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Ausgangslage 6

1 AUSGANGSLAGE

Die Vorarlberger Landesregierung hat im Jahr 2006 das Verkehrskonzept Vorarlberg ,,Mobil im Landle”
verabschiedet. Es diente bis zuletzt als Handlungsanleitung fir die Mobilitats- und Verkehrspolitik des Lan-
des, der Regionen und Gemeinden. Im Zuge der Aktualisierung des Konzeptes wurde der umfangreiche Ziel-
und MaBnahmenkatalog in einem Verkehrsbericht 2018" evaluiert.

Seit dem Jahr 2006 hat sich vieles gedndert: Neben der Beriicksichtigung aktueller Rahmenbedingungen ist
es notwendig, sich mit jenen Entwicklungen auseinanderzusetzen, die mittel- und langfristig neue Schwer-
punkte nahe legen. Eine umfassende Analyse der Ausgangslage und die Darstellung der kiinftigen Heraus-
forderungen helfen, sich auf zukiinftige Entwicklungen vorzubereiten; schliefRlich sind Verkehr und Mobilitat
stark von externen Einflissen bestimmt und haben Wechselwirkungen mit anderen Politik- und Gesell-
schaftsbereichen. Detaillierte Analysen sind im Verkehrsbericht 2017 enthalten, erganzende Daten zur Mo-

bilitat sind im Anhang dargestellt.

1.1 RUCKBLICK UND AUSBLICK

Mehr Einwohner Fir das Kfz-Verkehrsaufkommen sind die Bevolkerungsentwicklung und der Motori-
bedeutet mehr sierungsgrad mafgeblich. Im Jahr 2018 wohnten in Vorarlberg knapp 395.000 Men-
Verkehr schen, fiir 2050 sind rund 440.000 Einwohnerinnen prognostiziert’; das Wachstum

ist allerdings regional unterschiedlich verteilt: Wahrend im Rheintal, im Walgau, im
Vorderen und Mittleren Bregenzerwald ein langfristiges Wachstum von 5 % bis
mehr als 15 % vorhergesagt wird (2015 bis 2050), ist in anderen Regionen und Ta-
lern wie dem Montafon oder dem Hinteren Bregenzerwald ein Riickgang® der Bevél-
kerung zu erwarten. Ein solcher Riickgang hat — neben vielerlei Wechselwirkungen —
vor allem fiir den Offentlichen Verkehr Konsequenzen, zumal er auch vom Schiiler-
pendlerverkehr bestimmt ist. In den Wachstumsregionen bedeuten mehr Einwoh-
nerlnnen letztlich immer auch mehr zuriickgelegte Wege — unabhdngig von der
Verkehrsmittelwahl.

Die Gegenuberstellung der Entwicklungen des Pkw-Bestandes und der Bevolkerung
Vorarlbergs von 2000 bis 2017 zeigt zwar fiir diesen Zeitraum eine leichte Verfla-
chung des Motorisierungsgrades, der Pkw-Bestand ist aber weiterhin vom Wachs-
tum der Bevolkerung entkoppelt und steigt insbesondere seit 2006 wieder starker
als die Zahl der Einwohnerinnen. Dennoch liegt der Motorisierungsgrad in Vorarl-
berg unter dem 6sterreichischen Durchschnitt. Dies ist auch darauf zurtickzufiihren,

' vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Verkehrsbericht Vorarlberg 2018
2 Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2016): Regionale Bevélkerungsprognose 2015 bis 2050
3

Ebenda, S. 9
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dass 80 % der Vorarlbergerlnnen im Rheintal und im Walgau leben und hier ein
gutes Angebot an Fahrradinfrastruktur und Bus- und Bahnverbindungen vorhanden
ist.

