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,2dnd“ statt ,,oder“

Der OAMTC kennt als Mobilitatsclub die Bedirfnisse seiner knapp

einer Million Mitglieder in Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland
ganz genau. Wir erfahren taglich, was unsere Mitglieder bewegt, welche
Probleme sie im landlichen Raum und welche sie in der Stadt wahrnehmen.
Wir wissen, was Pendler zum Umstieg bewegt, was Radfahrer brauchen,
um sich auf ihren Wegen sicher zu fihlen, wie und vom wem Sharing-
Modelle in Anspruch genommen werden. Wir sehen klar, wo neue Lebens-
raume geschaffen und wo Synergien zwischen den Bundeslandern starker
genutzt werden missen. Wir wollen gemeinsam mit Entscheidungstragern
und Stakeholdern passende Losungswege finden und Menschen, die
neue Wege gehen wollen, beim Mobilitatswandel begleiten.

Dabei treten wir fUr ein sicheres Miteinander ein. Fur ein ,Und” statt
einem ,Oder“. Denn fur uns steht der mobile Mensch mit seinen
Bedurfnissen im Mittelpunkt, nicht die Art der Fortbewegung.

Nur so kommen wir alle wirklich weiter. Was das alles fur Wien und
seine Verkehrspolitik bedeutet, warum es notwendig ist, dabei auch
Uber die Bezirks- und Bundeslandgrenzen zu blicken, bringen wir mit
der vorliegenden Publikation anschaulich auf den Punkt.

Wir winschen Ihnen spannende Einblicke in die Zukunft des Verkehrs
in Wien — und die besten Verbindungen!

Weiterfuhrende Informationen finden sich unter: www.oeamtc.at/wienbewegen






Gemeinsam Neues schaffen

Urbane Mobilitat braucht keine
Verteilungskampfe von gestern, sondern
innovative Losungen fiir morgen.

Die bisherigen Konzepte der Stadt Wien
sehen Mobilitatspolitik vor allem als Vertei-
lungskampf zwischen unterschiedlichen
Mobilitatsarten. So will das Fachkonzept
Mobilitat u. a. den , StraRenraum fair teilen
sowie auf Kosten des motorisierten Ver-
kehrs ,mehr Platz fur das Zu-Fuf3-Gehen,
den Offentlichen Verkehr und den Rad-
verkehr zur Verfugung stellen.”

«

Dabei werden die Burger der Stadt in den
Planungsdokumenten eindimensional
auf bestimmte Verkehrsmittel reduziert
(z. B. Radfahrer, Autofahrer). Die Realitat
der Mobilitat in Wien ist eine andere:
Menschen nutzen unterschiedliche
Verkehrsmittel — je nach Angebot und
personlichen Anforderungen — und wollen
das auch weiterhin tun. Dies bestatigen
zahlreiche Studien und Umfragen.

Um als Millionenstadt und mitteleuropai-
sches Zentrum zu funktionieren, braucht
Wien alle Verkehrsarten. Ein einseitiges

Umverteilen von Mobilitatsressourcen ist

daher der falsche Weg. Besser ist es, auf
Innovationen und Anreize zu setzen — und
zwar Uber Bezirks- und Stadtgrenzen hinaus.

Innovationen

Aufgrund der historischen Bausubstanz be-
stehen in Wien unbestritten Flaschenhalse
fur den Verkehr. Statt die knappen Ressour-
cen nach ideologischen Kriterien zu verteilen,
ist es notwendig, durch Ideen und Innovatio-
nen neue Raume und Raumnutzungsmog-
lichkeiten zu schaffen. Beispiele dafur sind
Rad-Highways oder schwebende Kreisverkeh-
re fur Radfahrer (siehe Bild). Infrastruktur-In-
novationen sind ein wichtiger Erfolgsfaktor
der Verkehrsplanung.

