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Vorwort

Verkehr und Mobilitdt haben flr unser Gemeinwesen eine hohe Bedeutung. Die
zunehmenden Verkehrsbelastungen stolien jedoch immer haufiger an die Grenzen der
Vertraglichkeit und Akzeptanz. Gefordert ist daher eine integrierte Verkehrspolitik, die auf
nachhaltige Konzepte fir den Personen- und Gluterverkehr aufbaut und ein sinnvolles
Zusammenwirken der Verkehrssysteme forciert. Die Starken der einzelnen Verkehrstrager
sind zu nutzen und moéglichst optimal aufeinander abzustimmen.

Das Land Vorarlberg hat diese Entwicklung frih erkannt und 1992 erstmals mit einem
umfassenden Verkehrskonzept darauf reagiert. Um u. a. die geanderten Rahmen-
bedingungen zu bericksichtigen, wurde die ,Verkehrsplanung 1992 nunmehr grindlich
Uberarbeitet. Ausgehend von einer Mobilitdtsbefragung wurde das Mobilitatsverhalten in
Vorarlberg als Grundlage fur das Verkehrskonzept ermittelt. In einem breit angelegten
Planungsprozess wurden die einzelnen Verkehrsthemen in drei Arbeitsgruppen mit
Fachleuten und den Vertretern aller Interessengruppen diskutiert und Malnahmen
entwickelt. In ,Sprechtagen der Regionen“ konnten die Gemeinden ihre Winsche,
Erwartungen und Forderungen an das neue Verkehrskonzept einbringen. Dartber hinaus
erfolgte Uber verschiedene Veranstaltungen (z.B. Open Space fur die Jugend,
grenziiberschreitende Kooperation etc.) wahrend der gesamten Bearbeitungsphase eine
moglichst breite Einbindung aller interessierten Bevdlkerungsgruppen einschliellich der
benachbarten Lander und Kantone.

Im Zuge des Begutachtungsverfahrens im Fruhjahr 2005 konnten alle Interessierten ihre
Meinung zum Entwurf des neuen Verkehrskonzeptes abgeben. Die zahlreich eingelangten
Stellungnahmen wurden ausgewertet und sorgfaltig gepruft. Viele der eingebrachten
Vorschlage wurden in das Konzept eingearbeitet.

Das neue Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 mit dem Titel ,Mobil im Landle* wird als
verkehrspolitische Leitlinie mit strategischen Handlungsschwerpunkten fiir die nachsten zehn
Jahre dienen. Das Thema Verkehr und Mobilitat gilt als eine der gro3en Herausforderungen
in der Zukunft, die wir nur gemeinsam bewaltigen kdnnen. Ich bedanke mich bei allen, die
einen Betrag zu diesem umfassenden Konzept geleistet haben und freue mich auf lhre

Mitwirkung bei der Umsetzung der Mallnahmen.

Landesrat Manfred Rein
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1 Einleitung

Die Vorarlberger Verkehrspolitik hat sich im letzten Jahrzehnt an der ,Verkehrsplanung
Vorarlberg 1992“ orientiert. Dieses Konzept enthalt anspruchsvolle Ziele und ein um-
fassendes MalRnahmenprogramm, das auch zum Teil — im o6ffentlichen Verkehr etwa —
konsequent umgesetzt wurde. Die verkehrspolitische Linie der ,Verkehrsplanung Vorarlberg
1992 hat sich bewahrt und gilt deshalb auch weiterhin.

Seit 1992 hat sich allerdings viel gedndert; die Verkehrspolitik Vorarlbergs ist konfrontiert mit

= einem veranderten verkehrspolitischen Umfeld, gepragt vom Beitritt Osterreichs zur
Europaischen Union, vom Generalverkehrsplan Osterreich 2002, sowie den verkehrs-
politischen Zielen und MaRnahmen der Schweiz, Deutschlands und Liechtensteins,

= verscharften umweltpolitischen Zielvorstellungen, der Nachhaltigkeit und dem Klima-
schutz verpflichtet,

= einer dynamischen Raum- und Verkehrsentwicklung im Ballungsraum Rheintal und
Walgau,

= einer Mobilitat, die durch demografische Tendenzen, die Siedlungsentwicklung und durch
das mangelnde Bewusstsein Uber Alternativen in der Verkehrsmittelwahl nach wie vor
stark am Pkw orientiert ist.

Offensichtlich stimmt die Verkehrsentwicklung mit den umwelt- und verkehrspolitischen Ziel-
setzungen nicht Uberein. Ein neues Verkehrskonzept muss diese Kluft iberwinden, muss
jene Mobilitat sichern, die fiir die Landesentwicklung und letztlich auch fir die Lebensqualitat
der Bevolkerung notwendig ist. In diesem Spannungsfeld sind Konflikte unvermeidlich; eine
zukunftsweisende Verkehrspolitik ist standiges Konfliktmanagement, erfordert einen verant-
wortungsbewussten Interessenausgleich zwischen Werthaltungen — zumal Patentldsungen,
die alle zufrieden stellen, nicht in Sicht sind. Derartige Konflikte betreffen etwa die Er-
ganzungen des hochrangigen Strallennetzes, die im neuen Verkehrskonzept behandelt
werden.

Im Verkehrskonzept 2006 wird ein strategischer Ansatz gewahlt, bei dem aus Zielen und
Grundsatzen die wichtigsten Handlungsschwerpunkte fur die nachsten 10 Jahre abgeleitet
werden. Dieser Ansatz folgt der Erkenntnis, dass strategisches Handeln eine Konzentration
der Krafte erfordert. Dazu erdffnet ein strategischer Ansatz auf der operativen Projektebene
jenen Spielraum, der fir den Umgang mit laufend verdnderten Rahmenbedingungen, mit
,Handlungsfenstern“ und Umsetzungswiderstanden notwendig ist.
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Das Verkehrskonzept 2006 konzentriert sich auf den Handlungsspielraum des Landes,
enthalt aber auch Forderungen an die Gbergeordnete und nachbarschaftliche Verkehrspolitik,
wie das angesichts der verkehrsgeografischen Lage Vorarlbergs notwendig und zweckmaRig
ist.
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unser Land

mVO

2 Ruckblick

Alles Neue griindet auf Altem, steht im historischen Kontext; das gilt auch fur Verkehrs-
konzepte und besonders dann, wenn diese — wie die Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 —
weitgehend erfolgreich waren. Deshalb soll die Verkehrspolitik der letzten zehn Jahre, und
damit die Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 riickblickend beleuchtet werden.

2.1 Grundsatze und Ziele

Grundsatze und Ziele erflillen mehrere Anspriche: Sie dienen im Sinne des klassischen
Planungsverstandnisses der Begrindung jenes zweckrationalen Handelns, das politisch-
administrative Systeme kennzeichnet. Ziele vermitteln aber auch Perspektiven ohne Bezug
zu konkreten Handlungen und sollen Akteuren auRerhalb von Politik und Verwaltung zur
Orientierung dienen. SchlieBlich unterstiitzen Ziele die Argumentation im Planungsalltag,
etwa bei konfliktbeladenen Projekten. Diese mehrfache Bedeutung von Grundséatzen und
Zielen muss bedacht werden, wenn Zielsysteme rickblickend beurteilt werden.

Abb. 1: Verkehrsplanung Vorarlberg 1992: Reflexion der Grundséatze und Ziele

Das Ziel dient als .......
. . verkehrs- Motivation von | Argumentations-

Ziel Begriindung " . T g

. politische Bevolkerung und hilfe fur die

fir MaBnahmen . .
Perspektive Wirtschaft Verwaltung

Gesamtwohl der Bevolkerung X
Verkehrsvermeidung X X X
Verkehrssparende Strukturen (x) X X
Abbau von Wettbewerbsverzerrungen im « "
Verkehrssystem
Effizienz und Anlastung externer Kosten X (x)
Minimierung verkehrsbedingter Umweltbelastungen X X X
Forderung einer eigenverantwortlichen »
Verkehrsmittelwahl
Information der Bevolkerung X

x Zielfunktion erfillt
(x) Zielfunktion teilweise erfullt

Es fallt auf, dass die Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 vor allem solche Grundsatze und
Ziele festgelegt hat, die eine generelle verkehrspolitische Perspektive eroffnen. Damit
besteht zwar ein starker Bezug zu langerfristigen umweltpolitischen Zielen fir die
Nachhaltigkeit und den Klimaschutz, es fehlt aber an jener operativen Qualitat, bei der Ziele
und MalRnahmen schlissig verknulpft sind. Auch die Motivation der wichtigsten Akteure — der
Verkehrsteilnehmerlnnen — kommt auf der Zielebene zu kurz.
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Fir das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 ist anzustreben, bei den Zielen einen starkeren
Bezug zu den Handlungsschwerpunkten und den MaRnahmen herzustellen.

Ein weiteres wesentliches Merkmal der Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 ist, dass den
Zielen keine Uberprifbaren Kriterien und Indikatoren zugeordnet wurden, die den Erfolg der
Verkehrspolitik erst messbar machen. Dadurch ist man bei der Beurteilung der Verkehrs-
planung 1992 — abgesehen von den zwischenzeitlichen Angeboten im 6ffentlichen Verkehr —
weitgehend auf qualitative Einschatzungen angewiesen. Im Sinne einer starkeren Verbind-
lichkeit wird das Verkehrskonzept 2006 klare Malstabe fiir eine Erfolgskontrolle zu enthalten
haben.

2.2 MaBnahmen

In der Vorarlberger Verkehrsplanung 1992 wurde ein umfangreiches Malnahmenpaket

geschnirt, es enthalt mehr als 160 aus heutiger Sicht zweckmafige Malinahmen; davon

betreffen ein Drittel den motorisierten Individualverkehr, ein weiteres Drittel den offentlichen

Verkehr und etwa 5 % den Umweltschutz, wiewohl diese Verteilung der MaRnahmen keine

verkehrspolitische Beurteilung ermdglicht. Deshalb kann auch nur eine grobe Mal-

nahmenbilanz vorgelegt werden:

= Sieht man von einer verursachergerechten Anlastung der Verkehrskosten (,Kosten-
wahrheit*) ab, wurden insgesamt und auch in allen einzelnen Handlungsfeldern mehr als
50 % der Mallhahmen umgesetzt.

= Die Mallnahmen fiur den o6ffentlichen Verkehr, aber auch fir jene fir den motorisierten
Individualverkehr wurden weitgehend verwirklicht,

= besonders erfolgreich fallt die Malnahmenbilanz im nichtmotorisierten Verkehr und im
Umweltschutz aus — mehr als 80 % der MaRnahmen wurden realisiert.

Hinzuweisen ist darauf, dass in einigen Handlungsfeldern, die zwischenzeitlich an Bedeu-

tung gewonnen haben — im ruhenden Verkehr etwa — in der Verkehrsplanung 1992 wenig

vorgesehen war.

Die Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 hat die Eigenverantwortung des Landes betont, ein
Grofteil der MalRnahmen betreffen den eigenen Wirkungsbereich — mit einer Erfolgsquote
von 76 %. Ein Viertel der Malknahmen fallt in Bundeskompetenz, auch davon wurden fast
zwei Drittel der Vorschlage eingeleitet oder umgesetzt. Die Forderungen an transnationale
Akteure waren hingegen wenig (17 %) erfolgreich.
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Abb. 2: Evaluierung der Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 nach MaRnahmenkategorien
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Erlauterung Erfolgsfaktor:

StralRenbau:

Quellen: Amt der Vorarlberger Landesregierung (1992), Amt der Vorarlberger Landesregierung (2003/04),
eigene Berechnungen

Beriicksichtigung der erfolgten MalRnahmen zu 100 %, teilweise erfolgte MaRnahmen zu 50 %,
,keine Angabe“ und ,kein Bedarf* bleiben unbericksichtigt
MafRnahmen der Kategorien BundesstralRen- und Landesstraen wurden zu einem
MaRnahmenpaket zusammengefasst. Nicht alle MalRnahmenpakete wurden vollstandig umgesetzt.
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Abb. 3: Malinahmenevaluierung Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 nach Zustandigkeiten

Ok.A.

80 - - 100
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Erlauterung Erfolgsfaktor:  Berticksichtigung der erfolgten MaRnahmen zu 100 %, teilweise erfolgte Malnahmen zu 50 %,
,K.A.“ und ,kein Bedarf* bleiben unbertcksichtigt
StralRenbau: MafRnahmen der Kategorien BundesstralRen- und Landesstraen wurden zu einem

MaRnahmenpaket zusammengefasst.

Quellen: Amt der Vorarlberger Landesregierung (1992), Amt der Vorarlberger Landesregierung (2003/04),

eigene Berechnungen

Neben einer statistischen MalRnahmenbilanz liegt eine qualitative Beurteilung als Status-
bericht fir die einzelnen Handlungsfelder vor, der eine Bestatigung der bisherigen Verkehrs-

politik nahe legt.
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Abb. 4: Evaluierung Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 nach Ma3nahmenkategorien (Statusbericht)

MaBnahmenkategorien

Erfolge

Defizite

Angebotsverbesserung im
offentlichen Personenverkehr

Im eigenen Wirkungsbereich konnte sehr
viel erreicht werden

Grenzlberschreitender Verkehr

Ausbau Schieneninfrastruktur

Infrastrukturverbesserungen in Vibg,
Foérderungen Anschlussbahnen

Grenziiberschreitende Verkehr,
Verbesserung Infrastruktur Osterreich und
Ausland

Férderung des nichtmotorisierten
Verkehrs

Radwege fiir den Freizeitverkehr,
Infrastruktur, FuB- und Radwegekonzepte

Radrouten fiir den Berufsverkehr,
Erhaltung Radwegenetz, gesetzliche
Verpflichtung fir Fahrradabstellanlagen,
Mitnahme OV

Glterverkehr

Gemeinschaftszollamt Wolfurt, Zulassung
der Kabotage

Grenzliberschreitender Schienenverkehr,
Infrastruktur Schiene (D) und Terminals

Verbesserung der OV-Infrastruktur

OV-Beschleunigungen, Fahrzeugpark
Busse

Rollmaterial Schiene

Raumplanung und
Siedlungsentwicklung

Entwicklungskonzepte

Forderung verkehrsvermeidender
Strukturen, Sicherung Flachen mit
Bahnanschluss, Achsen fiir den nicht-
motorisierten Verkehr

Ausweitung der Bewirtschaftung,

Ruhender Verkehr Verstérkte Uberwachung Begrenzung der Parkplatzangebote ,
einheitliche Handhabung
50 % der BaumalRnahmen an
StralRenbau ? Bundesprojekte, Verkehrsdatenerfassung

Landesstrallen umgesetzt

Technische MafRnahmen zur
Verbesserung der Umweltsituation

Viele einzelne Erfolge

Larmkataster Strasse, Beschréankungen
Strasse/Schiene fiir Fahrzeuge, die nicht
dem Stand der Technik entsprechen

Skizug, Schibussysteme, Inklusive-Cards,

Verkehrsleitsystem A14 (in Umsetzung),

Tourismus Zuriickhaltung bei Genehmigung Infosysteme, MalRnahmen zur Reduktion
touristischer Einrichtungen des motorisierten Tagesverkehrs
Okologische Steuerreform,
Verursachergerechte

Kostenanlastung

flachendeckende Maut im
Landesstraennetz

Verkehrssicherheit,
Verkehrsiiberwachung,
Verkehrsbeschrankungen

Offentlichkeitsarbeit, Verkehrserziehung,
Uberpriifung von Unfallhiufungsstellen

Verkehrsbeschrankungen zur Reduktion
der vom Verkehr ausgehenden
Belastungen, Transitvertrag

Verkehrsverbund

Fahrscheinautomaten, Marketing,
Fahrgastinfos, Zonentarif

Neuregelung Abgeltung

Quellen:
Eigene Darstellung

Amt der Vorarlberger Landesregierung (1992), Amt der Vorarlberger Landesregierung (2003/04),

Die verkehrspolitischen Wirkungen einzelner MaRnahmen sind nicht feststellbar, zumal
Wirkungsanalysen auf Malinahmenebene nicht vorliegen. Im neuen Verkehrskonzept soll

deshalb eine periodische verkehrspolitische Evaluierung verankert werden,

mit der

Mobilitatserhebung 2003 im KONTIV-Design ist ein erster wichtiger Schritt getan (vgl.

Kapitel 4).
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3 Bestand und Entwicklungstendenzen

31 Verkehrsgeografische Lage

Vorarlberg hat wegen seiner verkehrsgeografischen Lage starke wirtschaftliche Beziehungen
mit Deutschland und der Schweiz, daher sind die grenziberschreitenden Verkehre von
besonderer Bedeutung. Die Entfernungen zu innerdsterreichischen Zentralrdumen sind
dagegen vergleichsweise grof3, deshalb sind leistungsfahige Verkehrsverbindungen in
Richtung Osten besonders wichtig.

3.2 Bevolkerungsentwicklung

Im Jahr 2001 — der letzten bundesweiten Volkszahlung — wohnten in Vorarlberg 351.095
Menschen. Nach der Verwaltungszahlung (Stand 30.9.2005) sind es 362.910 Einwohner. Am
dichtesten ist das Vorarlberger Rheintal besiedelt. Im Rheintal und Walgau wohnen auf 10%
der Landesflache 80% der Vorarlberger Bevdlkerung. Die Bevdlkerung in Vorarlberg ist im
Vergleich zu Osterreich bereits in den 1970er und 1980er Jahren tberdurchschnittlich stark
gewachsen: zwischen 1991 und 2001 nahm die Bevélkerung in Osterreich um 3,0 % zu, in
Vorarlberg lag das Wachstum in diesem Zeitraum bei 5,9 %. Besonders stark war das
Wachstum von 1991 bis 2001 in den Gemeinden des Rheintals und im Walgau. Einige
Gemeinden, vor allem im Osten des Landes, aber auch die Landeshauptstadt, verzeichneten
dagegen einen Bevolkerungsriuckgang.

Die Prognosen erwarten ein jahrliches Bevdlkerungswachstum von 0,2% in Osterreich und
0,5 % in Vorarlberg (vgl. Prognos AG, 2001).

3.3  Wirtschaftsentwicklung

Etwa drei Viertel der Beschaftigten der gewerblichen Wirtschaft Vorarlbergs arbeiten im
Vorarlberger Rheintal. In den letzten Jahren war die Zuwachsrate der Exporte aus Vorarlberg
sehr hoch. Die Exporte stiegen seit dem Jahr 1980 durchschnittlich um ca. 6,5 % pro Jahr,
das entspricht etwa einer Verdoppelung der Exportleistung innerhalb einer Dekade (vgl. Amt
der Vorarlberger Landesregierung, 2004)
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Abb. 5: Bevdlkerungsverteilung in Vorarlberg 2001
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Der Tourismus hat einen Brutto-Wertschopfungsanteil von etwa 6 % (Quelle: Wirtschafts-
kammer Vorarlberg, 2003). Im Tourismusjahr 2002/03 betrugen die Einnahmen aus dem
Tourismus 2,1 Mrd. EUR. Die Anzahl der Nachtigungen lag im Zeitraum von 1980 bis 2003
bei 7,5 bis 8,7 Mio. pro Jahr (2003: knapp 8 Mio.). Der Anteil der Nachtigungen von Aus-
landern betrug im Jahr 2003 88 %, davon sind etwa 74 % deutsche Gaste. Bei den
Nachtigungen rangierte im Jahr 2003 das Montafon an der Spitze, mit einem Nachtigungs-
anteil von 25 %. Das Kleine Walsertal und der Bregenzerwald haben jeweils einen Anteil von
20 %; der Arlberg, die Region Bludenz und die Region Bodensee-Alpenrhein haben jeweils
etwa 12 % Nachtigungsanteil (Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2004).

Die Wirtschaftsentwicklung Vorarlbergs, ausgedriickt als regionales Bruttoinlandsprodukt
(BIP), war in den letzten Jahren sehr positiv und wird fir die Zukunft dynamischer
eingeschatzt als fur die Nachbarlander (vgl. Prognos AG, 2001). Auch die prognostizierten
Bevolkerungs- und Beschaftigtenzuwachse sind im Vergleich zu den benachbarten Staaten
— mit Ausnahme von Liechtenstein — relativ hoch.

Abb. 6:  Prognose von Bevolkerung, Beschaftigten und BIP in Vorarlberg, der Ostschweiz, dem
Bodenseeraum, Bayern und dem Firstentum Liechtenstein (Zuwachs 1997 bis 2015)

Region Bevolkerung Beschiftigte BIP (reales Wachstum)
Vorarlberg +9,0% +7,4% + 56 %
Ostschweiz +48 % +1,4 % +25%
Liechtenstein +15,0 % +15,0 % +35%
Bodenseeraum, Bayern +3,3% +3,3% +48 %

Quelle: Prognos AG (2001)

3.4 Verkehrsentwicklung

Der Verkehr hat in Osterreich im Jahr 2004 um 1,5 % zugenommen, in den letzten zehn
Jahren waren es 2,5 % pro Jahr. Die relative Zunahme des Verkehrs in Osterreich weist fiir
2004 den geringsten Wert der letzten zehn Jahre auf.
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Abb. 7: Entwicklung des Stralenverkehrs in Osterreich 1980 bis 2004

StraBenverkehr in Osterreich

240
25,3

220 /(
066
#

200

[

AY
Y
N

A Y
N
\

=
=]
™y

Entwicklung in %
>
o
\ z

120 [
7

100 gy

80
80 82 84 85 88 90 92 94 95 98 00 02 04

Quelle: Verkehrsbericht Tirol (2004)

3.41 Motorisierungsgrad

Der Pkw-Bestand ist in den letzten Jahrzehnten stark angewachsen, von 1977 bis 2003 stieg
der Motorisierungsgrad um etwa 130 %. Der Trend zum Zweit- oder Drittauto hat nicht
nachgelassen; immer mehr Frauen und alte Menschen besitzen einen Pkw, aber auch junge

Menschen versuchen so friih wie moglich auf den Pkw ,umzusteigen®.
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Abb. 8: Pkw-Motorisierungsgrad — Vergleich Vorarlberg und Osterreich, Deutschland, Liechtenstein und Schweiz
1980 bis 2003
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Die Statistik fiir Osterreich und Vorarlberg wurden ab 31.3.2002 bereingt, dadurch
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Quelle: Statistik Austria, 2004. Statistisches Bundesamt Deutschland (2003).
Bundesamt fiir Statistik Schweiz (2003), Amt fiir Volkswirtschaft Liechtenstein (2004).

Der Motorisierungsgrad liegt heute in Vorarlberg bei ca. einem Kraftfahrzeug je zwei
Einwohner. Bei Fortsetzung des Trends wird sich der Motorisierungsgrad im Zeitraum von
1997 bis 2015 in Vorarlberg um 37 %, in der Ostschweiz um 13 %, in Liechtenstein um 5 %
und im Bodenseeraum um 16 % erhdhen. Bei einem abgeschwéachten Trend wird sich der
Motorisierungsgrad von Vorarlberg etwa um 20 % erhdhen (vgl. Prognos AG, 2001).

3.4.2 StraBenverkehr

Gesamtverkehr

Das Verkehrsaufkommen auf der A 14 zwischen Bregenz und Feldkirch liegt bereits Uber
30.000 Kfz/Tag, zwischen Feldkirch und Bludenz bei 20.000 bis 30.000 Kfz/Tag. Die
Verkehrsbelastungen im Vorarlberger Hauptverkehrsstrallennetz betragen in den Stadten
bereits mehr als 20.000 Kfz/Tag (vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und
Technologie, 1990 — 2004).

Auf innerstadtischen Hauptachsen und auf Urlauber- und Wochenendrouten kommt es
regelmaRig zu Uberlastungen im StraRennetz. Staus entstehen an Werktagen in Bregenz,
Lauterach, Hard, Dornbirn, Lustenau und Feldkirch, an Urlaubstagen und Wochenenden im
Korridor Lochau bis Hochst (L 202) und in Feldkirch, sowie an Winterwochenenden und zu
Ferienzeiten im Klostertal, im Montafon und im Bregenzerwald.
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Abb. 9: Verkehrsbelastungen im Rheintal, durchschnittlicher taglicher Verkehr im Jahr 2000
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Abb. 10: Verkehrsbelastungen im Rheintal, durchschnittlicher taglicher Verkehr im Jahr 2020 (Prognose)
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Quelle: Besch + Partner (2002)
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An allen Zahlstellen der A 14 nimmt der Verkehr seit den 1970er Jahren kontinuierlich zu. An
den beiden Dauerzahlstellen auf der L 190 in Bregenz und Feldkirch hat sich die Verkehrs-
belastung an der Leistungsfahigkeitsgrenze eingependelt. Das durchschnittliche jahrliche
Verkehrswachstum auf der A 14 betrug im Zeitraum von 1990 bis 2004 an den Zahistellen
Pfandertunnel 3,7 %, bei Dornbirn 2,6 % und im Ambergtunnel 4 %.

Abb. 11:  Verkehrsentwicklung auf der Rheintal-Autobahn A14, der S 16 und ausgewahlten Landesstralen 1990
bis 2004 (durchschnittlicher taglicher Verkehr)
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Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (1990 — 2004)

Guterverkehr

An den Zahlstellen der A 14 nimmt der Lkw-Verkehr stéandig zu. Das Wachstum des Lkw-
Verkehrs an der Zahlstelle A 14 ,Pfandertunnel“ betrug von 1983 bis 1993 jahrlich 7 %. Seit
1993 ist eine starkere Verkehrszunahme von jahrlich etwa 10 % zu beobachten. An der
Zahlstelle A 14 ,Dornbirn betragt die jahrliche Zunahme des Lkw-Verkehrs seit 1990 3,4 %,
an der Zahlstelle A 14 ,Ambergtunnel” betragt sie 3,7 % (1990 bis 2004). Bei den
automatischen Zahlstellen auf dem Hauptverkehrsstraliennetz der Landesstraen ist die
Lkw-Belastung in den letzten Jahren konstant geblieben — bei etwa 400 bis 700 Lkw/Tag.
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Abb. 12: Verkehrsentwicklung auf der Rheintal-Autobahn A14, der S16 und der L 190 von 1990 bis 2004
(durchschnittlicher taglicher Lkw-Verkehr)

3.000

= =A14 Pfandertunnel =O==A14 Ambergtunnel A14 Dornbirn
L190 Bregenz =+=1190 Feldkirch S16 Arlbergtunnel

2.500 -

2.000 -

1.000
+ L - —
+§+/ — - — — \+, \ ¢
500 -
2002: Die geringen Zahlw erte 2002 fiir den Pfandertunnel sind auf eine langere Tunnelsperre
w egen eines Unfalls zurlickzufiihren.
0 T T T T T T T T T T T T T 1

o ~— (&) [sp] < Ye] © N~ [c0) D o ~ N (30 <
[e2] [e2] (2] [e2] [e2] [e2] (2] [e2] [e2] [e2] o o o o o
(«2) [« [« [«2) [«2) [« [« (<)) [« [« o o o o o
~ — ~— — — ~— — ~— — — N N N N N

Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (1990 — 2004)

3.4.3 Offentlicher Verkehr

(1) Angebot

In den letzten Jahren wurde der Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Vorarlberg
stark forciert. Nach der Einfuhrung des Tarifverbundes wurde der Verkehrsverbund
Vorarlberg gegriindet, mit laufenden Angebotsverbesserungen. Das derzeitige Angebot ist
bereits sehr gut: auf einigen Strecken im Oberen und Unteren Rheintal sowie beim Stadtbus
Dornbirn existiert bereits ein Viertelstundentakt. Es kdnnen aber noch regionale
Unterschiede festgestellt werden: in weniger dicht besiedelten Gebieten und Talschaften gibt

es meist nur einen 2-Stunden-Takt bzw. nur einzelne Kurse pro Tag. Auch
grenzuberschreitenden Verkehr ist das Angebot noch gering.

im

(2) Nachfrage

Im offentlichen Personennahverkehr sind nur wenige Daten zur Verkehrsnachfrage
verflgbar. Fur die Regional- und Stadtbusse liegen kaum aktuelle Fahrgastzahlen vor.

Beim Schienenverkehr gibt es aktuelle streckenbezogene Fahrgastzdhlungen: Zwischen
Bregenz und Bludenz betragt die Querschnittsbelastung etwa 9.000 Fahrgaste/Tag und
zwischen Bludenz und Schruns etwa 2.300 Fahrgaste/Tag. Zwischen Lindau und Feldkirch

dominiert mit 70 bis 80 % der Regionalverkehr. Zwischen Feldkirch und Langen bzw. Buchs
Uberwiegt der Fernverkehr.
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(3) Staus im Busverkehr
Der Busbetrieb wird durch die Staus im Werktagsverkehr behindert, vor allem in Hard,

Lustenau und Dornbirn, sowie im Urlauberverkehr — hauptsachlich im Korridor Héchst bis
Lochau und im Montafon. In Bregenz, Hard, Dornbirn und Feldkirch sind bereits Busbe-
schleunigungsmallnahmen, etwa Busspuren und Beeinflussungen von Lichtsignalanlagen,
umgesetzt worden. Weitere Malnahmen zur Beschleunigung der Busse sind vorgesehen.

(4) Erreichbarkeiten
Die Erreichbarkeiten in Vorarlberg wurden mit Hilfe eines Verkehrsmodells im motorisierten

Individualverkehr und im offentlichen Verkehr — jeweils fir einen storungsfreien Verkehrs-
ablauf — ermittelt und gegenulbergestellt. Bei der Erreichbarkeit der Landeshauptstadt und
auch der Bezirkshauptstadte ist der motorisierte Individualverkehr gegeniber dem
offentlichen Verkehr insgesamt klar im Vorteil.

Abb. 13: Reisezeitvergleich OV — MIV im nationalen und internationalen Verkehr

Reisezeiten
(h:min)

Bregenz
Feldkirch
Vaduz
Mailand
Zirich
Minchen

Wien

8:20 |1:40 (6:35 |2:20 |3:10
7:50 |1:.00 |6:00 |[2:10 |3:45

Bregenz
Feldkirch
Innsbruck
Wien
Vaduz
Mailand
Zirich
Munchen

o

(4]

o
N| W
= Innsbruck
a1l ;o

Offentlicher Verkehr

Reisezeiten
(abs. u. %)

Bregenz
Innsbruck
Vaduz
Mailand
Zirich
Mdinchen

Wien

Bregenz 140% | 123% | 120% | 182% | 168% | 147% | 141%
Feldkirch 0:16 119% | 111% | 171% | 171% | 130% | 145%
Innsbruck 0 0

Wien 0:4
Vaduz 0:4 0

Mailand 40 0
Zdrich 0:4 0:30
Munchen 0 0

(Stunde:Minute)

Reisezeitvergleich
OV-MIV [%]

(] W0

(Stunde:Minute)

Annahme: Ziel/Quelle ca. 1 km vom Bahnhof entfernt
Reisezeit OV: Fahrzeit OV + 2 x 15 min. fiir Zugang zum Bahnhof (FuRweg, Bus, Umsteigen)
Reisezeit MIV: Fahrzeit Pkw (nach Routenplaner) + 15 min. (Zugang zum Pkw, Parkplatzsuche und FuRweg)

Quelle: Besch + Partner (2002)
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Allerdings mussen die Reisezeitvergleiche fur die unmittelbaren Beziehungen zwischen den
Zentren relativiert werden, hier schneidet die Bahn besser ab.

Abb. 14: Reisezeitvergleich OV — MIV im Binnenverkehr

Dornbirn
Feldkirch
Bludenz
Schruns

St. Gallenkirch

Reisezeiten | n c 5 N " £
(h:min) 5 5 | £ S S s |5
' g |5 |3 |3 |§ |§ |¢
o (=) e m n m &
Bregenz 0:40 |0:55 [1:20 |1:40 |[1:30 |1:55
1:50

Offentlicher Verkehr

Dornbirn
Feldkirch
Bludenz
Schruns

St. Gallenkirch

Reisezeiten | N c < N n £
(ab %) 5 .lr::) g 5 g 3 5
aps. u. X 2 =
Tl |5 |3 |3 |5 |8 |8
) o w o n m 7]

Bregenz 133% | 138% | 160% | 167% | 180% | 164%

-0:15
-0:20
-0:30
-0:35
-0:45

-0:20
-0:25
-0:35

- 0:40 \
-0:20 \

- 0:45

Reisezeitdifferenz MIV-OV [min]

Annahme: Ziel/Quelle ca. 1 km vom Bahnhof entfernt

Reisezeitvergleich

Reisezeit OV: Fahrzeit OV + 2 x 15 min. fiir Zugang zum Bahnhof (FuRweg, Bus, Umsteigen)

Reisezeit MIV: Fahrzeit Pkw (nach Routenplaner) + 15 min. (Zugang zum Pkw, Parkplatzsuche und

FuRweg)

Quelle: Besch + Partner (2002)

OV-MIV [%]

L HELC

Reisezeit 6ff. Verkehr (Stunde:Minute)

Reisezeit motorisierter Individualverkehr
(Stunde:Minute)

Reisezeitdifferenz motorisierter
Individualverkehr — &ff. Verkehr
(Stunde:Minute)

Reisezeitvergleich motorisierter
Individualverkehr — 6ff. Verkehr in %

Im &sterreichweiten Vergleich der Regionen ist die Erreichbarkeit sowohl im OPNV als auch
im MIV vergleichsweise gut und mit den Ballungsraumen der Landeshauptstadte Graz, Linz

und Salzburg vergleichbar.
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Abb. 15: Erreichbarkeit der nachstgelegenen Stadt, Fahrzeit mit dem Pkw
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3.5 Treibstoffverbrauch, Treibstoffpreise und Erdélférderung

(1) Treibstoffverbrauch und Treibstoffpreise

Die Treibstoffpreise in Osterreich stiegen 2004 nominal um +7 bis +10 % gegenlber dem
Vorjahr und lagen damit inflationsbereinigt (real) auf dem Preisniveau von 2000. In den
Jahren 1974 bis 1985 war der Treibstoffpreis real um bis zu 35 % hoher. Im Jahr 1973 sowie
von 1986 bis 1999 lag das Preisniveau real niedriger und zwar um bis zu —25 % unter dem
Preis von 2000.

Mit der Verbrauchssteuer (0,310 Euro / Liter fir Diesel und 0,424 Euro / Liter fur Benzin) und
der Mehrwertsteuer von 20 % macht die steuerliche Belastung von Diesel in Osterreich etwa
51 % und von Eurosuper 95 etwa 61 % des Endverbraucherpreises aus.

Abb. 16: Treibstoff-Bruttopreise im Vergleich (Stichtag 21.3.2005)

Osterreich [Euro / Liter] EU-Durchschnitt [Euro / Liter]
Diesel 0,893 0,993
Eurosuper 0,952 1,105

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung (2005)

Die Treibstoff-Bruttopreise liegen in Osterreich erheblich unter dem EU-Mittelwert, die
Preisdifferenz nahm bis 2003 noch deutlich zu. 2004 kam es zu einer geringfligigen
Abschwéachung des Trends durch die Erhéhung der Mineraldlsteuer in Osterreich um +2,4
Cent/Liter. In Deutschland, Italien und der Schweiz sind die Treibstoffpreise erheblich héher
als in Osterreich (bei Diesel um etwa 0,10 bis 0,20 Euro pro Liter).

In den letzten Jahren stieg der Treibstoffabsatz in Osterreich wesentlich starker als der Kfz-
Bestand bzw. die Verkehrsleistungen (vgl. Abb. 17). Die Kfz-Bestandszahlen sowie auch die
Verkehrsstarken nahmen von 2000 bis 2003 um +7 % bis +8 % zu. Die in Osterreich
verkaufte Treibstoffmenge lag 2003 hingegen um +27 % hoéher als 2000. Offensichtlich steht
diese Entwicklung mit dem Preisniveau der Treibstoffe in Osterreich und in den
Nachbarstaaten in Zusammenhang. Innerhalb der letzten acht Jahre stieg der Absatz von
Diesel in Osterreich auf das Doppelte; der Anteil des Diesels am Treibstoffabsatz betrug
2003 etwa 72 %.

Daraus folgt ein ,Tanktourismus®, der in Vorarlberg durch die Nachbarschaft zu den
Hochpreislandern Schweiz und Deutschland besonders stark ausfallt — und zwar sowohl im
Personenverkehr als auch im Guiterverkehr. Eine Harmonisierung der Kfz-Besteuerung ist
deshalb eine zentrale verkehrspolitische Forderung Vorarlbergs zur Vermeidung unnétigen
Verkehrs.
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Abb. 17: Verbrauch und Absatz von Treibstoffen in Osterreich 1990 bis 2003
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Quelle: Verkehrsbericht Tirol (2004)

Abb. 18: Treibstoffmengen an Vorarlberger Tankstellen in 1.000 Tonnen
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Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2004

(2) Erdolforderung

Wie wird sich der Verkehr kiinftig entwickeln? Dieser flir die Verkehrspolitik zentralen Frage
kann mit Trendprognosen nachgegangen werden, es sind aber auch Szenarios zu beachten,
die Briiche — etwa durch die Verknappung fossiler Brennstoffe, wie sie durch die Peak-Qil-
Problematik dargestellt ist — vorhersagen. Die weltweite Olférderung wird demnach
zuriickgehen und deutlich teurer werden. In der Abb. 19 ist die Entwicklung der Olférderung
in den letzten Jahrzehnten sowie die Prognose in Abhangigkeit der bekannten und noch
vermuteten Olreserven dargestellt.
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Abb. 19: Jahrliche Erdélférderung — die weltweite Olférderung wird zurliickgehen
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Quelle: Schindler (2004), grafisch nachbearbeitet

Die kunftige Verkehrspolitik muss sich im Spannungsfeld dieser Entwicklungen orientieren
und in diesem Sinne robust genug fir unterschiedliche Entwicklungsrichtungen sein. Es geht

weniger darum, optimale Infrastruktur-Entscheidungen zu treffen, als gravierende Fehler zu
vermeiden; eine Foérderung des nicht motorisierten Verkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs

kann vor dem Hintergrund einer unsicheren Verkehrsentwicklung jedenfalls kein Fehler sein.
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4 Verkehrsverhalten

4.1 Verkehrsverhalten 2003

Das tagliche Verkehrsverhalten der Bevolkerung ist die wichtigste Kenngrofe der Verkehrs-
politik; die mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln taglich zurtickgelegten Wege — im Fach-
jargon Mobilitdt genannt — spiegeln nicht nur die Werthaltungen der Verkehrsteilnehmerinnen
wider, sie lassen auch Qualitat und Angebot der Verkehrsmittel sowie die Merkmale der
Raumstruktur erkennen. Die Eckdaten der Mobilitat sind zudem eine unverzichtbare Informa-
tion fir eine zielorientierte Verkehrspolitik und ein Leitkriterium fir ihre Erfolgskontrolle.
Deshalb wurde im Jahr 2003 eine Verkehrserhebung in Vorarlberg durchgefiihrt, bei der das
Verkehrsverhalten an ausgewahlten Stichtagen und die Einstellung zum Thema Verkehr
erhoben wurden. Aus der Vorarlberger Bevdlkerung wurden — verteilt auf alle Regionen des
Landes — 8.515 Haushalte fir eine postalische Befragung als zufallige Stichprobe ausge-
wahlt; 1.667 Haushalte, das sind 26 % der Stichprobe (an einem Werktag), Ubermittelten
brauchbare Ergebnisse. Die Verkehrsbefragung erfolgte nach internationalem Standard
(KONTIV-Design) durch das Buro HERRY Consult, Wien. Folgende Ergebnisse sind hervor-
zuheben:

= Die Vorarlberger Bevdlkerung ist sehr mobil. Der Aufer-Haus-Anteil an einem Werktag
betragt 89 %, an einem Sonntag 84 %.

= An einem Werktag unternimmt die Vorarlberger Bevdlkerung durchschnittlich 3,3 Wege.
Die Anzahl der Wege der mobilen Personen, das sind jene Personen, die an einem
Werktag aulder Haus waren, liegt bei 3,7. Am Sonntag werden durchschnittlich 2,5 Wege
zurickgelegt.

= Ein Viertel der Wege an einem Werktag sind Wege von und zur Arbeit, die Halfte der
Wege haben den Zweck Einkaufen, private Erledigung oder Freizeit. Der Anteil der Wege
zur Arbeit wird in Zukunft weiter abnehmen, wahrend Wege mit dem Zweck Einkaufen,
Freizeit, private Erledigung zunehmen.

= |n Vorarlberg wird ein Drittel aller Wege nicht motorisiert zuriickgelegt: 19 % der Wege an
einem Werktag sind FuBwege, 14 % solche mit dem Fahrrad. Zu Ful® gehen vor allem
Frauen, Kinder und altere Menschen. Der MIV-Wegeanteil liegt bei 56 %, der Wegeanteil
im offentlichen Verkehr betragt — trotz des guten Angebots — nur 11 %.
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Abb. 20: Hauptséachlich benutztes Verkehrsmittel der Vorarlbergerinnen an
einem Werktag und an einem Sonntag 2003 (Wegeanteile in %)
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Quelle: Herry Consult (2004)
Abb. 21: Modal Split Vergleich der 6sterreichischen Bundeslander
Verkehrsverhaltensbefragung Vorarlberg 2003 ER R
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Quelle: Herry Consult (2004)

Sowohl im internationalen als auch im nationalen Vergleich zeichnet sich Vorarlberg durch
einen besonders hohen Fahrrad-Wege-Anteil aus.
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Abb. 22: Hauptséachlich benutztes Verkehrsmittel der Vorarlbergerinnen
an einem Werktag 2003 nach Wegezweck
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Quelle: Herry Consult (2004)

Abb. 23: Hauptséachlich benutztes Verkehrsmittel der Vorarlbergerinnen an
einem Werktag 2003 nach Geschlecht in %
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Bei der Verkehrsleistung stellt sich die Situation durch die unterschiedliche Wegelange nach
Verkehrsmitteln anders dar, hier tritt der nicht motorisierte Verkehr in den Hintergrund. Der
offentliche Verkehr erbringt bei einem Wegeanteil von 11 % etwa 17 % der Verkehrsleistung;
der motorisierte Individualverkehr bewaltigt fast drei Viertel der gesamten Verkehrsleistung,
wobei allerdings nur die Pkw-Lenker (57 %) flr die Umweltbilanzen malRgebend sind.

Abb. 24: Verkehrsleistung [%] der Vorarlbergerlnnen an einem Werktag 2003 nach Verkehrsmittel
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Quelle: Herry Consult (2004)

4.2 Schlussfolgerungen fiir die Verkehrspolitik

Alle Untersuchungen, so auch die Verkehrsverhaltensbefragung Vorarlberg 2003 zeigen,
dass der Anteil der Freizeitwege steigt, wahrend der Anteil der Wege vom und zum Arbeits-
platz kontinuierlich sinkt. Die steigende Bevdlkerungszahl, die Wahl des Arbeitsplatzes sowie
negative Entwicklungen in der Raumplanung haben dazu gefiihrt, dass mehr und langere
Wege mit dem privaten Pkw zuriickgelegt werden. Eine Anderung dieses Trends ist derzeit
nicht absehbar. Dazu kommt:

= Die durchschnittliche Entfernung eines FuRweges liegt in Vorarlberg unabhangig von der
raumlichen Lage einer Gemeinde bei knapp mehr als einem Kilometer. In diesem Radius
liegen auch 7 % aller Pkw-Fahrten, in den peripheren Gemeinden sogar 10 %.

= Ein Funftel aller Pkw-Fahrten (als Lenker) an einem Werktag sind kirzer als 2,5 km.
43 % aller Pkw-Wege sind kurzer als 5 km und kdnnten zum Teil als Potenzial fir Wege,
die mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden kénnen, herangezogen werden. Vor allem in
den groRen Gemeinden wie Bregenz, Dornbirn, Feldkirch endet fast die Halfte der Pkw-
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Fahrten bei max. 5 km. Das Potenzial fir eine Steigerung der Full- und Radwege ist in
Vorarlberg demnach groRs.

Abb. 25:  Werktagliche Mobilitdt — Wegelangen der Pkw-Lenker in % (Vorarlberg gesamt 2003)

> 20 - 50 km 11%

> 10 - 20 km 17%

>5-10 km 23%
24%

>1-25km 12% 43 %

Potenzial fiir "Zu Fuf® gehen"
DORRIRI 6% und/oder Radfahren
bis0,5km 1%

Quelle: Herry Consult (2004)

= Mit einem Fahrradwegeanteil von 14 % an einem Werktag liegt Vorarlberg osterreichweit
an der Spitze. Der Radverkehrsanteil kann noch gesteigert werden. Allerdings gehen
hohere Radverkehrsanteile teilweise zu Lasten der FuRwege- und der OV-Anteile.

= Der OPNV-Anteil dirfte durch FérderungsmaRnahmen allein nicht wesentlich vergroRer-
bar sein, es bedarf auch Einschrankungen fiir den MIV und verstarkter Bewultseins-
bildung.

= Die bisherigen verkehrspolitischen Malinhahmen werden von den Vorarlbergerinnen mit
»gut® bis ,befriedigend“ bewertet. Vor allem bei der Reduktion von Larm- und Schadstoff-
belastungen sowie beim Giterverkehr gibt es aber noch Handlungsbedarf. Auch die
Situation fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen ist immer noch schlecht. Die An-
forderungen von Fahrradfahrern und FulRgangern wurden noch nicht erfillt.

Aus diesen Befunden kdnnen erreichbare Ziele zur Verkehrsmittelwahl abgeleitet werden
(vgl. Kapitel 5.3).
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5

Grundsatze, Ziele und Strategie

Die Orientierung des Verkehrskonzeptes Vorarlberg 2006 stitzt sich auf:

Grundsatze der Verkehrspolitik, die generelle Handlungsprinzipien beschreiben; diese
Grundsatze sind aus der bisherigen Verkehrspolitik Vorarlbergs abgeleitet; aus ihnen
wird ein

Leitsatz entwickelt, der die Vermittiung und Kommunikation der Verkehrspolitik erleich-
tern soll; konkretisiert werden die Grundsatze durch

Ziele und Kiriterien, die als Erfolgsmalistab der Verkehrspolitik dienen und die den
Ubergang zu den wichtigsten Schwerpunkten herstellen.

Abb. 26: Orientierung der Vorarlberger Verkehrspolitik

5.1

Grundsatze

Zielkriterien

Schwerpunkte

Grundsitze

Die Verkehrspolitik Vorarlbergs ordnet sich in eine vorausschauende Landespolitik ein und

dient in diesem Sinne dem Gesamtwohl der Bevoélkerung. Die besondere Lage Vorarlbergs
und die verkehrspolitische Kompetenzverteilung erfordern es,

den Handlungsspielraum des Landes im eigenen Wirkungsbereich konsequent auszu-
schopfen,

den vorliegenden Gesetzen, Vereinbarungen und Absichtserklarungen gerecht zu
werden; dazu zahlen das Kyoto-Protokoll zur Reduktion der Treibhausgase, dem sich
Osterreich verpflichtet hat, der Beitritt Vorarlbergs zum Klima-Biindnis (2002), die
Alpenkonvention’ — neben dem Protokoll ,Raumplanung und nachhaltige Entwicklung*
sowie , Tourismus* ist vor allem das Protokoll ,Verkehr von Bedeutung — bilaterale Ver-

! Begriffserlauterungen im Glossar
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trige mit der Schweiz und Liechtenstein, der Generalverkehrsplan Osterreich
(2002) und das Vorarlberger Energiekonzept (2002),

= die libergeordneten Rahmenbedingungen des Verkehrs — so etwa die Kostenstruktur
und damit das Wettbewerbsgeflige der Verkehrstrager — entschlossen und der Nach-
haltigkeit verpflichtet zu beeinflussen, und dies auf allen verkehrspolitischen Ebenen,

= grenziiberschreitende Kooperationen offensiv zu betreiben.

Der allgemeine verkehrspolitische Grundsatz steht unter dem Motto: Regional handeln —
national mitbestimmen - international liberzeugen. Daraus abgeleitet sind die wichtigsten
Grundsatze:

(1) Verkehr vermeiden und verlagern

Die Mobilitéat — als Gelegenheit zur Ortsveranderung von Personen, Gltern und Informa-
tion — ist eine wichtige Grundlage fur unsere Lebensqualitat. Mobilitat erzeugt aber auch
Belastungen fir Mensch und Natur, die unsere Lebensgrundlagen und Gesundheit ge-
fahrden. Verkehr generell vermeiden und auf umweltschonende Verkehrsmittel verlagern
meint, mit dem ambivalenten Gut Mobilitdt auf allen Ebenen verantwortungsvoll umzu-
gehen. Verkehr vermeiden erfordert:

» Die Abstimmung von Raumordnung und Verkehrsplanung zur Verringerung der
Wegelangen,

» die Erhaltung und Férderung funktionell durchmischter und kompakter Siedlungs-
strukturen mit hoher Wohnqualitat,

» eine Kostenwahrheit fur alle Verkehrstrager, nach dem Verursacherprinzip und unter
Berucksichtigung externer Effekte (Umweltschaden, Unfallfolgen); der Handlungs-
spielraum des Landes ist dabei zwar begrenzt, soll aber konsequent ausgeschopft
werden.

Entlang des Siedlungsbandes Feldkirch — Bregenz sind Belastungsgrenzen offenbar
schon erreicht, hier geht es zunehmend um die Raum- und Verkehrsvertraglichkeit zu-
satzlicher Nutzungen — gegebenenfalls missen unvertragliche Flachennutzungen unter-
bleiben. Angestrebt wird eine aktive, an den OV-Knoten orientierte Siedlungspolitik —
hier sind Land und Gemeinden besonders gefordert. Verkehrsvermeidung zielt letztlich
auch auf die Reduktion von Kfz-Verkehrsleistungen und damit auf eine Reduktion der
treibhauswirksamen Belastungen im Sinne des Klimaschutzes ab.

Bei dem Grundsatz der Verkehrsverlagerung geht es darum, den Kfz-Verkehr auf die
Verkehrsmittel des so genannten Umweltverbundes (zu Ful® gehen, Rad fahren, 6ffent-
licher Verkehr) durch geeignete Malnahmen zu verlagern. Dazu zahlen:
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» Starkung der Wettbewerbsstellung fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes, und
zwar sowohl durch Forderungen als auch durch Schaffung bzw. Aufhebung von Re-
striktionen; dazu zahlt auch die bereits angeflihrte Kostenwahrheit,

» flachenhaft wirksame Angebotsverbesserungen im offentlichen Verkehr durch Ver-
netzung aller offentlichen Verkehrsmittel und eine konsequente Bevorrangung im
offentlichen Raum,

= geeignete verkehrstragertbergreifende KompensationsmalRnahmen bei jenen Erwei-
terungen des Strallennetzes, die den Modal Split unerwiinscht beeinflussen (Rick-
bau von Ortsdurchfahrten, zusatzliche OPNV-Angebote und Radrouten und dgl.),

» eine Infrastrukturpolitik, die einen Schwerpunkt beim Ausbau des Schienennetzes
setzt,

= die Forderung des Schienenguterverkehrs,

» das Mobilitatsmanagement: Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Information,
Beratung und Meinungsbildung zugunsten der Verkehrsmittel zu Ful gehen, Fahrrad
und offentlicher Verkehr.

Die Grundsatze ,Verkehrsvermeidung“ und ,Verkehrsverlagerung® spiegeln sich im Ziel
wider, die Verkehrsmittelwahl (,Modal Split*) zugunsten der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes zu verandern.

(2) Verkehr umweltvertraglich und sicher abwickeln

Die laufend verscharften Grenzwerte fur Luftschadstoffe erfordern nicht nur dauerhafte
Maflnahmen zur Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen, sondern auch Akut-
malRnahmen bei Uberschreitung der Grenzwerte. Bei der umweltvertraglichen Abwick-
lung des Verkehrs geht es um eine konsequente Umsetzung des Standes der Technik
bei den Fahrzeugemissionen, eine effiziente Verkehrsabwicklung (Fahrzeugbesetzungs-
grad im Personenverkehr, Leerfahrtenanteil im Guterverkehr usw.) und um Schutzmal3-
nahmen entlang von Verkehrsanlagen. Bei der Planung und Umsetzung von Verkehrs-
projekten muss mit Natur und Landschaft sorgsam umgegangen werden.

Auf regionaler und lokaler Ebene steht der Immissionsschutz im Vordergrund. So wird
etwa entlang der stark befahrenen Schienenstrecken ein Larmschutzprogramm -—
zwischen dem BMVIT, dem Land und den Gemeinden vereinbart — schrittweise umge-
setzt. Auch bei den Ubrigen Verkehrsprojekten soll der Schutz von Natur und Bevdlke-
rung zum Tragen kommen, dabei steht der Schutz der Gesundheit des Menschen im
Mittelpunkt.

Nach den Zielen des Osterreichischen Verkehrssicherheitsprogrammes 2002 sollen die
Getoteten bis 2010 bundesweit um 50 % reduziert werden, und die Unfalle mit
Personenschaden um 20 %. Das Land Vorarlberg teilt diese ambitionierten Ziele und
wird sie durch spezifische Mallnahmen, die der besonderen Situation Vorarlbergs
gerecht werden, zu erreichen trachten.
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()

(4)

()

(6)

Ein fairer Zugang zur Mobilitat

Mit dem Auto ist das Land, sind Bezirksstadte und andere Zielorte vielfach deutlich
besser erreichbar als mit Bahn und Bus. Die Landesverkehrspolitik strebt ausgewogene
Erreichbarkeitsverhaltnisse flr alle Bevolkerungsgruppen an. Dazu gehoren:

» Mindeststandards bei der Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln — was etwa die
Erreichbarkeit von Bezirkszentren betrifft,

» eine umfassende Fdérderung des nicht motorisierten Verkehrs, der immer noch mit
Behinderungen und Barrieren konfrontiert ist,

= Beseitigung von Anreizen fiir den privaten Autoverkehr.

Besondere Beachtung verdient die Mobilitat und Verkehrssicherheit von Kindern und
Senioren sowie die Gleichbehandlung von Frauen und Mannern (Gender Main-
streaming) in der Verkehrsplanung.

Gut erreichbar fur Wirtschaft und Bevoélkerung

Die wirtschaftliche Entwicklung von Regionen und Ballungsraumen hangt auch von der
Qualitat des Verkehrssystems ab: Leistungsfahige Verkehrsnetze sind ein wichtiger
Standortfaktor. Hochrangige Schienen- und StraRennetze bedirfen deshalb einer Be-
triebsqualitat, die eine ausgewogene Erreichbarkeit des Landes sicherstellt. Engpasse
im hochrangigen Stralennetz kénnen zwar erwinschte Lenkungswirkungen haben, sie
sollen aber die Standortqualitat des Landes in der Konkurrenz von Regionen nicht
beeintrachtigen. Zur Standortqualitdt fir Betriebe gehort allerdings auch eine hohe
Wohnqualitat, die durch den Verkehr nicht beeintrachtigt werden darf.