Das Angebot von Bus und Bahn in Vorarlberg ist sehr gut, die Ticketpreise sind —
abgesehen von Wien — am giinstigsten in ganz Osterreich. Etwa 73.000 der Vorarl-
bergerlnnen waren 2018 mit einer Jahreskarte des Verkehrsverbunds Vorarlberg
unterwegs, mit der man im ganzen Bundesland mobil ist. Seit der Tarifreform im
Jahr 2014 ist der Jahreskartenbesitz stark gestiegen.4

Abbildung 1-1: Entwicklung des Jahreskartenbesitzes in Vorarlberg seit 2007

50 000
45 000 2014: Einfiihrung 365 Euro
40 000
35000
30 000
25000
20000
15 000
10 000
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0 - - - | - - | | - | -
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M Jahreskarten Schiiler- und Lehrlingsfreifahrt, SL+

Quelle: Verkehrsverbund Vorarlberg, Geschaftsberichte 2007 bis 2017

Knapp 320 Busse und 30 Schienenfahrzeuge legten 2017 in Summe Uber 23 Mio.
Linienkilometer zuriick. Mit 1.850 Bus- und Bahnhaltestellen haben nahezu alle
Vorarlbergerlinnen eine Haltestelle in fuBlaufiger Entfernung.

Die Angebotsverbesserungen im Offentlichen Verkehr haben in den letzten zehn
Jahren die Nachfrage deutlich gesteigert. Dies spiegelt sich im Anstieg der Beforde-
rungsleistung wider. Im Jahr 2007 betrug diese rund 73 Millionen Fahrgast-
Kilometer. Bis zum Jahr 2017 konnte die Beforderungsleistung (Fahrgast-Kilometer)
um 40 % erhdht werden. Auch bei der Plinktlichkeit und Anschlusssicherung konn-
ten Verbesserungen erzielt werden, Liicken im Taktverkehr wurden geschlossen. Im
Jahr 2017 haben Land und Bund gemeinsam mit der OBB Personenverkehrs AG den
integralen Taktfahrplan mit Taktverdichtungen auf der Schiene umgesetzt. Vier Mal
stiindlich verkehren Ziige zwischen Bregenz und Bludenz.

Neben den umfangreichen Verbesserungen des Bahnangebotes wurden — im Zuge
des Rheintal-Walgau-Konzeptes der OBB und der Mittelfristigen Investitionspro-
gramme (MBS) — Initiativen zur Attraktivierung der Bahnhofe und Haltestellen ge-
setzt. Die Bahnhofe wie z.B. Dornbirn, Hohenems, Riedenburg, Schoren, Hatlerdorf,
Lauterach, Lustenau, Rankweil, die Haltestellen der Montafonerbahn in Kaltenbrun-

*Vgl. Verkehrsverbund Vorarlberg (2017): Geschiftsberichte 2007 bis 2017
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nen und Vandans wurden zu multimodalen Knoten umgebaut, sie sind mit dem
Fahrrad gut erreichbar und haben attraktive Ubergiange zum Bus. Vielfach haben im
Zuge von Bahnhofsausbauten auch Gemeinden Aktivitdten gesetzt: Bahnhofsumfel-
der wurden neu gestaltet, wie zum Beispiel in Hohenems oder in Lauterach. Damit
wurden Handlungsfenster und Synergien zwischen neuer Verkehrsinfrastruktur und
attraktiven offentlichen Rdumen genutzt. Mit dem Ausbau der Strecke St. Mar-
grethen — Lauterach werden auch die Bahnhofe Lustenau und Hard-FuBach verbes-
sert, und es wird eine neue Haltestelle Lauterach-West errichtet.

Abbildung 1-2: Die neue Rheinbahnbriicke zwischen Lustenau und St. Margrethen

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Die Regionalverkehrsleistungen von Bund und Land auf der Schiene werden ab dem
Jahr 2019 sowohl fiir das Netz der OBB als auch fiir die Strecke der Montafonerbahn
in jeweils einem neuen Verkehrsdienstevertrag geregelt und umfassen Leistungen
bis zum Fahrplanjahr 2028. Kernelement ist der Einsatz von neuen Fahrzeugen mit
héheren Kapazitdten.

