Bezug des Handlungsfelds
Zukunftsfahige Mobilitat

zu den STEP-Leitzielen AN AN 27 A D.5 Zukunftsfahige Mobilitat

= Klimaschutz forcieren

Die Mobilitat befindet sich im Wandel. Insbesondere in Stadten ist in Europa ein Trend zum
Radfahren und zum offentlichen Verkehr festzustellen, gleichzeitig schreitet die technologi-
, : _ G b sche Entwicklung rasch voran: Immer mehr Menschen - insbesondere Jiingere - sind mul-
= ¢ffentliche Raume aufwerten | AV B S Y o e R L 7 b timodal unterwegs: Verkehrsmittel werden situativ genutzt, die Wahl des Pkw als einziges
= regionale Kooperationen fordern 2 B i Ny 1 A B S ' e [ Hauptverkehrsmittel geht zuriick. Der generelle Trend geht in Richtung Nutzung von Mobili-

=T S s ] b s ¥ [ tatsservices, deren Nutzung durch neue Technologien immer einfacher wird. Dazu kommt,
dass viele jingere Menschen sich einen eigenen Pkw nicht mehr leisten kénnen oder wollen.
Auch das Fahrrad wird als wichtiger Baustein der Mobilitatskette von der Bevélkerung immer
mehr genutzt und spielt als schnelles, gesundes Verkehrsmittel eine wichtige Rolle.

=  Mobilitdt zukunftsfiahig gestalten, mehr
Wege im Umweltverbund

Angesichts der Vorgaben aus dem Klimaschutz und nationaler Gesetze und EU-Richtlinien
bei Lirm und Luftschadstoffen sind kiinftig verbindliche Aktionsplane erforderlich, die auch
das erhebliche Energieeinsparungspotenzial im Verkehr nutzen. Die Anpassung an den Klima-
wandel wird als kontinuierliche und langerfristige Aufgabe besondere Anstrengungen und
Ressourcen erfordern, etwa um StraBen ,klimafit" zu machen.

Trends bei der StraBenraumgestaltung, die neue Prioritdten im StraBenverkehr schaffen, sind
mittlerweile auch im Gesetz verankert, z. B. durch die Schaffung von Begegnungszonen. Da-
mit wird es mdglich, den StraBenraum ausgewogen zu verteilen und der Aufenthaltsfunktion
héhere Aufmerksamkeit zu schenken. Besonders wichtig wird dies, da sich der Handel durch
Effekte von auBen (Online-Einkauf, Konzentration an der Peripherie) weiter aus den Stadten
zuriickzieht (= Kapitel D.2 ,Lebendige Innenstadt").

SchlieBlich kann erwartet werden, dass durch die Corona-Pandemie auch Verdnderungen bei
der taglichen Mobilitat stattfinden - etwa durch eine starke Zunahme im Radverkehr und
aufgrund von vermehrtem Home Office.

Durch die Umgestaltung des Hauptplatzes, die Sanierung der FuBgdngerzonen, ein neues
FuBgangerleitsystem, die Neuorientierung bei den Kulturstdtten und durch den Standort der
Fachhochschule im Zentrum, wurden in Wiener Neustadt bereits zukunftsweisende Impulse
fur die Mobilitdt von morgen gesetzt. Mit dem STEP WN 2030+ hat sich die Stadt das Ziel
gesetzt, den Anteil der Wege im Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr, FuB- und Radverkehr)
weiter auszubauen (*). Insgesamt soll jedenfalls der Anteil des Umweltverbundes mittelfristig
auf mindestens 50 % erhéht werden.

Dabei soll der Radverkehrsanteil an den Wegen der Wiener Neustddterinnen und Wiener Neu-
stadter von derzeit 14 % bis 2030+ deutlich erhdht werden. Die Stadtstruktur, die Topografie
und die insgesamt guten Voraussetzungen sollten Radverkehrsanteile bis zu 20 % und Anteile
im offentlichen Verkehr von tber 15 9% ermdglichen. Eine besondere Aufgabe ist, dem FuB-
verkehr entgegen den bisherigen Trends auf seinem derzeitigen Niveau zu halten. Details zu
diesen Zielwerten sowie zu den nachfolgenden MaBnahmen sind dem Mobilitatskonzept zum
Stadtentwicklungsplan zu entnehmen (= Verkehrskonzept, Stadtentwicklungsplan Wiener
Neustadt, Mai 2021, Rosinak & Partner ZT GbmH).

