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Griune Mohilitat fur Wien

Das Verkehrskonzept der Wiener Grinen



Inhaltsverzeichnis

V4] 4717 o] 3

1. Die Stadt gehort wieder den Menschen — Wien 2015 4

2. Verkehr in Wien 2007.........ccccoeviieeeeeiniiieee e 4

3. Griine Mobilitat fur Wien..........cccccovvviniineniienens 10
4. Grune Verkehrswende ..........cccccveiiiieeneiniiieenn, 11
4.1. FuBgangerverkehr...........ccccocvvieeeiieeee s 12
4.2. Radverkenr........ccccooviiiiiiniic e 15
4.3. Offentlicher VErkenr...........cccoeveviveveneeeseenns 18
4.4. Motorisierter Individualverkehr (MIV).................. 23
4.5. Ruhender motorisierter Individualverkehr.......... 30
4.6 Uberregionale VerkehrspolitiK...............cccccc.n..... 36

4.7 FIUgVErkehr..........uvvveeiieieeee e 37



Vorwort

Mobilitat gerecht verteilen

Fur die Wiener Grinen stellt Mobilitaét von Menschen - im Rahmen des 6kologisch und sozial Vertretbaren
- ein Recht dar. Mobilitat ist heute jedoch ein ungleich verteiltes Gut. Mit der ,Automobilisierung“ der
letzten Jahrzehnte wurden und werden Bevoélkerungsgruppen, die uber keinen Pkw verfligen,
systematisch benachteiligt. Dazu zahlen v.a. Frauen, Jugendliche, altere Menschen, Menschen mit
Behinderung, Menschen mit niedrigem Einkommen.

Mobilitat kann im Sinne sozialer Gerechtigkeit nicht vornehmlich als Automobilitdt wahrgenommen
werden. Vielmehr muss in Wien Mohbilitat fiir alle Menschen mdglich sein, alt und jung, stark und
schwach. Wien braucht daher ein gleichwertiges Angebot fur alle Verkehrsteilnehmerinnen.

Ein wichtiger Baustein im Zusammenspiel von monetarer und infrastruktureller Grundsicherung ist die
Grundversorgung mit 6ffentlichem Verkehr, sowie die Gestaltung 6ffentlicher Strassen und Platzen mit
hoher Aufenthaltsqualitat fir Menschen. Dartiber hinaus muss das Image der umweltfreundlichen Mobilitat
verbessert werden: Wer mit der Stral3enbahn oder mit dem Fahrrad fahrt, oder zu Ful3 geht, verdient mehr
Anerkennung. Eine umwelt- und sozialvertragliche Verkehrpolitik muss - unter Beriicksichtigung des
sozialen Aspekts der stadtischen Mobilitdt - rasch und konsequent Malnahmen setzen, um den
Energieverbrauch und die CO2-Emissionen zu reduzieren.

Das vorliegende Verkehrskonzept der Griinen Alternative Wien zeigt Mal3nahmen zur Herstellung gerecht
verteilter und nachhaltiger Mobilitat in Wien auf. Es ist das Ergebnis eines intensiven und partizipativen
Diskussionsprozesses. In diesem Papier erwartet Sie eine detaillierte Darstellung Griner ldeen und
Thesen zur Verkehrspolitik in Wien, gefolgt von konkreten Umsetzungsvorschlagen und Forderungen.

Martina Wurzer
Vorsitzende der Landeskonferenz der Wiener Griinen

Die Erstellung des Konzepts "Grine Mobilitat fir Wien" erfolgte im Auftrag der Landeskonferenz der
Wiener Griinen durch eine Arbeitsgruppe der Griinen Verkehrsverantwortlichen. Es wurden zu den
einzelnen Themen Feedbackschleifen mit externen Expertinnen (z.B. von der TU Wien und verschiedener
Radfahrorganisationen) eingezogen.

An der Erstellung des Verkehrskonzepts waren in der Arbeitsgruppe und im Redaktionsteam folgende
Personen beteiligt (alphabetisch gereiht):

Brigitte Bayer, Hans Briebauer, Christoph Chorherr, Monika Feigl-Heihs, Ute Greimel-Rom, Helmut
Hawel, Dieter Hofbauer, Barbara Huemer, Gerhard Jordan, Uli Kalsner, Wolfgang Kamptner, Martin Kdck,
Elisabeth Kuchling, Michael Kudrna, Manfred Mader, Rudiger Maresch, Sepp Neustifter, Gerald Partan,
Alexander Polansky, Ingrid Puller, Martin Rotter, Hedi Scheiner, Jakob Schirz, Martina Wurzer.



1. Die Stadt gehért wieder den Menschen — Wien 2015

Feinstaub, Ozon und Stickoxide belasten unser Leben in der Stadt. Es gibt wenig Platz zum Verweilen.
Tratschen auf dem Gehsteig oder gar der Stral3e ist verpont. Spielen auf der Stral3e, wie wir es aus alten
Filmen kennen, ist langst verboten und ware ohnehin ziemlich gefahrlich. Das Leben ist enger geworden,
Uberall stehen Autos, es ist laut und stinkt. Durch das Geschaftesterben gibt es Nahversorgung oft nur
mehr in Rudimenten. Um die taglichen Semmeln muss man in der Donaustadt meist mit dem Auto fahren.

Es konnte aber auch anders sein, wie die Wiener Grinen in ihrem Konzept ,Griine Mobilitat fir Wien*
zeigen. Als Folge der Umsetzung dieser Vorschlage wirde die Stadt 2015 wieder den Menschen gehdren.
Wir erreichen dieses Ziel durch gemeinsame Arbeit mit Burgerinneninitiativen, NGOs und vor allem mit
den vielen Betroffenen und Interessierten.

Carsharing und Fahrgemeinschaften sind weit verbreitet. Alle kiirzeren Wege werden mit dem Rad, zu
FuR oder mit endlich bequemen verlasslichen Offis bewaltigt. In héchstens 35 Minuten geht es vom
Stadtrand ins Zentrum. Ins Umland gibt es endlich wieder attraktive Schnellbahnen. Superbims verbinden
die Nachbargemeinden mit Wien.

Das Geld fir die Verbesserungen im stadtischen Verkehr stammt aus Umschichtungen vom
Autobahnbau. Die Lobauautobahn und all die anderen angeblich notwendigen Autobahnen und
Schnellstrallen rund um und in Wien sind nicht gebaut worden. Die Citymaut nach Stockholmer Vorbild
und die Klimasteuer ermdglichen den rasanten Ausbau der Offis und haben gleichzeitig zur Reduktion des
Autoverkehrs in der Stadt auf ein vertragliches MaR3 beigetragen. Die Zahl der Pkws geht zurtick. Nicht
einmal mehr zu den Stof3zeiten gibt es Staumeldungen. Die Stadt wird auch dadurch, dass die meisten
Autos nun in Sammelgaragen parken, immer autofreier. Viele Stral3enztge sind griiner geworden.

Es gibt wieder Platz fur Kinder. Kaffeehduser stellen ihre Tische ins Freie, gro3e Schanigarten laden auf
ein Mittagessen ein. Einkaufsbummeln geht ohne Stress, endlich gibt es wieder Platz. Spazieren gehen ist
wieder en vogue in der Stadt. Das Leben kehrt zurtick, der Gestank und der Larm verringern sich deutlich.
Wien hat kein Feinstaubproblem mehr. Wien ist nun tatsachlich Umweltmusterstadt. Schon, in Wien zu
sein.

2. Verkehr in Wien 2007

Der Autoverkehr verursacht in der Stadt eine Menge Probleme. Berichten in den Medien und Aussagen
von Autofahrerinnenclubs zufolge sind Staus und Parkplatzmangel die zentralen Verkehrsprobleme in der
Stadt. Relativ hdufig kommt auch die Frage der Verkehrssicherheit in der o6ffentlichen Debatte vor.
Immerhin starben auf Osterreichs StraRen 2006 730 Menschen und ca. 52.000 wurden bei
Verkehrsunfallen verletzt. In Wien waren es 2006 33 Tote und ca. 6.700 Verletzte. Mehr als die Halfte
aller Verkehrstoten in Wien waren 2006 Fuf3gangerinnen und noch neun Prozent Radfahrerinnen.

Die Wahrnehmung der Verkehrssicherheit fihrt in der jingsten Vergangenheit zu neuen Phanomenen.
Viele Eltern bringen ihre Kinder aus Angst vor Verkehrsunféllen auf dem Schulweg mit dem Auto in die
Schule und tragen somit zu neuem Autoverkehr bei, der die Verkehrssicherheit wiederum vermindert.
Durch die Zunahme des Autoverkehrs werden neue Gefahren fur die Kinder geschaffen. Kinder fahren
weniger mit dem Rad, dadurch nimmt der Verlust an selbstbestimmter Mobilitat der Kinder weiter zu.



In der o6ffentlichen Debatte und auch bei den meisten politischen Parteien sind fur die Lésung der
Verkehrsprobleme MalRnahmen wie der Bau neuer Straf3en und die Schaffung neuer Parkplatze z.B.
durch den Bau von Garagen schnell zur Stelle. Doch trotz aller Bemihungen der Wiener Verkehrspolitik,
den Bedirfnissen des Autoverkehrs gerecht zu werden, wird der Stau nicht geringer und die
Parkplatzproblematik nicht kleiner. Neue StralBen schaffen eben neuen Autoverkehr und vergrof3ern
dadurch die Probleme. Steigende CO,-Emissionen, Gesundheitsgefahren durch Ozon und Feinstaub,
hoher Platzbedarf und das Zurlckdrdngen anderer Mobilitatsformen sind jene Probleme des
Autoverkehrs, die die Lebensqualitdt der Bewohnerlnnen und Besucherlnnen der Stadt massiv
einschranken.

2.1. Umweltbelastungen durch Verkehr

Verkehr ist ein bedeutender Verursacher von lokalen, regionalen, Uberregionalen und globalen
Umweltschaden. Im wesentlichen sind dies der Flachenverbrauch durch Verkehrsinfrastruktur,
Schadstoffemissionen von Verbrennungskraftstoffen, Emissionen durch Abrieb und Aufwirbelung,
Larmbelastung und Emissionen aus der vorgelagerten Energiebereitstellungskette.

Stral3en- und Bahnanlagen sind ein bedeutender Flachenverbrauchsfaktor und damit wesentlich fir die
Zerstorung von Griinraum verantwortlich. Die durch Verkehrsanlagen verbaute Flache nimmt in Osterreich
taglich um 5,3 Hektar zu, das bedeutet eine tagliche Verbauung von Uber sieben FuRballfeldern.
Insbesondere das Stadtbild ist von Stralen und Parkplatzen geprégt, wodurch andere Verkehrsformen in
den Hintergrund gedrangt werden und die Bewegungsfreiheit der Bewohnerlnnen stark eingeschrénkt ist.

Von den verkehrsbedingten Schadstoffemissionen sind vor allem Kohlendioxid als Klimagas, Stickoxid-,
Feinstaub- und VOC-Emissionen (fllichtige organische Verbindungen) relevant.

Durch den Verbrennungsprozess von fossilen Treibstoffen in Autos und LKW werden grof3e Mengen an
Schadstoffen frei gesetzt, die sowohl Umwelt, Klima als auch Menschen schadigen. Stickstoffdioxid (NO,)
ist ein hochwirksames Reizgas, das Atemwegserkrankungen hervorruft sowie die Schleimhaute der
Atemwege angreift. Es wird in Wien zu 51%% vom Stral3enverkehr verursacht.

Stickoxide sind neben fliichtigen organischen Verbindungen (VOC) die Vorlaufer-Schadstoffe flir Ozon.
Bei den VOC stammen rund 32%% der Emissionen aus dem Stral3enverkehr. Ein groRer Teil der von
Fahrzeugen emittierten VOC gehort zu jenen Verbindungen mit dem hoéchsten Ozonbildungspotenzial.
Ozon entsteht vor allem bei Sonnenschein und kann zu Reizungen der Atemwege, Augenbrennen,
Kopfschmerzen bis hin zu Einschrankungen der Lungenfunktion fiihren.

Ebenso bekannt wie der Luftschadstoff Ozon ist mittlerweile Feinstaub, nachdem das Problem jahrelang
geleugnet wurde. Feinstaub sind mikroskopisch kleine Partikel, die wesentlich durch den
Verbrennungsprozess dieselbetriebener Fahrzeuge und durch Abrieb und Aufwirbelungen im
Stral3enverkehr entstehen. Je feiner die Teilchen sind, umso tiefer gelangen sie in die Lunge und umso
gesundheitsschadlicher sind sie. Die Gesundheitsschaden, die Feinstaub verursacht, sind Herz-Kreislauf-
Erkrankungen, Husten, verschlechterte Lungenfunktionswerte, chronische Bronchitis und vermehrte
Asthma-Bronchiale-Anfélle. Eine internationale Vergleichsstudie aus dem Jahr 2000 hat gezeigt, dass

! Kiinzli N, Kaiser R, Medina S, Studnicka M, Chanel O, Filliger P et al. (2000): Public-health impact of outdoor and traffic-related air
pollution: a European assessment. Lancet 356(9232), 795-801
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durch die verkehrsbedingte Feinstaubbelastung alleine in Osterreich jahrlich etwa 2.400 vorzeitige
Todesfalle und 15.000 Asthmaanfalle bei Kindern ausgeldst werden.

Dartber hinaus stammen 26%% des fur den Treibhausgaseffekt wesentlich verantwortlichen
Kohlendioxids aus dem Verkehr. Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs sind zwischen 1990 und
2004 um 87 % (11,1 Millionen Tonnen CO2-Aquivalente) angestiegen. Osterreich hat sich mit der
Unterzeichnung des Kyoto-Protokolls dazu verpflichtet, bis 2012 13%% des AusstoRes an CO, im
Vergleich zu 1990 zu reduzieren. Von diesem Ziel ist Osterreich derzeit meilenweit entfernt — v.a. auf
Grund der ungebremsten Zunahme des motorisierten Individualverkehrs und des StraRengiiterverkehrs.
Doch dieses Wachstum ist kein Naturgesetz — es ist das Ergebnis einer falschen Verkehrspolitik in
Osterreich und in Wien.

StraRenverkehr ist auch als Verursacher von Larm die Nummer Eins. 17%% der Wiener Bevolkerung sind
einem Larmpegel von mehr als 65 Dezibel bei Tag und mehr als 55 Dezibel bei Nacht ausgesetzt.
Menschen, die auf Dauer diesem Larmpegel ausgesetzt sind, haben ein um 20% erhohtes
Herzinfarktrisiko. An praktisch allen HauptstraRen Wiens werden die gesundheitsschadlichen Grenzwerte
der Larmbelastung bei Tag und bei Nacht Uberschritten. Einen wesentlichen Einfluss auf die
Larmentwicklung hat auch die Geschwindigkeit: 1 PKW mit 50 km/h ist genauso laut wie 1,8 Pkw mit 40
km/h oder 3,8 Pkw mit 30 km/h.

Zum StralRenverkehr gesellt sich in jingster Zeit immer starker der Flugverkehr als Larmquelle.
Internationale Studien belegen: Permanenter Fluglarm verursacht bei Kindern Gesundheitsschaden.
Speziell wahrend der Nachtruhe werden erhéhte Konzentrationen des Stresshormons Cortisol erzeugt
und der Blutdruck ist erhéht - selbst dann, wenn der Fluglarm nicht zum Aufwachen fihrt. Dies wiederum
fuhrt u.a. zu Konzentrationsschwierigkeiten und Lernstérungen.

All die genannten Faktoren tragen wesentlich zu EinbuBen der Lebensqualitat der Wienerinnen und
Wiener bei.