Die Grundsatze einer umweltvertraglichen Verkehrsabwicklung, einer gerechten Ver-
teilung der Mobilitat und einer guten Erreichbarkeit innerhalb Vorarlbergs entsprechen im
Ubrigen dem Grundsatz der Nachhaltigkeit: eine dauerhafte, zukunftsfahige, soziale,
wirtschaftliche und 6kologische Entwicklung.

Innovationen férdern

Die Fortschritte bei den Informations- und Kommunikationstechnologien halten auch in
die Mobilitat Einzug und verandern damit unser Mobilitdtsverhalten. Das Land bekennt
sich zur Forderung technologischer Neuerungen und innovativer Ideen, die das
Mobilitatsverhalten zielorientiert beeinflussen. Ebenso wird das Land besten Beispielen
(,Best Practice®) im Bereich der ,Soft Policies® und des Mobilititsmanagements zum
Durchbruch verhelfen.

Kooperationen eingehen

Die verkehrsgeografische Lage Vorarlbergs ist durch starke und weiterhin zunehmende
Verflechtungen mit den Nachbarstaaten gekennzeichnet, die zentralen Probleme und
Aufgaben kénnen nur zusammen mit Anderen geldst werden. Eine grenziberschrei-
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tende Kooperation ist deshalb fir eine erfolgreiche Vorarlberger Verkehrspolitik uner-
Iasslich; das betrifft Verkehrsprojekte ebenso wie abgestimmte Fahrplane und verkehrs-
beeinflussende Regelungen. Darlber hinaus gehdren Kooperation, Koordination und
Information in den Bereichen Raumplanung und Verkehr zu den in den jeweiligen
Protokollen der Alpenkonvention vereinbarten vélkerrechtlichen Verpflichtungen.

Kooperation heift aber auch, den Weg zur Bevolkerung zu suchen, wenn es etwa um
konfliktreiche Verkehrsprojekte geht. Eine zukunftsweisende Verkehrspolitik bindet die
malfgebenden Akteure — und dazu gehdrt die Bevolkerung als Gestalter der taglichen
Verkehrsnachfrage — in die Entscheidungen ein, schafft Verblindete und Mitstreiter.

Unbestritten sind jene Grundsatze, die Gesamtpolitik und Verwaltungshandeln pragen:
der sparsame Umgang mit Uberantworteten Steuergeldern, die Effizienz ausgewahlter
Maflinahmen, die Schonung der natirlichen Ressourcen.

Abb. 27: Die Grundsatze der Vorarlberger Landesverkehrspolitik

Verkehr vermeiden und
verlagern

Verkehr umweltvertraglich
und sicher abwickeln

Gut erreichbar fur
Wirtschaft und Bevolkerung

Kooperationen
eingehen

Ein fairer Zugang
zur Mobilitat

Innovationen
fordern

Strategie:
Schwerpunkte und Ziele

Bereits die Grundsatze enthalten — zielt man auf eine konsistente Verkehrspolitik ab —
Widerspriche und Konflikte. Diese Widerspriiche setzen sich bei den Zielen und
Mafinahmen fort; oft auch eskalieren Konflikte bei konkreten Projekten. Deshalb missen
schon die Grundsatze von Fall zu Fall abgewogen werden, und zwar moglichst offen
und transparent.
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Abb. 28:

Die Grundsatze und Schwerpunkte der Landesverkehrspolitik

Grundsatze zugehdorige Schwerpunkte

Werkehrsmittelwah!:
ein Trend zum Umweltverbund

Klimaschutz
den Richtungswechsel ginleiten

Verkehr vermeiden und verlagern

Offentlicher Verkehr:

Verkehr umweltvertraglich und &in Qualitatsnetz

sicher abwickeln

Mobilitat Bewusstseinsbildung
und Motivation

Ein fairer Zugang zur Mobilitat

Wobilitatsmanagement
werbireiten - vernetzen - koordinieren

Gut erreichbar fir Wirtschaft und
Bevdlkerung

Verkehrssicherheit Vision Zero

Luftschadstoffe:
hohe Belastungen systematisch abbauen

Innovationen férdern

Flachenhafte Larmsanierung

Werkehrsspitzen:
Uberregionales Management

Kooperationen eingehen

Verkehrsprojekte:
nachhaltige Wege im Konsens

5.2 Schwerpunkte und Ziele

Den Grundsatzen der Vorarlberger Verkehrspolitik werden Schwerpunkte zugeordnet, die
den Rahmen des anschlieRenden Mallnahmenprogramms bilden. Die Schwerpunkte werden
durch Ziele begrindet und durch Kriterien unterlegt — als Voraussetzung fir eine laufende
Erfolgskontrolle. Grundsatze, Schwerpunkte und Ziele sowie die vorgesehenen Malinahmen
des Verkehrskonzeptes entsprechen auch den Zielsetzungen der Alpenkonvention und
sollen damit einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung im Alpenraum leisten.

Abb. 29: Schwerpunkte, Ziele und Erfolgsmalstéabe der Vorarlberger Verkehrspolitik bis 2015

Schwerpunkt

Ziele

MessgroRen bzw. ErfolgsmalRstabe

Verkehrssicherheit:
Vision Zero

Ziel ist es, die Verkehrsunfalle mit
Personenschaden mittelfristig deutlich zu
reduzieren, mit der Perspektive, diese
langfristig Uberhaupt zu vermeiden

Verringerung der Unfallzahlen bis 2015:
Getotete ... — 50 %

Unfalle mit Personenschaden: ... — 25 %
(Basis: Durchschnitt 1998 — 2003)

Verkehrsmittelwahl:
Trend zum Umwelt-
verbund

Der Wegeanteil im Umweltverbund (OPNV,
Radverkehr, FuRgangerverkehr) soll vergroRert
werden. Vorarlberg soll ein Vorbild bei der For-
derung des Radverkehrs sein.

Der Guterverkehr soll moglichst
umweltvertraglich abgewickelt werden.

Veranderung des Modal Split im
(werktaglichen) Personenverkehr:

OPNV von 11 % auf 13 %

Fahrradverkehr von 14 % auf 17 %
Pkw-Mitfahrer von 10 % auf 11 %

(Basis: Wegeanteile 2003).

Verbesserung des Modal Split im Guterverkehr

zur Kompensation von CO,-Zunahmen (vgl.
Kapitel 5.3.2)
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Schwerpunkt

Ziele

MessgroRen bzw. ErfolgsmaRBstabe

Klimaschutz: Richtungs-
wechsel einleiten

Reduktion der CO,-Emissionen im Verkehr und
Verringerung der Schadstoffemissionen nach
dem Stand der Technik,

Umsetzung der MaRhahmen gemaR der
,Strategie Osterreichs zur Erreichung des
Kyoto-Zieles" und des Energiekonzeptes

Stabilisierung der CO,-Emissionen im Verkehr
bis 2015 (Basis: 2003) durch landeseigene
MaRnahmen,

Umsetzung des MafRhahmenkataloges der
Klimastrategie des Bundes

Luftschadstoffe: hohe
Belastungen
systematisch abbauen

Reduktion von verkehrsinduzierten
Luftschadstoffen wie Stickstoffoxide,
Kohlenwasserstoffe und krebserregende
RuBpartikel bzw. Feinstaub (PM 10)

Dauerhafte Unterschreitung der Grenzwerte an
allen Luftmessstellen (gemaR IG-L)

Flachenhafte
Larmsanierung

Reduktion der Larmimmissionen entlang von
Verkehrswegen

Larmsanierungsprogramm mit laufender
Evaluierung

Offentlicher Verkehr:
Qualitatsnetz

Weitere Vernetzung der OPNV-Angebote;
Sicherung der Anschliisse; umfassende
Qualitatsverbesserung beim Angebot, auch bei
grenziiberschreitenden Verkehren

bessere zeitliche und raumliche Verfligbarkeit,
Verringerung der Reisezeiten und
Anschlusssicherung (vgl. Kapitel 9)

Verkehrsprojekte:
Nachhaltige Wege im
Konsens

Zielorientierte und kooperative Planung bzw.
Umsetzung von Verkehrsprojekten, wobei auf
die Notwendigkeit und Zweckmafigkeit, die
Wirtschaftlichkeit und eine umfassende
Vertraglichkeit zu achten ist

Rechenschaftsbericht zur Vorgangsweise bei
Verkehrsprojekten im Sinne des Zieles einer
kooperativen Planung

Verkehrsspitzen:
Uberregionales
Management

Abbau saisonaler und tageszeitlicher Verkehrs-
spitzen und Staus zur Verbesserung der
Qualitat der Erreichbarkeit fur die Wirtschaft
und die Bevdlkerung

Ganglinien ausgewahlter Straenquerschnitte
und OV-Linien

Mobilitat: Bewusstseins-
bildung und Motivation

Starkung des Bewusstseins flr Verkehrspolitik
und Bereitschaft fiir Verhaltensanderung

periodische Befragungen zur Verkehrspolitik
und zum Verkehrsverhalten

Mobilititsmanagement:
verbreiten — vernetzen —
koordinieren

Systematische Umsetzung von eigenen
Projekten und Best Practice-Projekten.

Projektbilanz,
Wirkungsmuster

Zwischen den Zielen zur taglichen Wegewahl (Modal Split) und jenen zur CO»-Reduktion
besteht ein direkter Zusammenhang; das erfordert die Konsistenz dieser beiden Zielbe-
reiche. Daflir sind einige Rahmenbedingungen bzw. Abschatzungen erforderlich:

= Ausgegangen wird im Personenverkehr vom Verkehrsverhalten 2003 (Wegeanteil nach
Verkehrsmitteln, Wegelangen, Fahrten pro Tag) und im Giterverkehr von der Verkehrs-
analyse und -prognose 2003

= Unterstellt wird, dass der Pkw-Verkehr und Lkw-Verkehr entsprechend ihrem Belastungs-
anteil zu den Zielen beitragen sollen.

= Fir den OPNV mit Bussen wird ein CO,-Aquivalent abgeschétzt.
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= Bei Verlagerungen zwischen den Verkehrsmitteln andern sich auch die Wegelangen,
zusétzlich erhéht sich die Wegelange im motorisierten Verkehr (MIV, OPNV) bis 2015 um
5 %.

= Der gesamte Personenverkehr nimmt bis 2015 im Wesentlichen durch das Bevdlke-
rungswachstum um 10 % zu; der Guterverkehr wachst im selben Zeitraum um 25 %.

Im Ubrigen wird unterstellt, dass die Ziele und MalRnahmen im Personenverkehr auch das
Verkehrsverhalten im Tourismus entsprechend beeinflussen.

53 Ziele zur Verkehrsmittelwahl

5.3.1 Personenverkehr: Die Formel 3-2-1
Das verkehrspolitische Ziel zum Modal Split wird durch die Formel 3-2-1 vermittelt:

Der Pkw-Lenkeranteil soll bis zum Jahr 2015 um 6 %-Punkte — das sind 14 % der Pkw-Wege
— sinken, und zwar zugunsten des Radverkehrs (+ 3 %), des o6ffentlichen Verkehrs (+ 2 %)
und des Anteils der Pkw-Mitfahrer (+ 1 %). Die Wechselwirkungen zwischen den
Verkehrsmitteln sind allerdings komplexer.

Abb. 30: Wirkungshypothesen zur angestrebten Verkehrsmittelwahl 2015

OPNV
+ 2%

1%

MIV-

Lenker
—-6%

1%
Rad
+ 3%

/

MIV-

Mitfahrer
+1%

Auch eine Zunahme der Fullwege ware zwar verkehrspolitisch erwiinscht, sie widerspricht
aber den empirischen Befunden, die durchwegs riicklaufige Wegeanteile flr den Fuliganger-
verkehr ausweisen.
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Die Formel 3-2-1 erscheint auf den ersten Blick wenig ambitioniert; allerdings bedeuten 3
zusatzliche Prozentpunkte beim Radverkehr eine Zunahme um 21 % gemessen an den
taglichen Wegen, das sind zusatzlich etwa 39.000 Fahrten mit dem Fahrrad.

Ahnliches gilt fur den 6ffentlichen Verkehr — mit 18 % oder 26.000 mehr Wegen pro Tag.

Anhand dieser Wirkungshypothesen ergeben sich fur den Personenverkehr folgende
Eckdaten.

Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Abb. 31:  Verkehrsmittelwahl, Verkehrsleistung und CO,-Bilanz (2003 / 2015) im Personenverkehr

Spezifische Verkehrsleistung
Verkehrsmittel Wegeanteil (%) Wegelange (km) Absolut * relativ (%)
[km/Person und Tag]
2003 " 20152 2003 " 2015 2003 2015 2003 2015
SPNY Bahn 3 4 26,9 25,6 2,99 4 3,78 9 11
Bus 8 9 10,5 10,0 3,111,56 ¥ | 3,32/1,66“ 9 9
Pkw-Lenker 44 38 12,5 13,1 20,35 18,45 58 52
Pkw-Mitfahrer 10 11 14,6 15,3 5,40 6,24 15 17
Motorrad 2 2 8,5 8,9 0,63 0,66
Fahrrad 14 17 3,1 4,1 1,63 2,60
zu Ful 19 19 1,1 1,1 0,77 0,77
Summe 100 100 - - 34,87 35,83 100 100
CO.-relevante Verkehrsleistung 22,54 20,77

" Daten KONTIV Vorarlberg 2003, Wege der Vorarlberger Bevolkerung > 6 Jahre, Werktag
2 Verkehrspolitisches Ziel: Formel 3-2-1

% Verkehrsleistung Bus, Pkw-Lenker, Motorrad

4 CO,-Aquivalent, Besetzungsgrad, Leerfahrten Bus berlicksichtigt

® durchschnittliche Zahl der Wege pro Person und Tag in Vorarlberg: 3,7

Quelle: Herry Consult (2004) eigene Berechnungen

Die spezifische Verkehrsleistung nimmt — u.a. durch die angestrebten Verhaltens-
anderungen — bis zum Jahr 2015 auf 35,83 km/Person und Tag zu (+ 3 %). Steigt die
Gesamtverkehrsleistung durch das erwartete Bevoélkerungswachstum bis 2015 um 10 %,
muss die spezifische Verkehrsleistung der Pkw-Lenker entsprechend abnehmen. Mit 18,45
km/Person und Tag kann die Zunahme der Gesamtverkehrsleistung kompensiert werden.
Damit ist das CO,-Ziel fur den privaten Pkw-Verkehr erflllt (vgl. Abb. 47).

5.3.2 Giterverkehr

Auch im Guterverkehr soll der CO,-Ausstol® des Jahres 2003 im Jahr 2015 nicht Uber-
schritten werden. Eine Trendprognose (Ingenieurblro Koll, 2004) weist fir die Verkehrs-
leistungen Zunahmen von durchschnittich 27 % aus, durch die unterschiedliche
Zusammensetzung der Fahrzeudflotte im Binnen-, Ziel- und Quellverkehr bzw. im Durch-
gangsverkehr nimmt die CO,-Belastung allerdings ,nur“ um ca. 19 % zu.

Seite 45



rarlberg ) Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

unser Land

Vo

Abb. 32: Trendprognose im Strallenguterverkehr (Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht)

Verkehrsleistung 2003 in Vorarlberg Zunahme bis 2015 [%]
Verkehrsart erbracht [Mio. Fzg. km / Jahr]
Verkehrsleistung CO,-AusstoR
2003 2015

Binnenverkehr 62 79 28 % 25 %
Ziel- und Quellverkehr 29 37 39 % 14 %
Durchgangsverkehr 16 19 22 % 9%
Summe 107 135 27 (16)" % 19 (10)" %

Y Prognos AG, 2001 Scenario ,reduziertes Wachstum®

Quelle: Ingenieurbiro Kaoll (2004)

Unterstellt man verkehrssteuernde MaRnahmen im Gulterverkehr, wie das in einem Scenario
.reduziertes Wachstum® (Quelle: Prognos AG, 2001) angenommen wurde, ergeben sich
Zunahmen der Verkehrsleistung von 16 %, was einer Zunahme des CO,-Ausstolles von ca.
10 % entsprache. Die Bandbreite der abschatzbaren Verkehrsentwicklung ist somit im
Guterverkehr deutlich grofier als im Personenverkehr; dadurch sind quantifizierbare Ziele
kaum festlegbar. Im Ubrigen zeigen die laufenden verkehrspolitischen Bemihungen im
Guterverkehr, dass es weniger um eine zielgeleitete Strategie, als um das Erkennen und
Nutzen aktueller Handlungsspielrdaume (,Handlungsfenster”) geht.

Jedenfalls sollte der Modal Split (Tonnen-Kilometer) im Durchgangsverkehr gehalten und im
Ziel- und Quellverkehr auf Uber 30 % Schienenanteil verbessert werden (vgl. Abb. 33). Im
Binnenverkehr muss vorerst das Schienenverkehrspotenzial ermittelt werden, um den
Handlungsrahmen abschatzen zu kénnen. Es wird zudem angestrebt, im Binnenverkehr den
Auslastungsgrad der Lkw deutlich zu erhdhen.

Abb. 33: Modal Split im Jahr 2003 und 2015 im Giterverkehr [Tonnen-Kilometer]

5% 6 %
24 % 25%
44 % 44 %
95 % 94 % O Schiene
76 % 75 % @ Strale
56 % 56 %
2003 2015 2003 2015 2003 2015
Binnenverkehr Quell-Zielverkehr Durchgangsverkehr 1)

" Abschatzung aufgrund vorliegender Daten (Prognos AG, 2001)

Quelle: Ingenieurbiiro Kéll (2004), Prognos AG (2001)
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5.4 Leitsatz

Ein verkehrspolitischer Leitsatz dient dazu, die Grundsatze und Ziele der Verkehrspolitik
anschaulich und plakativ zu vermitteln; er ist ein Instrument der Kommunikation und kann die
Bewusstseinsbildung der Bevodlkerung unterstutzen. Der Leitsatz

Verkehrskonzept Vorarlberg: Mobil im Landle

Weist nicht nur auf die physische Mobilitdt — den Verkehr — hin, sondern signalisiert auch
jene geistige Beweglichkeit, die eine Voraussetzung fir innovative und nachhaltige Wege
und Losungsansétze ist. Der Leitsatz kann dartuber hinaus als Klammer fur konkretere
Aussagen dienen, etwa: ,mobil im Landle — die Formel 3-2-1¢.

5.5 Erfolgskontrolle
Inwieweit Ziele erreicht werden, soll kiinftig durch Leitkriterien (Messgréf3en, Erfolgsmal3-

stabe) beurteilt werden kdnnen. Quantifizierbare Leitkriterien betreffen die

= Wahl des Verkehrsmittels (Modal Split) im Personen- und Guterverkehr,
= Verkehrsleistung und CO,-Bilanz,

= Unfallzahlen (Getétete, Verletzte und Unfalle mit Personenschaden),

= Reduktion der Schadstoffbelastung (Immissionen).

Neben den quantifizierbaren Leitkriterien sind im Rahmen der Erfolgskontrolle folgende
Aspekte zu behandeln:

= Statusbericht Uber die wesentlichen Verkehrsprojekte des Landes (Vorgangsweise,
Planungs- und Umsetzungsstand, Projektwiderstande, etc.),

= Lagebericht zur Qualitat des offentlichen Verkehrs (Fahrgastentwicklung, Angebote, Er-
reichbarkeiten, etc.),

= MIV-Lagebericht (Verkehrsbelastungen, Verkehrsleistungen, Engpasse, etc.),

= Lagebericht zum Mobilitdtsmanagement.

Ein Verkehrsbericht mit den Leitkriterien soll periodisch vorgelegt werden. Das Verkehrs-
verhalten sollte etwa alle flinf Jahre erhoben werden.
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6 Mobilitatspolitik

Die tagliche Mobilitat ist Ausdruck personlicher Bedurfnisse, aber auch vielfaltiger Rahmen-
bedingungen und Regelungen. Hat sich die Verkehrspolitik, abgesehen von der Ver-
besserung des offentlichen Verkehrs, bislang Uberwiegend auf den Bau und Betrieb der
Infrastruktur konzentriert, ricken nunmehr auch andere SteuerungsgréfRen fur die Mobilitat
wie z.B. Mobilititsmanagement und Bewusstseinsbildung, LenkungsmafRnahmen, Vorgangs-
weisen und Vereinbarungen in den Vordergrund. Die Mobilitatspolitik ist schon deshalb von
besonderer Bedeutung, weil ihre Instrumente — vor allem was die Kosten des Verkehrs
betrifft — zum Teil deutlich wirksamer sind als einzelne Infrastrukturprojekte.

6.1 Raumordnung und Wohnbauférderung

Die Abstimmung von Raumordnung und Verkehrspolitik ist ein bundesweites Problem —
schon weil unterschiedliche politische Ebenen befasst sind: die Siedlungspolitik ist faktisch in
Gemeindekompetenz, fir eine vorausschauende Verkehrspolitik ist das Land zustandig.
Appelle zur Zusammenarbeit haben bislang — trotz vorhandener gesetzlicher Bestimmungen
— wenig bewirkt. Deshalb mussen Instrumente geschaffen werden, die belegen, inwieweit die
verkehrspolitischen Ziele erfullt werden. Dazu gehért die Prufung der verkehrlichen Auswir-
kungen bei wesentlichen Anderungen der drtlichen Entwicklungskonzepte und der Flachen-
widmungsplane. GroRRe Verkehrserreger sollen in Zukunft Mobilitdtskonzepte vorlegen. Die
Anforderungen sowie die Abgrenzung der Inhalte sind in einem ersten Schritt vom Land zu
erarbeiten. Aber auch die Wohnbauférderung kénnte als Instrument der Raumordnungs-
politik herangezogen werden, z. B. (iber eine weitere Differenzierung der Férderhéhe fiir OV-
nahe Wohnstandorte.

Die kiinftige Raumentwicklung soll sich auf Standorte konzentrieren, die im o&ffentlichen
Verkehr gut erschlossen sind; so sollten Nutzungen mit hohem Verkehrsaufkommen vor
allem in der Nahe von Bahnknoten angeordnet werden. Mit der ,Vision Rheintal” wurde ein
entscheidender Schritt getan, die Zusammenarbeit zwischen Raumordnung und Verkehrs-
planung zu verbessern, aber auch jene zwischen dem Land und den Gemeinden. Mit dem
verkehrspolitischen ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau®“ steht diese Kooperation vor einer
Nagelprobe. Die ,Vision Rheintal® ist in diesem Sinne ein Pilotprojekt fiir entsprechende
Kooperationen in anderen Landesteilen.

6.2 Gesetze

6.2.1 Baugesetz und Stellplatzverordnung
Das Baugesetz enthalt Bestimmungen fir das Abstellen von Fahrzeugen im Bauland.
Folgende Bestimmungen sollen wirksamer formuliert werden:
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= Schaffung von Radabstellanlagen in Wohngebauden
= Stellplatzzahlen fiir Handelsbetriebe, Bliros und Einkaufszentren

So wie fur Kraftfahrzeuge soll eine Stellplatzverpflichtung flr Fahrrader geschaffen werden,
derzeit gibt es nur eine Regelung in der Bautechnikverordnung.

Bei groReren Betrieben, Blros und Einkaufszentren bleibt die Stellplatzanzahl derzeit dem
,voraussichtlichen® Bedarf Uberlassen. Hier fehlen klare Regelungen ebenso wie Anreize flr
Stellplatzbeschrankungen bei guter Erschlielung im 6ffentlichen Verkehr — etwa im Rahmen
des betrieblichen Mobilitatsmanagements oder der Flachenwidmungsplanung.

6.2.2 StraBengesetz

Das geltende StralRengesetz stammt aus dem Jahre 1969. Es ist vorgesehen, dieses
Landesgesetz den heutigen Anforderungen anzupassen und als Instrument der Verkehrs-
politik einzusetzen. Dabei ist sicherzustellen, dass die Ansprlche aller Verkehrsteilneh-
merlnnen, die regionalen und lokalen Interessen sowie die Ubergeordneten verkehrs-
politischen Ziele angemessen berlcksichtigt werden. Eine Erganzung erscheint vor allem
dahingehend notwendig, dass etwa auch Teile bzw. Abschnitte von GemeindestralRen fur
bestimmte Verkehrsarten (Radfahrer, FuBganger, OPNV) zu LandesstraRen erklart werden
kénnen. Dies ist u. a. fur die Realisierung von Geh- oder Radwegen, aber auch fiur eine
Bevorrangung des offentlichen Verkehrs notwendig.

6.3 Verkehrskosten

6.3.1 EU-Wegekostenrichtlinie

Unter Bezug auf das Weillbuch der EU "Die europaische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fur die Zukunft" soll eine neue EU-Wegekostenrichtlinie darauf abzielen,
Ungleichheiten bei den Transportkosten zu beseitigen: die Benutzer des Transportsystems
mussen alle Kosten Ubernehmen, die sie verursachen. Fur den Schienenverkehr wurden die
Wegekosten bereits in der ersten Stufe der Bahn-Liberalisierung, die seit Marz 2003 in Kraft
ist, festgelegt. Fir einen spateren Zeitpunkt wurden ,Maut“-Bestimmungen fur die Nutzung
der Infrastruktur im Luft-, Binnenwasser- und Seebereich angekiindigt.

Die kunftige Strallenmaut soll nicht nur die Kostenfrage regeln, die EU verspricht sich davon
auch eine hohere Effizienz, eine Routenoptimierung sowie eine Entlastung fur die Umwelt.
Erhofft werden auch eine Verringerung der Unfallzahlen und eine technische ,Motor-
Revolution® bei den Lkw. Mauten durfen aber keine kiinstlichen Barrieren im Binnenmarkt
darstellen.

Im Artikel 14 des Protokolls ,Verkehr* zur Durchfihrung der Alpenkonvention ist der Aspekt
der Kostenwahrheit zur Umsetzung des Verursacherprinzips wie folgt verankert:

,Um auf Verkehrslenkungseffekte durch eine bessere Anrechnung der wahren Kosten der
verschiedenen Verkehrstrdger hinzuwirken, einigen sich die Vertragsparteien auf die Um-
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setzung des Verursacherprinzips und unterstiitzen die Entwicklung und Anwendung eines
Berechnungssystems zur Ermittlung der Wegekosten und der externen Kosten. Ziel ist es,
schrittweise verkehrsspezifische Abgabensysteme einzufiihren, die es erlauben, auf
gerechte Weise die wahren Kosten zu decken. Dabei sollen Systeme eingefiihrt werden, die

» den Einsatz der umweltfreundlichsten Verkehrstrédger und -mittel beglinstigen;

= zu einer ausgewogeneren Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen fiihren und

= Anreize bieten, Potenziale 6kologischer und sozio6konomischer
Belastungsminderung mit strukturellen und raumordnerischen Mal3nahmen der
Verkehrsbeeinflussung vermehrt zu nutzen.

Um diese Vereinbarung umzusetzen muss die Novellierung Wegekostenrichtlinie die
Moglichkeit vorsehen, die Kosten der externen Effekte

= Unfallkosten

=  Umweltkosten

= Gesundheitsfolgekosten und
= Staukosten

zumindest schrittweise zu internalisieren.

Nach der Vorlage eines Entwurfes am 23. Juli 2003 fiir die Anderung der derzeit geltenden
Wegekostenrichtlinie 1999/62/EG forderte der Europaische Rat am 12. Dezember 2003 den
Verkehrsministerrat auf, eine Einigung bis Marz 2004 zu erzielen. Bei den
Verkehrsministerraten am 9. Marz und am 7. Oktober 2004 konnte kein Kompromiss erzielt
werden. Erst am 21. April 2005 kam in Luxemburg eine politische Einigung zustande. Nach
Anderungsvorschlagen im Verkehrsausschuss des Europaischen Parlaments wurde mit der
Einigung im EU-Parlament am 15. Dezember 2005 der Weg flr das Inkrafttreten einer neuen
Wegekostenrichtlinie (Eurovignette) ab dem Frihjahr 2006 geebnet. Folgende Elemente
kennzeichnen die neue Wegekostenrichtlinie:

= Sie soll vorerst verpflichtend fur Lkw ab 12t hdchstzuldssigem Gesamtgewicht im
transeuropaischen Stralennetz oder auf Teilen dieses Netzes gelten. Eine Einhebung
von StraRenbenutzungsgebihren fir Fahrzeuge ab 3,5 t Gesamtgewicht, wie das be-
reits in Osterreich geschieht, ist zuléssig, wobei jedoch die neue Richtlinie ab Inkraft-
treten anzuwenden ist. Ab dem Jahr 2012 ist eine verpflichtende Ausdehnung auch auf
Klein-Lkw ab 3,5 t hochstzulassigem Gesamtgewicht vorgesehen, auller die Ver-
waltungskosten liegen héher als 30% der zusatzlichen Einnahmen oder die Auswir-
kungen auf den freien Warenverkehr, die Umwelt, den Larmpegel, Staubildungen oder
Gesundheit sind erheblich negativ. Bei bestehenden Mautsystemen werden die Mautge-
blhren nicht nach der Methodik der neuen Richtlinie ermittelt, solange sie nicht wesent-
lich gedndert werden. Osterreich kann somit seine Methode zur Mautberechnung beibe-
halten. Differenzierungen der Mauttarife nach Tageszeit (bis zu +100 %) und Fahrzeug-
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(Euro-)Emissionsklassen (bis zu +100 %) werden ermoglicht. Eine Mautstaffelung nach
Euro-Emissionsklassen bringt insgesamt keinen besseren Kostendeckungsgrad im
Stralenguterverkehr. Sie flihrt speziell in den Transportsegmenten mit hohen Fahr-
leistungen (und rascherer Fahrzeugerneuerung) zur Senkung der Mauttarife. Der Bonus
kommt daher vor allem dem Fernverkehr zugute. Eine Harmonisierung im alpenquer-
enden StralRenglterverkehr wird durch diese Strategie nicht erreicht, da in der Schweiz
zudem die externen Kosten in der Lkw-Maut (LSVA) bericksichtigt werden und mit der
Zunahme von Lkw-Umwegfahrten die volkswirtschaftlich nicht gedeckten Folgekosten
ansteigen.

= In grenzlUberschreitenden Abschnitten vorrangiger Vorhaben von europaischem Inter-
esse (z.B. Brenner Basistunnel) sind bis zu 25 % Aufschlag zulassig. Ansonsten ist ein
Aufschlag fur die Querfinanzierung in sensiblen Regionen um max. 15 %, wie er schon
in friheren Entwlrfen vorgesehen war, enthalten.

=  Fur die Beriicksichtigung externer Kosten in der Lkw-Maut — wie von Osterreich immer
gefordert und auch im Weifltbuch der Europaische Kommission vom 12. September 2001
als Voraussetzung fur ein nachhaltiges Verkehrssystem angefuhrt — wurde in der neuen
Wegekostenrichtlinie folgende Vorgangsweise festgelegt: Bis spatestens zwei Jahre
nach Inkrafttreten der neuen Richtlinie, also bis zum Jahr 2008, hat die EU-Kommission
unter Berlcksichtigung der Umwelt-, La&rm-, Stau-, und Gesundheitskosten ein allgemein
gultiges, transparentes und nachvollziehbares Modell zur Monetarisierung aller externen
Kosten vorzulegen, welches kinftigen Infrastrukturgebihren zugrunde gelegt wird.
Dieses Modell wird von einer Analyse der Auswirkungen auf die Internalisierung externer
Kosten fiir alle Verkehrstrager und einer Strategie zur schrittweisen Umsetzung dieses
Modells fUr alle Verkehrstrager begleitet.

= Eine Zweckbindung der Einnahmen ist nicht zwingend vorgesehen. Die Einnahmen
sollen jedoch zur Erhaltung und Verbesserung der Infrastruktur verwendet werden.

= Neu ist die Moglichkeit, fir haufige Nutzer (Vielfahrer) MautermaRigungen um bis zu
13% zu gestatten. Dies bedeutet eine Legalisierung der bisherigen Praxis u. a. von
Italien und Spanien, die fur Vielfahrer Rabatte von tUber 20% gewahrt haben.

Im Zusammenhang mit der neuen Wegekostenrichtlinie ist aus dsterreichischer Sicht als
wichtigstes Ergebnis die Entscheidung der EU-Kommission zu werten, die Nichtumsetzung
des Urteils zur Brennermaut nicht weiter aktiv zu verfolgen. Die Brennermaut muisste nach
Meinung der Europaischen Kommission um etwa 40 % abgesenkt werden, um der geltenden
Wegekostenrichtlinie zu entsprechen. In Zusammenhang mit der Koppelung der beiden
Sondermautstrecken Brenner (A 13) und Arlberg (S 16 Arlbergtunnel) sowie einem Zuschlag
von 25 % fur die Querfinanzierung alternativer Verkehrsinfrastrukturen auf der Brenner-
achse, die erst durch die neue Wegekostenrichtlinie mdglich wird, sollte die derzeitige
Mauthéhe am Brenner in etwa beibehalten werden kdnnen. Dabei kénnen ca. 80 % der
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geltenden Mauttarife auf der A 13 Brenner Autobahn durch Infrastrukturkosten gerechtfertigt
werden, wenn die Kosten und Einnahmen der Brenner Autobahn und des Arlbergtunnels im
Rahmen einer so genannten ,rechnerischen Netzbildung® in einer Rechnung zusammen-
gefasst werden. Die restlichen 20 % kénnen durch den Mautzuschlag aus der Querfinanzie-
rung (das sind 25 % von 80 %) dargestellt werden. Diese fir die Beibehaltung der Brenner-
mauttarife unbedingt notwendige ,rechnerische Netzbildung“ mit der S 16 — betroffen ist nur
die Sondermaut flr den Arlbergtunnel, das Road Pricing fur die S 16 bleibt unverandert —
verlangt, dass in diesem Netz Uberall pro Kilometer der gleiche Mauttarif angewandt wird. Da
auf der S 16 bzw. bei der Arlbergtunnelmaut derzeit kein Querfinanzierungszuschlag zur
Anwendung kommen kann (der Arlbergbahnausbau ist im Anhang Ill der TEN-Leitlinien nicht
als alternatives Projekt ausgewiesen), missen die Mauttarife fir den Arlbergtunnel ent-
sprechend angepasst und gegeniber 2005 um knapp 32 % gesenkt werden.

Nachdem fir die Eisenbahnstrecke Uber den Arlberg umfangreiche Ausbaumaflinahmen
notwendig sind und diese Gebirgsstrecke als Alternative zur Strafle nicht nur Richtung
Ostosterreich, sondern auch Richtung Sid- und Sidosteuropa zunehmend an Bedeutung
gewinnt, sollte der nach der neuen Richtlinie mdgliche Querfinanzierungszuschlag in Héhe
von 15 %, insbesondere vor dem Hintergrund der Koppelung der Sondermautstrecken
Brenner und Arlberg und der damit verbundenen Absenkung der Arlbergmaut um knapp
32 %, fur die Verbesserung dieser Bahninfrastruktur ausgeschopft werden. Es sind daher
vom Bund alle notwendigen Schritte einzuleiten, den Arlbergbahnausbau in den TEN-
Leitlinien als alternatives Projekt auszuweisen. Dadurch ist die Anwendung der Quer-
finanzierung fur die Verbesserung der Eisenbahnstrecke Gber den Arlberg auch EU-rechtlich
maoglich.

Auch wenn die externen Kosten noch nicht berlicksichtigt werden dirfen, wurden mit der
neuen Wegekostenrichtlinie Rahmenbedingungen geschaffen, unter denen die Mitglied-
staaten eine flachenhafte Lkw-Maut einfliihren kénnen und eine Querfinanzierung alternativer
Verkehrsinfrastrukturen, wenn auch in relativ bescheidenem Rahmen, zuldssig wird. Dem
Artikel 14 des Verkehrsprotokolls — Kostenwahrheit — wird im Grundsatz ebenfalls ent-
sprochen. In diesem Zusammenhang ist auf die einstimmig angenommene EntschlieBung
des Vorarlberger Landtages vom 11. Dezember 2003 hinzuweisen, in der u. a. gefordert
wurde:

».. die Definition des Anwendungsbereiches der Wegekostenrichtlinie ist so klarzustellen,
dass liber das Transeuropdische Stralennetz hinaus ohne Einschrdnkungen sowohl die vom
Ausweichverkehr gefahrdeten Stralenabschnitte bemautet werden kénnen, als auch die Ein-
fiihrung einer leistungsabhédngigen und fiir das gesamte Offentliche StraBennetz geltenden
Schwerverkehrsabgabe, z.B. nach Schweizer Vorbild, méglich wird; ...

... die Méglichkeiten der Querfinanzierung missen in dem Sinne ausgeweitet werden, dass
neben der Verbesserung der Bahninfrastruktur auch alternative Mal3nahmen zur Entlastung
des StralBenverkehrs oder UmweltschutzmalBRnahmen finanziert werden kénnen; ...“
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Die neue Wegekostenrichtlinie entspricht zum Teil dieser LandtagsentschlieBung. Da eine
Berlcksichtigung der externen Kosten erst nach Vorlage eines Modells durch die Kommis-
sion und weiterer Prifungen frihestens ab 2012 realistisch ist, sollte der Bund auf europa-
ischer Ebene weiterhin mit Nachdruck auf eine zumindest schrittweise Internalisierung der
externen Kosten hinwirken.

6.3.2 Road Pricing

Die mit 1.1.2004 eingefiihrte Lkw-Maut auf Autobahnen und Schnellstral3en ist grundsatzlich
ein wichtiges Lenkungsinstrument des Guterverkehrs. Sie soll im Rahmen der EU-
Wegekostenrichtlinie schrittweise an die tatsachlichen Verkehrskosten des Lkw-Verkehrs
herangefiihrt werden. Die Beschrankung des Road Pricings auf Autobahnen und
Schnellstrallen kann unerwiinschte Verlagerungseffekte auf das nachrangige Strallennetz
bewirken. Solche Verlagerungseffekte sind in einem gesonderten Ermittlungsverfahren zu
quantifizieren und vor allem in Ortsgebieten durch geeignete Mallnahmen (Gewichtsbe-
schrankungen, Lkw-Fahrverbote) zu reduzieren bzw. zu unterbinden.

Die Pkw-Vignette als Zeitmaut — mit Fixkosten ohne Bezug zu den tatsachlich verursachten
Verkehrskosten — ist eine der Ursachen flir unerwiinschte Verlagerungseffekte des Durch-
gangsverkehrs. Neben den unerwiinschten verkehrlichen Auswirkungen sind mit der Pkw-
Vignette auch noch unnétige systembedingte Kosten (z.B. Produktions- und Vertriebskosten
der Vignette, Kosten flir Kontrolle usw.) verbunden. Bei Ersatz der Pkw-Vignette durch eine
aufkommensneutrale und zweckgebundene Anhebung der Mineraldlsteuer wiirden nicht nur
diese systembedingten Kosten eingespart, sondern auch negative Verlagerungseffekte aus-
geschlossen. Eine Integration in die Mineraldlsteuer wirde im Vergleich zur Pkw-Vignette als
Zeitmaut mit Fixkostencharakter ein fahrleistungsabhangiges und damit gerechteres Ge-
bihrenmodell ermdglichen, wobei Begleitmalinahmen zur Férderung der Mobilitat in struktur-
schwachen Gebieten in diesem Alternativmodell bertcksichtigt werden muissten. In diesem
Sinne hat der Landtag im Dezember 2005 folgende EntschlieRung einstimmig angenommen:

,Die Landesregierung mége sich bei der Bundesregierung dafiir einsetzen, dass die Pkw-
Vignette durch eine aufkommensneutrale und zweckgebundene Anhebung der Mineral6l-
steuer ersetzt wird. Um Standortnachteile zu vermeiden, sollte ein europdischer Gleichklang
angestrebt werden. Dieses fahrleistungsabhéngige und von der StraBenkategorie losgeldste
Gebiihrenmodell wiirde nicht nur die systembedingten Kosten der Pkw-Vignette einsparen,
sondern auch unerwiinschte Verlagerungseffekte ausschlieBen. Begleitende Unterstiitzungs-
malnahmen fiir Pendlerinnen und Pendler, die ihren Arbeitsplatz mit vertretbarem Aufwand
nur mit eigenem Auto erreichen kénnen, sind zu beriicksichtigen!"
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6.3.3 VerstoRe gegen die Verkehrssicherheit

Die Strafen flr Verkehrsvergehen steigen deutlich langsamer als die allgemeine Preis-
entwicklung und liegen am unteren Ende des EU-Niveaus (vgl. Abb. 34). Der Strafrahmen fr
VerstoRe gegen die Verkehrssicherheit soll deshalb erhdht werden. Das betrifft vor allem:

= Geschwindigkeitsuberschreitungen

= Alkohol und Drogen

= Nichtbeachtung eines ausreichenden Fahrzeugabstandes

= Uberholverbote

= Missachtung der Anhaltepflicht vor Schutzwegen bei Querungsabsichten

Das Land wird die Bevolkerung davon Uberzeugen, dass VerstoRe gegen die Verkehrs-
sicherheit keine ,Kavaliersdelikte* sind. Das Land wird dariber hinaus auf den Bund
einwirken, dass gravierende Verkehrsverstolie starker geahndet werden.

Abb. 34: Strafhdhen (+20 km/h Uber Tempolimit) im internationalen Vergleich in Euro (Stand: Jahr 2001)
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Strathdhen fiir das Bundesland Vorarlberg (Jahr 2004):
Uberschreitung der Geschwindigkeitsbeschrankung um 20 km/h innerorts: 94 EUR
Uberschreitung der Geschwindigkeitsbeschrankung um 20 km/h auRerorts: 72 EUR
(Verhangung der Strafe mittels Anonymverfiigung: innerorts 58 EUR, auferorts: 43 EUR)
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Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (2002),
Amt der Vorarlberger Landesregierung (2004)

6.3.4 Verkehrsanschlussabgabe

Im OPNRV-Gesetz 1999 werden die Gemeinden ermdchtigt, eine flichenbezogene Ver-
kehrsanschlussabgabe (§ 32) einzuheben. Diese Abgabe gilt fur vorhandene und geplante
Betriebsansiedlungen mit mehr als 10.000 m? Nutzflache; sie dient der Errichtung und dem
Betrieb offentlicher Verkehrsmittel und entfallt, wenn private Verkehrsdienste durch die Be-
triebe angeboten werden. Dieses Instrument ist — landesweit angewendet — jedenfalls
zweckmaRig. Das Land kann die Einhebung der Verkehrsanschlussabgabe zwar nicht direkt
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beeinflussen, aber durch Uberzeugungsarbeit bei den Gemeinden darauf einwirken, dass die
Verkehrsanschlussabgabe koordiniert und systematisch angewendet wird.

6.3.5 Harmonisierung von Parkgebiihren

Derzeit werden in strukturell vergleichbaren Stadten und Gemeinden Vorarlbergs
unterschiedlich hohe Gebuhren fur das Kurzparken bzw. das Dauerparken (Bewohner) im
offentlichen Gut eingehoben, auch die Uberwachung ist nicht einheitlich. Angestrebt wird
eine Vereinheitlichung der Parkgebihren und zwar fir

= Zentren
= durchmischte Gebiete
= touristische Gebiete

Ein Teil der Einnahmen aus den Parkgebihren ist fir ein regionales, die Gemeindegrenzen
Uberschreitendes Mobilitatsmanagement zu verwenden.

6.4 Verkehr und Umwelt

Die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt finden in mehreren Bereichen statt. Neben
Luftschadstoffen und Larm sind noch langerfristige Auswirkungen wie der Flachenverbrauch
und die Trennwirkung durch neue Verkehrsanlagen sowie der Eintrag von Schadstoffen in
den Boden und die Gewasser anzufiihren. Ebensolche langjahrige Auswirkungen ergeben
sich bei Kohlendioxid (CO,) und andere klimarelevante Emissionen. Nachstehend wird auf
die wichtigsten Luftschadstoffe, CO,-Emissionen und Larm eingegangen:

6.4.1 Luftschadstoffe

Die gesetzliche Grundlage fur die Messung und Bewertung von Luftschadstoffen in
Osterreich ist das Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L), das in seiner urspriinglichen Fassung
aus dem Jahr 1997 stammt. In Umsetzung der EU-Richtlinie tGiber Grenzwerte fir SO,, NO,,
Partikel und Blei in der Luft, RL 1999/30/EG i.d.F. 2001/744/EG wurde das IG-L im Jahr
2001 umfassend novelliert und an die Vorgaben der Europaischen Union angepasst.

Das Immissionsschutzgesetz-Luft IG-L (BGBI. | Nr. 115/1997 in der Fassung BGBI. | Nr.
102/2002) enthalt Grundsatze zum Schutz des Menschen und der Umwelt vor Belastungen
durch Luftschadstoffe. Es regelt insbesondere folgende Bereiche:

= systematische Immissionsmessungen im gesamten Bundesgebiet

= Immissionsgrenzwerte und Zielwerte fur die Luftschadstoffe Schwefeldioxid, Kohlen-
monoxid, Stickstoffdioxid, Staub, Blei, Cadmium, Benzol

= Vorgangsweise bei festgestellten Grenzwertiiberschreitungen

= vorsorgliche Minderung der Luftschadstoffbelastung bei der Genehmigung von Anlagen

= Alarmwerte fir Schwefeldioxid und Stickstoffdioxid, bei deren Uberschreitung Sofort-
mafnahmen zu ergreifen sind ("Smogalarm") und Vorgangsweise zur Festlegung von
Sofortmalinahmen.
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Mit der IG-L-Novelle 2006 wird die EU-Rahmenrichtlinie 96/62/EG (Plane und Programme),
die EU-Richtlinie 2001/42/EG zur strategischen Umweltpriifung (SUP) und die EU-Richtlinie
2003/35/EG (ber die Beteiligung der Offentlichkeit bei Ausarbeitung von Planen und
Programmen umgesetzt, sowie die EU-Richtlinie 2004/107/EG uber Arsen, Kadmium,
Quecksilber, Nickel und polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe.

Neben dem Immissionsschutzgesetz-Luft sind noch das im Jahr 2003 erlassene Emissions-
héchstmengengesetz-Luft (EG-L) und das Ozongesetz von Bedeutung. Ziel dieses Gesetzes
ist die Begrenzung der Emissionen von Luftschadstoffen durch Festlegung nationaler Emissi-
onshéchstmengen, um den Schutz der Umwelt und der menschlichen Gesundheit zu
verbessern.

6.4.2 Luftglitemessnetz des Landes

Die Luftgutetiberwachung ist durch das Immissionsschutzgesetz-Luft und das Ozongesetz
im Detail geregelt. Diese Gesetze schreiben u. a. Grenz- und Zielwerte fur die verschiedenen
Schadstoffe vor und verpflichten die Behorden bei Grenzwertiiberschreitungen entsprech-
ende MalRnahmen zu setzen.

Das Luftgitemessnetz des Landes (vgl. Abb.35) besteht aus acht stationaren Messstationen,
welche die Luftglteverhaltnisse in Ballungsraumen an verkehrsnahen Standorten, aber auch
in der landlichen Region rund um die Uhr erfassen. Daruber hinaus wird erganzend an ver-
schiedenen Orten die Luftglite mit mobilen Messgeraten untersucht. Bei der Luftgltelber-
wachung richtet sich das Hauptaugenmerk auf die Schadstoffkomponenten Schwefeldioxid,
Kohlenmonoxid, Benzol, Ozon, Stickstoffdioxid und lungengangiger Feinstaub. Wahrend von
Schwefeldioxid und Kohlenmonoxid nur noch geringe Belastungen ausgehen, besitzen die
restlichen Schadstoffe vor allem im Zusammenhang mit dem Strallenverkehr hohe Aktualitat.

Hohen Stellenwert besitzt die LuftgUteinformation: die Luftgutedaten werden im Sommer-
halbjahr stlindlich, im restlichen Jahr dreistiindlich von den Messstationen abgerufen. In der
Messnetzzentrale im Umweltinstitut des Landes Vorarlberg werden die Daten ausgewertet
und in Form von Tages-, Monats- und Jahresberichten auf der Homepage des Umwelt-
instituts (http://www.vorarlberg.at/umweltinstitut) veroffentlicht. Hier kann auf die aktuellen
Luftgitedaten direkt zugegriffen werden.

In den letzten Jahren sind infolge von Grenzwertliberschreitungen die Belastungen mit
Feinstaub (PMy,), Stickstoffdioxid und Ozon ins Blickfeld geriickt, hier ist der Stralenverkehr
im wesentlichen Verursacher. Dartiber hinaus ist auch die vom Verkehr verursachte CO,-
Belastung im Hinblick auf die Erreichung der Klimaziele in Diskussion.
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Abb. 35: Luftmessstellen in Vorarlberg
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6.4.3 Feinstaub (PM,)

Als Feinstaub oder ,Particulate Matter® (PM4o), werden mikroskopisch kleine Teilchen in der
Umgebungsluft bezeichnet, die einen Durchmesser von 10 Mikrometer (1 Mikrometer ist
0,001 mm) und darunter aufweisen. Wegen ihrer geringen Grélke kénnen Feinstaubteilchen
langere Zeit in der Umgebungsluft verweilen und Uber gréRere Entfernungen verfrachtet
werden. Das Einatmen von Feinstauben in hoherer Konzentration und Uber langere Zeit-
raume stellt eine erhebliche Gesundheitsgefahrdung dar. Staubpartikel kénnen Uber die
Atemwege bis in die feinsten Verastelungen der Lunge gelangen und in weiterer Folge die
Lungenfunktion und das Herz-Kreislauf-System beeintrachtigen. Bestimmte Feinstaubfrak-
tionen, wie Russpartikel aus Verbrennungsmotoren sind darlber hinaus mit verschiedenen
gesundheitsgefahrdenden Schadstoffen beladen. Wissenschaftliche Untersuchungen zeigen,
dass vor allem Kleinstpartikel mit einem Durchmesser unter einem Mikrometer ein hohes
Gefahrdungspotential besitzen. Uber die nasse und trockene Deposition der Feinstdube
werden auch die Bdoden und die Vegetation mit umweltschadlichen Substanzen belastet.
Daruber hinaus belegen neueste Studien, dass Russpartikel auch mit zur Klimaerwarmung
beitragen.

Die mafigeblichen Verursacher der Feinstaubbelastung sind (vgl. Abb. 36):

= Russemissionen von dieselbetriebenen Fahrzeugen und Maschinen ohne Russfilter

= Reifen-, Bremsen-, Motoren- und Stral3enabrieb

=  Staubaufwirbelungen durch Verkehr oder bei Baustellen, verschmutzten Fahrbahnen

=  Emissionen aus dem Hausbrand, vor allem von Feststoffheizungen

= Emissionen aus Feuerungsanlagen in Industrie und Gewerbe

= Sekundare Feinstpartikel (Aerosole), die aus gasférmigen Emissionen wie Stickoxiden,
Ammoniak und Kohlenwasserstoffen entstehen.

Abb. 36: MaRgebliche Verursacher fiir die Feinstaubbelastung (relativer Anteil an der
Immissionsbelastung, ermittelt fiir verkehrsbelastete Regionen im Vorarlberger Rheintal)
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Quelle: Umweltinstitut des Landes Vorarlberg (2005)

Seite 58



m VOEQ{]ECTQ ) Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Das Immissionsschutzgesetz-Luft sieht strenge Grenzwerte fiir die Feinstaubbelastung vor.
Der Tagesmittelwert von 50 pg/m® Feinstaub darf ab 2005 an hdéchstens 30 Tagen im Jahr
Uberschritten werden, zuvor lag die zuldssige Uberschreitungshaufigkeit noch bei 35 Tagen.
Ab 2010 erfolgt eine weitere Grenzwertverscharfung auf maximal 25 Uberschreitungstage
(vgl. Abb. 37). Der Grenzwert fur den Jahresmittelwert der Feinstaubbelastung liegt bei 40
ug/me.

Abb. 37: Grenzwertentwicklung, zulassige Anzahl der Tage mit
Uberschreitung des Tagesmittelgrenzwerts von 50 pg/m3 Feinstaub

40
30 _|
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Quelle: Umweltinstitut des Landes Vorarlberg (2005)

Die Feinstaubmessungen zeigen, dass in verkehrsgepragten Siedlungsgebieten besonders
im Winterhalbjahr Giberhdhte Feinstaubbelastungen auftreten, auch die Hintergrundbelastung
aulerhalb der Agglomerationen ist erheblich. Im Stadtgebiet von Feldkirch kam es in den
Jahren 2001 bis 2004 an der Messstelle ,Feldkirch Barenkreuzung®, im Jahr 2003 an der
Messstelle ,Dornbirn StadtstraRe” und im Jahr 2004 an der Messstelle ,Lustenau Zollamt®
mit mehr als 35 Uberschreitungen zu einer unzuldssig hohen Anzahl von Uberschreitungen
des Tagesmittelwertes von 50 pg/m?3. An der Messstelle ,Hochst Gemeindeamt® wurde mit
35 Uberschreitungen im Jahr 2004 die zuldssige Grenze gerade erreicht (vgl. Abb. 38).

Der Jahresmittelgrenzwert in Hohe von 40 ug/m® wurde hingegen bisher an keiner Mess-
station Uberschritten (vgl. Abb. 39).
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Abb. 38: Anzahl der Tage mit Uberschreitung des Tagesmittelgrenzwerts von 50 pg/m3 Feinstaub an den
einzelnen Messstationen in den Jahren 2001 bis 2004
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Beim Vergleich der Jahresmittelwerte der PM,o-Belastung an den einzelnen Messstationen
im Rheintal zeigt sich, dass die Differenzen nicht allzu gro3 sind. Im Jahr 2004 betrug
beispielsweise der Jahresmittelwert der stark verkehrsbeeinflussten Messstelle Feldkirch
Barenkreuzung 30 pg/m®, der Vergleichswert der nicht direkt vom Verkehr gepragten
Messstelle Lustenau Wiesenrain lag bei 22 pg/m?®.

Abb. 39: Jahresmittelwerte der Feinstaubbelastung an den einzelnen Messstationen in den Jahren 2001 — 2004
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Die Abbildung 39 zeigt, dass im Rheintal eine nicht unerhebliche PM,o-Hintergrundbelastung
gegeben ist. Diese Hintergrundbelastung ist in erster Linie dadurch erklarbar, dass neben
den direkt bzw. in fester Form emittierten Feinstduben auch die aus gasférmigen Vorlaufer-
substanzen gebildeten sekundaren Feinstpartikel (Aerosole) mafigeblich zur Gesamt-Fein-
staubbelastung beitragen. Unter bestimmten meteorologischen Voraussetzungen weisen die
Feinstpartikel und Aerosole relativ lange Verweilzeiten in der Atmosphare auf und werden
weitrdumig verfrachtet.