Gegenliber 2003 konnte der Radverkehrsanteil bei der Wegewahl der Vorarlberger-
Innen um 2 %-Punkte auf 16 % erh6ht werden —im Vergleich zu 2013 um 1 %-Punkt.
Diese Steigerung macht sich nicht nur bei den Wegeanteilen (Modal Split) bemerk-
bar, sondern auch bei den Absolutwerten an den Rad-Zihlstellen®. An simtlichen
Zahlstellen ist im Zeitraum von 2014 bis 2017 eine Zunahme des Radverkehrs zu
beobachten. Diese Steigerungen sind Ausdruck einer konsequenten Radinfrastruk-
turplanung und Umsetzung, der Férderstrategie fiir den Radverkehr und der Offent-
lichkeitsarbeit. Auch bei den Bahn- und Bushaltestellen wurden kontinuierlich Fahr-
rad-Abstellanlagen in hoher Qualitdt erweitert. Nicht zuletzt haben konsequente
Losungen im Rahmen einer integrierten Straenplanung von Seiten des Landes und

* Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Daten aus Radverkehrszahlstellen
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der Gemeinden zu einem hohen Radverkehrsanteil beigetragen.

Der Kfz-Verkehr hat sich in den letzten Jahren stabilisiert, vor allem auf Landesstra-
Ren ist das jahrliche Wachstum im Durchschnitt gering, was den Kapazitatsgrenzen in
neuralgischen Abschnitten im Rheintal und im Walgau geschuldet ist. Auf einigen
Landesstrafen hingegen konnten in den letzten Jahren Steigerungen verzeichnet
werden, zum Beispiel an Landesstralen nahe der Staatsgrenzen. Auf der Autobahn
gibt es starkere Zunahmen wegen bestehender Kapazitdtsspielrdume, die noch nicht
ausgeschopft sind. Bei der Verbesserung der StralReninfrastruktur ging es bisher vor
allem um eine Entlastung der Anrainerlnnen, um die Beseitigung von Engstellen und
um den Ausbau von Halbanschlussstellen zu Vollanschlussstellen. Nicht zuletzt war es
Ziel, den regionalen und liberregionalen Kfz-Verkehr auf das hochrangige Autobahn-
netz zu lenken. Im letzten Jahrzehnt wurden die Umfahrung Andelsbuch, der
Achraintunnel und eine zweite Rohre des Pfandertunnels eroffnet sowie zwei groRe
Planungsverfahren abgeschlossen: ,,Mobil im Rheintal” als verkehrstrageriibergrei-
fende Planung mit Alternativen zur Bodensee Schnellstralle S 18, die inzwischen im
BundesstraRengesetz verankert wurde, und das Planungsverfahren zum Stadttunnel
Feldkirch.

Abbildung 1-3: Entwicklung des Straenverkehrs in Vorarlberg seit 2011, auf ausgewahlten StraRen

Kfz-Verkehrsentwicklung A 14, S 16 (Kfz/24h)
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50.000 S — —-l—’—"/_.
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Kfz-Verkehrsentwicklung auf ausgewahlten LandesstraBen (Kfz/24h)
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0 " " "
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
==L 190 Bregenz-Lochau =8=L 200 Achraintunnel == 203 Lustenau
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Quelle: ASFINAG, 2017; Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2018. Sperre des Pfandertunnels 2013 und des Arlberg-
Tunnels 2015-2016