Anreize

Die Wiener Bevdlkerung ist zu einem erheb-
lichen Teil nicht bloR mit einem Verkehrsmittel,
sondern multimodal unterwegs (siehe Seite 4).
Menschen sind beispielsweise FuRganger,
Radfahrer, Offi-Nutzer und Autofahrer zugleich.
Ihr Nutzungsverhalten hangt mit Bedurfnissen
und Angeboten zusammen. Deshalb sollte

die Verkehrspolitik nicht einseitig Autos dis-
kriminieren, sondern positive Anreize fir die
Nutzung von Offis und Rad schaffen.
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Wien braucht Innovation.
Zusatzliche Infrastruktur
schafft nicht nur Entlastung
flr Verkehrs-Hotspots, sondern
kann auch architektonisch
neue Akzente setzen.

Beispiel: Idee zum Karlsplatz
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Wien braucht alle Verkehrsarten.
Statt in Verteilungskampfe zu
gehen, sollte Verkehrspolitik
zuerst dariber nachdenken,

wie neue Verkehrsraume
geschaffen werden kénnen.
Beispiel: Gaudenzdorfer Girtel

Verkehrsberuhigung und
Verkehrsfluss missen
kein Widerspruch sein.
Beispiel: Universitatsring



Ein gut durchdachtes
~StraBenverkehrs-Lebensnetz”
sichert beides: eine pulsierende
Stadt und vielfaltiges Leben in
Wohnvierteln.

Das Lebensnetz des Strafdenverkehrs

Ohne diese Straf3en funktioniert unsere
Stadt nicht: Warum wir sie benétigen und
weshalb sie in der Verkehrspolitik Vorrang
haben miissen.

Eine sinnvolle Verkehrspolitik stellt die Basis-
strukturen der Verkehrsinfrastruktur auf3er
Streit. Eine funktionstlchtige, lebenswerte
Stadt braucht klar definierte Lebensadern,
auf denen der motorisierte Verkehr weitest-
gehend ungehindert flieRen kann.

Dazu bedarf es eines klaren Gesamtkon-
zepts. Es sollte ein ,Lebensnetz” fur den
Kfz-Verkehr festgelegt werden, das mit seinen
Hauptachsen auch ins Wiener Umland reicht.
Weil dieses ,Lebensnetz” den Verkehr besser
sammelt und durch die Stadt leitet, werden
damit auch Schleichverkehr abseits dieser
Hauptrouten verhindert sowie Ein- und Aus-
pendlerstrome gebindelt.

Was , Lebensnetz“-Strafden ausmacht

® Bedeutung als Ein- und AusfahrtsstraRe
(direkte Verbindung, Zubringer zu hoch-
rangigen Verkehrsachsen)

® Bedeutung als innerstadtische, tangentiale
Verbindungsachse (lokale oder bezirks-
Ubergreifende Strafde, die den Kfz-Verkehr
blndelt)

® Zulassige Hochstgeschwindigkeit in der
Regel > 50 km/h

® Ausreichende (Reserve) Kapazitaten fur
flieBenden Verkehr (auf Basis der aktuellen
bzw. zu erwartenden Verkehrsstarken)

In ,Lebensnetz“-StraBen soll sichergestellt
sein, dass der Verkehr — grundsatzlich
in beide Richtungen — zligig flieBen kann

(,Grine Welle“) und unnétige Staus durch
den Entfall von Fahrstreifen gar nicht erst
entstehen.

Zwei Kategorien von Lebensnetz-Straf3en

Je nach Funktion und Bedeutung bzw.
Verkehrsaufkommen sind zwei Kategorien
von Lebensnetz-Stralen zu unterscheiden:
Straf3en, deren Hauptfunktion es ist, den
Verkehr durch die Stadt zu leiten (Kate-
gorie 1), und solche, deren Hauptfunktion
die Verbindung zwischen Stadteilen und
Anbindung zu StrafRen der Kategorie 1 ist
(Kategorie 2).