6.4.4 Stickstoffoxide (NO, NO,)

Stickstoffoxide (NO, = Summenbezeichnung flur oxidierte Stickstoffverbindungen) umfassen
Stickstoffmonoxide (NO) und Stickstoffdioxide (NO,). Beim NO, handelt es sich um einen
sekundaren Luftschadstoff. Es wird erst in der Luft aus NO und Sauerstoff gebildet und nur
zu einem geringen Anteil direkt emittiert. Die Konversionsrate zwischen NO und NO, hangt
vom Oxidationspotenzial der in der Luft vorhandenen Spurenstoffe (im wesentlichen Ozon)
und von meteorologischen Parametern (insbesondere der Temperatur) ab. Fir den
Menschen ist besonders NO, schadlich. Es fuhrt zu Erkrankungen der Atemwege und
beglnstigt chronische Bronchitis. Aufterdem flihren die Stickoxide zusammen mit
Kohlenwasserstoffen zur Ozonbildung im Sommer und sind mitverantwortlich bei der
Versauerung und Uberdiingung von Bdden und Gewdssern. In der kalten Jahreszeit entsteht
aus gasformigen Stickoxiden und Ammoniak partikelférmiges Ammoniumnitrat, welches zur
Feinstaubbelastung beitragt.

Abb. 40: NOy-Trends nach Verursachersektoren vom Basisjahr 1985 bis 2003
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Osterreichweit betrachtet ist der Verkehr mit einem Anteil von 59 % (2003) an den gesamten
NOx-Emissionen der mit Abstand grof3te Emittent. Es folgen Kleinverbraucher (17 %) und
Industrie (15 %). Die Energieversorgung und die Landwirtschaft trugen im Jahr 2003 mit
ihren Emissionsanteilen von 7 % und 2 % bedeutend weniger zur NO,-Gesamtemission bei
(vgl. Abb. 40). In Vorarlberg entfallen sogar rund 70 % der NO,-Emissionen auf den Verkehr,
etwa 20 % auf Industrie und Gewerbe und 10 % auf Haushalte und sonstige Emittenten.
Hauptverursacher im Verkehrssektor ist der StralRenverkehr. Die Einfihrung des Kataly-
sators fur benzinbetriebene Pkw bewirkte Ende der 80er Jahre beachtliche Reduktionen der
NO,-Emissionen. Seit 1997 haben die NO,-Emissionen des Verkehrssektors aber wieder
steigende Tendenz, von 2002 auf 2003 kam es zu einem Anstieg von rund 5%. Der Grund
fur diese Entwicklung liegt in der Zunahme der Verkehrsleistung sowohl im Guter- als auch
Personenverkehr. AuRerdem fiuhrt die starke Zunahme von Dieselfahrzeugen zu einer Er-
héhung der Emissionsmenge, da Dieselfahrzeuge Uber keinen 3-Wege-Katalysator verfligen
und daher mehr NO, emittieren als Benzinfahrzeuge. Besonders stark sind die Emissionen
aus dem Schwerverkehr gestiegen. Dies liegt an den hohen spezifischen Schadstoff-
emissionen dieser Fahrzeuggruppe sowie dem Uberdurchschnittlich starken Anstieg der
Transportleistung im StraRengulterverkehr. Kritisch anzumerken ist auch der technisch
bedingte Anstieg des direkt emittierten NO,-Anteils im Abgas bei modernen Dieselfahr-
zeugen (Pkw und Schwerfahrzeuge). Durch den Einsatz von Oxidationskatalysatoren oder
auch einzelnen Partikelfiltersystemen kann der NO,-Anteil im Abgas von 5% bis 10% bis auf
50% bis 60% steigen. Dies kann in Stralenndhe zu einer deutlichen Erhéhung der NO,-
Immissionsbelastung flhren.

Abb. 41: Entwicklung der Stickstoffdioxidbelastung der Jahre 2001 bis 2004 an den Messstellen in Vorarlberg

Entwicklung der Stickstoffdioxidbelastung 2001 bis 2004

~
o

OBludenz  MFeldkirch B Dornbirn @ Lustenau OWald am OLustenau OHo6chst B Sulzberg | |
Rathaus Barenkreuzung Stadtstralle Wiesenrain Arlberg Zollamt Gemeindeamt Gmeind

(e}
a

2001: 60 pg/m*

(o2}
o

Jahresmittel-Grenzwert: 2002: 55 pg/m*®

[(6))
a

2003: 50 pg/m’

n
o
I

2004: 45 pg/m®

ji u

N
()]

Jahresmittelwert in pglm3

= N N W W b
o O©oO o0 ©o o O
I I I I I I

10

2001 2002 2003 2004

Jahr *) Anm.: Messdauer krzer als ein Jahr

Quelle: Umweltinstitut des Landes Vorarlberg

Seite 62



m VOEQ{]ECTQ ) Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Im Immissionsschutzgesetz-Luft ist der Immissionsgrenzwert fir NO, als Halbstundenmittel-
wert mit 200 ug/m?® und fir den Jahresmittel-Grenzwert im Jahr 2003 mit 50 ug/m?, fir das
Jahr 2004 mit 45 pg/m3, fiur die Jahre 2005 bis 2009 mit 40 pg/m3, fir die Jahre 2010 und
2011 mit 35 pg/m?® und fur das Jahr 2012 mit 30 pg/m? festgelegt.

Im Februar und November 2003 kam es im Stadtgebiet von Feldkirch an der Messstelle
,Feldkirch Barenkreuzung“ an mehreren Tagen zu einer Uberschreitung des o. a. Grenz-
wertes fur den Halbstundenmittelwert fir Stickstoffdioxid. Dartber hinaus kam es an dieser
Messstelle in den Jahren 2003 und 2004 zu einer Uberschreitung des jeweils festgelegten
Jahresmittel-Grenzwertes flr Stickstoffdioxid von 50 pg/m? bzw. 45 ug/m3.

6.4.5 Vorarlberger Programm zur Emissionsminderung fiir Stickstoffoxid und
Feinstaub

Die Uberschreitung der Stickstoffdioxid- und Feinstaubgrenzwerte in Vorarlberg war Anlass,
nach umfangreichen Analysen ein Malnahmenprogramm zur Verringerung der Luftbe-
lastung zu erarbeiten. Dieses ,,30+1-Punkte-MaBnahmenprogramm® wurde von der
Landesregierung am 10. Mai 2005 beschlossen. Hauptziel ist, die Hintergrundbelastung
durch Luftschadstoffe generell zu senken und die Luftqualitat in den Siedlungsgebieten des
Landes nachhaltig so zu verbessern, dass eine dauerhafte Einhaltung der Grenzwerte nach
dem Immissionsschutzgesetz Luft gewahrleistet wird. Das Programm enthalt u. a. folgende
verkehrsrelevante MaRnahmen:

= Nachristung mit Partikelfiltern bei Bussen des offentlichen Verkehrs, Lkw und Bau-
maschinen im 6&ffentlichen Dienst

= Neuanschaffung ausschliel3lich schadstoffarmer Fahrzeuge im 6ffentlichen Dienst und im
OPNYV (Dieselfahrzeuge nur mit modernster Filtertechnologie)

= Forderung umweltfreundlicher Taxis (gasbetriebene Fahrzeuge)

= Organisatorische MaRnahmen im Winterdienst und bei der Stral3enreinigung, d. h. spar-
samer Einsatz von Streugut, Intensivierung der Kehrtatigkeit, Nullstreuung in bestimmten
Zonen, verbesserte Kehrmaschinen und Kehrtechnik, ausschlielliche Verwendung von
gewaschenem Hartgesteinsplitt, Einsatz von Feuchtsalztechnologie

= Verbessertes Staubmanagement bei Baustellen, d. h. spez. Auflagen bei behérdlichen
Bewilligungen, erhohter Staubschutz bei staubintensiven Arbeiten, Reifenwaschanlagen,
Feuchthalten von Baustral3en

= Kontrollen in Bezug auf das Verbot der Strallenverschmutzung (Splitt auf den Geh-
steigen einsammeln und nicht auf die Straflde kehren, Vollzug der Baubescheide)

= Verkehrstechnische MalRnahmen wie die Verflissigung des Verkehrs und Verringerung
von Stop&Go-Situationen in Kernzonen (Optimierung von Signalsteuerungen, Busbevor-
zugung), bauliche MalRnahmen zur Verkehrsverflissigung (Kreisverkehre, verkehrsbe-
ruhigte Zonen), Entlastung von Ortsdurchfahrten
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= Verkehrsbeschrankungen, Tempolimits, z. B. Geschwindigkeitsbeschrankung in Kern-
bzw. Stadtgebieten und zufiihrenden Stralen bzw. auf der Autobahn

= Lenkerbezogene MaRnahmen fiir den Individualverkehr und OPNV, wie ECO-Drive-
Fahrtraining fur den Individualverkehr, Zeichen "Motor aus" bei Staus, Optimierung des
Fahrverhaltes der Chauffeure von Bussen im OPNV (Fahrtraining, Motor abstellen bei
langeren Haltezeiten)

= MaRnahmen im Gesetzesvollzug durch verstarkte Kontrollen zur Verhinderung des
Laufenlassens von Motoren ohne Notwendigkeit, strengere Uberpriifung der Einhaltung
bestehender Gebote und Verbote (Geschwindigkeitsbeschrankungen, Einfahren bei Rot
in den Kreuzungsbereich) sowie Mallnahmen bei Veranstaltungen (Buszubringer fir
Besucher, Beginnzeiten an OPNV-Taktzeiten anpassen, Umweltmanagement bei
Veranstaltungen).

Neben derartigen emissionsseitigen Mallhahmen muss das vorliegende Verkehrskonzept
einen maf3geblichen Beitrag zur Reduktion der Luftschadstoffe leisten und zwar durch:

= Veranderung des Verkehrsverhaltens (Verbesserung des Modal Split, Attraktivierung und
Ausweitung des OPNV, Ausbau des grenziberschreitenden OPNV, Erarbeitung eines
Landesradverkehrskonzeptes)

= Mobilitdtsmanagement (Bewusstseinsbildung, Mobilitatsberatung in Gemeinden, Be-
trieben und Schulen, grenziberschreitendes Mobilitdtsmanagement)

= Forcierung eines umweltvertraglichen Guterverkehrs

Im MaRnahmenprogramm sind auch folgende Forderungen an den Bund und die EU ent-

halten:

= Verscharfung von Abgasgrenzwerten bei Straltenfahrzeugen bzw. Vorziehen der EURO
5 Normen

= Verscharfung von Abgasgrenzwerten im Off-Road-Bereich (z. B. bei Baumaschinen)

= Grenzwerte fur die Partikelanzahl im Abgas von Fahrzeugen

= Keine Erhéhung der Normverbrauchsabgabe (NOVA) bei Fahrzeugen mit Partikelfiltern
bzw. bei Fahrzeugen der Kategorie EURO 4 und EURO 5

=  Gestaltung der NOVA, des Road Pricings und der Vignettengebiihr nach 6kologischen
Kriterien

= Hinterfragung der steuerlichen Bevorzugung von Dieseltreibstoff

= Uberarbeitung der gesetzlichen Bestimmungen hinsichtlich Haftung fir Winterdienst

Zusatzlich zum landesweiten Mallnahmenprogramm sind laut Immissionsschutzgesetz-Luft
fir Gebiete mit Grenzwertlberschreitungen noch spezielle Malnahmenplane zu erarbeiten,
die auf die lokale Belastungssituation abzustimmen sind. Diese Gebiete sind als gesonderte
Sanierungsgebiete auszuweisen. Entsprechend den Grenzwertliberschreitungen bis Ende
2004 sind solche MaRnahmenplane fiir das Stadtgebiet von Feldkirch und Dornbirn sowie flr
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das Gemeindegebiet von Lustenau notwendig. Die lokalen MalRnahmen erstrecken sich von
Geschwindigkeitsbegrenzungen Uber verschiedenste verkehrstechnische Regelungen bis zu
Malnahmen im Mobilitdtsmanagement. Den fahrzeugtechnischen MalRnahmen aus dem
30+1-Punkte-Programm kommt bei der Entlastung von Sanierungsgebieten eine besondere
Bedeutung zu.

6.4.6 Ozon

Ozon ist ein farbloses, in hohen Konzentrationen stechend riechendes Gas, das unter
natlrlichen Bedingungen entsteht. In hohen Schichten der Erdatmosphare wirkt Ozon als
schitzender UV-Filter fir das Leben auf der Erdoberflache. Belastende Ozonkonzentra-
tionen in bodennahen Luftschichten sind hingegen durch menschliche Aktivitaten verursacht.
Bodennahes Ozon wird durch photochemische Umwandlung von Vorlauferschadstoffen wie
Stickstoffoxiden (NOx) und flichtigen organischen Verbindungen (VOC) gebildet. Diese
Schadstoffe entstammen den Verkehrsabgasen und den Abgasen aus Industrie und
Haushalt und belasten ganzjahrig die Luft. Ozon ist ein Sekundarschadstoff, der unter
starker Sonneneinstrahlung und bei hohen Temperaturen im Frihjahr und Sommer aus
bereits vorhandenen Schadstoffen gebildet wird. Bei langer andauernden stabilen Schon-
wetterphasen kann sich die Ozonbelastung Uber Tage kontinuierlich aufbauen und zu hohen
Spitzenwerten fuhren. Die Vorlauferschadstoffe werden mit den Luftstrdmungen lber weite
Distanzen verfrachtet, sodass hohe Ozonkonzentrationen auch dort auftreten, wo sich keine
malfgeblichen Schadstoffquellen befinden. Dies ist der Grund dafiir, dass sich nachhaltige
Erfolge in der Ozonbekampfung nur dann einstellen werden, wenn MalRnahmen grof3raumig
und dauerhaft gesetzt werden.

In Vorarlberg werden pro Jahr rund 5.000 Tonnen Stickstoffoxide und etwa 7.000 Tonnen
flichtige Kohlenwasserstoffe freigesetzt. Die Stickstoffoxide stammen zu rund 70% aus dem
motorisierten Verkehr, davon etwa die Halfte aus dem Schwerlastverkehr. Die VOC-
Emissionen entfallen zu etwa gleichen Teilen auf die Sektoren Verkehr, Industrie und Haus-
halt. Das Hauptproblem sind die nach wie vor zu hohen Stickstoffoxid-Emissionen aus dem
Verkehrsbereich. Die Luftreinhalte-Erfolge durch die Einflhrung des Abgaskatalysators in
den 1980er Jahren wurden durch die starke Verkehrszunahme in den vergangenen 15
Jahren wieder teilweise zunichte gemacht. Ein zusatzliches Problem sind die starken
Zuwachse an Dieselfahrzeugen mit ihren hohen Stickstoffoxid- und Feinpartikelemissionen.

Die gesundheitsgefahrdende Wirkung von Ozon hangt von verschiedenen Faktoren ab. Die
Hohe der Ozonkonzentration, die Dauer der Einwirkung und die Intensitat der Atmung sind
entscheidend. Die gesundheitlichen Auswirkungen lassen sich grundsatzlich unterteilen in
Reizwirkungen auf Augen und Nasen-Rachen-Raum (Augenbrennen, Hustenreiz), Beein-
trachtigungen der kérperlichen Leistungsfahigkeit sowie in eine Schwachung der Abwehr-
mechanismen der Lunge. Grundsétzlich kénnen sich ab Ozonkonzentrationen von 100 ug/m?®
bei empfindlichen Personen und langerer Expositionsdauer Beeintrachtigungen bemerkbar
machen. Gefahrdet sind jedenfalls jene Personen, die bei erhéhten Ozonkonzentrationen
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Uber einen langeren Zeitraum koérperlich anstrengende Tatigkeiten im Freien ausiben. Die
Verhaltensempfehlungen, die gemaR Ozongesetz ab Uberschreiten der Informations-
schwelle von 180 pg/m® Ozon an die Bevdlkerung gerichtet werden, betonen daher, un-
gewohnte und starke Anstrengungen im Freien wahrend der Mittags-, Nachmittags- und
frihen Abendstunden méglichst zu vermeiden.

Am 1. Juli 2003 trat ein neues Ozongesetz in Kraft. Die Bestimmungen wurden gegentber
friheren gesetzlichen Festlegungen deutlich verscharft, d.h. die Schwellenwerte, bei deren
Uberschreitung die Bevélkerung unverziiglich zu informieren ist, wurden abgesenkt. Die
Informationsschwelle liegt nun bei 180 pg/m® und die Alarmschwelle bei 240 pg/m*® Ozon. Bei
Uberschreiten dieser Werte sind gesetzlich vorgegebene Verhaltensempfehlungen an die
Bevdlkerung zu richten. Wenn das Risiko einer Uberschreitung der Alarmschwelle besteht,
ist ein Aktionsplan fur Sofortmalinahmen zu erstellen — dies allerdings nur dann, wenn ein
nennenswertes Potenzial zur Verringerung dieses Risikos gegeben ist. Das Gesetz bein-
haltet weiters ab 2010 bzw. 2020 strenge Zielwerte und Langfristziele zum Schutz der
menschlichen Gesundheit und der Vegetation. In Vorarlberg finden seit 1988 systematische
Ozonmessungen statt. Vier Messstationen (vgl. Abb. 35) werden nach den Bestimmungen
des Ozongesetzes ganzjahrig betrieben.

Bei der Betrachtung der mittleren sommerlichen Ozonkonzentration der vergangenen funf-
zehn Jahre ist kein eindeutiger Trend feststellbar. Es kann weder eine Abnahme noch eine
Zunahme der Ozonbelastung statistisch belegt werden. Die Grundbelastung mit Vorlaufer-
schadstoffen ist seit Jahren unverandert hoch. Die jeweilige sommerliche Witterung ist der
bestimmende Faktor fur den Verlauf und die Hohe der Ozonbelastung. Die Sommerhalbjahre
mit hohen mittleren Ozonkonzentrationen sind auch gekennzeichnet durch Uberdurch-
schnittlich hohe Anteile an Schénwetterphasen — der Jahrhundertsommer 2003 sticht bei der
mittleren Ozonbelastung (vgl. Abb. 42) im Vergleich zu den Vorjahren markant hervor.

Abb. 42: Verlauf der sommerlichen Ozonbelastung seit 1990 im Rheintal (Mittelwerte der Monate Mai — August)
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MaRRnahmen bei hohen Ozonbelastungen

Um den mittel- und langfristigen Zielvorgaben des Ozongesetzes zu entsprechen, missen
die heutigen Emissionen an Vorlauferschadstoffen groRraumig und dauerhaft gesenkt
werden. Nach internationaler Experteneinschatzung ist hierfir europaweit eine 50%ige Re-
duzierung der Stickstoffoxid- und VOC-Emissionen erforderlich. Die EU-Richtlinie Uber
nationale Emissionshéchstmengen fir bestimmte Luftschadstoffe fordert diesbezliglich Re-
duktionsschritte bis zum Jahr 2010. Osterreich hat sich in diesem Rahmen u. a. verpflichtet,
die Stickstoffoxidemissionen anndhernd zu halbieren und die Emissionen von fluchtigen
Kohlenwasserstoffen um rund 30 % zu senken.

Das Ozongesetz verlangt die Aufstellung eines so genannten Aktionsplans, wenn das Risiko
der Uberschreitung der Alarmschwelle von 240 pg/m*® Ozon besteht — dies allerdings nur
dann, wenn ein nennenswertes Potenzial zur Verringerung dieses Risikos gegeben ist.
Verschiedenste nationale und internationale Studien belegen, dass mit lokalen kurzfristigen
MafRnahmen bei bereits hohen Ozonbelastungen die Ozonspitzen nur geringfiigig gesenkt
werden konnen. Andererseits wird eine gro3rdumige Entlastung nur dann zu erzielen sein,
wenn in Wahrnehmung der gemeinsamen Verantwortung europaweit sowohl langfristige
MalRnahmen als auch spezielle lokale Aktivitaten in Zeiten hoher Ozonbelastung gesetzt
werden. Nach Maéglichkeit sollen in Zukunft daher grenziberschreitend abgestimmte
Malnahmen zur Anwendung gelangen, die auf Ebene der Internationalen Bodensee-
konferenz zu erarbeitet werden. Fur die verschiedenen Ozonbelastungen sind in Vorarlberg
folgende verkehrsrelevanten Mal3nahmen vorgesehen:

Bei Uberschreiten der Informationsschwelle von 180 pg/m® Ozon erfolgen zusétzlich zur
Messwertverlautbarung gesundheitsbezogene Informationen und Empfehlungen. Es ergeht
ein Aufruf an die Bevolkerung, das Fahrrad sowie 6ffentliche Verkehrsmittel anstelle des Pkw
zu verwenden. Wenn auf das eigene Fahrzeug nicht verzichtet werden kann, sollte
zumindest die Fahrgeschwindigkeit reduziert werden (Tempo 100 auf Autobahnen). Die
Veranstalter von Grof3ereignissen werden ersucht, den Besuchern die Benutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel nahe zu legen oder einen speziellen Zubringerdienst einzurichten. Auto- und
Motorradfahrten aber auch motorisierte Freizeitaktivitdten auf dem Wasser und in der Luft
sollten reduziert werden.

Bei Uberschreiten einer Ozonkonzentration von 210 pug/m® werden auf der Rheintal- und
Walgauautobahn Hinweistafeln mit der Aufschrift ,O0zon — Tempo100 — Empfehlung® ange-
bracht. Im Vergleich zu Tempo 130 km/h lassen sich durch diese Temporeduzierung die
Stickstoffoxid-Emissionen pro Pkw um 20 bis 30% verringern.

Wenn die Alarmschwelle von 240 pg/m® Ozon (iberschritten wird und am nachstfolgenden
Tag eine erneute Uberschreitung zu erwarten ist, werden folgende Manahmen erlassen:

= Tempolimit 100 km/h auf Autobahnen
= Freie Benutzung von Bus und Bahn im Vorarlberger Verkehrsverbund.
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6.4.7 CO,-Emissionen

Trotz internationaler Vereinbarungen und Abkommen (u. a. Kyoto-Protokoll) steigen die CO,-
Emissionen kontinuierlich an (vgl. Abb. 43). Die Kyoto-Ziele zur Reduktion der CO,-
Belastungen sehen auf nationaler Ebene eine Reduktion der Treibhausgase gegeniber den
Werten von 1990 bis zur Zielperiode 2008 bis 2012 um 13 % vor. Osterreichs
Treibhausgasemissionen sind 2003 gegentber dem Jahr 2002 um 5,9 Prozent auf 91,6
Millionen Tonnen Kohlendioxid-Aquivalente stark angestiegen. Sie liegen damit 16,6 Prozent
Uber dem Wert des Basisjahres (Basisjahr fir Kohlendioxid, Methan und Lachgas ist 1990,
fur die fluorierten Gase hingegen 1995) und 25,1 Indexpunkte Uber dem Kyoto-Zielpfad.
Damit riickte Osterreich im Jahr 2003 weiter vom Kyoto-Zielpfad ab (vgl. Abb. 43). In
absoluten Zahlen liegen die Emissionen 2003 um 13 Millionen Tonnen Uber dem Basisjahr
und um 23,2 Millionen Tonnen ber dem Kyoto-Ziel. Den gréten Anteil (83 Prozent im Jahr
2003) an den gesamten Treibhausgasemissionen nimmt Kohlendioxid (CO,) ein. Gegenlber
dem Basisjahr 1990 stieg es bis 2003 um 24,4 Prozent auf 76,2 Millionen Tonnen an.

Abb. 43: Index-Verlauf der 6sterreichischen Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Kyoto-Ziel (in Prozent)
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Anmerkung: Der Kyoto-Zielpfad ist eine gerade Linie zwischen dem Basisjahr 1990 und dem Zieljahr 2010. Die
Abweichung zum Kyoto-Zielpfad im Jahr 2003 wird von der Europaischen Kommission (EK, 2004)
und der Européischen Umweltagentur (EEA, 2004) zur Bewertung des Fortschrittes von
Mitgliedstaaten angewandt.

Quelle: Umweltbundesamt (2005)

Laut Umweltbundesamt liegt der Anteil des Verkehrs an den Treibhausgasemissionen im
Jahr 2003 dsterreichweit bereits bei 25 % (vgl. Abb. 44).

Seite 68



Vorarlberg Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

unser Land

Abb. 44: Anteil der Sektoren an den gesamten Treibhausgasen in den Jahren 1990 und 2003
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Quelle: Umweltbundesamt (2005)

Abb. 45: CO»-Emissionen aus dem Verkehr in Osterreich 1980 bis 2002
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Quelle: Umweltbundesamt (2004), grafische Nachbearbeitung

Die Entwicklung des gesamten CO,-AusstolRes in Vorarlberg von 1988 bis 2003 ist der Abb.
46 zu entnehmen. Die Auswirkungen des Tanktourismus sind dabei ab dem Jahr 2002

deutlich ablesbar.
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Abb. 46: CO;-GesamtausstoR in Vorarlberg 1988 bis 2004
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Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung (2005)

Auch wenn die CO.-Ziele unter den derzeitigen Rahmenbedingungen der Europaischen
Verkehrspolitik — den Verkehrskosten und den Wettbewerbsbedingungen — nicht erreichbar
sein durften, gilt es eine Trendwende einzuleiten: Die bislang hohen verkehrsbedingten CO,-
Steigerungsraten dirfen sich nicht mehr fortsetzen. Die Ziele zur Verkehrsmittelwahl (vgl.
Kap. 5.3.) und die darauf aufbauenden Malinahmen im Verkehrskonzept sollen einen
malfigebenden Beitrag des Landes Vorarlberg zur Trendwende liefern.

CO,-Bilanz

Angestrebt wird, die CO,-Emissionen des Verkehrs glaubhaft zu reduzieren: nach einem
Anstieg bis 2010 soll die Emissionskurve nach unten zeigen, sodass im Jahr 2015 die
Emission des Jahres 2003 erreicht bzw. unterschritten wird (vgl. Abb. 47).

Abb. 47:  CO.-Ziele 1990 bis 2015
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Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung (2001); eigene Darstellung
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Im Personenverkehr ist die verkehrspolitische Formel 3-2-1 (vgl. Kap. 5.3.1) geeignet, das
COo-Ziel zu erreichen. Im Guterverkehr (vgl. Kap. 5.3.2) steigt die CO,-Belastung je nach
Prognose um 10 bis 19 %, wobei die Lkw-Fahrleistungen mit 16 bis 27 % starker zunehmen.
Angesichts dessen bedarf es umfassender und laufender Anstrengungen, den Stralien-
glUterverkehr anteilsmaRig zu reduzieren sowie umweltfreundlicher und effizienter abzu-
wickeln.

6.4.8 Verkehrslarm

Neben der Auswirkung auf die Luftglte stehen bei den verkehrsbedingten Umweltbe-
lastungen vor allem die Larmauswirkungen im Vordergrund. In Vorarlberg ist daher der
Schutz vor StraRenverkehrslarm sowie vor Schienenverkehrslarm seit vielen Jahren ein
groRes Anliegen.

(1) StraBenverkehrslarm

Als Grundlagen fur Larmschutzplanungen sowie fir die Férderung von Schallschutzfenstern
dienen neben einschlagigen technischen Richtlinien (ONORM, RVS und OAL-Richtlinien) die
.Dienstanweisung betreffend Larmschutz an Bundesstralen“ sowie das Merkblatt ,Larm-
schutzférderung an Bundes- u. Landesstralen®. Sowohl flir Bundes- als auch fir Landes-
stralRen sind als Immissionsgrenzwerte 60 Dezibel (dB) am Tag bzw. 50 Dezibel in der Nacht
festgelegt. Vor allem in den letzten zwei Jahrzehnten wurden an Bundes- und Landes-
stralRen zahlreiche Schallschutzwande und -walle errichtet und der Einbau von Schallschutz-
fenstern und -tliren geférdert. Beim Neu- und Umbau von Stralien sind entsprechende Larm-
schutzplanungen obligatorisch. Ziel muss es sein, die Larmimmissionen des Stral3enver-
kehrs durch entsprechende MalRnahmen dauerhaft zu reduzieren, sodass die Grenzwerte
eingehalten werden konnen. Die Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie wird dazu
einen wesentlichen Beitrag leisten.

(2) Schienenverkehrslarm

Eine Grundlage fir den Neubau und den wesentlichen Umbau von Bahnanlagen ist die
Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung — SchlV (BGBI. Nr. 415/1993) sowie die
Durchflihrungsbestimmungen zur Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung (DB-
SchlV). Fur Bestandsstrecken ist die Richtlinie fur die schalltechnische Sanierung der Eisen-
bahn-Bestandsstrecken der Osterreichischen Bundesbahnen heranzuziehen. Fiir Neubau-
und Bestandsstrecken sowie flr den wesentlichen Umbau gilt, dass LarmschutzmalRnahmen
so zu dimensionieren sind, dass der Beurteilungspegel nach Realisierung der baulichen
Malnahme in den mafligebenden Immissionspunkten den Immissionsgrenzwert von 65 dB
bei Tag bzw. 55 dB bei Nacht nicht Gberschreitet.
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(3) Schalltechnische Sanierung der Eisenbahn-Bestandsstrecken

Der Schienenverkehr stellt eine der umweltvertraglichsten Formen der Verkehrsabwicklung
dar. Zu den wenigen negativen Auswirkungen zahlt der Larm. Es war daher dem Land
Vorarlberg schon vor mehr als zehn Jahren ein groRes Anliegen, eine nachhaltige Sanierung
der Eisenbahn-Bestandsstrecken in die Wege zu leiten. Vorarlberg zahlt aus diesem Grund
zu jenen Bundeslandern, in denen die Bahnlarmsanierung schon sehr weit fortgeschritten ist.
Nach Tirol war Vorarlberg das zweite Bundesland in Osterreich, das bereits 1992 einen
Bahnlarmkataster vorweisen konnte. 1994 wurde nach umfangreichen Vorarbeiten eine
Dringlichkeitsreihung fir Larmschutzmalinahmen prasentiert. Die Gesamtkosten fiir den
Schallschutz in 22 Gemeinden sind mit rund 30 Millionen Euro prognostiziert.

Auf Basis eines Abkommens zwischen dem Bund und dem Bundesland Vorarlberg wurde
mit einem Finanzierungsvolumen von 10,9 Mio. Euro bei einer Kostenteilung von 80 % fur
den Bund und 20 % flir das Land mit der baulichen Umsetzung des Sanierungsprogrammes
in Bregenz, Dornbirn und Niziders begonnen.

Fir die Umsetzung aller weiteren Larmschutzprojekte wurde 1998 ein neues ,Uberein-
kommen Uber die Planung, Durchfiihrung, Erhaltung und Finanzierung von Larmschutzmal}-
nahmen® mit dem Bund geschlossen. Der Kostenschlussel fur die Errichtung von Larm-
schutzmalRnahmen betragt seitdem fur alle weiteren Projekte 50 % fur den Bund, 30 % fur
das Land Vorarlberg und 20 % fur die jeweilige Gemeinde.

Von den 20 in der Dringlichkeitsreihung ausgewiesenen Bereichen sind 16 Abschnitte reali-
siert, in Bearbeitung oder in Planung. Die bahnseitigen LarmschutzmaRnahmen in Bregenz,
Dornbirn, Nuziders, Lauterach, Feldkirch, Altach, Nenzing, Hohenems, Rankweil, Gotzis,
Wolfurt und Schwarzach sind im Wesentlichen abgeschlossen. Daruber hinaus konnten in
Bludenz 6&stlich und westlich des Bahnhofes die notwendigen LarmschutzmalRnahmen im
Rahmen des zweigleisigen Ausbaus umgesetzt werden. Die Bereiche Ludesch sowie
Frastanz / Gofis sind fertig geplant und werden 2006 umgesetzt. Von den verbleibenden
sechs Bereichen sind Lochau und Koblach in Planung. Die Bereiche Innerbraz und Dalaas
stehen vor der Planungsvergabe und die restlichen beiden, im Schienenverkehrslarm-
kataster Vorarlberg erfassten Gemeinden Hard und Lustenau werden im Hinblick auf die vor-
gesehene Attraktivierung der Strecke Lauterach — St. Margrethen und der eventuell vorge-
sehenen Errichtung von zweigleisigen Abschnitten in diesen Planungsprozess einbezogen.

Mit den bereits ausgefiihrten MaRnahmen sind Ende 2005 ausgehend von knapp 11.000
Personen, die entlang der Vorarlberger OBB-Strecken (iber dem Grenzwert von 55 Dezibel
in der Nacht belastet sind, Uber 95 % geschitzt. Im Vergleich zu den anderen Bundes-
landern liegt Vorarlberg damit im Spitzenfeld. Die Aufwendungen fur den Bau von mehr als
37 km Lange an Larmschutzwanden mit 108.000 m? Ansichtsflache sowie fiir die Férderung
des Einbaus der zusatzlich erforderlichen Larmschutzfenster liegen Ende des Jahres 2005
bei knapp 23,4 Mio. Euro, wobei ca. 14,8 Mio. Euro der Bund, knapp 6 Mio. Euro das Land
und rund 2,6 Mio. Euro die Gemeinden getragen haben.
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Ziel ist, die Sanierung der Eisenbahnstrecken in Vorarlberg kurz- bis mittelfristig fertig zu
stellen und durch modernes und gut gewartetes Rollmaterial sowie einen madglichst opti-
mierten Bahnbetrieb den gesetzten Standard zu halten bzw. wenn mdglich noch zu ver-
bessern.

(4) EU-Umgebungslarmrichtlinie

Die Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002
Uber die Bewertung und Bekadmpfung von Umgebungslarm sieht die Ausarbeitung von strate-
gischen Umgebungslarmkarten fir Ballungsraume und fir Hauptverkehrsstrallen und von
daraus abgeleiteten Aktionsplanen mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit vor. Die natio-
nale Umsetzung dieser Richtlinie erfolgt durch das Bundes-Umgebungslarmschutzgesetz
(Bundes-LarmG) und durch Landesgesetze sowie Verordnungen.

Fur die Umsetzung der EU-Richtlinie ist u. a. nachstehender Zeitplan vorgesehen:

= Bis spatestens 30. Juni 2005: Mitteilung an die Europaische Kommission, welche Haupt-
verkehrsstralten (lUber 6 Mio. Fahrzeuge p. a.), Haupteisenbahnstrecken (iiber 60.000
Vorbeifahrten p. a.), GroRflughafen und Ballungsraume (mehr als 250.000 Einwohnern)
von den Begriffsbestimmungen abgedeckt sind.

= Bis spatestens 30. Juni 2007: Erstellung von Larmkarten fir die oben genannten Haupt-
verkehrsstraflten, Haupteisenbahnstrecken, GroRflughafen und Ballungsraume.

= Bis spatestens 18. Juli 2008: Erstellen von Aktionsplanen fir obige Gebiete.

= Bis spatestens 31. Dezember 2008: Mitteilung an die Europaische Kommission, welche
Hauptverkehrsstralten (Uber 3 Mio. Fahrzeuge p. a.), Haupteisenbahnstrecken (lber
30.000 Vorbeifahrten p. a.) und Ballungsraume (mehr als 100.000 Einwohnern) von den
Begriffsbestimmungen abgedeckt sind.

= Bis spatestens 30. Juni 2012: Erstellung von Larmkarten fur sdmtliche oben genannten
Hauptverkehrsstralten, Haupteisenbahnstrecken und Ballungsraume.

= Bis spatestens 18. Juli 2013: Erstellung von Aktionsplanen fir obige Gebiete.

Benachbarte Mitgliedstaaten mussen bei der Erarbeitung von Larmkarten im Grenzgebiet
zusammenarbeiten.

Die strategischen Larmkarten und Aktionsplane haben den Anforderungen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie bzw. der Bundes-Umgebungslarmverordnung (Bundes-LarmV) zu
entsprechen. Die Larmsituation ist mittels eines durchschnittlichen Larmindexes (Lgen — day-
evening-night = Tag-Abend-Nacht-Larmindex) sowie eines Nachtlarmidexes (Lnign) darzu-
stellen. Falls die Larmbelastung ein Ausmal} erreicht, das zu gesundheitsschadlichen Aus-
wirkungen oder unzumutbaren Beldstigungen fiinren kénnte, ist die Uberschreitung der
Grenzwerte gesondert darzustellen und die davon betroffene Wohnbevélkerung auszu-
weisen. Im betreffenden Aktionsplan sind LarmschutzmalRnahmen vorrangig flr solche Ge-
biete vorzusehen. Im Rahmen einer entsprechenden Offentlichkeitsarbeit sind Larmkarten
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und Aktionsplane kundzumachen. Die Larmkarten und Aktionsplane sind alle 5 Jahre zu
Uberprifen und zu Uberarbeiten.

Als erste Mallnahme muss durch Erlassung der erforderlichen Rechts- und Verwaltungs-
vorschriften die Umsetzung der Richtlinie erfolgen. In weiterer Folge ist die zeitliche Abfolge
fur die Umsetzung zu konkretisieren. Im Rahmen eines Pilotprojektes sollen erste Erfah-
rungen gesammelt werden, die in die Ausschreibung der einzelnen Umsetzungspakete
munden. In Bereichen, wo sich Landes- und Bundesstralten, fiir welche die ASFINAG zu-
standig sein wird, Uberschneiden, sind Synergien durch intensive Zusammenarbeit zu
suchen.

6.5 Stand der Technik

6.5.1 Fahrzeuge

Die Bestimmungen uUber den Schadstoffausstol3 von Fahrzeugen werden auf EU-Ebene
laufend verscharft. Sollen die CO,-Ziele erreicht werden, bedarf es einer systematischen
Senkung des Treibstoffverbrauches bzw. der Forderung alternativer Antriebssysteme. Ein
wesentlicher Ansatzpunkt ist der Stral’enbinnenguterverkehr, der erheblich energieeffizienter
und umweltfreundlicher abgewickelt werden muss.

6.5.2 Telematik

Die Fortschritte der Verkehrstelematik mussen systematisch genutzt werden. Die Verkehrs-
beeinflussungsanlage auf der A 14 ist ein erster Schritt, langerfristig sollte ein dynamisches
Verkehrslagebild fir den Ballungsraum Rheintal — Walgau verfligbar sein — als ,pre-trip
information“ fir Bevdlkerung und Wirtschaft.

Ein solches Verkehrslagebild hat mehrere Vorteile: die Verkehrsunternehmen kdonnen ge-
zielter Strategien und MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsqualitat entwickeln, die
Verkehrsteilnehmerlnnen kénnen ihre tagliche Verkehrsmittelwahl zielgerichteter — voll infor-
miert Uber die aktuelle Verkehrslage — treffen, und der Wirtschaftsverkehr kann effizienter
und umweltschonender abgewickelt werden.

6.6 Zusammenarbeit

6.6.1 Die Rolle des Landes

Verkehrspolitik ist Uberzeugungsarbeit; an Stelle der hoheitlichen Ordnungspolitik geht es
kiinftig darum, zu informieren, Interessen zu bindeln und Konflikte auszuraumen. Das Land
schlagt eine verkehrspolitische Richtung vor, wird zusatzlich aber zum Moderator von Ver-
anderungsprozessen. Die Moderationsrolle stellt neue Anforderungen an die Verwaltung,
was Ausbildung und Wissensmanagement betrifft.
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6.6.2 Kooperative Planung

Bei Verkehrsprojekten von Uberregionaler und regionaler Bedeutung soll eine kooperative
Planung sicherstellen, dass die verkehrs- und umweltpolitischen Ziele sowie die regionalen
Interessen bericksichtigt werden. Sofern sich dabei Konflikte abzeichnen, sind Verfahren zur
Konsensfindung (u. a. Mediation) einzusetzen.

Mediationsverfahren gliedern sich in

= das Vorverfahren, in dem der Konflikt grob analysiert, die Verfahrensteilnehmer (-parteien)
bestimmt und ein Mediationsteam ausgewahlt wird

= die Orientierungsphase, in der die Ziele und Interessen der Verkehrsteilnehmer erhoben
und systematisch aufbereitet werden

= das Vermittlungsverfahren, in dem Uber Ziele, Strategien und Malhahmen ein weit-
gehender Konsens gesucht und vereinbart wird

= die Umsetzungsphase, in der die Einhaltung der Vereinbarungen Uberpruft wird.

Mediationsverfahren haben sich bei komplexen Aufgaben und eskalierten Konflikten
mehrfach bewahrt. Der zusatzliche Verfahrensaufwand (Kosten, Dauer) wird durch eine
Konsenslosung mehrfach aufgewogen. Ein Mediationsverfahren ist darlber hinaus ein
Signal, wie mit konfliktreichen Projekten in Vorarlberg kiinftig umgegangen wird.

6.7 Mobilitatsmanagement und Bewusstseinsbildung

Die verkehrspolitische Formel 3-2-1 kann nur dann Wirkung zeigen, wenn das ganze
MafRnahmenspektrum bei der Organisation der taglichen Mobilitat ausgeschopft wird. Einige
wichtige MalRnahmen — wie etwa die Erhohung des Pkw-Besetzungsgrades — sind tberhaupt
nur durch Bewusstseinsbildung und Motivation erreichbar. Mobilitdtsmanagement ist kinftig
ein besonderer Schwerpunkt der Vorarlberger Verkehrspolitik (vgl. Kapitel 13).
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7 Funktionskonzept Rheintal — Walgau

71 Ausgangslage

Im Ballungsraum zwischen Bregenz und Bludenz leben derzeit mehr als 280.000 Menschen.
Bevolkerung und Wirtschaft werden im Rheintal und im Walgau weiter wachsen. Es ist nahe-
liegend, diesen dynamischen Ballungsraum, der immer mehr zusammenwachst, auf konzep-
tiver Ebene als Einheit aufzufassen und dafir eine abgestimmte Raumordnungs- und
Verkehrspolitik zu verfolgen. Deshalb wird das ,Funktionskonzept Rheintal-Walgau® (FKRW)
als Bestandteil der verkehrspolitischen Orientierung aufgefasst. Dieses Funktionskonzept
dient damit auch der Begriindung und Verankerung vieler in den folgenden Kapiteln darge-
stellten Ma3nahmen.

7.2 Ziele und Grundsaétze

Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau® soll die Lebensqualitat im Ballungsraum
Rheintal — Walgau splrbar verbessern. Dieses Ziel kann nur durch

= eine abgestimmte Verkehrspolitik der Stadte und Gemeinden

= die Bundelung des MIV auf Trassen, die von Siedlungsgebieten abgeschirmt sind
= die Bevorrangung des o6ffentlichen Verkehrs im Strallenraum

= erheblich sicherere und attraktive Anlagen fiir den nicht motorisierten Verkehr

erreicht werden. Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau“ ist in eine aktive Raumord-
nungspolitik des Landes einzugliedern, wie das im Rahmen der ,Vision Rheintal“ vorgesehen
ist.

7.3 Funktionsschema und Funktionsbeschreibung

Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau“ orientiert sich an einer umweltschonenden Auf-
gabenteilung fir die Verkehrstrager, mit der Bahnlinie und der Rheintal Autobahn A 14 als
Ruckgrat der ErschlieBung. Das Funktionskonzept geht davon aus, dass die folgenden MafR-
nahmenbereiche zusammenwirken — nur so kénnen die verkehrspolitischen Ziele erreicht
werden. Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau® ist deshalb zwischen den derzeit noch
getrennt agierenden Handlungsfeldern intensiv abzustimmen und zu koordinieren.

Nur wenn diese Abstimmung der MalRnahmenbereiche gelingt, entfaltet das Funktionskon-
zept ,Rheintal — Walgau® seine positiven Wirkungen.
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Abb. 48: Schema des ,Funktionskonzepts Rheintal — Walgau*®
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Quelle: Eigene Darstellung

Das Funktionsschema enthéalt folgende wesentliche Elemente:

n Abgestimmte Gemeinde- und Stadtverkehrspolitik

Die Stadte und Gemeinden des Ballungsraumes Rheintal-Walgau streben — gestlitzt auf Ver-
kehrs- und Raumentwicklungskonzepte, die zwischen 1993 und 2001 verfasst wurden — ahn-
liche Ziele an, setzen aber unterschiedliche Schwerpunkte. Das Land wird eine Harmonisie-
rung der Verkehrskonzepte unterstitzen. Ausgehend von der Infrastruktur als Ruckgrat der
VerkehrserschlieRung sollen Ziele und Handlungsschwerpunkte der Stadt- und Gemeinde-
verkehrspolitiken abgestimmt werden. Das betrifft

= eine vorausschauende Umweltpolitik (Luftqualitat, Larmschutz)

= die Prioritat fur den 6ffentlichen Verkehr (Busbevorrangung)

= eine Harmonisierung der Parkraumpolitik (Bewirtschaftung und Stellplatzregulativ)

= MIV-Restriktionen in den Zentren

= Standards fur den Fu3ganger- und Fahrradverkehr

= die Abstimmung der ErschlieRung von Betriebsgebieten

= die Vereinheitlichung der Verkehrssicherheitsarbeit

= gemeinsame Ziele und MaRnahmen fur das Mobilitatsmanagement
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Das Land wird diesen Abstimmungsprozess moderierend unterstiitzen und dabei die Zielvor-
stellungen und Schwerpunkte der Landesverkehrspolitik einbringen. Letztlich soll ein Fahr-
gast, eine Radfahrerin, ein FulRganger in den Stadten und Gemeinden des Ballungsraumes
gleiche Angebotsqualitaten vorfinden — bei Wirdigung aller Besonderheiten der einzelnen
Gemeinden und Stadte.

ﬂ Bahn- und Busknoten

Die OBB-Bahnlinie bildet das Riickgrat der OPNV-ErschlieRung im Ballungsraum Rheintal-
Walgau. Neben einer Verdichtung und Verbesserung des Angebotes auf der Schiene
mussen die Umsteigeknoten zwischen Bahn und Bus attraktiver werden. Insgesamt soll der
offentliche Verkehr als zumindest gleichwertige Alternative zum privaten Autoverkehr
etabliert werden. Dazu gehdrt jedenfalls ein dichter Taktverkehr auf der Schiene, der mit dem
regionalen Busverkehr abgestimmt ist (vgl. Kapitel 9).

Radroutennetz

Der Radverkehr soll anteilsmaflig mehr als andere Verkehrsarten — und zwar um 3 %-Punkte
zunehmen. Das erfordert auch einen Qualitatssprung bei Radverkehrsanlagen, dazu missen
die vorhandenen Radwege wesentlich attraktiver werden. Deshalb soll ein hochrangiges
Radroutennetz geschaffen werden, das

= durchgehend liickenlos ist

= direkt gefuhrt wird

= getrennt vom Autoverkehr bzw. auf verkehrsarmen Routen verlauft

= einheitliche Qualitatsstandards (Breiten, Fahrbahnbeschaffenheit, Ubergénge, Beschil-
derung, usw.) hat

= die Zielgebiete im Berufs- und Einkaufsverkehr erschlief3t und auch

= grenziberschreitende Verbindungen (Deutschland, Liechtenstein, Schweiz) enthalt.

Das Straliengesetz sollte dahingehend erganzt werden, dass auch Teile bzw. Abschnitte von
Gemeindestralien fiir bestimmte Verkehrsarten (FuBgéngerverkehr, Radverkehr, OPNV) zu
Landesstrallen erklart werden koénnen. Das erleichtert u.a. auch die Festlegung von
wichtigen Radrouten.

ﬁ Verkehrsfunktionen L190/L 3/L 50

Die Landesstralte L 190 / L 50 verbindet die Zentren des Ballungsraums Rheintal — Walgau.
Auf dieser Strallenverbindung Uberlagern sich mehrere Verkehrsfunktionen, sodass ange-
sichts des baulich eingeschrankten Stralenraumes Prioritaten unerlasslich sind: Vorrang
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haben die Verkehrssicherheit und der regionale Busverkehr. Busse sind an einzelnen neural-
gischen Stellen bereits bevorrangt, es fehlt allerdings eine systematische Bevorrangung auf
Linienlange, die Punktlichkeit und Regelmaligkeit der Busse sicherstellt; nur so kénnen
Anschliisse zwischen den einzelnen OV-Linien gesichert werden.

E Rheintal Autobahn

Treten die Trendprognosen fur die Rheintal Autobahn (A 14) mit bis zu 60.000 Kfz / Tag in
den neuralgischen Abschnitten ein (Quelle: Besch + Partner, 2003), werden sich Verkehrs-
dichten ergeben, die einer Stadtautobahn entsprechen. Diese funktionelle Entwicklung soll
durch den Umbau und die Errichtung von Anschlussstellen unterstitzt werden, um den
Uberregionalen und regionalen Verkehr auf der A 14 zu bindeln. Unter diesem Gesichts-
punkt ist eine flachendeckende Maut, die keine Verlagerungen ins nachrangige Netz bewirkt,
zweckmaRig.

Die Verkehrsbeeinflussungsanlage, die von der ASFINAG mittelfristig realisiert wird, opti-
miert den Verkehrsablauf und sichert eine méglichst umweltschonende Verkehrsabwicklung.
Sie ermdglicht dariber hinaus eine Dosierung und Harmonisierung des saisonalen Spitzen-
verkehrs.

ﬂ Umbau und Errichtung von Anschlussstellen

Die Anschlussstellen der A14 dienen dazu, die Verkehrsanziehung der A 14 auszuschopfen
und Betriebsgebiete optimal zu erschlieRen. Damit keine unerwiinschten Anreize fir den
Autoverkehr erzeugt werden, muissen neue Anschlussstellen mit den MalRhahmen im
Strallennetz (Umgestaltung der L 190 / L 3 / L 50) verbunden werden. Von neuen bzw. er-
weiterten Anschlussstellen dirfen keine unerwinschten Entwicklungsimpulse ausgehen, so
dass eine Abstimmung mit der értlichen und Gberértlichen Raumordnung unerlasslich ist.

Die Position der ASFINAG als Errichter und Betreiber der Autobahnen und Schnellstral3en ist
in der ,Strategischen Analyse zusatzlicher Anschlussstellen im A- und S-Streckennetz*
dargelegt. Im Weiteren bedarf es einer kooperativen Festlegung von Prioritaten flr den Aus-
bau und die Neuerrichtung von Anschlussstellen.

Verbindungsspangen A14 -L190/L 3/L 50

Diese Verbindungsspangen mussen durch die verstarkte Zubringerfunktion zur A 14 be-
sonders beachtet werden: Siedlungsgebiete durfen nicht zusatzlich belastet werden, und die
Verkehrsqualitat darf durch angrenzende Betriebsgebiete nicht beeintrachtigt werden. Die
Tragfahigkeit des ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau“ hangt wesentlich von der Verkehrs-
und Umweltvertraglichkeit der Verbindungsspangen ab.
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Erhaltung und Aufwertung des Natur- und Landschaftsraums sowie von
zusammenhangenden Freiflachen

Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau“ soll jedenfalls sicherstellen, dass der Natur- und
Landschaftsraum bestehen bleibt — zusammenhangende Freiflachen sollen erhalten sowie
funktionell und qualitativ verbessert werden.

ﬂ Entwicklung und ErschlieBung von Betriebsgebieten

Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau“ soll auch eine geordnete und abgestimmte Ent-
wicklung und ErschlieBung von Betriebsgebieten ermdglichen. Entsprechende konkrete
Festlegungen werden von der ,Vision Rheintal“ erwartet.

7.4  Systemeigenschaften

Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau® muss Wirkungen entfalten, die den Zielen des
Verkehrskonzeptes entsprechen. Dazu ist eine umfassende Wirkungsanalyse erforderlich.
Folgende Wirkungsmechanismen werden vorweg unterstellt:

Abb. 49: Funktionskonzept Rheintal — Walgau:
Funktionselemente und tendenzielle Auswirkungen auf den Modal Split

Tendenzielle Auswirkungen auf den Modal Split
Schwerpunkte und MaBnahmen .
MIV (Lenker + Mitfahrer) OPNV Fahrradverkehr

Abgestimmte Stadt/Gemeindeverkehrspolitik — + +

Bahn und Busknoten — +

Radroutennetz — +
Verkehrsfunktionen L 190 /L 3 /L 50 — +

Rheintalautobahn mit Anschlussstellen + —

Ziel —_ + o

+ Zunahme, — Abnahme

Saldiert man die MaRnahmen des Funktionskonzeptes, zeigt sich ein Wirkungsmuster, das
der erwlinschten Zielrichtung entspricht. Allerdings reicht das ,Funktionskonzept Rheintal —
Walgau® nicht aus: es bedarf erheblicher, zusatzlicher verkehrspolitischer Anstrengungen,
wie sie in den folgenden Kapiteln (u. a. Mobilitatsmanagement) dargestellt sind.
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7.5

Weitere Vorgangsweise

Das Funktionskonzept ,Rheintal — Walgau“ muss in mehrere Richtungen weiter entwickelt
werden:

Abstimmung mit der Raumplanung, unter anderem im Rahmen der ,Vision Rheintal®;
dazu gehoéren auch die raumstrukturellen Konsequenzen, die von einer funktionellen
Gliederung des Verkehrsnetzes ausgehen.

Konkretisierung des Konzeptes in den schwierigsten Handlungsbereichen (Verkehrs-
funktionen L190 / L3 / L50; OV-MaRRnahmen; Radroutennetz).

detaillierte Wirkungsanalyse flir die wesentlichsten Kriterien (Verkehrsleistung und Ent-
lastungswirkungen in den Ortskernen, CO,-Bilanz, Umweltwirkungen, Auswirkungen auf
Landschaft und Naturraum, Modal Split); derartige Wirkungsanalysen betreffen insbe-
sondere neue Anschlussstellen an der Rheintal Autobahn

Kosten, Nutzen und Finanzierung

Zeitplan

Konsenssuche mit den betroffenen Stadten und Gemeinden.

Wesentlich ist, dass bisher getrennte Handlungsbereiche zeitgerecht und systematisch ab-
gestimmt werden — nur so kdnnen die insgesamt positiven Wirkungen zum Tragen kommen.
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8 Verkehrssicherheit

8.1 Ausgangslage

In der EU verunglicken im Jahr etwa 1,8 Mio. Menschen im StralRenverkehr. Im euro-
paischen und internationalen Vergleich schneiden Osterreich und damit auch Vorarlberg bei
den Verunglicktenzahlen und Unfallzahlen mit und ohne Personenschaden schlecht ab. Das
mittlere Unfallrisiko der Bevolkerung in Osterreich liegt bei etwa 5,3 Unféllen mit Personen-
schaden (UPS) je 1.000 Einwohner und ist damit deutlich gréRer als in allen anderen EU-
Staaten.