* Modal Split und Umweltverbund

Der Modal Split ist eine KenngroBe zur Aufteilung der tdglichen Wege auf verschiede-
ne Verkehrsmittel. Unterschieden wird hierbei in motorisierten Individualverkehr (private

B R J 4 e £ Kraftfahrzeuge), Offentlicher Verkehr, Radfahrerinnen und FuBgéngerinnen. Die drei letzt-
e i & /4 : RS h genannten werden in Summe als Umweltverbund bezeichnet und sind als nachhaltige
: ~ - : : : F3N : | Mobilitatsform besonders zu férdern. Der Modal Split kann ein gutes Instrument sein,

N : um die Zusammensetzung des Verkehrs zu beschreiben und Verdnderungen des Mobili-
f\ . S s titsverhaltens tber die Zeit zu erkennen (= Zukunft Mobilitat, Quellenverzeichnis Q17).
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D.5.1Mafinahmen zum
Handlungsfeld

D.5.1.1 Radmobilitat fordern und attrak-
tivieren

Zur Erhéhung des Radanteils auf bis zu 20 % setzt der
STEP WN 2030+ auf eine umfangreiche
, die aus drei Schwerpunkten besteht:
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Abb. 68: Schwerpunkte der Radverkehrsforderung (Quelle: Rosinak und
Partner ZT GmbH)
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Fir die Forderung des Radverkehrs ist ein direktes, siche-
res und komfortables Hauptradwegenetz eine wesent-
liche Voraussetzung. Dieses soll stufenweise ausgebaut
werden. Die Hauptradrouten sind im Verkehrskonzept
textlich und planlich umfassend dargestellt.

Ebenso wichtig ist die Anbindung der Nachbargemein-
den, da Wiener Neustadt eine Einpendelstadt ist (—
Kapitel B ,Potenziale und Herausforderungen einer
wachsenden Stadt" - Mobilitat). Die umliegenden Ge-
meinden sind 5 bis 7 km vom Stadtkern entfernt - eine
Distanz, die z. B. mit E-Fahrrddern leicht im Alltagsver-
kehr bewaltigt werden kann. Eine Attraktivierung der
Verbindungen zu den Nachbarorten mit alltagstaug-
lichen Verbindungen ist daher wesentlich: das betrifft
Routen nach Neudorfl, Theresienfeld, Bad Fischau, Wei-
kersdorf, Lanzenkirchen, Lichtenwérth und Eggendorf.

Die Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum in Wiener
Neustadt sollen kontinuierlich erweitert werden. Im
Stadtzentrum, am Bahnhof, bei Schulen und wichtigen
Zielorten, werden Abstellanlagen dem Bedarf entspre-
chend erweitert.

Das vorhandene Leihsystem fiir den Alltagsradverkehr
ist nunmehr ganzjahrig verfligbar und soll schrittweise
und nachfrageorientiert mit neuen Standorten erwei-
tert werden.

Abb. 69: Mit dem Rad durch die Stadt

Die Machbarkeit weiterer infrastruktureller und ver-
kehrsorganisatorischer MaBnahmen wird geprift
- etwa das Offnen von Einbahnen und Sackgassen,
vorgezogene Haltelinien an Kreuzungen oder die
Rechts-vor-Links-Regelung in Siedlungsgebieten.

Die Forderung des Radverkehrs bedingt eine kontinuier-
liche motivierende Offentlichkeitsarbeit mit vielfaltigen
Aktionen. Das positive Image des Fahrrads als schnelles,
umweltfreundliches und gesundes Verkehrsmittel soll
verstarkt aufgezeigt werden. Zudem sollen betriebliche
und schulische Mobilitdtsmanagements Unterstlitzung
finden.

D.5.1.2 Steigerung der Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs

Im Zuge der MaBnahme

werden
unterschiedliche Handlungsansatze zur Steigerung der
Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs aufgezeigt, die
etwa mit dem neuen Liniennetz der Stadtbusse zum Teil
bereits umgesetzt wurden, zum Teil sind es MaBnah-
men, die bei der Weiterentwicklung der Stadt kontinu-
ierlich Berlicksichtigung finden sollen.