Verkehrsberuhigende MaRnahmen, wie
Begegnungszonen, Wohnstrafien oder
FuBgangerzonen, kbnnen im sonstigen
StraRBennetz gesetzt werden. Politische Ent-
scheidungstrager sollten sich dabei aber
nicht Uber existierende verkehrstechnische
Richtlinien und Vorschriften (RVS) hinweg-
setzen. In jedem Fall ist eine eingehende
Prufung notwendig, die immer auch die
Auswirkungen auf den regionalen und um-
liegenden Verkehr berlcksichtigt.

s  Kategorie 1

Kategorie 2

‘ ‘ Ein verbindliches, iibergeordnetes
Strafdenverkehrs-Lebensnetz gibt den Rahmen
fur kleinraumige Gestaltungsideen vor.

Nur in diesem Zusammenspiel wird
Wien funktionieren.
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Der Radverkehr im

Wie wir den Radverkehr starken,
biindeln und schneller machen -
in der Stadt und Richtung Umland.

Radschnellwege sind schon seit Jahren in
Diskussion. Mit der Route ,,Sud“ — von Leo-
poldsdorf Uber Favoriten bis zum Schwarzen-
bergplatz — wurde der erste Radschnellweg
umgesetzt — zwei weitere sollen demnachst
folgen. Radschnellwege haben grofles Poten-
tial, den Umstieg vom motorisierten Individu-
alverkehr oder vom 6&ffentlichen Verkehr auf
Fahrrad oder E-Bike zu erleichtern.

Gerade fur das stadtische Umland oder flr
stadtdurchquerende Verbindungen sind Rad-
schnellwege attraktiv. Je dichter das Gebiet
be- bzw. verbaut ist, desto schwieriger lassen
sich hochwertige Radverbindungen reali-
sieren. Neben dem Lebensnetz des Wiener
Straenverkehrs (siehe Seite 8-9), das auch
mehr Raum fiir Radverkehr eroffnet, schafft
ein eigenes Hauptnetz fir den Radverkehr
leistungsfahige Routen fur den geblindelten,
schnellen Verkehr per Rad und E-Bike. Dabei
sollte nicht der Verteilungskampf um begrenz-
te Raumressourcen in den Vordergrund ge-
rickt werden, sondern, wenn notwendig und
moglich, in Flaschenhals-Situationen zusatzli-
che Infrastruktur in Form kreativer Architektur
geschaffen werden.

Der Ausbau von Radinfrastruktur muss
nicht Parkplatze kosten. Geeigneter Ersatz
ist mitzuplanen.

Ziele fiir das Rad-Lebensnetz

® Ein Rad-Lebensnetz braucht definierte
Korridore und Verbindungen mit hoher
Qualitat. Das macht den Radverkehr auch

Ein attraktives Radverkehrs-
Lebensnetz bietet sicheres
Vorankommen und motiviert
zum Umsteigen.

Lebensnetz

fur langere Distanzen attraktiv. Im engma-
schigen Erschlieungsnetz kann der Rad-
verkehr im Mischverkehr gefiihrt werden.
Gegebenenfalls konnen weitere verkehrs-
technische MaRnahmen zur Attraktivierung
des Radverkehrs-Lebensnetzes Uberlegt
werden.
® Am Rad-Hauptnetz sollen Fahrgeschwin-
digkeiten bis 25 km/h gefahrlos erreicht
werden konnen. Dafur braucht es u. a.
— weitgehend stoérungsfreie Flihrung
Uber Knotenpunkte
(z. B. Uber- oder Unterfiihrungen)
— komfortable, breite Radfahranlagen
— Trennung vom FuBgangerverkehr
— Flhrung abseits stark befahrener
StrafRen oder baulich getrennte Fihrung
— durchgangige Verbindung auf Strecken
von zumindest mehr als 5 km
® Fur Radfahrende soll im dicht verbauten
stadtischen Bereich die Moglichkeit beste-
hen, innerhalb von 1.000 m eine qualitati-
ve Radwegverbindung nitzen zu kdnnen.
® Zu einem attraktiven Rad-Lebensnetz ge-
horen sowohl ausreichend Service-Punkte
als auch gesicherte Abstellanlagen.

