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Zahl: 9/00/77801/94/104

Salzburg, 14. August 1997

Betrifft:
Verkehrdeitbild, Gemeinderatsbeschlul? vom 7. Mai
1997; hier: Verlautbarung

Verlautbarung

Der Gemeinderat der Landeshauptstadt Salzburg hat am 7.
Ma 1997 das im Verkehrsforum erarbeitete Verkehrs-
leitbild ads Handlungsanweisung fir die zustdndigen
Amter und Dienststellen der Stadtt zur Planung und Um-
setzung verkehrswirksamer Maldnahmen in der nachfol-
genden Fassung vorgegeben. Laut BeschluR des Ge-
meinderates hat auch das "Verkehrspolitische Ziel- und
Malinahmenkonzept" aus dem Jahr 1986 nach wie vor
Gultigkeit.

Verkehrsleitbild der Stadt Salzburg
(Ziele und Prioritaten)
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Praambel

Unsere modernen Stédte sind Zentren des Wohnens, der
Wirtschaft und Verwaltung, der Arbeit und Versorgung,
der Kultur und Ausbildung, der Erholung und weiterer
urbaner Funktionen. Sie haben sich im Lauf der Ge
schichte an geographisch und verkehrsméldg begiinstigten
Standorten entwickelt.

Der Stadt Salzburg wurde vor genau 1000 Jahren, im
Jahre 996, wegen ihrer zentralen Bedeutung as Waren-
umschlagplatz das Marktrecht verliehen. Heute ist die
Region Sadzburg ener der attraktivsten Lebens- und
Wirtschaftsraume Europas. Die Stadt Salzburg als Ober-
zentrum dieser Region ist der Mittelpunkt der neuge-

schaffenen ” Euregio Salzburg - Berchtesgadener Land -
Traunstein”.

Die fUr jeden derzeit schon erkennbare Zuspitzung der
Verkehrsprobleme hat insbesondere im Zusammenhang
mit den von unabhdngigen Wissenschaftern erarbeiteten
Verkehrsszenarien fir die Zukunft dringenden Hand-
lungsbedarf deutlich gemacht. Durch die deshab unbe-
dingt notwendigen verkehrspolitischen Malinahmen soll
die Attraktivitdt der Stadt Salzburg as Lebensraum und
Wirtschaftsstandort nicht nur nicht ernsthaft gefahrdet,
sondern im Gegenteil gestarkt und geférdert werden.

Aufgrund der teilweise erheblich voneinander abwei-
chenden Interessen aler vom Verkehr betroffenen Grup-
pen war es der Politik bisher nicht mdglich, sich zu einer
einheitlichen, konsequenten und langfristigen Verkehrs-
politik durchzuringen.

Daher haben Uber Einladung des fur den Verkehr zu-
sténdigen Politikers Vertreter aus allen vom Verkehr be-
troffenen Gruppen im Rahmen eines Verkehrsforums ale
Kréfte angespannt, um nach intensiven Diskussionen den
groftmoglichnen  Konsens  fir  ene  zukinftige
Verkehrspolitik zu finden. Dieser hart erarbeitete Konsens
findet seinen Niederschlag in diesem Verkehrdeithild.

Die Aufrechterhaltung aler urbanen Funktionen der Stadit

im Spannungsfeld von grofdmaoglicher Entfaltung
privater Einzelinteressen innerhalb von Grenzen, die Po-
litik und Verwdtung im Sinne eines wohlverstandenen
Gemeinwohlinteresses setzen missen (Aufrechterhaltung
der offentlichen Ordnung und langfristige Sicherung der
Lebensgrundlagen nach dem Prinzip der Nachhaltigkeit),
ist en unverzichtbarer Bestandteil stédtischen Lebens und
eine vordringliche Aufgabe von Bund, Land und
Gemeinde. Nachhatigkeit |&% sich sehr vereinfacht und
verallgemeinert definieren as eine Entwicklung, die die
Bedurfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren,
dal kiinftige Generationen ihre eigenen Bedirfnisse nicht
oder nicht mehr befriedigen kdnnen.

Verkehr ist in seiner dienenden Funktion Mittler zwischen
den o.g. stadtischen Grundfunktionen. Fir die stadtische
Verkehrspolitik ist die Sicherung der Mobilitdt der
Birgerinnen unter menschen- und umweltvertréglichen
Bedingungen daher die wichtigste Aufgabe. Unter dem
Gesichtspunkt der Gleichberechtigung dler
Verkehrsteilnehmerlnnen und angemessener  Abwégung
der Interessen it eine funktionierende Verkehrsinfra-
struktur bereitzustellen und an den absehbaren Erfor-
dernissen stédtischen Lebens im néchsten Jahrtausend
auszurichten. Der Gemeinderat geht dabei von einem
integrierten Verkehrssystem aus, das die einzelnen Ver-
kehrsarten nicht als konkurrierend versteht, sondern die
jeweiligen spezifischen Nutzen und Vorteile in angemes-
sener Weise zur Férderung des Gemeinwohls mitel nander
verknupft.

Der Gemeinderat empfiehlt, vor der Umsetzung ver-



kehrspolitischer Planungen und Malinahmen den Bir-
gerlnnen und Interessenvertretungen einschliedich der
Wirtschaft eine umfassende Beteiligung und Mitspra-
chemdglichkeit einzurdumen. Dabei sind seitens des
Verkehr- sowie StralRenbauressorts und der Verkehrspla
nung jeweils nicht nur die kleinréumigen Auswirkungen
darzulegen, sondern auch die Folgewirkungen, die sich
aus einer konkreten Planungsmainahme fir den ge
samtstédti schen Bereich und das Umland ergeben.