Vorarlberg liegt bei der Unfallstatistik im Osterreichischen Mittelfeld. In Vorarlberg werden
taglich im Durchschnitt sechs Menschen bei einem Verkehrsunfall getétet oder verletzt. Die
Unfalle (UPS, Verletzte) nehmen nach einem Rickgang von 1990 bis 1995 seit 1996 wieder
zu (2003: 1.792 UPS), mit einem Héhepunkt im Jahr 2002.

Abb. 50: Zahl der Verkehrsunfélle mit Personenschaden (UPS) und Zahl der Getoteten und Verletzten pro
10.000 Einwohner im Bundeslandervergleich 2003

91

88 0O Getotete und Verletzte / 10.000
83 Einwohner
7 77 ¢ Unfalle mit Personenschaden /
10.000 Einwohner
68 67 66
64 65
60 * 59 * *
* *
50 49
* 44
35 34
* .

BGLD KTN NO 00 SBG STMK TIROL VBG WIEN

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)
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Abb. 51:  Anzahl der Unfélle mit Personenschaden (UPS)
sowie der Verletzten und Getoteten in Vorarlberg 1990 — 2003

2 2.336
- 2259
2.102 2105 2132
1.0989 1.996
1847 1874
1.770
1.836 1.820 1.838 1792
1.710 1699 1683
1.604 1628 560 1.589
1481 1490 1513
UPS
-8 Getitete
—t=\/erletzte
49 43 47 36 34 34 22 35 19 35 39 33 33 17
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)

Die steigenden Unfall- und Verletztenzahlen lassen sich nicht eindeutig begrinden, der
Trend in Vorarlberg entspricht der Bundesentwicklung. Im Jahr 2003, 2004 und auch 2005
sind die Unfall- und Verletztenzahlen wieder gesunken, ein Trend ist jedoch daraus nicht
ableitbar. Die Bevolkerungszahl in Vorarlberg wachst ebenso wie der Kfz-Bestand
kontinuierlich, und damit auch das Verkehrsaufkommen im Ballungsraum Rheintal — Walgau.
Die verbesserte Sicherheitstechnik bei Fahrzeugen und die immer schnelleren
Rettungseinsatze sowie die gute Erstversorgung am Unfallort haben allerdings dazu
beigetragen, die Unfallschwere zu reduzieren.

Die haufigsten Unfélle sind Alleinunfalle, Frontalkollisionen und Auffahrunfalle. Die
haufigsten Unfallursachen sind unangepasste Geschwindigkeit, falsche Einschatzung der
Verkehrssituation und zu geringe Abstande. In den letzten Jahren stieg die Anzahl der
getoteten FulRgangerinnen und der Verunfallten im Radverkehr.
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Abb. 52: Anzahl der Getoéteten nach Verkehrsmittel in Vorarlberg 1990 — 2003

30 ~
25 4
S 20
©
ks
© 154
O
S 10
< >
S 5| R . ’//\ / R /’\\‘
\/ \-/
0 - ZS ZS VS S K P ‘ p S K
-5
1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
—&— FuRganger 6 5 5 2 5 8 2 5 5 7 5 2 8 4
Radfahrer 6 5 6 5 7 4 1 4 2 7 5 3 1 1
Moped, Motorrad | 11 9 9 8 4 5 5 10 2 5 9 4 4 6
—=— Pkw 25 | 22 | 26 19 16 14 14 15 9 15 17 | 20 18 6
—¥—Bus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0
LKW 1 0 0 0 2 0 0 0 1 0 2 2 0 0
——sonstige 0 2 1 2 0 3 0 1 0 0 1 0 2 0

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)

Abb. 53: Anzahl der Verletzten nach Verkehrsmittel in Vorarlberg 1990 — 2003

1200 ~
1000 ~
S 800 -
N
2 600 |
]
>
& 400 1
©
S
g 200 A W
0 | ettt
-200
1990(1991|1992|1993 |1994|1995 [1996 1997 | 1998 | 1999 |2000 |2001|2002 |2003
—e— Fullgénger 243|218 | 206 | 190 | 199 | 194 | 188 | 144 | 187 | 177 | 191 | 195 | 208 | 179
Radfahrer 391|383 |416 | 415 | 415 | 356 | 346 | 410 | 362 | 371 | 406 | 370 | 442 | 413
Moped, Motorrad | 594 | 623 | 489 | 380 | 439 | 345 | 334 | 404 | 385 | 381 | 389 | 403 | 443 | 468
—a— Pkw 1020| 956 | 958 | 953 | 898 | 828 | 919 | 854 | 967 | 968 |1043|1092(1154 1136
—¥—Bus 1 10 4 6 4 7 14 | 23 | 12 | 22 | 14 | 25 | 31 23
LKW 36 | 30 | 18 | 29 | 25 | 21 28 | 20 | 24 | 27 | 45 | 23 | 35 | 17
—— sonstige 11 15 | 11 16 | 16 | 19 | 18 | 19 | 22 | 11 17 | 24 | 23 | 23

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)
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Abb. 54: Unfalle mit Personenschaden nach Stralenart 2003

Unfalle mit

Personenschaden Getdtete Verletzte

Osterreich Vorarlberg  Osterreich Vorarlberg Osterreich Vorarlberg

100% ,!- . -!

90% -

80% -+ | Autobahnen

70% -~ O Schnellstraen

60% - O ehem. Bundesstralen, seit 2002

LandesstralRen

o |
50% O Landesstralen

40% -
m GemeindestraRen

30%

20%

10%

0%

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)

Die meisten Unfalle mit Personenschaden ereignen sich auf den LandesstralRen (inkl. ehe-
malige Bundesstral3en), wobei Fufdgéngerlnnen und Lenkerlnnen einspuriger Fahrzeuge
besonders gefahrdet sind. Etwa drei Viertel der getéteten Personen sind im Freiland zu be-
klagen.

Abb. 55: Unfallzahlen 2003 nach Stralenkategorie, absolut

Autobahnen Schnell- ehem. ) Landes- Gemeinde- Summe
strallen Bundesstr. stralRen strallen
UPS Osterreich 2.607 238 15.267 9.408 15.906 43.426
UPS Vorarlberg 56 6 717 441 572 1.792
Getotete Osterreich 108 33 392 229 169 931
Getotete Vorarlberg 0 2 7 3 5 17
Verletze Osterreich 4.069 322 21.072 12.248 19.170 56.881
Verletzte Vorarlberg 80 14 927 566 672 2.259

R ehemalige Bundesstral3en, seit April 2002 Landesstrallen
UPS ... Unfall mit Personenschaden

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)

Bei der Unfalldichte wird die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden je Kilometer darge-
stellt. Die LandesstraRen im Rheintal sowie die L 3 und die L 64 weisen die hochsten Unfall-
dichten auf. Die L 202 weist mit 10,5 Unfallen/km die hochste Unfalldichte auf.
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Abb. 56: Unfalldichte auf Vorarlbergs StraRen 2002

by

Bludenz

Schruns

Unfalldichte auf Bundes- und Landesstral3en in Vorarlberg 2002
(Verkehrsunfalle mit Personenschaden / Kilometer)

Legende

bis 0,25 Unfalle
0,25 bis 0,5 Unfélle
== 0,5 bis 1 Unfélle

1 bis 2 Unfélle
=== 2 bis 3 Unfélle
=== 3 bis 4 Unfélle
—

Uiber 4 Unfélle

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2003/2004). Eigene Berechnungen

Die Unfallrate (Unfalle mit Personenschaden/Mio. Kfz-km) stellt den Bezug zwischen der
Anzahl der jahrlichen Unfalle auf einer Stralle bzw. einem StralRenabschnitt zur erbrachten
Fahrleistung her. Die Unfallraten auf der Autobahn und den Schnellstrallen sind relativ ge-
ring. Die hdchsten Werte verzeichnen die grenzuberschreitenden Pendlerstrecken.
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Abb. 57: Unfallrate auf Vorarlbergs StralRen 2002

¢

Bregenz,

Feldkirch

Bludenz

S16

Schruns

Unfallrate auf Bundes- und Landesstralen in Vorarlberg 2002
(Verkehrsunfalle mit Personenschaden je
1 Mio. Fahrzeugkilometer / Jahr)

Legende

bis 0,25 Unfélle

0,25 bis 0,5 Unfélle
0,5 bis 1 Unfélle

1 bis 1,5 Unfélle
1,5 bis 2 Unfélle
== 2 bis 2,5 Unfélle

Uiber 2,5 Unfélle

Die Werte sind nicht mit jenen in der VPV'92 vergleichbar. 1992 wurden auch Unfélle OHNE Personenschaden berticksichtgig. Diese
werden nun nicht mehr statistisch erfasst.

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2003/2004). Eigene Berechnungen
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8.2 Ziele

Von der EU wurde im Jahr 2001 ein Aktionsprogramm entwickelt, das in den Mitgliedstaaten
eine Reduktion der im Verkehr Getdteten um 50 % bis 2010 (Basis 2000) vorsieht. Auch
Osterreich strebt mit dem nationalen Verkehrssicherheitsprogramm 2002 eine Reduktion von
50 % der getdteten Menschen bis 2010 an (Basis: Durchschnitt 1998 — 2000). Gleichzeitig
sollen die Unfalle mit Personenschaden (UPS) bis 2010 um 20 % verringert werden.
Kurzfristig soll die Zahl der Getoteten in Osterreich um 25 % verringert werden (Basis:
Durchschnitt 1998 — 2000).

Das Land Vorarlberg setzt einen Handlungsschwerpunkt zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit. Als langerfristiges Ziel verfolgt das Land die ,Vision Zero — StraRenverkehr
ohne Todesopfer. Mittelfristig soll der negative Trend der letzten Jahre wieder gebrochen
werden und die Zahl der Getoteten und Verletzten bis zum Jahr 2015 um 50 % (bezogen auf
den Durchschnitt der Jahre 1998 — 2003) reduziert werden. Bis 2015 sollen 25 % der Unfalle
mit Personenschaden vermieden werden (Basis: Durchschnitt 1998 — 2003).

Die ,Vision Zero“ — bereits 1997 vom Schwedischen Parlament als neue Richtlinie fir die
Sicherheitspolitik im Strallenverkehr verabschiedet — erfordert einen Paradigmenwechsel in
der Verkehrssicherheit: Im Stralenverkehr soll niemand mehr getétet oder schwer verletzt
werden. Die ,Vision Zero* geht von den psychischen und physischen Leistungsgrenzen und
der korperlichen Verletzlichkeit des Menschen aus und verlangt ein fehlertolerantes Ver-
kehrssystem: Fehler, ob physisch, technisch oder administrativ, dirfen nicht zum Tod von
Menschen fuhren.

8.3 MaBnahmen

Um die Ziele im Sinne der ,Vision Zero“ zu erreichen, sind enorme Anstrengungen in der
Verkehrssicherheitsarbeit notwendig. Einerseits missen MalRnahmen getroffen werden, die
die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes fordern und die Kfz-Fahrleistungen
reduzieren. Andererseits sind im motorisierten Individualverkehr MalRnahmen notwendig,
wobei die Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-Verkehr besonders wirksam ist.
Verkehrssicherheit ist ein Querschnittsthema, das in allen MalRnahmenbereichen der
Verkehrspolitik beachtet werden muss. Die Schweizer Stralienverkehrssicherheitspolitik hat
ein umfangreiches Malinahmenprogramm in einem Auswahlverfahren nach ihren Wirkungen
beurteilt und wird 77 MalRnahmen in Zukunft weiterverfolgen. Ein Auszug der Schweizer
VerkehrssicherheitsmalRnahmen samt Wirkungen und Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist in Abb.
58 dargestellt.
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Abb. 58: Ausgewahlte Verkehrssicherheitsmal3nahmen in der Schweiz, Wirkungen und Wirtschaftlichkeit

MaRnahme (Auswahl aus 77 wichtigen Max. Wirkung Wirtschaftlichkeit
. Nutzen-Kosten-
Mal3nahmen) Getotete Schwerverletzte )
Relation
Tempo-Regime 70 aullerorts 20 77 939
Sanierung von Unfallschwerpunkten
o P 56 660 39
(Unfallhaufungsstellen)
Tempo-Regime 30/50 innerorts 38 234 18
Sicherung von FuRgangerquerungen 16 81 9,7
Velohelmkampagne 10 403 7,8
Uberpriif d Sani Knot
: erprifung und Sanierung von Knoten 3 61 2.2
innerorts und auferorts
Verkehrsleitsyst f Autobah .a.
er' ehrsleitsys e'm tau .uo a.nen (u.a 2 14 0,90
variable Geschwindigkeitsanzeigen)

Quelle: Eidgendssisches Department fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Bundesamt fiir Stralten ASTRA (2002)

Um ein umfangreiches Verkehrssicherheitsprogramm umsetzen zu koénnen, soll das
Kuratorium flr Verkehrssicherheit als Koordinationsstelle flir eine systematische Verkehrs-
sicherheitsarbeit auf Landesebene gestarkt werden. Aufgaben der Verkehrssicherheitsarbeit
sind:

= ortliche Unfallforschung (regelmaflige und systematische Auswertung von UPS mittels
einer Datenbank, Unfallstreckenkarten, etc.). Es soll geprift werden, ob die Unfalldaten
in die bestehende StralRendatenbank Vorarlbergs zu integrieren sind. Es wird darauf
hinge-wiesen, dass mit dem geplanten elektronischen Unfallmanagement vorgesehen ist,
Un-falle mit Sachschaden wieder Osterreichweit zu erfassen.

= systematische, flachendeckende Sanierung von Unfallhdufungsstellen mit Vorher / Nach-
her-Untersuchungen

= Koordination der verschiedenen Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit (Abteilungen Ver-
kehrsrecht und StraRenbau, Verantwortliche fir Fulganger- und Radfahrerverkehr,
Kuratorium flr Verkehrssicherheit, Schulen und Verkehrserzieher, Verkehrspolizei,
Rettung, Gemeinden und Bund, ASFINAG, etc.)

= Gutachtertatigkeit flr generelle Planungen und Detailplanungen

= Koordination und Veranstaltung von Safety Audits

Dazu kommen konkrete Handlungsfelder:

(1) Bewusstseinsbildung und Verkehrserziehung
= Systematische Offentlichkeitsarbeit durch Information einzelner Zielgruppen (Schul-
kinder, Jugendliche, Senioren, Motorradfahrer,...) und zu einzelnen Themen (Schul-
wegsicherung, Sicherheitsgurt, Fahrradhelme, Alkohol, zu hohe Geschwindigkeiten,
Verkehrssicherheit im Guterverkehr, Handybenutzung beim Fahren, Verhalten im
Kreisverkehr, Rasen, Abstand, Sekundenschlaf, zu Ful® gehen und Fahrradfahren als
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Beitrag zur eigenen Fitness, die Kosten der Mobilitat, freiwillige Fahrtauglichkeits-
tests, und dgl.).

Kampagne zur ,Vision Zero* in Vorarlberg

Ausweitung der Verkehrserziehung auf ,Verkehrssicherheits- und Mobilitats-
erziehung® in allen Schulstufen, d. h. auch auf Jugendliche, und damit Weiterent-
wicklung der Lehrbehelfe und Methoden. Dazu gehoéren auch themenspezifische
Informationen und Kampagnen zu Fahren unter Alkohol- und anderem Drogen-
einfluss.

Sensibilisierung der Lehrkrafte in Richtung der ,Vision Zero*

Information und Unterstlitzung von Unternehmen, die sich an der ,Europaischen
Charta fur die StraRenverkehrssicherheit” beteiligen wollen

Unterstitzung von Initiativen, die einen Erfahrungsaustausch von Tragern der Unfall-
pravention in Deutschland, Schweiz, Liechtenstein und Vorarlberg zum Ziel haben

Bewusstseinsbildung und Mobilitatserziehung sind im Ubrigen auch Schwerpunkte des
Mobilitatsmanagements.

(2) Infrastrukturbezogene MaRnahmen
Die infrastrukturbezogene Verkehrssicherheitsarbeit umfasst folgende MalRnahmen:

Umsetzung einer standardisierten Sicherheitspriifung (Safety Audit?®) gemaR RVS
1.33 bei groferen Projekten und Unfallschwerpunkten

Einsatz von Verkehrsbeeinflussungsmalinahmen auf der A14 und der S 16:
Tempolimits in Verbindung mit Stau-, Unfall- und Witterungswarnungen

Verbesserte Erhaltung von Verkehrsanlagen (Griffigkeit der Fahrbahnoberflachen,
Fahrbahnschéaden)

Prifung und Verbesserung der Steuerungs- und Sicherungseinrichtungen, etwa
Leiteinrichtungen, Signale, Ampeln, Sichtbarkeit von Bodenmarkierungen, Bord-
steinen und Verkehrsinseln

Uberprifung der StraBenausstattung (StraRenbeleuchtung, Verkehrsschilder,
Wegweiser, Schutzwege)

Prifung und Umsetzung baulicher Malinahmen flr verstarkte Verkehrskontrollen auf
der A14 und der S16 (z. B. Einsatz von Section Control®, Lkw-Kontrollplatze,
Abstellplatze fur die mobile Verkehrsiberwachung der Exekutive)

Tempo 100 auf der Rheintal Autobahn nach Verkehrsdichte und Umweltbelastung

2 Safety Audit: standardisiertes Verfahren, das bei der Neuplanung und Umgestaltung von Stral3en
ansetzt und die Planung unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit betrachtet.

3 streckenbezogene Technik der Geschwindigkeitsiiberwachung
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Tempo 80 auf allen Freilandstral’en. Im Rheintal verlieren Freilandstralten durch zu-
nehmende Siedlungstatigkeit ihren Freilandcharakter (z. B. L 190), was noch ge-
ringere Geschwindigkeiten erfordert.

Neue Siedlungs- und Gewerbegebiete sollen Uber Sammelstralen an das hoéher-
rangige Stralennetz (Landeshauptstralen) angeschlossen werden. Damit soll eine
Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit durch eine Zunahme von Grundstlicks-
zufahrten vermieden werden.

Prifung von neuen Materialien und Techniken (Leitplanken, Absicherung von Unfall-
stellen, Sicherung von Baustellen)

Neue Anschlussstellen und Umgestaltung von bestehenden Anschlussstellen an
Autobahnen und Schnellstral3en: Hier ist die ,geisterfahrersichere Gestaltung zu be-
achten.

Sicherheitstechnische Uberpriifung von bestehenden und geplanten Radverkehrsan-
lagen und bessere Wartung und Erhaltung von Radverkehrsanlagen

(3) Stadte und Gemeinden
Ein bedeutender Anteil des Vorarlberger Unfallgeschehens ereignet sich auf Gemeinde-
strallen, besonders innerorts. Im Ortsgebiet werden Uber ein Drittel der Unfalle mit
Personenschaden mit etwa einem Drittel der Verletzten und etwa 40 % der Getoteten im

Gemeindestrallennetz gezahlt. Folgende MalRnhahmen sollen umgesetzt werden:

Das Land Vorarlberg strebt Tempo 30 in Wohngebieten mit Ausnahme der Haupt-
verkehrsstrallen (Tempo 50) unter dem Titel ,Sichere Gemeinde® an, wobei die
Strallenraumgestaltung geschwindigkeitsreduzierend wirken soll. Internationale
Untersuchungen zeigen, dass Tempo 30 — unterstutzt durch eine entsprechende Ge-
staltung des StralRenraumes — zu einer deutlichen Senkung des Geschwindigkeits-
niveaus und zum Ruckgang des Unfallgeschehens mit einer geringeren Verletzungs-
schwere fuhrt.

Verkehrssichere Gestaltung von Ortsdurchfahrten durch Verringerung der Durch-
fahrtsgeschwindigkeit, Umbau von gefahrlichen Kreuzungsbereichen und besonderer
Bertcksichtigung des nicht motorisierten Verkehrs.

Verkehrsberuhigung durch Kreisverkehre unter Beachtung der Sicherheit und der An-
spriiche des nicht motorisierten Verkehrs.

Erstellung von lokalen Verkehrssicherheitsprogrammen in Stadten und gréReren Ge-
meinden und systematische Sanierung von Unfallstellen

Teilnahme an den BMVIT-Férderungsmodellen zur Steigerung der Verkehrssicherheit

Dazu bedarf es der Zusammenarbeit der Gemeinden, v. a. im dicht besiedelten Rheintal;
das betrifft u. a. Art und Qualitat der Strallenbeleuchtung, abgestimmte Beschilderung,
Tempolimits.
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(4) Gesetzliche MaBnahmen und Uberwachung

Grundsatzlich ist zur Erreichung der Ziele eine verstarkte Uberwachung und Kontrolle
des Verkehrs notwendig. Dazu zahlen:

» Geschwindigkeitskontrollen und Kontrollen von Alkohol und anderen Drogen im Ver-
kehr missen intensiviert und durch den Einsatz moderner Technologie unterstitzt
werden. Das gilt auch fiir Kontrollen der Lenk- und Ruhezeiten von Lkw-Lenkerlnnen
und fur Kontrollen der Fahrzeugtechnik.

= Uberpriifung des Einsatzes der ,Section Control“ im Vorarlberger Straennetz

= Uberholverbote fir Lkw > 7,5 t auf der Rheintal Autobahn A 14 bei hoher Verkehrs-
dichte — signalisiert von der vorgesehenen Verkehrsbeeinflussungsanlage.

(5) Forderungen an den Bund
Neben diesen Mallnahmen fordert das Land Vorarlberg vom Bund:

Anhebung der Strafen fir Verstdlie gegen die Verkehrssicherheit

eine bessere Ausstattung der Exekutive mit Personal und Technik
Malnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit bei der Fahrzeugtechnik
Verstarkte Uberwachung
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9 Offentlicher Verkehr

Die Siedlungsstruktur Vorarlbergs, die sich grofdteils auf ein Siedlungsband zwischen
Bludenz und Bregenz konzentriert, schafft gute Voraussetzungen fur den liniengebundenen
offentlichen Verkehr. Deshalb ist der offentliche Verkehr auch ein Handlungsschwerpunkt der
bisherigen und der kunftigen Landesverkehrspolitik: so sollen zusatzlich 2 % aller Wege der
Vorarlbergerlnnen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden. Die nachstehend
beschriebenen Malinahmen zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs in Vorarlberg
entsprechen auch den in der Alpenkonvention in den Protokollen ,Verkehr und ,Raum-
planung“ vereinbarten Zielsetzungen und leisten damit einen Beitrag zur nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung im Alpenraum.

9.1 Personenfernverkehr

9.1.1 Ausgangslage

Die Rahmenbedingungen flr den Personenfernverkehr haben sich in den letzten Jahren er-
heblich gedndert. Die Angebotsgestaltung ist nun Aufgabe der Bahnunternehmen, die ihren
Betrieb eigenwirtschaftlich zu fiihren haben. Dadurch erfolgt weder in Osterreich noch in
Deutschland eine Steuerung der Angebotsentwicklung im Sinne 6ffentlicher Interessen. Nur
in der Schweiz ist die Situation anders; dort gibt der Bundesrat iiber mehrjahrige Leistungs-
auftrdge wesentliche Eckpunkte der Angebotsentwicklung im Fernverkehr vor.

Diese Rahmenbedingungen lassen auch zunehmende Probleme bei der Abstimmung zwi-
schen Fern- und Regionalverkehr erwarten. Die Bahnen konnen ihre Angebote fur den
Fernverkehr beliebig andern, langfristig vorhersehbare Vorgaben fir die Verknipfung mit
regionalen Angeboten fehlen.

Abb. 59: Personenfernverkehr von / nach Vorarlberg (Zugpaare pro Tag als EC / IC / EN, z. Teil mit Umsteigen)

von / nach nach / von Zugpaare
Tag Nacht

Bregenz / Feldkirch Innsbruck 11 S
Bregenz / Feldkirch Wien 8 2
Bregenz / Feldkirch Graz 6 1
Bregenz / Feldkirch Klagenfurt / Villach 7 1
Bregenz Zirich (St. Gallen) 4

Feldkirch Zdrich (Buchs) 5 1
Bregenz Minchen 4

Bregenz / Feldkirch Stuttgart 1

Quelle: Verkehrsverbund Vorarlberg, Kursbuch Vorarlberg (2006)
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Neben einem dichten Zugangebot sind die Reisezeit und die Zuverlassigkeit als Qualitats-
merkmale fiir den Schienenpersonenverkehr wesentlich. Die Zuverlassigkeit ist vor allem auf
der Strecke Uber den Arlberg unbefriedigend. In den vergangenen Jahren ist es immer
wieder zu — teilweise mehrtagigen — Unterbrechungen und Beeintrachtigungen gekommen,
meistens auf Grund von Elementarereignissen. Besonders gravierend war die mehr als drei
Monate andauernde Sperre nach dem Hochwasser im Sommer 2005.

Die Reisezeiten zu benachbarten Ballungsraumen sind zu lang und gegeniber dem
motorisierten Individualverkehr nicht konkurrenzfahig.

9.1.2 Ziele
Vorarlberg erwartet grundsatzlich eine wesentliche Verbesserung der Anbindung im Perso-
nenfernverkehr.

Die entsprechenden Ziele zur Angebotsentwicklung des Schienenpersonenverkehrs im
Grofiraum Bodensee finden sich im Konzept BODAN-RAIL 2020, das im Rahmen eines
Interreg-Projektes erarbeitet wurde. Projekttrager waren zahlreiche 6ffentliche Stellen in Sid-
deutschland und der Ostschweiz, das Furstentum Liechtenstein sowie das Land Vorarlberg.
Der Schlussbericht vom September 2001 beinhaltet ein Angebotskonzept, das auf einem
Nachfragemodell aufbaut und ein Knotensystem mit aufeinander abgestimmten Zugver-
bindungen des Fern- und Regionalverkehrs im Stunden- oder Zweistundentakt vorsieht.

In seinen Grundzugen ist das Konzept BODAN-RAIL 2020 nach wie vor aktuell, mit einer fur
Vorarlberg wesentlichen Anderung im hochwertigen Fernverkehr zwischen Innsbruck und
Zirich: Abweichend vom Konzept BODAN-RAIL, das von einer Flihrung Gber Bregenz und
St. Gallen ausgeht, sollen diese Zliige weiterhin auf der kiirzeren Route Uber Sargans fahren.
Unter Beriicksichtigung dieser Anderung ergeben sich fiir die Anbindung Vorarlbergs
folgende Ziele:

(1) Richtung Innsbruck, Wien

Der bestehende Zweistundentakt des hochwertigen Fernverkehrs (Intercity, Eurocity) soll bis
Innsbruck durch ebenfalls alle zwei Stunden angebotene Verbindungen im ,B-Netz“ (Inter-
regio-Zige) erganzt werden. Die langen Zeitlicken des Zweistundentaktes, die vor allem bei
kdrzeren und mittleren Distanzen mit gravierenden Wettbewerbsnachteilen fur die Bahn ver-
bunden sind, kénnen damit geschlossen werden. Gleichzeitig ergibt sich auch fir mittlere
und kleinere Zentren eine Anbindung mit schnellen Zigen.

Nach Wien werden sich die Fahrzeiten mit der Fertigstellung der Streckenausbauten in
Niederoésterreich und Oberdsterreich in den nachsten Jahren schrittweise verkirzen.

Westlich von Salzburg sind Streckenausbauten, von denen grof3ere Fahrzeiteinsparungen zu
erwarten waren, derzeit nicht absehbar. Kurzere Fahrzeiten zwischen Salzburg und Bregenz
koénnten sich mittelfristig allenfalls auf der Route tber Minchen ergeben. Voraussetzung flr
einen attraktiven Fernverkehr (ber Mlnchen ist die Elektrifizierung der Strecke von Lindau
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nach Geltendorf. Wirksame Fahrzeitverkiirzungen lasst die Route Uber Minchen allerdings
nur fur das Vorarlberger Unterland erwarten.

(2) Richtung Ziirich

Sowohl Uber St. Margrethen als auch Uber Buchs sollen stiindlich schnelle Verbindungen
nach Zurich angeboten werden, allenfalls in Kombination aus direkten Zigen und Verbin-
dungen mit einmaligem Umsteigen. Die Zielfahrzeiten nach Zirich betragen sowohl ab
Bregenz als auch ab Feldkirch 172 Stunden.

(3) Richtung Ulm — Stuttgart

Nach der — aus dem Bodenseeraum seit langem und mit Nachdruck geforderten — Elektrifi-
zierung der deutschen Sudbahn von Lindau nach Ulm sollen zwischen Vorarlberg und Ulm
bzw. Stuttgart regelmaRig schnelle und durchgehende Ziige fahren. Angestrebt werden
stiindliche Verbindungen, zum Teil in Verlangerung des ,B-Zugnetzes®, also der Interregio-
Zuge von bzw. nach Innsbruck. Die Fahrzeit zwischen Ulm und Bregenz soll durch die
Elektrifizierung der Strecke auf 1% Stunden verkurzt werden.

Wichtig bleibt auch die Beibehaltung einer umsteigefreien und hochwertigen Verbindung aus
den bedeutendsten Herkunftsgebieten der Vorarlberger und Westtiroler Urlaubsgaste, wie
sie derzeit durch ein Intercity-Zugpaar zwischen Dortmund und Innsbruck realisiert ist.

(4) Richtung Miinchen

Das Eurocity-Angebot zwischen Miinchen und Zirich soll auf einen durchgehenden Zwei-
stundentakt ausgebaut werden. Damit ergeben sich auch fir Bregenz bessere Verbindungen
nach Minchen. Die angestrebte Elektrifizierung zwischen Lindau und Geltendorf |asst eine
Verkurzung der Fahrzeit Bregenz — Minchen auf zwei Stunden erwarten.

Neben den Eurocity-Zigen sollen nach Munchen auch schnelle Anschlussverbindungen im
,B-Zugnetz“ angeboten werden (Interregio, mit Umsteigen nach Lindau).

Abb. 60: Angestrebter Fernverkehrstakt (einschliellich Interregio-Ziige)

e Bl  (FEICINE D Takt [Minuten] Anmerkung

nach

Innsbruck 120 + 120 ggf. alternierend stiindlich je ein Intercity-
oder Eurocity-Zug und ein Interregio-Zug

Wien 120

Zdurich Uber St. Margrethen 60

Zurich Gber Buchs 60 ggf. mit Umsteigen in Sargans

Munchen 120 zusatzlich Angebote des Regionalverkehrs

Ulm (- Stuttgart) 60

9.2 Personennahverkehr

Die Aufgaben- und Finanzierungsverantwortung fur den offentlichen Personennah- und
Regionalverkehr (OPNV) ist zwischen dem Bund, dem Land und den Gemeinden aufgeteilt.
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Die Kooperation der Verkehrsunternehmen erfolgt im Rahmen des Vorarlberger Verkehrs-
verbundes, der 1991 als Tarifverbund eingefliihrt und in den Folgejahren schrittweise weiter-
entwickelt wurde. Seit 1991 gilt fur alle Bahn- und Buslinien des Landes — ausgenommen
das Kleinwalserstal — ein einheitlicher Verbundtarif.

Mit 1.1. 2000 trat das Bundesgesetz Uber die Ordnung des 6ffentlichen Personennah- und
Regionalverkehrs (OPNRV-G) in Kraft, mit dem ein rechtlicher Rahmen fiir Zuschisse und
Leistungsbestellungen der Gebietskdrperschaften geschaffen wurde. Das Ziel, die Aufgaben-
und Finanzierungsstrukturen zu biindeln und fir einen effizienteren Mitteleinsatz zu sorgen,
konnte mit diesem Gesetz nach bisherigen Erfahrungen allerdings nicht erreicht werden. Das
BMVIT hat daher das Projekt einer (neuerlichen) OPNV-Reform initiiert, deren wesentlichster
Bestandteil die Bereinigung der Zustandigkeiten beim Regionalverkehr auf der Schiene sein
soll. Derzeit ist der Bund fur die Sicherstellung eines ,Grundangebotes® (= Angebot im Um-
fang des Fahrplanjahres 1999/2000 abziiglich der von den Landern damals bestellten
Leistungen) zustandig. Uber das Grundangebot hinausgehende Angebotserweiterungen
fallen in den Aufgabenbereich der Lander bzw. Gemeinden.

Die Doppelzustandigkeit fir das Gesamtangebot des Schienenregionalverkehrs erschwert
seine Weiterentwicklung und behindert die Nutzung von Potenzialen zur Optimierung bzw.
macht diese sogar unmdglich. Dazu kommt eine fragwurdige Doppelrolle des Bundes, der
bei den OBB die Eigentiimer- und Bestellerfunktion wahrnimmt.

Das Leistungsangebot des OPNV in Vorarlberg ist seit der Einfihrung des Verkehrs-
verbundes schrittweise aufgebaut worden. Die Bestellung von Verkehrsdiensten erfolgt bei
der Bahn durch das Land, beim Bus durch Gemeinden und Gemeindeverbande — jeweils im
Rahmen des Verkehrsverbundes. Die seit 1991 realisierten Angebotserweiterungen sind im
Anhang 1 in einer Ubersicht zusammengefasst.

9.2.1 Ziele und Strategie

Der Anteil der mit Bahn und Bus zurtckgelegten Wege soll bis 2015 von 11 % auf mindes-
tens 13 % steigen (vgl. Kapitel 5.3.1). Das erfordert die Weiterentwicklung der Qualitat im
offentlichen Verkehr — durch laufende Anstrengungen, aber auch durch eine nach Prioritaten
ausgerichtete Strategie.

(1) Stufenplan

Kurzfristiger Handlungsbedarf besteht vor allem bei Qualitdtsmerkmalen wie Zuverlassigkeit,
Regelmafigkeit, Punktlichkeit oder Anschlusssicherung. Kurz- bis mittelfristig werden auch
Angebotserweiterungen erforderlich sein, um Licken im gesamten Angebot schlielen zu
kénnen. Dazu gehoéren etwa Erganzungen beim Angebot der schnellen Bahnverbindungen
zwischen Bregenz und Bludenz mit mindestens einer stlndlichen Bedienung, der Ausbau
der grenziberschreitenden Bahn- und Busverbindungen oder Fahrplanergédnzungen in
Schwachlastzeiten.
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In weiterer Folge sollen die Qualitatsstandards bei Intervallen und Reisezeiten schrittweise
angehoben werden. Vor allem im Ballungsraum Rheintal — Walgau soll der OPNV dadurch
starker als bisher zu einer wettbewerbsfahigen Alternative zum Auto werden.

Abb. 61: OPNV-Stufenplan

Optimierung des vorhandenen Angebots

= Verbesserung der Zuverlassigkeit und Punktlichkeit, Vertaktung
= Anschlusssicherung

= Verbesserung bei Fahrzeugen und Bahnhdéfen / Haltestellen

= Verbesserung von Information und Benutzerfiihrung

= Weiterentwicklung Marketing

= Qualitatskontrolle (Contracting)

Raumliche und zeitliche Angebotsverbesserungen

= Ausbau grenziberschreitender Verbindungen (Bahn und Bus)

« Ergdnzungen beim Bahnfahrplan

= Ergénzungen in Schwachlastzeiten

= Weiterentwicklung und Vereinheitlichung flexibler Betriebsformen

A

Neue Qualititsstandards

« dichtere Intervalle
=« kiirzere Reisezeiten

(2) Organisation

Die Kompetenzen im OPNV sollen an Hand der bisherigen Erfahrungen mit dem Verkehrs-
verbund gestrafft werden; Kundennahe, Leistungs- und Kostentransparenz und Effizienz

stehen dabei im Vordergrund.
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Abb. 62: Verantwortung und Aufgaben im OPNV

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen zu Tarif und Angebotsqualitat
(Leistungsauftrag)

Land

Tarif, Image, strategisches Marketing, Finanzmanagement,
landesweite Fahrplankoordinierung

Verkehrsverbund Vorarlberg GmbH

Bestellung zusatzlicher Verkehrsdienstevertrage, regionale
Verkehrsdienste Fahrplane, lokales Marketing
Land Regionale Verbande

A A
Verkehrsleistungen Verkehrsleistungen
OBB, Privatbahnen Verkehrsunternehmen

Legende
Aktivitat
Verantwortung

Die starke Verantwortung der regionalen Verbande soll die Identifikation der Gemeinden mit
Jihrem“ OPNV weiterhin sicherstellen. Andererseits muss der Verkehrsverbund Vorarlberg in
die Lage versetzt werden, einen erhéhten Leistungsauftrag — 2 % mehr Wege im OPNV — zu
erfillen, was entsprechende Steuerungskompetenzen erfordert. Auch bei der Datenlage im
OPNV besteht Handlungsbedarf: Beférderungszahlen, Kosten und Erlése von Verkehrs-
diensten missen systematisch erhoben und ausgewertet werden.

9.2.2 Bedienungsqualitat

(1) Generelle Standards

Fir die ErschlieBung im OPNV werden — differenziert nach Teilgebieten des Landes —
Qualitatsziele festgelegt, die schrittweise bis 2015 erreicht werden sollen. Im Ballungsraum
Rheintal — Walgau soll der OPNV als Konkurrenzsystem gegeniiber dem Auto so attraktiv
sein, dass in ihrer Mobilitdt wahlfreie Blrgerlnnen zum Umsteigen motiviert werden kdénnen.
Andererseits muss flir diinn besiedelte Landesteile eine Grundversorgung gewahrleistet
sein.
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Abb. 63: OPNV-Verkehrsmittel und Bedienungsqualitét
Zielangebot 2015 nach Teilrdumen

Teilgebiet Verkehrsmittel OPNV Bedienungsqualitat [Minuten]
Spitzenzeiten” | (ibrige Zeiten ?
Ballungsraum =  Schiene als Riickgrat der OV-
Rheintal — Walgau ErschlieBung
. bevorrangtes Bus-Zubringersystem aus 159 30
den Talschaften
. Regional- und Stadtbus zur
FlachenerschlieRung
dichter besiedelte Talschaften Schiene bzw. bevorrangter Buskorridor 30 30
tibrige Talschaften Bus 30 60 ¥
sonstige diinn besiedelte Gebiete Bus 60 1204

") Spitzenzeiten (derzeit 6:00 bis 9:00 Uhr, 15:00 bis 18:00 Uhr), abhéngig von der Verkehrsnachfrage
2 generelle OV-Bedienungszeit 5:00 bis 24:00 Uhr

% dichtere Angebote durch Linienuberlagerungen maéglich

4 bzw. flexible Angebote

(2) Bahnangebot

Die angestrebte Bedienungsqualitat auf der Schiene orientiert sich an den Voraussetzungen
der Infrastruktur und den Vorgaben des Fernverkehrs. Angebote im Nah- und Fernverkehr
sollen soweit wie mdglich abgestimmt sein und zusammenwirken.

Abb. 64: Angestrebte Angebotsqualitat Regionalverkehr Bahn 2015

Nach Takt [Minuten]

von / bis Spitzenzeiten " iibrige Zeiten
Regionalziige

Linzau - B?udenz 30(1B) 30
Schnelle Verbindungen (Lindau —) Bregenz —

Bludenz 30 60

(z. T. Zuge des Fernverkehrs)

Verbindungen nach Buchs und St. Margrethen 30 60
Montafonerbahn 30 30

n Spitzenzeiten (derzeit 6:00 bis 9:00 Uhr, 15:00 bis 18:00 Uhr), abhangig von der Verkehrsnachfrage
2 15-Minuten-Takt auf Streckenabschnitten mit besonders hoher Nachfrage

Das Schienenangebot wird durch das folgende generelle Linienschema naher dargestellt.
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Abb. 65: Linienschema in Vorarlberg 2003 wahrend der Spitzenzeiten

DEUTSCHLAND

Minchen

I 4
|
g
| -
SCHWEIZ f:f'*/f
. 3
Buchs | o N
o SE' '\‘\ Bludenz - {1
Rt om Arberg )
FURSITENTUM) e SRR T o
r;Lf }?&rl“lJJ]Lm
zoncrl// } i
A Tirol
| S \
T N— e
Linlenschema Schienenverkehr K} ‘2
bestehendes Angebot 2003 (Anzahl der Zuge, Spitzenzeiten) =
- (S
w——  Eurocity + Intercity Yy {’- r—‘h‘ﬂf»"
et EAR e k
— S-Bahn
N A
- 1 2ug/ Shunde \_\ Pl —
- 1 Zug ! 2 Stunden % :.----“\»_;-fJ;

wimen  einzeiner Zug

. Haltestelle/Bahnhof
o2 mehrere Holtestellen/Bahnhofe

00  verwsige-/Knotenbahnhof

Quelle: Verkehrsverbund Vorarlberg, Kursbuch Vorarlberg, Eigene Darstellung
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Abb. 66: Linienschema Zielangebot 2015 wahrend der Spitzenzeiten

DEUTSCHLAND

Stuttgart/Ulm Minchen

SCHWEIZ

Langen
am Arlberg

4

Mandans
20

Schruns

Wien/
Innskruck

Tirol

R

Linienschema Schienenverkehr
Ziekongebot 2015 (Anzahl Z0ge, Spitzenzeiten}

Legende
—_— Euracity, Intercity, Interregic
— Fllzug
—— SBahn
— 1 Zug / Stunde
-- 1 Zug /2 Stunden
Hailtestelle/Bahnhaof
o2 mehrere Haltestelen/Bohnhdfe.

Varawelge /Knotenbohnhof

Quelle: Eigene Darstellung
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(3) Busangebot

Die vorhandene Bedienungsqualitdt im Busverkehr ist im Vergleich mit anderen &ster-
reichischen Regionen gut. Im Ballungsraum Rheintal — Walgau fahren die Busse Uberwie-
gend im Halbstundentakt, mit engmaschiger Vernetzung und zum Teil kurzen Umsteige-
zeiten — auch zwischen der Schiene und den Bussen. In einem solchen System ist eine hohe
Stabilitat des Fahrplans besonders wichtig. UnregelmaRigkeiten und Verspatungen fihren zu
Anschlussbriichen oder zu Folgeverspatungen. Die derzeitigen Angebote entsprechen den
hohen Ansprichen an die Zuverlassigkeit nicht immer.

Die Fahrplanstabilitat des Busverkehrs hangt wesentlich davon ab, inwieweit es gelingt, ver-
kehrsbedingte Behinderungen der Linienbusse durch eine gezielte Bevorrangung hintanzu-
halten. Das Ziel ist, die Wartezeit (Stehzeit) der Busse auflerhalb von Haltestellen weit-
gehend zu vermeiden. Angesichts knapper Verkehrsflachen und der sehr eingeschrankten
Méglichkeiten, dem &ffentlichen Verkehr eigene Fahrspuren zu reservieren, sind steuerungs-
technische MalRnahmen besonders wichtig. Das betrifft die Bevorrangung der Busse an Am-
pelanlagen, Vorfahrtsregelungen, Bordrechner zur Fahrplaniberwachung etc. Die Wirkung
derartiger Mallnahmen kann durch Simulationen des Verkehrs beurteilt werden. Bei Neu-
und Umbauten von StralRen mit besonders hoher Busfrequenz ist die ZweckmaRigkeit von
Busspuren zu prifen. Insgesamt sollen derartige Vorschlage als wichtiger Baustein des
.Funktionskonzeptes Rheintal — Walgau® vertieft behandelt und konkretisiert werden.

Da der Busverkehr nicht unwesentlich zur Luftschadstoffbelastung, insbesondere in neural-
gischen Bereichen, beitragt, sind alle MalRnahmen zur Reduktion des Verbrauches und der
Umweltbelastungen konsequent auszuschoépfen; das beginnt bei einer umweltschonenden
Fahrweise und reicht bis zu den Fahrzeugstandards der Busflotte.
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Abb. 67: Land-, Stadt- und Ortsbusse — Fahrplanangebot 2005/06

Feldkirch

Kursangebot an Werktagen
Regionalverkehr (Landbusse)

< 8 Kurse pro Tag

alle zwei Stunden ein Kurs
memmm 1-Stundentakt (1 Kurs pro Stunde)
= /2-Stundentakt (2 Kurse pro Stunde)
= Y,-Stundentakt (4 Kurse pro Stunde)

mmmmm saisonaler Verkehr

Stadt- und Ortsbusse (Grundnetz):

1 Kurs pro Stunde oder weniger
1 bis 2 Kurse pro Stunde

2 Kurse pro Stunde

2 bis 4 Kurse pro Stunde

saisonaler Verkehr

Neben- oder Erganzungslinien mit bis zu drei Kursen pro Tag sind nicht beriicksichtigt

® e o o Eisenbahn

Quelle: Verkehrsverbund Vorarlberg, Kursbuch Vorarlberg 05/06

Schruns
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9.2.3 Verbesserungen des Komforts
Ein offentlicher Verkehr, der zum Umsteigen vom Auto motivieren soll, muss auch den stei-
genden Anforderungen an den Komfort Rechnung tragen. Dazu gehdren:

= der Einsatz klimatisierter Fahrzeuge mit entsprechendem Sitzkomfort und behinderten-
freundlicher Ausstattung

= Malnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und des Wohlbefindens: Reinhaltung und
Wartung der Zuggarnituren, Ausstattung der Bahnhdéfe / Haltestellen mit Uberdachungen,
Sitzgelegenheiten, guter Beleuchtung, ...

= eine Verbesserung der Information: Mitarbeiterschulungen (Freundlichkeit, Auskunftsge-
nauigkeit,...), Weiterentwicklung der Benutzerinformation an Haltestellen und Bahnhofen

9.2.4 Fahrrad und offentlicher Verkehr

Die kombinierte Benttzung von Pkw, Fahrrad und dem o6ffentlichen Verkehrsmittel ist eine
wichtige Erganzung zu einem gut funktionierenden OPNV. Park & Ride und Bike & Ride
werden im Kapitel 12.3 beschrieben — hier geht es um die Mitnahme von Fahrradern in
offentlichen Verkehrsmitteln.

Im Regionalverkehr der Bahn ist das Mithehmen von Fahrradern in den meisten Zligen
mdglich. Ausgenommen sind einige besonders stark frequentierte Ziige in der Spitzenzeit
des Arbeitspendler- und Schillerverkehrs. Die Mitnahme von Fahrradern wurde preislich an
das Niveau des Verbundtarifes angepasst. Allerdings bedarf es in Zukunft noch einiger Ver-
besserungen, vor allem bei den baulichen Anlagen, wie beispielsweise die Zugange zu den
Bahnsteigen (Rampen, Lifte). Wesentliche Verbesserungen sind von den Bahnhofs-
umbauten zu erwarten, die im Zuge des ,Rheintalkonzeptes® umgesetzt werden (vgl. Kapitel
9.3.2).

In einigen Pilotprojekten wurde bereits die Moglichkeit der Fahrradmithahme im Bus getestet.
Wegen der beengten Platzverhaltnisse ist eine Mithahme der Fahrrader im Bus — wenn uber-
haupt — nur sehr eingeschrankt moglich. Beim Transport der Fahrrader auf Halterungen am
Heck des Busses oder in einem eigenen Anhanger entstehen wesentlich langere Aufenthalte
an den Haltestellen. Das Mithehmen von Fahrradern im Bus ist daher nur auf3erhalb der Ver-
kehrsspitzen, in landlichen Rdumen oder auf Buslinien flr den Tourismusverkehr sinnvoll.
Eine flachendeckende Einfliihrung der Fahrradmitnahme in den Linienbussen ware in Vorarl-
berg nicht zielflihrend.

9.2.5 Finanzierung und Organisation

Das OPNV-Angebot besteht aus den Leistungen, die im Rahmen des Vorarlberger Verkehrs-
verbundes erbracht werden. Aufgabentrager sind bei den Stadt- und Landbussen die Ge-
meinden bzw. Gemeindeverbande, beim Regionalverkehr auf der Schiene das Land. Die
Festlegung und Weiterentwicklung der Verbundtarife erfolgt durch die Organisations-
gesellschaft des Verkehrsverbundes. Die aus der Anwendung des Verbundtarifes resultie-
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renden Einnahmenausfalle des Verkehrsverbundes werden vom Land, vom Bund und aus
Bedarfszuweisungen der Gemeinden finanziert.

Die Finanzierung von Angebotsverbesserungen im Busverkehr erfolgt derzeit aus

Forderungen des Landes fiir den kommunalen und regionalen Nahverkehr
Anteilen aus dem Mineraldlsteuerzuschlag

Finanzzuweisungen nach dem Finanzausgleichsgesetz

Férderungsmitteln des Bundes nach dem OPNRV-Gesetz und
Eigenmitteln der Aufgabentrager (Gemeinde, Gemeindeverbande)

Die derzeitige OPNV-Finanzierung ist sehr uniibersichtlich, in Teilbereichen auch nicht plau-
sibel. Ziel ist daher eine Vereinfachung und eine teilweise Neuordnung der OPNV-Finanzie-
rung. Zur Finanzierung zusatzlicher Angebote sollen auch Mdglichkeiten der ErschlielRung
zusatzlicher Mittel gepriift werden:

9.3

ein hoherer Mineraldlsteuer-Zuschlag zur Férderung des OPNV (Bund) bzw. seine Er-
streckung auf Dieseltreibstoff. Ein Anlass dazu koénnte die beabsichtigte Vereinheit-
lichung der Mineraldlsteuer auf EU-Ebene sein, die bei der Besteuerung des Dieseltreib-
stoffs in Osterreich eine Anpassung nach oben erwarten Iasst.

eine Verkehrserregerabgabe nach dem OPNRV-Gesetz (Gemeinden),

eine Parkraumabgabe fiir OPNV (Gemeinden),

MaRnahmen im Zuge von Verkehrsvertraglichkeitspriifungen (Finanzierung von OPNV-
Angeboten durch neue Einkaufszentren und dgl.).

Die Bereitschaft, zusatzliche Mittel fiir den OPNV bereit zu stellen, ist offensichtlich von
der Nachfrage abhangig: steigende Fahrgastzahlen sind das beste Argument fiir eine
héhere Finanzierung. Jedenfalls sollen den OPNV begiinstigende MaRnahmen im Zuge
des Strallenbaus aus diesem Ressort finanziert werden (Busbevorrangungen durch
Ampelschaltungen, Bushaltestellen,...).

Infrastruktur

Fir die Qualitatsverbesserungen auf der Schiene und in den Verkehrsknoten sind erhebliche
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur notwendig.

9.3.1 MaBnahmen im Generalverkehrsplan Osterreich
Im Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-O 2002) sind folgende MaRnahmen enthalten:

Umbau Bahnhof Feldkirch
Die Errichtung neuer, attraktiver, dem heutigen Standard entsprechender Bahnsteige mit
barrierefreien Zugangen ist weitgehend abgeschlossen.
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= Tunnelsicherheit Arlbergtunnel
Zusammen mit dem Arlberg-Stralentunnel wird derzeit die Tunnelsicherheit im
Eisenbahntunnel — vor allem die Fluchtmdoglichkeit im Katastrophenfall — verbessert.

= Lauterach — St. Margrethen, Phase 1
Auf der eingleisigen Strecke sind Anpassungen zur Verkirzung der Fahrzeit geplant.

= Zweigleisiger Ausbau der Arlberg-Westrampe
Das Vorhaben dient der zuverlassigeren Verfiigbarkeit der Strecke, der Erhéhung der
Leistungsfahigkeit und der Verkiirzung der Fahrzeit. Der GVP-O sieht eine Realisierung
innerhalb folgender Zeithorizonte vor:
Bludenz — Braz: Baubeginn bis 2006, Fertigstellung bis 2011
Braz — Klosterle: Fertigstellung bis 2021

» Pfandertunnel

Das Projekt sieht die Umfahrung bzw. Unterflurflhrung der Eisenbahnstrecke im Raum
(Lochau —) Bregenz — Lauterach vor. Eine Realisierung ist nur unter der Annahme starker
— derzeit nicht absehbarer — Zuwéachse bei der Verkehrsnachfrage realistisch und hangt
wesentlich vom Ausbau der Zulaufstrecken im Ausland ab (vor allem aus Richtung
Miinchen / Augsburg). Im GVP-O ist das Projekt unter den langfristigen Vorhaben
(Realisierung bis 2021) enthalten. Fur das Projekt liegt eine Machbarkeitsuntersuchung
vor, die vor allem auf die Sicherung von Planungsspielraumen abzielt.

Die Finanzierung der Schienenprojekte durch den Bund erfolgt auf der Grundlage eines
Rahmenplanes, der fir den Zeitraum 2005 bis 2010 festegelegt wurde und laufend
fortgeschrieben werden soll. Langerfristig sind zur Finanzierung der im GVP-O enthaltenen
Eisenbahnprojekte allerdings wichtige Fragen offen. Im Gegensatz zur hochrangigen
Straldeninfrastruktur, deren Finanzierung aus den Mauteinnahmen der ASFINAG erfolgt,
werden fir Schienenprojekte zusatzliche Bundeszuschisse erforderlich sein.

9.3.2 Rheintalkonzept

Das Land hat mit dem Bund ein mehrjahriges Investitionsprogramm vereinbart, das den
Umbau von Bahnhéfen und Haltestellen im Rheintal, die Errichtung von zwei zusatzlichen
Haltestellen und Mallnhahmen zur Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit auf den be-
sonders stark frequentierten Abschnitten beinhaltet. Ein besonders wichtiger Teil der Bahn-
hofsumbauten ist die Anhebung der Bahnsteighéhe auf das heutige Standardmal} (55 cm
Uber Schienenoberkante) und die Schaffung barrierefreier Bahnsteigzugange.

Der Bahnhof Dornbirn und die Haltestelle Dornbirn-Schoren werden derzeit umgebaut, bei
den Haltestellen Riedenburg und Hatlerdorf ist Anfang 2006 Baubeginn. Geplant sind Um-
bauten in Rankweil, Lauterach, Gotzis und Hohenems. An den beiden Verbindungsstrecken
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zur Schweiz soll jeweils eine zusatzliche Haltestelle errichtet werden: Lauterach-West an der
Strecke nach St. Margrethen und Tosters an der Strecke nach Buchs.

9.3.3 Verbindungsstrecken Vorarlberg — Schweiz

Im Herbst 2003 wurde zwischen Osterreich und der Schweiz eine Ministervereinbarung ,lber
die Zusammenarbeit bei der weiteren Entwicklung des Eisenbahnwesens” abgeschlossen.
Als Kooperationsgrundlage dienen die nationalen Planungen und die Zielsetzungen des
Konzeptes BODAN RAIL 2020 fir den GrofRraum Bodensee (vgl. Kapitel 9.1). Als erste
Prioritat wurde der Ausbau der Strecke Uber St. Margrethen vereinbart — mit dem Ziel, die
Fahrzeit zwischen Bregenz und St. Gallen auf 30 Minuten zu verklrzen. Der Streckenausbau
auf Vorarlberger Seite ist auch im Generalverkehrsplan Osterreich enthalten.