23 Routen fiir Wien und sein Umland

Das OAMTC-Radverkehrslebensnetz umfasst

23 Routen, die teilweise schon bestehen,

teilweise aber noch zu realisieren sind.

13 Korridore flihren dabei ins Umland, zehn

Korridore sollen innerstadtische (Quer-) -
Verbindungen aufwerten.

Korridore flr
Radverkehrs-Lebensnetz
(300-400 m)

ik

11

‘ ‘ Entlang dieser Korridore sollen hochwertige
Radverbindungen den Radverkehr anziehen,
ihn biindeln und schnell machen.

Innerhalb der Stadt und im Umland.
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Notwendig sind flachendeckend
intermodale Schnittstellen

mit sicheren Bike&Ride-Abstell-
platzen und Umstiegsmoglich-
keiten auf andere Verkehrs-
mittel sowie Sharing-Angebote.

Wo Wien mehr Offis braucht

Mehr U-Bahn und S-Bahn sind ebenso
wichtig, wie mehr P&R-Anlagen an den
Haupteinfallsrouten und mehr intermodale
Schnittstellen. Mobilitats- und Stadt-
planung miissen Hand in Hand gehen —
iiber Landesgrenzen hinweg.

Wien verfligt Gber ein ausgedehntes offentli-
ches Verkehrsnetz, das allerdings nach wie vor
relevante Licken aufweist — und zur Stof3zeit an
Kapazitatslimits stot. Zudem braucht es noch
mehr attraktive Angebote fiir Pendler und Stadt-
randbewohner, um den Umstieg vom eigenen
Pkw auf den 6ffentlichen Verkehr zu erleichtern.
Von den mehr als 600.000 Pendlern und
Besuchern, die taglich nach Wien kommen,
nutzen schlieBlich drei Viertel den Pkw. Sowohl
im Sitden (Maédling, Bruck/Leitha), als auch im
Norden (Stockerau) gibt es mit Blick auf Modal
Split und P&R-Kapazitaten erheblichen Hand-
lungsbedarf. Eine weitere Herausforderung

liegt darin, dass auch wichtige Stadtentwick-
lungsgebiete und Baulandreserven attraktive
offentliche Anbindung brauchen.

Was ausgebaut werden muss

® S-Bahn: Durch die Schaffung eines S-Bahn-
Rings soll die bestehende Stammstrecke
(Bahnhof Wien Meidling bis Bahnhof Wien
Floridsdorf) entlastet sowie flur Pendler eine
weitere attraktive Direkt-Verbindung geboten
werden.

® U-Bahn: Die Verlangerung der bestehenden
U-Bahnlinien soll innerstadtische Ausbauten
sowie Verlangerungen an den Stadtrand um-
fassen (inklusive ausreichend dimensionierter
P&R-Anlage).
— U1 an den Stadtrand bis nach Rothneusied|
— U2 Uber den Wienerberg bis zum Stadtrand
— U3 nach Kaiserebersdorf bzw. Schwechat

— U4 nach Auhof
— U5 Richtung Suden

(Anbindung Eurogate/Arsenal)
— U5 nach Hernals/Dornbach
— U6 nach Strebersdorf
Strafenbahn und Busse: Beim weiteren
Ausbau darf die Stadtgrenze keine Limita-
tion darstellen.
Park&Ride: Neben den Gratis-Pkw-Abstell-
moglichkeiten an Bahnhdfen im Umland
braucht Wien auch (kostenpflichtige)
P&R-Anlagen an Haupteinfallsrouten.
Nur fur finf Prozent der aktuellen Pkw-
Pendler gibt es derzeit P&R-Stellplatze.
Fur eine Erhéhung der Abdeckung auf
15 Prozent sind rund 20.000 zusatzliche
Stellplatze notwendig. An neuen U-Bahn-
Endpunkten sowie an bestehenden Bahn-
linien sollten daher P&R-Anlagen inklusive
sicherer Radabstellmoglichkeiten mit guter
Anbindung an das hochrangige Straflennetz
errichtet werden. Zur Finanzierung sollten
auch Mittel aus der Parkraumbewirtschaf-
tung herangezogen werden.
Bike&Ride: Zusatzlich missen an inter-
modalen Schnittstellen Bike&Ride-Abstell-
platze geschaffen werden. Gerade am
Stadtrand besteht hohes Potential,
Binnenpendler per Fahrrad zum o&ffentli-