Im Jahr 2015 hat die &sterreichische Landesverkehrs-
referenten-Konferenz eine Osterreichweite Grundlage
zur besseren Abstimmung von Siedlungsentwicklung
und OV-ErschlieBung angeregt (> OREK-Partnerschaft
.Plattform Raumordnung & Verkehr", Quellenverzeich-
nis 7). Daraufhin wurden sogenannte OV-Giiteklassen
entwickelt, die als Analyse-, Planungs-, und Evaluie-
rungsinstrument fiir die Raumordnung und die OV-
Planung dienen sollen. Die Giiteklassen kdnnen unter
anderem fiir die Information iber OV-ErschlieBungs-
qualitdten in den Gemeinden, zur Optimierung von We-
genetzen, flr die Feststellung von Nutzungsreserven
zur Erhdhung der Nachfrage im OV, zur Verkniipfung
der Guteklassen mit der Héhe von Infrastrukturabga-
ben zur Baulandmobilisierung oder zur Anpassung der
Stellplatzverpflichtungen an die OV-ErschlieBungsqua-
litdt eingesetzt werden. Die Analyse der Glteklassen
zeigt, dass in Wiener Neustadt etwa drei Viertel aller
Bewohnerlnnen in den OV-Giiteklassen A bis D leben,
durch die Neuorientierung des Busliniennetzes konnten
die gut versorgten Gebiete tendenziell erhoht werden.
Besonders gut im offentlichen Verkehr versorgt sind
das Stadtzentrum und die Gebiete bis etwa zur Schul-
gartengasse, Corvinusring, Kammanngasse und zur Fi-
scha.

Abb. 70: Attraktivierung des Busverkehrs
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Mit dem Fahrplan 2020 wurde das Liniennetz des Wie-
ner Neustddter Stadtbussystems nicht nur umbenannt,
sondern auch verdichtet. Ziel war, Siedlungs- und Be-
triebsgebiete besser an den Bus anzubinden, Verspa-
tungen zu minimieren und die Anschlisse von Bus auf
Bahn zu garantieren.

Der Busverkehr dient immer noch Uberwiegend dem
Schilerpendlerverkehr sowie als Zubringer zum Bahn-
hof. Im StraBenverkehr kommt es durch den Kfz-Ver-
kehr abschnittsweise auch weiterhin zu Kapazitatsein-
schrankungen und Verspatungen beim Bus, womit die
Anschlusssicherung am Bahnhof bei einzelnen Kursen
gefdhrdet ist.

Die Stadtstruktur, die RingstraBe und die Orientierung
des Busverkehrs am Bahnhof erzeugt generell ein Uber-
angebot am Ring bzw. im Zentrum, was allerdings das
Stadtzentrum als Wohnstandort starkt. Mittelfristig
sind jedoch auch MaBnahmen zur Reduktion des Kfz-
Verkehrs im Bereich der innerstadtischen Buslinien an-
zustreben bzw. BusbevorrangungsmaBnahmen zu set-
zen, will man die Puinktlichkeit, Anschlusssicherheit und
die Attraktivitdt des Busverkehrs in einer wachsenden
Stadt verbessern. Als Perspektiven flir den Busverkehr
2030+ werden daher folgende Punkte als notwendig
erachtet:

Abb. 71: Attraktivierung des Bahnverkehrs

= OV-ErschlieBung von Entwicklungszonen: Die kiinf-
tigen Stadterweiterungsgebiete (Entwicklungszonen
Wohnbauland - EzZW 1 bis 5 (M7-M11)) liegen im
Bereich der Brunner StraBe, das langfristige Sied-
lungserweiterungsgebiet (Entwicklungszone Leben
im Brunnenfeld + - EzZW+) im Stiden (Brunnenfeld)
- allesamt Gebiete, die derzeit noch nicht vom Bus-
verkehr in einer entsprechenden Qualitat erschlos-
sen sind. Vor allem die stdlichen Stadtteile sind
aber durch eine Neuorientierung der Linienfiihrung
mittelfristig gut zu erschlieBen. Wichtig wird sein,
dass die ErschlieBung mit dem 6ffentlichen Verkehr
gleichzeitig mit der Besiedelung erfolgt.