Auch wenn wichtige MaRnahmen zur Verlagerung der Giiter von der StraRe auf die
Schiene, wie zum Beispiel der Ausbau des Guterterminals Wolfurt und die Erweite-
rungen fir den Giterverkehr im Bahnhof Ludesch umgesetzt wurden, konnten im
Guterverkehr die im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 angestrebten Verlagerungs-
ziele nicht erreicht werden. Dies hat vor allem mit externen Einfliissen zu tun, auf
die Vorarlberg als Bundesland nur bedingt einwirken kann. Nach der Wirtschaftskri-
se 2008/2009 hat sich die Konjunktur wieder erholt; diese Entwicklung ist im Stra-
Rengiiterverkehr stark spiirbar. Billiges Tanken in Osterreich, das groRraumige Um-
wegverkehre erzeugt, die im Vergleich zur Schweiz glinstigere 6sterreichische Au-
tobahnmaut, der Wechselkurs des Schweizer Franken und die Entwicklungen bei
der Guterlogistik haben das Guterverkehrsaufkommen insgesamt erhoht. Dazu
kommt in den letzten Jahren der Online-Handel, der sehr hohe Steigerungsraten bei
Paketdienstleistern zu Folge hatte und weiterhin haben wird.

Abbildung 1-4: Entwicklung des werktaglichen grenziiberschreitenden Giiterverkehrs seit 2002

Grenziiberschreitender Giiterverkehr (Lkw/Jahr)
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Quelle: LSVA Daten, Eidgendssisches Finanzdepartement EDF, Eidgendssische Zollverwaltung EZV
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Wahrend sich bei Feinstaub die Situation mittlerweile entspannt hat, sind die Stick-
stoffdioxid-Konzentrationen in der Nahe stark befahrener StraRen weiterhin hoch.
Seit Jahren werden regelmaRig Uberschreitungen des NO,-Grenzwerts gemessen.
Die Hauptquelle von Stickoxiden ist der StraBenverkehr, insbesondere die Diesel-
fahrzeuge, auch wenn die Stickoxidemissionen aus dem Verkehr in den letzten Jah-
ren abgenommen haben®. Dazu kommt, dass die technologische Entwicklung bei
den Fahrzeugen und ihren Emissionen durch gegenladufige Trends wie groRere und
schwerere Fahrzeuge wieder kompensiert werden.

Wegen der NO,-Grenzwertliberschreitungen in Feldkirch, Lustenau-Zollamt und
Hochst hat die EU-Kommission 2016 ein Vertragsverletzungsverfahren gegen die
Republik Osterreich eingeleitet. Nicht zuletzt aufgrund dieses Verfahrens hat das
Land Vorarlberg im Jahr 2018 einen neuen Luftqualitéitsplan7 beschlossen, der im
Verkehrsbereich umfassende MaRnahmen vorsieht.

In Vorarlberg betragen die verkehrsbedingten Emissionen 41 % der gesamten CO,-
Emissionen. Das waren im Jahr 2004 — ohne Tanktourismus — 520.000 Tonnen CO,.
Wahrend bei anderen Sektoren, vor allem im Gebaudebereich, der Energiever-
brauch gesenkt werden konnte, war beim Verkehr in Osterreich wie auch in Vorarl-
berg ein weiterer Anstieg zu verzeichnen. Bis zum Jahr 2017 stiegen die CO,-
Emissionen auf etwa 596.000 Tonnen®. Allerdings ist in dem vom Osterreichischen
Umweltbundesamt erstellten Prognosepfad9 eine Stabilisierung absehbar. Die in
der Energieautonomie Vorarlberg10 angestrebten Ziele konnten aber bei weitem
nicht erreicht werden; die Schere zwischen dem Zielpfad und den tatsachlichen
Emissionen geht trotz aller Bemuhungen und Investitionen in den Umweltverbund

immer weiter auf.

