu bewiltigen; eine
Kapazitatsanpassung muss aber so erfolgen, dass keine neuen Anreize fur Siedlungsent-

wicklung abseits der gut mit Offentlichem Verkehr erschlieBbaren Gebiete erfolgt.

Altersstruktur

Die Wiener Bevolkerung wird nach einer Phase der Verjingung (seit 1970) wieder alter”

werden.

Tabelle 4: Anteile der Altersgruppen

0- 15 4.8 14.7
‘ 16 - 30 17,3 18,0
30 - 60 46.4 38.0

| Quelle. Institut ftr Demographie der Osterreichischen Akademie der
| Biiatar 1.4 4 ‘ WJsse{rschafren: Bey@fkgrungsschérzung 2000 — 2030 nach Teflgebieten
!Eg,u da *? S 2 g | der Wiener Stadtregion, i. A. d. MA 18, Wien, 2002.

Die Mohilitat alterer Menschen wird betrachtlich steigen. Der Anteil alterer Kfz-Lenkerlnnen
wird im Gegensatz zu friher auf Grund der hoheren Moterisierung deutlich grofer sein. Daraus
leiten sich zusatzliche Anforderungen und Aufgaben an die Verkehrssicherheitspolitik der Stadt
Wien ab.

Motorisierung

Die Zahl der PKWs ist in Wien von 1991 bis 2001 um ca. 85 000 (+ 15 %) auf ca. 640.000
PKWs gestiegen. Die Motorisierung wird in den nachsten zehn Jahren noch moderat ansteigen.
Altere Bevélkerungsgruppen erreichen  zunehmend einen hohen Motorisierungsgrad. In
Kombination mit einer Einwohnerzunahme wird die Zahl der PKWs in Wien bis 2020 nochmals
um ca. 130.000 bis 120.000 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 Angebotsqualitdt wird das ent-
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scheidende Kriterium der Verkehrsmittelwahl. Dennoch wird auch kiunftig ein Anteil von 25 bis
30 % der Wienerlnnen bleiben, die Uber keinen eigenen PKW verflugen.

Abb. 6: Entwicklung des PKW-Bestandes in Wien in 1.000 PKWs und Kombis
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Quelle: Statistik Austria, \Wien, 2002
Shell, Szenarien des PKIW-Bestandes bis 2020, Wien, 2003.

eitorganisation
Fixe Zeitmuster losen sich weiter auf. Arbeitszeiten, Schulbeginn- und Schulschlusszeiten,
Ladenoffnungszeiten werden flexibilisiert. Der in anderen Stadten schon weiter fortgeschrittene
Trend zur Rund-um-die-Uhr-Stadt erreicht auch Wien. Regelmalige Verkehrsspitzen werden
durch den Anstieg des Verkehrsaufkommens auBerhalb der Verkehrsspitzen abgeflacht, die Ver-
kehrsnachfrage in bisherigen Schwachlastzeiten steigt. Die Anpassungsfahigkeit der Verkehrs-

teilnehmerlnnen an die aktuelle Verkehrssituation wéchst.

Lebensstil

Der Trend zur Individualisierung bleibt aufrecht. Unterschiedliche Lebensstile und sich andern-
de lebensabschnittshezogene Verhaltensmuster sind mit spezifischen Mobilitatsverhalten und
Anforderungen an das Verkehrssystem verbunden. Die divergierenden Anspriche zeigen sich in
Konflikten im o6ffentlichen Raum und widerspriichlichen Forderungen an Politik und Verwaltung.
Mobilitatsbezogene Marketingmalnahmen miussen auf die unterschiedlichen Lebensstiltypen

zugeschnitten werden, wenn sie erfolgreich sein sollen.

Geschlechterrollen

Die Chancen fur eine gute Ausbildung fur Frauen gleichen sich jenen der Manner an. Die
Erwerbsquote der Frauen wird weiter wachsen. Der Wandel von der Industrie- zur Dienstleis-
tungsgesellschaft vergrolert das Arbeitsplatzangebot fur Frauen. Die Verfugbarkeit eines
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eigenen Einkommens erhcht die Selbststandigkeit und die Motorisierung der Frauen. Ein
Zuwachs des motorisierten Individualverkehrs beim Modal Split der Frauen ist zu erwarten.

Die Herausforderung besteht darin, 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 fir 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 vergroBern. Eine verstarkte raum-
liche Arbeitsteiligkeit wird den Warenaustausch intensivieren und damit die Transportdistanzen
erhthen. Gleichzeitig befinden sich die Wirtschaftsraume im Wettbewerb um die Ansiedlung
von Betrieben. Die internationale Standortkonkurrenz erfordert eine gezielte Standortent-

wicklung. Die Qualitat des Verkehrssystems wird zu einem wesentlichen Standortkriterium.

Die Erreichbarkeitsverhaltnisse fiir 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 fiinfzehn Jahren ist keine Ressourcenknappheit auf Grund schwin-
dender Rohstoffreserven zu erwarten. Regionale politische Konflikte konnen aber erhebliche
Preisschwankungen bei Treibstoffen auslosen. Langerfristig muss allerdings damit gerechnet
werden, dass aufwandigere und teurere Beschaffungsmethoden zu Preiserhohungen und
Ressourcenknappheit fiihren kénnen. Der durchschnittliche Energieverbrauch der Fahrzeuge
sinkt, wird aber durch eine leistungsstarkere Flotten-Zusammensetzung wieder wettgemacht.
Alternative Antriebstechnologien sind noch nicht konkurrenzfahig und erreichen keine relevante

Marktdurchdringung.

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 Maoglichkeiten
der Telematik die Chance fur Effizienzsteigerungen im Verkehrssystem: bessere Information,
Optimierung der Fahrzeugauslastung, Fahrspurenmanagement etc. Telearbeitsplatze daheim
und .Desk-Sharing” am Arbeitsplatz flhren zu einer weiteren Auflosung starrer Arbeitszeiten und

punktueller Verkehrsspitzen. Insgesamt ist aber keine Reduktion der Wege zu erwarten, sondemn
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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 gegeniber dem Jahr 1990 verpflichtet. Seither sind die
Emissionen aber um 9 % gestiegen, der Verkehr ist Uberproportional vertreten. Die Stadt Wien
hat sich mit dem Klimaschutzprogramm selbst zu einer 14 %igen Reduktion der Gesamt-
emission bezogen auf das Jahr 1990 verpflichtet. In der Verursachergruppe Verkehr sollen die
CO,-Emissionen bis 2010 pro Kopf im Vergleich zu 1987 um 5 % reduziert werden. Zwischen
1990 und 2000 sind die CO,-Emissionen durch den Verkehr aber um 29 % gewachsen.

Abb. 7: CO;Emissionen im Verkehr in Wien

Tausend Tonnen/Jahr

2500 Trend
2000 7 \
1560 KLIP-Ziel
1000
500
0 — T —
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Quelle: UBA, Bundesldnder Luftschadstoffinventur 1990 — 2000, Wien, 2003

Die stadtische Verkehrspolitik ist also mit zahlreichen, den Zielen zuwiderlaufenden Trends und
Zielkonflikten zwischen Wirtschafts- Raumordnungs-, 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 darlber hinaus die Kooperation, die Beteiligung und die Akzeptanz der anderen Akteure
suchen: Burgerlnnen, Betriebe, Land Niederosterreich, Umlandgemeinden, Verkehrsunternehmen,
Bund und Europaische Union. Im Ubrigen sind die Aufgaben mit einfachen Patentrezepten nicht
zu losen. Nur mit intelligenten Innovationen und im Zusammenspiel aller Akteure kénnen die

bevorstehenden Herausforderungen und die offensichtlichen Zielkonflikte bewaltigt werden.

le

g @

===
wecsegmlly &

i



@ _»
P

TERR B ol wiasterpian vencesn wien 2003 SUEES

2. Verkehrspolitisches Leitbild, Grundsétze und Ziele

Der Masterplan Verkehr 2003 stiitzt sich auf ein Leitbild, zugehorige Grundsatze und Ziele

sowie ausgewahlte Handlungsschwerpunkte.

2.1 Leithild

Eine prosperierende Stadtregion - wie es die .Vienna Region” sein soll - ist auf die Aktivitaten
der Biirgerlnnen und der Wirtschaft, somit auf Mobilitat angewiesen. Diese Mobilitat darf aller-
dings die Lebensqualitat, auch jene der kommenden Generationen, nicht beeintrachtigen. In

diesemn Spannungsfeld erwéachst eine gemeinsame Verantwortung, die unter dem Begriff

INTELLIGENTE MOBILITAT - ,G'SCHEIT UNTERWEGS”

vielfaltige Anforderungen an alle Beteiligten stellt:

Die Verkehrspolitik ist gefordert, eine effiziente und leistungsfahige Infrastruktur bereitzustellen,
die sich der Verkehrstechnologie bestmaglich bedient. Die Verkehrstrdager sind angehalten,
attraktive Angebote fiir ihre Kundinnen bereitzustellen - ob das FuBgangerlnnen oder Radfahre-
rinnen, Fahrgaste oder Autofahrerinnen sind. Die Verwaltung ist zur Umsetzung der Verkehrs-
politik im Dialog mit der Bevolkerung aufgefordert. Die Bevolkerung selbst soll jene 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 Leitbild: Intelligente Mobilitdt — , G 'scheit unterwegs”

Verkehrstrager:
attraktive Angebote
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2.2 Grundsatze und Ziele

Unter dem Begriff ,Intelligente Mobilitat” sind folgende Grundsatze und Ziele vereint:

Abb. 9: Grundsatze: Das Flinfeck der , Intelligenten Mobilitét”

Nachhaltigkeit

Effektivitat Innovation

Intelligente

Mobilitat

Akzeptanz Kooperation

2.2.1 Nachhaltigkeit

Die Stadt Wien hat sich - etwa im Klimaschutzprogramm - dem Prinzip der Nachhaltigkeit ver-
pflichtet: die Handlungsweisen der Gegenwart mussen auch klnftigen Generationen eine opti-
male Befriedigung 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 Mobilitatspolitik folgende Hauptziele ab:

Verkehrsvermeidung
Verkehrsvermeidung zielt auf die raumliche Organisation der Aktivitaten ab, also auf eine mobi-
litatssparende Stadtentwicklung und Raumordnung, die eine Erhaltung und Schaffung durch-
mischter Stadtviertel ebenso verfolgt wie die Starkung einer hohen Lebens- und Erlebnisqualitat
in der Stadt. Verkehrsvermeidung bedeutet nicht, dass die Mohilitat oder die Mobilitatschancen
eingeschrankt werden sollen. Verkehrsvermeidung zielt auf eine Erhaltung und Starkung urba-
ner Dichte und Qualitaten ab. Als ErfolgsmaRstab kann die Kfz-Fahrleistung angesehen werden,

die sich innerhalb des Stadtgebietes nicht weiter erhohen soll.

Verkehrsverlagerung
Das Ziel einer nachhaltigen Mobilitat ist chne Verhaltensanderungen nicht zu erreichen. Im
Einklang mit den Zielen des Verkehrskonzeptes 1994 und dem Klimaschutzprogramm 1999
werden im Masterplan Verkehr 2003 folgende Ziele fur die Verkehrsmittelaufteilung der

Wienerinnen festgelegt:

=
=
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Abb. 10: Ziele fir die Verkehrsmittelaufteilung der Wienerinnen (alle Tage)
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! Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs soll langfristig auf 25 % aller Wege
reduziert werden.

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

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

Fiir den stadtgrenzentberschreitenden Verkehr aus dem Umland wird eine Anderung der
Verkehrsmittelaufteilung zwischen Offentlichem Verkehr und motorisiertem Individualverkehr
von 35 % zu 65 % auf 45 % zu 55 % angestrebt. Diese Verkehrsverlagerung ist eine wesentli-
che Voraussetzung flr eine Qualitatsverbesserung im Wirtschaftsverkehr.

Abb. 11: Ziele flir den stadtgrenzentiberschreitenden Verkehr

2001 2020

45 % OV

Offentlicher Verkehr (OV) I Mototisierter Individualverkehr (MIV)

Nachhaltige Wirtschaftsentwickiung
Angesichts der globalen und européischen Rahmenbedingungen stehen flir Wien die Starkung
der regionalen Wirtschaftshasis und die Weiterentwicklung der Exportkompetenz im Vorder-

grund. Daraus leiten sich folgende Ziele ab:
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Sicherung der auBeren und inneren Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Wien und
Entwicklung zum TEN-Knoten und
Verbesserungen fiir den notwendigen Wirtschaftsverkehr (Lieferfahrten, Halten, Laden) und
Varrang vor den anderen privaten Kfz-Fahrten.
Ftr die Erreichung dieser Ziele ist vor allem das AusmaR der umgesetzten MaRnahmen der Kapitel
3. Geschaftsverkehr, Guterverkehr, Kapitel 11: Schifffahrt und Kapitel 12: Luftverkehr maRgeblich.

Sozialer Ausgleich, Chancengleichheit und die Beriicksichtigung der unterschiedlichen
Lebensbedingungen von Frauen und Mannern (Gender Mainstreaming) sind die zentralen stra-
tegischen Schwerpunkte der Stadt Wien fiir eine nachhaltige soziale Entwicklung. Fur die
Mobilitatsentwicklung leiten sich daraus folgende Ziele ab:
Wachsende, sozial- und geschlechtergerecht verteilte Mobilitatschancen fur die
Nutzerinnen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes,
Verbesserung der Mobilitatschancen fur Menschen mit erschwerten Mobilitdtsbedingungen,
Gestaltung der Verkehrsanlagen nach dem .2 Sinne Prinzip”
(horen/sehen, horen/tasten, sehen/tasten),
Angleichung des Verkehrsverhaltens der Manner an das bisherige stadtvertraglichere
Verkehrsverhalten der Frauen und
deutliche Erhohung der Verkehrssicherheit (Senkung der Zahl der Toten und Verletzten bis
2020 um b0 % gegenuber 2002).

- -

& U6 Floridsdorf> [

.2 Sinne Prinzip” zur Verbesserung der Mobilititschancen und der Verkehrssicherheit flr Personen mit erschwerten
Mobilitdtsbedingungen. Fotos: QAVV - Ertl

Fur die Erreichung dieser Ziele ist vor allem das Ausmal der umgesetzten MaRnahmen der Kapitel
4: Verkehrssicherheit, Kapitel 6: FuBgéngerverkehr und Kapitel 8: Offentlicher Verkehr makgeblich.
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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 Ausstofs klimawirksamer Emissionen be-
schlossen wurden. Die Ziele des KLIP und folgende weitere Umweltziele werden im Masterplan
Verkehr 2003 verfolgt:

Reduktion der CO,-Emissionen aus dem Verkehr um 5 % pro Kopf bis 2010

(im Verhaltnis zu 1987),

Reduktion der Luftschadstoffemissionen: keine Grenzwertlberschreitungen an

Strakenguerschnitten bis 2010 und

Reduktion der Larmbelastung durch den Verkehr: gegentber 1996 20 % weniger

durch Verkehrslarm belastigte Personen bis 2020.
Dariiber 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 MaRnahmenpro-

gramme auch fir den Verkehr ableiten.

gib ruhe...

..statt gas

+

Nachhaltigkeit beginnt im Kopf

Die Verbesserung der Umweltbedingungen ist ein durchgangiges Prinzip des Masterplans

Verkehr, zu dem alle MaRnahmenkapitel einen Beitrag leisten.

Ressourcenschonende Mobilitat erfordert ein Hochstmal an Effizienz bei der Mobilitatsorgani-

sation und -abwicklung:
Effizientere PKW-Nutzung (Erhchung des Besetzungsgrades) und LKW -Nutzung (Reduktion

der Leerfahrten, Erhohung der Auslastung),
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treibstoffsparendere Fahrweisen,
| Senkung des spezifischen Energieverbrauchs der Fahrzeugflotte,
| effizientere Nutzung vorhandener Strallenkapazitaten,

effiziente Gestaltung des Offentlichen Verkehrs,

effiziente Gestaltung der individuellen Mobilitatsentwicklung im bestehenden
Verkehrssystem und

Umsetzung der MaBnahmen nach ihrem Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis.

Ein wichtiges Element zur Erhdhung 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 herangeflhrt werden.
Fur die Erreichung dieser Ziele ist vor allem das Ausmal der umgesetzten MaBnahmen der

Kapitel ,Mobilitatsmanagement” und ,Lenkungsinstrumente” malkgeblich.

JIntelligente Mohilitdat” erfordert einen auf Vertrauen griindenden und permanenten Dialog aller
Beteiligten; es geht um Information, Kemmunikation und Motivation als Voraussetzung fur jene
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 Erhdhung der Akzeptanz sind:
| verstarkte Bewusstseinsbildung uber die Ziele der stadtischen Verkehrspolitik,
| gezielte Imagebildung und offensives Marketing zugunsten der Verkehrsarten
des Umweltverbundes,
! Beteiligung der Blrgerlnnen,
Beteiligung der Bezirke,
Beteiligung der Interessensvertretungen und

Information der Medien.
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L e I SR .
stadtentwicklung StaDt+Wien

“Zwa Welten, a Wien.”

Verkehr geht uns alle an. Wir alle gestalten den Verkehr in . '
der Stadt mit und tragen so ein Stiick Verantwortung. Die )

Stadt Wien ladt alle Wienerinnen und Wiener ein, an der

Zukunft des Verkehrs in ihrer Stadt mitzuarbeiten.

g 5 s g [ ]
Alle Veranstaltungstermine, den Stand der Diskussion 4 o
zum Masterplan Verkehr 2003, aber auch aligemeine O ’ ’n 'en
Informationen zu Verkehrsthemen gibt es unter:

Masterplan Verkehr 2003

www.mobil-in-wien.at

Einfadung zur Beteiligung und Mitarbeit am Masterplan Verkehr Wien 2003
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Die Einschatzungen und Einstellungen der Birgerlnnen und Meinungsbildnerinnen zu den
Verkehrsarten des Umweltverbundes und zur Verkehrspolitik der Stadt Wien sollen sich dadurch
verbessern. Fur die Erreichung dieser Ziele ist vor allem die Umsetzung der MalRnahmen des

Kapitels 14: Bewusstseinsbildung von Bedeutung.

Die Stadt Wien benétigt zur Umsetzung der Ziele des Masterplans Verkehr 2003 Partner, da
die Handlungsmoglichkeiten im eigenen Wirkungsbereich beschrankt sind. Die Ziele zur
Kooperation in der Mobilitatspolitik sind:

Verstarkte Vernetzung mit den nordlichen und ostlichen Nachbarstaaten,

Intensivierung der Kooperation in der Stadtregion mit Niederdsterreich und den

Umlandgemeinden,

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

Verkehrs in der Region,

Public Private Partnerships und

friihzeitige Integration der Betroffenen zur Austragung von Interessenskonflikten

und zur Verbesserung der Planungsqualitat.

. Wer allein arbsitet, addiert; wer zusammenarbeitet multipliziert.”
(altes chinesisches Sprichwort)

Die Stadt Wien hat eine lange Tradition bei kooperativen Planungs- und Projektierungsverfahren.
Das gilt auch fur die Vernetzung mit mittel- und osteuropaischen Partnerlandern 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 Qualitat verbessert werden.
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Die Ziele der Nachhaltigkeit, Effektivitat, Akzeptanz und Kooperation sind ohne Innovationen
bei Verfahren, Organisation, Betrieb, Infrastruktur und Technik nicht erreichbar. Die Stadt Wien
muss daher Innovationen fordern und selbst entwickeln. Die Ziele zu mobilitatsorientierten
Innovationen sind:

Forderung von innovativen Pilotprojekten durch Anschubfinanzierung,

Entwicklung eigener innovativer Pilotprojekte,

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

Betrieben,

finanzielle und organisatorische Unterstitzung von Forschungsvorhaben im Mobilitats-

bereich und

Studium von Best Practice in anderen Stadten.

m

ULF - Ultra Low Floor-StraBBenbahn: Einstiegshohe O

Die Stadt Wien hat immer wieder eine Vorreiterrolle bei kommunalen Innovationen ubernom-
men: die Abgasreinigung bei Mdllverbrennungsanlagen und Kraftwerken, der ULF (Ultra Low
Floor-StraBenbahnfahrzeuge). die Fly-Over-Briickenreparatur, etc. Diese Tradition soll weiter fort-
gesetzt und zu einem Teil des Selbstverstandnisses der Stadtverwaltung werden. Langfristig soll

die Mobilitdtspolitik der Stadt Wien international als Best Practice-Beispiel gelten.

Das Verkehrskonzept 1994 war schon deshalb wertvoll, weill mit der Parkraumbewirtschaftung
und der dritten U-Bahn-Ausbauphase MaBnahmen eingeleitet wurden, die sowohl den ver-
kehrspolitischen Zielen gerecht wurden, als auch nach Einschatzung der Bevdlkerung sinnvoll
waren. Es ist der Anspruch des Masterplans Verkehr 2003, ebenso erfolgreiche und umsetz-

bare Schwerpunkte zu entwickeln und operativ vorzubereiten.
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Handlungsschwerpunkte missen auf die wichtigsten Probleme - ob subjektiv wahrgenommen

oder objektiv festgestellt - eingehen. Schwerpunkte reagieren aber nicht nur auf Probleme, sie

transportieren dariiber hinaus die Ziele der Verkehrspolitik auf anschauliche Weise Folgende

zehn Schwerpunkte werden vorgeschlagen:

Tabelle 5: Handlungsschwerpunkte

Handlungsschwerpunkte

= Platz da:
Rickgewinnung des offentlichen Raumes

- S-Bahn plus:
attraktiver offentlicher Schienenverkehr
zwischen Stadt und Region

- Schnelle OV-Tangenten:
attraktive StraBenbahn- und
Busverbindungen an der Peripherie

- Mobhilitat mit System:
Aufbau eines umfassenden Verkehrs-
und Mobilitatsmanagements

= Schienen und Stralken fur Europa:
Schienen- und Strakenbau zur
Standortverbesserung und Beruhigung
von Wohngebieten sowie fir
OV-Beschleunigung, Rad- und
FuBgangerverkehr, StraBenraumgestaltung
im entlasteten StraBennetz

Probleme

Ziele

“ca. 5.000 Unfalle mit Personenschaden pro Jahr

- 50 % der Toten und Verletzten bis 2020, langfristige
Reduktion der Getdteten auf O

Beanspruchung des offentlichen Raumes durch Kfz-
Verkehr (v. a. Parken)

mehr Gestaltungsmaglichkeiten in Richtung Verkehrs-
sicherheit, Behindertengerechtheit, Platz flir Kinder,
Jugendliche, gltere Mitburgerinnnen

Flachenkonkurrenz im StraRenraum; tiberlasteter Parkraum

Modal Split-Ziel (8 %) erreichen; Bewusstseinsbildung
fiir Radverkehr

zunehmender Pendlerverkehr, Stau auf Autobahnen

verbesserter Modal Split an der Stadtgrenze

Wachsender Kfz-Verkehr in den Stadtrandgebieten

Verbesserung des Modal Split fur Stadtrandgebiete;
ErschlieBung von Entwicklungsgebieten

schlechte OV-Erreichbarkeit,
Umwegfahrten durch radiale Netzausrichtung

verbesserter Modal Split am Stadtrand;
sozial gerechter Mobilitatszugang

Bisherige Bevorrangung nur in Netzteilen

Bevorrangung kompletter Linien

vermeidbare Staus, Verkehrsunfalle

Abbau von Verkehrsspitzen, bessere Nutzung der
Kapazitaten, mehr Verkehrssicherheit

Konkurrenzsituation als Logistik-Standort

Verbesserung der Standortqualitat fur die Wirtschaft

Kapazitatsprobleme, Belastung von
Wohngebieten

Entlastung von Wohngebieten, Verbesserung des
Wirtschaftsstandortes Region Wien, mehr
Gestaltungs- und Nutzungsspielrdume im
bestehenden StraBenraum

Diese Handlungsschwerpunkte werden im MaBnahmenprogramm prazisiert und detailliert.
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3. Handlungsfeld Mobilitat

Mobilitat umfasst nicht nur die physischen Ortsveranderungen und die dazugehorigen Mittel
Infrastruktur, Fahrzeuge, Fahrplane, Fahrpreise etc.. sondern auch die Raumstruktur - die raum-
liche Anordnung von Wohngeb&uden, Betriebsstatten, Freizeiteinrichtungen, Einkaufsgelegen-
heiten etc. - und die zeitliche Organisation von Aktivitaten - Arbeitszeiten, Schulzeiten,
Ladendffnungszeiten. Die Dienstleistung Mobilitat kann dariiber 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 bewil-

tigt werden konnen.
3.1 Mobilitat von Personen
Etwa 75 % der Wienerlnnen unternehmen mindestens einen Weg pro Tag (.Ortsveranderungen

auler Haus”). Fur jeden der tdglichen Wege legen die Wienerlnnen im Schnitt ca. 5 km zuriick

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

Tabelle 6. Mobilitat der Wienerinnen (alle Tage)

Nicht auBer Haus (%) 26 26 20 20 23 24

Durchschnittliche . | . SEaah |
Unterwegszeit (Min) 6 63 73 70 = o

Durchschnittliche
Wegentfernung (km) 4.3 4.4 5.6 h.6 5,0 b1
im Binnenverkehr"

Durchschnittliche _ ! :
Zahl der Wege 4 2B a 27 2.7 T
e Person/Tag i G

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilititsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wien, 2002.

" Wege innerhalb von Wien

“ keine Daten verfiigbar

Die durchschnittliche Unterwegszeit und die Wegentfernung der Wienerlnnen haben sich in
den letzten zehn Jahren nur geringfligig verandert. Frauen halten sich im Schnitt weniger lang
im Verkehr auf und legen auch kiirzere Wege zuriick als Manner. Deutliche Verdnderungen erga-
ben sich in den letzten zehn Jahren bei der Verkehrsmittelwahl:
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Abb. 12: Verkehrsmittelwah! der Wienerinnen (alle Tage) in Prozent

1993 2001 1993 2001 1993 2001

Frauen Manner Gesamtbevolkerung

Fahrrad

Zu Ful®

PKW als Mitfahrer(in)

PKW als Fahrer(in)

Motorisiertes Zweirad

Offentlicher Verkehr

1983 2001 1993 2001 1993 2001

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wien, 2002.

Der Anteil des nichtmotorisierten Verkehrs (zu FuB, Fahrrad) umfasst nahezu ein Drittel aller
Wege der Wienerlnnen. Die Verkehrsmittel des so genannten Umweltverbundes (zu FuB,
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 66 %. Das Verkehrsverhalten

der Frauen ist dadurch erheblich umweltfreundlicher als das der Manner.
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Abb. 13: Verkehrsmittelwah! der Wienerinnen nach Geschlecht 20017 falle Wege)
Frauen Manner

44 %

B Jmweliverbund
[ Motarisierter Individualverkehr

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Ersteliung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wien, 2002.

Abb. 14: Wegezwecke der Wienerlnnen nach Geschlecht 2001 falle Wege)

Frauen Manner

6 %

17 %
[ ] Arben [ Private Erledigung (Post, Amter etc.)
I Oicnstliche Erledigung [ Begleitung (Holen/Bringen von Kindern etc.)
|:| Aushildung - Frenzeit
B cinkouf
%‘EHE: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitatsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
ien, 2002.

Frauen haben deutlich weniger Aktivitaten als Manner bei den Wegezwecken Arbeit und dienst-
liche Erledigungen, dafir fast um die Halfte mehr Gelegenheitsaktivitaten (Einkauf, private
Erledigungen, Holen und Bringen). MaBnahmen, die den Gelegenheitsverkehr betreffen, wirken

sich auf Frauen besonders aus (siehe auch Kapitel 3.1.1 bis 3.1.6).
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Deutliche Unterschiede zeigen sich auch zwischen den dicht bebauten Stadtgebieten, den

Stadtrandbezirken und dem Umland.

Abb. 16: Verkehrsmittelwah! der Wienerinnen nach Gebietstypen (alle Tage) in Prozent

Dicht bebaute Rand-Bezirke Misch™-Bezirke '
Gesamt Bezirke (1-9,20) (1, 13, 21-23) (10, 12, 14-19)
1993 2001 1993 2001 1993 2001 1993 2001
] 4
3 3 :
i 3 2 2 Fahrrad
28 27 35 31 22 22 27 27 Zu FuB

PKW als Mitfahrer(in)

PKW als Fahrer(in)

Motorisiertes Zweirad

I I I I I I I B

" Bezirke mit dicht bebauten und locker bebauten Gebieten

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wien, 2002.

Die Verkehrsarten des Umweltverbundes haben im dicht bebauten, gut durchmischten
Stadtgebiet wesentlich hohere Anteile als in den Bezirken am Stadtrand. Die deutliche Reduk-
tion des Verkehrsanteils motorisierter Individualverkehrsmittel in den Stadtrandbezirken ist auf
eine Mischung verkehrspolitischer und raumstruktureller Mallnahmen zurtickzuflinren: Der kon-
sequente Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes (U-Bahn nach Floridsdorf, Siebenhirten,
Ottakring und Simmering), die Parkraumbewirtschaftung und ein sehr mafvoller Ausbau des
StraBennetzes haben ebenso dazu beigetragen wie eine konseguente Erhohung der Nutzungs-
intensitdt um die Stationen der U-Bahn und Angebotserweiterungen fur Kultur- und Freizeit-

aktivitaten in den inneren Stadtbezirken.
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3. Handlungsfeld Mobilitat

Der Verkehr in Wien wird nicht nur durch die Wienerlnnen selbst, sondern auch durch die
Einpendlerinnen aus dem Umland bestimmt. Die Zahl der Einpendlerlnnen hat in den letzten
Jahrzehnten stark zugenommen. Der Anteil des Umweltverbundes der Wienerlnnen an allen
Wegen liegt bei 65 %. Umgekehrt ist es bei den Einpendlerinnen nach Wien: 65 % nutzen den
motarisierten 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. 16 Verkehrsmittelwah! der Wienerinnen und Einpendlerinnen 2001

Wienerlnnen Einpendlerinnen

35 %

65 % 65 %

N Umweltverbund
[1 Motorisierter Individualverkehr

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wien, 2002.

Tabelle 7: Mobilitdt der Wienerlnnen und Nicht-Wienerinnen in Wien 2001

Zu Fuk 26,0
!-F_ahrrag 0,12 2.6 0de ol e
Motorisierter
' Individualverkehr 164 96.2 It ol
 Offentlicher Verkehr 189 86.2 fa. . AE

Summe 4,52 100 25,186 100

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,

Wien, 2002.

Socialdata, Mobilitat im \Wiener Raum, 2001

Eigene Berechnungen.
Fir den Klimaschutz ist die Kilometerleistung des motorisierten Individualverkehrs von ent-
scheidender Bedeutung. Vergleichbare Daten flr langere Zeithorizonte stehen nicht zur
Verfligung, es ist aber anzunehmen, dass die Fahrleistung in den letzten zehn Jahren zuge-

nommen hat. Diese Annahmen stutzen sich auf folgende Entwicklungen:
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| Die Zahl der Kfz hat sich von 1990 his 2000 um 110.000 vermehrt (+ 17 %).
I Die durchschnittliche Kfz-Verkehrsentwicklung an allen Zahlstellen im Wiener StraBennetz
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 erhoht.
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 Fahrerln) zu anderen Verkehrsarten um 3 % Punkte zwischen 1993 und 2001.
Vor allem auf Grund des Wachstums der Kfz-Fahrleistungen der Nicht-Wienerlnnen in Wien ist
aber eher von einer Zunahme der Kfz-Fahrleistungen auszugehen.

3.1.1 Arbeitspendlerverkeh

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 hchere 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 zurlick als Frauen, umgekehrt nutzen Frauen bei Arbeits-

wegen oOffentliche Verkehrsmittel haufiger als Manner.

Tabelle 8: Modal Split der Arbeitswege der Wienerinnen 2001 (alle Tage)

Zu Ful 14 1
 Fahrrad 3 3
Offentlicher Verkehr b4 39
| Motorisierter Individual- e
| verkehr - Fahrerin 26 45
Motarisierter Individual- 4 9

verkehr - Mitfahrerin

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wien, 2002.

Die Arbeitswege der Manner sind im Schnitt langer als die der Frauen. Die Arbeitswege im fuB-
laufigen Einzugsbereich liegen bereits unter 15 %. Diese Veranderung ist einerseits Ausdruck
der Randwanderung von Bevolkerung und Betrieben, andererseits die Folge der wachsenden
Arbeitsteiligkeit und Spezialisierung der Wirtschaft. SchlieRlich ermaglicht der Aushau der
Verkehrssysteme eine raumlich entkoppelte Standortwahl von Haushalten und Betrieben.

Der Aufwand fur den Arbeitsweg unterscheidet sich je nach gewahltem Verkehrsmittel: Die
Beschaftigen, die fur ihre Arbeitswege hauptsachlich den motorisierten Individualverkehr
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benutzen, legen im Durchschnitt 35 km am Tag zurlick und benctigen dafur 65 Minuten. Die
Beschiftigten, die fur ihre Arbeitswege hauptsachlich den Offentlichen Verkehr benutzen,
legen im Zuge ihrer Arbeitswege im Durchschnitt 30 km am Tag zuriick und benotigen dafur
83 Minuten.

Die Benutzerinnen offentlicher Verkehrsmittel haben daher einen geringeren Aktionsradius als
die Nutzerlnnen des motorisierten 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 Motorisierung und dem Ausbau der Verkehrssysteme in den letzten Jahrzehnten ein

dynamisches Wachstum der Arbeitswege Uber die Stadtgrenze ausgeldst.

Tabelle 9: Zah! der Arbeitspendler von und nach Wien"

1961 197 1981 1991
Einpendler 80.401 103.345 162.270 187.991
Auspendler 22.344 24.590 35.487 48.126
Insgesamt 102.745 127.935 197.974 236.17

Daten fur 2001 werden erst Ende 2003 zur Verfligung stehen.
Quelle: Statistik Austria, Volkszahlung 1961, 1971, 1981, 1991

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) bei den stadtgrenzenlberschreitenden
Arbeitswegen liegt deutlich Uber dem MIV-Anteil im Binnenverkehr: 63 % der Arbeitswege zwi-
schen Wien und dem Wiener Umland werden mit dem Kfz zurlickgelegt, aber nur 45 % inner-
halb von Wien. Die wachsende, auf das Kraftfahrzeug orientierte Verflechtung der Arbeitswege
in der Region Wien stellt eines der groliten Verkehrsprobleme dar.