2.2. Verfehlte Raumordnungspolitik

Wesentliche Ursache fir die Verscharfung der Verkehrsproblematik in der Stadt sind die verfehlte
Raumordnung und -planung in den letzten Jahren inklusive mangelnder Abstimmung mit NO. Wien leidet
unter fortschreitender Zersiedelung. Wahrend die Bevélkerungszahl am Stadtrand und in den
Umlandgebieten stark ansteigt, stagniert bzw. verringert sich die Wohnbevdlkerung in der Kernstadt.
Dahinter steckt haufig der Wunsch nach einem Eigenheim im Grinen. Nicht selten fliichten
Stadtbewohnerinnen vor den Wohn- und Lebensbedingungen, die sich in der Stadt in Folge gesteigerten
Verkehrsaufkommens verschlechtern, ins Griine. Einfamilienhduser und Wohnsiedlungen werden an
Standorten errichtet, die Gber wenig technische und soziale Infrastruktur und mangelnde Anbindung an
das offentliche Verkehrsnetz verfigen. Im Vergleich zu Wohnungsbauten in bereits infrastrukturell
erschlossenen Gebieten verteuern sich fir neu zu erschlieBende Gebiete die Kosten fiir den
Wohnungsbau, die von der Allgemeinheit zu tragen sind. Neben den Kosten ist diese Entwicklung deshalb
so verheerend, da die Autoabhangigkeit der Menschen groRer wird und der 6ffentliche Raum als sozialer
Lebensraum an Bedeutung verliert.



Durch den neuen Wohnort im Umland oder am Stadtrand wird in der Regel neuer Verkehr produziert, da
der alte Arbeitsort erreicht werden muss, soziale Kontakte gepflegt werden wollen, Freizeitangebote im
stadtischen Bereich genitzt werden, es keine Nahversorgung in fuBBlaufiger Entfernung gibt usw. Eine
unmittelbare Folge der Zersiedelung sind héhere Verkehrserfordernisse.

Parallel zum Einfamilienhaus wachsen zudem riesige Einkaufszentren aus dem Boden, die weitgehend
nur mit dem Auto erreichbar sind und massiv Kaufkraft aus bestehenden kleineren stadtischen Strukturen
abziehen, welche zunehmend verdden. Politische MaRnahmen wie die ErschlieBung neuer Wohngebiete
an den Stadtrandern, die Errichtung von Einkaufszentren im Grinen, die steuerliche Absetzbarkeit von
Fahrtkosten zwischen Wohn- und Arbeitsort (Pendlerpauschale) usw. unterstiitzen den Trend zu einer
weiteren Automobilisierung.

Bemihungen, den offentlichen Verkehr zwischen Zentrum und Peripherie bzw. in der Peripherie zu
verbessern, werden oft mit einer Kapazitatserhéhung fur den motorisierten Individualverkehr konterkariert.
Zum Beispiel der Ausbau der U2 in die Donaustadt bei gleichzeitigem Bau der Lobauautobahn. Deswegen
konnte die massive Férderung des U-Bahnausbaus alleine keine spirbare Trendwende zugunsten der
Verkehrsmittel des Umweltverbunds herbeifiihren und den Zuwachs des motorisierten Individualverkehrs
nicht stoppen.

Die Verkehrsmittelwahl wird somit durch verkehrspolitische und (stadt)planerische Entscheidungen zu
Gunsten des Autoverkehrs verstarkt. Menschen ohne Autos oder jene, die 6ffentliche Verkehrsmittel
benutzen, werden hingegen von der Politik Ubersehen und fir ihr 6kologisch und sozial
verantwortungsvolles Handeln (sie produzieren keinen weiteren Verkehr, Larm etc.) nicht belohnt.

Notwendig ist daher, die Lebensumwelten in der Stadt so zu strukturieren, dass die Wegstrecken zur
Befriedigung der Lebensbedirfnisse moglichst kurz sind und nicht fur jeden Schritt das Auto benétigt wird.
Die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs hangt maRgeblich von der fuBBlaufigen Erreichbarkeit
der Giiter des taglichen Bedarfs, von Dienstleistungen und Freizeitangeboten, also der Ereignisvielfalt im
stadtischen Raum ab. Die Attraktivitit des Offentliches Raums ist von der Lebendigkeit der
Erdgeschosszonen bestimmt, die durch die Veranderungen des Miet- und Baurechts, des Flachenbedarfs
des Einzelhandels, sowie die Stellplatzverordnung des Wiener Garagengesetzes jedoch sehr stark unter
Druck geraten sind. Die Stadt muss diesem Problem aufgrund seiner Komplexitat mit Strategien und
zeitgemalen Instrumenten begegnen. Beispielsweise verbindliche Uberkommunale
Einzelhandelskonzepte, Kostenwahrheit bei Flachenverbrauch und PKW-Stellplatzen,
Raumvertraglichkeitspriifung und Nachnutzungskonzepte fir Entertainment- und Einkaufszentren, sowie
die gezielte gestalterische und inhaltliche Aufwertung und Foérderung von lokalen Nahversorgungszentren
bis zum ,NEIN" zu unvertraglichen Projekten am Stadtrand.

Der fortschreitenden Zersiedlung muss durch das Anbieten von Alternativen zur Stadtflucht Einhalt
geboten werden. Das Wiener Raumordnungsgesetz muss daher sicher stellen, dass keine Ausweitung
des Baulandes erfolgt, bis ein hoher Anteil des vorhandenen Baulandes verbraucht ist. Die
Wohnbedirfnisse sind in Wien gut erhoben. Prioritér sind die Nachfrage nach leistbaren Wohnformen in
Grunraumnahe, Freiraum, gute Verkehrsanbindung und Selbstbestimmung (Eigenheimwunsch). Hier
muss die Kernstadt entsprechende Flachen und Projekte anbieten, die neben diesen Qualitaten, eine
offentliche Verkehrsanbindung, eine funktionierende soziale Infrastruktur, sowie eine gute soziale und
funktionelle Durchmischung bietet. Insbesondere die Sanierung von alten H&ausern ist voranzutreiben,



weshalb die Wohnbauférderung starker der Althaussanierung zugute kommen muss. Neben zahlreichen
Verbesserungsmaoglichkeiten im Bestand (z.B. Entkernung, Aufwertung und Sanierung) gibt es geniigend
innerstadtische Standorte fir solche Konzepte: z.B. Nordbahnhofgelande, Nordwestbahnhofgelande,
Aspangbahnhof-Griinde, Zentralbahnhof, rechtes Donauufer.

In den Wohnbauférderungsrichtlinien gibt es derzeit keinen Bezug zur Anbindung der geférderten Objekte
an den offentlichen Verkehr. Das muss aber ein zusatzliches Kriterium sein. Die Wohnbauférderung ist
dahingehend zu &ndern, dass die Entfernung zur nachsten, in regelmaRigen Intervallen bedienten
Haltestelle des offentlichen Verkehrs ein wesentliches Kriterium wird. So koénnte fir Bauten, die in einer
Entfernung von bis zu 500m einer Haltestelle gebaut werden, die Wohnbauférderung um 20% angehoben
werden. Bei einer Entfernung von mehr als einem Kilometer allerdings um 20% reduziert werden.

2.3. Automobilitat

Hintergrund fir die Autozentriertheit der Verkehrs- und Stadtplanung ist der Stellenwert, den das Auto in
unserer Gesellschaft einnimmt. Es ist zu unserem taglichen Lebensbegleiter geworden. Neben seiner
Funktion als Gebrauchsgegenstand und Transportmittel gilt das Auto als Symbol fur uneingeschréankte
Mobilitat, Freiheit, Unabhéngigkeit, sozialer Anerkennung usw. und verleitet zur Fortbewegung ohne
Bewegung. Gleichzeitig ist die Abgrenzung von anderen Verkehrsteilnehmerinnen unmittelbar mdéglich.
Der Wunsch nach Privatheit, Bequemlichkeit und Komfort kann besser erflillt werden als z.B. durch die
Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel. Das Auto bietet den Menschen die grof3tmdgliche individuelle
Flexibilitat. Zentral ist die Gleichsetzung von Freiheit mit Automobilitdt, die sich in der Freiheit der
Verkehrsmittelwahl, durch das Motto ,freie Fahrt fir freie Burger usw. versinnbildlicht.

Bereits als Kleinkinder werden wir auf den selbstverstandlichen Gebrauch des Autos eingeschworen. Der
Erwerb des Fuhrerscheins mit 17 Jahren gleicht einem Initiationsritus, der Jugendliche zu einem
Lvollwertigen“ Mitglied der Gesellschaft macht. Das erste Auto wird zum emotionalen Bezugspunkt vieler —
vor allem mannlicher — Jugendlicher. Im weiteren Lebensverlauf verliert der symbolische Wert des Autos
zugunsten der praktisch-instrumentellen Seite an Bedeutung. Das Auto wird dann zum Dreh- und
Angelpunkt familiarer Alltagsbewaltigung: Von der Fahrt in die Arbeit Gber Freizeitbeschaftigungen und
dem Kindertransport bis hin zum Einkauf wird alles mit dem Auto erledigt.

Der zentrale Stellenwert des Autos in unserer Gesellschaft freut die Wirtschaft. Wirtschaftswachstum und
Autoindustrie sind seit dem Zweiten Weltkrieg eng miteinander verknlpft. Die Autoindustrie ist ein
wichtiger Beschaftigungs- und Wirtschaftsfaktor. Etwa jeder achte Arbeitsplatz in Osterreich hangt durch
die Autoproduktion, Kfz-Reparaturwerkstatten, Kfz-Versicherung usw. vom Auto ab. Mit der Umsetzung
Gruner Vorschlage zur Energie- und Verkehrspolitik wird zuséatzliche Wertschépfung im Inland generiert.
Dadurch werden regionale Arbeitsplatze geschaffen, anstatt zu héheren Erdélimporten zu fihren.

Mehr als jedes andere Verkehrsmittel hat das Auto individuelle Handlungsoptionen vergrof3ert und den
raumlichen Aktionsradius der Menschen erweitert. Die Benutzung des Autos ist in ein Geflecht von
Alltagspraktiken und unserer Lebensweise sowie damit verbundener Werte (z.B. Freiheit, Unabhéngigkeit,
soziale Anerkennung) eingebettet. Die Automobilitat beeinflusst unsere gesamte Lebensweise.

Jede Forderung nach Reduktion des Autoverkehrs wird zwangslaufig als Einschréankung unserer
Lebensweise begriffen und daher vehement abgelehnt. Mit jenen politischen MalRhahmen, die derzeit
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getroffen werden, wird die Autofixiertheit unserer Gesellschaft verstarkt. Zwar scheint es so etwas wie
einen gesellschaftlichen Grundkonsens fir den Ausbau offentlicher Verkehrsmittel zu geben, dass
Autofahrten durch das Vorhandensein 6ffentlicher Verkehrsmittel verlagert werden, ist nicht zwangslaufig
sicher gestellt. Die Nicht-Benitzung offentlicher Verkehrsmittel kann in der Regel nicht alleine auf einen
Angebotsmangel zuriickgefuhrt werden, sondern auf einen Mangel in der Wahrnehmung vorhandener
Alternativen. Viele Autofahrerinnen wissen oft gar nicht Gber die Alternativen Bescheid. Zudem werden die
Fahrzeiten mit offentlichen Verkehrsmitteln meist Uberschatzt, Fahrtzeiten mit dem Auto zu niedrig
geschatzt.

Wenn wir eine hohere Lebensqualitat in der Stadt haben wollen, Gesundheitsbelastungen reduzieren und
den o6ffentlichen Raum nicht dem Autoverkehr Uberlassen méchten, mussen wir damit beginnen, verstarkt
auf umweltvertragliche Verkehrsmittel umzusteigen. Die Politik muss daflir den Rahmen setzen.

2.4. Masterplan Verkehr - Papier ist geduldig

Der Masterplan Verkehr 2003, das offizielle Verkehrskonzept der Stadt Wien, gibt das Ziel vor, den
Verkehrsmittelanteil der Wienerlnnen (modal split) des motorisierten Individualverkehrs in 15 Jahren von
derzeit 35% auf 25% zu senken. Gleichzeitig soll der Anteil des Offentlichen Verkehrs von 34% auf 40%
und des Radverkehrs von 4% auf 8% angehoben werden. Die Reihung der Prioritaten der einzelnen
Verkehrsarten im Wiener Verkehrskonzept (Masterplan Verkehr 2003) lautet: Ful3gangerinnen -
Offentlicher Verkehr - Radverkehr - Autoverkehr. Das ist alles sehr begriiRenswert. Deshalb haben die
Griinen einigen Teilbereichen des Konzepts auch zugestimmt. Doch ist Papier leider geduldig und viele
kleine und groRRe alltdgliche Entscheidungen in der Wiener Verkehrspolitik laufen in die entgegengesetzte
Richtung.

e Im Masterplan wird eine zusammenhéngende Tempo-30-Zone im dicht bebauten Wiener
Stadtgebiet gefordert. In der Realitét legen manche Bezirke und die Wiener Linien dagegen
ihr Veto ein.

e Laut Masterplan soll Radfahren gegen die Einbahn der Regelfall werden. Auch davon wollen
viele Bezirke nichts wissen.

e Der Masterplan fordert die systematische Bevorrangung von Stral3enbahnen und Bussen bei
Kreuzungen durch die Ampelbeeinflussung durch den Fahrer. Davon sind wir noch immer weit
entfernt, weil daraus resultierende Verschlechterungen fiir den Autoverkehr von den
zustandigen Lokalpolitikerinnen oft verhindert werden und durch die in Wien Gberteuerten
Preise fur Errichtung und Betrieb von Verkehrslichtsignalanlagen eine verninftige
Ampelschaltung auch aus Kostengriinden behindert wird.

e Vier Jahre nach Beschluss des Masterplans Verkehr zeichnen sich keine grundlegenden
Weichenstellungen ab, die dieses Konzept auch nur in Ansatzen verwirklichen wirden.
Vielmehr ist die Politik der Stadt Wien noch immer darauf ausgerichtet, dass Wien nach wie
vor eine autogerechte und keine menschengerechte Stadt ist. Wir fordern die
Regierungspartei SPO daher auf, endlich die notwendigen MalRnahmen zu ergreifen, um die
im Masterplan festgeschriebenen Ziele auch zu erreichen. Geschieht das nicht, bleibt auch
dieses Konzept - wie so viele andere guten Papiere in Wien - Makulatur.



2.5. Mobilitatsverhalten in Wien

Von den von den Wienerlnnen in der Stadt zurlickgelegten Wege entfallen ein gutes Drittel auf Arbeits-
bzw. Ausbildungswege. Ein weiteres Drittel sind Gelegenheitsaktivitditen wie Einkauf (21%),
Inanspruchnahme von Dienstleistungen (5%) und Begleitung (6%). Der Rest entféllt auf Freizeitaktivitaten
(31%).

Fur diese Aktivitaiten werden 34% Offentliche Verkehrsmittel verwendet, 36% entfallen auf den
motorisierten Individualverkehr, 4% auf das Fahrrad und 27% der Wege werden zu Ful3 zuriickgelegt. Die
Verkehrsmittelwahl von Frauen und Mannern weist groRe Unterschiede auf. Frauen gehen haufiger zu
FuR (31 gegeniiber 23% bei den Mannern), sie nutzen einen Pkw nur halb so oft als Fahrerin wie Manner
(17 zu 36%), jedoch fast doppelt so haufig als Mitfahrerin (12 zu 7%). 38% der Frauen nitzen 6ffentliche
Verkehrsmittel, aber nur 30% der Manner. Das Verkehrsverhalten der Frauen ist damit erheblich
umweltfreundlicher als das der Manner.