Die Ausbauerfordernisse auf der Verbindung Feldkirch — Buchs sollen gemeinsam mit dem
Firstentum Liechtenstein vertieft untersucht werden. Der zur Umsetzung der Ministerver-
einbarung eingerichtete Lenkungsausschuss hat eine Machbarkeitsstudie fur eine regionale
S-Bahn initiiert, die im Raum zwischen Feldkirch und Sargans Teil eines integrierten OV-
Angebotes sein soll.

9.3.4 Montafonerbahn

Die Infrastruktur der Montafonerbahn wird im Rahmen von Investitionsprogrammen, die vom
Bund, dem Land, den Vorarlberger lllwerken und den Gemeinden der Talschaft finanziert
werden, schrittweise verbessert. Vordringlich sind Streckenverbesserungen im Bereich
Lorlins — St. Anton sowie die Sicherung zahlreicher Strallen- und Weglibergange.

9.3.5 Infrastruktur auBerhalb Vorarlbergs

(1) Tirol: Arlbergbahn zwischen Schnann und Otztal

Auch auf der Tiroler Seite entspricht die Arlbergbahn Uber groRe Streckenabschnitte den An-
forderungen an eine zeitgemale Eisenbahninfrastruktur nicht mehr. Das gilt im Wesentlichen
fur die eingleisigen Abschnitte von Schnann bis Landeck und ab dem Bereich Kronburg (ca.
4 km ostlich von Landeck) bis Otztal.

Der GVP-O sieht Ausbaumalinahmen nur in den langfristigen Investitionspaketen (nach
2012) vor, wesentliche Streckenteile sind tberhaupt nicht beriicksichtigt.

(2) Siiddeutschland: Lindau — Ulm, Lindau — Miinchen

Die Eisenbahnstrecke von Lindau nach Ulm (,Stdbahn®) ist nicht elektrifiziert und im Ab-
schnitt bis Friedrichshafen nur eingleisig. Von Lindau nach Miinchen bestehen zwei Eisen-
bahnstrecken: Die klrzere verlduft Uber Wangen — Memmingen und ist von Hergatz bis
Buchloe eingleisig. Die Route Uber Immenstadt — Kempten ist durchgehend zweigleisig, aber
langer und sehr kurvenreich. Beide Strecken sind zwischen Lindau und Geltendorf (ca. 40
km vor Miinchen) nicht elekftrifiziert.
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Der Ausbau und die Elektrifizierung der Strecken Lindau — Ulm und Lindau — Memmingen —
Geltendorf sind unverzichtbare Voraussetzungen fir die Schaffung attraktiver und mit der
Stralde konkurrenzfahiger Angebote im Personen- und im Guterverkehr. Sie werden von den
Landern Baden-Wirttemberg und Bayern schon seit Jahren gefordert.

Die Elektrifizierung sollte die Interoperabilitdt zwischen dem Schweizer, dem deutschen und
dem Osterreichischen Schienennetz verbessern und damit auch einen wirtschaftlich effizi-
enteren Bahnbetrieb ermdglichen.

9.3.6 Langfristige Optionen
Es gibt mehrere visionare Vorschlage zur Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrs. Dazu
zahlen:

(1) Varianten fir Neubaustrecken aus dem Raum Bregenz in Richtung Allgau

(2) Stadtbahnsystem Rheintal

(3) Neues Verkehrsmittel in Liechtenstein auf eigener Trasse, und zwar von Feldkirch nach
Sargans

(4) Bahnverbindung Bezau — Dornbirn

(5) Verlangerung der Montafonerbahn

(6) Coaster (schienengebundenes selbst fahrendes Elektrofahrzeug)

Generell stitzt sich die Attraktivierung des Schienenverkehrs im neuen Vorarlberger Ver-
kehrskonzept auf die vorhandene Infrastruktur und schopft deren Leistungsfahigkeit optimal
aus. Zur Foérderung des innovativen Potenzials soll vorerst die Machbarkeit des Stadtbahn-
systems Rheintal und der Bahnverbindung Bezau — Dornbirn mit Einbindung in die be-
stehende OBB-Strecke nach Bregenz gepriift werden.

9.3.7 Zeitrahmen und Prioritaten

Der GVP-O und der Rahmenplan sehen fiir den Ausbau der Schieneninfrastruktur folgenden
Zeitrahmen vor.
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unser Land

Abb. 68: Genereller Zeitrahmen fiir den Ausbau des Schienennetzes

Nr.

Jahr 20..
Vorhaben

14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21

>21

Rheintalkonzept

Umbau Bf. Feldkirch ‘ ----
]

Arlbergtunnel,
laut GVP-O

Lauterach — St. Margrethen,

laut Rahmenplan
Ausbau .

Feldkirch — Buchs, Ausbau

SicherheitsmaRnahmen
| R

Arlbergbahn: Ausbau Bludenz
— Braz

Arlbergbahn: Ausbau Braz —
Klosterle

Pfandertunnel

Das Land erwartet vom Bund,

dass dem Uberfalligen Ausbau der Arlbergbahn eine hoéhere Prioritat eingeraumt wird
und vor allem die fur eine zuverlassige Verfugbarkeit dieser wichtigen Verbindung
notwendigen MalRnahmen (auf Vorarlberger und Tiroler Seite) so schnell wie moglich in
die Wege geleitet werden,

dass der Ausbau von Lauterach nach St. Margrethen, der gemaR GVP-O bis 2006 zu
realisieren ware und dem die Ministervereinbarung Schweiz / Osterreich ,erste Prioritat*
einrdumt, ehestmaoglich in Angriff genommen wird, und

dass in den Rahmenplan des Bundes Mittel fir den Ausbau der Strecke von Feldkirch
nach Buchs aufgenommen werden.
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unser Land

Abb. 69: Eisenbahninfrastruktur - Vorhaben

Stuttgart / UIm Miinchen

Lindau

Bregenz
Zirich

St. Margrethen

Dornbirn

Hohenems

Gotzis

Rankweil

Buchs Bludenz

Langen Arlberg St. Anton

Ziirich
Schruns
Chur
Eisenbahninfrastruktur - Vorhaben
Legende
== bestehendes Eisenbahnnetz
=== Infrastrukturprojekt
) Rheintalkonzept: Umbau von Bahnhdéfen / Haltestellen
] Rheintalkonzept: neue Haltestellen
|| Umbau Bahnhof Feldkirch Bl Pfandereisenbahntunnel
B| Tunnelsicherheit Arlbergtunnel B Mafnahmen Rheintalkonzept
. Streckenausbau Lauterach — St. Margrethen . Streckenausbau Feldkirch — Buchs
D] Ausbau Arlbergbahn Bludenz — Braz H| Motafonerbahn Streckenverbesserung

Braz — Klosterle und auf Tiroler Seite
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10 FuBgangerverkehr

10.1 Ausgangslage

FuRgangerinnen sind die langsamsten und ,schwéachsten® Verkehrsteilnehmer. Zu Ful}
gehen ist umweltfreundlich und gesund, allerdings nehmen Ful3gangerinnen die Umwelt-
belastungen wie Larm und Schadstoffe am intensivsten wahr.

Jeder finfte Weg an einem Werktag wird in Vorarlberg zu Full zurlickgelegt (vgl. Herry
Consult, 2004). Frauen legen mehr Wege zu Fuly zuriick als Manner. Die durchschnittliche
Lange der FuBwege betragt — laut subjektiver Einschatzung der Vorarlbergerinnen — 1,1 km,
die Dauer betragt rund 15 Minuten.

Der Anteil der Fuligangerinnen, die in Vorarlberg bei einem Verkehrsunfall verletzt werden,
betragt etwa 10 % aller Unfalle mit Personenschaden, jener der getbteten ca. 24 %. Die
Anzahl der jahrlich verletzten FulRgangerlnnen konnte von 1990 bis 2002 um etwa 40
Personen reduziert werden. Die Zahl der getoteten Fullgangerinnen ist allerdings konstant.
Besonders gefahrdet sind Kinder, Jugendliche und alte Menschen. Uberproportional viele
Unfalle mit Personenschaden mit Ful3géngerbeteiligung ereignen sich bei Dammerung oder
Dunkelheit (40 %).

Abb. 70: Anzahl der verletzen und getdteten Fu3gangerinnen in Vorarlberg 1990 — 2003 (Personen/Jahr)

Anzahl der getoteten und verletzten FuRgéngerinnen
—a— Getbtete

=—¢=—\/erletzte
243

218 -
206 199 195

188 187 191
177

179

6 5 5 > 5 8 5 5 5 7 5 2 8 4
[ =S - e - il el ——

T o T o T T o

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)

Die Gestaltung und Bereitstellung von FuRwegen ist fast ausschlieBlich Aufgabe der
Kommunen.
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10.2 Ziele

Das Land Vorarlberg verfolgt im Ful3gangerverkehr folgende Ziele:

= Das Land Vorarlberg bekennt sich zur ,Vision Zero* (vgl. Kapitel 8). Dabei ist die Er-
hohung der Verkehrssicherheit fur Fulligangerlnnen besonders wichtig. Bis zum Jahr
2015 soll die Zahl der getdteten und verletzten FulRgangerlnnen um 50 % reduziert
werden.

= Der FuBweganteil bei den taglichen Wegen, der im Jahr 2003 bei 18 % lag, soll in Zu-
kunft stabilisiert werden, schon das ware angesichts der bisherigen Tendenzen ein Er-
folg. Das setzt unter anderem gut durchmischte Ortszentren voraus.

= Die Qualitat der Verkehrsanlagen flr Fuldgangerinnen ist deutlich zu erhdéhen: breitere
und deutlich komfortablere Gehsteige, weniger Barrieren.

Besondere Aufmerksamkeit ist der Mobilitat fiir Menschen mit besonderen Bedirfnissen
(z. B. mobilitdtseingeschrankte Personen) zu widmen.

10.3 MaBnahmen

10.3.1 FuBwege im Ortsgebiet und als Verbindung von Ortsgebieten

Vorrangig sollen innerortliche FuBRwege attraktiver gestaltet und ausgedehnt werden. Dies ist
allerdings zumeist Aufgabe der Gemeinden und kann durch das Land Vorarlberg nur durch
Beratung und Koordination unterstitzt werden. Fir die Umsetzung von MalRnahmen sollen
folgende Qualitatsmerkmale herangezogen werden:

= Schaffung eines durchgehenden und zusammenhidngenden Wegenetzes flir Ful’-
gangerlnnen; auch bei der Widmung von neuen Einkaufszentren sind FulRwegverbin-
dungen und sichere Stralkenquerungen zu beriicksichtigen.

* Mindestgehsteigbreiten in Abhangigkeit von der FuRgangerfrequenz auf Basis der
RVS 3.12

= Priifung von Gehsteigen und Gehwegen auf ,Familientauglichkeit“ und ,Alters-
tauglichkeit“: Wegenettobreite, Absenkungen, Zugang zum OV, etc.

= Sicherung von Kreuzungen und Querungen durch bauliche MaBnahmen, etwa Geh-
steigvorziehungen, Gehsteigabsenkungen, Fahrbahnanhebungen, verstarkte Kontrollen
der Falschparker, bessere Sichtbarkeit von Schutzwegen, Fahrbahnteiler und Schutz-
inseln; ungeregelte Schutzwege sollten nur bei entsprechender Ausstattung eingerichtet
werden (ausreichende Sichtweiten, Auftrittsflachen, ausreichende Beleuchtung, ange-
messene Kfz-Geschwindigkeit)

= Ausreichende Beleuchtung von Kreuzungen und Querungen, insbesondere von
Schutzwegen

= Abbau von Barrieren
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= Fuligangerfreundliche Ampelschaltungen (Optimierung der Griin- bzw. Rdumzeiten zu
Gunsten der FuRgangerinnen, Prifung, ob eine getrennte Signalisierung der FuRganger-
strdbme mdglich ist)

= Geschwindigkeitsreduktionen auf Tempo 30 in Wohngebieten mit Ausnahme des
Hauptstralennetzes und der Busrouten, sowie in Ortsdurchfahrten mit erhdhtem Ver-
kehrssicherheitsbedarf — alles verbunden mit verstarkten Geschwindigkeitskontrollen

= Besondere MalRnahmen fur mobilitatseingeschrankte Personen, wie Beiziehung von
Fachleuten der Behindertenorganisationen bei Neu- und Umbauten von Strallen; Einbau
von akustischen Signalen und taktilen Leitsystemen bei Ampeln sowie Absenkung des
Gehsteigs an Kreuzungen und tastbare Stadtplane.

= Prifung der Machbarkeit von ,Begegnungszonen® nach dem Vorbild der Schweiz. In
solchen Zonen durfen FulRgéngerinnen die ganze Verkehrsflaiche benutzen. Sie sind
gegenlber Fahrzeuglenkerlnnen vortrittsberechtigt, dirfen aber die Fahrzeuge nicht
behindern. Die Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h.

Zur Forderung des Fuligangerverkehrs wird das Land jedenfalls Mindeststandards fiir Geh-
steige und Gehwege entlang von Landesstrallen entwickeln. Bei der Neufassung des
Landesstrallengesetzes (vgl. Kapitel 15) ist auf eine Vereinheitlichung der Regelungen fiir
Planung, Bau, Finanzierung, Grundeinldsen und die Erhaltung von Gehsteigen und Geh-
wegen Bedacht zu nehmen.

Weitere — bewusstseinsbildende — MalRnahmen zur Starkung des FulRRgangerverkehrs sind
im Kapitel ,Mobilitatsmanagement® beschrieben. MalRnahmen, die die Verkehrssicherheit
von FuRgangern erhdhen, werden im Kapitel ,Verkehrssicherheit® behandelt.

10.3.2 Wanderwege

Das Land hat im Jahr 1995 ein Wanderwegekonzept flir das gesamte Land mit grenziber-
schreitenden Anschlissen entwickelt, das in vielen Bereichen bereits umgesetzt wurde.
Seither verfugt das Land als erstes 6sterreichisches Bundesland tber Leitlinien, die eine um-
fassende Erneuerung des Wanderwegenetzes garantieren sollen. Das Wanderwegekonzept
setzt bei einer Neugestaltung der Wanderrouten an — neue, attraktivere Wege werden in das
Wanderwegenetz aufgenommen. Die Ziele des Wanderwegekonzeptes kénnen wie folgt
zusammengefasst werden:

= mehr erlebnisreiche Abwechslung

= mehr Sicherheit und bessere Wegebetreuung

= mehr reizvolle Rundwanderwege

= mehr interessante Kombinationsmoglichkeiten fir Wanderungen mit Bahn und Bus
= mehr ausgesuchte Routen von Ort zu Ort und von Tal zu Tal

= mehr Kooperation und Angebotsgestaltung
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Abb. 71: Einheitliche Wanderwegmarkierung in Vorarlberg

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung (2003)

Fir die Wegeplanung gibt es einheitliche Qualitatsstandards, die eine Planung uber die Ge-
meindegrenzen hinweg und eine enge Zusammenarbeit zwischen Land, Gemeinden,
Tourismusvereinen und alpinen Vereinen verlangen. Die Ausstattung eines Wanderweges
mit den einheitlichen neuen Tafeln (vgl. Abb. 71) erfolgt erst dann, wenn ein gut durch-
dachter Weg vorliegt und dieser zufriedenstellend begehbar und markiert ist.

Die Umsetzung des Wanderwegekonzeptes wird vom Land geférdert. Dazu gehoren:

= Bereitstellung von Planungsunterlagen und Beratung

= Beteiligung an den Planungskosten

* Ubernahme der Kosten fiir die neue Betafelung

= Bereitstellung von Information fiir die Wegwarte und Angebot von Markierungskursen

= Digitalisierung des Wegenetzes und Ubernahme in das geografisches Informations-
system des Landes (VOGIS) sowie Bereitstellung der digitalen Daten fir neue Wander-
karten

= Entwicklung eines Wanderwege-Angebots im Internet
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11 Radverkehr

111 Ausgangslage

Der Radverkehrsanteil in Vorarlberg ist im Vergleich zu anderen Bundeslandern mit 14 %
aller Wege sehr hoch. Vor allem in den gréReren Gemeinden im Rheintal wird viel Rad ge-
fahren. Werktags dient das Fahrrad vorwiegend fir den Weg zur Arbeit und fUr die Freizeit,
aber auch der Ausbildungs- und Freizeitverkehr weisen héhere Fahrradanteile auf (vgl. Abb.
73).

Die durchschnittliche Wegelange betragt beim Fahrrad 3,1 km. Die Wegelange liegt dabei
deutlich naher bei den Fulgangern (1,1 km) als bei den MIV-Nutzern (ca. 13 km): Verlage-
rungen der Verkehrsmittelwahl auf den Radverkehr gehen oft zu Lasten des Fuliganger-
verkehrs (vgl. Kapitel 4).

Auf einer Schulnotenskala von 1 bis 5 beurteilen die Verkehrsteilnehmerinnen die Radfahr-
situation in Vorarlberg mit 2,5 (vgl. Herry Consult, 2004). Die Bewertung umgesetzter Mal3-
nahmen im Radverkehr ist positiver als fir MalRnahmen in anderen Bereichen, zum Beispiel
im offentlichen Verkehr oder im motorisierten Individualverkehr. Verkehrsteilnehmer, die nur
selten das Fahrrad nutzen, bewerten die Radfahrsituation als gut. Je haufiger Vorarl-
bergerlnnen das Fahrrad brauchen, umso schlechter wird das Angebot eingeschatzt. Die
JAlltagsradlerinnen® kennen das Radwegenetz und die Bedingungen im Radverkehr besser
und stellen offenbar auch héhere Anforderungen, die bisher noch nicht erflllt wurden.

Abb. 72:  Wegelangen an einem Werktag in Vorarlberg nach Verkehrsmittel 2003
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Abb. 73: Wegezwecke im Radverkehr 2003 an einem Werktag
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geschaftl.

An einigen Landesstral’en sind Radverkehrsanlagen vorhanden. Diese Anlagen kommen
den Vorarlberger Alltagsradlerinnen bereits heute zu Gute. Zahlreiche Verbindungen fehlen
jedoch oder sind verbesserungsbediirftig (vgl. Abb. 74). In der Offentlichkeitsarbeit, im be-
trieblichen Mobilitatsmanagement sowie mit autofreien Tagen wurden in den letzten Jahren

bereits positive Zeichen Richtung Radverkehr gesetzt.
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Abb. 74: Bestands- und Zielnetz fir den Radverkehr in Vorarlberg
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Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung (2004)
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Die Unfallstatistik der letzten zwdlf Jahre zeigt eine gleichbleibende Anzahl an Verletzten und
Getoteten bei Verkehrsunfallen. Durchschnittlich werden vier Radfahrerinnen pro Jahr ge-
totet und etwa 390 Radfahrerlnnen pro Jahr verletzt. Die Unfallrate (Unfalle mit Personen-
schaden/Mio. km) von Radfahrern ist ca. finf mal groRer als die Unfallrate von Pkw-
Lenkerlnnen. Radfahrerinnen sind in Kreuzungsbereichen besonders gefahrdet. In diesem
Zusammenhang kommt daher der Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit vor allem bei der
Planung und Umsetzung von Radwegen in Kreuzungsbereichen besondere Bedeutung zu.

Abb. 75:  An einem Unfall mit Personenschaden beteiligte verletzte und getotete Radfahrerinnen
in Vorarlberg 1990 — 2003

Anzahl der getéteten und verletzten Radfahrerlnnen

442

416 415 415 410 413

406

391 383

—— Getitete
=—&—\/erletzte

6 5 6 5 T4 1 4 2 7 5 3 1 1
—a——— a8 a5 g
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Quelle: Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Landesstelle Vorarlberg (2004)

11.2  Ziele

Das generelle Ziel fir den Radverkehr ist die Steigerung des Verkehrsmittelanteils aller
Wege in Vorarlberg von derzeit 14 auf 17 % bis zum Jahr 2015. Der im Vergleich zu anderen
Bundeslandern sehr gute Modal Split und die positive Einstellung der Bevélkerung zum Rad-
verkehr sollen zur Umsetzung dieses Ziels genuitzt werden. Wichtig dabei ist, das vor-
handene Potenzial nicht aus dem offentlichen Verkehr und vom FulRgangerverkehr zu
schopfen, sondern vor allem die Autofahrerlinnen zum Umsteigen zu bewegen. Dies kann
nur gelingen, wenn gleichzeitig auch Mallnahmen im motorisierten Individualverkehr umge-
setzt werden (z. B. Parkplatzzahl und Parkplatzverfigbarkeit, Preise, Reduktion der Pkw-
Geschwindigkeit, Kontrollen etc.).
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Wesentliche Schwerpunkte zur Steigerung des Radfahrverkehrs sind:

= Verbesserung des Radfahr-Images bei Nichtradfahrerinnen — vermehrter Umstieg vom
Auto auf das Fahrrad

= Einrichten von zligig befahrbaren, direkten Hauptrouten fiir den Alltagsradverkehr

= Schaffen von Uberregionalen Radverkehrsverbindungen, mdglichst getrennt vom Kfz-
Verkehr

= Anreize zur Schaffung der Radverkehrsinfrastruktur (Wohnbauférderung, Kompensation
mit Pkw-Stellplatzen)

Zudem muss die Verkehrssicherheit fir Radfahrerlnnen kontinuierlich verbessert werden,
zum Beispiel durch die Entscharfung von Gefahrenstellen oder die Reduktion der Ge-
schwindigkeiten im MIV.

Allerdings geht es nicht nur um Bewusstseinsbildung und Wegweisung — Vorarlberg braucht
auch ein Landesradverkehrskonzept, das entschlossen umgesetzt werden muss. Dieses
Konzept muss die Abstimmung und Ergénzung lokaler und Uberregionaler (auch grenziber-
schreitender) Netze behandeln und vor allem flir den Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufsver-
kehr entwickelt werden.

11.3 MaBnahmen

Die Erhéhung des Radverkehrsanteiles auf 17 % bis 2015 kann nur erreicht werden, wenn
das Fahrrad auch im Alltag zum anerkannten und viel genutzten Verkehrsmittel wird.
Deshalb sind vor allem fir den Berufs- und Alltagsradverkehr Malinahmen erforderlich; dazu
gehoren direkt geflihrte, zligig befahrbare Hauptrouten.

Das ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau® sieht einen Qualitatssprung im Radverkehr mit
vom Autoverkehr getrennten Radrouten vor.

11.3.1 Radverkehrsnetz

Ein abgestimmtes Landesradverkehrskonzept soll regional gegliedert und in Stufen
erarbeitet werden, beginnend mit einem Pilotprojekt im Jahr 2006. Dieses Konzept soll
folgende Netzelemente aufweisen:

(1) Vorrangrouten

Vorrangrouten stellen eine neue Qualitat dar, hier wird der Radverkehr uneingeschrankt
gegenuber anderen Verkehrsmitteln bevorzugt. Dazu kommen Standards, die zum Komfort
beitragen: groRziigige Querschnitte, zum Uberholen geeignet, Richtungstrennung bei hohen
Radverkehrsstarken, eine attraktive Linienfliihrung. Das erfordert folgende Standards:

= vom Kfz-Verkehr getrennte oder verkehrsarme Routen

» Vorrang bei Querungen von Nebenstralen

= Lickenschlisse, u. a. im internationalen Bodensee-Radwanderweg
= durchgehende Beschilderung mit einheitlichen Qualitatsstandards
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(2) Hauptradrouten
Die Hauptradrouten verbinden die wichtigen Ziele und Quellen des Radverkehrs und be-
stehen aus:

(a) Mehrzweckstreifen

(b) stralenbegleitenden Radwegen
(c) Radfahrstreifen

(d) getrennt geflihrten Radwegen

Fir diese Anlagen gelten die Grundsatze und die Dimensionierung gemall RVS 3.13.
Angestrebt wird eine direkte und geradlinige Flhrung. Als Regelbreiten (Nettobreiten) flr von
der Fahrbahn getrennte Radwege sollen im Zweirichtungsverkehr 3,00 m, im Einrichtungs-
verkehr 2,00 m gelten.

Fur die Planung Uberregionaler Radwege — ob Vorrangrouten oder Hauptradrouten — soll das
geltende StralRengesetz dahingehend erganzt werden, dass etwa auch Teile bzw. Abschnitte
von Gemeindestralien fur Radfahrerlnnen zu Landesstraen erklart werden kénnen. Damit
wird u. a. die Festlegung von wichtigen Radrouten im Sinne von ,Landesradrouten® er-
leichtert. Landesradrouten sind auch bei einer funktionellen Gliederung des Strallennetzes
zu berticksichtigen (vgl. Kapitel 15). Charakteristisch flr diese ,Landesradrouten” sind:

= Verbindung von Ballungsrdumen und Stadten sowie zu Nachbarstaaten

= Verbindung bzw. Anbindung grofder Verkehrserreger

» Qualitatsstandards

= Vorrang bei Querungen und entsprechend verkehrssichere Ausstattung (Sichtweite,
Beleuchtung, angemessene Kfz-Geschwindigkeit)

Landesradrouten sollen steigungsarm, schnell, direkt und breit sein!

(3) Untergeordnetes Netz

Das untergeordnete Radverkehrsnetz dient der flachenhaften ErschlieBung und ist zur
Verlagerung kurzer Wege auf das umweltschonende Verkehrsmittel Fahrrad besonders
wichtig. Viele Radfahrten erfolgen abseits des hoherrangigen Netzes. Im untergeordneten
Radverkehrsnetz Uberwiegt der Mischverkehr: durch Herabsetzen der Geschwindigkeit des
Kfz-Verkehrs soll die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Radfahrerinnen und Pkw ver-
ringert werden, so dass keine getrennten Radwege mehr nétig sind.

Wichtig ist eine gemeinsame Radverkehrspolitik der Stadte und Gemeinden. Kommunale
Konzepte sollten vor allem hinsichtlich der Landesradrouten und ihrer Wegweisung, ahnlich
dem Wanderwegekonzept, aufeinander abgestimmt sein.
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Abb. 76: Beispiele fir die Netzelemente eines Vorarlberger Landesradverkehrskonzeptes
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FlachenerschlieBung,
untergeordnetes Netz

Vorrangrouten Hauptradrouten

Quelle: Eigene Darstellung. Fotos: Besch + Partner (2004)

(4) Einheitliche Beschilderung
Ein gutes Radwegenetz ist auch durch eine einheitliche, gut sichtbare Beschilderung ge-
kennzeichnet. Die Beschilderung soll:

= das Radfahrerlnnen Routen im Alltags- und im Freizeitverkehr anbieten

= wichtige Orte und Ziele anzeigen

= ein einheitliches Layout aufweisen

= sowie funktional erweiterbar sein (z. B. fir Mountainbikerouten in Abstimmung mit dem
Wanderwegekonzept)

(5) Umsetzung und Finanzierung

Alle Radverkehrsanlagen an LandesstralRen, die als Bestandteil einer Landesstralle errichtet
werden (das sind Mehrzweckstreifen, Radfahrstreifen und stralenbegleitende Radwege),
werden derzeit vom Land Vorarlberg geplant, gebaut, finanziert und auch erhalten.
Hauptrouten abseits von Landesstralien werden im Regelfall von den Gemeinden errichtet
und mit 50 % vom Land geférdert. Die Erhaltung dieser Radverkehrsanlagen obliegt den
Gemeinden.

In Vorarlberg werden etwa drei Viertel der Hauptrouten vom Land finanziert. In Zukunft wird
sich das Land bei der Schaffung eines Landesradverkehrsnetzes finanziell starker enga-
gieren, um die Umsetzung von Projekten zur Verbesserung des Radwegenetzes zu be-
schleunigen.

(6) Erhaltung von Radwegen

Ein wesentlicher Faktor zur Etablierung des Fahrrades als Verkehrsmittel im Alltag ist die
Erhaltung der Radwege. Dazu gehort neben der regelmafliigen Wartung und Instandsetzung
der Wege und der Erneuerung bzw. Erweiterung der Beschilderung auch der Winterdienst,
wie er flr den Autoverkehr selbstverstandlich ist. Auch radfahrerfreundliche Umleitungen bei
Baustellen sollen selbstverstandlich werden.
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(7) Integrierte Planung

Bei der Planung und Errichtung von Landes- und Gemeindestrallen, aber auch bei Anlagen
des offentlichen Verkehrs, mussen die Belange des Radverkehrs angemessen beruck-
sichtigt werden.

11.3.2 Ergénzende MaBnahmen
Die Infrastruktur fur den Radverkehr sollte durch eine Fiille von fordernden MalRnahmen
erganzt werden, wie etwa:

(1) Leihfahrrad

Leihfahrradaktionen (Citybike-Systeme) sowie Rent-a-Bike kénnen in Kombination mit dem
offentlichen Verkehr eine Alternative zum Auto bieten. Fahrrader kdnnen per Code oder per
Karte entschlisselt werden. Nach Benutzung stellt sie der Kunde am nachstgelegenen
Depot ab. Besonders attraktiv sind Fahrradstationen oder bewachte Abstellanlagen mit
integriertem Fahrradverleih-, Reparatur- und Serviceangebot. Bisher missgliickte City-Bike-
Versuche in Vorarlberg dirfen nicht abschrecken; Erfahrungen sollten reflektiert und mit
Beispielen anderer Lander verglichen werden — damit ein neuer Anlauf erfolgreicher ist.

(2) Fahrradabstellplatze

Wesentlich fir ein funktionierendes System ,Fahrrad+OV*“ sind innovative Fahrrad-
abstellanlagen an Bahnhofen und Bushaltestellen. Die richtige Wahl des Standorts (zentrale
Lage, kurze Wege, soziale Kontrolle) und der Schutz vor Diebstahl, Vandalismus und
Wettereinflussen spielen dabei eine besondere Rolle. Auch Serviceeinrichtungen und Fahr-
radmitnahme im offentlichen Verkehr gehéren dazu. Weiters sollen attraktive Fahrrad-
abstellplatze an wichtigen Zielpunkten, wie Schwimmbader, Gemeindedmter, Kranken-
hauser, Blichereien oder Schulen, Lifte mit Sommerbetrieb, Hotels, Einkaufszentren errichtet
werden.

In der Stellplatzverordnung ist — ahnlich wie in anderen Bundesléandern — das Mindest-
ausmalf an Pkw-Stellplatzen in Wohn- und Betriebsanlagen festgeschrieben. Zur Férderung
des Radverkehrs soll wie fur Kfz eine Stellplatzverpflichtung fur Fahrrader geschaffen
werden. Diese soll die Zahl der Fahrrad-Stellplatze und deren Qualitat (Lage, Uberdachung
usw. ) regeln.
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Abb. 77: Beispiel fur ein Fahrradparkhaus

Quelle: Internet, Fahrradparkhaus Géttingen (2004)

(3) ,,Sanfte“ MobilitaitsmaRBnahmen
Unter ,sanften® Mobilitatsmallnahmen sind begleitende Malinahmen der Bewusstseins-
bildung, Information, Beratung, Management und Marketing zu verstehen, die die Effizienz
von Infrastrukturausbauten wesentlich erhéhen kdnnen. Durch ,sanfte“ MaRnahmen kdénnen
verkehrsrelevante Verhaltensentscheidungen der Verkehrsteilnehmerlnnen beeinflusst
werden. Dazu zahlen beispielsweise:

= Ubersichtliche, gemeindeubergreifende Radkarten mit Angaben zu Radverkehrsanlagen,
Fahrradstationen, Serviceeinrichtungen, Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs; Internet-
portal flir den Radverkehr

= Betriebliches Mobilititsmanagement: Betriebe, die den Radverkehr férdern wollen,
sollten etwa wettergeschutzte, helle, beleuchtete und richtig — d. h. bei Eingédngen —
positionierte Fahrradabstellplatze zur Verfigung stellen. Weitere Anreize sind Fahrt-
kostenzuschusse, Gutscheine fur den Fahrrad-Check oder Reparaturmdoglichkeiten in
eigenen Werkstatten, oder Werksfahrrader, die auch privat genutzt werden koénnen,
Umkleide- und Duschmoglichkeiten sowie Schliel3facher fur Helm und Fahrradkleidung.

= Schulisches Mobilitatsmanagement (Verkehrssicherheitsveranstaltungen, Fahrtrainings,
ausreichend Abstellanlagen, SchlieRfacher fur Helm und Fahrradkleidung)

= Aktionstage, wie zum Beispiel der ,Autofreie Tag®

= attraktive Fahrradabstellplatze an Verkehrsknoten

= Radfahrservice als ,Fahrradfreundliche Tankstelle“ (Ersatzteile, Druckluft,...)

= Erhdhung des Kilometergeldes fur Fahrradfahrerlnnen

11.3.3 BegleitmaBnahmen ,,Push & Pull“
Erfahrungen in anderen Landern zeigen, dass auf Dauer nur dann mehr Menschen das
Fahrrad benutzen, wenn gleichzeitig der Autoverkehr eingeschrankt wird.

Fiar die langfristige Radverkehrsplanung und Sicherstellung einer nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung in Vorarlberg sind die Auswirkungen der Radverkehrs-Projekte und MaRnahmen
zu untersuchen und dokumentieren. Somit kdnnen allfallige Fehler zuklnftig vermieden
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werden. Als Messlatte dient jedenfalls das Ziel, den Modal Split-Anteil des Radverkehrs auf

17 % zu erh6hen.

11.3.4 Infrastrukturprogramm

Abb. 78: Genereller Zeitrahmen fiir Radverkehrsprojekte
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12 Ruhender Verkehr

121 Ausgangslage

Das Angebot an Parkplatzen ist eine bestimmende Grofie bei der Verkehrsmittelwahl. Daher
stellt die Regelung und Organisation des ruhenden Verkehrs ein wichtiges Handlungsfeld
dar. Im Jahr 2003 waren in Vorarlberg knapp 169.000 Pkw zugelassen. Der Pkw-Bestand in
Vorarlberg ist seit 1990 um etwa 34 % gestiegen (vgl. Abb. 8).

Der Motorisierungsgrad (Pkw pro 1.000 Einwohner) steigt auch in anderen Landern seit
langem, dieser Trend wird unter anderem durch die zunehmende Motorisierung der Senioren
und der Frauen gepragt. Aber auch junge Menschen versuchen so friih wie mdglich einen
eigenen Pkw zu besitzen. In den letzten zehn Jahren liegt der Motorisierungsgrad
Vorarlbergs etwas unter jenem von Osterreich.

Abgesehen von den landesgesetzlichen Rahmenbedingungen verfolgen Stadte und
Gemeinden keine einheitliche Parkraumpolitik. Das betrifft vor allem die Betriebsgebiete und
Einkaufszentren ,auf der griinen Wiese*.

In den letzten Jahren wurde zwar in den Rheintalstaddten die Parkraumbewirtschaftung
eingefiihrt, allerdings auf unterschiedlichem Niveau. Wahrend es zum Beispiel in Bregenz
funf geblhrenpflichtige Bewirtschaftungszonen mit Ausnahmebewilligungen fir Anwohner
gibt, beschrankt sich die Parkraumbewirtschaftung in anderen Stadten (zum Beispiel
Hohenems) auf einzelne Kurzparkzonen, die sich nicht flachendeckend auf Stadtteile
beziehen. Sowohl die Preise fur Kurzparkscheine als auch die zeitlichen Regelungen fur
Kurzparker sind in den Rheintalstadten unterschiedlich (vgl. Abb. 79).
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Abb. 79: Unterschiedliche Parkraumbewirtschaftungssysteme in den Stadten im Rheintal und im Walgau

Zahl der be-
Anzahl der . i EUR pro .
Stadt Zeit Tarife wirtschafteten
Zonen Stunde .
Stellplatze
4 Zonen Mo — Fr 8:00 — 12:00, 13:30 — 18:00 | Zone A (Innenstadt):
. Anwohner-, Uhr 0,70 EUR/ h, 4,50 EUR/Tag bt
5 Unternehmer-
?"7 und tw Zone B (Randzone): 2.300
o Pendler- 0,50 EUR/h, 3,50 EUR/Tag 0,50
parkkarten
2 Zonen Mo — Fr, 8:00 — 12:00, 13:30 — 18:00 | Zone |: 0,20 EUR / 16 Min.
£ Jahresge- Uhr 0,75 250
‘é buihren méglich | Sa 8:00 — 12:00, 13:30 — 16:00 Uhr .
S Zone Il: 0,20 EUR / 26 Min.
o 0,46 430
" Keine Zonen Mo — So, 7:00 — 19:00 Uhr 1 EUR fir ersten beiden
g Stunden, jede weitere 1 EUR
5 1,00 25
=
o
T
2 Zonen Mo — Fr, 8:00 — 12:00, 14:00 — 18:00 | Zone I: 0,10 EUR / 8 Min. 075
S Uhr _
= Sa 8:00 — 12:00 Uhr Zone 11: 0,10 EUR / 13 Min. 1.400
E Pauschalbetrage: 1,60 / 2,40 0,46
EUR pro Tag
5 Zonen Zone I: Mo — Fr, 8:00 — 12:00, 14:00 — | 0,70 EUR / h
18:00 Uhr, 0,70
Sa 8:00 — 12:00 Uhr
Zone II: Mo — Do, 8:00 — 12:00, 14:00 | 0,70 EUR/h
—18:00 Uhr, 0,70
Fr 8:00 — 12:00 Uhr
g Zone lll: Mo — Fr, 8:00 — 12:00, 14:00 | 0,40 EUR/h
3 —18:00 Uhr, 2,20 EUR/ Tag 0,40 ca. 700
(a Sa 8:00 — 12:00
Zone |V: Mo — Do 8:00 — 12:00, 14:00 | 0,40 EUR / h
—18:00 Uhr, 2,20 EUR / Tag 0,40
Fr 8:00 — 12:00 Uhr
Zone V: Mo - So, 6:00 — 22:00 Uhr 0,70 EUR /h
0,70

Quelle: Stadtplanung Hohenems (2003), Stadt Feldkirch (1999, 2002), Stadt Bregenz (2002), Stadt Dornbirn
(2002), Stadt Bludenz (2002)
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12.2 Ziele

Das Land Vorarlberg verfolgt mit der Parkraumpolitik folgende Ziele:

= Die Parkraumpolitik des Landes soll zur Reduktion des Pkw-Verkehrs in den Stadten bei-
tragen und somit eine Anderung des Modal Splits zugunsten des Umweltverbundes
bewirken.

= Durch die Parkraumpolitik soll das o6ffentliche und private Stellplatzangebot gesteuert
werden. Im offentlichen Stralenraum besteht nicht von vornherein ein Anspruch auf
einen unbeschrankt nutzbaren Stellplatz.

= |n dichter bebauten Stadtgebieten soll die Parkraumpolitik dazu beitragen, die Mobilitats-
chancen fur FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen zu verbessern. Aber auch der
Wirtschaftsverkehr (Lieferungen und Dienstleistungen etc.) und der 6ffentliche Verkehr
sollen begunstigt werden.

12.3 MaBnahmen

Das Land Vorarlberg verfolgt folgende Malinahmen im ruhenden Verkehr:

(1) Harmonisierung der Parkraumbewirtschaftung

Die Parkraumbewirtschaftung soll den Berufsverkehr mit dem Pkw reduzieren, der Einkaufs-
verkehr wird dadurch nicht benachteiligt. In den Stadten und Gemeinden des Rheintals und
des Walgaus sollte im Sinne einer koordinierten Verkehrspolitik ein einheitliches Parkraum-
bewirtschaftungssystem geschaffen werden, mit abgestimmten zeitlichen Regelungen,
Preisen und Parkscheinen. Dies erfordert eine Anpassung der raumlichen Intensitat (Zonie-
rung), der Tarife und der Regelungen flr verschiedene Nutzergruppen (Anwohner, Betriebe,
Sondergenehmigungen). Parkraumgebuhren sollen verstarkt als Lenkungsinstrument, also
zur Veranderung des Verkehrsverhaltens im Zielverkehr eingesetzt werden; eine Preis-
nivellierung nach unten ware kontraproduktiv. Dazu ist eine mdglichst einfache und ver-
sténdliche raumliche und zeitliche Staffelung zweckmafig. Land und Gemeinden sollen im
Sinne einer Vorbildfunktion die Parkraumbewirtschaftung im eigenen Wirkungsbereich prifen
und umsetzen.

(2) Park & Ride und Bike & Ride

Park & Ride und Bike & Ride sind fiir intermodale Wege wichtige Bausteine der Landesver-
kehrspolitik. In den nachsten Jahren sind weitere Park & Ride- sowie Bike & Ride-Anlagen
bei Bahn- und Busknoten notwendig, damit Pendler verstarkt den offentlichen Verkehr fur die
Fahrt zum Arbeitsplatz benutzen kénnen.

Der Bau und Ausbau von Park & Ride und Bike & Ride-Anlagen soll entsprechend dem Be-
darf und den Maoglichkeiten forciert werden. Das Land wird die Errichtung von Park & Ride-
sowie Bike & Ride-Anlagen gemeinsam mit den OBB auch weiterhin finanziell férdern. Die
Gebuhren fur diese Anlagen sind landesweit abzustimmen.
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Fotos: Besch + Partner (2004)

(3) Steuerung privater und o6ffentlicher Stellflachen fiir den Zielverkehr

Auf private und o6ffentliche Stellflachen kann Gber das Baugesetz und das Raumplanungs-
recht Einfluss genommen werden. Im Zuge von Bauverfahren (Neu-, Zu- und Umbauten)
wird je nach Verwendungszweck eine gewisse Anzahl an Stellplatzen vorgeschrieben, die
auf privaten Flachen zu errichten sind. Ist das nicht oder nur mit erheblichem Aufwand
mdglich, ist die Stellplatzverpflichtung durch Zahlung eines Abldsebeitrages zu kompen-
sieren.

Die verpflichtende Errichtung von Garagen und Stellplatzen zeigt zum Teil verkehrspolitisch
kontraproduktive Wirkungen. Zur Reduzierung des Kfz-Anteils im Zielverkehr wird daher eine
Begrenzung privater Stellplatze bei Betrieben, Blirohdusern und Einkaufszentren und auch
bei offentlichen Gebauden (Verwaltung, Krankenhduser, Schulen,...) vorgeschlagen, ver-
bunden mit einem entsprechenden Mobilitatskonzept. Damit kann der Berufspendelverkehr
und der Einkaufs- und Freizeitverkehr vermehrt auf 6ffentliche Verkehrsmittel, das Fahrrad
oder aufs zu FuRgehen verlagert werden — allerdings nur, wenn auch das Stellplatzangebot
im offentlichen Raum begrenzt bzw. bewirtschaftet ist. Diese Stellplatzbegrenzung muss
allerdings mit ausreichenden Angeboten im 6ffentlichen Verkehr verbunden sein.
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Folgende MaflRnahmen sind erforderlich:

= Das Baugesetz, die Stellplatzverordnung und das Raumplanungsgesetz bieten Mdglich-
keiten, das Stellplatzangebot zu beeinflussen. Im Zuge einer Verordnung kdnnen
Mindest- und Hochstzahlen von Stellplatzen festgelegt werden.

= Die Stellplatzverordnung unterscheidet nicht zwischen gut mit dem &ffentlichen Verkehr
erschlossenen Gebieten und abgelegenen Standorten, die nur mit dem Pkw erreichbar
sind. Hier ist eine Differenzierung des angestrebten Stellplatzangebotes erforderlich.

Diese Malnahmen sollen nach ihrer ZweckmaRigkeit und Machbarkeit untersucht werden,
vor allem auch um eine gemeinsame Vorgehensweise der Gemeinden zu beglinstigen.
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13 Mobilitaitsmanagement

13.1 Begriffe

Im Rahmen der seit Mitte der 1990er Jahre laufenden EU-Projekte MOMENTUM? und
MOSAIC® wurde das so genannte ,Common Concept‘ als gemeinsames Verstindnis von
Mobilitatsmanagement erarbeitet. In diesem ,Common Concept” wird der Begriff Mobilitats-
management definiert als:

»Ein nachfrage-orientierter Ansatz im Bereich des Personen- und Giiterverkehrs, der neue
Kooperationen initiiert und ein Malnahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- und
sozialvertréagliche (nachhaltige) Mobilitdt anzuregen und zu férdern. Die MaBnahmen basie-
ren im Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Organisation
und Koordination und bediirfen eines Marketings.*

Mobilitdtsmanagement im Personenverkehr bedeutet also, die Verkehrsmittelwahl durch In-
formation, Beratung und Bewusstseinsbildung zu beeinflussen. Mobilititsmanagement dient
der Forderung des umweltvertraglichen Verkehrs. Zielgruppen sind die Gemeinden, Re-
gionen, Betriebe, Kindergarten und Schulen, Veranstaltungseinrichtungen und letztlich alle
Burgerinnen und Burger. Das Mobilitatsmanagement zielt darauf ab, die (potenziellen) Ver-
kehrsteilnehmer Uber die Moglichkeiten ihrer Mobilitat zu informieren und Anreize fiir den
Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr, Fahrrad, zu Ful® gehen) zu schaffen, ohne dabei eine
negative Kampagne gegen den motorisierten Individualverkehr zu flihren: Mobilitdtsmanage-
ment zielt auf Synergien zwischen den Verkehrstragern ab.

13.2 Ausgangslage

Sieben Prozent aller Pkw-Fahrten an einem Werktag in Vorarlberg sind kirzer als 1 km, 19 %
Uberschreiten eine Entfernung von 2,5 km nicht. 43 % aller Pkw-Wege sind kirzer als 5 km.
Berlcksichtigt man die durchschnittliche Wegelange der Radfahrerinnen (3,1 km) und der
FuRgangerinnen (1,1 km) so lasst sich ein betrachtliches Umsteigepotenzial von den Pkw-
Fahrten hin zum Radfahren und zu Fuld gehen erkennen. Auf diese Weise kénnten die
langfristigen Ziele zur Verkehrsmittelaufteilung allein durch Verhaltensédnderungen erreicht
werden.

* Mobility Management for the Urban Environment (MOMENTUM)
® Mobility Strategy Applications in the Community (MOSAIC)
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Vorarlberg gehért beim Mobilitadtsmanagement zu Osterreichs aktivsten Bundeslandern: Von
1993 bis 1995 wurde die Osterreichweit bekannte Kampagne ,,FahrRad“ durchgefiihrt, an
der sich 29 Gemeinden und 15 Betriebe beteiligten. Durch verschiedene Aktionen sollte das
Radfahren im Alltag starker ins Blickfeld der Bevolkerung gerickt werden (z. B. ,Mit dem
Rad zur Arbeit). Danach wurde die FahrRad-Kampagne in die Vorarlberger Klimakampagne
eingegliedert, die im Jahr 2000 ausgelaufen ist.

Viele Vorarlberger Gemeinden nehmen seit dem Jahr 2000 jedes Jahr am ,,autofreien Tag“
teil. Es existiert ein Netzwerk von Gemeinden und Betrieben, die bereits MalRnahmen umge-
setzt haben. Bisher war fur die Organisation und Koordination das Buro fur Zukunftsfragen
zustandig. Auch das Energieinstitut und die ,Interessengemeinschaft flir sanfte Mobilitat in
Osterreichs Kur- und Tourismusorten“ haben MaBnahmen umgesetzt bzw. Hilfestellung bei
Projekten geliefert. Der Verkehrsverbund Vorarlberg hat durch Marketing und Offentlichkeits-
arbeit einen wichtigen Beitrag zum Mobilitatsmanagement im 6ffentlichen Verkehr geleistet.
Beispielgebend sind auch der 1991 eingefiihrte flichendeckende Tarifverbund, das gemein-
same Erscheinungsbild der Land- und Stadtbusse (vgl. Abb. 81) sowie die Bildung der
OPNV-Gemeindeverbande.

Derzeit werden in den Kommunen und Regionen einige Projekte vorbereitet und umgesetzt.
Hier seien nur einige Beispiele exemplarisch aufgefuhrt:

= Die Gemeinden Schwarzach, Wolfurt, Kennelbach, Lauterach und Hard haben im Jahr
2004 das dreijahrige Pilotprojekt ,plan b — andere Wege von a nach b“ gestartet.
Schulen, Betriebe und Freizeiteinrichtungen wurden einbezogen, so konnten die
Blrgerinnen bewegt werden, fir moglichst viele Wege die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes zu benutzen.

= ,Rathaus mobil® ist das betriebliche Mobilitdtsmanagement der Stadt Dornbirn.

= |n Feldkirch soll ein stadtisches Mobilitdtsmanagement eingefiihrt werden. Da taglich
etwa 3.000 bis 4.000 Beschéftigte nach Liechtenstein pendeln, soll das Projekt auch auf
den Grofiraum Feldkirch ausgedehnt werden. Ein grenziberschreitendes Mobilitats-
management zwischen Feldkirch und Liechtenstein ist angedacht.

= Hervorzuheben ist Uberdies ein grenziberschreitendes Mobilitdtsmanagement zwischen
Vorarlberg und dem Firstentum Liechtenstein, das im Jahr 2004 eingeleitet wurde.

Im Auftrag der Internationalen Bodenseekonferenz wurde in einem Interreg-Projekt eine
Studie Uber ,Grenziberschreitende Mobilitatsmanagementkonzepte in der Region Boden-
see” erstellt. Obwohl bereits viel flir das Mobilititsmanagement in der Regio Bodensee unter-
nommen wird, sieht die Studie Handlungsbedarf beim Freizeitverkehr, Berufsverkehr, bei der
Bewusstseinsforderung und Mobilitatskunde sowie im Mobilititsmanagement in der kommu-
nalen Verkehrsplanung. In der Studie werden im Weiteren acht konkrete MaRnahmen filr
eine vertiefende Untersuchung vorgeschlagen.
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Abb. 81: Land- und Stadtbus

3
,’

.'lr
{ -I ﬁ ‘ ”)H i e |
! : I 'Jli My

A D T BuUS

DORNBIRN

Fotos: Verkehrsverbund Vorarlberg (2003)

13.3 Ziele

In Vorarlberg wurden im Mobilititsmanagement bereits Mallnahmen umgesetzt, Erfolge und
Erfahrungen gesammelt. Ein koordiniertes Vorgehen sollte daher oberstes Ziel sein. Es geht
nicht nur darum, neue Ideen zu entwickeln, sondern vor allem um die Verbreitung,
Vernetzung und Koordination von bestehenden Ideen und MaRnahmen. Eigene Projekte
und Best-Practice-Projekte aus anderen Bundeslandern oder auslandischen Stadten und
Gemeinden sollen systematisch umgesetzt werden. Die realisieten MalRnahmen sollen
kontinuierlich mittels Projektbilanz Uberprift werden. Da die Wirkungsmuster von
Malnahmen im Mobilitatsmanagement noch weitgehend unbekannt sind, kdnnte Vorarlberg
bei der Wirkungsforschung von Projekten eine Vorreiterrolle iibernehmen.

Mobilitatsmanagement soll

= das Verkehrsverhalten der Burgerinnen beeinflussen — mit dem Ziel, den Modal Split in
Richtung Umweltverbund zu andern,

= die effiziente Nutzung der Verkehrsmittel und der Verkehrsinfrastruktur fordern,

= den Verkehr durch die Verringerung der Wegeanzahl im MIV und Distanzen reduzieren,

= den Informationsstand Uber die verkehrspolitischen Ziele des Landes bei Burgern und
Blrgerinnen, Meinungsbildnern, Politikern und der Verwaltung erhéhen und

= die Einstellung der Bevdlkerung zum Verkehr verandern.

13.4 MaBnahmen

Damit die Ziele erreicht werden kdnnen, sind mehrere Mallnahmenpakete notwendig, die
zum Teil sofort begonnen werden konnen, sich aber mittel- und langfristig in ein
systematisches und koordiniertes Mobilitdtsmanagement einbetten sollen. Der Schwerpunkt
.Mobilitdtsmanagement® funktioniert nur dann, wenn koordinierte, konzertierte Malhahmen
von vielen Handlungstragern auf allen Ebenen umgesetzt werden.
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Abb. 82: Handlungsfelder des Mobilitditsmanagements

Abstimmung der Mobilitats- und Verkehrspolitik

Bewusstseinsbildung Mobilitatsvertrage

Mobilitatsdienstleistungen Mobilitatsberatung

13.4.1 Abstimmung der Mobilitats- und Verkehrspolitik
Fir ein systematisches Mobilitdtsmanagement ist eine zentrale Koordinationsstelle anzu-
streben. Diese Koordinationsstelle ibernimmt die Verantwortung fir die Entwicklung von

Strategien, deren Forderung und Umsetzung. Die Koordinationsstelle ist ein Bindeglied
zwischen der Landespolitik, der Gemeinde-, Bezirks- und Regionalpolitik sowie den
Verkehrsunternehmen, dem Verkehrsverbund, von Betrieben, Schulen und nicht staatlichen
Organisationen (NGO). Die Koordinationsstelle soll vorhandenes Wissen und bestehende
Ressourcen nutzen und starken, ihre Aufgaben sind:

Zielgruppenorientierte Kommunikation des Verkehrskonzeptes

Koordination der Tatigkeiten im Mobilitdtsmanagement und Zusammenarbeit mit anderen
Dienststellen und Behorden, Verkehrsunternehmen, NGO'’s, Interessensvertretungen
Betreuung von Netzwerken der Mobilitatsberaterinnen und Aktivisten aus den Ge-
meinden und Institutionen

Erstellung und Umsetzung eines Mobilitdtsplans fir das Land. Dieser Plan beinhaltet ein
MafRnahmenprogramm flr das Mobilitdtsmanagement in den nachsten zehn Jahren, be-
nennt Handlungstrager, Kosten und Umsetzungsfristen.

Entwicklung und Unterstiitzung einer systematischen Offentlichkeitsarbeit fiir Regionen
und Gemeinden zur Umsetzung von MalRnahmen

Laufende Evaluierung von umgesetzten MaRnahmen (Erfolgskontrolle)

Planung und Abstimmung von bewusstseinsbildenden Kampagnen zu ausgewahlten
Mobilitatsthemen (siehe Kapitel 13.4.2), gemeinsam mit den jeweiligen Verkehrstradgern
(Verkehrsverbund, Radwegebeauftragter, etc.)

Studien zum Thema Mobilitatsmanagement

13.4.2 Bewusstseinsbildung
Das zentrale Instrument der Bewusstseinsbildung sind Kampagnen, die eine Anderung des
individuellen Verkehrsverhaltens zum Ziel haben. Dazu gehdren:

Weiterfuhrung des ,Autofreien Tags"®
Initiierung weiterer Aktionstage, wie zum Beispiel ,Tag des Fahrrads®

Kampagne zum Thema ,Mobilitdt und Gesundheit®
Kampagne zum Thema ,Verkehrssicherheit®
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= Entwicklung von Initiativen zu den Themen Radfahren, zu Ful® gehen, o6ffentlicher
Verkehr und Mitfahren (Fahrgemeinschaften)

Daneben soll Uber schulisches und betriebliches Mobilititsmanagement eine Bewusstseins-
bildung in Richtung ,Umweltverbund® erreicht werden.