Der bisherigen Raumordnungspolitik ist es trotz der konzeptionellen Ausrichtung der Siedlungs-
entwicklung entlang von Siedlungsachsen mit hachwertiger OV-ErschlieBung nicht gelungen,
die flachenhafte Ausdehnung der Stadt Uber ihre Grenzen zu verhindern. Die Gebiete zwischen
den Siedlungsachsen erzielten in den letzten Jahrzehnten das hochste Bevolkerungswachstum.
Der Wirtschaftsstandort Wien ist bereits und wird auch ktnftig vor allem von der Verbreitung
der Informations- und Kommunikationstechnologie, der steigenden Bedeutung von Innovationen
und einer Beschleunigung von Produktzyklen in Produktion und Dienstleistungen bestimmt.
Hinzu kommen die Abwanderung produzierender Betriebe 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 Arbeitsplatzangebotes
fuhren, eine verstarkte Flexibilisierung der Arbeitszeiten bedeuten und mit einer Ausweitung

variabler Arbeitsorte (Desk-Sharing, Heimarbeit) verbunden sein.
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Die Distanzen zwischen Wohnstandorten und Arbeitsplatzstandorten werden weiter zunehmen.
Die Standortwahl der Betriebe erfolgt branchenspezifisch sehr selektiv:
Flachenintensive Produktionsbetriebe gehen an Standorte am Stadtrand oder im Umland mit
StralBenerschlieBung.
Buroimmobilien werden an urbanen Standorten mit hochrangiger Erschliefung mit
offentlichen Verkehrsmitteln (U-Bahn, S-Bahn) in prestigetrachtiger Lage oder als
kostenglinstige flacheneffiziente Bauten mit zumindest guter Stralenerschliefung gesucht.
Ausgehend von den derzeitigen Erreichbarkeitsverhaltnissen ist davon auszugehen, dass die
Standortentscheidungen der Haushalte und der Betriebe 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:
Die Tendenz zur Verlangerung der Arbeitswege halt ungebrochen an.
Eine Abflachung der Verkehrsspitzen und eine gleichmaBigere Verteilung der Verkehrs-
belastung auf hohem Niveau Uber den gesamten Tag ist zu erwarten.
Tangential orientierte und stadtgrenzenuberschreitende Arbeitswege werden
weiter zunehmen.
Ein weiteres Wachstum der Kfz-Arbeitswege im Stadtrandgebiet und im Stadtumland

ist in Abhangigkeit vom Infrastrukturangebot zu erwarten.

Morgenverkehrsspitze am Gumpendorfer Gurtel
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Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll jedoch

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

der Anteil des Umweltverbundes bei den Arbeitswegen sowohl im Binnenverkehr als
auch im Ziel- und Quellverkehr erhoht werden,

der Besetzungsgrad der Fahrzeuge im Arbeitspendlerverkehr erhéht werden und

die Differenz der Arbeitswegedauer zwischen Offentlichem Verkehr und motorisiertem

Individualverkehr verringert werden.

Diese Ziele kdonnen nur durch ein abgestimmtes, raumordnungs- und verkehrspolitisches

MaRnahmenprogramm erreicht werden:

Die raumliche Durchmischung von Wohnen und Arbeiten soll durch die Flachen-
widmungsplanung weiterhin unterstutzt werden.

Die innere Stadterweiterung und Stadterneuerung soll Vorrang vor der Stadterweiterung
am Stadtrand haben.

Die Verdichtung von Dienstleistungsarbeitsplatzen an gut mit offentlichen Verkehrs-
mitteln erschlossenen Standorten (Hochhauser bei U-/S-Bahnstationen, Bahnhofen)

soll fortgesetzt werden.

Bei der Widmung von Betriebsgebieten ist auf eine gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln und dem Fahrrad zu achten.

Innerregionale Finanzausgleichsmechanismen sollen die Konkurrenz um Einwohner
und Arbeitsplatze zwischen der Stadt Wien und den Umlandgemeinden und innerhalb

der Umlandgemeinden reduzieren.

Die Netze des Offentlichen Verkehrs und des Radverkehrs zu weniger gut erschlossenen,
verdichteten Betriebsstandorten sollen ausgebaut werden.

Das offentliche Verkehrsangebot im Regicnalverkehr von/nach Wien muss weiter
ausgebaut werden. Erganzend dazu muss auch der dffentliche Tangentialverkehr

in Kombination mit Zubringerdiensten zu den hochrangigen Netzen verbessert werden.

Dezentrale Park & Ride-Anlagen entlang des Bahnnetzes sollen weiter ausgebaut werden.

Die Fahrzeiten im offentlichen Oberflachenverkehr miissen durch Bevorrangungsmafnah-

men und Abbau von Stérungen durch den motorisierten Individualverkehr verkirzt werden.
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| Ein Ausbau des StraBennetzes ist aus wirtschaftspolitischen Griinden und als Folge des
Siedlungswachstums am Stadtrand und im Umland erforderlich. Die dadurch entstehenden
Konkurrenzvorteile des motorisierten Individualverkehrs gegeniiber dem Offentlichen
Verkehr mussen durch verkehrsorganisatorische MaBnahmen in den Zielgebieten des
Arbeitsverkehrs kompensiert werden. Die Stadt Wien hat mit der Einflihrung der Parkraum-
bewirtschaftung in den Bezirken 1-9 und 20 einen wesentlichen Schritt bereits durch-
gefiihrt. Erganzend sind MaRnahmen fiir ein Parkraummanagement auch auBerhalb
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 Strakennetz zugunsten des Offentlichen Verkehrs
und von Fahrgemeinschaften erforderlich: eine konsequente Bevorrangung des
Offentlichen Verkehrs, ein Fahrspurenmanagement fir Fahrzeuge mit hohem Besetzungs-
grad (sieche auch Kapitel 13: Mobilitatsmanagement).

I Flexible, bedarfsarientierte Versorgungsangebote in den weniger dicht bebauten
Stadtrand- und Umlandgebieten sollen ausgebaut werden: Anrufsammeltaxi und Rufbus
(siehe auch Kapitel 8: Offentlicher Verkehr).

3.1.2 Aushildungsverkehr
Der Aushildungsverkehr 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- Verkehrsmittelwah! der Wienerlnnen im Ausbildungsverkehr 2001 (alle Tage) in Prozent

Zu Fub 27 28
Fahrrad 3 4
Offentlicher Verkehr 54 54
Motorisierter 5 1

_ Individualverkehr

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilittsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,

Wien, 2002.

Die Nachfrage im Ausbildungsverkehr wird von zwei gegenlaufigen Trends bestimmt: Die Zahl
der Schulanfangerlnnen wird durch geburtenschwache Jahrgange zuriickgehen. Gleichzeitig
verlangern sich die Aushildungszeiten, sodass die in Ausbildung befindlichen Personen tenden-
ziell konstant bleiben. Die Verlangerung der Ausbildungszeiten ist mit einer Diversifizierung der

Ausbildungsangebote verknupft. In Kombination mit der Entkoppelung der Schulstandortwahl
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vom Wohnort konnten sich die Ausbildungswege verlangern und von FuBwegen auf den Offent-
lichen Verkehr verlagern. Die Verlangerung der Schulwege wird durch das Wachstum der
Ausbildungswege auRerhalb des Pflichtschulsektors noch verstarkt. Der Ubergang von der 8-
Tage- zur B-Tage-Schulwoche wird zwar die Schulschlusszeiten mehr tber den Nachmittag ver-

teilen, allerdings auch zu Uberlagerungen mit dem Berufspendlerverkehr fiihren.

Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll erreicht werden:
Vermeidung der Verlagerung von Ausbildungswegen auf den PKW,
Verbesserung der Qualitat im Offentlichen Verkehr fiir den Aushildungsverkehr,
Nutzung der Aushildungswege im Offentlichen Verkehr zum Aufbau von
StammkundInnen der Wiener Linien,

Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit von Schulwegen und

Erhohung des Radverkehrsanteils im Ausbildungsverkehr.

Sichere Schulwege fir selbstiandige Verkehrsteilnehmerinnen

Zur Erreichung dieser Ziele sollen folgende MaRnahmen umgesetzt werden:
Verbesserung der Schulwegsicherheit durch der Gehgeschwindigkeit von Kindern
angepasste Ampelphasen, konsequente Gehsteigvorziehungen oder andere Querungs-
hilfen in fuBlaufigen 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 -prifungen an Schulen,
ErschlieBung von Schulen und Universitaten durch Radwege und Radrouten, Schaffung
von gesicherten Fahrradabstellanlagen bei Schulen und Universitaten,
Bindung der Nutzerlnnen des Offentlichen Verkehrs im Ausbildungsverkehr als kiinftige Stamm-
kundinnen durch besondere Angebote: z. B. Schilerwettbewerbe, Studententarife, etc. und
Limitierung des Stellplatzangebotes in den Zielgebieten des Ausbildungsverkehrs

(Universitaten, Fachhochschulen).
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Fur Freizeitaktivitaten legt die Wiener Bevolkerung 31 % aller Wege zurlick. 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 Umweltver-

bundes und als Mitfahrerlnnen.

Tabelle 11: Verkehrsrmittelwah! der Wienerinnen im Freizeitverkehr 2001 (alle Tage) in Prozent

Verkehrsart Frauen Manner
Zu Fuly 25 21
Fahrrad 3 5
Offentlicher Verkehr 35 26

Motorisierter Individual-

verkehr - Fahrerln

Motorisierter Individual- 21 1
verkehr - Mitfahrerin

16 37

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
Wien, 2002.

Die Rahmenbedingungen fir das Freizeitverhalten haben sich in den letzten Jahrzehnten dra-
matisch verandert:
Die 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.
Die Urlaubsdauer hat sich verlangert.
Das Pensionsantrittsalter ist im Durchschnitt gesunken, die Lebenserwartung ist
deutlich gestiegen.
Die Ausbildungszeiten haben sich verlangert.
Durch das gestiegene Haushaltseinkommen entstanden Zweitwohnsitze im Grinen
sowie eine Zunahme der Urlaubsreisen und der Reiseweiten.
Auler-Haus-Freizeitaktivitaten (Essen, Kultur, Sport, Unterhaltung) haben zugenommen.
Die Zunahme der AuBer-Haus-Freizeitaktivitaten und die Vielfalt der Freizeitgerate hat
zu neuen Anforderungen an den offentlichen Raum gefihrt: Aufenthaltsflachen fur
Kommunikation, Unterhaltung, Schanigarten, Events; Fortbewegungsflachen flr neue
Spiel- und Sportgerdte: Mountain Bikes, Roller Skates, Skate Boards, Roller etc.
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-Mobilitat 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-
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ders zu den Schwachlastzeiten des Offentlichen Verkehrs. An Wochenenden wird die Stadt zu
Ausfliigen ins Grune oder in Richtung Zweitwohnsitz verlassen, dabei ist der PKW-Verkehrs-
anteil sehr hoch. Spitzenbelastungen an den Ausfallstraen der Stadt werden zu Wochen-
endbeginn und -ende verursacht.

Insgesamt hat die Freizeitmobilitdt zu einem starken Wachstum des Kfz-Verkehrsanteils gefuhrt.
Gleichzeitig hat sich auch die raumliche Struktur des Freizeitangebotes 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 Wochenendausfligen 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 Aktivitdten Einfluss auf das Freizeitverhalten und die
Freizeitmobilitat genommen: Dazu zdhlen die mit dem Offentlichen Verkehr gut erreichbaren
FuBgangerzonen und umgestalteten GeschaftsstraBen, 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 Mitnahmemaglichkeit fir Fahrrader in U- und S-Bahnen.

Es ist anzunehmen, dass sich die Entwicklungstrends der letzten Jahrzehnte fortsetzen. Dazu
zahlen vor allem:
Die AuBer-Haus-Freizeitaktivitaten der alteren Bewohnerlnnen nehmen zu. Ihre Motorisierung
steigt und damit auch ihre Mobilitat.
Zum Zweitauto kommen die Zweitwohnung, das Zweithaus. Die stddtische Wohnung wird
teilweise zum Zweitwohnsitz.
Stark vernetzte Singlehaushalte nehmen zu.
Freizeitaktivitdten beanspruchen offentlichen Raum und geraten in Konflikt mit der
verkehrlichen Nutzung.
Die zunehmende Vielfalt der Lebensstile erfordert flexible Nutzungsmaoglichkeiten

der Verkehrsmittel und der offentlichen Raume.

Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll erreicht werden:
Verlagerung von Freizeitwegen auf die Verkehrsarten des Umweltverbundes,
Verbesserung der fuBlaufigen und fahrradmaRigen Erreichbarkeit von stadtischen
Kultur- und Freizeiteinrichtungen, insbesondere fur Kinder,
keine Verlangerung der Freizeitwege und

Ausweitung des Angebotes fur Aufenthaltsnutzungen im offentlichen Raum.
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Freizeitverkehr gewinnt an Bedeutung

Zur Erreichung dieser Ziele sind folgende MafBnahmen vorgesehen:
Ausweitung der standigen und temporaren Kfz-freien oder -armen Platze und Stralen durch
Umsetzung des 50-Orte-Programms der Stadt Wien,
Neugestaltung von Einkaufsstralen und Platzen mit vergroRertem Flachenangebot fur
den nichtmotorisierten Verkehr und hoher Aufenthaltsqualitat,
verstarkte Forderung von vielfaltigen stadtischen Kultur- und Freizeitangeboten,
Verbesserung des Platzangebotes zur Mitnahme von Fahrradern und Freizeitgeraten
in offentlichen Verkehrsmitteln,
Bewilligung von Freizeitzentren (Kinozentren, Erlebniswelten etc) nur an Standorten
mit guter offentlicher VerkehrserschlieRung und

Parkraummanagement in Zielgebieten des Freizeitverkehrs (z. B. Stadthalle).

Der Stadtetourismus hat in den letzten Jahrzehnten stetig zugencmmen und ist zu einem wich-
tigen Wirtschaftsfaktor fur Wien geworden.

Seit dem Fall des Eisernen Vorhangs hat sich die Zahl der Touristenankunfte von 2,7 auf 3.3
Millionen (+ 22 %) erhoht; 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 Tourismusverkehr verursacht vor allem raumlich und zeitlich begrenzte Probleme. Dies

betrifft in erster Linie das Anfahren, Halten und Parken der Touristenbusse bei den Sehens-
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wirdigkeiten und das Abstellen der Busse aulerhalb ihrer Betriebszeiten. Bereits im Verkehrs-
konzept 1994 wurden zahlreiche MaBnahmen fur den Tourismusverkehr formuliert, die zum
grolten Teil auch realisiert wurden: eine besondere Bewerbung der Anreise mit der Bahn, die
Zeitkarte der Wiener Linien im Individual- und Gruppenreisenpackage, eine Routeninfor-
mation zur Erreichung des Quartiers, gesicherte und umwelttechnisch abgeschirmte
Busabstellplatze, die Bewirtschaftung der Abstellplatze flr Touristenbusse mit gestaffelten
Gebuhren, StadtfUhrungen zu FulR, mit dem Rad und mit der StraBenbahn, ein Busguide fur

die Busunternehmen.

Sowohl beim ,normalen” Stadtetourismus als auch beim Kongresstourismus ist in Zukunft wei-
teres Wachstum zu erwarten. Besonders der organisierte ,Seniorentourismus” und ein event-
orientierter Stadtetourismus werden boomen. Das bedeutet, dass mit einer weiteren Zunahme

des bus- aber auch des schiffsorientierten Tourismus {(Donau) zu rechnen sein wird.

Den Zielen des Masterplans Verkehr 2003 entsprechend soll im Tourismusverkehr folgendes
erreicht werden:

Erhohung des Anteils des Offentlichen Verkehrs im Urlauberreiseverkehr,

moglichst hohe Verkehrsanteile des Umweltverbundes im Urlauberlokalverkehr und

Minimierung der negativen Folgewirkungen des Touristenbusverkehrs.

Zur Erreichung dieser Ziele werden folgende MaRnahmen verfolgt:
Verstarkte Information Uber die Anreisemoglichkeiten mit der Bahn und die Angebote
des Offentlichen Verkehrs in Wien,
Bewerbung von Stadtfuhrungen zu Fuls, mit dem Rad und der StralBenbahn,
weitere Schaffung von bewirtschafteten und gesicherten Busparkplatzen sowie
Sicherung bzw. Ersatz bei Verlust bestehender Busparkplatze bzw. Busgaragen,
Beibehaltung der gestaffelten Parkgebuhren,
verpflichtende Vorschreibung der Errichtung von Busparkplatzen beim Neubau von
Hotels durch Novellierung des Garagengesetzes. (Eine Ausgleichsabgabe im Fall der Nichter-
richtung soll fur die Anlage von zentralen Busparkplatzen zweckgewidmet werden) und
Sicherung der bestehenden Aus- und Einstiegsstellen fur Busse in vertretbarer

Entfernung zu den bedeutenden Sehenswiirdigkeiten der Stadt.

Das letzte Bustourismuskonzept stammt aus dem Jahr 1991. Eine Uberarbeitung wird bis 2004
erfolgen. Dabei soll nochmals Uberpruft werden, ob eine Busorganisationsgesellschaft flr den
Betrieb von Busterminals, als Anlaufstelle fur den Bustourismus und zum Aufbau und Betrieb
eines zentralen Businformations- und Leitsystems eingerichtet werden soll, wer diese Aufgabe

ubernehmen und wie die Finanzierung erfolgen konnte.
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Ca. 26 % der Wege der Wiener sind dem Einkaufen und privaten Erledigungen zuzurechnen.
Dabei treten groBe geschlechtsspezifische Unterschiede auf: Frauen legen um ein Drittel mehr
Wege im Versorgungsverkehr zurlick als Manner und beniitzen signifikant ofter die Verkehrs-

arten des Umweltverbundes.

Tabelle 12: Verkehrsmittelwah! der Wienerlnnen im Versorgungsverkehr 2001 (alle Wege) in Prozent

Verkehrsart : Frauen Méanner
Zu Fufs 50 42
Fahrrad 2 2
Offentlicher Verkehr 27 22

Motorisierter Individual-
verkehr - Fahrerln
Motorisierter Individual- 9 5
verkehr - Mitfahrerln

12 29

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien, 2003,
Wien, 2002.

Ohne steuernde Eingriffe sind folgende Entwicklungen in der Raumstruktur und im Einkaufs-
verhalten zu erwarten, die den Versorgungsverkehr wesentlich beeinflussen:

Der Konzentraticnsprozess von Dienstleistungsangeboten an hochwertigen, sehr gut erreichba-
ren Standorten wird sich fortsetzen. Dazu zdhlen U- und S-Bahnstationen im dicht bebauten
Stadtgebiet und das hochrangige Strakennetz in Stadtrand- und Umlandgebieten. Im dicht
bebauten Gebiet nimmt dadurch die Nutzung des Offentlichen Verkehrs zu, im Stadtrandbereich
sind Verlagerungen zum Kiz-Verkehr zu erwarten. Zudem wird der Ausbau des hochrangigen
StraRennetzes in den Stadtrandgebieten und im Umland (S1, S2, A2, A4, Ab) weitere attrakti-
ve Standorte fur flachenintensive Einkaufs- und Fachmarktzentren schaffen. Der Konzentrations-
prozess auf attraktive Standorte ist mit einem starken Flachenwachstum pro Geschaft verbun-
den. Gleichzeitig setzt sich der flichenhafte Rickgang 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 Antell
der Einkaufswege im fuBlaufigen Einzugsbereich von 59 % auf 56 % verringert. Gleich-zeitig hat
sich die Anzahl der Lebensmitteleinzelhandelsgeschafte um ein Drittel reduziert.

Die Offnungszeiten von Geschaften und offentlichen Einrichtungen werden weiter flexibilisiert.
Der Trend zur ,24-Stunden-Stadt” bzw. zur Rund-um-die-Uhr-Gesellschaft” setzt sich auch in
Wien durch. Dies flhrt einerseits zu einer starkeren Aufteilung des Verkehrsaufkommens uber
den Tag. erhoht aber vor allem in den Schwachlastzeiten des Offentlichen Verkehrs den Trend
zum Kraftfahrzeug, vor allem in den Nachtstunden. Online-Dienste werden wachsen. Dadurch
konnten private 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
Einkaufsstraken und -zentren, die in einem harten Wettbewerb mit Shopping- und Freizeitzentren

am Stadtrand stehen werden.

Osterreich hat einen im internationalen Vergleich niedrigen 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 sind grofBe
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 fir den Versorgungsverkehr
folgendes erreicht werden:
Dampfung des Wachstums der durchschnittlichen Weglangen im Versorgungsverkehr,
Verlagerung von Versorgungsverkehr auf die Verkehrsarten des Umweltverbundes und

Aufrechterhaltung einer flachendeckenden Nahversorgung, vor allem im Lebensmittelhandel.

Einkaufsverkehr mit kurzen Wegen in multifunktionalen Geschéftsstralien

Zur Erreichung der Ziele sind folgende MaRnahmen vorgesehen:

Die Widmung von Einkaufszentren und Fachmarkten wird auf bestimmte, in den tiber-
ortlichen Entwicklungsplanen (Stadtentwicklungsplan, Stadtteil- und Bezirksent-

wicklungspléne) 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 Widmung.

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 peripherer Einkaufszentren mit déffentlichen Verkehrs-
mitteln soll in Verbindung mit einer Reduktion und/oder Bewirtschaftung des
Stellplatzangebots verbessert werden. Dadurch soll eine zusatzliche Aufwertung
peripherer Einkaufszentren in Relation zu den innerstadtischen Zentren und
Geschaftsstraen vermieden werden.

Die Entwicklung von verkehrsberuhigten, multifunktionalen Geschaftsstralien

(Mariahilfer Strake, Neubaugasse, u. a.) wird fortgesetzt. Dazu zahlen eine fuliganger-
freundliche Ausgestaltung, die ErschlieBung fiir den Radverkehr, Offentlicher Verkehr an
der Oberflache, raumlich und zeitlich flexible Angebote flr Aufenthaltsfunktionen:
Schanigérten, temporare FuRgéangerzonen sowie eine hohe Qualitdt der StraBen-

raumgestaltung (Bodenbelage, Beleuchtung, Bepflanzung, Witterungsschutz).

In GeschaftsstraBen und auf Platzen sollen regelmaBig autofreie Zeiten eingerichtet werden.
Entwicklung eines lber die Parkraumbewirtschaftung hinausgehendes gezieltes
Parkraummanagement.

Entwicklung eines Anlieferungsmanagements in Geschaftsstraken.

Die bereits bestehende Forderung der Nahversorgung soll weiter fortgesetzt werden.
Pilotprojekte zur Substitution von PKW -Einkaufsfahrten durch Sammelzustellungen sollen
gefordert werden. Dies betrifft vor allem infrastrukturelle und organisatorische MaBnahmen
zur Sammlung, Zustellung und Zwischenlagerung der Waren sowie die Evaluierung der-
artiger Projekte. Sollten sich Pilotprojekte als erfolgreich erweisen, sind die Planungs-

und Forderungsinstrumente (Flachenwidmung, Bauordnung, Wohnbauforderung etc.)

so zu verandern, dass Versorge fir notwendige Flachensicherungen und die bauliche
Infrastruktur getroffen wird (dezentrale Lagerflachen, Lagerraume oder Schliefacher

in Wohnhausanlagen etc.).

Fir bestehende und neue Einkaufs- und Fachmarktzentren ab einer bestimmten GroRBencrdnung
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soll eine Verkehrsanschlussabgabe gemaB dem Offentlichen Personennah- und Regionalver-
kehrsgesetz 1999 eingefuhrt werden. Die Abgabe sollte allerdings nur im Gleichklang mit den
Umlandgemeinden eingefuhrt werden. Die finanziellen Mittel sollen zweckgebunden fir die
Forderung der ErschlieBung der Einkaufszentren mit offentlichen Verkehrsmitteln und dem
Radverkehr sowie fir 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 Dienstleistungsorientierung der stadtischen Wirtschaft zu einer Zunahme der
Wege und vor allem der Verkehrsleistung des Geschaftsverkehrs gefiihrt 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 zuriick wie Frauen.

Die Begleitwege (Abholen und Bringen) umfassen ebenfalls 6 % der Wege. Diese Wege wer-
den aber im Gegensatz zu den geschéftlichen Wegen von Frauen doppelt so oft zuriickgelegt

wie von Mannern.

Beim Geschaftsverkehr und bei den Begleitwegen werden die unterschiedlichen gesellschaft-
lichen Rollen von Frauen und Mannern besonders deutlich. Dieser Unterschied driickt sich auch
in der Verkehrsmittelaufteilung aus. Die Frauen haben einen doppelt so hohen Anteil bei den

Verkehrsarten des Umweltverbundes wie die Manner.

Tabelle 13: Verkehrsmittelwahl der Wienerinnen bei geschaéftlichen/dienstlichen
Erledigungen und bet Begleitwegen 2001 (alle Tage) in Prozent

Verkehrsart Frauen Manner
Zu FuB 33 10
Fahrrad 4 5
Offentlicher Verkehr 26 17

Motorisierter Individual-
verkehr - Fahrerln
Motorisierter Individual- £ B
verkehr = Mitfahrerin

34 65

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilititsstudie im Rahmen der
Erstellung des Masterplans Verkehr Wien, 2003, Wien, 2002.
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Fir 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, Service etc.). Es handelt sich um mobilitatsintensive Branchen,
deren Verkehrsmittelwahl als sehr flexibel anzusehen ist.

Die Region Wien befindet sich zudem in einem internationalen Standortwettbewerb um die
Ansiedlung und Verankerung Uberregionaler Entscheidungs-, Kontroll- und Entwicklungszentren.
Die Erreichbarkeit im internationalen Personenverkehr ist dabei ein wichtiges Standortkriterium.
SchlieBlich suchen die Wachstumsbranchen des Dienstleistungssektors gut erreichbare
Standorte, die mit hochrangigen offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen sind. An diesen
Standorten ist eine Konzentration und Bindelung von Aktivitdten zu erwarten. Dadurch entste-
hen Chancen fiir den Offentlichen Verkehr aber auch fir 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 Umweltverbund.

Zur Erreichung dieser Ziele sind folgende Manahmen vorgesehen:

Rar r | reres it MNMaR

I Die Nachfrage nach verdichteten Forschungs-, Entwicklungs- und Burostandorten wird
im fuBlaufigen Einzugshereich der Stationen hochrangiger offentlicher Verkehrsmittel
abgedeckt.

I Die Genehmigung von neuen Hochhausstandorten ist an die ErschlieBung mit U-Bahn,
S-Bahn oder mehreren StralRenbahn- und Buslinien gebunden. Ein PKW -Verkehrsanteil
von 25 % darf dabei nicht Uberschritten werden (Kriterienkatalog fur Hochhausstandorte,
2002). Besonders geeignet fir die Entwicklung von verdichteten Blrostandorten sind die
innerstadtischen Bahnhofe Wien Mitte, Wien West, Wien Sud und Wien Nord.

| Eine zielorientierte Standortentwicklung wird durch die Bodenpolitik und die Flachen-
widmungs- und Bebauungsplanung der Stadt Wien unterstiitzt. Die kleinraumige
Durchmischung des dicht bebauten Stadtgebietes mit Buronutzungen soll durch

die Widmung als gemischtes Baugebiet erhalten werden.
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Geschiéftsverkehr — schnell und flexibel

Um die Erreichbarkeit des Standortes Wien im Uberregionalen Geschaftsverkehr zu
verbessern, sind vorrangig die Hochleistungsverbindungen auf der Schiene in

Richtung Minchen, 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 Bahnhdfe (Bahnhofsoffensive)

ein entscheidender Faktor fur die Ertichtigung der Bahn fur den Geschaftsreiseverkehr.
Der Flughafen Wien soll seine Funktion als Drehscheibe (Hub) fur Mittel- und Osteuropa
weiter starken. Daflr sind ausreichende Kapazitaten so bereitzuhalten, dass eine
moglichst umweltschonende Abwicklung des Flugverkehrs im Raum Wien erfolgt.
Verdichtete Birostandorte, die bisher nicht an das hochrangige offentliche Verkehrsnetz
angebunden sind, sollen entsprechend erschlossen und an das Radroutennetz

angebunden werden.

Die im Garagengesetz vorgeschriebene Mindestanzahl von Stellplatzen fur Biro- und Geschéafts-
gebaude soll durch die Moglichkeit zur Festlegung einer Obergrenze erganzt werden. Als
Orientierungshilfe fir die Behorde soll ein Kriterienkatalog fur die Festsetzung von Obergrenzen

erstellt und in Form einer Richtlinie festgehalten werden.

Die Begleitwege betreffen zum groBten Teil das Bringen und Abholen von Kindern zum Kinder-
garten, in die Schule und zu Freizeitaktivitaten. Auf Grund des Trends zu groferen 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

Seniorinnen ist auch eine Zunahme von Begleitwegen flr Seniorlnnen zu erwarten.

Folgende Ziele werden verfolgt:
Verringerung der Notwendigkeit fur Begleitwege,
Erhaltung des hohen Verkehrsmittelanteils des Umweltverbundes und
Anpassung des dffentlichen Strakenraumes und des Offentlichen Verkehrs an die

Bedurfnisse mobilitatseingeschrankter Personen.

Holen/Bringen von Kindern

Dazu sind folgende Mallnahmen erforderlich:
Verbesserung der fuBlaufigen und fahrradmaRigen Erreichbarkeit von stadtischen Kultur-
und Freizeiteinrichtungen, insbesondere fiir Kinder,
Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit von Schulwegen,
Beseitigung von Angstraumen im offentlichen Raum und
Ausbau von Querungshilfen im StraBennetz, niveaugleicher Einstieg bei 6ffentlichen

Verkehrsmitteln, kurze Haltestellenabstande.

Ein gut funktionierender Guterverkehr ist eine wesentliche Voraussetzung fur die Qualitat Wiens
als Wirtschaftsstandort. Da der innerstadtische Guterverkehr hauptséchlich auf Kraftfahrzeuge
angewiesen ist und kaum auf andere Verkehrsarten ausweichen kann, ist er von Verkehrsstaus,
Parkplatzmangel und Behinderungen im Stralenraum besonders negativ betroffen. Der
Guterverkehr verursacht aber auch Probleme: 10 % der Kfz-Fahrten sind fir 20-25 % der CO,-
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Emissionen und 70 % der Stickoxidemissionen verantwortlich. Der LKW -Verkehr hat auch einen
wesentlichen Anteil an den Larmbelastungen und tragt Uberproportional zur StraBenabnutzung
bei. 95 % des Giiterverkehrs in Wien ist Binnenverkehr. Nur 5 % sind Ziel-, Quell- und Durch-
gangsverkehr. Gleichzeitig sind aber die Fahrleistungen des von Wien erzeugten LKW -Verkehrs
auRerhalb von Wien ca. 10-20 mal so hoch wie die Fahrleistungen im Binnenverkehr. Die Be-
dingungen fiir die Verkehrsmittelwah! in Wien (z. B. Qualitat der intermadalen Terminals) haben
daher groRe Auswirkungen auch aulerhalb von Wien.

Die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen im Binnenglterverkehr hat in den letzten

Jahren abgenommen oder stagniert,

Tabelle 14: Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen im Binnengdterverkehr in Wien

Verkehrsleistungen in

e 716 58.6 63.0 60,2 63,2 71

Verkehrsleistungen in

i, Taen 11,39 9,66 9.87 9.14 O .. Lite

Quelle: Statistik Austria, Glterverkehrsstatistik 1991-2001

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

schen Strakenverkehrszahlung bestatigt:

Tabelle 15: Ergebnisse der handischen Stral3enverkehrszahlung an ausgewdhlten Straienquerschnitten (durchschnittlicher
taglicher Werktagsverkehr)

Donaukordon 21.324 21.194 20.921 40.496 45.379 44 630
" Innerhalb des Grtels” 571 5.335 3.994 15.608* 18.252 15.530 i

AuBerhalb des Girtels” 5,152 6.033 5.43b 12.393 16.150 14.055

' Margaretenglirtel / Siidtirolerplatz, LandstralRer Hauptstralie, Mariahilfer Stral8e, Pilgrambriicke, Karlsplatz
" Watigasse, B 7/Schnellbahnbricke, Hadikgasse

© ohne Marniahilfer Stralie (gesperrt wegen U-Bahnbau)

" LKW Gber 7,5 t zuldssiges Gesamtgewicht inklusive Sattelziige

Quelle: MA 18, Auswertung der handischen Stralsenverkehrszéhlung 2000 auf Autobahnen, Bundesstra3en und
GemeindestralBen, Wien, 2001

Der Ruckgang bzw. die Stagnation des Glterverkehrs innerhalb Wiens dirfte auf die Abwande-
rung industrieller und gewerblicher Produktionsstatten, den Rickgang der Neubautatigkeit und
die Reduktion von Einzelhandelsgeschaften zurlickzuflihren 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 Niedriglohnstandorte abwandert. Die Bedingungen fur den Binnenglter-
verkehr wurden durch die Einflihrung der Parkraumbewirtschaftung in den letzten zehn Jahren
verbessert. Dennoch bleiben raumliche und zeitliche Problemschwerpunkte bestehen. Dies
betrifft die Belieferung von Geschaftsstralen und die regelmaBigen Verkehrsstaus im hochran-
gigen StraBennetz, das teilweise bis an die Kapazitdtsgrenze 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
Bezirke Baden, Bruck/Leitha, Eisenstadt, Eisenstadt-Umgebung. Géanserndorf, Korneuburg,
Mistelbach, Madling, 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 begriuindet 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. 17: Entwicklung des Ziel~/Quell- und Durchgangsverkehr im
Gliterverkehr in Mio. Tonnen pro Jahr in der Knotenregion Wien
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Binnenverkehr Ziel- und Durchgangsverkehr
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Quelle: HERRY M. Giterverkehr in Osterreich. In: OROK Schriftenreihe Nr. 100, Wien, 1994.
HIESS H., ROSINAK W., Initiative TEN-Knoten Region Wien, Endbericht, Wien, 2000

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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Tabelle 16: Grenziberschreitender StralBenverkehr mit Osteuropa in der Knotenregion Wien,
Prognose bis 2010 ohne MalZnahmen

Ziel- und Querverkehr 2.000 2000
: Durchgangsverkehr 182 950 3.040 6.000 \
Insgesamt 347 1.2560 5.040 8000

Quelle: HIESS H.: Verkehrsentwickiung in der Ostregion. In: PGO, Berichte/Verdffentlichungen 1/1997.