Zur Beurteilung der Zielerreichung ist eine begleitende
Kontrolle einzurichten, anhand derer kontinuierlich -
spatestens in funf Jahren - die Ubereingtimmung der tat-
sichlichen mit der gewiinschten Verkehrsentwickliung
Uberprift wird. Die Ergebnisse dieser begleitenden Kon-
trolle sollen dann Basis fur eine dlféllige Malinahmen-
korrektur sein.

Prioritaten

Die Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik von Salzburg
mul sich am Erfordernis der Bevolkerung nach
Gewdhrleistung einer optimalen Lebensqualitét orientie-
ren. Dazu gehtren der Schutz der Gesundheit und die
Aufrechterhaltung einer intakten Umwelt ebenso, wie die
Sicherung von Wirtschaft und Arbeitsplétzen, wozu die
Aufrechterhaltung einer funktionierenden Verkehrsin-
frastruktur unabdingbar ist. Die sich daraus ergebende
Bedeutungsreihenfolge fur Ziele und Mal3nahmen lautet,
vor dem Hintergrund der Bewdltigung der bestehenden
Verkehrsprobleme, wiefolgt:

1. Verkehrsvermeidung
Umfal ale Mal3nahmen, die die Entstehung unnétiger
bzw. vermeidbarer Verkehrswege und -mengen
vermeiden helfen.

2. Verkehrsverlagerung
Umfal} ale Malinahmen, die eine Verlagerung von
stérker umweltbel astenden hin zu weniger bel astenden
Verkehrsmitteln unterstiitzen und Alternativen ohne
Einschrénkung der Mobilitét aktiv fordern.

3. Verkehrsverbesserung
Umfal} alle digjenigen Malinahmen, die geeignet sind,
durch Rationadlisierung und Einsatz moderner
Techniken die Verkehrsabléufe zu optimieren.

4. Verkehrsberuhigung
Umfald alle Malinahmen, die die negativen Auswir-
kungen des Kfz-Verkehrsvor alemin Hinsicht auf die
Verkehrssicherheit und Wohnqualitét reduzieren oder
vermeiden helfen.

Notwendig ist die Entwicklung von Strategien durch die
Politik, die eine Verhatensdnderung beziiglich der Ver-
kehrsmittelwahl aus Bewufdseinswandel bewirken. Im
Bereich der kommunalen Handlungsinstrumente haben
dabel Information und Aufkléarung mit dem Ziel der Be-
wufldseinsverdnderung und Einsicht in Notwendigkeiten
grundsétzlich Vorrang vor Malinahmen der indirekten

Steuerung Uber Kosten, und diese wiederum vor regle-
mentierenden Mal3nahmen.

A:Verkehr und seine Vernetzung mit
anderen Handlungsfeldern

I. Allgemeine Ziele

1. Die Menschen mit ihren Bedirfnissen nach Lebens
qualitét, zu der unter anderen die Mobilitét, die Er-
haltung der Kultur- und Naturréume und der Schutz
der Gesundheit gehdren, haben im Mittelpunkt der
stédtischen Verkehrspolitik zu stehen.

2. Die stadtische Verkehrspolitik hat volkswirtschaftli-
chen Zielsetzungen den Vorrang vor einzewirt-
schaftlichen Interessen zu geben. Sie hat auch den In-
teressen aler Birgerlnnen der Stadt den Vorrang vor
den Interessen einzelner zu geben, wie Uberhaupt das
Gemeinwohl im Vordergrund zu stehen hat.

3. De soziden Ausgewogenheit des Verkehrssystems
(Wahrung der Chancen fir alle soziadlen Gruppen) ist
besonderes Augenmerk zu schenken.

4. Verkehr soll Mittel zum Zweck sein. In diesem Sinne
ist Mobhilitét als Moglichkeit, verschiedene Standorte
fur die Aktivitéen der Menschen mdglichst ungehin-
dert zu erreichen, zu fordern. ” Zwangsmobilitét” , die
z. B. durch Zerseddung und Nutzungsentflechtung
oder ein schlechtes Angebot an offentlichen Ver-
kehrsmitteln verursacht wird, ist zu vermeiden.

5. Mohilitétsfreiheit des einzelnen darf nicht auf Kosten
des Gemeinwohls gehen. Bel anndhernd gleichem
Wirkungsgrad sollen vorrangig die Verkehrsmittel
zum Einsatz kommen, die fur die jeweilige Aufgabe
am besten geeignet sind, wobei dem Verkehrsmittel
mit den geringeren Nachteilen fur Mensch und Natur
der Vorrang einzurdumen ist. Ein umfassender Ge-
sundheits- und Umweltschutz sowie die Verkehrssi-
cherheit missen deshalb Grenzen fur die freie Mobi-
litdt dort setzen, wo der Schutz allgemeiner Interessen
Vorrang haben muf3.

6. Verkehrspolitik soll von moglichst viden gesdll-
schaftlichen Gruppen akzeptiert und getragen werden.
Hierzu sind eine umfassende Informationspolitik und
fruhzeitige Mitwirkungsmoglichkeit erforderlich.

7. Sadzburg und sein Umland miissen eine gemeinsame,
Stadt-, Landess und Bundesgrenzen Uberschreitende
Verkehrspolitik verfolgen.