= OV-ErschlieBung von Betriebsgebieten: Betriebsge-
biete sind meist weniger gut mit dem o6ffentlichen
Verkehr erschlossen. Bei der Weiterentwicklung von
Betriebsgebieten ist insbesondere auf eine gute OV-
Versorgung zu achten.

= Programm zur Busbeschleunigung und Busbevor-
rangung: Beeinflussungen von Lichtsignalanlagen,
Ausnahmegenehmigungen bei Abbiegeverboten
(Besondere Verkehrsregelungen fiir Busse, z. B.
Zulassen von Geradeausverkehren fiir Busse auf
Rechtsabbiegespuren) und Busschleusen (Busbe-
vorzugung mittels Lichtsignal am Staupunkt) sind
denkbar. Eine Pfortnerung (Verlagerung von Kapazi-
tatsliberlastungen auf jene Strecken, wo Busspuren
vom Platzbedarf her méglich sind.) an den Einfahr-
ten in die Stadt (Grazer StraBe) aus dem Norden
und Stden soll untersucht werden. Sie unterstltzt
gemeinsam mit Busspuren und Schleusen den Zu-
laufverkehr des Busverkehrs zur Grazer Straf3e und
hilft damit, die Verspatungsanfalligkeit insbesonde-
re in den Spitzenzeiten zu verringern.

= \erlagerungen von Kfz-Verkehr: Im Zuge der Ost-
umfahrung sollten Ubergeordnete Kfz-Stréme, die
in der Grazer StraBe verkehren, auf die Ostumfah-
rung verlagert werden, sodass die Entlastungs-
potenziale auch im Sinne des offentlichen Verkehrs
ausgeschopft werden kdnnen.

= Abstimmung mit dem Bahnangebot: Durch den
Ausbau der Pottendorferlinie werden in den
nachsten Jahren ein verbessertes Bahnangebot und
mehr Beforderungskapazitaten zwischen Wiener
Neustadt und Wien ermdglicht. Eine Anpassung des
Busverkehrs an dieses attraktivere Bahnangebot ist
jedenfalls sinnvoll und bei anhaltendem Bevédlke-
rungswachstum im Sinne der Modal Split-Ziele der
Stadt auch zweckmaBig. Langfristig riickt zudem
- bei einem viergleisigen Ausbau der Stidbahn
zwischen Meidling und Médling - Wiener Neustadt
noch naher an die Bundeshauptstadt. Eine dyna-
mische Entwicklung Wiener Neustadts ist daher
absehbar - die entsprechenden Zubringerverkehre
zu den Bahnhofen kénnen im Bus- aber am besten
im Radverkehr abgewickelt werden. Langfristig be-
deutet dies, Taktverdichtungen auch im Busverkehr
auf einen 15- oder 20-Minuten-Takt - verbunden
mit einem Beschleunigungs- und Bevorrangungs-
konzept.

= Auch eine Optimierung des Bahnangebots ist ein
zentraler Ansatzpunkt zur Steigerung der Attrak-
tivitdt des 6ffentlichen Verkehrs. Fiir das Bahn-
hofsviertel wird im STEP WN 2030+ das Ziel
festgeschrieben, dieses zu einem multimodalen
Bahnknotenpunkt auszubauen und damit die Nut-
zung verschiedener Verkehrsmittel zu fordern (=
Kapitel E.2.2.2).

Die Weiterentwicklung der Gutensteinerbahn und der
Puchbergerbahn ist fir die Pendlerinnen und Pendler
des sldlichen Industrieviertels und furr die Wiener Neu-
stddter Bevdlkerung wesentlich. Fir die Gutensteiner-
bahn und die Puchbergerbahn wurde deshalb vom Land
Niederosterreich eine Potenzialuntersuchung beim Ver-
kehrsverbund Ost-Region (VOR) in Auftrag gegeben, mit
der Frage, unter welchen Rahmenbedingungen - dem
Einsatz neuer und moderner, schnell kuppelbarer Zlge,
von Infrastrukturverbesserungen, einer Modernisierung
der Verkehrsstationen mit barrierefreien Zugangen und
Bahnsteigen, neuen Kreuzungsstationen, einer Neu-
organisation der Busverkehre - eine Attraktivierung der
Angebote ermdglicht werden kann.