Die Stadt Wien steht im Guterverkehr vor mehreren Herausforderungen:

!lm Binnenverkehr soll ein maglichst stérungs- und behinderungsfreier Ablauf
ermdglicht werden.

| Trotz stagnierendem Binnenverkehrsaufkommen ist eine effiziente Abwicklung zur
Reduktion der Umweltbelastungen und zur Entscharfung raumlicher und zeitlicher
Problemschwerpunkte erforderlich.

| Die Entwicklung des StraRennetzes muss so erfolgen, dass ein Abbau des Staurisikos an
besonders neuralgischen StraBenabschnitten bei gleichzeitiger Entlastung der
Wohnbevolkerung und sensibler Nutzungen erfolgt, ohne dass der Anreiz zur

Kfz-Nutzung stark erhoht 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),
I Entwicklung Wiens zu einem Kompetenzzentrum Logistik,
I Verlagerung des Ziel, Quell- und Durchgangsverkehrs vorm LKW auf die Bahn
und das Schiff,
! Reduktion des Leerfahrtenanteils, Erhéhung der Auslastung der Fahrzeuge,
! Reduktion der Umweltbelastung und
! Reduktion der StraRenabnUtzung.
Die Starkung der ,Logistik-Kompetenz” des Standortes Wien ist ein Handlungsschwerpunkt
der Verkehrs- und Wirtschaftspolitik der Stadt Wien.

Zur Erreichung der Ziele sind folgende MaRnahmen vorgesehen:

(1) Infrastruktur
Zur Entwicklung des TEN-Knotens Region Wien ist ein umfassendes MaRnahmenpaket zur
Ertdchtigung der Infrastruktur erforderlich: es umfasst sowohl den Ausbau von Strecken als
auch die Errichtung leistungsfahiger Glterterminals. Dieses Infrastrukturpaket wurde im
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Rahmen der Initiative TEN-Knoten Region Wien” gemeinsam mit dem Land Niederdsterreich,
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 Malinahmen sollen fortgefuhrt werden:
Die Einrichtung von Fachhochschullehrgangen fur Logistik,
die Forderung der ,TINA Vienna Transport Strategies GmbH™ als Kompetenzzentrum
flr die europaische Infrastrukturplanung und
die Forderung von F&E-Programmen und -Projekten im Rahmen der bestehenden
Forderschienen (INTERREG, PACT, Logistik Austria Plus etc.).

Folgende zusétzliche MaRnahmen sind erforderlich:
Kurzfristige Entwicklung der Terminals Inzersdorf und des Hafen Wien zu Giterverkehrs-
und Logistikzentren, sowie

mittelfristige Entwicklung eines dritten Guterverkehrszentrums im Nordosten von Wien.

Dazu sind folgende Aktivitaten notwendig:
Flachensicherung und -verfugbarmachung fir Guterverkehrs- und Logistikzentren.
Hier geht es vordringlich um eine gezielte Standortentwicklung in Inzersdorf-Ost durch
die Stadt Wien (Flachenwidmung, Grundstiicksvorsorge, infrastrukturelle ErschlieBung)
und um die Festlegung einer klaren Verantwortlichkeit fir die Flachensicherung flr den
Standort des Glterverkehrszentrums Wien Nordost im Raum SuBenbrunn/Deutsch Wagram.
Standortentwicklung dieser Guterverkehrs- und Logistikzentren: Infrastruktur, Firmensuche
und -auswahl,
Vergabe von Fordermitteln,
Initiierung von firmenlbergreifenden Kooperationen an den Logistikstandorten und

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

Zur Realisierung dieser Aktivitaten ist eine zielgerichtete Bindelung und eine Integration pla-
nender und operativer Akteure notwendig. Mit diesen Aufgaben sollte der Wiener Wirtschafts-

forderungsfond gemeinsam mit ECO-Plus betraut werden.
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Abb. 18: Infrastruktur fur den TEN-Knoten Region Wien (Schiene, Wasser, Luft)
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Aufgabe der Citylogistik ist die effiziente Abwicklung des innerstadtischen Lieferverkehrs durch
Biindelung von Transporten. Dadurch soll eine bessere Fahrzeugauslastung, eine Reduktion der
Weglangen und eine Reduktion der Fahrten erreicht werden. Wesentliche Elemente der
Citylogistik sind Sammel-, Buindelungs- und Verteilzentren. Kundennahe Verteilzentren 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 Sammelstellen aus, die eine regionale Bindelungen und zeitlich-raumliche
Tourenoptimierungen ermoglichen. Ein zweiter Aspekt der Citylogistik ist die Verlagerung von
Transporten auf die Bahn oder das Schiff - dort wo der StraBentransport mit besonderen

Belastungen verbunden ist. Das gilt in erster Linie fur den Baustellenverkehr.

Die Organisation und der Betrieb der Citylogistik muss privatwirtschaftlich funktionieren. Die
Stadt Wien kann unterstutzende Aufgaben ubernehmen:
Unterstltzung von Pilotprojekten mit verkehrsreduzierender Wirkung durch Forderungen,
Unterstiitzung des City-Logistik Pilotprojektes eTrans - Wohn Logistik Service -, in dem
gebiindelte Hauszustellungen in groBen Wohnbauten und Burogebauden mithilfe
von Mobile Computing und speziell entwickelten Einkaufsboxen erprobt werden,
Nutzung der Erfahrungen der Pilotprojekte zur Adaptierung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen und der 6ffentlichen Forderungen zur Erleichterung der Realisierung
von Citylogistikmalnahmen,
Anderung der Ausschreibungspraxis generell und der Stadt Wien sowie stadteigener Unter-
nehmen im Besonderen zur Umsetzung einer umweltorientierten Baustellenlogistik und
Durchfiihrung eines Bautragerwettbewerbes mit dem Schwerpunktthema

Umweltorientierte Baustellenlogistik”.

Fertigteiltransport mit der Bahn

Lainzer Tunnel: Aushubabtransport per Bahn
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Eine Verringerung der Behinderung des Lieferverkehrs soll durch folgende Malinahmen erreicht werden:
Wirksame Uberwachung der Ladezonen,
vermehrte Anwendung von Aktionsladezonen (betriebsungebundene Ladezonen),
Entwicklung eines raumlich und zeitlich koordinierten Ladezonenmanagements zur
Optimierung der Bedurfnisse von Bewohnern, Geschaften und Zulieferbetrieben
(z. B. bezirksweise Organisation der Ladezonen fir die Lebensmittelanlieferung
auBerhalb der Nachtzeit von 22:00 his 06:00 Uhr), sowie
Uberprifung zeitlich gebiindelter Lieferzeiten in Geschaftsstraken bei gleichzeitigem
Parkverbot flr Fahrzeuge, die keine Liefertatigkeit ausfihren (z. B. gebiindelte Lieferzeit
in der Mariahilfer Strake von 10:00 bis 13:00 Uhr).

Zur Absicherung von stadtplanerisch zweckmafigen Logistikstandorten sind folgende Mal-
nahmen erforderlich:
Ausarbeitung eines Standortkonzeptes fur dezentrale Logistikzentren mit Bahnanschluss,
die Lager- Sammel-, Bundelungs- und Verteilfunktionen Ubernehmen konnen,
Flachensicherung potenzieller Logistikstandorte durch die Flachenwidmungsplanung und
Flachenverfigharmachung und Flachenbereitstellung mit Unterstiitzung der Stadt Wien
(Wiener Wirtschaftsforderungsfonds).
Fur die Erhaltung und Verbesserung der Maoglichkeiten fur den Gltertransport mit der Bahn wer-
den folgende MaBnahmen ergriffen:
WidmungsmaRige Vorsorge fur Anschlussgleise in Industrie- und Betriebsbaugebieten,
Orientierung von neuen Industrie- und Betriebsgebietswidmungen an bestehenden
Gleisanlagen und
Erhaltung bestehender Anschlussgleise.
Zum geordneten Abstellen von LKWs sollen auBerhalb des offentlichen StraBenraumes LKW -Abstellplatze

ermoglicht werden. Die Realisierung und der Betrieb missen aber von privaten Betreibern erfolgen.

Ein spezielles Problem stellt die Liefertatigkeit vor allem zu Lebensmittelgeschaften in der Nacht
dar. Zur Reduktion der Larmbelastung der Anrainer soll geprift werden, in welcher Form die
Auflagen fur larmarme Fahrzeuge auf die Liefertatigkeit (schallgedammte Ladebordwande,

Larmemission der Kihlaggregate, hydraulische Hebebihnen) erweitert werden kdnnen.

Betriebe mit einer transportminimierenden Logistik werden im Rahmen des Projektes Oko-

Business-Plan beraten, ausgezeichnet und gefordert.

3|
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4. Verkehrssicherheit

1 1 Alicaanaslade
.1 Ausgangslage

Ca. 44.000 Menschen werden jahrlich in der Europdischen Union im Verkehr getotet. Die
gefahrlichste Stunde des Tages ist die im StraBenverkehr. Nach Berechnungen der Allgemeinen
Unfallversicherungsanstalt ist die Wahrscheinlichkeit, wahrend dieser Zeit todlich zu verun-
gliicken, siebenmal hoher als wahrend einer Stunde Arbeitszeit und zehnmal hoher als wahrend
einer Stunde Freizeit. Die Verkehrssicherheit muss daher ein zentrales Anliegen jeder Verkehrs-

politik sein.

Wie europaweite Studien zeigen, ist Wien eine der verkehrssichersten Grofstadte. Durch syste-
matische Verkehrssicherheitsarbeit konnte die Sicherheit auf Wiens Stralen in den letzten 20

Jahren deutlich verbessert werden.

Seit 1983 konnte die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden und die Zahl der verletzten und
getoteten Personen um etwa 35 % reduziert werden. Im gleichen Zeitraum ist bei den Getdteten
sogar ein Ruckgang um etwa 75 % zu verzeichnen. Besonders bemerkenswert und erfreulich
ist dabei die starke Abnahme bei den verletzten und getoteten FuBgangerinnen (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. 19: Anzah! der Verletzten und Getdteten in Wien 1983-2002
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Abb. 20: Anzahl der Getéteten in Wien 1983-2002
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Quelle: Magistrat der Stadt Wien, MA 46, Wien, 2002.

Angesichts des groRBen menschlichen Leids 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.

Fur Wien ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit ein zentraler Handlungsschwerpunkt.
4.2 Ziele

Die Stadt Wien setzt einen Handlungsschwerpunkt in die weitere Erhéhung der
Verkehrssicherheit. Als langfristiges Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit verfolgt Wien die . Vision
Zero - keine Todesopfer im StraBenverkehr”. Mittelfristig soll der negative Trend der letzten
Jahre wieder gebrochen werden. Die Zahl der Toten soll méglichst rasch gesenkt werden.
Insgesamt soll die Zahl der Toten und Verletzten bezogen auf das Jahr 2002 um 50 % bis 2020

reduziert werden.
4.3 MalBnahmen

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

Veranderung der Verkehrsmittelwah! zugunsten des Umweltverbundes, die Reduktion der
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Fahrleistung und die Verringerung des Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-Verkehr ebenso umfasst
wie die Umsetzung verkehrssicherheitstechnischer MaBnahmen, die Adaptierung der recht-
lichen Rahmenbedingungen und eine funktionierende Uberwachung. Verkehrssicherheit ist
daher ein Grundprinzip, das in allen MaRnahmenkapiteln beachtet wird. Die priméren Aufgaben
der Verkehrssicherheitsarbeit umfassen:

Uberwachung und Analyse des Unfallgeschehens im Sinne der ortlichen Unfallforschung,

Sanierung von Unfallhaufungsstellen,

Verbesserung der Sichtbarkeit von Bodenmarkierungen, Bordsteinen, Verkehrsinseln

(Lichtoffensive),

Sachverstandigentatigkeit im Rahmen verkehrsbehdrdlicher Verfahren,

Safety Audit (sicherheitstechnische Planungsbegutachtung) fiir alle generellen

Planungen und Detailplanungen,

verstarkte Berlcksichtigung der Sicherheit fur FuBgangerinnen, insbesondere fur Kinder,

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

(siehe auch Kapitel FuRgangerverkehr),

Durchfiihrung von Vorher-/Nachheruntersuchungen zur Erfolgskentrolle,

systematische Offentlichkeitsarbeit zur Erhdhung der Verkehrssicherheit durch

zielgruppenspezifische Informationen fur Kinder und Jugendliche (Schulen),

Seniorlnnen und Radfahrerlnnen: z. B. Erstellung von Schulwegplanen gemeinsam

mit Eltern, Schilerlnnen und Lehrerinnen mit den sichersten Routen, Radfahrprufungen

ab dem zehnten Lebensjahr in Volksschulen ete. und

Fortsetzung der Safe Bike-Aktivitaten flr motorisierte Zweiradfahrer.

Neben diesen Tatigkeiten, die die Stadt Wien im eigenen Wirkungsbereich durchflhren kann,
fordert die Stadt Wien vom Bund:
eine starkere Uberwachung des flieRenden Kfz-Verkehrs durch die Bundespolize::
Ausweitung der Geschwindigkeitskontrollen durch stationdre und mobile
Langstreckenradaranlagen (Section Control), Einsatz von digitalen Radaruber-
wachungskameras und
eine Anpassung der gesetzlichen Regelungen: Einflihrung des Punktefuhrerscheins,

Erhohung der Strafsatze.

Die MaBnahmen fir die besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmerlnnen (Fukgangerinnen, Rad-
fahrerinnen, Kinder und Jugendliche sowie Seniorlnnen) werden in den Kapiteln 6: FuBganger-

verkehr und Kapitel 7: Radfahrer detaillierter dargestellt.

e
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Das Stralennetz dient der Verknlpfung und Erreichbarkeit stadtischer Nutzungen. Neben dem
flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr, dem Offentlichen Verkehr, dem Radverkehr und dem
FuBgangerverkehr dient das StraBennetz aber auch als offentlicher Raum fiir Aufenthalt und
Begegnung. SchlieBlich ist die Strale ein Element der Stadtgestaltung und erfullt umwelthy-
gienische Aufgaben (Belichtung, Bellftung, Begrunung). Aus diesen verschiedenen Funktionen
ergeben sich bei dem begrenzten Flachenangebot im bestehenden StraRenraum Konflikte, die

durch bauliche und organisatorische Malnahmen bewaltigt werden mussen.

Es ist davon auszugehen, dass die Nutzungsintensitdt und damit die Nutzungskonflikte im
dffentlichen Stralkenraum weiter zunehmen werden. Dies ist mehrfach begriindet:
die Beschleunigung des offentlichen Oberflachenverkehrs fuhrt zu Konflikten mit dem
flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr,
die ansteigende Motorisierung erhoht die Nachfrage nach Stellplatzen,
eine Anhebung des Anteils des Fahrradverkehrs auf 8 % wird ein verstarktes
Radverkehrsaufkommen auf der Fahrbahn mit sich bringen,
die zusatzlichen Angebote neuer Fortbewegungsmittel (Rollerblader, Scooter,
Electric Scooter, Micro Bikes etc.) erhéhen das Neben- und Durcheinander
unterschiedlicher Geschwindigkeiten im StraBenraum und
eventorientierte Einkaufs-, Freizeit- und Tourismusnutzungen stellen hohere Qualitats-

anspruche an den offentlichen urbanen Raum: Schanigarten, Blihnen, Markte etc.

Da das Flachenangebot im bestehenden offentlichen StraRenraum sehr begrenzt vermehrbar
ist, sind Grundsatze und Richtlinien flr einen Interessensausgleich von besonderer Bedeutung.
Zur Entlastung des bestehenden Stralennetzes ist aber auch eine Ausweitung des Straken-

netzes erforderlich (siehe Kapitel 9: Motorisierter Individualverkehr),

Die Ziele zur Gestaltung des StraBennetzes bestehen darin,
die erwiinschte Erhohung des Anteils an Offentlichem Verkehr, FuRganger- und Radverkehr
durch Forderung dieser Verkehrsarten im Strakenraum zu unterstitzen,
die innere und duBere Erreichbarkeit des Wirlschaftsstandortes Wien zu gewahrleisten und
erlebbare Qualitatsspriinge fur den Aufenthalt im offentlichen StralRenraum zu schaffen.
Das bedeutet, dass die Um- und AusbaumaBnahmen im bestehenden Stralennetz in den
nachsten Jahren vorrangig der Attraktivierung und Sicherung des Offentlichen und nichtmotori-

sierten Verkehrs dienen missen. Bei der Erganzung und Erweiterung des hoherrangigen
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StraRennetzes steht die Entlastung bestehender Siedlungsgebiete durch Bindelung und
Verlagerung in weniger sensible Bereiche im Vordergrund. Fur die ErschlieBung neuer
Siedlungsbereiche gilt es, eine ausreichende Netzdichte zu schaffen, die ErschlieBung mit
Offentlichem Verkehr zu ermoglichen und den Erfordernissen des nichtmotorisierten

Verkehrs gerecht zu werden.
5.3 MaBnahmen

5.3.1 Netzgliederung

Die Gliederung des Strakennetzes wurde bisher in erster Linie nach Kriterien des Kfz-Verkehrs
vorgenommen. Die verstarkte Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes und die ge-
wiinschte Riickgewinnung von Qualitiaten fur Aufenthaltsfunktionen flhren zu einer Neugliede-

rung des Stralennetzes.

Das bestehende HauptstraBennetz (,StraBen mit erhohter Verkehrsbedeutung”) umfasst jene
StraRen, in denen der FlieBverkehr hohe Bedeutung hat (Abb. 21). Es bildet die Grundstruktur
zur Abwicklung des Individualverkehrs und des Offentlichen Verkehrs an der Oberflache
(StraRenbahn, Bus). Derzeit umfasst das Netz der ,StraBen mit erhohter Verkehrsbedeutung” eine

Gesamtliange von 701 km. Das bisherige Hauptstrakennetz ist folgendermaBen untergliedert:

Tabelle 17: StraRen mit erhohter Verkehrsbedeutung im Bestand (bisheriges HauptstralSennetz)

Bundesstrallen A und S 41 km
Hauptstraken B (ehemals Bundesstralken B) 223 km
Hauptstraken A (ehemals Hauptstralen) 437 km

i Summe : — = : : Folkm =

Die Bundesstraken A und S sind Autobahnen und SchnellstraBen in der Kompetenz der ASFI-
NAG. Hauptstraen B sind die im April 2002 im Zuge der Verldnderung in die Kompetenz des
Landes Wien gelangten Bundesstralen B, HauptstraBen A die bereits vor der Verlanderung
durch Verordnung des Gemeinderates festgelegten Stralen mit erhohter Verkehrsbedeutung in
der Kompetenz der Gemeinde Wien. Das restliche Netz von 2.103 km umfasst die Neben-
straRen, davon wurden bereits 1.000 km verkehrsberuhigt (z. B. 30 km/h-Beschrankungen).

Eine neue Netzgliederung soll den verkehrspolitischen Zielen der Stadt Wien besser entsprechen
und klare Regeln fiir den Umgang mit Nutzungskonflikten im StraBenraum enthalten. Die neuen
HauptstraRen sollen nach ihrer Funktion nicht nur fur den motorisierten Individualverkehr (MIV),
sondern auch fir den Offentlichen Verkehr (OV) und den nichtmotorisierten Verkehr (NMV) fest-
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gelegt werden. Bei Um- und AusbaumaBnahmen sowie MaRnahmen der Verkehrsorganisation
kann es auf Grund der Uberlagerung unterschiedlicher HauptstraBenfunktionen zu Konflikten
kommen. Diese Konflikte zwischen den Verkehrsarten sind nach den in Punkt 5.4 beschriebe-

nen verkehrspolitischen Prioritaten zu 10sen.

Das neue HauptstraBennetz von Wien soll auf Grund der Uberlagerung folgender Funktionen
gebildet werden:

dem Netz mit hoherrangiger Bedeutung fiir den motorisierten Individualverkehr,

dem StraRenbahn- und Busnetz mit hohen Taktfolgen, sowie

den Netzteilen mit hoher Fulgéangerfrequenz.
Das Hauptradverkehrsnetz (Kapitel 7: Radverkehr) wird zur Begrindung einer Hauptstralen-
funktion nicht herangezogen. Die sich aus dem Radverkehr ergebenden Anforderungen an den

Stralenraum sind unabhangig von den oben definierten HauptstraBenfunktionen zu erfiillen.

Die Neubewertung des StraBennetzes gemiB den angefiihrten Funktionen wird Anderungen
des bestehenden HauptstraBennetzes nach sich ziehen. Da eine Anderung des bestehenden
Hauptstralennetzes auch die Finanzierungszustandigkeiten zwischen Zentralverwaltung und
Bezirken betrifft, mussen neben den fachlichen Kriterien auch die budgetaren Verteilungseffekte
beachtet werden. Die Neugestaltung des HauptstraBennetzes soll daher gemeinsam mit den

Bezirken erfolgen.

Abb. 21: Bestehendes Hauptstrallennetz: Legende
StralBen mit erhdhter Verkehrsbedeutung M BundesstraBen A S

{Bestand mit 1. 4. 2002) S M HauptstraBen B
\ M Hauptstralen A
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Die Schaffung von erlebbaren Qualitdatsspringen fir den Aufenthalt im offentlichen Stralen-
raum soll durch folgende MaRnahmenstrategien erreicht werden:
Autoverkehrsfreie Zonen: FuRgangerzonen, Platze, Vorfelder sensibler Gebaudenutzungen
wie Schulen, Kirchen, Seniorenheime, Krankenhauser,
temporare autofreie Zonen in Strakenziigen und auf Platzen und
groBzigige Dimensionierung von Gehsteigen bei Neuplanungen im offentlichen Raum
(Geschaftsstralien, Platze).
Einen wesentlichen Beitrag dazu stellt das 50-Orte-Programm zur Verbesserung der Qualitat des

offentlichen Raumes dar.

.Platz da”

Dartiber hinaus sollen folgende MaBnahmen umgesetzt werden:

Dort, wo Gehsteige mehr als die notwendige Durchgangsbreite aufweisen, sind Maglichkeiten
fur Treffounkte, 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) flihren zu einer positiven Belebung des StraBenbildes (wenn die erfor-
derlichen Durchgangsbreiten freigehalten werden).

Im dicht bebauten Gebiet bedeutet dies oft eine Minimierung von Fahrbahnbreiten oder die
Abanderung der Parkordnung. Bei Stralenneubauprojekten am Stadtrand ist der Platzbedarf fur

Aufenthaltsqualitat - zumindest punktuell - zu beriicksichtigen.
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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, maoglichst optimale Spielplatze zur Verfugung
zu stellen. Dazu gehoren auch Malnahmen, die fur Kinder ein moglichst dichtes Netz an Spiel-
moglichkeiten im offentlichen Raum und sichere und attraktive Kinder-Wege schaffen, denn

Kinder spielen tberall, auch beim Gehen.

Vor allem auf dem Weg zu Parkanlagen, Kindergarten und Schulen kann dieses Spiel durch
Anregungen wie z. B. Belagswechsel unterstlitzt werden. Beispiele fir kinderfreundliche MaB-
nahmen in Stralenraumen sind dem Werkstattbericht Nr. 47 (,mehr platz! fir Kinder”. Stadtent-

wicklung Wien, 2002) zu entnehmen.

Im Umkreis von hochfrequentierten Spielplatzen sind analog zur Schulwegsicherung gezielte
Verkehrssicherheitsmalnahmen zu setzen. Darlber hinaus kann beispielsweise ein bunter, von
Kindern bemalter Gehsteig oder ein auf dem Gehsteig aufgemaltes Symbol den sicheren

Zugang zum offentlichen Spielplatz im Park signalisieren.

Wohnstralten als multifunktionale Mischflache haben sich im dicht bebauten Stadtgebiet mit
wenigen Ausnahmen als nicht realisierbar erwiesen. Es sollen daher die bestehenden
WohnstraBen einer ZweckmaBigkeitsprifung unterzogen werden. Darauf aufbauend soll festge-
legt werden, ob eine Aufwertung zur multifunktionalen Mischflache maglich ist oder ob - auch
im Sinne der Rechtssicherheit - eine Auflassung erfolgen soll. Bei einer Neuverordnung von
Wohnstralten ist darauf zu achten, dass der Qualitatssprung als multifunktionaler offentlicher

Raum realisierbar ist.

Der knappe Raum im offentlichen StraRennetz fiihrt zu Konflikten zwischen allen Verkehrsarten
und Funktionen. Bei Aus- und UmgestaltungsmaBnahmen sind daher Prioritaten entsprechend
den verkehrspolitischen Zielen des Masterplans Verkehr zu setzen. Folgende Prioritatenreihung

flr die Verkehrsarten wird festgelegt:

1. Mindeststandards fur FuBgédngerinnen bei Gehsteigbreite, Gringhase, Wartezeiten,
Schutzweg; erhohte Standards flr den FuRgangerverkehr im Hauptnetz des
FuBgangerverkehrs.

2. Anspruche des Offentlichen Verkehrs: keine Fahrzeitenverluste auf der freien Strecke und
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Reduktion der mittleren Verlustzeiten bei Haltestellen an Kreuzungen unter 10 Sekunden,
besondere Prioritat im OV-HauptstraBennetz.

3. Komfortverbesserung fur FuBgangerinnen Uber die Mindeststandards hinaus auch in jenen
StraBen, die nicht zum Hauptnetz des Fulgangerverkehrs zéhlen.

4. Mindeststandards fiir den Radverkehr im Hauptradverkehrsnetz: Radverkehrsanlagen in
den HauptstralBen, Mitbeniitzung von Busfahrstreifen, sichere Flihrung bei Strakenbahn-
und Bushaltestellen, keine Umwegflihrungen lber das Nebenstreckennetz,

5. Prioritat des Kfz-FlieRverkehrs vor dem ruhenden Verkehr im MIV-HauptstraRennetz.

Unabhéngig von dieser Prioritdatenreihung ist eine Abwagung im Einzelfall erfarderlich und eine
Anderung der Prioritaten maglich, wenn wichtige Griinde vorliegen. Wichtige Griinde konnen sein:
I unzumutbare Probleme und besondere Erfordernisse fur den Wirtschaftsverkehr:
besondere Erschwernisse bei der Zulieferung und der Betriebszufahrt, starke
Einschrankung der Kundenerreichbarkeit,
I unzumutbare Verluste von Stellplatzen: z. B. Stellplatzauslastung in der Nacht im
Gebiet uber 100 % (inkl. Garagen), grofere Stellplatzverluste in GeschaftsstraRen,
I unzumutbare Probleme fiir den FlieBverkehr: z. B. negative Auswirkungen fur
die Verkehrssicherheit.

Die Unzumutbarkeit ist im Einzelfall zu begrinden und abzuwagen.
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Jede Wienerin und jeder Wiener ist FuBgéangerin. Denn jeder Weg - ob mit Rad, Auto oder
offentlichem Verkehrsmittel beginnt und endet mit einem FuBweg. Deshalb betreffen die Be-
dingungen fir den FuBgangerverkehr auch alle Bevolkerungsgruppen. Ganz besonders betref-
fen sie aber jene, die in ihrem Alltag einen geringeren Bewegungsradius haben und die einen
GroRteil ihrer Wege zu FuB zurlick legen, wie altere Menschen oder Kinder. Der FuBganger-
verkehr ist die Verkehrsart mit dem hochsten Anteil an Versorgungs- und Familienarbeit. 60 %

aller FuBwege werden von Frauen zurlckgelegt, nur 40 % von Méannern.

Fulgangerinnen sind die langsamsten Verkehrsteilnehmerlnnen und daher auch am empfind-
lichsten gegen Umwege, Gehen ist die umweltvertraglichste Verkehrsart, gleichzeitig nehmen

FuBgangerinnen die Larm- und Schadstoffbelastungen am intensivsten wabhr.

Der Anteil der Fukgangerinnen an den insgesamt in Wien bei Verkehrsunfallen verletzten Per-
sonen betragt etwa 20 %, jener an den getoteten Personen sogar etwa 60%. Der Erhdhung und
besonderen Beachtung der Verkehrssicherheit fir FuBgangerinnen ist daher oberste Prioritat in
der Verkehrspolitik einzuraumen,

Seit 1983 mit einer gezielten Verkehrssicherheitspolitik begonnen wurde, konnten erhebliche
Rickgange bei den Unfallen mit FuRgangerinnen erreicht werden. Bei den verletzten Fugange-
rinnen ist eine Abnahme um etwa 40 %, bei den todlich Verletzten sogar ein Ruckgang um etwa
75 % zu verzeichnen. Die Unfélle am Schulweg konnten seit dem Jahr 1983 um nahezu 40 %
reduziert werden, trotzdem ist gerade diesem Unfalltyp groBte Aufmerksamkeit zu schenken.

Abb. 22: Verletzte und tote FuRgéngerinnen 1983-2001
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Abb, 23: Verletzte und tote FuBgdngerinnen nach dem Geschlecht
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Quelle: Magistrat der Stadt Wien, MA 46, Wien, 2002.

Neben Kindern und Jugendlichen sind auch Seniorlnnen besonders gefahrdet. Im Jahr 2002

waren 40 % der getoteten Unfallopfer alter als 70 Jahre. Die Verkehrsorganisation und die

Gestaltung des Strakenraumes (Kreuzungen, Ubergdnge) missen auch angesichts des wach-

senden Anteils der Seniorlnnen an der Bevolkerung entsprechend adaptiert werden.

Abb. 24: Schulwegunfalle 1983-2002
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Abb. 25: Schulwegunfaile nach dem Geschlecht
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Es zeigt sich, dass das Risiko fur Buben deutlich hoher ist als fir Madchen, auf dem
Schulweg zu verunglucken. Die Verkehrssicherheitsmalnahmen in der Umgebung von
Schulen sind daher verstarkt am Verhalten der Buben und mannlichen Jugendlichen im

offentlichen Raum auszurichten.

6.1.2 Subjektive Sicherheit

Fur Frauen und Madchen ist neben der oben beschriebenen Verkehrssicherheit aber auch die
subjektive Sicherheit von groBer Bedeutung. Wenn bei der Gestaltung Aspekte der
Orientierung, Ubersicht und Einsehbarkeit zu wenig beriicksichtigt werden. kénnen Orte das
Gefiihl 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
fir 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
Aktivititen tiberhaupt einschranken (z. T. haben diese Angste auch den Umstieg auf den moto-
risierten Individualverkehr zur Folge).

6.1.3 Bisherige Malnahmen fur FulRgangerinnen

Positiv zu vermerken sind viele Einzelmalknahmen zur fuBgangerfreundlichen Platz- und
Strakengestaltung, die in den letzten Jahren gesetzt wurden (Beispiele: Karmeliterplatz,
Yppenplatz, Siebenbrunnenplatz, etc.). Der Flachenanteil der FuBgangerzonen im offentlichen
StraBenraum 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 prinzipiell umgesetzt. In manchen Bezirken wurden nahezu
flachendeckend Gehsteige auf eine Bardsteinkantenhohe von 3 cm an Kreuzungen und Uber-
gdngen abgesenkt und eine groe Zahl von Gehsteigvorziehungen errichtet. Flir gehbehinder-
te Menschen oder Personen mit Kinder- oder Einkaufswégen wurde dadurch das Uberqueren
der Fahrbahn wesentlich erleichtert. Im Zuge von StraBenumbau- und SanierungsmaBnahmen
werden die cben genannten Verbesserungen standardmaBig durchgefuhrt, eine Evaluierung
der tatsachlichen Anzahl und Qualitdt der Umbauten ist aber auf Grund fehlender Daten nicht
maoglich. 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 Projekten nicht eingehalten wird. Aufgrund des enormen Stellplatzdruckes kam
es in den vergangenen Jahren in dicht bebauten Wohngebieten sowohl innerhalb als auch
auBerhalb des Gurtels lokal zu Verschlechterungen der Bedingungen flr Fulgangerinnen. Die
Festlegung von Schragparkordnungen und von Parken am Gehsteig fihrten in diesen Gebieten

zu einer Reduktion der tatsachlich fur FuBgangerinnen nutzbaren Gehsteigbreite.

Die Rickfliihrung von Stellplatzflachen im &ffentlichen Raum nach Einfuhrung der Parkraum-
bewirtschaftung und der Errichtung von Garagen zugunsten des Fuligangerverkehrs und des
Radverkehrs ist nur in Teilbereichen gelungen. Nach wie vor ist es aulerordentlich schwierig,
MaBnahmen flir FuBgangerinnen, insbesondere Gehsteigverbreiterungen umzusetzen, wenn da-
bei Stellplatze verloren gehen. Darlber hinaus nehmen temporare Nutzungen am Gehsteig (wie
Schanigarten oder Weihnachtsmarkte) zu, haufig wird dabei die optimale Durchgangsbreite
unterschritten. Nachholbedarf besteht an Leiteinrichtungen fur sehbehinderte Menschen (an tak-
tilen Bodeninformationssystemen, akustischen Zusatzsignalen bei Verkehrslichtsignalanlagen,
Haltestellen, offentlichen Geb&duden) und anderen Hilfestellungen flr sehbehinderte Menschen
im offentlichen Raum. Als positives Beispiel kann ein Pilotprojekt in Wien Penzing (Hadikgasse -
Kafergasse) gelten. Dartiber hinaus fehlen bei vielen Schnellbahnstationen noch Liftanlagen.

6.2 Ziele

Die Stadt Wien verfolgt fir den FuBgangerverkehr folgende Ziele:
tabilisierung des FuRgangerverkehrs auf hohem Niveau
| Erhaltung des Verkehrsmittelanteils der FuBwege von 27 % an den Wegen der Wienerlnnen und
! Erhaltung der gut durchmischten kompakten Stadt mit einem gleich bleibenden Wegeanteil

im fuBlaufigen Einzugsbereich (unter 1 km).



Mobil in Wien |

Masterplan Verkehr 2003

6. FuBgéngerverkehr

ausreichend breite und benutzbare Gehsteigflachen,
Erhchung der Aufenthaltsqualitéaten und

Erhchung der FuBwegenetzqualitat.

Reduktion der Geschwindigkeit des motorisierten Individualverkehrs,
50 % weniger Unfélle mit Personenschaden bis 2020 durch eine die Verkehrssicherheit
fordernde Gestaltung des StraBenraumes und Kontrolle von StVO-Ubertretungen und

Erhohung der subjektiven Sicherheit in offentlichen Verkehrsraumen.

Umsetzung der Barrierefreiheit durch Abbau physischer Barrieren, sowie

Umsetzung des ,2-Sinne-Prinzips” bei der Gestaltung im StraRenraum.

Das Malnahmenprogramm flir den FulRgangerverkehr stellt einen wesentlichen Beitrag zum
Handlungsschwerpunkt .Platz da” (siehe Kapitel 2: Handlungsschwerpunkte) und zum Prinzip
des Gender Mainstreaming (siehe Kapitel 17: Gender Mainstreaming) dar. Folgende MafBnah-

men sind vorgesehen:

Da das Zu-Ful-Gehen die umwegempfindlichste Verkehrsart darstellt, hat die Berlcksichtigung
der Wunschlinien der FuBgangerinnen bei Planung und Projektierung von Gehwegen hochste
Prioritat. Dies gilt auch fiir die Anordnung von Schutzwegen, fir die Uberwindung von groRen
Barrieren wie Bahntrassen, fir Platzgestaltungen scwie fUr die Genehmigung von temporaren

Nutzungen im Stralenraum.