chen Verkehr zu flhren. notwendige
Leistungsfahige Querverbindungen: Ausbaumafinahmen
Angesichts des Wachstums von Florids- notwendige Ausbaumaf-
dorf und Donaustadt ist eine leistungs- nahmen mit noch unklarer
fahige Querverbindung innerhalb der Trassenflihrung
Bezirksteile bzw. von Randlagen in die «mmomm»  S-Bahn-Ring
Bezirkszentren notwendig. Eine weitere @ ame @  in Bau bzw. Planung
Querverbindung ist im Bereich des befindliche Vorhaben
Wienerbergs erforderlich (,Wienerberg-

B 2] notwendige P&R-Anlagen
tangente®). —

2] bestehende P&R-Anlagen

“ Offis in Wien funktionieren sehr gut.
Dennoch ist ein weiterer Ausbau notwendig —
mit P&R-Anlagen an den Haupteinfallsrouten,
um flexiblen Arbeitszeiten und Freizeitaktivitaten
Rechnung zu tragen.

m sssagies
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Parkraum nachhaltig bewirtschaften

Das derzeitige Wiener System mit grof3fla-
chigen Kurzparkzonen hat im Stadtgebiet
kaum Lenkungseffekte und ist fiir Wiener
und Besucher oft nicht fair. Der 9AMTC-Vor-
schlag fiir ein neues Wiener Parkmodell ver-
drangt niemanden, sondern verteilt kliger.

Natdrlich ist es nicht moglich, dass alle Wie-
ner in ganz Wien unbeschrankt und so gut
wie kostenlos parken. Das wurde in Hotspots
schnell zu extremen Uberlastungen fithren.
Andererseits ist es kaum realisierbar, alle
Besucher und Einpendler vollstandig auszu-
sperren.

Der OAMTC-Vorschlag fiir ein neues Park-

modell ist eine Kombination aus gunstigem

Bewohnerparken und auf das Notwendige

begrenztem Besucherparken.

® Bewohnerparken“ steht — so wie bisher
das “Parkpickerl” — ausschlieBlich Per-
sonen mit Hauptwohnsitz in Wien sowie
Berufs- oder Personengruppen zur Ver-
figung, die auf die Benltzung eines Kfzs
angewiesen sind.

® Besucherparken® kann hingegen von allen
Personen oder Gewerbetreibenden — egal
ob Wiener oder Besucher — in Anspruch ge-
nommen werden. In Geschéaftsstraen soll
es nach wie vor Kurzparkzonen geben.

So funktioniert das ,,Bewohnerparken“

® Fir das Modell erfolgt eine Unterteilung
der Stadt in deutlich kleinere Zonen, als
die derzeitigen Bezirksgrenzen (,Bienen-
wabenmodell“). Die Uberschneidungsberei-
che werden groRzlgig definiert.

® Bewohner kdnnen in der Zone, in der sich
der Hauptwohnsitz befindet, glinstig und
unbegrenzt parken. Der Tarif wird gegen-

Uber den bestehenden ,Parkpickerl“-
Gebuhren glinstiger.

® Zusatzlich kdnnen Wiener weitere Zonen
(etwa am Wohnort eines Lebenspartners
mit eigener Wohnung) dazukaufen. Der
Preis daflr ist jedoch deutlich héher —
jedenfalls Uber dem Tarif einer Jahreskarte
der Wiener Linien. Ein Zukauf mehrerer
Zonen oder Verglinstigungen fir pflegende
Angehorige sind denkbar.