D.5.1.3 Neugestaltung der Grazer StraB3e

Die Grazer StraBe ist nicht nur eine Barriere im Zen-
trum der Stadt, sie ist auch zum Zu-FuB-Gehen und
zum Radfahren unattraktiv. Neue Nutzungen in ihrem
Umfeld lassen jedenfalls einen hoheren Anteil an FuB-
und Radverkehr erwarten. Die bestehenden, wenigen
Querungen ins Zentrum bei der Ungargasse und beim
Neuklosterplatz sind fiir den FuB- und Radverkehr un-
zureichend, etwa mit kurzen Griinphasen. Mit der In-
betriebnahme der Ostumfahrung und Ubernahme der
StraBe als GemeindestraBe soll es daher zur
kommen. Der Ab-
schnitt vom Wasserturm bis zum Eyerspergring soll
mittelfristig neu gestaltet und mehr Platz fur den Rad-
verkehr und das Zu-FuB-Gehen zur Verfligung stehen.

GRAZER STRASSE Abb. 72: Qu_erschnittsvorschlag
TRANSFERZONE g::;ll_ls: Rosinak und Partner ZT
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D.5.1.4 Erhohung der Verkehrssicherheit
im Bereich von Schulen

Wiener Neustadt ist nicht nur ein wichtiger Schul-
standort fur die gesamte Region, sondern hat auch ei-
nige Volksschulen fir die Wiener Neustadter Kinder. Im
Umfeld der Schulen hat die Verkehrssicherheit oberste
Prioritat. Verkehrsberuhigende MaBnahmen wie z. B.
eine Temporeduktion werden bereits derzeit gesetzt.
Besonders problematisch ist das sogenannte ,Elternta-
xi":Vor der Schule kommen zu FuB gehende Kinder und
autofahrende Eltern auf engstem Raum zusammen. In
mehreren Stddten wurden sogenannte SchulstraBen
umgesetzt: Weniger Eltern bringen ihre Kinder dadurch
mit dem Auto in die Schule, die StralBe vor der Schule
wird vor Schulbeginn fiir Autofahrerinnen und Auto-
fahrer gesperrt.

Bereits heute gibt es in Wiener Neustadt an flinf Schu-
len sogenannte ,Elternhaltestellen”, also Bereiche im
StraBenraum, wo Eltern die Kinder aus dem Pkw aus-
steigen lassen kdnnen. Im Rahmen der MaBnahme

sollen in Abstimmung
mit den Schulen und Elternvertretungen erganzende
MaBnahmen wie GestaltungsmaBnahmen, verkehrsbe-
ruhigte Bereiche vor Schulen, SchulstraBen und MaB-
nahmen der Offentlichkeitsarbeit fiir die Schulstandor-
te Wiener Neustadts geprift werden.

D.5.1.5 Parkraumbewirtschaftung fiir
mehr Platz zum Leben

Das Angebot an Stellplatzen bestimmt den Zielverkehr
in die Stadt: wenn Beschaftigte einen kostengiinstigen
oder kostenfreien Parkplatz nahe des Arbeitsplatzes

oder am Arbeitsort selbst haben, wird der tagliche Weg
zur Arbeit Uberwiegend mit dem Auto zurlickgelegt.
Durch eine Bewirtschaftung des 6ffentlichen Park-
raumangebotes sind eine Reduktion des Pkw-Verkehrs-
aufkommens und eine ausgewogene Auslastung der
vorhandenen Stellplatze méglich.

Die ist eines der
wirkungsvollsten Instrumente, den Pkw-Verkehr auf
andere Verkehrsmittel wie Bahn und Bus, das Fahrrad
oder auch auf das Zu-FuB-Gehen zu verlagern - das gilt
gleichermaBen fur Einpendlerinnen und Einpendler wie
fur Wiener Neustddterinnen und Wiener Neustddter.
Damit koénnen positive Umwelteffekte erzielt und die
gesamte Parkraumsituation fir die Wohnbevolkerung
verbessert werden.

Die Organisation des Parkraumes ist zudem ein wichti-
ger Ansatzpunkt fur die Verbesserung der Aufenthalts-
qualitdten im &ffentlichen Raum.