Im dicht bebauten Gebiet liegt der Schwerpunkt auf dem gezielten .Liickenschluss” durch die
Errichtung neuer bzw. Offnung von (auch privaten) Durchgangen fiir den offentlichen
FuBgangerverkehr. Hier sind die Widmungen meist bereits vorhanden, in Zukunft ist verstarktes
Augenmerk auf die Realisierung erforderlich. Weiters ist die barrierefreie Uberwindung von
Niveauunterschieden wichtig (Nachristung von Stiegenanlagen mit Kinderwagenrampen bzw.
rollstuhlgerechten Rampen).

Im locker bebauten Gebiet fehlen oft groRflachig attraktive FuBwegverbindungen, v. a. in

Stadtrandlagen Uber Einzelsiedlungen hinaus. Zusammenhangende und attraktive FuBwege
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(auch unabhangig vom StraRennetz) sind fir die Verbesserung des Modal Split wesentlich,
Trampelpfade in Freiflaichen sollen als Netzteile jedenfalls aufgenommen werden. Solche attrak-
tiven Tagrouten konnen allerdings bei Nacht zu sozial unkontrollierten ,Angstraumen” werden.

Hier sind Nachtrouten mitzutberlegen.

Auch bei der Ausweisung von Einkaufszentren und Gewerbeparks ist die Beriicksichtigung von
FuBgangerinteressen durch die Schaffung von sicheren Stralenquerungen, Gehsteigen/
Gehwegen und komfortablen Anbindungen an den Offentlichen Verkehr wichtig.

Die Gehsteigbreite von 2,0 m ermaoglicht Begegnungsverkehr ohne Ausweichen, erspart einen
.Gédnsemarsch” fiir Erwachsene mit Kinderwagen und Kind und bietet Platz fur zufallige
Gesprache. Auch fur FuBgangerinnen wird damit analog den Mindestfahrbahnbreiten eine
durchgangige Qualitdt geboten. Durch diese MaBnahme werden im besonderen MaB die
schwachsten Verkehrsteilnehmerlnnen unterstutzt. Diese 2,0 m kennzeichnen jene Breite, die
frel begehbar ist (Durchgangsbreite). Ausgenommen davon sind punktuelle Einengungen wie
Verkehrszeichen, Hydranten oder Warenausraumungen unter 1.0 m?. Generell solliten Gehsteig-
breiten nach dem jewells erforderlichen ,level of service” ausgerichtet sein, im .hcherrangigen”

Fulwegenetz sind demnach groRere Durchgangsbreiten erforderlich.

Mehr Platz fiir FulSgangerinnen

Wenn die raumlichen Voraussetzungen bei bestehenden Gehsteigen eine Durchgangsbreite
von 2,0 m nicht zulassen, so sollte in jedem Fall eine Mindestdurchgangsbreite von 1,50 m
erreicht werden.

Die Mindestdurchgangsbreiten gelten auch fir neue Platzgestaltungen sowie bei der
Genehmigung von temporaren Einrichtungen (z. B. Weihnachtsmarkte, etc.). Wenn die Durch-

gangsbreite von 2.0 m (oder die entsprechende Breite des .level of service”) unterschritten wird,
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ist die Anlage von Schanigarten im Parkstreifen vorzusehen bzw. sollten die Antrdge 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 rlicken. Bei schmalen Gehsteigen, die
nicht verbreitert werden konnen, kann der Steher an die Wand gerlckt werden und das Ver-
kehrszeichen mit Ausleger in die richtige Position am Fahrbahnrand gebracht werden. Dazu ms-
sen die entsprechenden Rechtsvorschriften der Stadt Wien angepasst werden, z. B. sollen 2,0 m

Mindestgehsteigbreite auch in Flachenwidmungs- und Bebauungsplanen beachtet werden.

Fur eine systematische Beseitigung der Engstellen ware der Einsatz von Zentralmitteln
zweckmaRig (vergleichbar den zentralen Mitteln fur das Radverkehrsnetz). Grundlage fur eine
Prioritatenreihung 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 Dringlichkeitsstufen dar (hochste
Prioritat fur Defizite im Bereich von hochrangigen Zielen). Durch erganzende Fuliganger-
zahlungen ist sowohl die funktionale Bedeutung von Gehwegen als auch die derzeitige

Inanspruchnahme Grundlage der Einstufung.

Das Lichtraumprofil flir FuBgéngerinnen 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, StraBentafeln, Ampeln etc. vermieden

werden. Eine entsprechende StVO-Anderung wird von der Stadt Wien angestrebt.

An der Schnittstelle zwischen dem HauptstraBennetz und dem NebenstraRennetz sollen Geh-
steige durchgezogen werden, im Nebenstralennetz 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
FuBgangerinnen, vor allem fur Kinder. Gehsteigabsenkungen stellen die Mindestanforderung
an Querungshilfen dar. In beiden Fallen sind Behinderungen durch Falschparkerinnen mithilfe

von Pollern, verstarkter Uberwachung etc. zu vermeiden.
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Sicherheit an Kreuzungen

Ungeregelte Schutzwege sind derzeit aufgrund des undisziplinierten Fahrverhaltens vieler Auto-
fahrerlnnen bezluglich ihrer Sicherheit bzw. Komfortfunktion nur eingeschrankt wirksam. Eine
bauliche Anhebung in untergeordneten Stralen 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 FuBgangerinnen weniger
Querungskomfort als die oben genannten baulichen MalBnahmen, sie erhéhen jedoch die
Verkehrssicherheit insbhesondere im HauptstraBennetz wesentlich. Sie sind daher, wenn keine

anderen Querungshilfen mit hoherem Komfort maoglich sind, im Einzelfall vorzusehen.
Kreuzungen sollen moglichst in allen Richtungen begehbar sein.

Anzustreben ist, dass auch eine langsame FuRgangerin, die zu Beginn der Grunphase die
Fahrbahn betritt, die gegentberliegende StraBenseite bei Grun erreicht. Die Grinzeitlange in

Sekunden sollte ident mit der Schutzweglange in Metern sein.

Durch fuBgangerorientierte Programme werden minimale Wartezeiten fur Fulgangerinnen

angestrebt. Vor allem bei FuRgangerinnen-Unfallhaufungspunkten, in der Nahe von Schulen und
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offentlichen Spielplatzen, soll die mittlere Wartezeit fur FuBgangerinnen nicht mehr als 40 Sek.
betragen. Bei Fahrbahnteilern soll es keine versetzten Grinphasen geben. Auch bei Druckknopf-
ampeln soll eine maximale Wartezeit von 40 Sek. vorgesehen werden.

Kreuzungen mit hoher FuRgangerfrequenz sollen auf die Maoglichkeit von  Alles-Griin-

Schaltungen fur Fukgangerinnen Uberprift werden.

Der Offentliche Verkehr soll durch diese MaRnahmen nicht Uber Gebiihr behindert werden.

Bestehende Stiegenanlagen im offentlichen Raum sollen mit Rampen fir Rollstihle und
Kinderwagen nachgerustet werden. Wenn eine Rampe flr Rollstihle aus baulich-technischen
Grunden nicht moglich ist, soll die betreffende Stiegenanlage zumindest mit einer Kinder-

wagenrampe ausgestattet werden.

Grundsatzlich sollen attraktive StraBenguerungsmaoglichkeiten an der Oberflache vorhanden
sein. Darliber hinaus sind bei allen stark frequentierten Unter- und Uberfiihrungen Lifte und
Rolltreppen einzubauen. Der Bau neuer Unter- und Uberfiihrungen soll vermieden werden. An
Stellen, wo ein solcher Bau unvermeidlich ist, sind Uberflihrungen, die einsehbar gebaut

werden, vorzuziehen.

Neue U- und S-Bahn-Stationen sind grundsatzlich mit Liftanlagen auszustatten. Bei allen
UnterflurstraBenbahn- und S-Bahn-Stationen ohne niveaugleichen Zugang sollen nachtraglich

Lifte eingebaut werden.

Ziel ist es, im dicht behauten Wiener Stadtgebiet eine zusammenhangende Tempo-30-Zone zu
schaffen. Tempo 30 scllte damit die Regel und hohere Geschwindigkeiten die Ausnahme sein.
Die Umsetzung dieser MaBnahme liegt in der Zustandigkeit der Bezirke.

Tempo 30 bedeutet durch die drastische Verkirzung des Bremsweges eine deutliche Erhthung
der Verkehrssicherheit und Reduktion der Unfallschwere. Tempo 30 dient auch der Reduktion
der Querungsangst gehbehinderter Verkehrsteilnehmerlnnen in ungesicherten Kreuzungsbe-
reichen und stellt weiters die Voraussetzung fur den erfolgreichen flachenhaften Mischverkehr

(Autofahrerinnen/Radfahrerinnen) dar.

Diese MaBnahme muss von intensiven Geschwindigkeitsiiberwachungen und baulichen
MaBnahmen begleitet werden. Auch die Aufstellung von mobilen Tempoanzeigen unterstiitzt

die Einhaltung von Tempolimits.
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Stadtvertrégliche Geschwindigkeit mithilfe mobiler Tempoanzeigen

Generell von der 30 km/h Regelung ausgenommen wird das Hauptstraiennetz des motori-
sierten Individualverkehrs (siehe Kapitel 5: StraBennetz und offentlicher Raum). Im Einzelfall
kénnen auch MIV-HauptstraBen in Tempo-30-Zonen integriert werden. Umgekehrt sollen jene
OV-StraRen 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 Hauptstralken sollte .spirbar” den

Beginn bzw. das Ende des Geltungsbereiches von Tempo 30 markieren.

Im NebenstraRennetz sollten keine besonderen Vorrangregeln, sondern die Rechtsregel gelten,
um das Geschwindigkeitsniveau zu senken. Ausnahmen sollten nur fir Stralen gelten, in denen
der Bus fahrt bzw. fir StraBen mit Hauptradverkehrsanlagen. Hier ist von der Rechtsregel zu-

gunsten des Offentlichen Verkehrs/Radverkehrs abzusehen.

Das subjektive Sicherheitsgefiihl ist durch eine belebte Umgebung und damit positive soziale
Kontrolle zu starken. Wichtig ist es, Orientierung, Ubersicht, Einsehbarkeit und eine ausreichen-
de Beleuchtung der Wegerouten und Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel sicher zu stellen.
In der Gestaltung von StraRen und Platzen sind die MaBnahmen und gestalterischen Grundsatze
fur den offentlichen Raum zu berlicksichtigen, die in den ,Richtlinien fiir eine sichere Stadt”
(MA 57) dargestellt sind.

Bei der StraRenbeleuchtung sollte besonders Augenmerk auf die gute Ausleuchtung der

Gehsteige gelegt werden (Baumabstdnde mit Strakenbeleuchtung abstimmen, eher Baume
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statt Stréucher verwenden fur besseren Sichtkontakt Fahrbahn - Gehsteig). Im Hinblick auf eine
verbesserte Orientierung in der Nacht sollte die Beleuchtungspflicht der Hausnummern in die

Bauordnung aufgenommen werden.

Zur Verbesserung der Orientierung fur mobilitdtseingeschrankte Personen sollen folgende
MaRnahmen und Aktivitaten umgesetzt werden:
Beiziehung von Fachleuten der Behindertenorganisationen bei Erstellung von
Planungsrichtlinien und groRen &ffentlichen Bauvorhaben,
nachtraglicher Einbau von akustischen und taktilen Zusatzsignalen bei Lichtsignalanlagen,
taktile Leitsysteme zur Orientierungshilfe flir Sehbehinderte und Blinde:
Taktile Bodeninformationen mit Farbkontrast zu den umgebenden Bodenflachen an
Kreuzungen, Haltestellen des Offentlichen Verkehrs, bei Radwegen auf Gehsteigen und
wichtigen offentlichen Einrichtungen,
Absenkung des Gehsteiges im Schutzwegbereich oder Teilung mit Nullabsenkung

(Grazer ,T", .Schutzweg fur alle”),

N

N+

Ralkstuhlrompe /_/

80

<70~

140 m

[
[
oa.mim«;m

0 = J0m~ f Jmdlm

Grazer . T"
Quelle: Richtlinien fdr barrierefreie Gestaitung des dffentlichen Raumes der Stadt Graz.

kontrastreichere Gestaltung von Verkehrshindernissen im Gehsteighereich,

' taktile und akustische Informationen im StraBenraum (Strakenschilder)

z. B. Infopoints, Talking Signs, sprechende FuRgangeranmeldetableaus etc. und
! tastbare Plane (z. B. Stadtplan, U-Bahn-Stationen etc.) oder tastbare Modelle.

Grundsétzlich 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 Begriff
.Riesen Radverkehr” symbolisiert den angestrebten Qualitatssprung fir den Radverkehr in den

nachsten Jahren.

. Riesen” Radverkehr

Der Radverkehrsanteil in Wien schwankt in den letzten Jahren zwischen 3 und 4.5 %. Die letz-
te Mohilitatserhebung (Socialdata 2001) ergab einen Radverkehrsanteil fur ganz Wien von 3 %.
Verkehrszahlungen zeigen jedoch, dass sich die Nutzung des Fahrrades vom reinen Freizeit- und

Sportgerat hin zum Verkehrsmittel fur den Alltag entwickelt hat.

Besonders im dicht bebauten Stadtgehiet erweist sich das Fahrrad bei Wegen bis 5 km als
Alternative zu motorisierten Verkehrsmitteln. Querschnittszahlungen an ausgewahlten Rad-
routen belegen jedenfalls in den warmen Jahreszeiten eine Zunahme des Radverkehrs in den
letzten Jahren. So hat der Radverkehr am Zahlguerschnitt Burgring 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.
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Abb. 26: Jahresganglinien des Radverkehrs an der Dauerzihistelle Burgring Juni 2002 bis Juni 2003
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Mit dem steigenden Radverkehrsaufkommen hat auch die Anzahl der Unfalle mit

Personenschaden, an denen Radfahrerinnen 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 jedoch wieder ein

spurbarer Anstieg zu verzeichnen.

Abb. 27 Verletzte und tote Radfahrerinnen in Wien 1983-2002
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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-Radfahrerinnen in ihrer Verkehrsmittelwahl bestarkt werden,
Freizeit-Radfahrerinnen auf das Verkehrsmittel Fahrrad im Alltag aufmerksam gemacht werden
und Nicht-Radfahrerinnen 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:

Ausbau eines flachendeckenden Hauptroutennetzes,

flachige ErschlieBung (im Mischverkehr) auf Bezirksebene,

Erhohung der Qualitat im Bestandsnetz,

Erhohung der objektiven und subjektiven Sicherheit in offentlichen Verkehrsraumen,

gute Verknipfung des Radverkehrsgrundnetzes mit U- und S-Bahn-Linien (Bike & Ride) vor

allem auch in Stadterweiterungsgebieten und

Schaffung von wetter- und diebstahlgeschitzten Abstellmdglichkeiten.

Zur Erhohung des Radverkehrsanteiles auf 8 % sind besondere Anstrengungen erforderlich,
wobei neben dem zlgigen Ausbau des Hauptradwegenetzes die Offnung der geeigneten

Einbahnen bis 20086 realisiert werden soll.

Aus diesem Grund soll ein Radverkehrsmanagement eingerichtet werden. Dieses Radverkehrs-
management wird mit ausreichenden Ressourcen und einem Durchgriffsrecht gegentber den
ausfihrenden Abteilungen zur Umsetzung der im vorliegenden MPV angefiihrten Maknahmen,

die zu einer laufenden Verbesserung des Radverkehrs flhren, ausgestattet werden.

Aufgabe des Radverkehrsmanagements ist unter anderem die Ausarbeitung von Radver-
kehrsrichtlinien, insbesondere beziiglich der Offnung der FEinbahnen. AuBerdem soll in
Kooperation mit den Bezirken eine gesamtstadtische Radverkehrspolitik entwickelt und laufend

,Lobbying” fur den Radverkehr betriecben werden.
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Verbesserung des Bestandes, Qualititssicherung und Ubersichtlichkeit durch einheitliche
Ausbaustandards sowie eine markante durchgangige Beschilderung sollen das Radverkehrsnetz
in Zukunft kennzeichnen. Als wichtigstes Ziel soll der ,Netzllickenschluss” unter Berlcksich-
tigung folgender Grundsatze erreicht werden:

gesamtes Stadtgebiet: Netzverdichtung und gute Verknupfung des Radverkehrsgrundnetzes

mit dem Netz des Offentlichen Verkehrs,

Prioritat fur richtungsgebundene Anlagen im HauptstraBennetz,

durchgehend beschilderte Routen mit einheitlichen Qualitatsstandards und

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 2008 rund 30 Mio. € budgetiert. Zum optimalen
Einsatz der Investitionssumme wurde eine Prioritatenreihung der auszubauenden Abschnitte
des Hauptradverkehrsnetzes ausgearbeitet. Als Bewertungskriterien dienen die Netzwirkung,
das Radverkehrspotenzial, der Projektstand, die uberregicnale Verkehrsfunktion, die Bezirks-
prioritat und die Kosten. Nach der durchgeflihrten Reihung verteilt sich der Netzausbau wie

folgt auf die nachsten Jahre:

Abb. 28: Ausbau des Hauptradverkehrsnetzes
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Die Prioritatenreihung sieht in den ersten Jahren eine Intensivierung des Baus von Radverkehrs-
anlagen vor. Damit kann in etwa ab 2006 der Schwerpunkt auf dringend erforderliche Be-
standsverbesserungsmalnahmen gelegt werden. Die Netzlange mit Bestandverbesserungen
wird dann deutlich Uber die Neubauldnge ansteigen.

Zu prioritaren Projekten zahlen zum Beispiel: Rad-Ring-Rund, Querungen der Inneren Stadt oder
das Wiental: Hadersdorf-Pilgrambrucke.

Das Hauptradverkehrsnetz darf auch durch Baustellen nicht unterbrochen werden.

Flr Hauptrouten sind dabei folgende Ausbaustandards anzustreben:
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I Ausreichende Leistungsfihigkeit, insbesondere an den Knotenpunkten,

I Uberholméglichkeit,

I klare Linienfuhrung inkl. Beschilderung zur Optimierung der Fahrzeit,

I bauliche Trennung von FuBgangerinnen/Radfahrerinnen im dicht bebauten Gebiet,

I Mehrzweckstreifen/Radfahrstreifen, wenn baulich getrennte Radwege auf Grund der
ortlichen Gegebenheiten nicht notwendig oder nicht maglich sind und unter Beachtung
der vorhandenen Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken im motorisierten Verkehr,

| beidseitige Anlagen entlang von Hauptverkehrsstralen und

I Vermeidung von Angstraumen bei Unterflihnrungen oder Radwegen in Stadtrandlagen.

Detaillierte Ausfiihrungen zu Ausbaustandards sind im Werkstattbericht Nr. 45 ,Uberblick lber
die aktuelle Situation des Radverkehrs in Wien” enthalten.

Damit den unterschiedlichen Anforderungen der Radfahrerinnen Rechnung getragen werden
kann, soll die Benutzungspflicht von Radwegen in der StVO aufgehoben werden. Dann kénnen
gelbte, sportliche Radfahrerlnnen - wenn sie es winschen - im Autoverkehr mitfahren,
wahrend beispielsweise langsamere und angstlichere Radfahrerinnen weiterhin die Radwege
bentitzen konnen.

Abb. 29: Hauptradverkehrsnetz
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Generell soll die flachige ErschlieBung nach dem Mischprinzip erfolgen. Diese MaRnahme wird
wesentlich unterstutzt durch die flachenhatte Temporeduktion auf 30 km/h (siehe Kapitel 6:
FuBgangerverkehr - MaBnahmen). Dartber hinaus sind folgende MaBnahmen vorgesehen:
Schaffung von Querungsmaoglichkeiten fur Radfahrerinnen in FuRgangerzonen:
Die Maglichkeit einer Langsbefahrung ist im jeweiligen Fall zu untersuchen
(.Duldungsprinzip”),
gesicherte Querungshilfen in Hauptverkehrsstraen inkl. zumutbarer Wartezeiten von max.
40 Sekunden (siehe Kapitel 6: FuBgéangerverkehr - Maknahmen) an Verkehrslichtsignalanlagen.
Offnen der Einbahnen fir den Radverkehr. Radfahren gegen die Einbahn soll Regelfall
werden:
- Bei jedem StraBenneubau. der eine EinbahnstraBe vorsieht, ist die Fahrbahnbreite so
zu wahlen, dass ein Radfahren gegen die Einbahn moglich ist.
- Bei jeder Umwandlung einer Stralle mit Begegnungsverkehr in eine Einbahnstrale ist
das Radfahren gegen die Einbahnrichtung zu gestatten (Ausnahmen nur bei zu
geringer Strallenbreite).
- Das bestehende Einbahnstralkennetz ist zu Uberprifen und dort, wo es maoglich ist, ist

eine Offnung umzusetzen.

Radfahren gegen die Einbahn: nicht Ausnahme, sondern Regelfall

Am Stadtrand ist der Radverkehr als Zubringer zum hochrangigen offentlichen Verkehrsnetz
(Bike & Ride) zu fordern. Das Radverkehrsnetz soll daher auch auf bestehende und an neue
U-Bahn- und S-Bahn-Stationen orientiert werden. Im stadtgrenzenuberschreitenden Radverkehr
ist eine Abstimmung mit den niederosterreichischen Nachbargemeinden und Nachbar-

regionen erforderlich.
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Radfahrerinnen soll vermittelt werden. dass sie als Verkehrsteilnehmerlnnen erwlnscht sind.
Neben den Anlagen fiir den fliekenden Verkehr sind dafir folgende erganzenden Infrastruktur-

malknahmen notwendig:

Sichere und bequeme Fahrradabstellplatze sind ein wichtiger Beitrag zur Férderung des
Radverkehrs. Vor allem in den dicht bebauten Gebieten, aber auch in Neubaugebieten sind ent-
weder aus Platzgriinden gar keine Fahrradabstellplatze vorhanden oder die dafur vorgesehenen
R&ume sind zu klein bemessen.
Deshalb sollen im Wiener Garagengesetz bzw. in der Bauordnung Mindestgroen fir
Radabstellanlagen in oder bei Wohnhausern, offentlichen Gebauden und Betriebsgebauden
festgelegt werden, ebenso wie qualitative Anforderungen (ebener Zugang, Wetterschutz).
Die Bestimmungen sollen bei Neu-, Zu- und Umbauten angewendet werden.
In Gebieten mit Uuberwiegend 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 Althausern und
Wohnhausanlagen neue Radabstellanlagen geschaffen werden. Angesichts vieler
leer stehender Geschafte soll liberlegt werden, wie eine Umnutzung von ErdgeschoB-
zonen als Radgaragen unterstiitzt werden kann.
Bike&Ride-Anlagen verbessern die Reichweite des Offentlichen Verkehrs erheblich.
Deshalb sollen an Stationen hochrangiger 6ffentlicher Verkehrsmittel sowie an geeigneten
Strakenbahnhaltestellen — vor allem in den AuBenbezirken und an den zuklnftigen
Stationen der verlangerten U-Bahnlinien - iberdachte Fahrradabstellplatze, aber auch
gesicherte ,Radgaragen” in ausreichender Zahl mit ansprechend gestalteten,
abschlieBbaren Fahrradboxen geschaffen werden.
Zur Finanzierung von Fahrradabstellplatzen sollen auch Mittel aus der Parkometerabgabe her-

angezogen werden konnen.

Das City-Bike-Modell hat sich grundséatzlich bewahrt und ist auf groBe Nachfrage und offentli-
ches Interesse gestolen. Auf die in der Startphase aufgetretenen organisatorischen 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
Bevorrangungsmalnahmen 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 motorisierten Individualverkehrs (MIV): Bezogen
auf die Summe der OV- und MIV-Fahrten (ohne Rad- und FuRwege) hat sich der OV-Anteil von
42 % (1993) auf 49 % (2007) erhoht. Im Pendlerverkehr zwischen Wien und dem Umland
dagegen stagnieren Angebot und Nachfrage gleichermaRen: Nur 35 % der Wege, die die

Stadtgrenze queren, werden in offentlichen Verkehrsmitteln zuruckgelegt.

Der Trend zur Suburbanisierung ist ungebrochen, die Siedlungsentwicklung findet auBerhalb der
Stadt und auch abseits der Achsen des Offentlichen Verkehrs statt; durch die neue StraBen-
verbindung am Sudostrand Wiens (S1), die langerfristig auch im Nordosten um die Stadt
gefuhrt werden soll, entstehen neue autoorientierte Verkehrsbeziehungen. Auch die Nordauto-
bahn (AB) stellt fur den radialen Offentlichen Verkehr eine Konkurrenz dar. Trotz des StraRen-
ausbaus wird aber die Kfz-Erreichbarkeit fir Pendlerlnnen nach Wien nicht wesentlich verbes-
sert werden, sodass die Chancen des Offentlichen Verkehrs als konkurrenzfahiges
Verkehrsmittel auf den Radialen auch klnftig intakt sind. Schwieriger jedoch wird es fur den
tangentialen Offentlichen Verkehr, inshesondere im Umland Wiens werden attraktive Angebote

aus Kostengrinden immer seltener.

Das Erreichbarkeitsgefalle innerhalb des Stadtgebietes - im Verkehrskonzept 1994 noch ein zen-
trales Thema - wird durch die zlugig eingeleiteten U-Bahnverlangerungen im 21. und 22. Bezirk
(U1 Nord, U2 Nordost) deutlich geringer. Insgesamt konzentrieren 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 Verfligung.

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 stadtgrenzeniberschreitenden Verkehr zu verandern:
Der 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 motorisierten Individualverkehrs dement-
sprechend von 65 % auf 55 % absinken.

Zur Erhohung der Benutzerqualitat sollen

die Haltestellenausstattung.
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die Fahrzeugqualitat,

die Information der Fahrgaste,

das Angebot auch in Schwachlastzeiten (Intervalle, Bedienungszeit,
Anschlusssicherheit) und

die Betriebsgualitat (Pinktlichkeit, RegelmaBigkeit)

verbessert werden.

Wahrend sich das Verkehrskonzept 1994 stark auf einzelne Verkehrstrager konzentrierte, geht
es nunmehr um die optimale Vernetzung

der Verkehrsmittel,

der Aktivitaten einzelner Verkehrstrager und

der einzelnen Angebote zu einer hohen Bedienungsqgualitat 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 VerkehrserschlieBung sowie um die Weiterentwicklung kombinierter Verkehrsan-
gebote (Park & Ride, Bahn-Bus, U-Bahn und S-Bahn-Strakenbahn und Bus, usw.).
Innerhalb dieser Vernetzungsstrategie werden die im Folgenden dargestellten Schwerpunkte

gesetzt, die sich in die strategische Orientierung des Masterplans einfligen.

Auf Grundlage des Schnellbahnkonzeptes 1998 soll der Offentliche Personennahverkehr in der
Stadtregion Wien umfassend attraktiviert werden, wcbei einigen Korridoren (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 zwi-

schen den betroffenen Bundesldndern und den OBB abzustimmen.

Aus Wiener Sicht sind vorrangig:

(1) Einheitliches Taktgeflige auf den Aulenasten, 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 Bahnhafe - nicht nur der wichtigsten Knoten
(Wien Nord, Wien Mitte, usw.), sondern auch der Zwischenstationen. Dabei geht es vor

allem um einen barrierefreien Zugang flr die Fahrgaste.
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(4) Neues Fahrzeugmaterial fur die Wiener S-Bahn, zumal die derzeit eingesetzte Baureihe in
den nachsten zehn Jahren ihre ckonomische Lebensdauer erreicht und die Angebots-
qualitat bereits jetzt nicht mehr zeitgemald ist.

Ein Konsens Uber ein neues Regionalverkehrskonzept setzt vorerst eine verkehrspolitisch akkor-
dierte Losung, dann aber auch Vereinbarungen Uber die Finanzierung voraus.

3.3.2 Vierte OV-Ausbaupha

Die vierte OV-Ausbauphase enthilt Verlingerungen von U-Bahnlinien im Zusammenhang mit
der weiteren Stadtentwicklung und neue, Uberwiegend tangentiale StraRenbahnlinien. Die OV-
Anbindung des Umlandes wird je nach Verkehrsnachfrage durch das zweckmaRigste Verkehrs-
mittel verbessert: Im Sudkorridor wird die Badner Bahn in die U6 eingebunden, Schwechat wird
durch eine Wiener Stralenbahnlinie zusatzlich erschlossen. Flr die tbrigen Korridore gilt es,

bestehende Angebote (S-Bahn, Bus) zu verbessern.

Abb. 30: 4. OV-Ausbauphase
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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 Stralien-
bahnlinien durch Aufenthalte bei Kreuzungen mit Verkehrslichtsignalanlagen nicht die ange-
strebten Reisezeiten bzw. -geschwindigkeiten. Eine generelle OV-Bevorrangung bei Kreuzungen

wird im Ubrigen durch die Verlanderung der innerstidtischen BundesstraBen 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 jenen Qualitatsmerkmalen (z. B. RegelmaBigkeit, Informationen), die flr eine alltagli-

che Benutzung entscheidend sind, abhangen.

Wien ist bereits derzeit ein Knoten der europaischen Verkehrskorridore; diese Funktion soll im
Einklang mit den Streckenausbauten weiter entwickelt werden, als

attraktiver Durchgangs- und Umsteigeknoten im Personenverkehr

(Fernverkehr, Offentlicher Personennahverkehr) und als

intermodaler Guterverkehrsknoten als Voraussetzung dafur, einen Logistik-Cluster

aufzubauen; der Guterverkehr wird im Kapitel 3: Guterverkehr behandelt.
Wie schon in Kapitel 1: Position Wiens zur europaischen Verkehrspolitik dargestellt, ist Wien
als Knoten paneuropaischer Verkehrskorridore in einer besonderen verkehrsgeografischen
Situation, wobei der Ausbau des intermodalen Donau-Korridors (.Magistrale fir Europa”)
hochste Prioritat hat.

Fur den hochrangigen Personenverkehr ist die Qualitat der Bahnhofe maBgebend.
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Abb. 31: Malinahmen im Schienennetz
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Am Standort des Sldostbahnhofes soll ein Durchgangsbahnhof fir 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 Sitdtiroler Platz. Der Bahnhof Wien -
Europa Mitte ist ein Public-Private-Partnership-Projekt, mit dem unter anderem angestrebt wird,

den angrenzenden Stadtteil im 10. Bezirk deutlich aufzuwerten.

Die S-Bahnhaltestelle Stdtirolerplatz entspricht langst nicht mehr den Qualitdts- und Sicherheits-
standards einer modernen Nahverkehrshaltestelle. Die Modernisierung dieser Station, verbun-

den mit einem attraktiven Zugang zur U1-Station, hat hochste Prioritat.

Der Westbahnhof ist als Fern- und Nahverkehrsknoten unverzichtbar, er soll im Zuge der
Bahnhofsoffensive attraktiver gestaltet werden; die Randzonen sind im Zuge einer
Redimensiaonierung der Bahnanlagen frei fur stadtebauliche Entwicklungen, die Impulse fur die

Aufwertung der angrenzenden Bezirksteile sein sollen.

Abb. 32: Aufwertung des Westbahnhofes

Im Personenfernverkehr sind zwischen Wien und den Landeshauptstadten Graz und Linz
Stundentakte vorhanden. Im schnellen Regionalverkehr ist durch eine Uberlagerung von
Fernziigen und Eilzligen 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-Erschliekungsgualitét.

In Wien fehlt derzeit ein zentraler Busbahnhof, insbesondere fiir internationale Verbindungen. Es



Mobil in Wien |

Masterpion Verkchr 200}

8. Offentlicher Verkehr

soll daher ein zentraler Busbahnhof errichtet werden, an dem internationale und Uberregionale

Buslinien geblndelt werden, vorzugsweise beim neuen Bahnhof Wien - Europa Mitte.

Fur die Attraktivierung des Offentlichen Regionalverkehrs wurde das S-Bahnkonzept 1998 unter
Beteiligung der wesentlichen Handlungstrager ausgearbeitet. Auf Grund neuer Randbeding-
ungen (Generalverkehrsplan und Realisierungshorizonte der InfrastrukturmaBnahmen) sind Ad-
aptierungen erforderlich, vor allem muss die Gesamtstrategie zwischen den OBB und den
Bundeslandern Wien und Niederosterreich neuerlich abgestimmt werden. Diese Adaptierungen
sollen bis Dezember 2003 erfolgen. Jedenfalls ist das vorrangige Ziel, den Anteil des Offent-
lichen Verkehrs im regionalen Pendlerverkehr deutlich zu erhohen; dazu ist ein MaBnahmen-
paket erforderlich, das

die angestrebten Betriebsqualitdten (Fahrzeugkategorien, Intervalle),

die notwendige Infrastruktur fur Bahnhofe und Strecken und

ein geeignetes S-Bahnfahrzeug

festlegt.

Ausgehend von der Verkehrswirksamkeit der erforderlichen Infrastrukturprojekte werden drei
Zeithorizonte fur die Verkehrsangebote im S-Bahn- und Regionalverkehr vorgeschlagen:
Angebot 2005 mit der vorhandenen Infrastruktur,
Angebot 2009 nach Eroffnung der U-Bahnlinien U1 (Leopoldau) und U2 (Aspern),
Angebot 2015 nach Fertigstellung der wesentlichsten Infrastrukturmalnahmen im

Schienennetz (siehe Abb. 31), vor allem des Bahnhofs Wien - Europa Mitte.

Fir die Angebotsstufe 2005 ist folgendes Verkehrsangebot vorgesehen:
Schnellbahnangebot im 7.5-Minuten-Grundtakt auf der Stammstrecke Floridsdorf -
Meidling. zusatzlich mit der S7 bis Floridsdorf,
duchgebundenes Eilzugangebot auf der S-Bahn-Stammstrecke im 30- 60-Minuten-Takt und
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 stdlich der Donau dar.

Die Awusstattung 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 fuir U-Bahn-Stationen, nachgeristet wer-

den und folgende Mindestelemente umfassen:
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- Witterungsschutz, Warteraum,
! behindertengerechter Zugang.
I ausreichend Sitzmoglichkeiten und

| Fahrzielanzeigen.

2) Regionalbusst

Neben der Umsetzung des S-Bahn-Konzeptes als hochleistungsfahiges Regionalverkehrsmittel
ist fiir die kleinraumige und flachenhafte ErschlieRung ein attraktives Regionalbusangebot erfor-
derlich. In Wien sollen Regionalbuskorridore eingerichtet werden, in denen Beschleunigungs-
maRnahmen umgesetzt werden und die Leiteinrichtungen fir Busse der Wiener Linien nach
dem Vorbild des Korridors Stadlau - Aspern - ERling - GroR Enzersdorf auch fur die
Regionalbusse nutzbar sein sollen. Folgende Regionalbuskorridore sollen untersucht werden:
Himberger Strake, Laxenburger StraRe, Triester Stralke, Breitenfurter Strake, Westeinfahrt (Linzer
Strake - HauptstraBe - Wiener StraRe), Heiligenstadter Strake, Brunner StraBe, Wagramer
Strake, Breitenleer Strale, ERlinger StraRe.