Vor diesem Hintergrund empfinden vier Flnftel der Wienerinnen die Folgewirkungen des Straf3enverkehrs
als weniger gut oder nicht mehr ertraglich. Daraus ergeben sich folgende Erwartungen an die Politik: 80%
der Wienerlnnen wiinschen sich Verkehrslésungen, die den Umweltverbund (6ffentliche Verkehrsmittel,
Fahrrad, zu FulR) gegeniber dem Auto bevorzugen.

Um dies zu erreichen, ist es ganz wichtig, genderorientierte Aspekte in die Verkehrs- und Stadtplanung
aufzunehmen. Dabei geht es darum, die unterschiedlichen Anspriiche und Bedurfnisse von Frauen und
Mannern, Madchen und Burschen sichtbar zu machen und ins Blickfeld der Verkehrsplanung zu rticken.

Dazu sind unter anderem folgende Malinahmen unumganglich:
e Genderkompetente Planerinnen von Beginn an in den Verkehrsplanungsprozess einbinden

Fundierte Genderprifung fur alle planerischen MaRnahmen durchfiihren

Bewusster Umgang mit Geschlechter- und Rollenstereotypen in der Planung

Entwicklung gendergerechter Partizipationsverfahren

3. Grune Mobilitat fur Wien

Die Verkehrspolitik der Wiener Stadtregierung wird den Mobilitatsbedirfnissen vieler Menschen im Sinne
einer hohen Lebensqualitat in der Stadt nicht gerecht. Zu viel Platz, Geld und Lésungsversuche werden
dem Autoverkehr gewidmet. Das ist eine sehr eindimensionale Sichtweise der Problemlagen. Nur eine
Reduktion des Autoverkehrs bringt mehr Mobilitdt, Sicherheit und Gesundheit fur alle. Bei geeigneten
Rahmenbedingungen gehen die Menschen o6fter zu Ful3 und steigen um: auf das Fahrrad, auf Inline-
Skates und Mini-Scooter, in die StralBenbahn, den Bus oder die U-Bahn. Individuelle Lebensqualitat darf
nicht auf Kosten der Allgemeinheit (Mensch und Umwelt) gehen. In Zeiten der Verfligbarkeit des Autos flr
die Mehrheit der Bevolkerung muss es trotzdem mdoglich sein, umweltfreundliche Fortbewegungsarten zu
ergreifen und eine echte Wahlfreiheit zwischen den Verkehrsmitteln herzustellen.

Griune Verkehrspolitik schafft durch eine geadnderte Priorititensetzung einen menschen- und
stadtvertraglicheren Verkehr und verfolgt folgende Ziele.
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e Bis 2015 soll der Modal Split (Anteil der Wege der Wienerinnen) der umweltvertraglichen
Verkehrstrager und -arten spirbar ansteigen. Offis von 34% auf 40%, Wege zu FulR von 27% auf
30% und der Radverkehr von 4% auf 10%.

e Schaffung von neuen, attraktiven Lebensraumen in der Stadt durch Verringerung des
Flachenbedarfs fir den motorisierten Individualverkehr

e Erh6hung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerinnen
e Senkung der Larm- und Schadstoffbelastung im Sinne des Klimaschutzes

e Verbesserung der Verkehrsbedingungen fir Lieferverkehr, Einsatzfahrzeuge, o6ffentliche
Verkehrsmittel und Nicht-Motorisierte

4. Griune Verkehrswende

Grine MalRnahmen zur Verbesserung der Mobilitat aller Verkehrsteilnehmerinnen und zur Verbesserung
der Lebensqualitat in der Stadt orientieren sich an folgenden Prinzipien:

e Grine Verkehrspolitik unterstitzt die nachhaltigen Verkehrsarten und die schwéacheren und
umweltfreundlich  mobilen Verkehrsteilnehmerinnen (Kinder, Frauen, FuRgangerinnen,
Radfahrerinnen, Benutzerinnen des offentlichen Verkehrs).

e Grine Verkehrspolitik forciert die Gleichstellung zwischen den Geschlechtern und verbindet
Genderaspekte mit nachhaltiger Mobilitat.

e Grine Verkehrspolitik unterstitzt diejenigen Strukturen, die am wenigsten neuen,
umweltschadigenden Verkehr erzeugen.

e Grune Verkehrspolitik unterstitzt alle Mal3nahmen, die zur Erreichung des Kyotozieles sinnvoll
sind.

e Grune Verkehrspolitik unterstitzt alle MalRnahmen, die das Sicherheitsrisiko sowie die
Gesundheitsgefahrdung der Bevélkerung - hervorgerufen durch die verschiedensten Formen der
Mobilitat — reduzieren.

e Grine Verkehrspolitik steht fur einen effektiven Einsatz von Steuergeldern.

e Griine Verkehrspolitik raumt dem privaten Autoverkehr, der sich aus einem Sachzwang?
begrinden lasst, genauso seinen Platz in der stadtischen Mobilitdt ein wie allen anderen
Verkehrsformen.

% Darunter fallen z.B. mangelnde gleichwertige Alternativen an umweltfreundlichen Verkehrsformen und der Transport groRerer
Glter
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Griune Verkehrspolitik bringt mit den MalRnahmen, die sie vorschlagt, Vorteile fur Anrainerinnen und
Verkehrsteilnehmerlnnen und fihrt letztendlich zu einem menschen- und stadtvertraglicheren Verkehr.

4.1. FuBgangerinnen erobern die Stadt

AUSGANGSLAGE

Wer in Wien viel zu Ful3 geht, kann unzahlige Beispiele fur Behinderungen und Barrieren aufzahlen. Viele
Gehsteige sind fur zwei Personen zu eng, um nebeneinander zu gehen oder aneinander vorbei zu gehen.
Oft parken Autos auf Gehsteigen oder bei Schragparkplatzen ragt das Auto auf den Gehsteig. Auch
Verkehrszeichen, die mitten aus zu engen Gehsteigen ragen, kdnnen Fuf3gadngerinnen behindern.
Zusatzlich wird bei Baustellen oft auf eine sichere und komfortable Umleitung fir FuRgangerinnen und
Radfahrerinnen "vergessen“. An vielen Ampeln missen Ful3gangerinnen sehr lange auf Griin warten und
haben dann selber nur kurz Zeit, um Uber die Strale zu kommen. Das Queren von Stral3en ist fir
FuRgangerinnen auf Grund (zu) hoher Geschwindigkeiten der Autos oft ein Sicherheitsrisiko. Laut
jingsten Aussagen des Kuratoriums fir Verkehrssicherheit stoppen nur rund 40% der Autofahrerinnen in
Osterreich vor ungeregelten Schutzwegen, um FuRgangerlnnen iiber die StralRe zu lassen. Bei Dunkelheit
bleiben gar nur mehr zehn Prozent stehen. Zebrastreifen sollen daher nur als Teil eines
Maflnahmenpakets errichtet werden, welches auch bauliche MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion
des Kfz-Verkehrs umfasst.

Insbesondere fir Frauen und Madchen ist neben der oben beschriebenen Verkehrssicherheit auch die
subjektive Sicherheit von groRer Bedeutung. Wenn bei der Gestaltung des StralBenraums Aspekte der
Orientierung, Ubersicht und Einsehbarkeit zu wenig beriicksichtigt werden, kénnen Orte das Gefiihl der
Unsicherheit, Bedrohung und Angst vor Belastigungen oder Verbrechen auslésen. Solche ,Angstraume*
sind, wie die Statistik zeigt, nicht notwendigerweise auch Tatorte. Trotzdem hat dieses Angstgefihl
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 Aktivitaten iberhaupt einschranken. Zum Teil haben diese Angste
auch den Umstieg auf den motorisierten Individualverkehr zur Folge.

Fur Menschen mit Behinderungen kann eine zu hohe Gehsteigkante, eine Haltestelle, eine Unter- oder
Uberfiihrung usw. zu einem uniiberwindbaren Problem werden. Hindernisse, die den Bewegungsraum der
FuRgangerinnen zusatzlich einschranken (Parkende Autos, Verkehrszeichen, Milltonnen,...), sind vom
Gehweg weg zu verlegen.

Kurz gesagt, in Wien erfolgt die Verteilung des StralBenraums im Interesse des motorisierten
Individualverkehrs. Fu3gangerinnen werden Restflachen zugewiesen, die sie sich oft auch noch mit den
Radfahrerinnen teilen missen, wenn ein Pseudoradweg auf den Gehsteig gepinselt wird.

Neben dem Anspruch, bequem und sicher zu Ful gehen zu kénnen, héngt die Entscheidung, ob ein Weg
mit dem Auto oder zu Ful} zuriickgelegt wird, auch von den Mdéglichkeiten der Erreichbarkeit ab. In Wien
hat eine verfehlte Raumordnung dazu geflhrt, dass Versorgungseinrichtungen des taglichen Bedarfs (z.B.
Einkauf, Freizeit) fur viele Menschen weit von Wohnung oder Arbeitsstétte entfernt liegen. In einer im Mai
2007 verdffentlichten Untersuchung des Verkehrsclubs Osterreich (VCO) kam dieser zum Schluss, dass
die Osterreicherinnen immer weniger zu FuB gehen. 1995 wurden noch 27% aller Alltagswege zu FuR
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zurlickgelegt. 2007 ist dieser Wert auf 20 Prozent gesunken. Die Hauptgrinde fir diese negative
Entwicklung liegen am Trend zum Eigenheim im Griinen sowie an den Einkaufszentren am Stadtrand. All
diese Bedingungen fiihren dazu, dass immer mehr mit dem Auto gefahren und weniger zu Fuld gegangen
wird.

GRUNE POSITION UND FORDERUNGEN

Da das ZufuRgehen die umweltvertraglichste Verkehrsform ist, muss es in der Stadt attraktiver gemacht
werden. Der Erhéhung und besonderen Beachtung der Verkehrssicherheit fir FuRgangerinnen und der
Moglichkeit, Gberall gefahrlos und unbehindert Zuful3gehen zu kénnen, ist oberste Prioritdt in der
Verkehrspolitik einzurdumen. Aber nicht nur auf dem Papier, wie es derzeit im Wiener Masterplan Verkehr
nachzulesen ist, sondern dieser Anspruch muss mit allen zur Verfugung stehenden Mitteln verwirklicht
werden.

Damit viele Wege zu Fuld zuriickgelegt werden kdnnen, mussen fuRlaufige Strukturen (z.B. verdichtete
Bauweisen) und fu3laufig erreichbare Versorgungseinrichtungen des taglichen Bedarfs (z.B. Einkauf,
Freizeit) geférdert werden. Der weiteren Entmischung von Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, zur Schule
gehen und Erholen muss mit den Mitteln der Raumordnung und Flachenwidmung entschieden
entgegengewirkt werden. Mischnutzungen z.B. mit der Wohnnutzung vertragliche Betriebe, Biros, etc.
sollten angestrebt werden. Eine attraktive Gringestaltung und Einbindung der Parkanlagen in ein
stadtisches FulBwegenetz ist besonders wichtig, da attraktive FuBwege vergleichsweise kiirzer empfunden
werden.

Die Forderung des Zufu3gehens ist auch eine wichtige MalBnahme zur Starkung der Kkleinteiligen
Wirtschaft, denn je héher die Passantinnenfrequenz, umso hoéher sind die Umséatze. Die Gestaltung der
Strallen als FulRgangerinnenzonen ist bei Passantinnen und Kundinnen sehr beliebt. Die attraktive
Stral3engestaltung mit gro3ztigigen Flachen fur FuBgangerinnen z.B. als Ful3gadngerinnenboulevard und
auffélligen Schaufenstern ermdglicht eine hohe Einkaufsqualitit und ergibt dadurch eine hohe
Einkaufswahrscheinlichkeit.

MaRnahmen

e Der Erh6hung der Verkehrssicherheit dienen:

=  Geschwindigkeitsreduktionen durch flachendeckende Einfuhrung von Tempo 30 Zonen in
allen Wohngebieten und Errichtung von Begegnungszonen nach Schweizer Vorbild (siehe
Kap. 4.4.)

= Verldngerung der Grinphasen bei Ampeln fur Fufl3gangerinnen und Umstellung auf
Rundum-Grunphasen, kirzere Umlaufzeiten bei Ampeln (max. 80 Sekunden) und eine
maximale Wartezeit von 10 Sekunden bei Druckknopfampeln

= Abschaffung des Grinblinkens bei allen Ampeln. Dies erhoht nicht nur die
Verkehrssicherheit, sondern erleichtert auch die Bevorrangung der Offentlichen
Verkehrsmittel und senkt die Ampelpreise.
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Errichtung von Uberquerungshilfen wie z.B., Kreuzungsanhebungen im Nebenstralennetz,
Gehsteigdurchziehungen an der Schnittstelle zwischen dem Haupt- und dem
Nebenstrallennetz, Gehsteigvorziehungen, Gehsteigabsenkungen, Mittelinseln usw.

Zebrastreifen: bessere Sichtbarmachung durch begleitende bauliche Mafinahmen, ev.
Beleuchtung und bessere Kontrolle des Parkverbots 5 Meter vor dem Zebrastreifen.

Luckenlose Berlcksichtigung des Fufgangerinnen- und Radverkehrs bei Umleitungen
durch Baustellen

Ohne Barrieren zu Ful gehen

Schaffung zusammenhangender FuRgéngerinnenbereiche und grof3er autofreier Viertel,
vor allem in den Kernzonen der Bezirke mit groRem Ful3gangerinnenaufkommen
(Einkaufsstral3en), in Gebieten mit sensiblen Nutzungen (z.B. Schulen, Altenheime,
Krankenh&user, Erholungszonen) und insbesondere bei neu entwickelten Stadtvierteln.
Bei der Einrichtung von Ful3gé&ngerinnenzonen ist darauf zu achten, dass diese fiir den
Radverkehr durchlassig bleiben.

Mindest-Gehsteigbreite von 2 m, als Regelbreite sind 2,5 m anzustreben. Konnen diese
Breiten nicht eingehalten werden, muss auf Stellplatze verzichtet bzw. die Fahrbahn
entsprechend verschmaélert werden oder die StraRe zum Ful3géangerinnenbereich
umgewandelt werden (als FuRgangerinnenzone, Wohnstral3e oder Begegnungszone)..

Anordnung von Verkehrszeichen an der Gehsteigkante, jedenfalls nicht weiter als 30 cm
von der Gehsteigkante entfernt

Barrieren und erzwungene Umwege (Uber-, Unterfilhrungen, Absperrgitter, etc.) sollten
aufgelassen werden und oberirdische Querungsmaéglichkeiten eingerichtet werden.
Zusétzlich soll durch eine Anderung der StVO das Queren von StralRen im Ortsgebiet fiir
FuRgéngerinnen generell erlaubt werden.

Hindernisse, die den Bewegungsraum der Ful3géngerinnen zusatzlich einschranken (z.B.
Verkehrszeichen, Miilltonnen,...) sind vom Gehweg weg zu verlegen

Freihalten der 5m-Bereiche vor Kreuzungen und Zebrastreifen, sowie Beseitigung des
Gehsteigparkens durch verschérfte Kontrolle

Erarbeitung und Umsetzung von Bezirksplanen zur  Attraktivierung des
FuRgéngerinnenverkehrs unter Einbeziehung der Bevélkerung

Verlegung der Gehsteigradwege auf die Fahrbahn und Verlegung von Radabstellanlagen
in die Parkspur

Verstarkter Bau von Kinderwagen- bzw. Rollstuhlrampen

Verbesserte Orientierung fur mobilitatseingeschrankte Personen

Beiziehung von Fachleuten der Behindertenorganisationen bei der Erstellung von
Planungsrichtlinien und grof3en 6ffentlichen Bauvorhaben,
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*  Erleichterung der Uberwindung von Hohenunterschieden z.B. durch Rampen, Liftanlagen
bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln,

= nachtréglicher 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

= Taktile und akustische Informationen im StraBenraum (Straenschilder) z. B. Infopoints,
Talking Signs, sprechende FuRgangerinnenanmeldetableaus etc.