8. Alle verkehrsrelevanten Malinahmen der Stadt Salz-
burg sind vor der Redlisierung auf ihre Ubereingtim-
mung mit dem Verkehrdeitbild Salzburg zu Uberpri-
fen. Bel dlen verkehrsrelevanten, die Stadt Salzburg
betreffenden Mal3nahmen des Bundes wie des Landes
sind die verantwortlichen Politikerlnnen aufgefordert,
auf die Einhaltung des Verkehrdeitbildes der Stadt



Salzburg zu achten. Stadt und Land Sal zburg haben fr
eine zeitgerechte Willensbildung und Detailplanung zu
sorgen. Sie miissen die Uber die eigenen finanziellen
Maglichkeiten hinausgehenden Finanzmittd fur die
notwendigen Maldnahmen im Sinne dieses Leitbildes
bei Bund und Européischer Union einfordern. Im
besonderen sollen dazu auch die Mdglichkeiten der
neugegriindeten ” Euregio Salzburg - Berchtesgadener
Land - Traunstein” genutzt werden.

Mittel- bis langfristig wirkende Losungen sind zu
entwickeln. Sie sind unbedingte Voraussetzung, um
auf breiter Basis von einem Nachsorge- zu einem
Vorsorge-Denken zu kommen.

I1. Stadt- und Regionalentwicklung

1
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Die Wechsdbeziehungen zwischen Verkehr und
wichtigen Aspekten der Stadt- und Regional entwick-
lung erfordern eine integrierte Verkehrsplanung, die
die gegenseitigen Abhéngigkeiten zwischen den ein-
zelnen Verkehrsarten, aber auch zwischen dem Ver-
kehr und den unterschiedlichen réumlichen Nutzungen
sowie die Auswirkungen auf die Umwelt berlick-
sichtigt. Die in den letzten Jahrzehnten betriebene
Nutzungstrennung in der Stadt und Region bewirkt in
der Gegenwart und auf absehbare Zeit ein erhthtes
Verkehrsaufkommen, welches nun unter Sicherstel-
lung der Erreichbarkeit aler urbanen Funktionen
(Wohnort, Arbeitsplatz, Versorgungs-, Wirtschafts-,
Freizeit-, Bildungs- und Kultureinrichtungen) 6ko-
nomisch, sozia und 6kologisch vertraglich geordnet
werden mul3.

Stadt, Land und Bund haben dariiber hinaus konse-
quent Malinahmen zu ergreifen, die zur Minimierung
der Entfernung zwischen Wohnen, Arbeiten, Lernen,
Versorgen und Erholen beitragen und damit das Ver-
kehrsaufkommen verringern (Stadt der kurzen Wege).
Die Stadt- und Regionalentwicklungsplanung muf3
darauf ausgerichtet sein, die verschiedenen Funkti-
onsbereicheinnerhalb der Stadt so zuzuordnen, dal3ein
maoglichst hoher Anteil der erforderlichen Wege zu
FuR, mit dem Fahrrad oder dem offentlichen Per-
sonennahverkehr zuriickge egt werden kann.

Auch die Moglichkeiten der Telekommunikation sind
zu nutzen, um das Verkehrsaufkommen zu verringern.
Die Landesregierung hat im Wege der Raumordnung
sicherzugtellen, dal? keine weiteren groflen Ver-
sorgungsbetriebe (Einkaufszentren) im Umland er-
richtet werden.

Bel den weiter wachsenden Fléachenanspriichen sollte
vorrangig eine 6kologisch und 6konomisch vertrég-
liche Verdichtung angestrebt werden. Neue Nut-
zungsfl&chen sind an leistungsfahige Linien des OPNV
anzubinden.

Fir Fahrten zwischen der Stadt Salzburg und dem

Umland ist der regionale Schienen- und Busverkehr
stérker als bisher zu aktivieren und insbesondere der
Regional bahnbau zligig voranzutreiben.

Fir Pendlerinnen miissen attraktive OPNV-Angebote
geschaffen werden.

Die Radwege-Anbindung der Stadt Salzburg an die
Umlandgemeinden ist zu optimieren und weiter aus-
zubauen.

. Wirtschaft

Die Wetthewerbsfahigkeit der Wirtschaft wird durch
das Verkehrssystem wesentlich mitbestimmt. Die
Aufrechterhaltung des Wirtschaftsverkehrs ist unbe-
dingt sicherzustellen. Der Wirtschaftsverkehr ” umfald
den Liefer- und Glternahverkehr sowie den Geschéfts-
und Dienstreiseverkehr, also den Verkehr, der mit der
Hergtellung und Verteilung von Gutern, Waren,
Leistungen und Informationen verbunden ist” .

Die notwendige Erreichbarkeit der Betriebe, auch des
Einzehandels (als Arbeitsplatz, zur Anlieferung und
Abholung, Kauf von Gutern und Dienstleistungen), ist
jedoch nicht gleichbedeutend mit einer uneingeschrénkten
Kfz-Erreichbarkeit.

2.

Neben der OPNV-Erschlieung und Anreizen zu sei-
ner Benutzung sind insbesondere neue Organisa
tionsformen fiir Lieferdienste (Giter-, Citylogistik) zu
entwickeln.