® Ein Zonenkauf ist grundsatzlich auch fur
Nicht-Wiener vorstellbar. Die Preisgestal-
tung konnte auch eine andere als fir
Wiener sein.

Und so parken Besucher

Um Parken fur Besucher und Wiener trans-

parent und einfach zu gestalten, sollte das

Stadtgebiet (abgeleitet von Bebauungsdichte

und Parkraumdruck) in méglichst wenige

Zonen gegliedert werden, die sich hinsicht-

lich Parktarif und Parkdauer voneinander

unterscheiden (siehe Grafik). Beispielsweise

kdnnte man einrichten:

® Zone A: Kurzparkzone, hoherer
Stundensatz

® Zone B: keine Kurzparkzone, mittlerer
Stundensatz, Tagespauschale

® Zone C: keine Kurzparkzone, niedriger
Stundensatz, Tages- und Wochenpauschale

Tarifbeispiel (kein verbindlicher Vorschlag)

Zone A: € 3,00/h

Zone B: € 2,00/h oder € 10-15/Tag

Zone C: € 1,00/h, € 5-8/Tag oder € 25-50/Woche

Weitere Details unter:
www.oeamtc.at/wienbewegen

Beim Parken haben P&R-
Anlagen und Garagen Prioritat.
Offentlicher Parkraum muss
daher moglichst effizient genutzt
werden. Nicht Verdrangung,
sondern bessere Verteilung von
knappem Parkraum ist das Ziel.

“ Besucherparken muss

moglichst einfach sein,
beispielsweise drei
Zonen. Zone A,B und C
unterscheiden sich
hinsichtlich Tarif und
hochstzulassiger
Parkdauer.

15

Aus dem heutigen Parkpickerl
wird Bewohnerparken.

Die Berechtigungszonen sind
allerdings kleiner und dadurch
glnstiger. Daflr kdnnen Dauer-
parkmoglichkeiten flr weitere
Zonen dazu gekauft werden.
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So wird Wien wirklich cool

Wien hat riesige ungenutzte Flachen
jenseits der Verkehrsflachen, die begriint
werden konnen. Allein in den inneren
Bezirken existiert dafiir ein theoretisches
Potential von mehreren Fuf3ballfeldern.

Dichte Verbauung und grofflachige Versiege-
lungen des offentlichen Raumes fordern die
Bildung von Hitzeinseln. Daher sind Grin-
flachen bei der Planung neuer Wohnbauten
vielfach bereits integraler Bestandteil. Auch
Bestandsbauten bieten viel Potential fur
nachtragliche Begriinung, beispielsweise von
Innenho6fen und Fassaden. Bei den ubrigen
Flachen hat sich die Stadtpolitik bisher auf
StraRenflachen konzentriert, um mehr Grin-
raum zu schaffen. Dabei gibt es einen erhebli-
chen Anteil versiegelter Flachen, die von keiner
Verkehrsteilnehmergruppe genutzt werden. Ein
bezirksubergreifendes Begrinungsprogramm
soll daher folgende Flachen fir ein ,grineres®
und zugleich ,cooleres” Wien nutzen.

‘

»,verlustflachen“

Ein groBes Potential bieten ungenutzte, ver-
siegelte Restflachen, welche sich im Bereich
von Kreuzungen oder Haltestellen befinden
und ungenutzt sind.

»Ohrwaschl“

Gehsteigvorziehungen im Kreuzungsbereich
mit unnoétig breiten Flachen sollen ebenso be-
grint werden, wie Flachen bei vorgelagerten
Schragparkplatzen.

Parkstreifen

Runde oder oval angelegte Baumscheiben
fordern nur ,Verlustflachen“. Baumscheiben
sollen der Art des Parkstreifens (Langs-,
Schrag-, Senkrechtparker) angepasst werden.

