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GLOSSARIUM ERKLARUNGSBEDURFTIGER AUSDRUCKE

A-Frequenzbewertungskurve:

Emissionen:

Energiedquivalenter
Dauerschallpegel:

Gesamtmodales Verkehrs—
aufkommen:

Grundgeraduschpegel :

Immissionen:

Die Empfindlichkeit des menschlichen Ohres
hédngt von der Frequenz ab. Tiefe und sehr hohe
Téne werden bei gleichen Schalldruckpegeln als
weniger laut empfunden als Téne mittlerer Fre-
quenz. Dies wird bei Gerduschmessungen durch
die Frequenzbewertung beriicksichtigt. So wird
z.B. bei der A-Bewertung, die die Empfindlich-
keitskurve des Ohres im Bereich niedriger Laut-
stdrken anndhernd nachbildet, der Frequenz-
bereich von 100 Hz um 20 Dezibel abgeschwdcht,
wdhrend der Schall 1im Frequenzbereich von
1000 Hz unbeeinfluBt bleibt.

Neben der A-Bewertung gibt es auch eine B-, C-
und D-Bewertung. Im Umweltschutz wird fast
ausschlieBlich die A-Bewertung benutzt.

AusstoB/Produktion von Faktoren, die die Umwelt
beeinflussen (z.B. Luftschadstoffe, sonstiger
Schmutz; Larm).

Einzahlangabe, die zur Beschreibung eines
Schallereignisses mit schwankendem Schallpegel
(z.B. StraBenverkehrsldrm, Flugldarm) dient. Er
wird errechnet als jener Schallpegel, der bei
dauernder Einwirkung dem unterbrochenen Ldrm
oder Ldrm mit schwankendem Schallpegel dqui-
valent ist.

Verkehraufkommen aller (untersuchten) Verkehrs-
trdger

Geringster an einem Ort wdhrend eines be-
stimmten Zeitraumes gemessener Schallpegel in
Dezibel, der durch entfernte Gerdusche verur-
sacht wird und bei dessen Einwirkung Ruhe em-
pfunden wird.

Er ist der niedrigste Wert, auf welchen die
Anzeige des Schallpegelmessers wiederholt zu-
riickfdl1t. Wenn eine Schallpegelhdufigkeitsver-
teilung vorliegt, ist der Grundgerduschpegel
der Wert, der in 95 % des Zeitraumes iiber-
schritten wird.

Einwirkungen von Emissionen (vgl. Stichwort
“"Emissionen") auf Betroffene.



Internalisierung
externer Effekte:

Kabotage:

Kombinierter Verkehr:

Mobilitdtsrate:

Mobilitdtszeitbudget:

Modal-Split:

Pfortneranlagen:
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Externe Effekte (bei der Produktion oder beim
Konsum) treten auf, wenn bei der Produktions-
oder Konsumentscheidung Bereiche tangiert sind,
die nicht angemessen in die Entscheidung einbe-
zogen werden, weil fiir sie keine oder nur un-
vollstdndige Preise vorliegen. Es gibt sowohl
externe Ersparnisse (z.B. die unabhdngig von
der Leistungsinanspruchnahme oder einer Zahlung
des Einzelnen bereitstehende Verkehrsinfra-
struktur) als auch externe Kosten (z.B. die
Luft- und Gewdsserverschmutzung beim Gebrauch
von Kraftfahrzeugen, ohne daB dafiir ein di-
rektes Entgeld zu leisten ist). Diese Effekte
zu internalisieren bedeutet, sie in die Kosten-
kalkulation und damit in das Entscheidungs-
kalkiil des Entscheidenden einzubringen.

Fachbegriff des Verkehrswesens, der die (ent-
geltliche oder unentgeltliche) Befdrderung von
Personen wund/oder Giitern innerhalb eines
Staatsgebietes durch in diesem Staatsgebiet
nicht ansdssige Unternehmen bezeichnet.

Alle Formen eines Befdrderungsvorgangs, bei dem
mehrere Verkehrstrdger bzw. Verkehrsmittel
unter Beibehaltung des Transportgefdsses be-
nutzt werden. Fir den Kombinierten Verkehr
werden in der Regel spezielle Transportgefdsse
(z.B. Container, Wechselaufbauten), Transport-
mittel (z.B. Niederflurwaggons, Container-
schiffe) oder Umschlagstellen geschaffen.

Anzahl der Wege pro Person innerhalb einer
Zeiteinheit.

‘Zeitspanne, die einer Person in einem be-

stimmten Zeitraum fiir Bewegungsvorgdnge zur
Verfiigung steht (z.B. eine Stunde pro Tag).

Aufteilung des Verkehrsaufkommens bzw. der
Verkehrsleistung auf die Verkehrstrdger bzw.
auf verschiedene Verkehrsmittel.

Verkehrslichtsignalanlagen zur Kapazitdtsbe-
grenzung eines  StraBenabschnittes. Durch
Pfortneranlagen wird der Verkehr dosiert. Sie
stehen in der Regel an den EinfallstraBen
auBerhalb von Siedlungsgebieten.



Schienenriffel:

Szenario:
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Periodische Unebenheiten auf den Schienenober-
flachen, welche ab einer Hohe von etwa 0,02 mm
sichtbar werden wund die Schallemissionen
wesentlich erhdéhen. Durch Abschleifen der
Schienenriffel kann eine Pegelminderung von bis
iiber 10 Dezibel erzielt werden.

Zukunftsbild, das eine widerspruchsfreie Vor-
stellung (Vision) einer mdglichen zukiinftigen
Situation oder den Weg von der heutigen Reali-
tdt dorthin beschreibt.



1.1

GRUNDSATZE UND ZIELE DER VERKEHRSPLANUNG VORARLBERG

EINLEITENDE BEMERKUNGEN

Die Erwartungen an Verkehrspolitik und Verkehrsplanung haben sich in
den letzten Jahren stark gedndert. War der Ausbau des StraBennetzes
noch in den 70er Jahren als vordringlichste Aufgabe allgemein akzep-
tiert, so verlangen die stark spiirbar gewordenen Belastungen durch den
StraBenverkehr nach einer grundlegenden Neuorientierung von Verkehrs-
politik und Verkehrsplanung, die weit mehr als frilher im Spannungsfeld
entgegengesetzter Anspriiche steht.

Eine koordinierte Verkehrsplanung setzt Grundsdtze und Ziele voraus,
die in der Auseinandersetzung mit widerspriichlichen Vorstellungen von
Problemlésungen als maBgebliche Orientierung dienen sollen. Dabei
werden die formulierten Grundsdtze und Ziele nicht als endgiiltig ver-
standen. Verkehrsplanung ist vielmehr als kontinuierlicher ProzeB zu
verstehen, der einer laufenden Aktualisierung des Kenntnisstandes iiber
die Gegebenheiten, Entwicklungen und Probleme bedarf. Damit verbunden
ist eine kontinuierliche Uberpriifung der Zielsetzungen und der darauf

ausgerichteten MaBnahmen.

Mit den von der Vorarlberger Landesregierung am 18.10.1988 beschlos-
senen Grundsdtzen und Zielen fiir die Verkehrsplanung [1] wurde der
Rahmen und die Ausrichtung der Verkehrspolitik des Landes Vorarlberg
abgesteckt. Die Grundsdtze und Ziele stellen richtungsweisende Vor-
gaben fiir konkrete MaBnahmen dar, legen aber im einzelnen nicht fest,
mit welchen MaBnahmen die Ziele erreicht und Zielkonflikte im einzel-
nen geldést werden konnen.

Die Realisierung der verkehrsplanerischen Zielsetzungen erfordert
problemorientierte Schwerpunktsetzungen. Die Verkehrsplanung soll ihre
Aufgaben daher mdglichst gezielt dort angehen, wo sich Probleme
stellen. Je iberschaubarer diese Aufgabenbereiche sind, desto
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konkreter ist eine Auseinandersetzung mit anstehenden Fragen mdglich.
Eine problemorientierte Vorgangsweise verlangt die stdndige Bereit-
schaft, sich neuen Herausforderungen in kritischer Offenheit zu
stellen und will fiir die Zukunft méglichst viel Entscheidungs— und
Gestaltungsspielraum sichern, nicht aber Zukunft unndtig "verplanen".
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ALLGEMEINE GRUNDSATZE

Die Verkehrspolitik des Landes Vorarlberg hat
sich am langfristig zu sichernden Gesamtwohl
der Bevdlkerung zu orientieren.

Ziel verkehrsplanerischer MaBnahmen ist es, Verkehrsbedingungen zu
verbessern, um eine Verbesserung der Lebensbedingungen zu bewirken.
Verkehr hat eine ausgesprochen dienende Funktion, ist nicht Selbst-
zweck, sondern Mittel zum Zweck [1].

Verkehrspolitik und Verkehrsplanung sind einem starken Spannungsfeld
entgegengesetzter Zielvorstellungen und Werthaltungen ausgesetzt.
Kernproblem ist, daB mit begrenzten Mitteln sehr verschiedene Kompo-
nenten des Gesamtwohls zu beriicksichtigen sind. Die Auseinandersetzung
mit Interessenskonflikten erfordert fachiibergreifende Koordination und
ist oft ein langwieriger ProzeB der Interessenabstimmung, der im Er-
gebnis nicht immer zu "Idealldsungen" fiithren kann.

Angesichts der mit dem Verkehr unvermeidlich
verbundenen Belastungen kann es nicht Aufgabe
von Verkehrspolitik und Verkehrsplanung sein,
alle Verkehrsanspriiche zu befriedigen. Dem Prin-
zip der Verkehrsvermeidung kommt vorrangige Be-

deutung zu.

Die gesellschaftspolitischen Anspriiche an den Verkehr sind heute vor
allem dadurch geprdgt, daB Gegensdtzliches gleichzeitig angestrebt
wird. Einerseits wollen viele die Vorteile eines gut ausgebauten
Verkehrswegenetzes und rasche Fortbewegung - nach Méglichkeit mit dem
eigenen Kraftfahrzeug - in Anspruch nehmen, andererseits werden zu-
gleich Anspriiche an eine vom Verkehr "der anderen" méglichst wenig
belastete Umwelt gestellt.

Die begrenzten naturrdumlichen Voraussetzungen und die verschieden-
artigen Anspriiche an intensivere Fldchennutzung haben in den vergan-
genen Jahren vor allem im Verdichtungsraum Rheintal-Walgau immer deut-
licher die Gefahren einer raumlichen Uberbeanspruchung sichtbar werden
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lassen. Diese rdumliche Beengtheit erschwert eine alle Seiten befrie-
digende Losung von Interessenskonflikten und verlangt immer mehr Zu-
riickhaltung bei allen Raumanspriichen sowie den Abbau von Umweltbe-
lastungen. Bei Winschen nach dem Neubau oder Ausbau von Verkehrsan-
lagen stellen sich damit kritische Fragen nach dem tatsdchlichen
Bedarf.

Die Verkehrsplanung hat absehbare Entwicklungen der Verkehrsanspriiche
umfassend zu beriicksichtigen, darf sich im Hinblick auf die Grenzen
der Belastbarkeit aber nicht vorweg als Anpassungsplanung verstehen.
Sie hat daher unzumutbaren Verkehrsentwicklungen im Rahmen ihrer be-
grenzten Méglichkeiten entgegenzuwirken. In diesem Bemiihen kann eine
zukunftsorientierte Verkehrsplanung nur dann Erfolg haben, wenn die
begrenzte Belastbarkeit auch von den Verkehrsteilnehmern durch ent-
sprechende Zuriickhaltung in den individuellen Verkehrsanspriichen

respektiert werden.

Innerhalb der Grenzen einer geordneten Gesamt—
entwicklung soll das Verkehrssystem ein hohes
MaB an Beweglichkeit ermbglichen. Dem Entstehen
von Strukturen, die zu unndtigem (motorisiertem)
Verkehr zwingen, ist jedoch entgegenzuwirken.

Ein hohes MaB an Beweglichkeit gilt allgemein als wichtige Komponente
individueller Lebensqualitdt und ist Voraussetzung fiir wirtschaftliche
Leistungs— und Wettbewerbsfdhigkeit.

Mit zunehmender Motorisierung und verbesserten Erreichbarkeiten ist
die unbekiimmerte Bereitschaft zu Ortsverdnderungen fiir Wohnen, Ar-
beiten, Einkaufen oder fiir Erholung gestiegen. Dies hat zu problema-
tischen Strukturverdnderungen mit Verlusten an Nahbeziehungen gefiihrt.
Die Folge davon ist eine wachsende Abhdngigkeit vom privaten Kraft-
fahrzeug. Auch der iiberregionale Verkehr kann zu unerwiinschten Struk-
turverdnderungen fiihren. So erweist sich die gute Erreichbarkeit Vor-
arlbergs fiir die Fremdenverkehrswirtschaft unseres Landes einerseits
als wesentlicher Standortvorteil, andererseits bewirken steigende
Verkehrsbhelastungen in den Fremdenverkehrsgebieten eine Abwertung
ihrer Attraktivitdt fir den Urlauberfremdenverkehr. Gleichzeitig hat
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diese Entwicklung zu Spitzenzeiten des Tagesausflugs- und Urlaubsver-
kehrs empfindliche Einschrédnkungen der motorisierten Beweglichkeit fiir
Einheimische und Gdste zur Folge.

Die VergroBerung der Bewegungsspielrdume hat auch im Gitersektor zu
steigenden Verkehrsanspriichen gefiihrt. Dies zeigt sich in der konti-
nuierlich steigenden Zunahme des Warenaustausches und der Arbeitstei-
lung iiber immer groBere Distanzen oder im anhaltenden Trend zur lager-
losen Wirtschaft. Die Sicherung der internationalen Wettbewerbsféhig-
keit verlangt auch von der heimischen Wirtschaft Anpassungen an diese
groBrdumig wirksamen Entwicklungstendenzen.

Ein wesentliches Ziel der Verkehrsplanung und Verkehrspolitik besteht
darin, Strukturen zu schaffen und gesetzliche Rahmenbedingungen vorzu-
geben, die dazu beitragen, Verkehr zu vermeiden.

Fiir die Wahl der Verkehrsmittel ist ein hin-
reichender Spielraum zu erhalten oder bei
Bedarf zu schaffen. Wettbewerbsverzerrungen

und einseitige Abhdngigkeiten vom motorisierten
Individualverkehr sind abzubauen.

Durch die einseitige Bevorzugung des privaten Kraftfahrzeugs haben
sich problematische rdumliche Strukturverdnderungen ergeben, die
letztlich zu einer Einschrdnkung der freien Wahl der Verkehrsmittel
fiihren.

Viele FuBwege und Radfahrméglichkeiten wurden unter dem EinfluB von
verstdrktem Kraftfahrzeugverkehr unattraktiv, oft besonders fiir Kinder
und dltere Personen zu gefdhrlich. Zugleich wurde der &ffentliche
Personen—- und Giiterverkehr in den Teufelskreis der Abnahme von Angebot
und Nachfrage gedrangt, was zusdtzliche Anreize zum Umsteigen auf
motorisierte Individualverkehrsmittel zur Folge hatte.

Eine zukunftsorientierte Verkehrspolitik und Verkehrsplanung hat Vor-
rangsanspriiche differenziert zu beurteilen. Der motorisierte Indivi-
dualverkehr bringt im Vergleich der Verkehrssysteme die groBten Beein-
trdachtigungen durch Emissionen, Ldrm und Landschaftsverbrauch. Um-
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weltfreundlicheren Verkehrsmitteln ist daher grundsitzlich Vorrang
einzurdumen. Zusdtzliche Aufgabe der Verkehrspolitik ist es, beste-
hende Wettbewerbsverzerrungen, die eine sinnvolle Verkehrsteilung
verhindern, abzubauen. So erklirt sich z.B. die im Vergleich zur
StraBe unbefriedigende Wettbewerbsfdhigkeit der Schiene nicht zuletzt
aus dem Umstand, daB die ungleich hdheren Folgekosten des StraBenver-
kehrs zu einem wesentlichen Teil nicht von den StraBenbeniitzern ge-
tragen werden.

Das Verkehrssystem ist so zu gestalten, daB der
angestrebte Nutzen mit geringstméglichem Aufwand
erreicht wird. In den Aufwand sind {iber die finan-
ziellen Belange hinaus insbesondere die nach~
teiligen Wirkungen auf die Qualitdt des Lebens-
raumes und auf das Wohlbefinden der Menschen ein-
zubeziehen.

Eine umfassende Sicht von Nutzen und Kosten verlangt méglichst ganz-
heitliche und Tlangfristige Uberlegungen unter Einbeziehung externer
Effekte. Insbesondere sind die Folgewirkungen auf die Qualitdt des
Lebensraumes und auf das Wohlbefinden der Menschen mitzuberiicksich-

tigen.

Eine umfassende Sicht von Nutzen und Kosten verlangt schlieBlich zu
einem wesentlichen Teil die Einbeziehung von Wirkungen, die letztlich
nur qualitativ beurteilt werden konnen. Die Gewichtung solcher Teil-
aspekte ist in der entscheidenden Abwdgung eine Aufgabe der hiezu
berufenen politischen Organe.

Zur Einbeziehung externer Effekte wird angemerkt, daB diese Kosten des
Verkehrs bisher eher unterschdtzt bzw. infolge der schwierigen ErfaB-
barkeit vernachléssigt wurden. Tatsdchlich verursacht der motorisierte
Individualverkehr unter Beriicksichtigung seiner ré&umlichen, gesund-
heitlichen und sozialen Belastungen bedeutend hohere Gesamtkosten als
gemeinhin angenommen wird. Damit werden Kosten des Individualverkehrs
in wesentlich groBerem MaBe als beim &ffentlichen Verkehr auf die
Allgemeinheit abgewdlzt. Diese ungleiche Behandlung hat zu uner-
wiinschten Strukturverdnderungen gefiihrt.
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Solange auf der Kostenebene keine spiirbaren Verdnderungen wirksam
werden, wirken Bemiihungen um eine volkswirtschaftlich befriedigende
Verkehrsteilung nur unzuldnglich. Gleichzeitig verstdrkt sich auch die
Gefahr, daB Verkehrsbeschrinkungen dirigistischer Art notwendig
werden.

Wenn auch die Zurechnung externer Kosten nach dem Verursacherprinzip
im Verkehrsbereich bisher kaum gelungen ist, so gilt es in Zukunft
verstdrkt, eine Kostendeckung nach dem Verursacherprinzip anzustreben.

Verkehrsbedingte Umweltbelastungen sind mit
geeigneten Méglichkeiten abzubauen. Dabei ist
vorrangig auf die Verringerung von Luftschad-
stoffen und Verkehrsldrm sowie auf einen még-
lichst sparsamen Energieeinsatz hinzuwirken.

Mit dem Ausbau der Verkehrswege, der iberwiegend einem begriindeten
Bedarf entsprochen hat, sind vielfach unvermeidliche Schaden ent-
standen, sei es durch Zerschneidung natiirlicher Lebensrdume, Verluste
an Naturwerten, stdorende Verdnderungen gewachsener Siedlungsstrukturen
oder Verluste an Kultur- und Erlebniswerten wie Wohnlichkeit und Er-

holungseignung.

Um unnétige Probleme zu vermeiden, soll in Hinkunft der Neubau oder
Ausbau von Verkehrsanlagen grundsdtzlich nur auf Grundlage eines iiber-
zeugenden Bedarfsnachweises erfolgen. Dariiber hinaus ist im Wege von
Raum- und/oder Umweltvertrdglichkeitspriifungen festzustellen, wie
storende Wirkungen so gering wie mdoglich gehalten werden kdénnen.

Innerhalb weniger Jahrzehnte hat die Schadstoffbelastung der Luft
AusmaBe erreicht, die fiir die Gesundheit des Menschen und fiir die
Unwelt nicht mehr unbedenklich sind. Obwohl die Wirkungszusammenhdnge
und Spdatfolgen dieser Belastungen erst zum Teil abschdtzbar sind, darf
mit MaBnahmen zur Gegensteuerung nicht solange zugewartet werden, bis
fiir alle Zusammenhdnge von Ursachen und Folgen letzte schliissige Be-
weise vorliegen.
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Mit steigendem Verkehrsaufkommen sind auch die Lirmbelastungen deut-
lich angewachsen und haben vielerorts die Grenzen der Zumutbarkeit
iberschritten. Bei MaBnahmen zum Abbau von Lidrmbelastungen wird kiinf-
tig noch stdrker auf die Stdrungsempfindlichkeit von Wohn- und Er-
holungsgebieten sowie auf die, vor allem widhrend der Nacht erhdhte
Ldarmempfindlichkeit der Bevdlkerung zu achten sein.

Die eigenverantwortliche Zuriickhaltung im
Gebrauch von Kraftfahrzeugen ist zu férdern.

Verkehrspolitik und Verkehrsplanung konnen beitragen, Rahmenbedin-
gungen zu schaffen, die dem weiteren Ausufern von Verkehrsanspriichen
entgegenwirken und weniger belastende Formen des Verkehrs begiinstigen.
Verkehrskonzepte konnen umweltgerechten und gesamtwirtschaftlich sinn-
vollen Verkehr aber nicht erzwingen und sind somit kein Ersatz von
Eigenverantwortung.

Die Bereitschaft zu eigenverantwortlicher Selbstbeschrédnkung erfordert
iiberzeugende Informationen iiber die Tragweite verkehrsbedingter Ge-
fahren und Belastungen. Dabei kommt der Sensibilisierung der Bevdl-
kerung in Hinblick auf umweltfreundliches Verkehrsverhalten oder des
bewuBten Verzichts besondere Bedeutung zu.

Keineswegs ausgeschopft sind die Moglichkeiten, den Abbau verkehrs-
bedingter Belastungen durch finanzielle Anreize zu fdérdern und Markt-
krdfte in den Dienst einer umweltgerechten Verkehrspolitik zu stellen.
So bietet z.B. die derzeitige Kostenstruktur beim motorisierten Indi-
vidualverkehr mit vergleichsweise hohen Fixkosten und geringen fahr-
leistungsgebundenen Kosten wenig Anreize zu zuriickhaltendem Fahrzeug-
gebrauch und beeintrdchtigt die Wettbewerbsfahigkeit des &ffentlichen
Verkehrs nachhaltig.



Die Bevilkerung ist {iber Verkehrsplanungen
rechtzeitig und ausreichend zu informieren.

Eine ausreichende Information und Mitsprachemdglichkeit der betrof-
fenen Bevdlkerung bezweckt nicht nur die Information der durch ein
Vorhaben direkt Betroffenen, um sich auf absehbare Folgewirkungen
einstellen zu konnen, sie will auch kritisches Mitdenken im Suchen
nach bestméglichen Losungen fordern. Entscheidungsprozesse werden
dadurch zwar oft erschwert und verzdgert, sie konnen aber auch an

Kreativitdt gewinnen.



1.3

_10_

GRUNDSATZE UND ZIELE ZUR VERKEHRSABWICKLUNG

0

Der nichtmotorisierte Personenverkehr ist zu begiinstigen, wo immer
geeignete Voraussetzungen dafiir genutzt oder - z.B. durch Anpassung
von gesetzlichen Rahmenbedingungen und Férderungsrichtlinien - ge-
schaffen werden konnen.

Geschwindigkeitsanspriiche des motorisierten Verkehrs sind an ihrer
Vertrdglichkeit auszurichten.

In den Schwerpunkten der Verkehrsiiberwachung sind neben den Erfor-
dernissen der Sicherheit auch jene des Umweltschutzes mitzuberiick-
sichtigen. Besondere Aufmerksamkeit ist auf die Einhaltung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen und der Ruhezeiten fiir LKW-Lenker zu

legen.

Wo der offentliche Personenverkehr bei vertretbarem Aufwand nach-
fragegerechte Leistungen zu erbringen vermag, ist er als wettbe-
werbsfdhige Alternative zum motorisierten Individualverkehr auszu-
gestalten.

Fiir die auf den 6ffentlichen Verkehr angewiesenen Teile der Bevdl-
kerung ist landesweit eine Mindestbedienung in angemessener Quali-
tdt (Grundversorgung) bereitzustellen bzw. zu erhalten.

Liniennetz, Fahrpldne und Tarife des doffentlichen Personenverkehrs
sind — auch in Form von Tarif- und Verkehrsverbiinden - nachfrage-
deckend und nachfrageweckend zu gestalten. Hiezu ist eine enge
Zusammenarbeit mit und zwischen den Verkehrstrdgern anzustreben.

Um eine effiziente, verkehrstrdgeriibergreifende Planung des &ffent-—
lichen Nahverkehrs unter entsprechenden Einbindung der mitfinanzie-
renden Gebietskérperschaften zu erméglichen, ist insbesondere im
Bereich des Kraftfahrlinienwesens auf eine Weiterentwicklung der
rechtlichen Voraussetzungen hinzuwirken.

Der 6ffentliche Personenverkehr ist den drtlich und zeitlich unter-
schiedlichen Bediirfnissen anzupassen. Erfolgversprechende Versuche
mit unkonventionellen Angeboten sind zu unterstiitzen.
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o Der Giterfernverkehr ist soweit wie mdglich auf die Schiene zu ver-
lagern. Die Transportangebote der Bahn sind hiefiir méglichst wett-
bewerbsféhig auszubauen.

o Der Giiterumschlag und der Zulieferverkehr von und zur Bahn sind in
groBtméglichem Umfang durch private Unternehmer abzuwickeln.
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GRUNDSATZE UND ZIELE ZUR AUSGESTALTUNG VON VERKEHRSWEGEN UND -ANLAGEN

StraBen und Wege

Beim erreichten Ausbaugrad des StraBennetzes hat der StraBenbau in
Vorarlberg vorrangig auf die Entschdrfung von Gefahrenstellen und
die Entlastung iberbeanspruchter Ortsdurchfahrten abzuzielen. Eng-
pdsse im StraBennetz sind nur insoweit zu beheben, als ein erleich-

terter VerkehrsfluB im Gesamtinteresse erwiinscht oder vertretbar

ist.

Bei Planungen fiir EntlastungsstraBen sind fiir die zu entlastenden
StraBen rechtzeitig flankierende MaBnahmen zur Erhaltung der ange-
strebten Entlastungswirkung vorzusehen.

Die dem iberdrtlichen Verkehr dienenden StraBen sollen die Haupt-
strome des Verkehrs auf mdglichst kurzen Verbindungen zusammen-
fassen.

Ortliche StraBennetze sind so auszugestalten, daB die Verkehrsab-
wicklung den Erfordernissen der Ortsplanung in mdglichst hohem MaBe
gerecht wird. Dies gilt auch fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs.

Fiir den Berufsradverkehr ist ein attraktives Radwegenetz auszu-
bauen. FuBgdnger und Radfahrer sind bei der Ausgestaltung von Ver-
kehrsanlagen vor allem innerorts bevorzugt zu beriicksichtigen.

Die Gestaltung von StraBenrdumen hat verstdrkt auf den jeweiligen
Orts— und Landschaftscharakter Riicksicht zu nehmen.

Angesichts der in weiten Teilen des Landes erreichten hohen Er-
schlieBungsdichte ist fiir den Bau zusdtzlicher Wirtschaftswege der
Bedarf ausreichend zu begriinden. Da mit der Herstellung von Wirt-
schaftswegen oft storungsempfindliche Landschaftsteile berihrt
werden, ist den Erfordernissen des Landschaftsschutzes entsprechend
strenge Beachtung zu schenken.
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0 Wanderwege sind soweit wie mdglich vom motorisierten Verkehr frei-
zuhalten. Bevorzugte Wanderziele sollen auf Wanderwegen ohne Hart-
belag erreichbar sein.

0 In den zum Radfahren am besten geeigneten Landesteilen sind
regionale Radwanderwege herzustellen.

1.4.2 Eisenbahn

0 Ausbauten und Streckendnderungen im Eisenbahnnetz sollen vorrangig
auf Anhebung der Leistungsfdhigkeit und Verbesserung der Zuver-
ldssigkeit abzielen. Begleitende MaBnahmen zur Minimierung der
Unweltbelastungen (Larm, Erschiitterungen, etc.) sind vorzusehen.

0 Bei der Ausstattung der Bahnhdfe und Haltestellen ist den gestie-
genen Anspriichen der Fahrgdste, insbesondere hinsichtlich der Er-
reichbarkeit sowie einer ansprechenden Gestaltung und einer benut-
zerfreundlichen Informationsvermittlung Rechnung zu tragen. Erfor-
derlich sind vor allem auch bessere Einrichtungen zum Wechsel der
Verkehrsmittel.

o Fir die vermehrte Verlagerung von Giitertransporten auf die Bahn und
einen reibungslosen Ubergang StraBe-Schiene sind leistungsfahige
Verladeanlagen - insbesondere AnschluBgleise und Umschlageinrich-
tungen fir den unbegleiteten kombinierten Verkehr (Wechselauf-
bauten, Container) — bereitzustellen.

o Fiir derzeit noch nicht konkret geplante, aber fiir spéter in Be-
tracht zu ziehende Umbauten und Ergédnzungen von Eisenbahnanlagen
sind geeignete rdumliche Moglichkeiten vorsorglich zu erhalten.
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GEGEBENHEITEN, ENTWICKLUNG, PROBLEME

RAHMENBEDINGUNGEN FUR DIE VERKEHRSPLANUNG VORARLBERG
Verkehrsgeographische Lage
Naturrdumliche Voraussetzungen

Eine sehr wichtige Rahmenbedingung fiir die Verkehrsplanung bzw. Ver-
kehrspolitik des Landes Vorarlberg stellt seine verkehrsgeographische
Lage dar.

Mit seiner Grenzlage im &duBersten Westen Osterreichs und durch die
Offenheit nach Westen und Norden hin liegt Vorarlberg aufgrund der
rdumlichen Ndhe und der geringen "zeitlichen Distanzen" besonders
stark im EinfluBbereich der Ballungszentren des benachbarten Aus-
landes (Abb. 1).

Dem stehen groBe Distanzen zu innerdsterreichischen Zentralrdumen
gegeniiber. Daraus wird die groBe Bedeutung leistungsfdhiger Verkehrs-
wege in West-Ost-Richtung ersichtlich.

Das natiirliche Hindernis der Alpen trennt den Norden vom Siiden Euro-
pas, weshalb die Alpeniilberginge in der Schweiz und Osterreich bzw.
die Verkehrsinfrastruktur dieser Ladnder eine zentrale Rolle fiir einen
gut funktionierenden Austausch von Beziehungen innerhalb der Staaten
der Europdischen Gemeinschaft spielen. Vor allem im Hinblick auf die
Vollendung des Binnenmarktes Europa, die raschen politischen Um-
wdlzungen in Mittel- und Osteuropa und dem weiter fortschreitenden
ProzeB der internationalen Arbeitsteilung ist ein weiteres Ansteigen
des Verkehrsaufkommens zu erwarten, wobei dem Giiterverkehr eine
wesentliche Rolle zukommt.

Aufgrund der Lage zwischen den leistungsfdhigen Hauptrouten iiber den
Brenner und St. Gotthard kommt dem alpenquerenden Giitertransitverkehr
durch Vorarlberg eine vergleichsweise geringe Bedeutung zu.
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Zusammen mit steigender Mobilitdt, mehr Freizeit bzw. gedndertem
Freizeitverhalten (verstédrkter Trend zu Kurzreisen), ist mit einem
steigenden Personenverkehrsaufkommen sowohl im Binnen— als auch im
grenziiberschreitenden Verkehr zu rechnen.

Abb. 1: Vorarlberg im mitteleuropdischen Netz der Hauptverbindungen

— Autobahn
— sonstige Hauptverkehrsstrassen

Europaostrassen
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2.1.1.2 Einbindung der Verkehrsinfrastruktur Vorarlbergs in internationale
Verkehrsverbindungen

o StraBenverbindungen

Die StraBenverkehrsinfrastruktur Vorarlbergs ist gekennzeichnet
durch die in Nord-Siid-Richtung verlaufende Rheintal Autobahn, die
sich bei Feldkirch weiter in Richtung Osten fortsetzt bzw. die
daran anschlieBende S 16 Arlberg SchnellstraBe. Fiir den grenz-
iiberschreitenden Verkehr verfiigt Vorarlberg iiber insgesamt 22
relevante Grenziibergdnge, 13 an Grenzen mit der Schweiz bzw.
Liechtenstein und 9 an Grenzen mit der BRD, was im Vergleich mit
den 3 Ubergdngen nach Tirol die geographische Offenheit des Landes
zum benachbarten Ausland widerspiegelt.

Im deutschen Bodenseeraum vereinigen sich gegen das dsterreichi-
sche Grenzgebiet hin die BundesstraBen B 12 (Minchen-Lindau), B 18
(Memmingen-Lindau), B 30 (Biberach-Friedrichshafen) und die am
nérdlichen Bodenseeufer verlaufende B 31 (Stockach-Lindau). Uber
die Grenziibergdnge A 14 Horbranz und B 190 Horbranz-Unterhochsteg
sind diese StraBen mit dem Vorarlberger StraBennetz verbunden. Als
Ersatz fiir die B 18 dient die derzeit in Bau befindliche BAB 96
(Teilstiick Memmingen-Hérbranz), deren Fertigstellung voraussicht-
Tich in der zweiten Hdlfte der 90-iger Jahre erfolgen soll. Damit
wird eine durchgehende Autobahnverbindung zwischen dem Vorarl-
berger Rheintal und dem deutschen Autobahnnetz geschaffen.

Im Rheintal kommt es aufgrund der geographischen Gegebenheiten zu
einer Biindelung des iiberregionalen Nord-Siid und Ost-West-Verkehrs,
welcher sich jedoch auf die A 14 Rheintal Autobahn und die N 13
auf Schweizer Staatsgebiet, die auf dem Teilstiick Au-Haag bis 1995
vierspurig ausgebaut werden soll, aufteilt. Die Verflechtung der
Verkehrsstréme zwischen A 14 und N 13 findet entlang des ganzen
Vorarlberger Rheintales, vor allem an den leistungsfdhigen Grenz-
iibergdngen Hochst, Lustenau, Hohenems, Meiningen und Feldkirch-
Tisis statt, wobei die jeweiligen VerbindungsstraBen durch dicht
bewohnte Gebiete fiihren.
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Diese Biindelung des iiberregionalen Nord-Siid bzw. Ost-West-Verkehrs
im Rheintal, deren Aufteilung auf das oOsterreichische und schwei-
zerische StraBennetz und die Verflechtung dieser Strome zeigt sich
auch im Verlauf der sich in Vorarlberg kreuzenden EuropastraBen
E 43 und E 60 (Abb. 1):

o Die E 43 von Wirzburg nach Bellinzona fihrt auf osterreichi-
schem Staatsgebiet vom Autobahnzollamt Hdrbranz iiber die A 14
nach Bregenz und weiter iliber die BundesstraBe B 202 zum Grenz-
iibergang Hochst-St. Margrethen. Uber die N 13 verlduft diese
Nord-Siid-Achse weiter Richtung Bellinzona.

o Die Ost-West-FernstraBe E 60 von Brest nach Constanta am
Schwarzen Meer verlduft iber die Schweizer Autobahnen N 3 und
N 1 bis nach St. Margrethen und gleichlaufend mit der E 43 auf
der B 202 nach Bregenz. In weiterer Folge fiihrt die E 60 iiber
die A 14 Rheintal Autobahn und die S 16 Arlberg SchnellstraBle
durch Vorar1Perg Richtung Osten nach Tirol.
In diesem Zusammenhang wird auf das vergleichsweise geringe AusmaB
des iiberregionalen Transitverkehrs durch Vorarlberg im Vergleich
zum Ziel- und Quellverkehr aufmerksam gemacht. 89 % des PKW-Per-
sonenverkehrsaufkommens und 61 % des StraBen-Giiterverkehrsauf-
kommens an den Vorarlberger Landesgrenzen haben Ziel oder Quelle
in Vorarlberg. Dabei bleiben die Verkehrsleistungen, die in Vor-

arlberg selbst erbracht werden, génzlich unberiicksichtigt.

Schienenverbindungen

Die Bedeutung der durch Vorarlberg verlaufenden Schienenwege im
groBriumigen Eisenbahnnetz liegt vor allem in der Vermittlung von
West-Ost-Beziehungen (Abb. 2). Eine wesentliche Funktion kommt
dabei der Arlbergstrecke zu, iiber die ein GroBteil der Verkehrs-
beziehungen zwischen der Schweiz und Osterreich sowie verschie-
denen Ostblockldndern abgewickelt wird. Teil einer internationalen
Reisezugverbindung von groBerer Bedeutung ist daneben auch die
iiber Bregenz verlaufende Strecke Lindau-St. Margrethen. Auf dieser
Strecke verkehren tadglich 5 Zugpaare zwischen Minchen und Zirich
(siehe Tab. 1).
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Tab. 1: Reisezugverbindungen nach bzw. durch Vorarlberg [2]

Verkehrsbeziehung durchgehende | Verbindungen mit
Verbindungen Umsteigen
Tag Nacht Tag Nacht
Wien — Salzburg - Bregenz 7 1 - -
Wien - Salzburg - Feldkirch (- Ziirich) 3 1 = t
Graz - Feldkirch (- Ziirich) 1 1 4 =

(Klagenfurt -) Villach - Feldkirch
(= Ziirich) 1 2 5 =

Innsbruck - Bregenz (zusdtzlich zu
den Verbindungen von Wien/Graz) 2 = - -

(Saarbriicken =) Stuttgart - Bregenz -
(- Feldkirch/Bludenz/Landeck) 4 - 7 -

Miinchen - Bregenz - Ziirich 5 = 4 -

Ziirich — Feldkirch (- Innsbruck/Wien/
Graz) 8 = 5 -

Tab. 2: Bahngiiterverkehrsaufkommen 1987 in Tonnen an
Vorarlberger Grenzen [3]

Empfang und Versand iber Arlberg 962.500
per Bahn, 1987 Richtung Schweiz 40.500
Richtung BRD 206.500
Summe 1.209.500
Transit durch Vorarlberg CH/D-Arlberg 2.125.500
per Bahn, 1987 CH-D 13.000
Summe 2.138.500
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Abb. 2: Anbindung Vorarlbergs an das internationale Schienennetz

. Schienennetz

Beim Giiterverkehr iiber die Vorarlberger Landesgrenzen sind vor
allem die iiber die Arlbergstrecke verlaufenden Relationen Schweiz-
Innerdsterreich (-Osteuropa) und Vorarlberg-Innerdsterreich von Be-
deutung. Im Jahr 1987 wurden auf der Arlbergstrecke Giiter mit einem
Nettogewicht von 3,09 Mio Tonnen transportiert; von diesem Auf-
kommen entfielen ca. 70 % auf den Transit durch Vorarlberg, ca.
30 % auf den Vorarlberger Giiterempfang und -versand (vgl. Tab. 2).
Nihere Angaben zum Giiterverkehrsaufkommen sind Abschnitt 2.3.2.2 zu
entnehmen.
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o Flugverbindungen

Die ndchstgelegenen Schnittpunkte des mitteleuropdischen Luftver-
kehrsnetzes sind Ziirich, Stuttgart, Miinchen, Frankfurt, Wien und
Mailand. Der Flughafen Zirich-Kloten hat dabei den Vorzug, daB er
durch giinstige StraBen- und Bahnverbindungen in der kiirzesten Zeit

zu erreichen ist.

Weiters stehen in Innsbruck, Altenrhein und Friedrichshafen Re-
gionalflugpldtze zur Verfiigung, von denen aus regelmdBig An-
schlisse an das internationale Flugnetz angeboten werden. Dabei
sind fiir Vorarlberg vor allem die Verbindungen von Altenrhein in
die Bundeshauptstadt Wien von Bedeutung. Der Flugplatz Hohenems
weist vorwiegend nichtgewerbliche Flugbewegungen auf.
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Bevdlkerungsentwicklung

Die Bevdlkerungsentwicklung Vorarlbergs war in den vergangenen Jahr-
zehnten durch auBerordentlich starkes Wachstum gekennzeichnet. Wie
Abb. 3 zeigt, ist dieses Wachstum vergleichsweise wesentlich stédrker
als der Zuwachs der oOsterreichischen Gesamtbevélkerung. Wahrend in
Vorarlberg z.B. von 1960 - 1990 die Bevdlkerung um rund 47 % zuge-
nommen hat, war im selben Zeitraum fiir Osterreich lediglich ein Zu-
wachs von unter 10 % zu verzeichnen. Die Altersgruppe 0 - 10 Jahre,
die in den 90er Jahren den Grad der Motorisierung wesentlich mitbe-
stimmen wird, umfaBte 1981*> in Vorarlberg 45.965 Personen (15 % der
Wohnbevélkerung), im Vergleich dazu Tag der Wert dieser Altersgruppe
bundesweit bei 12 %.

In einer Bevdlkerungsprognose des Statistischen Zentralamtes von 1988
wird die Wohnbevdélkerung Vorarlbergs fir das Jahr 2001 mit
369.730 Einwohner fiir 2011 mit 396.098 Einwohner beziffert.

Abb. 3: Bevdlkerungswachstum seit 1960 in Prozent;
Vergleich Osterreich - Vorarlberg (1960 = 100)

150 Prozent
-
—#— Vorarlberg ! :
140| | =< Osterreich S W IRE—
1 30 Goabh o bt e e e T e e
120 ................................................
118 et |
Usterreich
100 : g ;
T ] R | (L5 |1 | { | I R I | A O | I | S O |

1960 1965 1970 1975 1880 1985 1990

1) Volkszéhlungsergebnisse 1991 liegen noch nicht vor.
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Aus der Prognos-Studie zur Entwicklung des grenziiberschreitenden
StraBenverkehrs im Vorarlberger Rheintal [3] Tlassen sich fir den
Zeitraum 1987 - 2000 fir Vorarlberg und andere Linder Vergleichs-
zahlen zur Bevdlkerungsentwicklung entnehmen (Tab. 3).

Die Daten zur Bevdlkerungsentwicklung sagen allerdings wenig zur Ent-
wicklung der Verkehrsbediirfnisse aus. Dazu sind auch die Daten zur
Motorisierungsentwicklung mitzubeachten (siehe Kapitel 2.1.6). Von
Bedeutung sind dariiber hinaus soziale Verdnderungen mit dem Trend zu
zunehmender Vereinzelung. Der Anteil der Haushalte mit nur ein bis
zwei Personen (1981: 44 %, Prognose 2001: 57 %) ist weiterhin stark
steigend.

Tab. 3: Bevdlkerungsentwicklung in Vorarlberg
und den angrenzenden Landern

Land Einwochner in 1000 Veriinderung
1987 2000 in %
Vorarlberg 314,4 342,2 + 8,1
Tirol 609,8 659,0 + 8,0
iibriges Osterreich 6651,5 6674,9 + 0,4
Kanton St. Gallen 409,1 413,4 * 1,1
iibrige Ostschweiz 2189,7 2196,6 + 0,3
Landkreis Lindau 69,6 68,7 - 1,3
iibr. Sliddeutschland 1256,8 1273,0 + 1,3
Liechtenstein 27,7 31,0 + 11,9

Recht aufschluBreich sind weiters die Daten zur Entwicklung des Pend-
lerwesens. Im Zeitraum 1961 - 1981 ist die Zahl der in Vorarlberg
wohnhaften Beschédftigten von 109.628 auf 138.568, d.h. um 26,4 % ange-
steigen.®> Dabei hat sich der Anteil der auBerhalb der Wohngemeinde

1) Volkszadhlungsergebnisse 1991 liegen noch nicht vor.
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Arbeitenden von 30.838 auf 60.208 bzw. um 95,2 % erhdht. Die Zahl der
Pendler hat sich somit innerhalb von nur 20 Jahren fast verdoppelt. Es
ist davon auszugehen, daB die starke Neigung zum Berufspendeln weiter-
hin anhalten wird.

Hauptgriinde fiir die steigende Pendlermobilitdt liegen im zunehmenden
Bildungsgrad sowie in den auffallend ausgeprdgten Bindungen groBer
Bevolkerungsteile, die sich durch Eigenheim oder Eigentumswohnung zu
einem bestimmten Wohnort ergeben. Ein den individuellen Interessen
entsprechender Arbeitsplatz ist oft nicht am selben Ort zu finden.

Im Gbrigen hat mit der Motorisierung und dem Ausbau des StraBennetzes
auch eine gewisse Unbekiinmertheit zugenommen, selbst um unbedeutender
Vorteile wegen, den Arbeitsplatz auBerhalb des Wohnortes oder entfernt
vom Arbeitsort einen neuen Wohnort zu wéhlen. Insofern ist das Pendeln
oft nicht so sehr eine Folge von Unterschieden in der rdumlichen Ver-
teilung der Arbeitspldtze als von verschiedenen persdnlichen Beweg-
grinden fiir die Wahl von Wohn- und Arbeitsort.

Nicht unerheblich sind zugleich - auch ohne Bevdlkerungszunahmen - die
Verkehrszunahmen fiir Einkaufszwecke, Freizeit und Erholung sowie in
den wirtschaftlichen Aktivitdten insgesamt.

Wirtschaftsentwicklung

Vorarlberg hat sich von einem Bergbauernvolk zu einer wohlhabenden
Volkswirtschaft entwickelt, die betrdchtlich effizienter ist als der
osterreichische Durchschnitt. Bedingt durch die Armut an Bodenschdtzen
entwickelte die Bevdlkerung einen hohen GewerbefleiB. Mit der
Industrialisierung in der zweiten Hdlfte des 19. und der ersten Hdlfte
des 20. Jahrhunderts wurde der Grundstein fiir den Aufwdrtstrend in der
Vorarlberger Wirtschaft gelegt.

o Gewerbe und Industrie

Welch gewaltigen Aufschwung die Vorarlberger Wirtschaft in der
zweiten Hdlfte des 20. Jahrhunderts erlebte, verdeutlicht folgender
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Vergleich: Wahrend die Brutto-Wertschépfung Vorarlbergs nominell im
Jahr 1964 noch rd. 8,4 Milliarden Schilling betrug, wurde im Jahr
1989 eine Brutto-Wertschopfung von rd. 69,9 Milliarden erzielt. [4]
Dies entspricht einer Steigerung um 732 % innerhalb von 25 Jahren.
Wichtige Voraussetzung fiir diese erfolgreiche Entwicklung der
Vorarlberger Wirtschaft war die positive Bewdltigung des Struktur-
wandels. Abbildung 4 zeigt das enorme AusmaB dieses Prozesses.

Wahrend der Anteil der Giiterproduktion an der Brutto-Wertschdpfung
in Vorarlberg 1964 noch 59,9 % betrug, lag er im Jahr 1989 nur mehr
bei 48,9 %, ging also absolut um 11 Prozentpunkte zuriick. Im selben
Zeitraum stieg der Anteil der Dienstleistungen an der Brutto-Wert-
schépfung in Vorarlberg um 1/3 von 25,8 % 1964 auf 49,9 % 1989 [4].
Damit hat der Dienstleistungssektor die Giiterproduktion nahezu
tiberholt. u

Neben dieser Verlagerung vom sekunddren in den tertidren Bereich
vollzog sich in Vorarlberg aber auch ein Strukturwandel innerhalb
des produzierenden Bereiches von einer absolut von der Textil-
industrie geprédgten Monokultur hin zu einem vielseitig tdtigen
Industrieland (Abb. 5).

So ist der Anteil der Sektoren Maschinen— und Stahlbau sowie
Eisen-, Metall- und Elektroindustrie am Brutto-Produktionswert der
Vorarlberger Industrie von 5,7 % im Jahre 1960 auf 33,6 % im Jahre
1990 gestiegen. Der Anteil der Textil- und Bekleidungsindustrie am
Brutto-Produktionswert ist im selben Zeitraum von 74,6 % auf 34,2 %
gesunken [5].

Insgesamt ist die Vorarlberger Wirtschaftslandschaft geprdgt durch
eine gesunde Mischung aus innovativen Unternehmen, die mit der
dynamischen Entwicklung der Weltwirtschaft Schritt halten kann. Die
unternehmerische Tdtigkeit in einer Vielzahl von Klein- und Mittel-
betrieben, Ideenreichtum und Risikobereitschaft, Fachwissen und
Einsatzbereitschaft der Mitarbeiter sind grundlegende Erfolgs-
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faktoren der Vorarlberger Wirtschaft im Wettbewerb auf nationalen
und internationalen Markten.

Ein wesentlicher Faktor der positiven Entwicklung Vorarlbergs ist
zweifellos der Umstand, daB die geopolitische Lage unseres Landes
nicht nur im Osterreichischen Umfeld sondern auch in der inter-
nationalen Umgebung als iiberaus giinstig bezeichnet werden kann.

Betrachtet man die groBen europdischen Schwerpunktverlagerungen -
in Deutschland in den Siden, in Italien in den Norden, in
Osterreich in den Westen - so liegt der Bodenseeraum im Zentrum
eines Entwicklungspols, der sich speziell durch industrielle
Dynamik auszeichnet. Vorarlberg ist damit integriert in eine iber-
durchschnittlich dynamische Wirtschaftslandschaft, deren Position
sich durch die im Wege der Vollendung des EG-Binnenmarktes ab-
zeichnenden Chancen weiter stdrken wird. Besonders durch den
geplanten EG-Beitritt Osterreichs sind weitere starke wirtschaft-
liche Impulse zu erwarten.

Abb. 4: Brutto-Wertschopfung in Vorarlberg (nominell) [4]

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung auf Basis
von Daten des WIFO
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Abb. 5: Brutto-Produktionswerte Industrie in Prozent [5]

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung auf Basis
von Daten der Kammer der gewerbl. Wirtschaft Vorarlberg
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Wie erfolgreich sich Vorarlberg auf internationalen Markten be-
haupten kann, belegen unter anderem Zahlen iiber die Exportwirt-
schaft. Etwa 50 % der Vorarlberger Industrie- und Gewerbeproduktion
gehen ins Ausland. Mit einem Bevdlkerungsanteil des Landes Vorarl-
berg von 4,2 % konnte im Jahr 1990 ein Anteil von rd. 7,4 % an den
gesamtdsterreichischen Exporten erreicht werden. Wie der Abbil-
dung 6 zu entnehmen ist, liegt der Export pro Kopf der Bevdlkerung
82 % iiber dem dsterreichischen Durchschnitt und ist mehr als drei-
mal hoher als jener von Japan und fast sechsmal héher als jener der

USA (Stand 1988) [6].

Im Jahr 1990 erreichte der Exportwert der Vorarlberger Wirtschaft
tiber 34,3 Milliarden Schilling. 18,5 Milliarden Schilling oder 54 %
des gesamten Ausfuhrwertes wurden in die Mitgliedslénder der EG,
10,1 Milliarden Schilling oder 30 % des gesamten Ausfuhrwertes
wurden in die EFTA-L&nder exportiert. USA und Kanada rangieren mit
einem Exportwert von rd. 2,1 Milliarden Schilling oder 6,1 % an
dritter Stelle.
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Abb. 6: Exportquote pro Kopf 1988 [6]
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Abb. 7: Exporte aus Vorarlberg 1975 - 1990 [7]
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Ein eher bescheidener Anteil von 1,6 % wurde in den osteuropdischen
Raum exportiert (Abb. 7) [7].

Abbildung 7 zeigt auch sehr eindrucksvoll die iiberaus dynamische
Entwicklung der Vorarlberger Exporte in die einzelnen Wirtschafts-
bldcke in den letzten 15 Jahren. Der Exportwert in die EG-Linder
hat sich in diesem Zeitraum mehr als vervierfacht, jener in die
EFTA-Ldnder mehr als verdreifacht und der in die USA und nach
Kanada ist heute rund achtmal so hoch als 1975.

Fremdenverkehr

Eine wichtige Sdule der Vorarlberger Wirtschaft ist der Tourismus.
Mit dber 16,7 Milliarden Schilling Einnahmen im Fremdenverkehrs-
Jahr 1990/91*° [8] entspricht der Bereich Tourismus ungeféhr der
Brutto-Wertschopfung der Textil- und Bekleidungsindustrie in Vor-
arlberg. Noch erhdht wird die Bedeutung des Tourismus durch die
Tatsache, daB er sich vor allem in den Bergregionen sehr stark
entwickelt hat, also dort, wo mangelnde Standortvoraussetzungen fiir
Industrie und GroBgewerbe gegeben sind und der Tourismus oft Ein-
kommensquelle und Arbeitgeber fiir die ortsansdBige Bevélkerung ist.
Rund jeder zehnte unselbstdndig Beschdftigte in der gewerblichen
Wirtschaft Vorarlbergs arbeitet im Tourismus, 18,5 % der Arbeit-
geberbetriebe in der gewerblichen Wirtschaft unseres Landes sind
Tourismus—-Betriebe.

Die Entwicklung des Fremdenverkehrs soll anhand einiger Zahlen
verdeutlicht werden. Im vergangenen Fremdenverkehrsjahr 1990/91
konnte bei den Nachtigungen eine Zunahme von 7,1 % und bei den
Gasteankiinften eine Steigerung um 8,1 % gegeniiber dem Vorjahr ver-
zeichnet werden.

Besonders eindrucksvoll ist ein Vergleich mit den Zahlen vor 30
Jahren. Im Fremdenverkehrsjahr 1960/61 wurden 639.987 Gasteankiinfte
und 4.169.346 Néchtigungen verzeichnet. 30 Jahre spdter sind es

vorlaufiges Ergebnis
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1.691.608 Gdsteankiinfte und 8.680.313 Nachtigungen - die Gastean-
kinfte sind um mehr als das -zweieinhalbfache gestiegen, die Nich-
tigungen haben sich mehr als verdoppelt.

Interessant ist auch die Entwicklung des Tourismus in Vorarlberg
von einem Ndachtigungsiiberhang im Sommer zu einem saisonal ausge-
glichenen Nachtigungsverlauf (Abb. 8).

Abb. 8: Gdstendchtigungen in Vorarlberg
Winter- und Sommersaison 1970 - 1991
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So erfreulich die starke quantitative Steigerung und die gleichzeitig
erfolgte Anhebung der Qualitdt der touristischen Infrastruktur aus
wirtschaftlicher Sicht sind, so ist doch zu bedenken, welche Konse-
quenzen daraus fir die Umwelt und die Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens erwachsen sind. Eine Analyse unter diesem Gesichtspunkt ver-

deutlicht dies.

So bedeutet eine ErhShung der Zahl der Gédsteankiinfte bei gleichzei-
tiger Reduzierung der Aufenthaltsdauer eine entsprechende Zunahme des
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Reiseverkehrs. Dies zeigt auch eine Analyse der Entwicklung der durch-
schnittlichen Aufenthaltsdauer der Gaste. Wihrend im Fremdenverkehrs-
Jahr 1975/76 der Gast durchschnittlich 6,7 Tage im "Ldndle" verbrach-
te, waren es im vergangenen Fremdenverkehrsjahr nur mehr durchschnitt-
lich 5,2 Tage. Dividiert man die Zahl der Gdsteankiinfte im Winter
durch die Zahl der Tage der Wintersaison, so sind im Winter 1975/76
durchschnittlich rd. 2.750 Gdste pro Tag angereist, im Winter 1990/81
waren es rd. 4.230 Gdste. Die gleiche Rechnung fiir die Sommersaison
ergibt rd. 3.500 Gasteankiinfte pro Tag im Sommer 1976 und rd. 5.030
Gdsteankiinfte pro Tag im Sommer 1991.

AufschluBreich im Hinblick auf die touristisch bedingten Verkehrs-
strome ist auch eine Analyse der Gasteankiinfte in den einzelnen Re-
gionen. Wird - auf Basis empirischer Untersuchungen - ein durch-
schnittlicher Besetzungsgrad von 2,5 Gdsten pro PKW angenommen, rei-
sten in der Wintersaison 1990/91 zum Arlberg tédglich 660 Gdste mit
260 PKW, in den Bregenzerwald 740 Gdste mit 300 PKW und ins Montafon
992 Gaste mit 400 PKW. In der Sommersaison 1991 reisten in den Bre-
genzerwald tdglich 1.055 Gaste mit 420 PKW, ins Montafon 700 Gdste mit
280 PKW und ins Rheintal 1.105 Gdste mit 440 PKW.

Bezogen auf ganz Vorarlberg fuhren im Winter 1990/91 durchschnittlich
rund 1.700 und im Sommer 1991 knapp iiber 2.000 Gdsteautos pro Tag zu
ihrem Urlaubsort im Ldndle. Da sich der An- und Abreiseverkehr der
Urlaubsgdste auf die Wochenenden konzentriert, kommt es in den Hoch-
saisonen vor allem bei Schénwetter durch die Uberlagerung mit dem
Tagesausflugsverkehr zu Spitzenbelastungen im StraBennetz.

Entwicklungen im Bereich der Energie

Der gesamte StraBenverkehr ist in sehr hohem MaBe von der Verfiighar-
keit fossiler Energietrdger abhdngig. Bis zur Jahrtausendwende werden
von den verfiigharen Ressourcen keine begrenzenden Einflisse auf die
Verkehrsnachfrage erwartet. Als Konsequenz dessen ist anzunehmen, daB
alternative Energietrdger im Verkehr bis dahin keine nennenswerte
Bedeutung erlangen werden. Wie in anderen Landern 1aBt sich auch in
Vorarlberg in der jingeren Zeit bei einer Analyse der Energiever-
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brauchsentwicklung ein Trend zur Entkoppelung von Energieverbrauch und
Wirtschaftswachstum ableiten. Im Vergleich zu 1975 war 1990 der Ge-
samtenergieverbrauch in Vorarlberg um rund 14 % hoher, wdhrend sich im
selben Zeitraum die nominelle Brutto-Wertschépfung (ohne Land- und
Forstwirtschaft) mehr als verdreifacht hat. Ein nicht unbedeutender
Anteil an dieser Entwicklung ist sicherlich den beiden "Erdé1-Schocks"
zuzuschreiben, die zu groBen Preisspriingen gefiihrt haben. Diese Er-
fahrung hat in allen Verbrauchssektoren einerseits zu verstdrkten
Einsparungsbemiihungen, andererseits zu einer nachhaltigen Verlagerung
des Verbrauches auf andere Energietrdger gefiihrt.

Sehr deutlich manifestiert sich diese Entwicklung bei einem Zeitver-
gleich der Energietrdger Heiz6l und Erdgas. Wahrend der Anteil der
Heiz6le am Gesamtenergieverbrauch im Jahr 1975 noch bei 50 % lag, hat
sich dieser Anteil im Jahr 1990 auf 24 % reduziert. Insgesamt wurden
in Vorarlberg im Jahr 1975 262.000 t an Heizdlen verbraucht, davon
82.000 t Heizdl schwer. Im Gegensatz dazu wurden im Jahr 1990 noch
insgesamt 145.000 t an Heizdlen verbraucht, 24.000 t davon waren
Heizd1 schwer. Im selben Zeitraum ist der Verbrauch an Erdgas von 1975
bis 1990 um mehr als das Neunfache gestiegen [9].

Besonders ausgeprdgt zeigen sich die oben angefiihrten Einsparungs-
effekte jedoch im Bereich der Treibstoffe (Normalbenzin, Superbenzin
und Diesel). Der Verbrauch an Treibstoffen ist von 121.000 t im Jahr
1975 auf 153.000 t im Jahr 1990 gestiegen. Wahrend der Treibstoff-
verbrauch im Zeitraum von 1974 bis 1979 kontinuierlich gestiegen ist,
hat sich dieser seit Beginn der 80er Jahre trotz starker Erhdhung des
KFZ-Bestandes in etwa auf dem Niveau des Jahres 1978 stabilisiert
(Abb. 9).
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Abb. 9: Vergleichende Entwicklung des Treibstoffverbrauchs
und des KFZ-Bestandes in Vorarlberg 1973 - 1990
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Raumordnung, Siedlungsstruktur und Erreichbarkeitsverhdltnisse

Ein herausragendes Merkmal Vorarlbergs ist die hohe Vielfalt der
naturrdumlichen Verhdltnisse auf einer Fldche von nur 2601 km?. Diese
naturrdumlichen Gegebenheiten haben weitgehend auch die Anordnung und
Verteilung der Siedlungen vorgeprdgt. Entsprechend den rdumlichen
Voraussetzungen und als Ergebnis einer jahrhundertelangen Entwicklung
ergab sich sowohl im Rheintal und Walgau als auch im Berggebiet eine
ausgewogene Verteilung von i{iber— und untergeordneten Siedlungsschwer-—
punkten. Vorarlberg verfiigt somit in der rdumlichen Verteilung von
Wohnbevolkerung, Arbeitsstdtten, Versorgung mit Konsumgiitern und
Dienstleistungen sowie Erholungsmdglichkeiten iiber eine sehr giinstige
Grobstruktur.

Durch den Infrastrukturausbau - insbesonders mit der Schaffung eines
leistungsfdhigen StraBennetzes - und mittels ForderungsmaBnahmen ver-
schiedenster Art konnten auch in Gebieten mit weniger ginstigen rdum-
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lichen Voraussetzungen die Lébensbedingungen erheblich verbessert
werden. Die in anderen Lé&ndern noch hdufig anzutreffenden Kontraste
zwischen hoch- und unterentwickelten Gebieten sind in Vorarlberg sehr
weitgehend abgebaut.

Das Bevdlkerungs— und Wirtschaftswachstum nach dem Zweiten Weltkrieg
gab den HauptanstoB fiir ein Ausgreifen der Bautdtigkeit in bis dahin
unbebaute Landschaftsbereiche. Zugleich machten es die rasch anstei-
gende Motorisierung und der Ausbau des StraBennetzes méglich, Wohn-
hduser auch in abgelegenen Randlagen zu bauen, wobei in der Regel fiir
die jeweiligen Baugebiete keine gesamthaften Bebauungs- und Er-
schlieBungsvorstellungen vorhanden waren. Die dadurch hervorgerufene
Zersiedlung der Landschaft stellt u.a. auch aus verkehrsplanerischer
Sicht ein Problem dar.

Im Verhdltnis zur unbefriedigenden ErschlieBung ist das vorhandene
StraBennetz zu flachenaufwendig. Andererseits macht die oft mangel-
hafte ErschlieBung in vielen Siedlungsbereichen den weiteren Ausbau
des StraBennetzes unvermeidlich. Diese Problematik macht deutlich, wie
sehr es im Rahmen der Ortsplanung auf eine umsichtige Verkehrs- und
ErschlieBungsplanung ankommt, die bislang h&ufig zu kurz gekommen ist.

In den Randgebieten ist es nicht immer méglich, die zur Nahversorgung
gehdrenden 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen bereitzustellen.
Um solche Einrichtungen in Anspruch nehmen zu kénnen, missen oft ver-
hdltnismédBig groBe Entfernungen zuriickgelegt werden. Diese neuen Ver-
kehrsbediirfnisse stehen im Zusammenhang mit der steigenden Abhdngig-
keit von eigenen Kraftfahrzeugen. Eine bedarfs- und kostengerechte
Bedienung dieser groBflédchigen Gebiete mit nur geringer Bebauungs-
dichte ist nur sehr eingeschrdankt mdéglich. Auch wenn die Belastungs-
wirkungen beklagt werden, will fast jeder die Vorteile eines gut aus-
gebauten Verkehrswegenetzes und rascher Fortbewegung — méglichst mit
dem eigenen Auto - in Anspruch nehmen.

Im Zusammenhang mit dem StraBenbau richtet sich das Interesse der
Offentlichkeit schwergewichtig auf bestimmte Bauvorhaben im hoch-
rangigen StraBennetz. Kaum beachtet wird hingegen die Tatsache, daB
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der groBte Fldchenverbrauch fiir StraBen, die zur ErschlieBung der
allzu groBfldchigen Ausweitung der Siedlungsgebiete notwendig sind,
verursacht wird.