Die Streckenfilhrungen und Endstellen der Regionalbusse sind an das kiinftige hochrangige
offentliche Verkehrsnetz in Wien anzupassen.

Abb. 33: Regionlabuskorridore
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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 dritten
Ausbauphase (U1 Nord, U2 in den Raum Stadlau/Aspern) im Jahr 2009 in Betrieb sind,
umfasst das Wiener U-Bahnnetz 756 km Strecke mit ca. 100 Stationen. Die Bedienungsqualitat
Ist auch im internationalen Malstab hoch, mit attraktiven Stationen und Fahrzeugen; die
Intervalle betragen in der Hauptverkehrszeit 2 bis 3 Minuten. Die im Verkehrskonzept 1994 vor-
gesehene Erhohung der Leistungsfahigkeit im Grundnetz ist durch die Entscheidung fir die U2-
Verlangerung Schottenring - Praterstern - Stadion - Stadlau/Aspern weniger dringend. Der
Einbau von Aufzlgen und die damit verbundene behindertengerechte Stationsausstattung wur-
den weitgehend durchgefuhrt. In den meisten Fallen konnten mit dieser MaRnahme die nur
.einseitig” zuganglichen Stationen mit einem zweiten Zugang versehen werden, was zu einer
Erhdhung der Verkehrswirksamkeit beitragt. Eine neue Fahrzeuggeneration (Typ V) steht bevor,
mit verbessertem Komfort und einer erhdhten Sicherheit flr die Fahrgaste: Die Zuge sind
klimatisiert und in Langsrichtung 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 angefiihrten U-
Bahn-Verlangerungen auch wichtige StraBenbahnnetzerganzungen beinhaltet (sieche Kapitel 8:
Stralkenbahn und Bus).

Von den untersuchten Linienverlangerungen und Netzerweiterungen haben als Teil einer vierten
OV-Ausbauphase jene zusatzlichen Streckenabschnitte Prioritat, die ein ausreichendes Potenzial
zur weiteren Stadtentwicklung erkennen lassen oder wesentlich zur Modal-Split-Verbesserung,

vor allem der Nicht-Wienerlnnen, beitragen.

Das sind

=> U1-Sud in den Raum Rothneusied|,

= U2-Nord in Richtung Flugfeld Aspern,

= U2-Verlangerung vom Karlsplatz Uber die Aspanggrinde zum Arsenal und zum
Frachtenbahnhof Sudost,

=> UB-Nord nach Stammersdorf/Rendezvousberg.

Die Priorisierung dieser Verlangerungen muss nach volkswirtschaftlichen und betriebswirt-
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 fiir die vierte OV-Ausbauphase die derzeitige Finanzie-
rungsregelung (je 50 % von Bund und Stadt Wien) aufrecht bleibt.

(2) Zielnetz
Da historisch gewachsen, hat das Wiener U-Bahnnetz einige Netzmangel, die langerfristig berei-
nigt werden sollen: die Linienfiinrung der ,alten” U2, die Uberlastung einiger U1-, U3- und U6-
Abschnitte, die ErschlieBung des Wiener Siidraumes. Deshalb wurde ein .Zielnetz” entwickelt,
das langfristig realisiert werden soll. In diesem Zielnetz ist neben den in der vierten U-Bahn-
Aushauphase 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 anschlieBend in den
Bereich Aspanggrinde und Arsenal gefuhrt werden. Die U2 soll dann vom Flugfeld bis zum
Rathaus und anschlieRend in einem neuen Netzteil Uber die Neubaugasse, die Pilgramgasse,

den Matzleinsdorfer Platz und den Wienerberg bis zur Gutheil-Schoder-Gasse gefuhrt werden.

Abb. 34: 4. Ausbauphase U-Bahn
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Seitens der Umlandgemeinden von Wien werden U-Bahn-Verlangerungen Uber die Stadtgrenze
hinaus gefordert, z. B. nach Klosterneuburg, Médling oder Schwechat. Diese Verldngerungen
sind angesichts der zu erwartenden Fahrgastzahlen betriebs- und volkswirtschaftlich nicht ver-
tretbar. Uberdies wiirden sie die Schnellbahn und die Badner Bahn als regionale Verkehrsmittel
schwéchen. AuBerdem gibt es fir alle diese geforderten U-Bahn-Verlangerungen wirtschaft-
lichere Alternativen: Intervallverdichtungen auf vorhandenen S-Bahnstrecken, StraBenbahnver-

langerungen (Schwechat) bzw. regionale Schnellbuslinien.

Eine Ausnahme ist die Verlangerung der U6 nach Siden, hier soll die Badner Bahn nordlich
von Wr. Neudorf im Mischbetrieb in die UG 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 maoglich.

Sollen die Wienerlnnen 40 % ihrer Wege mit offentlichen Verkehrsmitteln zuriicklegen, reicht
ein attraktives U-Bahnnetz nicht aus. Vielmehr muss jener Offentliche Verkehr, der die Erschlie-
Bung in der Flache sicherstellt und Zubringerfunktion flr das U-Bahn- und S-Bahnnetz hat, in
hoher Bedienungsqgualitat verfligbar sein. Das Angebot muss sowohl in infrastruktureller als

auch betrieblicher Hinsicht den Bedirfnissen der Fahrgaste angepasst werden.

Die Bevorrangung von Stralenbahnen und Bussen darf nicht nur punktuell sondern muss auf
der gesamten Linienlange erfolgen, besondere Prioritat haben die strukturbildenden Linien des
Netzes; das sind vor allem die Radiallinien in jenen Stadtgebieten, die nicht durch hochrangige

offentliche Verkehrsmittel (S-Bahn, U-Bahn) erschlossen werden.

Halt nur bei Haltestellen: Vorrang fur den dffentlichen Oberflachenverkehr
Foto: Wiener Linien, Luawig



Mobil in Wien

Masterplan Verkehr 2003

8. Offentlicher Verkehr

Folgende Malnahmen sind vorgesehen:

Die Schaffung von vom Kfz-Verkehr getrennten Fahrwegen, wie eigene Gleiskorper und
Busspuren, muss - vor allem bei neuen Netzabschnitten - konsequent weiterverfolgt werden.
Die Beeinflussung der Verkehrslichtsignalanlagen bei allen Knoten hat systematisch zu
erfolgen, u. a. durch dynamische Programmierungen der Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA).
Durch die Verlanderung der Bundesstraken B besteht nunmehr die Chance, das gesamte

Wiener Stralenbahn- und Busnetz im eigenen Wirkungsbereich zu behandeln und damit

Prioritaten fur den Offentlichen Verkehr zu setzen.

Fur StraRenbahnlinien wird eine Reisegeschwindigkeit von mehr als 20 km/h in

Stadtrandgebieten bzw. von mehr als 15 km/h im dicht bebauten Gebiet angestrebt.

Die schrittweise Umsetzung des rechnergestitzten Betriebsleitsystems (RBL) ermoglicht

Plnktlichkeit und Regelmaligkeit der Linien, aber auch kurze Umsteigezeiten bel
Knoten. Das RBL soll bis 2006 ausgebaut sein.

Alle Haltestellen sollen hinsichtlich des Fahrgastkomforts attraktiv gestaltet werden.

Als Mindestanforderungen gelten Beleuchtung, Witterungsschutz, Sitzgelegenheit

und Information (Fahrplan, Netzplan, Lautsprecher, RBL-Anzeige).

Das Liniennetz wird erweitert, um systematische Netz- und ErschlieBungsmangel zu beseitigen.

Im Rahmen der vierten OV-Ausbauphase sollen neben einer ausgewahlten U-Bahn-

Verlangerung folgende StraRenbahnlinien geschaffen bzw. verlangert werden:

= Linie 16; Floridsdorf - Zentrum Kagran - Stadlau - ERling/Grof Enzersdorf

= Linie 26: Strebersdorf - Floridsdorf - Kagraner Platz - Hirschstetten - Aspern (U2)
=> Linie 27: GroBjedlersdorf - Siemensstrale - Kagran

= Linie O; Verlangerung durch das Nordbahnhofgelande zum Friedrich-Engels-Platz
= Linie 65: Verlangerung Uber die Wienerbergstrae zum Bahnhof Meidling

= Linie 67/0: ErschlieBung ,Monte Laa”

- Linie 6: Verlangerung nach Schwechat

Die Tangentialverbindung Liesing - Inzersdorf - Rothneusiedl soll durch einen attraktiven

Busverkehr verbessert werden.

Im Zuge von GroBprojekten (Bahnhof Wien - Europa Mitte, Westbahnhof) kdnnen lokale

Linienanpassungen notwendig werden. In Gebieten, die Uber keinen direkten Anschluss an das

U-Bahnnetz verfligen, ist die Anlenkung von Buslinien an die U-Bahn vorzusehen.
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Eine systematische Bevorrangung erfordert zuséatzliche Mittel fir betriebliche und gualitatsver-
bessernde MaBnahmen. Parallel zu Bevorrangungsmalknahmen sollen ganze Linien auf den ULF
umgestellt werden.

Abb. 35: Frweiterung des Liniennetzes der StralRenbahn
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Zu den Hauptverkehrszeiten sind die Intervalle der offentlichen Verkehrsmittel auf die Nachfrage

abgestimmt und ausreichend dicht zu gestalten. In Schwachlastzeiten ist ein Kompromiss zwi-
schen Wirtschaftlichkeit und Angebotsqualitat notwendig. Unabhangig davon ist die Fahrplan-

abstimmung zur Minimierung von Umsteigezeiten eine wichtige und dauernde Aufgabe.

(4) Qualitatsbesserung fur mohilitatshehinderte Personen
Fur in ihrer Mobilitat behinderte Personen sind darlber hinaus folgende MaBnahmen wichtig:

| Erhchung des Wartekomforts und Hilfestellungen fur Blinde, Sehbehinderte
und Rollstuhlfahrerinnen,
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Erhohung des Komforts bei Strallenbahnhaltestellen als Voraussetzung fiir
Rollstuhlfahrerinnen, um in Niederflurfahrzeuge ein- und aussteigen zu kénnen,

Zugansage (Linienkennzeichnung tber AuBenlautsprecher) bei Doppelhaltestellen durch die
Fahrerln, wenn sich blinde oder sehbehinderte Personen im Haltestellenbereich befinden und

optische Informationen fiir horbehinderte und gehorlose Menschen.

Einstiegshilfe fir Rollstuhlfahrerinnen in die StralSenbahn (ULF)
Foto: Wiener Linien, Ludwig

Der Haltestellentyp ,City-Light” ist ein pragendes Element der Stadtmablierung, verfugt aber
nicht tber alle Komfortmerkmale, die eine attraktive StraBenbahn- 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
Rufbussysteme 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 erwiinscht, eine gezielte Bewerbung ist Voraussetzung fir den Erfolg.
Die Bedirfnisse des Taxiverkehrs sollen wie hisher bei Beschleunigungs- und Bevorrangungs-
maBnahmen des Offentlichen Verkehrs sowie bei der Planung grofer Verkehrsknoten (z. B.

Bahnhofe) beriicksichtigt werden.

Die Stadt Wien hat im ,Offentlichen Personennahverkehrs- und finanzierungsvertrag” jene
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.



Mobil in Wien

Masterplon Verkehr 2007

9. Motorisierter Individualverkehr

Die Verkehrsentwicklung in Wien war in den letzten Jahrzehnten vom Anwachsen des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) gepragt. Die Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs, insbe-
sondere der U-Bahnbau und die Parkraumbewirtschaftung haben zu einem Abflachen der
Zunahme des motorisierten Individualverkehrs vor allem in den dicht bebauten zentralen Teilen
der Stadt gefuhrt. Innerhalb des Girtels haben die Querschnittsbelastungen zum Teil sogar
abgenommen. Der Verkehr auf den Stadtautobahnen und in den auBeren 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 18: Kfz-Verkehrsentwickiung 1990-2000

1990-1995 1995-2000
Alle StraRRen +525% +10.2 %
Autobahnen + 35,6 % + 16,9 %
Hauptstralen B' L T H8%
Ubrige Gemeindestraken - 1.6 % +80%
Alle nach NO fiihrenden StraBen + 15,0 % + 154 %
Alle Donaubrtcken + 89 % + 10,3 %
Stralsen innerhalb Giirtel und Donaukanal -4.7 % -1.3 %

" vormals Bundesstral3e 8

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 Sidosttangente (A23) erganzt wurde. Letztere ist mit Uber 210.000
Kfz/24 h die starkst belastete Strale in Wien und entsprechend anféllig fur Stau. Aber auch
andere Strecken und Knoten im Wiener StraBennetz bilden Kapazitatsengpésse, die in den

Hauptverkehrszeiten Fahrzeugstaus verursachen.

Mangel in der Ausgestaltung des StraRennetzes treten in den Stadtentwicklungsgebieten auf,
hier fehlen wichtige Netzelemente. In vielen Fallen wurden zudem die Stralenquerschnitte zu

knapp bemessen, um die vielfaltigen Nutzungsanspruche zu erfillen.

Der motorisierte 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 jedoch nur

teilweise zu einer Reduktion der Gesamtemissionen geflihrt. Das hat folgende Grinde:
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Die Motorisierung und die Kfz-Fahrleistungen sind weiter gestiegen.

Die Fahrzeugflotte wurde insgesamt leistungsstarker.

Der stark wachsende Anteil der Dieselfahrzeuge hat vor allem zu einer Zunahme der NO,-,

VOC- und Partikel-Emissionen geflihrt. 2001 waren zwei Drittel aller Neuzulassungen

in Osterreich Dieselfahrzeuge. Dieselfahrzeuge stoken im Vergleich zu Benzinfahrzeugen

um zwei- bis dreimal mehr Stickoxide und bis zu tausendmal mehr RuBpartikel aus.
Besonders die Zunahme der NO,- und VOC-Emissionen verscharfen das Ozonproblem. Die ultra-
feinen RuB- und Staubpartikel werden tief in die Lungen eingeatmet und stellen eine spezielle
gesundheitliche Geféahrdung dar.
Auch beim Larm tragt der Kfz-Verkehr den Hauptanteil: Bei den stérenden Larmquellen wird der
PKW von 32 % der Betroffenen genannt, Motorrader von 29 % und der LKW -Verkehr von 24 %.

Folgende Ziele zur Entwicklung des Kfz-Verkehrs werden verfolgt:
Reduktion des Anteils des motorisierten Individualverkehrs auf 25 %,
Stabilisierung der Kfz-Fahrleistungen in Wien,
Verbesserung der Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Wien von auf3en,
Sicherung der Erreichbarkeit von Betriebsstandorten innerhalb der Stadt,
Entlastung von Siedlungs- und Erholungsgebieten durch Bundelung und Verlagerung
des Kfz-Verkehrs,
NeuerschlieBung von Betriebs- und Wohnstandorten fur den Kfz-Verkehr,
Reduktion der Luftschadstoffemissionen und des Energieverbrauchs durch den Kfz-Verkehr und
Reduktion der Verkehrslarmbelastung durch den Kfz-Verkehr.

Aus den Zielen leitet sich ab, dass die Entwicklung des hochrangigen Stralennetzes auf der
Grundlage klarer Kriterien und als Teil von integrierten Gesamtpaketen erfolgen muss. Die Rei-
hung der Projekte nach Bauphasen (Baubeginn 2003-2006, Baubeginn 2007-2011, Bau-
beginn nach 2011) erfolgte nach folgenden Kriterien (die Reihung stellt keine Gewichtung dar):
1) Verbesserung der Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes Wien

2) Verkehrsentlastung von Siedlungs- und Erholungsgebieten

3) Gestaltung sensibler stadtischer Raume

5) Beitrag zur erwinschten Siedlungsentwicklung

(
(2)
(3)
(4) NeuerschlieBung von Siedlungsgebieten
(5)
(6)

6) Beitrag zur erwiinschten Modal-Split-Anderung
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Die Ausbauvorhaben werden als Teil von Gesamtpaketen entwickelt, in denen die notwendige
Entlastung von Siedlungsgebieten, die Riickgewinnung von Flachen fur den Offentlichen
Verkehr (z. B. OV-Beschleunigung, Busspuren), den Radverkehr (Anlage von Radwegen), den
FuBgangerverkehr (Gehsteigverbreiterung) und auch fir Aufenthaltsflaichen (z. B. Kfz-verkehrs-
freie Bereiche in alten Ortskernen) und StraBenraumgestaltung (z. B. Anlage von Alleen) mit-

konzipiert werden.

Folgende fur Wien wichtige Malnahmen im A- und S-Netz (Finanzierung durch die ASFINAG)
sind geplant:

A23 ASt. Simmering + B225 (Schemmerlstrale), Offnung der gesperrten Anschlussstelle
Simmering Richtung Siden mit Anschluss an die Bitterlichstrake und Weiterfuhrung
westlich der Ostbahn bis Weichseltalweg/Simmeringer Hauptstrale,

A22 + B3 Verlangerung Nordbricke bis Brunner StraBe/Lundenburgergasse inkl
Neubau der B3 zwischen Prager Strale/Galvanigasse und Brunner StraBe,

AB Spange Kittsee (Parndorf - Kittsee),

AB 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 - Ab,

S1: Abschnitt Ab - A22,

S2: Niveaufreimachung der Kreuzungen mit der Breitenleer Strale und dem

Rautenweg inklusive Stidumfahrung ven StRBenbrunn mit Einmindung in die S1.

A4 Verbreiterung zw. S1 und Flughafen (bzw. Fischamend) auf 3 Fahrstreifen pro Richtung,
A23 + B3d Knoten Hirschstetten - Hausfeldstrae - Landesgrenze, Verldangerung der A23
von Knoten Hirschstetten bis Hausfeldstrake mit angrenzender Weiterflihrung als
HauptstraBe bis S1 und zur Landesgrenze mit Anschluss an die Umfahrung GroRenzersdorf,
A22 Ausbau zw. Knoten Kaisermuhlen u. 51,

S1: Abschnitt A4 - A22, 6. StraBen-Donauquerung,

S1: Abschnitt A22 - 52, Nordostumfahrung von der 6. Donaugquerung/A22 bis zur

S2 im Bereich SuRenbrunn, sowie

S1 bis A23 Spange Hanssonkurve: zwischen A23 Hansson-Kurve und S1 inkl.

neuer Anschlussstelle dstlich der Pottendorfer Linie.

Fir die Projekte A22-Ausbau zwischen Knoten Kaisermihlen und S1 sowie die S1-Abschnitte
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A4 - A22 (inklusive 6. StraBen-Donauguerung) und A22 - S2 (Nordostumfahrung) wird eine
maoglichst zeitgleiche Fertigstellung angestrebt.

Im Ubrigen hochrangigen Strakennetz sind folgende Maflnahmen vorgesehen:

B229 von A22 - B8 durchgehend 4-streifig, zur besseren Anbindung der
angrenzenden Betriebsstandorte,

Spange Seyring zwischen Seyringer Strale und S2,

B14 SeitenhafenstraRe zur B228: Verlegung im Abschnitt Seitenhafenstralie
bis Zinnergasse von der Freudenauer HafenstraBe in die Seitenhafenstrabe
inkl. neuer Donaukanalbrucke,

Schloss Schénbrunn: Neuordnung der Verkehrsstrome zur besseren
fuBlaufigen Erreichbarkeit inkl. Neugestaltung des Vorplatzes und

B1 Karlsplatz: Gestalterische Aufwertung

B1 Linke und Rechte Wienzeile (Karlsplatz-Pilgramgasse), Aufwertung Naschmarkt,
B221 von B230 bis A23: Niveaufreimachung des Kreuzungsbereiches

LandstraBer Gurtel/LandstraBer Hauptstrabe/Rampe A23 inkl. Adaptierung der

B221 im Abschnitt B230 bis Rennweg,

B 14 Westspange Rannersdorf: zwischen der S1 ASt. Rannersdorf und der
Simmeringer HauptstraBe/Etrichstrale und

B228 Franzosengraben - 1. HaidequerstraBe: Verlegung der B228 aus dem derzeitigen
Verlauf Modecenterstrale/Erdbergstrale/ 1. HaidequerstraBe durch einen Neubau

im Abschnitt A23/Knoten St. Marx bis 1. HaidequerstraBBe zur besseren Anbindung

des Entwicklungsgebietes Erdberger Mais.

B1 Karlsplatz - Sezession: Biindelung der Richtungsfahrbahnen zur Verbesserung der
Querungsmaoglichkeiten fur FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen und zur Schaffung

von Gestaltungsspielraumen fur den Karlsplatz.

B224: Abschnitt B1 - Winckelmannstrale - Gurtel: Neubau der B224 zwischen
Wiental und Gurtel in Form einer niveaufreien Querung des Westbhahnhofgeldandes
zur Anbindung neuer Nutzungen am Westbahnhofgelande,

B227 ASt. Muthgasse: Richtungsgebundene Anbindung der Grinzinger Strale an den
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Knoten Nordbriicke in Fahrtrichtung B227/A22 zur Anbindung des Entwicklungs-
gebietes Muthgasse,
AufschlieBung Flugfeld Aspern,
AufschlieBung Sudbahnviertel: direkte Anbindung an das hochrangige Straennetz,
AufschlieBung Schlachthofareal St. Marx: Richtungsgebundene Anbindung der
verlangerten Viehmarktgasse an den Knoten St. Marx (A23/B228),
B13a Liesinger Platz: Neubau bis Brunner StraBe/Perfektastrale und
B232: Abschnitt B3 - Stammersdorfer Stra3e.
Falls von seiten Niederosterreichs nach erfolgter Errichtung der Nordostumfahrung eine
7. Donauguerung dstlich von Wien bei Fischamend gefordert wird, wird das von Wien -

sofern keine nachteiligen Auswirkungen auf den Nationalpark erfolgen - unterstutzt.

Abb. 36: Stralsenbauprogramm

Legende
I ASEINAG-Netz
m— Hauptsiralie B
B \shau/Neubau

Die stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs ist ohne technische Verbesserungen an den
Fahrzeugen und ohne flankierende SchutzmaRnahmen nicht erreichbar. Dazu zahlen:
RuBfilter und NO,Kat fur PKW und LKW: Die Stadt Wien wird sich auf allen Ebenen fur

Verbindlichmachung dieser Verbesserungen bei den Fahrzeugen einsetzen (EU, 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.

! Die Aufbringung larmarmer Fahrbahndecken im hochrangigen StraBennetz.

! Die Errichtung von stadtebaulich integrierten ,Designer-Larmschutzwanden”
(Beispiel Kornerhof am Margaretengurtel).

! Ausdehnung von Tempo-30-Zonen (siehe auch Kapitel 6: FuBgangerverkehr).

! Fahrbeschrankungen fur schwere LKWs (mehr als 20 Tonnen) im dicht bebauten Stadtgebiet.

! Kontrolle der LKW -Gesamtgewichte durch Einbau von Messstellen im StraBenquerschnitt.

TREUSCH

architecture

Larmschutzprojekt Korner-Hof am Margareten Glrtel

Sowohl fiir den Wirtschaftsverkehr als auch fur die Reduktion der fahrzeugbedingten Schad-
stoffemissionen ist eine maoglichst fllssige Verkehrsabwicklung erforderlich. Durch gezielte
VerkehrsmanagementmaBnahmen (z. B. Zufahrtssteuerungen zu staugefahrdeten StralRenab-
schnitten, Kameraliberwachung von (berlastungsgefahrdeten Kreuzungen) sollen Uberlastun-
gen des bestehenden hochrangigen StraBennetzes verhindert werden. Einen wesentlichen
Beitrag dazu scllen auch die MaBnahmen des Mobilitatsmanagements (siehe Kapitel 13:

Mobilitdtsmanagement) leisten.




&

~ Mobil in Wien |

Masterplan Verkohr 2003

10. Ruhender Verkehr

Ein Schwerpunkt des Wiener Verkehrskonzeptes 1994 war, neben der dritten Ausbauphase der
U-Bahn, die EinfUhrung der Parkraumbewirtschaftung in den Bezirken 1-9 und 20. Die Park-
raumbewirtschaftung hatte das Ziel, die Parkraumsituation fur die Wohnbevolkerung zu verbes-
sern und den Autoverkehr (Zielverkehr) in den dicht bebauten Innenbezirken Wiens zu reduzie-
ren. Folgende Wirkungen konnten erzielt werden:

Verringerung des Verkehrs in den bewirtschafteten Gebieten durch die Reduktion von

Dauerparkern (Arbeitspendlerlnnen) sowie durch die Verringerung des Parkplatzsuchver-

kehrs. In den parkraumbewirtschafteten Gebieten konnte die Parkplatzsuchzeit im

Durchschnitt von 9 auf 3 Minuten reduziert werden.

Verbesserung der Parkraumsituation fir die Wohnbevolkerung. Die Parkraumauslastung

in diesen Bezirken ist nach der Einfuhrung stark zurtickgegangen (von 110 auf 90 %),

in den letzten Jahren steigt sie jedoch wieder an. Auch der Falschparkeranteil ist um

uber 80 % zurickgegangen.
Die Motorisierung nimmt jedoch 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). Fir 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 Autobesitz ist ungebrochen, fiir 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 Einwohnerinnenzahlen und der Pkw-Anzahl 1981 und 2001 nach Bezirken (in Prozent)
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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 50.000 Stellplatzen errichtet. Bis zum Jahr
20056 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 Park&Ride-Stellplatze wurde seit dem Verkehrskonzept
1994 erweitert.

Durch die Anpassung des Wiener Garagengesetzes wurde die Stellplatzverpflichtung fur
Wohnungen auf 1:1 erhoht; gleichzeitig wurden Ausnahmen von der Stellplatzverpflichtung ein-
gefuhrt, womit Projekte wie ,autofreies Wohnen” ermaglicht wurden.

Obwohl viele MaRnahmen erfolgreich umgesetzt werden konnten, wurde ein Hauptziel des
Verkehrskonzepts 1994, namlich die Rickgewinnung von Flachen fir FuBgangerinnen und
Radfahrerinnen 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 Bewohnerinnen und Bezirkspolitiker-
Innen fordern die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung. AuBerdem konnten zwar durch die
Parkraumbewirtschaftung die Steigerungsraten des Kfz-Verkehrsaufkommens auf den Stralzen
zum Stadtzentrum verringert werden, in peripheren Stadtgebieten wachst das Verkehrsauf-

kommen aber ungebremst.

Die Stadt Wien verfolgt mit der Parkraumpolitik folgende Ziele:
Die Parkraumpolitik soll dazu beitragen, Gestaltungs- und Nutzungsspielraume im offent-
lichen StraBenraum zu erhohen: fur FuRgangerinnen und Radfahrerinnen, fur autofreie
Platzgestaltung, fur den Offentlichen Verkehr und den Wirtschaftsverkehr (d. h. Zulieferung
und Dienstleistungen). In Stadterweiterungsgebieten soll der 6ffentliche Raum von
vornherein fuBgangergerecht und qualitativ hochwertig gestaltet werden.
Im Sinne einer hohen Wohnqualitat und zur Sicherung des Wirtschaftsstandortes sollen
ausreichend Stellplatze fiir die Fahrzeuge der Bewohnerlnnen und der ansassigen Betriebe
zur Verfugung stehen; dabei ist allerdings anzustreben, dass Dauerstellplatze verstarkt von
der StraBe in Garagen bzw. auf Privatgrund verlagert werden.
Die Parkraumpolitik soll auch zur Reduktion des Kfz-Verkehrs beitragen und eine Anderung
des Modal Split zugunsten des Offentlichen Verkehrs, insbesondere im Stadt-Umland-

Verkehr, sowie zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs unterstutzen.
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Grundsatzlich besteht kein Anspruch auf einen Stellplatz im 6ffentlichen StraRenraum. Auch ist
die Schaffung von Stellplatzen auBerhalb des StraBenraumes keine alleinig kommunale
Aufgabe. Aufgabe der Stadt Wien ist aber eine zielorientierte Gestaltung der finanziellen, recht-
lichen und organisatorischen Rahmenbedingungen zur Unterstitzung der Eigenvorsorge fir

private Abstellplatze auBerhalb des offentlichen Raums,

Zur Umsetzung der Ziele verfolgt die Stadt Wien folgende Schwerpunkte in der Parkraumpolitik:
Organisation des Stellplatzangebotes im offentlichen StraBenraum: Gestaltung des
offentlichen Raumes in Abstimmung mit den Anforderungen anderer Nutzungen.
Unterstutzung der Schaffung und Nutzung von privaten Stellplatzen auBerhalb des
offentlichen Stralennetzes: Garagenprogramm, Park & Ride.

Zielgerichtete Bewirtschaftung des Stellplatzangebotes: Flachige Parkraumbewirtschaftung,
Kurzparkzonen, Tarife.
Steuerung des Stellplatzangebotes fur den Zielverkehr bei Nicht-Wohngebiuden: Stellplatz-

obergrenzen, ,Abgaben” auf errichtet Stellplatze bei Zielen mit starker Verkehrserzeugung.

Im Sinne einer hohen Lebensqualitat im dicht bebauten Stadtgebiet wird grundséatzlich ange-
strebt, dass Dauerparkplatze von der Stralke in Garagen bzw. auf private Stellpldtze verlagert
werden. Wenn offentliche Garagen und Wohnsammelgaragen neu errichtet werden, sind im
Umkreis von 500 m die Stellplatze im &ffentlichen Raum zu verringern. Dadurch sollen Defizite
fur FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen abgebaut und der &ffentliche Raum benutzerfreund-
licher gestaltet werden. Im Zentrum und in Gebieten ohne hohe Stellplatzauslastung durch die
Wohnbevolkerung sollen die Oberflachenstellplatze im Ausmal 1:1 reduziert werden. In
Wohngebieten mit hoher Stellplatzauslastung soll die Verringerung einen Drittel der neu er-
richteten Garagenstellplatze betragen, weitergehende Reduktionen sind anzustreben und
hangen von den adrtlichen Verhaltnissen ab (Erreichen der Qualitatsstandards fir 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 MaBnahmen im offentlichen Raum sollen zeitlich auf die
Eroffnung der Garage abgestimmt sein. Die dadurch neu gewonnenen Flachen sollen vorwie-

gend den FuBgangerinnen 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 Strakenquerschnitten ist bei der Errichtung 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 6ffentliche Raum den Qualitatsstandards nicht ent-
spricht. Es ist es auch weiterhin notwendig, Stellplatzangebot und -nachfrage in regelmaRigen
Abstanden zu erheben.

F

A

Qualitdtsverbesserung im 6éffentlichen Raum durch Garagenbau am Beispiel Ludo-Hartmann-Platz (Wien, 16.)
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Im dicht bebauten Stadtgebiet soll die Organisation des Ruhenden Verkehrs im offentlichen
Straenraum an den Standards fur den Fulgéangerverkehr ausgerichtet werden (siehe Kapitel 6:
FuRgangerverkehr). Das bedeutet, dass Gehsteigbreiten nicht unter 2 m (exklusive 30 cm Uber-
stehende Fahrzeugteile bei Schrag- und Senkrechtparkern) reduziert werden und bestehende

dartiber hinausgehende Standards weitestgehend erhalten bleiben.

In Stadterweiterungsgebieten stehen den Bewohnerlnnen ausreichend Stellplatze in Garagen zur
Verfligung, sodass das Dauerparken im offentlichen Raum nicht notwendig ist. Der 6ffentliche
Raum scll von vornherein so gestaltet werden, dass die BedUrfnisse der FuBgangerinnen und
Radfahrerinnen erfiillt werden, eine hohe Aufenthaltsqualitdt entsteht und der Offentliche
Verkehr und der Wirtschaftsverkehr (Zulieferung, Dienstleistungen) gute Bedingungen vorfinden.
Fur Stadterweiterungsgebiete sollen Regelguerschnitte 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 fuBgangerfreundlicher StraBengestaltung (z. B. ausreichende Gehsteigbreite, Querungs-
hilfen, Grinraumgestaltung mit Baumscheiben) soll auch die Errichtung von Schragparkplatzen

grundsatzlich maoglich sein.

Wenn das Ziel, den StraBenraum von parkenden Autos zu entlasten, durchgesetzt werden soll,
ist die Errichtung von offentlichen Garagen weiterhin notwendig, da angesichts der steigenden
PKW -Zulassungszahlen die Errichtung von Stellplatzen im Zuge des Wohnungsneubaus allein
nicht ausreicht. Das gilt vor allem fiur dicht bebaute Gebiete mit vorwiegend alterer Bausub-
stanz. Dabei missen vorwiegend Dauerparkplédtze flr die Wohnbevolkerung errichtet werden,
daneben ist auch eine malvolle Anzahl von Kurzparkplatzen fir den Kunden- und Geschafts-
verkehr notwendig (Wirtschaftsstandort Wien). Flr Berufspendlerlnnen soll das Angebot an

Stellplatzen am Zielort nicht ausgeweitet werden.

Das Garagenprogramm der Stadt Wien soll in umsetzungsorientierter flexibler Form weiterent-
wickelt werden; dieses kurz- bis mittelfristige MaRnahmenprogramm soll auch weiterhin im
Rahmen des ,Kooperativen Parkraummanagements” (Magistrat, Wiener Wirtschaftsforderungs-
fonds, Garagenerrichter und -betreiber, Wirtschaftskammer, Verkehrsklubs) erarbeitet, laufend

erganzt und konkretisiert werden. Das Sonderprogramm zur Garagenférderung, das Garagen-
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projekte an ausgewahlten Standorten (.Volksgaragen”) mit besonderen Konditionen fordert, soll
in den nachsten Jahren weitergefiihrt werden, damit dicht bebaute Wohngebiete aufgewertet
werden konnen. Fur die Auswahl der Standorte und die Art der Forderung soll ein Kriterien-
katalog ausgearbeitet werden, auf Basis dessen die Garagenfdrderung mittel- und langfristig
erfolgen soll. Die Standorte flr Volksgaragen miissen durch eine besonders hohe
Stellplatzauslastung im offentlichen StraBenraum gekennzeichnet sein. Die Férderung erfolgt fir
Tief- und Hochgaragen sowie fur mechanische Garagen. Zusatzlich soll die Machbarkeit und
ZweckmaBigkeit von Tiefgaragen unter StraRen untersucht werden, damit die Zahl potenzieller

Standorte erhoht werden kann.

Es wird weiters vorgeschlagen, beim Neubau von Wohnungen (Dachgeschossausbau und
Wohnhausneubau) in Abhangigkeit der ortlichen Maoglichkeiten die Pflichtstellplatze in Wohn-

sammelgaragen unterzubringen.