13.4.3 Mobilitatsdienstleistungen

Eine generelle und individuelle Information Uber Benutzungsmdglichkeiten verschiedener
Verkehrsmittel ist Voraussetzung, um die Einstellung der Bevolkerung zum Verkehr zu ver-
andern. Diese Information soll vor allem den offentlichen Verkehr, den Rad- und Fuf3-
gangerverkehr — aber auch die kombinierte Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs und des
motorisierten Individualverkehrs — betreffen.

Folgende zielgruppenspezifische Informationsangebote sollen ausgenutzt bzw. erweitert
werden:

= OPNV: Information zu Fahrplan, Tarifen, Netzen und besonderen Angeboten, Informa-
tionen Uber Gepacklogistik im OPNV, Hinweise zu Veranstaltungen und OPNV-Erreich-
barkeit, Freizeittipps in Kombination mit dem OPNV

= Anrufsammeltaxis und Rufbusse: Information zu Fahrplan, Tarifen und Netz

= Radfahren: Radwegekarten flr Berufs- und Freizeitverkehr, Ausflugstipps, Information
Uber Radverleih und Fahrradhandler, Information Uber Fahrradboxen an Bahnhofen,
Fahrradabstellplatzen an Zielorten, Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

= Zu FuR gehen: Wanderkarten und Wandertipps, Information tber mit dem OPNV
erreichbare Wanderrouten

= Car Sharing: Information zu Standorten, Angeboten, Preisen, Beitrittsmodalitaten
= Mitfahren: Information Gber Mitfahrzentralen

= Motorisierter Individualverkehr: Verbreiten von Fahrzeugverbrauchslisten, Informa-
tionen, Schulungsprogramme und Wettbewerbe zu emissions- und treibstoffsparendem
Autofahren

= Giiterverkehr: Informationen Uber Kurierdienste

= Angebote fir Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind: z. B. tastbare
Stadtplane, etc.

Folgende personenbezogene Angebote sollen geschaffen werden:
= Entwicklung einer Informationsplattform zur Mobilitat

» Individuelles Marketing: Haltestellenpldne und Fahrplane an die Haushalte in den ful3-
laufigen Einzugsbereichen
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Neben diesen Angeboten ist der Informationsstand Uber die verkehrspolitischen Ziele des
Landes bei Birgern und Birgerinnen, Meinungsbildnern, Politikern und der Verwaltung zu
verbessern. Als MalRnhahme dazu wird die Verleihung eines jahrlichen Zertifikats fur eine
.Mobilitatsfreundliche Gemeinde® vorgeschlagen.

13.4.4 Mobilitatsberatung

Ein besonderer Schwerpunkt ist die Mobilitatsberatung. Diese erfolgt einerseits in Betrieben
oder Schulen, andererseits werden von der Koordinationsstelle auch Gemeinden, etwa bei
der Durchfihrung von Projekten beraten. Der Koordinationsstelle obliegt hier die
Koordination und die Vernetzung. Folgende MalRnahmen sollen von den einzelnen Akteuren
(Gemeinden, Betriebe, Schulen, Tourismusorganisationen, Einkaufszentren etc.) umgesetzt
werden:

(1) Mobilitatsberatung in Gemeinden
Die Gemeinde sollte einerseits eine Vorbildfunktion in ihrem eigenen Wirkungsbereich als
,Betrieb® und Meinungsbildner einnehmen, andererseits eine Koordination und Ver-
mittlung zu ihren Burgerinnen, Schulen, Betrieben und Veranstaltern tbernehmen. Es ist
zweckmaRig, dass gréllere Gemeinden dazu eigene Mobilitatsberater nominieren.

(2) Mobilitatsberatung in Kindergéarten und Schulen

= Elternabende zum Thema ,Der Weg zum Kindergarten®, ,Der Weg zur Schule*

= Aktionen wie ,Schulweg ohne Auto“, Sammeln von ,Griinen Meilen®

= Schulbus und Kindergartenbus

= Aktionstage zur Mobilitdt, Fahrradaktionstage

= Mobilitatsspiele

=  Wettbewerbe zur Starkung des Image des Fahrrades

= Kinderfiguren am Stral3enrand

= Plane fir sichere Schulwege, die gemeinsam von Kindern und Eltern erstellt werden

= Training fur Kinder und Jugendliche fir sicheres und selbstbewusstes Fahrradfahren

= Anderung der ,Verkehrserziehung“ in ,Mobilititserziehung“ und Anpassung des
Unterrichtsmaterials (es ist wichtig, nicht nur das Verhalten als ,schwacher“ Verkehrs-
teilnehmer zu vermitteln)

= Regelmalige Einbindung von Kindern und Jugendlichen zu mobilitdtsspezifischen
Themen von Seiten des Landes (Open Space Veranstaltungen, o. &.), themen-
spezifische, auf die Mobilitdt bezogene Arbeit in Jugendzentren, Jugendvereinen

(3) Mobilitatsberatung in 6ffentlichen und privaten Betrieben und Einrichtungen
Grundlage ist eine Erhebung der IST-Situation der betrieblichen Mobilitat. Die Ziele und
Malnahmen werden danach durch geschulte Mobilitatsberater und Arbeitsgruppen in
den Betrieben und 6ffentlichen Einrichtungen entwickelt. Unterstlitzend wirken Mobilitats-
tage, Mobilitdtswochen sowie verstarkte Informationstatigkeit (z. B. Intranet).
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= FuBwege: Attraktivierung der Fullwege

» Fahrradverkehr: Fahrradaktionen, attraktive Radabstellanlagen (liberdacht, hell, gut
positioniert), Serviceraume, Gratisservice flr Fahrrader, Fahrradservicetage, Fahrrad-
diebstahlversicherung, Radausfliige mit dem Betrieb

= Offentlicher Verkehr: Schnuppermonate fir Umsteiger auf den OV, Informationen
uber OV an alle Mitarbeiterinnen

= MIV: Parkraummanagement am Betriebsgelande, Bewirtschaftung des Stellplatzan-
gebotes, bevorzugtes Parken fir Fahrgemeinschaften, Forderung von Car-Sharing

» Dienstfahrten: Dienstfahrrader, eigene verbrauchs- und emissionsarme Dienst-
fahrzeuge, OV-Jobtickets (gratis oder verglinstigt), Logistik zur Fahrtenminimierung,
Vergabe eines Oko-Mobilitatszertifikats und PR-Aktionen

» Vorrangig ist die Mobilitatsberatung flr grél3ere Betriebe bzw. Dienststellen (z. B. mit
mehr als 50 Mitarbeiterlnnen).

» Spezielle Mobilitatsberatung fur Lehrlinge (z. B. Fahrrad als billiges Verkehrsmittel)

Abb. 83: Verkehrsmittelwahl fiir die Wege zum Arbeitsplatz vor und nach ,Betrieblichem Mobilitats-
management” der Firma Wolford AG in Bregenz

44%, o Befragung 1993
O Befragung 1999
35% 34%
29%
18%
11%
8% o, 8%
6% —‘ 7% —‘
zu Fuld Fahrrad offentlicher Werksbus motor.
Verkehr Individualverkehr

Quelle: Die Furche, Nr. 4 (22. Januar 2004)

Folgende MalRnahmen sollen betriebliche Mobilitdtsberatungen unterstitzen:

» Informationskampagne zur betrieblichen Mobilitat

= Mobilitatspreis an vorbildliche Unternehmen

» Starkere Integration des Themas ,Mobilitat” in die Umweltzertifikate von Betrieben

» Finanzielle Férderung der Mobilitdtsberatung in Betrieben.

» Ansiedlung von Betrieben und o6ffentlichen Einrichtungen an Knoten und Linien des
OPNV (vgl. Kapitel 6.1).
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Das Land Vorarlberg ist einer der groRten Arbeitgeber im Lande. Die Landesverwaltung
soll deshalb als Vorreiter und Vorbild den Einsatz von Mobilititsmanagement und Mobili-
tatsberatung im eigenen Wirkungsbereich forcieren. Weiters sollen positive internatio-
nale, nationale und lokale Beispiele der betrieblichen Mobilitatsberatung (z. B. Wolford,
VKW) vermarktet werden.

(4) Mobilitatsmanagement/ -beratung bei Veranstaltungen
Dazu gehdren folgende Malinahmen:

Kombikarten (Eintrittskarten inkl. Fahrausweis)

Besondere Angebote fir OV-Benutzer bzw. fir Veranstaltungsteilnehmer, die mit
dem nicht-motorisierten Verkehr angekommen sind

Parkplatzbewirtschaftung am und um den Veranstaltungsort, Staffelung der Parkge-
bldhr nach Besetzungsgrad, Parkleitsysteme

Shuttlebusse / Sammeltaxis

Mobilitatskonzepte flir GroRveranstaltungen

(5) Mobilititsmanagement/ -beratung in der Freizeit und im Tourismus

Besondere OV-Angebote bei Tagesausfligen, bei An- und Abreise zum Urlaubsort,
das Marketing und die Information ber die Angebote muss grenziiberschreitend sein
Schi- und Wanderbusse, Schizug mit Kombiticket (Fahrkarte inkl. Liftkarte)

Discobus, Nachtbus, Sammeltaxi (siehe Abb. 84)

Tourist-Cards mit Pauschalangeboten und Vergunstigungen

Standardisierte Anreise-Info-Pakete fur Ausfliige, Sehenswiirdigkeiten, etc.

Staffelung von An- und Abreisetagen in Zusammenarbeit mit dem Gastgewerbe und
den Tourismusvereinen

Mobilitdtskonzepte flr Freizeiteinrichtungen

Abb. 84: Yoyo Taxibus in Vorarlberg
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Foto: Verkehrsverbund Vorarlberg (2004)

(6) Mobilititsmanagement/ -beratung fiir Einkaufszentren

Information tiber OV-ErschlieRung von Einkaufszentren
Gratisfahrscheine
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» Prifung der Parkraumbewirtschaftung bei privaten Parkplatzen in Einkaufszentren

» Infrastrukturgestaltung im Umfeld: angenehme und direkte Fullwegverbindungen
(FuBwege sollen nicht Uber den Parkplatz fiihren), Radwegeanbindung und Abstell-
anlagen beim Eingang, ausreichendes OV-Angebot (evt. Mitfinanzierung von OV-
Leistungen durch Einkaufszentren)

» Lieferdienste flir Personen mit Mobilitatseinschrankungen und fiir jene Kunden, die
bewusst ohne Pkw Einkaufen gehen

» Unterstitzung von regionalen Einkaufsgutscheinen, zum Beispiel ,Der Leiblachtaler*

(7) Individuelle Mobilitatsberatung, individualisiertes Marketing

Individualisiertes Marketing ist eine Methode zur Anderung des individuellen Verkehrs-
verhaltens und zur Férderung des OV in bestimmten Zielgebieten. Diese MaRnahme zielt
darauf ab, die subjektive Wahrnehmung der vorhandenen OV-Angebote der Verkehrsteil-
nehmer zu verandern. Die Verkehrsteilnehmer werden personlich Gber die Verkehrs-
mittelwahl beraten und evt. mit kleinen Anreizen (OV-Testticket, OV-Willkommenspakete
fir Neuzugezogene) zu einem Umstieg auf den Umweltverbund animiert. Dazu gehort
auch Unterstltzung der Mobilitdt von alteren Mitmenschen (z. B. persoénliche, leicht ver-
standliche und gut lesbare Fahrplane).

13.4.5 MaBnahmen zur Erh6hung des Mitfahreranteils im motorisierten
Individualverkehr

Das Land strebt eine Erhdhung des Mitfahrer-Wege-Anteils um 1 % bis 2015 an. Dazu

werden folgende Mallnahmen vorgeschlagen:

= Information Uber Mitfahrzentralen

= Betriebliches Mobilititsmanagement: Begunstigung von Mitfahrern (bei Vorhandensein
einer Parkraumbewirtschaftung am Betriebsgelande)

= Erh6éhung des Kilometergeldes fur Mitfahrer

13.4.6 Car Sharing

Car Sharing, das heif3t Autoteilen, ist eine sinnvolle Alternative zum Besitz eines eigenen
Autos. Der Anbieter in Osterreich ist Denzel Drive; in Vorarlberg gibt es derzeit neun Car
Sharing-Standplatze. Die Autos kdnnen sowohl von Privatkunden als auch von Betrieben
(Businesskunden) genutzt werden. Erfahrungen haben gezeigt, dass besonders jene
Personen und Betriebe Car Sharing nutzen, die viele Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und dem Fahrrad zurlicklegen. Car Sharing ist deshalb ein wichtiges Instrument eines um-
fassenden Mobilitdtsmanagements.
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14 Verkehrsmanagement- und Informationssystem auf der Rheintal
Autobahn und der Arlberg SchnellstraRe

141 Ausgangslage

Mit dem Verkehrsmanagement- und Informationssystem (VMIS) auf der A14 Rheintal
Autobahn sowie der S16 Arlberg Schnellstrale halt die Telematik Einzug in den Stral3en-
betrieb. Derartige Verkehrsbeeinflussungssysteme zielen auf eine Homogenisierung des
Verkehrsablaufes ab, die eine Steigerung der Verkehrssicherheit und der Leistungsfahigkeit
stark belasteter Stralenabschnitte bewirkt. Sie tragen auch zur Reduktion des Energie-
verbrauches und der Umweltbelastungen des Kfz-Verkehrs bei. Ein VMIS besteht im
Wesentlichen aus einer Fahrstreifensignalisierung, der Linienbeeinflussung sowie ggf. von
Zuflussdosierungen an den Anschlussstellen.

Durch den Einsatz dieser neuen Technologie kann die bestehende Stralieninfrastruktur
optimal ausgenitzt werden, notwendige Strallenneu- oder -ausbauten zufolge einer
steigenden Verkehrsnachfrage vermieden oder zumindest hinausgeschoben werden.

In Osterreich sind in allen Ballungsrdumen Verkehrsbeeinflussungsanlagen in Betrieb,
Planung und in Bau. In Ergédnzung dazu wird eine flachendeckende Verkehrsdatenerfassung
des gesamten Autobahn- und Schnellstrallennetzes aufgebaut. Beide Systeme werden als
Osterreichweites Verkehrsmanagement- und Informationssystem von der ASFINAG als
Bauherr betrieben, mit einer Steuerzentrale in Wien-Inzersdorf. In dieser Steuerzentrale
laufen alle Informationen zusammen, die einzelnen Anlagen werden von dort weitgehend
automatisch gesteuert. Um bei akuten Ausnahmesituationen eine unmittelbare ,Vor-Ort-
Steuerung“ zu ermdglichen, wird in der Autobahnmeisterei Hohenems eine Unterzentrale
eingerichtet.

14.2 Ziele und Auswirkungen

Es wird ein Betriebszustand angestrebt, der neben groRtmdglicher Verkehrssicherheit und
einer Optimierung von Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat auch eine Reduktion der
Umweltbelastungen gewahrleistet. Positive Auswirkungen sind hinsichtlich folgender Aspekte
zu erwarten:

= Verkehrssicherheit
Harmonisierung des Verkehrsablaufes durch Geschwindigkeitsbeschrankung, Lkw-
Uberholverbot etc., Reduktion der Anzahl der Unfélle, Minimierung der Unfallfolgen

= Geisterfahrer
Abschnittsweise Warnung bei Registrierung eines Geisterfahrers
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= Optimierung der Leistungsfahigkeit der StralRe
Durch frequenzabhangige Steuerung kann die Verkehrsgeschwindigkeit bei sich ab-
zeichnender Uberlastung der Autobahn angepasst und damit die Leistungsfahigkeit
erhéht werden. Damit erfolgt ein ,Hinausschieben® von einsetzendem Stau.

= Stau
Frihzeitige Warnung vor gefahrlichen oder stauverursachenden Streckenabschnitten,
wie zum Beispiel Tunnelzufahrten.

= Baustellen, Pannen, Unfalle
Fahrstreifensignalisierung bei Engstellen, Baustellen, Unfallen oder Pannen

= Strecken im Tunnel
Unterstiitzung der Tunnelsteuerung durch dynamische Fahrstreifenzuteilung und Uber-
leitung (bei Sperre von einem oder beiden Tunnelrbhren) sowie Knotensteuerung vor der
Tunnelzufahrt

= Witterung
Frihzeitige Warnung vor witterungsbedingten Gefahren wie Nebel, Nasse, Glatte,
Seitenwind

= Umwelt

Herabsetzen der Geschwindigkeit bei Uberschreitung der Larmgrenzwerte in benach-
barten Siedlungsraumen. Derzeit existiert eine Versuchsanlage in Gleisdorf in der
Steiermark. Die Moglichkeit einer larm- und/oder luftguteabhangigen Steuerung fur den
Fall von Grenzwertliberschreitungen wird bereits in der Planung bertcksichtigt.

= [nformation der Verkehrsteilnehmer
Optimale Bedienung der Kraftfahrzeuglenkerinnen durch Verkehrsmanagement und
zielgerichtete, schnelle und aktuelle Informationen Uber den Betrieb im Stral3ennetz.

Das Verkehrsmanagement- und Informationssystem (VMIS) auf der A14 und der S16 kann
letztendlich ein Impuls fur einen systematischen Einsatz der Verkehrstelematik (vgl. Kapitel
6.5.2) sein.

14.3 Systembestandteile

Mit den Anzeigequerschnitten wird eine durchgehende, verkehrsabhdngige und auto-
matische Geschwindigkeitsbeeinflussung mdglich. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf
der A 14 wird variabel in Abhangigkeit der Verkehrsstarke, der Fahrbahn- und Witterungs-
bedingungen gesteuert. Die Anzeigequerschnitte werden durch Portaltrager Uber einer
Richtungsfahrbahn gebildet, an denen entsprechende Wechselverkehrszeichen fur die Be-
schrankung der Geschwindigkeiten und Spurensignalisierung (Baustellen, Unfalle,...), flr
Uberholverbote, fiir Zusatzinformationen (Warnung vor Stau, Schleudergefahr, spezielle An-
gaben bei Tunnelstrecken) sowie flir frei programmierbare Zusatzanzeigen (Umweltge-
fahren, Entfernungsangaben,...) angeordnet sind.

Seite 140



EH VOI;O.I:H?CI’Q ) Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Abb. 85: Beispiele von Anzeigemdglichkeiten von Wechselverkehrszeichen der Verkehrsbeeinflussungsanlage
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Sensoren messen in, auf und Uber der Stralle Geschwindigkeiten, Fahrzeugfrequenz, Daten
Uber den Fahrbahnzustand, Witterung und Klima und leiten diese unmittelbar in die
Verkehrsrechenzentrale. Videokameras erganzen und veranschaulichen die Sensor-
informationen.

Die Daten werden in die Verkehrsrechenzentrale geleitet, im zentralen Verkehrsrechner
verarbeitet und von dort an den drtlichen Anzeigequerschnitten entlang der Strecke
automatisch die entsprechenden Schaltbilder angesteuert. Das Verkehrsmanagement- und
Informationssystem reagiert daher vollautomatisch auf die eingehenden Daten, zum Beispiel
durch verkehrabhangige Geschwindigkeitsbeeinflussung oder durch den Aufbau eines
~Geschwindigkeitsrichters® bei einem Stau.
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Abb. 86: Portal Ambergtunnel

Foto: ASFINAG (2004)
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15 StraBennetz

15.1 Ausgangslage

Die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sowie die wirtschaftliche Dynamik der letzten
Jahrzehnte bewirkte, dass

= der Rheintal Autobahn (A 14), der urspringlich eine Uberregionale Funktion zugeordnet
war, nunmehr immer starker eine regionale Funktion zukommt. Derzeit ist die A 14 im
starksten Abschnitt mit Gber 40.000 Kfz / Tag belastet. Trendprognosen bis 2015 gehen
von ca. 60.000 Kfz / Tag aus.

= die ehemaligen BundesstralRen B zunehmend der lokalen ErschlieRung dienen, was die
Verkehrsqualitdt deutlich verschlechtert hat; das betrifft insbesondere die L 190 in
mehreren Abschnitten zwischen Bregenz und Bludenz,

= durch die zum Teil hohen Verkehrsbelastungen der Landesstrallen (B, L) massive Be-
eintrachtigungen in den Ortsdurchfahrten entstehen,

= es durch Uberlastungen der Landesstralen (B, L) zu Ausweichverkehr tiber Gemeinde-
strafllen kommt.

Eine funktionelle Gliederung der Landesstra’en (B, L) ging damit nach und nach verloren,
und dies zu Lasten der Umwelt- und Verkehrsqualitat.

15.2 Funktionelle Gliederung

Die funktionelle Gliederung des Stralennetzes ermdglicht die Festlegung von unterschied-
lichen technischen Ausbaustandards und erleichtert die Ausarbeitung einer Prioritaten-
reihung von Malinahmen im Stralennetz. Die Anpassung der Rechtsvorschriften soll in
diesem Zusammenhang geprift werden. Dabei ist darauf zu achten, dass etwa auch Teile
bzw. Abschnitte von Gemeindestralten flir bestimmte Verkehrsarten (Radfahrer- und Ful3-
gangerverkehr, OPNV) zu LandesstralRen erklart werden kénnen. Damit wird u. a. die Fest-
legung von wichtigen Radrouten erleichtert. Eine funktionelle Gliederung soll den An-
spriichen des flieRenden Verkehrs (MIV, OPNV), der VerkehrserschlieBung und des Umwelt-
schutzes gerecht werden. Folgende Kriterien sind dabei zu berticksichtigen:

= MIV-StraRenfunktion (Verbindung, Erschlielung, Aufenthalt)

= Funktion im OPNV und im nicht motorisierten Verkehr

» angestrebte und erzielbare Verkehrsqualitat (MIV, OPNV, nicht motorisierter Verkehr)

=  Umweltschutz

= Verkehrssicherheit

= (iberregionale, regionale und lokale Interessen (Finanzierung, Erreichbarkeit, Entlastung
von Siedlungsgebieten)

= Betriebssicherheit
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unser Land

Eine funktionelle Gliederung des Vorarlberger Stralennetzes soll jedenfalls im Einver-
nehmen mit den Regionen erfolgen. In der Abb. 87 ist dargestellt, wie eine derartige
Gliederung erfolgen kdnnte.

Abb. 87: Funktionelle StralRennetzgliederung
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Tag und / oder Busverkehrstakt < 30
Minuten

= 2 x 1 Fahrstreifen
Landesh?_lil_lptstraﬁen = Minimierung von Zufahrten
(> 500 Kfz/Tag)

« Hohe Verkehrsqualitat

= Vorrangstralle

= Ausbau nach RVS-Standards ?

« Berticksichtigung von Gefahrenzonen

Landesstral’en

Landesstralen

L «Funktionelle Gestaltung nach

regionalen und ortlichen
Gegebenheiten

= Verbindung von Ballungsraumen und
Stadten

Landesradrouten « Verbindung bzw. Anbindung groRer
Verkehrserreger

» Baulich getrennte Radwege

= Vorrang bei Nebenstralien

Sonstige Stralen "

" gemaR geltendem StralRengesetz
2 abgesehen von begriindeten Ausnahmen

Quelle: Eigene Darstellung

Im Folgenden wird der Vorschlag einer funktionellen Gliederung konkretisiert:

15.2.1 LandeshauptstraBen

Die Landeshauptstral’en dienen der Bindelung des Verkehrs. Strallen, die mindestens eine
der nachstehenden Funktionen hauptsachlich erflllen, sind als Landeshauptstral3en einzu-
stufen.

= Verbindung von Landesteilen zum hochrangigen Autobahn- und Schnellstralennetz
»= Verbindung zu den Bezirksstadten

= Hauptverbindung zu Nachbarstaaten

= HaupterschlieBung bzw. einzige Erschlieung von Landesteilen
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15.2.2 LandesstralRen

Alle Ubrigen bisherigen Landesstrallen bzw. friheren Bundesstralen, die nicht Landes-
hauptstral3en sind, werden als ,Landesstrallen” eingestuft. Diese Stral’en erflllen folgende
Funktionen:

= Anbindung einer Gemeinde an eine Landeshauptstralie
= Verbindung zur Nachbargemeinde, soweit nicht durch eine Landeshauptstral’e abge-
deckt

Dartber hinaus sollen Teile oder Abschnitte von GemeindestralRen fir bestimmte Verkehrs-
arten (FuRganger- und Radverkehr, OPNV) zu LandesstralRen erklart werden kdnnen.

15.3 Ausbau des StraBennetzes

Wegen des hohen Ausbaugrads des Vorarlberger Strallennetzes geht es in Zukunft vor-
rangig um die Werterhaltung der bestehenden Infrastruktur sowie um die Entscharfung von
Gefahrenstellen und die Entlastung stark befahrener Ortsdurchfahrten. Engpasse im
Strallennetz sind insoweit zu beheben, als ein erleichterter Verkehrsfluss im Gesamt-
interesse erwinscht und vertretbar ist. Bei neuen Umfahrungen sind fir die zu entlastenden
Strallen rechtzeitig flankierende Mallnahmen zur dauerhaften Erhaltung der angestrebten
Entlastungswirkung vorzusehen. Daraus ergeben sich folgende Prioritéten:

=  Verkehrssicherheit

= Entlastung von Siedlungsgebieten

= Leistungsfahigkeit des Strallennetzes zur Sicherung der Erreichbarkeit
= Sicherstellung als Wirtschaftsstandort

=  Betriebssicherheit und Verkehrsqualitat

Bei den LandeshauptstraBen wird eine moglichst hohe Betriebssicherheit und Verkehrs-
qualitat (Fahrkomfort, bauliche Erhaltung, usw.) bei allen Witterungen und Verkehrsver-
haltnissen angestrebt; Mallnahmen in Zonen mit hohen Gefahren (rote bzw. gelbe Zonen
des Gefahrenzonenplans) haben hohe Prioritat. Die RVS-Richtlinien sind weitgehend einzu-
halten.

Bei den LandesstraBen missen angesichts beschrankter Mittel Einschrankungen bei der
Betriebssicherheit in Kauf genommen werden; so kann es bei Naturgefahren (z. B. Lawinen)
zu vorlUbergehenden Sperren kommen. Die Einhaltung von Richtlinien ist in begrindeten
Fallen nicht notwendig.

Fir Ortsdurchfahrten haben die Erhaltung der Lebensqualitdt und der Aufenthaltsqualitat
im Strallenraum Vorrang.

Im Folgenden sind die wesentlichen Probleme im Vorarlberger StralRennetz zusammen-
gestellt und die wichtigsten Mallhahmen beschrieben.
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15.3.1 BundesstraRen

Rheintal Autobahn (A 14)

Ausgangslage

Die Rheintal Autobahn ist das Rlckgrat des Vorarlberger Straliennetzes; derzeit in einzelnen
Abschnitten von Uber 40.000 Kfz/Tag befahren, werden mittelfristig — in Form einer Trend-
prognose — Verkehrszunahmen von 50 % erwartet (Quelle: Besch + Partner, Verkehrsmodell
Oberes Rheintal, SUF Feldkirch, 2003). Die Rheintal Autobahn dient Uberwiegend dem
Regionalverkehr, der Durchgangsverkehr macht weniger als 10 % des Gesamtverkehrs aus.
Die Verdichtung der Siedlungszentren im Rheintal und im Walgau sowie der Grundsatz der
Verkehrsbiindelung erfordern eine Optimierung der Erschliefungsfunktion bei Wahrung einer
fur Autobahnen in Ballungsrdumen anzustrebenden Verkehrsqualitat.

Ziele

Folgende Ziele sind zu berlcksichtigen:

= Sicherstellung der Verkehrsqualitat fir den iberregionalen und regionalen Verkehr

= Bestmdgliche Anbindung der grof3en Siedlungs- und Betriebsgebiete im Rheintal und im
Walgau

= Sicherstellung bzw. Erhdhung der Verkehrssicherheit

MafRnahmen

Folgende MalRnahmen werden eingeleitet, sind in Planung bzw. in Bau:

= eine Verkehrsbeeinflussungsanlage, die eine fur Ballungsrdume entsprechende und den
Umweltschutz berticksichtigende Verkehrsgeschwindigkeit vorgibt und durch intensive
Uberwachung sicherstellt (vg. Kapitel 14)

= der Ausbau der Anschlussstelle Dornbirn Stud und der Umbau der Halbanschlussstelle
Klaus

= die 2. Rohre des Pfandertunnels, der derzeit als einréhriger Tunnel zu Spitzenzeiten an
der Grenze der Leistungsfahigkeit betrieben wird. Dieses Projekt wurde von der
Vorarlberger Landesregierung im Jahr 2000 mit einer Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit und der Leistungsfahigkeit begrindet, zumal sich die in der Verkehrsplanung
1992 vorgesehene Pfoértnerwirkung nicht im erwarteten Ausmaf eingestellt hat. Im
Weiteren wurde das Projekt in den GVP-O aufgenommen. Parallel zu den notwendigen
Behdrdenverfahren sind die Auswirkungen des Projektes auf die Verkehrssicherheit, den
Verkehr (Modal Split, Verkehrsaufkommen, Neuverkehr) und die Umwelt (CO.-Bilanz,
Larm, Luftschadstoffe) im Rahmen einer Wirkungsanalyse ebenso darzustellen wie die
verkehrlichen Auswirkungen und die notwendigen BegleitmaRnahmen in anderen
Landesteilen (u. a. Raum Bludenz).
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Zusatzlich sind folgende MalRnahmen vorgesehen, die auch im Rahmen des Funktions-
konzeptes Rheintal — Walgau zu beurteilen sein werden:

= Umbau der Halbanschlussstellen (HASt) zu Vollanschlussstellen zur Verbesserung der
regionalen ErschlieBung (HASt Brandnertal, HASt Rankweil, HASt Goétzis, HASt Altach,
Anbindung der Raststatte Hohenems an das StralRennetz)

= Zusatzliche Anschlussstellen, bei Satteins bzw. zwischen Hohenems und Dornbirn.

Insgesamt sollen Parallelverkehre im nachrangigen Netz auf die Rheintal Autobahn verlagert
werden.

StraBenverbindung Unteres Rheintal — Schweiz (,,S 18“ / Alternativiésungen)

Im Unteren Rheintal sind mehr als 150.000 Menschen taglich verkehrsbedingten Be-
lastungen ausgesetzt, die unter anderem eine Umfahrung der Siedlungsgebiete vom
Leiblachtal Uber Bregenz, Hard, FuRach und Hoéchst bis nach Lustenau notwendig machen.
Als Beitrag zur Lésung dieser Probleme liegt ein von der Landesregierung beschlossenes
Amtsprojekt (Bodensee Schnellstralle S 18) vor, das sich nach Abwagung der Vor- und
Nachteile aus verkehrspolitischer Sicht bislang als zweckmaRigste Lésung dargestellt hat.
Osterreich befindet sich jedoch im Zusammenhang mit der Umsetzung dieses Projektes
derzeit in einem Vertragsverletzungsverfahren mit der EU.

Fir den Fall, dass das vorliegende Amtsprojekt aus rechtlichen Griinden nicht umsetzbar ist,
soll — den Grundsatzen der kooperativen Planung folgend — ein konsensorientiertes
Planungsverfahren fur eine Alternativiosung eingeleitet werden. Dabei wird u. a. auch die
Kategorie dieser Strale — ob Bundes- oder Landesstral’e — zu klaren sein.

Aufgrund der letzten Entwicklungen im Vertragsverletzungsverfahren mit der EU erscheint es
sinnvoll, Alternatividsungen zum Amtsprojekt kooperativ zu untersuchen. In einem Ver-
mittlungsverfahren (Mediation durch ein externes Team) soll moglichst rasch ein verkehrs-
tragerubergreifendes Malinahmenpaket, das eine zielkonforme StralRenverbindung zwischen
Osterreich und der Schweiz enthalt, erarbeitet werden. Im Zuge dieser Konsensfindung
sollen alle Interessen in ausgewogener Form berlcksichtigt werden: neben den Fach-
abteilungen der Landesregierung sind u. a. die ASFINAG, alle betroffenen Gemeinden,
Interessensvertretungen sowie Vertreter von Initiativen und Naturschutzorganisationen ein-
zubinden.

Ein Vorschlag zum Verfahren und zur Vorgangsweise fiir dieses kooperative Planungsver-
fahren ist dem Anhang 2 zu entnehmen.
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S 16 Arlberg Schnellstrale

Fir den Abschnitt Bludenz — Wald / Arlberg ist wegen der Leistungsfahigkeit zwar kein
Ausbau erforderlich, das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit hat allerdings in einem Verkehrs-
sicherheits-Audit getrennte Richtungsfahrbahnen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
vorgeschlagen. In einem Mediationsverfahren soll Konsens Uber die zweckmaligste Lésung
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit erzielt werden, wobei auch die Frage einer baulichen
Richtungstrennung zu klaren ist.

15.3.2 LandesstraRen

Die Anpassung des Landesstral’ennetzes an die Verkehrsverhaltnisse, die Berlcksichtigung
der sich andernden Rahmenbedingungen sowie die Werterhaltung der Infrastruktur erfordern
laufende MaRnahmen. Diese laufenden MalRnahmen sind nicht Gegenstand des Landes-
verkehrskonzeptes und werden daher nicht im Detail beschrieben. Dazu zahlen:

= Sanierung von Unfallhaufungsstellen

= Errichtung/Verbesserung gesicherter Querungsstellen fur FuRgangerinnen und Rad-
fahrerinnen

= Anpassung von Kreuzungen an den Verkehrsablauf (Lichtsignalanlagen, Kreisverkehre)

= Bauliche Erhaltungs- und Instandsetzungsarbeiten

= Substanzerhaltung des Netzes

Nachfolgend werden die wichtigsten Stralenabschnitte mit den derzeit bekannten
Problemen beschrieben. Die Umsetzung von MalRnahmen soll nach einer Prioritatenreihung
erfolgen (vgl. Kapitel 15.4).

L 188 SilvrettastraBe

Die Silvrettastrale ist gemeinsam mit der Montafonerbahn das Rulckgrat der
Verkehrserschlieung des Montafon. Die Stral3e flhrt im am starksten belasteten Abschnitt
zwischen Bludenz und Schruns durch Siedlungsgebiete, was — nicht nur zu den
Verkehrsspitzen durch den Tourismus — zu laufend steigenden Beeintrachtigungen fir die
Bevolkerung fuhrt. Vorrangig soll die Ortsdurchfahrt von Loriins durch eine Umfahrung vom
Durchgangsverkehr entlastet werden. Auch fir St. Anton, Bartholomaberg — Gantschier und
St. Gallenkirch werden Ldsungen fir stark belastete Siedlungsgebiete diskutiert. Weitere
Projekte betreffen die Sicherung gegen Naturgefahren (Stiefentobellawine bzw. Zufahrt nach
Gargellen).
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Verkehrsfunktionen L 190 /L 3 /L 50

Im ,Funktionskonzept Rheintal — Walgau® (Kapitel 7) ist die Funktion fir diese Landes-
strallen beschrieben: sie dienen dem regionalen MIV, der nicht auf die Rheintalautobahn
verlagert werden kann, aber auch dem Busverkehr, der aus den Seitentalern zu den OPNV-
Knoten als Schnittstellen zwischen Bahn und Bus fiihrt. Derzeit verlaufen auch wichtige
Radrouten abschnittsweise Uber diese Stralen. Insgesamt sind damit funktionelle An-
forderungen zu erflllen, die im vorhandenen StralRenquerschnitt nicht vollstandig erfullt
werden kdnnen — es bedarf einer Abwagung der funktionellen Anspriche:

In den Ortskernen hat der OPNV und der nicht motorisierte Verkehr (Radfahrerinnen,
FuRgangerinnen) Prioritat, in den Freilandbereichen geht es vor allem um eine gezielte Ver-
kehrssteuerung und eine systematische Busbevorrangung (Vorfahrtspuren, Anmeldephasen
usw.). Alle Mallnahmen sollen die Erreichbarkeit der Innenstadte als Einkaufs- und Wirt-
schaftsstandorte erhalten bzw. verbessern.

Zu den Verkehrsfunktionen der L 190 / L 3 / L 50 gehdren auch Uberlegungen zu den Quer-
spangen in Richtung A 14, bei denen es sowohl um die Entlastung von Ortsgebieten als
auch um die Erschlie3ung von Betriebsgebieten geht.

In diese Richtung sollen die Verkehrsfunktionen L 190 / L3 / L 50 gemeinsam mit den
betroffenen Gemeinden entwickelt werden. Dazu gehoéren auch Pilotprojekte flir besonders
neuralgische Abschnitte. Vorrangig sind die Bereiche Bregenz — Dornbirn, Hohenems,
Feldkirch und Bludenz.

Bei der L190 muss zudem auf regionale Besonderheiten (Vignettenflucht in Bregenz,
Entlastung von Stadtzentren) eingegangen werden.

L 191 Liechtensteiner StraRe — Losungsraum L190 / L191 Feldkirch Sud

Der neuralgische Punkt der L191 ist die Barenkreuzung in Feldkirch: der Uberregionale und
regionale Verkehr muss zwangsweise die Feldkircher Innenstadt Uber diese Kreuzung pas-
sieren. Durch eine Verkehrslosung im Raum Feldkirch Siid kann ein Teil dieses Verkehrs
verlagert werden. Vor allem werden die Siedlungsgebiete an der L190 in Frastanz / Felsenau
und Feldkirch / Schlossgraben sowie an der L191 von der Barenkreuzung bis Tisis entlastet.
Fir eine Sidumfahrung von Feldkirch liegt ein Vorprojekt vor. Die zwischenzeitlich ge-
anderten Rahmenbedingungen machen es erforderlich, weitere Varianten — z. B. differenz-
ierte Situierung von Tunneltrassen sowie entsprechende flankierende Malinahmen im Sinne
einer nachhaltigen Verkehrspolitik (u. a. Mobilititsmanagement) — zu prifen und mit dem
Amtsentwurf systematisch zu vergleichen. Vorrangiges Ziel ist eine Senkung der verkehrs-
bedingten Schadstoffkonzentrationen im Zentrum von Feldkirch und eine Entlastung der
Siedlungsgebiete. Das Projekt soll angesichts der bisherigen Projektwiderstadnde in einem
konsensorientieren Planungsverfahren entwickelt werden.
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L 193 /L 88 GroRes Walsertal

Die Strallen weisen in verschiedenen Abschnitten unzureichende Anlageverhaltnisse
(Kehren, Langsneigung, Fahrbahnbreite etc.) auf. Aufgrund der beengten Verhaltnisse in ein-
zelnen Ortsdurchfahrten fehlen zum Teil Anlagen fir FulRgangerinnen. Trotz zahlreicher
errichteter Verbauungen sind noch weitere Schutzmalinahmen gegen Lawinen notwendig,
um durchgehende Lawinensicherheit zu erhalten. Insbesondere fur die Zufahrt nach Raggal
ist der Ausbau der L 88 weiter zu flhren. Flr die enge, kurvenreiche und lawinengefahrdete
Strecke der L 193 im Abschnitt Damuls — Schwende ist ein Tunnel in Planung.

L 198 Lechtal StraBe

Die wesentlichste Funktion der L 198 Lechtal Stralte — mit der L197 bis Alpe Rauz — bildet
die VerkehrserschlieBung des Arlberggebietes mit den Ortschaften Langen am Arlberg,
Stuben, Zirs und Lech. Durch die Wintersperre der L198 zwischen Lech und Warth wegen
der durchgehenden Lawinengefédhrdung bilden die Streckenabschnitte der L197 Langen am
Arlberg — Alpe Rauz und der L198 von Alpe Rauz bis Lech die einzige Zufahrt in die Arlberg-
region. Trotz umfangreicher Verbauungen sind noch wesentliche Abschnitte gegen Stein-
und Schneelawinen ungeschitzt, was jedes Jahr zu Verkehrsunterbrechungen fihrt. Ein
Projekt zur lawinensicheren Erreichbarkeit der Orte Stuben, Zirs und Lech ist in Diskussion.
In Anbetracht beschrankter finanzieller Mittel konzentrieren sich die MalRnahmen zur Er-
héhung der Sicherheit gegen Naturgefahren auf den Bestand, wie eine temporare Lawinen-
sicherung mittels Lawinenorgeln und Radarbeobachtungen sowie der Ausbau der Flexen-
galerie.

L 200 Bregenzerwald Strale

Durch den in Bau befindlichen Stra3enabschnitt A 14 bis Schwarzachtobel werden zwar die
Ortsdurchfahrten von Dornbirn, Schwarzach, Wolfurt, Kennelbach und Bregenz entlastet, die
Region Bregenzerwald erhalt abseits der Siedlungsgebiete eine attraktive Anbindung an das
Autobahnnetz und an die Zentren Bregenz und Dornbirn; allerdings lasst die Verkehrsent-
wicklung zusétzliche Probleme in den Ortsdurchfahrten von Alberschwende, Egg und
Andelsbuch erwarten. Im Abschnitt des Hinterwaldes (ab Schoppernau) fihrt die Strale trotz
zahlreicher Schutzverbauungen noch durch rote Gefahrenzonen. Malnahmen zur Re-
duzierung der Geschwindigkeit und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind vorgesehen.
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15.4 Prioritatenreihung

Die verfugbaren Mittel fur den Straflenbau sind u. a. durch den Aufwand fur die laufende
Substanzerhaltung begrenzt. Alle Projektwiinsche und Forderungen aus den Regionen
kénnen in absehbarer Zeit nicht umgesetzt werden. Das Landesinteresse konzentriert sich
auf die Verkehrssicherheit und die Verkehrsfunktion (Verbindung, ErschlieBung) sowie die
Substanzerhaltung.

Damit die Interessen der Regionen und Gemeinden berticksichtigt sind, wird die Prioritaten-
reihung im Dialog ausgearbeitet: nach einer Auflistung aller Winsche und Forderungen
werden seitens des Landes Vorarlberg die jahrlichen Aufwendungen flr Erhaltungsarbeiten
ermittelt. Daraus kdnnen sich Impulse fur einzelne Projekte ergeben, die im Zusammenhang
mit Erhaltungsmalnahmen stehen. Die begrenzten Mittel fir Neubaumalnahmen werden es
erfordern, Schwerpunkte zu setzen. Angesichts der begrenzten Mittel werden aber auch
Finanzierungsbeitrage der NutznieRer von Projekten zu diskutieren sein.

15.5 Genereller Zeitrahmen

Die Ziele des ,Funktionskonzepts Rheintal — Walgau“ — mit der Entlastung von Siedlungs-
gebieten an erster Stelle — erfordern eine konzertierte Abfolge von Projekten; dabei sind
folgende Zusammenhange hervorzuheben:

= der ,Umbau“ der L 190 muss gleichzeitig mit dem Ausbau der A 14 zur Stadtautobahn er-
folgen; die Verbindungen A 14 — L 190 sind als Teil des Anschlussstellenkonzeptes zu
betrachten.

= die Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der A 14 muss verkehrswirksam sein, bevor die
zweite Rohre des Pfandertunnels in Betrieb geht; so kann der Verkehrswiderstand ent-
lang der A 14, insbesondere fiir den Urlaubs- und Ausflugsverkehr zielgerichtet gesteuert
werden. Das Funktionskonzept L 190 / L 3 / L 50 zielt auch darauf ab, den Durchzugs-
verkehr auf Parallelrouten, der u.a. durch Umgehung der Autobahnmaut auftritt, zu
reduzieren.
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Abb. 88: Genereller Zeitrahmen fiir den Um- und Ausbau der grofiten Strallenbauvorhaben

Jahr 20..

Vorhaben

Verkehrsfunktionen und Umbau
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Anschlussstellen A14 "

Verkehrsbeeinflussungsanlage A14
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(Feldkirch Stid)"
E | 2. Rohre Pfandertunnel

StraBenverbindung Unteres Rheintal —
Schweiz (,S18" / Alternatividsungen)

S 16: Erhéhung der Verkehrssicherheit
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mit Begleitmalnahmen im Netz (verbindliches Begleitkonzept)

FK Funktionskonzept

KM Konfliktmanagement (Mediation, 0.3.)
UVE/P

VA Variantenuntersuchung
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Umweltvertraglichkeitserklarung und Umweltvertraglichkeitsprifung

Detailplanung und Bau, entsprechende Entscheidungen vorausgesetzt
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Abb. 89: Ausgewahlte Infrastrukturprojekte im Vorarlberger Strallennetz
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Seite 153



m VOI;O.I:]ECI’Q ) Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

16 Guterverkehr

16.1 Ausgangslage und Entwicklungstendenzen

Beim Guterverkehr liegen die Zuwachsraten deutlich hoher als beim Personenverkehr — aus
mehreren Griinden: Der anhaltende Trend zur Arbeitsteilung, der geringe Anteil der Trans-
portkosten an den Produktkosten der Wirtschaft, die verkehrsgeografische Lage Vorarlbergs,
der hohe Exportanteil mit groliraumigen Verflechtungen der Wirtschaft und die intensive
Bautatigkeit fuhren zu immer mehr Guterverkehr, vor allem zu mehr Strallenguterverkehr.
Die Verkehrszunahme beim Guterverkehr ist nicht zuletzt auch Ausdruck der wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit des Landes. Fir den Wirtschaftsstandort Vorarlberg sind leistungsfahige
Verkehrssysteme von grofter Bedeutung. Entsprechend hoch sind die Anforderungen an die
Effizienz der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsabwicklung.

Als Folgewirkung nehmen jedoch die Belastungen durch den Stralenguterverkehr standig
zu. Dazu kommt, dass nach Ablauf des Okopunktemodells Lkw-Verkehre, die friiher der
kurzen, 6kopunktepflichtigen Strecke zwischen Hérbranz und Héchst bzw. Lustenau aus-
gewichen und stattdessen nordwestlich des Bodensees oder mit der Fahre Friedrichshafen-
Romanshorn direkt Giber den See von Deutschland in die Schweiz gefahren sind, nunmehr
die StraRenverbindung durch Vorarlberg beniitzen. Das Auslaufen der Okopunkteregelung
sowie der durch die Dieselpreis-Differenz zwischen Deutschland und Osterreich induzierte
Lkw-Mehrverkehr durch Vorarlberg haben sich in der Relation Deutschland — Schweiz / FL in
einer Guterverkehrszunahme zwischen 10 und 15 Prozent niedergeschlagen.

Die Grundsatze der Verkehrspolitik — Verkehr vermeiden und auf die Schiene verlagern —
gelten auch fir den Giuterverkehr. Dennoch erfordern konkrete Ziele und MaRnahmen die
Kenntnis der Guterverkehrsmengen und -leistungen; nur so lassen sich realistische Ver-
lagerungspotenziale identifizieren und bearbeiten.

Abb. 90: Verkehrsleistungen im StralRengtiterverkehr in Vorarlberg 2003 (gerundet, Lkw > 3,5 t zul. Gesamt-
gewicht; Verkehrsleistungen, die auf Vorarlberger Gebiet erbracht werden)

Verkehrsleistung Transportleistung Auslastung

Verkehrsart Tonnen /
Mio. Fahrzeug-km / Jahr Prozent Mio. Tonnen-km / Jahr Prozent
Fahrzeug

Binnenverkehr 62 58 % 115 20 % 2
Ziel- und Quellverkehr 29 27 % 265 46 % 9
Transitverkehr 16 15 % 191 34 % 12
Summe 107 100 % 571 100 % 5

Quelle: Ingenieurbiiro Kéll (2004)
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Die groRten Verkehrsleistungen werden im Binnenverkehr erbracht, innerhalb dessen der
Baustellenverkehr eine bedeutende Rolle spielt. Danach folgt der Ziel- und Quellverkehr, auf
den allerdings die deutlich groReren Transportleistungen entfallen. Der viel beachtete
Transitverkehr erbringt nur 15 % der Verkehrsleistung, bewaltigt aber ein Drittel der Trans-
portleistung. Bezieht man die Transportleistung auf die Verkehrsleistung, erhalt man die
durchschnittliche Auslastung der Fahrzeuge. Auffallend ist die geringe Auslastung im
Binnenverkehr, was u. a. auf einen hohen Leerfahrtenanteil zuriickzufihren ist. Schon die
Eckdaten erlauben erste Befunde:

= Die Guterverkehrspolitik muss bei den ,hausgemachten® Verkehren, also dem Binnen-
verkehr und dem Quell- und Zielverkehr, ansetzen — eine nur auf den Transitverkehr
fokussierte Verkehrspolitik ginge nicht nur ins Leere, es fehlt ihr auch an Glaubhaftigkeit
gegenuber der europaischen Verkehrspolitik.

= Die geringen Auslastungen im Binnenguterverkehr sind ein schwieriges, aber wirksames
Handlungsfeld.

Betrachtet man den grenziberschreitenden Stralenguterverkehr (d. h. Glterverkehr, der die
Vorarlberger Landesgrenze in alle Richtungen Uberschreitet — vgl. Abb. 91), gewinnt das Bild
weiter an Kontur.

Abb. 91: Grenzilberschreitender Stralenguterverkehr in Vorarlberg 2002/03
(Lkw-Fahrten / Jahr, Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht)

Verkehrsart Fahrten [Lkw / Jahr] Anteil (%)
Transit (durch Vorarlberg) 215.000 16 %
Quell/Zielverkehr (in das Ausland/ aus dem Ausland) 913.000 67 %
,Osterreichischer Binnenverkehr* " 225.000 17 %
Summe 1.353.000 100 %

" von Reststerreich nach Vorarlberg, von Vorarlberg nach Restésterreich

Quelle: Ingenieurbiiro Kéll (2003)

Im grenzuberschreitenden Guterverkehr Uberwiegt der Ziel- und Quellverkehr, mit starken
Verflechtungen nach Deutschland und dort vor allem in den sliddeutschen Raum (vgl. Abb.
92). Je ein Sechstel des Verkehrs sind Transitverkehr und innerdsterreichischer Binnen-
verkehr, der etwa Uber Memmingen und Minchen nach Linz und Wien verlauft. Beim
Transitverkehr betreffen fast zwei Drittel der Fahrten die Relation Deutschland — Schweiz
und 30 % die Relation Deutschland — ltalien. Die Relation Schweiz — Italien (Uber den
Arlberg Uberwiegend nach Sudtirol) ist mit knapp 7 % bzw. weniger als 15.000 Fahrten / Jahr
bzw. 60 Lkw / Werktag deutlich geringer.

Nach Gitergruppen unterschieden dominiert im grenziberschreitenden StralRenguterverkehr
die Gutergruppe 9 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren) mit ca. 32 % der
Transportmenge (in Tonnen), gefolgt von Nahrungs- und Futtermitteln (20 %). Land- und
Forstwirtschaft sowie Bauwirtschaft beférdern je 13 % der Gutermenge.
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Abb. 92: Grenziberschreitende Guterverkehrsstrome [Lkw / Jahr], Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht, 2003
Ziel- und Quellverkehr Transitverkehr

Quelle: Ingenieurbiro Koll (2003)

Bei den Verkehrsleistungen fallt ein hoher Leerfahrtenanteil von 23 % auf. Etwa 11 % der
Lkw bzw. der Lkw-Aufbauten waren fiur den unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKLV)
geeignet. Bei der Flottenzusammensetzung erflillen 56 % der Lkw EURO-3, etwa 30 % sind
EURO-2-Fahrzeuge. Eine Umstellung der Lkw-Flotte auf EURO-4 und EURO-5 ist durch die
verscharften Rahmenbedingungen absehbar.

Weitere Hinweise ergeben die mittleren Fahrtweiten im grenziberschreitenden Straflien-
guterverkehr (vgl. Abb. 93).

Abb. 93: Mittlere Fahrtweiten (km) im grenziiberschreitenden StraRenguterverkehr Vorarlbergs

Querschnitte
[ Schweiz / Liechtenstein

Osterreichischer M Arlbergtunnel

Binnenverkehr

von / nach Vorarlberg
(Ziel- und Quellverkehr)

StraReng(iterverkehr 780 km
durch Vorarlberg (Transit)

0 200 400 600 800 1000

) von Restésterreich nach Vorarlberg, von Vorarlberg nach Restésterreich

Quelle: Ingenieurbiro Koll (2003)
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Halt man Fahrten ab 300 bis 400 km auch wirtschaftlich fur auf die Schiene verlagerbar,
ergibt sich ein erhebliches Potenzial fir den Schienengtterverkehr.

Eine Trendprognose (Quelle: Ingenieurblro Koll, 2004) enthalt fir den Strallenglterverkehr
Zunahmen von 20 bis 30 %. Allerdings steigen die CO,-Belastungen durch den Ziel- und
Quellverkehr sowie den Durchgangsverkehr deutlich geringer — hier wirken sich die ver-
gleichsweise moderneren Fahrzeuge und die Verkehrsqualitdt auf den Hauptverkehrs-
stral’en aus.

Abb. 94: StraRenglterverkehr 2003 und Prognose 2015 in Tonnen

StraRengliterverkehr [t/Jahr] 2003 und 2015

B Binnenverkehr
O Quell/Zielverkehr
O Durchgangsverkehr
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Quelle: Ingenieurbiiro Kéll (2004)

Abb. 95: CO,-Emissionen des Stralenguterverkehrs 2003 und Prognose 2015 in Tonnen

CO2-Emissionen in Tonnen (2003 und 2015)
02003
40.000 W 2015
32.000
24.000
21.000
Binnenverkehr Quell/Zielverkehr Durchgangsverkehr

Quelle: Ingenieurbiiro Kéll (2004)
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Im Schienenverkehr wird deutlich weniger transportiert als auf der Stralle (vgl. Abb. 96).
Ausgehend von einer Trendprognose unterscheidet sich der Modal-Split 2015 vom heutigen
Modal Split nur unwesentlich.

Abb. 96: Modal Split-Prognose fiir den Giterverkehr in Vorarlberg [in Tonnen-Kilometer, 2015]

Modal Split 2015
Verkehrsart
Stralle Schiene Summe
Binnenverkehr 94 % 6 % 100 %
Ziel- und Quellverkehr 75 % 25 % 100 %
Durchgangsverkehr 56 % " 44 %" 100 %

R Abschatzung aufgrund vorliegender Daten (Prognos AG)

Quelle: Ingenieurbiiro Koll (2004), Prognos AG (2001)

Sehr unterschiedlich ist der Bahnanteil nach Relationen: Wahrend die heimischen Verlader
und Empfanger im Ost-West-Verkehr zu einem vergleichsweise hohen Anteil die Schiene
nutzen — rund 50 % des gesamten Guterverkehrsaufkommens am Arlberg werden auf der
Schiene beférdert —, ist der Bahnanteil bei den Transporten zwischen Vorarlberg und
Deutschland und der Schweiz oder bei den Transitrelationen Deutschland-Schweiz und
Deutschland-Vorarlberg-Italien sehr gering.