=  Grundsatzlich sollen die fir eine behindertengerechte Planung relevanten Normen
(ONORMEN V 2100-2106) umgesetzt werden.

4.2. Attraktivierung des Radverkehrs

AUSGANGSLAGE

Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen (modal split) pendelt schon lange bei 3-6%.
Die Radanteile in vergleichbaren bzw. vorbildlichen Stadten - Graz 13%, Minchen 15%, Salzburg 19% -
bestatigen auch fir Wien ein hoheres Potential. Als Ziel ist daher ein Radanteil von 8% fir 2010 und von
10% bis 2015anzustreben.

In Wien sind 7% aller Autofahrten kurzer als einen Kilometer, 30% kurzer als drei Kilometer und 50%
kirzer als funf Kilometer. Gerade im innerstadtischen Verkehr hatte Radfahren daher besonders grof3es
Potenzial. Doch Wien liegt, was die Nutzung des Fahrrads als umweltfreundliches Transportmittel anlangt,
im internationalen Vergleich im hintersten Drittel.

Bis 2003 lag das Radverkehrsnetz in der alleinigen Kompetenz der Bezirke. Das flihrte mehr oder weniger
zu einem Stillstand in der Radverkehrspolitik, da der Radverkehr fur viele Entscheidungstragerinnen in
den Bezirken einen geringeren Stellenwert als der Autoverkehr bzw. die Parkplatze hat. Die
Rezentralisierung des Hauptradroutennetzes 2003 war ein wichtiger Schritt, um diese Fehlentwicklung zu
beheben. Dennoch ist es wichtig, das Mitwirkungsrecht der Bezirke zu erhalten.

Die Mangel im Radverkehr, die die Benutzung des Rades nicht gerade attraktiver machen, sind
vielschichtig.

e Das Fahrrad ist weder im Bewusstsein der Bevdlkerung noch in der Wiener Verkehrsplanung als
Verkehrsmittel fir das ganze Jahr verankert.

e Trotz Ausbau des Radwegenetzes in Wien in den letzten Jahren ist es oft noch Stickwerk.
Wichtige Verbindungen auf starker befahrenen StralRen (z.B. Karlsplatz) fehlen. Die Dichte von
Radverkehrsanlagen im NebenstralRennetz ist stark von den einzelnen Bezirken abhangig. So
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kritisierte z.B. erst Anfang 2007 das Kontrollamt das zu gering ausgebaute Radverkehrsnetz der
Bezirke 16 - 18.

e Viele derzeit bestehende Radwege (auch solche, die erst vor kurzem errichtet wurden, wie z.B. in
der Unteren Donaustral’e oder in der Wiedner Hauptstrae) sind zu schmal und kurvig, der
Abstand zu Hindernissen (Lichtmasten etc.) ist gering und sie werden auf Kosten des Gehsteigs
errichtet.

e Bei vielen Einbahnen im NebenstralRennetz ist das Radfahren gegen die Einbahn noch immer
nicht erlaubt, obwohl das eine Zielsetzung des Masterplans Verkehr 2003 ist. Das Problem liegt
darin, dass die Umsetzung dieser Regelung in die Entscheidungskompetenz der Bezirke fallt und
aus dem Bezirksbudget bezahlt werden muss, die Bezirke diese Vorgabe aber in
unterschiedlichem AusmaR erfillen. Umweltminister Préll hat sogar eine StVO-Anderung
angekindigt, die die prinzipielle Offnung von Einbahnen firs Radfahren (mit Ausnahmen)
vorsieht. Dies ist natirlich die beste, klarste und effizienteste L6sung, doch leider ist Minister Proll
in der Umsetzung seiner eigenen Vorschlage saumig.

e Es gibt sowohl zu wenig Radabstellanlagen als auch teilweise zu wenig Stander an stark
frequentierten 6ffentlichen Orten und in Wohnhausern. Oft werden Radstander am Gehsteig zu
Lasten der Ful3gangerinnen errichtet.

e Die StralRenverkehrsordnung (StVO) verpflichtet zur Benutzung von stralenbegleitenden
Radverkehrsanlagen ("Radwegbenitzungspflicht"). Es gibt aber unterschiedliche Arten von
Radfahrerinnen. Das Spektrum reicht von vorsichtigen Gelegenheitsradfahrerinnen (u.a. mit
Kindern) bis zu erfahrenen Alltagsradlerinnen, die v.a. rasch vorankommen wollen. Insbesondere
fur letztere Gruppe sind viele bestehende Radverkehrsanlagen in Wien oft keine gleichwertige
Alternative zur Benltzung der Fahrbahn. Fir sie stellt die Verpflichtung zur Benutzung der
Radwege eine massive Einschrankung dar. Vor diesem Hintergrund sollte eine Wahlmoglichkeit
anstelle des Zwangs zur Benutzung der Radwege treten.

GRUNE POSITION UND FORDERUNGEN

Radfahren bietet eine Menge von individuellen und allgemeinen Vorteilen. Radfahren ist billig, bendtigt
wenig Verkehrsflache und tragt zu einer Verringerung der Staubildung und Luftbelastung bei. Mangelnde
Sicherheit und das Fehlen eines durchgangigen Radwegenetzes in der Stadt halten viele Menschen
davon ab, das Rad zu benltzen. Deshalb muss die Prioritdt auf die Verbesserung der Sicherheit fiir
Radfahrende im Stral3enverkehr gelegt werden.

Die Reduktion von Volumen und Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs ist ein wichtiger Schritt zu
mehr objektiver Sicherheit und grolRerem subjektivem Sicherheitsgefiihl, die Entscharfung von
Konfliktsituationen durch umsichtige Planung ebenso. Tempo 30 muss zur Regel werden. Eine
Temporeduktion des mobilen Individualverkehrs macht das Radfahren automatisch wesentlich sicherer
und komfortabler. Und das bei geringsten Kosten und rascher Umsetzbarkeit.
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Oberstes Ziel einer Radverkehrsanlage muss die Verkehrssicherheit der Radfahrerinnen sein. Zweite

Prioritat hat die Gewahrleistung des raschen, umwegfreien und ungehinderten Vorwartskommens der

Radfahrerinnen. Schlecht angelegte Radverkehrsanlagen erzeugen immer wieder Konflikte zwischen
FuRgangerinnen, Autofahrerinnen und Radfahrerinnen. Radfahren darf nicht auf Kosten der
FuRgangerinnen gehen oder umgekehrt. Potenzielle und tatsachliche Konfliktbereiche auf Gehsteigen

und Radwegen miissen sofort beseitigt werden.

Folgende Pramissen mussen bei der Anlage einer Radverkehrsanlage bertcksichtigt werden:

Das Fahrrad ist ein Fahrzeug und gehdort daher auf eine Fahrbahn.

Radfahrerinnen sind umwegempfindlicher als der motorisierte Individualverkehr.

Das Fahrrad ist ein Alltags-Verkehrsmittel fir das ganze Jahr.

MaRnahmen

Verbesserung der Qualitdt und Sicherheit der Radverkehrsanlagen: z.B. Verbreiterung, keine
Radwege auf Gehsteigen, keine einseitigen Zweirichtungsradwege (aufer Wiental, Westgurtel,
Donaukanal), Ausleitung der Radwege vor Kreuzungen auf die Fahrbahn, benutzerfreundliches
Beschilderungssystem von Radrouten

Ausbau der Radverkehrsanlagen.

Vor allem grof3ziigige Lésungen fur wichtige Lickenschlisse:
- Ringradweg neu konzipieren

- Durchfahrt durch die Innere Stadt auf allen Relationen

- Verbindung Karlsplatz - 2er-Linie

- Wiental-Radweg im Flussbett

Bessere Pflege der Radverkehrsanlagen. Z.B. haufigere Erneuerung der Bodenmarkierungen,
keine Salzstreuung auf Radwegen und adaquate Baustellenumleitungen fir den Radverkehr

Vermehrter Einsatz von Rad- und Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahn anstelle baulich getrennter
Radwege. Sie sind nicht nur schneller und billiger herstellbar, sie sind an Kreuzungen auch
potenziell weniger konflikttrachtig als Radwege. 'Aufgeblasene Mehrzweckstreifen' und
vorgezogene Haltelinien bei Kreuzungen um Konflikte zwischen motorisiertem Individualverkehr
und geradeausfahrenden Radfahrerlnnen zu verringern.

Befahrung von Ful3gédngerinnenzonen analog Tuchlauben vermehrt ermdglichen (bei absolutem
Vorrang fur FuBgéangerinnen).

Fahren gegen die Einbahn ermdglichen

= Sofortige Offnung aller Einbahnen im NebenstraRennetz. (bei geeignetem
StrafRenquerschnitt)

17



= Uberpriifung aller tibrigen Einbahnen im NebenstraRennetz, durch welche MaRnahmen
eine Einbahnoffnung fur Radfahrerinnen mdglich ist (z.B. Tempo-30-Zonen, Wohnstrafien,
Rickwidmung von Schragpark- in Langsparkordnung).

= Dort, wo eine Offnung méglich ist, sollte sie verpflichtend von der Stadt Wien
vorgeschrieben und auch finanziell geférdert werden.

e Flachendeckend und geniigend Radabstellplatze schaffen - auf der Stral3e (Parkspur) und nicht
auf dem Gehsteig

= v. a. bei Kinos, Restaurants, Schulen, Knotenpunkten von o&ffentlichen Verkehrsmitteln
(Bike&Ride)

= Schaffung gesicherter (versperrbarer, diebstahls- und witterungsgeschiitzter)
Fahrradabstellanlagen an U- und S-Bahnstationen (,Fahrradboxen®).

= Verpflichtende Mindestanzahl fir Radabstellanlagen in oder bei Wohn- und Blrohausern,
offentlichen Gebauden und Betriebsgebauden bei Neu-, Zu- und Umbauten festlegen.

=  Schaffung von neuen Radabstellanlagen (vorzugsweise ebenerdig, wettergeschiitzt und
vandalismussicher) bei Sanierungen von Althausern und Wohnhausanlagen.

e Aufhebung der Radwegbenitzungspflicht

¢ Image- und Infokampagne Uber die Vorteile des Radfahrens durch die Stadt Wien

4.3. Attraktivierung des offentlichen Verkehrs

AUSGANGSLAGE

Wien besitzt im Vergleich zu anderen Stadten eine gute Ausgangsposition, was die Tarif- und
Netzgestaltung (ein noch immer dichtes Tramnetz) und die Inanspruchnahme 6ffentlicher Verkehrsmittel
betrifft. Der Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen (modal split) des o6ffentlichen Verkehrs liegt bei
34%. Pro Einwohnerln und Jahr sind das 314 Fahrten. Offentliche Verkehrsmittel werden von Frauen
haufiger genutzt als von Mannern (38 zu 30%). Die Verkehrsmittelwahl von Mannern und Frauen weist
generell groRe Unterschiede auf. Frauen gehen haufiger zu Ful’ (31 gegenuber 23% bei Mannern) und
fahren nur halb so oft mit dem PKW wie Manner (17 zu 36%).°

Die beliebteste Form des offentlichen Verkehrs ist in Wien die U-Bahn. U-Bahnen haben den Vorteil, dass
sie die rasche Uberwindung groRer Entfernungen ermoglichen und sehr leistungsfahig sind. Sie sind fiir
den Uberregionalen Verkehr wichtig. StraRenbahnen und Busse hingegen erfiillen zusatzlich wichtige
Funktionen fir die kleinrdumige Feinverteilung im lokalen Bereich und fur die Nahversorgung.

® Socialdata 2003: Mobilitat in Wien — Kennzahlen, Einschatzungen, Chancen fir Verkehrsverhalten.
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Im Vergleich zu allen anderen Verkehrsmitteln werden mit Abstand die grof3ten Geldmittel in den U-
Bahnbau gesteckt. Der U-Bahnbau geht jedoch zu Lasten des offentlichen Oberflachenverkehrs.
Linieneinstellungen im Zuge der Erweiterung des U-Bahnnetzes mit vermehrtem Umsteigezwang sind
nicht akzeptabel und nachteilig fir den 6ffentlichen Verkehr in Wien. Das ZerreiRen des Tramnetzes im
Zuge des U-Bahnbaus ist verkehrspolitisch kontraproduktiv und verschlechtert die Attraktivitdt des
offentlichen Verkehrs durch héaufigeres Umsteigen, langere Fullwege etc. Insgesamt herrscht beim
offentlichen Oberflachenverkehr Stagnation im Angebot und bei der Qualitat. Diese Mangel driicken sich
in fehlenden Netzerweiterungen, langen Intervallen, schleppender Einfihrung der Bevorrangung
offentlicher Verkehrsmittel, einem zu langsamen Umstieg auf Niederflurfahrzeuge usw. aus. Ein gut
ausgebauter offentlicher Oberflachenverkehr ist in der Stadt auch parallel zu U-Bahnlinien fir eine
attraktive Feinerschlie3ung sinnvoll.

Die Auslastung des offentlichen Verkehrs in der Stadtperipherie lasst teilweise zu wiinschen (lbrig. Das
betrifft sowohl die AuRenabschnitte der U-Bahn als auch Buslinien. Anrufsammeltaxis wurden in Wien
meistens leider nicht als Erganzung des 6ffentlichen Oberflachenverkehrs eingefiihrt, sondern als Ersatz
bestehender Buslinien. Dies hat zu katastrophalen Auswirkungen auf Bedienungsqualitdét und
Fahrgastzahlen gefihrt.

Mitverantwortlich fir die Méangel im offentlichen Verkehr ist die Konstruktion seiner Organisation. Die Stadt
Wien hat Verkehrsdienstevertrage mit den Wiener Linien und der OBB abgeschlossen. Diese Vertrage
beinhalten lediglich eine Festschreibung des Status quo ohne ausreichende Sicherstellung von
verbindlichen Qualitatskriterien. Feststellbar sind in der Realitdt z.B. HaltestellenschlieBungen durch die
OBB oder schleichende Reduktion von Angeboten im 6ffentlichen Oberflachenverkehr durch die Wiener
Linien.

Die Wiener Linien GesmbH gehdrt zwar zu 100% der Stadt Wien, es sind aber durch die Ausgliederung
die Gestaltungs- und Kontroliméglichkeiten durch den Gemeinderat nicht mehr gegeben. Einfluss auf die
Entscheidungen der Wiener Linien hat damit nur die Landesregierung, sprich die SPO. Die Wiener Linien
agieren quasi als de facto-Magistratsabteilung ohne Rechenschaftspflicht an den Gemeinderat.
Betriebliche Verbesserungsvorschlage werden von den Wiener Linien mit dem Hinweis auf ihre
betriebswirtschaftlichen Vorgaben meist abgelehnt. So lange die Wiener Linien als private GesmbH die
letzte Instanz fiir den Offentlichen Verkehr in der Wiener Verkehrspolitik sind, sind volkswirtschaftlich und
verkehrspolitisch sinnvolle Verbesserungen nur schwer durchzusetzen.

Deshalb ist es notwendig, dass die Entscheidungen im o6ffentlichen Verkehr Uber Investitionen und
wichtige Organisationsfragen von Fachabteilungen im Wiener Magistrat vorbereitet und von den
zustandigen Politikerinnen getroffen werden. Die Rolle der Wiener Linien GesmbH soll sich - neben
beratender Tatigkeit - auf den operativen Teil des 6ffentlichen Verkehrs beschranken.