In der Katasterfldchenstatistik sind fiir Vorarlberg zu Jahresbeginn
1990 insgesamt 3.965 Hektar fiir Verkehrszwecke ausgewiesen. Dabei sind
die meisten privaten Verkehrsfldchen (Hauszufahrten, Parkplatze) noch
nicht beriicksichtigt. Diese Fldche entspricht ungefdhr der des ge-
samten Gemeindegebietes von Feldkirch. Die hochrangigen StraBen
Voraribergs (Autobahnen, SchnellstraBen, BundesstraBen) hingegen bean-
spruchen insgesamt 883 Hektar. Diese Fldchenangabe ist insofern zu
relativieren, als dabei Einschrankungen der Flachennutzung in den
angrenzenden Bereichen (z.B. durch Flachenzerschneidungen,
Immissionsbander mit hohen Ldrm- und Abgasbelastungen) noch nicht
mitberiicksichtigt sind.

Der kleine Raum, der sich fiir eine intensive bauliche und Tandwirt-
schaftliche Nutzung eignet, wird also immer mehr von einer steigenden
Vielzahl von sich iiberlagernden konkurrierenden und zum Teil entgegen-
gesetzten Nutzungsinteressen beansprucht. Den Interessen am Schutz der
Naturgiiter, der Erhaltung von ausreichenden Freirdumen fiir eine
existenzfédhige Landwirtschaft und fiir die Naherholung stehen Fldchen-
anspriiche gegeniiber fiir Wohnbau und Betriebsansiedlungen, Verkehrs-
wege, Versorgungs— und Freizeiteinrichtungen u.dgl.

Die vordringlichsten Aufgaben der Raumplanung liegen darin, unter Ab-
wdgung dieser verschiedensten Interessen die negativen Auswirkungen
des bisherigen Siedlungstrends abzuschwédchen und neue Fehlentwicklun-
gen zu vermeiden. Im Rahmen der Flachenwidmungsplanung wird versucht,
eine entsprechende Konzentration der Bebauung mit der Ausbildung mdg-
lichst klarer Siedlungsgrenzen zu erreichen, sodaB weitere Einengungen
der naturnahen Freirdume vermieden werden konnen. Ebenso trdgt die
iberdrtliche Raumplanung dazu bei, unndtige Beeintrdchtigungen von
Naturhaushalt und Landschaftsbild zu vermeiden bzw. die Auswirkungen

unerldBlicher Eingriffe zu mildern.

Ein maBgebender Indikator bei der Beurteilung der Lebensbedingungen in
den verschiedenen Regionen ist auch die Erreichbarkeit der ndchstge-
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legenen Stddte bzw. Arbeitszentren. Uber 92 % der Bevdlkerung ist es
bei entsprechender Verfiigbarkeit eines individuellen Transportmittels
derzeit moglich, einen zentralen Ort, dazu gehdren in Vorarlberg die
Stddte Bregenz, Dornbirn, Feldkirch und Bludenz, innerhalb einer Fahr-
zeit von 30 Minuten zu erreichen [10] (Tab. 4 und Abb. 10). Allerdings
ist auch ein betrdchtlicher Teil der Bevdlkerung auf ein 6ffentliches
Verkehrsmittel angewiesen. Wie die Tabelle 5 zeigt, ist es 90,8 % der
Wohnbevélkerung Vorarlbergs méglich, den ndchstgelegenen zentralen Ort
mit einem solchen zu erreichen, fiir 81,9 ¥ sogar innerhalb von
30 Minuten [10]. Allerdings ist zu beriicksichtigen, daB in den letzten
10 Jahren das Angebot im 6ffentlichen Verkehr betrdchtlich ausgeweitet
wurde und die Angaben aus dem Jahr 1981 damit nur sehr eingeschrankt
Giiltigkeit besitzen.™?

Im Vergleich zum gesamten Bundesgebiet sind die Erreichbarkeitsver-
hdltnisse im Individualverkehr in Vorarlberg als iberdurchschnittlich
gut zu bezeichnen. Die weitere Verbesserung der Erreichbarkeitsver-
hdltnisse hat daher fiir die Verkehrsplanung Vorarlbergs nicht den-
selben Stellenwert, wie dies in anderen Ldndern noch vielfach der Fall
ist. Diese Zahlen kénnen aber nicht dariiber hinwegtduschen, daB nicht
nur im ldndlichen Raum und peripheren Gebieten sondern auch im Ver-
dichtungsgebiet des Rheintales und im Walgau die groBfldchige Zer-
siedlung den Aufbau eines attraktiven &ffentlichen Verkehrsangebotes
erschwert. Dies trifft vor allem jenen Teil der Bevdlkerung, der auf
die Benutzung von offentlichen Verkehrsmitteln angewiesen ist, wenn
wichtige Grundbediirfnisse innerhalb des Wohnortes nicht gedeckt werden
kénnen.

Tab. 4: Erreichbarkeitsgrad im Individualverkehr (1981) [10]

- Anteil der Bevidlkerung, der den ndchstgelegenen Bezirkshauptort
innerhalb der vorgegebenen Zeitklasse erreicht

Zeit [Minute] im Ziel 0 -15 16 - 30 31 - 40 41 - 50 61 - 60 61 - S0 f{iber 90

% der Bevilkerung 7,4 67,6 11,7 3.3 1,6 0,8 0,2 1,5

*> Dpaten neueren Datums sind nicht verfiigbar.
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Tab. 5: Erreichbarkeitsgrad im 6ffentlichen Verkehr (1981) [10]

- Antell der Bevilkerung, der mit einem ®ffentlichen Verkehrsmittel den
n&chstgelegenen Bezirkshauptort erreichen kann (%-Bev&lkerung)

- Erreichbarkeit des néchstgelegenen Bezirkshauptortes fiir den Teil der
BevBlkerung, der diesen mit einem &ffentlichen Verkehrsmittel erreichen
kann (%-Erreichbarkeit)

Fahrtdauer 0 - 30 0 - 45 0 - 60 insges.
[Minuten]

% - Bevilkerung 81,9 87,5 89,1 80,8
% - Erreichbarkeit 90,3 96,4 98,2 100,0

2.1.6 Entwicklung der Verkehrsnachfrage (Mobilitadtsentwicklung)

Der Wandel in den Bediirfnissen der Menschen hat eine Verdnderung des
Mobilitdtsverhaltens bewirkt, das sich vor allem in zunehmenden Weg-
langen niederschldgt.

Ein hohes MaB an Beweglichkeit ist Bestandteil individueller Lebens-
qualitdt. Dabei wird jedoch hdufig motorisierte Bewegung mit Beweg-
lichkeit an sich verwechselt.

Die Méglichkeit, groBere Wegldngen zuriicklegen zu konnen, ermdglicht
es, z.B. die Wahl des Arbeitsplatzes in einem gewissen Rahmen unab-
hdngig vom Wohnort nicht nur nach monetéren Aspekten sondern auch
entsprechend seinen besonderen Begabungen und Neigungen auszuwdhlen
und trdgt somit zur Selbstverwirklichung vieler Menschen bei. Sofern
die Méglichkeit besteht, werden schon um oft unbedeutender Vorteile
wegen immer groBere Distanzen zuriickgelegt, um in den GenuB solcher
Vorteile zu kommen.

Nicht zu unterschdtzen ist auch die gesellschaftliche und soziale
Komponente der Mobilitdt. Dem Einzelnen wird es méglich, immer hdufi-
ger seine Umgebung und seine Isolation - die auch aus dem Verlust von
Nahebeziehungen herriihren kann - zu iiberwinden, um in einer neuen
Umgebung neue soziale Kontakte zu kniipfen.
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Abb. 10: Erreichbarkeit des ndachstgelegenen Bezirks-
hauptortes im Individualverkehr (1981) [10]
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Ein wesentlicher Aspekt der Mobilitdt liegt in der Méglichkeit, jeder-
zeit aufbrechen zu kénnen. Dies wird als Teil der Lebensqualitat
empfunden, weil sie Spontanitdt und Eigenbestimmung erlaubt.

Mobilitdt hat nicht nur sachliche und zweckrationale Motive, sondern
auch emotionale Wurzeln. Fiir die Erlebnismobilitdt steht oft nicht das
Erreichen eines bestimmten Zieles im Vordergrund, sondern das Unter-
wegssein selbst. Die Freude am Fahren kann dabei wichtiger sein als
eine kurze Reisezeit [11].

Neben der freien Mobilitdt, die es dem einzelnen Menschen freistellt,
verschiedene Standorte fiir seine Aktivitdten zu wdhlen, gibt es auch
Zwangsmobilitdt. Darunter ist die zwangsweise Zuriicklegung eines Weges
zu verstehen. Es handelt sich also um eine notwendige und unverzicht-
bare Form der Mobilitdt, die durch die bestehenden rdumlichen Struktu-
ren, wie die Konzentration von zentralen Einrichtungen (z.B. GroB-
markte) verursacht wird. Neben steigenden Zwdngen zum Fahren mit zu-
nehmender Wegldnge, Zeitverlusten, Kosten und Unfallgefahren wachst
gleichzeitig die Benachteiligung jener Bevdlkerungsteile, die nicht
iiber eine individuelle Fahrgelegenheit verfiigen.

Mobilitdt ist auch eine der Grundvoraussetzungen fiir wirtschaftliche
Leistungs— und Wettbewerbsfahigkeit. Unseren materiellen Wohlstand
verdanken wir zu einem betrdchtlichen Teil einer Wirtschaftsordnung,
die mit einer tief gestaffelten volkswirtschaftlichen Arbeitsteilung
auf der Mobilitdt von Giitern und Arbeitskrdften aufbaut. Das heutige
AusmaB der Arbeitsteilung ist u.a. das Ergebnis niedriger Transport-
kosten, die auch aus der nur teilweisen Anwendung des Verursacher-
prinzipes im Verkehrsbereich resultieren. Nach Lukesch ist es im
Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Beurteilung auBerordentlich
wichtig zu erkennen, daB eine Internalisierung von externen Effekten
zwar Strukturverschiebungen zufolge haben kann, insgesamt aber zu
einer Wohlfahrtssteigerung fiihrt [12].

Dem individuellen Bediirfnis nach Mobilitdt stehen die mit dem motori-
sierten Verkehr verbundenen Belastungen gegeniiber.
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So verursacht der motorisierte Verkehr Kosten, die er zu einem wesent-
lichen Teil nicht selbst voll trdgt. Man spricht in diesem Zusammen-
hang von negativen externen Effekten. Diese sozialen Kosten entstehen
vor allem durch Abgas- und L&rmimmissionen, die von der Allgemeinheit
getragen werden miissen.

Motorisierte Mobilitdt im Verkehrswesen kann durch eine Vielzahl von
Indikatoren beschrieben werden. Dabei wird der Motorisierungsgrad,
ausgedriickt in PKW je 1000 Einwohner, als gebrduchlicher Parameter
verwendet.

Die zeitliche Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes in Vorarlberg,
aufgegliedert nach Fahrzeugarten, ist in Tabelle 6 angegeben.

Bis auf die Kategorie Motorrdder traten seit 1960 bei allen Fahrzeug-
kategorien zum Teil betrdachtliche kontinuierliche Zuwachsraten auf. Am
augenscheinlichsten zeigt sich diese Tendenz in der Zunahme der abso-
luten Zahl an PKW und Kombi, die in einem Zeitraum von zehn Jahren
(1980 - 1990) um 46 % zugenommen hat. Im Vergleich zum Jahr 1960 hat
der PKW-Bestand bei einer Bevdlkerungszunahme von rund 47 % bis 1990
um mehr als das zehnfache zugenommen (Abb. 11).

Abb. 11: Entwicklung des KFZ-Bestandes in Vorarlberg
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Tab. 6: Entwicklung des KFZ-Bestandes in Vorarlberg [13]
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Jahr KFZ insg.| Motor- Motor- PEW Busse LKW Zug-~ sonst.

fahrréder réder Kombi maschinen KFZ
1960 26815 9998 12420 a7 1902 2151 240
1961 29131 9567 14714 97 2082 2371 287
1962 31718 9000 17416 109 2300 2570 323
1963 34515 8572 20173 129 2491 2746 389
1964 37336 7854 23294 145 2687 2903 438
1965 39964 7096 26242 155 2878 3220 373
1966 63050 20376 6219 29373 153 3107 3430 392
1967 65585 20308 5515 32414 164 3195 3577 411
1968 68402 20371 4838 35578 162 3324 3a73s 392
1969 71887 19884 44586 39350 170 3684 3833 410
1970 73141 19754 3748 41007 174 3914 4108 436
1971 78818 19664 3457 46474 185 4293 4279 466
1972 85224 20347 3221 51864 193 4623 4508 468
1973 86801 19320 2628 54831 196 4696 4644 486
1874 92085 20559 2546 58641 201 4776 4845 517
1975 97377 21909 2598 62372 202 4782 4991 523
1976 103828 23699 2653 66625 209 4946 5171 525
1977 13126 25697 3018 73025 208 5276 5374 527
1978 117993 25770 4007 76201 215 5706 5558 536
1979 125768 26583 5193 81104 233 6275 5821 559
1980 130428 24726 5963 86010 248 6789 6098 594
1981 135678 26502 6140 88834 241 7080 6257 624
1982 139390 27481 5790 91668 246 7153 6402 650
1983 142463 27782 6119 93869 244 7248 6542 659
1984 145474 27803 6236 96299 247 7440 6760 689
1985 148134 27453 5964 99326 245 7479 6932 735
1986 151606 25878 5893 103992 253 7738 7078 774
1987 154170 24212 5802 107816 253 8038 7211 836
1988 160773 23110 6838 113591 259 8694 7363 918
1989 169432 22177 7633 121520 258 9276 7546 1022
1990 172138 19915 7897 125875 258 9574 7500 1119

127§ 178,462

147002
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Tab. 7: Motorisierungsgrad in PKW/1000 Einwohner fiir
Vorarlberg, Osterreich, BRD und Schweiz

[13, 14, 15, 16,

17, 18] und Verkehrsprognose 2000
fir Osterreich und Vorarlberg [19]

Jahr Vorarlberg Osterreich Schweiz ERD Bayern Baden-
Wiirttemberg

1960 57 94 76 78 81

1961 65 67

1962 75 78

1963 85 87

1964 97 97

1965 107 108 154 146 150 154

1966 117 120

1967 126 131

1968 136 142

1969 147 151

1970 150 160 221 213 216 220

1971 167 177

1972 181 194

1973 189 203

1974 199 215

1975 211 227 281 340 361 356

1976 225 242

1977 245 260

1978 253 270

1979 268 283

1980 283 298 354 377 374 30

1981 291 306 377 385 383 399

1982 298 312 381 3ol 392 407

1983 306 320 333 400 401 417

1984 313 327 396 412 415 429

1985 321 335 404 424 428 440

1986 334 345 411 441 446 459

1987 343 354 416 456 463 475

1988 359 367 415 468 480 492

1989 378 381 434 475 489 500

1990 384 388 440 483 435 506 *

1995 416 415

2000 449 440

2005 476 459

2010 497 473
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Der starke Zuwachs an PKW in Relation zur ebenfalls - jedoch lang-
samer - wachsenden Bevolkerung zeigt sich 1im Motorisierungsgrad
(Tab. 7 und Abb. 12).

Die langfristige Entwicklung des Motorisierungsgrades in Vorarlberg
und Osterreich bzw. der Schweiz und der BRD verlduft nahezu parallel.
Die Werte fiir Vorarlberg und Osterreich liegen allerdings auf einem
wesentlich niedrigeren Niveau, das im Vergleich mit den angrenzenden
Landern in der Zeitreihe um mehr als 10 Jahre zuriickliegt.

Abb. 12: Entwicklung des Motorisierungsgrades in Vorarlberg,
Osterreich, Schweiz und BRD (1960 - 2010)
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Der Studie "Mobilitat in Osterreich, 1983 - 2011" [20] Tiegt die
Annahme eines Sattigungsniveaus fiir den Motorisierungsgrad von
495 PKW/1000 Einwohner in Osterreich bzw. 497 PKW/1000 Einwohner in
Vorarlberg zugrunde. Verglichen mit den Werten der BRD und den USA
stellt dies eine relativ niedrige Sattigungsgrenze dar. So wurden in
der BRD bereits 1987 456 PKW/1000 Einwohner und in den USA 1985
599 PKW/1000 Einwohner erreicht.
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Neben dem Motorisierungsgrad wurden in dieser Studie weitere Mobili-
tatsindikatoren untersucht, wobei die Ergebnisse der Prognosen fiir
die Aggregationseinheiten Gesamtdsterreich, GroBstddte, zentrale Be-
zirke und periphere Bezirke zur Verfiligung gestellt wurden. Alle vier
Bezirke Vorarlbergs sind laut dsterreichischem Raumordnungskonzept
der Kategorie der zentralen Bezirke zuzuordnen. Lediglich das Klein-
walsertal wird losgeldst vom iibrigen Bezirk Bregenz als peripherer
Bezirk angesehen.

Zur Beurteilung der weiteren Entwicklung der Mobilitdt dienen mathe-
matisch-statistische Prognosemethoden, mit deren Hilfe eine Extra-
polation der bekannten Tendenzen der einflieBenden Parameter Aussagen
iiber eine zukiinftige Entwicklung ermdglichen. Eine solche Prognose
stellt naturgemdB nur eine Schétzung mit vielen Unsicherheiten dar,
die Einfliisse von auBen nicht beriicksichtigen kann und legt schon gar
nicht einen "naturwissenschaftlich bewiesenen" Ausbaubedarf fest. Der
Handlungsbedarf ergibt sich aus der Diskrepanz zwischen den festge-
legten Zielen, also der gewiinschten Entwicklung und der prognosti-
zierten Entwicklung, wie sie sich bei Fortsetzung der bisherigen
Tendenzen errechnet.

Die Ergebnisse der Prognosen bis zum Jahr 2011 fiir die Aggregations—
einheit "Zentrale Bezirke", die eine aus der Vergangenheitsent-
wicklung abgeleitete mégliche zukiinftige Entwicklung darstellt, geben
im Hinblick auf die von allen Seiten geforderte Verlagerung des
Individualverkehrs hin zum 6ffentlichen Verkehr AnlaB zu Besorgnis
(Tab. 8) [20].

0 Wahrend die Wegehdaufigkeit (Wege/Tag und Person) mit rund 2 %
kaum steigt, nimmt die Tageswegeldnge (km/Person und Tag) mit
18 % deutlich zu.

0 Die Verkehrszwecke verschieben sich deutlich zum privaten
Erledigungs- und Freizeitverkehr hin. Demgegeniiber geht vor
allem der Ausbildungspendlerverkehr aufgrund sinkender
Schiilerzahlen um rund ein Drittel zuriick.
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0 Die Verkehrsmittelbenutzung erfdhrt in der Trendentwicklung
bedeutende Verschiebungen. FuBgénger-, Rad- und &ffentlicher
Verkehr verlieren insgesamt 10 Prozentanteile zugunsten des
motorisierten Individualverkehrs. Das Verhdltnis des modal
split zwischen nichtmotorisiertem und 6ffentlichem Verkehr
zum motorisierten Individualverkehr verschiebt sich von 57:43
vom Jahr 1983 auf 47:53 im Prognosejahr 2011.

0 Vor allem fiir die Verkehrsleistung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs wird eine betrdchtliche Zunahme von iiber 50 %
prognostiziert. Gleichzeitig hat die Verkehrsleistung im
offentlichen Verkehr eine stagnierende Tendenz. In Kombina-
tion mit der Entwicklung des offentlichen Verkehrsaufkommens
bedeutet dies weniger Passagiere und grdBere Wegeentfernun-
gen.

Die Untersuchungen fiir zentrale Bezirke umfassen auch weniger dicht
besiedelte Gebiete, in denen noch Kapazitdtsreserven fiir die zu er-
wartende Zunahme des KFZ-Verkehrs vorliegen. Fiir die Entwicklung im
dicht besiedelten Rheintal scheint auch ein Vergleich mit der Aus-
wertung fir die Kategorie GroBstddte interessant, obwohl in der
Studie keine der Stddte Vorarlbergs dieser Gruppe zugeordnet wurde.
Wie der Vergleich in Tabelle 8 zeigt, sind die bereits beschriebenen
Tendenzen auch in dieser Kategorie zu erkennen. Auch bei einer Studie
des ADAC [21] aus dem Jahre 1987 zeigt sich - trotz unterschiedlicher
Datenbasis, Prognoseverfahren und unterschiedlichem Basis— und Ziel-
jahr = in der Tendenz ein gut dbereinstimmendes Ergebnis.

Umweltsituation

Der motorisierte Verkehr in Vorarlberg hat in den letzten Jahrzehnten
kontinuierlich zugenommen. Damit verbunden war auch eine Zunahme der
Schadstoffemissionen, die bedingt durch die technische Entwicklung
bei einzelnen Schadstoffen bzw. Schadstoffgruppen unterschiedlich
verlaufen ist.
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Tab. 8: Entwicklung der Mobilitdt in Osterreich [20]

Osterreich zentrale Bezirke GroBstadte
(ohne Wien)
1983 2011 1983 2011 1983 2011

Anteil der Mobilen™ (%) 80,5 79,5 80,5 79,8 86,0 86,3
Wegehdufigkeit

(Wege/Pers.,Tag) 2,94 3,01 3,02 3,07 3,36 3,53
Tageswegeldnge

(km/Pers., Tag) 21,8 26,3 23,8 28,1 17,0 21,3
Tageswegedauer

(min/Pers., Tag) 66,9 69,8 66,4 69,1 69,9 77,6
Mittlere Wegeldnge

(km/Weg) 7,4 8,7 7,9 9,1 5,06 6,03
Mittlere Wegedauer

(Minuten/Weg) 22,8 23,2 22,0 22,5 20,8 21,9
Verkehrsmittelanteil der Wege (%)
FuB 29,9 25,6 30,8 25,8 33,1 30,2
Rad 9,7 8,2 12,1 10,0 9,0 8,3
Lenker 33,6 42,3 35,3 44,8 32,9 38,3
Mitfahrer 8,1 8,5 8,6 8,5 7,4 7,0
ov 18,8 15,6 13,8 10,9 17,6 16,3
Verkehrszweckanteil der Wege (%)
Wirtschaftsverkehr 11,3 13,6 12,4 14,5 9,1 10,5
Berufspendlerverkehr 23,5 22,1 23,9 22,3 22,9 21,6
Ausbildungspendlerverkehr 16,4 11,7 16,7 11,5 14,4 10,6
Erledigungsverkehr 29,8 31,4 29,3 31,8 33,6 34,1
Freizeitverkehr 18,3 20,5 17,0 19,3 19,4 22,7
keine Angabe 0,7 0,7 0,7 0,7 0,6 0,5
Verkehrsleistung (Millionen km/Tag)
FuB 6,81 6,71 2,45 2,59 0,75 0,67
Rad 4,36 4,27 1,86 1,89 0,49 0,42
Lenker 68,87 99,26 29,11 45,72 6,63 7,93
Mitfahrer 20,10 23,65 8,03 10,28 1,58 1,58
ov 52,18 50,51 22,02 22,38 2,98 2,73
Summe 152,32 184,41 63,47 82,88 12,44 13,33

* Unter den "Mobilen" ist jener Teil der Bevilkerung Osterreichs
zu verstehen, die ihr Haus an einem durchschnittlichen Werktag ver-
lassen um auBerhduslichen Aktivitdten nachzugehen,
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Fir Vorariberg liegen zwar keine genaueren diesbeziiglichen Erhebungen
vor, es kann jedoch mit hoher Sicherheit eine &hnliche Entwicklung
wie in der Schweiz angenommen werden. Nach diesen Unterlagen [22]
haben sich die aus heutiger Sicht wichtigsten verkehrsbedingten Emis-
sionen zwischen 1950 und 1985 um das 19fache (Stickoxide - NO.) bzw.
um das 1lfache (Kohlenwasserstoffe — HC) erhdht. Bei Kohlenmonoxid
(CO) und Blei (Pb) wurde der Hochststand der Emissionen bereits in
den 70er Jahren erreicht. Fiir das Bezugsjahr 1990 kann bei NO, und HC
trotz weiterer Verkehrszunahme aufgrund zus@tzlicher technischer MaB-
nahmen eine leichte Abnahme der Schadstoffemissionen im Vergleich zum
Hochststand in den Jahren 1980 - 1987 angenommen werden. Bei CO und
Blei ist im Vergleich zum Hochststand hingegen bereits eine deutliche
Entlastung gegeben.

Aus den folgenden Zahlen wird die Bedeutung des StraBenverkehrs im
Hinblick auf die Luftbelastung deutlich:

In Vorarlberg kann aufgrund einer Emissionsabschdtzung der Vorari-
berger Umweltschutzanstalt fiir das Bezugsjahr 1986 der verkehrsbe-
dingte Anteil der NO.-Emissionen auf ca. 80 % der Gesamtemissionen
geschatzt werden, wobei ca. 50 % auf Personenkraftwagen und ca. 30 %

auf Schwerfahrzeuge entfallen.

Fir die Kohlenwasserstoffe kann ein Verkehrsanteil von gréBenord-
nungsmidBig ca. 40 % der Gesamtemissionen in Rechnung gestellt werden.
Neben den Personenkraftwagen sind hier auch die mit 2-Takt-Motoren
(hauptsdchlich einspurige Fahrzeuge) ausgestatteten Fahrzeuge zu
nennen, die mit ca. 6 % der Gesamtemissionen etwa gleich hohe Anteile
aufweisen wie die Lastkraftwagen.

Neben den wichtigsten Auswirkungen auf die Luftqualitdt gehen vom
motorisierten Verkehr auch eine Reihe anderer nachteiliger Auswir-
kungen aus. Dazu zdhlen L&rmemissionen, Trennwirkungen, Flachenver-
brauch sowie Risiken der Gewdsserverschmutzung durch Mineraldlpro-
dukte, negative Einwirkungen von Streusalz auf die straBennahe Vege-
tation und auf einzelne verkehrsnahe Trinkwasserquellen, die Anrei-
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cherung von Bleiverbindungen in verkehrsnahen Bdden oder als Folge-
wirkung der Stickoxidemissionen unerwiinschte Sdure- und Stickstoff-
eintrdge in das Okosystem.

Die Umweltproblematik wird in Kapitel 2.5. ndher behandelt.

Ubergeordnete Verkehrskonzepte
Osterreichisches Gesamtverkehrskonzept

Im April 1990 wurden vom Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr "Verkehrpolitische Leitlinien" veréffentlicht, die im
wesentlichen einen Zielkatalog fir die Osterreichische Verkehrspoli-
tik darstellen. Im mittlerweile vorliegenden Gesamtverkehrskonzept
1991 “"Mensch - Umwelt - Verkehr", das im Dezember 1991 der Offent-
lichkeit prasentiert wurde, wurden diese Ziele prédzisiert. Neben
einer umfangreichen Analyse der fiir die Verkehrsplanung relevanten
Aspekte enthdlt das GVK-0 1991 in jedem Kapitel auch entsprechende
MaBnahmenvorschldge.

Das Osterreichische Gesamtverkehrskonezpt soll dabei nachstehende
Aufgaben erfiillen:

- Ausgangspunkt fiir verkehrspolitische Entscheidungen und ein ver-
kehrstrdgeribergreifendes Verkehrsplanungsinstrumentarium

- Informationsquelle iiber Zielsetzungen, Stand, Probleme, Entwick-
lungstendenzen, (verkehrs-)politische Vorgaben und zu setzende
MaBnahmen im Verkehr

- Information und Orientierungshilfe fiir die Verkehrswirtschaft
sowie vom Verkehrsgeschehen unmittelbar betroffene Biirger

- Entscheidungshilfe fir die unmittelbare und mittelbare Bundesver-
waltung

- Orientierungshilfe fiir verkehrsrelevante Entscheidungen der Lé&n-
der, Gemeinden und sonstigen im Verkehrssektor agierenden Insti-
tutionen

- Zielvorgabe und Planungsgrundiage fiir 6ffentliche Verkehrsunter-
nehmen
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Die wesentlichen verkehrspolitischen Zielsetzungen sind in zehn Leit-
linien (siehe Tab. 9) zusammengefaBt. Diese Leitlinien werden im Ge-
samtverkehrskonzept durch entsprechende Teilziele bzw. MaBnahmen ver-
deutlicht. In den weiteren Kapiteln werden Rahmenbedingungen,
Infrastrukur, Finanzierungsaspekte, Verkehrstrdger und deren
Verkehrsleistung sowie Auswirkungen des Verkehrs im Detail analysiert
und in Abstimmung mit den Zielsetzungen MaBnahmenvorschlige
unterbreitet.

Un ein Bild mdglicher und angestrebter Entwicklungen des Verkehrs-
systems der ndchsten 20 Jahre zu vermitteln, werden qualitativ drei
mogliche Szenarien beschrieben, die die Bandbreiten kiinftiger Ent-
wicklungen abgrenzen sollen. Es sind dies die Szenarien

- Bedarfsdeckung
- Fortschreibung des Status—quo
- 0Okologische Vertrdglichkeit

Seitens des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr
wird die Realisierung des Szenarios "Okologische Vertrdglichkeit"
angestrebt. Als Aufgabe der weiteren Arbeit des Bundesministeriums
wird daher darin gesehen, konkrete Problemldsungen zu finden, die
eine Realisierung dieses Szenarios ohne unzumutbare Nachteile in an-

deren Bereichen zu erméglichen.

In einem weiteren Kapitel werden Sonderprobleme wie der Transitver-
kehr, kombinierter Verkehr, Verkehr in Ballungsrdumen, Verkehr im
landlichen Raum, offene Grenzen in Osteuropa, Regionalbahnen und die
Finanzierung des OPNV im Detail analysiert.

Es ist vorgesehen, dieses Gesamtverkehrskonzept laufend zu tberarbei-
ten und den aktuellen Entwicklungen anzupassen. Weiters wird die Er-
stellung eines verkehrstrdgeriibergreifenden Bundesverkehrswegeplans
angestrebt. Die Leitziele dieses Bundesverkehrwegeplans sind iden-
tisch mit jenen des Gesamtverkehrskonzepts. Wesentliche Zielsetzung
ist die Schaffung eines fiir Menschen und Umwelt vertrdglichen Ver-

kehrssystems.
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Tab. 9: Leitlinien fir die aktuelle 6sterreichische Verkehrspolitik

o Vermeidung von unnotwendigem Verkehr

o Forderung des umweltfreundlichen Schienenverkehrs, der
Schiffahrt und des nichtmotorisierten Verkehrs

o Frithestmdgliche Nutzung des jeweiligen Standes der Tech-
nik zur Vermeidung von Negativwirkungen des Verkehrs

o Mitwirkung der Betroffenen und Bevdlkerungsakzeptanz in
der Verkehrspolitik

o Kostenwahrheit im Verkehr: Internalisierung externer
volkswirtschaftlicher Kosten und Anwendung des Verursa-

cherprinzips

o Kooperation der Verkehrstrdger - Bildung von Transport-
ketten

o Schaffung eines neuen, adressatenorientierten Verkehrs-
rechts

o Verringerung der Belastungen aus dem Transitverkehr

o Okologisch und sozial vertridgliche Verkehrsorganisation
in Ballungsrdumen

o Offene Grenzen zu den &stlichen Nachbarldndern

2.1.8.2 Osterreichisches Raumordnungskonzept

Das 1981 beschlossene Raumordnungskonzept [24] enth&lt zum Abschnitt
"Verkehrswesen" unter anderem folgende Ziele:

o Entwicklung eines integrierten Verkehrssystems (Abstimmung zwi-
schen Planungs— und Verkehrstragern)

o Vorrang Osterreichischer Interessen beim Ausbau der Fernverkehrs-
wege

o Aufgabenteilung zwischen den Verkehrstrdgern und Ausbau des Ver-
kehrswegenetzes unter mdglichster Schonung von Ressourcen und Um-
welt
Bedachtnahme auf Substitutionsméglichkeiten der Verkehrsmittel;
Verbesserung der innerregionalen Verkehrsverhdltnisse vor allem in
diinn besiedelten bzw. peripheren R&umen

o Gewdhrleistung eines angemessenen Anschlusses peripherer Regionen
an das iiberregionale Verkehrsnetz
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Verbesserung des &ffentlichen Personennahverkehrs in den Ballungs-
rdumen und deren Umland
verstdrkte Bedachtnahme auf FuBgdnger und Radfahrer beim Aus- und
Umbau von Verkehrswegen

2.1.8.3 Verkehrskonzept ARGE Alp

Von der Arbeitsgemeinschaft Alpenlédnder liegt ein 1985 bei der Kon-
ferenz der Regierungschefs beschlossenes Verkehrskonzept [25] vor.
Der erste, die verkehrspolitischen Ziele beinhaltende Teil dieses
Konzeptes wurde unter Beriicksichtigung der gestiegenen Bedeutung des
Umweltschutzes zwischenzeitlich iiberarbeitet.

Wesentliche Aussagen des "allgemeinen" verkehrspolitischen Zielkata-
loges sind:

(o]

Das Gesamtangebot aller Verkehrstrdger soll sich an der lang-
fristigen Verkehrsnachfrage orientieren.

Zwischen den Verkehrstrdgern ist eine Aufgabenteilung anzustreben,
die eine moglichst sichere, energie- und flachensparende sowie
umweltschonende Deckung der Verkehrsnachfrage erlaubt. Diese Auf-
gabenteilung soll nicht durch Zwang erreicht werden.

Die Hauptverkehrsstrome sollen auf wenige Achsen gebiindelt werden.
Entlang dieser Achsen sind konzentriert UmweltschutzmaBnahmen zu
setzen.

In den Hauptbedarfsrichtungen ist langfristig der Bau neuer Eisen-
bahnstrecken anzustreben.

Als Ansatz zur Finanzierung der Verkehrswege sowie zur Beseitigung
von Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrstrdgern bietet
sich eine europdisch abgestimmte, externe Effekte einbeziehende
Anlastung der Wegekosten.

Aus Griinden des Umweltschutzes bzw. im Interesse einer starkeren
Verkehrsbiindelung sind auch lokale Verkehrsbheschrédnkungen vertret-
bar.

Unter den "besonderen Zielen" des Personen- und Giiterverkehrs werden
vor allem Angebotsverbesserungen beim Eisenbahnverkehr gefordert.
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In den Mittelpunkt der verkehrspolitischen Auseinandersetzung inner-
halb der ARGE Alp riickte in den vergangenen Jahren der alpenquerende
Gitertransit. Dabei zeigten sich auch immer deutlicher Unterschiede
zwischen den Zielvorstellungen einzelner Mitgliedsldnder. Die im Ver-
kehrskonzept der ARGE Alp angefiihrten Ziele sind daher in erster
Linie als Ausdruck und Ergebnis der Bemilhungen um eine Verstidndigung
zwischen unterschiedlichen verkehrspolitischen Positionen zu sehen.

ABKOMMEN ZWISCHEN DEN EG UND OSTERREICH UBER DEN GUTERTRANSITVERKEHR

Das Transitabkommen, das bilateral zwischen Osterreich und der Euro-
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft verhandelt wurde, stellt einen
volkerrechtlich verbindlichen Vertrag mit einer Laufzeit von zwdlf
Jahren dar, der nur in beiderseitigem Einverstdndnis geldst werden

kann.

Das Abkommen wird auf den gesamten Transitverkehr zwischen Osterreich
und der EG auf der Schiene und der StraBe angewendet. Unter Transit-
verkehr wird dabei jeder Verkehr durch 6sterreichisches Hoheitsgebiet
verstanden, bei dem der Ausgangs— und Zielpunkt auBerhalb von Oster-

reich Tiegt.

Das Vertragswerk setzt sich im wesentlichen aus den Teilen Eisen-
bahnverkehr und kombinierter Verkehr, StraBenverkehr sowie Kontrollen
und allgemeine Durchfiihrungsbestimmungen zusammen.

Eisenbahnverkehr und kombinierter Verkehr

Es wurde vereinbart, als wesentliches Mittel zur Ldsung der insbeson-
dere durch den StraBengiiterverkehr durch die Alpen verursachten Prob-
leme, MaBnahmen zur Entwicklung und Foérderung des Schienenverkehrs
und des kombinierten Verkehrs zu ergreifen und untereinander zu ko-
ordinieren. Die Arbeiten zur Schaffung der notwendigen Infrastruktur
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und deren zeitliche Staffelung, die Entwicklung und Nutzung von
Dienstleistungen sowie der Einsatz der BegleitmaBnahmen sind koordi-
niert und parallel durchzufiihren.

Im Vertrag sind folgende europdische Hauptachsen des Schienenver-
kehrs, welche durch Osterreich fiihren, aufgezahlt:

- Brennerachse

- Tauernachse

- Achse Phyrn - SchoberpaB
-~ Donauachse

Die Arlbergstrecke wurde in den Vertrag nicht aufgenommen, da sie in
Relation zu den anderen Achsen nur einen Bruchteil des Transitauf-
kommens aufweist und daher keine transitrelevante Achse darstellt.
Sollte durch eine Anderung der Rahmenbedingungen des Transitverkehrs
die Festlegung weiterer Achsen notwendig sein, so hat der gemeinsame
TransitausschuB die notwendigen Anderungen vorzuschlagen.

Der Vertrag regelt die Kapazitdtssteigerungen der Schiene nach ver-
schiedenen Zeithorizonten (sofort, kurzfristig, mittelfristig, lang-
fristig) sowohl bezogen auf Transitgiiterziige pro Tag als auch bezogen
auf Sendungen bzw. Tonnen pro Jahr. Zur Erzielung der vereinbarten
Kapazitdtssteigerungen sind je Achse kurz,- mittel- und langfristige
MaBnahmen, wie Ausbauvorhaben (Linienverbesserungen, Bau von Uber-
holungsgleisen, Bahnhofaus— und umbauten usw.), sicherungstechnische
Verbesserungen, Verringerung der Blockabstdnde, Aufhebung von
Nachtsperren etc., vereinbart.

Unm eine entsprechende Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraBe
auf die Schiene zu ermdglichen, wurden BegleitmaBnahmen wie z.B. die
Aufhebung der Bewilligungspflicht fiir den Vor- und Nachlauf im kom-
binierten Verkehr, Bereitstellung des rollenden Materials, Verkiirzung
der Transportzeiten, ein verbesserter InformationsfluB u.a.m. festge-
legt. AuBerdem miissen die Preise fiir den Transport auf der Schiene
mit jenen auf der StraBe vergleichbar werden. Staatliche Férderungen
in diesem Bereich sind zugelassen.
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2.1.9.2 StraBenverkehr

Zum StraBengiiterverkehr zdhlen alle transitierenden Lastkraftwagen
Osterreichs und der EG, unabhingig ob sie beladen oder unbeladen
sind. '

Durch die Kombination eines OKO-Punktesystems mit einem Plafondie-
rungsmodell wird kiinftig eine verstdrkte Verlagerung des Transitver-
kehrs auf die Schiene erreicht. Das Abkommen sieht vor, daB der
SchadstoffausstoB bis zum Jahr 2003 um 60 % gegeniiber der im Jahr
1991 ermittelten Belastung vermindert wird (siehe Abb. 13).

Jahrlich werden etwa 17 Millionen OKO-Punkte an die EG iibermittelt,
die diese den Mitgliedsstaaten zur Verteilung an die Transportunter-
nehmen weitergibt. Die Verringerung der Abgabe wird durch die Reduk-
tion der Stickoxid-Emissionen als Leitkomponente reprdsentiert, da
diese Verminderung derzeit am schwersten erreicht werden kann und den
hochsten technischen Aufwand erfordert. Je nach technischem Stand
(NO.-Abgaswert) des jeweiligen Lastkraftwagens wird eine entspre-
chende Punkteanzahl fiir eine Transitfahrt durch Osterreich abgezogen.
Die Anzahl der verrechneten Punkte orientiert sich an der HGhe des
"Comformity of Production-Wertes", welcher aus der Typengenehmigung
abgeleitet oder durch ein eigenes Zertifikat nachgewiesen wird. Als
Richtwert sind heute knapp 16 g/KWh Stickoxid angesetzt. In Oster-
reich wurde der StickoxidausstoB ab 1.10.1991 fiir Neuzulassungen mit
9 g/KWh begrenzt. Die EG wird diesen Grenzwert mit 1.7.1992 iiber-
nehmen und plant mit 1.10.1996 mit 7 g/KWh eine weitere Absenkung
(siehe Kapitel 3.12.3)

Hinsichtlich der Larmbelastung hat sich die Gemeinschaft verpflich-
tet, bis spdtestens 1.10.1995 fir neu zugelassene Lastkraftwagen
Hochstwerte fiir die Larmemission von 78 Dezibel fiir LKW < 150 kW und
80 Dezibel fiir LKW > 150 kW vorzuschreiben.
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Abb. 13: Verlauf der Reduktion der Stickoxid-
belastung zwischen 1991 und 2003
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Ergdnzt wird das Oko-Punktesystem durch eine mengenméBige Begrenzung
auf die Anzahl der Transitfahrten des Jahres 1991 mit einer Flexibi-
1itdt bis zu 8 Prozent. Wird dieser Toleranzprozentsatz iiberschrit-
ten, so ist die Zahl der fiir das Folgejahr zu kalkulierenden OKO-
Punkte entsprechend zu vermindern und zwar derart, daB nur noch ein
Anstieg von maximal 4 % gegeben ist. Damit verpflichtet sich die EG,
daB sich das Lkw-Transitaufkommen in den kommenden zwd1f Jahren nicht
bzw. nicht wesentlich erhdhen wird. Zusdtzliche Tranportwiinsche wer-
den damit automatisch auf die Bahn verlagert.

Die beschriebene Regelung umfaBt grundsdtzlich alle Lastkraftwagen,
die durch Osterreich fahren. Es gibt keine Ausnahmen und ErmdBi-
gungen, auch nicht fir den Werksverkehr und fiir Leerfahrten.

Wichtig ist, daB das 38-Tonnen-Limit in Osterreich beibehalten wird.
Eine Ausnahme stellt der Vor- und Nachlaufverkehr zu Terminals fiir
den kombinierten Verkehr dar. Allerdings werden kiinftig, wie auch in
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der Schweiz, die LdngenmaBe der EG wegen der europdischen Paletten-
maBe iibernommen. Das heiBt, daB Sattelziige in Zukunft um 50 Zenti-
meter, LKW-Ziige um 35 Zentimeter ldnger sein werden.

Das Recht auf nichtdiskriminierende straBenpolizeiliche MaBnahmen
bleibt erhalten.

Die bilateralen Abkommen mit den einzelnen Mitgliedsstaaten der EG
bleiben, soweit sie nicht durch das Transitverkehrsabkommen ersetzt
werden, im bisherigen AusmaB in Kraft. Es sind dies im wesentlichen
die Abkommen Osterreichs mit Belgien, BRD, Frankreich, GroBbri-
tannien, Italien, Niederlande und Spanien.

Im Abkommen ist ein wesentlicher Schritt in Richtung Kostenwahrheit
vereinbart. In der ersten Phase zielt diese Losung darauf ab, den
Kraftfahrzeugen die Wegekosten (Bau, Erhaltung, Refundierung) anzu-
lasten. In einer zweiten Phase sollen auch die externen Kosten, ins-
besondere die Umweltkosten sowie die Unfallkosten, angelastet werden.
Die Mauthoheit der einzelnen Staaten bleibt durch den Transitvertrag

unangetastet.

Aus der Sicht Vorarlbergs ist das Verhandlungsergebnis als Erfolg
anzusehen, der nach jahrelangen Verhandlungen, nicht zuletzt dank der
konsequenten Haltung Osterreichs und der Schweiz erzielt wurde.

Die Gemeinschaft riickte von der bisherigen starren Verkehrspolitik -
Liberalisierung des Gitertransitverkehrs, Abschaffung der Mengenbe-
schrdnkung, Prinzip der Wegefreiheit, Erhdhung der zuldssigen Ge—
wichte - ab und manifestiert mit diesem Vertrag eine erfreuliche
Haltungsdnderung in Transitfragen. Da nicht nur die angefiihrten
Transitrouten sondern das gesamte Staatsgebiet durch dieses Abkommen
erfaBt wird und die Schweiz auf dem 28 t-Limit beharrt, ist mit
keinen wesentlichen Zuwdchsen im internationalen StraBengiiter-
transitverkehr der EG durch das Rheintal und das Klostertal bis zum
Jahr 2003 zu rechnen.
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VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Das StraBennetz Vorarlbergs
Einteilung, Ldngen

Das Netz der &ffentlichen StraBen setzt sich zusammen aus den Bundes-
straBen (Autobahnen A, SchnellstraBen S und BundesstraBen B), den
LandesstraBen, GemeindestraBen und sonstigen &ffentlichen StraBen wie
offentliche Feld-, Wald- oder Eigentiimerwege.

Das Netz der Bundes- und LandesstraBen in Vorarlberg ist in Abbil-
dung 14 dargestellt. Die Bezeichnung der einzelnen StraBen und deren
Lange kann Tabelle 37 entnommen werden.

Die Gesamtldnge dieser StraBen betrdgt 888 km. Davon entfallen 63 km
auf die A 14 Rheintal Autobahn, 22 km auf die S 16 Arlberg Schnell-
straBe, 305 km auf BundesstraBen B und 498 km auf LandesstraBen.

2.2.1.2 Mangel

Die bestehenden StraBen weisen teilweise eine Reihe von Méngeln auf,
die nicht nur den Zustand der StraBe oder die Anlageverhdltnisse
betreffen. Auch hinsichtlich der Leistungsfdhigkeit und der Ver-
kehrssicherheit sind StraBen verbesserungswiirdig oder bediirfen eines
Schutzes vor Naturgefahren und Elementarereignissen. Von zunehmender
Bedeutung sind die durch eine StraBe hervorgerufenen Belastungen der
Siedlungsrdume durch Ldrm, Abgase und Trennwirkung und dem dadurch
hervorgerufenen Verlust an Wohn- und Lebensqualitat.

Als wesentliche Méngel werden folgende Faktoren definiert:

o Belastung eines Siedlungsraumes durch Verkehrsimmissionen (Ldrm,
Schadstoffe), Trennwirkung, Verlust an Wohn- und Lebensqualitédt.

0 Unzureichende oder fehlende Infrastruktur fiir den nichtmotori-
sierten Verkehr.
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Abb. 14: Das Vorarlberger Bundes- und LandesstraBennetz
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o Unzureichende StraBenraumgestaltung (Verlust der Aufenthaltsfunk-
tion 6ffentlicher Rdume).

0 Mangelnde Verkehrssicherheit (Unfallhdufigkeit, zahlreiche
Situationen mit sogenannten "Fast-Unfdllen")

0 Gefdhrdung durch Lawinen, Wildbdche, Steinschlag und sonstige

witterungsbedingten Einflisse

0 Uberschreitung der Leistungsfdhigkeit der StraBe (Staubil-
dung)

0 Fehlender NetzschluB des hochrangigen StraBennetzes
Mangeinde Tragfdhigkeit oder fehlende Frostsicherheit des
StraBenunterbaues (Ausbildung von Netzrissen, Beschddigung der
Fahrbahndecke, Setzungserscheinungen)

2.2.2  Bestand und geplanter Ausbau der StraBen-
infrastruktur auBerhalb von Vorarlberg

2.2.2.1 Baden-Wiirttemberg und Bayern

Das siiddeutsche StraBennetz ist charakterisiert durch eine Reihe von
hochrangigen Autobahnverbindungen, die sowohl in Nord-Siid- als auch
Ost-West-Richtung verlaufen.

Durchgehende Verbindungen mit dem &sterreichischen und schweize-
rischen Autobahnnetz existieren bei Passau, Salzburg, Kufstein und
Basel. Mit der BAB 7 von Wiirzburg, Ulm und Memmingen nach Kempten/Oy
bzw. der A 95 von Miinchen nach Garmisch-Partenkirchen fiihren zwei
weitere leistungsfahige VerbindungsstraBen Richtung Siden, die
jedoch in Tirol keine autobahnmdBige Fortsetzung finden.

Fiir Vorarlberg ist vor allem die fiir 1997 geplante Fertigstellung
des Teilstiicks Aichstetten-Wangen der BAB 96 von Miinchen nach Lindau
relevant. Damit wird eine durchgehende Autobahnverbindung zwischen
der A 14 Rheintal Autobahn und der BAB 7 sowie zum gesamten deut-
schen Autobahnnetz geschaffen sein.
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Die bestehenden Liicken im hochrangigen StraBennetz bzw. der Aus-
baubedarf wird in der BRD im Bedarfsplan fiir den Ausbau von Bundes-
fernstraBen, der in Abstdnden von 5 Jahren iiberarbeitet wird (zu-
letzt 1985), in zwei Dringlichkeitsstufen ("vordringlicher Bedarf"
und "Planungen") festgelegt. Zu den vorrangig eingestuften Vorhaben
im nérdlichen Bodenseeraum gehdren [26, 27]:

= BAB 81 Singen-Bietingen (Richtung CH)
= BAB 96 Miinchen-Lindau

= B 30 Umfahrung Ravensburg

= B 31 bzw. B 31n

Mit Ausnahme der BAB 96 kann davon ausgegangen werden, daB bis zum
Jahr 2000 im grenznahen Bereich, abgesehen von ortsnahen Umfahrungen
(Friedrichshafen, KreBbronn, Lindau), keine StraBeninfrastruktur—
maBnahmen, die fir Vorarlberg von erheblicher Bedeutung sind,
wirksam werden.

Als "Planungen" werden Bauvorhaben eingestuft, die iiber den vor-
dringlichen Bedarf hinausgehen und deren gesamtwirtschaftliche
Vorteilhaftigkeit auf Basis des Bedarfsplanes 1985 angenommen werden
kann. In diesen ist fir den nordlichen Bodenseeraum eine Entla-
stungsstraBe fiir die B 31 zwischen Ludwigshafen und KreBbronn
vorgesehen. Der vorgesehene Neubau der B 12 zwischen Waltenhofen und
Lindau hingegen wird als gesamtwirtschaftlich nicht vorteilhaftes
Bauvorhaben eingestuft, weshalb lediglich ein bestandsorientierter
Ausbau der B 12 vorgesehen ist.

Tirol

Nach Erdffnung des Teilstiickes Imst-Roppen der A 12 Inntal Autobahn
ist das Autobahnnetz in Tirol fertiggestellt. Die S 16 Arlberg
SchnellstraBe mit dem Arlbergtunnel als Kernstiick verbindet die A 12
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Inntal Autobahn mit der A 14 Rheintal Autobahn. Auf Tiroler Seite
ist der Abschnitt zwischen Landeck/West und Pians/West in Bau, womit
lediglich das Teilstiick zwischen Flirsch und Pians noch offen ist.
Dieses Baulos scheint aber im "Mehrjdhrigen Investitions- und
Planungsprogramm 1989 - 1995 fiir den BundesstraBenbau" als Planungs-
strecke der ASFINAG auf.

An der B 314 FernpaB ErsatzstraBe ist im Raum Reutte/Vils in Zusam-
menhang mit dem AnschluB der deutschen BAB 7 der Bau eines Grenz-
tunnels vorgesehen. Von deutscher Seite wird die Fertigstellung der
BAB 7 auf den derzeit noch fehlenden Abschnitt zwischen der Staats-
grenze bei Vils und Kempten/Oy angestrebt.

Schweiz

In Nord-Siid-Richtung besteht mit der N 2 und dem St. Gotthard
StraBentunnel eine durchgehende Autobahnverbindung zwischen Basel
und Lugano. Diese Autobahn verbindet somit die norditalienischen
Zentren mit der Schweiz und Deutschland. Die N 13 stellt eine
weitere Verbindung mit dem Siiden dar. Allerdings ist diese StraBe
auf groBen Teilbereichen, insbesondere auf den fiir die Leistungs-—
fahigkeit maBgebenden Gefdllstrecken, nur 2-spurig und soll voraus-
sichtlich nur noch im St. Galler Rheintal 4-spurig ausgebaut werden.

Mit der Abzweigung der N 3 bei Sargans Richtung Westen existiert
neben der N 1 eine zweite in Ost-West-Richtung verlaufende Autobahn-
verbindung Richtung Ziirich, die mittlerweile zur G&nze ausgebaut
ist.
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Radverkehrsanlagen

Stellenwert des Radverkehrs

Das Fahrrad gewinnt als umweltschonende Alternative zum Auto sowohl
im Nahverkehr, als auch im Freizeitverkehr wieder zunehmend an
Bedeutung. Im Werktagsverkehr ist die Funktion des Radverkehrs als
Ausbildungspendler-, Arbeitspendler-, Einkaufs- und Freizeitverkehr
zumeist auf den Nahverkehr beschrédnkt, worunter Wege zu verstehen
sind, die kiirzer als 10 km sind. Die mittlere Fahrtweite liegt bei 2
- 3 km. Im Wochenendverkehr und Freizeitverkehr werden auch Entfer-
nungen, die weit dariiber Tiegen, zuriickgelegt.

Ein geeignetes Radwegenetz fiir den Nahverkehr stellt fiir die Be-
vOilkerung eine der wichtigsten Voraussetzungen dar, Wege mit dem
Fahrrad zuriickzulegen. Dabei ist in sehr vielen Fdllen aus verkehrs-—
und sicherheitstechnischen Griinden einer Trennung zwischen Radver-
kehr und dem motorisierten Verkehr der Vorzug zu geben. Eine Tren-
nung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr erfolgt dabei in der

Praxis durch

0 eine entsprechende Markierung am Fahrbahnrand (Radstreifen)

0 eine Filhrung des Fahrradverkehrs auf eigens dafiir errichteten
parallel fiihrenden Radwegen oder

0 weniger stark belasteten NebenstraBen (Radrouten).

In innerdrtlichen Bereichen ist bei Vorliegen bestimmter Vorausset-
zungen auch der Mischverkehr als erstrebenswerte Ldsung anzusehen.
Ausschlaggebend fiir die Art der Radverkehrsanlage ist dabei im
wesentlichen die Nutzungs- und Verkehrscharakteristik des Umfeldes,
eine generelle Feststellung erscheint nicht zielfiihrend.

Bei der Akzeptanz von Radverkehrsanlagen spielt neben einer benut-
zergerechten Gestaltung und Kennzeichnung der Anlagen vor allem die
Linienfiihrung eine sehr groBe Rolle. Dabei ist besonders die Stei-
gungs- und Umwegempfindlichkeit der Radfahrer zu beriicksichten.
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Wéhrend im Freizeitverkehr Umwege (z.B. durch eine Radroutenfiihrung
durch landschaftlich ansprechende Gebiete oder unter Miteinbindung
von Sehenswiirdigkeiten oder Badembglichkeiten) bewuBt gewdhlt bzw.
in Kauf genommen werden, haben im zweckorientierten Nahverkehr kurze
Distanzen ohne Umwege eine entscheidende Bedeutung.

Bestand an iberdrtlichen Radverkehrsanlagen

Unter Radverkehrsanlagen sind sowohl durch Bodenmarkierung gekenn-
zeichnete Radfahrstreifen als auch Radwege, die entweder als Be-
standteil von Bundes-, Landes— und GemeindestraBen oder als Neben-
anlagen in Form von ParallelstraBen oder -wegen anzusehen sind,
sowie gesonderte Radwege zu verstehen.

Im Rheintal existieren Radstreifen und eigene Radwege fiir den
Nahverkehr praktisch an allen Bundes- und LandesstraBen, sind aber
nicht liickenlos. Unterbrechungen treten vor allem in den kritischen
innerdrtlichen Bereichen auf, wo der Anteil der Radfahrer am Gesamt-
verkehrsaufkommen sehr hoch ist. Diese Liicken sind meist auf die
bestehenden Anlageverhdltnisse zuriickzufiihren. Zu schmale Orts-
durchfahrten oder Anlagen, die zur Abwicklung des motorisierten
Verkehrs wunabdingbar sind wie z.B. Abbiegespuren, machen eine
durchgehende Markierung eines Radstreifens oder die Errichtung eines
eigenen Radweges oft schwierig.

Sehr viele Radverkehrsanlagen dienen sowohl dem Nah- als auch dem
Freizeitverkehr. Wahrend das Radwegenetz fiir den Nahverkehr vielfach
noch groBe Liicken aufweist, wurde in den vergangenen Jahren ein
attraktives Radwanderwegenetz abseits der Siedlungsgebiete aufge-
baut. Im Rheintal existieren fiir den Freizeitverkehr neben einer
Reihe von ortlichen Radrouten, durch die ein GroBteil des Gebietes
fiir den Radverkehr erschlossen ist, zwei iiberértliche Radwanderwege.
Einer davon ist Teil des internationalen "Bodensee Radwanderweges”
und fiihrt von der Grenze mit der BRD entlang des Bodenseeufers nach
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Hard, weiter entlang des Rheindamms nach Hochst, Ortsteil Brugg, und
von dort entlang dem Alten Rhein nach GaiBau.

Der "Radwanderweg Rheintal” stellt eine durchgehend markierte
Radroutenverbindung des Raumes Feldkirch-Rankweil mit dem Bodensee
Radwanderweg dar und verlduft entlang des Rheins bzw. durch das
Riedgebiet zwischen Dornbirn, Lustenau, Lauterach und Hard. An meh-
reren Stellen entlang dieser Radroute sind auch gekennzeichnete
Verbindungen zu den Radwegen des Kantons St. Gallen vorhanden.

Im Walgau existiert zwischen Frastanz und Bludenz ebenfalls eine
durchgehend markierte Radroute abseits der HauptverkehrsstraBen. Auf
einem GroBteil der Strecke dieses "Radwanderweges Walgau” stehen
zwei Routen zur Auswahl, womit die Radwanderung als Rundkurs gefah-
ren werden kann. Im Raum Bludenz verlduft der Radwanderweg entlang
der I11 bis zur Abfahrt Montafon, wo ein Ast nach Stallehr abzweigt.

Im Montafon besteht derzeit keine durchgehend markierte Radroute
abseits der stark frequentierten BundesstraBe, es konnen jedoch eine
Reihe von GemeindestraBen und anderen Nebenwegen als Radwanderwege
genutzt werden. Allerdings ist vorgesehen, durch eigene Radweg-
projekte oder im Zuge von BundesstraBenbauten die Liicken zu

schlieBen.

Im Klostertal steht mit der L 97 bis auf den Abschnitt Dalaas-Inner-
braz eine durchgehende Verbindung von Bludenz bis Kldésterle abseits
des Hauptverkehrsstroms zur Verfiigung.

Im Bregenzerwald bestehen fiir den iiberdrtlichen Radverkehr derzeit
nur sehr beschrdnkte Moglichkeiten, dem Hauptverkehrsstrom auszu-
weichen. Das vorhandene Radroutennetz auf Gemeinde- und NebenstraBen
beschrédnkt sich auf den Raum Bezau bis Schnepfau bzw. Au bis Schop-
pernau. An den Ortsdurchfahrten von Alberschwende und Andelsbuch
wurden zudem Radstreifen angelegt. Auch im Bregenzerwald ist es
vorgesehen, eine durchgehende Radwegverbindung zu schaffen (siehe
Kap. 3.10.2.).
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2.2.4 Verkehrsinfrastruktur Schiene

2.2.4.1 Streckennetz in Vorarlberg (Anlageverhdltnisse, Leistungsfdhigkeit)

Das Eisenbahnnetz innerhalb Vorarlbergs setzt sich aus folgenden
Strecken zusammen:

Bereich Lénge

Staatsgrenze bei Lochau-Horbranz
bis Landesgrenze im Arlbergtunnel 92,4 km

Abzweigung Lauterach bis

Staatsgrenze Lustenau/St. Margrethen 6,4 km
Feldkirch bis Staatsgrenze Tisis/Schaanwald 8,4 km
Montafonerbahn Bludenz-Schruns 12,9 km

Folgende Abschnitte sind zweigleisig ausgebaut:

o © © o©

Bregenz-Feldkirch

Teilstrecken zwischen Feldkirch und Bludenz
Arlbergtunnel (Langen-St. Anton)
Lochau-Hérbranz - Staatsgrenze (-Lindau)

Zwischen Feldkirch und Bludenz ist der zweigleisige Ausbau im Gange.

Das Eisenbahnnetz in Vorarlberg ist - bis auf wenige AnschluBbahnen
zu Betrieben - zur Génze elektrifiziert. Die zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten betragen:

0

0

zwischen Bregenz und Feldkirch: 140 - 160 km/h (mit Ausnahme
kurzer Abschnitte innerhalb der Stadtgebiete von Bregenz, Dornbirn
und Feldkirch, wo 110 - 120 km/h zugelassen sind)

zwischen Bregenz und der Staatsgrenze bei Lochau-Horbranz:
100 km/h
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0 zwischen der Abzweigung Lauterach und der Staatsgrenze bei
St. Margrethen: 60 - 90 km/h

0 zwischen Feldkirch und der Staatsgrenze Tisis/Schaanwald:
70 - 100 km/h

zwischen Feldkirch und Bludenz: 80 - 120 km/h
zwischen Bludenz und Langen am Arlberg: 60 — 70 km/h
im Arlbergtunnel: 100 km/h

zwischen Bludenz und Schruns: 50 - 75 km/h

o © 0 ©

Aussagen zur Leistungsfdhigkeit einzelner Strecken sind nur mit
Vorbehalt méglich, weil die Kapazitdt eines Abschnittes - insbe-
sondere auf eingleisigen Strecken — wesentlich auch von den Anforde-
rungen an die Betriebsqualitdt abhdangt. Mit zunehmender Auslastung
steigen Anzahl und Dauer der Kreuzungs- bzw. 0Uberholaufenthalte,
gleichzeitig nimmt die Verspdtungsanfdlligkeit zu. Es wird immer
schwieriger, den Winschen nach bedarfsgerechten Abfahrts— bzw. An-
kunftszeiten Rechnung zu tragen, weniger "wichtige" Ziige miissen in
verbleibende Zeitliicken verlegt werden.

Grenzen der (technischen) Leistungsféhigkeit des Streckennetzes
zeigen sich innerhalb Vorarlbergs

o zwischen Feldkirch und Bludenz, wo sich der Fernverkehr iiber den
Arlberg mit dem Regionalverkehr Bregenz-Bludenz iberlagert. Mit
der Fertigstellung des zweigleisigen Ausbaues wird dieser Kapa-
zitdtsengpaB behoben sein.

o Zwischen Bludenz und Langen am Arlberg, wo die Eingleisigkeit der
Stecke, die kurvenreiche Linienfiihrung, die Neigungsverhdltnisse
(im Klostertal bis zu 31,4 Promille), die begrenzte Zahl von
Begegnungs— und Uberholmdglichkeiten sowie teilweise ungeniigende
Gleisldngen in den Kreuzungsbahnhdéfen die Betriebsabwicklung
erheblich erschweren. Dazu kommen Erschwernisse und Gefahrdungen
fiir den Bahnbetrieb durch witterungshedingte Einflisse und
Elementarereignisse (Schnee, Lawinen, Steinschlag, durch Funken-
flug ausgeldste Waldbrdnde).
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Ohne bauliche Verbesserung ist eine Verdichtung der Zugfolge auf
der Arlbergstrecke daher nur mehr in sehr begrenztem Umfang bzw.
unter Inkaufnahme eingeschrédnkter Betriebsqualitdt méglich.

Bei den anderen Streckenabschnitten innerhalb Vorarlbergs sind die
von den Anlageverhdltnissen her verfiigharen Kapazitdten nur teilweise
belegt. Dies gilt auch fiir die eingleisigen Verbindungen zur Schweiz
sowie die Strecke Bregenz-Lindau. So verkehrt z.B. wdhrend der Nacht-
stunden zwischen Lauterach und St. Margrethen sowie zwischen Bregenz
und Lindau derzeit iiberhaupt kein Zug.