Auch wenn viele Transporte nicht ,bahntauglich® sind, kdnnten die Anteile der Schiene beim
Guterverkehr wesentlich héher liegen. Von den infrastrukturellen Voraussetzungen her ware
die Bahn — trotz einiger Mangel und Schwachstellen auf den Zulaufstrecken nach Vorarlberg
— auch kurzfristig in der Lage, zusatzliche Transportanteile zu Gbernehmen. Einer starkeren
Nutzung der Schiene stehen vor allem institutionelle und organisatorisch-technische
Rahmenbedingungen entgegen:

= Aus der Lage Vorarlbergs an der Schnittstelle der drei Staatsbahnen OBB, DB und SBB
ergeben sich hohe ,Reibungsverluste®. Die grenziberschreitende Kooperation der Bahn-
verwaltungen ist in vielen Fallen schwerfallig und umstandlich.

= Die technische Harmonisierung und die Harmonisierung der Sicherheitsvorschriften
schreiten nur sehr langsam voran.

= Die Bahnreformen in Deutschland und Osterreich haben zu einer wirtschaftlich sehr
fragwirdigen Desintegration des ,Eisenbahn-Kerngeschaftes gefiihrt. Angekindigte
Effizienzgewinne sind ausgeblieben. Neue Anbieter bearbeiten entweder Marktnischen
oder nehmen sich der besonders kompakten und eintraglichen Leistungssegmente an.
Die Flachenbedienung und die ErschlieBung von abseits der europaischen Magistralen
gelegenen Regionen — zu denen auch Vorarlberg gehort — ist dadurch noch schwieriger
geworden. Beispiele aus der siiddeutschen Nachbarschaft zeigen diese Entwicklung
sehr deutlich: Seit dort die Bahnreform wirksam ist, wurden zahlreiche Verladestellen
aufgelassen und Verkehre von der Schiene auf die Stralle verlagert.
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* Eine fragwirdige Doppelrolle der Staatsbahnen OBB und DB als Eisenbahn- und
Speditionsunternehmen erschwert oder verhindert Kooperationen mit der privaten Ver-
kehrswirtschaft. Spediteure, die die Schiene nutzen wollen, missen Schienenverkehrs-
leistungen bei Bahngesellschaften einkaufen, die selbst Spediteure sind und zu denen
sie in einem direkten Wettbewerb stehen.

Die fir den Schienglterverkehr mafigeblichen Rahmenbedingungen liegen nicht im Einfluss-
bereich des Landes. Das Land erwartet allerdings vom Bund eine kritische Evaluierung
seiner Bahnpolitik, die beim Guterverkehr viel starker auf die Nutzung der Schiene durch die
private Verkehrswirtschaft abzielen sollte.

Fir Vorarlberg ebenfalls relevant ist die restriktive Guterverkehrspolitik der Schweiz. Die
flachendeckende leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe, das Bundesgesetz zur Ver-
lagerung von alpenquerendem Guterschwerverkehr auf die Schiene (NEAT= neue Alpen-
transversale), das Nachtfahrverbot sowie die Dosiereinrichtungen beim Gotthard und San
Bernadino bewirken insgesamt starke und grofRraumige Verlagerungen des Stral3engiter-
verkehrs und zwar nach Frankreich (Fréjus) und Osterreich (Brenner). Diese Verkehrspolitik
der Schweiz fiihrte im alpenquerenden Guiterverkehr zu einem ansteigenden Schienen-
verkehrsanteil, der im Jahr 2004 rund 65 % erreichte. Zum Vergleich lag 2004 im alpen-
querenden Guterverkehr der Schienenverkehrsanteil in Osterreich bei 23 % und in
Frankreich bei 22 %. Die dadurch bedingten hohen Strallenverkehrsanteile sind deutlich in
der Abb. 97 ablesbar.

Abb. 97: Alpenquerender Stralengiterverkehr 1999 Ventimiglia — Wechsel (Fahrten / Jahr)
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Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie, 2003
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16.2 Abbau der vom Giiterverkehr verursachten Belastungen — Ziele

Im Personenverkehr wird angestrebt, die CO,-Emissionen 2003 nach einem zwischen-
zeitlichen kurzen Anstieg im Jahr 2015 wieder zu erreichen. Gleiches gilt fir den Guter-
verkehr, wobei allerdings eine differenzierte Betrachtung notwendig ist: Die gegentiber dem
Personenverkehr hdheren Verkehrszunahmen im Guterverkehr lassen sich bei realistischer
Sicht auf die Handlungsmdglichkeiten durch Verlagerungen auf die Schiene nicht kompen-
sieren. Um die notwendigen CO.-Reduktionen zu erreichen, missen fahrzeugseitige Mal}-
nahmen bzw. eine Reduktion der Verkehrsleistungen durch Verringerung des Lkw-Leer-
fahrtenanteils erfolgen. Daraus ergeben sich folgende langerfristige Ziele und Handlungs-
bereiche (vgl. Abb. 98).

Abb. 98: Handlungsbereiche im Stralengtterverkehr (Tonnenkilometer)

Handlungsbereiche Binnenverkehr Q::Iell\;et:'rll:hr Transitverkehr
Initiativen zur Kostenwahrheit X X X
Verbrauchsarme und schadstoffarme Fahrzeuge auf EU-Ebene geregelt
Regionallogistik ,BodanLog* X X

Forderung des unbegleiteten kombinierten Verkehrs X X
Verkehrsbeschrankungen und sektorale Verbote X X
Modal Split Ziel (Anteil Schiene) >10 % >30 % >45 %

16.3 MaBnahmen

Anders als im Personenverkehr reichen im Guterverkehr die Verkehrverlagerungen nicht
aus, um das CO,-Ziel, also das Emissionsniveau von 2003 im Jahr 2015, wieder zu
erreichen. Es bedarf zusatzlicher, Uber die Landeskompetenzen hinausgehender Malk-
nahmen. Insgesamt muss der StralRenguterverkehr mit Hinweis auf die Schutzanspriche von
Mensch und Natur so vertraglich wie moglich abgewickelt werden.

(1) Kostenwahrheit (vgl. auch Kapitel 7.3 und 9.3)

Der Strallenguterverkehr ist auf nur Autobahnen unter Berlicksichtigung der Kosten fir Infra-
struktur, Betrieb und Unfalle kostendeckend unterwegs. Auf Landes- und Gemeindestralen
ist das nicht der Fall. Unter Berlicksichtigung der externen Kosten (Umwelt-, Larm-, Stau-,
und Gesundheitskosten) ist auch die Kostendeckung auf Autobahnen nicht gegeben. Eine
Verbesserung des Kostendeckungsgrades kann durch

= eine flichendeckende Lkw-Maut und
= eine wirksamere Uberwachung von verkehrs- und sozialrechtlichen Vorschriften

erreicht werden.

Im Sinne der Wettbewerbsgleichheit kann die Einfiihrung einer flachendeckenden Lkw-Maut
nur Osterreichweit erfolgen. Eine flachendeckende Maut ist — im Gegensatz zum be-
stehenden Road Pricing, das nur auf Autobahnen und Schnellstralen gilt — nicht mit un-
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erwiinschten Verlagerungseffekten auf das nachgeordnete StralRennetz verbunden.
Stralienpolizeiliche MaRnahmen zur Verhinderung von Ausweichverkehr waren damit nicht
mehr notwendig. Nachdem die neue Wegekostenrichtlinie der EU flachendeckende Lkw-
Mautmodelle zulasst, erwartet das Land vom Bund eine Konkretisierung der Moglichkeiten
zur Umsetzung. Es soll dabei von Modellen ausgegangen werden, die keine zusatzlichen
Belastungen der Wirtschaft und der Konsumenten nach sich ziehen.

Erhebliche Kostenvorteile des Strallenguterverkehrs kdnnen sich aus der Nicht-Einhaltung
verkehrs- und sozialrechtlicher Vorschriften ergeben. Zu diesen Vorschriften gehoren vor
allem die Regelungen Uber Lenk- und Ruhezeiten, Tempolimits, Gewichtsbeschrankungen
sowie Bestimmungen zur technischen Fahrzeugausstattung. lhre wirksame Uberwachung
dient auch der Verkehrssicherheit. Die Realisierung der geplanten Lkw-Kontrollstellen an der
Rheintal Autobahn — je eine ist im Walgau und im Unterland vorgesehen — stellt einen
Beitrag in diese Richtung dar.

(2) Weniger Verbrauch, weniger Emissionen

Wahrend beim Fernverkehr der Umstieg auf verbrauchsarmere und umweltschonendere Lkw
laufend erfolgt, sind im Binnenverkehr mehr altere Fahrzeuge unterwegs. Angesichts des
hohen Binnenverkehrsanteils an den Lkw-Fahrleistungen (58 %) sind MaRnahmen in diesem
Segment (Initiativen zur Senkung der Fahrzeugemissionen und treibstoffsparenderen
Fahrweise) besonders wirksam.

Die geplante Differenzierung der Lkw-Maut nach Emissionskategorien bringt Anreize zum
Umstieg auf ,saubere® Fahrzeuge. Im Binnenverkehr wird allerdings ein wesentlicher Teil der
Fahrleistung abseits der mautpflichtigen Autobahn erbracht. Der Einsatz alterer Fahrzeuge
wird sich daher noch starker auf das untergeordnete — und besonders belastungs-
empfindliche — StraBennetz konzentrieren. Auch dieser Umstand spricht fiir Uberlegungen
zur Einflhrung einer flachendeckenden Lkw-Maut in Osterreich.

(3) Regionallogistik im Bodenseeraum

Im Ziel- und Quellverkehr Vorarlbergs betragt die durchschnittliche Fahrtweite mit Lkw etwa
400 km, die wesentlichen Verflechtungen bestehen mit dem stiddeutschen Raum und der
Ostschweiz. Gemeinsam mit der Wirtschaft und den Nachbarstaaten soll eine Kooperations-
plattform gebildet werden, die — analog zu Bodan Rail — den Verlagerungsmdglichkeiten auf
die Schiene nachgeht. Folgende Handlungsfelder sind aus der Sicht Vorarlbergs Erfolg
versprechend:

= Foérderung von Anschlussbahnen bzw. Anschlussgleisen

= Leerfahrtenbérse zur Steigerung der Auslastung

= Mobilitdtsmanagement fir Werkverkehre

= Verbesserung der Baulogistik, u. a. durch Transportkonzepte fir GroRbaustellen
= Regionale Transportnetzwerke zur Blindelung von Verkehrsstromen

= Umweltschonende Entsorgungslogistik (Abfalltransporte)
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Als Handlungstrager sollte die Bodensee-Konferenz tatig werden, schon um Ziele zwischen
den Staaten abzustimmen. Fir die Entwicklung von MalRnahmen wird ein intensiver Dialog
mit der Wirtschaft zu beginnen und dauerhaft zu etablieren sein.

Mit Pilotprojekten, die gemeinsam von Land und verladender Wirtschaft initiiert werden, soll
die Bereitschaft zur Verlagerung von Werkverkehren auf fuhrgewerbliche Verkehre verstarkt
werden. Eine solche ,Werkverkehr-Initiative® misste analog zur Bewusstseinsbildung im
Personenverkehr auf breiter Basis kommuniziert und argumentiert werden.

(4) Ausbau des Schienengiiterverkehrs

Die Angebote des Schienenglterverkehrs sollten vor allem beim unbegleiteten kombinierten
Ladungsverkehr mit Containern und Wechselaufbauten (UKLV), aber auch beim konventio-
nellen Wagenladungsverkehr ausgebaut werden.

Angesichts der schwierigen Rahmenbedingungen bedarf es intensiver Bemihungen, um die
Schiene als taugliche Alternative zum Stra3enguterverkehr zu starken. Das Land will seine
bisherigen Initiativen weiterfiihren und gemeinsam mit interessierten Partnern den Ausbau
des Schienengulterverkehrs unterstitzen. Kurzfristiges Ziel dieser Bemuhungen sind
attraktive Guterzugverbindungen in bisher von der Bahn nur unbefriedigend oder gar nicht
erschlossene Zielgebiete wie den Ballungsraum Rhein/Ruhr oder Norditalien.

In Vorarlberg stehen mit Wolfurt und Bludenz zwei leistungsfahige Guliterbahnhdfe mit Ver-
ladeeinrichtungen fiir den unbegleiteten kombinierten Verkehr zur Verfligung. Uber diese
Guterbahnhofe sollten verstarkt auch Verkehre in die Schweiz und nach Deutschland abge-
wickelt werden.

Mit dem Ziel der verstarkten Nutzung der Schiene im alpenquerenden Verkehr wurde 2003
ein Interreg-Projekt initiiert (,AlpFRail“), an dem die Verkehrs- bzw. Umweltministerien
Deutschlands, Italiens und Osterreichs, zahlreiche Lander und Regionen im Alpenraum so-
wie einige Terminal- und Hafenbetreiber beteiligt sind. Das Land Vorarlberg, das ebenfalls
beteiligt ist, erwartet, dass im Rahmen dieses Projektes auch kurz- bis mittelfristig realisier-
bare Vorschlage zur Aktivierung des Schienenguterverkehrs Uber Lindau konkretisiert
werden. Dazu gehort, dass mittel- bis langerfristig mit Nachdruck der Ausbau der Schienen-
infrastruktur — auch im siiddeutschen Raum — verfolgt werden muss (vgl. Kapitel 10.3.5).

Das Terminal Wels entwickelt sich immer mehr zu einem europaischen Giiterverkehrs-
knoten, eine Attraktivierung der UKLV-Verbindung Wolfurt — Wels ist demnach zweckmafig.

Die Rollende Landstral’e (RoLa) hat verkehrspolitisch keine Perspektive, sie hat sich nur bei

starken Restriktionen fiur den Lkw-Verkehr kurzfristig bewahrt. Angesichts dessen ware eine
Forderung der Rola fir den deutlich wirtschaftlicheren UKLV kontraproduktiv.
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(5) Logistik in der Abfallentsorgung

Die Abfallentsorgung erfolgt in Vorarlberg durch private Unternehmen und in Bregenz,
Dornbirn, Feldkirch und Bludenz durch den stadtischen Bauhof. Unterschiedliche Zu-
standigkeiten und Rechtsgrundlagen ermoglichen nur zum Teil eine gezielte Steuerung
logistischer Ablaufe in der Abfallentsorgung. Derzeit missen zum Beispiel die nicht ge-
fahrlichen Siedlungsabfalle, die der Systemabfuhr unterliegen, an das Abfallwirtschafts-
zentrum in Lustenau geliefert werden, wahrend bei den gewerblichen Abféllen die Wahl der
Ablage frei ist. Zudem werden die Altstoffe (Papier, Kunststoff, Glas, Metall, Textilien) tber
ein eigenes System gesammelt und verwertet. Gemeinsam mit den Entsorgungsunter-
nehmen sollen die Potenziale fir den Schienentransport ermittelt und aktiviert werden. Eine
Studie soll Aufschliisse Uber die Optimierung der Transport- und Sammellogistik und die
Grundlagen fur weitere MaRnahmen liefern.

Ziel ist, das Schienenverkehrspotenzial bei der Abfallentsorgung bestmdglich auszu-
schépfen, wobei neben den inldndischen Transporten auch bei den Exporten und Abfall-
importen anzusetzen ist.

Abb. 99: Vorarlbergs Abfallimporte und -exporte im Jahr 2002

Exporte Importe
Abfallstoff Deutsch- | Schweiz und ltalien | Summe | Deutsch- | Schweizund | ltalien | Summe
land Liechtenstein land Liechtenstein

Metalle 15.500 22.200 191.000 228.700 56.000 56.500 400 112.900
Papier 27.000 4.500 400 31.900 1.000 57.000 - 58.000
Kunststoffe 3.600 1.600 - 5.200 40 2.000 - 2.040
Holz - - 12.200 12.200 200 3.600 50 3.850
Glas 3.100 - 900 4.000 - 3.000 - 3.000
Restabfalle 600 20.000 - 20.600 - - - 0
Summe 49.800 48.300 204.500 | 302.600 57.240 122.100 450 179.790
Anteil Schiene 45 % 17 %

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung (2003)
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17  Schifffahrt

Die Schifffahrt beschrankt sich in Vorarlberg im Wesentlichen auf den Bodensee. Die
Aufgaben fur die Bodensee-Schifffahrt haben sich gegenliber ihren Anfangen in den letzten
Jahrzehnten grundsatzlich gewandelt. Gegenlber dem Verkehrsmittel von damals, das die
Handels- und Verkehrsbeziehungen der Ufergemeinden untereinander zu gewahrleisten
hatte, dient die Schifffahrt heute Gberwiegend dem saison- und witterungsabhangigen Aus-
flugsverkehr. Die Schifffahrt entwickelte sich im Laufe der Zeit vor allem flir Bregenz zu
einem wichtigen touristischen Angebot.

Die kommerzielle Schifffahrt auf dem Bodensee wird von den Bodenseeschiffsbetrieben
Konstanz (BSB), der Schweizerischen Bodenseeschifffanrt AG Romanshorn (SBS), der
Schweizerischen Schifffahrtsgesellschaft Untersee und Rhein (URh) und der Bodensee-
schifffahrt Bregenz (OBB) auf der Basis eines Verkehrsverbundes betrieben. Dieser Ver-
kehrsverbund auf internationaler Ebene unter der Bezeichnung ,Vereinigte Schifffahrts-
unternehmen flir den Bodensee und Rhein® (VSU) geht in seinen Anfangen auf die Jahre
1860 bis 1865 zurlck. Seit Juli 2005 betreibt die ,Katamaran Reederei Bodensee GmbH*
Uberdies eine neue Katamaranverbindung Konstanz — Friedrichshafen.

Die derzeitigen Bestrebungen der Bahnverwaltungen der Anrainerstaaten zielen darauf ab,
ihre Schifffahrtsbetriebe zu verkaufen. Die Deutsche Bundesbahn hat die Bodensee-Schiff-
fahrtsbetriebe (BSB) 2003 an die Stadtwerke Konstanz veraufRert. Auch die Schweizerischen
Bundesbahnen beabsichtigen, sich von ihrem Schifffahrtsbetrieb, der Schweizerischen
Bodensee-Schifffahrtsgesellschaft (SBS) zu trennen.

Mit der Vertragsunterzeichnung am 12. Dezember 2005 haben die OBB Personenverkehrs
AG und die OBB Infrastruktur AG ihren Schifffahrtsbetrieb an die Vorarlberger lllwerke AG,
die Seestadt AG (lllwerke, Stadt Bregenz und Hypobank) und einen Montafoner Touristik-
unternehmer verduRert. Verkauft wurde dabei die gesamte Bodenseeflotte der OBB, das
Hafenareal mit rund 71.000 m? Flache und alle Hafengebaude. Geplant ist, dass der private
Touristikunternehmer (ber eine eigene Schifffahrtsgesellschaft den Schifffahrtsbetrieb
pachten und betreiben wird. Die Beteiligung der landeseigenen lllwerke AG erfolgte auch aus
offentlichem Interesse und soll den freien Zugang zum Ufer und die Erhaltung des
offentlichen Besitzes gewahrleisten sowie den Verwaltungsdruck moglichst gering halten.

Die Anrainerlander des Bodensees verbindet die Erwartung, dass die Koordination von Fahr-

planen fortgefiihrt und die Angebote, die bislang erbracht wurden, zumindest auf gleichem
Niveau erhalten bleiben.
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18 Luftfahrt

18.1 Ausgangslage

Airport St. Gallen-Altenrhein
Der Schweizer Airport St. Gallen-Altenrhein und der deutsche Flughafen Friedrichshafen
befinden sich in unmittelbarer Nahe Vorarlbergs.

Abb. 100: Entfernung der Flughafen St. Gallen-Altenrhein und Friedrichshafen von Bregenz und Feldkirch

Ulm
_ D
Tuttlingen Minchen
@ Freiburg [ ] Memmingen
(]
Ravensburg
o Kempten
Schaffhausen ~_Kanstanz > - P
@ Friedrichshafen
o @ Lindau
Altenrhein @ @5re
. i
ziirich @ St. Gallen Innsbruck
Landeck
A
CH
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Feldkirch - Friedrichshafen..... 65 km (\/\
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Quelle: Eigene Darstellung

Ab Mitte der 1980er Jahre hat sich der Airport St. Gallen-Altenrhein zu einem bedeutenden
Regionalflugplatz im Lénderviereck Deutschland, Schweiz, Liechtenstein und Osterreich
entwickelt. Im Jahr 2003 wurden am Airport St. Gallen-Altenrhein etwa 109.000 Passagiere
abgefertigt und 31.000 Flugbewegungen gezahlt. Der Airport St. Gallen-Altenrhein bedient
die Bundeshauptstadt Wien funf Mal am Tag. Im Sommer gibt es zusatzliche Charterflige in
die Mittelmeerregion. Im Winter wird der Flugplatz ein Mal wéchentlich von Rotterdam aus
bedient. Der Ubrige Verkehr (das sind 90 % des Gesamtverkehrs) setzt sich aus etwa zwei
Drittel gewerblichem Geschéaftsflugverkehr und einem Drittel nichtgewerblichem Privat-
flugverkehr zusammen. Pro Tag werden insgesamt etwa 100 Flugbewegungen gezahlt.

Der Schwerpunkt der Entwicklung des Airports St. Gallen-Altenrhein soll nach An-
kiindigungen der Betreiberin in Zukunft beim Linienverkehr liegen, was jedoch Ausbaumalf}-
nahmen in den nachsten Jahren erfordern wirde. Am &stlichen Ende der Piste waren
langere Ausrollméglichkeiten vorzusehen, allerdings wirden die Breite, die Belastungs-
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fahigkeit und die Landeschwellen der Piste unverandert bleiben, so dass groRere Flugzeuge
als heute weiterhin nicht eingesetzt werden kdnnten. Das wirde eine Konzessionierung des
Airports St. Gallen-Altenrhein erfordern und dessen rechtliche Stellung aufwerten. Das wird
vom Land Vorarlberg abgelehnt.

Hinsichtlich der Larmentwicklung des Flugplatzes gilt zwischen Osterreich und der Schweiz
ein Staatsvertrag aus dem Jahr 1991 und eine Verwaltungsvereinbarung aus 1992, welche
die Larmimmissionen auf dsterreichischem Staatsgebiet limitieren. Durch die geplante Aus-
weitung des Flugplatzes ist flr Vorarlberg zwar zu erwarten, dass die Jahres-Larmbe-
grenzung eingehalten werden kann, allerdings koénnte es bei der Tages-Larmbegrenzung
gegeniiber heute zu Uberschreitungen kommen — das wird abgelehnt.

Der Vorarlberger Landtag hat in dieser Angelegenheit am 15.12.2005 folgende Entschlie-
Rung beschlossen:

,Die Vorarlberger Landesregierung wird ersucht, sich weiterhin strikt gegen eine
Anderung des rechtlichen Status des Flugplatzes Altenrhein auszusprechen, da zu
befiirchten ist, dass damit Einschrénkungen sowohl in der Benutzung als auch in
der Bebauung von Liegenschaften auf ésterreichischem Staatsgebiet verbunden
sind.

Falls die zustédndigen Schweizer Stellen und die Flugplatzbetreiber rechtlich
bindend und dauerhaft klarstellen, dass eine Konzessionierung nicht stattfindet, ist
eine Diskussion (iber eine Vereinbarung von ein oder zwei weiteren Linien zu
gleichen Bedingungen wie die Linie Altenrhein — Wien und eine geringfiigige
Erweiterung der Betriebszeiten nur fiir die vereinbarten Linien und an Werktagen
(auBer Samstags, Sonntags und an Feiertagen) méglich.“

Flughafen Friedrichshafen

Der Flughafen Friedrichshafen bietet eine Vielzahl an Linienverbindungen (Frankfurt, Berlin,
KéIn/Bonn, Hamburg, Wien, Graz, Venedig sowie Nizza und Elba im Sommer) sowie Ferien-
flugziele (Balearen, Bulgarien, Griechenland, Italien, Kanaren, Korsika, Kroatien, Turkei und
Tunesien). Im Winter dient der Flughafen als Incoming-Airport zu den Schigebieten in Vor-
arlberg fiur Gaste aus England, Russland, Norwegen und Schweden. Im Jahr 2004 lag das
Fluggastaufkommen bei 535.000 Passagieren. Die Ausbaustufen in den nachsten Jahren
sehen eine VergréRerung vor — bis zu einem Passagieraufkommen von ca. 800.000 bis einer
Million im Jahr 2015. Der Flugbetrieb beginnt um 6:00 Uhr und endet um 22:00 Uhr, bei Ver-
spatungen ist eine Landung bis 23:30 Uhr moéglich. Die An- und Abflugrouten fiihren aus-
schlieBlich tber deutsches Hoheitsgebiet.

Der Flughafen Friedrichshafen ist Uber die B 30 erreichbar, in unmittelbarer Nahe befindet
sich auch eine Bahnhaltestelle. Im Zweistundentakt verkehren hier Fernzlige aus Richtung
Ulm und aus Richtung Basel/Singen. Aus Richtung Vorarlberg ist ein Umsteigen in Lindau

Seite 166



EH VOI;O.I:H?CI’Q ) Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

und in Friedrichshafen in den meisten Fallen notwendig. Vorarlberg ist aul’erdem Uber eine
Buslinie mit dem Flughafen verbunden.

Uberfliige iiber Vorarlberg
Im Luftraum Uber Vorarlberg wurden im Jahr 2004 knapp 81.000 Uberfliige gezahlt.

Abb. 101: Entwicklung der Uberfliige iiber Vorarlberg 2000 — 2004
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Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (2004)

18.2 Ziele

Die Einflussmoéglichkeiten des Landes Vorarlberg im Flugverkehr sind begrenzt. Die Luft-
straRen (Uberfliige) sowie die Flugpreise kdnnen kaum beeinflusst werden. Allerdings kann
auf die An- und Abflugrouten der beiden Flugplatze St. Gallen-Altenrhein und Friedrichshafen
indirekt Einfluss genommen werden.

Fir den Flugverkehr setzt das Land Vorarlberg folgende Ziele:

= Die Larmimmissionen im Flugverkehr sollen reduziert werden und zumindest innerhalb
des volkerrechtlich geregelten ,Larmkorsetts” liegen.
= |m Sinne der Kostenwahrheit ist EU-weit eine Besteuerung des Kerosins anzustreben.
Osterreich sollte sich daher fir diese Ma3nahme in der EU stark machen.
Der Vorarlberger Landtag hat zu dieser Frage am 8.10.2003 folgende Entschlief3ung
beschlossen:
,Die Vorarlberger Landesregierung wird ersucht, die Bundesregierung aufzufordern,
... Sich bei der Européischen Union erneut fiir eine generelle Aufhebung der
Mineralblsteuerbefreiung fiir den internationalen Flugverkehr einzusetzen ...”
* Im landseitigen Verkehr soll der OPNV-Anteil fir Wege von und zu den Flughafen erhéht
werden.
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18.3 MaBnahmen

Das Land Vorarlberg lehnt die durch eine Konzessionierung bedingte rechtliche Aufwertung
des Airports St. Gallen-Altenrhein ab und wird sich daflr einsetzen, dass die volkerrechtlich
vereinbarten Vorgaben sowohl bei der Jahres-Larmbegrenzung als auch bei der Tages-
Larmbegrenzung eingehalten werden. Eine gewisse Flexibilitdt hinsichtlich der Anzahl der
Flugbewegungen kann nur soweit akzeptiert werden, solange die Larmimmissionen inner-
halb des volkerrechtlich vereinbarten ,Larmkorsetts” bleiben.

Das Bahnangebot von Vorarlberg zum Flughafen Friedrichshafen sollte verbessert werden
(mehr Halte, kein Umstiegen).
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19 Wirkungsrahmen

Die Wirkungen eines Landesverkehrskonzepts, das innerhalb von zehn Jahren umgesetzt
werden soll, kdnnen — anders als bei einzelnen Projekten — nur grob abgeschatzt werden;
schliellich geht es um die Beurteilung eines Bilindels von Mallihahmen, die sich in ihren
Wirkungen verstarken oder abschwachen kénnen.

Unterschieden werden deshalb:

= generelle Wirkungstrends von Mallnahmenbereichen

= Konsequenzen von sektoralen MaRnahmen (StraRenbau, OV-Attraktivierung, Radver-
kehr) auf die Siedlungsstruktur

= unmittelbare Wirkungen auf die wesentlichen Leitkriterien des Verkehrskonzeptes (vgl.
Kapitel 5.2).

19.1 Generelle Wirkungstrends

Erfahrungen aus vergleichbaren Verkehrskonzepten erharten folgende Wirkungshypothesen:

= einzelne Projekte der Verkehrsinfrastruktur — ob Stralle oder Schiene — andern am
Verkehrsverhalten der Bevolkerung (Modal Split) wenig.

= flachendeckende MalRinahmen, die Erreichbarkeiten, Qualitatsstandards, Kostenstruk-
turen oder Komfortmerkmale verandern, sind besonders wirksam.

= die Férderung des Umweltverbundes (OPNV, Radfahren, zu FuRk gehen) allein schopft
das Wirkungspotenzial nicht aus — dazu bedarf es einschrankender Malinahmen flr den
privaten Kfz-Verkehr (,Push and Pull*).

=  bewusstseinsbildende MaRnahmen und ein systematisches Mobilitatsmanagement (,soft
policies) lassen groflere Verhaltensanderungen erwarten als bauliche Investitionen in
die Infrastruktur.

Insgesamt gibt es keine ,Patentldsungen®, die allein zum Ziel fihren; nur eine entschlossene
und dauerhafte Umsetzung vieler . kleiner MalRnahmen® ist eine zielorientierte Verkehrs-
politik.

19.2 Konsequenzen der Verkehrspolitik

Konsequenzen sind im Gegensatz zu unmittelbaren Wirkungen langerfristige Handlungs-
tendenzen, die aufgrund verkehrspolitischer MalRnahmen zu erwarten sind. Hier geht es vor
allem um die Wechselwirkung zwischen Raumstruktur und Verkehrspolitik:

Seite 169



Eﬂ VOI;O.I:]ECI’Q ) Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

= Die Foérderung des offentlichen Verkehrs und die Schaffung von attraktiven Umsteige-
knoten werten Standorte entlang von OV-Achsen und an den ,Knotenbahnhéfen* auf.
Eine derart verbesserte Lagegunst sollte angesichts des vergleichsweise billigen Bau-
landes ,auf der griinen Wiese“ durch bauliche Verdichtungen genutzt werden.

= MaBnahmen fiir den FuRganger- und Radverkehr férdern kompakte Siedlungsstrukturen
— und umgekehrt.

= Jede neue Strallenverbindung verandert die Lagegunst und zieht — soferne geeignete
Flachen verfigbar sind — Investoren an; das Einkaufszentrum ,auf der griinen Wiese" ist
das plakative Beispiel derartiger Begehrlichkeiten. Es bedarf besonderer Anstrengungen
der offentlichen Hand, diesem Nutzungsdruck Stand zu halten.

19.3 Wirkungen fiir MaBnahmenbereiche

Das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 enthalt Ziele — etwa flr den Modal Split — und
MafRnahmenbereiche. Das laufende Controlling und Monitoring dient dazu festzustellen,
inwieweit ein Ziel — abgebildet durch ein Leitkriterium — zum jeweiligen Zeitpunkt erreicht ist.
Wird das Ziel offensichtlich verfehlt, missen die MalRnahmen des jeweiligen Bereiches
entschlossener umgesetzt werden; das vorhandene MalRnahmenspektrum sollte dazu
ausreichend vielfaltig sein.

Folgende Wirkungen der Malinahmenbereiche auf das Verkehrsverhalten (Modal Split) sind

tendenziell zu erwarten, wobei die Wirkungsrichtung wesentlicher ist als die absolute Zahl
der Modal-Split-Veranderung.
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Abb. 102: Wirkungsabschatzung fur die Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr [%]

Status bzw. MaRnahmenbereich Personenverkehr in Wegen [%] an einem Werktag
FuR Rad OPNV VIR
Ausgangslage (2003) 19 14 11 56
Verkehrssicherheit (Vision " 1
Zero) und FuRgangerverkehr
Radverkehr -1 +3 -1 -1
- | Offentlicher Verkehr +2 -2
o
‘© | Ruhender Verkehr +1 =1
é Mobilitatsmanagement * +1 +1 -2
g StralRennetz -1 -1 +2
g Zwischensumme +1 +2 +2 -5
2 Mobilitatspolitik +1 +1 -2
Summe der Wirkungen +1 +3 +3 -7
Gesamtsumme Modal Split 20 17 14 49
Ziel des VKV’06 fiir 2015 19 17 13 51

" Pkw-Lenkerlnnen und Mitfahrerinnen
2 inkl. MaRnahmen fiir Pkw-Mitfahrerinnen

Eine Reduktion des MIV-Wegeanteils gelingt vor allem durch MaRnahmen fur den o6ffent-
lichen Verkehr und durch das Mobilitdtsmanagement. Erganzungen des Straltennetzes — zur
Entlastung von Wohngebieten zweckmaRig — erhdhen dagegen den MIV-Wegeanteil.

Es zeigt sich, dass Mobilitatspolitik und Mobilitditsmanagement ganz entscheidende Mal}-
nahmenbereiche sind, wenn das Ziel der Verkehrspolitik erreicht werden soll.
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20 Umsetzung

Das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 ist deutlich konkreter als die Verkehrsplanung
Vorarlberg 1992. Die Umsetzung ist damit nicht ,business as usual®, sondern erfordert be-
sondere Anstrengungen.

20.1 Politik und Verwaltung

Auf politischer Ebene sind durch die Zusammenlegung der Verkehrsagenden in ein Ressort
im Jahr 2004 die Voraussetzungen fir eine konsistente Verkehrspolitik geschaffen.

Innerhalb der Verwaltung sind nach dem Regierungsbeschluss des Verkehrskonzeptes
Vorarlberg 2006 folgende Schritte notwendig:

= |Information

Der Inhalt und die Absichten des Verkehrskonzepts missen innerhalb der gesamten
Verwaltung und auf allen Ebenen verbreitet werden; am besten in einer Prasentations-
veranstaltung, die den verkehrspolitischen Auftrag unmissverstandlich kommuniziert. Danach
sind fach- und abteilungsbezogene vertiefende Workshops vorgesehen, die auf konkrete
Handlungsmaoglichkeiten und Schnittstellen eingehen. Das Verkehrskonzept muss zuallererst
in der Verwaltung verankert werden.

= Koordination des Verkehrskonzeptes

Die Vielfalt der im Verkehrskonzept enthaltenen Malinahmen und ihre operativen Zu-
sammenhange erfordern eine Koordinierung der Aktivitaten auf strategischer Ebene. Daflr
sind ausreichende Kapazitaten und Ressourcen notwendig.

* Personalentwicklung und Wissensmanagement

Das neue Verkehrskonzept setzt auf ein systematisches Konfliktmanagement fir Infra-
strukturprojekte. Auch die Abstimmung der kommunalen Verkehrspolitik auf die Ziele des
Landes erfordert jede Menge Uberzeugungsarbeit. Die Instrumente des Konfliktmanage-
ments (Moderation, Mediation, usw.) sollten deshalb innerhalb der Verwaltung systematisch
vermittelt werden. Gleiches gilt fur die Verbreitung des individuellen Wissens Uber Verkehr
und Mobilitat, sowie fiir eine systematische Projektinformation.

= Erste Schritte

Inhaltlich soll mit einer Konkretisierung des Funktionskonzeptes Rheintal — Walgau, den
Planungen eines landesweiten Radroutennetzes, der konsensorientierten Planungsverfahren
fur die StraBenverbindung Unteres Rheintal — Schweiz (,S18“ / Alternativiésungen) und der
Prioritdtenreihung der Landesstrallenvorhaben unmittelbar nach Beschlussfassung des Ver-
kehrskonzeptes begonnen werden. Auch die Schwerpunkte beim Mobilititsmanagement und
die funktionelle Gliederung des Strallennetzes sind vorrangig.
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20.2 Regionen und Gemeinden

Der laufende und wahrend der Arbeit am Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 intensivierte
Dialog mit den Regionen und Gemeinden muss weitergefihrt werden. Dabei geht es vor
allem um die Erlduterung und Diskussion des Verkehrskonzeptes, aber auch um eine aktive
Teilnahme an den ersten Schritten der Umsetzung.

20.3 Bevolkerung

Das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 richtet sich nicht nur an Politik und Verwaltung,
sondern auch an den wichtigsten Akteur: die Bevdlkerung, die jeden Tag Uber die
individuelle Verkehrsmittewahl und damit Gber das Verkehrsgeschehen entscheidet.

Wenn die verkehrspolitischen Ziele des Landes zu jenen der Burger und Birgerinnen
werden sollen, bedarf es eines systematischen, auf einen langeren Zeitraum angelegten
Kommunikationsprozesses, innerhalb dessen

= zuerst einmal Uber das neue Verkehrskonzept informiert wird,

= die Kommunikation des Leitsatzes ,Mobil im Landle* mit Hilfe von einheitlichen Logos
und Slogans in Abstimmung mit der vorhandenen Offentlichkeitsarbeit, u.a. des
Verkehrsverbundes Vorarlberg erfolgt,

= eine zielorientierte Offentlichkeitsarbeit bei Verkehrsprojekten durchgefiihrt wird,

= das tagliche Verkehrsverhalten thematisiert wird — verbunden mit der Frage nach
umweltfreundlicheren Alternativen und

= motivierende Appelle und begriindete LenkungsmafRnahmen formuliert werden.

Es geht schliellich auch darum, die auf lokaler Ebene vorhandenen Aktivitaten zu ermuntern
und zu vernetzen.

20.4 Kurz- und mittelfristige MaBRnahmenprogramme

Zur Umsetzung des Verkehrskonzepts Vorarlberg 2006 werden laufend aktualisierte
MafRnahmenprogramme vorgelegt, die nach Fristigkeiten gegliedert sind.
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MaRnahmen im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Kurzfristig: innerhalb der nachsten 2 Jahre (2006 bis 2007)
Mittelfristig: innerhalb der nachsten 5 Jahre (2008 bis 2011)
Langfristig: innerhalb der nachsten 10 Jahre (2012 bis 2015)

. Umsetzung beginnt ... fristig
MaBnahmenbereich MOBILITATSPOLITIK (Seite 48 bis 75) Zustandigkeit
kurz- ‘ mittel- ‘ lang-
Raumordnung — Seite 48
Prifung verkehrlicher Auswirkungen bei wesentlichen
Anderungen der Ortlichen Entwicklungskonzepte und der ¢ laufend Gemeinden
Flachenwidmungsplane
Wohnbaufdrderung als Instrument der Raumordnung (z.B. * Land
Differenzierung der Férderhohe fir OV-nahe Standorte)
Schnittstellen Verkehrsplanung — Raumplanung: .
Bericksichtigung in der Vision Rheintal * Land, Gemeinden
Erarbeitung der Anforderungen fiir Mobilitdtskonzepte grof3er * Land
Verkehrserreger
Baugesetz — Seite 48
Anpassung der Bestimmungen zur Schaffung von * Land
Radabstellanlagen in Wohngebauden
Anpassung der Bestimmungen zu Stellplatzzahlen fiir * Land
Handelsbetriebe, Biiros, EKZ
StraBengesetz — Seite 49
Neufassung des StraRengesetzes | ‘ L 2 ‘ | Land
Verkehrskosten — Seite 49
Neuen Wegekostenrichtlinie - Beschlussfassung L 4 ‘ ‘ EU
Nutzung von Mdglichkeiten, die sich mit dem Inkrafttreten der
Umsetzung der neuen EU-Wegekostenrichtlinie ergeben:
» Konkretisierung der Méglichkeiten zur Umsetzung einer @ Forderung Land Bund
flachenhaften Lkw-Maut
* Querfinanzierung alternativer Verkehrsinfrastrukturen: @ Forderung Land Bund. EU
Einbeziehung der Arlberg-Route '
Weiterentwicklung der EU-Wegekostenrichtlinie — Einbeziehung
der externen Kosten * EU, Bund
Ersatz der Pkw-Vignette durch aufkommensneutrale Anhebung @ Forderung Land Bund
der Mineraldlsteuer 9
StraRengiiterverkehr: Konsequente Uberwachung der verkehrs-,
sozial- und arbeitsrechtlichen Vorschriften ¢ laufend Bund, Land
Vereinheitlichung der Parkgebiihren L 2 ‘ ‘ Gemeinden, Land
Verkehr und Umwelt — Seite 55
Umsetzung des 30+1 Punkteprogramms zur Emissions-
minderung fir Stickstoffoxid und Feinstaub ¢ laufend Land
Schalltechnische Sanierung d. Eisenbahnstrecken in Vorarlberg & laufend ‘ Land, OBB, Gemeinden
MaRnahmen Ozonbelastung € laufend Land
Stand der Technik — Seite 74
Verscharfung der Bestimmungen fiir den Schadstoffaussto von
Fahrzeugen € laufend EU
Dynamisches Verkehrslagebild i. Ballungsraum Rheintal-Walgau ‘ ‘ * Bund, Land, VVV
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MaRnahmenbereich MOBILITATSPOLITIK - Fortsetzung

Umsetzung beginnt ... fristig

‘ mittel- ‘ lang-

Zustéandigkeit

kurz-
Zusammenarbeit — Seite 74
,Das Land als Moderator, Ausbildung und Wissensmanagement * ‘ ‘ Land
Einsatz der kooperativen Planung bei konfliktreichen @ laufend Land
Verkehrsprojekten von Uberregionaler und regionaler Bedeutung
Mobilititsmanagement und Bewusstseinsbildung — Seite 75
Konzept zur Bewusstseinsbildung, Offentlichkeitsarbeit, laufende @ laufend Land

Information

MaRnahmenbereich

Umsetzung beginnt ... fristig

Zustandigkeit

FUNKTIONSKONZEPT RHEINTAL- WALGAU (Seite 76 - 81) | .\ mittel- lang-

Konkretisierung des Funktionskonzeptes Rheintal — Walgau

(Konzept, Wirkungsanalyse, Kosten, Nutzen, Zeit- und * Land
Finanzierungsplan, Abstimmung und Konsenssuche mit den

Gemeinden)

Umsetzung Funktionskonzept Rheintal — Walgau It. . laufend Land. Gemeinden

Konkretisierung

MaBnahmenbereich
VERKEHRSSICHERHEIT (Seite 82 bis 92)

Umsetzung beginnt ... fristig

kurz- ‘ mittel- ‘ lang-

Zustandigkeit

Bewusstseinsbildung und Verkehrserziehung — Seite 89

Konzept und Umsetzung einer systematischen
Offentlichkeitsarbeit durch Information einzelner Zielgruppen zu
einzelnen Themen

¢ laufend

Land

Kampagne Vision Zero

Land

Programm Ausweitung der Verkehrserziehung auf
»Verkehrssicherheitserziehung und Mobilitatserziehung” und
Sensibilisierung der Lehrkrafte

Land

Information und Unterstltzung ,Europaische Charta fir die
StralRenverkehrssicherheit"

Land, Bund

Erfahrungsaustausch Verkehrssicherheitsarbeit und
Unfallpravention CH, FL, D, O

¢ laufend

Land

Infrastrukturbezogene MaBnahmen - Seite 90

Safety Audits gemafl RVS 1.33 bei groReren Projekten und
Unfallschwerpunkten

@ projektbezogen u. laufend

Land

Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA) auf der A14 und der S16

*

ASFINAG

Standards zur verbesserten Erhaltung von Verkehrsanlagen

Land, ASFINAG

Verbesserte Erhaltung von Verkehrsanlagen

@ projektbezogen u. laufend

Land, ASFINAG

Prifung und Verbesserung der Steuerungs- und
Sicherungseinrichtungen (Signale, Ampeln, Bodenmarkierungen
etc.)

@ projektbezogen u. laufend

Land, Gemeinden

Uberpriifung der StraRenausstattung (Beleuchtung,
Verkehrsschilder,...)

@ projektbezogen u. laufend

Land, Gemeinden

Prifung / Planung baulicher MaRBnahmen fir verstarkte

Verkehrskontrollen auf der A14 und der S16 * Land, ASFINAG
Umsetzung weiterer baulicher MaRnahmen fur verstarkte

Verkehrskontrollen auf der A14 und der S16 * Land, ASFINAG
Tempo 100 auf der Rheintalautobahn nach Verkehrsdichte und * ASFINAG

Umweltbelastung (nach Fertigstellung VBA)
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MaRnahmenbereich

Umsetzung beginnt ... fristig

Zustandigkeit

VERKEHRSSICHERHEIT - Fortsetzung kurz- mittel- lang-

Tempo 80 auf FreilandstralRen * Land

Anschluss von neuen Siedlungs- und Gewerbegebieten Uber

Sammelstralen an das hochrangige StralRennetz @ projektbezogen Land
(Landeshauptstrafien, A 14 und S 16)

Priifung von neuen Materialien und Techniken (Leitplanken,

Absicherung von Unfallstellen, ....) ¢ laufend Land, Bund
,Geisterfahrersichere” Gestaltung von neuen Anschlussstellen .

und bei Umgestaltung bestehender Anschlussstellen # projektbezogen u. laufend ASFINAG, Land
Sicherheitstechnische Uberpriifung von bestehenden & projektbezogen u. laufend Land, Gemeinden
Radverkehrsanlagen

Standards furr die Wartung und Erhaltung von Radwegen * | ‘ Land

Stadte und Gemeinden — Seite 91

Tempo 30 in Wohngebieten mit Ausnahme der & laufend Gemeinden
Hauptverkehrsstralen

Verkehrssichere Gestaltung von Ortsdurchfahrten durch

Verringerung der Durchfahrtsgeschwindigkeit, Umbau von . .
gefahrlichen Kreuzungen, besondere Beriicksichtigung des nicht ¢ projektbezogen u. laufend | Gemeinden, Land
motorisierten Verkehrs

Erﬁtellung von !pkalen Verke_hrsswherheltsprogrammen in * Gemeinden
Stadten und gréReren Gemeinden

Systematische Sanierung von Unfallstellen 4 laufend Gemeinden, Land
Zusammenarbeit der Gemeinden, v. a. im dicht besiedelten

Rheintal (Tempolimits, Qualitat der Stralenbeleuchtung, @ laufend Gemeinden
abgestimmte Beschilderung,...)

Gesetzliche MaRnahmen und Uberwachung — Seite 92

Intensivierung der Geschwindigkeitsiiberwachung und

Kontrollen von Alkohol und anderen Drogen sowie von Lenk- 4 Forderung Land Bund

und Ruhezeiten und der Fahrzeugtechnik

Uberpriifung des Einsatzes von Section Control im Vorarlberger
StralBennetz

€ Forderung Land

Land, ASFINAG

Uberholverbote fiir Lkw > 7,5 t auf der A14 bei hoher

Verkehrsdichte (nach Fertigstellung VBA) * ASFINAG
Anhebung der Strafen fiir Verstd3e gegen die

Verkehrssicherheit ¢ Forderung Land Bund
Bessere Ausstattung der Exekutive mit Personal und Technik 4 Forderung Land Bund

I_\{Ial&nahmenbereich
OFFENTLICHER VERKEHR (Seite 93 bis 110)

Umsetzung beginnt ... fristig

kurz-

‘ mittel- ‘ lang-

Zustandigkeit

Optimierung des vorhandenen Angebots im Regionalverkehr

(Bahn und Bus) - Seite 96, 97, 102, 104

VVV, Land,
Verbesserung der Plnktlichkeit, Anschlusssicherung @ laufend Gemeinden,
Verkehrsunternehmen
Bu_sbevorrangung _(Zlel: Wartezeiten abseits von Haltestellen & laufend Land, Gemeinden, VVV
weitgehend vermeiden)
Verbesserung von Information und Benutzerfiihrung € laufend VVV, Gemeinden,
Verkehrsunternehmen
Fdrderung der Ausstattung der Busse mit Partikelfilter € laufend Land
.. Land, VVV,
Umristung der Busse auf schadstoffarme Fahrzeuge @ laufend Verkehrsunternehmen
Information und Marketing € laufend VW

Seite 176




rarlberg

unser Land

Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Vo

MaBnahmenbereich
OFFENTLICHER VERKEHR - Fortsetzung

Umsetzung beginnt ... fristig

‘ mittel- ‘ lang-

Zustandigkeit

kurz-
Raumliche und zeitliche Angebotsverbesserungen — Seite 93 — 95, 98 — 102
Bahnfahrplan Bregenz — Bludenz: Erganzungen am -
Wochenende und beim Angebot schneller Verbindungen ¢ laufend Land, OBB
Ausbau des grenziiberschreitenden Regionalverkehrs (nach @ laufend \C/;\é\r:{eli_r?ggﬁ
Liechtenstein/Buchs, St. Margrethen, Lindau) Verkehrsunfernehmen
Regionalverkehr Bahn und Bus: Schrittweise Verdichtung der @ laufend \C/;\é\r:{eli_r?ggﬁ
Intervalle Verkehrsunternehmen
Weiterentwicklung und Vereinheitlichung flexibler Betriebsformen * VVV, Gemeinden

Fernverkehr Bahn: Verbesserung der Anbindung Vorarlbergs

@ Forderung Land, laufend

OBB, Bahnen der
Nachbarlander

Finanzierung und Organisation — Seite 97 — 98, 105

Qualitatskontrolle im OPNV @ laufend VVV, Gemeinden, Land
Weiterentwicklung der Kooperation zwischen VVV GmbH, & laufend \L/;/r:fj Gemeinden,
Verkehrsdienste-Bestellern und Verkehrsunternehmen Verkéhrsunternehmen
Prafung der ErschlieBung zusétzlicher Mittel zur Finanzierung Land. Bund

des OPNV (MOSt-Zuschlag zur Férderung des OPNV, * Gem;—;inden’
Verkehrserregerabgabe, Parkraumabgabe ...)

Infrastruktur Schiene — Seite 105 - 110

Umbau Bahnhof Feldkirch @ (Arbeiten sind im Gange) Bund, Land, OBB
Umsetzung ,Rheintalkonzept® . Lo -

(Um- und Ausbau von Bahnhéfen und Bahnhaltestellen) # (Arbeiten sind im Gange) Bund, Land, OBB
Ausbau Lauterach — St. Margrethen @ Forderung Land Bund, OBB, SBB
Arlbergbahn: Ausbau Bludenz — Braz * * Bund, OBB
Arlbergbahn: Ausbau Braz — Klésterle # Forderung Land | Bund, OBB

Ausbau Feldkirch — Buchs

@ Forderung Land

Liechtenstein, Bund,
OBB

Bund, Land,
Montafonerbahn, Streckenausbau @ laufend Montafonerbahn
Prifung von ,visionaren Projekten”: Priifung der Machbarkeit
eines Stadtbahnsystems Rheintal und einer Verbindung Bezau — * * Land
Dornbirn
Arlbergtunnel, Sicherheitsmalnahmen ¢ (Arbeiten sind im Gange) Bund, OBB
Pfandereisenbahntunnel: Sicherung der Planungsspielrdume @ laufend Land, Gemeinden

Infrastruktur Schiene, Anbindung Vorarlbergs — Seite 107 — 108

Arlbergbahn zwischen Schnann und Otztal

@ Forderung Land

Bund, Land Tirol, OBB

Lindau — Ulm, Lindau — Miinchen

@ Forderung Land

Aufgabentrager in
Deutschland

MafSnah__menbereich
FUSSGANGERVERKEHR (Seite 111 bis 114)

Umsetzung beginnt ... fristig

kurz- ‘ mittel- ‘ lang-

Zustindigkeit

FuBwege im Ortsgebiet und als Verbindung von Ortsgebieten

— Seite 112 - 113

Schaffung eines durchgehenden zusammenhangenden
Wegenetzes

@ projektbezogen, laufend

Gemeinden

Prifung der FuBwegeverbindungen und sicherer
Stralenquerungen bei der Widmung von neuen Einkaufszentren

@ projektbezogen, laufend

Gemeinden, Land
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MaBnahmenbereich Umsetzung beginnt ... fristig P
FUSSGANGERVERKEHR - Fortsetzung kurz- ‘ mittel- ‘ lang- g
Einhaltung der Mindestgehsteigbreiten in Abhangigkeit der .
FuRgéngerfrequenz (RVS 3.12) @ laufend Gemeinden, Land
Prifung von Gehsteigen und Gehwegen auf Familien- u. Alters- .
tauglichkeit (Wegenettobreite, Absenkungen, OV-Zugang ...) ¢ laufend Gemeinden, Land
Sicherung von Kreuzungen durch bauliche Maflnahmen 4 laufend Gemeinden, Land
Beleuchtung von Kreuzungen, Querungen, Schutzwegen @ laufend Gemeinden, Land
Prifung ,fuRgangerfreundlicher” Ampelschaltungen @ laufend Gemeinden, Land
Umsetzung besonderer Malnahmen fir in ihrer Mobilitat

eingeschrankte Personen (Beiziehung von Fachleuten der & laufend Gemeinden. Land
Behindertenorganisationen bei Neu- und Umbauten von ’
Stralen, Einbau von akustischen Signalen,...)