GRUNE POSITION UND FORDERUNGEN

Der offentliche Personennahverkehr dient breiten gesellschaftlichen Zielen, weshalb er in 6ffentlicher
Verantwortung bleiben, allen Menschen zugénglich sein und ein qualitativ hochwertiges Niveau aufweisen
muss. Die Organisation des OPNV muss folgende Kriterien erfiillen:

e Vorgabe der Zielsetzungen durch die politischen Entscheidungstragerinnen
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e Gemeinwohlorientierung statt ausschlielicher Orientierung an betriebswirtschaftlicher Effizienz

e Qualitatssicherung der Dienstleistung

Die Rahmenbedingungen fur den o6ffentlichen Verkehr missen verbessert werden, damit mehr Menschen
vom Auto auf diesen umsteigen. Ein Verkauf von Linien(netzen) bzw. Privatisierung des OPNV kann
diese Ziele nicht erfullen. Der o6ffentliche Verkehr muss sich an den Bedirfnissen der Fahrgaste
orientieren und nicht nur an den Vorstellungen der Wiener Linien bzw. deren Budgetvorgaben. Eine
optimale Organisation des OPNV fiihrt zu mehr Angebot und héherer Qualitat. Die zur Verfigung
stehenden finanziellen Mittel sollen primér dazu benutzt werden, um "kleine" wirksame Mal3nahmen
(siehe unten) zur Attraktivierung des offentlichen Verkehrs zu finanzieren. Der Verzicht auf groRRe
Prestigeprojekte wirde dafir viel Geld freimachen.

Damit die Verlagerung vom Kfz-Verkehr aber auch gelingt, muss die stadtische Verkehrspolitik ihre
Prioritat fur den offentlichen Verkehr endlich auch im Stral3enraum in die Tat umsetzen und die finanzielle,
rechtliche und organisatorische Bevorzugung des Kfz-Verkehrs beenden. Wesentlicher Ansatzpunkt fur
die Attraktivierung des offentlichen Verkehrs sind Malinahmen zur Verbesserung der Benitzung.
Mittelfristiges Ziel ist es, von allen Teilen der Stadt das Stadtzentrum in hdchstens 35 Minuten mit
offentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen.

MaRnahmen

e Mehr Komfort beim 6ffentlichen Verkehr

=  Optimale Abstimmung aller Umsteigewege und Fahrplane der offentlichen Verkehrsmittel
aufeinander sowie Verdichtung der Intervalle

= Alle Haltestellen und Fahrzeuge missen leicht, gefahrlos und barrierefrei zugéanglich sein,
Haltestellen sind mit Wartehduschen, Sitzmdglichkeiten und Fahrgastinformationen
auszuriisten. Am besten ist das Vorziehen des Gehsteigs in Form eines Haltestellenkaps.
Allerdings kann diese MalRhahme nicht Gberall angewendet werden und sie verringert die
Verkehrssicherheit von Radfahrerinnen. Deshalb missen verkehrsorganisatorische oder
technische Ldsungen gefunden werden, die sowohl fir Radfahrerinnen als auch fir die
Fahrgaste vertretbar sind. Die wirksamste und sofort realisierbare MaRnahme zur sicheren
Erreichbarkeit von Tram und Bus ist die Streichung der Erlaubnis fur Kfz-Lenker zum
"Vorbeifahren im Schritttempo™ und stattdessen ein klares Verbot des Rechtsvorbeifahrens
an in einer Haltestelle stehenden Tram und Bussen.

= Madglichkeiten der Kombination o6ffentlicher Verkehrsmittel mit dem Fahrrad missen
erweitert und erleichtert werden. Erleichterungen bei der Mitnahme des Rads in den Offis
und mehr - auch gesicherte - Radabstellanlagen bei den Verkehrsknotenpunkten.

= Tram statt Bus: Eine StraRenbahn hat gegeniiber einem Bus einige Vorteile: héhere
Kapazitat, mehr Turen, ruck- und stof3freie Fahrt, regelm&Rigere Intervalle durch geringere
Staugefahr. Deshalb sollen besonders stark frequentierte Buslinien auf
StralRenbahnbetrieb umgestellt werden (z.B. 13A - 13er).

e Verbesserung von Infrastruktur und rollendem Material
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= Minimierung des Umsteigezwanges durch Wiederherstellung bzw. Schaffung von
Durchgangslinien bei Tram und Bus. Verknipfung von radialen Linien (z.B. Linie 21) mit
anderen radialen Linien Uber den Ring oder durch eine unterirdische Citytram (Verbindung
der Linien vom Schottentor mit den Linien aus der Wiedner Hauptstral3e)

= Alle Fahrzeuge im o6ffentlichen Verkehr sollten der Technologie "Niederflur" entsprechen,
als SofortmafRnahme sollten bestehende Fahrzeuge, wenn méglich mit Niederflur-Teilen
nachgeristet werden, z.B. Niederflur-Mittelteile fur Trams

= Die im Masterplan Verkehr vorgesehenen Erweiterungen im Straflenbahnnetz missen
zUgig realisiert werden. Weitere Ausbauten sollten mittelfristig geprift werden.

=  Forcierter Ausbau des Schnellbahnnetzes, welcher meist auf bereits vorhandenen, aber zu
wenig genutzten Trassen (z.B. Donauuferbahn, Verbindungsbahn, Donaulandebahn)
relativ kostengiinstig gestaltet werden kann. Einbeziehung von Regionalbahnen im Wiener
Umland ins Schnellbahnnetz.

= Entsprechend international bewdahrten Vorbildern sollten intermodale Schienen-
verkehrssysteme eingefuhrt werden, das sind StraBen- und U-Bahnen, die auf das
Schnellbahn- oder Regionalbahnnetz Ubergehen und umgekehrt (z.B. Verknipfung
U6/Badner Bahn oder SchnellstraBenbahn von GroRenzersdorf zum Flugfeld Aspern mit
Anschluss an die S80 - "ERling-Express")

= Netzergadnzungen/Netzerweiterungen der U-Bahn, wenn sie sich nach sozialen und
Okologischen Kriterien als sinnvoll erweisen. Jedenfalls aber unter Beibehaltung parallel
fuhrender 6ffentlicher Oberflachenverkehre.

e Vorrang fur 6ffentliche Verkehrsmittel

= Umfassende Beschleunigung der Tram- und Buslinien sowie uneingeschrénkter Vorrang
fur den offentlichen Verkehr z.B. durch Vorrang bei allen Ampeln, eigene Tram- und
Busspuren

e Optimale Qualitat beim o6ffentlichen Verkehr erreichen

= Neuverhandlung der Verkehrsdienstvertrage der Stadt Wien mit den Wiener Linien und der
OBB, um durch eine Erweiterung des Angebots eine Attraktivierung des OV-Netzes zu
erreichen und Qualitatsstandards inkl. wirksamer Sanktionsmechanismen bei
Nichteinhaltung zu verankern

=  Sicherstellung einer optimalen Qualitat bei der Versorgung mit éffentlichen Verkehrsmitteln
durch verkehrsdienstleisteriibergreifende, demokratisch kontrollierte Planung und
Qualitatskontrolle unter Beteiligung der Bevélkerung (inkl. unternehmensunabhéangige
Fahrgastbeirate mit Entscheidungskompetenz)

e Verlagerung von Giter- und Reisebusverkehr auf 6ffentliche Verkehrsmittel

= Zur Reduktion des innerstadtischen LKW-Verkehrs Giiterverkehr auf StraRenbahnen
verlagern ("Guter-Bim")

=  Abtransport von Aushubmaterial bei GroRbaustellen mittels Guterziigen
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=  Forcierung von Guter-Anschlubahnen

= Touristenbim statt Buswahnsinn: Positionierung der Touristenbim als interessantes,
traditionsreiches und bequemes Fahrerlebnis durch Wien

Einsatz neuester Umwelttechnologie

= L&rmverminderung beim Schienenverkehr (z.B. durch Flisterschwellen, LArmschutzwéande
und leisen Fahrzeugen)

= Drastische Reduktion der Abgase von Bussen (durch Flissiggasantrieb auf allen
Buslinien)

Alle GroRRveranstaltungen (z.B. kultureller oder sportlicher Art) sollten mit einer Kostenbeteiligung
des Veranstalters bei den Verkehrsbetrieben und der Ausgabe einer "Kombi-Karte" (Fahr- und
Eintrittskarte) verknupft werden.

Eigene Magistratsabteilung fur den offentlichen Verkehr, die fur strategische und planerische
Fragen des o6ffentlichen Verkehrs zusténdig ist und unter Einbeziehung wesentlicher Akteurlnnen
(z.B. Wiener Linien, Bevolkerung) Entscheidungsgrundlagen fur die Politik aufbereitet

Sicherstellung ausreichender Finanzmittel zur Erreichung der hier genannten Ziele, u.a. durch
Querfinanzierung aus Parkometerabgabe, Citymaut oder einer Klimaabgabe.

Benutzerinnenfreundlichere und sozialere Tarifgestaltung:

=  Wiener AktivPass fir Offis & Co: Der Wiener AktivPass gewéahrt 6konomisch
benachteiligten Menschen in Wien Ermé&Rigungen bei Eintritten bzw. Gebuhren fur soziale
bzw. kulturelle Einrichtungen, Weiterbildungsangebote und 6ffentlichen Verkehrsmittel. Je
nach Einkommenshdhe Halbpreis oder Nulltarif.

=  Tarife fur Lehrlinge, Studentinnen, Zivil- und Grundwehrdiener: Angleichung an das Modell
fur Schalerinnen.

= Halbjahreskarte: Eine Netzkarte fur das Winterhalbjahr kommt v.a. Radlerinnen zugute, die
im Sommer seltener Offis bentitzen.

= Ricknahme der Tariferh6hung vom 1.6.2007. Einfiihrung eines neuen Tarifmodells, das
auf den Kosten von 1 Euro/Fahrt aufgebaut ist ("Oko-Tarif").
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4.4. Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs

AUSGANGSLAGE

Wesentlicher Verursacher von Verkehrs- und Umweltproblemen in der Stadt ist der motorisierte
Individualverkehr. Der Autoverkehr wachst von Jahr zu Jahr und nimmt den (brigen
Verkehrsteilnehmerinnen Platz weg. Der Verkehr in Wien wird nicht nur von seinen Bewohnerinnen
erzeugt, sondern auch von den Pendlerinnen aus dem Umland. Zwischen diesen beiden Gruppen gibt es
diametral gegensatzliche Tendenzen bei der Verkehrsmittelwahl. Die Wienerlnnen benitzen zu 65%
umweltfreundliche und o6ffentliche Verkehrsmittel und nur zu etwa einem Drittel den motorisierten
Individualverkehr. Dem gegentiber kommen Einpendlerinnen zu 65% mit dem Auto nach Wien und nur zu
35% benutzen sie die Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Laut einer im Auftrag der Gemeinde Wien durchgefiihrten Studie” liegt das Verlagerungspotenzial des
Autoverkehrs zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsarten in Wien bei etwa 55%. Bei diesen Pkw-
Fahrten in Wien liegt kein Sachzwang zur Pkw-Nutzung vor und es ist mindestens eine gleichwertige
Alternative im Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr, zu Ful3, mit dem Rad) vorhanden. Die Fahrt mit dem
Auto erfolgt ausschlieRlich aus subjektiven Grinden. Das bedeutet, dass die Halfte der Autofahrten in der
Stadt ohne unzumutbaren Komfortverlust vermieden oder auf alternative Verkehrsmittel verlagert werden
kénnten. MaRnahmen zur Verkehrsvermeidung bzw. -verlagerung stellen somit die bei weitem effektivsten
und effizientesten MalRnahmen zur Reduktion des Autoverkehrs in der Stadt dar.

Ein groRer Teil dieses Verlagerungspotentials kann z.B. durch die Beseitigung von Informationsdefiziten,
Akzeptanzproblemen, Vorurteilen und "Verhaltensverkrustungen" (= Soft Policies) ausgeschopft werden.
Ein weiterer Teil dieses Potentials kann durch lenkungspolitische MaflRnahmen (z.B. Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung, Aufhebung der Stellplatzverpflichtung, Citymaut) oder infrastrukturelle
MaRBnahmen (Linienerweiterungen, geringere Stationsabstiande und Kkiirzere Intervalle im OV,
Lickenschlisse im Radverkehr und attraktivere Gehrelationen) mobilisiert werden. Bisher hat es die Stadt
Wien jedenfalls verabsdumt, das Verlagerungspotenzial vom Autoverkehr auf umweltvertragliche
Verkehrsformen auszuschopfen.

Die Politik der Stadt Wien ist vielmehr darauf ausgerichtet, neue Stralen (s. Kasten) zu bauen, die
Hunderte Millionen an Steuergeldern verschlingen, die dann fir die Foérderung und Attraktivierung
umweltvertraglicher Verkehrsformen fehlen. Oder es werden die Fahrstreifenbreiten an die Fahrdynamik
bei hohen Geschwindigkeiten angepasst, was zur Folge hat, dass noch schneller gefahren wird. Durch die
zu breiten Fahrstreifen bleibt haufig kein Platz fir zumindest ausreichend breite Gehsteige oder
Radfahranlagen. Von dem, was sich die Stadt Wien selbst in ihrem Verkehrskonzept als Ziele gesetzt hat,
ist sie meilenweit entfernt.

* Die nachfolgenden Informationen stammen aus: Institut fir Verkehrs- und Infrastrukturforschung (2003): Mobilitat in Wien —
Kennzahlen, Einschatzungen, Chancen fur Verhaltensanderungen, 20, 25.
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Von der Stadt Wien geplante Aus- bzw. Neubauten von hochrangigen LandesstralRen:

e Bl4 - Westspange Rannersdorf, zwischen der Sl1-Anschlussstelle Rannersdorf und der
Simmeringer HauptstralRe

e B221: Niveaufreimachung des Kreuzungsbereiches LandstraBer Girtel/LandstraBer
Hauptstral3e und Ausbau des Sudgurtels.

e B224: Neubau zwischen Wiental und Girtel in Form einer niveaufreien Querung des
Westbahnhofgeldndes (Linke Wienzeile — Winckelmannstral3e — Felberstral3e - Girtel)

e B225: Offnung der gesperrten A23-AnschluBstelle Simmering mit Anschluss an die
BitterlichstraRe und Weiterfihrung bis Weichseltalweg/Simmeringer Hauptstralie.

e B229: Ausbau der Tangentialverbindung von Briinner StraBe zur Wagramer Stralle
(Shuttleworthstrale - Siemensstraf3e - Julius-Ficker-Stral3e)

e B232: Neubau im Abschnitt B3-Satzingerweg — Stammersdorfer Stral3e.

Agro- und alternative Treibstoffe

Nicht zu Letzt auf Grund der Debatten tiber steigende Olpreise und den AusstoR von Schadstoffen und
klimarelevanten Gasen durch den Autoverkehr gerét der Einsatz von alternativen Kraftstoffen als
Lésungsmaglichkeit immer mehr in den Mittelpunkt 6ffentlicher Diskussionen.

Derzeit wird Erdgas als eine mdgliche Alternative gehandelt. Aufgrund der geringeren CO,-Emissionen
(ca. minus 25%) im Gegensatz zu herkdmmlichen Treibstoffen und der geringeren Emissionen an
Schwefeldioxid und Russpartikel ist Erdgas sicher umweltvertraglicher als Benzin und Diesel.
Erdgasautos kénnen jedoch nur eine Ubergangslosung sein, da es sich bei Erdgas um einen nicht
erneuerbaren Energietrdger handelt. Insbesondere im kommunalen Bereich stellt Biogas eine
interessante Alternative dar. Es entsteht bei der Vergarung von Energiepflanzen, Gille oder anderen
organischen Reststoffen.