Anbindung Vorarlbergs an das Schienennetz

Die Schienenverbindungen Richtung Innerdsterreich, denen fiir den
Verkehr von/nach Vorarlberg groBere Bedeutung zukommt, sind in der
nachfolgenden {bersicht unter Angabe ihrer wesentlichsten Schwach-
stellen zusammengefaBt:

o Westbahn Arlberg-Innsbruck-Salzburg-Wien:

Schwachstellen:

o Eingleisigkeit auf dem 54 km langen Abschnitt zwischen
St. Anton und Otztal.

o Zwischen Innsbruck und Wérgl/Rosenheim iiberlagert sich der
innerdsterreichische West-Ost-Verkehr mit dem alpenquerenden
Transitverkehr iiber den Brenner, die Leistungsreserven dieses
Abschnittes sind sehr begrenzt.

o Zwischen Worgl und Salzburg miissen auf der Schiene erhebliche
Umwege in Kauf genommen werden. Einer Luftlinienentfernung von
82 km stehen auf der Schiene Wegldngen von 133 km dber die
deutsche Korridorstrecke und 193 km auf der innerdsterreichi-

schen Strecke iiber Zell am See gegeniiber.
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Die Anlageverhdltnisse der innerdsterreichischen Strecke
(kurvenreiche Trasse, erhebliche Hohenunterschiede) erlauben
nur geringe Geschwindigkeiten. Der derzeit schnellste Zug
bendtigt von Worgl nach Salzburg 2 Stunden und 45 Minuten, was
einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 70 km/h
entspricht.

Fiir die Beniitzung der Korridorstrecke, iiber die der iiber-
wiegende Teil der im &sterreichischen Ost-West-Verkehr einge-
setzten Reiseziige sowie einige Giiterziige gefiihrt werden, sind
an die Deutsche Bundesbahn Zahlungen in betrdchtlicher Hohe zu
leisten. Daneben ergeben sich aus dem Umstand, daB die oster-
reichische Ost-West-Magistrale auf eine Lé&nge von 120 km iiber
Strecken einer auslédndischen Bahnverwaltung fithrt, erhebliche
Abhéngigkeitsprobleme.

o Tauernstrecke Schwarzach-St.Veit - Villach (- Klagenfurt) und
Ennstal-/SchoberpaBstrecke Bischofshofen - Selzthal — Leoben
(- Graz):

Beide Achsen sind abschnittsweise eingleisig. Die Anlageverhdlt-
nisse erlauben iiber weite Strecken keine hdheren Fahrgeschwindig-

keiten.

Die Anbindung zur Schweiz ist durch die beiden eingleisigen 0BB-
Strecken Lauterach-St. Margrethen und Feldkirch-Buchs gegeben. Die
anschlieBenden SBB-Hauptstrecken Richtung Ziirich verlaufen

o von St. Margrethen iiber St. Gallen-Winterthur, wobei zwischen
Rorschach und St. Gallen derzeit ein ca. 11 km langer Abschnitt
nur eingleisig befahrbar ist;

o von Buchs iiber Sargans, wobei zwei Abschnitte dieser Route (ca.
9 km zwischen Buchs und Triilbbach, ca. 1 km am Walensee) derzeit
ebenfalls nur eingleisig ausgebaut sind.

Der Anbindung Richtung Deutschland dient die OBB-Strecke Bregenz-
Lindau. Die Ubergabe an die Deutsche Bundesbahn erfolgt fiir Reiseziige
in Lindau-Hauptbahnhof (Kopfbahnhof), fiir Giiterziige in Lindau-Reutin.
Die anschlieBenden DB-Strecken sind durchwegs nicht elektrifiziert
und weisen z.T. einen niederen Ausbaustandard auf.
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o Die Strecke Lindau-Friedrichshafen-Ulm ist bis Friedrichshafen
eingleisig. In Friedrichshafen miissen Ziige Richtung Ulm wenden.

In Richtung Miinchen stehen 2 Routen zur Verfiigung. Auf beiden ver-
kehren u.a. auch durchgehende Reiseziige (Ziirich-) Bregenz-Miinchen.

o Die Strecke iiber Immenstadt-Kempten ist durchgehend zweigleisig,
erlaubt von den Anlageverhdltnissen her (kurvenreiche Trassierung,
groBe Héhenunterschiede) jedoch nur geringe Fahrgeschwindigkeiten.

o Die andere Route zweigt bei Hergatz von der Strecke Lindau-Immen-
stadt ab, verlauft dber Wangen-Memmingen und bindet in Buchloe
wieder an die iiber Kempten fiilhrende Strecke an. Einer kiirzeren
Wegstrecke und geringeren Hohenunterschieden stehen als Nachteile
dieser Route Eingleisigkeit und eine ebenfalls sehr kurvenreiche
Trassierung (vor allem zwischen Hergatz und Memmingen) gegeniiber.
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Infrastruktur der Flugpldtze Hohenems und Altenrhein

Der Flugplatz Hohenems am norddstlichen Rand der Stadt besitzt eine
631 m lange Asphaltpiste. Die Pistengrundldnge betrdgt nach Beriick-
sichtigung der Berichtigungsfaktoren 500 m. Mit dieser Grundlédnge
entspricht die Piste der Klasse F (400 - 600 m). Entsprechend dieser
Klasse weist die Piste eine Breite von 18 m auf. Hinzu kommen beid-
seits 6 m breite asphaltierte Schultern, sodaB die Gesamtbreite der
Asphaltpiste 30 m betragt.

Der Flugplatz Hohenems, der im Eigentum des Osterreichischen Aero-
Clubs, Landesverband Vorarlberg, steht, verfiigt iiber keine funkelek-
trischen Navigationshilfen und ist nach den auBerhalb iiberwachter
Luftrdume geltenden Sichtflugregeln zu beniitzen. AuBerdem fehlt eine
Pistenbefeuerung zur Verbesserung der Sichtflugbedingungen.

Hinsichtlich der Ausstattung kann der Flugplatz Hohenems nicht mit
anderen Regionalflugpldtzen mit &hnlicher Funktion und Inanspruch-
nahme verglichen werden. Die Ausstattung entspricht aber den gesetz-
lich vorgeschriebenen Mindestanforderungen.

Zum Vergleich der Infrastruktureinrichtungen des Flugplatzes Hohenems
mit dem Flugplatz Altenrhein sind Angaben zur Pistenldnge, zum zu-
ldssigen An- und Abfluggewicht sowie die Ausstattung mit funkelektri-
schen An- und Ablughilfen und Befeuerungseinrichtungen in Tabelle 10
zusammenfassend dargestellt.

Bei der Gestaltung der Anflugverfahren fiir den Flugplatz Altenrhein
wurde auf bestehende Besiedelungsstrukturen soweit wie mdglich Rick-
sicht genommen. Dabei wurde auch ein steiler Gleitwinkel angestrebt,
was sich in Hinblick auf die Larmvermeidung positiv auswirkt. Das
Instrumentenanflugverfahren (ILS) erlaubt zudem eine Flugwegeinhal-
tung mit nur geringen Toleranzen.
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Bestand der Infrastruktur der
Hohenems und Altenrhein [28]

Flugpldtze

Hohenems Altenrhein
Pistenlange 630 m 1326 m
Gewichts~
beschrankung 3t 45 t

mit einer

Sondergeneh-

migung 4854 kg)
funkelektrische

An-/Abflughilfen

Befeuerung

keine

keine

ungerichtetes Funk-
feuer (NDB),
Instrumentenanflug-
verfahren (ILS)

Flugplatzleuchtfeuer,
Pistenrandbefeuerung,
Schwellenbefeuerung,
Gleitwinkelbefeuerung,
Ro1lwegbefeuerung und
teilweise Hindernis-
befeuerung

Quellen:

Alle Angaben auBer Gewichtsbeschrdnkung: Bundesamt fiir Zivilluftfahrt.
Gewichtsbeschrankung Altenrhein: Aufstellung der Arge Alp, Stand 1986.
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BISHERIGE ENTWICKLUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS

StraBenverkehr

Da es nicht méglich ist, das Verkehrsaufkommen durch einige wenige
Parameter umfassend zu beschreiben, werden als Grundlage und Voraus-
setzung fiir Verkehrs- und StraBenplanungen in ihrer Methodik und
Unfang verschiedenste Verkehrserhebungen durchgefiinrt, die ent-
sprechend der jeweiligen Aufgabenstellung unterschiedliche Ergeb-
nisse liefern. Der Aufwand fiir Verkehrserhebungen und die notwen-
digen Priifungen der Daten auf ihre Plausibilitdt sowie die Aus-
wertung und schlieBlich die Darstellung der Ergebnisse erfordert
einen betrdachtlichen Aufwand. Um die damit verbundenen hohen Kosten
in vertretbaren GroBenordnungen zu halten, werden fiir jede Z&hlung
nur jene Merkmale des Verkehrs erhoben und die Zahlung so kurz als
méglich gehalten, wie dies fiir die jeweilige Entscheidung unbedingt
notwendig ist.

Automatische Dauerzdhlstellen

Fiir die Erhebung der Verkehrsbelastungen im Vorarlberger Bundes-
straBennetz sind derzeit sieben automatische Zdhlstellen in Betrieb,
die den Verkehr rund um die Uhr wdhrend des ganzen Jahres zdhlen.
Diese automatischen Dauerzédhlstellen sind an folgenden StraBenquer-
schnitten installiert:

Zdhlstelle 39: B 190 Vorarlberger StraBe, km 27,0
Feldkirch, KonigshofstraBe

Zdhlstelle 40: B 190 Vorarlberger StraBe, km 59,0
Bregenz, Bilgerikaserne

Zdhlstelle 62: A 14 Rheintal Autobahn, km 20,7
zwischen Dornbirn-Siid und Hohenems

Zdhlstelle 81: S 16 Arlberg SchnellstraBe, km 16,35
Mautstelle St. Anton/Tirol

Zdhlstelle 99: B 197 Arlberg StraBe, km 14,0
Alpe Rauz

Zdhlstelle 87: A 14 Rheintal Autobahn, km 4,6
Pfandertunnel

Zidhlstelle 119: A 14 Rheintal Autobahn, km 40,0
Ambergtunnel
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Dauerzdhlstellen sind nur an wenigen Stellen im StraBennetz situ-
iert, weil sie enorme Datenmengen liefern, deren Auswertung und
Ausarbeitung einen hohen Aufwand erfordern. Die ermittelten Daten
dienen vor allem zur

0 Bestimmung des jdhrlichen durchschnittlichen tédglichen

Verkehrs DTV (KFZ/24 h) an signifikanten Stellen im
StraBennetz,

0 Erfassung der Charakteristik des Verkehrsablaufes
(Tages—, Monats- und Jahresganglinien),

0 genauen Ermittlung der Verkehrszunahmen zur Erstellung
von Verkehrsprognosen,

0 Unterscheidung von PKW- und Schwerverkehr (Langfahrzeuge)
sowie

0 Erfassung von Fahrzeuggeschwindigkeiten und Achslasten.

In Tabelle 11 sind die Ergebnisse der automatischen Zdhlungen fiir
den Zeitraum 1970 bis 1990 zusammengefaBt [29].

An allen Zdhlstellen an der A 14 Rheintal Autobahn zeigt sich ein
starker Anstieg des DTV, zwischen Dornbirn und Hohenems (Z&hlstelle
62) sogar ein beinahe exponentielles Wachstum (Abb. 15). Eine Ana-
lyse zeigt, daB die Erdéffnung der verschiedenen Bauabschnitte der
A 14 in der zeitlichen Entwicklung des DTV von maBgebender Bedeutung
sind. Interessant ist, daB gleichzeitig mit dem LiickenschluB zwi-
schen der Rheintal- und Walgauautobahn durch den Ambergtunnel ein
betrdchtliches Ansteigen des Verkehrsaufkommens an der Zdhlstelle 62
(A 14 Rheintal Autobahn) festzustellen ist. DaB diese Entwicklung
nicht allein dem Durchgangsverkehr angelastet werden kann, zeigt die
Zdhlstelle Pfandertunnel, die im Vergleichszeitraum ein deutlich
geringeres Ansteigen des DTV zu verzeichnen hatte.

An der B 190 in Bregenz und Feldkirch sind die Zuwachsraten niedri-
ger als auf der Rheintal Autobahn (Abb. 16). Speziell an der Zdhl-
stelle 40 in Bregenz macht sich eine gewisse Sdttigungstendenz be-
merkbar. Auffallend gut sind die Auswirkungen verschiedener StraBen-
baumaBnahmen auf die zeitliche Entwicklung des DTV zu erkennen. In
Bregenz hat die Eréffnung des Pfdndertunnels einen Riickgang des DTV
um rund 4500 KFZ/24 h bewirkt.
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Tab. 11: Entwicklung des durchschnittlichen tédglichen Verkehrs
DTV (KFZ/24 h) und des durchschnittlichen werktdg-
lichen Schwerverkehrs DTLV,, (Langfahrzeuge/24 h) [29]

Z&h1- 39 40 62 81 87 99 119
stelle DTV DTLV,, | DTV DTV DTLV,, | DTV DTLV,, | DTV DTLV,, DTV DTV DTLV,,
Jahr

1970 10649 17292

1971 11738 18599

1972 13439 19721

1973 14212 19581

1974 14272 19047 | 10265

1975 15138 19448 | 10818

1976 17004 1827 | 20019 | 11760

1977 16138 1781 | 21063 | 12428 4697

1978 16591 1838 | 21596 | 13074 4677

1979 17883 1813 | 21692 | 13661 3234 2475

1980 17558 1801 | 21906 | 14157 3053 672 2482

1981 18296 2107 | 17380 | 15549 2909 633 2566

1982 19147 1992 | 18295 | 16264 2986 608 | 6576 684 3016

1983 19794 2066 | 18707 | 16985 3078 645 6868 706 3039

1984 20608 2208 | 18673 | 17930 3286 696 | 8196 836 3184

1985 18261 1686 | 18245 | 18564 3246 698 | 8924 0934 3087

1986 15075 1110 | 18618 | 20205 3581 703 9813 1029 3389

1987 16727 1161 | 19487 | 22600 1940 | 3975 773 | 10922 1103 3577 | 12308 1720
1988 20399 1395 | 20902 | 24623 2065 | 4503 887 | 11811 1189 3650 | 13939 1861
1989 17786 1238 | 21505 | 27292 2527 | 4824 1005 | 12987 1340 £ 15546 2067
1990 18602 1347 | 21209 | 28184 2652 | 5051 1066 | 13739 1431 4173 | 15888 2185
19917 | 19530 1040 | 21660 | 29820 2710 | 5310 1040 | 14890 1440 | 4240 | 17100 2250
1) Zéhlstelle iiberwiegend auBer Betrieb

2) vorlaufige Werte

Nach Erdéffnung des Pfédndertunnels ist auf der B 190 wieder eine
steigende Tendenz zu verzeichnen, die durch die Erdffnung des City-
tunnels fiir kurze Zeit verflacht wurde. 1991 wurde mit
21660 KFZ/24 h jedoch beinahe wieder der Spitzenwert des Jahres 1980
erreicht.
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Abb. 15: Durchschnittlicher tdglicher Verkehr auf der A 14 Rheintal
Autobahn (in 1000 KFZ/24 h)
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Abb. 16: Durchschnittlicher tdglicher Verkehr auf der B 190 in
Feldkirch und Bregenz (in 1000 KFZ/24 h)
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An der Zdhlstelle 39 in Feldkirch hat die Erdffnung des Amberg-
tunnels ebenfalls einen starken Riickgang des Verkehrsaufkommens mit
sich gebracht. Der auBerordentlich hohe Anstieg im Jahr 1988 héngt
mit der baubedingten Sperre der L 64 Rankweiler StraBe von Ende 1987
bis Mitte 1989 zusammen. In diesem Zeitraum wurde der Verkehr zwi-
schen Rankweil und Feldkirch auf die B 190 umgeleitet. Unter Be-
ricksichtigung dieser Umstdnde zeigt sich fiir den Zeitraum 1987 bis
1991 eine konstante Verkehrszunahme.

An den Zahlstellen 81 und 99 am Arlberg zeigt sich im Vergleich zu
den anderen Zahlstellen zwar ein deutlich geringeres Gesamtverkehrs-—
aufkommen (Abb. 17), am Arlbergtunnel jedoch ein iiberdurchschnitt-
lich hoher Schwerverkehrsanteil. Die prozentuellen Zuwachsraten sind
in den letzten finf Jahren &hnlich hoch wie jene an der A 14
zwischen Dornbirn und Hohenems. Weiters ist zu beriicksichtigen, daB
an den Zdhlstellen 81 und 99 der Ausflugsverkehr in die Schigebiete
am Arlberg nicht miterfaBt wird.

Abb. 17: Durchschnittlicher tédglicher Verkehr am Arlberg
(in 1000 KFZ/24 h)
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Aussagen zur Entwicklung des LKW-Verkehrs lassen sich vor allem aus
den Zahlen des durchschnittlichen werktdglichen Verkehrs auBerhalb
der Urlaubszeit ableiten (Tab. 11). Eine Erfassung von Langfahr-
zeugen - dazu gehdren LKW, Busse und PKW mit Anhdnger, nicht aber
Klein-LKW — liegt fiir einen ldngeren Zeitraum lediglich fir die
Zdhlstellen 39 (B 190 Feldkirch), 81 (S 16 Arlbergtunnel) und
87 (A 14 Pfandertunnel) vor. Im Zeitraum 1987 bis 1991 wurden auch
an den Zéhlstellen 62 (A 14 Dornbirn) und 119 (A 14 Ambergtunnel)
solche Langfahrzeuge getrennt vom PKW-Verkehr erfaBt.

In der zeitlichen Entwicklung des durchschnittlichen werktédglichen
Schwerverkehrs (DTLV,,) zeigen sich parallellaufende Tendenzen im
Vergleich zum Gesamtverkehr (DTV). Bis auf die Z&hlstelle Amberg-
tunnel liegen aber die jdhrlichen Zuwachsraten des durchschnitt-
lichen taglichen LKW-Verkehrs teils betrdchtlich iiber jenen des
Gesamtverkehrs. So nahm zum Beispiel an der Z&hlstelle 62 (A 14
Dornbirn), der DTV im Zeitraum 1987 bis 1991 um rund 32 %, der DTLV,,
hingegen um rund 40 % zu.

Die hochste Zahl an Langfahrzeugen tritt an den Zdhlstellen 62 (A 14
Dornbirn) und 119 (A 14 Ambergtunnel) auf. Die Werte fiir den Pfan-
dertunnel liegen deutlich darunter, am geringsten ist das Aufkommen
im Arlbergtunnel (Abb. 18).

Periodische StraBenverkehrszdhlungen

Da die automatischen Dauerzdhlstellen keinesfalls geniigen, ein um-
fassendes Bild iiber das Verkehrsgeschehen des gesamten Bundes— und
LandesstraBennetzes in Vorarlberg zu erhalten, wird dieses Dauer-
zdhlstellennetz durch eine groBe Zahl weiterer Zdhlstellen verdich-
tet.
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Abb. 18: Durchschnittlicher werktédglicher "LKW-Verkehr"
an automatischen Zahlstellen (Langfahrzeuge)
(in KFZ/24h)
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Un den Aufwand fiir diese Verdichtung der Zéhlstellen in Gren-
zen halten zu konnen und um weitere wichtige KenngréBen des
Verkehrs zu erhalten, die ein Automat nicht erfassen kann
(z.B. Fahrzeugunterscheidungen, Unterscheidung der Herkunft
der Fahrzeuge Inldnder/Auslénder, etc.) werden diese Zahlungen
handisch und nur alle 5 Jahre durchgefiilhrt. In den festge-
legten Z&hljahren (1970, 1975, 1980, 1985, 1990) wurden nach
statistischen Uberlegungen bestimmte Tage ausgesucht, die fiir
die Hochrechnung besonders geeignet sind. In einem Zdhljahr
wird dabei an 9 Tagen jeweils 4 Stunden der Verkehr erhoben.
Aus den insgesamt 36 Stunden Zdhlzeit des jeweiligen Erhe-
bungsjahres wird mittels eines Rechenmodells der durchschnitt-
liche tdgliche Verkehr hochgerechnet. An den Dauerzédhlstellen
sind ebenfalls jeweils héndische Z&hlstellen eingerichtet,
damit die Werte der Dauerzédhlstellen als Korrekturfaktor fiir
die Berechnung des durchschnittlichen tdglichen Verkehrs aus
der hdndischen Zahlung herangezogen werden kdnnen.

Auf diese Weise wird in Vorarlberg an 59 Zihlstellen (Stand 1990) an
BundesstraBen und an 96 Zahlstellen an LandesstraBen das Verkehrs-
aufkommen erfaBt [30, 31].
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Die Verkehrsbelastungen an den Bundes— und LandesstraBen in Vorarl-
berg sind in Abbildung 19 dargestellt. Die Einteilung der Verkehrs-
stdrken in DTV-Klassen erfolgte zur besseren Vergleichbarkeit ent-
sprechend den Darstellungen in den Verkehrsprognosen von Steierwald

[19].

Es ist jedoch zu beachten, daB zwischen dem errechneten Jahresmit-
telwert des tdglichen Verkehrs und dem tatsdchlichen Tagesverkehr,
der an verschiedenen Tagen unterschiedlich hoch sein kann, im Ver-
laufe eines Jahres deutliche Abweichungen auftreten. Noch weitaus
starker sind jedoch die taglichen Schwankungen der Verkehrsstirke,
wobei die sogenannte Spitzenstunde einen wichtigen Dimensionierungs—
parameter fiir verschiedene Planungen darstellt (z.B. zur Dimensio-
nierung von Lichtsignalanlagen, Kreisverkehren, Spurenaufteilungen
bei Kreuzungen).

Verkehrserhebungen an den Grenzzollamtern

An allen Grenziibergdngen Vorarlbergs mit dem benachbarten Ausland
stehen durch Erhebungen der Finanzlandesdirektion Vorarlberg sehr
umfangreiche Verkehrsdaten auch iiber einen langeren Zeitraum zur
Verfiigung. Dabei wird der die Grenze iiberschreitende KFZ-Verkehr
getrennt nach den Kategorien PKW, Busse und "LKW" (Giiterverkehr)
erfaBt. Die Angaben fiir PKW basieren groBteils lediglich auf Schdt-
zungen der Grenzzollamter und sind fiir die Beurteilung des tatsdach-
Tichen Verkehrsaufkommens nur beschrankt geeignet.

Der Giiter- und Busverkehr wird relativ genau erhoben, sodaB fiir
diese beiden KFZ-Kategorien ein gut abgesichertes Zahlenmaterial zur
Verfiigung steht. In Tab. 13 ist fiir samtliche Grenzzolldmter die
Entwicklung des durchschnittlichen werktdglichen Giiterverkehrs
(DTLV,,) angegeben. Das hdchste Giiterverkehrsaufkommen ist am Auto-
bahngrenziibergang Hérbranz zu verzeichnen. Fiir den LKW-Verkehr Rich-
tung Schweiz/Liechtenstein sind vor allem die Grenziibergdnge Tisis,
Lustenau und Hoéchst, sowie in geringerem MaBe Meiningen, Hohenems
und Schmitter von Bedeutung.
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Abb. 19: Durchschnittlicher tédglicher Verkehr des Jahres 1990
auf Vorarlberger Bundes- und LandesstraBen [30, 31]
(KFZ/24 h)
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Auf Basis der periodischen StraBenverkehrszdhlungen ist in Tab. 12
fir alle Zolldmter das Verkehrsaufkommen der Jahre 1985 und 1990 im
Vergleich angegeben. An den vier wichtigsten Grenziibergdngen Tisis,
Lustenau, Hochst und Horbranz lag der DTV des Jahres 1990 zwischen
10.000 und 12.000 KFZ/24 h.

Tab. 12: Entwicklung des DTV [KFZ/24] an den

Grenziibergangen Vorarlbergs [30, 31, 32 33]

Grenziibergang 1985 1990
Tisis 7937 11074
Tosters 614 1452
Nofels 1121 2752
Bangs 164 292
Meiningen 1851 3108
Koblach 694 1069
Mader 1219 2693
Hohenems 4228 5966
Schmitter keine Zahlstelle

Wiesenrain 1649 2269
Lustenau 6515 10389
Hochst 9639 10440
GaiBau 2237 3841
H.-Unterhochsteg 6671 7212
Horbranz Al4 8242 11842
H.-Oberhochsteg keine Zdhlstelle

Hohenweiler 797 908
Weienried keine Zéhlstelle

Hub 765 1074
Sulzberg 574 930
Springen keine Zdhlstelle

Balderschwang 738 1344

Neben diesen Erhebungen werden an den wichtigsten Grenziibergangen
auch regelméBige Querschnittszdhlungen im Rahmen von Verkehrser-
hebungen der ARGE ALP durchgefiihrt.
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Sonderauswertungen mit stichprobenartigen Befragungen des Personen-
und Giiterverkehrs wurden zuletzt in den Jahren 1986/87 bzw. 1989/90
durchgefiihrt. In diesen sind fir den grenziiberschreitenden Verkehr
fiir einen durchschnittlichen Tagesverkehr samtliche Quelle-Ziel-
Beziehungen in Form von Verkehrsmatrizen erfaBt [34, 35]. Durch Aus-
wertung dieser Verkehrsmatrizen kann damit fiir jede Z&hlstelle der

Anteil des Binnen-, Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr fiir ein

jeweils definiertes Bezugsgebiet ermittelt werden.

Tab. 13: Entwicklung des durchschnittlichen werktdglichen LKW-

Aufkommens (DTLV,,) an den Grenzzolldmtern Vorarlbergs
(1981 - 1991)

Grenziibergang 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991
Tisis 237 | 243 | 251 | 262 | 263 | 284 | 296 | 310 | *) | 325 | 337
Tosters 11 12 9 11 11 13 13 13 17 16
Nofels n| 7| 73| 73| n| 13| 8| 8 69 81
Bangs 9 8 8 8 9| 10| 11| 12 15 48
Meiningen 115 | 125 | 131 | 150 | 130 | 132 | 132 | 168 142 | 130
Koblach 23| 31| 29| 20| 26| 38| 3n| 27 15 8
Méder 20| 2| 2| 28| 32| 49| 67| 68 133 | 139
Hohenems 73| 60| 64| 84| 108| 117 | 129 | 184 187 | 190
Schmi tter 128 | 138 | 122 | 144 | 160 | 225 | 245 | 203 182 | 165
Wiesenrain 1| 10| 19| 15| 46| 62| 5| 70 81 82
Lustenau 459 | 457 | 455 | 483 | 466 | 500 | 527 | 577 573 | 588
Hochst 297 | 277 | 291 | 276 | 302 | 318 | 319 | 316 333 | 355
GaiBau 30 36| 36| 4| 33| 31| 39| 48 41 44
H.~Unterhochsteg 4| 10| 12 13| 18| 19| 19| 18 30 | 4
Horbranz A 14 838 | 841 | 908 | 960 | 952 | 1010 | 1072 | 1200 1320 |1269
H.-Oberhochsteg 12 8 9| 10| 11| 10| 10 8 6 6
Hohenweiler 34| 26| 30| 32| 36| 44| 25| 16 17 | 14
Weienried 3 2 1 2 4 4 6 5 5 | 10
Hub 10| 10 9 17| 10| 12| 14| 13 12 | 14
Sulzberg 2 2 3 2 2 2 2 1 1
Springen 4| 8| 58| 5| 45| 38| 48| 4 4 | 45
Balderschwang 4| 14| 2a| 2| 17| 16| 19| 20 33 | 34

*) Daten werden von der FLD-Feldkirch nicht verdffentlicht
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Personenverkehrsaufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr

Eingangs ist es erforderlich, den in der Untersuchung verwendeten
Begriff "Grenzilberschreitender Verkehr" nédher zu erldutern: Der
grenziiberschreitende Verkehr des Landes Vorarlberg verlduft einer-
seits iiber internationale Grenzen mit den Ldndern Schweiz, Liechten-
stein und der Bundesrepublik Deutschland sowie andererseits iiber die
nationale Grenze mit dem Bundesland Tirol.

In der Studie "Entwicklung des grenziiberschreitenden StraBenverkehrs
im Vorarlberger Rheintal"™ [3] wurde auf der Basis des verfiigharen
statistischen Zahlenmaterials unter anderem die Entwicklung des
Personenverkehrsaufkommens an Vorarlberger Grenzen fir den Zeitraum
1981 bis 1987 ermittelt (Tab. 14). Demnach ergibt sich fiir das Jahr
1987, daB rund 89 % der in PKW nach Vorarlberg ein- bzw. aus-
reisenden Personen ihr Ziel bzw. die Quelle in Vorarlberg selbst
hatten. Die restlichen 11 % der Personenfahrten sind Durchgangs-
verkehr, der zum GroBteil auf die Relation Schweiz - Deutschland

entfallt.
Giiterverkehrsaufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr

Das gesamte StraBengiiterverkehrsaufkommen (Empfang und Versand
Vorarlberg, Transitverkehr) wies im Zeitraum 1984 bis 1987 ein
Wachstum von rund 11 % auf. Wdhrend der Empfang an Giitern eher als
stagnierend bezeichnet werden kann, sind beim Versand Zuwédchse in
der Hohe von rund 14 % zu verzeichnen. Am stédrksten sind aber vor
allem die Zuwdchse im Transitverkehr der Relation Schweiz-Deutsch—_

Tand mit rund 48 %.

Bei einem Vergleich der absoluten GréBen des StraBenverkehrsauf-
kommens des Jahres 1987 zeigt sich, daB der Anteil des vorarlberg-
bezogenen Verkehrs (Empfang und Versand) in Relation zum Gesamtver-—
kehr mit 60,6 % zwar dominierend, bei weitem aber nicht so hoch ist
wie die Ein- und Ausreise beim Personenverkehr (Tab. 15).
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Tab. 14: Entwicklung des grenziiberschreitenden PKW-Per-
sonenverkehrsaufkommens an Vorarlberger Grenzen
1981 - 1987 (in 1000 Personenfahrten) [3]

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
Einreise Vorarlberg
- Schweiz 13260.0 14259.4 15196.4 16105.9 15936.9 17840.9 19491.9
- Deutschland 5359.9 5194.6 5582.9 5835.3 5851.7 6375.8 6418.4
- Arlberg 1124.9 1306.9 1357.1 1385.7 1321.3 1453.1 1591.9
Summe Einreise 19744.8 20760.9 22136.4 23326.9 23109.9 25669.8 27502.2
Ausreise Vorarlberg
- Schweiz 13265.5 14218.1 15102.7 16226.7 15849.2 17823.3 19516.8
- Deutschland 5369.9 5361.1 5942.4 5902.3 6117.7 6574.4 6618.8
- Arlberg 1109.4 1181.7 1091.3 1197.9 1143.0 1272.1 1366.6
Summe Ausreise 19744.8 20760.9 22136.4 23326.9 23109.9 25669.8 27502.2
Arlbergtransit
- Einfahrten aus CH 413.1 455.9 502.8 519.6 518.8 554.5 597.5
- Einfahrten aus D 212.5 242.7 277.1 301.8 311.2 346.0 378.4
Summe Einfahrten 625.6 698.6 779.9 821.4 830.0 900.5 975.9
~ Ausfahrten nach CH 391.0 405.8 426.0 477.0 458.1 504.2 550.0
~ Ausfahrten nach D 185.7 196.8 203.2 223.4 234.7 257.3 260.3
Summe Ausfahrten 576.7 602.6 629.2 700.4 692.8 761.5 810.3
CH/D-Transit
- CH nach D 1334.2 1468.2 1500.3 1561.8 1713.2 2016.1 2121.1
- D nach CH 1689.4 1738.3 1902.9 2034.6 2079.8 2308.7 2374.6
-~ CH nach CH 45.5 47.8 52.3 53.7 52.9 59.5 66.4
- D nach D 147.9 134.0 155.1 1553 154.7 166.4 172.1
Summe CH/D-Transit 3217.0 3388.3 3610.6 3805.4 4000.6 4550.7 4734.2
Gesamtsumme 43908.9 46211.3 49292.5 51981.0 51743.2 57552.3 61524.8
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Tab. 15: Entwicklung des grenziiberschreitenden StraBengiiter-
aufkommens an Vorarlberger Grenzen 1984 - 1987
(in 1000 Tonnen) [3]

1984 1985 1986 1987
Empfang Vorarlberg
- (brige Bundeslander 328.1 319.0 313.1 284.9
- CH 164.3 179.8 179.8 187.3
—~ 861.9 819.9 841.3 874.3
- Siidosteuropa (Arlberg) 61.0 82.5 78.8 90.8
Summe Empfang 1415.3 1401.1 1413.0 1437.3
Versand Vorarlberg
- {ibrige Bundesldnder 271.3 248.4 252.7 274.3
- CH 757.9 779.2 847.2 905.3
-D 292.7 266.3 268.7 311.6
- Siidosteuropa (Arlberg) 47.2 60.0 62.3 68.8
Summe Versand 1369.0 1354.0 1430.9 1560.0
Arlbergtransit West/Ost
- CH,D/iibrige Bundeslénder 192.3 201.8 196.6 184.4
- CH,D/Siidosteuropa 302.6 267.8 261.4 312.0
Summe Arlbergtransit W/0 494.9 469.7 457.9 496.5
Arlbergtransit Ost/West
- CH,D/iibrige Bundeslénder 243.6 255.2 282.0 280.1
- CH,D/Siidos teuropa 389.0 332.2 294.7 365.6
Summe Arlbergtransit O/W 632.5 587.4 576.7 645.7
CH/D-Transit
- CH nach D 123.8 129.1 162.1 182.6
- D nach CH 419.5 457.1 591.3 623.5
- CH nach CH 1:7 0.3 0.3 0.0
- D nach D 0.9 0.4 0.3 0.0
Summe CH/D-Transit 545.9 586.9 754.0 806.1
Gesamtsumme 4457.7 4399.1 4632.5 4945.6

Im Transitverkehr entfallen rund 60 % des Giitertransits auf die
Route iiber den Arlberg. Unter dem Begriff Transit wird auch der
Giiterverkehr vom Ausland durch Vorarlberg in andere Bundesldnder und
umgekehrt subsumiert. Die restlichen 40 % des Giitertransits entfal-
len somit auf die Relation Schweiz-Deutschland.



_85_
2:.3.2 Schienen- und Kraftfahrlinienverkehr
2.3.2.1 Personenverkehr

o Schiene

Die nachstehende Abbildung 20 gibt einen Uberblick iiber die Ent-

wicklung

- des grenziiberschreitenden Personenverkehrsaufkommens von/nach
Deutschland und der Schweiz,

- des Personenverkehrsaufkommens zwischen Vorarlberg und Tirol
sowie

- des Personenverkehrsaufkommens im Vorarlberger Rheintal am
Beispiel des Streckenabschnittes Feldkirch-Gétzis bzw. Feld-
kirch-Bregenz.

Den angefiihrten Reisendenzahlen fiir die Abschnitte Langen-
St. Anton und Feldkirch-Gotzis Tliegen hochgerechnete Frequenz-
zdhlungen bzw. -schdtzungen des Zugbegleitpersonals zugrunde, sie
stellen daher ungefdhre Richtwerte dar.

Abb. 20: Entwicklung des Schienen-Personenverkehrsaufkommens
1985 bis 1989 auf ausgewdhlten Strecken [36]

Beforderte Personen in Mio,

|1 B von/nach Lindau von/nach Buchs von/nach
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o Kraftfahrlinienverkehr

Von den in Vorarlberg erbrachten Befdrderungsleistungen des
Kraftfahrlinienverkehrs entfielen 1990 iber 90 % auf die Bundes-
busse (Post und OBB-KWD). Die nachstehende Abbildung 21 ver-
mittelt einen Uberblick iber die Inanspruchnahme des Kraftfahr-
linienangebotes der beiden staatlichen Unternehmungen in den
Jahren 1985 - 1990 und zeigt den auBerordentlich hohen Schiiler—
anteil an der Gesamtzahl der beférderten Personen.

Eine Gegeniiberstellung der aufgezeigten Beispiele zur Inanspruch-
nahme des &ffentlichen Verkehrs in den Jahren 1985 - 1990 mit
Kennzahlen zur Entwicklung des motorisierten StraBenverkehrs
(vgl. Tab. 11) zeigt, in welchem AusmaB Bahn und Bus Marktanteile
verloren haben. Der durchschnittliche tdgliche Verkehr bei den
automatischen Dauerzdhlstellen an der Rheintal Autobahn (Bereich
Dornbirn und Pfdnder) sowie im Arlberg-StraBentunnel Tlag 1990
zwischen 51 und 56 % iber den Vergleichswerten fir 1985.

2.3.2.2 Schienengiiterverkehr

Das auf der Schiene iiber die Landesgrenzen nach, von und durch
Vorarlberg transportierte Giiteraufkommen (Empfang, Versand und
Transit) lag 1987 bei 3,35 Mio Nettotonnen, was einem Bahnanteil am
Gesamtaufkommen (Schiene und StraBe) von ca. 40,4 % entspricht.

Sehr unterschiedlich sind die Bahnanteile zwischen den untersuchten
Relationen (Werte fiir 1987) wie in den Tabellen 16 und 17 darge-
stellt ist. [3].
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Abb. 21: Beférderte Personen im Kraftfahrlinienverkehr
1985 bis 1990 [37]
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nach Relationen, 1987

Tab. 16: Bahnanteile am Giiterverkehrsaufkommen

Giiterverkehr zwischen:

Bahnanteile am Gesamtaufkommen
Schiene und StraBe

- Vorarlberg und den iibrigen
Bundes 1éndern

- Vorarlberg und Deutschland
= Vorarlberg und der Schweiz

~ Deutschland und der Schweiz
durch Vorarlberg

- Deutschland oder der Schweiz
einerseits und den iibrigen
Bundesldndern oder Siidosteuropa
andererseits ("Arlbergtransit")

60,9 %
(Empfang 70,9 %, Versand 39,1 %)

14,8 %

3,6 %

1,6 %

65,0 %

Tab. 17: Bahn-Giiterverkehrsaufkommen 1987 nach Relationsgruppen

iiber die Vorarlberger Landesgrenzen [3]

(in 1000 Tonnen)

Empfang/Versand

Transit

Empfang Vorarlberg

- iibrige Bundeslénder 694.8
- CH 16.9
=D 143.0

~ Siidosteuropa (Arlberg) 65.3

Summe Empfang 920.0
Versand Vorarlberg

- iibrige Bundeslander 176.3
- CH 23.6
=B 63.5

— Siidosteuropa (Arlberg) 26.1
Summe Versand 289.4

Arlbergtransit West/Ost

- CH, D/iibrige Bundeslédnder 426.9
- CH, D/Siidosteuropa 356.5
Summe Arlbergtransit W/0 683.4
Arlbergtransit Ost/West

- CH, D/iibrige Bundeslander 599.5
- CH, D/Siidosteuropa 842.4
Summe Arlbergtransit O/W 1441.8
CH/D-Transit

- CH nach D 1.3
- D nach CH 11.7
Summe CH/D-Transit 13.0
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Im Rahmen der Prognos-Untersuchung zum grenziiberschreitenden Verkehr
im Vorarlberger Rheintal [3] wurde die Entwicklung des (Bahn- und
StraBen-) Transportaufkommens fiir die Jahre 1984 - 1987 erfaBt. In
diesem Zeitraum hat das Giiteraufkommen im Schienenverkehr iiber die
Vorarlberger Landesgrenzen insgesamt um 5,4 % abgenommen, gleichzeitig
ist das in diesen Relationen auf der StraBe befdrderte Aufkommen um
10,9 % angewachsen (siehe Abb. 22).

Giiterempfang und -versand nach/von Vorarlberg

Das im Empfang und Versand auf der Schiene nach bzw. von Vorarlberg

beférderte Giiteraufkommen lag 1987 bei insgesamt ca. 1,2 Mio Netto-

tonnen. Davon entfallen rund

o 80 % auf Transporte iiber die Arlbergstrecke (von/nach anderen
Bundeslédndern oder Siidosteuropa),

o 17 % auf Transporte aus/in Richtung Deutschland und

o 3 % auf Transporte aus/in Richtung Schweiz.

Abb. 22: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens 1984 - 1987
iiber die Vorarlberger Landesgrenzen nach Verkehrstragern
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Ungefdhr 29 % des Vorarlberger Giiteraufkommens (Empfang und Versand)
werden in Wolfurt umgeschlagen. Die fiinf aufkommensstirksten Giiter-
bahnhéfe sind unter Angabe der umgeschlagenen Nettotonnen in
Tabelle 18 ausgewiesen.

Tab. 18: Aufkommensstdrkste Giiterbahnhdfe in Vorarlberg -
umgeschlagene Nettotonnen 1988 (Empfang und Versand)

Giiterbahnhof Nettotonnen Anteil (%)
Wolfurt 392.023 29,0
Feldkirch 159.989 11,8
Bludenz 149.730 11,1
Lustenau 113.932 8,4
Rankweil 111.965 3.3
Sonstige 486.209 31,4
Gesamtaufkommen 1.350.848 100,0

In Tabelle 19 sind die in Vorarlberg umgeschlagenen Nettotonnen nach
der jeweils zum Einsatz kommenden Transporttechnik ausgewiesen.

Tab. 19: Giiterempfang und -versand 1988 in
Vorarlberg nach Transporttechnik

Transporttechnik Nettotonnen Anteile in %
Wagenladungsverkehr S04.861 t 67,0 %
davon liber private Gleisanschliisse 743.931 t 55,1 %
davon iiber GBB-Ladegleise 160.930 t 11,9 %
Stiickgutverkehr 30.148 t 2,2 %
Kombinierter Verkehr 415.839 t 30,8 %
davon in Containern 110.824 t 8,2 %
davon in Wechselaufbauten 177.059 t 13,1 %
davon Strafenrollerverkehr 127.956 t 9,5 %
Gesamtaufkommen
{Empfang und Versand) 1.350.848 t 100,0 &
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Mit einem Anteil von 67 % am gesamten Bahn-Giiteraufkommen kommt dem
konventionellen Wagenladungsverkehr (bei dem Giiterwagen zur aus-
schlieBlichen Beladung durch den Absender bereitgestellt werden) nach
wie vor die dominierende Rolle zu. Uber 80 % des auf den Wagenladungs-
verkehr entfallenden Giiteraufkommens werden in Vorarlberg auf An-
schluBgleisen privater Unternehmer umgeschlagen, der Rest auf Lade-
gleisen der 0BB.

Neben den konventionellen Formen der schienengebundenen Giiterbeférde—
rung hat sich in den vergangenen Jahren zunehmend der kombinierte
Verkehr etabliert. Er erlaubt den ZusammenschluB von StraBen- und
Schienenbeférderung zu einer Transportkette ohne Behdlterwechsel und
ermdglicht eine Schienenbeférderung auch dann, wenn Gleisanschliisse
nicht zur Verfigung stehen oder im Zielgebiet mit einer Sendung
mehrere Empfdnger angefahren werden miissen.

Im Verkehr mit Vorarlberg finden die "“unbegleiteten" Systeme des
kombinierten Verkehrs mit Containern, Wechselaufbauten und Sattel-
aufliegern Anwendung. Als Umschlagbahnhéfe des kombinierten Verkehrs
stehen Wolfurt und Bludenz zur Verfiigung. Die in Tabelle 20 fiir den
Bahnhof Wolfurt ausgewiesene Entwicklung des Giiterumschlags im kom-
binierten Verkehr verdeutlicht die zunehmende Bedeutung dieser

Transporttechnik.

Eine weitere Form des kombinierten Verkehrs stellt die "Rollende Land-
straBe" dar. Der begleitete kombinierte Verkehr als "Rollende Land-
straBe" weist den Vorteil auf, daB er, unter der Voraussetzung von
geeigneten Umschlagpldtzen und einem ausreichenden Lichtraumprofil,
kurzfristig einrichtbar ist, da er keine Vorleistungen der im Vor- und
Nachlauf tdtigen Transportwirtschaft bedingt. Der systembedingt hohe
Totlast-Anteil, aus dem sich eine vergleichsweise geringe Netto-Trans-
portkapazitdt je Zugfahrt ergibt, sowie der hohe Anschaffungs— und
Wartungsaufwand fiir die eingesetzten Spezialwaggons erschweren aller-
dings den wirtschaftlichen Einsatz dieser Technologie.



_92_

Tab. 20: Giterempfang und -versand im kombinierten Verkehr in
Wolfurt (Anzahl der umgeschlagenen Sendungen®?)

Jahr GroBcontainer und Wechselaufbauten

Versand Empfang Summe
1982 4.236 3.989 8.335
1983 5.471 5.408 10.879
1984 6.659 5.899 12.558
1985 7.625 7.508 15.133
1986 8.183 7.781 15.964
1987 7.619 6.993 14.612
1988 8.261 8.621 16.882
1989 10.019 10.335 20.354
1990 11.352 10.480 21.832
2 Eine Sendung entspricht ungefihr der Lade-

kapazitdt eines LKW-Zuges

2:3.3 Flugverkehr
2.3.3.1 Hohenems

Wie aus Tab. 21 bzw. Abb. 23 ersichtlich, hat die Zahl der jé&hrli-
chen Flugbewegungen im Zeitraum 1980 bis 1990 mit mehr oder weniger
groBen Schwankungen tendenziell abgenommen, und liegt seit den letz-
ten beiden Jahren bei ca. 17.500 Bewegungen. Durch die Verlegung des
Standortes der Firma Rheintalflug nach Friedrichshafen bzw. in wei-
terer Folge nach Altenrhein hat sich vor allem die Zahl der Linien-,
Taxi—- und Messefliige drastisch reduziert.

Der Flugplatz Hohenems ist in seiner Funktion iiberwiegend als Sport-
flugplatz einzustufen. Ein Ausbau des Flugplatzes in Hinblick auf
einen méglichen Einsatz von Fluggerdten mit hoherer Sitzplatzkapa-
zitdt ist aus verkehrsplanerischer Sicht nicht notwendig, zumal ab
Altenrhein tédglich mehrmals Flugverbindungen mit der Bundeshaupt-
stadt eingerichtet wurden.
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Tab. 21: Entwicklung der Flugbewegungen am Flugplatz Hohenems
Art der Fllige 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990
Gewerblicher
Bedarfsver!
Reisefliige™’ 1552 1359 1365 1333 1485 1714 1736 2167 2202 1887 443 48
Rundfliige 1141 771 842 890 682 660 560 599 458 530 296 514
Iatitance
Lokalfliige™’ 2617 2054 1593 1833 2344 1997 1619 1319 1682 1692 3160 '5501"'
{iberlandfitige™’ 1533 1499 1588 1765 1723 1546 1782 2001 1579 1845 - -
Schulungsfllige 9741 6264 8750 6013 3461 3809 2493 3839 880 4813 6120 5466
Arbeitsfliige®’ 4245 3487 2993 3015 2772 2841 3090 3298 3108 3900 3270 3497
Behfirden- u.Mili-
tirfliige”’ 817 578 621 732 666 727 846 987 1294 806 832 1030
Motorsegler 1444 1634 1954 2664 3814 2722 3064 1400 2346 2168 2006 -
Segelflug 2286 1392 1386 1462 1544 1166 1342 1578 1282 1764 1456 1530
mfll.w;,
bewegungen 25376 19038 21092 19707 18491 17182 16538 17188 14831 19405 17570 17586
Anmerkungen:
1) Linien-, Taxi-und Messefliige
2) Btart und Landung in Hohenems
3) Start und Landung auf anderem Flugplatz
4) Motorflilge fiir Segelschleppflug und Fallschirmabspriinge
5) Vorwiegend Fliige des Einsatzhubschraubers des Bundesministeriums fiir Inneres
6) Start und Landung wird als eigene Flugbewegung erfaft
7) incl. Uberlandfliige
8) incl. {iberlandfliige und Motorsegler

2.3.3.2 Altenrhein

Wahrend der Tletzten 6 Jahre waren am Flugplatz Altenrhein jdhrlich
durchschnittlich 45.000 Flugbewegungen zu verzeichnen (Abb.
Von diesen Bewegungen entfiel ein sehr groBer Teil auf Schulflug-
zeuge, d.h. auf sogenannte Platzrunden, welche iiberwiegend bei sché—
nem Wetter, hauptsdchlich in den Sommermonaten durchgefiihrt wurden.
Die An- und Abflugwege des Flugplatzes Altenrhein beriihren auf
dsterreichischer Seite ein besonders sensibles Gebiet. Davon betrof-
fen sind insbesondere die Gemeinden GaiBau, Hochst und FuBach sowie

das Naturschutzgebiet Rheindelta.

24).
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Abb. 23: Flugbewegungen am Flugplatz Hohenems
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KUNFTIGE ENTWICKLUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS

Grenziiberschreitender Verkehr

Prognosekonzept und Prognosegrundlagen

In der Untersuchung “Entwicklung des grenziiberschreitenden StraBen-
verkehrs im Vorarlberger Rheintal", durchgefithrt vom Schweizer Pro-

gnos-Institut [3] im Auftrag der Vorarlberger Landesregierung, wurde
das grenziiberschreitende, gesamtmodale Personen- und Giiterverkehrs-

‘aufkommen unter Beriicksichtigung eines breiten Spektrums von Ein-

fluBfaktoren fir das Jahr 2000 prognostiziert. Das zentrale Unter-
suchungsgebiet stellt dabei das Bundesland Vorariberg, hier insbe-
sondere das Rheintal dar. Daneben wurden auch die Entwicklungen in
den angrenzenden Landern (Kanton St. Gallen, Liechtenstein, Land-
kreis Lindau, Tirol) mitberiicksichtigt.

Die Frage nach groBraumigen (internationalen) Verkehrsverlagerungen,
die durch den LiickenschluB oder den Ausbau internationaler StraBen-
verbindungen auftreten kdnnten, waren ebensowenig Gegenstand dieser
Untersuchungen wie die Auswirkungen des politischen Umbruchs in Eu-
ropa. Abgesicherte Aussagen zu solchen Entwicklungen wiirden u.a.
eine das mitteleuropdische StraBennetz umfassende Verkehrsanalyse
und Umlegungsberechnung erfordern. Studien dieser Art stehen vom
zeitlichen und finanziellen Aufwand in keiner Relation zu den zu
erwartenden Ergebnissen, da die kiinftige Verkehrsentwicklung von
einer Vielzahl nicht vorhersehbarer Faktoren, wie verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen, abhéngt.

Beriicksichtigt wurden jedoch die aktuellen Studien der Firma Prognos
zur Entwicklung der europdischen Wirtschaft sowie des Giiter- und
Personenverkehrs.

Das Prognosekonzept setzt an den gesamtmodalen (d.h. alle Verkehrs-
trager oder Verkehrsmittel umfassenden) Verkehrsaufkommensentwick-
lungen an. Im Personenverkehr wird das Verkehrsaufkommen in der
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Dimension "Fahrten" oder "(beférderte) Personen" gemessen, im Giiter-
verkehr in der Dimension “"Tonnen Nutzlast". Erst in den weiteren
Schritten erfolgte die Aufteilung des prognostizierten Verkehrsauf-
kommens auf die einzelnen Verkehrstrdger bzw. Verkehrsmittel
("Modal-Sp1it") bzw. die Ermittlung der "modalen Verkehrsleistung"
als Produkt aus durchschnittlichen Transportweiten und dem jewei-
ligen modalen Verkehrsaufkommen. Die MaBeinheit der Verkehrsleistung
ist im Personenverkehr "Personenkilometer" und im Giiterverkehr "Ton-
nenkilometer", wobei nur die innerhalb der Grenzen Vorarlbergs er-
brachten Verkehrsleistungen ermittelt wurden. Mittels einer Prognose
der durchschnittlichen Besetzungsgrade von PKW und Bus im Personen—
verkehr ‘bzw. durchschnittlicher Auslastungsgrade (Beladungen) der
LKW erfolgte die Berechnung der Fahrleistungen der einzelnen
StraBenverkehrsmittel (PKW, LKW, Bus).

Um die Auswirkungen von verschiedenen MaBnahmenbiindeln zur Beein-
flussung des Verkehrs beurteilen zu kdnnen, wurden drei Szenarien
entworfen, wobei die Bezeichnung der Szenarien lediglich die ge-
wiinschte verkehrspolitische Zielsetzung in bezug auf die Verdnderung
der Fahrleistungen im StraBenverkehr benennt. Die Szenarien wurden
also nicht zur Beantwortung der Frage aufgestellt, welche MaBnahmen
zu ergreifen sind, um das in ihrem Titel benannte verkehrspolitische
Ziel zu erreichen, sondern dienen zur qualitativen und quantitativen
Abschédtzungen der Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen von ver-
schiedenen MaBnahmenbiindein, stellen also Wenn-Dann-Beziehungen dar.

Das Trend-Szenario operationalisiert die Status-quo-Entwicklung,
d.h. es geht im wesentlichen von den heute bereits existierenden
oder beschlossenen MaBnahmen im Verkehrsbereich aus.

Dem Stabilisierungs-Szenario liegt die verkehrspolitische Ziel-
setzung einer Stabilisierung des derzeitigen StraBenverkehrsauf-
kommens zugrunde. Die MaBnahmen zielen auf eine deutliche und klar
wahrnehmbare Preissteigerung des motorisierten StraBenverkehrs ab,
die von maBvollen Verboten begleitet wird. Eine Rationierung der
Fahrleistungen oder des Kraftstoffs erfolgt nicht.
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Das Reduktions-Szenario geht von der verkehrspolitischen Zielsetzung
einer Reduzierung des heutigen motorisierten StraBenverkehrs aus.
Die MaBnahmen stellen eine Kombination von hohen umweltorientierten
Preisen und fahrleistungsbegrenzenden Rationierungen dar.

Die Beschreibung der einzelnen MaBnahmen fiir die drei Szenarien kann
der Tabelle 22 entnommen werden. Dabei wurde bewuBt in Kauf genom-
men, daB nicht alle der unterstellten MaBnahmen in die (alleinige)
Kompetenz des Landes Vorarlberg fallen. Um das Verstdndnis fir die
Prognosephilosophie in den einzelnen Szenarien zu wecken, sind aber
auch jene MaBnahmen enthalten, die fiir die Verkehrsprognosen nicht
unmittelbar von Bedeutung waren.

Diese Szenarien dienen in erster Linie der Wirkungsanalyse in bezug
auf die Verkehrsmittelwahl. Im Personenverkehr treten durch die
unterstellten MaBnahmen im Bereich des Tourismus bzw. durch die im
Reduktionsszenario unterstellte Treibstoffrationierung auch Reduk-
tionen der Gesamtnachfrage auf.

Zum Zeitpunkt der Durchfiihrung dieser Studie stand statistisches
Zahlenmaterial fiir den Bereich des Personenverkehrs fiir den Zeitraum
1981 - 1987, fiir den Giiterverkehr von 1984 - 1987 zur Verfiigung. Da
das fiir eine Aktualisierung der Berechnungen erforderliche Zahlen-
material umfassend lediglich fir ein bis zwei weitere Jahre vor-
liegt, 1dBt eine Neuberechnung der Prognosen keine wesentlichen
neuen Erkenntnisse erwarten und erscheint daher verfriiht.

Personenverkehr

Wie Abbildung 25 zeigt, wird das gesamte Personenverkehrsaufkommen
im grenziiberschreitenden Verkehr im Trendszenario gegeniiber 1987 bis
zum Jahr 2000 um rund 33 % zunehmen, wobei das StraBenverkehrsauf-
kommen stédrker wichst als das der Schiene. Im "Stabilisierungs-
Szenario" und im "Reduktions-Szenario" ist das Gesamtverkehrsauf-
kommen zwar geringer als im Trend-Szenario, gegeniiber 1987 ist den-
noch kein absoluter Riickgang zu erwarten.
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Weiters ist aus Abbildung 25 zu entnehmen, daB der iberwiegende Teil
des grenziiberschreitenden Personenverkehrsaufkommens unabhdngig vom
betrachteten Jahr oder Szenario Quelle oder Ziel in Vorarlberg hat
(vgl. Kapitel 2.3.1.5).

Die Prognose der modalen Personenverkehrsleistungen kniipft unmittel-
bar an die Ergebnisse der Berechnung des kiinftigen Personenverkehrs-
aufkommens an. Diese ergeben sich durch Multiplikation der Verkehrs-
aufkommensdaten  mit den durchschnittlichen Transportweiten
(Abb. 26). In allen drei Szenarien wdchst die in Vorarlberg er-
brachte Verkehrsleistung (Personenkilometer). Selbst im Reduktions-—
szenario liegt diese noch immer 12 % iber dem Wert von 1987. Be-
sonders deutlich zeigt sich die weiterhin dominierende Rolle des
StraBenverkehrs 1im grenziiberschreitenden Verkehr gegeniiber der
Schiene. Trotz &uBerst restriktiver MaBnahmen im Reduktionsszenario
wird der Anteil des Schienenverkehrs an den gesamten Verkehrs—
leistungen die 10 %-Marke nur unwesentlich ibersteigen.

Nach dem Vorliegen der modalen Personenverkehrsleistungen konnten
iiber eine Prognose der Entwicklung des Besetzungsgrades fiir PKW und
Busse fiir die unterschiedlichen Szenarien auch die von diesen Fahr-
zeugen erbrachten Fahrleistungen prognostiziert werden (Abb. 27).

Durch die im Reduktionsszenario unterstellten Annahmen, d.h. im be-
sonderen durch die angenommene Treibstoffkontingentierung wird eine
deutliche Reduktion der Fahrleistungen sowohl gegeniiber den beiden
anderen Szenarien als auch gegeniiber 1987 erreicht, sodaB die dem
Reduktionsszenario zugrunde liegende verkehrspolitische Zielsetzung
einer Reduzierung des heutigen motorisierten StraBenverkehrs erfiillt

wird.



Tab. 22: Annahmen zu den Szenarien

MaBnahmen

Trend-Szenario

Stabilisierungs-8zenario

Reduktions~-Szenario

Verkehrsvermeidung

Tagestourismus

Internalisierung

externer Koaten

trtliche Fahrverbote

zeitliche Fahrverbote

Treibstoffrationierung

Fahrleistungskontingen-
tierung filir Giiterverkehr
(8traBe)

Steuern

keine neuen MaBnahmen

keine preispolitische oder
organisatorische MaBnahmen

keine

in sensiblen Kernbereichen

Nachtfahrverbot fiir schwere
LKW (ausgencmmen lirmarme LEW)
auf bestimmten Transitrouten

keine

ErhShung der internationalen
Genehmigungskontingente und
bedarfsgerechte Erhtthung der
nationalen StraPengliterfern-
verkehrskonzessionen

trendmifige ErhShung von
KFZ-Steuer, Mineraldlsteuer,
StraBenverkehrsbeitrag, Maut

Kapazitdtsbeschrinkung
touristischer Infrastruktur

preispolitische und
organisatorische MaSnahmen

teilweise

in sensiblen Kernbereichen

generelles Nachtfahrverbot
filr schwere LKW (ausgen.
lérmarme LEW)

keine

keine ErhShung der Geneh-
migungskontingente

massive ErhBhung der
Mineraltilsteuer, Strafen-
verkehrsbeitrag, Maut,
Pauschalierung des Strafen-
verkehrsbeitrags und
Befreiung leerer Fahrzeuge
wird aufgehoben

restriktive Raumplanung

verstérkte preispolitische und
organisatorische MaBSnahmen

volle Anlastung aller externen
Transportkosten

quartiersflichendeckend

generelles Nachtfahrverbot flir
schwere LKW (ausgen. lirmarme LFKW),
Sperrung der Zufahrten zu Erholungs-
gebieten an Sonn- und Feiertagen

600 1/Janhr fllr PEW und leichte LEW;
fiir schwere LKW und Busse
Regulierung lber Preis

im internationalen StraBengliterver-
verkehr nur noch Einzelfahrtge-
nehmigungen bel Reduktion des gesamten
Kontingents,

Reduktion der nationalen Konzessionen

vollkostendeckende, fahrleistungs-
abhéingige Abgaben bei allen KFZ




Tab. 22 - Fortsetzung: Annahmen zu den Szenarien

MaSnahmen

Trend-Szenario

Stabilisierungs-Szenario

Reduktions-Szenario

Tempolimits

Parkraumpolitik

Angebotsentwicklung
im &ffentlichen, nicht
motorisierten und im
kombinierten Verkehr

Umgestaltung des
Strafenraums

Verkehrslenkende
MaBnahmen

Schadgasemissions-
grenzwerte

Abmessungen und
Gewichte

Ordnungsrahmen hinsicht-
lich Rabotageverbot und
Kontingentierung

Obligatoriache
Schulungen

Beseitigung von
StraBeninfrastruktur-
engpissen

wie heute, Beibehaltung der
heutigen RKontrollintensitdt

trtliche Parkraumbewirtschaftung
mit zeitproportionalen Tarifen

gemiff feststehender Planungen

nur in sensiblen Ortsbereichen

zur Bewdltigung der anfallen-

den Gesamtnachfrage

Angleichung an EG-Normen

Beibehaltung bestehender

im Hinblick auf umweltbewuBte Fahrweisen

nachfragegerecht, ggf. auch
auch iiber die heute fest-
stehende Planung hinaas

tellweise Verschérfung des Tempo-
1imits und h¥herwertige Kontroll-

intensitlit, verstidrkt Tempo-30-Zonen

innerorts

deutlich héhere Tarife

Verschdrfung der Tempolimits und
der Kontrollintensitit

deutlich hihere Tarife

gemdl feststehender Planungen; Einfllhrung eines Verkehrsverbundes
{schlieft auch grenziiberschreitenden OPNV ein)

nur in sensiblen Ortsbereichen

nur in sensiblen Ortsbereichen

Einfilhrung umweltbelastungsabhfingiger, verkehrslenkender Mafnahmen
im Strafenverkehr in kritischen Situationen (z.B. Smog-Alarm)

Beibehaltung der beschlossenen Schadgasemissionsgrenzwertentwicklung,
Verschirfung der Lidrm- und RuBemissionsgrenzwerte flir LKW und Bus

Beibehaltung der heutigen Festlegungen; Einschrénkung von Ausnahmegenehmigungen

Einbeziehung des Werkverkehrs in die Kontingentierung

nur im Ausmaf der heute feststehenden Planungen
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Abb. 25: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens an Vorarlberger
Grenzen bis zum Jahr 2000 nach Hauptverkehrsbeziehungen,
Verkehrstréagern und Szenarien
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Trend- Stabilisierungs- Reduktions-
Szenario Szenario Szenario

Abb. 26: Entwicklung der grenziiberschreitenden Personenverkehrsleistung
in Vorarlberg von 1987 bis 2000 nach Verkehrstrédgern und Szenarien
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STRASSE
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Abb. 27: Entwicklung der Fahrleistungen von PKW und Bussen im grenziiber-
schreitenden StraBen-Personenverkehr in Vorarlberg von 1987
bis 2000 nach Hauptverkehrsrichtungen und Szenarien
(in Mrd. Fahrzeugkilometer)

Mrd. Fahrzeugkilometer
1,12

1,20

| TRANSIT

AUSREISE

EINREISE

Jahr 1987 Jahr 2000 Jahr 2000 Jahr 2000
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Szenario Szenario Szenario

2.4.1.3 Giiterverkehr

In Abbildung 28 ist die Entwicklung des grenziiberschreitenden Giiter-
verkehrsaufkommens von 1987 bis 2000 nach Hauptverkehrsbeziehungen
(Empfang, Versand, Transit), Verkehrstrdgern (StraBe, Schiene) und
Szenarien dargestellt. Es zeigt sich, daB sich das Giterverkehrs-
aufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr sowohl 1987 als auch in
der Prognose fiir das Jahr 2000 deutlich ausgeglichener auf die
Schiene und die StraBe verteilt.

Damit unterstellt die Untersuchung, daB die in den Szenarien ange-
nommenen MaBnahmen keine Reduzierung des gesamten Giiterverkehrsauf-
kommens bewirken. In allen drei Szenarien wird also von der gleich
hohen befdrderten Giitermenge ausgegangen.
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Die Effekte der in den Szenarien getroffenen Annahmen kénnen Ab-
bildung 29 entnommen werden. Hinter den dargestellten Entwicklungen
steht eine Zunahme des gesamtmodalen Giiterverkehrsaufkommens von
26 % zwischen 1987 und 2000. Das grenziiberschreitende Giiterverkehrs-
aufkommen wird sowohl auf der StraBe als auch auf der Schiene in
allen drei Szenarien hoher liegen als 1987. Wihrend die StraBe im
Trend-Szenario ihren Marktanteil gegeniiber 1987 von 60 % auf etwa
62 % ausbauen kann, bewirken die MaBnahmen des Reduktions-Szenarios
einen Riickgang des StraBenverkehrsanteils auf rund 58 %.