Abb. 38: Bestehende und geplante Volksgaragenstandorte * in Betrieb
im Bau
Wienweites Sonderprogramm * in Planung
zur Garagenférderung N Sf,féﬁi':"“
(Volksgaragenstandorte) [ Parkraumbewirtschaftung

Quelle: Magistratsdirektion-Stadtbaudirektion, Stand. August 2003

In den nachsten Jahren sind weitere P&R-Anlagen an peripheren Stationen hochrangiger offent-
licher Verkehrsmittel notwendig, damit Arbeitnehmerinnen aus den Wiener Stadtrandgebieten
und dem Wiener Umland verstarkt den Offentlichen Verkehr fir die Fahrt zum Arbeitsplatz
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nutzen konnen. Fur die Errichtung von P&R-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 P&R-Stellplatze (davon 3.790 in gefor-
derten Anlagen) verfugbar. Bis 2010 soll das Angebot auf ca. 14.000 P&R-Stellplatze erhdht
werden. Davon werden rund 12.000 Stellplatze mit Forderungen der Stadt Wien errichtet wor-
den sein und daher zu einem gunstigen Tarif angeboten werden. Weitere Anlagen sind langfris-
tig vor allem an den verlangerten U-Bahn-Linien vorzusehen. Bei der Errichtung von P&R-Anlagen
an U-Bahn- und S-Bahn-Stationen im Stadtgebiet sollen folgende Bedingungen erflllt sein;
Kombination von P&R-Stellplatzen mit hochwertigen Nutzungen und
keine Konkurrenz zum regionalen offentlichen Zubringerverkehr (Busse).
Die P&R-Anlagen im Wiener Stadtgebiet sollen gebihrenpflichtig sein, wobei weiterhin glinsti-

ge Tarife fiir OV-Beniitzerinnen (,Kombicard”) angeboten werden sollen.

Abb. 39: Bestehende und geplante Park & Ride-Standorte
Park & Ride - Programm der Stadt Wien

® bestehends PAR Anlagen
P&R Anlage im Bau
® geplante P&R-Anlagen
NHezuxsguenzen
U-Bahn Bestand
U-Bahn geplant
§-Bahn Bestang
§-Bahn geplant
Blockkarte
[ Parkraumpewirtst hattung

P&R Rendenfousherg
3

- .."E-rrebersdut]“

P&R %emansi?&aﬁe
P&RBF,"Upnerslraﬁe PER AdE

= PE;R-F\ugfelu Aspern
L

.
....... .-~ P&R Aspernstralte

PAR Hagersdort

PaR Atzgersdfrt

)

P&R Liesing /

Quelle: Magistratsdirektion-Stadtbaudirektion, Stand: September 2003

Daruber hinaus sollten in Kooperation mit dem Land Niederosterreich jene P&R-Anlagen forciert
werden, die den niederosterreichischen Pendlerinnen bereits in ihrer Wohnregion das Umstei-
gen in die S-Bahn erleichtern; dadurch legen die Pendlerlnnen nur kurze Strecken mit dem Auto
zuriick, und der Autoverkehr kann reduziert werden. In Niederdsterreich befinden sich mehrere
Anlagen in Vorbereitung. Im Gebiet des Verkehrsverbundes Ostregion sind seit 1993 mehr als
7500 P&R-Stellplatze errichtet worden. Weitere rund 5.200 P&R-Stellplatze sind in Planung.
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Ergdnzend zu den P&R-Anlagen in der Region sollen auch P&D-Platze an ausgewéhlten Park-
platzen des hochrangigen StraRennetzes aulerhalb von Wien angelegt werden, die die Bildung

von Fahrgemeinschaften nach Wien erleichtern.

Abb. 40: Park & Ride-Standorte in der Region
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Tabelle 19: Park & Ride-Anlage in der Region

Eisenbahnachsen im Verkehrsverbund Ostregion 1993 2001 Planung
Nordwestbahn (S3. S30, R32) 1.13 2.356 590
Nordbahn (S2, S20) 766 1.494 160
Ostbahn nordlicher Ast (S1, R15, R8Q) 1.432 2.566 350
Pressburger Bahn (S7) 323 481 220
Ostbahn sudlicher Ast (S60, R60, R64) 875 1.636 450
Pottendorfer Linie (R11, R13) 496 603 100
Stdbahn (S1. R10, R14) 1.781 2.880 830
Westbahn (S50, R50) 974 1.802 1.200
FIB Donauuferbahn (S40, R40, R41) 1713 2.561 806
FJB Kamptalbahn (R42, R44) 301 1.097 489
Summe 9.774 17.331 5.195

Quelle: VOR, OBB, Niederésterreichische Landesregierung, NOVOG, 2002




Mobil in Wien | [

10. Ruhender Verkehr

Als kurzfristige Entlastungsmalnahme besteht die Moglichkeit, Kundenparkpldtze von Nahver-
sorgern und Verbrauchermarkten auBerhalb 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 Verfligung gestellt werden. Von 35 maoglichen

Standorten wurden bisher 16 realisiert, die Verfigbarmachung 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-
Ben Platzbedarf. Die Wiener Parkraumbewirtschaftung ist, auch im internationalen Vergleich,
sehr erfolgreich. Das Instrument Parkraumbewirtschaftung bietet aber noch groRe Reserven zur

Verbesserung des Stadtverkehrs, die es auszuschopfen gilt.

Das derzeitige 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 Gestaltungsmaoglich-

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 gestoRen. Derzeit erlaubt namlich das Wiener
Parkometergesetz nur in Kurzparkzonen Parkgebihren einzuheben. Bei den relativ niedrigen
Parkgeblhren wird die Parkraumauslastung vor allem Uber die zeitliche 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 Einflihrung eines neuen Wiener Parkabgabegesetzes, in dem auf der
Basis von im Gesetz festgelegten Kriterien 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 & Ride) und zu verschiedenen Zeiten (insbesondere in den Abend- und Nachtstunden)



Mobil in Wien

Masterpian Verkehr 2003

10. Ruhender Verkehr

besser gerecht wird, wird derzeit entwickelt. Das neue Madell soll 2004 /2005 im Rahmen
eines Pilotversuchs in der Stadthallenumgebung erprobt werden.

Zwischen 1986 und 2001 kostete das halbstindige Abstellen eines Autos in einer Wiener
Kurzparkzone unverandert € 0,44, im Zuge der Wahrungsumestellung auf Euro (am 1.1.2002)
wurde der Preis sogar auf € 0,40 gesenkt. Die Kurzparkgeblhren in vergleichbaren européi-
schen GroBstadten liegen weit hoher als in Wien: eine halbe Stunde kostet in Minchen € 1,27,
in Stockholm € 0,86, der Halbstundenpreis in Amsterdam ist raumlich gestaffelt und liegt
zwischen € 0,85 und 1.40.

Eine Erhohung sowie vor allem die raumliche und zeitliche Staffelung der Wiener Parkgebihren
ist zweckmalBig, weil dies zur weiteren Veranderung des Verkehrsverhaltens im Sinne der ver-
kehrspolitischen Ziele beitragt. Die Geblhrenstaffelung muss aber so erfolgen, dass sie fur die

Benttzerlnnen verstandlich und nachvollziehbar ist.

Die Parkraumpolitik steht und fallt mit der Uberwachung. Der Einsatz der Parkraumiiber-
wachung seit der Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung war sehr erfolgreich und auch
offentlichkeitswirksam. Im Sinne der Verkehrssicherheit und der Freihaltung der Wege fur
FukRgangerinnen 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 ZweckmaBigkeit einer Uberwachung
durch Dritte gepruft werden.

Zur Steuerung des Kfz-Verkehrs wird auch eine Begrenzung der privaten Stellplatze bei Be-
trieben, Burohausern oder Einkaufszentren vorgeschlagen. Dafur konnen grundsatzlich hoheit-
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 ja so weit wie
moglich mit dem Offentlichen Verkehr, zu FuB oder per Fahrrad abgewickelt werden. Dabei ist
zu beachten, dass Stellplatzbegrenzungen mit einer Verbesserung des Angebotes des Offent-
lichen Verkehrs Hand in Hand gehen missen, damit eine gute Erreichbarkeit gewahrleistet ist.
Fur Stellplatze in Wohngebauden ist hingegen eine Begrenzung nicht sinnvoll - ausreichend
Stellplatze auf den Wohngrundstlicken sind eine Voraussetzung fur die Entlastung der StralRen

vom Ruhenden Verkehr.
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Alle MaRnahmen der Stellplatzbegrenzung miussen unbedingt mit Niederdsterreich und den
Umlandgemeinden abgestimmt werden, sonst droht die verstarkte Abwanderung jener Betrie-

be, fur die eine gute Erreichbarkeit mit dem Kfz wichtig ist, ins niederdsterreichische Umland.

Es wird vorgeschlagen, sowohl fiir die im Folgenden beschriebene 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 offentlichen Finanzen sind genau zu Uberpriifen. Insbesondere sind
dabei auch mogliche Verlagerungseffekte von Betrieben, Einkaufszentren etc. nach Nieder-
osterreich zu berlcksichtigen. Weiters sind die rechtlichen Rahmenbedingungen zu Uberpriifen
Fur die Bautrager und Wirtschaftstreibenden muss die Rechts- und Planungssicherheit gewahr-

leistet sein.

Folgende MaBnahmen zur Steuerung der Stellplatzerrichtung flr den Zielverkehr sollen

verfolgt werden:

Im Garagengesetz ist zwar die Errichtung von Stellplatzen verpflichtend vorgeschrieben, aller-
dings obliegt es den Bautrdgern, die Art der Stellplatzerrichtung festzulegen. Das hat dazu
gefuhrt, dass vor allem am Stadtrand flachenintensive, groRe Parkplatze an der Oberflache
angelegt wurden. In Zukunft soll die Errichtung von Parkplatzen bei groRen Betrieben moglichst
flachensparend erfolgen. Dazu sollen entsprechende Vorkehrungen bereits in den Bebauungs-

planen vorgenommen werden.

Das Wiener Garagengesetz schreibt beim Neubau von Wohnungen, Betriebsgebauden, 6ffent-
lichen Gebauden und Veranstaltungsgebauden vor, dass Stellplatze zu errichten 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 flr bestimmte Bauprojekte zu definieren. Im Einzelfall kann
fur raumlich begrenzte Teile des Stadtgebiets” die Stellplatzanzahl im Bebauungsplan festge-

legt werden, wobei verschiedene Kriterien zu bertcksichtigen sind.

De facto werden aber bei Burogebauden, Einkaufszentren etc. oft weit mehr als die Pflichtstell-
platze errichtet (VMerkehrserreger). Es erscheint sinnvoll, Uber Einzelfall-Regelungen hinaus gene-
relle Obergrenzen rechtlich festzulegen. Deshalb wird vorgeschlagen, dass das Wiener Garagen-

gesetz fur Betriebs-, Buro- und Geschaftsgebaude nutzungsabhangige Stellplatzobergrenzen
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ermoglichen soll. Als Orientierungshilfe fir die Behorde soll ein Kriterienkatalog 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 rdumliche Differenzierung soll im Stadtgebiet nicht vorgenommen werden. Einheitliche
Stellplatzobergrenzen erleichtern die Durchsetzung von Stadtentwicklungszielen und unterstit-
zen das Instrumentarium der Stadtentwicklung: Die Stellplatzbegrenzung verringert fUr Investo-
rinnen die Attraktivitat des Neubaus von Blrogeb&auden und anderen Verkehrserregern ,auf der

grinen Wiese” und begunstigt Bauprojekte in der Nahe offentlicher Verkehrsmittel.

Zusatzlich zur Verankerung von Obergrenzen wird die Stadt Wien auch finanzielle Lenkungs-
maBnahmen Uberprifen: Eine Verkehrserregerabgabe auf errichtete Stellplatze bietet Bautragern
einen okonomischen Anreiz, weniger Stellplatze als zulassig zu bauen. Insbesondere fur
Einkaufszentren und andere GroBstrukturen, die viel Autoverkehr bewirken, ware dies eine wich-

tige Lenkungsmalnahme.

Die Einfihrung der Verkehrserregerabgabe in Wien erfordert aber noch Wirkungsanalysen und
Konkretisierungen (Geltungsbereich, Hohe der Abgabe, Einmalzahlung oder periodische Abgabe
usw.). SchlieBlich ist die Einflihrung 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 Betriebsansiedlungen mit
mehr als 10.000 m* Grund- und Geschofflache verbundenen Kosten eingehoben werden (siehe
auch Kapitel 3: Versorgungsverkehr). Neben der Abwagung der ZweckmaRigkeit und Mach-
barkeit ist jedenfalls 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
Transportautkommen 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. 41: Entwicklung des Transportaufkommens auf der dsterreichischen Donau und des wasserseitigen
Umschlags im Hafen Wien
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Quelle: Statistik Austria, Guterverkehrsstatistik 1991-2001

Diese Phase scheint nun zu Ende zu gehen und mit dem Beitritt der osteuropaischen
Nachbarlander zur Europaischen Union erdffnen sich groRe Chancen, die verfugbaren

Transportkapazitaten auf der Wasserstrae Donau und im Wiener Hafen besser zu niitzen.

Die Schifffahrt ist vor allem im Vergleich zum StralBenglterverkehr aus verkehrs- und umwelt-
politischer Sicht positiv zu beurteilen. Eine Forderung und Verbesserung der Verhaltnisse fir die
Binnenschifffahrt wird daher sowohl von der EU als auch vom Bund propagiert. Allerdings ste-
hen wasserbauliche Ausbauwlnsche teilweise im Widerspruch zu gewasser- und auenokologi-
schen Anliegen. Eine Verstandigung auf einen okologisch vertraglichen Ausbau der Donau bei
dem ausreichende Abladetiefen fir 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 WasserstraRe Donau auf Kosten vor allem des StraRenglterverkehrs

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).

Guterverkehrszentrum Hafen Wien

Die MaRnahmen entlang der Donau, die zur Erreichung dieser verkehrspolitischen Ziele not-
wendig sind, liegen nur zu einem geringen Teil im Entscheidungsbereich der Stadt Wien. Die

Stadt fordert und unterstiitzt jedenfalls folgende MaBnahmen:

(1) Okologisch vertraglicher Ausbau der gesamten WasserstraRe Rhein-Main-Donau gemas
den getroffenen internationalen Vereinbarungen (Européisches Ubereinkommen uber
HauptbinnenwasserstraBen mit internationaler Bedeutung, Genf, 1996, Empfehlungen
der Donaukommission, 1998, Leitlinien flr den Aufbau eines transeuropaischen
Verkehrsnetzes, 1996).

(2) Verbesserung der Bedingungen fur die Containerschifffahrt als wesentliche Voraussetzung
fur die Verlagerung von Transportsubstraten vem LKW auf das Binnenschiff.

(3) Einfihrung des ,Danube River Information Service” (DORIS) zur Erhohung der

Leistungsfahigkeit und der Sicherheit auf der Wasserstralke Donau.
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(4) Aushbau der Donau zwischen Wien und Bratislava: Im Wiener Stadthereich ist eine
Fahrwassertiefe von 2,7 m mdglich, fir die Ubrige Strecke ist ein nationalparkvertraglicher
und den Erfordernissen der Schifffahrt entsprechender Ausbau vorzusehen. Zu diesem
Zweck wurde ein Koordinationsausschuss WasserstraBe-Nationalpark eingerichtet, in
welchem neben der Wasserstralendirektion und der Nationalpark-Gesellschaft auch
die Oberste Schifffahrtsbehdrde und die Landesbehdrden vertreten sind.
Verkehrspolitisches Ziel der Stadt Wien ist jedenfalls eine Verbesserung der derzeit
bestehenden Fahrwasserverhaltnisse bel 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 Strukturierung der Donauufer (Flachwasserbereiche etc.) in einem
flussbaulichen Gesamtkonzept festgelegt werden.

(b) Rasche Beseitigung der Ponton-Brucke in Novi Sad sowie der damit im Zusammenhang

stehenden Verrechnung von Durchfahrtsgebiihren.

Der Wiener Hafen ist mit 350 ha Flache der groRkte offentliche Donauhafen in Osterreich. Durch
die Konzentration von uber 100 Unternehmen, davon zahlreiche Speditionen, an der Schnitt-
stelle der Verkehrstrager Wasser, Schiene und StraBe ist der Hafen Wien auch das groBte
Gliterverkehrszentrum 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 Malnahmen sind vorgesehen:

Erweiterung des trimodalen Terminals fur den kombinierten Verkehr im Hafen Freudenau,

Wiedererrichtung der Winterhafenbrucke fur den Schienenverkehr zur Schaffung einer

Durchfahrtsmoglichkeit und einer Direktanbindung zum Verschiebebahnhof Kledering,

Verlagerung der B14 im Bereich des Kombiterminals in die Seitenhafenstrale,

Vertiefung der Kooperation zwischen Wiener Hafen und OBB,

Verlangerung der Kaianlagen im Hafen Albern um hundert Meter zur Kapazitatserhdhung

des wasserseitigen Umschlags,

Errichtung einer neuen Schiittguthalle fur die Lagerung von Massengiitern,

Verbesserung des Hochwasserschutzes fur die Hafen Freudenau und Albern und

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 Durchfiihrungsverordnung zu

beschlielRen, damit die notwendigen Behordenverfahren eingeleitet werden konnen.
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11. Schifffahrt

Ein wesentliches Element zur Verbesserung der Angebotsqualitat der Schifffahrt ist die Ein-
bindung in verlassliche und funktionierende Logistikketten. Die Hafen spielen dabei eine zentrale
Rolle. Der Hafen Wien hat bereits in den letzten zehn Jahren begonnen, durch Betei- ligungen
und Kooperationen mit anderen Donauhifen Synergiepotenziale aufzubauen und zu nutzen.

Diese Strategie soll auch in Zukunft weiter fortgesetzt werden.
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12. Flugverkehr

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 groBeren
Flugzeugen haben die Flugbewegungen (im Linien- und Charterverkehr) ,nur” um 30 % (von
rund 144.000 auf 187.000) zugenommen. Die aktuelle Prognose der Flughafen Wien AG geht
von einer weiteren Zunahme des Passagieraufkommens um 4,6 % pro Jahr aus; jedenfalls aber

von einem Wachstum, das Uber dem europdischen Durchschnitt liegt.

Abb. 42: Entwicklung des Flugverkehrs 1980-2020

in 1.000 Fluggasten/Jahr in 1.000 t/Jahr
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1} 3-Pisten-System

Quelle: Flughafen AG, 2002

Die Prognosen unterstellen, dass der Flughafen Wien (VIE) seine Position als West-Ost- und
West-Fernost-Drehscheibe (HUB-Funktion) weiterhin behaupten und ausbauen kann. Durch die
EU-Erweiterung wird sich jedenfalls das Einzugsgebiet des Flughafens von 5.6 auf 14,3

Millionen Menschen vergroern.
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12. Flugverkehr

Der Flughafen Wien verflgt derzeit Uber ein 2-Pisten-System (Piste 11/29 und Piste 16/34).
Die Leistungsfahigkeit dieses Systems entspricht rechnerisch dem von 1,6 Pisten. Treten die
Prognosen der Flughafen Wien AG ein, werden in wenigen Jahren die Qualitatsstandards in den
Landespitzen unterschritten werden, das heit es wird zunehmend zu Verspatungen kommen.
Werden keine kapazitatserhohenden MaBnahmen getroffen - etwa der Bau der dritten Piste -
kann das prognostizierte Verkehrsaufkommen in etwa 10 Jahren nicht mehr in der geforderten

Qualitat bewaltigt bzw. die prognostizierte Nachfrage nicht mehr befriedigt werden.

Der Flughafen Wien ist ein dynamisch wachsender Wirtschaftsstandort, dessen Bedeutung
bereits jetzt weit Uber die bloBe Abwicklung des Flugverkehrs hinausgeht. Zusatzlich zu den
zahlreichen bereits am Flughafen angesiedelten Unternehmen wird im Oktober 2004 der neue
,Office Park” - ein hochwertiger Blurostandort (26.000 m? Biroflache) mit angelagerten Dienst-
und Serviceleistungen (Hotel, Freizeit usw.) - eréffnet werden. Auch der Cargo-Bereich wird kon-

tinuierlich ausgebaut.
Es wird daher in den ndchsten Jahren auch die Zahl der am Flughafen Beschaftigten und der
indirekt Beschaftigten deutlich zunehmen.

Abb. 43: Beschaftugte am Flughafen Wien 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 Zubringerrouten - 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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12. Flugverkehr

Abb. 44: Verkehrsmittelwahl bei Fahrten vom/zum Flughafen (2000)

Bahn Bahn
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Bus
20 %
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18 %

PRW und Taxi
75 %

Fluggaste und Besucher Beschaftigte
Quelle: Flughafen AG, 2002

Der Flughafen ist tiber die A4 Ostautobahn und die B9 gut an das hochrangige Stralennetz
angebunden. Die 2x2-streifige A4 weist noch Kapazitatsreserven auf: der Knoten Prater (A4,
AZ23) ist in den Verkehrsspitzen jedoch bereits jetzt regelmaBig uberlastet. Durch zusatzlichen
grenziiberschreitenden Verkehr und Quell-Ziel-Verkehr des Flughafens wird sich das Verkehrsauf-

kommen auf der A4 in den nachsten Jahren deutlich erhdhen.

Der guten Erreichbarkeit des Flughafens mit privaten Pkws bzw. Taxi und dem in den letzten
Jahren erheblich vergroRerten Stellplatzangebot am Flughafen steht nach wie vor ein mangel-
haftes Angebot im offentlichen Verkehr gegentiber: Hauptverkehrstrager im 6ffentlichen Verkehr
sind immer noch die Shuttlebusse zum City Air Terminal (alle 20 Minuten} bzw. zum Sid- und
Westbahnhof (alle 30 Minuten).

Durch den Ende 2002 abgeschlossenen, durchgehend zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecke
Wien Mitte - Flughafen konnte zwar die Reisezeit mit der S7 (Flughafenschnellbahn) von 34
auf 26 Minuten und mit Eilzligen von 24 auf 20 Minuten verkirzt werden, das Zugsangebot -
S7 im 30-Minuten-Takt und einzelne Eilzlige - wurde aber bislang nicht verdichtet.

12.2 Ziele und MaRnahmen

12.2.1 Landseitiger Verkeh

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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12. Flugverkehr

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-Maglichkeit) 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 Spezialtarif. Die Shuttlebusver-
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 Train (CAT)

Mittel- bis langerfristig miissen aus der Sicht Wiens dartiber 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 Linienfihrungen erganzt werden.

Voraussetzung dafiir ist die Realisierung folgender Vorhaben:
Bau des neuen Bahnhof Wien - Europa Mitte (inkl. des mit der S-Bahnstammstrecke zu
verbindenden Nahverkehrsteils),
Neubau einer Schleife Ostbahn - Donauldandebahn,
Ausbau des Bahnhofs Flughafen Wien,
Neu- bzw. Ausbau der Strecke Flughafen Wien - Gramatneusiedl (Ostbahn) -
Eisenstadt - Sopron.
Soll der Schienenverkehr als Zubringer- oder Konkurrenzsystem zum Flugverkehr bestehen kon-
nen, ist ein modernes Wagenmaterial, das einen mit dem Flugverkehr vergleichbaren Komfort

bietet, Voraussetzung. Neben der Attraktivierung der Angebote im offentlichen Verkehr ist eine
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12. Flugverkehr

Parkraumbewirtschaftung am Flughafen, die insbesondere den Berufspendlerverkehr betrifft,
notwendig. Trotz der Angebotsverbesserung des offentlichen Personennahverkehrs wird der Kfz-
Verkehr auf der Ost-Autobahn (A4) im Abschnitt Knoten Schwechat (S1) - Flughafen VIE weiter
stark ansteigen, sodass ein 2x3-streifiger Ausbau mittelfristig notwendig ist.

Seit Anfang 2001 wird im Rahmen des von der Flughafen Wien AG initiilerten ,Mediations-
verfahrens Flughafen Wien” intensiv an einvernehmlichen, fiir alle beteiligten Parteien (,Aviation
Group”, Lander Wien und Niederosterreich, Nachbarschaftsbeirat, betroffene Wiener Bezirke,
Burgerinitiativen, Siedlerversine, politische Parteien, Interessenvertretungen, Umweltanwalt-
schaften usw.) tragbaren und vertraglich abzusichernden Lodsungen gearbeitet, die zum Ziel
haben, die derzeitigen und klnftigen Belastungen durch den Flugverkehr fir die betroffene

Bevolkerung und die Umwelt akzeptabel zu gestalten.

Abb. 46: Larmbelastung und Larmbeldstigung 2000

mediation.

LEGENDE:

Dauerschallpegel
/45 88

Rosinak & Parmer ZT GrmbH, Wien, Oktaber 2002

Quelle: Mediationsverfahren Flughafen Wien, 2003

Ende Mai 2003 haben 47 der 50 im Mediationsverfahren vertretenen Parteien einen ersten
Teilvertrag beziiglich ,aktueller MaBnahmen” abgeschlossen, demgemal ab sofort inshe-

sondere Folgendes umzusetzen ist:
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Neuregelung der Verteilung der Starts und Landungen auf die vier Pistenrichtungen,
Neutrassierung samtlicher Abflugrouten,

Einrichtung kontrollierter Sichtanflugstrecken,

Einsatz larmmindernder An- und Abflugverfahren,

Verlangerung der Uberflugsfreien Zeiten fur einzelne Pistenrichtungen auf 21 bis 7 Uhr
(Ausnahmen fiir Ambulanzfliige, besondere Windverhaltnisse und einzelne Abflugstrecken),
Monitoring, Evaluation und Konsultationsmechanismen und

Einrichtung einer unabhéngigen Beschwerde- und Informationsstelle.

In der nun laufenden Schlussphase des Mediationsverfahrens geht es um den Abschluss kon-
sensualer Vereinbarungen beziiglich der Ausbauvorhaben der Flughafen Wien AG - insbeson-
dere um die Klarung der Frage, ob und in welcher Form eine dritte Piste errichtetet 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:
Langfristige Absicherung der Leistungsféhigkeit des Flughafens Wien, damit dieser als
prosperierender Wirtschaftsstandort erhalten bleibt, wie bisher Entwicklungsimpulse
fiir Wien und die Ostregion Osterreichs geben kann und darlber hinaus einen wichtigen
Beitrag zur Etablierung einer die angrenzenden Regionen der Nachbarstaaten einbeziehen
den ,Europaregion” leisten kann, und
Minimierung der Umweltbelastungen, die kiinftig vom Flughafen und seinem Flugbetrieb

ausgehen werden.



Mobil in Wien

Masterpian Verkehr 2003

13. Mobilitatsmanagement

Mobilitaitsmanagement umfasst die Steuerung in und zwischen Verkehrssystemen, die Infor-
mation der Verkehrsteilnehmerlnnen, die Kommunikation zwischen den Verkehrstragern und

-betreibern sowie das Angebot mobilitatsbezogener Dienstleistungen.

Bisher konzentrierte sich das Mobilitatsmanagement auf eine autarke Verkehrssteuerung einzel-
ner Verkehrsunternehmen. Versuche, die Wirksamkeit des Verkehrssystems durch betriebliche

und organisatorische MaBnahmen zu steigern, werden in Wien bereits seit Jahren unternommen.

Die Wiener Linien bauen seit 1995 ein Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem (RBL) auf, im
Jahr 1995 wurde ein Probebetrieb auf zwei Linien aufgenommen. Mittlerweile sind 20 Tages-
und alle Nachtlinien im RBL integriert. Das RBL soll den Disponenten helfen, Stérungen im
Ansatz zu erkennen und zu beseitigen. Zur Anzeige der Abfahrtzeiten dienen Fahrgastinfor-
mationssadulen, von denen gegenwartig 40 in Betrieb stehen und in der Endausbaustufe ca.

300 an Haltestellenknoten errichtet werden

In der Verkehrsleitzentrale der Wiener Polizei werden Informationen zum Kfz-Verkehrsfluss und
uber Storungen gesammelt. Samtliche Verkehrsinformationen werden iiber das osterreichweite
Verkehrsinformationssystem (VIS) des Bundesministerium fir 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 StraBenzustand und die aktuelle Verkehrssituation im StraRennetz zur Verfligung.

Die ASFINAG baut derzeit ein in mehreren Ausbaustufen konzipiertes Verkehrsbeeinflussungs-

system flr den Ballungsraum Wien auf, das Autobahnen und SchnellstraBen umfasst.

Fahrgastinformationen sind durch die Elektronische Fahrplanauskunft (FFA) des Verkehrs-
verbundes Ost-Region (VOR) seit 1991 verfiigbar. Seit Juni 2002 wird neben den Fahrplanen
ein so genanntes ,Routing” angeboten. Damit kannen Fahrtrouten sowochl im Offentlichen
Verkehr als auch im Individualverkehr und FuBwege sowie Zugdnge zu Haltestellen auf ent-
sprechenden Karten grafisch dargestellt werden. Zusétzlich besteht die Moglichkeit, Detail-
informationen Uber Haltestellen abzurufen, etwa ob es Aufziige gibt. Personen, die in ihrer

Mobilitat 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 Ankinfte und Abflige an. Fir 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 fir den taglichen Mobilitatsbedarf an. Seit dem Frihjahr 1998 konnen
Jahreskartenbesitzerlnnen zu Sonderkonditionen am ,Autoteilen” teilnehmen, moglich wird das

durch die Kooperation der Wiener Linien mit einer Car-Sharing-Organisation.

Die Stadt Wien, Niederosterreich und die Automobilklubs haben im Jahr 2002 eine Fahrge-
meinschaftsbdrse geschaffen, die interessierten Teilnehmerinnen routenorientierte Fahrgemein-

schaften und diverse Vergiinstigungen anbietet (www.fahrgemeinschaften.at).

Das Mobilitatsmanagement soll die bisherigen Handlungsfelder der Verkehrspolitik unterstiit-
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 intensive 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 MaBknahmen; durch systematische Information und Kemmunikation sollen die
Verkehrsteilnehmerlnnen motiviert werden, aus den Alternativen bei der Verkehrsmittelwahl
stadtvertraglich auszuwahlen: ,Mobilitat mit System” ist deshalb auch einer der Handlungs-

schwerpunkte der Wiener Verkehrspolitik in den nachsten Jahren.

Unter Federfuhrung der Stadt Wien soll im Projekt VEMA (Verkehrsmanagement Wien) eine
Organisationsstruktur aufgebaut werden, die einen systematischen Informationsaustausch, die
Zusammenfiuhrung 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 gewihrleistet, vor,
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Abb. 47: VEMA-Qrganisationskonzept
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In einem ersten Schritt soll eine Kommunikationsplattform (VEMA-Intranet) eingerichtet werden;
danach soll aus den Daten der Akteure (Datenpool) ein intermodales und aktuelles Verkehrs-
lagebild entwickelt werden, das der Bevolkerung und allen mit Mohilitat befassten Unternehmen

und Institutionen zur Verfugung steht.

Die Erneuerung der Verkehrsleitzentrale soll eine strategische Steuerung und ein umfassendes
Verkehrslagebild der Region ermaoglichen. Damit kann die Verkehrsleitzentrale in ein Verkehrs-

managementsystem fur Wien 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 Verkehrsinformationssystem verfligen, mit dessen Hilfe
die Burgerlnnen individuelle Mobilitatsentscheidungen bestmaoglich treffen konnen. Dieses
System muss die Entwicklung der Informationsmedien (Internet, Mobiltelefone, Navigations-
systeme, Fahrerunterstutzungssysteme, Reservierungssysteme) nutzen, um die Informationen
flr die Burgerinnen so aufzubereiten, dass ein einfacher, rascher und kostengunstiger Zugang

moglich wird. Dafur ist ein Datenpool aller Mobilitatsdienstleister Voraussetzung.

Das dynamische Verkehrsinformationssystem bietet einen laufenden bzw. vorausschauenden
Lagebericht des Verkehrsgeschehens. Damit und auf Grundlage der verkehrspolitischen Ziel-

setzungen kann eine intermodale Steuerung der Verkehrsabwicklung durchgeflhrt werden.

In Wien soll kiinftig eine Mobilitatsberatung (z. B. .Call Center” Mobilitat/Verkehr) angeboten wer-
den. Diese Serviceeinrichtungen sollten u. a. eine Gesamtreiseplanung offerieren kénnen, die
nicht an den Zusténdigkeitsgrenzen der Verkehrsunternehmen endet. Das Aufgabenspektrum ist
damit gegeniiber dem der Auskunftsstellen fur den Offentlichen Verkehr und dem von Mit-
fahrzentralen und anderen Service-Einrichtungen wie der Verkehrsleitzentrale erheblich erweitert.
Ein solches .Call Center” Mobilitat sollte auch verschiedene Hotlines bindeln, zum Beispiel:

Eine Gratishotline flir mobilitdtsbehinderte Personen, damit diese gratis und unblrokratisch

auf ihre Verkehrsprobleme aufmerksam machen kénnen,

Radtelefon als zentrale Anlaufstelle flir Radfahrerlnnen und

eine Fahrgemeinschaftsborse etc.

Abb. 48: Mobilitdtsmanagement
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Voraussetzung flr jede Art von Mohilitatsberatung ist die Analyse individueller oder zielgrup-
penspezifischer Mobilitdtsanforderungen und ihre Beriicksichtigung am Mobilitatsmarkt. Erst
wenn die Wiinsche, Gewohnheiten und Vorlieben der Kundinnen genau bekannt sind und den
realen Moglichkeiten des Verkehrsmarktes objektiv gegenubergestellt werden, ist eine Mobili-
tatsberatung mehr als bloBe Kunden- bzw. Verkehrsinformation. Zu den Kerndienstleistungen
einer Mobilitatsberatung gehoren:

Informationen tber Produkte und Serviceleistungen im Verkehr wie Routing

(Routenplanung. dynamische Reiseempfehlungen, Auskinfte uber Reisedauer),

Tarifberatung, individuelle Fahrplanunterlagen, Garagenbelegungen, Bedarfsverkehre,

behindertengerechte Ausstattungen, besondere Serviceleistungen etc. flr

Privatpersonen, Unternehmen und Institutionen sowie spezielle Zielgruppen,

Offentlichkeitsarbeit (Public Awareness) und Bewusstseinshildung

(siehe auch Kapitel 14: Bewusstseinsbildung),

Kundendienst: Entgegennahme von Anregungen und Beschwerden,

Mobilitatsmanagement und -beratung in den Schulen

(siehe auch Kapitel 14:; Bewusstseinsbildung) und

betriebliches Mohilitatsmanagement (siehe auch

Kapitel 13: ,Sanfte” Mobilitatsmalnahmen und Kapitel 15: Mobilitatsvertrage).