Biotreibstoffe der zweiten Generation reduzieren die Treibhausgasemissionen um bis zu 80%. Darunter
fallen synthetische Treibstoffe (z.B. Biomethanol, Bio-Dimethylether, Fischer-Tropsch-Diesel,
synthetisches Erdgas) sowie hydrothermisch aus Biomasse gewonnene Treibstoffe.

Bei biogen erzeugtem Oko-Wasserstoff und ,sonnenstrom-betriebenen® Elektrofahrzeugen liegen die
Reduktionspotentiale von Treibhausgasemissionen ebenfalls bei ca. 80%.

Eine Zukunftsvariante stellt die Ganzpflanzennutzung bei der Herstellung von Biomasse zu FlUssig-
Kraftstoffen (,biomass to liquid“) dar. In einem zweistufigen Verfahren wird Biomasse (z.B. Restholz, Stroh
oder Ganzpflanzen) mit Hilfe entsprechender Synthesen in einen Kraftstoff umgewandelt. Dieser verflgt
Uber sehr gute Verbrennungseigenschaften und ist deutlich schadstoffarmer als fossile Treibstoffe.

Agrotreibstoffe wie Biodiesel und Bioethanol, die bereits in groRen Mengen verflgbar sind, werden derzeit
von der Politik als wichtigste Alternativtreibstoffe zur Verringerung von Erddlabhangigkeit und
Treibhausgasemissionen bezeichnet. Die derzeitige Praxis zur Gewinnung von Biodiesel und Bioethanol
aus nachwachsenden Rohstoffen hat jedoch erhebliche Nachteile bzw. schafft neue 6kologische
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Probleme. Der Anbau von Pflanzen in Monokulturen (z.B. Palmél und Zuckerrohr), die Abholzung des
Regenwaldes, Dungemitteleinsatz, Verdrangung von Anbauflachen fir Lebensmittel insbesondere in
Entwicklungslandern, Transportwege fir alternative Treibstoffe, die aus Entwicklungslandern stammen
usw. verschlechtern die Okobilanz des jeweiligen Kraftstoffes und stellen somit keine nachhaltigen
Lésungen dar. Wenn Agrotreibstoffe forciert werden, muss der gesamte Prozess vom Anbau der Pflanzen
bis zum Verbrauch unter 6kologischen und nachhaltigen Gesichtspunkten erfolgen.

Reform von Pendlerpauschale und Kilometergeld

Pendlerpauschale und Kilometergeld sind zwei verkehrsrelevante MaRnahmen in Osterreich, die
kontraproduktiv fiir die Umwelt sind, da sie den motorisierten Individualverkehr bevorzugen. Pendlerinnen
kdnnen — je nach Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort und je nach Zumutbarkeit der Beniitzung
offentlicher Verkehrsmittel — eine Pendlerpauschale steuerlich absetzen. In der derzeitigen Regelung, die
je nach Zumutbarkeit der Benitzung offentlicher Verkehrsmittel eine kleine bzw. bei Unzumutbarkeit eine
grolRe Pendlerpauschale vorsieht, werden Bahn- und Buspendlerinnen bei gleicher Entfernung
benachteiligt. Wer sich umweltfreundlich verhalt, wird also bestraft statt gerecht geférdert. Daher fordern
die Griunen, die Hohe der Pendlerpauschale bei Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel und bei Pkw-
Benutzung anzugleichen und sie mit Zeitkarten fir den o6ffentlichen Verkehr zu verknipfen. Auch aus
einer sozialen Perspektive ist die Reform der Pendlerpauschale notwendig. Menschen mit geringem
Einkommen, die kaum oder keine Steuern bezahlen, kdnnen keine Pendlerpauschale absetzen. Fallen
keine Steuern an, kann die Pendlerpauschale nicht abgezogen werden, ausbezahlt wird sie nicht. Daher
muss die durch die derzeitige steuerliche Gestaltung gegebene Benachteiligung von Wenigverdienerinnen
sowie von Fahrgemeinschaften géanzlich aufgehoben werden. So wie die Pendlerpauschale derzeit
konzipiert ist, unterstitzt sie den Trend zur Zersiedelung des landlichen Raumes und der immer langeren
Pendlerdistanzen aufgrund der Wohnsitzwahl fernab stadtischer Zentren oder industrieller Zonen.

Fur berufsbezogene Fahrten ist durch die Regelung des Kilometergeldes die pauschalierte Absetzbarkeit
der Kosten mit dem Pkw hoher als wenn diese Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchgefiihrt
werden. Die Verwendung des Pkws fur Dienstreisen und damit die Absetzbarkeit in Form des
Kilometergeldes ist auch zulassig, wenn offentliche Verkehrsmittel zur Verfigung stehen. Fir eine
dienstliche Fahrt z.B. von Wien nach Salzburg und retour wird im Falle der Benlitzung des Zuges der
Fahrpreis ersetzt (ca. € 88), bei Verwendung des Autos kann an Kilometergeld ca. € 230 geltend gemacht
werden. Da diese Regelung den motorisierten Individualverkehr gegeniber umweltvertrglicheren
Verkehrsarten unterstiitzt, muss der km-Geld-Satz sowohl fiir die Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel
als auch fur Autofahren vereinheitlicht werden.

GRUNE POSITION UND FORDERUNGEN

In der stadtischen Mobilitdt soll der Autoverkehr ebenso seinen Platz haben wie alle anderen
Verkehrsformen auch, ohne jedoch auf deren Kosten zu gehen. Wir sind der Meinung, dass weniger
Autoverkehr mehr Mobilitat fur alle bedeutet. Deshalb wird ganz Wien Umweltzone nach Berliner Vorbild.
“Stinker”, ,Feinstaubdreckschleudern“ und sehr laute Fahrzeuge haben keinen Platz in der Stadt. Weniger
Autos reduzieren die Probleme von Staus, Ozon, Abgasen usw. und schaffen bessere Bedingungen fur
den Wirtschaftsverkehr, fir Einsatzfahrzeuge, fir den 6ffentlichen Verkehr usw. Der Bau neuer Straf3en,
der von der Stadt Wien geplant ist, ist aus Griner Sicht nicht zielfihrend. Unzéhlige Studien belegen,
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dass neue StralRen mehr Autoverkehr bedeuten und bald wieder die alten Stau- und Umweltprobleme auf
noch héherem Belastungsniveau bestehen.

Um den Verzicht aufs Auto in der Stadt zu erleichtern und voranzutreiben, muss der 6ffentliche Verkehr
zur attraktiven Alternative werden. Stadtteile missen deshalb im Rahmen der Stadtplanung so gestaltet
werden, dass Leben, Wohnen, Arbeiten und Einkaufen ohne die Benutzung des Autos mdglich wird. Zur
Erreichung des Griinen Ziels einer Stadt der kurzen Wege ist eine koordinierte Verkehrs- und
Stadtplanung notwendig. Will man stadt- und umweltvertraglichen Verkehr etablieren, ist es unumganglich
mit den MalRnahmen beim Umweltverbund zu beginnen und anschlielBend zu priifen, ob dann noch ein
weiterer StralRenausbau notwendig und sinnvoll ist. Die derzeitige Praxis ist genau umgekehrt. Eine
andere Platzaufteilung des StralRenraumes zugunsten des Umweltverbundes ist vorzunehmen.

Beim - nach Vermeidung und Verlagerung verbleibenden - Autoverkehr stellt der Fahrstil jedes/r
Einzelnen eine der groRten Energieeffizienzreserven dar. Bis zu 25% des Verbrauchs lassen sich durch
eine effiziente Fahrweise einsparen. Der Ausstol3 von Schadstoffen und klimarelevanten Gasen ist aber
nicht der einzige Nachteil des Autoverkehrs. Durch den Einsatz von alternativen Kraftstoffen, der derzeit
massiv vorangetrieben wird, werden die Problemkreise Verkehrssicherheit, La&rm, hohe Inanspruchnahme
des offentlichen Raums und Naturverbrauch nicht tangiert. Dennoch ist es wichtig, das Problem der
Verbrennungsprodukte aus den Kfz-Motoren neben Vermeidung und Verlagerung von Kfz-Fahrten auch
durch abgasarmere technische Ldsungen zu reduzieren. Massive Verkehrsvermeidung aber auch der
Einsatz von Biotreibstoffen der zweiten Generation, Biogas und biogen erzeugter Oko-Wasserstoff
kdnnen zur Verringerung dieser Abhangigkeit einen wichtigen Beitrag leisten, wenn sie insgesamt eine
positive Oko-Bilanz aufweisen.

MaRnahmen

e VerkehrsvermeidungsmalRnahmen

a) "Sanfte" MobilitatsmalRnahmen:

= Aufklarungskampagnen/Werbemafinahmen zu Gunsten des Umweltverbunds

=  Mobilititsmanagement
Aufbau einer Mobilitatszentrale Wien analog zum Grazer Modell (www.mobilzentral.at):
Dazu zahlt eine schnelle und unkomplizierte Fahrplanabfrage, eine einfache Buchung von
Car-sharing-Autos und eine individuelle Mobilitdtsberatung. Das betriebliche
Mobilitaitsmanagement soll durch die Stadt Wien ebenfalls geférdert werden.

b) fiskal- und lenkungspolitische MalRnahmen

=  Oko-soziale Steuerreform inklusive Einfilhrung eines Umweltbonus (Steuerliche
Bevorzugung von Benutzerlnnen des Umweltverbundes)

= Reform von Kilometergeld und Pendlerpauschale

= Fahrleistungsabhangiges StralRenbenitzungsentgelt (Umschichtung der Fixkosten des
Autoverkehrs auf variable Kosten)

=  Flachendeckende Lkw-Maut nach Schweizer Vorbild
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Einhebung einer Verkehrserregerabgabe und einer Verkehrsanschlussabgabe

Citymaut (s. unten)

zeitliche und raumliche Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

Reform der Stellplatzverpflichtung

Mehrpersonenfahrstreifen (Car pooling), Forderung von Car-sharing

Neue Industrie- und Gewerbegebiete nur mit Gleisanschliissen

Verstarkte Kontrollen der Sozial- und Sicherheitsvorschriften im StralRenguterverkehr
(Lenk- und Ruhezeiten, Gewicht, ...)

e Umsteuerung des Autoverkehrs

In den Innenbezirken Beschrankung des Kfz-Verkehrs auf eine Fahrspur pro Richtung, auf
allen mehrstreifigen Strallen werden die freiwerdenden Fahrspuren zu leistungsfahigeren
Bus- und Tramspuren bzw. Rad- oder Mehrzweckstreifen umgewidmet.

Beschrénkung des Kfz-Verkehrs in die Innere Stadt auf Lieferverkehr, Einsatzfahrzeuge,
offentliche Verkehrsmittel, Taxis und Anrainerlnnen.

Sperre der Ringstralie fur den motorisierten Individualverkehr:
Dem motorisierten Individualverkehr stehen mit der 2er-Linie ausreichend Kapazitaten zur
Verfugung. Die Fahrbahn der RingstraBe wird analog zur Regelung der
Verkehrsorganisation wahrend der Fuf3ball-EM 2008 neu organisiert und nur mehr von
FuRRgangerinnen, Radfahrerinnen und dem o6ffentlichen Verkehr benutzt. Die ungliickliche
Fuhrung des Ringradweges auf dem Gehsteig kann damit entfallen, wovon auch die
FuRgéngerinnen sehr profitieren.

Der Durchzugsverkehr sollte auf die Autobahnen und ein stark reduziertes
HauptstralRennetz beschrénkt werden. Umbau der sonstigen HauptverkehrsstraBen zu
fuBgangerinnen- und radfahrfreundlichen Boulevards (maximal eine Autospur pro
Fahrtrichtung) und Beschrankung auf die Funktion von Sammelstraen. Schleichwege
sollen unterbrochen werden.

Fahrbahnriickbau und stédtebauliche Umgestaltung fiir bedeutende, derzeit unwirtliche
Platze (z.B. Sudtiroler Platz, Matzleinsdorfer Platz, Europaplatz/Bereich Westbahnhof,
Praterstern, Karlsplatz, Mariahilfer Platzl).

Riickbau des Gurtels um eine Fahrspur sowie der groRen EinfallsstraRen auf maximal
zwei Fahrspuren pro Richtung. Diese StraRen sind zusétzlich anwohnerinnenfreundlich
umzubauen (Wegriicken der Fahrbahn, Baumpflanzungen, Einhausungen etc.).

Keine Schaffung zusétzlicher Kapazitdten im hochrangigen StraBennetz. Daher Verzicht
auf den Bau neuer DurchzugsstraRen, insbesondere im Nordosten Wiens
(Lobauautobahn).

Die Einrichtung von Mehr-Personenspuren auf den Donaubriicken und Stadtautobahnen
(mit mindestens 3 Fahrspuren/Richtung) fordert Fahrgemeinschaften. Diese Mehr-
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Personenspuren sollen auch von 6ffentlichen Verkehrsmittel und Taxis benutzt werden
dirfen.

=  Citymaut: Wir fordern die Stadt Wien auf, umgehend eine Machbarkeitsstudie in Auftrag zu
geben, die das optimale Modell einer Citymaut fiir Wien ausarbeitet.

e Wie die Beispiele London und Stockholm zeigen, ist die Einfuhrung einer
Bemautung der Innenstadt mit einer massiven Reduktion an PKW-Fahrten
verbunden. Die dortige Verringerung von 20% des PKW-Verkehrs entspricht in
Wien etwa dem Unterschied vom Verkehr wunter der Woche zum
Wochenendverkehr. Dieses geringere Aufkommen wird von den Menschen in
dieser Stadt schon als groRRe Erleichterung empfunden. Sogar New York wird
eine Citymaut einfihren.

e Gleichzeitig mit der Machbarkeitsstudie sollen die legistischen Grundlagen fir die

Parkraumbewirtschaftung in Wien geéndert werden, um eine Flexibilisierung zu
ermdglichen. Das bedeutet eine zeitliche Ausdehnung auf das Wochenende fir
Gegenden, die stark vom Freizeitverkehr betroffen sind, eine raumliche
Ausdehnung auf die GurtelauRenbezirke sowie eine Staffelung der Gebuhren
nach Zentrumsnéahe.
Ein bis zwei Jahre nach der Einfihrung der erweiterten Parkraumbewirtschaftung
soll diese evaluiert werden. Wenn sich herausstellt, dass die
Parkraumbewirtschaftung zu einer merkbaren Reduktion des Autoverkehrs in
Wien fihrt, ist die Einflhrung der Citymaut vielleicht nicht notwendig. Wenn die
Parkraumbewirtschaftung keine ausreichenden Erfolge bringt, so kann auf Grund
der Machbarkeitsstudie rasch Uber die Einfiihrung einer Citymaut entschieden
werden.

e Die Nettoeinnahmen dieser Lenkungsabgabe missen zur Géanze in den
Umweltverbund (d.h. OV, zu FuR und Radfahren), die Forderung der
Nahversorgung und der sozialen Abfederung fir Hartefélle gesteckt werden. In
Anlehnung an das Stockholmer Modell richtet sich die Hohe der Citymaut nach
der Tageszeit.