Die Zielsetzungen der Neuorganisation der Parkraum-
bewirtschaftung lauten:

= Entlastung fiir Bewohner in belasteten Gebieten
= weniger Zielverkehr in das bewirtschaftete Gebiet
= weniger Kfz-Einpendlerverkehr

= Spielrdume fiir Qualitdten im &ffentlichen Raum

In mehreren Parkraumuntersuchungen von Seiten der
Stadt wurden Vorschldge zur Ausdehnung der Park-
raumbewirtschaftung entwickelt und konkretisiert. We-
sentlichste Zielrichtung war, die Parkraumauslastung in
den bewirtschafteten Gebieten unter 85 % zu halten
und die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes sicherzu-
stellen.

Abb. 73: Parken am Domplatz
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Folgende Zonierung soll umgesetzt werden (siehe Abb.
75 auf Seite 103):

= Die (Blaue) Kurzparkzone dient vor allem den im
Stadtzentrum Wohnenden, die Gber keinen eigenen
Stellplatz verfiigen und den im Zentrum Einkaufen-
den.

= Eine neue Griine Zone dient als ,Ventil” fur Berufs-
pendlerinnen und Berufspendler. In ihr ist Dauer-
parken kostenpflichtig erlaubt.

Die neu vorgeschlagene Parkraumorganisation weist
nur mehr zwei unterschiedliche Zonen auf: eine blaue
Kurzparkzone und eine Griine Parkzone. Mit dieser kla-
ren Gliederung sind eine flexiblere Tarifgestaltung und
Verbesserungen beim Parksuchverkehr fir Anrainerin-
nen und Anrainer im Stadtzentrum zu erwarten. Die
Neuorganisation hat das Ziel, Pkw-Fahrten innerhalb
der Stadt zu reduzieren bzw. auf andere Verkehrsmittel
zu verlagern. Sie hebt die kleinrdumige Zonierung im
Zentrum auf und vereinfacht die Zonen insgesamt.

Griine Zonen (auch Bewohner-Parkzonen genannt) sind
Zonen, in denen das Dauerparken gebuhrenpflichtig er-
laubt ist. Im Unterschied zur blauen Kurzparkzone mit
einer maximalen Parkdauer von drei Stunden kann in
der Griinen Zone ohne zeitliche Einschrankung geparkt
werden. Sie dient der Entlastung der Anrainerinnen
und Anrainer in stark frequentierten Bereichen, wie
dies im Bereich der Grohrmihlgasse/Raugasse der Fall
ist. In diesem Bereich wurde im Herbst 2020 eine ers-
te Griine Zone als Pilotprojekt realisiert. Aufgrund der
guten Erfahrungen sind bereits zwei weitere Bereiche
mit hohem Parkdruck umgesetzt (Wiener StraBe/Gilt-
schwertgasse) bzw. befinden sich in Vorbereitung der
Umsetzung.

(Bereich ostlich der Grazer StraBe zwischen Franz
Reimspiess-Weg, Giltschwertgasse, Kaiserbrunn- bzw.
Zemendorfer Gasse sowie Griinbeckgasse bzw. Hub-
steingasse).

Fir Bewohnerinnen und Bewohner gibt es Jahres- und
Zwei-Jahres-Parkkarten, fiir Gewerbetreibende sowie
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer werden Jahres-
tickets sowie Tages- oder Halbstundentickets zur Ver-
fligung gestellt.
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Abb. 74: Prinzip der Parkraumbewirtschaftung neu: Blaue und Griine
Zone (Quelle: Rosinak und Partner ZT GmbH)

Abb. 75: Hauptplatz-Garage
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D.5.1.6 StraBenraumtypologien verankern

Da die Anspriiche, insbesondere was die Aufenthalts-
qualitdt von StraBen und 6ffentlichen R&dumen betrifft,
steigen und sich die Mobilitat stark verandert, ist eine
neue Herangehensweise bei der Festlegung von Stra-
Bennetzkategorien zweckmaBig. Offentliche R&ume
und StraBen haben im Wesentlichen zwei Grundfunk-
tionen fiir den Menschen:

= sich fortbewegen (von A nach B, FuBganger oder
Fahrzeuge, insbesondere in Langsrichtung)

= sich aufhalten (stehen, sitzen, schauen, einkaufen,
verkaufen, kommunizieren, 6ffentliche \eranstal-
tungen besuchen).