. Natur und Umwelt

Planungen und Konzepte fur den Verkehr missen
kiinftig mehr unter dem Aspekt der raschen und
nachhatigen Verbesserung der globalen und lokaen
Umweltqualitét beurteilt werden. Se miissen sich u.a
an dem Zid der 50%igen Minderung der COo-
Emissionen bis zum Jahr 2010 orientieren, das dem
einstimmigen Beschluf3 des Salzburger Gemeinderates
vom 14.11.1990 zugrunde liegt, mit dem die Stadt
Sadzburg dem ” Klimabiindnis zum Erhalt der Erdat-
mosphédre’ beigetretenist.

Die Luftbelastung und Léarmbelastung sowie die Be-
eintréchtigung des Grundwassers und des Bodens
durch Verkehr sind soweit zu vermindern, dal3 eine
Gesundheitsgeféhrdung der Bevolkerung und andere
Schaden (z. B. an Vegetation und stédtischer Bau-
substanz) auszuschlief?en sind.

Durch eine Forderung umwdtfreundlicher Verkehrs-
systeme soll zur Energieeinsparung beigetragen wer-
den.

Der Verbrauch und die Zerschneidung der nicht be-
liebig verflgbaren Freifléchen durch Verkehrswege
und Verkehrsflachen fir den ruhenden Verkehr (siehe
Kapite D, 1)) sind zu vermindern, um Boden und



Landschaftsbild sowie Lebensraume von Pflanzen,
Tieren und Menschen zu bewahren.

. Mensch / Birgerinnen

Es sind Formen der Information, Aufkldrung und des
Lernens zu entwickeln, die zu freiwilligen Bewuf3-
seins- und Verhdtensdnderungen aus Einsicht in die
Notwendigkeit fiihren (neue Verkehrs-Kultur).

Die Zahl der Verungliickten durch Stral¥enverkehrs-
unfélle in Salzburg sollte durch geeignete Malnahmen
drastisch gesenkt werden. Es sind ale Mdglichkeiten
auszuschopfen, die das Unfdlrisko verringern und
Schaden an Leib und Sedle weitestgehend aus
schliefen.

Die unbeschrénkte Nutzbarkeit von Verkehrsanlagen
und Verkehrsmitteln fir Mobilitétsbehinderte ist si-
cherzustellen.

B: FuRgénger- und Radverkehr

FuRgangerverkehr

1

Das gefahrlose ZufuRgehen ist ein wichtiger Mal3stab
fur die zukinftige Verkehrspolitik. FufRgangerinnen
soll das Uberqueren von Stralten leicht und gefahrlos
ermdglicht werden. FufRgangerinnen soll ein Ilcken-
loses Netz ausreichend breiter Gehwege ohne Behin-
derungen, Barrieren und Umwege angeboten werden.
Der offentliche Verkehr soll leicht und sicher zu-
ganglich sein. Die Grundbediirfnisse sollen soweit as
madglich im fuld&aufigen Bereich abgedeckt sein. Auch
die Trennwirkung von Salzach, Eisenbahnanlagen und
Autobahn soll verringert werden.

Das Zufuflgehen ist as besonders umweltfreundliche
Verkehrsart zu fordern. Bei der Gestaltung von Stra-
fen und Plétzen, insbesondere in Fuf3gangerzonen,
sind die Anforderungen der Fuligangerinnen nach
bequemer, attraktiver und sicherer Fortbewegung bzw.
nach einem angenehmen Aufenthalt zu bertick-
sichtigen.

Initiativen zur Forderung des Fuligangerverkehrs be-
absichtigen vor dlem die Vermeidung von Kurz-
streckenfahrten mit dem Auto. Werden die derzeit mit
dem Auto durchschnittlich zurtickgelegten Wege
langen betrachtet, so ist hier ein betréchtliches Ein-
sparungspotential gegeben, und somit ein Beitrag zur
umweltgerechten Losung der Verkehrsprobleme zu
erzielen.

Radverkehr

1

2.

Das Radverkehrsnetz der Stadt Salzburg soll kiinftig
im Prinzip dle Orte, wo Menschen wohnen, wo so-
zide, wirtschaftliche und andere menschliche Aktivi-
téten stattfinden, miteinander verbinden.

Ziel muld sein, so viden Radfahrenden wie moglich

direkte Verbindungen in guter Qualitét anzubieten.
Die Optimierung des bestehenden Radverkehrsnetzes,
die Netzverdichtung - adso das Anlegen neuer
Verbindungen - ist in Angriff zu nehmen.

. Zid ig, daB das angestrebte Radverkehrsnetz folgen-

den Hauptforderungen gerecht wird:

?  Zusammenhang:
Die Radverkehrsinfrastruktur stellt eine zusam-
menhangende Gesamtheit dar und erschlief} alle
Quéelen und Ziele von Radfahrenden

? Direktheit:
Die Radverkehrsinfrastruktur bietet den Radfah-
renden immer eine moglichst direkte Route (Um-
wege bleiben auf ein Minimum beschrénkt).

? Attraktivitét / Komfort:
Die Radverkehrsinfrastruktur ist derart gestaltet
und in die Umgebung eingepald, dald Radfahren
atraktiv ist.
Die Radverkehrsinfrastruktur erméglicht einen
zigigen und komfortablen Verkehrsflul3 des Rad-
verkehrs.

? Scherheit:
Die Radverkehrsinfrastruktur gewéhrleistet die
Verkehrssicherheit von Radfahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmerinnen.

. Der Einsatz des Fahrrades als Zubringer fir den OV

(o6ffentlicher Verkehr ist auch Fernverkehr) ist zu for-
dern.

. Die Bedeutung des Radverkehrs hinsichtlich des

volkswirtschaftlichen Nutzens ist bel der Vergabe der
vorhandenen Budgetmittel zu berlicksi chtigen.