= Einddmmung des Zweit- und Drittwagenbestandes durch Bindung der Zulassung von
Zweit- und Drittwdgen an den Nachweis eines privaten Stellplatzes (siehe Abschnitt
Ruhender Verkehr ,Férderung des Umweltverbundes tber die Parkraumpolitik) und durch
eine Erhdhung der Kfz-Steuer fur Zweitwéagen

= Bei Belastung von Siedlungen durch Kfz-Verkehr mit hohem Anteil an Durchzugsverkehr
(z.B. mehr als 60%) kann die Errichtung lokaler 2-streifiger Ortsumfahrungen - bei
gleichzeitigem Umbau zugunsten des nichtmotorisierten bzw. des 6ffentlichen Verkehrs -
sinnvoll sein. Z.B. die S2-Umfahrung SuRenbrunn und die B3d als 2-streifige
Umfahrungsstraf3e von Aspern und ERling.

e Reduktion des Treibstoffverbrauchs

= Die Stadt Wien muss als groRe kommunale Auftraggeberin, in ihren Ausschreibungen
immer den letzten Stand der (Effizienz-)Technik fordern, um damit den Eigenverbrauch zu
reduzieren, Kosten einzusparen und eine Vorbildfunktion zu Ubernehmen. Ziel ist es, den
Fuhrpark der Stadt Wien Schritt fur Schritt umweltvertraglicher zu machen.

= Neben dem Ankauf der effizientesten Fahrzeuge nach dem Stand der Technik ist auch die
Forcierung von Biotreibstoffen anzustreben. Insbesondere Biogas, das durch
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Garungsprozesse in Klaranlagen, Gillemastbetrieben usw. entsteht, sollte ein
Schwerpunkt sein.

Seitens der Stadt Wien gilt es, einerseits im eigenen Wirkungsbereich Schulungen und
Richtlinien fur effiziente Fahrweise, andererseits entsprechend offentliche Angebote in
Kooperation mit den Wiener Fahrschulen anzubieten.

Forcierung von Kraftstoffalternativen, bei denen auf eine positive Oko-Bilanz zu achten ist und fir
die verstarkt Forschungsmittel zur Verfligung gestellt werden mussen

Biotreibstoffe der zweiten Generation

Biogen erzeugter Oko-Wasserstoff

~Sonnenstrom-betriebene” Elektrofahrzeuge

Biomass-to-Liquid-Kraftstoffe

Erhdhung der Verkehrssicherheit durch bauliche und verkehrsorganisatorische MaZnahmen

Aufpflasterungen sind vor allem in Kreuzungsbereichen sinnvoll, damit die
FuRRgangerinnen auf einer Ebene und barrierefrei die Strallenseiten wechseln kénnen.

Fahrbahnverschwenkungen und Fahrbahnverengungen sind v.a. auf freier Strecke
sinnvoll, sodass die Autofahrerinnen durch die Anlage des StralRenverlaufes zum
langsamen Fahren angehalten werden.

Kreisverkehre sind im locker verbauten Gebiet empfehlenswert, da sie sicherer sind als
ampelgeregelte Kreuzungen.

Mittelinseln in Kombination mit Schutzwegen, wo keine Ampeln mdglich sind.

Fur StraBen mit geringem Kfz-Verkehr (z.B. in Wohngebieten) ist das Mischprinzip zu
empfehlen, d.h. alle Verkehrsteilnehmerinnen bewegen sich auf einer Ebene und nicht auf
getrennten Anlagen (keine expliziten Gehsteige, Fahrbahnen und Radwege).
Verminderung der Uberreglementierung des StraRenverkehrs durch shared space-
Pilotprojekte.

Weitere Einrichtung von Fu3gangerinnenzonen inkl. Tolerierung des Radverkehrs.

Begegnungszonen nach Schweizer Vorbild: Fir Wohngebiete und stark durchmischte
innerdrtliche Gebiete werden dadurch sichere und attraktive Verhaltnisse fur den
FuRverkehr geschaffen und gleichzeitig der Fahrverkehr zugelassen. In Begegnungszonen
gilt Tempo 20, die FuRgangerinnen haben auf der gesamten Flache Vorrang und das
Parken ist nur auf markierten Flachen erlaubt. Diese drei minimalen Regeln reichen aus,
denn wenn der motorisierte Verkehr langsam flie3t, organisiert sich der Gesamtverkehr
selbstédndig. Zuséatzlich soll der StralRenraum durch Bepflanzung, Méblierung und
Beleuchtung attraktiv und zum Verweilen einladend gestaltet werden.

Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Geschwindigkeitsreduktion
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= Die Fahrstreifenbreiten sollen an den Platzbedarf fir geringere Geschwindigkeiten
angepasst werden. Damit sinkt der Flachenbedarf des Kfz-Verkehrs, und die frei
werdenden Fléachen kénnen zur Verbreiterung der Gehwege, zur Anlage von Radstreifen
bzw. Radwegen (siehe auch Kapitel Radverkehr) oder zur Bepflanzung verwendet werden

= Schaffung verkehrsberuhigter Zonen vor allem im Bereich von Bezirkszentren und
attraktiven Platzen mit hohem Ful3géangerinnenaufkommen (z.B. Schulen)

= Flachendeckende Einfuhrung von Tempo 30 in Verbindung mit der "Rechts-vor-links-
Regel" in Wohngebieten.

e Minimierung gesundheitlicher Risiken

=  Fahrbeschrankungen  bei  Gefahr fur die  Gesundheit: Umsetzung  der
StralRenverkehrsordnung (8§ 43 StVO (2) 5) und Beschrankungen der Fahrerlaubnis bis hin
zum Fahrverbot bei gesundheitsgefahrdenden Schadstoff- und Feinstaubbelastungen bzw.
Ozonsituationen.

=  Uberpriifung der konsequenten Einhaltung der bestehenden Emissionsgrenzwerte fiir
Abgas, Larm und Feinstaub. SofortmaRnahmen bei Uberschreitung der Grenzwerte. Ganz
wichtig ist die Kontrolle und Beschrankung der Larmemissionen bei Motorrddern und
Mopeds und ,sportliche getrimmten” Zuriist-Auspuffsystemen.

= Larmarme Fahrbahndecken im hochrangigen StralRennetz.

=  Fahrbeschréankungen fur schwere LKWs (Uber 7,5 Tonnen) in innerstadtischen
Wohngebieten.

=  Prifung von Fahrbeschrankungen im Biospharenpark Wienerwald.

= Einbau von Partikelfiltern und NOx-Kats in alle kommunalen Fahrzeuge. Umristung der
kommunalen Fahrzeuge (Dienst-Pkw) auf E-Mobile mit Okostrom.

4.5. Parkraumpolitik zur Verkehrslenkung

AUSGANGSLAGE

Die Parkplatzproblematik ist ein Dauerbrenner in Wien. 2005 gab es rund 656.000 Pkw. Zusatzlich fahren
taglich rund 170.000 Pendlerinnen (Stand: 2001) mit dem Auto nach Wien zur Arbeit, die ebenfalls einen
Parkplatz suchen. Ein Parkplatz in der Nahe der Wohnung oder beim Arbeitsplatz stellt einen Anreiz dar,
das Auto ofters zu benutzen oder sich uUberhaupt ein eigenes Fahrzeug zuzulegen. Neue Parkplatze
bedeuten neuen und zusatzlichen  Autoverkehr, der zu mehr Schadstoffemissionen,
Gesundheitsgefahrdung und Erhéhung von Unfallrisiken fuhrt.

® § 43 StVO: (2) Zur Fernhaltung von Gefahren oder Belastigungen, insbesondere durch Larm, Geruch oder Schadstoffe, hat die
Behorde, wenn und insoweit es zum Schutz der Bevolkerung oder der Umwelt oder aus anderen wichtigen Grinden erforderlich ist,
durch Verordnung

a) fur bestimmte Gebiete, StralBen oder StralBenstrecken fir alle oder fur bestimmte Fahrzeugarten oder fur Fahrzeuge mit
bestimmten Ladungen dauernde oder zeitweise Verkehrsbeschrankungen oder Verkehrsverbote zu erlassen.
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Die Strategie der Stadt Wien, die Parkplatzfrage in den Griff zu bekommen, beruht auf zwei MalZnahmen:
a) die Schaffung neuer Parkplatze und b) Parkraumbewirtschaftung.

Die Stadt Wien schafft durch den Bau von Garagen und die Errichtung von Schragparkplatzen neuen
Parkraum. Zusatzlich plant sie die Offnung von Kundenparkplatzen in der Nacht. Diese MaRnahmen
gehen jedoch in die falsche Richtung, weil zuséatzliche Parkplatze neuen Verkehr bewirken. Auf3erdem
gehen Schréagparkpléatze in der Regel auf Kosten von Fufl3gangerinnen und Radfahrerinnen. Die meist
ohnehin zu schmalen Gehsteige werden durch Uberstehende Fahrzeuge noch mehr eingeengt. Fir
Radfahrerinnen wird durch Schragparkplatze die Fahrbahnbreite oft so gering, dass Fahren gegen die
Einbahn nicht mehr maéglich ist.

Gleichzeitig werden an den Stadtrandern Park&Ride-Anlagen errichtet, die insbesondere Pendlerinnen
zum Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr animieren sollen. Mit Park&Ride-Anlagen sind jedoch folgende
Probleme verbunden:

e Pendlerinnen, die derzeit mit den o6ffentlichen Verkehrsmittel zum néachstgelegenen Bahnhof
fahren, werden nun verleitet, mit dem Auto Uber die Stadtgrenze zu fahren und hier erst in einer
P&R-Anlage (oder sogar gratis im StraRenraum) zu parken. Damit ersparen sie sich die Kosten
fur die erste (oder auch mehrere) Au3enzone(n) im VOR. P&R-Anlagen werden also zusatzlichen
Autoverkehr nach Wien bringen.

e Solange es in der ndheren Umgebung einer P&R-Anlagen kostenlose StralRenparkplatze gibt,
werden die Pendlerinnen zuerst versuchen, dort einen Parkplatz zu finden, bevor sie in das
Parkhaus fahren. Das verursacht einen starken Parkplatzsuchverkehr und fuhrt dazu, dass es
zum Nachteil der Anrainerinnen zu einer Parkplatzknappheit rund um das Parkhaus kommt.

Durch die Parkraumbewirtschaftung versucht die Stadt Wien, den Autoverkehr einzudammen und
Bewohnerinnen die Méglichkeit zu geben, sich ihren Parkplatz durch ein Parkpickerl zu kaufen. Diese an
sich positive MalRnahme wird jedoch viel zu halbherzig durchgefiihrt, weil sie zum einen nur 6rtlich
beschrankt ist (Bezirke 1-9 und 20 bzw. rund um die Stadthalle). Zum anderen wurde im Zuge der
Einflhrung der Parkraumbewirtschaftung die Chance verpasst, o6ffentlichen Raum, der dadurch
freigeworden ist, zu nutzen. Anstatt breiterer Gehsteige, Radfahranlagen, eigene Spuren und Gleiskorper
fir Bus und StraRenbahn zu schaffen, freuten sich viele Uber die freien Parkplatze. Mittlerweile ist die
Situation wieder ahnlich wie vor der Einfihrung des ,Parkpickerls®.

Der Parkraumpolitik der Stadt Wien gelingt es nur unzureichend, eine Reduktion von Treibhausgasen und
Schadstoffen sowie eine Verbesserung der Bedingungen flr andere Verkehrsteilnehmerlnnen zu
erreichen. Parkraumpolitik ist ein Steuerungsinstrument zur Verlagerung des Autoverkehrs auf
umweltvertragliche Verkehrsmittel sowie den 6ffentlichen Verkehr und soll nicht zusatzlichen Autoverkehr
schaffen.

GRUNE POSITION UND FORDERUNGEN

Griune Verkehrspolitik hat sich zum Ziel gesetzt, die verparkten Flachen im StraBenraum fir
FuRgangerinnen, Radfahrerinnen, Tram und Bus umzuverteilen. Wir Griine sind fiir einen Kurswechsel,
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weg vom Auto hin zum Umweltverbund als stadtvertraglicheren Verkehr. Dazu darf primar die Anzahl der
Parkplatze nicht vermehrt werden.

Wir lehnen das aktuelle Volksgaragen-Programm der Stadt Wien ab, weil es zu einer Vermehrung von
Parkplatzen fihrt und die Finanzierungsmodalitaten einer rund 60%igen Subventionierung der
Garagenerrichter gleichkommen.

Unter bestimmten Umstanden macht die Errichtung von Anwohnerlnnensammelgaragen jedoch Sinn.
Damit kénnen rund um die Garage Defizite fir Fugangerinnen und Radfahrerinnen abgebaut werden.
Offentlicher Raum wird damit aufgewertet. Aus Griiner Sicht miissen folgende Bedingungen erfiillt sein:

e Massive Reduktion bestehender Stellplatze an der Oberflache mindestens im Ausmalfd 1:1.
e Vorhandensein eines Standorts, der nicht unter 6ffentlichen Parks oder Grinflachen liegt.
¢ Die Garage muss eine reine Anrainerlnnengarage sein - ohne Kurzparkpléatze.

e Einbeziehung der Anrainerinnen in Form eines Birgerinnenbeteiligungsverfahrens mit
verpflichtender Birgerinnenbefragung.

e Bei der Wiederherstellung der Oberflache muss eine sinnvolle Nutzung gegeben sein (z.B.
Ruckbauten, Gehsteigverbreiterungen, Begriinungen, Radwege).

e Die Finanzierungsmodalitaten fur die Garage darf die normale 20%-F6rderung der Stadt Wien
fur Garagen nicht Gbersteigen.

Die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung missen vermehrt fiir die Verbesserung des
Umweltverbundes eingesetzt werden. Grundsatzlich sind sie zweckgebunden. ,....fur MaRnahmen, die der
Erleichterung des innerstadtischen Verkehrs dienen. Darunter sind vor allem MaRnahmen zu verstehen,
die den Bau von Garagen férdern, die der Verbesserung von Einrichtungen der Stadtischen
Verkehrsbetriebe dienen oder solche, die zu einer Funktionsaufteilung zwischen Individual- und

Massenverkehr fuhren."®

In der Praxis flieRen die Mittel der Parkraumbewirtschaftung jedoch zum tberwiegenden Teil (ca. 70%) in
den Bau von Garagen und Park&Ride-Anlagen. In Zukunft mussen die Mittel der
Parkraumbewirtschaftung zum Grof3teil fir den Umweltverbund verwendet werden, also fir MaZnahmen
die FuRgéngerinnen und Radfahrerinnen zugute kommen und den o6ffentlichen Verkehr beschleunigen.

Die Koppelung der Wiener Parkraumbewirtschaftung an die StVO erschwert eine flexible Anpassung der
Parkraumbewirtschaftung. Um z.B. MafRRhahmen wie die Verldngerung der Giltigkeitsdauer ohne
Mehrbelastung der Anrainerinnen, die zeitliche und rdumliche Staffelung der Kurzparkgebuhr,
geblhrenpflichtiges Parken ohne zeitliche Beschrankung usw. umzusetzen, ist die Einfihrung eines
neuen, flexiblen Wiener Parkabgabegesetzes notwendig.

Ein vollkommen Uberholtes Garagengesetz, das auf der Reichsgaragenordnung von 1938 basiert, zwingt
zur Errichtung einer Mindestanzahl von Stellplatzen bei Wohn-, Biro- und Krankenhausern, Badern,

® Wiener Parkometerabgabeverordnung § 7
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Veranstaltungsorten etc. Da viele der gebauten Garagen frei stehen und die Kosten fiir die Errichtung der
Garagen auf die Mietpreise aufgeschlagen werden, fordern wir die Reform der Stellplatzverpflichtung.

MaRnahmen

Garagen mussen der Schaffung autofreier Bereiche und nicht der Vermehrung von Parkraum

Mit der Errichtung von Garagen sind die Oberflachenparkplédtze in entsprechendem
Ausmald (mindestens 1:1, in sensiblen Bereichen auch mehr) zu reduzieren und fiir andere
Nutzungen (FuBgangerinnen, Fahrrad, ov, Baumpflanzung, Spielflachen,
Kommunikationsflachen etc.) umzuwidmen.