Aus diesen Grundfunktionen kénnen verschiedene An-
spriiche und Kriterien sowie in Folge adaptierte Stra-
Bentypen abgeleitet werden (siehe Abb. 77). Diese
Kategorisierung ergibt Ausbaustandards und Planungs-
kriterien, unter anderem die Verkehrsgeschwindigkeit,
Fahrstreifenanzahl sowie Ausbauelemente fir den FuB-
und Radverkehr. Die Straliennetzkategorisierung
(M48) dient als Argumentationshilfe fiir Planungen im
StraBennetz und hilft bei der konsequenten Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitdten im 6ffentlichen Raum.

D.5.1.7 Elektromobilitit unterstiitzen

Die E-Mobilitdt ist eine gute Alternative, um die Ab-
hangigkeit des Verkehrs von fossiler Energie zu verrin-
gern. Beim Radverkehr hat sich die E-Mobilitat langst
durchgesetzt. Beim Kfz-Verkehr ist dies noch nicht der
Fall. Fir den Klimaschutz ist die Umstellung von fossiler
Mobilitat auf E-Mobilitdt jedenfalls notwendig - andere
Verkehrsprobleme wie Staus, Kapazitdtsengpasse oder
Ldrm werden dadurch aber nicht gelost.

Wiener Neustadt hat bereits einen Testbetrieb eines
stadtischen E-Busses abgeschlossen; wahrend der Nie-
derdsterreichischen Landesausstellung verkehrte ein E-
City-Liner in der Innenstadt. In der Hauptplatzgarage
und der Theatergarage gibt es mehrere E-Ladestellen.
Im Rahmen der E-Mobilitdtsoffensive (IM49) sollen
weitere Garagen mit E-Ladestellen ausgestattet werden,
auch der Bahnhof und die neuen Park & Ride-Anlagen
sollen mit E-Ladestellen fur Pkw und Fahrrader ausge-
ristet werden. Am Johannes von Nepomuk-Platz und
in der Bahngasse wurden E-Schnellladestellen errichtet,
weitere sollen an zentralen Stellen folgen. SchlieBlich
soll der kommunale Fuhrpark nach Méglichkeit auf E-
Fahrzeuge langfristig umgeristet werden.
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Abb. 76: Funktionale StraBenkategorien (Quelle: Rosinak
& Partner nach Saunders, adaptiert)

Abb. 78: e-carsharing in der Innenstadt

D.5.2 Zusammenfassung Ziele und Mafsnahmen des

Handlungsfelds

Ziele des Handlungsfelds

= mehr Wege im Umweltverbund - Erhéhung auf
mindestens 50 %

= Erhohung des Wege-Anteils im Radverkehr auf
bis zu 20 %

= |aufende Optimierung des OV-Angebots - Er-
hohung des 6ffentlichen Verkehrsanteils auf
uber 15 %

MaBnahmen

= Radverkehrsoffensive - Infrastrukturelle MafB-
nahmen, Marketing und Offentlichkeitsarbeit
zur Steigerung des Radanteils (M43)

= Hffentlicher Verkehr - laufende Optimierung des
Angebots (M44)

= Neugestaltung Grazer StraBe - Wandel der
Grazer StraBe zu einer attraktiven StadtstraBe
(M45)

= Sicheres Schulumfeld - Priifung von MaBnah-
men zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und
Bewusstseinsbildung im Bereich von Schulen
(M46)

Erhéhung der Verkehrssicherheit im Bereich von
Schulen

neue Qualitaten im 6ffentlichen Raum durch
Parkraumbewirtschaftung

Forcierung von E-Mobilitat

Neue Zonen zur Parkraumbewirtschaftung -
Neuorganisation des Parkens in der Innenstadt
(M47)

StraBennetzkategorisierung - Funktionale
StraBenkategorien zur Festlegung von Ausbau-
standards und Planungskriterien (M48)

E-Ladestellen und langfristige Umrilistung der
kommunalen Fuhrparkflotte (M49)

Abb. 79: Moderne
Businfrastruktur