‘Betrachtet man die Abbildung 28 unter dem Aspekt des Transitver-
kehrs, so 1dBt sich feststellen, daB der Transitverkehr eine wesent-
lich geringere Bedeutung hat als die direkt auf Vorarlberg bezogenen
Verkehre. Auch hier wird der Verkehr zwischen anderen Gsterreichi-
schen Bundesldndern und dem Ausland durch Vorarlberg als Transit-
verkehr bezeichnet. Auffallend ist, daB die Schiene beim Transit-
verkehr besonders hohe Marktanteile hat, wdhrend bei Betrachtung des
grenziiberschreitenden StraBengiiterverkehrs der Ziel- und Quellver-
kehr dominiert.

Die gesamtmodale Giiterverkehrsleistung (Abb. 29) unterscheidet sich
in den drei Szenarien nur geringfiigig, weist gegeniiber 1987 ein
Wachstum von rund 23 % auf. Die modale Entwicklung der Verkehrslei-
stungen wird stark durch die in den Szenarien getroffenen MaBnahmen
beeinfluBt. Wdhrend im Trend-Szenario der Anteil der Schiene an der
gesamten Giliterverkehrsieistung 48 % betrdgt (gegeniiber 50 % in
1987), bleibt er im Stabilisierungs—Szenario bei 50 %. Im Reduk-
tions-Szenario erhdht er sich auf 53 %, womit die Schienengiter-
verkehrsleistung im Jahr 2000 um rund 30 % hdher liegen wiirde als
1987.

In Abbildung 30 ist die Entwicklung der LKW-Fahrleistungen im grenz-
iberschreitenden StraBengiiterverkehr Vorarlbergs von 1987 bis 2000
nach Hauptverkehrsbeziehungen und Szenarien dargestellt. Ahnlich wie
bei den StraBenfahrleistungen im grenziiberschreitenden Personenver-
kehr bewirken die dem Reduktions-Szenario zugrunde Tiegenden An-
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Abb. 28: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens an Vorarlberger

Abb. 29:

Grenzen bis zum Jahr 2000 nach Hauptverkehrsbeziehungen,
Verkehrstrdgern und Szenarien (in 1000 Tonnen)
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Entwicklung der grenziiberschreitenden Giterverkehrsleistung
in Vorarlberg von 1987 bis 2000 nach Verkehrstrdgern und Szenarien
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Abb. 30:
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nahmen eine Reduktion der Fahrleistungen sowohl gegeniiber den an-
deren Szenarien als auch gegeniiber 1987. Im Unterschied zum Per-
sonenverkehr bewirken auch die Annahmen zum Stabilisierungs-Szenario
eine Reduktion der Fahrleistungen gegeniiber 1987. Dariiber hinaus
zeigt die Unterscheidung nach Hauptverkehrsbeziehungen beim Giiter-
verkehr eine deutliche Dominanz des Ziel- und Quellverkehrs von/nach
Vorarlberg gegeniiber dem Transitverkehr.

Der Vergleich der gesamten StraBenfahrleistungen im grenziiberschrei-
tenden Personen— und Giiterverkehr Vorarlbergs (Abb. 27 und Abb. 30)

‘zeigt deutlich, daB der LKW-Verkehr mit einem Anteil von 3,3 % eine

bescheidene Rolle spielt. Dieser Anteil wird nach den vorliegenden
Prognosen im Jahr 2000 je nach Szenario zwischen 2,9 % und 3,4 %
liegen.

Entwicklung der Fahrleistungen von LKW im grenziiberschreitenden
StraBengiiterverkehr in Vorarlberg von 1987 bis 2000 nach Hauptver-
kehrsbeziehungen (Versand, Empfang, Transit) und Szenarien

Mrd. Fahrzeugkilometer

e = : e :
:? ; | - . “1 TRANSIT

AUSREISE

i EINREISE

Jahr 1987 Jahr 2000 Jahr 2000 Jahr 2000
Trend- Stabilisierungs- Reduktions-
Szenario Szenario Szenario
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2.4.1.4 Auswirkungen von zwei Rheintal-Querverbindungen

2.4!2

auf das zukiinftige Verkehrsaufkommen

Die Berechnungen der Prognos gehen von der Voraussetzung aus, daB
die Entwicklung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens im grenziiber-
schreitenden Verkehr durch den Ausbau der iberregionalen StraBen-
infrastruktur in Vorarlberg nicht beeinfluBt wird.

Entsprechend dem Prognosekonzept und den festgelegten Randbedin-
gungen ergibt sich daher sowohl fiir das Personenverkehrsaufkommen
(in Fahrten) als auch fiir das Giterverkehrsaufkommen (in Tonnen)
keinerlei Abhangigkeit von den beiden Planfdllen ("mit" neuen Quer-
verbindungen und "ohne" neuen Querverbindungen). Erst bei den Ver-
kehrsleistungen fiir den Personen- und Giiterverkehr ergeben die
Prognosen Unterschiede bei der Betrachtung beider Planfdlle, die
sich aus der durch die neuen StraBenverbindungen hervorgerufenen
groBeren mittleren Distanzen ergeben. Die fiir das Jahr 2000 prog-
nostizierten StraBenverkehrsleistungen bei Realisierung neuer Rhein-
talquerverbindungen liegen in allen drei Szenarien nur etwa 0,3 %
iiber dem Planfall ohne neue Querverbindungen.

Zu beriicksichtigen sind jedoch die (angestrebten) Verschiebungen der
Verkehrsbelastungen zwischen den verschiedenen Grenzabschnitten,
wobei Verkehr aus sensiblen Bereichen auf weniger sensible Routen
verlagert werden kann. Die entsprechenden Untersuchungen von Besch
[38, 39] zeigen diese Wirkungen im Detail auf (siehe Kapitel 3.11).

Binnenverkehr

Der in Kapitel 2.4.1 behandelte grenziiberschreitende Verkehr stellt
jedoch nur ein Teilsegment des Gesamtverkehrs dar. Zusdtzlich muB
der Binnenverkehr, das ist jener Verkehr, der Quelle und Ziel in
Vorarlberg selbst hat, beriicksichtigt werden. Dabei stehen wie beim
grenziiberschreitenden Verkehr die Fahrleistungen der einzelnen Ver-
kehrstrdager bzw. Verkehrsmittel im Mittelpunkt des Interesses.
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Grundlagen fiir eine detaillierte Analyse und eine darauf aufbauende
Prognose des Binnenverkehrs liegen nur fiir wenige Teilbereiche vor.
Aussagen zum Anteil am Gesamtverkehr bzw. zu den zu erwartenden
Entwicklungen in Hinblick auf das Personen- und Giiterverkehrsauf-
kommen oder die Fahrleistungen der verschiedenen Fahrzeugkategorien
kénnen daher nur auf Grundlage einer ndherungsweisen Abschdtzung
erfolgen.

Auf Basis vorhandener Daten zum Kraftstoffverbrauch in Vorarlberg
konnte unter Beriicksichtigung von

- vorhandenen Verkehrsdaten

- Angaben zur Aufteilung des Verkehrs auf verschiedene KFZ-Kate-
gorien

- Daten zum KFZ-Bestand

-~ durchschnittlicher Fahrleistungen

- Angaben zum durchschnittlichen Treibstoffverbrauch

sowie der Ergebnisse der Prognos-Studie mittels Plausibilitdtsiiber-
legungen der Binnenverkehrs abgeschdtzt werden. Demnach betrdgt der
Anteil des Binnenverkehrs an den Gesamtfahrleistungen zwischen 60
und 70 %. Im Vergleich dazu wurde im Tagesverkehrsmodell "Unteres
Rheintal”[38], bei dem samtliche Fahrten auf dem Bundes- und Landes-
straBennetz im Unteren Rheintal erfaBt und in einem Modell das Ver-
kehrsgeschehen simuliert wurde, festgestellt, daB rund 54% aller
Fahrten auf diesem Netz dem Binnenverkehr zuzurechnen sind. Dabei
blieben die auf dem Netz der iibrigen StraBen (GemeindestraBen)
durchgefiilhrten Fahrten bzw. die dabei erbrachten Fahrleistungen
ganzlich unberiicksichtigt. Zu beriicksichtigen ist auch, daB in an-
deren Landesteilen der Anteil des grenziiberschreitenden Verkehrs
wesentlich geringer ist, sodaB beide Berechnungsergebnisse gut mit-
einander vergleichbar sind.

Hinsichtlich der kinftigen Entwicklung des Personenbinnenverkehrs
kann von vergleichbaren Tendenzen wie beim grenziiberschreitenden
Verkehr ausgegangen werden. Es ist ebenfalls zu erwarten, daB das
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Personenverkehrsaufkommen in allen drei Szenarien gegeniiber 1987
zunehmen wird. Aufgrund der vergleichsweise wesentlich giinstigeren
Voraussetzungen fiir den 6ffentlichen Verkehr innerhalb des Landes-
gebietes ist zu erwarten, daB der Anteil des &6ffentlichen Verkehrs
(Bahn und Bus) in den verschiedenen Szenarien gréBer sein wird als
beim grenziiberschreitenden Verkehr. Vor allem beim Binnenverkehr
kommen ja die Vorteile der verschiedenen Initiativen zur Fdrderung
des dffentlichen Verkehrs voll zur Geltung.

Beim gesamtmodalen Binnen—Giiterverkehrsaufkommen bzw. der Giiterver-
kehrsleistung ist ebenfalls mit einem Zuwachs von 1987 bis 2000,
unabhangig von den verschiedenen Szenarien, zu rechnen. Der Anteil
der Schiene am gesamten Aufkommen wird aber, aufgrund der kurzen
Transportdistanzen bzw. der vor allem auf den Binnenverkehr ent-
fallenden Verteilfunktion des LKW, eher gering sein und trotz re-
striktiver MaBnahmen kaum zunehmen. Dies bedeutet, daB fiir das Jahr
2000 zumindest in den ersten beiden Szenarien mit einem Ansteigen
der StraBenfahrleistungen im Binnen-Giiterverkehr gerechnet werden

muf.
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2.5.1

~ 109 -
FOLGEWIRKUNGEN DES VERKEHRS

Als Ursachen verkehrsbedingter Umweltbelastungen kénnen anlage- und
betriebsbedingte Faktoren sowie Belastungen wihrend der Bauzeit
unterschieden werden. Eine dariiber hinausgehende Unterscheidung nach
EinfluBarten und daraus ableitbaren LeitgrdéBen ist in Abb. 31 dar-
gestellt. In dieser sind die baubedingten, also die von Baustellen
auf die Umwelt ausgehenden Wirkungen, nicht aufgelistet.

Von den zahlreichen umweltrelevanten Verkehrsauswirkungen wird im
folgenden vorrangig auf die Ldarm— und Schadstoffbelastung einge-
gangen. Weiters wird im Zusammenhang mit den Auswirkungen des
StraBenverkehrs auch der Flachenverbrauch, die Trennwirkung und die
Verkehrssicherheit, d.h. die Entwicklung der StraBenverkehrsunfdlle
behandelt.

Verkehrs1drm

Verkehrsldrm, insbesonders der StraBenverkehrsldrm, ist die am
hdufigsten stdrende Larmquelle. Die dadurch hervorgerufene Belastung
der Betroffenen kann nicht nur Unbehagen ausldsen oder Beldstigungen
verursachen, sondern auch durch physiologische und psychologische
Wirkungen Gesundheitsschddigungen hervorrufen. Larm ist unerwiinsch-
ter Schall. Die MaBeinheit fiir den Schalldruckpegel (= MaB fiir die
Stdrke eines Schallereignisses) ist das Dezibel (dB).

Die Frequenzempfindlichkeit des menschlichen Ohres wird beim Ver-
kehrsldarm durch eine A-Frequenz-Bewertungskurve beriicksichtigt. Wie
der Abbildung 32 zu entnehmen ist, deckt die Dezibel-Skala den Be-
reich von 0 dB (Horschwelle) bis iiber 120 dB (Schmerzschwelle) ab.
Zwischen Verkehrs— und Ldrmzunahme besteht ein logarithmischer Zu-
sammenhang. So bedeutet z.B. eine Verdoppelung des Verkehrsaufkom-
mens eine Ldrmzunahme um etwa 3 dB.
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Abb. 31: Gliederung der verkehrsbedingten Umwelteinfliisse [40]
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Die Beschreibung eines Schallereignisses mit zeitlich schwankendem
Schallpegel (z.B. StraBenverkehrsldrm) erfolgt durch den energie-
dquvalenten Dauerschallpegel La, eq-
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Zur weiteren Beschreibung eines Gerdusches werden die 0Uberschrei-
tungspegel La.,n verwendet, wobei N den Anteil der MeBdauer in %
angibt, wo L, n erreicht oder iberschritten wird. So 148t der L., os
Rickschlisse auf den Grundgerduschpegel zu, der La_so beschreibt den
mittleren Schallpegel, der La,os hdufige und der L. o, seltene
Pegelspitzen.

Abb. 32: Bereiche verschiedener Gerdusche [41]
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Ab einem Schallpegel im Bereich von 65 dB kdnnen physiologische
Reaktionen immer deutlicher nachgewiesen werden, geistige Leistungen
werden zunehmend stdrker behindert und erfordern einen erhdhten
Konzentrationsaufwand fiir den Betroffenen [42].
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2.5.1.1 StraBenverkehrsldm

Die Lage der Siedlungsgebiete zu den HauptverkehrsstraBen, das er-
hohte Verkehrsaufkommen und die zunehmende Sensibilisierung der
Wohnbevilkerung bewirken, daB der StraBenverkehrsldrm in vielen
Teilbereichen entlang der HauptverkehrsstraBen ein Problem dar-
stellt.

In Osterreich werden in der ONORM S 5021/Teil 1 [43] und in der
OAL - Richtlinie Nr. 23 [44] Planungsrichtwerte fiir zuldssige
Immissionen, bezogen auf eine ldrmschutztechnische Gebietseinteilung
angegeben (Tab. 23), deren Einhaltung lédngerfristig auch im Bereich
des Verkehrs anzustreben ist. Fiir die Planung von Larmschutzanlagen
an BundesstraBen und die Feststellung der Anspruchsberechtigten fiir
LarmschutzmaBnahmen werden jedoch die Immissionsgrenzwerte der
Dienstanweisung betreffend Larmschutz an BundesstraBen [45] heran-
gezogen.

In dieser Dienstanweisung, welche bei Autobahnen, SchnellstraBen und
BundesstraBen B zur Anwendung kommt, sind ohne Beriicksichtigung der
Flachenwidmung folgende Immissionsgrenzwerte festgelegt:

65 dB fiir die Zeit von 06.00 bis 22.00 Uhr (Zeitraum "Tag")

55 dB fiir die Zeit von 22.00 bis 06.00 Uhr (Zeitraum "Nacht")

Fiir LandesstraBen gibt es nach Bundesldndern unterschiedliche
Regelungen. Vorarlberg besitzt seit 1984 eigene Richtlinien [46],
wobei im Jahre 1989 die darin festgelegten Immissionsgrenzwerte um
5 dB auf 60 dB bei Tag und 50 dB bei Nacht reduziert wurden.
Gleichzeitig hat das Land Vorarlberg vom Bund eine Reduzierung der
Immissionsgrenzwerte fiir BundesstraBen verlangt.

Von besonderer Bedeutung fiir die Beurteilung der Ldrmverhdltnisse
ist der Umstand, daB durch Bodenabsorption bei ebenem Geldnde die
Schallausbreitung geringer ist als bei Hanglagen.
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Tab. 23: Planungsrichtwerte fiir zuldssige Immissionen in
Osterreich nach ONORM S 5021, Teil 1 [43]

Planungsrichtwerte
Gebiete und Standorte des Ln, oq lber
8 Stunden

Tag Nacht
BAULAND
Ruhegebiet, Kurgebiet, Krankenhaus 45 35
Wohngebiet, Schulen 50 40
stadt. Wohngebiet, Gebiet fiir land- und forstwirt-
schafliche Betriebe mit Wohnungen 55 45
Kerngebiet, Gebiet fiir Betriebe ohne Ldrmemission 60 50
Gebiet fiir Betriebe mit geringer Ldrmemission 65 55
GRUNLAND
Erholungsgebiet, Kurgebiet 45 45
Parkanlagen, Friedhéfe 50 =
Spiel- und Sportanlagen ohne Lérmemission, Gdrtnereien 55 55
Spiel- und Sportanlagen mit geringer Larmemission 60 60
kleinere Spiel- und Sportanlagen mit Zuschauerpldtzen 65 65
groBere Spiel- und Sportanlagen mit Zuschauerplatzen 70 70

Eine fldachenhafte Erfassung der Larmimmissionen in Vorarlberg in
Form eines Ldrmkatasters, wie er in den Richtlinien fir Larmschutz-
maBnahmen an LandesstraBe vorgesehen ist, liegt noch nicht vor. Es
stehen jedoch zahlreiche MeBergebnisse aus verschiedenen schall-
technischen Gutachten und Larmschutzplanungen zur Verfiigung.

Die Ldrmbelastung durch den StraBenverkehr wird exemplarisch an drei
Beispielen mit jeweils unterschiedlichen Randbedingungen (Ver-
bauungsdichte, Verkehrsaufkommen, LKW-Anteil und Abstand der Ldrm-
quelle zum Immissionsort) aufgezeigt (Tab. 24).

In den ersten beiden Fdllen errechnet sich eine Uberschreitung der
Grenzwerte.
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Tab. 24: Larmbelastung fiir ausgewdhlte Beispiele

bei unterschiedlichen Randbedingungen

Beispiel 1:

B 190, Bregenz:

Verkehrshelastung:

Larmbelastung:
Larmbelastung bei

reduziertem Verkehr:

RomerstraBe, RathausstraBe (Kreuzung St. Anna-
StraBe bis Kornmarkt); beidseitig geschlossene
Verbauung

Immissionspunkt: 0G; Abstand 7 m,
DTV,080 = 16.500 KFZ/24 h
Schwerverkehrsanteil: p, = 4 %
Lo, on.vag ® 71,8083 La. do iauive. *264,8:dB

H=3m

DTV = 8.000 KFZ/24 h; p, = 4 %
LA,.q,an - Gslﬁ dB; LA.aq.Nncht - 61!6 dB

Beispiel 2:

B 203, Lustenau:

Verkehrsbelastung:

Ldrmbelastung:
Larmbelastung bei

reduziertem Verkehr:

GrindelstraBe, ReichshofstraBe, ReichsstraBe
(Kreisverkehr - Abzweigung Au/Schweiz); beid-
seitig lockere Verbauung
Immissionspunkt: 0G; Abstand 12 m,
DTV,ess = 12.000 KFZ/24 h
Schwerverkehrsanteil: p, = 17 %
La.eq.vag ™ 66,8 dB; L. .q.necke = 59,9 dB

H=3m

DTV = 6.000 KFZ, p, =4 %
LA,cq.Tng - 6139 dB; LA.lq.Nncht = 54)9 dB

Beispiel 3: B 200, Egg Bereich zwischen Alberschwende und Egg
Beispiel fiir freie Strecke
Immissionspunkt: Abstand 25 m, H = 4 m
Verkehrsbelastung: DTV,0se = 5400 KFZ/24 h*’
Schwerverkehrsanteil: p, = 7 %
Larmbelastung: La, s es ™ 02,9 0B; L. eg.uscwe = 53 dB
Anmerkung: '’ von Zahlergebnissen 1985 mit 2 % p.a.

Verkehrszunahme auf 1989 hochgerechnet

In der RomerstraBe in Bregenz ist es das relativ hohe Verkehrsauf-
kommen in Kombination mit der geschlossenen Bebauung und den dadurch
bedingten Mehrfachreflexionen, die den hohen Larmpegel verursachen.
Selbst bei einer Halbierung der Verkehrsstdrke wiirden die Grenzwerte
nicht unterschritten werden.
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In Lustenau ist das Gesamtverkehrsaufkommen im Vergleich zum ersten
Beispiel geringer und der Abstand zwischen der StraBenachse und den
Gebdudefronten groBer. Der Schwerverkehrsanteil liegt jedoch deut-
Tich hdher als im Beispiel Bregenz - RomerstraBe.

Bei einer Reduktion des Schwerverkehrsanteiles auf 4 % wire es bei
gleichbleibendem Vekehrsaufkommen méglich, zumindest am Tag den
Grenzwert von 65 dB einzuhalten. Erst bei einer Reduktion des Ge-
samtverkehrsaufkommens auf die Hdlfte und des Schwerverkehrsanteiles
auf ca. ein Viertel der derzeitigen GroBenordnung kénnen auch bei
Nacht die Grenzwerte eingehalten werden.

Im dritten Beispiel (freie Schallausbreitung) werden infolge der
relativ geringen Verkehrsstdrken die Immissionsgrenzwerte am Tag in
25 m Entfernung und in der Nacht nicht erreicht.

Als verkehrsrechtliche LdrmschutzmaBnahme wurde in Vorarlberg ein
Nachtfahrverbot fiir LKW > 7,5 t héchstzuldssigem Gesamtgewicht auf
der A 14 Rheintal Autobahn und S 16 Arlberg SchnellstraBe (aus-
genommen ldrmarme LKW) eingefiihrt. Bei dieser MaBnahme ist anzu-
merken, daB trotz zum Teil nur geringer Pegelminderungen im ener-
giedquivalenten Dauerschallpegel durch den Wegfall von LKW-Pegel-
spitzen die medizinisch-hygienische Beurteilung positiv ausfdllt
[47]. Beim Vergleich des LKW-Verkehrsaufkommens des Monats Mdrz 1989
mit Mdrz 1990 an der S 16 Arlberg SchnellstraBe (Arlbergtunnel) er-
rechnet sich eine durchschnittliche Reduktion des LKW-Verkehrs iiber
7,5t im Zeitraum von 22.00 Uhr bis 05.00 Uhr von ca. 60 %. Der
LKW-Gesamtverkehr i{iber 24 Stunden d&nderte sich im wesentlichen
nicht. In Abbildung 33 sind die Ganglinien des LKW-Verkehrs im Monat
Marz 1989 und 1990 gegeniibergestellt.

Die Auswirkungen des Nachtfahrverbotes auf der S 16 Arlberg Schnell-
straBe und A 14 Rheintal Autobahn auf die Verkehrsldrmbelastung sind
in Abbildung 34 fiir verschiedene Reduktionen des LKW-Verkehrs iiber
7,5 t in der Nacht dargestellt.
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Abb. 33: LKW-Verkehrsaufkommen an der S 16 Arlberg SchnellstraBe
(Arlbergtunnel), Vergleich Mirz 1989 mit Marz 1990
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Abb. 34: Reduktion der Verkehrsldrmbelastung durch
Abnahme des Schwerlastverkehrs iiber 7,5 t
hochstzuldssigem Gesamtgewicht in der Nacht [48]
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Eine 60 %-ige Reduktion des LKW-Verkehrs in der Nacht auf der S 16
Arlberg SchnellstraBe bringt eine rechnerische Pegelminderung von
2,3 dB. Bei einer 75 %-igen Reduktion des LKW-Verkehrs iiber 7,5 t in
der Nacht errechnet sich eine Pegelreduktion von 1,7 dB auf der A 14
Rheintal Autobahn und 3,1 dB auf der S 16 Arlberg SchnellstraBe
[48]. Nach neuesten Untersuchungen sind die Pegelminderungen jedoch
bedeutend héher, da der verbleibende Verkehr mit ldrmarmen LKW abge-
wickelt wird und sich dadurch eine weitere Pegelabsenkung ergibt.

Tab. 25: Zusammenstellung der errichteten baulichen
Ldrmschutzanlagen an Vorarlbergs StraBen

Lfd Nr. StraBe/Bereich in Fahrtrichtung von km bis km
1 A 14 Rheintal Autobahn beidseitig 0,000 - 1,965
Abschnitt Rheintal
2 beidseitig 9,250 - 12,100
3 Bregenz 25,400 - 26,400
4 Feldkirch 30,300 - 31,300
5 beidseitig 36,300 - 37,600
6 A 14 Rheintal Autobahn Feldkirch 41,940 - 52,800
Abschnitt Walgau
7 Feldkirch 47,460 - 48,900
8 Bludenz 48,750 - 49,650
9 Feldkirch 49,750 - 49,900
10 Arlberg 56,86 - 57,86
11 Feldkirch 57,41 - 58,22
12 Feldkirch 60,33 - 60,42
13 S 16 Arlberg SchnellstraBe Bludenz 38,000 - 39,000
14 Bludenz 46,500 - 47,300
15 Bludenz 47,850 - 48,750
16 Bludenz 53,000 - 53,400

17 B 190 Vorarlberger StraBe Bahnunterfiihrung Schwefel
18 B 202 Schweizer StraBe Bregenz Autobahnzubringer

19 L 45 SchmitternstraBe 0B8-Unterfilhrung
20 L 58 Miderer StraBe 0BB-Unterfiihrung
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Abb. 35: Darstellung der wichtigsten baulichen
Schallschutzanlagen an Vorarlbergs StraBen

Autobahn
Schnellstrassen Laermschutzanlagen:
— Bundesstrassen O—— Nummer H.
— Landesstrassen Tabelle
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An Vorarlbergs Autobahnen, SchnellstraBen, BundesstraBen B und Lan-
desstraBen sind bisher Larmschutzanlagen mit einer Gesamtldnge von
rund 23 km errichtet worden. In Abbildung 35 sind die wichtigsten
baulichen Schallschutzanlagen dargestellt und in Tabelle 25 aufge-
listet.

Besonders im innerstddtischen Bereich sind die Moglichkeiten zum
Einsatz straBenseitiger LarmschutzmaBnahmen zur Reduzierung der
Ldrmimmissionen begrenzt, sodaB meist nur der Einbau von Schall-
schutzfenstern méglich ist. Sowohl der Bund als auch das Land Vor-
arlberg gewdhren bei Erfiillung der Anforderungskriterien Férderungs—
beitrdge fir solche objektseitige MaBnahmen zur Verminderung der
Larmbelastung. Tabelle 26 gibt einen Uberblick der von Land und Bund
aufgewendeten Férderungsmittel fiir passiven Schallschutz in den
Jahren 1990 und 1991.

Tab 26: Aufwendungen zur Forderung von objektseitigen Schall-
schutzmaBnahmen und Anzahl der gefdrderten Schallschutz-
fenster an A, S, B und L in den Jahren 1990 und 1991

Aufwendungen zur Forde- Anzahl von ge-
rung von objektseitigen forderten Schall-

SchallschutzmaBnahmen schutzfenstern
[Mio S] [Stk]
1990 Bund 4,83 907
Land 2,37 484
1991 Bund 6,12 893
Land 3,70 611

Schienenverkehrsldmm

Der Schienenverkehr fir sich allein betrachtet hat als Verursacher
von kurzfristigen Spitzenpegeln Bedeutung. Wegen seiner besonderen
Merkmale (geringere Hdufigkeit der L&rmspitzen, ldngere "Ruhepausen"
zwischen den Schallereignissen, regelmdBiger Verkehr nach Fahrplan,
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langsamere Zu- und Abnahme des energiedquivalenten Dauerschallpegels
im Vergleich zum StraBenverkehrsldrm, giinstigere Frequenzzusammen-
setzung des Gerdusches) wird bei gleichem energiedquivalenten Dauer-
schallpegel dieser Larm eher weniger belastend empfunden als der
StraBenverkehrsldrm. Diesem Umstand wird bei der Beurteilung durch
einen sogenannten "Schienenbonus" Rechnung getragen, der im allge-
meinen in der Hohe von 5 dB liegt.

Die Larmbeldstigungen und zum Teil auch Erschiitterungen durch den
Zugverkehr sind derzeit am stdrksten in bahnnahen Siedlungsbereichen
der Strecke Bregenz - Feldkirch - Bludenz spiirbar [49]. Neben den
Larmbeldstigungen infolge des durchgehenden Zugverkehrs sind in
diesem Abschnitt auch Belastungen durch Verschubldrm (u.a. durch
Dieselloks dlterer Bauart) festzustellen.

Da im Hinblick auf den Schienenverkehrsldarm in Osterreich noch keine
Immissionsgrenzwerte festgelegt sind, wurde bisher in der Praxis bei
Larmschutzplanungen auf die bei BundesstraBen geltenden Regelungen
zuriickgegriffen.

Der Entwurf einer Schienenverkehrsldrmverordnung des Bundes sieht
vor, fiir den Neubau von Strecken oder Streckenabschnitten im Zuge
von Haupt- oder Nebenbahnen verbindliche Immissionsgrenzwerte

festzulegen (siehe Tabelle 27).

Tab. 27: Immissionsgrenzwerte laut Entwurf der
Schienenverkehrsldarmverordnung

Nutzung des Gebietes Tag Nacht
(d8) | (dB)

Krankenhaus—-, Kur- oder Erholungs-

gebiet 57 a7

Wohngebiet in Vororten, Kleinsiedlungs-

gebiet, landisches Wohngebiet 59 49

Stadtisches Wohngebiet, Mischgebiet 64 54

Gewerbegebiet mit Betrieben ohne bzw.
mit geringer Ldrmemission 69 59
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Im Gegensatz zum Verordnungsentwurf wird vom Land Vorarlberg unter
anderem gefordert, den Geltungsbereich der Verordnung auch auf be-
stehende Eisenbahnstrecken auszudehnen. Weiters sind Anderungen der
Betriebsbedingungen (Steigerung der Zugsfrequenz, Erhdhung der Ge-
schwindkeit etc.) mit der damit verbundenen Erhdhung der Larmbe-
lastung durch die Verordnung abzudecken. Der Geltungsbereich sollte
auch dahingehend erweitert werden, daB neben der freien Strecke auch
ausdriicklich Bahnhofs— und Haltestellenbereiche eingeschlossen wer-
den. In diesen Bereichen entstehen durch Brems—- und Anfahrgerdusche
bzw. durch Verschubarbeiten zusdtzliche, zum Teile impulshaltige
Larmbelastungen. Dementsprechend miBten auch Giiterbahnhéfe und
Giiterumschlaganlagen (z.B. analog den Schweizer Richtlinien mit
entsprechenden Impulszuschlédgen) aufgenommen werden.

Die Immissionsgrenzwerte der Tabelle 27 beziehen sich nur auf den
Luftschall. Entsprechende Grenzwerte fiir Kérperschall und Schwin-
gungen/Erschiitterungen wdren ebenfalls in die Verordnung aufzu-
nehmen.

Ensprechend der OAL-Richtlinien sollte nicht nur der energiedqui-
valente Dauerschallpegel, sondern auch die Pegelspitzen bzw. die
Uberschreitung des Grundgerduschpegels fiir die Beurteilung heran-
gezogen werden.

Seitens der 0OBB befindet sich derzeit ein Vorarlberger Schienenver-
kehrsldarmkataster fiir die Eisenbahnstrecke zwischen dem Arlberg und
der deutschen Grenze in Ausarbeitung. Auf Basis dieser Ergebnisse
sol1l eine Sanierung an den bestehenden Eisenbahnstrecken erfolgen,
wobei Bund und 0OBB von einer Mitfinanzierung durch die Lander aus-
gehen. Alle geplanten Regelungen sind im Diskussionsstadium, eine
Arbeitsgruppe bestehend aus Vertretern des Bundes, der OBB und des
Landes Vorarlberg soll die Entscheidungsfindung vorbereiten. Um eine
rasche Hilfe fiir besonders belastete Anrainer an Eisenbahnstrecken
zu ermdglichen, wurden von der Landesregierung mit 1.1.1992 Richt-
linien iiber die Fdrderung von Schallschutzfenstern im Bereich von
Schienenverkehrsanlagen beschlossen.
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2.5.1.3 Flugverkehrsldrm

Fluglarm ist im Vergleich zum benachbarten Ausland (z.B. Tiefflug-
ldrm) in Osterreich eine Stérungsquelle von eher untergeordneter
Bedeutung. Lokal kann der Flugldrm jedoch durchaus bedeutende Be-
lastigungsreaktionen hervorrufen. Der Sportflugverkehr sowie der
Hubschrauberverkehr konnen in sonst noch ruhigen Landesteilen Larm-
belastungen verursachen, die die Eignung dieser Gebiete als Er-
holungsgebiete beeintradchtigen.

Der Schallpegel am Boden hédngt nicht nur von der Emission des Flug-
zeuges ab. Jeder einzelne Uberflug verursacht am Boden einen maxi-
malen Schallpegel und einen Schallereignispegel je nach der Art des
Flugzeuges und seinem Abstand, der bestimmt ist durch Flugweg und
Start- und Landeprofil.

Aus der Summe aller Uberfliige wdhrend eines bestimmten Zeitraumes
ergibt sich die Gesamtldrmbelastung, die — wie allgemein iiblich fiir
Ldrm mit schwankendem Schallpegel - durch den energiedquivalenten
Dauerschallpegel beschrieben wird. Der A-bewertete energiedqui-
valente Dauerschallpegel ist auch die international einheitlich
empfohlene GroBe zur Beschreibung von Fluglérm.

Nach den derzeit in Osterreich giiltigen Bestimmungen ist bei der
Standortwahl zu beriicksichtigen, daB durch den Betrieb von Luft-
fahrzeugen beim Anflug und bei der Landung keine unzumutbaren Larm-
immissionen herbeigefiihrt werden diirfen. Quantitative Angaben dazu
bestehen jedoch noch nicht.

Durch ein im Juli 1991 zwischen Osterreich und der Schweiz unter-
zeichnetes Vertragswerk ist der Flugverkehr am Flugplatz Altenrhein
volkerrechtlich geregelt. Dieser Vertrag beriicksichtigt in beson-
derem MaBe die Bedeutung des international anerkannten Natur-
schutzgebietes Rheindelta sowie den Ldrmschutz fir die Bevdlkerung
im Rheindelta und regelt die Beniitzung &sterreichischen Luftraums
fiir An— und Abfliige zum Flughafen Altenrhein.
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Im Interesse des Ldrmschutzes wurden im Staatsvertrag und den darauf
aufbauenden Vereinbarungen ein Lérmkorsett sowie weitere Beschran-
kungen fiir den Betrieb des Flugplatzes festgelegt:

Larmkorsett

= Jahres-Larmbegrenzung

Die aus dem Flugbetrieb des Flugplatzes Altenrhein fiir dsterrei-
chisches Gebiet entstehende L&rmbelastung darf die Ldrmbelastung
des Jahres 1988 nicht iibersteigen.

- Tages-Ldrmbegrenzung

Am vereinbarten Referenzpunkt in GaiBau darf der Tagesldrmpegel
den Wert von 50 dB nicht iiberschreiten. Der einwirkende Flugldrm
wird dabei durch den Flugplatzhalter t&glich berechnet und von
einem Vorarlberger Flugbeobachter stichprobenweise gemessen und
iiberprift.

Fiir jeden Flugzeugtyp wurden in Abhdngigkeit von den tatsdchlichen
Ldrmemissionen pro Uberflug eine bestimmte Anzahl von L&rmpunkten
festgelegt (siehe Tab. 28). Um die vereinbarten Ldrmimmissionen
nicht zu dberschreiten, ist die Zahl der erlaubten Ldrmpunkte mit
100.000 pro Tag begrenzt (siehe Abb. 36).

- Spitzenpegelbegrenzung

Die Beniitzung des Flugplatzes mit =zivilen Flugzeugen mit
Strahlantrieb ist beschrdnkt.

Ausgenommen vom Ldrmkorsett sind jdhrlich max. 50 Uberfliige
Schweizer Militdrflugzeuge mit Strahlantrieb im Rahmen von Werk-
fligen.



= 128 =

Tab. 28: Larmpunkte verschiedener Flugzeugtypen
(derzeitige Regelung; wird laufend auf Basis entsprechender
Ldrmmessungen akualisiert)

Flugzeugtyp Larmpunkte pro
Uberflug
Einmotoriges Schulungsflugzeug, < 1 Tonne 180
Einmotoriges Schulungsflugzeug, > 1 Tonne 1.160
Einmotoriges Reiseflugzeug 230
Einmotoriges Reiseflugzeug, laut 4.620
Iweimotoriges Reiseflugzeug, < 10 Tonnen 4,620
Zweimotoriges Reiseflugzeug, > 10 Tonnen 9.230
Jet Flugzeug Zivil 7.330
Schleppflugzeug 150
Hubschrauber 460

weitere Beschrankungen

- Zeitliche Betriebsbeschrankungen

o Generelle Beschrankung der Flugplatzbetriebszeiten mit
Nacht- und Mittagsruhe

o Verbot des Flugbetriebs an bestimmten Feiertagen

o Einschrdnkung der Beniitzung &sterreichischen Luftraums
fir An- und Abflige von Reiseflugzeugen iiber 14 t, Werk-
fliige und Segelflug-Schleppfliige

o Einschrankung des Schulungs-Platzrundenbetriebs auf
max. 3.500 Flugbewegungen pro Monat; Nachtflugtraining
nur an drei Tagen im Friilhjahr und Herbst.

- Verbot von Kunstfliigen iber dsterreichischem Luftraum

Zusdtzlich sind die An- und Abflugverfahren fiir Altenrhein sowohl
fir das Sichtflugverfahren als auch das Instrumentenanflugver-
fahren an die Zustimmung Osterreichs gebunden.

In Zusammenhang mit diesem L&rmkorsett ist durch die Aufnahme des
Linienverkehrs Altenrhein-Wien eine Stabilisierung der Zahl der
jahrlichen Flugbewegungen zu erwarten.
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LUFTSCHADSTOFFE
Analyse der Schadstoffbelastung

Beschreibung der Immissionssituation

Zur Bewertung von Schadstoffimmissionen werden im allgemeinen
entsprechende MeBreihen, die infolge der meteorologisch bedingten
Schwankungen iiber 1ldngere Zeitrdume vorliegen miissen, mit ver-
schiedenen Grenz- und Richtwerten verglichen. Infolge der kom-
plexen Dosis-Wirkungsbeziehungen sind wirkungsbezogene Immissions-
grenzwerte - je nach Schutzziel (z.B. vorsorglicher Schutz der
menschlichen Gesundheit, umfassender Schutz der Vegetation) -
unterschiedlich definiert. Fiir Ozon werden beispielsweise von der
Osterreichischen Akademie der Wissenschaften neun unterschiedliche
Grenzwerte empfohlen. Bei NO. bestehen 7 und bei CO 5 Grenzwert-

Definitionen.

Da die nach dem Smogalarmgesetz festgelegten Alarmstufen (Ziel-
setzung: Schutz vor akuten gesundheitsgefdahrdenden Auswirkungen)
in Vorarlberg auch nicht ndherungsweise erreicht werden, werden
diese Grenzwerte in den weiteren Ausfithrungen nicht beriicksich-
tigt. Auch bei Ozon werden die empfohlenen Warnwerte, die derzeit
gesetzlich noch nicht festgelegt sind, deutlich unterschritten.
Lediglich vereinzelt wurde in den vergangenen Jahren die Vorwarn-—
stufe von 100 ppb (0,20 mg/m* oder 0,100 ppm oder 200 ug/m®) in
Vorarlberg knapp iberschritten. Die nachfolgende Beschreibung
stiitzt sich deshalb hauptsdchlich auf humanhygienische und pflan-
zenphysiologische Vorsorgegrenzwerte.

Ausgehend von den heute zum vorbeugenden Schutz der menschlichen
Gesundheit festgelegten Immissionsgrenzwerten zeigt sich bei einer
Analyse der in Vorarlberg vorliegenden ImmissionsmeBwerte, daB die
Komponenten O0zon und Stickstoffdioxid als wichtigste Luftschad-
stoffe einzustufen sind. Ozon wird praktisch ausschlieBlich se-
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kunddr aus den Vorldufersubstanzen NO. und HC gebildet und tritt
groBraumig in Erscheinung, wobei insbesondere in den Sommermonaten
praktisch im ganzen Land Uberschreitungen der Vorsorgegrenzwerte zu
beobachten sind. In diesem Zusammenhang ist auf Abbildung 37
hinzuweisen, in der die t&glichen Ozon-Maxima (maximale Halbstun-
denmittelwerte) der MeBstellen Bludenz und Lustenau im Vergleich
zum Grenzwert eingetragen sind.

Nach den bisher vorliegenden Untersuchungen sind die regionalen
Unterschiede der Ozonbelastung in Vorarlberg gering. Lediglich
lokal zeigen sich bei verkehrsnahen und innerstddtischen Ozon-MeB-
stellen niedrigere Ozon-Immissionen. Dies ist hauptsdchlich auf
Verkehrseinfliisse zuriickzufiihren, wobei das von den Kraftfahr-
zeugen emittierte Stickstoffmonoxid vorerst eine Absenkung der
Ozon-Konzentration bewirkt. Erst in weiterer Folge wird beim
Transport der Luftmassen zusdtzliches Ozon gebildet. Die hdchsten
Ozon-Belastungen treten deshalb erfahrungsgemdB in Tlandlichen
Gebieten auf.

NO. wird ebenfalls iiberwiegend sekunddr in der Atmosphire ge-
bildet, wobei die Umwandlung des emittierten Stickstoffmonoxids
(NO) je nach duBeren Bedingungen unterschiedlich rasch statt-
findet. Dies hat zusammen mit den unterschiedlichen meteorologi-
schen Einfliissen zur Folge, daB im Sommer NO> nur in der ndheren
Umgebung von StraBen hdhere Werte erreicht. Im Winter konnen hin-
gegen bei Tldnger anhaltenden austauscharmen Wetterlagen in den
dicht besiedelten Talbereichen im Rheintal und Walgau vergleichs-
weise hohe NO.-Belastungen registriert werden, wobei bei diesen
Bedingungen die Konzentrationsunterschiede zwischen verkehrsnahen
und verkehrsfernen MeBpunkten verhdltnismdBig gering sind. Die
Abbildungen 38 und 39 zeigen diese Einfliisse auf.

An der verkehrsnahen MeBstelle in Feldkirch sind die NO--Immis-—
sionen im Sommer deutlich hdher als an der weniger verkehrsorien-
tierten MeBstelle in Bludenz. Im Winter sind hingegen die Unter-
schiede zwischen den beiden MeBstellentypen relativ gering. An
dieser Stelle ist ergdnzend anzufiihren, daB z.B. im Herbst 1988
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Maximaler Halbstundenmittelwert der
Ozonkonzentration je Tag, Sommer 1991
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und auch im Spdtwinter 1987 zum Teil erheblich héhere NO.-Bela-
stungen als im Winter 1990/91 festzustellen waren (siehe auch
Abb. 40 idber den Verlauf der NO.-Monatsmittelwerte von einigen MeB-
stellen in Vorarlberg). Da diese Schwankungen nicht ausschlieBlich
auf bisher getroffene emissionsreduzierende MaBnahmen zuriickgefiihrt
werden konnen, sondern maBgeblich mit meteorologischen Einfliissen
in Zusammenhang stehen diirften, sind Uberschreitungen der human-
hygienischen Vorsorgegrenzwerte zumindest auch in der nédheren Zu-
kunft méglich.

Verwendet man fir die Beurteilung der NO--Immissionen den vege-
tationsbezogenen, wesentlich strengeren Langzeitgrenzwert von
16 ppb, so ergibt sich fiir Vorarlberg folgende Situation:

In verkehrsnahen Bereichen wird dieser Grenzwert rund um das Dop-
pelte, in den Siedlungsgebieten des Rheintals und des Walgaus in
etwa um 50 % dberschritten. In den diinner besiedelten Talzonen
liegen die NO.—MeBwerte im Bereich des Grenzwertes. In Hang- und
Hiigellagen iiber ca. 700 Meter Seehthe wird in verkehrsfernen Ge-
bieten dieser Grenzwert deutlich unterschritten, in verkehrsnahen
Siedlungszonen knapp eingehalten.

Die in quantitativer Hinsicht als Hauptemissionen des KFZ-Verkehrs
zu bezeichnenden Komponenten CO, NO und HC sind - ausgehend von
den derzeit bekannten Immissionsgrenzwerten - im Vergleich zu den
Folgeprodukten Ozon und Stickstoffdioxid als primdr wirksame
Schadstoffe von untergeordneter Bedeutung. Bei CO und NO sind
lediglich lokal begrenzt bei austauscharmen Wetterlagen im Winter
vereinzelte geringfiigige Uberschreitungen der humanhygienischen
Vorsorgegrenzwerte zu beobachten. Dies geht auch aus Abbildung 41
hervor, in der die maximalen Achtstundenmittelwerte der CO-Kon-
zentration an der verkehrsnahen MeBstelle Feldkirch-Hirschgraben
im Vergleich zum Vorsorgegrenzwert dargestellt ist. Im Winter
1990/91 war keine Grenzwertiiberschreitung zu beobachten.
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Abb. 40: NO.-Konzentration, Monatsmittelwerte 1987 bis
September 1991
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Maximaler 8-Stunden Mittelwert der
CO-Konzentration je Tag, Winter 1990/91
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Fir die Kohlenwasserstoffe, die zahlreiche verschiedene Verbin-
dungen mit unterschiedlichstem Wirkungscharakter beinhalten, be-
stehen derzeit keine Immissionsgrenzwertempfehlungen. Lediglich
fiir einzelne Komponenten werden in der Fachliteratur, aus toxi-
kologischer Sicht festgelegte, verhdltnismdBig hohe Schwellwerte
angefiihrt. Nach dem derzeitigen Stand der Wissenschaft sind die
Kohlenwasserstoffe in erster Linie in ihrer Rolle als Vorldufer-
substanz fiir die Ozonbildung bedeutsam.

Zeitliche Entwicklung der Schadstoffbelastung mit
Bezug zur Emissionssituation

Wesentliche Absenkungen der Schadstoffemissionen aus dem KFZ-
Bereich erfolgen - abgesehen von den Komponenten CO und Blei -
erst seit wenigen Jahren und betreffen praktisch nur neue Fahr-
zeuge. Durch die gleichzeitige Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs
wurde und wird die Wirksamkeit dieser MaBnahmen zudem abge-
schwdcht. Hinzu kommen meteorologische Einfliisse und Beitrdge von
anderen Emittentengruppen, die ebenfalls bei der Interpretation
der Immissionsdaten beriicksichtigt werden miissen. Dennoch kann aus
den neuesten MeBdaten ein gewisser RiickschluB auf die Schadstoff-
emissionen bereits abgeleitet werden.

Das deutlichste Beispiel ist der zeitliche Verlauf der CO-Immis-
sionen an der stark verkehrsorientierten MeBstelle Feldkirch-
Hirschgraben. An dieser MeBstelle konnte im Verlauf von vier
Jahren eine Abnahme des Jahresmittelwertes um 45 % festgestellt
werden. Diese Abnahme stimmt mit der Entwicklung der Emissions-
faktoren [22] iiberraschend gut iiberein. Da an dieser MeBstelle im
Staubereich der "Bdrenkreuzung" die Kapazitdtsgrenze der StraBe
bereits seit Jahren praktisch erreicht ist, kann vereinfachend
angenommen werden, daB in den letzten Jahren keine nennenswerte
Verkehrszunahme in diesem Bereich eingetreten ist. Bei Annahme
einer rechnerischen Fahrgeschwindigkeit von 10 km/h und einem
Schwerverkehrsanteil von 5 % ergibt sich die in Tab. 29 angegebene
relative Emissionsentwicklung im Vergleich zum Immissionsverlauf.
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Tab. 29: Relative CO-Immissionsentwicklung an der MeBstelle
Feldkirch-Hirschgraben im Vergleich zur modellhaft
abgeschdtzten Emissionsentwicklung

Messung Berechnung
Relative Immissions- Relative Emissions—
entwicklung entwicklung®’
(Jahresmittelwert)
(1987/88 = 100) (1987/88 = 100)
Okt. 87 - Sept. 88 100 100
Okt. 88 — Sept. 89 77 87
Okt. 89 - Sept. 90 68 72
Okt. 90 - Sept. 91 55 61
*> Annahmen: Emissionsfaktoren nach [22], keine Verkehrszunahme,
Schwerverkehrsanteil 5 %, Fahrgeschwindigkeit 10 km/h

Zum Vergleich wird in Tabelle 30 auch die Entwicklung bei den
Stickoxiden (NO, = Summe NO + NO-) analog dargestellt.

Tab. 30: Relative NO.-Immissionswerte an der MeBstelle Feldkirch-
Hirschgraben im Vergleich zur modellhaft abgeschdtzten
Emissionsentwicklung:

Messung Berechnung

Relative Immissions— Relative Emissions—
entwicklung entwicklung®’
(Jahresmittelwert)
(1987/88 = 100) (1987/88 = 100)

Okt. 87 - Sept. 88 100 100

Okt. 88 - Sept. 89 101 93

Okt. 89 - Sept. 90 93 87

Okt. 90 - Sept. 91 82 81

1) Annahmen: Emissionsfaktoren nach [22], keine Verkehrszunahme,
Schwerverkehrsanteil 5 %, Fahrgeschwindigkeit 10 km/h
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Wie ersichtlich, zeigt sich bei den Stickoxiden bis heute nur ein
vergleichsweise geringer Riickgang der Immissionswerte. Dieser
Riickgang stimmt im groBen und ganzen jedoch auch mit der theore-
tischen Emissionsentwicklung im Kraftfahrzeugbereich iiberein. An
anderen MeBstellen ist dieser Riickgang der Stickoxidimmissionen
kaum feststellbar. Dies geht auch aus den in Tab. 31 angegebenen
folgenden Vergleichszahlen der MeBstellen Bludenz-Rathaus, Luste-
nau-Wiesenrain und Feldkirch-Hirschgraben hervor.

Tab. 31: Vergleich der NO,-Immissionen an verschiedenen

MeBstellen

MeBzeiten NO,.-Jahresmittelwerte [ppb]
Bludenz- Lustenau- Feldkirch-
Rathaus Wiesenrain Hirschgraben

Okt. 87 - Sept. 88 49 39 120

Okt. 88 - Sept. 89 56 39 121

Okt. 89 - Sept. 90 56 39 111

Okt. 90 - Sept. 91 42 37 98

Dieses Ergebnis ist durchaus plausibel erkldrbar, da die bisher
erreichten Absenkungen der Emissionsfaktoren im PKW-Bereich zum
uberwiegenden Teil durch die Emissionszunahme im Bereich LKW und
Busse kompensiert wurden. Die Verkehrszunahme im PKW-Bereich wirkt
sich im Gegensatz dazu wesentlich geringer aus. Dieser Zusammen-
hang wird im folgenden Beispiel schematisch fiir eine innerdrtliche
StraBe dargestellt.

Die relative NO.—Emissionsentwicklung im Zeitraum 1988 bis 1991
1aBt sich aufgrund der oben genannten Emissionskennzahlen bei
unterschiedlichen Schwerverkehrsanteilen (Annahmen: Durchschnitts-
geschwindigkeit 40 km/h; Schwerverkehrsanteile 0, 5 bzw. 10 %;
Gesamtverkehrszunahme 20 %) wie folgt abschdtzen:
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1988 = 100

1991 = 79 (Schwerverkehrsanteil 0 %)
1991 = 93 (Schwerverkehrsanteil 5 %)
1991 = 99 (Schwerverkehrsanteil 10 %)

Die Beitrdge des Schwerverkehrs an den gesamten Stickoxidemis—
sionen erhthen sich in diesem Zeitraum von 33 auf 43 % (Szenario
mit 5 % LKW/Bus—-Anteil) bzw. von 52 auf 62 % (Szenario 10 %
LKW/Bus). Dieses Beispiel zeigt die erhebliche Bedeutung des
Schwerverkehrs auf die Entwicklung der Stickoxidemissionen auf.
Insgesamt kann eine gute Ubereinstimmung zwischen den errechneten
Emissionswerten und den gemessenen Immissionen festgestellt
werden.

Prognose der Schadstoffbelastung
Grenziiberschreitender Verkehr

Auf der Datenbasis der ermittelten Fahrleistungen im grenziiber-
schreitenden StraBenverkehr konnten in der Prognos-Studie auch die
Schadstoffemissionen abgeschdtzt werden [3]. Dazu wurden die Fahr-
leistungen mit Hilfe von typisierten Geschwindigkeitsverteilungen
auf Geschwindigkeitsklassen aufgeteilt und anschlieBend mit ge-
schwindigkeitsabhéngigen Emissionsfaktoren multipliziert und auf-
summiert. Die Ermittlung der Schadstoffbelastungen wurde dabei auf
die Komponenten Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC) und
Stickoxyde (NOx) beschrédnkt, da die anderen Schadstoffe nur noch
eine untergeordnete Bedeutung haben. Weiters wurden die CO,-Emis—
sionen ermittelt, die zwar nicht als Luftschadstoffe zu bezeichnen
sind, aber einen wesentlichen Beitrag zur Erwdrmung der Erdatmos-
phdare leisten (Treibhauseffekt).

Die Berechnungen fiir die verschiedenen Szenarien basieren auf der
Annahme, daB alle mit Otto-Motoren betriebenen PKW bis zum Jahr
2000 mit Katalysatoren ausgestattet sind sowie der Beibehaltung
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der beschlossenen Schadgasemissionsentwicklung. Die im Stabili-
sierungs- und Reduktions-Szenario ergriffenen MaBnahmen bewirken
zusdtzliche Reduktionen der Schadstoffemissionen. Die im Reduk-
tions-Szenario zusdtzlich gegeniiber den anderen Szenarien unter-
stellten MaBnahmen greifen deutlich stédrker als die im Stabi-
lisierungs-Szenario gegeniiber dem Trend-Szenario angenommenen
MaBnahmen. Besonders wirksam sind die Eingriffe, die sich un-
mittelbar auf die StraBenfahrleistungen auswirken. Die Emissions—
unterschiede zwischen den Szenarien fiir das Jahr 2000 sind im
Verhdltnis zum generell prognostizierten Emissionsriickgang jedoch

gering.

In Abbildung 42 sind die Auswirkungen der in den verschiedenen
Szenarien prognostizierten Fahrleistungen im grenziiberschreitenden
StraBenverkehr auf die dadurch emitttierten Luftschadstoffe CO, HC

und NO, sowie CO. dargestellt.

Daraus geht hervor, daB im grenziiberschreitenden Verkehr trotz

steigendem Verkehrsaufkommen je nach Szenario die

0 Gesamtemissionen von CO auf unter 10 %*?,

0 jene an Kohlenwasserstoffen auf 10 % bis 15 %*’ und

0 bei NO, auf 20 % (Reduktions-Szenario) bis 35 %
(Trend-Szenario) *?

sinken wiirde.

Bei C0., das nicht als Luftschadstoff klassifiziert wird, steigen
die Jahresemissionsmengen 1im Trend-Szenario um gut 20 %, im
Stabilisierungs-Szenario um rund 10 % an. Hier wirken sich die
prognostizierten gesamthaften Fahrleistungszunahmen, die den
unterstellten Riickgang des Kraftstoffverbrauchs iiberkompensieren,
unmittelbar aus. Das Reduktions-Szenario zeigt, daB eine Vermin-
derung des gesamten Kraftstoffverbrauchs (durch Absenkung des
spezifischen Verbrauchs und der Fahrleistungen) einen Riickgang der
CO.—-Emissionen bewirkt.

in Bezug auf die Emissionen des Jahres 1987



=138 -

Entwicklung der Luftschadstoffemissionen des

Abb. 42:

berschreitenden Verkehrs 1987 und 2000 [3]
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Die angefiihrten Berechnungen sind aber lediglich zum relativen Ver-
gleich der Ausgangssituation (1987) mit den 3 Szenario-Zustdnden im
Prognosejahr 2000 geeignet. Fiir ein vollstédndiges Emissionsbild miissen
weiters der Anteil des Binnenverkehrs sowie die Emissionen anderer
Emittentengruppen wie Industrie und Haushalte beriicksichtigt werden.
Eine solche Emissionsabschdtzung, die versucht, alle Verursacher

zu erfassen und somit die Emissionen des Verkehrs in Relation zu
den Gesamtemissionen setzt, wurde von der Vorarlberger Umwelt-
schutzanstalt durchgefilhrt und wird im nachfolgenden Kapitel ndher
erldutert.

Prognose der Gesamtemissionen der Stickoxide
und Kohlenwasserstoffe

Bei der Abschdatzung der zukiinftigen, von allen Emittentengruppen
verursachten Luftschadstoffemissionen wurden nur die Schadstoff-
komponenten Stickoxide und Kohlenwasserstoffe ndher untersucht, da
diese als Vorlaufersubstanzen fiir die Bildung von Ozon in boden-
nahen Luftschichten gelten.

Die Abschdtzung der vom Gesamtverkehr emittierten Luftschadstoffe
beruht auf Plausibilitédtsiiberlegungen hinsichtlich Treibstoffver-
brauch in ganz Vorarlberg, Anteil des grenziiberschreitenden Ver-
kehrs am Gesamtverkehr, wodurch auch der Binnenverkehr grob
abschatzbar wird, und Annahmen zum durchschnittlichen Treib-

stoffverbrauch.

Im Bereich Industrie wurde eine weitgehende Eliminierung des
Brennstoffes Heizdl schwer angenommen. Ebenso wurde wie im Bereich
Hausbrand von der Annahme ausgegangen, daB die "Low No.-Techno-
logie™ zu einem erheblichen Teil bis zum Jahre 2000 Anwendung
findet. Bei den Gesamtverkehrsemissionen wurde eine analoge
Entwicklung wie beim grenziiberschreitenden Verkehr angenommen.

Die Ergebnisse der Schitzung fiir die Entwicklung der Stickoxid-
emissionen konnen Tabelle 32 bzw. Abbildung 43 entnommen werden.
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Tab. 32: Abschédtzbare Entwicklung der Stickoxidemissionen

1986 Trend 2000 Stab 2000 Red 2000

t/Jahr % t/Jahr % t/Jahr % t/Jahr %
Industrie 1100 14 700 18 700 19 700 23
Hausbrand 400 5 300 8 300 8 300 10
Verkehr:
LKW + Bus 2300 29 1820 48 1730 47 1540 50
PKW 4200 52 1000 26 920 25 570 18
Gesamt 8000 100 3820 100 3650 100 3110 100
Reduktion auf 48 % 46 % 39 %

Allein aufgrund der technischen Entwicklung ist eine NO.-Emis-
sionsreduzierung bis zum Jahr 2000 in einer GrdBenordnung zwischen
50 und 60 % zu erwarten. Die im Stabilisierungs— und Reduktions-
Szenario getroffenen Annahmen lassen zusdtzliche Emissionsminde-
rungen zwischen 2 und 9 % erwarten und haben damit eine ver-

gleichsweise geringe Wirkung.

Der Anteil des Sektors Verkehr an den gesamten NO.-Emissionen wird
von derzeit 81 % je nach Szenario auf 68 % (Reduktions-Szenario)
bis 74 % (Trend-Szenario) sinken.

Aufgrund der zwischenzeitlich bereits eingetretenen Verkehrszu-
nahmen erscheint die bisherige Prognosegrundlage, die im Trend-
szenario von einer Zunahme von 33 % bei PKW bzw. 26 % bei LKW aus-
geht (Annahme Prognos), eher optimistisch. Als zusdtzliche Un-
sicherheit fiir die Prognose ergibt sich die ab 1993 konkret
absehbare zusdtzliche Absenkung der Emissionsfaktoren bei den
schweren Dieselfahrzeugen.

Unter der Annahme einer Verkehrszunahme in der GréBenordnung von
60 % (1987 - 2000) ergdben sich Gesamtstickoxidemissionen von
4.750 t/Jahr. Beriicksichtigt man die zusdtzlichen technischen
Verbesserungen im Bereich der schweren Dieselfahrzeuge, diirften
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Abb. 43: Entwicklung der NO. und HC-Emissionen
in Vorarlberg (alle Emittentengruppen)
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diese zusdtzlichen Minderungseffekte die zu erwartenden etwas
stdrkeren Verkehrszunahmen in etwa kompensieren. Die fiir diesen
Fall errechneten NO,-Emissionen liegen bei 4090 t/Jahr. Durch die
verkehrspolitisch zu setzenden MaBnahmen, die auf ein deutliches
Einbremsen der Entwicklung des motorisierten StraBenverkehrs abzie-
len, konnen die Emissionen zusdtzlich vermindert werden, wodurch
die Stickoxidemissionen bis zum Jahr 2000 selbst bei einem Verkehrs-
zuwachs von 60 % um 50 % verringert werden kénnen (Basis 1986).

Bei der Analyse bzw. Prognose der Kohlenwasserstoffemissionen
(siehe Tab. 33) ist zu bemerken, daB die Abschdtzung der nicht ver-
brennungsbedingten Kohlenwasserstoffemissionen nur als grobe Nahe-
rung zu betrachten ist. Insbhesonders das AusmaB der Ldosungsmittel-
verdunstung in Industrie, Gewerbe und Haushalten kann nur grob

abgeschdatzt werden.

Fiir die Abschdtzung der Emissionsentwicklung 1im Bereich des
Verkehrs wurden fiir den Gesamtverkehr analoge Entwicklungen bzw.
Faktoren wie beim grenziiberschreitenden Verkehr herangezogen.

Aufgrund ihrer eher untergeordneten Bedeutung im grenziiberschrei-
tenden Verkehr wurden die Fahrleistungen der einspurigen KFZ und
folgedessen auch deren Emissionen nicht beriicksichtigt. Gerade
diese, besonders im Nahverkehr eingesetzte KFZ-Kategorie, ist aber
als Verursacher nicht unbedeutender Kohlenwasserstoffemissionen
anzusehen, weshalb sie entsprechend deren Anteil am Verkehrsauf-
kommen bei der Abschdtzung der Gesamtemissionen (grenziiberschrei-
tender Verkehr und Binnenverkehr) mitberiicksichtigt werden. Bis
zum Jahr 2000 wurde dabei der weitgehende Einsatz von ungeregelten
Katalysatoren in dieser Fahrzeugkategorie angenommen.

Im Hinblick auf die Treibstoffverdunstung wurde davon ausgegangen,
daB bis zum Jahr 2000 entsprechende technische Einrichtungen
(Aktivkohlefilter bei Kraftfahrzeugen sowie Gaspendelverfahren),



- 144 -

die Emissionsminderungswirkungsgrade nach Literaturangaben zwischen
70 und 90 % aufweisen, weitgehend zum Einsatz gelangen. Fiir die
ibrigen Emissionsbereiche wurde die ndherungsweise Ausschdpfung der
derzeit abschdtzbaren technischen Méglichkeiten angenommen. Ins-
besondere ist hier der Einsatz von 1ésungsmittelarmen Produkten und
der Einsatz entsprechender Abgasreinigungstechnologien im Bereich
der Industrie zu nennen.