Folgende Aktivitaten sollen vordringlich verfolgt werden:
SMS - Echtzeitabfrage Uber die Ankunft des nachsten Verkehrsmittels (Haltestellencode),
Schaffung von Anreizen flir Betriebe, eine Mabilitatsberatung in Anspruch zu nehmen
(z. B. finanzielle Forderung der betrieblichen Mobilitatsberatung, Oko-Label fur
umweltfreundliche betriebliche Mobilitat),
Implementierung eines Mobilitatseffizienztests im Internet, mit dem individuelle Wege
auf Effizienz und Umweltfreundlichkeit getestet und verglichen werden konnen
(Energieverbrauch, Verkehrskosten etc.) und
Entwicklung von Mohbilitatskonzepten fur GroRveranstaltungen zur Attraktivierung und
Forderung der autofreien Anreise der Besucherlnnen.
In einem ersten Schritt sollen die organisatorischen Voraussetzungen fir die Unterstiitzung
eines betrieblichen Mobilitatsmanagements geschaffen werden. Ziel ist es, in den nachsten drei
bis funf Jahren 10 % der Wiener Betriebe mit mehr als 100 Mitarbeiterlnnen (ca. 60 Betriebe)

in einen Beratungsprozess einzubinden, der von der Stadt Wien unterstiitzt wird.

Unter ,sanften” Mobilitatsmalnahmen sind organisatorische MaBnahmen zu verstehen, die ein
nachhaltiges Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmerlnnen zum Ziel haben. Vorwiegend han-

delt es sich um Malnahmen der Information und der Beratung sowie des Managements und
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des Marketings, die die Effizienz von teuren Infrastrukturausbauten wesentlich erhohen konnen.

Einige dieser Maknahmen wurden bereits mit dem Klimaschutzprogramm der Stadt Wien (KLIP)

vom Wiener Gemeinderat beschlossen. Dazu zdhlen
OV-Betriebsticket (,Jobticket”): Unternehmen oder Behorden erwerben zu attraktiven Preisen
fur ihre Mitarbeiterinnen Zeitkarten fir den Offentlichen Verkehr und geben diese glinstig an
ihre Mitarbeiterlnnen weiter.
Zusendung von OV-Haltestellenpldnen an umliegende Haushalte mittels Postwurf.
Ausarbeitung und Versendung eines Mobilitats-Informationsgrundpaketes fur
Neuzugezogene (mit Fahrplanen, Liniennetzplan, Tarifstruktur etc.).
Telearbeit: Forcierung der Offentlichkeitsarbeit im Bereich Telearbeit vor allem fiir
Einpendlerinnen (Aufklarung Gber Vor- und Nachteile eines solchen Systems).
Car-Sharing: Die Stadt Wien unterstitzt die Car-Sharing - Organisationen durch
Informaticnen in gemeindeeigenen Medien, durch gemeinsame Pressearbeit sowie die
Mitorganisation von offentlichkeitswirksamen Aktionen.
Car-Pooling (Bildung von Fahrgemeinschaften): Die Stadt Wien unternimmt in Zusammen-
arbeit mit privaten Betreibern eine Informations- und Werbeinitiative zur Propagierung
von CarPooling bei den Magistratsbediensteten.
Park & Drive: Bereits derzeit werden Fahrgemeinschaften auf Autobahnparkplatzen gebildet.
Diese informellen Umsteigeplatze sollen durch gekennzeichnete und besser ausgestattete
Park & Drive-Platze an den hochrangigen Stralken nach Wien attraktiviert werden.
Gutesiegel, Forderungen oder steuerliche Erleichterungen fiir Betriebe, die Bildung
von Fahrgemeinschaften innerhalb des Unternehmens unterstlitzen, Fahrradabstellanlagen
bereitstellen, schadstoffarme Dienstfahrzeuge einsetzen, Dienstfahrrader bereitstellen,
Car-Sharing-Fahrzeuge einsetzen, flexible Arbeitszeiten anbieten, einen ,Verkehrsbeauf-
tragten” in groBeren 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 Betriebe) selbst aktiv und unterstltzt andererseits private Initiativen durch finanzielle
Forderungen, organisatorische Hilfestellungen und Anpassung von Rahmenbedingungen, die

diese Aktivitaten derzeit behindern.
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14. Bewusstseinshildung

14.1 Ausgangslage

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 % jederzeit die Moglichkeit flr einen Wechsel
zwischen dem Kfz und einer Verkehrsart des Umweltverbundes (Gehen, Radfahren oder Nutzung
des Offentlichen Verkehrs) - ohne dass unzumutbare Qualititseinbulen auftreten wiirden.

Abb. 43: Mdagliche Verhaltensdnderungen im Binnenverkehr der Bewohnerinnen der Stadt Wien 2001 in Prozent

Kfz mit mindestens einer
Umweltverbund mit Umweltverbund-Alternative
mindestens einer
‘ Kfz ohne Umweltverbund-

Kfz-Alternative

Alternative

Umweltverbund ohne
Kiz-Alternative

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilititsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,

i A d Magistrats der Stadt Wien, Wien, 2002

Das Verlagerungspotenzial vom Kfz auf den Umweltverbund und umgekehrt ist mit 18 % bzw.
19 % etwa gleich grol. Dies zeigt, dass in der Verdnderung des Verkehrsverhaltens der Wiene-
rinnen sowohl groke Chancen als auch groRe Risken hinsichtlich der Ziele zur Mobilitatsent-
wicklung der Stadt Wien enthalten sind.

Abb. 50: Verdnderungspotenziale in der Verkehrsmittelwahl durch derzeit jederzeit mogliche Verhaltensédnderungen im
Binnenverkehr der Wienerinnen

Umweltverbund Umweltverbund
minimal 2001 maximal

[ Umweltverbund (Gehen, Radfahren, Offentlicher Verkehr) [ Kfz

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilitdtsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr Wien 2003,
i. A. d. Magistrats der Stadt Wien, Wien, 2002

Im Binnenverkehr konnten die langfristigen Ziele zur Verkehrsmittelaufteilung allein durch der-

zeit bereits mogliche Verhaltensanderungen der Wienerlnnen erreicht werden.
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14. Bewusstseinsbildung

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 Unternehmens von dem
wenig attraktiven Namen Wr. Stadtwerke - Verkehrsbetriebe” in den Markennamen ,Wiener
Linien”. Ziel war es, aus dem Unternehmen ,Wiener Linien” einen Markenartikel fiir eine hoch-
wertige Dienstleistung zu schaffen und diese Qualitat kontinuierlich uber konkrete Produktan-
gaben unter Beweis zu stellen. Seither wurden mehrere Kampagnen durchgefiihrt, darunter u. a.

(1) Bewerbung der Jahreskarte,

(2) Autofahrerinnen als potenzielle Benutzerlnnen der Wiener Linien,

(3) U-Bahn-Linien-Verlangerungen,

(4) Kompetenz der Mitarbeiterlnnen,

(5) Imagekampagne: Wiener Linien als sympathische Marke und kompetenter

Problemloser in individuellen Mobilitatsfragen.

Zusatzlich wurden zielgruppenspezifische Infopakete (Touristen, Nachtbusse), anlassbhezogene
Infos (Wiener Linien Shopping, Wiener Linien Kultur) und .Events” (U-Bahn-Teilstlicker-
offnungen) in das Marketing integriert. Mit einem eigens entwickelten Stammkundenmarketing
werden die Jahreskartenbesitzerlnnen besonders betreut. Grundlage fir 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 aut 34 %), sondern auch den Grad der Zufriedenheit signifikant verbessern.

Abb. 51: Zufriedenheit der Wienerinnen mit dem Offentlichen Verkehr (in %)

Gesamt Gesamt Frauen Méanner
1993 2001 2001 2001
unzufrieden 9
unschlissig
zufrieden
+ 30 += 70 Zufriedenheitsindex + 77 + Bb

Quelle: Socialdata, Ergebnisse einer Mobilititsstudie im Rahmen der Erstellung des Masterplans Vlerkehr Wien 2003,
i. A d. MA 18, Wien, 2003
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14. Bewusstseinshildung

Von 1993 bis 2001 hat sich der Zufriedenheitsindex (Zufriedene minus Unzufriedene) von + 30

auf + /0 mehr als verdoppelt.

Fur die gesamtstadtische Verkehrspolitik oder flr die anderen Verkehrsarten des Umweltver-
bundes (Gehen, Radfahren) wurden ebenfalls mehrere Initiativen gestartet:
Beteiligung am europaweit stattfindenden ,autofreien” Tag,
Folder und Online-Information zu Neuerungen und BaumaRnahmen im Radverkehr,
EinfUhrung des Vienna-City-Bikes,
Walking-Miles zur Bewerbung des Zu-Ful-Gehens.

Folgende Ziele werden unter dem Titel Bewusstseinsbildung verfolgt:
Verbesserung des Informationsstandes Uber die verkehrspolitischen Ziele und deren
Begrindung bei Blrgerinnen, Meinungsbildnerlnnen, Politikerinnen und Verwaltung,
Verbesserung bzw. Sicherung der Akzeptanz der Wienerlnnen fur die verkehrspolitischen
Ziele und Malknahmen der Stadt Wien,
Motivierung zur Anderung des Verkehrsverhaltens:
- Umstieg auf Verkehrsarten des Umweltverbundes,
- Erhéhung des PKW-Besetzungsgrades,
- Wahl von Routen und Reisezeitpunkten. die dazu beitragen, Staubildungen zu reduzieren

und das vorhandene Verkehrsangebot effizient zu nutzen und

Wahl des Wohnstandortes im Stadtgebiet nach seiner Erreichbarkeit mit

offentlichen Verkehrsmitteln.

Damit diese Ziele schrittweise erreicht werden konnen, sind mehrere MaRnahmenpakete zu ver-
folgen, die mittelfristig in ein umfassendes Mobilitatsmanagement fur die Region eingebettet

werden sollten (siehe auch Kapitel 13: Mobilitatsmanagement):

Kommunikation des Leitbildes der Wiener Verkehrspolitik ,Intelligente Mobilitat -
g'scheit unterwegs” mithilfe durchgéangig verwendeter Logos und Slogans,
Nutzung der Vorbildfunktion von Meinungstragerlnnen,

eventorientierte Offentlichkeitsarbeit in Verbindung mit der Eroffnung von Projekten
und Vorhaben, die einen Beitrag zu den Zielen des Masterplans leisten,

Durchflhrung von Verkehrssicherheitskampagnen, Information Uber die Wirkung konkreter
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MaBRnahmen an Unfallschwerpunkten bei den Verkehrsteilnehmerlnnen an diesen Standorten,
Entwicklung von Offentlichkeitsarbeitsmodulen fir die Bezirke zur Unterstlitzung der
Umsetzung von Malnahmen, die zu einer Verbesserung der Benutzungsqualitat des
offentlichen Raumes fuhren,

Entwicklung von Marketinginitiativen fur das Gehen, das Radfahren und die stadtische
Politik zum Ruhenden Verkehr und

Fortsetzung der Offentlichkeitsarbeit der Wiener Linien.

WIENER LINIEN
Die Stadt gehirt Dir.

Verfahren? T

Zielgruppenorientiertes Marketing der Wiener Linien

Prasentation und Diskussion des Masterplans Verkehr in den Bezirksvertretungen
(Bezirksparlamente, Bezirksverkehrskommissionen),

Entwicklung einer Info-Plattform zur Mobilitat in Wien, Integration eines
individuellen Mobilitatseffizienztests,

Aufbau eines Online-Informationsangebotes uber die aktuelle Verkehrssituation und
alternativen Angeboten fir Wegwlnsche der Verkehrsteilnehmerlnnen

(mit Fahrplanen, Reisezeiten, Umsteigepunkten, Routenvorschlagen, etc.),
Individuelles Marketing: Haltestellenplane und Fahrplane an die Haushalte in den
jeweiligen fuBlaufigen Einzugsbereichen, sowie

Forderung fur Schulungsprogramme in okonomischer Fahrweise.

Umfassende Moaobilitatserziehung statt autocrientierte Verkehrserziehung,
Forderung und Unterstiitzung von themenbezogenen Aktionen und Projekttagen an
Wiener Schulen (z. B. Projekt ,intelligentAUTOmobil” der HTL 22) und

Angebot von Fahrradprufungen an Schulen.

Bewusstseinsbildung ist ein kontinuierlicher Prozess, der klare personelle Zustdndigkeiten im

Magistrat erfordert und fir den ein regelmaBiges Budget bereitgestellt werden muss.
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Neben den planerischen, organisatorischen, betrieblichen und baulichen MaBnahmen wird die
Mobilitatsentwicklung durch rechtliche, steuerliche und finanzielle Lenkungsinstrumente beein-
flusst. Diese Instrumente missen so entwickelt und eingesetzt werden, dass die Ziele des
Masterplans Verkehr unterstitzt und die Umsetzung der vorgeschlagenen organisatorischen,
betrieblichen und baulichen Maknahmen moglich wird. Ein wesentlicher Grundsatz des
Masterplans Verkehr ist darliber hinaus eine effiziente Gestaltung des Verkehrssystems. Die
schrittweise Umsetzung des Prinzips 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: Preisentwickiung im Vergleich

Benzin ist in Relation zum Einkommen seit 1985 um 71 % billiger geworden

200 — Index = 100

Einkommen
" Bier im Lokal
Fahrschein
150
100 Benzin
50
1985 1990 1995 2000 2002

Es sind daher Anpassungen bestehender Instrumente notwendig. Allerdings liegt die Entschei-
dung darliber nur in sehr beschranktem MaBe in der alleinigen Kompetenz der Stadt Wien.
Vielfach kann die Stadt Wien nur ihre Rolle als Antragstellerin, als Begutachterin oder als
Lobbyistin wahrnehmen und ist auf die Bereitschaft anderer Institutionen angewiesen, die
Vorschlage und Wiinsche der Stadt Wien zu vertreten bzw. umzusetzen. In diesem Sinne wird
die Stadt Wien eine aktive Rolle einnehmen, um die gewtinschien Veranderungen zu erreichen

oder um unerwinschte Entwicklungen zu verhindern.

Eine wesentliche Anderung gegeniiber dem Verkehrskonzept 1994 ist die Wirkung von EU-
Instrumenten auf die Osterreichische und damit auf die Wiener Verkehrspolitik. Die Stadt Wien

ist einerseits an Beschliisse auf der europédischen Ebene gebunden, kann andererseits aber auch
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durch intensives Lobbying und durch gualifizierte Stellungnahmen Einfluss auf die fur die Stadt
relevante Verkehrspolitik nehmen. Grundsatzlich sind die direkten Eingriffmoglichkeiten der EU auf
die stadtische Verkehrspolitik gering. 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 Projekte unterstiitzt werden. Die aktuellen Instrumente eurcpaischer Verkehrspolitik, die fur
Wien von groker Bedeutung sind, und zu denen die Stadt Wien Positionen entwickelt hat. sind
in den ,Positionen Wiens zur europaischen und nationalen Verkehrspolitik (2002)" ausfuhrlich im
Werkstattbericht Nr. 43 und im Kapitel 1: Position Wiens zur europaischen Verkehrspolitik des
Masterplans nochmals zusammenfassend dargelegt. Dies betrifft die im Gang befindliche
Revision der transeuropdischen Netze, die EU-Wegekostenrichtlinie und die Verordnungsentwiurfe
zur Liberalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs. Weitere generelle Positionen sind in der

folgenden Darstellung von Anderungsvorstellungen relevanter Lenkungsinstrumente enthalten,

Aus den Zielen und MaBnahmen ergibt sich aus der Sicht der Stadt Wien folgender Novel-

lierungsbedarf:

StraBenverkehrsordnung

- §17: 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, inshesondere von mobilitats-
behinderten Personen (Sehbehinderte und Blinde) erhdht 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, Busstraen, Busspuren). Diese Adaptierung der
Vorrangregeln zugunsten des Offentlichen Verkehrs dient der Beschleunigung des
offentlichen Oberflachenverkehrs.

- 8§48 (5): Der Abstand des unteren Randes von Verkehrszeichen sollte nur in
Ausnahmefallen 2,20 m betragen durfen und von der Gehsteigoberflache bemessen
werden, wenn die Verkehrszeichen auf Gehsteigen angebracht sind.

- §68: Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht: Radfahrerinnen soll entsprechend
ihren spezifischen Bedirfnissen die Mitbenutzung der Fahrbahn freigestellt werden.
Dadurch konnen Konflikte zwischen Radfahrerinnen aufgrund unterschiedlicher

Geschwindigkeiten und zwischen Radfahrerlnnen und FuBgangerinnen verringert werden.
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Kraftfahrgesetz 1967
Laufende Anpassung der Emissionsgrenzwerte von Kraftfahrzeugen an den letzten Stand der
Technik: RuBfilter fir LKW und Diesel-PKW, NO -Katalysator fir LKW,

Garagengesetz

Einfihrung von Stellplatzobergrenzen fur Nicht-Wohnnutzungen erganzend zu den derzeit
festgelegten Mindeststandards und dem Stellplatzregulativ, das im Einzelfall auch eine
geringere Stellplatzzahl als den Mindeststandard ermaglicht. Die Obergrenzen haben

die Funktion, die Errichtung von Stellplatzen, die deutlich tber den Mindeststandard
hinausgehen, zu unterbinden und damit den Kfz-Ziel- und Quellverkehr zu begrenzen
(siehe auch Kapitel Ruhender Verkehr).

Verpflichtende Vorschreibung der Errichtung von Busparkplatzen beim Neubau von Hotels
in Verbindung mit einer zweckgebundenen Ausgleichsabgabe im Falle der Nichterrichtung

fir die Anlage von zentralen Busparkplatzen.

Parkabgabegesetz

Zur Schaffung der Moglichkeit einer flachigen Parkraumbewirtschaftung tber die Bezirke
1-9 und 20 hinaus kann auch ein neues Parkabgabegesetz vom Wiener Landtag
beschlossen werden. Dieses Parkabgabegesetz soll ein gebihrenorientiertes Parkraum-
management ermoglichen, ohne dass eine StVO-Novellierung oder ein vorgelagertes
StVO-Verfahren erforderlich ist. Kern des Parkabgabegesetzes ist die Festlegung von
Kriterien fUr die Ausweisung von Parkabgabegebieten, die gleichzeitig den Zweck

der Parkraumbewirtschaftung definieren. Im Parkabgabegesetz werden auch die

Spielraume flr die Bewirtschaftungszonen und die Parkgebuhren festgelegt.

Aus den Zielen und MaRnahmen ergeben sich folgende flankierenden MaRnahmen fiir steuer-

liche Lenkungsinstrumente:

Adaptierung der EU-Wegekostenrichtlinie, damit eine Einbeziehung der gesamten externen
Kosten bei der Berechnung der Mauthohe und die Querfinanzierung von der Strake

zur Schiene ermoglicht wird (siehe auch Kapitel 1: Position Wiens zur europaischen
Verkehrspolitik),

Einfuhrung eines dkologischen Treibstoffzuschlages auf europaischer Ebene und
Aufhebung der Steuerprivilegien fur Flughenzin auf europaischer Ebene.
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Steuerfreistellung nach dem Einkommensteuergesetz fur ,Jobtickets”, die von den
Betrieben den Mitarbeiterinnen zur Verfligung gestellt werden (z. B. Jahresnetzkarte
der Wiener Linien),

schrittweiser Umbau der steuerlichen Forderung des Arbeitspendlerverkehrs in
Richtung Nutzung der Verkehrsarten des Umweltverbundes sowie

Angleichung der Besteuerung von Dieseltreibstoff an Benzin.

Uberpriifung der Einflihrung einer ,Verkehrsanschlussabgabe” nach dem Offentlichen
Personennah- und Regionalverkehrskonzept 1999 (OPNRV 1999) fir Nutzungen mit
starker Verkehrserzeugung. Eine gemeinsame Einfuhrung mit den Umlandgemeinden
bzw. Niederosterreich ware unbedingt erforderlich.
Uberpriifung einer ,Verkehrserregerabgabe” auf errichtete Stellplatze bei Nicht-Wohnge-
bauden. Auch in diesem Fall ware eine Abstimmung mit den Umlandgebieten bzw.
Niederdsterreich erforderlich.
Diese MaRnahmen dienen ebenso wie die unter den finanziellen Lenkungsinstrumenten ange-
fihrten MaRnahmen zur Herstellung von Kostenwahrheit und zur Internalisierung externer
Kosten der Mobilitatsentwicklung. Dadurch soll auch ein wichtiger Beitrag zur dkologischen

Nachhaltigkeit der Mobilitatsabwicklung erreicht werden.

Die finanziellen Lenkungsinstrumente werden in Tarife und Gebuhren sowie in Forderungen und

Subventionen unterschieden.

Mit der Einfiihrung des Road Pricing fiir LKW und Busse im hochrangigen StraBennetz (A, S)
wurde ein erster Schritt zur Erhohung der Kostenwahrheit im Kfz-Verkehr unternommen. Aus
der Sicht der Stadt Wien sollte die Mauthohe allerdings zumindest 29 Cent/km betragen.
Die Strafsatze fur VerstdRe, die die Verkehrssicherheit gefahrden und die die Umwelt-
belastung verstérken (z. B. Nichteinhaltung von Tempolimits, Einfahren in nicht

gerdumte Kreuzungsbereiche), sollten angehoben und regelmaBig valorisiert werden.

Zur Verbesserung der Kostenwahrheit und zur Starkung einer nachhaltigen Mobilitatsent-
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wicklung sollten folgende Tarife und Gebuhren angepasst werden:
Kurzparktarife, die seit 1986 unverandert sind und
Gebrauchsabgaben zur fuBgangerfreundlichen Gestaltung des offentlichen Raumes
(Schanigarten, etc.) (siehe auch Kapitel 6: FuBgangerverkehr).
Diese Tarife und Gebuhren sollten regelmaBig valorisiert werden und dabei zumindest an die
Tarifsétze des Offentlichen Verkehrs gekoppelt werden.
Die Tarife und Gebtlihren fir die Verkehrsarten des Umweltverbundes sollen nicht starker wach-

sen als das Medianeinkommen.

Die Forderungs- und Subventionspolitik ist an die Ziele einer nachhaltigen Mobilitatsent-
wicklung anzupassen:
Nutzung der Wohnbauforderung zur Lenkung der Wohnbautatigkeit in Gebiete mit guter
offentlicher VerkehrserschlieBung. Dies kann durch die Reihung der Projekte bei der
Mittelvergabe und/oder die Staffelung der Forderhche erfolgen.
Forderung von innovativen Pilotprojekten, die zu siner Entlastung der StraRenverkehrs-
belastung fihren: z. B. betriebliches Mobilitatsmanagement, Car-Sharing. Car-Pooling,
City Logistik. Nutzung der dafiir vorgesehenen EU-Forderprogramme.
Forderung von Organisationen und Institutionen, die sich fur die Verkehrsarten des

Umweltverbundes einsetzen.

Zusatzlich zu gesetzlichen, steuerlichen und finanziellen Instrumenten kann die Stadt Wien auch
auf vertraglicher Basis die Umsetzung nachhaltiger Mobilitatsabwicklung starken. ZweckmaBig
ware der Abschluss von Mobilitatsvertragen der Stadt Wien mit Betreiberlnnen von groRen Ver-
kehrserregern, die sich im Gegenzug zu Widmung und Bau- und Betriebsgenehmigungen, zu
einem betrieblichen Mobilitdétsmanagement und/oder zu MaBnahmen zur Unterstiitzung einer
nachhaltigen Mobilitatsabwicklung verpflichten: Jobtickets flr die Mitarbeiterinnen, freiwillige
Beschrankung des Stellplatzangebotes, Kostenbeitrage fur die ErschlieRung mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln, Radverkehrsanlagen etc.
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Alle funf Jahre soll Uberprift werden, in welchem Ausmal die Ziele erreicht und die MaB-
nahmen umgesetzt wurden. Fur die Prifung der Ziele werden Leitkriterien mit quanitativen
ZielgroBen (ErfolgsmaBstab) vorgeschlagen, die verpflichtend erhoben und dargestellt werden

miussen. Ein Bericht Uber den Stand der Zielerreichung ist dem Gemeinderat vorzulegen.
Zusatzlich werden weitere Kriterien vorgeschlagen, die optional geprift werden sollten, um die

Wirksamkeit der umgesetzten MaBnahmen besser einschatzen zu kdnnen und eine regel-

maRige Feinabstimmung vorzunehmen.

Folgende Leitkriterien und ErfolgsmaRstébe werden vorgeschlagen:

Tabelle 20: Leitkriterien und Erfolgsmaiistabe flr die regeiméfiige Erfolgskontrolle

Kriterium ErfolgsmaBstab (Bezugsjahr in Klammer)

Reduktion des Anteils des Motorisierten Individualverkehrs bis
2020 auf 25 % (2001)

Erhdhung des Radverkehrsanteils bis 2020 auf 8 % (2001)

Erhohung des Anteils des Offentlichen Verkehrs bis 2020 auf
40 % (2001)

Halten des FuRgangeranteils auf dem Niveau von 2001 (2001)

Modal Split (Wege der
Wienerlnnen an allen Tagen)

Die Verkehrsmittelwahl soll bis 2020 sowoh! bei Mannern als
auch bei Frauen 75 % der Verkehrsarten des Umweltverbundes
erreichen (2001)

Anderung der Verkehrsmittelaufteilung zwischen Offentlichem
Verkehr und Motorisiertem Individualverkehr bis 2020 von 35
zu 65 % auf 45 zu 55 % (2001)

Die Fahrleistung mit Kraftfahrzeugen (Kfz/km) soll nicht weiter
steigen (2002)

Keine weitere Steigerung an den Gurtelguerungen (2000)

Verkehrsstarken Kfz-Verkehr Reduktion an den Querschnitten innerhalb
Gurtel/Donaukanal (2000)

Modal Split (Wege der
Einpendlerinnen an allen Tagen)

Verkehrsbelastung in Wien

100 % der Einwohnerinnen wohnen bis 2010 im
OV-Haltestelleneinzugsbereich von 15 Minuten (2002)

Ll Der Jahresnetzkartenpreis fur Wien bleibt im Verhaltnis zum

Medianeinkommen zumindest konstant (2002)
Die Zah! der Toten und Verletzten wird bis 2020 um

Verkehrssicherheit
3 50 % gesenkt (2002)
Die Grenzwertuberschreitungen bei NO, an StraBenquerschnitten
werden bis 2010 auf Null reduziert (2002)
Emissionen

Der Anteil der Bewohnerlnnen mit Verkehrslarmbelastigung soll
bis 2020 um 20 % gesenkt werden (1996)

5 % CO,-Reduktion durch Verkehr pro Kopf bis 2010 (1987)
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Zusatzlich wird die regelmaRige Prifung folgender Kriterien vorgeschlagen:

Tabelle 21: Zusatzkriterien und Erfolgsmalistabe flir die regelmaéidige Erfolgskontrolle

Kriterien

ErfolgsmaRstab (Bezugsjahr in Klammer)

Wirtschaft, Effizienz

Internationale Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit von BIP-Potenzialen und Einwohnerlnnen
wird verbessert (2000)

PKW-Besetzungsgrad

Erhéhung um 10 % bis 2020 (2001)

Effizienz der LKW-Nutzung

LKW -Verkehrsstarke an ausgewahlten Zahlguerschnitten steigt
langsamer als das Wirtschaftswachstum (2000)

Durchschnittliche Weglange
der Wienerlnnen

Keine Erhchung der durchschnittlichen
Weglange (2001)

Akzeptanz, Kooperation, Innovation

Einschatzung und Einstellungen
der Birgerinnen und Meinungs-
bildnerinnen zum Verkehr

Die Einschatzungen und Einstellungen zu den Verkehrsarten
des Umweltverbundes haben sich gegenliber 2001 verbes-
sert oder zumindest nicht verschlechtert (2001)

Zufriedenheitsindex der
Wienerlnnen zum
Offentlichen Verkehr

Der Zufriedenheitsindex der Wienerlnnen zum Offentlichen
Verkehr hat sich von + 70 % im Jahr 2001 auf + 80 %
im Jahr 2020 erhoht

Internationale Beurteilung der
Mohilitatspolitik

Die Mobilitatspolitik der Stadt Wien wird 2020 international
als Best-Practice-Beispiel anerkannt

Offentlicher Verkehr

Haltestellenqualitat

70 % niveaugleicher Einstieg bis 2010

100 % Ausstattung mit Aufziigen bis 2010
100 % mit Informationsanzeige zur Wartezeit
bis 2010 an 300 vorgesehenen Standorten

Fahrzeugqualitat

70 % Ausstattung mit Niederflurfahrzeugen bis 2010

Reisegeschwindigkeit Stralenbahn

Uber 20 km/h am Stadtrand bis 2020
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 StraRenbahnnetz
bis 2010

FuBgéangerinnen, offentlicher Raum, Sicherheit

Gehsteigbreite

Abnahme der Gehsteige mit einer Breite unter 2,0 m (2002)

Aufenthaltsqualitat

Steigende Zufriedenheit im Bewohnerbarometer (2003)

Anteil der Wege im fuBlaufigen
Einzugsbereich (bis 1 km)

Keine Abnahme bis 2020 (2001)

Fahrgeschwindigkeiten

Deutliche Verlangerung des Tempo-30-StraBennetzes (2002)

Barrierefreiheit

Zunahme der taktilen Leitsysteme in km (2002)

Kreuzungsqgualitat

Zunahme des Prozentanteils der akustischen Ampeln (2002)

Zunahme des Prozentanteils der Ampeln mit angepassten
Grunphasen von 1 m/Sekunde vorrangig im Einzugsbereich
von Schulen, Krankenh&usern und Seniorenheimen (2002)
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Kriterien ErfolgsmaRstab (Bezugsjahr in Klammer)
E, llegal abgestellte Fahrzeuge Die Zahl der illegal abgesteliten Fahrzeuge wurde bis 2020
3 auf 10 % gegentber 2002 reduziert
fg’ Anzahl der gewerblichen Stellplatze| 5 000-6.000 zusé&tzliche Stellplatze bis 2010 (2002)
Q
.3
& | Zah! des P&R-Stellplatzangebotes 8.200 zusitzliche P&R-Stellplatze bis 2010 (2002)
Lange des Hauptradwegenetzes Das Hauptradwegenetz wird bis 2020 umgesetzt
Der Prozentanteil der fiir das Radfahren in beide Richtungen
_ | Flachige ErschlieBung gedffneten Einbahnen hat in StraBen mit geeigneten
S Fahrbahnquerschnitten bis 2010 70 % erreicht
@
g okl il Die Radverkehrsunfalle mit Personenschaden wurden um
e i 20 % reduziert (2002)
. : Die Zahl der Bike & Ride Stellplatze wurde deutlich
Bike & Ride-Anlagen erhbht (2002)
5_,'35 Modal Split im Giiterverkehr Erhohung desMoc!aluSthAAnteils von Schiene und
g§ WasserstraRe im Ziel- und Quellverkehr (1998)

Ein groBer Teil der vorgeschlagenen Kriterien wird bereits derzeit regelmaBig erfasst und steht
daher fur die Erfolgskontrolle zur Verfligung. In einigen Fallen waren Erhebungen auch flr den
Ausgangszeitpunkt erforderlich. Daflir ist das Verhaltnis zwischen Zweckmalkigkeit und Aufwand

zu prufen.

Die bereits bisher durchgefiihrte Evaluierung von MaBnahmen in Form von Ex-ante- und Ex-post-
Wirkungsanalysen (z. B. Parkraumbewirtschaftung, VerkehrssicherheitsmaBnahmen) 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 maoglich ist.
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Im Kapitel 16 ,ErfolgsmaRstabe und Erfolgskontrolle” wurden Leitkriterien und Erfolgsmalistabe
festgelegt, die einer regelmaRigen Uberpriifung unterzogen werden sollen. Im Folgenden wird
versucht, eine Abschatzung der Wirkungen der vorgeschlagenen MaBRnahmenpakete und ihres

Beitrags zur Zielerreichung vorzunehmen.

Diese Abschatzung fuldt auf Verkehrsmodellberechnungen, mit deren Hilfe die Wirkung der
MaRnahmen im hochrangigen Infrastrukturnetz (StraBennetz + offentliches Verkehrsnetz) auf
den Modal Split und die Netzbelastung berechnet werden kann, und auf gualitativen Beur-
teilungen der Expertinnen, da quantitative Modelle fur die Wirkungen der vielen kleinen MaR-
nahmen fir FuBgédngerinnen und Radfahrerlnnen oder des Wirkungsspektrums von Mobilitéts-
management, Bewusstseinsbildung und Lenkungsinstrumenten nicht zur Verfiigung stehen. Die

Wirkungen sind auch von dem nicht abschatzbaren Ausmak der Umsetzung abhangig.

Die Wirkung der MaBnahmenpakete wird fir folgende Kriterien abgeschatzt:

Verkehrsmittelwahl der Wienerlnnen
Verkehrsmittelwah! des stadtgrenzentberschreitenden Verkehrs
Verkehrsmittelwahl im Guterverkehr

Verkehrssicherheit

CO,-Emissicnen

Luftschadstoffe und Larmbeldstigung

Durch die Umsetzung der vorgeschlagenen MaRRnahmenpakete sind langfristig folgende Wir-
kungen auf das Mobilitatsverhalten der Wienerlnnen sowie im stadtgrenzeniberschreitenden

Verkehr zu erwarten:
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Tabelle 22: Wirkungsabschétzung flr die Vierkehrsmittelwahl im Personenverkehr (in Prozent)

Personenverkehr in Wegen (%) an allen Tagen Verkehrs-
sicherheit
MaRnahmenpakete B1nnenverke-rl1r Zie-l.- und Quellverkehr )
FuB Rad ov MIV oV MIV Verletzte”
Ausgangslage (2001) 27 3 34 36 356 6b
Trend 2020 -2 bis -3" +1 Obis+1 | Obis+2 |-1bis-2 |+1 bis +2 +
FuBganger/Sicherheit +1 0 0 -1 0] 0 i
Radverkehr 0 +2 -1 -1 0 0 =
@ Offentlicher Verkehr 0 0 +2 -2 +2 bis +3 | -2 bis -3 -
% Motorisierter Verkehr 0 0 -1 bis -2 |+1 bis +2 -2 +2 +/-
% Zwischensumme 25-26 6 33-356 33-36 33-3b6 65-67
% Ruhender Verkehr 0 0 +1 -1 +2 -2 =
% Mobilitdtsmanagement 0 0 +1 = +1 -1 -
= Bewusstseinsbildung 0 +1 +] -2 +2 bis +3 | -2 bis -3 s
Lenkungsinstrumente 0 0 bis +1 #4 -1 bis-2 [+1 bis +3 | -1 bis -3 -
Raumordnung O bis +1 0 4] -1 =] -1 0
Summe 25-27 7-8 39-40 25-29 40-45 55-60
Ziel 2020 27 8 40 25 45 55 -50 %
Differenz zum Ziel -2 bisO | -1 bisO -1 bisO | -4bisO | -bbisO -5 bis O

" -2 bis -3 bedeutet, dass ein Verdnderungspotenzial von -2 bis -3 Prozentpunkten abgeschétzt wird
 + Zunahme von Toten und Verletzten, - Abnahme von Toten und Verletzten, - - starke Abnahme von Toten und Verletzten

Es zeigt sich sehr deutlich, dass die baulichen Malknahmen bei weitem nicht ausreichen, um
die gesteckten Ziele zur Verkehrsmittelwahl der Wienerlnnen und zur Verkehrsmittelwah! im
Ziel- und Quellverkehr zu erreichen. Die MaRnahmenpakete .Parkraumbewirtschaftung”,
.Mobilitatsmanagement”, ,Bewusstseinsbildung” und der Einsatz von Lenkungsinstrumenten
sind unabdingbar. um die Ziele des Masterplans 2003 erflllen zu konnen. Die Intensitat und
das Ausmall der Umsetzung dieser MaRnahmenpakete wird Uber den Erfolg des Masterplans
Verkehr bei der Zielerreichung entscheiden. Der groBte Spielraum besteht beim Einsatz der
Lenkungsinstrumente (Steuern, Gebihren, Tarife, Ordnungspolitik) und der Bewusstseins-

bildung.