. Durch die Moglichkeiten der Bewul3seinsbildung sind

der hohe Wert und die Vorteile des Radverkehrs alen
Verkehrsteilnehmerlnnen néherzubringen und somit
die soziale Akzeptanz des Radverkehrs zu erhdhen.

. Bé der Umsetzung der Ziele fur den Radverkehr sind

auch die Bedirfnisse der anderen Verkehrsteilneh-
merInnen zu beriicksi chtigen.

: OPNV
. Anzugtreben ist die Schaffung eines Stadt- und Re-

gionalverkehrssystems mit zumutbarer Tur-zu-Tor-
Reisezeit, ganztégiger Verflgbarkeit und einer dem
internationalen Vergleich standhaltenden Verkehrs-
qualitét, also ein offentliches Verkehrssystem, das die
Region fléchenhaft erschliefd, die vorhandene Infra-
struktur optimal nutzt und fehlende Infrastrukturen
ausbaut. Insbesondere die prognostizierten Verkehrs-
zuwéchse konnen nur durch einen offensiven und
kundenfreundlichen Ausbau des OPNV bewdaltigt
werden.

. Dazu it ein integriertes OPNV-Konzept erforderlich,

in dem kurz-, mittel- und langerfristige Mal3nahmen



festgelegt werden. Das Ziel mu3 sein, eine Verkiirzung
der Fahr- und Umsteigzeiten und Intervale, die
Verdichtung und Optimierung des Liniennetzes, eine
bessere Anbindung offentlicher Verkehrsmittel auf
kommunaler, regionaler und Uberregionaler Ebene, die
Einfiihrung von OPNV-Sonderformen (z. B. Ruf-
bussysteme) sowie Komfortverbesserung und ein
familien- und touristenfreundliches Fahrgastservice zu
erreichen.

Aus soziden und padagogischen Grinden ist ein
kinder-, jugend- und familienfreundliches Tarifsystem
erforderlich.

Eine bessere Koordination in Verkehrsplanung und
Verkehrsorganisation ist anzustreben, um Reibungs-
und Zeitverluste (vor alem im Verhdtnis Stadt- und
Landespolitik) zu vermeiden. Zid ist es insbesondere,
stérkere Anreize fir die Betreiber des OPNV zu set-
zen, welche die Angebotdeistung in Richtung Inno-
vation und Konkurrenzféhigkeit gegeniiber den ver-
lagerbaren Anteilen des motorisierten Individual ver-
kehrs erhdhen.

. Offentlichen Verkehrsmitteln und Taxis soll - unter
Berlicksichtigung des Liefer-, Lade- und Dienstlei-
stungsverkehrs - Vorrang eingerdaumt werden. Unno-
tige Behinderungen fir den motorisierten Individua-
verkehr sollen dadurch jedoch nicht eintreten.

. Stadt, Land und Bund werden aufgefordert, den
massiven Ausbau des offentlichen Verkehrs zu be-
treiben.

Die Stadt wird aufgefordert, zur Finanzierung des
OPNV auf die sofortige Verabschiedung eines Nah-
verkehrs-Finanzierungsgesetzes zu drangen, in dem die
finanzielle Beteiligung von Bund, Landern und
Gemeinden an der Errichtung und am Betrieb der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel geregelt ist.

. Der Umgtieg (insbesondere der Pendlerinnen) vom
mlV auf den OPNV soll durch steuerliche Anreize
gefordert werden.

: Ruhender Kfz-Verkehr

. Durch Attraktivierung des OPNV, optimae P + R-
Maglichkeiten (mit Bike + Ride) in der Region und an
den Stadtgrenzen (mit Kombi-Ticket fur OPNV und
Parken) sowie finanzielle Anreize fur Dienstge
berlnnen und Dienstnehmerinnen bel Benutzung des
OPNV ist eine bestmdgliche Nutzung der nicht
beliebig vermehrbaren Parkfléchen innerhalb der
Stadtgrenzen zum Wohle der Bevolkerung, des Tou-
rismus und der Wirtschaft anzustreben.

. Zu den wirksamsten Malinahmen der Beeinflussung
des Anteils des mlV zdhlt eine entsprechende Park-
platzpolitik. Ausreichender Parkraum ist bereitzu-
stellen fur

? die Wohnbevdlkerung am Wohnort

? Behinderte

? den Wirtschaftsverkehr

? Arbeitnehmerlnnen ohne zumutbare sonstige
Alternativen

3. Die offentlichen Parkhduser, Tiefgaragen und Stell-
platze sind nach aufeinander abgestimmten Kriterien
zu bewirtschaften, wobei die Parkmdglichkeiten bei
Einkaufszentren am Stadtrand und im angrenzenden
Bereich miteinzuschlief?en sind.

4. Zie der Parkraumbewirtschaftung ist die Beschran-
kung des mlV auf das notwendige Ausmald. Die Er-
trge aus Parkgebihren und Strafgeldern sind
zweckgewidmet fur den OPNV zu verwenden.

5. Sofern bei Neu- und Umbauten die Verpflichtung zur
Herstellung einer bestimmten Anzahl von Stellplétzen
besteht, soll es den Bauwerbenden freigestellt sain,
aufgrund des tatséchlichen Bedarfs bzw. der Er-
schliefung durch den OPNV weniger Stellplétze zu
errichten.