Tab. 33: Entwicklung der Kohlenwasserstoffemissionen

1986 Trend 2000 Stab 2000 Red 2000

t/Jdahr % t/Jahr % t/Jahr % t/Jahr %
PKW 2300 20 210 6 210 6 140 4
LKW + Bus 500 4 280 8 270 8 260 7
Einspurige
KFZ 600 5 200 5 200 5 180 5
Treibstoff-
verdunstung 1200 11 200 5 200 5 160 5
Verkehr ges. 4600 41 890 24 880 24 770 21
Industrie +
Gewerbe 4000 35 1900 52 1900 52 1900 54
Haushalte 2100 19 600 16 600 16 600 17
Sonstiges 600 5 300 8 300 8 300 8
Gesamt 11.300 100 3690 100 3680 3540

33 % 33 % 31 %

Bei den Kohlenwasserstoffen ist die Prognos bei den schweren Diesel-
fahrzeugen von vergleichsweise niedrigen Emissionsfaktoren (im Ver-
gleich zu verschiedenen Literaturangaben) ausgegangen. Fiir das Jahr
2000 wurde bereits eine Abnahme der Emissionsfaktoren von groBen-
ordnungsméBig 60 - 70 % in Rechnung gestellt. Offensichtlich wurden
hier bereits die zusdtzlichen Absenkungen beriicksichtigt. Aufgrund
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der starken Absenkung der Emissionsfaktoren wiirde sich selbst eine
Verkehrszunahme von 60 % (1987 - 2000) kaum auf die Gesamtsumme der
Kohlenwasserstoffemissionen auswirken. Selbst unter der ungiinstigen
Annahme, daB der Treibstoffverbrauch und damit auch die Treibstoff-
verdunstung im gleichen AusmaB wie die Fahrleistung zunimmt, wédre die
Entlastungswirkung lediglich um 200 t/Jahr geringer. Diese Zunahme
ist im Vergleich zu den iibrigen Berechnungsunsicherheiten vernach-
1dBigbar.

Bei den Kohlenwasserstoffen wird der Anteil des Sektors Verkehr an
den Gesamtemissionen (einschlieBlich der Treibstoffverdunstung) von
41 % im Jahre 1986 auf 24 % im Jahre 2000 (Trend- und Stabilisie-
rungsszenario) bzw. auf 21 % (Reduktions-Szenario) absinken.

Staub, Salz- und Splittstreuung

Der Schadstoffcharakter von Staub besteht oftmals weniger in seinen
direkten Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit, sondern in
seiner Eigenschaft, sich mit anderen Schadstoffen als verstdrkender
Faktor zu verbinden. Die staubférmigen Emissionen aus dem KFZ-Verkehr
(Asphaltabrieb, Gummiabrieb, RuB etc.) werden in Abhdngigkeit von
Gelande- und Windverhdltnissen in einem mehr oder weniger breiten
Streifen entlang der StraBe auf der Vegetation abgelagert und durch
Niederschldge in den Boden eingewaschen und dort angereichert.

Die mit den Abgaben von Kraftfahrzeugen emittierten Stdube sind
quantitativ gesehen im Vergleich zu anderen Quellen gering. Dennoch
darf - gleiches gilt auch fir die Geruchsemissionen - insbesondere
die belastigende Wirkung von RuBemissionen (vor allem aus Diesel-
fahrzeugen) nicht iibersehen werden. Hinzu kommen Abrieb (Gummi,
Asphalt) und Wiederaufwirbelung (Salz, Splitt) von St&uben. Ins-
besondere bei trockenen Witterungsperioden im Winter konnen diese
Effekte vor allem innerorts zu erheblichen Staubbeldstigungen der
Nachbarn fiihren.
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Die zum vorbeugenden Schutz der menschlichen Gesundheit festgelegten
Immissionsgrenzwerte wurden in den letzten Jahren zwar auch an ver-
kehrsnahen MeBstellen eingehalten; bei verstdrktem Einsatz von
Streumitteln (z.B. wdhrend eines strengen Winters) kénnen aber auch
einzelne Grenzwertiiberschreitungen in Zukunft nicht ausgeschlossen
werden.

Fldchenverbrauch und Trennwirkung

Vorarlberg ist als Gebirgsland von Natur aus nur auf kleinem Raum
relativ intensiv nutzbar. Hier kommt es zu einer Konzentration der
Nutzungsanspriiche fir Wohnbebauungen und Betriebsansiedlungen,
Versorgungs—- und Freizeiteinrichtungen sowie fiir Verkehr. Zugleich
aber besteht die Notwendigkeit der Schonung wertvoller Naturgiiter wie
Grundwasserschutz- und Schongebiete der Talebenen oder stdrungs-
empfindliche Biotope, des Anteils an hochwertigen Landwirtschafts-
fldchen sowie der schutzwiirdigen Eigenart des Landschaftscharakters
im allgemeinen.

Uber die Entwicklung des Gesamtumfanges der Verkehrsfldchen (ein-
schlieBlich GemeindestraBen, Giiterwege, Hauszufahrten, Abstellplatze)
liegen keine genauen Zahlen vor. Die Gesamtverkehrsfldche hat sich
aber in den vergangenen dreiBig Jahren zumindest mehr als verdoppelt

[49].

Beim erreichten ErschlieBungsgrad und Ausbaustandard des Verkehrs-
wegenetzes ist eine verstdrkte Zuriickhaltung bei weiteren Rauman-
spriichen notwendig. Auch bei ausreichender Bedarfsbegriindung soll die
Priifung aller geeigneten Moglichkeiten fiir fldchensparende und
insgesamt umweltschonende L&sungen durchgefithrt werden. Bei Tunnel-
bauten als MaBnahmen zur Reduzierung der Umweltbelastung ist zu
beriicksichtigen, daB durch den hohen Energiebedarf (Liftung, Be-
leuchtung) indirekt auch Umweltbelastungen verbunden sind.
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Probleme iiber den direkten Fldchenbedarf hinaus betreffen vor allem
die Abwertung der von hochrangigen Verkehrswegen durchzogenen
Bereiche. Hochleistungs- und HauptverkehrsstraBen sind ebenso wie
Hauptbahnlinien stark raumprédgende Elemente.

StraBen und Bahnlinien wirken als Sperrlinien in der freien Land-
schaft und durchschneiden natiirliche Lebensrdume und Nutzungszu-
sammenhdnge. Ebenso sind damit eine Abwertung der Bereiche fir
Erholung, Bewirtschaftungserschwernisse bzw. -beschrdnkungen (mit
Schadstoffen belastete Randbereiche Tlandwirtschaftlicher Nutz-
fldachen) sowie Beeintrdchtigungen des Landschaftsbildes verbunden.

Die Wirkung solcher Durchschneidungen mit Vorranganspriichen fiir
Fliissigkeit des motorisierten Verkehrs ist am spiirbarsten durch

o direkten Fldchenanspruch fir breite Fahrbahnen und indirekte
Fldchenanspriiche fiir verdrangte Abstellplatze, FuB- und Radwege,

o Verkehrsdichte, Behinderungen des Lokalverkehrs, Gefdhrdung und
Abdrdngung des nichtmotorisierten Verkehrs, Verluste an Aufent-
halts- und Erlebnisqualitdten des StraBenraumes,

o Beeintrachtigung bis Zerstorung gewachsener Ortsstrukturen,

o Uberlagerung verschiedenartiger Stdrwirkungen - bauliche Verande-
rungen, dasthetische Verarmung, Ldrm- und Schadstoffbelastungen
einschlieBlich Erschiitterungen und Geruchsbeldstigungen - kdnnen
Verluste an Wohnlichkeit und an Attraktivitdt als Standort fiir
bestimmte Betriebe sowie fiir Kommunikationsbereiche bewirken [49].
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StraBenverkehrsunfille

Das Bevdlkerungswachstum und damit die wachsende Zahl von Fiihrer—
scheinbesitzern, die steigende Motorisierung und die insgesamt zu-
nehmenden Gesamtfahrleistungen haben eine immer groBer werdende
Verkehrsdichte und damit eine Erhéhung der Gefahren auf unseren
StraBen zur Folge.

Bei der Beurteilung von Unfallziffern muB darauf Riicksicht genommen
werden, daB diese Zahlen in hohem MaB auch zufdlligen Schwankungen
unterworfen sind, sodaB durch eine Betrachtung eines zu kurzen Beob-
achtungszeitraumes Fehlinterpretationen méglich sind.

Die Gesamtzahl an StraBenverkehrsunfdllen ist seit 1960 erheblich
gestiegen (siehe Tab. 34 und Abb. 44). Wihrend vor allem die
Sachschadenunfdlle seit 1985 stark zunehmen, ist bei den Unfdllen
mit Personenschaden eine stagnierende, ab 1984 sogar eine leicht
rickldufige Tendenz zu erkennen. Im Jahr 1990 wurden bei den Sach-
schadensunfdllen mit 5.160 Ereignissen bzw. bei der Zahl der ge-
samten Unfdlle mit 6.996 Ereignissen neuerlich Spitzenwerte in der
Unfallbilanz erreicht. Trotz steigendem Verkehrsaufkommen ist jedoch
die Zahl der Unfdlle mit Personenschaden leicht riickldufig.

Bei der Zahl der durch Verkehrsunfdlle verletzten oder getéteten®’
Personen ist seit dem Jahr 1982 ein kontinuierlicher Riickgang
festzustellen (siehe Abb. 45). Lediglich in den Jahren 1988 und 1989
waren im Vergleich zum Vorjahr leichte Zuwdche zu verzeichnen.
Innerhalb der Verletztenkategorien (Schwerverletzte, Leichtver-
letzte, Verletzte unbestimmten Grades) haben sich nur unwesentliche
Verschiebungen ergeben.

Bei der Zahl der Toten’ ist ab 1971 tendenziell ein Riickgang zu
verzeichnen. 1985, 1986, 1987 und 1990 waren es erstmals seit 1960

»> In Osterreich: Ableben innerhalb von 3 Tagen nach einem Verkehrsunfall,
wurde mit 1.1.1992 der international iiblichen Frist von 30 Tagen angepaBt.
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Tab. 34: StraBenverkehrsunfdlle in Vorarlberg 1960 - 1988

Jahr Unfdlle mit YV ed T & £z Tt €

Sach- Personen— Tote Schwer Leicht Unbest. Gesamt

schaden schaden

1960 626 1.611 81 476 1.637 *) 2.194
1961 859 1.481 89 447 1.295 263 2.094
1962 1.110 1.465 69 420 1.314 226 2.029
1963 1.334 1.618 83 454 1.363 289 2.189
1964 1.388 1.697 91 434 1.461 290 2.276
1965 1.766 1.903 88 529 1.673 303 2.593
1966 2.047 1.931 71 533 1.649 372 2.625
1967 2.219 2.032 92 541 1.772 320 2.725
1968 2.439 2.091 98 536 1.871 278 2.783
1969 *) 2.195 77 546 1.912 343 2.878
1970 *) 2.071 77 538 1.896 381 2.892
1971 *) 2.143 117 590 1.878 346 2.931
1972 *) 2.100 99 646 1.723 435 2.903
1973 T 2.034 82 664 1.512 506 2.764
1974 *) 1.967 87 677 1.461 482 2.707
1975 *3 1.941 84 542 1.459 525 2.610
1976 *) 1.881 60 578 1.390 441 2.469
1977 2.909 2.018 67 680 1.485 453 2.685
1978 3.478 2.026 75 670 1.522 407 2.674
1979 3.677 2.243 81 721 1.648 450 2.827
1980 3.884 2.172 77 652 1.648 450 2.827
1981 3.814 2.196 62 685 1.661 420 2.828
1982 3.792 2.188 63 730 1.632 478 2.903
1983 3.940 2.203 50 635 1.727 458 2.870
1984 4,319 2.219 67 651 1.663 427 2.808
1985 3.854 1.990 46 569 1.534 382 2.531
1986 4,118 1.989 42 573 1.510 368 2.493
1987 4,261 1.809 43 527 1.388 332 2.290
1988 4.805 1.854 60 541 1.423 326 2.350
1989 4,730 1.884 57 492 1.483 332 2.364
1990 5.160 1.836 49 517 1.444 335 2.345
*) Daten in diesen Jahren nicht erfaBt
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Abb. 44: Entwicklung der Unfallzahlen im StraBenverkehr
(1960 - 1990)

B1000 Unfélle/Jahr
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Abb. 45: Verletzte und Tote bei StraBenverkehrsunfdllen
in Vorarlberg 1960 - 1990
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weniger als 50 Verkehrstote jahrlich. 1988 bzw. 1989 lag die Zahl
der durch Verkehrsunfdlle Getdoteten bei 57 — 60 Personen.

Der hochste Anteil der durch Verkehrsunfille verletzten oder
getdteten Personen ist bei Fahrzeugart "PKW" zu verzeichnen. Im Jahr
1990 betrug dieser Anteil iber 44 % (siehe Tab. 35). FuBgédnger und
Radfahrer sind mit insgesamt iber 27,5 % die zweitstédrkste betrof-
fene Personengruppe.

Tab. 35: Verungliickte nach Fahrzeugart und Verletzungsgrad 1990

tot svi® | neg’ 1 Summe | %-Anteil
FuBganger 6 70 31 142 249 10,6
Fahrrad 6 79 56 256 397 16,9
Moped 3 80 45 212 340 14,5
Kleinmotorrad - 18 4 50 72 3,1
Motorrad 8 71 17 97 193 8,2
PKW 25 193 163 658 1.039 44,3
Bus - - 1 = 1 0,0
LKW 1 4 16 16 37 1,6
Sonstige = 2 2 13 17 0,7
Summe 49 517 335 1.444 2.345 100,0
1) tot = Getdtete svl = Schwerverletzte, neg = nicht erkennbaren Grades
Ivl = Leichtverletzte,

In Tabelle 36 wurden unter Angabe eines Mittelwertes die StraBenver-
kehrsunfdlle der Jahre 1984 - 1988 den einzelnen Bundes- und Landes-
straBen zugeordnet. Durch den Bezug auf die StraBenlédnge konnte fiir
die jeweilige StraBe die Unfalldichte (durchschnittliche Anzahl der
Unfdlle pro Jahr und km) errechnet werden, wobei aber auf eine
Unterscheidung zwischen Ortsgebiet und Freiland oder eine Ab-
schnittseinteilung entsprechend den DTV-Klassen aufgrund der oft
fehlenden bzw. fehlerhaften Ortsangaben in den Unfallberichten
verzichtet werden muBte. GroBtenteils zeigt sich der naturgemdB
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starke Zusammenhang mit der Verkehrsbelastung der jeweiligen StraBe
(vgl. Abb. 19). Mit beinahe 30 Unfdllen pro km ist die Unfalldichte
an der B 191 in Feldkirch und an der B 202 zwischen Bregenz und der
Staatsgrenze bei Hochst am groBten.

Deutlich darunter liegen bereits die Werte fiir die BundesstraBen
B 190, B 203, B 204 und die B 316 Arlberg-ErsatzstraBe, die ebenso
wie die LandesstraBen L 3, L 46, L 47 und L 67 der Kategorie 8 - 16
Unfdlle/km zugeordnet werden kénnen. Relativ gering ist die Unfall-
dichte an den hochrangigen StraBenverbindungen A 14 Rheintal Auto-
bahn mit 4,1 Unfdllen/km und der S 16 Arlberg SchnellstraBe mit rund
2,0 Unfallen/km.

Durch den Bezug der Anzahl der jdhrlichen Unfdlle auf eine StraBe
bzw. einen StraBenabschnitt zu den darauf erbrachten Fahrleistungen
ergibt sich die Unfallrate (Unfdlle/Millionen KFZ km), wie sie in
Tab. 37 angegeben bzw. Abbildung 46 dargestellt ist.

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch eine Betrachtung von
Unfallhdufungspunkten. DefinitionsgemdB werden darunter jene Stellen
im StraBennetz verstanden, an denen jdhrlich mehr als 10 Unfédlle zu
verzeichnen sind. Um mehr oder weniger zufdllige Ereignisse aus-—
schalten zu konnen, wurden in Tabelle 38 bzw. Abb. 46 nur jene
Punkte im Bundes- und LandesstraBennetz angefiihrt, die im Zeitraum
1985 - 1990 mindestens zweimal Unfallhdufungspunkt waren.

Die unfalltrdchtigsten Punkte im Vorarlberger StraBennetz sind in
Feldkirch die Kreuzungen B 190 - B 191 (Barenkreuzung), die Kreuzung
B 191 - L 53 ChurerstraBe und die B 191 im Bereich des Sparkassen-
platzes, in Dornbirn die Kreuzungen B 190 - B 204 und B 204 -
Briickengasse, in Lauterach die Kreuzung der B 190 mit der L 3
(Achkreuzung) und in Lustenau die Kreuzung B 203 - B 204 (Kreis-—
verkehr). An diesen sieben Punkten ereigneten sich in den letzten
Jahren jeweils mehr als 10 Verkehrsunfdlle jdhrlich. Die mit Abstand
hochste Zahl an Verkehrsunfé@llen mit durchschnittlich rund 30
Unfallereignissen ist dabei an der Kreuzung B 190 - B 191 in Feld-
kirch zu verzeichnen.
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Tab. 36: Unfalldichte auf Vorarlbergs StraBen (Mittelwert
der jahrlichen Unfédlle 1984 - 1988)

Nr. StraBe Lange Unf. U/km Nr. StraBe Lénge Unf. U/km
A 14 Rheintal Autobahn 61,4 252 4,1 L 44 Widnauer StraBe ;4 5,2 3,7
S 16 Arlberg Schnellstr. 21,5 4 2,0 L 45 SchmitternstraBe 8,1 64 1,3
B 188 Silvretta StraBe 29,2 99 3,4 L 46 Diepoldsauer StraBe 2,2 24,2 11,1
B 190 Vorariberger StraBe 63,3 1020 16,1 L 47 BauernstraBe 1,8 20,6 11,4
B 191 Liechtensteiner Str. 3,2 97 29,9 L 48 BodelestraBe 17,1 56,72 3.3
B 192 Gargelliener StraBe 10,0 10 1,0 L 50 walgaustraBe 24,3 177,84 7,3
B 193 Faschina StraBe 39,3 84 2,1 L 51 Laternser StraBe 28,5 34,2 1,2
B 197 ArlbergstraBe 8,9 28 3,1 L 52 Meininger StraBe 7,7 34,0 4,4
B 198 LechtalstraBe 17,8 53 3,0 L 53 Bangser StraBe 6,3 48,8 7,7
B 200 Bregenzerwald StraBe 63,5 191 3,0 L 54 JagdbergstraBe 13,8 30,2 2,2
B 201 Kleinwalsertal Str. 13,1 31 2,4 L 55 Koblacher StraBe 11,0 50,4 4,6
B 202 Schweizer StraBe 10,7 316 29,4 L 56 GOtzner Lastenstr. 1,8 9,2 5.1
B 203 RheinstraBe 16,8 157 9,3 L 57 Gotzner StraBe 1,6 2,0 1,3
B 204 Lustenauer StraBe 6,8 96 14,1 L 58 Maderer StraBe 4,2 9,0 2,1
B 205 Hittisauer StraBe 16,4 29 1,8 L 59 Montlinger StraBe 3.0 23,0 7,7
B 316 Arlberg Ersatzstr. 5,7 40 7,0 L 60 Nofler StraBe 4,6 15,8 3,4
L 61 Tostner StraBe 3,7 8,8 147
L 1 Hohenweiler StraBe 8,9 40,2 4,5 L 62 Klauser Treietstr. 4,6 10,4 2,3
L 2 Langener StraBe 14,1 31,8 2,3 L 63 Rothner Treietstr. 2,8 8,2 2.9
L 3 HofsteigstraBe 11,8 129,0 10,9 L 64 Rankweiler StraBe 2,5 23,6 9,4
L 4 Vorderwdlder Str. 3.7 124 1,3 L 65 Gofner StraBe 3,4 18,6 5,5
L 5 Hittisauer StraBe 5.5 11,8 1,2 L 66 Feldkircher StraBe 33 31,8 30
L 6 Langenegger Strafe 11,1 26,8 2,4 L 67 Gampeliiner StraBe 9,9 34,4 3,5
L 7 Schwarzachtobelstr. 6,1 37,4 6,1 L 68 Gurtiser StraBe 1,6 0,8 0,5
L 8 OberhochstegstraBe 2,0 10,0 5,0 L 69 Fraxner StraBe 3,7 8,0 2,2
L 9 RucksteigstraBe 5,2 4,8 0,9 L 70 Viktorsberger Str. 4,6 9,0 2,0
L 10 Moggerser StraBe 1,1 0,6 0,5 L 71 Dafinser StraBe 3,6 4,6 1,3
L 11 Eichenberger StraBe 11,8 22,8 1,9 L 72 Muntlixer StraBe 1,6 7,2 4,5
L 12 Fluher StraBe 6,0 9,0 1,5 L 73 (Ubersaxner StraBe 19,9 11,6 0,6
L 13 Kennelbacher StraBe 3,1 12,8 4,1 L 74 Schlinser StraBe 22 30 1.4
L 14 Bucher StraBe 13,3 12,2 0,9 L 75 Schnifner StraBe 4,1 3,6 0,9
L 15 Bildsteiner StraBe 6,2 5,6 0,9 L 82 Brandner StraBe 12,6, 41,6 3,3
L 16 WalderstraBe 1,9 72 38 L 83 Vandanser StraBe 3,3 3,0 0,9
L 18 Horbranzer StraBe 3,0 9,8 3,3 L 84 ZelfastraBe 0,3 1,0 3,3
L 19 GaiBauer StraBe 4,7 34,6 7,4 L 86 Galgenueler StraBe 0,9 1,4 1,6
L 20 Dorener StraBe 6,0 4,4 0,7 L 87 Gaiser StraBe 1,3 1052 7.8
L 21 Sulzberger StraBe 13,9 5,0 0,4 L 88 Raggaler StraBe 11,8 19,6 1,7
L 22 Riefensberger StraBe 10,0 6,2 0,6 L 89 Maruler StraBe 1,1 0,6 0,5
L 23 Reichitzer StraBe 1.4 12 A L 90 Buchbodener StraBe 4,3 0,4 0,1
L 24 Sibratsgfdller StraBe 8,1 1,4 0,2 L 91 Niiziderser StraBe 3,2 10,4 3,3
L 25 Miiselbacher StraBe 4,7 1,0 0,2 L 92 Stallehrer StraBe 0,5 0,4 0,8
L 26 Egger StraBe 4,4 6,2 1,4 L 93 BrunnenfeldstraBe 1,8 0,8 0,4
L 28 Bizauer StraBe 9,2 11,0 1,2 L 94 Bartholomdberger Str.11,8 0,8 0,1
L 40 Brugger StraBe LY B 3 L 95 Silbertaler StraBe 6,5 3,0 0,5
L 41 SenderstraBe 8,0 32,8 4,1 L 96 MontjolastraBe 3,9 1,4 0,4
L 42 WerbenstraBe 5,4 27,4 5,1 L 97 Klostertaler StraBe 19,6 27, 1,4
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Tab. 37: Unfallrate U, auf Vorarlbergs StraBen, Mittelwert der Unfdlle
1984 - 1988 bezogen auf die 1985 erbrachte Verkehrsleistung je
StraBe (Unfdlle/Millionen KFZ, km)

Nr. StraBe Lange Unf. Ug Nr. StraBe Lange Unf. U,
A 14 Rheintal Autobahn 61,4 252 0,8 L 44 Widnauer StraBe 1,4 5,2 5,9
S 16 Arlberg Schnellstr. 21,5 44 0,8 L 45 SchmitternstraBe 51 6,4 1,9
B 188 Silvretta StraBe 29,2 99 1,6 L 46 Diepoldsauer StraBe 2,2 24,2 3,7
B 190 Vorarlberger StraBe 63,3 1020 6,4 L 47 BauernstraBe 1,8 20,6 4,3
B 191 Liechtensteiner Str. 3,2 97 10,5 L 48 BodelestraBe 7,1 56,2 5,2
B 192 Gargellener StraBe 10,0 10 3,0 L 50 WalgaustraBe 24,3 177,4 4,9
B 193 Faschina StraBe 39,3 84 2,5 L 51 Laternser StraBe 28,5 34,2 2,5
B 197 ArlbergstraBe 8,9 28 23 L 52 Meininger StraBe 7,7 34,0 6,1
B 198 LechtalstraBe 17,8 83 3,5 L 53 Bangser StraBe 6,3 48,8 6,1
B 200 Bregenzerwald StraBe 63,5 191 2,3 L 54 JagdbergstraBe 13,8 30,2 4,2
B 201 Kleinwalsert. Str. 13,1 31 1,4 L 55 Koblacher StraBe 11,0 50,4 4,4
B 202 Schweizer StraBe 10,7 316 5,9 L 56 GOtzner Lastenstr. 1,53 9,2 2,1
B 203 RheinstraBe 16,8 157 3,4 L 57 Gotzner StraBe 1,6 2,0 ===
B 204 Lustenauer StraBe 6,8 96 2,7 L 58 Maderer StraBe 4,2 9,0 4,8
B 205 Hittisauer StraBe 16,4 29 2,7 L 59 Montlinger StraBe 3,0 23,0 10,0
B 316 Arlberg Ersatzstr. 5,7 40 5,0 L 60 Nofler StraBe 4.6 15,8 7.0

L 61 Tostner StraBe 3,7 6,4 7,5
L 1 Hohenweiler StraBe 8,9 40,2 4,9 L 62 Klauser Treijetstr. 4,6 10,4 2,1
L 2 Langener StraBe 14,1 31,8 3,0 L 63 Rothner Treietstr. 2,8 8,2 3,5
L 3 HofsteigstraBe 11,8 129,0 3,8 L 64 Rankweiler StraBe 2,5 23.6 3,2
L 4 Vorderwdlder Str. 13,7 17,4 3,1 L 65 Gofner StraBe 3,4 18,6 9,4
L5 Hittisauer StraBe 9,5 11,8 7,2 L 66 Feldkircher StraBe 3,3 11,8 9.8
L 6 Langenegger StraBe 11,1 26,8 4,1 L 67 Gampeliiner StraBe 9,9 34,4 2,5
L 7 Schwarzachtobelstr. 6,1 37,4 3,5 L 68 Gurtiser StraBe 1,6 0.8 =
L 8 OberhochstegstraBe 2,0 10,0 7,2 L 69 Fraxner StraBe 3,7 8.0 5,8
L 9 RucksteigstraBe 52 4,8 6,1 L 70 Viktorsberger Str. 4,6 9,0 2,6
L 10 Moggerser StraBe 1,1 0,6 5,3 L 71 Dafinser StraBe 3,6 4,6 4,2
L 11 Eichenberger StraBe 11,8 22,8 8,9 L 72 Muntlixer StraBe 1.6 7.2 8.l
L 12 Fluher StraBe 6,0 9,0 5,6 L 73 (bersaxner StraBe 19,9 11,6 2,4
L 13 Kennelbacher StraBe 3,1 12,8 3,5 L 74 Schlinser StraBe 2,2 3,0 2,2
L 14 Bucher StraBe 13;3 12,2’ 6,9 L 75 Schnifner StraBe 4,1 3,6 8,9
L 15 Bildsteiner StraBe 6,2 5,6 3,5 L 82 Brandner StraBe 12,6 41,6 3,6
L 16 WélderstraBe 1,89 7,2:10,5 L 83 Vandanser StraBe 3.3 3.0 1:2
L 18 Horbranzer StraBe 3,0 9,8 4,3 L 84 ZelfastraBe 0,3 1,0 ==
L 19 GaiBauer StraBe 4,7 34,6 9,1 L 86 Galgenueler StraBe 0,9 1,4 2,8
L 20 Dorener StraBe 6,0 4,4 3,3 L 87 Gaiser StraBe 1;3 10,2 5,3
L 21 Sulzberger StraBe 13,9 5,0 2,0 L 88 Raggaler StraBe 11,8 19,6 5,4
L 22 Riefensberger StraBe 10,0 6,2 2,0 L 89 Maruler StraBe 1,1 0,6 -
L 23 Reichitzer StraBe 1, 1,2 8,5 L 90 Buchbodener StraBe 4,3 0,4 1,0
L 24 Sibratsgfdller StraBe 8,1 1,4 0,7 L 91 Niiziderser StraBe 3,2 10,4 2,0
L 25 Miselbacher StraBe 4,7 1,0 3,6 L 92 Stallehrer StraBe 2,5 0,4 =—
L 26 Egger StraBe 4,4 6,2 2,1 L 93 BrunnenfeldstraBe 1,8 0,8 =
L 28 Bizauer StraBe 9,2 11,0 1,4 L 94 Bartholomdberger Str.11,8 0,8 0,2
L 40 Brugger StraBe 1,7 5,4 1,9 L 95 Silbertaler StraBe 6,5 3,0 0,6
L 41 SenderstraBe 8,0 32,8 6,0 L 96 MontjolastraBe 3,9 1,4 0.6
L 42 WerbenstraBe 5,4 27,4 3,5 L 97 Klostertaler StraBe 19,6 27, 4,0
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Abb. 46: Unfallrate (1985) und Unfallhdufungspunkte
(1985 - 1990) auf Vorarlbergs StraBen

Unfallhaeufungspunkte:
(Unfaelie/Mio.KFZ, km) (210 Unfoslie/Jahr)
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Tab. 38: Unfallhdufungspunkte®’ in Vorarlberg 1985 - 1990 [50]

Nrjort 1985 1986 1987 1988 1989 1950 1991
i R i U v u v (v v U v u v U v

Bregenz

1| B 190 - Hauptpostamt < 10 < 10 13 3 22 4 < 10 < 10 < 10

2| B 202 - Finanzamt < 10 < 10 13 3 14 0 < 10 25 4 14 2

3| B 202 - Mehrerauerstrafie < 10 < 10 < 10 15 2 16 3 12 4 < 10

4| B 202 - HeldendankstraBe 10 4 < 10 15 4 12 3 < 10 1z 7 12

5| B 202 - Reutegasse 15 16 15 21 22 5 < 10 16 6 14

6| B 202 - Lastenstrafie < 10 < 10 10 B T 3 15 -] 20 ] < 10

7| B 202 - Pridlatendammstr. 15 7 1z 6 < 10 11 6 14 < 10 16 7

8| B 202 - Achbriicke < 10 < 10 < 10 21 8 14 3 <10 < 10
Feldkirch

9 B 180 - B 191 Biarenkreuz. 29 35 10 34 4 30 29 21 1] 34 6

10| B 190 - Wohlwendstrafe 11 3 < 10 14 13 14 5 < 10 < 10

11| B 190 - Kaiserstrafle < 10 < 10 18 p ¢ 14 < 10 < 10 11 5

12| B 190 - L 64 Rankweil. Btr. < 10 14 7 < 10 < 10 < 10 10 4 < 10

13| B 191 - Sparkassenplatz 22 18 21 19 4 | 13 2 < 10 10 1

14| B 191 - L 53 Churerstrafie 13 13 11 14 4 10 < 10 17 =
Dornbirn

15| B 190 - B 204 14 6 11 24 4 19 2 16 3 25 4 14 6

16| B 190 - B 200 Stiglingen < 10 15 < 10 12 2 < 10 < 10 < 10

17| B 190 - Ereuzgasse < 10 < 10 < 10 16 4 < 10 15 6 | 10

18| B 190 - Dr. Waibelstrafe < 10 < 10 <. 10 10 2 < 10 14 6 10

19| B 204 - Brilckengasse 16 ¥ 21 13 20 5 < 10 19 8 11 4 < 10

20| B 204 - Messekreuzung < 10 < 10 < 10 12 2 < 10 12 2| 10 2
Bludenz

21| B 190 - H. Sanderstrafe < 10 < 10 < 10 15 13 < 10 22 5

22| B 190 - Pulverturmstrale < 10 < 10 < 10 13 11 < 10 < 10
Hard

23| B 202 -L 3 14 13 4 16 6 15 5 < 10 < 10 < 10

24| B 202 - B 203 10 < 10 17 6 < 10 < 10 < 10 < 10
Lauterach

25| B 190 - L 3 13 6 14 7 14 6 18 5 13 2 20 2 14 3
Lochau

26| B 190 - EKlausmiihle < 10 < 10 10 2 12 4 14 2 < 10 < 10
Lustenau

27| B 203 - B 204 Kreisverkehr < 10 15 5 20 14 10 3 11 32 11 2 < 10

)

Unfallhdufungspunkte sind Stellen im StraBemnetz, an denen sich 10

oder mehr Unfille pro Jahr ereignen. In dieser Tabelle sind jedoch

nur solche Unfallstellen angefiihrt, die im Zeitraum 1985 - 1990 mehr
als einmmal Unfallhdufungspunkt waren.

=)

U ...Unfédlle
V ...Verletzte
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BEURTEILUNG DER SZENARIEN

In Anbetracht der vorliegenden Prognosen zur Entwicklung der Bevdl-
kerung, der Motorisierung, des Personen- und Giiterverkehrsaufkommens
etc. sowie den daraus resultierenden Folgewirkungen besteht eine
sehr wichtige Aufgabe der Verkehrsplanung darin, die prognostizierte
Trendentwicklung in Hinblick auf den motorisierten StraBenverkehr
méglichst einzubremsen.

Die im Reduktionsszenario errechnete Reduktion der Fahrleistung ist
im wesentlichen auf die angenommene Treibstoff- oder Fahrleistungs-
kontingentierung zuriickzufiihren. Eine solche MaBnahme erscheint in
Anbetracht der wirtschaftlichen Folgen sowie der fehlenden Akzeptanz
nicht realisierbar.

Durch die im nachfolgenden Abschnitt beschriebenen MaBnahmen wird
eine deutliche Einbremsung der Entwicklung der Fahrleistungen
im StraBenverkehr angestrebt. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB
wesentliche MaBnahmen nicht in die (alleinige) Kompetenz des Landes

fallen.
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MASSNAHMEN

MASSNAHMENSPEKTRUM
Verkehrsvermeidung

Die Vermeidung von Verkehr kann auf mehreren Wegen erfolgen. Ein
wesentlicher Beitrag zu Vermeidung von motorisiertem Individualver-
kehr besteht in der eigenverantwortlichen Zuriickhaltung im Gebrauch
von Kraftfahrzeugen ("Verkehrssparen"). Ein wesentlicher Teil der
tdglich durchgefiihrten Fahrten entfdllt auf kurze Wege, die die
Beniitzung eines Kraftfahrzeuges in vielen Fdllen nicht zwingend
erforderlich machen. Aus diesem Grund gilt es auch, die r#dumliche
Zuordnung von Wohnungen, Schulen, Arbeitspldatzen, Einkaufs— und
Erholungsméglichkeiten unter dem Gesichtspunkt der Verkehrsnach-
frageminimierung zu optimieren. Dazu bedarf es einer Fldchen-
nutzungsplanung, die wegen der langen Dauer siedlungsstruktureller
Entwicklungsprozesse entsprechend langfristig orientiert sein muB.
AuBerdem ist zu beachten, daB die Zielsetzung der Verkehrsnachfrage-
minimierung Konflikte mit anderen Zielsetzungen der Standortwahl wie
“Wohnen im Griinen", "Trennung emissionstrdchtiger Arbeitsplatze von
den Wohn- und Freizeitstandorten" oder "mdglichst breite Auswahl an
Einkaufs- und Erholungsmdglichkeiten" verursacht. Die Durchsetzung
einer Verkehrsvermeidungsstrategie durch eine entsprechende Flachen—
nutzungsplanung bedarf also auf jeden Fall einer flankierenden
Politik, in der eindeutige Zielprioritdten gesetzt werden [3].

Ein zweiter Weg zur Verkehrsvermeidung besteht in der Angebots-
lenkung. Einkaufszentren auf der "griinen Wiese", touristische Ange-
botszentren bzw. Freizeitattraktionen "im Niemandsland" sind wesent-
Tiche Verkehrserreger.

Ein weiterer Weg zur Verkehrsvermeidung besteht darin, einen gesetz-
lichen Rahmen zu schaffen, der den "Subventionstourismus" im Giiter-
verkehr ebenso iiberflissig macht wie Einkaufsfahrten zu zoll- oder
steuerbegiinstigten Gebieten. Im Giiterverkehr wird hdaufig das
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Beispiel der Exportsubventionen erwdhnt, die dazu fiihren, daB Giiter—
verkehre ihre Wirtschaftlichkeit alleine durch die mit dem Export
verbundene Subvention erlangen. Sobald die erzielbare Subvention
groBer ist als die anfallenden Transportkosten, wird eine einzel-
wirtschaftliche Rentabilitdt erzielt. Im Einkaufsverkehr gilt das
gleiche: Sobald die Summe aus Produktkosten und (wahrgenommenen)
Transportkosten kleiner ist als die reinen Produktkosten beim "Kauf-
mann nebenan", lohnt sich die Einkaufsfahrt. Es soll hier nicht
unerwdhnt bleiben, daB ein Abbau derartiger Subventionen und damit
die Vermeidung "iiberfliissigen" Verkehrs auf diesem Wege im
nationalen Alleingang praktisch unméglich ist. Hierzu bedarf es
eines international abgestimmten Vorgehens.

SchlieBlich besteht eine Moglichkeit zur Verkehrsvermeidung darin,
die heutigen rdumlichen Arbeitsteilungsprozesse von subventionsbe-
dingten Verzerrungen zu befreien. Mit Subvention ist in diesem Zu-
sammenhang gemeint, daB in die Transportkostenkalkulation lediglich
die direkten, nicht aber die externen (gesellschaftlichen) Kosten
einflieBen. Ein dkonomischer Entscheidungstrdger verhdlt sich unter
diesen Bedingungen rational, wenn er einen rdumlichen Arbeitstei-
lungsprozeB in Gang setzt, sobald die Differenz aus eingesparten
Fertigungskosten und direkten Transportkosten ein positives Vor-
zeichen hat. De facto trdgt aber die Gesellschaft die externen
Kosten des Transportvorganges, die damit im Sinne eines einzelwirt-
schaftlichen Kalkiils eine Subvention gewdhrt. Dies gilt fir alle
Verkehrstrdger, in der heutigen Realitdt allerdings ganz besonders
fir den motorisierten StraBenverkehr.

Direkte Nachfragebeschrdnkungen im Bereich
des motorisierten StraBenverkehrs

Bei den MaBnahmen der direkten Beschrdnkung motorisierter StraBen-
verkehrsnachfrage lassen sich drei Gruppen unterscheiden. Die erste
Gruppe umfaBt alle MaBnahmen &rtlicher und zeitlicher Fahrverbote.
In der Regel werden solche Verbote fiir bestimmte Fahrzeugkategorien
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sowie fiir bestimmte Netzabschnitte (Innenstadtbereiche, starke Ge-
fdlle- oder Steigungsstrecken, Erholungsgebiete, Wasserschutzgebiete
etc.) ausgesprochen. Solche Verbote kénnen generell oder zu be-
stimmten Zeiten gelten. Bekannte Beispiele sind die vollstédndigen
oder bedingten Fahrverbote bei Smogalarm (in vielen Stddten Europas
bereits praktisch erprobt) oder die generellen Wochenendfahrverbote
fiir schwere LKW bzw. das seit Ende 1989 in Osterreich eingefilhrte
Nachtfahrverbot fiir nicht ldarmarme LKW auf bestimmten Routen.

Ein zweiter direkter Eingriff in die motorisierte StraBenverkehrs-
nachfrage stellt die Kraftstoffrationierung dar. Dieses Instrument
hat in der jiingeren Geschichte der westlichen Welt allerdings bis-
lang keine praktische Bedeutung erlangt, weil es eines internatio-
nal abgestimmten Vorgehens bediirfte, einen erheblichen administra-
tiven Aufwand verursachen wiirde und auch nur schwer mit marktwirt-
schaftliche Wertvorstellungen in Einklang zu bringen ist.

Ein dritter direkter Eingriff in die motorisierte Verkehrsnachfrage
stellt die Kontingentierung der Fahrleistung dar. Die Konzessionsbe-
schrankungen im StraBengiiterfernverkehr Osterreichs und der Bundes-
republik Deutschland sind besondere Versionen dieser MaBnahmenkate-
gorie. Eine direkte Kontingentierung der Fahrleistung stellt eine
substitutive MaBnahme zur Kraftstoffrationierung dar und weist daher
dhnliche Probleme der praktischen Durchfiihrung und der Nebeneffekte

auf [3].

Umlenkung der Verkehrsnachfrage auf umweltschonendere Verkehrsmittel

Die MaBnahmen zur Umlenkung der Verkehrsnachfrage auf umweltschonen-
dere Verkehrsmittel sind die am meisten diskutierten, wenn es um den
Zusammenhang von Verkehr und Umwelt geht. Dies liegt sicher vor
allem daran, daB sie am ehesten mit den Konkurrenzmechanismen markt-
wirtschaftlicher Ordnungssysteme im Einklang gesehen werden. Aller-
dings sind 1ldngst nicht alle MaBnahmen dieser Kategorie unum-
stritten, weil sie als Eingriff in die Freiheit des Einzelnen ge-
sehen werden.
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Zur Umlenkung der Verkehrsnachfrage auf umweltschonendere Verkehrs-
mittel kdénnen sechs MaBnahmengruppen unterschieden werden:

0 Abgabensystem (Internalisierung externer Kosten, Variabilisierung
der fixen Kosten)

o Tempolimit und dessen Uberwachung

o Parkraumbewirtschaftung

0 Durchsetzung der Anwendung geltenden Rechts

0 Verbesserung des Infrastrukturangebots, der Organisation und der
Tarifsysteme im &ffentlichen und nicht-motorisierten sowie im kom-
binierten Verkehr

0 Umbau des StraBenraumes

Bei der Internalisierung externer Kosten geht es darum, alle ent-
standenen Kosten dem Verursacher anzulasten. Allerdings bestehen bei
der konkreten Ermittlung und Zurechnung derartiger Kosten erhebliche
Schwierigkeiten, die bis heute eine stdrkere Anwendung dieses Prin-
zips haben scheitern lassen. Solange eine eindeutige Zuordnung von
Ressourcenverbrauch wie Luftschadstoffbelastung, Boden— und Ge-
wasserverschmutzung zum einzelnen Verursacher und eine Ermittlung
der Kosten dieses Verbrauchs in Geldeinheiten nicht méglich ist, ist
jeder Versuch, eine Internalisierung externer Kosten vorzunehmen,
umstritten. So wdre es mdglich, durch Gebithren und Abgaben die
finanziellen Voraussetzungen fiir die Beseitigung von Umweltschéaden
und zur Verbesserung des Angebots umweltschonender Transporttech-
niken zu schaffen. Auch derartige MaBnahmen bediirfen einer inter-
national abgestimmten Vorgangsweise.

Das Tempolimit zdhlt zu den heftigst umstrittenen verkehrsordnungs-
politischen MaBnahmen, obwohl weder ein direkter Zusammenhang zu den
Schadgas- und Ldrmemissionen noch ein solcher zur Verkehrssicherheit
bestreitbar ist. Eine Nachfragewirkung kann auf zwei Wegen erzielt
werden: Zum einen kdnnen die bestehenden Normen, zum anderen die
konkrete Durchsetzung dieser Normen verschdrft werden. Bei der Kon-
kretisierung des Tempolimits wird gewdhnlich nach StraBenkategorien
(Autobahnen, sonstige AuBerortsstraBen, InnerortsstraBen des iiber-
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ortlichen und des ortlichen Verkehrs) unterschieden, gelegentlich
auch nach der Tageszeit oder den Witterungsverhdltnissen. Der nied-
rige Befolgungsgrad des Tempolimits in vielen Lindern 1&Bt erwarten,
daB ein bedeutsamer Nachfragelenkungseffekt bereits dadurch erzielt
werden kann, daB die Kontrolle geltenden Rechts im Rahmen der per-
sonellen Moglichkeiten der Exekutive konsequent gehandhabt wird.

Unter Parkraumbewirtschaftung versteht man die Steuerung des Park-
raumangebotes iiber die Parkgebiihrenfestsetzung. Sie stellt eine
begrenzt substitutive MaBnahme zur Parkraumkontingentierung dar, hat
aber - wie alle preislichen MaBnahmen - die negative Begleiter-
scheinung, daB sie in Abhdngigkeit von der Einkommenshéhe eine
unterschiedliche relative Belastung darstellt.

Mit der Verschdrfung der Geschwindigkeitskontrollen war bereits eine
MaBnahme zur Durchsetzung des geltenden Rechts angesprochen worden,
die sowohl im Personen— als auch im Giterverkehr von erheblicher
Bedeutung ist. Weitere MaBnahmen in diesem Bereich beziehen sich auf
eine verscharfte Kontrolle der Einhaltung des bestehenden Rechts bei
den Sozialvorschriften fir Berufskraftfahrer und bei den Abmessungen
und Gewichten von Giiterkraftfahrzeugen [51].

Die MaBnahmen zur Verbesserung des Infrastrukturangebotes im offent-
lichen und nicht-motorisierten Verkehr beziehen sich auf die Fahr-
wege dieser Verkehrsarten, auf die Umsteige- und Umschlaganlagen
(einschlieBlich Park & Ride—- und Bike & Ride-Anlagen sowie Terminals
fir den kombinierten Verkehr von Schiene und StraBe) und auf die
Gleisanschliisse im Schienengiiterverkehr. Im Bereich des Schienen-
giiterverkehrs waren vor allem die Abschaffung organisatorischer
Grenzbarrieren und die Verbesserung giiterbegleitender Informations-
flusse zu nennen. Auch die Ablauforganisation in den Terminals des
kombinierten Verkehrs stellt eine wichtige, oftmals noch verbesser-
bare Qualitdtskomponente dar. Wichtige Verbesserungsmoglichkeit im
Bereich der Tarifsysteme im &ffentlichen Personennahverkehr Tliegen
in der Einrichtung von Tarif- oder Verkehrsverbiinden.
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Unter StraBenumbaumaBnahmen sind alle diejenigen Veradnderungen zu
verstehen, wo 6ffentlicher StraBenraum fiir den motorisierten Verkehr
reduziert wird, wo Schwellen- oder Pfortneranlagen eingerichtet
werden oder wo eine StraBenmoblierung mit dem Ziel vorgenommen wird,
die Einhaltung von Geschwindigkeitsbeschrdnkungen in WohnstraBen
durchzusetzen oder das Verhdltnis zwischen flieBendem und ruhendem
Verkehr neu zu ordnen.

Steigerung der Effizienz und der
Ressourcenschonung der Verkehrsabldufe

Die letzte Kategorie von MaBnahmen zur Beeinflussung der StraBenver-
kehrsentwicklung erstreckt sich auf solche MaBnahmen, die der Effi-
zienzsteigerung und der Ressourcenschonung der Verkehrsablaufe
dienen. Dazu zdhlen verkehrslenkende MaBnahmen, die eine Verbesse-
rung der Koordination von Verkehrsabldufen (z.B. griine Welle, Park-
leitsystem) oder die Biindelung von Verkehrsstromen (z.B. durch die
Einrichtung von Giterverteilzentralen) zum Ziel haben. Dabei soll
nicht unerwdhnt bleiben, daB den positiven Effekten derartiger MaB-
nahmen hdufig auch gegenldufige Effekte in Form zusdtzlicher Nach-
frage gegeniiberstehen konnen, sodaB das Ziel der Umweltentlastung
moglicherweise nicht erreicht werden kann.

Eine direkte Ressourcenschonung geht von allen Verschdrfungen der
Schadgas- und Ldrmemissionsgrenzwerte aus. Die Wirkung strenger
technischer Normen ist dann eingeschrankt, wenn auslandische Fahr-
zeuge, die im Inland verkehren, diesen Vorschriften nicht ent-
sprechen. Eine neue Dimension erlangt dieser Sachverhalt durch das
Nachtfahrverbot fiir schwere LKW auf bestimmten Transitrouten, von
dem ldrmarme LKW ausgenommen sind. Analog zur Larmreduzierung im
Wege von Verboten ist auch eine Orientierung des Abgabesystems
(Mautgebiihren, Fahrleistungsabgabe) an unterschiedlichen Emissions—
standards vorstellbar, das auf In- und Ausldnder ohne jegliche
Unterschiede angewendet wird.



- 164 -

Eine dhnlich ambivalente Problematik wie bei den verkehrslenkenden
MaBnahmen geht auch von den MaBnahmen zur Verdnderung der Fahrzeug-
abmessungen und -gewichte aus. Eine Erhdhung der Fahrzeuggewichte im
StraBengiterverkehr reduziert zwar die notwendigen Fahrzeugbe-
wegungen, Offnet zugleich aber auch einen Riegel fiir zusdtzliche
Fahrzeuge und bedeutet zugleich eine Demotivierung im Hinblick auf
die Benutzung der Schiene, sei es in Form konventioneller oder kom-
binierter Verkehre.

Eine gezielte MaBnahme zur Beseitigung normativer Rahmenbedingungen,
die Leerfahrten und suboptimale Auslastung im StraBenverkehr verur-
sachen konnen, besteht in der Zulassung der Kabotage bei Reisebussen
und LKW sowie in der Abschaffung aller Kontingentierungen im gewerb-
lichen und aller Beforderungsverbote im Werksverkehr mit LKW. Die
Abschaffung der Kontingentierungen im gewerblichen Verkehr wiirde
solche Werksverkehre iberflissig machen, die aufgrund von Kapa-
zitdtsengpdssen im gewerblichen Verkehr aufgebaut wurden. Derartige
MaBnahmen konnen zu einer Neuverteilung der Transportmarktanteile
fihren und durch den Kapazitdtserweiterungseffekt StraBenverkehre
begiinstigen. Unter dem Aspekt der Effizienzsteigerung innerhalb des
StraBengiiterverkehrs erscheinen sie jedoch auch zur Verfolgung um-
weltpolitischer Ziele sinnvoll und notwendig.

Eine vielleicht zu wenig beachtete Moglichkeit zur erhdhten Ressour-
censchonung im Verkehr besteht in der Fdrderung umweltbewuBten Ver-
kehrsverhaltens: Darunter sind sowohl energiesparende (und damit
emissionssenkende) Fahrweisen als auch das bewuBte Unterlassen einer
Fahrt mit einem Kraftfahrzeug (zum Backer um die Ecke) oder das
bewuBte Umsteigen auf ein umweltschonenderes Verkehrsmittel zu ver-
stehen. Mogliche MaBnahmen in diesem Zusammenhang wdren obligato-
rische Schulungsprogramme und der regelmdBige Nachweis, daB man mit
den Moglichkeiten und Wirkungen umweltbewuBten Verkehrsverhaltens
vertraut ist.

Die letzte Gruppe von MaBnahmen zur effizienteren und umweltschonen-
deren Verkehrsabwicklung bezieht sich auf alle organisatorischen und
infrastrukturellen Ansdtze zur Vermeidung von Stauungen: Diese MaB-
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nahmen sind &hnlich ambivalent zu sehen wie verkehrslenkende MaB-
nahmen oder eine Erhdhung der Abmessungen und Gewichte von Fahr-
zeugen. Der Abbau von Engpdssen und Stauungen wiirde nicht nur die
Umweltbelastungen reduzieren, sondern stellt gleichzeitig auch eine
Attraktivitétssteigerung dar, die neuen Verkehr anziehen und damit
neue Umweltbelastungen verursachen kann.

Aus den in diesem Abschnitt diskutierten MaBnahmen zur Verkehrsbe-
einflussung 1@Bt sich der in Tabelle 39 tabellarisch dargestellte
allgemeine MaBnahmenkatalog ableiten.
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Tab. 39: MaBnahmenkatalog zur Verkehrsbeeinflussung-Ubersicht

VERKEHRSVERMEIDUNGSMASSNAHMEN

Verkehrssparen durch zuriickhaltenden Fahrzeuggebrauch
Angebotslenkung durch Flachennutzungsfestlegungen
MaBnahmen im Tourismus

Internalisierung externer Kosten des Verkehrs

DIREKTE VERKEHRSNACHFRAGEBESCHRANKUNGEN
Ortliche Fahrverbote

Zeitliche Fahrverbote
Treibstoffrationierung
Fahrleistungskontingentierung

UMLENKUNG DER VERKEHRSNACHFRAGE

Anderung des Verkehrsabgabensystems
Tempolimitreduktion und Kontrollintensivierung
Parkraumbewirtschaftung

Verbesserung des Angebotes im &ffentlichen,
nichtmotorisierten und kombinierten Verkehr

Umgestaltung des StraBenraumes

EFFIZIENZSTEIGERUNG DER VERKEHRSABLAUFE
Verkehrslenkung

Emissionsgrenzwertreduktionen

Verdnderungen der Fahrzeugabmessungen und -gewichte
Verdnderungen des Ordnungsrahmens fiir den Giiterverkehr
Férderung umweltbewuBten Verkehrsverhaltens

Abbau von Stauungen
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MASSNAHMEN ZUR RAUMPLANUNG UND SIEDLUNGSENTWICKLUNG
MaBnahmen im Bereich der Raumplanung

Raumplanerische Ansatzmoglichkeiten zur Verkehrsvermeidung sind vor
allem auf ortlicher Ebene zu erkunden und zu nutzen. Dies beginnt
bereits bei der Erarbeitung und Festlegung von kommunalen Entwick-
lungszielen. Insofern ist es auch aus verkehrsplanerischer Sicht
notwendig, wenn vor der Uberarbeitung der Flachenwidmungspldne &ért-
liche Entwicklungskonzepte erstellt und dabei Fragen der Verkehrs-
vermeidung und Verkehrsplanung mitbedacht werden.

Fehlentwicklungen aufgrund der Zersiedlung lassen sich nachtraglich
nur in stark eingeschrdnktem AusmaB korrigieren. Dies muB als Her-
ausforderung verstanden werden, bei allen ortsplanerischen Aktivi-
tdten auf Verkehrsvermeidung bzw. eine vertrdgliche Verkehrsabwick-
lung Riicksicht zu nehmen.

Bei der Uberarbeitung der Fldchenwidmungspldne muB starker als bisher
auf die Durchmischung der Bereiche Wohnen, Arbeiten, Versorgung und
Erholung hingewirkt werden. Eine vertrdgliche Durchmischung von
Nutzungen trdgt so zur Verkiirzung von Wegléngen bei, daB sie auch fiir
FuBgdnger annehmbar sind. Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sind
jedenfalls in engem Zusammenhang zu sehen und bedirfen gut durch-
dachter Konzeptionen. Bei der Widmung von Baugebiet muB grundsdtzlich
auch die Bedienbarkeit mit o&ffentlichen Verkehrsmitteln mitbedacht

werden.

Dem Ziel der Verkehrsvermeidung dient eine Verdichtung der Bebauung
in Ortskernbereichen, sowie an Standorten mit giinstigen Nutzungszu-
ordnungen und Erreichbarkeitsverhdltnissen im nichtmotorisierten und
offentlichen Verkehr. Das Entstehen solch verdichteter Strukturen ist
mit dem Instrument der Wohnbaufdrderung und den im Raumplanungsgesetz
vorgesehenen Moglichkeiten (wie z.B. der Festlegung einer Mindest-
nutzungszahl) zu unterstiitzen. Bei Wohnbebauungen in Randlagen ist
zur Vermeidung einer hohen Abhdngigkeit vom motorisierten Individual-
verkehr auf entsprechende Infrastruktureinrichtungen Wert zu
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legen. In bereits bestehenden peripheren Wohngebieten sind geeignete
Moglichkeiten zur Verbesserung der Nahbeziehungen zu nutzen. Einer
weiteren Verschlechterung der Nahversorgung - z.B. durch Einkaufs-
zentren an abgesetzten Standorten - ist jedenfalls entgegenzuwirken.
Zur Vermeidung von unndtigem Freizeitverkehr ist insbesondere auf die
Erhaltung bzw. Verbesserung der ortlichen Wohn- und Erholungsqualitat
zu achten. Daneben ist es im Interesse einer sinnvollen Siedlungs-
entwicklung auch wichtig, der Baulandhortung entgegenzuwirken.

Bei der Widmung und Nutzung von Betriebsstandorten ist jeweils einge-
hend zu priifen, wie die Belastungen durch Schwerverkehr minimiert
werden kdnnen. Dies gilt vor allem fiir Betriebe mit hohem Giterver-
kehrsaufkommen. Fiir solche sind nach Méglichkeit Standorte mit Gleis—
anschluB oder zumindest Standorte im Nahbereich von Hauptverkehrs-
achsen vorzusehen. Dies setzt jedoch die Freihaltung der verkehrs-
ginstigsten Standortbereiche von anderen baulichen Nutzungen voraus.
Im ibrigen ist auch bei Betrieben als Anziehungspunkte im Personen-
verkehr auf die Bedienbarkeit mit offentlichen Verkehrsmitteln Be-

dacht zu nehmen.
Beriicksichtigung verkehrsplanerischer Aspekte im Baugesetz

Auch im Baugesetz sind verkehrsplanerische Aspekte verstdrkt zu be-
riicksichtigen. Vor allem bei der Beurteilung des Parkraumbedarfes
sind die Folgewirkungen durch den Individualverkehr zu beachten.

Aus verkehrsplanerischer Sicht sind die in der Garagenverordnung zum
Baugesetz enthaltenen Bestimmungen iiber die Zahl der Abstell- und
Einstellpldtze restriktiver zu regeln und auch auf Fragen der Er-
reichbarkeit zu FuB bzw. der Erreichbarkeit mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln Riicksicht zu nehmen. Der Umstand, daB die Bereitstellung
von Parkraum flieBenden Verkehr provoziert und damit in ursdchlichem
Zustand mit den vom motorisierten StraBenverkehr ausgehenden Bela-
stungen steht, findet in der geltenden Reglementierung keine aus-
reichende Beriicksichtigung. Insbesondere bei Bauvorhaben mit voraus-
sichtlich hoherer Besucherfrequenz sowie bei groBeren Wohnanlagen
sollte die Vorlage eines entsprechenden Verkehrskonzeptes bwz. die
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Errichtung einer entsprechenden Zahl von (iiberdachten) Fahrradab-
stellpldtzen verpflichtend sein. Dies sollte auch bei der Genehmigung
von Betriebsanlagen nach der Gewerbeordnung gelten (z.B. Einkaufs-
zentren).

MASSNAHMENKATALOG

MaBnahmen Land

o Beriicksichtigung der zunehmenden verkehrsplanerischen An-
forderungen bei der Novellierung von Landesgesetzen, ins-—
besondere bei Raumplanungsgesetz und Baugesetz (kurz-—
bis mittelfristig)

o Bemiihung um Reduzierung der Verkehrsbelastungen im Rahmen
von raumwirksamen Nutzungskonzepten und iiberdrtlichen
Planungen mit rdumlichen Auswirkungen (laufend)

o Interessensabstimmungen bei gréBeren Einzelprojekten (z.B.
Raum—- und Umweltvertrdglichkeitspriifungen) unter Mitberiick-
sichtigung der verkehrlichen Auswirkungen (laufend)

o Beratung der Gemeinden bei der Erstellung von Entwicklungs-—
konzepten und anderen ortsplanerischen Bemiihungen (laufend)

o Foérderung verdichteter Bauweisen (laufend)

o Anpassung der Wohnbaufdrderungsrichtlinien unter Beriicksich-
tigung verkehrsplanerischer Aspekte

o Sicherung von Flédchen fiir Betriebsstandorte in giinstiger
Verkehrslage (insbesondere mit Moglichkeit zum AnschluB an
das Schienennetz)

Empfehlungen an Gemeinden

o Verstirktes Bemiihen um die Vermeidung von unndtigem Ver-
kehrsaufkommen bei der Erstellung ortlicher Entwicklungs-
konzepte, bei Uberarbeitung der Flichenwidmungspldne und
sonstigen Aufgaben der Ortsplanung

o Abstimmung der Flachenwidmungs— und Bebauungsplanung mit
drtlichen ErschlieBungskonzepten — auch fiir den nichtmo-
torisierten und &ffentlichen Verkehr

o Nachhaltige Verbesserung der innerdrtlichen Nahversorgung

o Sicherung von Fldchen fiir Betriebsstandorte in glinstiger
Verkehrslage (insbesondere mit Méglichkeit zum AnschlufZ an
das Schienennetz)

o Situierung kommunaler Einrichtungen an Standorten mit
giinstigen Erreichbarkeitsverhdltnissen

o Erhaltung und Pflege der Attraktivitdt innerdrtlicher und
ortsnaher Erholungsbereiche und Freizeiteinrichtungen

o Nutzung der im Raumplanungsgesetz enthaltenen Instrumente
(Festlegung Mindestnutzungszahl)

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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MASSNAHMEN IM BEREICH TOURISMUS

Der stdndig steigende Individualverkehr beeintrdchtigt zunehmend
sowohl die Lebensqualitdt der einheimischen Bevélkerung als auch die
Erholungsqualitdt unserer Gdste. Die Uberlagerung des Urlauberreise-
verkehrs mit dem Tagesausflugsverkehr und dem Normalverkehr fiihrt
immer Ofter zu Uberlastungen der StraBenverkehrsinfrastruktur mit
entsprechend negativen Auswirkungen.

Zur Beschrdnkung der Verkehrsnachfrage konnen auch MaBnahmen im Be-
reich des Tourismus beitragen. Dazu zdhlt auch die schon seit ldn-
gerem praktizierte Zurickhaltung bei Kapazitédtserweiterungen in der
touristischen Infrastruktur. Tourismus als Chance fiir industriell und
gewerblich weniger entwickelte Gebiete wurde lange Zeit in seiner
quantitativen Dimension forciert. Mehr Betten, mehr Seilbahnkapazitdt
und mehr Gdste waren im groBen und ganzen die dominanten Zielset-
zungen der Tourismuswirtschaft. Inzwischen wird immer deutlicher, daB
die positiven Effekte dieser Art zu wirtschaften u.a. durch den stan-
dig steigenden Individualverkehr bedroht sind.

Im Sinne einer zukunftsorientierten Vorarlberger Verkehrs- und Tou-
rismuspolitik sind Strategien zu entwickeln, die die Verkehrsprob-
lematik in den Tourismusregionen selbst und - speziell an den Wochen-
enden - auf den wichtigsten Vorarlberger StraBen entschéarfen.

Konkrete Ansatzpunkte fiir eine Reduktion des Individualverkehrs sind:
Weiterer Ausbau des Angebotes an &ffentlichen Verkehrsmitteln

In den letzten Jahren wurden vor allem an Winterwochenenden eine
Reihe von Schibusmodellen eingefiihrt, die durchwegs erfreuliche Fre-
quenzen aufweisen konnten. So wurden beispielsweise in der Winter-
saison 1990/91 (Dezember bis Mitte Marz) in den Schibussen zur
Silvretta Nova, St. Gallenkirch und Gaschurn ca. 110.000 Personen
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beférdert. Eine Zusammenstellung der Zahl der beférderten Personen
nach Regionen ist Abb. 47 zu entnehmen. Diese Nahverkehrsvorhaben
werden seitens des Landes im Rahmen der Richtlinien gefdrdert.

In einer gemeinsamen Aktion der Vorarlberger Seilbahnwirtschaft,
Bahn, Post, Montafonerbahn und dem Land Vorarlberg wurde als Pilot-
projekt der Vorarlberger Schizug als umweltfreundliche Alternative
zum Auto eingefiihrt.

Die insgesamt positiven Erfahrungen haben gezeigt, daB durch die
Schaffung von entsprechenden OPNV-Angeboten in Kombination mit wei-
teren tariflichen Anreizen ein nicht zu unterschdtzendes Nachfrage-
potential besteht und daher ein Beitrag zur Reduktion des motori-
sierten Tagesausflugsverkehrs erreicht werden kann.

Abb. 47: Zahl der Beforderungen mit Schibussen in der
Wintersaison 1990/91 nach Regionen
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o Restriktive Verkehrspolitik in Tourismusorten

Un eine Verlagerung des Tagesausflugsverkehrs auf offentliche
Verkehrsmittel zu verstdrken, ist neben der Schaffung eines ent-
sprechenden  Zubringerangebotes eine begleitende konsequente
Parkplatzbewirtschaftung sowie eine Beschrankung des Parkplatz-
angebotes in Kombination mit einer entsprechenden Verkehrsiiber-

wachung notwendig.

In Tourismusorten sind verstdrkt MaBnahmen zur (partiellen)
rdumlichen und/oder zeitlichen Verkehrsfreihaltung zu setzen, um
die Lebensqualitdt und die Lebensgrundlagen fiir die einheimische
Bevdlkerung und den Tourismus zu sichern, bestehende Belastungen
fiir die Bewohner und Gdste zu senken, die Aufenthaltsqualitdt zu
heben und Anreize zu geben mit oOffentlichen Verkehrsmitteln
anzureisen. Entsprechende Pilotprojekte sind im Zusammenarbeit mit
den Gemeinden, der Bevdlkerung und der Tourismuswirtschaft zu

erarbeiten.