Ungeniitzte offentliche Flachen

abseits des Verkehrs

Zahlreiche bekannte Platze in den inneren
Bezirken weisen einen hohen Anteil an ver-
siegelten Flachen auf. Allein diese Flache
entspricht rund funf FuRballfeldern. Hier liegt
viel Potential fUr eine begriinte Gestaltung
und damit auch fur eine gesteigerte Aufent-
haltsqualitat. Hinzu kommen noch zahlreiche
kleinere Platze, Vorplatze sowie Areale vor
Stationen.

Rankgeriiste

An besonders stark versiegelten Stellen
sollen Rankgeruste (Pergola) mit Begrinung
zu einem verbesserten Mikroklima sowie zu
einer hoheren Beschattung beitragen.

Stationen und Wartehauschen

Die Wiener Linien haben im Mai 2020 begon-
nen, einzelne Stationen und Wartehauschen
zu bepflanzen. Alle Wartebereiche, bei denen
das moéglich ist, sollten begrint werden.

Gleisbegriinung

In vielen Stadten werden Straenbahnab-
schnitte konsequent begriint, wenn dies mog-
lich ist. Wien hat hier erheblichen Nachhol-
bedarf. Bislang wurden nur einzelne kurzere
Abschnitte bspw. im Sonnwendviertel, oder
entlang des LandstraRBer Gurtels begrunt.
Gleisbegrunungen sind uberall dort moglich,
wo die StraRenbahn auf einem selbststandi-
gen Gleiskorper geflhrt wird, dies gilt auch
auf klrzeren Abschnitten. Beinahe entlang
jeder Stralenbahnlinie finden sich Abschnit-
te, die begrint werden kdnnen.

Auch verkehrsreiche Platze
bieten oftmals genligend
Flachen zum Begrunen.

So kann der Entstehung

von Hitzeinseln vorgebeugt
werden. Beispiel: Girardipark/
Zamenhof-Denkmal

© ZOOMVP.at

Begriinte Gleiskorper
heizen sich deutlich
weniger auf. Feinstaub
wird teilweise gebunden.
Griune Gleise sorgen zu-
dem fur ein attraktiveres
StraRenbild.

Foto: iStock by Getty Images / southtownboy

“ Um das Stadtklima zu verbessern, bieten
sich in Wien zahlreiche versiegelte Flachen
zur Begriinung an - und das ohne den Verkehr
einzuschrianken. Beispiel Schwarzenbergplatz.

17



20.

Wallensteinplatz

20.

—
S—
Handelskai Vorplatz
9. e —
Julius-Tandler-Platz Q
Praterstern 2 .
Messe Vorplatz
Museumsquartier,
Attraktive Platze mit viel Grin sorgen fir ein gutes Stadtklima. Beispiel: Praterstern Platz der
Menschenrechte
19
“ Griunraum statt Bodenversiegelung: Beispiele
bekannter Wiener Platze, die sich fiir eine Aufwertung

inkl. Begriinung anbieten, um die Lebensqualitat in 2.
dicht bebauten Stadtgebieten zu steigern. Stadioncenter

18
-
19
6 L]
Christian-Broda-Platz
1.
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é Schwarzenbergplatz, 3 "
S 10_ Hochstrahlbrunnen Fred-Zinnemann-Platz
% Hauptbahnhof Vorplatz 3
g L]
; Fasanplatz
!
g
2
s Potentielle Strecken —~

Im Bereich von Kreuzungen ergeben sich Restflachen, die von keinem Verkehrsteilnehmer genltzt

. . . ) Lo - o . fUr Gleisbegrinung
werden kénnen. Diese bieten sich als mogliche Grinflachen an. Beispiel: LandstraBer Gurtel

im innerstadtischen Bereich
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Vorbehaltlich Satz- und Druckfehler

Bei allen personenbezogenen Bezeichnungen meint die
gewahlte Formulierung in der Regel beide Geschlechter,
auch wenn aus Griinden der leichteren Lesbarkeit nur
die mannliche Form verwendet wird. Die Redaktion
bittet fur diese Vereinfachung um Verstandnis.

Weiterfiihrende Informationen finden sich unter:
www.oeamtc.at/wienbewegen
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