6. Im Umkreis von Garagen wird eine Verlagerung des
Parkverkehrs vom offentlichen Stral3enraum (inbe-
sondere Hauptstral3en) angestrebt, um Platz fir um-
wdtfreundliche Verkehrsmittel und StralRenraumge-
staltung zu gewinnen.

7. In Tiefgaragen ist die Schaffung von ausgewiesenen
Frauenparkpldtzen im gut beleuchteten Ausgangsbe-
reich zu forcieren.

8. Der Parksuchverkehr ist zu verringern. Hierzu ist u. a
ein Parkleitsystem el nzurichten.

9. Auch die Infrastruktur fur den ruhenden Fahrradver-
kehr muf3 bedarfsgerecht und zeitgemal3 sein.

10.Um den Autoverkehr aus und in die Region zu redu-
zieren, mul grundsitzlich die direkte OV-Erschlie-
fjung Vorrang vor P + R im Stadtgebiet und am
Stadtrand haben.

Entlang den OV-Linien in der Region ist ein dezen-
trales, raumlich gestaffeltes P + R-System an den
Haltestellen und Bahnhtfen anzubieten.

Fir den Tourismus sind auch am Stadtrand ausrei-
chende P + R-Pldtze mit leistungsfahigem OPNV-
Anschluf3 anzubieten.

Bis zur Verfiigbarkeit eines entsprechenden OPNV-
und P + R-Angebotes ist den Pendlerinnen die Nut-
zung der P + R-Plétze in Stadtndhe zu ermdglichen.

E: FlieBender motorisierter Individual-
verkehr

1. Zid einer Neuorientierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs mul3 es sein, den nicht-notwendigen
motorisierten Individualverkehr einerseits auf den
Umweltverbund zu verlagern (wobe insbesondere
dem Ausbau des OPNV wesentliche Bedeutung zu-




kommt) und andererseits seine Ursachen zu beseitigen.
Dies gilt sowohl fur das bestehende Verkehr-
saufkommen als auch fir die zu erwartenden Ver-
kehrszuwéchse,

. Es igt erforderlich, den notwendigen motorisierten
Individuaverkehr nicht zu behindern, ihn aber sozial,
Okologisch und 6konomisch vertraglich zu gestalten.
Unter notwendigem KfzZ-Verkehr werden der
Wirtschaftsverkehr sowie KfZ-Fahrten, fir die keine
zumutbare Alternative existiert verstanden.

. Ziedd muBd es sein, die sozid, 6kologisch und 6kono-
misch vertrégliche Gestaltung des notwendigen mo-
torisierten Individuaverkehrs durch die Verwendung
energiesparender, |&rm- und schadstoffarmer KfZ zu
fordern und Storfaktoren im Bereich Versorgung,
Wohnen, Ausbildung usw. zu verhindern oder zu re-
duzieren. Dabei mufd unbedingt den Erfordernissen des
Fremdenverkehrs und der fllissigen und kunden-
freundlichen Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs
Rechnung getragen werden.

. Sollten zur Abwicklung des notwendigen motorisier-
ten Individualverkehrs Straldenneu- und -ausbauten
erforderlich sein, so sind die gesamtstédtischen
Auswirkungen dieser Malinahme(n) zu priifen. (Sehe
Allgemeine Ziele))

: Gesamtstadt-Verkehrsberuhigung

. Die Strallen der Stadt sind einerseits wichtige Ver-
kehrsadern, andererseits Teil des menschlichen Le-
bensraumes. Wenn die Stadt ein attraktiver Lebens-
raum flr Menschen und ein attraktiver Wirtschafts-
gtandort sein soll, mul3 ein modernes integriertes
Verkehrssystem geschaffen werden (erforderlich ist
vor allem ein massiver Ausbau des OPNV).

. Die zur Erreichung dieser Ziele auch erforderliche
Verkehrsberuhigung muid so erfolgen, dald dadurch der
notwendige motorisierte  Individualverkehr  und
insbesondere der Wirtschafts-, Einkaufs- und Versor-
gungsverkehr nicht unzumutbar behindert werden. Zid
ist es dabei, einen Ausgleich zwischen notwendigem
Verkehr und vernunftiger Verkehrsberuhigung zu
finden. Das Thema V erkehrsberuhigung erfordert von
allen Verantwortlichen und Beteiligten eine besonders
sensible Vorgangsweise, well einerseits die Betriebe
der Stadt eine fur eine funktionierende Wirtschaft
erforderliche  Verkehrsinfrastruktur bendtigen,
andererseits der Wohnbevolkerung ein Hochstmal? an
Wohn- und Lebensqualitét gesichert werden mul3.

. Die Verkehrsberuhigung ist nicht nur aus dem Aspekt
der réumlich unmittelbar betroffenen Bevolkerung zu
beurteilen, sondern auch aus der Gesamtsicht der sich
daraus ergebenden Konsegquenzen. Dabei ist graduell

zu unterschei den, um welche Art von Stral3e(n) es sich
handdlt:

? In Bereichen, die Uberwiegend Wohnzwecken
dienen, sollen der Strallenraum aufgewertet, die
Geschwindigkeit durch fl&chendeckende Tempo-
limits vermindert und die Verkehrsteilnehmerinnen
zu erhdhter Vorsicht angehalten werden.

? In Bereichen mit gemischter Nutzung (Gewerbe-
und Wohngebiet) sind neben dem Bestreben der
Bewohnerinnen nach Verkehrsberuhigung auch die
verkehrsbezogenen Bedirfnisse der Betriebe zu
berticksi chtigen.