Bei Firmenparkplatzen und Kundinnenparkplatzen von Einkaufszentren sind anteilsméaRig
der Forderung eine entsprechende Anzahl an Stellplatzen einer Parkraumbewirtschaftung
zur Verfligung zu stellen, da sie sonst eine Wettbewerbsverzerrung darstellen.

Die Kosten fur die Errichtung einer Wohnung und einer Garage sind zu trennen. Fir
letzteres ist nicht die Wohnbauférderung heranzuziehen, sondern andere Budgettopfe
(z.B. Parkometerabgabe oder Wirtschaftsférderung).

Bereits bestehende Garagen, die mit dffentlichen Geldern errichtet wurden, sind 6ffentlich
zugéanglich zu fuihren, deren Nutzung muss von der kommunalen Parkraumpolitik bestimmt
werden koénnen. Bestehende Birogaragen sollen geodffnet und partiell als
Anwohnerlnnensammelgaragen genutzt werden. Auch in diesem Fall sind — analog zu
einem Neubau - Stellplatze an der Oberflache zu reduzieren.

Anwohnerlnnensammelgaragen sollen bevorzugt unter Neubauten errichtet werden. D.h.
die Uber die Anzahl der aus der Stellplatzverordnung hinausgehenden zuséatzlichen
Parkplatze sollen mit 6ffentlichen Geldern finanziert werden. Diese Parkplatze sind fur alle
in der Umgebung wohnenden Fahrzeughalter zur Verfligung zu stellen. Wird eine solche
Garage errichtet, sind im umgebenden StraBenraum die Parkplatze entsprechend zu
reduzieren.

Anderung der Stellplatzverpflichtung

Bei Wohnbauten ist die starre Verpflichtung der Bautrager zur Errichtung von einem
Stellplatz pro Wohnung (1:1-Regelung) aufzulésen und flexibel festzulegen. Je besser ein
Standort mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen ist, desto geringer soll die
Stellplatzverpflichtung ausfallen (zwischen 1:10 bis 1:1).

Der Bebauungsplan soll verpflichtende Obergrenzen fir die Schaffung von Stellplatzen
angeben, um die Ubermafige und verkehrsinduzierende Errichtung von Parkplétzen bei
Betrieben und Einkaufszentren zu verhindern.

Bei Wohnbauten muss das Verparken der Innenhéfe unterbunden werden.

Die Stellplatzverpflichtung bei Gebauden ohne Wohnnutzung kann auch durch eine nach
der Beschéftigtenzahl bzw. Besucherinnenzahl orientierte Abgabe zur Finanzierung des
offentlichen Verkehrs ersetzt werden.

Flexible und gerechte Parkgebiihren
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=  Die Kurzparkgebuhren missen dem Prinzip der Kostenwahrheit entsprechen und sich
nach den jeweiligen Mietpreisen von Garagenplatzen richten.

= Es sollen Anreize fur Autobesitzerlnnen geschaffen werden, ihr Auto ofter stehen zu
lassen und die Offis zu benutzen. Z.B. kénnen die Kosten fiir die Ausnahmegenehmigung
zur unbegrenzten Parkdauer fir Anwohnerinnen (,Parkpickerl“) bei einer vorliegenden
Jahreskarte fur die offentlichen Verkehrsmittel reduziert werden.

= Nach der Lage gestaffelte variable Kurzparkgebiihren. Je ndher beim Zentrum bzw. in der
Nahe von U-Bahnstationen jemand parken will, desto hoher sind die Tarife furs
Kurzparken (z.B. wie in Amsterdam oder Minchen).

= Die Benutzung von Kundenparkplatzen muss fur die Kunden gleich viel kosten wie die
Parkplatze auf offentlichen Straen - unabhangig davon, ob sie auf Privatgrund oder
offentlichem Grund errichtet oder zur Verfigung gestellt werden. Diese MalRnahme |6st
auch das Problem des Kaufkraftabflusses von der lokalen Versorgungsstruktur hin zu den
~grof3en Geschaften mit eigenem Gratisparkplatz.

e Zeitliche Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung auf 8-24 Uhr an allen Tagen. Beziglich
raumlicher Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung schlagen die Grinen folgendes
Stufenmodell vor:

. Schritt 1:

= Die Parkraumbewirtschaftung soll auf Gebiete begrenzt bleiben, in denen erhohter
Parkplatzdruck vorhanden ist. Die Grinen orientieren sich dabei an den Gebieten, die im
Zuge einer Studie fur die mégliche Ausweitung untersucht und vorgeschlagen wurden”:

e 10. Bezirk: RaxstralRe - GrenzackerstralRe - Stdosttangente

e 12. Bezirk: Gurtel - Eichenstral’e - Edelsinnstrale - Grunbergstrale — Wiental-
Schnellbahn Hetzendorf

e 15. Bezirk zur Ganze
e 16.-18. Bezirk: Vorortelinie
e 19. Bezirk: Vorortelinie und Barawitzkagasse

= Fir weitere stark belastete Gebiete (wie z.B. Zentrum Floridsdorf, Zentrum Kagran,
Zentrum Hietzing, Bahnhof Hutteldorf, Bahnhof Heiligenstadt) soll ebenfalls punktuell eine
Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt werden.

. Schritt 2

= Damit Bewohnerinnen aus Gebieten mit Parkraumbewirtschaftung nicht in den
angrenzenden Gebieten parken, muss die Parkraumbewirtschaftung soweit ausgeweitet

" (Herry, Rosinak & Partner, Marz 99. Die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Wien. Endbericht im Auftrag der MA 18).
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werden, bis diese keine Probleme mehr verursachen. Nétigenfalls auf das gesamte
Stadtgebiet.

Schritt 3

Einfuhrung eines ,flexiblen Zonenmodells® zur Parkraumbewirtschaftung, damit eine
zeitliche und ortliche Staffelung der Parkgebihren ermdglicht wird. Dazu ist die Schaffung
eines Landesgesetzes zur Parkraumbewirtschaftung notig.

Schritt 4

Ein bis zwei Jahre nach der Einflhrung der erweiterten Parkraumbewirtschaftung soll
diese  evaluiert werden. Wenn sich herausstellt, dass die erweiterte
Parkraumbewirtschaftung zu keiner merkbaren Reduktion des Autoverkehrs in Wien fihrt,
ist die Einfihrung einer Citymaut als ergdnzende MalRBhahme notwendig.

Park&Ride-Anlagen:

Neue P&R-Anlagen nur im Wiener Umland, entlang von Schnellbahnlinien

Ausweitung der VOR-Kernzone 100 auf die erste Aul3enzone.

Einfiihrung einer Parkraumbewirtschaftung in Gebieten rund um P&R-Anlagen in Wien.

Zubringerverkehr zu den U-Bahnen bzw. S-Bahnlinien mit attraktiven 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Anruf-Sammeltaxis.

Einflhrung einer Verkehrserregerabgabe

Fir jeden neu errichten Stellplatz bei  Nicht-Wohngebauden ist eine
Verkehrserregerabgabe zu zahlen. Diese finanzielle Lenkungsmafnahme soll Bautrager
(v.a. bei Einkaufszentren und anderen GroR3strukturen) einen ékonomischen Anreiz bieten,
weniger Stellplatze als zulassig zu bauen.

Einfuhrung einer Verkehrsanschlussabgabe

Nutzungen mit punktueller starker Verkehrserzeugung sollen einen finanziellen Beitrag zur
besseren offentlichen Erreichbarkeit leisten. Der rechtliche Rahmen dafir ist bereits jetzt
durch das OPNRV-Gesetz (Offentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999)
moglich. Die Umsetzung liegt jedoch in der Kompetenz der Gemeinden.

Anderung der Prioritat der Verwendung der Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung in
Richtung Umweltverbund.
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4.6. Uberregionale Verkehrspolitik

AUSGANGSLAGE

Durch den EU-Beitritt von Ungarn, Tschechien und der Slowakei wurde die geopolitische Randlage Wiens
endglltig GUberwunden und die Verkehrsbeziehungen zu diesen Staaten haben sich intensiviert. Die
Zunahme des Transitverkehrs sowie des Ziel- und Quellverkehrs zwischen Wien und den Nachbarlandern
ist im Vergleich mit dem hausgemachten Wiener Verkehr jedoch viel geringer, als oft behauptet wird. Die
starkste (Auto-)Verkehrsbelastung wird in Wien durch den Binnenverkehr und die Arbeitspendlerinnen aus
dem Umland erzeugt. Sowohl der Transitverkehr als auch der zusatzliche Verkehr durch die EU-
Osterweiterung spielen dabei eine untergeordnete Rolle. Dennoch ist es wichtig, rechtzeitig daftr zu
sorgen, dass die zukinftigen Guter- und Personenverkehre vermehrt Uber die Schiene abgewickelt
werden.

GRUNE POSITION UND FORDERUNGEN

Um sowohl den Verkehr in Richtung "Osten" als auch das Problem der Pendlerinnen, die mit dem Auto
nach Wien kommen, in den Griff zu bekommen, setzen die Grinen ihre Priorititen auf den Ausbau
offentlicher Verkehrsmittel sowie die Errichtung von Park&Ride-Anlagen im Umland von Wien entlang von
Schnellbahnlinien. Der Bau neuer Autobahnen ist hingegen kontraproduktiv, da dadurch zusatzlicher
Autoverkehr induziert wird.

MalRnahmen

e Ausbau der Schienenverbindungen in den "Osten" anstatt die Autobahnverbindungen
auszubauen.

=  Ausbau der Nordbahn fir 200 km/h

= Kapazitatserhdhung der Ostbahn zwischen Zentralbahnhof und Erzh. Karl-StraRe (2.
Ostbahnbriicke)

=  Elektrifizierung Ganserndorf-Marchegg, Zweigleisausbau und Elektrifizierung Stadlau-
Marchegg-Devinska Nova Ves rascher als im Regierungs-Rahmenplan vorgesehen.

=  Wiedererrichtung der Pressburgerbahn zwischen Wolfsthal und Petrzalka

=  Errichten der Schleifen Osthahn — Simmering-Sud und Flughafen Wien — Goétzendorf zur
Anbindung der Slowakei und Ungarn an den Flughafen Wien.

= Durchgehender zweigleisiger Neubau Wampersdorf — Sopron mit Anbindung von
Eisenstadt; kurzfristig Bau der Schleifen Ebenfurth und Millendorf.

SchlieBung der 2km-Licke zwischen Laa a.d.Thaya und Hevlin

¢ Neue Park&Ride-Anlagen im Umland von Wien entlang von Schnellbahnlinien
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4.7. Reduzierung des Fluglarms

AUSGANGSLAGE

In Wien ist die Larmbelastung durch startende und landende Flugzeuge am Flughafen Schwechat ein
grolRes Thema. Hunderttausende Wienerlnnen sind davon betroffen. Im Jahr 2006 gab es in den
Nachtstunden (23:30 - 5:30) bereits 6.400 Landungen. Das sorgt fur Schlafstérungen und gewaltigen
Arger. Der Flughafen plant einen weiteren massiven Ausbau vor allem im Bereich Fracht- und
Transferverkehr. Dazu mochte der Flughafen Schwechat eine dritte Start- und Landepiste errichten. Der
Flughafen Schwechat will zum Tor nach Osteuropa werden, zum Flugverkehrszentrum Zentraleuropas.

Die Expansion des Flughafens Schwechat fiihrt aber auch am Boden zu einem erhdhten

Verkehrsaufkommen. Das hat bereits zu einem Ausbau der A4-Ostautobahn im Abschnitt Knoten
Schwechat (S1) — Flughafen gefiihrt.

GRUNE POSITION UND FORDERUNGEN

Es ist unbestritten, dass Wien einen leistungsfahigen Flughafen braucht. Genauso sicher ist aber, dass es
keine Minderung der Lebensqualitat oder gar Gesundheitsschaden der Bevolkerung geben darf. Fluglarm
ist nicht nur stérend und lastig - Fluglarm macht krank - unabhangig davon, ob sich ein/e Betroffene/r
durch den Larm auch gestort fuhlt.

Es geht nicht darum, den Menschen das Fliegen zu vermiesen, sondern darum, Alternativen aufzuzeigen
und Losungen zu finden, mit denen auch die fluglarmgeplagten Anrainerinnen des Flughafens leben
kénnen.

Das Wachstum des Flugverkehrs ist kein Naturgesetz, sondern ein Ergebnis der Wachstumsstrategie der
Flughafen Wien AG. Ein Drittel aller Flugbewegungen gehen auf Transferflige zuriick, ein weiteres stark
gestiegenes Segment sind die Frachtflige und die Billigfliige. Diese Entwicklung gilt es zu hinterfragen.

Neben der Reduktion von Fliigen, die volkswirtschaftlich minder sinnvoll sind und nur einer privaten
Aktiengesellschaft materielle Vorteile bringen, ist auch eine engere Kooperation mit dem Flughafen
Bratislava eine mogliche Alternative.

Ein wichtiger Schritt zu mehr Kostenwahrheit besteht in der EU-weiten Einfihrung einer Kerosinsteuer
und dem Ende der Mehrwertsteuerfreiheit von Flugtickets sowie der Grundsteuerbefreiung des
Flughafens. Derzeit wird der Flugverkehr auf Kosten der Allgemeinheit auf Grund dieser Steuerprivilegien
massiv subventioniert.

Schlielich stellt auch die Beteiligung der Stadt Wien an der Flughafen Wien AG (20%-Anteil) einen
klassischen Interessenskonflikt dar. Auf der einen Seite gibt es dadurch eine satte Dividende fir die Stadt,
auf der anderen Seite wird durch den Fluglarm die Lebensqualitdt der Anwohnerinnen erheblich
eingeschréankt. Wir fordern daher die Stadt Wien auf, den Interessen der Anwohnerinnen Prioritét
gegeniiber den Interessen der Flughafen Wien AG einzurdumen.
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MaRnahmen

e  Fluglarm und Schadstoffemissionen reduzieren

Nicht noch mehr Flugbewegungen am Flughafen Wien und kein Bau der 3. Piste.

Deckelung der Flugbewegungen in absoluten Zahlen

Absolutes Nachtflugverbot von 22 - 7h (ausgenommen sind Notfalle, Ambulanzfliige etc.).

Erlassung eines Bundesgesetzes gegen Fluglarm, welches verbindliche, strenge Grenzen
fur die Fluglarmbelastung festlegt

Emissionsabhangige Start- und Landegebihren. Flugzeuge mit mehr Larm- und
SchadstoffausstoR sind starker zur Kasse zu bitten

e Einfuhrung von Kostenwahrheit im Flugverkehr

Mehr Kostenwahrheit durch die EU-weite Einfihrung einer Kerosinsteuer und dem Ende
der Mehrwertsteuerfreiheit von Flugtickets sowie der Grundsteuerbefreiung des
Flughafens

Besteuerung von Kurzstrecken-Inlandsfliigen, um die Konkurrenzfahigkeit der
umweltfreundlicheren Bahn zu erhéhen

Schadenersatz fiir Anrainerlnnen: Herabsetzung der Mieten wegen Entwertung der
Wohnung durch den Fluglarm und Entschadigungsanspriiche aus
Nutzungsbeschrénkungen des Grund- und Wohneigentums

o Offentlichen Verkehr zu den Flughafen Schwechat und Bratislava ausbauen

Kooperation mit dem Flughafen Bratislava. Rasche Errichtung einer schnellen
Zugsverbindung zwischen den Flughafen Schwechat und Bratislava.

Einfihrung eines echten 15-Minuten-Takts auf der S7 und Weiterfuhrung der S7 nach
Bratislava.
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