Konkrete Planungen bzw. Zielvorstellungen existieren diesbeziiglich
in den Gemeinden Mittelberg und Lech. Grundlage dafiir sind Ver-
kehrsleitbilder sowie umfassende und detaillierte Bestandsaufnah-
men iber Art und Umfang des Verkehrsaufkommens.

Ziel der Bemiihungen ist es, innerorts motorisierten Individualver-
kehr nur mehr in stark eingeschrdnktem Umfang abzuwickeln und
durch Garagen und sonstige Parkierungseinrichtungen vor allem den
Tagesverkehr vor Ort zu sammeln.
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o Verkehrsleit- und Informationssysteme

Durch die kontinuierliche Verbesserung der Verkehrsleit- und
Informationssysteme sind die Verkehrsteilnehmer iiber die Verkehrs-
verhdltnisse, die Auslastung der Schigebiete und die Parkplatz-
situation zu informieren, um auf diesem Weg einen Beitrag zur
Entflechtung der Verkehrsstrome zu leisten.

o Kontingentierung von Kurzzeitkarten in den Schigebieten

Zur Einddmmung der mit dem Tagestourismus verbundenen Verkehrs-
belastungen konnen u.a. auch preispolitische und mengenbeschran-
kende MaBnahmen bei Liftkarten beitragen. In Zusammenarbeit mit
der Tourismuswirtschaft und den Seilbahnunternehmen ist in tou-
ristisch intensiv erschlossenen Gebieten die Einfilhrung von
Kurzzeitkarten-Kontingenten (Beispiel Arlberg) unter Beriick-
sichtigung moglicher EngpaBfaktoren (Transportkapazitdt der
Seilbahnen, Aufnahmefdhigkeit der Schipisten, Parkraumkapazitdt
bzw. Kapazitdt der Zufahrtswege) zu priifen. Fiir Schifahrer, die
mit oOffentlichen Verkehrsmitteln anreisen, wdren nach diesen
Vorstellungen fixe Kontingente an Kurzzeitkarten vorzusehen.

o Schaffung von Anzreizsystemen fiir Gdste, die ohne
eigenen PKW anreisen

Es sind verstdrkt Anreize zu schaffen, daB Gdste vermehrt mit
offentlichen Verkehrsmitteln anreisen. Dazu zdhlt ein Angebot von
bequemen Transfers von Flughafen und Schnellzugstationen zu den
Hotels (Gepdck-Service) oder die Schaffung von Zusatzangeboten fiir
solche Gdste, wie z.B. Verbesserung des Angebotes im Sportgerdte-
verleih, Schaffung von Depotmdglichkeiten fiir Sportgerdte.

Von groBer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang auch die Verbes-
serung der Zugsverbindungen aus dem deutschen und Schweizer Raum.
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MASSNAHMENKATALOG

Zuriickhaltung bei Genehmigung von Erweiterungen der tou-
ristischen Infrastruktur (laufend)

Fortsetzung bzw. Uberarbeitung des Projektes Schizug unter
Nutzung des bestehenden Fahrplanangebotes, Erweiterung
Richtung Deutschland, Einbeziehung bestehender Schi-
busse und privater Unternehmen (kurzfristig)

Erarbeitung eines koordinierten Werbekonzeptes fiir sdmt-
liche Schibussysteme in Kombination mit Vergiinstigungen
fiir Ov-Beniitzer (kurzfristig)

Einsatz komfortablerer und zweckmidBigerer Schibusse (mit-
telfristig)

Erarbeitung bzw. Umsetzung von Pilotprojekten zur rium-—
lichen und/oder zeitlichen Verkehrsfreihaltung in Touris-—
musorten in Zusammenarbeit mit allen Betroffenen (z.B.
Verkehrskonzepte in Mittelberg und Lech) (mittel- bis
langfristig)

Koordination regionaler MaBnahmen zur Reduktion des
individuellen motorisierten Tagesausflugsverkehrs (Park-
platzbewirtschaftung, Reduktion des Parkplatzangebotes,
Kontingentierung von Kurzzeitkarten in den Schigebieten,
Schaffung von Anreizsystemen fiir Gadsten, die mit Sffent-
lichen Verkehrsmitteln anreisen) (laufend)

Ausreichende und rechtzeitige Information iiber Parkplatz-—
angebote und Stauerscheinungen, Verbesserung der Verkehrs-—
leit- und informationssysteme (laufend)

Flexibilisierung der Seilbahnbetriebszeiten zur Entflech-
tung der An— und Abreise von Tagesgdsten (kurzfristig)
Verbesserung der Serviceleistungen in den Schigebieten
(z.B. Sportartikelverleih, Errichtung von Schuh- und Schi-
depots)

Priifung der Einsatzmdglichkeiten bedarfsgesteuerter Ver-—
kehrssysteme im Tourismus (kurz— bis mittelfristig)
Staffelung der Ferienzeiten bzw. Betriebsferien und
Entflechtung des Urlauberschichtwechsels

= 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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ANDERUNG DES ABGABENSYSTEMS, INTERNALISIERUNG EXTERNER KOSTEN

Bei der Beurteilung von Nutzen und Kosten eines Verkehrssystems sind
die Folgewirkungen auf die Qualit&t des Lebensraums und das Wohl-
befinden der Menschen mitzuberiicksichtigen.

Wie bereits in den Grundsdtzen und Zielen der Verkehrsplanung Vor-

arlberg angefiihrt, wirken Bemiihungen um eine volkswirtschaftlich und

6kologisch befriedigende Verkehrsteilung nur unzuldnglich, solange

auf der Kostenebene keine spiirbaren Verdnderungen wirksam werden.

MaBnahmen dieser Art tragen nicht nur zur Verlagerung auf umwelt-

freundliche Verkehrssysteme bei, sondern wirken auch in Richtung Ver-
kehrsvermeidung.

Es sind daher MaBnahmen zur Durchsetzung einer verursachergerechten

Kostenanlastung unter Einbeziehung der externen Effekte erforderlich-
Entsprechend der "Leitlinien zur Verkehrspolitik" des Bundes sind zur
Umsetzung der angestrebten Kostenwahrheit im Verkehr entsprechende

Modelle zu erarbeiten bzw. zu prifen. Zur Internalisierung der

externen Kosten ist jedoch in sehr vielen Bereichen eine interna-

tionale Zusammenarbeit notwendig bzw. wiinschenswert.

Im Rahmen dieser Bemithungen sind in das Abgabenrecht stdrkere Anreize
zu umweltgerechtem Verhalten einzubauen, wobei fahrleistungsabhdn-
gigen Abgabemodellen durch die damit verbundenen Verdnderungen der
Kostenstruktur der Vorzug zu geben ist.

Dariiberhinaus konnen auch indirekt wirksame Kostenfaktoren zur
Umsetzung der Kostenwahrheit beitragen. So fiihrt zum Beispiel die
Nichteinhaltung von Tempolimits, Abmessungen und Gewichtsbeschrdn-
kungen sowie der Sozialvorschriften fiir Berufskraftfahrer gerade im
StraBengiiterverkehr zu ganz erheblichen betrieblichen Kostenein-
sparungen. Eine Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
um durchschnittlich 5 km/h im internationalen Verkehr bewirkt
beispielsweise eine Reduzierung der Fahrzeugeinsatzkosten um rund



- 176 =

3 % [51]. Die Nichtdurchsetzung des geltenden Rechts bedeutet in
diesem Bereich daher das bewuBte Inkaufnehmen einer Wettbewerbs-
verzerrung zu Lasten anderer Verkehrsarten, denen derartige Még-
lichkeiten nicht offenstehen. Die verschdrfte Uberwachung der Ver-
kehrs— und Sozialvorschriften sollte daher nicht als Schikane inter-
pretiert und praktiziert, sondern als Herstellung fairer Wettbewerbs-
bedingungen im Verkehrstrdgerwettbewerb betrachtet werden (siehe
Kapitel 3.8.3).

In Zusammenhang mit dem Transitvertrag wird gefordert, daB die
Festsetzung von StraBenbeniitzungsgebiihren, insbesondere auch durch
Anrechnung externer Kosten, in der alleinigen Entscheidungskompetenz
Osterreichs verbleibt. In einer Resolution vom 13.11.1991 verlangt
der Vorarlberger Landtag die Ubertragung der Kompetenz zur einver-
nehmlichen Festsetzung der Mautgebiihren fiir den ArlbergstraBentunnel
an die Bundesldnder Tirol und Vorarlberg.

MASSNAHMENEKATALOG
Forderungen an den Bund

o Einbau von Anreizen zu umweltgerechten Verhalten in das

Abgabenrecht
o Erarbeitung bzw. Priifung von Modellen zur Einbeziehung

der Folgekosten zur Durchsetzung einer verursachergerech-
ten Kostenanlastung
o {Ubertragung der Mauthoheit an die Linder

Kostenwirksame MaBnahmen zur indirekten Kostenanlastung sind
auch in anderen Kapiteln wie z.B. Kap. 3.8.3 "Verkehrssicherheit,
Verkehrsiiberwachung" enthalten.

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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3.5 AUSBAU DES OFFENTLICHEN PERSONENVERKEHRS
3.5.1 Zielsetzung

Ein sinnvoll ausgebautes offentliches Verkehrssystem bietet die
Moglichkeit, bei gleichzeitiger Schonung der Umwelt dem Bediirfnis
nach Mobilitdt weitgehend gerecht zu werden. Grundvoraussetzung fiir
eine verstdrkte Umlenkung der Verkehrsnachfrage auf umweltfreund-
lichere Verkehrsmittel ist ein entsprechendes Angebot. Soweit der
offentliche Verkehr bei vertretbarem Aufwand nachfragegerechte
Leistungen zu erbringen vermag, soll er als wettbewerbsfdhige und
nachfrageweckende Alternative zum motorisierten Verkehr ausgestal-
tet werden. Daneben ist landesweit fiir den Teil der Bevdlkerung,
der auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen ist, eine Mindestbe-
dienung in angemessener Qualitdt bereitzustellen bzw. zu erhalten.

Unter den gegebenen verkehrs— und wirtschaftspolitischen Rahmenbe-
dingungen ist auch bei einem Ausbau des OPNV nicht davon auszugehen,
daB der motorisierte Individualverkehr einen wesentlichen Riickgang
erfdhrt. Ein entsprechendes Angebot im &ffentlichen Nahverkehr
stellt jedoch die Voraussetzung fiir stdrkere Einschrdnkungen des
Individualverkehrs dar.

Auch wenn ein gutes Angebot im OPNV vorerst nicht in erwiinschtem
Umfang in Anspruch genommen wird, sind solche MaBnahmen Tdnger-
fristig umso wichtiger. Bisherige Erfahrungen haben gezeigt, daB
auch ein attraktives Angebot erst im Laufe der Zeit angenommen

wird.

Der Stand der Bemihungen sowie die notwendigen weiteren Schritte
zur Verbesserung des offentlichen Verkehrsangebotes sind in den
nachfolgenden Kapiteln angefiihrt.
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Verkehrsverbund

Nach rund 2 1/2-jéhriger Vorbereitungszeit konnten die notwendigen
Verhandlungen mit den zustédndigen Bundesministerien sowie den be-
teiligten Verkehrstrdgern und Gemeinden zur Einrichtung des Tarif-
verbundes Vorarlberg abgeschlossen werden. Der Tarifverbund, der
vor allem im Hinblick auf den Fahrpreis eine wesentliche Steigerung
der Attraktivitdt der Angebote im &ffentlichen Verkehr darstellt,
trat mit 1.12.1991 in Kraft. Der Verbundraum umfaBt das gesamte
Landesgebiet Vorarlberg mit Ausnahme der Gemeinde Mittelberg. Die
Vereinbarungen zum Tarifverbund erstrecken sich auf die Beniitzung

o aller im Verbundraum gelegenen Eisenbahnlinien der Oster-
reichischen Bundesbahnen einschlieBlich der grenziiberschrei-
tenden Strecken bis Buchs, St. Margrethen und Lindau sowie der
Arlbergbahn bis St. Anton am Arlberg und der Montafonerbahn
AG,

= aller im Verbundraum gelegenen Kraftfahrlinien einschlieBlich
der die Landesgrenze iiberschreitenden Strecken.

Neben dem allgemeinen Tarif gilt im Verbundraum der sogenannte Ver-
bundtarif, der die uneingeschrénkte Durchtarifierung zwischen allen
Eisenbahn— und Kraftfahrlinien vorsieht. Fiir die Beniitzung mehrerer
Verkehrsmittel ist damit nur ein Fahrschein erforderlich.

Die Fahrpreise fiir Einzelfahrscheine und Streckenkarten (Wochen-,

Monats- und Jahresstreckenkarten) werden nach dem Distanztarif

errechnet. Gegeniiber dem allgemeinen Tarif ergibt der Verbundtarif

bei den "gewohnlichen" Einzelfahrscheinen und bei den Busstrecken-

karten eine deutliche Fahrpreisreduktion (Abb. 48 und 49). Samtliche
Streckenkarten sind iibertragbar, Jahresstreckenkarten kénnen wahl-

weise auch an eine Person gebunden werden. Fiir Kinder im Alter von 6
bis 15 Jahren sind Einzelfahrscheine um 50 % ermdBigt.
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Ein wesentliches Kernstiick des neuen Tarifsystems sind die preis-
gunstigen Verbund-Netzkarten, die fiir den gesamten Verbundraum,
fir 5 sich teilweise iberlappende Regionen (Bregenzerwald, Rhein-
tal, Oberland, Walgau und die Region Bludenz) (siehe Abb. 50) sowie
fiir die Bezirksstddte ausgegeben werden. Mit Einfiihrung der
Familien-Tagesnetzkarte wurde ein besonders attraktives Angebot fiir
Familien geschaffen. Fiir den 1,5 fachen Preis einer Tagesnetzkarte
fiir eine Stadt, eine Region oder den gesamten Verbundraum k&nnen
samtliche &ffentliche Verkehrsmittel unabhdngig von der Zahl der
Familienmitglieder beniitzt werden. Sdmtliche Netzkarten sind als
Tages—, Wochen—, Monats- und Jahreskarten erhdltlich und sind eben-
falls dbertragbar. Jahreskarten kénnen wahlweise auch an eine be-
stimmte Person gebunden werden, wobei im Verlustfall eine Ersatz-
ausstellung vorgenommen wird. Fiir Kinder im Alter von 6 bis 15 Jahren
sowie fir Senioren werden Netzkarten zum halben Preis abgegeben.

Als Tarifentfernung gilt der jeweils kiirzeste Weg zwischen Einstiegs-
und Ausstiegshaltestelle bzw. Fahrtantritts- und Bestimmungsbahnhof.
Das Befahren anderer Wege ist ohne Aufpreis zuldssig, sofern dadurch
die Endhaltestelle bzw. der Bestimmungsbahnhof friiher oder mit
weniger Umsteigevorgdngen erreichbar ist.

Durch den Vorverkauf von Zeitkarten, den Wegfall der Verpflichtung,
diese dem Lenker unaufgefordert vorzuweisen, und der Moglichkeit,
alle Buseinstiege beniitzen zu konnen, sowie durch die Ausstellung
dieser Zeitkarten mit FlieBdatum wird eine deutliche Beschleunigung
der Fahrgastabfertigung erreicht.

Der mit 1.12.1991 eingefilhrte Verkehrsverbund soll schrittweise
weiterentwickelt werden. Kurz- bis mittelfristig stehen dabei fol-
gende Ziele im Vordergrund:

— Schrittweiser Ausbau des Fahrkartenvorverkaufes
und der Fahrscheinausgabe durch Automaten

Durch die damit verbundene Reduzierung der Abfertigungsvorgédnge
sollen beim Bus die Aufenthaltszeiten an den Haltestellen weiter
verkiirzt werden.
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Abb. 48: Tarifstruktur Einzelfahrscheine,
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Abb. 49: Tarifstruktur Wochenstreckenkarten,
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Abb. 50: Verbundregionen und Liniennetz
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Oberland

Eisenbahn
Bundesbus (Bahn—, Postbus)
Sonstige Buslinien

Verbundkarte eingeschraenkt gueltig
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Walgau

Eisenbahn
—  Bundesbus (Bahn—, Postbus)
Sonstige Buslinien

smummm o Verbundkarte eingeschraenkt gueltig
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= Weiterentwicklung des Tarifangebotes

Angestrebt werden u.a. die Anhebung der Altersgrenze fiir Kinder
bzw. Jugendliche (zumindest bei den Netzkarten) und die Ein-
fiihrung von ermdBigten Netzkarten fiir Behinderte sowie eine
Verbesserung der Seniorenangebote wie zum Beispiel die Gleich-
stellung von Méannern und Frauen. Fiir Behinderte, fiir die es
nicht méglich ist, ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu beniitzen,
soll der Behindertenfahrdienst zu vergleichbaren Tarifen in
Anspruch genommen werden konnen. Gepriift werden soll auch die
Méglichkeit der Einfiilhrung von "Punktekarten".

% Neuordnung der Abgeltung an die Verkehrsunternehmen

Die fiir eine Ubergangszeit ausgehandelte "Alteinnahmen—Garan-
tie" soll durch eine Abgeltungsregelung ersetzt werden, die
auch ein wirtschaftliches Interesse der beteiligten Verkehrs-
unternehmen am Erfolg des Verkehrsverbundes sicherstellt.

Mittel- bis ldangerfristiges Ziel ist die Weiterentwicklung der
bisher im wesentlichen auf tarifliche MaBnahmen ausgerichteten
Verbundlésung zu einem Verkehrsverbund im engeren Sinne mit
entsprechender Organisationsstruktur und Entscheidungskompetenz.
Ein solcher Verbund soll einerseits eine effiziente, verkehrs-
trdgeriibergreifende Planung des 6ffentlichen Nahverkehrs ermdglichen,
andererseits aber auch jene Gebietskdrperschaften, die den
offentlichen Personenverkehr mitfinanzieren, stdrker in Entschei-
dungen zur Angebotsgestaltung einbinden. In diesem Zusammenhang sind
auch grundsdtzliche Neuregelungen 1im Bereich des Kraftfahrlinien-
rechtes anzustreben, wie dies auch von der Verkehrsreferentenkon-
ferenz der Bundesldnder auf Vorschlag Vorarlbergs einstimmig be-
schlossen wurde. Das geltende Kraftfahrliniengesetz 1952 entspricht
den heutigen Regelungsbediirfnissen in mehrfacher Hinsicht nicht mehr.
So fehlen auch in Verkehrsverbinden weitgehend die rechtlichen
Voraussetzungen, um im Interesse eines koordinierten und vernetzten
Verkehrsangebotes auf die Liniennetz- oder Fahrplangestaltung EinfluB

nehmen zu kénnen.
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Ein weiteres Ziel ist der schrittweise Ausbau eines einfachen und
leicht versténdlichen Systems der Benutzerfiihrung fiir den OPNV. Dazu
zdhlen Streckeninformationen innerhalb der Verkehrsmittel ebenso wie
die Kennzeichnung der Fahrzeuge oder die Verbesserung der Information
an den Haltestellen iiber Fahrplan und Umsteigebeziehungen.

MASSNAHMENKATALOG

MaBnahmen Land:

o Weiterentwicklung des Tarifverbundes zu einem Verkehrsver-
bund (mittel- bis langfristig)

o Neuregelung der Abgeltung an die Verkehrsunternehmen im
Verkehrsverbund mit dem Ziel, ein wirtschaftliches Inter-—
esse der beteiligten Verkehrsunternehmen sicherzustellen
(kurzfristig)

o Schrittweiser Ausbau des Fahrkartenvorverkaufs und der Fahr-
scheinausgabe und Entwertung durch Automaten zur Reduktion
der Fahrgastabfertigungszeiten (mittel- bis langfristig)

o Weiterentwicklung des Tarifangebotes (kurzfristig)

o Verbesserung des Systems der Benutzerfiihrung, wie Fahr-
gastinformation, Streckeninformation, Kennzeichnung der
Fahrzeuge (laufend)

o Verbesserung des Marketing im OPNV zur Nutzung des beste-
henden Nachfragepotentials (laufend)

Forderungen an den Bund:

o Neuregelung des Kraftfahrliniengesetzes (kurzfristig)

o Verbesserung der Organisationsstruktur der Verkehrstradger
auf Landesebene (mittelfristig)

o Beteiligung an der Durchfiihrung von Studien zur Fahrplan-
optimierung durch die Verkehrstrdger (laufend)

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iilber 5 Jahre
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Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen Personenverkehr

Die Ausweitung des Angebotes im &ffentlichen Personennahverkehr in
Vorarlberg erfolgt schrittweise in Planungsregionen, die praktisch
das ganze Land abdecken. Ziel ist die Gewdhrleistung einer landes-
weiten Mindestbedienung mit o&ffentlichen Verkehrsmitteln, die sich
an regionalen Bediirfnissen orientiert und nachfrageweckend ausge-
staltet sein soll. Getragen werden diese Planungen und deren Umset-
zung im wesentlichen von den Regionen und Gemeinden, wobei durch das
Land eine teilweise Refundierung der Kosten auf Basis der ent-
sprechenden Forderungsrichtlinien (siehe Kapitel 3.5.3.4) erfolgt.

Die Formulierung der notwendigen Angebotsverbesserungen erfolgt in
der Regel durch die Gemeinden bzw. Regionen selbst. Im Rahmen solch
regionaler Konzeptionen ist auch die Einrichtung oder Ausweitung des
schienengebundenen OPNV zu priifen. Die Aufgabe des Landes liegt
dabei in der Koordination, der fachlichen Begleitung und Fdrderung
dieser Projekte. Die bisherige Erfahrungen haben gezeigt, daB fir
eine effiziente Neugestaltung des OPNV unter Einbeziehung der
Gemeinden der Aufbau einer entsprechenden Organisationsstruktur
erforderlich ist. Insbesondere die Einrichtung von Gemeindeverbdnden
wird als geeignete Form fir die Planung und Umsetzung von Nahver-

kehrsvorhaben angesehen.

Schiene

In den vergangenen Jahren konzentrierten sich die Bemilhungen um eine
Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs auf den zweiglei-
sigen Ausbau der Strecke zwischen Bregenz und Bludenz als Voraus-
setzung fiir die Einrichtung eines leistungsfdhigen Taktverkehrs auf
der Schiene. 1986 wurde der Regionalzug-Taktverkehr zwischen Bregenz
und Feldkirch mit stiindlichen Intervallen von ca. 5 bis 22 Uhr und
Verdichtung wéhrend der nachfragestarken Tageszeiten aufgenommen.
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Mit dem Neuen Austro-Takt (NAT), der am 2. Juni 1991 in Kraft ge-
treten ist, wurde vor allem das Angebot an schnellen Fernverbindun-
gen ausgeweitet. Im Regionalzugsverkehr wurde gleichzeitig das
Angebot zwischen Feldkirch und Bludenz weiter verdichtet und dem
Taktfahrplan der Fernverbindungen angepaBt. Eine deutliche Aufwer-
tung erfuhren auch die Verbindungen zwischen Vorarlberg und dem
siiddeutschen Raum mit AnschluB an das hochrangige Schienennetz.

Die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt, daB sowohl im Fernverkehr
als auch in einigen Relationen fiir den Berufsverkehr kurzfristige
Fahrplananpassungen notwendig sind. Inbesondere besteht die Notwen-
digkeit einer Verbesserung der Anbindung des Flughafens Ziirich sowie
der Wiedereinfilhrung einer Frilhschnellverbindung in die d&stlichen

Bundesléander.

Insgesamt ist das Angebot auf der Schiene schrittweise weiter zu
entwickeln. Zielvorstellung ist dabei die Einrichtung eines tagsiiber
durchgehenden Halbstundentaktes im Nahverkehr sowie stiindlicher
Schnellverbindungen auf der Strecke zwischen Bregenz und Bludenz.

In den letzten Jahren wurde auch das Angebot an Autoreiseziigen
zwischen Vorarlberg und den d&stlichen Bundesldandern wesentlich
ausgeweitet. Es bestehen auch Mdglichkeiten, dieses System auszu-
bauen und zu intensivieren, wobei vorerst zumindest der Nachfrage zu
entsprechen ist. Langfristig ist der Transport von PKW auf der
Schiene unter Beriicksichtigung des hohen Totlastanteils und der nur
beschrankten Leistungsféhigkeit der Bahnstrecken nur in Teilberei-
chen sinnvoll. In diesem Zusammenhang sollten verstdarkt auch Lésun-
gen gesucht werden, die eine Bereitstellung von (umweltfreundlichen)
Fahrzeugen am Zielort vorsehen.
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Ausbau des Kraftfahrlinienverkehrs

Durch den Ausbau des Kraftfahrlinienverkehrs und durch eine attrak-
tive Tarifgestaltung, wie sie im Tarifverbund verwirklicht wurde,
werden Werkverkehre weitgehend konkurrenziert. Seitens des Landes
wird die Integration dieser Werkverkehre in den Linienverkehr grund-
satzlich befiirwortet, da diesem dadurch eine zusdtzliche Nachfrage
zugefiihrt wird und die Angebotserweiterung andererseits jedermann
zuganglich gemacht wird. Dies erfordert eine Flexibilisierung der
Arbeitszeitenregelung. Die Verlagerung von Werkverkehren in den
Linienverkehr darf jedoch nicht zu Lasten privater Verkehrsunterneh-
men gehen. Es wird daher an Losungen gearbeitet, private Unternehmen
stdrker in den Linienverkehr zu integrieren. Angestrebt werden
langerfristige Kooperationsformen zwischen diesen Unternehmen und
staatlichen Konzessionstrdgern wie beispielsweise nach dem Vorbild
des Schweizer Postautohalterwesens.

Angebotsverbesserungen im Unteren Rheintal einschlieBlich Leiblach-
tal

Gemeinsam mit Einfiihrung des Tarifverbundes wurde im Unteren Rhein-
tal auch die erste Ausbaustufe des "Rheintal-Taktes" verwirklicht.
Auf den bestehenden Hauptlinien

o Bregenz - Hard - Hochst - GaiBau (- Rheineck)
- Bregenz - Wolfurt - Dornbirn - Hohenems - Godtzis und
i Dornbirn - Lustenau - Héchst

wurde dabei das Fahrplanangebot wesentlich verdichtet. Fir die
Abschnitte Bregenz - Hochst, Bregenz - Dornbirn und Dornbirn -
Lustenau wurde von Montag bis Freitag in der Zeit zwischen 5.30 und
18.30 Uhr (und teilweise auch dariiber hinaus) ein Tliickenloser
Halbstundentakt eingefiihrt.

Auch im Leiblachtal wurden mit 1.12.1991 wesentliche Angebotsverbes-
serungen realisiert. Auf der Linie zwischen Bregenz und Hoérbranz
wurde das Angebot erweitert und ein durchgehender Halbstundentakt

eingefiihrt.
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In diesem Raum sind weitere Angebotsverbesserungen bereits in Vor-
bereitung. In einer zweiten Ausbaustufe ist insbesondere die Ein-
fiihrung einer neuen Querverbindung Hard - Lauterach - Wolfurt vor-
gesehen.

Besonderes Augenmerk ist dem grenziiberschreitenden Verkehr in die
Schweiz zu widmen. Trotz intensivster Pendlerbeziehungen besteht
derzeit kaum ein nennenswertes Angebot grenziiberschreitender Nahver-
kehrs-Verbindungen. So existiert beispielsweise derzeit keine
direkte Bus- oder Bahnverbindung von Dornbirn in die Schweiz. Auch
an den hochbelasteten Grenziibergdngen Lustenau und Hochst existieren
zur Zeit keine Busverbindungen. Zur Einrichtung eines nachfragege-
rechten grenziiberschreitenden &ffentlichen Verkehrsnetzes wurde mit
dem Kanton St. Gallen die Durchfiihrung eines entsprechenden Ange-
botskonzeptes vereinbart. Die Verwirklichung eines solchen Konzeptes
setzt jedoch die Bereitstellung entsprechender finanzieller Mittel
von Schweizer Seite voraus. In diesem Zusammenhang sind vor allem
die Moglichkeiten einer verstdrkten Einbindung der Bahnlinie Bregenz
- St. Margrethen in das Nahverkehrsangebot zu priifen. Auch MaBnahmen
zur weiteren Verbesserung der Verbindungen von Bregenz nach Lustenau
und den Rheindeltagemeinden sind unter diesem Aspekt festzulegen.

In Hinblick auf die Verbindungen nach Deutschland wird in einer
Verkehrsempfehlung fiir das Bodenseegebiet vom 7.2.1992 seitens der
Deutsch-Schweizerischen Raumordnungskonferenz die Fortsetzung des
Taktverkehrs zwischen Bregenz und Feldkirch auch auf deutscher Seite

gefordert.
Angebotsverbesserung im Oberen Rheintal

Fiir den Raum Vorderland - Feldkirch wurde ein OPNV-Konzept ausgear-
beitet, das sowohl eine weitgehende Neuordnung der Liniennetzgestal-
tung als auch die Einfilhrung eines Taktverkehrs auf den Haupt-
strecken vorsieht. Dabei werden auch bisherige Werkverkehre groB-
teils in den Linienverkehr integriert. Mit der Einrichtung neuer
Linien wird gleichzeitig auch ein Stadtverkehr fiir Feldkirch reali-
siert. Die Umsetzung des Gesamtkonzeptes wird fiir das Jahr 1992
angestrebt.
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Als weitere Ausbaustufe ist die Verbesserung des OPNV-Angebots im
grenziiberschreitenden Verkehr vorgesehen. Es wurde daher von Vorarl-
berg und Liechtenstein gemeinsam ein entsprechendes Konzept zur
Aktivierung des grenziiberschreitenden OPNV in Auftrag gegeben, wobei
auch die Moglichkeit einer verstdrkten Einbindung der Bahnlinie nach
Buchs gepriift wird. Bis Mitte des Jahres 1992 sind voraussichtlich
erste Ergebnisse zu erwarten, wobei eventuell vorgeschlagene Sofort-
maBnahmen so rasch als méglich umgesetzt werden sollen.

Angebotsverbesserungen in anderen Regionen

Bregenzerwald

Als Ersatz fir die aufgelassene Bregenzerwaldbahn wurde im Rahmen
der vereinbarten "Verkehrslésung Bregenzerwald" das Fahrplanangebot
im Kraftfahrlinienverkehr erheblich ausgeweitet. Eine im Jahre 1990
durchgefiihrte Pendler-Studie [52] zeigte jedoch vor allem im Hin-
blick auf den Berufsverkehr deutliche Angebotsschwdchen auf. Als
kurzfristige MaBnahmen zur Attraktivitdtssteigerung wurde auf den
Linien Bezau - Bregenz und Bezau - Dornbirn in den Nachfragespitzen-
zeiten des Berufspendlerverkehrs das Angebot verdichtet und (u.a.
durch eine teilweise Anderung der Linienfilhrung der Kurse) eine
Straffung der Fahrzeiten durchgefiihrt.

Derzeit werden 1im Rahmen einer Studie die Mdglichkeiten einer
attraktiveren Angebotsgestaltung gepriift. Dabei wird eine umfassende
Neugestaltung des derzeitigen Angebotskonzepts sowie eine nach
Moglichkeit konsequente Vertaktung der Linien angestrebt.

Walgau, GroBes Walsertal, Brandnertal

Fir die Region Walgau (einschlieBlich GroBes Walsertal und Brand-
nertal) wurde ein neues Angebotskonzept in Angriff genommen. Im Zuge
der vorgesehenen Einrichtung eines Taktverkehrs auf der Schiene
erscheint auch eine generelle Neuordnung des Kraftfahrlinienverkehrs
sinnvoll. Dabei ist u.a. zu priifen, inwieweit diesem eine verstérkte

Zubringerfunktion zur Schiene zukommen soll.
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Klostertal/Arlberg

Fiir diese Region liegen bereits Vorschlédge fiir einen schrittweisen
Ausbau des Kraftfahrlinienverkehrs vor, die teilweise mit 1.12.1991
umgesetzt worden sind. Aufgrund der abgelegenen Lage der Bahn ist im
Zuge der weiteren VerbesserungsmaBnahmen auch ein teilweiser Ersatz
von Regionalziigen durch Busse zu priifen.

Montafon

Fiir das Montafon wurde eine umfassende Verkehrsuntersuchung in
Auftrag gegeben, bei der auch auf die Problematik des touristischen
Verkehrs eingegangen wird. Einen wesentlichen Teil dieser Unter-
suchung bildet die Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs, wobei der
Anbindung der Kraftfahrlinien an die Montafonerbahn besonderes

Augenmerk geschenkt werden soll.

Kleinwalsertal

Im Kleinwalsertal sind zur Zeit Untersuchungen in Hinblick auf die
Zielvorstellungen der touristischen Entwicklung im Gange. Ein
wesentlicher Aspekt stellt dabei die Ausgestaltung des offentlichen
Verkehrs dar.

Bedarfsgesteuerte Formen des OPNV

Bei den regionalen und kommunalen (bereits realisierten oder geplan-
ten) Vorhaben zur Verbesserung der o6ffentlichen Verkehrsbedienung
stehen MaBnahmen im Bereich des Kraftfahrlinienverkehrs im Vorder-
grund. Zur Ergdnzung von Linienverkehren oder zur Bereitstellung
einer Mindestversorgung fiir Bereiche oder Zeiten mit geringer Nach-
frage kommen auch bedarfsgesteuerte Angebotsformen, wie Anruf-Sam-
meltaxis oder Rufbusse in Frage.
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Solche bedarfsgesteuerte OPNV-Formen sind bereits in Bregenz und
Feldkirch in Form eines Abendtaxis bzw. im Klostertal in Form eines
Rufbusses installiert. Aber auch in anderen Gemeinden und Regionen
werden die Einsatzmbglichkeiten bedarfsgesteuerter Systeme gepriift.
Da Sammeltaxi- oder Rufbussysteme vor allem als Ergdnzung des
konventionellen Linienverkehrs in Frage kommen, ist die Konzeption
solcher Systeme erst nach Festlegung der Linienverkehrsangebotes
sinnvoll. Die vordringlichste Aufgabe wird derzeit in der flédchen-
deckenden Ausgestaltung des Kraftfahrlinienverkehrs gesehen. Die
Einfilhrung bedarfsgesteuerter Formen des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs wird seitens des Landes organisatorisch und im Rahmen der
Férderungsrichtlinien finanziell unterstiitzt.

Férderung des OPNV

Das Land Vorarlberg fordert auf Basis entsprechender Richtlinien
seit 1.3.1990 Nahverkehrsvorhaben von Gemeinden und Regionen.
Férderbar sind MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsbedienung
durch Eisenbahn- und Kraftfahrlinien konzessionierter Unternehmungen
sowie bedarfsgesteuerte Betriebsformen (z.B. Anruf-Sammeltaxi und
Rufbusse), sofern diese das Angebot liniengebundener Verkehrstréager
sinnvoll ergdanzen und fiir jedermann zugdnglich sind. Dabei werden
sowoh]l die Kosten fiir vorbereitende Untersuchungen, Einfiihrungs—
kosten, die Abdeckung laufender Betriebsabgdnge sowie Investitions—
kosten fiir die Errichtung oder Verbesserung der erforderlichen
Infrastruktur gefordert. Die Forderungshdhe betrdgt je nach Finanz-
kraftkopfquote der betreffenden Gemeinde zwischen 25 und 40 % der
als forderungswiirdig anerkannten Aufwendungen. Fiir ortsfeste An-
lagen, wie Haltestellen, wird bei Erfillung besonderer Vorausse-
tzungen ein erhohter Férderungssatz gewdhrt.
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MASSNAHMENKATALOG

Forderungen an den Bund bzw. an die Verkehrstridger

o

Wiedereinfiihrung einer Friihschnellverbindung nach Wien, Ver-
besserung der Anbindung des Flughafens Ziirich, kurzfristige
Fahrplananpassungen im Fernverkehr

Fahrplananpassungen im Nahverkehr

Erweiterung des Taktverkehrs im Walgau

Ausbau des Regionalzugangebots mit ganztdgig halbstiindlicher
Bedienung

Ausbau des Angebotes an Schnellverbindungen mit Zielvorstel-
lung von tagsiiber stiindlichen Verbindungen
Nachfragegerechter Ausbau des Angebots an Autoreiseziigen
Erweiterung der Finanzierungsmiglichkeiten fiir kommunale
Nahverkehrsvorhaben im Rahmen der Nahverkehrsmilliarde

MaBnahmen Land

Einrichtung einer neuen Querverbindung Hard - Lauterach -
Wolfurt (kurz- bis mittelfristigqg)

Aufwertung der Verbindung Bregenz - Lustenau (kurzfristig)
Ausbau des grenziiberschreitenden OPNV im Unteren Rheintal;
Erarbeitung der Grundkonzeption gemeinsam mit dem Kanton
St. Gallen (kurzfristig)

Umsetzung des erarbeiteten Konzepts (mittelfristig)

Priifung der RAufwertung der Eisenbahnlinie Bregenz -

St. Margrethen (kurz—- bis mittelfristig)

Umsetzung des Konzeptes Vorderland - Feldkirch (kurzfristig)
Ausbau des grenziiberschreitenden OPNV, im Oberen Rheintal
(kurz— bis mittelfristig)

Umsetzung des derzeit in Ausarbeitung befindlichen Angebots-
konzepts Bregenzerwald durch Regionalplanungsgemeinschaft
und Land (kurz- und mittelfristig)

Umsetzung der in Bearbeitung befindlichen Angebotskonzepte
im Walgau, Klostertal, Montafon und Kleinwalsertal (kurz-
bis mittelfristigqg)

Finanzielle und organisatorische Unterstiitzung bei Konzep-
tion und Umsetzung bedarfsgesteuerter OPNV-Formen (laufend)
Mitwirkung an der Erstellung eines Fahrplans fiir die
Region Bodensee

Empfehlung an Gemeinden

o Einrichtung von Gemeindeverbdnde als Organisationsgrundlage
fiir die effiziente Einbindung von Gemeinden in die Planung
und Umsetzung von OPNV-Vorhaben

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = liber 5 Jahre
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Verbesserung der Infrastruktur fiir den 6ffentlichen Verkehr
Bahnhdfe, Haltestellen und Bushaltestellen

Vielfach konnen bei den bestehenden Bahnhdfen und Haltestellen weder
die Anlagen selbst noch das Umfeld den Anforderungen eines attrak-
tiven o6ffentlichen Verkehrs entsprechen. Dies betrifft sowohl die
behinderten-, kinder- und fahrradfreundliche Ausgestaltung oder
Konzeption der Bahnhdfe bzw. Haltestellen, als auch deren Zugéng-
lichkeit. In Zusammenarbeit mit den Verkehrstrdgern sind daher
schrittweise Schwachstellenanalysen durchzufilhren, auf deren Basis
konkrete InfrastrukturmaBnahmen festgelegt werden. Dabei ist auch
die Moglichkeit zur Verbesserung von Park & Ride Angeboten zu be-
riicksichtigen. Die Ergebnisse dieser Untersuchung kdnnen auch die
von den OBB geplanten UmbaumaBnahmen an den Bahnhéfen Bludenz und
Feldkirch mit beeinflussen (siehe Kapitel 3.7.2).

Wagenmaterial

Schiene

Hinsichtlich des eingesetzten Wagenmaterials sind Verbesserungen
anzustreben. Dies vor allem in Hinblick auf die Eignung fiir den
Einsatz im Nahverkehr, die Ausstattung der Wagen in Hinblick auf
Bequemlichkeit und Behindertentauglichkeit, die Laufruhe, das Be-
schleunigungsvermdgen sowie die Mitnahmemdglichkeit von Fahrrddern.

StraBe

Um die Attraktivitdt &ffentlicher Verkehrsmittel weiter zu steigern
sind in Hinblick auf die eingesetzten Fahrzeuge Verbesserungen in
Bezug auf Benutzerfreundlichkeit, Behindertentauglichkeit und
Emissionsverhalten notwendig. Derzeit werden im Buslinienverkehr
iiberwiegend Fahrzeuge fiir den Uberlandverkehr eingesetzt, die fir
eine Verwendung im Verdichtungsraum aufgrund der Hohe und Breite der
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Einstiege, der Anordnung der Bestuhlung, sowie der fehlenden Mdg-
lichkeit der Mitnahme von Kinderwagen nicht oder nur bedingt geeig-
net sind. Auch im Hinblick auf die FahrzeuggréBe wire eine flexib-
lere Anpassung an die rdumlich und zeitlich unterschiedliche Nach-
frage wiinschenswert. Ein von einer Arbeitsgruppe erarbeitetes
Anforderungsprofil soll zumindest bei der Ersatzbeschaffung von
Fahrzeugen sowie fiir die Erweiterung des Fuhrparks der Verkehrstra-
ger richtungsweisend sein. Auch die ZweckmdBigkeit der Einfiihrung
einer Mitnahmemdglichkeit von Fahrrddern in Bussen ist zu priifen.

Bevorzugung des OPNV in der Verkehrsabwicklung

Durch den immer dichter werdenden Individualverkehr innerorts und
den damit verbundenen sich zeitlich und rdumlich ausdehnenden
Stauerscheinungen kommt es zu immer stdrkeren Behinderungen des
offentlichen Verkehrs. Diese Beeinflussung des straBengebundenen
offentlichen Personennahverkehrs bewirkt nicht nur generell hdhere
Fahrzeiten, sondern auch eine erhohte Verspdtungsanfdlligkeit. Diese
staubedingten Stdrungen werden unabhingig vom tatsachlichen Zeit-
verlust vom Fahrgast als besonders stdrend empfunden.

Durch MaBnahmen zur Beschleunigung des offentlichen Personennahver-
kehrs bzw. zur Bevorzugung bei der Verkehrsabwicklung kénnen nicht
nur Behinderungen durch den Individualverkehr kompensiert, sondern
gegeniiber diesem auch Zeitvorteile erreicht werden. Neben dem tat-
sdchlich erzielbaren Zeitgewinn stellen solche MaBnahmen aber auch
einen Anreiz dar, auf das 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen, da
die Vorteile der Beniitzung durch die Vorbeifahrt am Stau dem Auto-

fahrer unmittelbar verdeutlicht wird.
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Zur Bevorzugung des OPNV in der Verkehrsabwicklung bzw. zur Be-
schleunigung des OPNV kdnnen verschiedene MaBnahmen oder MaBnah-
menkombinationen zum Einsatz gelangen. Durch die Einrichtung von
Busspuren kodnnen beispielsweise Behinderungen durch Stauerschei-
nungen abgebaut werden. Ein sehr groBer Teil der Behinderungen geht
auch von Lichtsignalanlagen aus. Durch die Ausstattung der Licht-
signalanlagen mit beeinfluBbaren "intelligenten" Steuerungen kann
fiir den OPNV auch bei niedrigem Verkehrsaufkommen auBerhalb der mit
Stauerscheinungen verbundenen Spitzenzeiten eine wesentliche Be-
schleunigungswirkung erreicht werden.

Eine weitere Moglichkeit bietet der Bau von Pfdrtneranlagen. Durch
Lichtsignalanlagen, die das Verkehrsaufkommen drosseln, kann er—
reicht werden, daB innerhalb eines bestimmten Gebietes ein optimaler
VerkehrsfluB ohne Behinderungen und ohne Staus zustandekommt.
Stauerscheinungen vor den Pfértneranlagen sind dabei durch eine
entsprechende Linienfiihrung der Buskurse oder durch den Einsatz von
Busspuren zu umgehen.

Im Zusammenhang mit der Einfithrung des Tarifverbundes sowie des mit
betrdchtlichen Angebotserweiterungen verbundenen Rheintaltaktes
wurden im November 1991 erste provisorische Busspuren auf der B 202
von Hard Richtung Bregenz durch Ummarkierung des StraBenquerschnitts
realisiert. Diese MaBnahmen sind Teil eines Gesamtkonzeptes, das auf
der gesamten B 202 zwischen Bregenz und Hard in allen kritischen
Bereichen die Einrichtung von Busspuren unter Einbezug geringfiigiger
baulicher Anpassungen von Kreuzungsbereichen vorsieht. Die Reali-
sierung dieses Konzepts wird fiir das Jahr 1992 angestrebt.

Fir das Einzugsgebiet von Feldkirch befindet sich derzeit eine
Studie in Bearbeitung, in der untersucht wird, in welchen Bereichen
es moglich ist, durch die Einrichtung von Busspuren eventuell in
Kombination mit begleitenden verkehrsorganisatorischen MaBnahmen
eine Beschleunigungswirkung zu erzielen. Ein wesentlicher Schwer-
punkt sind auch steuerungstechnische MaBnahmen an den bestehenden
Lichtsignalanlagen.
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Die Umsetzung dieser Konzepte ist mdglichst rasch durchzufiihren.
Dariiber hinaus sind entsprechende Konzepte auch fiir all jene
StraBenziige zu erarbeiten, an denen wesentliche Behinderungen des
OPNV durch den motorisierten Individualverkehr auftreten. Eine sehr
wesentliche MaBnahme stellt dabei die Priorisierung des 6ffentlichen
Verkehrs an Lichtsignalanlagen dar.

Die von wesentlichen Stauerscheinungen betroffenen StraBenziige sind
mittelfristig mit solchen bedarfsabhdangigen Steuerungsanlagen auszu-
statten, wobei es auch entsprechender Investitionen in den Fahr-
zeugen selbst bedarf.

In den meisten Fédllen sind solche BeschleunigungsmaBnahmen an
BundesstraBen notwendig. Seitens des Bundes wird aber entsprechend
dem BundesstraBengesetz 1971 nach wie vor die Flissigkeit, Leich-
tigkeit und Sicherheit des Gesamtverkehrs als Bewertungskriterium
fiir die Genehmigung bzw. Finanzierung von Anlagen auf BundesstraBen
herangezogen. Die rechtlichen Bestimmungen werden derzeit seitens
des Bundes dahingehend interpretiert, daB MaBnahmen, die nicht dem
allgemeinen Verkehr zugute kommen, seitens des Bundes nicht (mit)-
finanziert werden konnen. Um dem oOffentlichen Verkehr bei der
Verkehrsabwicklung auch auf BundesstraBen Prioritdt einrdumen zu
konnen, ist die Anerkennung der Notwendigkeit solcher MaBnahmen
sowie die Ubernahme eines Finanzierungsbeitrages durch den Bund

erforderlich.
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MASSNAHMENKATALOG

Forderungen an den Bund bzw. an die Verkehrstriger

o

o

Verbesserung des Bus-Fahrzeugparks in Hinblick auf Benutzer-
freundlichkeit und Emissionsverhalten (laufend)
Verbesserung der im Nahverkehr eingesetzten Schienenfahr-
zeuge im Hinblick auf Ausstattung, Laufruhe und Beschleuni-
gungsvermdgen (laufend)

Anerkennung, dafB der OPNV auch zu Lasten des Individualver-—
kehrs in der Verkehrsabwicklung priorisiert werden muB.
(kurzfristig)

Ubernahme eines Finanzierungsbeitrages fiir MaBnahmen zur
Beschleunigung des OPNV an BundesstrafBen

Verbesserung der Moglichkeit zur Mitnahme von Fahrrddern in
6ffentlichen Verkehrsmitteln (auch in Bussen)

MaBnahmen Land

o

Durchfiihrung von Schwachstellenanalyse fiir Bahnh&fe und die
wichtigsten Bushaltestellen gemeinsam mit den Verkehrstridgern
und den betroffenen Gemeinden (laufend) und Umsetzung der
festgelegten MaBnahmen (kurz-, mittel- und langfristig)
Realisierung des Gesamtkonzepts der Busspur auf der B 202

von Bregenz nach Hard (kurzfristig)

Fertigstellung und Umsetzung des Busbeschleunigungskonzepts
Feldkirch (kurz- bis mittelfristiqg)

Erarbeitung von Busbeschleunigungskonzepten fiir alle weiteren
stauanfdlligen Bundes— und LandesstraBen (mittelfristig)
Inangriffnahme von Planungsarbeiten zur Priorisierung des
6ffentlichen Verkehrs an Lichtsignalanlagen (kurz— bis mittel-
fristig) und

Umsetzung der entwickelten Steuerungskonzepte (mittel- bis
langfristig)

1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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MASSNAHMEN IM GUTERVERKEHR

In den Kapiteln 2.3 und 2.4 sind detaillierte Angaben iiber die
Entwicklung des Giiteraufkommens selbst, des StraBengiiterverkehrs und
des Schienengiiterverkehrs enthalten. Die Prognosen fiir den grenz-
iberschreitenden Verkehr deuten darauf hin, daB sich bei Realisie-
rung entsprechender MaBnahmen ein deutliches Einbremsen der Zuwdchse
der LKW-Fahrleistungen erzielen 1&Bt.

Den iiberaus groBten Teil des grenziiberschreitenden StraBengiiterver-
kehrs stellt der Ziel-/Quellverkehr dar. Die Kontingentierung im
fuhrgewerblichen Verkehr stellt dabei einen begrenzenden Faktor dar.
Sollte es im Zuge einer allfdlligen Liberalisierung in Zusammenhang
mit der Realisierung des Binnenmarktes sowie eines eventuellen
EG-Beitritt Osterreichs zu einer solchen Aufhebung der Kontingen-
tierung kommen, ist zur Vermeidung von unerwiinschten Verdnderungen
der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstrdgern dem Prinzip
der verursachergerechten Kostenanlastung entsprechende Aufmerk-
samkeit zu widmen.

Relativ geringe Bedeutung hat in Vorarlberg der Transitverkehr. Auch
fiir die weitere Zukunft ist mit keinen wesentlichen Zuwdchsen im
internationalen StraBengiitertransitverkehr der EG durch Vorarlberg
zu rechnen, da der zwischen Osterreich und den EG abgeschlossene
Transitvertrag das gesamte Staatsgebiet umfaBt und die Schweiz auf
dem 28 t-Limit beharrt.

Es ist jedoch darauf zu achten, daB die Laufzeit dieses Vertrages
auch im Falle einer Mitgliedschaft Osterreichs zur EG nicht in Frage
gestellt wird.

Dariiberhinaus ist in den TransitausschuB gemdB Art. 21 des vorlie-
genden Vertrages ein Vertreter des Landes Vorarlberg aufzunehmen
sowie eine "Arbeitsgruppe Vorarlberg" zu bilden, die sich mit allen
vorarlbergspezifischen Belangen laufend befaBt und eine begleitende
Kontrolle iiber die Vertragsabwicklung ausiibt.
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Im Bereich des Schienengiiterverkehrs brachte der in den letzten
Jahren schrittweise erfolgte Ausbau des Nachtsprungverkehrs zwischen
'VorarTberg und Innerdsterreich deutliche Angebotsverbesserungen.
Sowohl im konventionellen Wagenladungs- und Stiickgutverkehr wie im
unbegleiteten kombinierten Verkehr mit Wechselaufbauten oder Con-
tainern kénnen Giiter von Wolfurt oder Bludenz derzeit im Nachtsprung
nach Innsbruck, Salzburg, Wels, Linz, St. P6lten, Wien, Graz,
Viktring (Klagenfurt) und Fiirnitz (Villach) beférdert werden.

Obwoh1 1im innerdsterreichischen Giiterverkehr ein relativ * hoher
Anteil auf die Schiene entfdllt (siehe Kapitel 2.3.2.2) sind die
Méglichkeiten der Bahnverlagerung auch in diesen Relationen bei
weitem noch nicht ausgeschopft. Ein auBerordentlich niedriger
Bahnanteil im Giiterverkehr besteht in der Verkehrsrelation Vorarl-
berg-Schweiz.

Eine zusdtzliche Verlagerung von Verkehrsanteilen auf die Schiene
kommt primdr im Giterfernverkehr in Frage. Im Wagenladungsverkehr
zwischen AnschluBgleisen sowie beim Transport von Massengiitern wie
z.B. Kies stellt der Bahntransport aber auch auf kiirzere Distanzen
eine sinnvolle Alternative zur StraBe dar (siehe Kapitel 3.8.1).

Eine Verlagerung vom StraBengiiterverkehr setzt den dafiir notwendigen
Infrastrukturausbau (siehe Kapitel 3.7) sowie entsprechende Bahn-
angebote voraus. Dazu zdhlen unter anderem

0 die verstdrkte Einrichtung direkter grenziiberschreitender
Verbindungen,

0 die Orientierung der Tarife fir Kurzdistanzen im grenziber-
schreitenden Verkehr an der Gesamtstrecke,

0 die Verstdrkung und Abstimmung der Marketingstrategien im
Bodenseeraum sowie
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0 die Abschaffung organisatorischer Grenzbarrieren und die
Verbesserung der giiterbegleitenden Informationsflisse.

0 Der Giiterverkehr und der Zulieferverkehr von und zur Bahn soll
in groBtméglichem Umfang durch private Unternehmer abgewickelt
werden.

Ungeachtet aller Bemiihungen zur Verbesserung des Angebotes auf der
Schiene oder des angestrebten Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur
(siehe Kapitel 3.7) bedarf es einer Anderung der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen, wenn es gelingen soll, einen wesentlich hdheren
Teil des Giiterverkehrs iiber die Schiene abzuwickeln.
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MASSNAHMENKATALOG

Forderungen an den Bund bzw. an die Verkehrstriger

o

Ausbau der Bahninfrastruktur sowie der erforderlichen
Umschlageinrichtungenm, insbesondere auch fiir den grenziiber—
schreitenden Verkehr (siehe Kapitel 3.7)

Internalisierung externer Kosten (siehe Kapitel 3.4)

Abbau von Exportsubventionen auf Basis einer international
abgestimmten Vorgangsweise

Abschaffung organisatorischer Grenzbarrieren und Verbesse—
rungen giiterbegleitender Informationsfliisse, Einrichtung
einer deutschen Zollabfertigungsstelle am Giliterbahnhof
Wolfurt um Grenzaufenthalte zu reduzieren.

Verbesserung der Bahnangebote (Richtung Deutschland, Schweiz)
Einrichtung einer Arbeitsgruppe Vorarlberg zur Kontrolle der
Erfiillung des Transitvertrags

Sicherung der Vertragsdauer des Transitvertrages im Falle
eines EG-Beitritts Osterreichs

Zulassung der Kabotage

Orientierung der Bahntarife auf Kurzstrecken im grenziiber-
schreitenden Verkehr an der Gesamtstrecke

Verstdrkung und Abstimmung der Bahn-Marketingstrategien im
grenziiberschreitenden Giiterverkehr auf der Schiene
Ausarbeitung von Sicherheitskonzepten fiir Gift- und Gefahren-
guttransporten auf der Schiene

Erweiterung des Tatigkeitsbereiches von Kombiverkehrsgesell-
schaften auf den Containerverkehr

Schaffung der M&glichkeit zur Beteiligung der Transportwirt-—
schaft an Umschlageinrichtungen

Einfiihrung einer Rollenden LandstraBe zwischen Buchs und den
ostlichen Bundesldndern

MaBnahmen Land

Verstidrkte Verkehrsiiberwachung zur Einhaltung der Verkehrs-
und Sozialvorschriften (siehe Kapitel 3.8.4)

Forderung von AnschluBlgleisen (siehe Kapitel 3.7.1)
Einfilihrung von Verkehrsbeschrédnkungen in Einzelfdllen (siehe
Kapitel 3.8.1)

Empfehlungen an Gemeinden

© Sicherung von Betriebsstandorten mit Moglichkeit der Er-
richtung von AnschluBgleisen (siehe Kapitel 3.2.1)
k

= 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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AUSBAU DER EISENBAHNINFRASTRUKTUR

Zum Abbau bereits bestehender oder zu erwartender Kapazitédtsengpisse
von Verkehrsverbindungen innerhalb unseres Landes, nach Ostdéster-
reich bzw. ins benachbarte Ausland sind eine Reihe von Infrastruk-
turmaBnahmen notwendig. Ein Teil dieser MaBnahmen ist bereits im
Konzept "Neue Bahn" der Osterreichischen Bundesbahnen enthalten.

Fir Vorarlberg sind folgende InfrastrukturmaBnahmen von wesentlicher
Bedeutung:

Ausbau der Schieneninfrastruktur

Fertigstellung des zweigleisigen Ausbaus Feldkirch-Bludenz
mit Auflassung der schienengleichen Bahniibergange

Mit dem zweigleisigen Ausbau ist (mit Ausnahme des Schattenburg-
tunnels) eine Anhebung der zuldssigen Streckenhdchstgeschwindigkeit
auf 140 km/h verbunden. Im Rahmen eines Nahverkehrsiibereinkommens
zwischen den OBB und dem Land Vorarlberg, bei dem 20 % der dem
Nahverkehr zuzurechnenden Investitionskosten vom Land getragen
werden, haben sich die OBB u.a. vertraglich verpflichtet, bis 1992
auf der Strecke Feldkirch-Bludenz einen leistungsfahigen Taktverkehr
einzurichten. Hinsichtlich der Zugzahl wird ein GroBteil der
festgelegten Leistungen bereits erbracht, die Vertaktung wurde fiir
Ende des Jahres 1992 zugesagt. Auch die Fertigstellung des
zweigleisigen Ausbaus hdtte vertragsgemdB 1992 zu erfolgen, eine
bundesweit erfolgte Kiirzung der dem Nahverkehr zur Verfiigung ste-
henden Mittel bedingt aber eine deutliche Verzdgerung. Die hohe
Zugdichte fiihrt auf der eingleisigen Strecke laufend zu Verspa-
tungen, die die Qualitdt des OPNV-Angebots nachhaltig beeintrach-
tigt. Auch die Verkniipfung zwischen Schiene und Bus wird dadurch
erschwert bis verunméglicht. Seitens des Landes ist auf eine mdg-
lichst rasche Fertigstellung der Bauarbeiten zu drangen.
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Iweigleisiger Ausbau der Arlbergwestrampe (Tab. 41)

Die bestehenden Kapazitdtsprobleme auf der Arlbergwestrampe - die
theoretische Leistungsfahigkeit bei ausreichender Betriebsqualitat
wird hinsichtlich der Zahl der Fahrbewegungen in der Realitdt
bereits erheblich iiberschritten (Tab. 40) - erfordern dringend einen
Ausbau dieser Strecke, wie er im Konzept "Neue Bahn" vorgesehen ist.
Langerfristig ist ein zweigleisiger Ausbau der Gesamtstrecke anzu-
streben.

Fiir den zweigleisigen Ausbau der Strecke Bludenz - Braz (derzeit
ldngster eingleisiger Abschnitt ohne Kreuzungsmdglichkeit zwischen
Bludenz und Landeck) sind im Rahmen des OBB-Konzeptes "Neue Bahn"
Planungen im Gange, fiir den Abschnitt Klésterle-Langen sind Vor-
studien in Bearbeitung. Seitens des Landes Vorarlberg ist auf eine
moglichst rasche Inangriffnahme des Ausbaus der Streckenabschnitte
Bludenz-Braz und Kldsterle-Langen zu drdngen.

Aufweitung Arlbergtunnel

Im Zuge umfangreicher Sanierungsarbeiten im Arlbergtunnel wurde eine
Aufweitung des Lichtraumprofils vorgenommen. Laut Auskunft der OBB
ermdglicht die Fertigstellung der Arbeiten nach Kldrung der Frage
der Verladestellen die Einrichtung einer "Rollenden LandstraBe" auf

der Arlbergstrecke.

Ausbau der Arlberg-Ostrampe (Tab. 41)

Im Rahmen der ersten Ausbaustufe des Konzeptes "Neue Bahn" ist zur
Anhebung der Leistungsfdhigkeit ein abschnittweiser zweigleisiger
Ausbau der Arlbergbahn vorgesehen. Zwischen den Haltestellen
St. Jakob und Schnann wurden die Bauarbeiten bereits in Angriff
genommen, fiir den Streckenabschnitt St. Anton - St. Jakob wurden
Planung und Bau an die 1989 gegriindete Eisenbahn-Hochleistungs-
strecken-AG iibertragen.
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Eine rasche Realisierung dieser Projekte ist insofern von groBer
Bedeutung, als die Leistungsféhigkeit auf der Arlberg-Ostrampe hin-
sichtlich der Zugzahl nur geringfiigig iber jener der Westrampe
liegt.

Tab. 40: Leistungsfdhigkeit der Arlbergscheitelstrecke

Reise- Giiter- Dienst- Summe
ziige ziige ziige
- Zugzahl (am Spitzenverkehrstag 71 32 24 127
1990/91)
- Mittlere Zugzahl an den 10 62 37 21 120
verkehrsstérksten Tagen
— Mittlerer Zugsverkehr 1991 56 41 9 106
Leistungsfahigkeit der Ostrampe bei ausreich. Betriebsqualitdt : 84 Ziige/24 h
Leistungsfahigkeit der Westrampe bei ausreich. Betriebsqualitat: 82 Ziige/24 h

Tab. 41: Ausbau der Arlbergbahn

Ausbauabschnitt BaumaBnahme Lénge (friihester) Bauzeit®’ Kosten
[km] Baubeginn®’ [Jahre] [Mio S]

Westrampe
Bludenz-Braz 2-gleis.Ausbau 5,8 1994 4 735
Bahnhof Hintergasse | Verldngerung

Gleisnutzlédnge ~ 1996 1 50
Kldsterle-Langen 2-gleis.Ausbau 2,4 1993 3 450
Ostrampe
St. Anton-St. Jakob | 2-gleis.Ausbau 5,5 1993 3 =
St. Jakob-Schnann 2-gleis.Ausbau 4,6 1990 3 500
Bhf. Strengen 3-gleis.Ausbau = 1996 1 50
Pians-Landeck 2-gleis.Aushau 8,0 1994 5 1.200

* unabhédngig von der Frage der Finanzierung
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Fiir die Leistungsfdhigkeit der Schienenverbindung mit den &stlichen
Bundesldndern sind auch Kapazitdtsengpdsse 6stlich von Landeck, in
der weiteren Zukunft insbesondere auch im Unterinntal von Bedeutung.
Aus diesem Grund sind auch der Ausweitung der Streckenkapazitdt an
der Arlbergstrecke Grenzen gesetzt.

= Zweigleisiger Ausbau Landeck-0tztal

Der zweigleisige Ausbau Landeck-Otztal ist Gegenstand eines
Nahverkehrs—-Ubereinkommens zwischen dem Land Tirol und den 0BB.
Die diesbeziiglichen Planungen sind im Gange.

= Umfahrung Innsbruck

Durch die vorgesehene Verlegung wesentlicher Teile des Bren-
ner-Verkehrs auf die in Bau befindliche Umfahrung Innsbruck
kann der auch den West-Ost-Verkehr behindernde EngpaB Inns-
bruck-Hall entlastet werden. Mit den Bauarbeiten wurde im
Herbst 1989 begonnen, die Fertigstellung ist bis Anfang 1993
geplant.

- Anhebung der Leistungsfdhigkeit des Streckenabschnittes
Innsbruck-Kufstein

Derzeit sind Arbeiten im Gange, durch sicherheitstechnische
MaBnahmen, z.B. durch Verkiirzung der Blockabstdnde, eine Anhe-
bung der Streckenkapazitdt zu erreichen.

- Neutrassierung des Streckenabschnitts Worgl-Salzburg

Der Neubau des Streckenabschnitts zwischen Wérgl und Salzburg
ist in das vordringliche Ausbauprogramm der OBB aufzunehmen, da
die derzeitige Streckenfilhrung iiber die deutsche Korridor-
strecke und der innerdsterreichischen Strecke iiber Zell am See
(mit extrem kurvenreicher Trasse und iber 600 m verlorener
Hohe) erhebliche Umwege bedingen.
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Ausbau der Verbindungen in die Schweiz

Obwoh1 die Qualitdt der Betriebsabwicklung auf den beiden ein-
gleisigen Verbindungen in die Schweiz teilweise unbefriedigend
ist, bestehen derzeit hinsichtlich der Leistungsfdhigkeit noch
Reserven. Ldngerfristig konnten sich allerdings bei Ausweitung
des Schienenverkehrs Kapazitdtsengpdsse auch auf diesen Ver-
bindungen ergeben. Im Interesse einer effizienten Anbindung
Vorarlbergs an die alpenquerenden Hochleistungsbahnen in der
Schweiz (NEAT) ist langerfristig bei einer Zunahme der Inan-
spruchnahme die Notwendigkeit von AusbaumaBnahmen auf den zwei
Verbindungen zur Schweiz zu erwarten. Im Rahmen einer bereits
gebildeten Arbeitsgruppe aus Vertretern der OBB, des Landes und
der Wirtschaft gilt es abzukldren, inwieweit unter den vorgege-
benen Rahmenbedingungen die bestehenden Trassen den Anforde-
rungen ldngerfristig entsprechen. Dies gilt nicht nur hin-
sichtlich ihrer Kapazitdt sondern auch hinsichtlich ihres
Ausbaustandards (siehe auch Kapitel 3.7.4).