? Auch an Hauptverkehrsstral3en soll die Belastung
der dort wohnenden Menschen auf nicht gesund-
heitsgeféhrdende Abgas- und Léarmwerte reduziert
werden. Anzustreben ist eine Verlagerung mog-
lichst grof}er Teile des motorisierten Individud-
verkehrs auf umwel tfreundliche Verkehrsarten.

G: Anhebung der Verkehrssicherheit

1. Eine Erh6hung der Verkehrssicherheit und die Ver-
meidung von Unfdlen sind anzustreben.

2. Das massive Wachstum im Zentralraum Sazburg
(einschlieldich Bayern) erfordert mehr as bisher, der
Verkehrssicherheit ein  stérkeres  Augenmerk  zu
schenken und die Trennung der Verkehrsstrome
(FuRgénger, Radfahrer, motorisierter Verkehr), dort
wo es sinnvoll ist, vorzunehmen sowie Konflikt- und
Kreuzungspunkte moglichst zu vermeiden.

3. Eine Berlicksichtigung der Sicherheitsbediirfnisse von
Frauen bei adlen verkehrsplanerischen Maf3nahmen ist
sicherzustellen.

4. Eine sténdige Verbesserung der Schulwegsicherheit
unter Einbeziehung der betroffenen  Schulen
(Direktion, Schilerlnnen, Eltern, Lehrerinnen) und
Anrainerinnen ist sicherzustellen.

5. Eine behindertengerechte Stral3enraumgestaltung und
verbindliche Planungsmitwirkung von Behinderten-
vertreterinnen sind vorzusehen.

6. Eine Vermeidung absehbarer Konflikte zwischen
Verkehrsteilnehmerlnnen  (Fuflgdnger, Radfahrer,
OPNV, mlV) bei verkehrsbaulichen und verkehrs-
rechtlichen Malinahmen - wobel insbesondere der
notwendige Wirtschaftsverkehr zu beriicksichtigen ist
- ist anzustreben.

H: Quantitative Ziele zum Modal Split

Um zielgerichtet Malinahmen(bindel) zur Umsetzung des
Leitbildes bestimmen und deren Wirksamkeit im
Zeitablauf beurteilen zu konnen (Erfolgskontrolle), wer-



den - auf Basisder Verkehrsuntersuchung 1994 mit einem
Zidhorizont bis zum Jahr 2010 - fur die Verkehrsarten
des Binnen- und des Quell- und Zielverkehrs folgende
Entwicklungstendenzen empfohlen (s. Tabelle unten):

Legende:

++ = stark steigend
+ = steigend

0 = gleichbleibend
- = falend

-- = stark fallend

Die ausgewiesenen Tendenzen sind ausdriicklich nicht an
den  Szenariendefinitionen des Gutachtens von Dr.
Sammer, Graz, orientiert. Se stehen jedoch in engem
Zusammenhang mit den im Verkehrdeitbild formulierten
Zielen sowie den bei spiel haften Mal3nahmen.

Binnenverkehr

Tendenz ++ + 0 - --
OPNV 0

mlV 0

Rad 0

Fuld 0

Quell- und Zielverkehr

Tendenz ++ + 0 - --
OPNV 0

mlV 0

Rad 0

Fuld 0

I: Gedanken zu einer neuen Verkehrs-
Kultur

Das Verkehrsgeschehen wird von jedem einzelnen von uns
mitbestimmt. Ausgehend von dieser These ist die Frage
zuldssig, ob die Verkehrsprobleme auch durch andere ds
die derzeit vorherrschenden Denkmuster zur Mobilitét und
Nutzung von Verkehrsmitteln sowie zum
mitmenschlichen Umgang im Verkehrsgeschehen ange-
gangen werden kdnnen.

Der Gemeinderat hat diese Frage bejaht. Die dartiber an-
gestellten Uberlegungen schlagen sich jedoch eher in
Fragen asinfertigen Antworten nieder.

Als ein wichtiger Mal3stab fur die Qualitét einer neuen
Verkehrs-Kultur wurde beispielhaft der Umgang mit den
schwacheren Verkehrsteilnehmerinnen genannt. Welche
Aufmerksamkeit und welche Chancen haben z.B. behin-

derte Mitblrgerlnnen, langsame und ate Menschen,
|ebhafte und unaufmerksame Kinder?

Wl ches Verstéandnis von Freiheit herrscht vor? Ist Frei-
heit der Spielraum, der gesetzlich nicht ausdriicklich
verboten oder durch anwesende Polizisten abgesichert ist,
oder ist Frelheit ein Gestaltungsraum mit flief}enden
Grenzen, bestimmt durch Respekt vor dem Néchsten,
Rlcksichtnahme und Hineinversetzen in die Lage des
anderen?

Ist uns Menschen bewul¥, dald wir im eigenen Interesse
verpflichtet sind, Natur und Umwelt mit al ihren vid-
fatigen Lebensformen vor Beeintrdchtigung und Zersto-
rung zu bewahren, um unsere eigenen Lebensgrundiagen
zu erhalten? Haben kiinftige Generationen einen Anspruch
auf nachhaltige Losungen der Verkehrsprobleme, die
ihnen auch in zwanzig, fiinfzig oder hundert Jahren eigene
Gestaltungsmoglichkeiten erdffnen?