Prifung von Begegnungszonen nach dem Vorbild der Schweiz * Land
Vereinheitlichung der Regelungen fiir Planung, Bau,

Finanzierung und Erhaltung von Gehsteigen und Gehwegen im * Land

Zuge der Neufassung des StraRengesetzes

Wanderwege — Seite 113 — 114

Umsetzung des Wanderwegekonzeptes @ laufend Land, Gemeinden
MaRnahmenbereich Umsetzung beginnt ... fristig et
RADVERKEHR (Seite 115 bis 124) K mittel- lang- 9
Erstellung eines Landesradwegekonzeptes, Pilotprojekt 2006 * Land
Kontinuierliche Umsetzung des Landesradwegekonzeptes & laufend Land. Gemeinden
(Vorrangrouten, Hauptrouten) ’
Erarbeitung eines Beschilderungskonzepts * Land, Gemeinden
Umsetzung einer einheitlichen Beschilderung f.d. Fahrradverkehr * Land, Gemeinden
Wartung und Instandsetzung von Radwegen, Winterdienst 4 laufend Land, Gemeinden
Prifung und Umsetzung einer Aktion Leihfahrrad (Pilotversuch) ‘ * ‘ Land, Pilotgemeinde
Bike & Ride - Anlagen: Angebotserweiterung und -verbesserung 4 laufend Land

Prifung der gesetzlichen Bestimmungen fir Fahrradabstellplatze * Land

in Wohngebauden und anderen Gebauden, Neufassung

Prifung Mitnahme des Fahrrads in &ffentlichen Verkehrsmitteln * Land

Information und Marketing (Radwegekarten, Internetportal,

Aktionstag Fahrrad, Fahrradfreundliche Tankstelle,..) ¢ laufend Land

Erhéhung des Kilometergeldes fiir Fahrradfahrerinnen ‘ * ‘ Bund
Betriebliches und schulisches Mobilitdtsmanagement mit @ laufend Land

besonderer Bericksichtigung der Nutzung des Fahrrades

MaRnahmenbereich Umsetzung beginnt ... fristig e
RUHENDER VERKEHR (Seite 125 bis 129) kurz- mittel- lang- 9
Priifung von Harmonisierungsméglichkeiten bei der .
Parkraumbewirtschaftung (Preise, Zeiten, Zonierung) * Gemeinden, Land
Prifung und Umsetzung einer Parkraumbewirtschaftung von .
Land und Gemeinden im eigenen Wirkungsbereich * Land, Gemeinden
Ausbau der P&R und B&R-Stellplatze an Bahn- und Busknoten ¢ laufend Land, OBB, VVV
ZweckmaRigkeits- und Machbarkeitsuntersuchung fiir die

Begrenzung privater Stellplatze im Zielverkehr (Betriebe, * Land

Birohauser, Einkaufszentren und 6ff. Gebaude)
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MaRnahmenbereich

Umsetzung beginnt ... fristig

MOBILITATSMANAGEMENT (Seite 130 bis 138)

Zustandigkeit

kurz- ‘ mittel- ‘ lang-

Abstimmung der Mobilitats- und Verkehrspolitik — Seite 132
Einrichtung einer zentralen Koordinationsstelle fir

e * Land
Mobilitdtsmanagement
Bewusstseinsbildung — Seite 133
Initiierung von Aktionstagen z.B. ,Tag des Fahrrads*® ¢ laufend Land, Gemeinden
Kampagnen zu ,Mobilitédt und Gesundheit®, ,Verkehrssicherheit* @ laufend Land
Entwicklung von Initiativen zu den Themen Radfahren, zu Fu} .

. ; Land, Gemeinden
gehen, OV, Mitfahren
Mobilitatsdienstleistungen — Seite 134
Erweiterung zielgruppenspezifischer Informationsangebote 4 laufend Land, VVV, Gemeinden
Entwicklung einer Informationsplattform zur Mobilitat * Land
Individuellgs Marketing: I.-Ialtest‘ellenpléne ‘und Fahrplane an die Land, Gemeinden, VWV
Haushalte in den fulRlaufigen Einzugsbereichen
Zertifikat ,Mobilitatsfreundliche Gemeinde*” Land
Mobilitdtsberatung — Seite 135
Mobilitatsberatung in Gemeinden @ laufend Land, Gemeinden
Mobilitdtsberatung in Kindergarten und Schulen 4 laufend Land, Gemeinden
Mobilitatsberatung in 6ffentlichen und privaten Betrieben und Land, Gemeinden,
o @ laufend :

Einrichtungen Private
Mobilitdtsmanagement/-beratung fur Einkaufszentren ‘ € laufend Land, Private

Erhohung des Mitfahreranteils im motorisierten Individualverkehr — Seite 138

Information Uber Mitfahrerzentralen

|+ |

Land

Betriebliches Mobilitdtsmanagement: Beglinstigung v. Mitfahrern

4 laufend

Land, Private

Erhéhung des Kilometergeldes fir Mitfahrer

| K

Bund

MaRnahmenbereich VERKEHRSMANAGEMENT- UND

Umsetzung beginnt ... fristig

INFORMATIONSSYSTEM AUF DER A14 UND DER S16

Zustandigkeit

(Seite 139 bis 142) kurz- mittel- | lang-

Planung der Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der A14 * ASFINAG
Installation der Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der A14 * ASFINAG
Installation der Verkehrsdatenerfassung auf der S16 * ASFINAG

Umsetzung beginnt ... fristig

MaRBnahmenbereich STRASSENNETZ (Seite 143 bis 153) Zustandigkeit
kurz- mittel- lang-

Funktionelle Gliederung des Stralennetzes * Land

Prioritdtenreihung der Bauvorhaben der Landesstrallen * Land

A14 Rheintalautobahn — Seite 146

Umbau von Halbanschlussstellen zu Vollanschlussstellen @ projektbezogen ASFINAG, Land

Zusétzliche Anschlussstellen * ASFINAG, Land

Prifung der Auswirkungen der 2. Réhre Pfandertunnel L 4 Land

Bau 2. Roéhre Pfandertunnel * ASFINAG

StraBenverbindung Unteres Rheintal — Schweiz (,,S 18 / Alternativiésungen) — Seite 147

Konsensorientiertes Planungsverfahren / Konfliktmanagement ‘

*

‘ ASFINAG, Land
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Umsetzung beginnt ... fristig

MaBnahmenbereich STRASSENNETZ - Fortsetzung

kurz- ‘ mittel- ‘ lang-

Zustandigkeit

Losungsraum L 190 / L 191 (Feldkirch Siid) mit BegleitmaBnahmen im Netz — Seite 149

Konsensorientiertes Planungsverfahren / Konfliktmanagement ‘ * ‘ ‘ Land

S 16 Arlberg SchnellstraBe — Seite 148

Z/Ieerd\i/a:atli’igrs]\r/:gs:;i?eiijtber zweckmafigste Losung zur Erhéhung * ASFINAG, Land
S 16: Umsetzung der zweckmaRigsten Losung * ASFINAG
LandesstraBen — Seite 148

Projekte aus der Landesstraf3en-Prioritatenreihung L 4 Land
Verkehrsfunktionen / Umbau L190, L3, L50 * Land

MaRnahmenbereich GUTERVERKEHR (Seite 154 bis 160)

Umsetzung beginnt ... fristig

kurz- ‘ mittel- ‘ lang-

Zustandigkeit

Nutzung von Optimierungspotenzialen beim StraBengiiterverkehr (Verbrauch/Emissionen. Regionallogistik) — S. 161

Initiativen zur Senkung der Fahrzeugemissionen und der @ laufend Land,
treibstoffsparenden Fahrweise Transportwirtschaft
Priifung von Mdglichkeiten zur Verbesserung der Auslastung I'iznciic,)rt])::achbarte
und zur Optimierung von Transportablaufen (Regionallogistik 4 laufend Tragns ort\‘/virtschaft
Bodensee, ,Werkverkehrsinitiative®, Leerfahrtenbdrse ...) Interegsenverbéndé

Ausbau des Schienengiiterverkehrs — Seite 162

Verbesserung der Rahmenbedingenen (u.a. technische
Harmonisierung, Harmonisierung der Sicherheitsvorschriften ...)

@ Forderung Land

Bund, Bahnen, EU

Einrichtung bzw. Ausbau von Bahnangeboten zwischen Land,

Vorarlberg und dem Raum Rhein/Ruhr, Norditalien und der @ projektbezogen Transportwirtschaft,
Schweiz Bahnen

Foérderung von Anschlussbahnen bzw. Anschlussgleisen @ projektbezogen Bund, Land

Logistik der Abfallentsorgung — Seite 163

Planungen zur Verlagerung der Abfalltransporte auf die Schiene

Land, Entsorgungs-
unternehmen

Kontinuierliche Verlagerung der Abfalltransporte auf die Schiene

Land, Entsorgungs-
unternehmen

MaBnahmenbereich LUFTFAHRT (Seite 165 bis 168)

Umsetzung beginnt ... fristig

Zustandigkeit

kurz- ‘ mittel- ‘ lang-
Besteuerung von Kerosin @ Forderung Land EU, Bund
Verbesserung der OV-Anbindung des Flughafens & laufend VVV, betroffene Lander
Friedrichshafen Verkehrsunternehmen

MaBnahmenbereich UMSETZUNG (Seite 172 bis 173) und

Umsetzung beginnt ... fristig

Manahmenbereich ERFOLGSKONTROLLE (Seite 182~ 183) (.o | mittel. | tang- AT (LI
Kommunikation der_lnhalte des VKV’06 in der Vorarlberger * Land

Landes- und Gemeindeverwaltung

Kommunikation des Leitsatzes des VKV'06, Offentlichkeitsarbeit ¢ Land
Zielorientierte Offentlichkeitsarbeit bei Verkehrsprojekten @ projektbezogen Land
Koordination der Aktivitdten auf strategischer Ebene @ laufend Land
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MaBnahmenbereich UMSETZUNG und Umsetzung beginnt ... fristig T

MaRnahmenbereich ERFOLGSKONTROLLE - Fortsetzung kurz- ‘ mittel- ‘ lang- g

Personalentwicklung und Wissensmanagement @ laufend Land

Erstellung eines periodischen Verkehrsberichtes 4 laufend Land

Controlling und Monitoring: Lagebericht im Sinne einer * Land

Erfolgskontrolle des VKV‘06

Erhebung des Verkehrsverhaltens der Vorarlberger Bevélkerung L 4 Land

Erkldarungen:

0BB ... Osterreichische Bundesbahnen

DB ... Deutsche Bundesbahn

SBB ... Schweizerische Bundesbahn

TI ... Trenitalia

VW ... Verkehrsverbund Vorarlberg GesmbH

ASFINAG ... Autobahnen- und Schnellstralen- Finanzierungs- Aktiengesellschaft

Zustandigkeit ... Angabe des/der Hauptzustéandigen fir die Umsetzung einer Malinahme

laufend ... bedeutet ab Umsetzungsbeginn laufende Aktivitaten, die auch in spatere Zeithorizonte reichen

projektbezogen ... bedeutet, dass MalRnahmen jeweils bei anstehenden Projekten umgesetzt werden

Forderung Land ... fur Malnahmen, bei denen das Land keine Umsetzungskompetenz hat, wird das Land den jeweiligen
Entscheidungstrager auffordern, im Sinne des Verkehrskonzeptes tatig zu werden.

(Arbeiten im Gange) ... soll als Hinweis fiir den Fall dienen, dass Umsetzungsarbeiten bereits begonnen haben
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21 Erfolgskontrolle

21.1  Verkehrsbericht

Der periodische Verkehrsbericht des Landes stellt den aktuellen Status der verkehrlichen
KenngréRen und die jeweilige bisherige Entwicklung dar. Folgende Inhalte sind dabei zu
behandeln:

(1) Grundsatze und Ziele der Verkehrspolitik
vor dem Hintergrund der Aktivitdten des jeweiligen Jahres

(2) Verkehrsinfrastruktur
Ausgangssituation, Planungen und Projekte, Entwicklungstendenzen flr
- das Stralennetz
- das Radwegenetz
- das Schienennetz
- das Busnetz
- OPNV-Bedarfssysteme
- Schifffahrt
- Luftfahrt
- Verkehr und Umwelt

(3) Strukturdaten
Ausgangssituation und Prognosen (soweit vorhanden) fur
- Bevdlkerung
- Wirtschaft
- Motorisierung
- Umweltbelastung (Larm, Luftschadstoffe)
- Klimabeeinflussung
- Unfalle mit Personenschaden sowie Getotete, Verletzte; Unfalle mit Sachschaden

(4) Verkehrslenkung und Verkehrsmanagement
Ausgangssituation und Prognosen (soweit vorhanden) fir
- Maut und Verkehrsbeeinflussung (A14)
Parkraumbewirtschaftung
Mobilitdtsmanagement
- Sonstiges

(5) Verkehrsaufkommen und Verkehrsangebot
Ausgangssituation und Entwicklungstendenzen anhand von Zahlungen, Erhebungen,
Modellberechnungen und Befragungen flr
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- OPNV: Verbesserung der Datenlage

- Strallennetz

- Radwegenetz

- Schienennetz (Personenfern- und Nahverkehr, Guterverkehr)

(6) Schlussfolgerungen
Im Verkehrsbericht missen zusammenfassend die verkehrspolitischen Konsequenzen
der jeweiligen Verkehrs- und Umweltsituation beschrieben werden.

21.2 Mittelfristiges Controlling und Monitoring

Erganzend zum periodischen Verkehrsbericht ist im Abstand von etwa flinf Jahren ein um-
fassender Lagebericht im Sinne einer Erfolgskontrolle des Verkehrskonzeptes vorzulegen.
Dabei geht es vorrangig darum, die Zielrichtung der bisher getroffenen MalRnahmen zu
Uberprifen und allfallige Korrekturen am ,verkehrspolitischen Kompass® vorzunehmen — also
vernachlassigte Malinahmenbereiche und jene mit hohen erwiinschten Wirkungen zu
forcieren.

Als Leitkriterien sind dabei jedenfalls zu behandeln:

= die Wahl des Verkehrsmittels (Modal Split) im Personen- und Glterverkehr
= die Verkehrsleistung und die CO,-Bilanz

= Unfallzahlen (Getoétete, Verletzte und Unfalle mit Personenschaden)

= Reduktion der Schadstoffbelastung (Immissions-Grenzwerte).

Damit ist es notwendig, das Verkehrsverhalten der Vorarlberger und Vorarlbergerinnen zu-
mindest alle funf Jahre zu erheben und die damit verbundenen Bilanzen fir Verkehr und Um-

welt zu erstellen. Dieser ,grof3e Verkehrsbericht ist allerdings nicht nur Gradmesser der Ver-
kehrspolitik, er offenbart auch das aktuelle Verkehrsverhalten der Vorarlberger Bevdlkerung.

Wien / Feldkirch / Bregenz, im Janner 2006
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Glossar

Alpenkonvention

In 89 Punkten wurden 1989 in der ,Resolution von Berchtesgarden® die zentralen Fragen des Alpenschutzes und
Beweggriinde flr eine Alpenkonvention zusammengefasst. Unter dem darauf folgenden 6sterreichischen Vorsitz
wurde die Rahmenkonvention erarbeitet und anlasslich der 2. Alpenkonferenz in Salzburg am 7. November 1991
von den Umweltministern der Alpenstaaten und dem EG-Umweltkommissar unterzeichnet. Osterreich ratifizierte
die Alpenkonvention 1994 als erster Unterzeichnerstaat. Es traten im selben Jahr das Firstentum Liechtenstein
und Deutschland ein, 1995 trat die Alpenkonvention in Kraft. Mittlerweile ist die Alpenkonvention auch in
Slowenien, Frankreich, der Europaischen Union, Monaco, der Schweiz und in Italien geltendes Recht. Die Ver-
tragsparteien verpflichten sich, eine umweltvertragliche Nutzung des gesamten Alpenraums — also die richtige
Balance zwischen Okonomie, Okologie und Sozialem — zu gewéhrleisten. Der langfristige Schutz der natiirlichen
Okosysteme, die nachhaltige Entwicklung in den Alpen, und der Schutz der wirtschaftlichen und kulturellen Inter-
essen der ansassigen Bevdlkerung sind die wichtigsten Ziele der Alpenkonvention. Die Rahmenkonvention legt
dazu — wie es bei komplexen Vertragswerken ublich ist — die Ziele und ,Spielregeln®, also die Prinzipien fiir eine
grenziberschreitende Zusammenarbeit im Alpenraum fest. Um diese Ziele zu erreichen, sind die Vertrags-
parteien aufgefordert geeignete Maflnahmen in zwolf Sachbereichen zu setzen. Wahrend die Durch-
fuhrungsprotokolle fiir die Bereiche ,Raumplanung und nachhaltige Entwicklung®, ,Naturschutz und Landschafts-
pflege”, ,Berglandwirtschaft, ,Bergwald“, ,Bodenschutz®, ,Tourismus und Freizeit‘, ,Energie®, ,Verkehr* und
~otreitbeilegung” bereits ausverhandelt und teilweise unterzeichnet, ratifiziert und in Kraft sind, miissen die Proto-
kolle ,Bevolkerung und Kultur®, ,Wasserhaushalt®, ,Luftreinhaltung® und ,Abfallwirtschaft" erst erarbeitet und ver-
handelt werden. In Osterreich sind seit 18.12.2002 alle fertig gestellten Durchfiihrungsprotokolle in Kraft und
stellen somit geltendes Recht dar. Fur den Verkehrsbereich ist neben dem Protokoll ,Raumplanung und nach-
haltige Entwicklung® sowie , Tourismus® vor allem das Protokoll ,Verkehr von Bedeutung.

Volkerrechtliche Verpflichtungen zur Kooperation, Koordination und Information in den Bereichen Raumplanung
und Verkehr sind u. a. im Artikel 4 des Raumplanungsprotokolls und Artikel 8 des Verkehrsprotokolls enthalten.

Im Verkehrsprotokoll verpflichten sich die Vertragsparteien zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik (Artikel 1); das
bedeutet die Begrenzung verkehrsbedingter Belastungen und Risiken (Senkung des Ressourcenverbrauchs, die
Reduktion von Schadstoffen, Ermdglichung der Erreichbarkeit von Menschen, Arbeitsplatzen, Glitern und Dienst-
leistungen auf umweltschonende, energie- und raumsparende und effiziente Weise, Erhéhung der Eigenwirt-
schaftlichkeit des Verkehrs und Internalisierung externer Kosten, u. a.). Spezifische MalRnahmen werden im
Kapitel Il, ab Artikel 7 erlautert.

Im Protokoll ,Raumplanung und nachhaltige Entwicklung“ sind spezifische Malnahmen zum Verkehr in Artikel 9,
Absatz (5) angefuhrt. Spezifische MaRnahmen zu ,Verkehr und Beférderung von Touristen® sind im Artikel 13 des
Protokoll ,Tourismus® zu finden. Weitere Fakten zur Alpenkonvention unter http://www.alpenkonvention.org/
sowie http://www.umweltnet.at/article/archive/8113.

Die Grundséatze und Ziele sowie MalRnahmen des Verkehrskonzeptes entsprechen den Zielsetzungen der Alpen-
konvention und sollen einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung im Alpenraum leisten.

Besetzungsgrad
Anzahl von Fahrzeuginsassen je Fahrzeug

Bilaterale Abkommen Schweiz — EU

Die im Dezember 1998 in Wien auf politischer Ebene abgeschlossenen Verhandlungen zwischen der Schweiz
und der EU betreffen sieben Sektoren: Die Forschung, die Landwirtschaft, den freien Personenverkehr, den Luft-
und den Landverkehr, das offentliche Beschaffungswesen, sowie die Beseitigung technischer Handels-
hemmnisse. Die sieben Vertrage wurden am 26. Februar 1999 in Bern paraphiert und am 21. Juni 1999 in
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Luxemburg unterzeichnet. AnschlieRend mussten sie von der Schweiz und der EU genehmigt werden, das
Abkommen Uber den freien Personenverkehr zudem auch von den einzelnen EU-Mitgliedstaaten. Nach dem
Abschluss dieses Ratifizierungsprozesses traten die sieben Abkommen am 1. Juni 2002 in Kraft. Die Vertrage
sind jederzeit kiindbar.

Fur den Verkehrsbereich ist vor allem das Landverkehrsabkommen von Bedeutung. Dieses Abkommen sichert
die nachhaltige schweizerische Verkehrspolitik gegenliber Europa ab. Die EU anerkennt ausdricklich die Ziele
und Instrumente der Schweizer Verkehrspolitik. Weiters bringt das Abkommen der Schweizer Wirtschaft neue
Maoglichkeiten fur den Marktzutritt auf Schiene und Strasse. Wesentliche Elemente des Abkommens sind u. a. die
Einfihrung einer flachendeckenden Schwerverkehrsabgabe fiir Lkw > 3,5 t, der massive Ausbau der Eisenbahn-
strecken — die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) — sowie die Anhebung des héchstzuldssigen Gesamt-
gewichtes fur Lkw von 28 t auf 40 t.

Binnenverkehr
Fahrzeuge oder Personen, die sich in einem bestimmten Zeitintervall innerhalb eines Gebietes bewegen

Busbevorrangung
MafRnahmen zur Bevorrangung von Bussen an Kreuzungen (z. B. durch Lichtsignalanlagen) oder auf Strecken
(Busspuren, Busvorfahrt bei Haltestellen) usw.

CO;
Kohlendioxid. Dieses Treibhausgas entsteht malfigeblich bei der Verbrennung von fossilen Brennstoffen wie
Kohle, Ol und Gas.

CO-Aquivalent
Die Treibhausgase haben unterschiedliche Wirkungen auf das Klima. Das CO,-Agivalent ist eine gemeinsame
Einheit, um die Wirkungen von Treibhausgasen untereinander vergleichen zu kdnnen.

EURO 2, EURO 3, EURO 4, (EURO 5)
Abgasvorschriften fir Benzin- und Dieselmotoren betreffend CO, HC, NOx und Partikel. Euro 4 ist die derzeit
héchste EU-Abgasvorschrift mit den geringsten Schadstoffemissionen.

Fahrleistung
zurlickgelegte Kilometer eines Fahrzeugs in einem bestimmten Zeitintervall, meist Kilometer pro Jahr

Formel 3-2-1

Verkehrspolitisches Ziel des VKV’06. Im Modal Split (Wege-Modal-Split Personenverkehr, werktags) sollen +3 %-
Punkte im Radverkehr, + 2 %-Punkte im offentlichen Verkehr und + 1%-Punkt bei den MIV-Mitfahrern bis 2015
erreicht werden.

Gender Mainstreaming

bedeutet, bei allen gesellschaftlichen Vorhaben die unterschiedlichen Lebenssituationen und Interessen von
Frauen und Mannern von vornherein und regelmaRig zu berlicksichtigen, da es keine geschlechtsneutrale
Wirklichkeit gibt.

Klimabiindnis

Besteht aus Gemeinden und Stadten, allen neun Bundesléandern, Schulen, Betrieben etc. Die Bundnispartner
haben sich zum Ziel gesetzt, Schritte zum Erhalt der Erdatmosphare zu unternehmen. Die beigetretenen
Gemeinden verpflichten sich zur Reduktion der Treibhausgasemissionen (v. a. CO5) bis zum Jahr 2010 um 50 %,
zum Verzicht auf die Verwendung von Tropenholz, FCKW, HFCKW und HFKW und zur Unterstiitzung der
indianischen Partner in Amazonien bei ihren Bemihungen zum Erhalt ihrer Lebensweise und des Regenwaldes.
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Kostenwahrheit
Einbeziehung aller externen Kosten des Verkehrs und Kostenanlastung nach dem Verursacherprinzip. Zu den
Kosten zahlen im StralRenverkehr neben Betriebs- und Unfallkosten auch Umweltkosten, Staukosten etc.

Kyoto-Ziel

Im Jahr 1997 wurden in Kyoto, Japan, fir die 38 Industriestaaten der Klimakonvention, Reduktionsziele fiir die
wichtigsten Treibhausgase vereinbart. Osterreich hat sich dabei innerhalb der EU im ,burden sharing agreement*
verpflichtet, 13 % der Treibhausgasemissionen gegeniiber dem Wert von 1990 bis zur Verpflichtungsperiode
2008 bis 2012 zu vermindern. Das Kyoto-Protokoll wurde ratifiziert und ist damit volkerrechtlich verbindlich.

Kyoto-Protokoll
Das Protokoll von Kyoto ist ein Rahmenibereinkommen der Vereinten Nationen ber Klimaveranderungen und
Treibhausgase.

Mediation
Mediation ist ein Verfahren zur Konfliktiésung bzw. -regelung, bei dem die Konfliktparteien auf gleicher Ebene mit
Hilfe eines neutralen Mediators eine Einigung anstreben.

Mobilitat

Mobilitat wird allgemein als physische, psychische oder soziale ,Beweglichkeit* definiert. Im verkehrlichen Kontext
wird der Begriff Mobilitit auf die Beweglichkeit des Menschen auler Haus zum Zwecke der Uberwindung
raumlicher Distanzen verwendet.

Mobilitadtsmanagement

Ein nachfrage-orientierter Ansatz im Bereich des Personen- und Giterverkehrs, der neue Kooperationen initiiert
und ein MalBnahmenpaket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt- und sozialvertragliche (nachhaltige) Mobilitat
anzuregen und zu férdern. Die MaRnahmen basieren im Wesentlichen auf den Handlungsfeldern Information,
Kommunikation, Organisation und Koordination und bediirfen eines Marketings.

Modal Split

Verkehrsmittelwahl, Verkehrswegeaufteilung. Bezeichnet das Aufteilungsverhaltnis der einzelnen motorisierten
Verkehrsmittel auf die gesamte Wegeanzahl. Beim ,erweiterten® Modal Split werden auch nicht-motorisierte
Wege (FuBwege, Radwege) beriicksichtigt. Neben der Aufteilung bezogen auf die Haufigkeit der Wege kann
auch eine Aufteilung bezogen auf die Verkehrsleistung (zurlickgelegte Wegelange) vorgenommen werden.

Motorisierungsgrad
Bestand an Kraftfahrzeugen in einem bestimmten Gebiet im Verhaltnis zur Einwohnerzahl dieses Gebietes, Kfz
oder Pkw pro 1.000 Einwohner

PM 10
Schwebstaubteilchen, deren Durchmesser kleiner als 10 pm ist

Public Relations

Bemdiht sich, Beziehungen eines Unternehmens oder einer Institution nach aulRen systematisch zu pflegen. Dazu
gehoren die Herstellung von Dialogen mit relevanten Zielgruppen, Verdéffentlichungen, Herstellung von Kontakten
etc.
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Quellverkehr
Fahrzeuge oder Personen, die wahrend eines bestimmten Zeitintervalls aus einem Gebiet ausfahren bzw.
hinausgehen, also eine Ortsveranderung, die im betrachteten Gebiet beginnt

Road Pricing
marktwirtschaftlich orientierte StraRenbenutzungsgebihren

Soft Policies
Sanfte MaRnahmen im Verkehr. Organisatorische Mafnahmen, die ein umweltfreundliches und an einer
nachhaltigen Entwicklung orientiertes Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmer zum Ziel haben.

Treibhausgase

Gase in der Atmosphare, die verhindern, dass die Infrarotstrahlung auf direktem Weg von der Erdoberflache ins
Weltall gelangt. Sie verhalten sich wie die Glasscheiben eines Treibhauses, was ein Aufheizen der gesamten
Atmosphare bewirkt. Natlrliche Treibhausgase sind Wasserdampf, Kohlendioxid, Ozon, Methan und Stickoxid.
Vom Menschen erzeugte Treibhausgase sind FKW, HFKW, FCKW, SF6. Sechs Gase unterliegen im Kyoto-
Protokoll den Zielen zur Emissionsreduktion. Das sind Kohlendioxid (CO;), Methan (CH4), Lachgas (N20),
vollfluorierte, teilfluorierte Kohlenwasserstoffe (FKW und HFKW) und Schwefelhexafluorid (SF6).

Transitverkehr
auch Durchgangsverkehr. Fahrzeuge oder Personen, die wahrend eines bestimmten Zeitintervalls durch ein
bestimmtes Gebiet durchfahren oder durchgehen

Transportleistung
Uber eine Entfernung transportierte Mengen / Giiter in einem bestimmten Zeitintervall, Tonnen-Kilometer pro Jahr

Verkehrsaufkommen
Anzahl der Fahrzeuge oder Personen in einem bestimmten Raum / an einem bestimmten Querschnitt in einem
bestimmten Zeitintervall (Pkw pro Tag, Lkw pro Tag)

Verkehrsleistung
zuruickgelegte Kilometer einer Person in einem bestimmten Zeitintervall, Personen-Kilometer pro Jahr

Vision Rheintal
Regional- und Raumplanung fiir das Rheintal, Beginn 2004, Ende: Mitte 2006

Zielverkehr

Fahrzeuge oder Personen, die wahrend eines bestimmten Zeitintervalls in das Gebiet einfahren oder
hineingehen, also eine Ortsveranderung, die im betrachteten Gebiet endet
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Abklirzungsverzeichnis

A
ASFINAG
ASt
BIP
BMVIT
BodanLog
B&R
CO;
DTV
DTLV
EC
FKRW
GVE
GVP-0
HASt
IC

IR

km

L

LH
LOS
MIV
NEAT
NGO
NMV
NOx
0BB
OPNV
OPNRV-Gesetz
ov
PPP
PR
P&R
RVS

S

t
UKLV
UPS
UVP
VBA
VW
VKV’06
VPV’92

Autobahn

Autobahn- und Schnellstraen-Finanzierungs AG
Anschlussstelle

Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
Bodenseelogistik

Bike & Ride

Kohlendioxid

durchschnittlicher taglicher Verkehr (z. B. Pkw pro Tag)
durchschnittlicher taglicher Lkw-Verkehr (Lkw pro Tag)
Eurocity-Zug

Funktionskonzept Rheintal-Walgau
Guterverkehrserhebung

Generalverkehrsplan Osterreich

Halbanschlussstelle

Intercity-Zug

Interregio-Zug

Kilometer

Landesstralle

Landeshauptstralte

Level of Service

motorisierter Individualverkehr

Neue Alpentransversale

non governmental organisation (nicht staatliche Organisation)
nicht motorisierter Individualverkehr

Stickstoff

Osterreichische Bundesbahnen

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz
Offentlicher Verkehr

Public Private Partnership

public relations (Offentlichkeitsarbeit)

Park & Ride

Richtlinien und Vorschriften fir den Stralkenbau
Schnellstralie

Tonnen

unbegleiteter kombinierter Ladungsverkehr
Verkehrsunfalle mit Perschonenschaden
Umweltvertraglichkeitspriifung
Verkehrsbeeinflussungsanlage

Verkehrsverbund Vorarlberg

Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Verkehrsplanung Vorarlberg 1992
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Angebotsverbesserungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Vorarlberg
von 1991 bis Dezember 2005

Aufgabentrager OPNV-Leistungsverbesserungen in Vorarlberg Einfiihrung
Stadt Bludenz bereits seit 1991 Mitfinanzierung des Stadtverkehrs Bludenz durch zuséatzliches "Citybus"-Angebot. |Juli 1991
Stadt Dornbirn "Stadtbus Dornbirn" mit 4 Linien mit Halbstundentakt Okt. 1991
Gemeindeverband OPNV Aufwertung des Buslinienangebotes auf den H_auptlinien zu einem Halbstundentakt; Dez 1991
Unteres Rheintal Zusammenschluss der Gemeinden zu einem OPNV-Gemeindeverband
Gemeinden Leiblachtal Postbus Leiblachtal — Fahrplanverdichtung Dez. 1991
Regio Klostertal Einflihrung des Anrufsammeltaxi Klostertal Dez, 1991
Regio Klostertal Postbus Bludenz — Langen: Fahrplanverdichtung Sep. 1992
Marktgemeinde Goétzis Einflihrung Ortsbus Gétzis (1 Linie im Halbstundentakt) Okt. 1992
Stadt Feldkirch Einfiihrung Stadtbus Feldkirch (5 Linien im Halbstundentakt) Marz 1993
Gemeindeverband OPNV Einflhrung "Landbus" mit 12 regionalen Buslinien (Hauptlinie im Halbstundentakt, auf den Marz 1993
Oberes Rheintal restlichen Linien 10 bis 15 Kurspaare)
Regio Bregenzerwald Neuordnung "Walderbus"; auf den Hauptlinien mit durchgehendem Stundentakt und Verdichtungen |Mai 1993
zu den Hauptverkehrszeiten; auf den Nebenlinien 2-Stundentakt
Land Vorarlberg Montafonerbahn: Fahrplanverdichtung (2 zusatzliche Zugpaare an Werktagen) Sep 1993
Stadt Bregenz Einflhrung Stadtbus Bregenz (4 Linien im Stunden- bzw. Halbstundentakt) Okt. 1993
Gemeinden Leiblachtal Einflihrung eines Anrufsammeltaxisystems im Leiblachtal Jan. 1994
Gemeinde Lech Einflhrung eines Anrufsammeltaxisystems wahrend der Wintersaison (Fortsetzung in Saison Feb. 1994
94/95)
Firstentum Liechtenstein Verdichtung des grenzlberschreitenden Verkehrs Oberland/Liechtenstein Mai 1994
Stadt Feldkirch
Stadt Dornbirn Stadtbus Dornbirn: Neuordnung des Angebotes mit Netzerweiterung auf 7 Linien Okt. 1994
Stadt Bregenz Stadtbus Bregenz: Verlangerung von 2 Linien Okt. 1994
Stadt Bregenz Einflhrung eines Anrufsammeltaxi in die Oberstadt Okt.1994
Marktgemeinde Goétzis Einflihrung Anrufsammeltaxi Gotzis Okt.1994
Stadt Feldkirch Stadtbus Feldkirch: neue Linie (Tisis/Letze) Dez. 1994
Gemeinden Gétzis, Koblach, |Erweiterung des Anrufsammeltaxi Gotzis auf die Kummenbergregion Dez. 1994
Altach u. Mader
Stadt Feldkirch Angebotserweiterung in den Nachtstunden und an Wochenenden durch Einflihrung des Jan. 1995
Anrufsammeltaxis Feldkirch
Marktgemeinde Frastanz Einfihrung Anrufsammeltaxi Frastanz Sep. 1995
Gemeindeverband Einflhrung "Blumenegg-Takt" (Landbus Gais — Bludenz im Halbstundentakt) Okt. 1995

Blumenegg
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Aufgabentrager OPNV-Leistungsverbesserungen in Vorarlberg Einfiihrung

Gemeinde Mittelberg Einfihrung ,Walserbus® (Modellversuch) Dez. 1995

Land Vorarlberg Regionalverkehr Schiene: Abschluss von zwei Verkehrsdienstevertragen mit den OBB zur Juni 1996
Sicherstellung bzw. Verbesserung des Angebotes in Vorarlberg

Gemeindeverband OPNV Landbus Oberes Rheintal: Teilweise Neuordnung des Angebotes mit Netzbereinigung und Juni 1996

Oberes Rheintal Fahrplanverdichtungen

Gemeindeverband OPNV Landbus Blumenegg: Angebotsverbesserung unter Einbindung der Gemeinden Schlins und Juni 1996

Blumenegg Nenzing

Stadt Feldkirch Stadtbus Feldkirch: Teilweise Neuordnung mit Angebotserweiterung Juni 1996

Gemeinde Gofis Einflihrung Anrufsammeltaxi in Gofis/Schildried als Linienersatz Juni 1996

Stadt Dornbirn Stadtbus Dornbirn: neue Linie nach Kehlegg Sept. 1996

Gemeinde Gofis Ausweitung des Anrufsammeltaxisystems (James Gofis) Nov. 1996

Stadt Feldkirch Einfiihrung "Maxi"-Wirtetaxi Feldkirch Jan. 1997

Stadt Feldkirch Stadtbus Feldkirch: Linienerweiterung Maria Griin — Fellengatter Feb. 1997

Marktgemeinde Frastanz

Stadt Bludenz Einfihrung Stadtbus Bludenz mit 3 Linien im Stunden- bzw. Halbstundentakt Marz 1997

Gemeinde Lech Einflhrung "Ortsbus Lech" (im Sommer 3 Linien, im Winter 2 Linien) Juni 1997

Region Vorderland und Ausweitung "Maxi Feldkirch" auf Region Vorderland und Teile Walgau Juni 1997

Walgau

Grofles Walsertal Landbus GroRRes Walsertal: Angebotsverbesserungen durch Einbindung von Schiiler- und Sept. 1997

Gemeinden Werksverkehren

Gemeinde Hochst Einfihrung eines Nachtaxis (Night-Line Hochst) im Unteren Rheintal Jan. 1998

Regio Bodensee Einflihrung eines Wirtetaxis (Wirte-James) in den Gemeinden der Regio Bodensee Feb. 1998

Stadt Dornbirn Stadtbus Dornbirn: neue Linie 8 Mai 1998

Stadt Dornbirn Stadtbus Dornbirn: Verbesserung durch Einflihrung einer neuen Abendbedienung Mai 1998

Gemeinde Mittelberg Walserbus: Abschluss Verkehrsdienstevertrage und Einflihrung neues Buserscheinungsbild Okt. 1998

Gemeinde Lech Ortsbus Lech: Ausweitung des Angebotes Nov. 1998

Land Vorarlberg Regionalverkehr OBB Schiene: Angebotsverbesserung auf der Verbindung Lindau — St. Mai 1999
Margrethen, zusatzl. Regionalzugpaar Bregenz — Bludenz

Gemeindeverband OPNV Einflhrung Landbus Unterland: Neues Bussystem im Unteren Rheintal mit 16 neuen Linien Sept. 1999

Unteres Rheintal

Montafon Einflhrung Ortsbus Schruns / Tschagguns Dez. 1999

Land Vorarlberg Firstentum |Einfihrung "Liechtenstein-Takt" (Angebotsverdichtung auf der Schiene zwischen Feldkirch und Mai 2000

Liechtenstein Buchs)

Land Vorarlberg Regionalverkehr Schiene: zusatzliche Spatverbindung Bregenz — Bludenz Mai 2000

Land Vorarlberg Montafonerbahn: Fahrplanverdichtung (ein zusatzliches Zugpaar) Mai 2000

Gemeindeverband OPNV Ausweitung der Linie Rankweil — Meiningen auf einen Halbstundentakt Mai 2000

Oberes Rheintal

Regio Bregenzerwald / Grenziiberschreitende Buslinie von Krumbach nach Oberstaufen: Ausweitung des Angebotes Mai 2000

Gemeinden im Allgau (ganzjahriger Fahrplan ...)

Gemeindeverband OPNV Einfuhrung Wanderbus zur Alpe Laguz Juni 2000

Grolles Walsertal

Land Vorarlberg Regionalverkehr OBB Schiene, Fahrplanverdichtung u. a.: neues Eilzugpaar Bregenz — Bludenz,  [Juni 2001

zusatzlicher Regionalzug Bregenz — Feldkirch
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Aufgabentrager OPNV-Leistungsverbesserungen in Vorarlberg Einfiihrung
Regio Bregenzerwald neue Walderbuslinien nach Schetteregg und zum Hochhaderich Juli 2001
Regio Klostertal Landbus Klostertal: Verdichtung des Winterfahrplanes, Integration von Schibussen in den Dez. 2001
Linienverkehr
Gemeinde Mittelberg Walserbus: massive Ausweitung des Angebotes in der Hauptsaison (+55.000 km pro Jahr) Dez. 2001
Gemeindeverband OPNV neue Buslinie Diinserberg — Schlins — Nenzing Jan. 2002
Blumenegg
Gemeindeverband OPNV Einfiihrung neues Anrufsammeltaxi "YOYO-Taxibus Oberes Rheintal" Sept. 2002
Oberes Rheintal
Land Vorarlberg Regionalverkehr Schiene, Erweiterung Fahrplanangebot u. a.: zwei zusatzliche Eilziige Bludenz — [Dez. 2002
Bregenz, teilw. Neuordnung Spatverkehr Lindau — Bludenz, Schi- und Wanderzug Lindau -
Schruns (Sonn- und Feiertag)
Gemeindeverband OPNV Erweiterung des Landbus-Angebotes im Bereich Goétzis — Koblach (u. a. neue Linie nach Koblach —|Dez. 2002
Oberes Rheintal Neuburg)
Marktgemeinde Goétzis Ortsbus Gotzis: Einflihrung einer zweiten Linie Dez. 2002
Gemeindeverband OPNV Teilweise Neuordnung des Landbus-Angebotes im Unteren Rheintal mit Einbeziehung des Feb. 2003
Unteres Rheintal einschl. Leiblachtales und Erweiterung des Fahrplanangebotes
Leiblachtal
Stadt Dornbirn Stadtbus Dornbirn: Neuordnung des Angebotes mit Netzbereinigung und Erweiterung auf 9 Linien |Feb. 2003
OBB / Land Vorarlberg Zusatzliche Verdichtung Bregenz — Lindau und zusatzliches Regionalzugpaar Bregenz — Bludenz |Dez. 2003
Gemeindeverband OPNV Zusatzliche Linie 12a Lochau — Pfander, Verbesserung des Abendangebotes L22 zw. Hohenems — [Dez. 2003
Unteres Rheintal einschl. Mader — Gétzis und Verlangerung der Linie 18 Hard — Lauterach bis Dornbirn
Leiblachtal
Gemeinde Mittelberg Walserbus: Verbesserung des Angebotes auf den Nebenlinien in den saisonsschwachen Zeiten Mai 2004
Stadt Bregenz Neuordnung Stadtbus Bregenz mit Umsteigestellen Bahnhof Bregenz und Haltestelle Riedenburg |Sept. 2004
Land Vorarlberg Regionalverkehr OBB Schiene: Komplettierung Halbstundentakt Bregenz — Bludenz, zusétzlicher |Dez. 2004
Eilzug Bregenz - Bludenz
Gemeindeverband OPNV Neuordnung des Landbus-Angebotes zwischen Bludenz und Feldkirch Dez. 2004
Blumenegg
Land Vorarlberg Regionalverkehr OBB Schiene: neuer Regionalzug Bregenz — Bludenz, neues Zugpaar zwischen |Dez. 2005
Dornbirn und Feldkirch (Anschlussverbindung zu / von EC-Ziigen
Gemeindeverband OPNV Erweiterung des Landbusangebotes im mittleren Walgau Dez. 2005

Blumenegg

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2005
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Anhang 2:

Verfahren und Vorgangsweise fiir ein kooperatives Planungsverfahren fiir eine
StraBenverbindung Unteres Rheintal - Schweiz (,,S 18“ / Alternativiésungen)

Seitens des Landes werden folgende Rahmenbedingungen fir ein kooperatives Planungs-
verfahren formuliert:

Ziel: gemeinsame Erarbeitung eines verkehrstragerubergreifenden MaRnahmenpaketes, das
eine zielkonforme Straenverbindung im Bereich Unteres Rheintal - Schweiz enthalt.

Art des Verfahrens: Mediation durch ein externes Team

Teilnehmer:

= Fachabteilungen des Amtes der Landesregierung

= Birgermeister der Gemeinden im Untersuchungsgebiet
= Interessensvertretungen

= Vertreter von Initiativen

= ASFINAG

= Vertreter des Nachbarstaates Schweiz

= Zollverwaltung (ad-hoc-Experten bei speziellen Fragen)
= Mediationsteam

Systemabgrenzung:

= Die raumliche Abgrenzung soll erst im Mediationsverfahren festgelegt werden. Aus der
Sicht des Landes soll sich das Untersuchungsgebiet zwischen den beiden Autobahnen,
von Bodensee bis stidlich von Dornbirn, erstrecken.

= Zeitliche Abgrenzung: fir die Raum- und Verkehrsentwicklung wird ein Prognosehorizont
2015 vorgeschlagen.

= |nhaltliche Abgrenzung: verkehrstragertibergreifende Losung (,MaRnahmenpaket®)

= Beurteilungsmethode fir Varianten: diskursive Wuirdigung mit Hilfe einer Wirkungs-
analyse

Vorlaufiger Zielkatalog

Seitens des Landes wird folgender Kriterienkatalog zur Diskussion gestellt:

= Entlastung von Siedlungsgebieten im nérdlichen Rheintal (u. a. entlang der L 202, L 203
und L 204)

= Biindelung des Uberregionalen und grenziiberschreitenden Personen- und Guterverkehrs

= Schutz des Natur- und Landschaftsraumes

=  Umweltschutz

= Larmschutz
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Verkehrssicherheit

Verkehrswirksamkeit

Sicherstellung der Erreichbarkeit der Wohn- und Betriebsstandorte

Optimale Verknupfung der Verkehrstrager Stralle und Schiene beim Terminal Wolfurt
Wirtschaftlichkeit

Verfahrensablauf

Folgende Vorgangsweise wird nach einer Entscheidung fur ein Mediationsverfahren
vorgeschlagen:

(a) Vorverfahren

Konstituierung einer Steuerungsgruppe zur Strukturierung des Verfahrens und zur
Auswahl der Mediationsteams

Auswahl des Mediationsteams

Erfassung und Dokumentation der Ausgangslage (Gesetze, Rahmenbedingungen,...),
der Positionen und der Interessen

(b) Mediationsverfahren

Gemeinsame Verabschiedung der Verfahrensregeln (,Mediationsvereinbarung®)
Groborientierung und Verfahrensablauf

Ziele und Handlungsmaoglichkeiten

Entwicklung von Alternativen und Variantenblndel

Variantenbeurteilung

Variantenempfehlung
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Anhang 3:

Struktur des VKV’06

Lenkungsausschuss
Leitung: LR Rein

A

A 4

Projektleitung Projektmanagement und Projektbearbeitung
Leitung: Christian Rankl h v Rosinak & Partner, Besch + Partner
A
v
Arbeitsgruppen
AG 1 (MIV) AG 2 (NMV) AG 3 (0V)
Leitung: Christian Rankl Leitung: Martin Scheuermaier Leitung: Franz Schwerzler

Moderation: Werner Rosinak

Sprechtage der Regionen
Sprechtage der Gemeinden

Einbindung der Jugend

Grenziberschreitende Kooperation CH, D und FL
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Vo

Beteiligte am VKV‘06

Projektleitung (PL):

Besch Martin

Rankl Christian (Projektleiter)

Rosinak Werner
Ridisser Karlheinz
Scheuermaier Martin
Schwerzler Franz

Besch + Partner KEG

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Rosinak & Partner ZT GmbH

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Amt der Vorarlberger Landesregierung
Amt der Vorarlberger Landesregierung

Teilnehmer an den Sitzung des Lenkungsausschusses (LA):

Berchtold Wilfried
Besch Martin
Breiner Hildegard
Egger Dieter
Géachter Anton
Gross Adolf
Keckeis Rainer
Kopf Manfred

Lins Katharina
Nachbaur Ekkehard
Rankl Christian
Rein Manfred
Rosinak Werner
Rudisser Karlheinz
Schallert Werner
Scheuermaier Martin
Schnitzer Gerhard
Schwerzler Franz
Steger-Vonmetz Christian
Tauber Gerhard
Wagner Michaela
Weninger Andrea

Vorarlberger Gemeindeverband

Besch + Partner KEG

Naturschutzbund Vorarlberg (bis August 2004)
Landesrat

Besch+Partner KEG

Energieinstitut Vorarlberg

Arbeiterkammer Vorarlberg

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Naturschutzanwaltschaft Vorarlberg (bis August 2004)
Verkehrsverbund Vorarlberg

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Landesrat (Leitung des LA)

Rosinak & Partner ZT GmbH

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Wirtschaftskammer Vorarlberg

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Amt der Vorarlberger Landesregierung (ab Dezember 2004)
Amt der Vorarlberger Landesregierung
Verkehrsverbund Vorarlberg (bis Oktober 2003)
Amt der Vorarlberger Landesregierung
Industriellenvereinigung Vorarlberg

Rosinak & Partner ZT GmbH
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Teilnehmer an den Sitzungen der AG 1 (Motorisierter Individualverkehr und Giiterverkehr):

Abbrederis Glnther
Amann Gerhard
Besch Martin

Bickel Stefan

Bdsch Reinhard
Brandner Martin
Brunner Dietmar
Buhmann Dietmar
Gachter Anton
Horatschek Kurt
Kopf Manfred
Kubesch Michael
Mittelberger Thomas
Postner Andreas
Rankl Christian
Reis Martin

Rosinak Werner
Scheuermaier Martin
Schnitzer Gerhard
Schwerzler Franz
Sonderegger Harald
Sottopietra Arthur
Stoberl Christoph
Tauber Gerhard
Wagner Michaela
Weninger Andrea

Teilnehmer an den Sitzungen

management):

Assmann Martin
Besch Martin
Bickel Stefan
Brunner Dietmar
Deuble Jirgen
Fink Siegfried
Fitz Peter
Gachter Anton
Horatschek Kurt
Kubesch Michael
Kihne Klaus

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Wirtschaftskammer Vorarlberg

Besch + Partner KEG

Kuratorium fur Verkehrssicherheit

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Autobahn- und Schnellstrallen Finanzierungs-AG
Arbeiterkammer Vorarlberg

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Besch + Partner KEG

ARBO

Amt der Vorarlberger Landesregierung

OAMTC

Vertreter der Naturschutzorganisationen (bis August 2004)
Transform (bis August 2004)

Amt der Vorarlberger Landesregierung (Leitung der AG 1)
Energieinstitut Vorarlberg

Rosinak & Partner ZT GmbH

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Amt der Vorarlberger Landesregierung (ab Dezember 2004)
Amt der Vorarlberger Landesregierung

Vorarlberger Gemeindeverband

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Kuratorium fir Verkehrssicherheit (bis Juni 2004)

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Industriellenvereinigung Vorarlberg

Rosinak & Partner ZT GmbH

der AG 2 (nicht motorisierter Verkehr und Mobilitats-

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Besch + Partner KEG

Kuratorium fur Verkehrssicherheit
Arbeiterkammer Vorarlberg

Verkehrsverbund Vorarlberg (ab Januar 2004)
Vertreter der Naturschutzorganisationen (bis August 2004)
Amt der Vorarlberger Landesregierung

Besch + Partner KEG

ARBO

OAMTC

VCO (bis August 2004)
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Moosbrugger Peter
Rankl Christian
Ruepp Martin
Schallert Werner
Scheuermaier Martin
Schwerzler Franz
Stéberl Christoph
Strele Martin
Tartscher Christoph
Wagner Michaela
Weninger Andrea

Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Vorarlberger Gemeindeverband

Wirtschaftskammer Vorarlberg

Amt der Vorarlberger Landesregierung (Leitung der AG 2)
Amt der Vorarlberger Landesregierung

Kuratorium fir Verkehrssicherheit (bis Juni 2004)

Amt der Vorarlberger Landesregierung (bis Dezember 2004)
Amt der Vorarlberger Landesregierung
Industriellenvereinigung Vorarlberg

Rosinak & Partner ZT GmbH

Teilnehmer an den Sitzung der AG 3 (Offentlicher Verkehr):

Amann Gerhard
Assmann Martin
Besch Martin
Birnbaumer Alois
Deuble Jurgen
Gachter Anton
Hagen Manfred
Mast-Attimayr Ulrike
Mathis Josef
Mayer Gerhard
Miklautz Roman
Nachbaur Ekkehard
Postner Andreas
Rankl Christian
Reis Martin
Rosinak Werner
Scheuermaier Martin
Schwarzler Arno
Schwerzler Franz
Wagner Michaela
Wehinger Stefan
Weninger Andrea

Wirtschaftskammer Vorarlberg

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Besch + Partner KEG

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Verkehrsverbund Vorarlberg (ab Januar 2004)
Besch + Partner KEG

VCO (bis August 2004)

Amt der Vorarlberger Landesregierung (bis Januar 2004)
Vorarlberger Gemeindeverband (bis August 2004)
OBB-Personenverkehr

Postbus AG (bis Januar 2004)

Verkehrsverbund Vorarlberg (ab Oktober 2003)
Transform (bis August 2004)

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Energieinstitut Vorarlberg

Rosinak & Partner ZT GmbH

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Amt der Vorarlberger Landesregierung (Leitung der AG 3)
Industriellenvereinigung Vorarlberg
Montafonerbahn (bis Ende 2003)

Rosinak & Partner ZT GmbH

Moderation des Open Space Diskussionsforum ,,Mitreden beim Verkehr der Zukunft*:

Gerlich Wolfgang
Kdnig Simone

PlanSinn OEG
PlanSinn OEG
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Beck Stefanie
Bickel Sarah
Fischer Michael
Heinisch Robert
Ritzler Katharina
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Koordination: Michael Stabodin (Gemeinde Gotzis), Andrea Weninger (Rosinak & Partner ZT GmbH)

Teilnehmer ,,Grenziiberschreitende Kooperation“:

Biedermann Markus
Bieniok Andreas
Bihler W.
Jantschi-Haucke Karin

John Marcel
Kuder Albrecht
Sager Stefan
Stopper Paul
Stitzle Eduard

Ressort Verkehr und Kommunikation, Flrstentum Liechtenstein
Amt flr 6ffentlichen Verkehr, Kanton St. Gallen

Ministerium fir Umwelt und Verkehr, Baden-Wirttemberg
Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie, Bayern

Tiefbauamt, Kanton St. Gallen

Ministerium fur Umwelt und Verkehr, Baden-Wirttemberg
Regionalverband Bodensee-Oberschwaben

Fachstelle 6ffentlicher Verkehr, Kanton Graubiinden

Landkreis Lindau

Projektbearbeitung, Projektsteuerung, Projektmanagement, Moderation der Sitzungen:

Besch Martin
Bobleter Herwig
Fuit Sandra
Géachter Anton
Kihne Katharina
Rosinak Werner
Weninger Andrea

Besch + Partner KEG

Besch + Partner KEG

Rosinak & Partner ZT GmbH (Internetplattform)

Besch + Partner KEG

Rosinak & Partner ZT GmbH

Rosinak & Partner ZT GmbH (Projektsteuerung und Moderation)
Rosinak & Partner ZT GmbH (Projektmanagement)
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SCHRIFTENREIHE RAUMPLANUNG VORARLBERG

In dieser Schriftenreihe sind bisher erschienen:
(grofteils vergriffen)

(1) 1976: Verkehrsplanung Vorarlberg, Entwurf 1976

(2) 1976: Betriebliche Abfallerhebung in Vorarlberg

3) 1978: Vorarlberger Fremdenverkehrskonzept

(4) 1980: Konzept fir den Ausbau der touristischen Aufstiegshilfen im Montafon
(5) 1981: Der Grenzraum des Landes Vorarlberg gegeniiber Bayern

(6) 1983: Grundlagen und Probleme der Raumplanung in Vorarlberg

(7) 1984: Energiebericht Vorarlberg

(8) 1987: Abfallkonzept der Vorarlberger Landesregierung

9) 1989: Energiekonzept Vorarlberg

(10)  1990: Die Realisierung des Vorarlberger Abfallkonzeptes

(11)  1991: Bauflachen im Rheintal

(12)  1991: Bauflachen im Walgau

(13) 1992: Verkehrsplanung Vorarlberg 1992

(14) 1992: Bodenschutzkonzept Vorarlberg

(15) 1992: Tourismuskonzept Vorarlberg 1992

(16) 1995: Wanderwege-Konzept Vorarlberg

(17) 1995: Einkaufszentren - Ziele der Raumplanung

(18) 1996: Raumplanung in Vorarlberg 1970-1995

(19) 1996: Raumplanung durch das Land - Grundsatze und Vorgangsweise

(20) 1996: Strukturdaten Vorarlberg

(21) 1997: Das raumliche Entwicklungskonzept - Ein Leitfaden fiir die Gemeinden
(22) 2001: Ortszentren als Einkaufsschwerpunkte

(23) 2002: Projekthandbuch fir Gemeinden

(24) 2003: Entwicklunsprozess Vision Rheintal — Befragung 2003

(25) 2005: Wander Wege Service — Handbuch fiir die Anlage und Betreuung von Wanderwegen

(26) 2006: Mobil im Landle — Verkehrskonzept Vorarlberg 2006
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