Verldngerung Montafonerbahn, Revitalisierung Bregenzerwaldbahn

In Anbetracht der dringenden Vorhaben auf den Hauptstrecken und
ihres hohen Finanzierungsbedarfs kann der Forderung nach einer
Verlangerung der Montafonerbahn sowie einer Revitalisierung der
Bregenzerwaldbahn auf absehbare Zeit nicht entsprochen werden.
Auch in Hinblick auf das Nachfragepotential kommt diesen
Projekten keine vorrangige Bedeutung zu.

Férderung privater AnschluBgleise

Die Férderung von BahnanschluBgleisen auf Grundlage der von der
Vorarlberger Landesregierung beschlossenen Richtlinien ist
ein weiterer Beitrag zur Verlagerung des Giiterverkehrs von der
StraBe auf die Schiene.
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Forderbar sind die Errichtung und der Ausbau privater AnschluB-
bahnen einschlieBlich der erforderlichen ErschlieBungs— bzw.
Verbindungsgeleise. Die Hohe der Forderung betrdgt 40 % der
nach Abzug eines 25 %igen Eigenfinanzierungsanteiles dem
Forderungswerber verbleibenden anrechenbaren Kosten. Dazu
zdhlen die Kosten fiir den erforderlichen Grunderwerb sowie fiir
die Projektierung und den Bau der Anlage.

Auch der Bund sollte sich an der Forderung privater AnschluB-
bahnen beteiligen, wie dies beispielsweise auch in der Schweiz

praktiziert wird.
Verbesserung der Bahnhofsanlagen

Wie bereits unter Kapitel 3.5.4.1 beschrieben, konnen weder die
bestehenden Anlagen noch deren Umfeld den Anforderungen eines
attraktiven offentlichen Verkehrs entsprechen, weshalb die Durch-
fiilhrung eines Verbesserungsprogrammes gefordert wird. Folgende
MaBnahmen sind als besonders dringlich einzustufen:

= Umbau Bahnhof Bludenz

Der Umbau des Bahnhofes Bludenz ist im Rahmen des Nahver-
kehrsausbaus bereits im Gange. Die im Rahmen des Bahnhofver-
besserungsprogrammes der "Neuen Bahn" vorgesehene zweite
Umbauetappe ist noch ausstandig.

= Umbau Bahnhof Feldkirch

Im Bahnhofsverbesserungsprogramm im Rahmen des Konzeptes “Neue
Bahn" ist auch der Umbau des Bahnhofs Feldkirch vorgesehen.
Seitens des Landes Vorarlberg ist auf eine rasche Inangriff-
nahme der Umbauarbeiten zu drdngen.

- Aufnahme von Dornbirn in das Bahnhofsverbesserungsprogramm der

"Neuen Bahn"
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= Einrichtung der Haltestelle Bregenz-Hafen

In Bregenz ist beim Schiffshafen die Einrichtung einer neuen
Bahnhaltestelle vorgesehen. Durch diese MaBnahme ergibt sich
fiir einen wesentlichen Teil des Stadtgebietes von Bregenz
(daneben auch fiir den Lochauer Ortsteil Tannenbach) eine
erhebliche Verkiirzung der FuBweg-Distanzen zur ndchstgelegenen

Bahnhaltestelle.
- Ausbau des Bahnhofs Lochau

Die bestehenden Anlageverhdltnisse am Bahnhof Lochau kdnnen den
Anforderungen an einen modernen 6ffentlichen Personennahverkehr
nicht gerecht werden. Ein entsprechender Ausbau der Bahnhofs-
anlagen ist daher dringend notwendig bzw. als Voraussetzung fiir
die erforderliche Verlangerung des Taktverkehrs bis Lochau

anzusehen.

3.7.3 Ausbau der Umschlageinrichtungen fiir den Giiterverkehr

Im Detail sind fiir Vorariberg folgende MaBnahmen von Bedeutung:

- Endausbau des Terminals Bludenz

Im Rahmen des Bahnhofumbaues in Bludenz erfolgte die Verlegung
der bisher auf sehr beengtem Raum untergebrachten Umschlag-
anlage fiir den unbegleiteten kombinierten Verkehr (Container,
Wechselbehdlter) auf eine provisorische Anlage. Seitens des
Landes Vorarlberg ist auf einen ehestbaldigen Endausbau des
Terminals Bludenz zu drangen, wobei entsprechendes Augenmerk
auf den Anrainerschutz zu legen ist.

Nach Fertigstellung der Arbeiten am Terminal Bludenz stehen
zusammen mit dem Giiterterminal Wolfurt leistungsfdhige Anlagen
zur Abwicklung des Giterumschlags zur Verfiigung.
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w Einrichtung von Verladestellen fiir den begleiteten

kombinierten Verkehr (Rollende LandstraBe)

Die Fertigstellung der Sanierungs- und Aufweitungsarbeiten am
Arlbergtunnel stellt eine der Voraussetzungen zur Einfiihrung
einer "Rollenden LandstraBe" nach Ostésterreich dar. Zur
optimalen ErschlieBung des Nachfragepotentials fiir eine solche
RoLa wdre die Einrichtung von zwei Verladeanlagen wiinschens-
wert.

wa Ausbau der Umschlageinrichtungen fiir den unbegleiteten kom-

binierten Verkehr in Ostdsterreich insbesondere im Raum Wien

Die Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraBe auf die
Schiene stoBt zunehmend an die Grenze der Leistungsfdhigkeit
der bestehenden Anlagen. Um weitere Anteile des Giiterverkehrs
in der Ost-West-Relation auf die Schiene verlagern zu kdnnen,
ist der Ausbau dieser Giiterterminals von groBer Bedeutung.

Ausbauvorhaben im Ausland
Schweiz

In der Schweiz werden die im Rahmen des Konzeptes "Bahn 2000" vorge-
sehenen Streckenverbesserungen auch dem Verkehr von/nach Vorarlberg
zugute kommen. Dies gilt insbesondere fiir den Doppelspurausbau der
derzeit noch eingleisigen Abschnitte auf den Verbindungsstrecken von
St. Margrethen bzw. Buchs nach Ziirich sowie fiir die Neubaustrecke
Winterthur - Flughafen Ziirich. In St. Margrethen ist ein Umbau des
Bahnhofes und eine Erweiterung der Anlagen fiir den Giiterumschlag
vorgesehen, wobei ein AbschluB der Arbeiten vor dem Jahr 2000

geplant ist.



= 21 =

In Buchs sollen die Anlagen fiir den Giterumschlag ebenfalls ausge-
baut werden, allerdings existieren bislang keine konkreten Vor-
schldge fiir entsprechende BaumaBnahmen. Damit die Transporte zwi-
schen der Ostschweiz und Vorarlberg, den d&stlichen Bundeslédndern
sowie dem siiddeutschen Raum verstdrkt auf die Schiene verlagert
werden konnen bzw. im kombinierten Verkehr der Umschlag StraBe-
Schiene nicht. mehr auf Terminals in Vorarlberg durchgefiihrt werden
muB, ist der Aushau dieser Ostschweizer Umschlageinrichtungen
wichtig.

Zur Abwicklung des Alpentransitverkehrs wurde im Mai 1990 vom
Bundesrat eine Botschaft iiber den Bau der schweizerischen Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT) vorgelegt,der der Nationalrat und der
Sténderat unter Beriicksichtigung der Botschaft iiber die Integration
der Ostschweiz in das NEAT-Konzept mittlerweile ebenfalls die
Zustimmung erteilt haben. Diese Zusatzbotschaft zur Integration der
Ostschweiz sieht im wesentlichen eine Aufwertung bestehender Ver-
bindungen aus dem Ostschweizer Raum nach Pféaffikon sowie den Bau der
Anbindung an den geplanten Gotthardbasistunnel vor.

Dabei soll der Giiterverkehr iiber die Route St. Margrethen, Sargans,
Walensee, Pfdaffikon abgewickelt werden, fiir den Personenverkehr ist
der Ausbau der Strecke St. Gallen iiber Wattwil, Rapperswil nach
Pfaffikon vorgesehen. Die Verbindung zum Nordportal des geplanten
Gotthardtunnels bei Arth/Goldau erfolgt durch den einspurig dimen-
sionierten Hirzeltunnel. Die Kosten fiir dieses Konzept der Anbindung
der Ostschweiz werden mit 850 Mio sfr, die Bauzeit mit 6 Jahren
veranschlagt. Die Realisierung des Gesamtkonzeptes ist in Zusammen-
hang mit dem Bau des Gotthardbasistunnels nicht vor dem Jahr 2015 zu
erwarten. .
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Entsprechend diesen Entscheidungen ist davon auszugehen, daB die
Realisierung einer Spliigenbahn in absehbarer Zeit nicht in Frage
kommt. Damit beschrdnkt sich die grenziiberschreitende Eisenbahnin-
frastruktur von Vorarlberg in die Schweiz auch kiinftig im wesent-
lichen auf die Vermittlung der derzeit relevanten Verkehrsbezie-
hungen. Auf die Verbindungsstrecke Lindau-St. Margrethen kénnte die
Aufgabe einer untergeordneten Zulaufstrecke zu den Schweizer Alpen-
transversalen zukommen. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB die Trasse
durch Bregenz durch hochverdichtetes Siedlungsgebiet verlduft. Zur
Bewdltigung zusdtzlichen Giiterverkehrs ist diese Eisenbahnstrecke
nicht geeignet. Falls die geplanten AusbaumaBnahmen in der Schweiz
eine verstdrkte Zunahme der Nachfrage zur Folge haben, sind auch
alternative Trassenfiihrungen zu priifen. Seitens des Landes besteht
die Bereitschaft, an einer entsprechenden Untersuchung durch den
Verkehrstrdager mitzuwirken.

Deutschland

Zur Schaffung einer leistungsfdhigen Bahnanbindung Vorarlbergs an
das deutsche und westeuropdische Hochleistungsnetz ist besonders
eine Aufwertung der AnschluBstrecken von Lindau nach Ulm bzw.
Minchen von Bedeutung. Fiir den Streckenausbau Lindau-Minchen wurde
der Route iiber Wangen-Memmingen von bayrischer Seite der Vorzug
gegeben. Der Ausbau sowie die Elektrifizierung dieser Strecke soll
in den bundesdeutschen Verkehrswegeplan aufgenommen werden. Dies
trifft ebenfalls auf die Strecke Lindau-Friedrichshafen zu.

Aufgrund der nur begrenzten Kapazitdtsreserven sollte der Giiterbahn-
hof Wolfurt dem Empfang bzw. Versand nach/von Vorarlberg vorbehalten
bleiben. Fiir Giuterverkehre die aus/néch dem siiddeutschen Raum iiber
Vorarlberg abgewickelt werden, sind daher auf deutscher Seite ent-
sprechende Umschlageinrichtungen bereitzuhalten. Im Rahmen einer
Arbeitsgruppe, bestehend aus Vertretern Vorarlbergs und Baden-Wirt-
tembergs, sind die fiir die Verbesserung des &ffentlichen Verkehrs
sowie des Giiterverkehrs erforderlichen MaBnahmen (Infrastruktur,
Fahrplanangebot, organisatorische MaBnahmen) aufzuzeigen.
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Forderungen an den Bund bzw. an die Verkehrstridger

[s]

o

Rasche Fertigstellung des zweigleisigen Ausbaus des Streckenab-
schnitts Feldkirch-Bludenz gemdB dem Nahverkehrsiibereinkommen
Rasche Inangriffnahme des zweigleisigen Ausbaus der Strecke zwi-
schen Bludenz und Braz, sowie eines schrittweisen Ausbaus

der weiteren Streckenabschnitte der Arlbergbahn

Zweigleisiger Ausbau Landeck-Otztal

Rufnahme des Streckenabschnittes Woérgl-Salzburg in das vordring-
liche Ausbauprogramm der OBB

Ausbau der Schieneninfrastruktur in die Schweiz und nach
Deutschland, Erhéhung des Ausbaustandards unter Berilicksichti-
gung der Auswirkungen auf besiedelte Gebiete, insbesondere der
Landeshauptstadt Bregenz; Durchfilhrung von Trassenstudien im
Raum Bregenz unter Mitwirkung von Stadt und Land

Ausbau Montafonerbahn (3.Investitionsprogramm)

Fdrderung privater AnschlufBbahnen

Durchfiithrung eines Bahnhofverbesserungsprogramms an den Bahn-
héfen Bregenz, Bludenz, Feldkirch, Dornbirn und Lochau, rasche
Fertigstellung und Einrichtung der Haltestelle Bregenz-Hafen
Rasche Fertigstellung der Verlegung der Umschlaganlage filir den
unbegleiteten kombinierten Verkehr am Bahnhof Bludenz

Schaffung von Verladestellen fiir den begleiteten kombinierten
Verkehr

Ausbau der Umschlageinrichtungen in Ostdsterreich

Priifung der Errichtung weiterer Haltestellen zur Optimierung der
Erreichbarkeit des Nachfragepotentials im OPNV

Mafnahmen Land

Forderung privater AnschluBgleise (laufend)

Mitfinanzierung von Nahverkehrsvorhaben (laufend)

Einrichtung bzw. Mitwirkung in Arbeitsgruppen, die sich mit dem
Ausbau der Schieneninfrastruktur beschdftigen (laufend)

Ausbau Montafonerbahn (3.Investitionsprogramm)

Forderungen an das Ausland

o Ausbau der Umschlageinrichtungen in der Ostschweiz

o Ausbau der Umschlageinrichtungen im siiddeutschen Raum
o Ausbau der DB-Strecken von Lindau nach Ulm bw. Miinchen
k =1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = uber 5 Jahre
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MASSNAHMEN ZUR VERTRAGLICHEREN VERKEHRSABWICKLUNG
UND ANHEBUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT

VerkehrsbeschrankungsmaBnahmen

Im innerértlichen StraBennetz kdnnen sehr wirkungsvolle MaBnahmen
gesetzt werden, die eine vertrdglichere Verkehrsabwicklung und ein
Umsteigen auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel bewirken. Fiir ver-
kehrsbeschrdnkende MaBnahmen wie verstdrkte Einfilhrung von Geschwin-
digkeitsbeschrdnkungen, Tempo-30-Zonen und FuBgédngerzonen sowie
zeitlich oder ortlich Tlimitierte Fahrverbote, Beschrankungen fiir
bestimmte Fahrzeugkategorien oder bauliche MaBnahmen ist aber eine
konzeptlose Wahl von EinzelmaBnahmen nicht zielfiihrend. Fiir eine
sinnvolle Kombination und Gestaltung verkehrsplanerischer MaBnahmen
bedarf es einer iibergreifenden ortlichen Verkehrsplanung, in der auch
Aspekte der Ortsbildgestaltung angemessen zu beriicksichtigen sind.

Zur Fernhaltung von Gefahren oder Beldstigungen, insbesondere durch
Ldrm, Geruch oder Schadstoffe zum Schutz der Bevdlkerung oder der
Unwelt bietet § 43 Abs. 2 der dsterreichischen StraBenverkehrsordnung
die Moglichkeit, durch Verordnung fiir bestimmte Gebiete, StraBen oder
StraBenstrecken fir alle oder bestimmte Ladungen dauernd oder zeit-
weise Verkehrsbeschrankungen oder Verkehrsverbote zu erlassen oder
den Verkehr an bestimmte Routen zu binden.

Zur Reduktion des Kiestransitverkehrs auf der StraBe zwischen
Deutschland und der Schweiz wurde auf verschiedenen Strecken des
Vorarlberger StraBennetzes das Fahren mit Fahrzeugen, die mit Kies,
Sand, Schotter oder Steinen beladen sind und deren Gesamtgewicht
7,5 t iberschreitet, verboten. Durch eine sukzessive Reduktion der
erteilten Ausnahmegenehmigungen konnte eine schrittweise Verlagerung
auf die Bahn erreicht werden.
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Das seit 1.12.1989 geltende Nachtfahrverbot fiir nichtldrmarme LKW auf
der A 14 und der S 16 stellt eine weitere dirigistische MaBnahme dar,
die zu einer Reduktion des LKW-Verkehrs in der Nacht gefiihrt hat.
Aufgrund der raschen Umstellung des Fahrzeugparks sind ldngerfristig
keine Modal-split-Effekte zu erwarten. Die zunehmende Beschaffung von
Tdrmarmen Fahrzeugen bewirkt jedoch die angestrebte Reduktion der
Larmemissionen.

Die Anwendung von rechtlichen Méglichkeiten zur Beeinflussung des
StraBengiiterverkehrs bedarf aber in jedem Einzelfall genauer Priifung.
MaBnahmen wie eine Anderung der Wettbewerbsbedingungen oder der
Ausbau der Eisenbahninfrastuktur fithren in wesentlich stdrkerem MaBe
zu einer Anderung der Transportmittelwahl und sind daher gegeniiber
einseitigen dirigistischen MaBnahmen vorzuziehen. In Zusammenhang mit
dem Transitvertrag wird jedoch gefordert, daB notwendige und sachlich
gerechtfertigte regionale Verkehrsbeschrdnkungen im Sinne des § 43
StV0 nicht als diskriminierende MaBnahmen gewertet werden.

Verstetigung des Verkehrsflusses

Zur Steigerung der Qualitdt des Verkehrsablaufes sind eine Reihe
betrieblicher MaBnahmen zu setzen. Durch die Anordnung tageszeitlich
verschiedener Programme fiir koordinierte Verkehrslichtsignalanlagen
unter Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus bei hohen Verkehrs-
belastungen und verstarkter Anordnung von verkehrsabhdngigen Licht-
signalanlagen oder Kreisverkehrsanlagen kann ein gleichmdBigerer
VerkehrsfluB mit reduzierten Haltezeiten und damit auch eine Ver-
ringerung der Schadstoffemissionen erreicht werden.
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Verkehrssicherheit, Verkehrsiiberwachung

Aufgrund der nach wie vor steigenden Zahl an Unfdllen, den vielen
Toten und Verletzten im StraBenverkehr sowie den daraus resultie-
renden volkswirtschaftlichen Schaden, muB der Frage der Verkehrssi-
cherheit hohe Prioritdt eingerdumt werden. Dies bezieht sich nicht
ausschlieBlich auf den motorisierten StraBenverkehr, sondern umfaBt
besonders auch die "schwachen" Verkehrsteilnehmer wie FuBgdnger und
Radfahrer.

Wesentliche Ansatzpunkte sind.

0 Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten

o Erhdhung der Verkehrssicherheit durch eine Verbesse-
rung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur

0 Erhdhung der Verkehrssicherheit durch eine effiziente
Verkehrsiiberwachung

0 Erhohung der Verkehrssicherheit durch ein gedndertes
Verkehrsverhalten aller Verkehrsteilnehmer (Verkehrs-—
erziehung, Offentlichkeitsarbeit)

Verminderte Geschwindigkeiten tragen zur Erh6hung der Verkehrssi-
cherheit bei und reduzieren die Schadstoff- und Ldrmemissionen. Ins-
besondere die in Vorarlberg gesetzten MaBnahmen, wie die Einfihrung
von Tempo 80 in sensiblen Bereichen, haben sich vor allem in Hinblick
auf die Verkehrssicherheit bewdhrt.

Die Festlegung von drtlichen Geschwindigkeitsheschrdankungen hat unter
Beriicksichtigung oder gleichzeitiger Anpassung der baulichen An-
lageverhdltnisse zu erfolgen, damit die Regelung fiir den Verkehrs-
teilnehmer einsichtig ist und der gewiinschte Effekt einer Geschwin-
digkeitsreduktion auch tatsdchlich erzielt werden kann.
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Fiir den FuBgédnger- und Radverkehr ist in besonderem MaBe auch die
Uberwachung des ruhenden Verkehrs von Bedeutung. Insbesondere das
vorschriftswidrige Parken auf Gehsteigen und Radstreifen lduft den
MaBnahmen zur Attraktivitdtssteigerung des nichtmotorisierten Ver-
kehrs zuwider. Um eine gezielte (berwachung des ruhenden Verkehrs zu
ermdglichen, ist eine Verbesserung der Organisation des StraBenraumes
notwendig. In Hinblick auf die Verkehrssicherheit des Radfahrens
spielt auch die Rdumung von Radwegen und Radstreifen speziell im
Winter eine groBe Rolle.

Die Durchsetzung geltenden Rechts im Giiterverkehr, wie Héchstge-
schwindigkeit oder Abmessungen und Gewichte von Schwerfahrzeugen
stellt nicht nur einen Beitrag zur Verminderung von Umweltbelastungen
dar sondern dient auch der Herstellung fairer Bedingungen im Ver-
kehrstrdgerwettbewerb. In diesem Zusammenhang ist auch eine effi-
ziente Uberwachung der Ruhezeiten fiir Berufskraftfahrer anzustreben.
Diese Aufgabe sollte durch den Gesetzgeber vom Arbeitsinspektorat der
Gendarmerie und den Grenzkontrollorganen ibertragen werden.

Zur Anhebung der Verkehrssicherheit koénnen in besonderem MaBe auch
bauliche MaBnahmen beitragen. Besonders die in den Unfallstatistiken
ausgewiesenen Unfallhdufungspunkte sind in Hinblick auf die Unfall-
ursachen zu untersuchen und AbhilfemaBnahmen auszuarbeiten. Diese
sind in das laufende Bauprogramm aufzunehmen oder bei MaBnahmen
geringeren Umfangs im Rahmen der StraBenerhaltung umzusetzen.

Besondere Probleme bereitet auch die Priifung der Einhaltung techni-
scher Vorschriften in Hinblick auf Lé@rmentwicklung und Bauartge-
schwindigkeit einspuriger KFZ. In diesem Zusammenhang wdre die
Zulassung vereinfachter Verfahren zur Uberpriifung der Fahrzeuge
wiinschenswert.
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Forderungen an den Bund

o Vollzug des Transitvertrags

o Zulassung vereinfachter Verfahren zur iiberpriifung
technischer Vorschriften insbesondere einspuriger KFZ

o Ubertragung der RKontrolle der Einhaltung der vorgeschrie-—
benen Ruhezeiten fiir Berufskraftfahrer auf Gendarmerie
und Grenzkontrollorgane

o schrittweise Einfiihrung von Verkehrsbeschrankungen fir
Fahrzeuge, die hinsichtlich L&arm- und Schadstoffbelastun-
gen nicht dem Stand der Technik entsprechen

MafBnahmen Land

o Uberpriifung der Unfallhdufungspunkte auf signifikante
Unfallursachen und Erstellung eines MaBnahmenpaketes
(kurzfristig) und Aufnahme der MaBnahmen in das Baupro-
gramm

o Offentlichkeitsarbeit in Hinblick auf Verkehrssicher-
heit (laufend)

o Verkehrserziehung in Kindergdrten und
Schulen (laufend)

o Anwendung von VerkehrsbeschriankungsmaBnahmen (z.B. im
Rahmen der Eingriffsmdglichkeiten des § 43 Abs. 2 StVO)
zur Reduktion der vom Verkehr ausgehenden Belastungen
in Eingzelfdllen (nach Bedarf)

Empehlungen an Gemeinden

o Priifung von VerkehrsbeschrédnkungsmaBnahmen im Rahmen der
6rtlichen Verkehrsplanung

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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RUHENDER VERKEHR

Durch die Einfilhrung oder Ausweitung einer (fldchendeckenden)
Parkplatzbewirtschaftung bzw. durch eine Begrenzung des Parkplatz-
angebots in Stddten, grdoBeren Gemeinden und Fremdenverkehrsge-
bieten kann das motorisierte Verkehrsaufkommen maBgeblich beein-
fluBt werden. Diese MaBnahmen stellen ein sehr wirksames Instru-
ment fiir die Substitution von KFZ-Verkehr durch andere Verkehrs-
mittel dar.

Im Sinne einer effizienten Auslastung der (zur Verfiigung gestell-
ten) Stellfldchen ist auch eine entsprechende Organisation des
ruhenden Verkehrs notwendig. Es ist zweckmdBig, in bebauten
Gebieten die Stellpldtze auf offentlichen StraBenflédchen in
Ladezonen fiir den Zustell- und Lieferverkehr, in Kurzparkzonen und
fiir den Wirtschafts- und Einkaufsverkehr mit Parkvorrechten fir
die Wohnbevélkerung einzuteilen. Diese Parkraumbewirtschaftung ist
jedoch nur bei einer entsprechenden Uberwachung wirksam.

Die Ausweitung der gebiihrenpflichtigen Parkplatze bedeutet fiir
Anrainer, die auf Dauerparkpldtze auf offentlichen Fldchen ange-
wiesen sind, eine Einschrdnkung des Parkraumes. Durch eine Ande-
rung des Parkabgabengesetzes soll die Mdglichkeit geschaffen
werden, den Bewohnern der betroffenen Gebiete das Parken gegen
Entrichtung einer ermadBigten Gebiihr fiir einen ldngeren Zeitraum zu
gestatten. Mit dieser Regelung wird eine wichtige Voraussetzung
fir die Ausweitung der fldchendeckenden Parkraumbewirtschaftung
geschaffen.
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MafBnamen Land

o Anderung des Parkabgabengesetzes (kurzfristig)

o verstdrkte Verkehrsiiberwachung des ruhenden Verkehrs
(siehe Kapitel 3.8.3)

o Beriicksichtigung verkehrsplanerischer Aspekte im Baugesetz
(siehe Kapitel 3.2.2 )

Empfehlungen an Gemeinden

o Einfiihrung bzw. Ausweitung der Parkplatzbewirtschaftung und
Begrenzung des Parkplatzangebotes

o verstidrkte Verkehrsiiberwachung des ruhenden Verkehrs
(siehe Kapitel 3.8.3)

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs

FuBgdngerverkehr

Wie der Studie "Entwicklung der Mobilitdt in Osterreich" [20] zu ent-
nehmen ist, betrdgt der Anteil der Wege, die zu FuB zuriickgelegt
werden, iiber 30 % (siehe Tab. 8). Um diesen Anteil zu erhalten bzw.
um das zu FuB gehen in innerdrtlichen Bereichen zu forcieren, besteht
eine sehr wichtige Aufgabe der Verkehrsplanung darin, innerdrtliche
FuBwegenetze attraktiver zu gestalten und zu erweitern. Dies ist
jedoch iiberwiegend als kommunale Aufgabe anzusehen. Der Bau von
Gehsteigen an Bundes- und LandesstraBen wird dabei durch das Land
gefdrdert.

Bei der Gestaltung von Verkehrsanlagen, vor allem in Ortskernbe-
reichen, sind die Bediirfnisse der Radfahrer und FuBgédnger bevorzugt
zu beriicksichtigen. Damit konnen die Voraussetzungen fiir den nicht-
motorisierten Verkehr verbessert und ein Beitrag zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit geleistet werden. Durch MaBnahmen dieser Art kann
eine Anhebung der Aufenthaltsqualitat offentlicher Rdume und damit
eine Aufwertung von Ortskernbereichen erreicht werden.

An hochbelasteten innerdrtlichen StraBen sind die Anlagen fiir den
FuBgdngerverkehr vielfach unbefriedigend und es treten hohe Trenn-
wirkungen auf. Vor allem fiir den FuBgédngerverkehr sind oft zu wenig
bzw. unzureichend gesicherte Ubergdnge vorhanden. Um die bestehenden
Anlagen an Bundes—- und LandesstraBen zu verbessern und die Quer-
durchldssigkeit hoch belasteter StraBen zu erh&hen, sind in Zusam-
menarbeit mit den Gemeinden entsprechende Mangelanalysen durch-
zufithren und darauf aufbauend MaBnahmenkonzepte zu erarbeiten. Dies
wird derzeit beispielsweise fir den Bereich der Ortsdurchfahrt
Lauterach (B 190) durchgefiihrt, wobei auch die Anlagen fiir den
Radverkehr optimiert werden sollen.

Im Vorarlberger Landes— und BundesstraBennetz sind derzeit eine Reihe
von konkreten MaBnahmen vorgesehen, bei denen bei der Ausgestaltung
der StraBenrdume die Anhebung der Aufenthaltsqualitdt sowie die
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Verbesserung der Anlageverhdltnisse fiir den nichtmotorisierten
Verkehr im Mittelpunkt stehen (Tab. 42). Die erforderlichen Umbauten
erfolgen bei iberdimensionierten Verkehrsanlagen nach Méglichkeit zu
Lasten des Individualverkehrs, bedingen hdufig jedoch die Inanspruch-
nahme zusdtzlicher Grundfldchen.

Tab. 42: Bauliche MaBnahmen im iiberértlichen StraBennetz
zur Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs
(Hauptgewicht FuBgdngerverkehr)

StraBe Abschnitt angestrebte
km Realisierung

LandesstraBen

L 1, Hohenweiler, Ortsdurchfahrt 7,2 = 8.6 k

L 1, Lochau, Ortseinfahrt 0,0 - 0,9 m =1

L 1, Hohenweiler, Ortsausfahrt 8,6 - 8,9 m

L 3, Lauterach, Kreuzungsumbau UnterfeldstraBe 1,3 k

L 4, Doren, Ortsdurchfahrt B5;1 = 8,4 k

L 6, Langenegg, Ortsdurchfahrt 3,0 - 4,1 k

L 6, Langenegg, Ortseinfahrt 2.0~ 2,5 m

L 7, Alberschwende, Platzgestaltung 5,9 k

L 8, Horbranz, Ortsdurchfahrt g;8 = 1,1 k

L 10, Méggers, Ortsdurchfahrt 12 = 155 1

L 14, Wolfurt, Ortsdurchfahrt 0,0 - 0,5 k-m

L 14, Wolfurt, Ortsausfahrt 0,5 - 1,0 1

L 15, Bildstein, Ortsdurchfahrt 1,8 - 2,8 k

L 18, Lochau, Ortseinfahrt 0,0 - 0,5 m

L 18, Horbranz, Ortseinfahrt 2,0 2,7 k

L 19, Hochst, Ortsdurchfahrt 1 0,0 - 0,6 k

L 19, Hochst, Ortsdurchfahrt 2 08 = 20 m

L 20, Sulzberg, Ortsdurchfahrt 4,9 - 4,5 k

L 26, Schwarzenberg, Ortseinfahrt 3.9~ 4,3 k

L 29, Egg, Ortsausfahrt 0:2= 1.3 k

L 29, GroBdorf, Ortsdurchfahrt 1,3 = 24 m

L 40, Hochst, Ortseinfahrt 0.7 = 1,7 m=1

L 42, Dornbirn, Ortsdurchfahrt 1 0,0 - 0,5 m

L 44, Lustenau, Wiesenrain 0,0 - 1,4 k

L 50, Rankweil, Ortseinfahrt 6,7 - 1,7 k

L 50, Sulz, Rothis, Kreuzungsumbau 5,6 k

L 50, Klaus-Sulz, Umgestaltung 2,7 - 6,7 m=-1

L 50, Klaus, Kreuzungsumbau “Im Tobel" 3,1 k

L 50, Klaus, Kreuzungsumbau "Am Bach" 3,3 k

L 50, Klaus, Kreuzungsumbau “Miihlgasse" 3.7 k

L 50, Satteins, Ortsdurchfahrt 14,1 = 15,3 k

L 50, Gotzis, Ortseinfahrt = 1
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StraBe Abschnitt angestrebte
Realisierung

L 52, Meiningen, Kreuzungsumbau 5,6 k

L 53, Nofels-Bangs, Baulos 2 4,2 - 6,6 m-1

L 54, Rons, Ortsdurchfahrt 5,3 - 6,0 k

L 55, Altach, Ortseinfahrt 0,9- 1,4 k

L 55, Koblach, Ortsdurchfahrt - 1

L 56, Altach-Gétzis, Geh— und Radweg - 1

L 56, Gotzis, Kreuzungsumbau L 56/L 57 0,5 m

L 56, Gotzis, Kreuzungsumbau L 56/L 58 1. m

L 56, Gotzis, Kreuzungsumbau 1.7 m

L 58, Gotzis, Ortseinfahrt 2,6 - 3,3 k

L 59, Koblach, Ortsdurchfahrt - 1

L 60, Nofels, Sebastian-Kneipp-StraBe 4,1 ~ 5,3 k

L 60, Gisingen, KetschelenstraBe 2:3 = 3,6 k

L 61, Tosters, Ortsausfahrt 1,3 - 2,5 1

L 61, Tosters—Grenze 2.5 - 3;7 m

L 64, Rankweil, Kreuzung L 52/L 64 1,7 - 1,9 k

L 64, Rankweil, Umbau Bahnunterfiihrung 1,9 - 2,3 k

L 64, Rankweil, Ortseinfahrt 0,8 - 2,5 m

L 65, Gofis-Dums, Ortsdurchfahrt 23 = 3,4 m

L 66, Gofis, Ortseinfahrt 2,2 = 3,8 k

L 71, Dafins, Ortszentrum 3.4 - 3,6 k

L 73, Rankweil, Kreuzungsumbau L 73/ L 51 0,0 k

L 82, Biirs, Ortsdurchfahrt 0,7 - 1,9 k

L 82, Brand, Ortsdurchfahrt 9,3 - 12,5 1

L 88, Raggal, Kreuzungsumbau 6,1 m

L 88, Raggal, StraBenraumgestaltung 8,2 = 3,B m

L 95, Schruns, Ortsdurchfahrt 1,0 - 1,2 m

L 96, Schruns, Ortsausfahrt 0,3- 0,7 k

L 97, Innerbraz, Baulos 4 7.3 - 8,1 k

L 97, Dalaas, Ortsdurchfahrt 9,5 - 10,8 k

L 97, AuBerbraz, Ortsdurchfahrt - k

BundesstraBen

B 190, Lauterach, Ortsdurchfahrt - k

B 193, St. Gerold, Ortsdurchfahrt - m-1

B 193, Sonntag, Ortsdurchfahrt - m

B 193, Fontanella, Ortsdurchfahrt - m

B 202, Hard, FuBgingerunterfiihrung EschlestraBe 4,3 in Bau

B 200, Alberschwende = m

B 200, Andelsbuch s m

B 200, Schoppernau - m

B 200, Warth = m

sowie MaBnahmen an der L 3, B 202, B 203, B 204 in Zusammenh. mit Kapitel 3.11.2

k =1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iber 5 Jahre
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Forderung an den Bund

o Schrittweise Realisierung der geplanten baulichen MaBnahmen
an BundesstraBen zur Fdérderung des nichtmotorisierten Verkehrs

MaBnahmen Land

O Schrittweise Realisierung der geplanten baulichen MaBnahmen
an LandesstraBen zur Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs
(laufend)

o Schrittweise Erarbeitung von Konzepten zur Verbesserung der
Anlagenverhadltnisse fiir den nichtmotorisierten Verkehr (z.B.
Querungsmdglichkeiten) an hochbelasteten Bundes— und Landes-—
straBen und Aufnahme dieser MaBnahmen in das Bauprogramm
(laufend)

Empfehlungen an Gemeinden

o Erstellung von 6rtlichen FuBwegekonzepten

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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Radverkehr
Allgemeines

Durch seine Umweltfreundlichkeit, der geringen Flacheninanspruchnahme
sowie in Hinblick auf die Schadstoffemissionen des motorisierten
Individualverkehrs, kommt dem Fahrrad in der modernen Verkehrsplanung
groBe Bedeutung zu. Besonderes Augenmerk muB dabei vor allem der
Frage der Verkehrssicherheit geschenkt werden.

Ziel der Verkehrsplanung ist, fiir den Radverkehr schrittweise eine
gut ausgestattete Infrastruktur sowohl fir den Berufs-, Besorgungs-
und Schiilerverkehr - im folgenden kurz Nahverkehr genannt - als auch
den Radwanderverkehr aufzubauen. Dazu z&hlt nicht nur ein attraktives
und sicheres ortliches bzw. gemeindeverbindendes oder grenziiber-
schreitendes Radwegenetz, sondern auch eine begleitende Infrastruk-
tur, wie die Bereitstellung der erforderlichen Abstellanlagen oder
den Ausbau von Moglichkeiten zur Mitnahme von Fahrrddern in &ffent-
lichen Verkehrsmitteln. Von ebensolcher Bedeutung ist die Erhaltung
der Radverkehrsanlagen. Insbesondere die R&umung von Radwegen und
Radstreifen von Schnee, Split etc. im Winter ist fiir jene Personen
wichtig, die auch bei ungiinstigen Witterungsverhédltnissen das Fahrrad
beniitzen oder darauf angewiesen sind.

Die Aufgabe des Landes liegt in der Konzeption iiberdrtlicher Radver-
kehrsanlagen, der Errichtung bzw. Forderung dieser Radverkehrsanlagen
sowie auch in der Ubernahme einer beratenden Funktion. Ein wesentli-
ches weiteres Ziel ist die Schaffung einer landesweit einheitlichen,
auf die Bedeutung der Radwege abgestimmten Beschilderung der Radver-
kehrsanlagen. Ein erster Schritt dazu ist die Ausarbeitung entspre-
chender Beschilderungsrichtlinien.
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3.10.2.2 Ausbau des Radwegenetzes

Obwoh1 bereits eine groBe Zahl von Radverkehrsanlagen sowohl fiir den
Nah- als auch den Radwanderverkehr zur Verfiigung stehen, bedarf es
zur Forderung des Fahrradverkehrs besonders im Nahverkehr einer
deutlichen Verbesserung der Infrastruktur im kommunalen und iiber-
ortlichen Bereich.

Neben dem Bau bzw. der Einrichtung neuer Radverkehrsanlagen fiir den
iberdrtlichen Verkehr bzw. den Radverkehr an Bundes—- und Landes-
straBen sind fiir ein praktikables Nahverkehrs—-Radnetz auch die
bereits bestehenden Anlagen auf deren Funktionalitdt, Linienfihrung
und Verkehrssicherheit zu iberprifen. Zur Steigerung der Attrakti-
vitdt des offentlichen Verkehrs sind komfortable, sichere und direkte
Zufahrten zu Bahnhdfen und den wichtigsten Bushaltestellen ebenso
maBgeblich wie die Errichtung von "Bike & Ride" - Platzen, die mit
uberdachten Abstellanlagen oder versperrbaren Fahrradboxen ausge-
ristet sind. Aufgabe des Landes ist die beratende und organisato-
rische Unterstiitzung der Gemeinden. Die Einrichtung solcher Anlagen
ist im Rahmen der dafiir vorgesehenen F&rderungen finanziell zu

unterstiitzen.

Fiir den Nahverkehr Tliegen fiir eine Reihe von Gemeinden bereits ort-
liche Radverkehrskonzepte vor oder sind in Bearbeitung. Fir den
uberdrtlichen Radverkehr liegt neben einer Reihe von lokal geplanten
MaBnahmen an LandesstraBen das vom Bundesministerium fiir wirtschaft-
liche Angelegenheiten genehmigte "Radverkehrskonzept an Bundes-—
straBen” vor.

Im Rheintal konzentrieren sich die Bemithungen zum Ausbau des Radwege-
netzes darauf, fehlende Verbindungen zwischen den einzelnen Gemeinden
zu ergdnzen und die Anlageverhdltnisse an hochbelasteten innerdrt-
Tichen StraBen zu verbessern. So wird beispielsweise im Raum Bregenz
der Bau von 3 Radwegbriicken iiber die Bregenzerach zwischen Bregenz
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und den umliegenden Gemeinden angestrebt, zwischen Lustenau und
Dornbirn und Hohenems sollen die fehlenden Radstreifen bzw. Radwege
erganzt werden. In Feldkirch ist beispielsweise im Bereich der
Kapfschlucht die Anlage eines Radweges im Hinblick auf die Verkehrs-
sicherheit der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer dringend erfor-
derlich.

Vorrangiges Ziel der Radwanderwegeplanung ist die Verbesserung der
Streckenfiihrung bestehender Radrouten in den verschiedenen Regionen
sowie die Herstellung von Verbindungen zu zusammenhdngenden Rad-
wanderwegen. Neben eigentlichen Radwegen werden dazu auch schwach
belastete Landes- und GemeindestraBen sowie Giiter-, Wirtschafts—,
Forst- und Uferbegleitwege herangezogen. Bereits im Friihjahr 1992
soll beispielsweise der "Radwanderweg Rheintal" auf Teilstrecken eine
neue Linienfiihrung erhalten, sodaB &hnlich dem "Radwanderweg Walgau"
mehrere Schleifen gefahren werden kdnnen. In Ergédnzung dazu soll auch
ein abzweigender Ast nach Horbranz und Hohenweiler realisiert werden.
Dazu ist begleitend auch die Herausgabe einer neuen Radwegekarte
vorgesehen.

Weiters ist geplant, das iberdrtliche Radwanderwegenetz, bestehend
aus den Radwanderwegen "Rheintal", "Bodensee-Radwanderweg" und "Wal-
gau" durch Anlagen im Montafon und Bregenzerwald zu ergdnzen. Im
Montafon wird eine durchgehende Verbindung von Bludenz bis Gaschurn,
fir den Bregenzerwald eine durchgehende Verbindung von Egg nach
Schoppernau sowie die Errichtung eines Radwanderweges im Vorderwald
angestrebt. Eine Radwegfilhrung auf der Trasse der aufgelassenen
Bregenzerwdlder-Bahn zwischen Kennelbach und Egg wird aufgrund der
vielen noch offenen Fragen wie Finanzierung, Sicherungs- und Haf-
tungsproblematik als nur schwer realisierbar angesehen. Die noch
fehlenden Teilstiicke sind groBteils im Radverkehrskonzept an Bun-
desstraBen enthalten und sollen unter Kostenbeteiligung der Bundes-
straBenverwaltung errichtet werden.
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Im Klostertal steht mit der L 97 bis auf den Abschnitt Dalaas-Inner-
braz eine durchgehende Verbindung von Bludenz bis Klésterle abseits
des Hauptverkehrsstroms auf der S 16 zur Verfiigung. In diesem Ab-
schnitt ist in einem BundesstraBenbaulos u.a. auch vorgesehen, einen
Begleitweg fiir den Langsamverkehr zu errichten.

Fiir eine Reihe von RadinfrastrukturmaBnahmen existieren bereits
detaillierte Planungen bzw. Vorentwiirfe. In Tab. 43 sind die derzeit
geplanten MaBnahmen zusammenfassend dargestellt.

Um ein dberdrtliches Radwegenetz zu schaffen, das sowohl den Bediir-
fnissen des Nahverkehrs als auch des Freizeitverkehrs mdéglichst gut
entspricht, ist es iiber die bestehenden Planungen hinaus notwendig,
unter Beriicksichtigung des bereits bestehenden Radwegekonzeptes an
BundesstraBen schrittweise ein landesweites umfassendes Radver-
kehrskonzept auszuarbeiten, das sowohl den Infrastrukturausbau fiir
den {berortlichen Nahverkehr als auch das Radwanderwegenetz mit-
beriicksichtigt. Dabei 1ist eine intensive Zusammenarbeit mit der
kommunalen Radwegeplanung notwendig.

Verbesserung der Planung

Bei der Planung von Umbauten/Ausbauten des bestehenden StraBen-
raumes ist auf den nichtmotorisierten Verkehr besondere Riicksicht

zu nehmen.

Zur Durchfithrung der {berdrtlichen Radwegeplanung bzw. zur Koor-
dination dieser im Nahverkehrsbereich wurde im Amt der Landes-
regierung ein "Radwegbeauftragter" bestellt. Durch die Schaffung
einer Beratungsstelle sowie die Erarbeitung von Richtlinien bzw.
Empfehlungen fiir Gemeinden konnen die vielfach existierenden
Erfahrungen beim Bau von Radverkehrsanlagen weitergegeben werden,
damit ein mdglichst funktionales und sicheres Radverkehrsnetz
geschaffen werden kann.
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Tab. 43: Derzeit geplante Radverkehrsanlagen in Vorarlberg

Projekt Zuordnung angestrebte
Realisierung
Rheintal, Walgau
Radwegbriicke Bregenz-Hard B 202 RWW* k
Radweg Bregenz-Kennelbach B 190/8 200 1
Radwegbriicke Bregenz-Lauterach B 190 k
Radwegbriicke Bregenz-Wolfurt (A 14 - Steg) A 14 m
Radweg Niiziders-Ludesch, "Hangender Stein" B 193 k-m
Radweg Lustenau-Schiitzenhaus B 204 m
Radweg Gotzis-Altach B 203 1
BundesstraBenbaulos “Lustenau-Schweizerhaus" B 203 1
Umbau Kreisverkehr Lustenau B 203 k
Radweg Bregenz-Lochau (Klause) B 190 m
Radweg Hard-Lauterach E: 3 m
Radweg Dornbirn, WerbenstraBe L 42 k=m
Radweg Dornbirn-Lustenau L 45 k-m
Radweg Rankweil-Gofis L 50 k
Radweg Koblach (Parzelle Falle-Kutzen) L. /85 1
Radweg Gotzis-Koblach L. 58 1
Radweg Klaus L 62 k
Radweg Koblach L 62 1
Radweg RGthis L 63 m-1
Radweg Altach (Kreuzungsumbau) L 55/L 56/L 57 m
Radweg Gotzis L 58 k-m
Klostertal, Montafon
BundesstraBenbaulos "Dalaas-Innerbraz", mit Radweg S 16 k-m
Vandans, Radweg 111 B 188 RWW m-1
Schruns-Bartholomdberg; Radweg I11 B 188 RWW m-1
St. Gallenkirch-Schruns; Radweg I11 B 188 RWwW m
St. Gallenkirch, Badmunt, Radweg B 188 RWW 1
Gaschurn-St. Gallenkirch, Radweg Bahntrasse B 188 RuW groBt. real.
Gaschurn, Umfahrung; mit Radweg B 188 RWW k
Verbindung der Radwege Montafon und Walgau RWW k
Bregenzerwald
Radweg Kennelbach-Egg B 200 1
Radweg Egg-Andelsbuch B 200 RuWW m
BundesstraBenbaulos Ortsdurchfahrt Andelsbuch B 200 RWW m-1
BundesstraBenbaulos Andelsbuch-Bersbuch B 200 RWW | |
Radweg Sporenegg B 200 RWW 1
Radweg Klauserwald (Reuthe-Mellau) B 200 RWW k=-m
BundesstraBenbaulos "Schnepfauer Wald" (Radweg) B 200 RWW k
BundesstraBenbaulos Au Ortsdurchfahrt (Radweg) B 200 RWW k
Radweg Vorderwald RWW m
* RWW ... Bestandteil eines iiberdrtlichen Radwanderweges
k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = ilber 5 Jahre
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3.10.2.4 Finanzierung und Erhaltung von Radverkehrsanlagen

Die Kosten fiir die Errichtung und Erhaltung von Radverkehrsanlagen,
welche als Bestandteil einer BundesstraBe gelten, werden bei Erbrin-
gung der erforderlichen Nachweise zur Gidnze von der BundesstraBenver-
waltung getragen.

Bei der Realisierung von selbstdndig gefiihrten Radverkehrsanlagen,
die geeignet sind, Radverkehr von BundesstraBen aufzunehmen, wird bei
ErfiilTung der notwendigen Voraussetzungen von der BundesstraBenver-
waltung ein Drittel der Errichtungskosten als einmalige Beitragslei-
stung ibernommen. Die verbleibenden Kosten miissen vom Land und den
Gemeinden ibernommen werden. Fiir die Erhaltungskosten wird vom Bund
kein Anteil {ibernommen.

Radfahrstreifen und Radwege, die als Bestandteil von LandesstraBen
anzusehen sind, werden zur Gdnze vom Land finanziert und erhalten,
sofern der Bedarf nachgewiesen werden kann und die Radverkehrsanlagen
dem iiberdrtlichen Verkehr dienen.

Die Errichtung von Radverkehrsanlagen, die als Bestandteil iiberdrt-
licher Radwanderwege gelten, wird vom Land zu 50 % gefdrdert. Die
Erhaltung obliegt den Gemeinden.

Eine solche Einschrédnkung der Forderung auf Radwege, die als Bestand-
teil eines iiberdrtlichen Radwanderweges anzusehen sind, erscheint
ungeniigend, um speziell fiir den Nahverkehr ein attraktives und
sicheres Radverkehrsnetz zu erstellen. Es sind daher auch Radver-
kehrsanlagen fiir den {iberdértlichen Verkehr, die nicht einer Bundes-
oder LandesstraBe zugeordnet werden kénnen oder Bestandteil eines
iberértlichen Radwanderweges sind, bei Nachweis eines entsprechenden
Bedarfs zu fordern.
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Auch die Erhaltung und Betreuung iiberértlicher Radverkehrsanlagen soll
verstdarkt durch die StraBenverwaltung {ibernommen werden. Um Kompetenzkon-
flikte zu vermeiden, ist die Festlegung einer einheitlichen Regelung
notwendig.

MASSNAHMENEATALOG
Forderungen an den Bund bzw. an die Verkehrstriger

o Schaffung bzw. Ausbau von geeigneten Fahrradabstellanlagen an
Bahnh&fen

o Verbesserung der Mitnahmemdglichkeiten von Fahrrddern in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln

o Bau der fehlenden und Optimierung der bestehenden Radverkehrsan-
lagen an Bundesstrafien gemdB dem Radverkehrskonzept an Bundes-
straflen

Mafinahmen Land

o Schrittweise Realisierung der derzeit geplanten Radverkehrsan-
lagen (laufend)

o Erstellung eines Radwegekonzeptes fiir den Nahverkehr. Ergédnzung
des Bedarfsplans fiir iiberdrtliche Radverkehrsanlagen aufgrund
dieses Konzeptes (mittelfristig); Schrittweise Realisierung der
erforderlichen MaBnahmen (mittel- bis langfristig) :

o Optimierung bestehender Anlagen an Bundes- und LandesstralBen
in Hinblick auf die Verkehrssicherheit, Funktion und Linienfiih-
rung (laufend)

o Forderung aller iiberdrtlicher Radverkehrsanlagen (laufend)

o Erstellung von Richtlinien bzw. Empfehlungen fiir den Bau von
Radverkehrsanlagen (mittelfristig)

o Verstirkte Offentlichkeitsarbeit (laufend)

o Einfiihrung einer landesweit einheitlichen Radwegebeschilderung
(mittel- bis langfristig); Erstellung von entsprechenden Richt-
linien (kurzfristig)

o Verpflichtung zur Errichtung von Fahrradabstellanlagen bei Ein-
richtungen mit hdheren Besucherfrequenzen im Baugesetz (kurz-
fristig)

o Verstidrkte {lbernahme der Erhaltung iiberdrtlicher Radverkehrs-—
anlagen durch die StraBenverwaltung (kurzfristig)

Empfehlungen an Gemeinden
o Erstellung von o6rtlichen Radwegkonzepten

© Ausbau des Ortlichen Radwegenetzes
o Koordination der Radwegebeschilderung

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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Ausgestaltung des iiberdrtlichen StraBennetzes
Aufgabenstellung und Schwerpunkte

Die derzeit geplanten BaumaBnahmen im Netz der Bundes- und Landes-
straBen zielen in erster Linie auf eine méglichst weitgehende Wieder-
erlangung der Lebens— und Aufenthaltsqualitdt der &6rtlichen Sied-
lungsbereiche ab. Durch verkehrsorganisatorische MaBnahmen und einer
entsprechenden StraBenraumgestaltung soll eine vertrédglichere Ver-
kehrsabwicklung und nach Moglichkeit auch eine Verringerung des Ver-
kehrsaufkommens bewirkt werden. Bei der Umgestaltung solcher
StraBenrdume ist dem FuBgdnger und Radverkehr besondere Aufmerk-
samkeit zu schenken. Um lokale Verbesserungen zu erzielen, ist je
nach den ortlichen Gegebenheiten auch der Bau von Umfahrungen in
Kombination mit einer Erhéhung des Wegwiderstandes der entlasteten
StraBen sinnvoll.

Ein wesentlicher weiterer Schwerpunkt ist der Um- bzw. Ausbau von
StraBenteilen, um Schwachstellen im Sinne der Verkehrssicherheit und
der Verkehrsabwicklung zu beseitigen. Auch dabei sind die Belange des
nichtmotorisierten Verkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs verstarkt

zu beriicksichtigen.

Diese Neuorientierung sollte im Bereich des LandesstraBenbaus auch in
entsprechenden gesetzlichen Grundlagen Niederschlag finden. Dazu
bedarf es vor allem einer Novellierung des seit 1969 im wesentlichen
unverdndert in Kraft befindlichen LandesstraBengesetzes.

Die Sicherung der Bundes- und LandesstraBen gegeniiber Naturgefahren
wie Lawinen, Steinschldge und Rutschungen stellt ebenfalls ein we-

sentliches Aufgabengebiet dar.
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MaBnahmenprogramm zur Behebung von Mangeln im
{iberdértlichen StraBennetz

Einleitend wird festgestellt, daB es nicht Aufgabe des Verkehrs-
konzeptes sein kann, sdmtliche MaBnahmen zur Ausgestaltung des
Bundes- und LandesstraBennetzes festzuschreiben bzw. im Detail
auszuarbeiten. Im Sinne einer problemorientierten Behandlung von
StraBenbauprojekten auf Grundlage der beschlossenen Grundsdtze und
Ziele der Verkehrsplanung Vorarlberg sind fiir die Festlegung detail-
lierter MaBnahmen umfangreiche Untersuchungen notwendig, die neben
den rein verkehrsplanerischen Aspekten vor allem die Auswirkungen auf
Mensch und Natur zu beriicksichten haben.

Neben raum- und verkehrsplanerischen sowie verkehrspolitischen MaB-
nahmen kommen folgende bauliche MaBnahmen zur Behebung von Mangeln im
iiberértlichen StraBennetz in Frage:

Bestandsumbau/Riickbau

MaBnahmen dieser Art kommen dort zum Einsatz, wo aufgrund mangelnder
Verkehrssicherheit Verbesserungen notwendig sind oder wo die beste-
henden Anlageverhdltnisse unzureichend sind. Umbau- oder RiickbaumaB-
nahmen kommen dort in Frage, wo

0 Verkehrsfldchen im Verhdaltnis zum Verkehrsaufkommen i{iberdimen-
sioniert sind und dieses auch auf eingeschrankten Fléchen abge-
wickelt werden kann,

0 durch eine verbesserte StraBenraumgestaltung eine vertrdglichere
und sicherere Verkehrsabwicklung, eine Verbesserung der Anlage-
verhdltnisse fir den nichtmotorisierten Verkehr oder eine
Anhebung der Aufenthaltsqualitdt erreicht werden soll, und

0 gezielte MaBnahmen zur Verringerung des Verkehrsaufkommens
gesetzt werden sollen.
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Die Wirkung solcher MaBnahmen steigt, wenn im Verlauf ganzer StraBen-
ziige nicht nur punktuelle MaBnahmen gesetzt werden, sondern auf der
ganzen Ldnge eine einheitliche bauliche Gestaltung erfolgt.

In Tab. 44 sind die derzeit geplanten Bestandsumbauten im {berdrt-
lichen StraBennetz zusammengefaBt. Sofern UmbaumaBnahmen dabei in
iberwiegendem MaBe dem nichtmotorisierten Verkehr zugute kommen,
wurden diese dem Kapitel 3.10 "Forderung des nichtmotorisierten
Verkehrs" zugeordnet.

Larmschutzanlagen, 1darmarme Fahrbahnbeldge

Zum Schutz von Siedlungsbereichen gegen StraBenverkehrsldrm sind
aktive (bauliche) LdrmschutzmaBnahmen insbesondere dann in Betracht
zu ziehen, wenn Immissionsgrenzwerte iiberschritten werden (Tab. 45).

Schutzbauten an der StraBe bzw. im Geldnde

Ein Schutz der Verkehrsteilnehmer gegeniiber Naturgefahren zufolge
Abgang von Lawinen, Wildbdchen, Vermurungen, Steinschldge, kann durch
BaumaBnahmen direkt am StraBenkdérper wie Errichtung von Tunnels,
Galerien, Bachiiberleitungen oder durch SchutzmaBnahmen im Geldnde
erfolgen. Letztere kommen vor allem gegen Lawinengefdhrdungen und
Steinschlag zur Anwendung und bestehen in der Errichtung von Stiitz-
bauwerken, Fangzdunen, Lawinensprengseilbahnen oder Lawinenleitddmmen
(Tab. 47).

Auf Grundlage der Gefahrenzonenplanung der Wildbach- und Lawinen-
verbauung ist fiir das StraBennetz ein entsprechendes Baukonzept mit
einer Prioritdtenreihung zu erstellen.
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44:

Bestandsumbau—- bzw. RiickbaumaBnahmen im StraBennetz

StraBe MaBnahme

Abschnitt
km

angestrebte
Realisierung

L
L
L
L
L

L

L
L

L 54
L 54
L 55

L 56

L 82
L 94
L 94
L 97

LandesstraBen

3  Lauterach, Umbau Bahnunterfiihrung
13 Kennelbach, Kreuzungsumbau
15 Bildstein, Ausbau Ortseinfahrt
23 Riefensberg, Ausbau Auffahrt Reichitzer
28 Bizau, Ausbau Auffahrt Schnepfegg
Satteins, Verbreiterung Ortsdurchfahrt
Schnifis, Riickbau Ortsdurchfahrt
Mader, Kreuzungsumbau L 55/L 58
Kreuzungsumbau GemeindestraBe

Koblach, Kreuzungsumbau L 56/L 59
58 Mader, Kreuzungsumbau

Kreuzungsumbau
73 Diinserberg, Verbreiterungen und Ausweichen
74 Schlins, Kehrenausbau
Biirs - Biirserberg
St. Anton-Locherwald, Ausbau
Bartholomdberg, Buxwald-Kirche
Wald a.A., Riickbau Konsumkurve
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BundesstraBen

16 Innerbraz, Aufweitung StraBenquerschnitt mit
Begleitweg fiir den Langsamverkehr

16 Innerbraz-Bludenz, Notrufanlage

16 Innerbraz-Bludenz, Aufweitung Glasbiihel

188 Gaschurn-Umfahrung, Ausbau (teilw.Neutrass.)

190 Wolfurt-Lauterach, Kreisverkehr

190 Niiziders, Umbau Tschalenga Kreuzung

190 Nenzing, Riickbau Kreuzung B 190/L 67/L 87

190 Rankweil, Umbau Kreuzung B 190/L 52

190 Feldkirch, Umbau Barenkreuzung

193 Thiiringen-Thiiringerberg, Kehrenausbau

193 Damiils, Uga-Schwende (mit Lawinentunnel)

198 Lech, in Abstimmung mit ortl. Verkehrskonzept

200 Warth, Aufweitung Holzbodentunnel

200 Schwarzachtobel - Alberschwende

200 Andelsbuch, Riickbau Ortsdurchfahrt I (Radweg)

42,9 - 46p7
60,8 - 61,5
80,7 -
53,7

62,1

60,9 - 61,1

201 Mittelberg, in Abstimmung. mit 6rtl. Verkehrskonzept

203 Gotzis, Kreuzungsumbau B 203/8 190

203 Lustenau, Kreuzungsumbau B 203/L 40 (VLSA)
203 Lustenau, Umbau Kreuzung B 203/L 41 (VLSA)
204 Lustenau, Riickbau Ortseinfahrt

204 Dornbirn, Kreuzungsumbauten

205 Lingenau, Biihel

13,1
§,1= 6,2

— s KK et H H X T =T 3 KX - x
I
—

k =1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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Herstellung der Tragfahigkeit

Bei iliber 20 % des LandesstraBennetzes ist die Tragfdhigkeit und die
Frostsicherheit des StraBenoberbaus nicht gegeben. Auf Innerorts-
strecken werden beim erforderlichen "Ausbau" im Sinne einer modernen
StraBenbauphilosophie die Belange des nichtmotorisierten Verkehrs
sowie der Verkehrsberuhigung durch eine entsprechende StraBen-
raumgestaltung verstdrkt beriicksichtigt. In Tab. 46 sind jene Bau-
maBnahmen aufgelistet, die straBenbautechnisch bedingt sind und im
Hinblick auf die StraBenraumgestaltung keine wesentlichen Anderungen
gegeniiber dem Bestand vorsehen.

Verlegung, Neubau

Der Ausbau des hochrangigen StraBennetzes ist in Vorarlberg weitest-
gehend abgeschlossen. Der Neubau kommt insbesondere dort in Frage,
wo es zum Beispiel gilt, iberbeanspruchte Ortsdurchfahrten mit dem
Ziel einer Verbesserung der Umweltsituation zu entlasten oder um
Gefahrenstellen zu beseitigen. In vielen Fdllen kénnen diese Wir-
kungen auch durch eine Verlegung einzelner StraBenabschnitte er-
reicht werden (Tab. 48).
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Tab 45: Larmschutzanlagen

StraBe MaBnahme Abschnitt angestrebte
km Realisierung

A 14 Walgau Abschn.III,larmmindernder Drainbelag 50,9 - 56,7 k

A 14 Dornbirn-Rankweil, larmmindernder Belag - 1

A 14 Gotzis, Lérmschutzbauten - m-1

A 14 Frastanz, Ldrmschutzbauten = 1

A 14 Lauterach-Wolfurt, Tarmmindernder Belag - 1

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre

Tab. 46: Herstellung der Tragféhigkeit

StraBe MaBnahme Abschnitt angestrebte
km Realisierung

LandesstraBen

L 21 Riefensberg Unterlitten 13,4 - 14,1 1

L 48 Dornbirn 0,0 - 0,5 k

L 60 Feldkirch, Frickgrabenbriicke 5,5 k

L 71 Sulz-Zwischenwasser, Neubau Wannenbriicke 0,6 - 0,9 k

L 73 Diins, Ortsausfahrt 15,1 - 16,9 m

L 75 Montjola-Thiiringen 2:3:= 33 1

L 88 Raggal, Plazera - Garsella 9.6 =117 [ e

BundesstraBen

B 188 Schruns-Tschagguns, Sanierung I11-Landbriicke 73,3 k

B 205 Riefensherg, Neubau Littenbachbriicke 17,0:=17;1 k

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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Tab. 47: Schutzbauten an der StraBe bzw. im Geldnde®?