Sind wir uns der Tatsache bewuld, dal3 punktuelles Han-
deln auf dieser Welt globale Auswirkungen hat? Umwelt,
Klima und Lebensbedingungen sind auf dieser Erde so
vernetzt, dald punktuelle Eingriffe oder Beeintréchtigun-
gen globae Klimaveranderungen bewirken kénnen. Muf3
dies nicht auch ein Denkanstof3 fur eine neue Verkehrs-
Kultur sein?

Welche Rolle spidlt der Verzicht in dieser Kultur? Gibt es
einen Verzicht, der vidleicht kein Verlust, sondern ein
Gewinn ist? Mull gar nicht erst entstehen lassen ist immer
sinnvoller as Mulltrennung und aufwendiges Recycling.
Kann das analog auch fir den Verkehr gelten? Sind wir
uns gerade in diesem Punkt as Burgerlnnen enes
wirtschaftlich und sozid hoch entwickelten Landes
bewul¥, dal3 unser Verhalten Vorbild fir Menschen in
weniger entwickelten Landernist?

Sitzen wir vidleicht in einer selbstgebauten Falle, wenn
wir Wohlstand, Wachstum und Fortschritt immer nur
materiell und as Besitz verstehen? Ist nicht Lebensquali-
tat wichtiger als rein materiell ausgerichteter Lebens
standard? Welche Elemente von Lebensgualitét miifken
in das Bild eines” neuen Wohlstandes’ einflief3en?

Wie konnte eine Verkehrs-Kultur aussehen, die sich statt
am Produkt an der Funktion orientiert, also nicht am
" Auto”, sondern am " Fahren” (egal womit), nicht am
Besitz (" mein Auto”), sondern an der " Nutzung” (z.B.
" Autoteilen” )?

Snd wir der herrschenden Kultur der Schnelligkeit, ja
geradezu der Hektik, wirklich hilflos ausgeiefert? Wie
lernt man Geméchlichkeit entdecken und Langsamkeit
geniellen? Gibt es so etwas wie Schdnheit in der Mobili-
t&? Wie lernt man " Mobil im Kopf” -Werden, d.h. in
Mobilitéts-Alternativen zu denken?

Wie kdnnte eine Verkehrs-Kultur aussehen, die von der
groftmaoglichen Gesundheit des Menschen ausgeht, also
nicht nach noch mehr Bequemlichkeit strebt, sondern -



angesichts der sonst schon so bequemen Lebens- und
Arbeitsbedingungen - nach eigener korperlicher Bewe
gung? Wie vermittelt man Freude und Genul3 am Zufuf3-
gehen und Radfahren?

Was hindert uns, das Auto auf die Funktion als Trans-
portmittel zurtickzufiihren? st es nicht vielfach ein Sta
tussymbol und oft auch eine Droge? Durch welche ande-
ren, harmloseren Statussymbol e lief3e es sich ersetzen?

Schlanksein gilt etwas bel uns, Tausende stiirzen sich in
Didten und Fastenkuren. Wie kann man " Autoschlank” -
Sein gesdllschaftlich hoffahig machen und die Menschen
veranlassen, sich in " Autodiden” und " Autofasten” zu
stlirzen?

Bréuchten wir nicht auch eine neue Verkehrsethik? Dar-
unter verstehen wir die Schaffung einer neuen Wer-
teordnung hinsichtlich der menschlichen und 6©kologi-
schen Vertretbarkeit und Sinnhaftigkeit unseres Ver-
kehrsverhaltens. An welchen Maldstdben sollten sich
Entscheidungen Uber Mdoglichkeiten und Grenzen von
Verhaltensweisen orientieren? Es ist Aufgabe der Palitik,
Uberzeugungsarbeit dafir zu leisten, daR in Hirnen und
Herzen der Menschen eine breite Basis der Akzeptanz
und Zustimmung zu einer Neuorientierung geschaffen
wird.

Wir brauchen ein neues Bild fur die Zukunft, eine Vision,
die so verlockend ist, da3 vide bereit sind, daran zu
arbeiten und sie mitzutragen. Natiirlich scheinen Visionen
zunéchst redlitétsfern zu sein. Trotzdem bleibt die Frage
offen, ob nicht die Orientierung des Handelns an der
momentanen Redlitét Wege in die Zukunft verbaut, anstatt
sie zu 6ffnen.

Visionen sind weder abhédngig von politischen Mehrheiten,
noch haben sie einen Markt, der sich nach Angebot und
Nachfrage richtet. lhr einziger Markt ist der der
Uberzeugung und der htheren Einsicht. Man kann sich nur
dann, wenn man die Notwendigkeit daflr einsieht, auf den
Weg machen.

Fur die Schaffung einer neuen Verkehrs-Kultur braucht
man sehr viel weniger Geld als fur bauliche Mal3nah-
men, ist aber um so mehr auf phantasievolle Ideen, auf
Partner und Verbiindete angewiesen. Diese wiederum
lassen sich nicht beliebig einsetzen und befehlen, sondern
kénnen nur aus Uberzeugung handeln.

Die Mitglieder des Gemeinderates wollen dazu - den je-
weiligen Mdglichkeiten entsprechend - einen Beitrag lei-
sten und laden die interessierten und verantwortungsbe-
wufden Blrgerlnnen von Salzburg ein, in ihrem eigenen
Wirkungsbereich ebenfalls einen Beitrag zu dieser neuen
Verkehrs-Kultur zu leisten. Das vorliegende Verkehrs-
leitbild soll elnen Anstol3 dazu geben.

Mit Engagement und Kreativitat - im In-
teresse der Stadt!

FUr den BUrgermeister:

Blrgermei ster-StelIvertreter:
Johann Padutsch