Ein wesentlicher Risikofaktor liegt dabei darin, dass die Stadt Wien vor allem bei den Lenkungs-
instrumenten nur teilweise im eigenen Wirkungsbereich entscheiden kann. Besonders im stadt-
grenzenuberschreitenden Verkehr sind grolie Anstrengungen gemeinsam mit Niederdsterreich

und den Umlandgemeinden erforderlich.

Fur das Kriterium Verkehrssicherheit ist eine quantitative Abschatzung der Malnahmenwirkung
nicht maglich. Der Hauptbeitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird von den
MaBnahmenpaketen ,FuBgangerverkehr”, Verkehrssicherheit” und ,Bewusstseinsbildung”

erbracht.
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Im Giiterverkehr ergibt sich folgendes Bild:

Tabelle 23: Wirkungsabschétzung fiir die Verkehrsmittelwah! (in Prozent) im Gliterverkehrsaufkommen

Ziel- und Quellverkehr (%)

MaRnahmenpakete LKW Bahn Schiff
Ausgangslage (1997) 62 32 6
Trend (2015) =1 -10 -1
Malknahmenpaket .

Guterverkehr il il i
Summe 62 % 32 % 6 %

Quelle: Herry M., Snizek S.: Schienengdterverkehrsprognose flr 2015, Wien, 1998. Regional Consulting, Initiative TEN-Knoten
Region Wien, Endbericht, Wien, 2000.

Im Guterverkehr kann das vorgeschlagene MaRnahmenpaket den derzeitigen Modal Split im
Ziel- und Quellverkehr stabilisieren und massive Verlagerungen zugunsten des LKWs verhindern.
Im Durchgangsverkehr sind die Einflussmdglichkeiten der Stadt Wien sehr begrenzt.
Verlagerungswirkungen sind nahezu ausschlieBlich durch LenkungsmaBnahmen (Steuern,
Tarife. rechtliche MaBnahmen, Kontrolle) erzielbar, die aber im eurcpdischen und nationalen

Rahmen zu beschlielen sind

Entscheidend fur die Umweltwirkungen sind zwei Arten von MaBnahmen:

Larmschutzeinrichtungen,
Emissionsgrenzwerte von Fahrzeugen und

Energieverbrauchsgrenzwerte von Fahrzeugen.

Die technischen Standards werden durch den technischen Fortschritt und die Verbindlich-
machung durch Lenkungsinstrumente bestimmt. Die Einflussmaoglichkeiten 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 fiir die
Umsetzung von Maknahmen einsetzen, die zu einer Erreichung der Umweltziele des
Masterplans Verkehr 2003 beitragen.
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Tabelle 24: Einschatzung der Umweltwirkung

Ausgangslage (2001) 100 % 130 % selten 100 %
|
| 1) -
' Trend (2020) + 20 % + 15 % Abnahrpe_der +/-0 %
i NO,-Immissionen
Infrastrukturmafknahmen 0:Bis- 5 5 @ bisi=5.% irjtlicli;le ZZ—/ Aol
(OV, MIV, Rad, FuB) nanme der
NO,-Immissionen
- MaBnahmen zur Beeinflussung
des Verkehrsverhaltens (Be- - 6 bis 5 bis Abnahme der +/-0 %
wusstseinsbildung, Mobilitats- -10 % =10 % NO,-Immissionen
management, Ruhender Verkehr)
Lenkungsinstrumente (Ge- -5 bis - b bis Abnahme der +/-0 %
bihren, Steuern, Tarife, Mauten) -10 % -10 % NO,-Immissionen
Technische Schutzmalnahmen 0% 0% keine Wirkung -10 %
Technische Innovationen und 0 % -20 bis- 25 %  Abnahme der -10 %
rechtliche Regelungen NO,-Immissionen
‘ Ergebnis 95 bis 110 % 95 bis 115 % keine_ Uber- -20 %
i schreitungen
Ziel + bigi-0 %2 95 %" keine Uber- -20 %

schreitungen”

" davon 5 % durch Bevélkerungszuwachs, © Ziel 2020, * Ziel 2010

Die Wirkungsabschatzung zeigt, dass die Erreichung der Umweltziele in hohem MaBe von
Maknahmen des Mobilitatsmanagements und der Bewusstseinsbildung, vom Einsatz von
Lenkungsinstrumenten, von technischen SchutzmaBBnahmen und von der rechtlichen Verbind-
lichmachung scharferer Grenzwerte, die in Folge technischer Innovationen maoglich sind,

abhangt.
17.3 Gender Mainstreaming

Gender Mainstreaming wurde von der EU im Vertrag von Amsterdam als Querschnittsmaterie
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 jeweili-
gen Situation, der Prioritaten und BedUrfnisse von Frauen und Mannern in alle Politikfelder,
wobei mit Blick auf die Forderung der Gleichstellung von Frauen und Mannern samtliche all-
gemeinen politischen Konzepte und MaBnahmen an diesem Ziel ausgerichtet werden und
bereits in der Planungsphase wie auch bei der Durchfiihrung, Begleitung und Bewertung der
betreffenden Maknahmen deren Auswirkungen auf Frauen und Manner bericksichtigt werden”
(Mitteilung der Kommission KOM (96) 67 endg. vom 21.2.1996).

Aufgabe im Rahmen der Erstellung des Masterplans Verkehr war es daher auch

Die Prifung der MaRBnahmen 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 miteinschlieRen. Dazu zahlen Kinder, Jugendliche, Seniorlnnen

und behinderte Menschen.

Benachteiligung wird folgendermalen begrindet:
Die Verfugbarkeit und Nutzungsmoglichkeit ist nicht fur alle Verkehrsmittel vorhanden.
Dies betrifft vor allem jene Gruppen, die nicht oder nur selten tber einen PKW verfligen.
Die Ausilibung nicht bezahlter Haus- und Familienarbeiten, die vor allem bei gleichzeitiger
Berufstatigkeit zu einem zusatzlichen Mobilitatsbedarf (Bringen und Holen von Kindern,
Pflegeaufgaben, Einkauf etc.) und Mobilitatsaufwand (Kinderwagen) fihrt.
Einschrankung der Mobilitatschancen aufgrund physischer Umsténde: Lebensalter,
Krankheit, Verletzungen, Behinderungen.
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 betrifft und in Konkurrenz zu den Flachenanspriichen
der Mobilitatsabwicklung steht. Auch dieser Bedarf ist ungleich verteilt, da er mit Wohnungs-

groke und Kinderzahl zusammenhangt (derzeit vor allem Migrantenfamilien).

Ausgehend von der Definition der Benachteiligung wurden die Malnahmen des Masterplans

nach folgenden Fragen gepriift:
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(1) Verbessern oder verschlechtern die MalRnahmen des Masterplans

Mobn' in Wien

I die Erreichbarkeitsqualitat (Zeitaufwand und Qualitat des Weges oder der Fahrt) zu FuB,

mit dem Rad und/oder mit dem Offentlichen Verkehr,
! die subjektive Sicherheit im offentlichen Raum, sowie
! die Durchflihrung der Haushalts- und Familienaufgaben
oder sind sie neutral?
(2) Verbes Malnahmen

verschlechtern die

Ver

sern oder
bedingungen (inklu kehrssicherheit) fur

I Kinder,
I Jugendliche,

sIve

! Seniorlnnen, sowie
! behinderte Menschen

oder sind sie neutral?

Tabelle 25: Einschatzung der Wirkungen der Mal3nahmenpakete auf die Anspriiche des Gender Mainstreaming

Arbeitspendler, Aus-

bildungs-, Versorgungs-, 4 4+ o + e
Sonstiger Verkehr
FuBganger, Sicherheit,
‘ offentlicher Raum cs = = ¥ %
Radverkehr + + + +/- -
‘ Offentlicher Verkehr + + + 3 +
Motorisierter
+ /-
Individualverkehr / 9 - L i
' Ruhender Verkehr i 0 /s + +
Mobilitatsmanagement 27 0 3 0] 0
Bewusstseinsbildung (0] @ + -+ +
Lenkungsinstrumente 0 0 0 0 0O
. Gesamtbilanz e + +/- +/- £
+ Verbesserung
- Verschlechterung
O neutral

EUV = Erreichbarkeit mit Offentlichem Verkehr / Rad / zu Fufé
Si6fR = Sicherheit im offentlichen Raum
HuF = Haus- und Familienarbeit

A
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Insgesamt tragt der Masterplan Verkehr 2003 zu einer Verbesserung im Sinne des Gender
Mainstreaming bei. Konfliktfalle 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 restriktive Stellplatzan-
gebote (Stellplatzobergrenzen). Bei solchen MaRnahmen sind kompensierende Bevorzugungs-
regelungen zu erwagen: z. B. Stellplatzvorrechte in Blrogaragen fur Alleinerzieherinnen, Frauen-

stellplatze bei Supermarkten etc.

Konflikte konnen auch zwischen FulBgangerinnen und Radfahrerlnnen auftreten, wenn die bei-
den Verkehrsarten gemischt werden. Diese Falle sollten moglichst vermieden werden. Wenn es
nicht anders maglich ist, ist eine klare bauliche und organisatorische Gestaltung erforderlich.
Als negativ kdnnen Investitionen gesehen werden, die ausschlieBlich dem Kfz-Verkehr zugute
kommen, da dadurch

eine relative Verschlechterung der Erreichbarkeitsverhaltnisse fir den Offentlichen Verkehr

gegeniber dem Kfz-Verkehr zu erwarten ist und

eine Reduktion des Budgets fur Gender Mainstreamingorientierte Malknahmen

(FuRganger- und Radverkehr, Offentlicher Verkehr und Offentlicher Raum) eintreten kann.

Auch fiur diese Falle ist eine Losung durch kompensatorische und begleitende Malknahmen vor-
zusehen. Dazu zédhlen z. B.:
RickbaumaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und zur Gewinnung von Flachen flr
FuBgangerinnen und Radfahrerinnen im nachrangigen entlasteten Stralennetz und
Beschleunigung des Offentlichen Verkehrs im entlasteten StraRennetz,

(z. B. durch die Einrichtung von Busspuren).

Zur Beurteilung der Wirkungen auf den Wirtschaftsstandort Wien und die Siedlungsstruktur
werden folgende Kriterien herangezogen:

Erreichbarkeitsentwicklung des Standortes Wien in Europa,

Erreichbarkeitsentwicklung fur den Binnenguterverkehr,

Beitrag der Verkehrssystementwicklung zur Produktion von hochwertigen

Standorten in Wien und

Beitrag des Verkehrssystems zu einer den Zielen der Stadtentwicklung

entsprechenden Siedlungsstruktur (Stadt der kurzen Wege).
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Tabelle 26: Einschétzung der Wirkungen auf den Wirtschaftsstandort und die Siediungsentwicklung

MaBnahmenpakete Er.reich barkeit Stando.rt- _ Erreic.t-abarkeit Siedlungs-
in Europa produktion Binnengtiterverkehr struktur

Arbeitspendlerverkehr 0 + (0] +
Versorgungsverkehr (0] + - +
Geschaftsverkehr + + 0 +
Guterverkehr + + + 0
Schifffahrt + + (@) @]
Luftfahrt + 0] 0] 0]
Straltennetz + + +
Offentlicher Verkehr + + 0 +
Mobilitatsnanagement (@] 0 + +/-
Lenkungsinstrumente -/0 -/0 4E i
Insgesamt + * + /-

+ Verbesserung - Verschlechterung O neutral

Insgesamt tragt der Masterplan Verkehr positiv zur Entwicklung des Wirtschaftsstandorts Wien
und zur Siedlungsentwicklung bei. Zwei potenzielle Gefahren sind aber zu beachten:
Die Lenkungsmalinahmen mussen so gestaltet werden, dass keine unerwuinschten
Verlagerungseffekte auftreten (z. B. von Wien ins Umland).
Der Ausbau des hochrangigen StraBennetzes am Stadtrand produziert Kfz-orientierte
Standorte und stellt einen Anreiz zur weiteren Randwanderung und Zersiedelung dar.
Diesem Risiko muss durch raumordnungspolitische MaBnahmen gegengesteuert werden, die

von den Gemeinden und vom Land Niederdsterreich mitgetragen werden.

Die Abschatzung der Wirkungen des Masterplans Verkehr 2003 ergibt, dass die Ziele erreichbar
sind. Der Erfolg ist aber in hohem MaRe von der Umsetzung der so genannten ,weichen” MaR-
nahmenpakete ,Mobilitatsmanagement” und ,Bewusstseinsbildung” sowie von der Wirksamkeit
der Lenkungsinstrumente, wie Steuern, Gebuhren, Tarife, Mauten, Verkehrsiberwachung, gesetz-
lich festgelegten Grenzwerte und technische Standards, sowie von raumordnungspolitischen
Festlegungen abhangig. Fir diese Malnahmen und Instrumente ist die Stadt vielfach auf Dritte
angewiesen. Wien wird sich durch Kooperationen und akzeptanzverstarkende Aktivitaten fur die

Umsetzung von Malnahmen. die aulerhalb des eigenen Wirkungsbereiches liegen, einsetzen.

SchlieBlich ist bei MaRnahmenpaketen, die auch negative Auswirkungen auf einige Ziele auf-

weisen, durch kompensatorische und flankierende Malknahmenpakete ein Ausgleich zu schaffen.




Mobil in Wien

Masterplan Verkehr 2003

18. Prioritaten, Kosten und Realisierung

Die inhaltlichen Prioritdten des Masterplans lassen sich

Fiur die MaBnahmen mit Uberregionaler Wirkung sind folgende Projekte besonders
wichtig (siehe Kapitel 1: Verkehrspolitische Prioritaten zur europaischen und nationalen
Verkehrspolitik):

=> Eisenbahnmagistralen Paris - Minchen - Wien - Budapest und Berlin - Prag - Wien - Triest,
=> Verbindung zum Schienenkorridor V: Wien - Flughafen - Sopron - Szombathely.
= Bahnhof Wien - Europa Mitte,
= Guterterminals Wien-Inzersdorf und Hafen Freudenau,
= StraBennetzausbau: Ab Nordautobahn, A6 Spange Kittsee,
S1 Umfahrungsring Wien.

Die inhaltlichen Prioritaten fur die MaBnahmen mit besonderer Bedeutung fur die Verkehrs-
abwicklung in Wien werden durch die Handlungsschwerpunkte des Masterplans Verkehr defi-
niert (siehe Kapitel 2: Handlungsschwerpunkte). Im Rahmen der Handlungsschwerpunkte sollen

in den nachsten drei bis funf Jahren jedenfalls folgende Malknahmen eingeleitet werden:

Tabelle 27: Handlungsschwerpunkte und prioritdre Malnahmen

Handlungsschwerpunkte MaRnahmen

Section Control, digitale Uberwachungskameras, Sanierung von
Unfallhaufungsstellen, Lichtoffensive, Schutzwegplane,
Radfahrprifung an Volksschulen, Safety Audit bei Planungen,
seniorengerechte Gestaltung des Stralenraums

Sichere Mobilitat (Vision Zero)

Musterkreuzungen, 50-Orte-Programm

Attraktivierung des offentlichen Raumes bei Garagenbau

Platz da (Volksgaragen)

Laufende Qualitatsverbesserung

Ausbauschwerpunkt Hauptradwegenetz: Ausbau und

Riesen Radverkehr Bestandssanierung, 5-Jahres-Programm mit 30 Mio. Euro
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Attraktivierung Stammstrecke, S80, S45 bis Ostbahnbricke,
Verdichtung bis StRenbrunn
Verknupfung Donaulandebahn-Ostbahn

S-Bahn plus Bahnhofsoffensive: Bahnhof Wien - Europa Mitte, Wien Mitte
Hutteldorf, Heiligenstadt

Neue Stationen: Unterddbling (S45), GudrunstraBe (S80),
Leberstrake (S7/S80), A-Blamauer-Gasse (Stammstrecke)

Ausbau Park & Ride Heiligenstadt, Kaiser Ebersdorf

U-Bahn-Impulse flr die

St BACk e Baubeginn U1-Siid, U2-Nord, U 1-Station Sidtiroler Platz

Linie 67 bis Monte Laa, Linie 16 Floridsdorf - ERling/
Schnelle O.V. Tangenten GroB Enzersdorf, Linie 26 Kagraner Platz - Aspern, Linie 6 (71)
nach Schwechat, Linie O Wien Nord - Friedrich-Engels-Platz

Halt nur bei Haltestellen Bevorrangung und Beschleunigung des OV auf Linienlinge

Verkehrsmanagement, Mobilitatsberatung (z. B. Call Center

Mobilitat mit System Verkehr), Car-Sharing, Fahrgemeinschaften, Bewusstseinsbildung

Guterterminals Wien - Inzersdorf, Wien - Freudenau, City-Logistik

Logistik-Kompetenz JLadezonenmanagement”: z. B. gebiindelte Lieferzeiten
in EinkaufsstraBen

Bahnhof Wien, Pottendorfer Linie, HL-Strecke Wien - St. Pélten,
Verbindung Donauuferbahn - Donaulandebahn (Winterhafen-
briicke), A23 Ausbau Knoten LandstralBe bis Knoten Prater,
Schienen und Strallen fur Europa A22 + B3 bis Brinner Strale, A23 Ast Simmering + B225,
Verlangerung A23 + B3d. Spange Seyring, B221 von B230

bis A23, B229 4-streifig von A22 bis B8, B1 Karlsplatz und
Schloss Schénbrunn

In diesem Zeitraum wird auch mit der Planung jener Projekte und Vorhaben begonnen, deren
Umsetzung erst danach vorgesehen ist (z. B. U2-Eurogate, UB-Nord, UB-Sid, Linie 27 GroB-

jedlersdorf - Kagran, 6. Donauquerung/Nordostumfahrung, etc.).

Dartber hinaus werden bereits begonnene Programme und Vorhaben weitergeflhrt. Dazu

zahlen vor allem

= die Errichtung von 5.000-6.000 zusatzlichen gewerblichen Stellplatzen bis 2010,

= die Errichtung von ca. 8.000 Park & Ride-Stellplatzen bis 2010 in Wien und 5.200
Stellplatzen in der Region,

=> die Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung fur die Aulenbezirke:
Pilotprojekt Stadthalle und

=> die Anpassung rechtlicher, steuerlicher, finanzieller Lenkungsinstrumente zur besseren Um-

setzung der verkehrspolitischen Grundsatze und Ziele (siehe Kapitel 15: Lenkungsinstrumente).
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18.2 Kosten und Realisierungszeitraume

Im Folgenden werden die groBeren Investitionsvorhaben mit Kosten, soweit diese bereits ab-
schéatzbar sind, und Realisierungszeitraumen dargestellt. Daneben gibt es die laufende Reali-
sierung von kleineren MaRnahmen (z. B. FuRganger, offentlicher Raum, Mobilitatsmanagement),
die mit den Bezirken abgestimmt und teilweise aus den Bezirksbudgets finanziert werden. Fur
diese MaBnahmen konnen keine abgrenzbaren Kosten und Realisierungszeitraume angegeben
werden. Die bereits in Bau befindlichen Vorhaben (z. B. Lainzer Tunnel, 3. Phase U-Bahn-Ausbau,

S1 - Sudumfahrung etc.) werden nicht mehr angefihrt.

(1) Nichtmotorisierter Verkehr und Verkehrssicherheit

B g T et s {

Verkehrssicherheit

} FuRgangerverkehr L o %

‘ Offentlicher Raum b SA— - : e

‘ Radverkehr - Hauptnetz 30 X" X I
Radverkehr - i o - - o

ibriges Netz”

1) Laufende Realisierung von MaBnahmen, fiir die keine abgrenzbaren
Kosten und Realisierungszeitrdume angegeben werden kénnen.

2) 5-Jahresprogramm bis 2008

3) Bezirkskompetenz

s Jaufende MalSnahmen und Aktivitdten

X Umsetzung von Projekten

(2) Personenfernverkehr und Gliterverkehr auf der Schiene

Verbindungsstrecke zwischen
West—, SUdA und Donaulandebahn 950 % X
inkl. Lainzer Tunnel

Terminal Inzersdorf 1. Phase 7 X

Inzersdorf Ostschleife 5.1 X

‘ Verbindung Donauuferbahn-Donau-

landebahn, Winterhafenbriicke 8 A

Pottendorfer-Linie 58,2 X X
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HL-Strecke Wien - St. Polten

Giiterterminal Freudenau

Westbahnhof

- Bahnhof Wien - Europa Mitte?

Ostschleife
Zentralverschiebebahnhof

Laaerbergtunnel/
Hasenleitenschleife

3. Gleis Brunn - Atzgersdorf

 Ausbau Nordbahn

Schleifen Absdorf-Hippersdorf
und Tulln

Schleife Pottendorfer Linie -
Aspangbahn

Terminal Inzersdorf 2. Phase
3. Gleis Wien West - Penzing
Bahnhof Wien-Nord Phase 2

EWIWA/EWESO:
VIE - Gramatneusied!

EWIWA/EWESO:

Gramatneusied| - Wampersdorf -

Sopron

- Guterterminal Nordost

T

n

406

14,5

1817

13.8

NO

NO

NO

162.6
14,5

58.1

NO

NO.
Bgld.

872

X

X

1) Eine genaue Kostenschatzung liegt noch nicht vor

2) Fern- und Nahverkehr

® .~

P
Mobilin Wien [0 10 1 11|

50 X X



Mobil in Wien

Masterpfan Verkehr 2003

18. Prioritaten, Kosten und Realisierung

(3) Malinahmen im &ffentlichen Verkehr (Regionalverkehr, Nahverkehr)

Angestrebter Realisierungszeitraum

Typ| Vorhaben Kosten in der Periode
in Wien
(Mio. Euro) 2003 bis | 2007 bis | 2012 bis nach
2006 201 2021 2021
Bahnhof Wien-Nord 1. Phase 14,5 X
Bahnhof Hutteldorf 1. Phase 291 X
Bahnhof Leopoldau
‘ 73 X
Gleisumbau U1
Bahnhof Flughafen VIE NO X X
S-Bahnhofe Wien Mitte, X
Heiligenstadt, Hutteldorf, Meidling
Attraktivierung
1
S-Bahn-Stammstrecke 50 X i
Attraktivierung 5 X X
bestehender S-Bahn-Stationen
Intervallverdichtung S-Bahn nach
SuBenbrunn-Infrastrukturausbau i &
Errichtung der S-Bahn-Stationen
Adolf-Blamauer-Gasse
£ | (Stammstrecke), GudrunstraRe 60 X X X
@ | (S80). LeberstraBe (S7/580),
@ | Unterdobling (S45)
S80 - Baustufe 1 310 X X
Verlangerung S45 von Nordbahn- 60 X
bricke bis Ostbahnbriicke/S80
Adaptierung Verbindungsbahn
S45 inkl. Umbau Bahnhof 109 X
Hutteldorf
Verknipfung Ostbahn - 29 X
Donauléndebahn
S80 - Baustufe 2 " X
Ausbau Ostbahn ostl. Linie 2
(Marchegg. Bratislava) T %
S15 Meidling - Hitteldorf 14.5 X
Ausbau Ostbahn nordl. Ast " X
Ausbau Parndorf - Petrzalka NO X
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Angestrebter Realisierungszeitraum
Typ| Vorhaben Kosten \in der Periode
in Wien
(Mio. Euro) | 2003 bis | 2007 bis | 2012 bis nach
2006 20Mm 2021 2021
Optimierung U 1-Station
Sudtiroler Platz 0 i
U2-Nord Flugfeld 250 X
c | U1-Sid Rothneusied| 610 X X
=
©
% | U6-Siid/Badner Bahn 100 X %
U6-Nord 644 X
U2-Arsenal - Frachtenbahnhof 520 X
Slidost
Linie 67 ErschlieBung Monte Laa 15 X
Linie O Nordbahnhof -
Friedrich-Engels-Platz 4 A
Linie 16 Floridsdorf -
< | EBling/Groi Enzersdorf i A A
=
[3°]
2 | Linie 26 Strebersdorf - Aspern 50 X
@
%}
g Linie 6 (71) nach Schwechat 30 X
Linie 65 ErschlieBung Wienerberg 120 X
Linie 27 GroRjedlersdorf - Kagran 35 X
Laufende Attraktivierung 5
(Aufziige, Haltestellen etc.) )

Die Kosten sind abhédngig von anderen Mal3nahmen und kénnen derzeit noch nicht abgeschétzt werden.
Laufende Realisierung von MaBnahmen, flr die keine abgrenzbaren Kosten und Realisierungszeitrdume
angegeben werden kénnen.

= laufende MalBnahmen und Aktivitdten
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(4) Malsnahmen Hochrangiges Strallennetz

A22 + B3 bis Brunner Stralke 753 X
A23 Ast. Simmering + B225 23 X X ‘
A23/A4 Ausbau Knoten Prater 1.5 X X \

~ S2 Niveaufreimachung

Breitenleer Strake/Rautenweg inkl. 104 X X
Umfahrung StBenbrunn
AB Spange Kittsee NGO, Bgld. b bt
AB Nordautobahn NO X X ‘
S1: 52 - Ab Nordostumfahrung NO X X
S1: AE - A22 Nordwestspange NO X X ‘
(S_rl:n::\:‘)— AZ22. 6. Donauguerung 450" X ‘
S1: A22 - S$2 Nordostumfahrung 750" X X3 |
- Verlangerung A23 + B3d 2007 X
| bis Landesgrenze
i A4 zwischen S1 und Flughafen NO X
S1 - A23 Spange Hanssonkurve 109 X X ;
‘ A22 Knoten Kaisermiihlen bis S1 230" X ‘
B1 Karlsplatz: 4 X
Gestalterische Aufwertung
Spange Seyring zwischen 6 X
‘ Seyringer Strae und S2
- B229 4-streifig von A22 bis B8 15 X X
‘ B1 Schloss Schénbrunn i X X
B14 Seitenhafenstralbe 2] X X |
! B14 Westspange Rannersdorf 15 X

B221 von B230 bis A23 60 X
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ad Malinahmen hochrangiges SraSennetz

B228

B1 Karlsplatz - Pilgramgasse ‘
Aufwertung Naschmarkt n % ‘

B1 Karlsplatz - Sezession
Bundelung der 14 X
Richtungsfahrbahnen

B13a Liesinger Platz a

B232 B3 - Stammersdorfer Strale a

B224 B1 -~ - |
WinckelmannstraBe - Giirtel i

B227 Ast. Muthgasse
AufschlieBung Gebiet Muthgasse

| Flugfeld Aspern AufschlieBung a ‘
i AufschlieBung Sudbahnviertel 4
AufschlieBung Schlachthofareal @ ‘

" Grobkostenschétzung laut SUPerNOW fiir die von Wien préferierte Variante Uber den Knoten Lobau und Aspern/ERIng.
Gesamtkosten des Systems Nordostumfahrung: 1,4-1,6 Mrd. Euro.

@ davon A23 136 Mio. Euro, B3d 64 Mio. Euro

¥ Verkehrsfreigabe 2012

“ Realisierungszeitpunkt und Kosten abhdngig von der Gebigtsentwicklung bzw. der noch offenen Detailplanung

(5) Schifffahrt und Luftverkehr

Optimierung der Schifffahrtrinne

ostlich von Wien NO X X X
Flughafen VIE - Kapazitatserhohung NO X ‘
Flughafen VIE - Larmreduktion n X

" Organisatorische Malsnahmen
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(6) Ruhender Verkehr

Gewerbliche Garagen 1 X X

Park & Ride-Anlagen in Wien i X X J

" Public-Private-Partnership-Projekte

(7) Mobilitdtsmanagement und Offentlichkeit

Verkehrsleitsystem ASFINAG 44 X X

Verkehrsleitzentrale 58% X X X

Dynamisches
Verkehrsinformationssystem

Mobilitatsberatung 2) Sl ‘

- Unterstutzung .sanfter” Mobilitats-
malknahmen: Car-Sharing, 2
Fahrgemeinschaften etc.

Offentlichkeitsarbeit und

Bewusstseinsbildung i

v Jaufende MaBBnahmen und Aktivitaten

" Die Kosten kénnen noch nicht genau abgeschétzt werden.

% Laufende Realisierung von MaRnahmen und Aktivititen, fir die keine abgrenzbaren Kosten und Realisierungszeitrdume
angegeben werden kdnnen.

* Gesamtprofekt: 3 neue Verkehrsrechner plus neue Ampelaniagen
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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 Bundesstraennetzes zur Verfligung gestellt wird.

Das restliche Stralkennetz untergliedert sich in jenen Teil des HauptstraBennetzes, der im
Neubaufall teilweise aus dem zentralen Budget der Stadt finanziert wird, und in die

NebenstraBen, fur die die Bezirke zustandig sind.

Fir die Finanzierung der Bahninfrastruktur ist der Bund zustandig. Fir den Betrieb des
S-Bahn-Leistungsangebotes ist gemal dem Offentlichen Regional- und Nahverkehrsgesetz
1999 ebenfalls der Bund zustdndig - und zwar auf dem Niveau des Fahrplanjahres
1999,/2000.

Die Finanzierung der vierte OV-Ausbauphase soll fiir die U-Bahn gemal dem
Wiener Vertrag“auch weiterhin zu je 50 % von Bund und Land erfolgen.
Die Finanzierung der Stralenbahn erfolgt aus dem zentralen Budget der Stadt Wien.

Die Stadt Wien hat mit der Garagenforderung ein gut funktionierendes Modell des Public
Private Partnership bei der Finanzierung von verkehrspolitischen Malnahmen etabliert.

Die Einbeziehung von privaten Investoren und Betreibern soll vor allem bei Aufgaben

des Verkehrs- und Mobilitatsmanagements, bei der Errichtung von Bahnhofen, Guterterminals,
Logistikzentren und der ErschlieBung von GroBprojekten am Stadtrand mit offentlicher

Infrastruktur geprift und verfolgt werden.

MA/GZ.: 02470/Ber/MPV_Entwurf_031001.doc/Hie-Fu
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Mitarbeiterlnnen

Die Bearbeitung des Masterplans Verkehr 2003 erfolgte durch ein Kernteam, das aus Mitarbeiterlnnen des
Magistrats der Stadt Wien, den Wiener Linien, dem VOR und den mit der inhaltlichen und organisatori-
schen Betreuung beauftragten Experten bestand. Zusatzlich waren Experten der Arbeiterkammer und der
Wirtschaftskammer in einzelnen Arbeitsgruppen beteiligt. Die Birgerbeteiligung wurde vom Team ,mobil
in wien” organisiert, moderiert und beraten. Fur die Redaktion des Masterplans Verkehr wurde ein Redak-
tionskomitee gebildet, das in enger Abstimmung mit Stadtrat Rudolf Schicker und unter Berticksichtigung
der Stellungnahmen von Bezirken, Interessensvertretungen, Verkehrsinitiativen und der Gemeinderatklubs

die Endredaktion des Masterplans Verkehr vornahm.

Alexander Elisabeth, Amadori Fulvius, Arnost Karl, Berger Horst, Berger Thomas, Blaha Franz, Burkhart
Wolfgang, Coffey Antonia, Dangl Robert, Deix Franz, Domany Bruno, Dorner Alfred, Edinger Andreas,
Emrich Hans, Engleder Bernhard, Ertl Gunther, Favry Eva, Gerlich Wolfgang. Gielge Johannes, Haimback
Johanna, Hala Bernd, Haselberger Rainer, Hausler Dieter, Heimbuchner Klaus, Hermann Erich, Hiess
Helmut, Hillinger Bernhard, Hofling Kurt, Hoger Peter, Jilka Brigitte, Kail Eva, Kauzner Andreas, Khutter
Wolfgang, Klimmer Astrid, Klotz Arnold, Kéhler Werner, Kunisch Peter, Layr Vera, Leodolter Sylvia, Lettner
Susanne, Loimer Hannes, Miller Rainer, NuB Andreas, Oblak Sigrid, Orasche Wolfgang. Petuelli Erich,
Polan Rudolf, Posch Hanna, Rauscher Beatrix, Rauter Andreas, Reinagl Alexandra, Riedel Roman, Rosinak
Werner, Salomon Rudolf, Schicker Rudolf, Schipany Martin, Schulz Hannes, Sedimayer Helmut, Semela
Harald, Skoric Bernd, Snizek Sepp, Spiess Christine, Steinbach Gabriele, Steiner Marianne, Stocker Gunter,
Stratil-Sauer Gregor, Sturm Walter, Stutz Andrea, Theuermann Alfred, Unger Thomas, Vollmost Martin,

Wagner Ernst, Weber Gerhard, Weingartshofer Ursula, Weninger Andrea, Wismuhler Hanna.

Berger Thomas, Blaha Franz, De Riz Roland, Emrich Hans, Enner Michaela, Glotter Karl, Gotz Anja, Hala
Bernd, Kalss Winfried, Kanelutti Walter, Kinninger Brigitte, Lowenstein Alexander, Mahringer Willi, Marcinek
Sigrid, Mayr-Ebert Michael, Niederkofler Heidi, Oblak Sigrid, Poznanski Barbara, Rauscher Beatrix, Ristl
Franz, Scharinger Irina, Schipany Martin, Selinger Gerhard, Stockinger Gunther, Stiickler Dominikus, Tadler

Johanna, Theuermann Alfred, Vogler Gerhard, Wessely Richard, Wolf Arno

Alexander Elisabeth, Ertl Gunther, Hiess Helmut, Kail Eva, Lettner Susanne, Oblak Sigrid, Posch Hanna,

Rauscher Beatrix, Rosinak Werner, Snizek Sepp, Theuermann Alfred.

Hiess Helmut, Oblak Sigrid, Rosinak Werner, Snizek Sepp.

A
.