StraBe MaBnahme

Abschnitt
km

angestrebte
Realisierung

L
L

L

LandesstraBen

2 Bregenz - Kennelbach, Steinschlagsicherung
15 Bildstein - Alberschwende, Rutschungssan.

L 22 Riefensberg, Wiederherstell. nach Rutschung

51 Zwischenwasser, Auffahrt Batschuns, Rut-
schungssanierung

m=1
m=-1
m-1

00D EoDoDoDoEmoommWomoomEoomm

B
B

BundesstraBen

188 St. Gallenkirch, Lawinenverbauung Badmunt

192 St. Gallenkirch, Galgenuel-Gargellen
Lawinenverbauung

193 St. Gerold, Rottobel, Lawinenverbauung

193 Blons, Eschtobel, Lawinenverbauung

193 Fontanella, Stutztobel, Vermurung

193 Au, GroBtobel, Lawinenverbauung

198 Warth, Lawinenverbauung Fleckwald

200 Warth, Verladngerung Larchengalerie

200 Schoppernau, Lawinenverbauung ntschen

200 Schoppernau, Lawinensicherung Hopfreben

200 Schoppernau, Verbauung Zellbodenlawine

200 Schoppernau, Lawinengalerie Hummelwald

200 Schrocken, Verldngerung Schrofengalerie

200 Schricken, Verldngerung Galerie “Alter Stall"

200 Schrocken, Steinschlaggalerie Plattensteg

200 Schrocken, Lawinenverbauung Steinigwies

200 Schrocken, Hangverbauung, Wittele

200 Warth, Lawinenverbauung Rappakdpfle

200 Warth, Lawinenverbauung Holzboden

201 Riezlern, Schmiedtobel

57,5 — 58,1

3,6 - 4,0

—

waar_n_c_l-.-_a_n_n_-x_‘._.a — b

1}

Neutrassierungen sind in Tab. 47 enthalten.

k =1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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Tab. 48: Verlegung von StraBenabschnitten, StraBenneubau

StraBe MaBnahme Abschnitt
km

angestrebte
Realisierung

LandesstraBen

L 41 Wolfurt, Verbindung mit Giiterbahnhof
L 46 Hohenems, Spange

L 52 Rankweil, Feldkirch; Umfahrung Brederis
L 53 Feldkirch, Ardetzenbergtunnel

L 58 GoOtzis, Weiterfiihrung zur B 190

L 66 Feldkirch, Auffahrt Schattenburg

L 67 Nenzing, Umfahrung Beschling

L 81 Biirs, Verbindung zur B 190

L 87 Nenzing, neue Verbindung B 190 - Al4
L 95 Schruns, Umfahrung

L 53 Feldkirch, Kapfbriicke

-
-
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BundesstraBen

14 Gesamtoffnung der AnschluBstelle Bregenz -
18 Verbindung A 14 - N 13 -
188 St. Gallenkirch, Umfahrung -
188 Schruns - St. Anton, Umfahrung -
188 St. Anton - Bludenz, Umfahrung =
190 Bludenz, Ortseinfahrt West, Verlegung =
191 Feldkirch, Umfahrung (Letzetunnel) =
192 St. Gallenkirch — Galgenuel -
193 Blons, Umfahrung ™
193 Au, Umfahrung Argenzipfel =
193 Niiziders, Umfahrung; mit teilweisem Ausbau
bestehender StraBen 0= 1;5
197 Klosterle, Stuben-Langen III (Lawinenschutz)
Abschnitt Stuben =
197 Klosterle, Stuben-Langen II; mit Riickbau
der bestehenden StraBe (Lawinenschutz) 17,5 - 19,5
198 Warth, Fluhtobel, (Lawinenschutz) -
198 Lech, Lawinensicherung Flexentor-Ziirs =
200 Alberschwende, Umfahrung -
200 Andelsbuch, Neutrassierung Ortsdurchfahrt II =
200 Bersbuch, Umfahrung 2
200 Schnepfauer Wald (Tunnel zur Lawi-
nensicherung -
B 200 Dornbirn/Nord - Schwarzachtobel 0,0 - 5,4
B 202 Ortsdurchfahrt Bregenz; Neutrassierung
B 202 und Umlegung B 190 58,5 - 59,6

o WwWw W@ mmmWw

[==]
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k =1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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BaumaBnahmen von (iberdrtlicher Bedeutung
S 18 BodenseeschnellstraBe

Der grenziiberschreitende Personen- und Giiterverkehr in Richtung
Schweiz fiihrt groBteils durch dicht besiedelte Gebiete. Durch die
Uberlagerung mit dem Binnenverkehr fithrt dies zu unverhdltnismaBig
hohen Belastungen der Bevdlkerung.

Mit den im Planungszeitraum bis zum Jahr 2000 durchsetzbaren ver—
kehrspolitischen und verkehrsplanerischen MaBnahmen zur Vermeidung
von Verkehr bzw. zur Umlenkung auf umweltfreundlichere Verkehrs—
mittel ist davon auszugehen, daB zumindest ein Teil der fiir den
StraBenverkehr prognostizierten Zuwachsraten aufgefangen werden
kann.

Um das Verkehrsgeschehen und die dadurch hervorgerufenen Belastungs—
erscheinungen zu verlagern, ist ein LiickenschluB zwischen dem
osterreichischen und schweizerischen Autobahnnetz abseits der Sied-
lungsgebiete anzustreben.

Eine solche Verbindung im Unteren Rheintal hat fiir den Personen- und
Guterverkehr 3 Funktionen zu erfiillen:

0 Biindelung des grenziiberschreitenden Verkehrs
zwischen Vorarlberg und der Schweiz

0 Biindelung des Binnenverkehrs
0 Biindelung des Durchgangsverkehrs

Ziel dieser Verbindung ist es, einen mdglichst hohen Anteil dieser
Verkehrsrelationen zu {bernehmen. Wé&hrend beim LKW-Verkehr eine
solche Kanalisierung mittels zollrechtlicher oder straBenpolizei-
licher Anordnungen erzwungen werden kann, ist davon auszugehen, daB
beim ortskundigen PKW-Lenker sich dieser Effekt nur dann erzielen
1dBt, wenn die Neuverbindung Zeitvorteile gegeniiber dem bestehenden
StraBennetz erméglicht. Dieser Verlagerungseffekt kann durch ent-
sprechende begleitende MaBnahmen im bestehenden Netz verstdrkt
werden.
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Die Auswirkungen wurden auf der Basis entsprechender Verkehrser-
hebungen durch Umlegungsberechnungen fiir vier verschiedene Varianten
von StraBennetzen ermittelt [38].

- Variante I
beinhaltet eine StraBenverbindung zwischen A 14 und N 13 ndrd-
lich von Lustenau mit einem direkten AnschluB des Giiterbahnhofes
an das hochrangige StraBennetz sowie eine Anbindung der B 203.
In dieser Variante wird auch die Realisierung einer neuen
Verbindung in den Bregenzerwald als B 200,.. zwischen der
AnschluBstelle Dornbirn Nord und dem Schwarzachtobel angenommen.

- Variante 11
unterscheidet sich von Variante I durch eine Erweiterung der An-
schluBstelle Bregenz, durch die das ortliche Verkehrsnetz von
Bregenz in diesem Bereich an die A 14 angebunden wird (Offnung

Weidachknoten).

In den Umlegungsberechnungen wurde entsprechend den generellen
Planungen ein AnschluB der LandesstraBen L 41 und L 42 an die neue
StraBenverbindung im Bereich Dornbirn/Sender nicht vorgesehen.
Dariiber hinaus ist in den Umlegungsberechnungen beriicksichtigt, daB
die derzeit bestehende Verbindung zwischen dem Knotenpunkt L 41/L 42
beim Sender und Wolfurt/Lauterach im Falle einer Realisierung der
neuen StraBenverbindung zu einem Wirtschafts—- bzw. Radweg abklassi-
fiziert und fiir den motorisierten Verkehr gesperrt wird.

- In der Variante III
wird von einer Verbindung zwischen A 14 und N 13 iiber die B 204
im Bereich Dornbirn/Lustenau ausgegangen. Mitenthalten ist ein
AnschluB des Giiterbahnhofs an die A 14 sowie der Neubau der

B 200.

- In Variante IV
wurde zusdtzlich zu Variante III eine neue Verbindung zur N 13
iber die AnschluBstelle St. Margrethen zur LandesstraBe L 40
nach Hochst fir den PKW-Verkehr, die Gesamtdéffnung der An-
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schluBstelle Bregenz (Offnung Weidachknoten) und der AnschluB
der L 3 sowie der Wolfurter StraBe/Lauteracher StraBe an die
A 14 angenommen.

Die Berechnungen wurden unter folgenden Randbedingungen durchge-
fihrt, die als begleitende MaBnahmen anzusehen sind und im Detail an
spaterer Stelle noch behandelt werden:

- uneingeschrdnkte Zollabfertigung des Schwerverkehrs am jewei-
ligen neuen Grenziibergang

- Unterbindung des LKW-Verkehrs iber 3,5 t an den Grenziibergdngen
Lustenau/Schmittern, Lustenau/Au, Lustenau/Widnau, Hochst/
St. Margrethen und GaiBau/Rheineck

- Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten in den Zentrumsbereichen von
Ortsdurchfahrten durch bauliche MaBnahmen

Die Berechnungen ergaben, daB hinsichtlich der Entlastungswirkung
die Varianten I und II die groBten Effekte erwarten lassen. Die
weiter nordlich liegenden Verbindungen vermégen um rund 60 % mehr
Verkehr von den bestehenden Grenziibergdngen abzuziehen als die
weiter siidlich liegende Verbindung (Tab. 49).

Die graphische Darstellung der in Variante II (S 18 mit Gesamtoff-
nung der AnschluBstelle Bregenz und B 200neu) ermittelten Ver-
kehrsbelastung des StraBennetzes im Unteren Rheintal kann Abbil-
dung 52 entnommen werden. Gegeniiber dem heute bestehenden StraBen-
netz (Abb. 51) zeigt sich hinsichtlich des Verkehrsaufkommens eine
deutliche Entlastung durch die S 18 bzw. die B 200neu, wobei neben
den neuen StraBen vor allem die Rheintal Autobahn den GroBteil der
Verkehrsverlagerungen zu tragen hat.

Zur Aussagekraft der Umlegungsberechnungen ist einschrédnkend zu be-
merken, daB es im Rahmen von Verkehrssimulationsberechnungen nicht
méglich ist, die tatsdchlichen Verhdltnisse genau abzubilden. Damit
kann auch die zu erwartende Verkehrsbelastung nicht exakt ermittelt
werden. Rechenmodelle fiir Umlegungen erlauben jedoch qualifizierte
Aussagen dariiber, in welchen GroéBenordnungen Verkehrsverlagerungen
zu erwarten sind.
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Abb. 51: Analyse der Streckenbelastung im
bestehenden Verkehrsnetz (1987)
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Abb. 52: Streckenbelastungen der Umlegungsvariante II
(S 18, B 200)
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Tab. 49: Streckenbelastungen ausgewdhlter StraBenabschnitte fiir
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einzelne Netzvarianten (Angaben in KFZ/24 h)

StraBenabschnitt Tages- Variante 1 Variante II Variante III Variante IV
verkehr KFZ E KFZ E KFZ E KFZ El
B 202: Bregenz 23341 18204 - 22 % 18067 - 23 % 218636 - 6 % 22124 - 6 %
FuBach 12943 5916 - 55 % 5916 - 55 % 11281 - 13 % 10199 - 22 %
Hochst 8052 3077 - 62 % 3051 -63% 6393 - 21 % 5262 - 35%
B 190: Lochau 6994 5556 - 21 % 5554 - 21 % 6456 - 8 % 5865 - 17 %
Bregenz 25579 22224 - 14 % 18879 - 27 % 23220 - 10 % 17321 -33 %
Lauterach 19407 18884 - 3 % 15492 - 21 % 18899 - 3 % 10903 - 46 %
Dornbirn 25256 27886 + 10 % 26075 + 3 % 29796 + 17 % 25445 +/- @ %
A 14: Wolfurt 15204 23666 + 55 % 27484 + 80 % 19636 + 29 % 28804 + 89 %
L 3: Wolfurt 17359 14223 - 19 % 13954 - 20 % 14423 - 17 % 15483 - 11 %
Schwarzach 10200 6287 - 39 % 6206 - 40 % 6433 - 27 % 6081 - 41 %
L 7: Schwarzach 7107 653 -31% 653 -91% 653 -91% 652 -91%
B 200: Dornbirn 1590 489 - 70 % 483 - 70 % 489 - 70 % 488 - 70 %
B 203: Lustenau 22481 14638 - 35 % 14541 - 36 % 18763 - 17 % 18449 - 18 %
S18: bei A 14 == 19117 - 19314 S e et it s
Grenze s 12722 e 127711 — = = = -
Lustenau Siid: Zoll neu = = - & w 971 — 73 -
B 204: 15460 8672 - 44 % 8672 - 44 % 19082 + 23 % 18621 + 20 %
Cityknoten 10419 13120 + 25 % 17480 + 67 % 12681 + 21 % 18069 + 73 %
B 200neu - 7558 - 7558, == 7558 - 7560  —
*) E: Entlastung in Prozent
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Bei der Beurteilung der Umlegungsergebnisse ist zu beriicksichtigen,
daB im Simulationsmodell alle Orte durch nur eine Verkehrserreger-
zelle reprdsentiert werden. Dies bedeutet, daB der gesamte Ziel-/
Quellverkehr eines Ortes im Modell theoretisch in einem Punkt ("Ein-
fiillpunkt") seinen Ursprung hat, weshalb Aussagen iiber die Auswir-
kungen der S 18 auf das Verkehrsaufkommen von InnerortsstraBen nur
in beschranktem Umfang méglich sind. Dies trifft insbesondere auf das
innerdrtliche StraBennetz von Bregenz und Lustenau zu.

Ergdnzende Untersuchungen in Hinblick auf die Auswirkungen einer
Verbindung zwischen A 14 und N 13 nordlich von Lustenau auf den Gi-
terverkehr in Lustenau selbst [3] kommen zu dem Ergebnis, daB fiir die
gesamte B 203 innerorts eine deutliche Entlastung vom LKW-Verkehr zu
erwarten ist. So kann der Durchgangsverkehr in Lustenau um mehr als
800 LKW (LKW dber 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht) verringert werden.
Entlastungswirkungen ergeben sich aber auch durch Verkehrsverlagerun-
gen im Ziel-/Quellverkehr. Vor allem der Giiterverkehr der Quelle bzw.
Ziel im nordlichen Teil von Lustenau hat, und im bestehenden Netz
durch Lustenau entweder zum Zollamt oder iiber die B 204 zur A 14
fahrt (ca. 400 LKW/Tag), kann durch die vorgeschlagene neue StraBen-
verbindung zwischen A 14 und N 13 nordlich von Lustanu beinahe zur
Gdnze aus dem Ortsgebiet ferngehalten werden.

In Bezug auf die mdglichen Entlastungswirkungen im bestehenden
StraBennetz ist zu beriicksichtigen, daB die von straBenplanerischer
Seite zwischenzeitlich vorgeschlagene Situierung des Zollamtsplatzes
der S 18 ndher an die B 203 eine Verkiirzung des Zubringers bewirkt
wird, was dessen Attraktivitdt gegeniiber der durchgefiihrten Berech-
nung erhoht. Durch die gednderte Linienfilhrung des Zubringers mit
einem weiter nérdlich 1liegenden AnschluB an die B 203 wird die
Attraktivitdt der Verkehrsrelation S 18 - Lustenau, bzw. S 18 -
Hochst wieder etwas reduziert, fiir die Relation S 18 - Hard, FuBach
etwas vergroBert.
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Bei der Planung des S 18-Zollamtes muB zundchst von den derzeit zu
erfiillenden Aufgaben ausgegangen werden. In Hinblick auf das Ent-
stehen des EG-Binnenmarktes ist vor Inangriffnahme der Bauarbeiten am
Grenzzollamt neuerlich zu priifen, ob aufgrund zwischenzeitlich ge-
dnderter Rahmenbedingungen diesem Zollamt nur noch untergeordnete
Aufgaben zukommen und daher eine Reduzierung der fiir die Abfertigung
notwendigen Fldchen vorzunehmen ist.

Die errechnete Verkehrsbelastung fiir die S 18 im Bereich zwischen
A 14 und dem Zollamt (d.h. der Abzweigung des Zubringers zur B 203)
liegt in Bezug auf den Verkehr des Jahres 1987 bei rund 19.000 KFZ/
24 h im Werktagsverkehr. Bei einer Verkehrsbelastung in diesem AusmaB
sind Uberschreitungen der Kapazitdt in Spitzenzeiten nicht auszu-
schlieBen. Mogliche Stauerscheinungen werden jedoch in wesentlich
héherem MaBe von der Handhabung der Grenziibertrittskontrollen be-
einfluBt. Solche Kapazitatsprobleme werden aber bewuBt in Kauf ge-
nommen, um die Attraktivitdt einer Fahrtroute durch Vorarlberg im
groBrdumigen StraBennetz nicht wesentlich zu erhdhen.

Zu beriicksichtigen ist jedoch, daB seit Durchfiihrung der Berechnungen
zum Teil betrdchtliche Verkehrszuwdchse im durchschnittlichen tdgli-
chen Verkehr zu verzeichnen waren. Wie die Ergebnisse der automati-
schen Zadhlstellen [4] zeigen, liegen diese Zuwdchse im hochrangigen
StraBennetz im Durchschnitt bei ca. 10 % pro Jahr, im innerdrtlichen
StraBennetz liegen diese mit 4 - 6 % deutlich darunter. Bei der Beur-
teilung der Auswirkungen der untersuchten Varianten unter Zugrun-
delegung des heutigen Verkehrsaufkommens ist davon auszugehen, daB
die ermittelten prozentuellen Be- und Entlastungswirkungen im Ver-
gleich zu den ausgewiesenen Werten tendenziell niedriger wdren. Durch
die mit steigendem Verkehrsaufkommen auch auf der EntlastungsstraBe
zunehmend auftretenden Stauerscheinungen sind vor allem beim lokalen
Personenverkehr geringere Verlagerungswirkungen zu erwarten. Dies
trifft umso mehr dort zu, wo bereits jetzt bestehende Kapazitdtseng-
pdsse im hochrangigen StraBennetz (Pfandertunnel) zu bestimmten Zei-
ten Riickverlagerungen auf das untergeordnete StraBennetz bewirken.
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Durch die Fertigstellung der BAB 96, daneben aber auch durch MaBnah-
men wie dem 4-spurigen Ausbau der N 13 zwischen Au und Haag, muB
unabhdngig vom Bau der S 18 mit einer Zunahme des Verkehrsaufkommens
durch Vorarlberg sowohl in Richtung Arlberg als auch in Richtung
Schweiz gerechnet werden. Fiir den internationalen StraBengiiterverkehr
dirfte die Fahrtroute durch das Rheintal Richtung Schweiz/Italien
jedoch auch im Falle einer Realisierung der S 18 nicht entscheidend
attraktiver werden, solange die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
in Osterreich und der Schweiz beibehalten werden. Zu beriicksichtigen
ist in diesem Zusammenhang auch die Tatsache, daB die Anlageverhdlt-
nisse der Route iiber den San Bernardino eine massive Zunahme des
LKW-Verkehrs nicht zulassen und davon auszugehen ist, daB eine Kapazi-
tdatserhdhung dieser Strecke nicht erfolgt.

Un die Funktion der S 18 auch als regionale EntlastungsstraBe zu
unterstiitzen bzw. um die Entlastungswirkungen auf Dauer sicherzu-
stellen, ist es notwendig, den Streckenwiderstand auf dem iibrigen
StraBennetz zu erhdhen. Die Bedeutung flankierender MaBnahmen wird
unter anderem auch durch eine Studie der ETH Ziirich belegt [53].
Wesentlich ist dabei die Umgestaltung der Infrastrukturanlagen zu-
gunsten des offentlichen Verkehrs und des nichtmotorisierten Ver-
kehrs. Es ist jedoch nicht méglich, die dafiir notwendigen MaBnahmen
in ihrem vollen Umfang und in jedem Detail festzuschreiben, da es
dazu umfangreicher Planungsarbeiten in enger Zusammenarbeit aller
betroffenen Entscheidungstrédger bedarf. Die Vorarlberger Landesre-
gierung hat diesbeziiglich jedoch einen GrundsatzbeschluB gefaBt, in
welchem die feste Absicht dokumentiert wird, solche begleitende MaB-
nahmen zu verwirklichen. Ein entsprechendes MaBnahmenkonzept ist
kurzfristig zu erarbeiten. Dabei sind auch die Ergebnissse der ETH-
Studie "BegleitmaBnahmen zur Bodensee-SchnellstraBe S 18" zu beriick-
sichtigen.
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o A 14 Rheintal Autobahn

Mit der Fertigstellung der Umfahrung Bludenz ist die A 14 Rheintal
Autobahn mit Ausnahme der Tunnelstrecken auf ganzer Lédnge 4-spurig
befahrbar. Aufgrund des wachsenden Verkehrsaufkommens ist zu er-
warten, daB an den 2-spurigen Tunnelstrecken nicht nur zu Spitzen-
zeiten zunehmend hédufiger Uberlastungserscheinungen auftreten. Im
Sinne einer Kapazitdtsbeschrdnkung soll der Pfdndertunnel seine Eng-
paBfunktion beibehalten und auch langerfristig nicht 4-spurig aus-
gebaut werden. Um ein Ausweichen des Durchgangsverkehrs von den
Staurdumen vor dem Pfdndertunnel auf der Rheintal Autobahn auf die
Ortsdurchfahrten der B 190 Lauterach — Bregenz - Lochau zu vermeiden,
sind in diesen Ortsdurchfahrten entsprechende bauliche und verkehrs—
organisatorische MaBnahmen zur Erhdhung des Durchfahrtswiderstandes
vorzusehen (siehe Kapitel 3.11.3, S 18). Dies ist insbesondere auch
in Hinblick auf die mittelfristige Fertigstellung der BAB 96 von
Minchen nach Lindau erforderlich. Im Rahmen einer Untersuchung soll
daher abgekldrt werden, welche MaBnahmen geeignet sind, ein Aus-
weichen auf das untergeordnete StraBennetz zu verhindern.

GroBe Bedeutung kommt der Frage =zusdtzlicher AnschluBstellen zu,
durch die wesentliche Teile des regionalen Verkehrs auf kiirzerem Weg
an das hochrangige StraBennetz angebunden werden. Die Frage nach
weiteren Autobahnanschlissen zur verstdrkten Einbindung der A 14 in
das regionale Verkehrsgeschehen ist ambivalent zu sehen und bedarf in
jedem Einzelfall genauerer Priifung. Durch zusdtzliche Anschliisse
werden die Anfahrtswege zur Autobahn in Summe kiirzer, es wird somit
ein groBerer Teil der Fahrleistungen auf dem hochrangigen StraBennetz
erbracht. Dem steht ein Anwachsen des Verkehrsaufkommens an den un-
mittelbaren ZubringerstraBen gegeniiber.

Derzeit sind konkrete Untersuchungen hinsichtlich der Auswirkungen
der angestrebten Gesamtéffnung der AnschluBstelle Bregenz (Weidach-
knoten) und der Anbindung an das ortliche StraBennetz im Gange. Um
mégliche negative Auswirkungen fiir Bregenz, Kennelbach und Lauterach
zu minimieren, werden auch Ldsungen untersucht, die eine Adaptierung
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des StraBennetzes, wie z.B. die Realisierung eines Teils der ehema-
ligen DorferstraBe als Verbindung zwischen der L 3 in Lauterach und
dem vorhandenen Bregenzer StraBennetz im Gebiet Weidach vorsehen. Die
Gesamtd6ffnung der AnschluBstelle Bregenz soll spdtestens mit der
Realisierung der S 18 verwirklicht werden.

Gleichzeitig wird die Anbindung des Giiterbahnhofs Wolfurt an die A 14
angestrebt. Derzeit werden die rechtlichen Voraussetzungen fiir eine
rasche Umsetzung einer moglichst fldchensparenden Ldsung als Provi-
sorium unabhdngig von der S 18 gepriift.

S 16 Arlberg SchnellstraBe

Seitens der ASTAG erfolgte mit dem Bau des Langener Tunnels, der
Hangbriicke Wilden und der AnschluBstelle Langen der LiickenschluB der
S 16 im Bereich zwischen Langen und Dandfen. Dariiber hinaus ist kein
4-spuriger Ausbau der S 16 vorgesehen. Auch die derzeit sehr unfall-
trdchtige Strecke zwischen der Gasteltobelgalerie und der AnschluB-
stelle Dalaas (B 316 Arlberg ErsatzstraBe) wird nur 2-spurig ausge-
baut. In diesem Projekt enthalten sind Parallelwege, um aus Griinden
der Verkehrssicherheit den Hauptverkehrsstrom vom Langsamverkehr
(Tandwirtschaftliche Fahrzeuge und Radfahrer) zu trennen und den
Betrieb dieses Abschnittes als SchnellstraBe zu erméglichen.

B 188 Silvretta StraBe

Das Verkehrsaufkommen auf der bestehenden B 188 hat insbesondere im
Bereich von Ortsdurchfahrten ein AusmaB erreicht, das mit unzumut-
baren Belastungen fiir die betroffene Bevdlkerung verbunden ist. Wah-
rend in den Sommermonaten das Verkehrsaufkommen generell hoher ist,
treten vor allem in der Wintersaison an den Schiwochenenden besondere
Verkehrsspitzen auf.
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Eine nachhaltige Entlastung unter den gegebenen Rahmenbedingungen ist
auch durch einen groBziigigen Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs nicht
zu erwarten. Im Interesse einer Entlastung der betroffenen Siedlungs-
gebiete (Loriins, St. Anton, Bartholomédberg/Gantschier, Schruns/Gant-
schier, St. Gallenkirch) und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
in den durchfahrenen Ortskernbereichen sowie zur Anhebung der Ver-
kehrssicherheit ist der Bau von Umfahrungen notwendig.

B 191 Liechtensteiner StraBe

Im Oberen Rheintal wird seit Jahren nach Méglichkeiten gesucht, den
grenziiberschreitenden StraBenverkehr unter méglichst geringen Bela-
stungen fiir die Bewohner abwickeln zu kdnnen.

Derzeit wird die Hauptlast dieses Verkehrs vom Grenziibergang Tisis/
Schaanwald getragen. Die Zufahrt zu diesem Ubergang fithrt unmittelbar
um bzw. durch die Feldkircher Innenstadt und in weiterer Folge durch
das Siedlungsgebiet von Tisis. Daneben weisen auch andere Ubergénge
ein hohes, mit groBen Belastungen verbundenes Verkehrsaufkommen aus.
Dieses entfdllt zu einem erheblichen Teil auf den regionalen Verkehr
und resultiert aus den traditionell gewachsenen Verflechtungen mit
dem benachbarten Ausland.

Der hohe Anteil des Quell- und Zielverkehrs wird auch durch die Er-
gebnisse einer ergdnzenden Auswertung [39] zur Verkehrserhebung
Oberes Rheintal [34] bestatigt (Abb. 53).

Durch eine Bestwegumlegung der aus der Verkehrserhebung Oberes Rhein-
tal [39] bekannten Verkehrsbeziehungen wurde in der ergdnzenden Un-
tersuchung die Attraktivitdt der zur Diskussion stehenden Varianten
untersucht und die Auswirkungen in Form von Verkehrsnetzbelastungs-
planen dargestellt. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB das Verkehrs-
netz nicht in allen Fdllen mit dem StraBennetz identisch ist, da im
Rahmen der Verkehrsbefragungen an den einzelnen Grenzzolldmtern zwar
Ursprungs- und Zielort, nicht aber die Fahrtroute (z.B. ob Bundes-
straBe oder Autobahn) ermittelt wurde.



—~ 2BE -
Es handelt sich um die folgenden Varianten:

Variante 1: Bestehendes StraBennetz mit Letzetunnel
zwischen der Autobahnabfahrt Feldkirch/
Frastanz und der Staatsgrenze bei Tisis

Variante 2: Bestehendes StraBennetz mit neuer L 52 von der
B 190 bis zur Staatsgrenze

Variante 3: Bestehendes StraBennetz mit neuer Verbindung
zwischen B 190 und N 13 im Bereich der Frutz
("Frutzvariante")

Variante 4: Bestehendes StraBennetz mit neuer Verbindung
zwischen der A 14 und der N 13 durch einen
Kummenbergtunnel

Variante 5: Bestehendes StraBennetz mit einer neuen StraBen-
verbindung von der A 14 bei Altach zum be-
stehenden Grenziibergang Mdder/Kriessern.

Wie die Ergebnisse der Bestwegumlegung zeigen, kann durch die Varian-
te 1 (Letzetunnel) mit Abstand am meisten Verkehr vom bestehenden
StraBennetz auf die neue Verbindung verlagert werden. Ein detail-
lierter Vergleich der Entlastungswirkungen fiir die einzelnen Varian-
ten kann Tabelle 50 entnommen werden. Fiir die Bestvariante sind in
Abbildung 54 auch die Streckenbelastungen dargestellt.

Unter dem Gesichtspunkt der regionalen Verkehrswirksamkeit ist der
Letzetunnel eindeutig als die Bestldosung zu bewerten. Dieser stellt
dabei in erster Linie eine Ortsumfahrung von Feldkirch dar, der dicht
besiedeltes Gebiet von den Durchgangsverkehrsrelationen Walgau -
Rheintal - Feldkirch/West - Liechtenstein entlasten soll.
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Grenziiberschreitender Verkehr im Oberen Rheintal;
Streckenbelastungen aller Zolldmter
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Abb. 54: Streckenbelastungen fiir Variante 1
(bestehendes StraBennetz mit Letzetunnel)
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Tab. 50: Grenziiberschreitende StraBenverbindungen im Oberen Rheintal -
Verkehrswirksamkeit der untersuchten Varianten [39]

Streckenbelastung durch grenziiberschreitenden

Verkehr (KFZ/24 h)

Analyse Var. 1 Var. 2 Var.3 Var. 4 Var. 5
Letzetunnel 7690
L 52 neu® 2800
Frutztrasse 3120
Kummenbergtunnel 3230
neue Verbindung
nordlich von Mader 3540
B 191 Tisis 9390 10940 8390 8060 8520 8580
L 61 Tosters 780 370 770 760 770 770
L 60 Nofels 1490 900 1370 1310 1420 1440
L 53 Bangs 240 220 120 110 210 210
L 52 Meiningen 2040 1690 1250 1280 1500 1600
L 59 Koblach 860 850 800 810 600 760
L 58 Mader 1530 1440 1320 1330 1180 990
L 46 Hohenems 4160 4070 3440 3530 3050 2590

*> Gilt fiir den Querschnitt beim Grenzzollamt. Fiir den StraBenabschnitt
von der Letzetunnel-Anbindung stadteinwdrts liegt die Streckenbelastung
bei 3250 KFZ in 24 Stunden.

#> Neutrassierung von B 190 bhis N 13

Es ist davon auszugehen, daB die Einbindung des Letzetunnels in die
bestehende B 191 auf &sterreichischer Seite zu erfolgen hat, da die
Anlage eines neuen Grenziiberganges von Liechtensteiner Seite aus
entschieden abgelehnt wird.

Ein besonderes Problem dieser Variante stellt die Situierung bzw.
Unterbringung ausreichender LKW-Abstellpldtze im Bereich des Grenz-
iiberganges dar. Auch bei Realisierung des Letzetunnels werden fiir den
Schwerverkehr nur beschrdnkte Kapazitdten zur Verfiigung stehen.

Analog dem Unteren Rheintal bedarf es begleitender MaBnahmen im ver-
bleibenden StraBennetz, um die Entlastungswirkungen zu verstédrken und
auf Dauer sicherzustellen. Im Interesse einer umfassenden Verkehrs-
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beruhigung ist dabei eine Reihe detaillierter und gegenseitig abge-
stimmter Planungen fiir bauliche und verkehrsorganisatorische MaB-
nahmen notwendig. MaBnahmen zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs
bzw. zur Bevorzugung des offentlichen Verkehrs stehen dabei im Vor-

dergrund. Im Rahmen der Planungen zum Letzetunnel ist ein entspre-
chendes MaBnahmenkonzept zu erarbeiten.

Ein Verzicht auf eine Siidumfahrung von Feldkirch wiirde bedeuten, daB
die bestehenden Ortsdurchfahrten B 190 und B 191 auch weiterhin mit
Durchgangsverkehr belastet sind und restriktive MaBnahmen nur in
beschranktem Umfang gesetzt werden konnen, um ein Ausweichen dieses
Verkehrs auf andere Grenziiberginge zu vermeiden. Insbesondere eine
Routenbindung von LKW auf die S 18 ist aufgrund dadurch hervorgeru-
fener Umwegfahrten nicht vorgesehen.

B 193 Faschina StraBe/Zufahrt GroBes Walsertal

Die bestehende Situation der Zufahrt ins GroBe Walsertal ist in mehr-
facher Hinsicht unbefriedigend. Als Zufahrten stehen der StraBenzug
der B 193 Faschina StraBe von Niiziders-Ludesch-Thiiringen iber Thii-
ringerberg-St. Gerold-Blons, die LandesstraBe L 88 Raggaler StraBe
von Ludesch iiber Raggal und die LandesstraBe L 54 JagdbergstraBe von
Satteins iiber Rons-Schnifis-Thiiringerberg zur Verfiigung.

Die Anbindung der Zufahrtsstrecken an das hochrangige StraBennetz,
der A 14 Rheintal Autobahn, wird {ber die AnschluBstellen Feld-
kirch-Frastanz, Bludesch-Nenzing und Bludenz-West hergestellt.

Die B 193 als Hauptverkehrsweg ins GroBe Walsertal entspricht auf-
grund ihrer Anlageverhdltnisse nicht den an sie gestellten Anfor-
derungen, weshalb der Schwerverkehr und Busse Ausweichrouten in An-
spruch nehmen miissen. Im Interesse einer Verbesserung dieser Situa-
tion ist es zumindest erforderlich, die bestehende Trasse der B 193
unter Verzicht auf Anhebung der Leistungsfdhigkeit so auszubauen, daB
ein sicheres Befahren mit allen KFZ-Arten méglich ist. Mit ergdnzen-
den MaBnahmen soll die einseitige Belastung einer Gemeinde vermieden
werden.
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o B 200 Bregenzerwald StraBe

Die Zufahrt in die Region Bregenzerwald aus dem Rheintal erfolgt
derzeit iiber die L 2 Langener StraBe, L 7 SchwarzachtobelstraBe, L 48
BodelestraBe sowie iiber die B 200 Bregenzerwald StraBe.

Der AnschluB der L 7, welche die Hauptverkehrslast zu tragen hat, an
das hochrangige StraBennetz im Rheintal ist als duBerst unbefriedi-
gend anzusehen. Dies deshalb, weil als Zubringerroute in erster Linie
die L 3 HofsteigstraBe dient, die durch dicht besiedeltes Gebiet in
Lauterach sowie die Ortskernbereiche von Wolfurt, Schwarzach und
Dornbirn-Haselstauden fiihrt.

Durch die Neutrassierung einer Zufahrt in den Bregenzerwald zwischen
der Autobahnauffahrt Dornbirn-Nord an der B 190 und dem Schwarzach-
tobel kann ein GroBteil der angefiihrten Probleme gelést werden. In
weiterer Folge bedarf es eines Ausbaus der SchwarzachtobelstraBe
sowie einer Ldosung im Bereich Alberschwende, die im Einvernehmen mit
der Bevilkerung festzulegen ist.

Durch den direkten AnschluB an die A 14 kann ein groBer Teil der
Verkehrsbewegungen von der L 3 auf die Autobahn verlagert werden. Die
Entlastungswirkungen sind ebenfalls durch begleitende MaBnahmen zu
verstdrken und auf Dauer zu sichern.

o LandesstraBen

Im kurz- und mittelfristigen LandesstraBenbauprogramm sind groBteils
in Zusammenhang mit dem notwendigen Ausbau der StraBen in Hinblick
auf die erforderliche Tragfahigkeit und Frostsicherheit eine Reihe
von MaBnahmen zur StraBenraumgestaltung enthalten, bei der die Ver-
kehrsberuhigung und die Anhebung der Aufenthaltsqualitdt sowie die
Verbesserung der Anlageverhdltnisse fiir den nichtmotorisierten Ver-
kehr im Mittelpunkt stehen (Tab. 41).
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Nicht mehr im Bauprogramm vorgesehen ist die Realisierung der Lan-
desstraBe L 17 Lauteracher StraBe sowie der Gesamtstrecke der L 49
DorferstraBe im Unteren Rheintal. Ein Verzicht auf die urspriinglich
geplante L 17 erscheint deshalb vertretbar, weil die Funktion dieser
StraBe zu einem GroBteil von der S 18 mit Zubringer Lustenau iiber—
nommen werden kann. Die L 49 DorferstraBe wurde als weitgehend auto-
bahnparallel verlaufende SammelstraBe konzipiert. Die Funktion der
urspriinglich geplanten DérferstraBe kann nunmehr zu einem wesent-—
lichen Teil von der A 14 Rheintal Autobahn bzw. durch die Gesamt-
6ffnung der AnschluBstelle Bregenz (Weidachknoten) sowie der An-
schluBstelle Lauterach/Wolfurt im Bereich des Giiterbahnhofes erfiillt
werden. Im Zusammenhang mit der geplanten Gesamtdffnung der AnschluB-
stelle Bregenz ist die Notwendigkeit zur Realisierung eines Teil-
stiickes dieser StraBe als Verbindung zwischen der L 3 und dem

Bregenzer StraBennetz gepriift.

Im Oberen Rheintal ist die Realisierung der Umfahrung Brederis im
Zuge der L 52 Meininger StraBe noch offen.

Die Ergebnisse der Variantenuntersuchungen zur Losung des grenziiber-
schreitenden Verkehrs im Raum Oberland schlieBen die L 52 fiir die
Abwicklung des groBrédumigen grenziberschreitenden Verkehrs aus. Damit
beschrédnkt sich die Funktion der L 52 auf eine regionale Verbindungs-
straBe von bzw. nach Meiningen und anderen grenznahen Orten. Die
Realisierung einer Umfahrung Brederis bietet die Chance, diesen Orts-
teil vom Verkehr zu entlasten und gleichzeitig das der ErschlieBung
dienende StraBennetz zweckmaBiger zu gliedern.
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MASSNAHMENKATALOG

MaBnahmen Land

o]

Realisierung der geplanten Baumafinahmen im Netz der Landes-—
straBen (laufend)

Novellierung des LandesstraBengesetzes (mittelfristig)
Verbesserung der Verkehrsdaten, Aufbau einer Verkehrsdaten-
bank (kurz- bis mittelfristig mit laufender Aktualisierung)
Erarbeitung von MaBnahmenkonzepten fiir begleitende MaBnah-
men im untergeordneten StraBennetz bei Realisierung der S 18,
B 200 und Letzetunnel (kurz- bis mittelfristig jeweils im
Zuge der entsprechenden Planungen)

Erarbeitung eines MaBnahmenkonzeptes, um ein Ausweichen des
Durchgangsverkehrs vom Pfdndertunnel auf das niederrangigere
StraBennetz zu unterbinden (kurzfristig)

Verstdrkte Biirgerbeteiligung bei der Planung von Verkehrsan-—
lagen (laufend)

Forderung an den Bund

o

Realisierung der erforderlichen BaumaBnahmen im Bundes-—
straBennetz (laufend)

k

1l bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = uiber 5 Jahre




3.12

3.12.1

- 260 -
TECHNISCHE MASSNAHMEN ZUR VERBESSERUNG DER UMWELTSITUATION
StraBenverkehrs1drm

Zur Ldrmbekdmpfung ist grundsdtzlich festzustellen, daB sich nur mit
vielen, auch nur gering wirkenden EinzelmaBnahmen, die Bestandteil
eines umfassenden Gesamtldrmkonzeptes sind, Erfolg erzielen 1aBt.

Ein Larmkataster, getrennt fiir die einzelnen relevanten Schallerreger
(StraBe, Schiene, Industrie etc.) sowie energetisch addiert als Ge-
samtldrmkataster, wirde die erforderliche Grundlage dafir bilden.
Nach Erstellung ist ein solcher Kataster laufend auf dem neuesten
Stand zu halten.

Zur Verringerung der Ldrmbelastung durch den StraBenverkehr bieten
sich folgende MaBnahmen an:

o Verkehrsrechtliche MaBnahmen
(Geschwindigkeitsbeschrankungen, zeitliche, sektorale, generelle
Fahrverbote etc.)

o LdrmschutzmaBnahmen an der Quelle
(1drmgekapselte Motoren, ldrmarme Reifen, ldrmarme Fahrbahn-

beldge)

o LdrmschutzmaBnahmen am Ausbreitungsweg
(Ldrmschutzwdlle, Larmschutzwdnde, Steilwdlle, Wall-Wand-
Kombinationen, Larmschutzgalerien, Bewuchs etc.)

o LdrmschutzmaBnahmen am Immissionsort
(Ldrmschutzfenster und -tiiren)

Die Auswirkungen eines LKW-Nachtfahrverbotes als verkehrsrechtliche
MaBnahme sind im Kapitel 2.5.1.1 ausfiihrlich beschrieben.
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Eine weitere verkehrsrechtliche MaBnahme sind Geschwindigkeitsbe-
schrankungen. Unter Beriicksichtigung der jeweiligen Geschwindig-
keitsverteilungen (einschlieBlich Uberschreitungen) ergeben sich
folgende Reduktionen des energiedquivalenten Dauerschallpegels [54]:

Auf Autobahnen (fiir einen Schwerverkehrsanteil von p. = 15 % am Tag)

von 130/80 km/h auf 100/80 km/h fiir PKW/LKW: 0,6 dB
auf 100/60 km/h fiir PKW/LKW: 1,4 dB

Auf BundesstraBen (fiir einen Schwerverkehrsanteil von p. = 10 %)
von 100/70 km/h auf 80/70 km/h fir PKW/LKW: 0,8 dB

Wirde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen von 130 km/h
eingehalten werden (vollstdndige Befolgung oder Tliickenlose Uberwa-
chung), konnte derselbe Effekt wie eine Herabsetzung auf Tempo 100
(ohne Tiickenlose Uberwachung) erreicht werden, also eine Pegelminde-
rung um 0,6 dB [54]. Diese Pegelminderung entspricht in etwa einer
15 %-igen Verminderung der Verkehrsstdrke oder ist im energiedqui-
valenten Dauerschallpegel in etwa einer 40 %igen Reduktion des
Schwerverkehrsanteiles gleichzusetzen [54].

Das heiBt, daB alleine durch konsequente Anwendung bestehenden Rechts
derselbe Effekt wie bei einer Tempobeschrankung ohne besondere Uber-
wachung erzielt wird.

Um den StraBenverkehrsldrm spiirbar zu verringern, ist es notwendig,
ihn nicht nur am Immissionsort oder auf dem Ubertragungsweg sondern
vor allem an der Larmquelle selbst zu bekampfen.

Laut OAL-Richtlinie Nr. 29 [55] sind ldrmarme Kraftfahrzeuge Fahr-
zeuge, bei denen l@rmrelevante Einzelquellen dem Stand moderner Larm-
minderungstechnik entsprechen. Ldrmarme Lastkraftwagen sind hinsicht-
lich ihrer Schallemission im praktischen innerstddtischen Betrieb mit
Personenkraftwagen vergleichbar und ca. 8 bis 10 dB leiser als her-
kémmliche Lastkraftwagen [47].
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Der Gerduschgrenzwert fiir Lastkraftwagen iiber 150 kW nach der Durch-
fihrungsverordnung zum &sterreichischen Kraftfahrgesetz wurde mit
1. Oktober 1991 von 87 dB auf 84 dB (fiir allradgetriebene LKW 86 dB)
reduziert. Fiir ldrmarme Lastkraftwagen sind zum Vergleich nur 80 dB
zuldssig.

Dariber hinaus ist im Transitabkommen Osterreich - EG im Anhang VII
zu Art. 13 festgehalten, daB bis spatestens 1.10.1995 fir neu
zugelassene LKW folgende Hochstgrenzwerte fiir Larmemissionen
einzufithren sind:

LKW < 150 kW: 78 dB
LKW > 150 kW: 80 dB

Da die technischen Moglichkeiten zur Einhaltung dieser Grenzwerte
bereits bestehen, ist darauf hinzuwirken, daB die Einfiihrung der o.a.

Grenzwerte sobald wie méglich erfolgt.

Als weitere LdrmschutzmaBnahme an der Quelle sind ldarmmindernd wir-
kende Drainasphaltbeldge und larmarme Betonfahrbahndecken zu nennen.
Drainasphaltbelédge bringen im Vergleich zu Asphaltbelédgen eine Pegel-
minderung um ca. 3 dB, im Vergleich zu herkdmmlichen Betonbeldgen
eine Pegelminderung um ca. 5 dB.

Dies gilt allerdings nur solange, als die Poren des Drainasphalts
nicht durch mineralische Feinteile, Schnee oder Eis verfiillt sind.
Mit zunehmendem Einbaualter nehmen die Pegelminderungen ab. Da Roll-
gerdusche erst bei hdheren Geschwindigkeiten gegeniiber dem Motorldrm
Bedeutung erlangen, werden ldrmmindernde Drainasphalte erst ab einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von iiber 50 km/h sinnvoll einge-

setzt.

Die Gefahr der Glatteisbhildung bringt bei derartigen Beldgen einen
erhohten Winterdienstaufwand und einen etwas erhdéhten Streusalzbedarf

mit sich.
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Aus schalltechnischer Sicht sind die Abnahme- und Priifverfahren ver-
besserungswiirdig. Zur besseren Kontrolle der Wirkung derartiger Be-
ldge ist die Erarbeitung entsprechend neuer Richtlinien erforderlich.

Die im Zuge des MaBnahmenprogramms zur Behebung von Mingeln im iiber-
ortlichen StraBennetz geplanten Bereiche mit ldrmarmen Fahrbahnbe-
ldgen sind im Kapitel 3.11.2, Tabelle 45, zusammengestellt.

Durch die laufende Verbesserung der Lirmdammung der Fahrzeugmotoren
kommt der Bekdmpfung der Rollgerdusche sowohl bei PKW als auch bei
LKW wachsende Bedeutung zu. Ausgehend davon ist die Entwicklung
ldrmarmer Reifen bzw. optimaler Reifen-Fahrbahn-Kombinationen zu for—
dern. Als weitere Forderung leitet sich daraus die Erarbeitung von
Richtlinien zur Zulassung und Typenpriifung ldrmarmer bzw. Tlarm-
optimierter Reifen ab.

In bestimmten Bereichen stellen die Briickeniibergangskonstruktionen
durch einzelne Pegelspitzen beim Uberfahren ein Problem dar. In larm-
technisch sensiblen Bereichen ist daher auf die optimale Ausbildung
und Wartung der Briickeniibergangskonstruktionen zu achten.

Ldrmschutz am Ausbreitungsweg kann durch bauliche L@rmschutzanlagen
(straBenseitige MaBnahmen) oder durch Bewuchs (Bepflanzung) erfolgen.

Wird durch eine Anpflanzung die direkte Sicht auf einen Verkehrsstrom
verhindert, so reduziert sich die psychologisch begriindbare subjek-
tive Stdorwirkung durch den Verkehrsldarm, auch wenn objektiv nur eine
verhdltnismdBig geringe physikalisch-akustische Minderung des Immis-
sionsschallpegels nachweisbar ist. Die pegelmindernde Wirkung eines
verdichteten Bepflanzungsstreifens betrdgt 0,1 bis 0,2 dB pro Meter.

Aufgrund der vielfach geringen Entfernung der Wohnbebauung zur StraBe
steht jedoch meist nicht ausreichend Platz zur Anpflanzung eines ent-
sprechend breiten Bepflanzungsstreifens zur Verfiigung. Auch Tliegt die
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Bebauung manchmal héhenmdBig so exponiert, daB Abschirmungen durch
Bewuchs nicht méglich sind.

Um insbesonders anliegerseitig optische Beeintrdchtigungen durch
Schallschutzanlagen zu vermeiden, ist es wiinschenswert, die auf Damm—
und/oder Einschnittsbéschungen bestehenden Anpflanzungen weitgehend
zu schonen bzw. diese nach Fertigstellung der Anlage zu ergdnzen.
Fehlen Anpflanzungen gdnzlich, sollte nach Errichtung der Schall-
schutzanlage eine entsprechende Griinplanung durchgefiihrt werden.

Unter straBenseitigen SchallschutzmaBnahmen werden nach der Dienstan—
weisung betreffend Larmschutz an BundesstraBen [45] verstanden:

Schallschutzwande
Schallschutzwdlle
Griinverbauungen

Kombination dieser MaBnahmen

o © © o

Durch den Einsatz straBenseitiger SchallschutzmaBnahmen konnen im
Gegensatz zu der Verwendung objektseitiger MaBnahmen auch die 1im
Bereich der zu schiitzenden Objekte befindlichen Freirdume (Haus-—
gdarten, Vorpldtze, etc.) geschiitzt werden. Unter diesem Gesichtspunkt
werden vom Standpunkt der BundesstraBenverwaltung straBenseitige
SchallschutzmaBnahmen in der Regel auch dann noch als wirtschaftlich
vertretbar erachtet, wenn die hierfiir aufzuwendenden Kosten das
Dreifache der Herstellungskosten entsprechender objektseitiger MaB-
nahmen nicht ibersteigt [45].

Fiir die zukiinftige Sanierung von ldrmbelasteten Wohngebieten an
StraBen ist zu fordern, daB die Immissionsgrenzwerte der Dienstan-
weisung [43], welche bei Autobahnen, SchnellstraBen und Bundes-—
straBen B zur Anwendung kommt, um mindestens 5 dB reduziert werden.

Im weiteren ist die Regelung des Kostenverhdltnisses zwischen objekt-
seitigen und straBenseitigen MaBnahmen laut Dienstanweisung [43] zu
iberdenken. Da ein schalltechnischer Grundschutz nahezu an allen



= 268 -

StraBen gegeben ist, kommt diesem Aspekt der Wirtschaftlichkeit heute
nicht mehr jene Bedeutung zu, wie am Beginn der schalltechnischen
Sanierungsarbeiten.

Passiver Schallschutz an Gebduden durch Einbau von Schallschutz-
fenstern und -tiiren ist grundsdtzlich als nicht wiinschenswerte Lésung
anzusehen. Schallpegelminderungen konnen dabei nur im Inneren der Ge-
bdude erreicht werden, der AuBenbereich bleibt ungeschiitzt, was zu
einer "Einkapselung" der Betroffenen fiihrt. Objektseitige MaBnahmen
sind dann in Betracht zu ziehen, wenn

- die Kosten fiir straBenseitige SchallschutzmaBnahmen in keinem
Verhdltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen,

- aus technisch-physikalischen oder sté&dtebaulichen Grinden die
SchallschutzmaBnahmen an den Verkehrswegen nicht mdglich oder
nicht ausreichend wirksam sind und/oder

- durch Gebdudestellung wund GrundriBnutzung kein aureichender
Schallschutz erreicht werden kann.

Sowoh1 der Bund als auch das Land Vorarlberg gewdhren bei Erfiillung
der Anforderungskriterien Forderungsbheitrdage fiir passiven Schall-
schutz (vgl. Tabelle 26, Kapitel 2.5.1.1).
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MASSNAHMENKATALOG

Forderungen an den Bund

(o]

Friihestmdgliche Einfiihrung der bis spdtestens 1.10.1995
geplanten Hochstgrenzwerte fiir Larmemissionen von neu
zugelassenen LKW

Erarbeitung verbesserter schalltechnischer Abnahme- und
Priifverfahren fiir ldrmarme Fahrbahnbeldge

Férderung der Entwicklung ld&rmarmer Reifen sowie Reifen-
Fahrbahn-Kombinationen

Erarbeitung von Richtlinien zur Zulassungs— und Typen-
priifung ladrmarmer bzw. ladrmoptimierter Reifen
Herabsetzung der geltenden Liarm-Immissionsgrenzwerte an
BundesstraBen auf 60 dB am Tag und 50 dB in der Nacht
Anhebung des Kostenverhdltnisses zwischen objektseitigen
und straBenseitigen SchallschutzmaBnahmen laut Dienstan-
weisungen betreffend Larmschutz an BundesstralBen

MaBnahmen Land

3.12.2

o Erarbeitung eines Larmkatasters getrennt fiir die relevanten
Schallerreger StraBe, Schiene sowie als Gesamtverkehrslarm-—
kataster (kurz— bis mittelfristig)

o Geschwindigkeitsiiberwachung (laufend)

o Fortfilhrung der Férderung von Larmschutzfenstern (laufend)

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre, 1 = iiber 5 Jahre

Schienenverkehrsldrm

Larmminderungen beim Schienenverkehr kénnen nur in kleinen Schritten
erfolgen, da jede SchallschutzmaBnahme nur einen Teil der Schall-
quellen erfaBt. Als Grundlage ist ein Schienenverkehrsldrmkataster

heranzuziehen.

Fiir LdrmschutzmaBnahmen am Ausbreitungsweg und beim Empfanger gelten

sinngemdB die Aussagen, welche fiir StraBenverkehrsldrm getroffen

wurden.
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Zu LarmschutzmaBnahmen an der Quelle z&hlen:

- durchgehend verschweiBte Schienen

- Abschleifen der Schienenriffel

- Anbringen von Schienendd@mpfungselementen

- elastische Schienenlagerung

- optimal durchgearbeiteter Oberbau

- Beddmpfung des Schotterbettes

- physikalisch-chemische Oberfldchenbehandlung der Schienen
= Ldrmsanierung von Briickenbauwerken (insbesondere Stahlbriicken)
- modernes Wagenmaterial (insbesondere im Giiterverkehr)

- Ersatz von Klotzbremsen durch Scheibenbremsen

- Anbringung von beddmpften Radblenden

- Absorber zur Dampfung von Radscheiben

- Rdder aus speziellen Stahllegierungen

-~ Ldrmkapselung bei Diesellokomotiven

In verschiedenen Fdllen (je nach ortlichen Gegebenheiten) sind Kor—
perschall und Erschiitterungen zu beriicksichtigen.

Erganzend zu LdrmschutzmaBnahmen an der Quelle ist anzumerken, daB
sich derzeit eine Verordnung des Bundesministers fiir &ffentliche
Wirtschaft und Verkehr iiber die L&rmzuldssigkeit von Schienenfahr-
zeugen in Begutachtung befindet. Ahnlich wie bei den Tdrmarmen LKW
soll fir alle Arten von Schienenfahrzeugen eine Ldrmzuldssigkeits—
verordnung verbindlich werden.

Vordringlichste MaBnahme ist die Erlassung einer Schienenverkehrs-
ldrmverordnung durch den Bund unter Beriicksichtigung der Forderungen
des Landes Vorarlberg (siehe Kapitel 2.5.1.2). Weiters wird der
rasche AbschluB der Arbeiten in Zusammenhang mit der Erstellung des
Vorarlberger Schienenverkehrsldrmkatasters gefordert. Dieser dient
als Grundlage fiir die ldrmtechnische Sanierung bestehender Eisen—
bahnstrecken.
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Mit 1.1.1992 hat das Land Vorarlberg Richtlinien zur Férderung von
Schallschutzfenstern im Bereich der Schienenverkehrsanlagen erlassen.

Die Forderung besteht in der Gewdhrung von Zinszuschiissen fiir Dar-
lehen zur Finanzierung von SchallschutzmaBnahmen. Die Grenzwerte
orientieren sich an den Richtlinien fiir SchallschutzmaBnahmen an
LandesstraBen (60 dB Tag, 50 dB Nacht).

MASSNAHMENKATALOG
Forderungen an den Bund bzw. an die Verkehrstriger

o Erlassung einer Schienenverkehrsldrmverordnung unter Beriick-
sichtigung der Forderungen des Landes Vorarlberg

o Fertigstellung des Schienenverkehrslarmkatasters

o Erlassung einer Schienenfahrzeug-Larmzuldssigkeitsver-
ordnung

o optimale Erhaltung des Schienenoberbaues

o Verfiigung von Verkehrsbeschrinkungen fiir Triebfahrzeuge
und Waggons, welche nicht dem Stand der Technik entsprechen

o Bereitstellung entsprechender Fdrderungsmittel zur Ent-
wicklung ladrmarmer Schienenfahrzeuge

o Einsatz larmgekapselter Diesellokomotiven fiir Verschubfahr-
ten in sensiblen Bereichen

MafBnahmen Land

o Forderung von Schallschutzfenstern an Schienenverkehrswegen
(laufend)

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = iiber 5 Jahre
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3.12.3 Reduktion der Luftschadstoffemissionen von Kraftfahrzeugen

Zur Reduktion der vom Verkehr emittierten Luftschadstoffe kommt MaB-
nahmen im Bereich der KFZ-Technik besondere Bedeutung zu, da diese
ein groBes ungenutztes Reduktionspotential aufweisen.

Dazu zdhlen die Umstellung des PKW-Fahrzeugkollektivs auf Kataly-
satorfahrzeuge, die weitere Reduktion der zuldssigen Schadstoff-
emissionen fir Nutzfahrzeuge sowie MaBnahmen zur Reduktion der
Treibstoffverdunstung. Zur Verminderung verkehrsbedingter Umwelt-
belastungen kommt kiinftig MaBnahmen zur Herabsetzung des Schad-
stoffausstoBes schwerer Dieselmotoren besondere Bedeutung zu.

In Tab. 51 sind die geltenden bzw. zukiinftig in Kraft tretenden
Grenzwerte fiir die einzelnen Schadstoffkomponenten fiir PKW, leichte
Nutzfahrzeuge sowie LKW und Busse angegeben. Zu ergdnzen ist dabei,
daB ab 1. Oktober 1991 in Osterreich eine regelméBige Kontrolle der
Funktionstiichtigkeit des Katalysators vorgeschrieben ist. 1993 bzw.
1995 treten gegeniiber den bestehenden Grenzwerten weitere Verschar-

fungen in Kraft.

Im Zusammenhang mit dem Transitvertrag wurde beschlossen, in der
Europdischen Gemeinschaft fiir Fahrzeuge mit Dieselmotoren iber 3,5 t
Gesamtgewicht ab 1. Juli 1992 die Grenzwerte auf das &sterreichische
(1.10.1991) und schweizerischen Niveau zu senken. Der EG-Ministerrat
hat weiterhin beschlossen, ab 1.10.1996 die zuldssigen Emissions—
grenzwerte gemeinsam mit Osterreich noch weiter abzusenken (siehe
Tab. 51).

Seitens des Bundes ist dafiir Sorge zu tragen, daB in Osterreich die
jeweils schdrfsten Grenzwerte zur Anwendung kommen.

Fiir Mopeds ist zur Erfiillung der bestehenden Regelungen bereits seit
1.10.1989 ein Katalysator notwendig. Fiir Motorrdder ist bei erst-
maliger Zulassung ab 1.10.1991 bei Kleinmotorrddern ab 1.10.1992 ein
Katalysator Pflicht (Tab. 52). Es besteht jedoch derzeit keine Mog-
lichkeit, die Einhaltung dieser Grenzwerte regelmdBig zu priifen.
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Tab. 51: Schadstoffgrenzwerte fiir mehrspurige KFZ

in Osterreich, Stand 1.1.1992

Fahrzeuge mit Benzin— oder Diesel- Grenzwerte
motoren < 3,5 t Gesamtmasse
Schadstoff Dim. in Kraft | 10.1993 | 10.1996
PKW < 760 kg HC 0,25 0,25 =
Zuladung
co Z2:l 2ol =
NO.. g/km 0,62 0,62 <
Partikel 0,373 0,124 =
Leichte Nutz- HC 0,5 £ 0,5
fahrzeuge und
Busse > 760 kg co g/km 6.2 = 6,2
Zuladung
NO.. 1,43 = 1,43
Partikel 0,373 # 0,162
LKW und Busse mit Dieselmotoren Grenzwerte
> 3,5 t Gesamtmasse
Schadstoff Dim. bisher | Einsatz®’
10.1991 1.1993 1996
HC 2,8 1,23 1,23 1,1
co 11,2 4,9 4,9 4,0
NO.. g/kWh 14,4 9,0 9,0 7,0
< 85 kW = 0,7 0,7 0,3
Partikel
> 85 kM - 0,7 0,4 0,15
1> 10.1991 fiir alle Importe und Herstellungen in Osterreich
1.1993 fiir alle Erstzulassungen
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Tab. 52: Schadstoffgrenzwerte fiir die Zulassung einspuriger KFZ
in Osterreich, Stand 1.1.1992
Moped
Grenzwert

Testver- Schadstoff Genehmigung Zulassung
fahren [g/km] derzeit derzeit
ECE R47 HC 1,0 1,0

NO,. 1,2 1,2
Kleinmotorrad

Grenzwert
Testver— Schadstoff 2-Takt 4-Takt
fahren [g/km]
derzeit| ab derzeit ab
10.92 10.92

HC 6,5 7,5 6!5 330
ECE R40 co 13,0 8,0 18,0 13,0

NO,. 2,0 0,1 1,0 0,3
Motorrad

Grenzwert

Testver- Schadstoff 2-Takt 4-Takt
fahren [g/km] seit 10.91 seit 10.91

HC 7.5 3,0
ECE R 40 co 8,0 13,0

NO,. 0,1 4.3

Besondere Bedeutung kommt auch der Umriistung von Autobussen des 6ffent-
lichen Verkehrs auf den neuesten Stand der technischen Entwicklung zu.
Diese Fahrzeuge stehen nicht nur iiberwiegend in besonders sensiblen
Bereichen im Einsatz, der 6ffentlichen Hand als Haupttrdger des o6ffent-
lichen Verkehrs kommt aufgrund der Vorbildwirkung eine besondere

Verantwortung zu.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt ist die Reduktion von Verdamp-
fungsverlusten (Abstell-, Atmungs— und Fahrverluste) durch den Einsatz
von Gaspendelsystemen an Tankstellen bzw. von Aktivkohlefiltern in KFZ.
In Osterreich miissen seit 1.1.1989 bei jedem neu angemeldeten PKW mit
Ottomotor die Kohlenwasserstoffe aus der Verbrennung am Katalysator
abgebaut und die aus dem Tank verdunsteten Benzinddampfe in einem
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Aktivkohlefilter aufgefangen werden. Die derzeit in neuen PKW einge-
bauten Aktivkohlefilter sind jedoch zu klein, um auch die beim Betanken
verdriangten Benzinddmpfe auffangen zu kénnen. Dies ist erst durch den
Einbau vergroBerter Aktivkohlekanister oder den Einsatz des Gaspendel-
verfahrens, bei dem die Kraftstoffdampfe iiber einen zweiten Schlauch
in den Tank der Tankstelle zuriickgefiihrt werden, méglich.

Von Vorarlberg wird vom Bund gefordert, unter Beriicksichtigung einer
Ubergangsfrist fiir Altanlagen den Einbau von Gaspendelungssystemen fiir
ortsfeste Kraftstoffbehdlter verpflichtend vorzuschreiben.

Die Nachriistung von Fahrzeugen mit kleinen Aktivkohlefiltern stellt ein
zusdtzliches Emissionsminderungspotential dar, das bereits kurzfristig
eine Verbesserung ermdglicht. Es ist daher zu prifen, ob eine solche
Nachristung technisch machbar bzw. effizient ist.

Eine weitere wesentliche MaBnahme ist, die Entwicklung und den Einsatz
von Fahrzeugen mit einem deutlich geringeren Kraftstoffverbrauch
voranzutreiben. Dies ist auch unter dem Aspekt der erforderlichen
Reduktion der verkehrsbedingten CO.-Emissionen zu betrachten, nachdem
bislang durch technische Verfahren eine Reduktion dieser Emissions-
komponente nicht méglich ist.

Langerfristig ist seitens des Bundes auch die Entwicklung alternativer
Antriebsformen voranzutreiben. Die Entwicklung von Magermotoren, von
Hybrid-, Elektro-, Wasserstoff- oder sonstigen Alternativantrieben
missen vom Staat durch klare Vorgaben forciert und in Kooperation mit
der Industrie vorangetrieben werden.
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MASSNAHMENKATALOG

Forderungen an den Bund

o Anwendung der jeweils strengsten Abgasnormen

o Umriistung von KFZ des &ffentlichen Verkehrs auf den jeweils
neuesten Stand der technischen Entwicklung

o Priifung der technischen Machbarkeit einer Nachriistung mit
Aktivkohlefiltern

o Forderung verbrauchsarmer KFZ

o Forderung alternativer Antriebssysteme

o Verbot verbleiter Kraftstoffe

o Vorschreibung des verpflichtenden Einbaus von Gaspendelsystemen

in ortefeste Kraftstoffbehidlter

MaBnahmen Land

o Forderung der Katalysatornachriistung (laufend)
0 Forderung alternativer Antriebsformen im Rahmen der Forschungs-—

und Entwicklungsfdrderung (laufend)

k = 1 bis 3 Jahre; m = 3 bis 5 Jahre; 1 = liber 5 Jahre
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