Die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden und der dabei verletzten Personen
unterliegt in Vorarlberg jahrlichen Schwankungen. Nach einem riickldufigen Trend
in den Jahren 2001 bis 2010 und 2012 bis 2015 wurden in den Jahren 2016/17
2.010 Unfalle mit Personenschaden aufgezeichnetll. Im Jahr 2017 wurden dabei
2.500 Personen verletzt. In den Jahren 2011 bis 2017 wurden in Vorarlberg durch-
schnittlich 17 Personen im Verkehr getétetlz. Obwohl das Land und die Gemeinden
in den letzten Jahren eine Reihe an MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit umgesetzt haben und ein umfassendes Verkehrssicherheitsprogramm
besteht, konnten die Ziele aus dem Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 nicht erreicht
werden — die Verkehrsunfille entwickelten sich zudem gegen den positiven, 6ster-
reichischen Trend.

Die E-Mobilitat hat sich vor allem beim Radverkehr durchgesetzt. E-Fahrrader ma-

e Vgl. Umweltbundesamt (2019): Sachstandsbericht Mobilitat und mégliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit dem
Zwischenziel 2030. Endbericht.

7 Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Luftqualititsplan neu

8 Berechnung der CO,-Emissionen des Umweltbundesamts und des Amt der Vorarlberger Landesregierung. Fiir den Personenverkehr
adaptiert und auf 2017 hochgerechnet.

°Vgl. ebenda

%ygl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2012): Energieautonomie 2010-2020 , 101 enkeltaugliche MaRnahmen*
" vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2018): Verkehrssicherheit auf Vorarlbergs StraRen

12
ebenda
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Mobilitat steigt chen die Nutzung des Rades auch in hiigeligem Geldnde und bei einer breiteren
Bevolkerungsschicht, vor allem bei dlteren Menschen, beliebt. Etwa 5 % der Bevol-
kerung besitzen ein E-Fahrrad™. Beim Pkw ist trotz hoher Steigerungsraten die
absolute Zahl an E-Fahrzeugen noch sehr gering, wenngleich am hdéchsten in ganz
Osterreich. Sie lag im Jahr 2017 in Vorarlberg bei 0,6 %" des gesamten Pkw-
Fahrzeugkollektivs. Im Schienenpersonennah- und Fernverkehr sind in Vorarlberg
ausschliefRlich Elektrofahrzeuge im Einsatz.

1.2 FAZIT

Der Rickblick auf das letzte Jahrzehnt der Vorarlberger Verkehrspolitik zeigt ein ambivalentes Bild: Bei der
Personenmobilitdt hat sich das Land ein ambitioniertes Ziel gesetzt (minus 6 %-Punkte bei MIV-Wegen) und
nihert sich diesem Ziel mit minus 3 %-Punkten an™. Dies betrifft vor allem Erfolge bei Bus und Bahn sowie
beim Radverkehr. Bei der Verkehrssicherheit und im Giiterverkehr konnten hingegen die Ziele nicht erreicht
werden. Vor allem beim Giiterverkehr wurde die Entwicklung auch von aufRen getrieben. Daher sind hier die
Handlungsspielraume des Landes eingeschrankt.

Das Land Vorarlberg konnte — ebenso wie ganz Osterreich — die Ziele des Klimaschutzes im Verkehrssektor
nicht erreichen. Die CO,-Emissionen sind 6sterreichweit zu etwa zwei Drittel durch den Pkw-Verkehr und zu
einem Drittel vom Lkw-Verkehr verursacht und sind auch auf fehlende SteuerungsmaRnahmen des Bundes

zurtickzufihren.

Um also in Zukunft den wachsenden Anforderungen und Veranderungen im Mobilitatssektor — Digitalisie-
rung, alter werdende Bevolkerung, Decarbonisierung — gerecht zu werden, ist eine Anpassung und Erweite-
rung bestehender Grundsatze, Ziele und Handlungsschwerpunkte erforderlich.

Das vorliegende neue Mobilitdtskonzept orientiert sich inhaltlich an den bisherigen Erfolgen des Landes
Vorarlberg, aber auch an kiinftigen Handlungsmoglichkeiten. Die Ergebnisse der Evaluierung zeigen, dass
die Weiterentwicklung des OV-Angebotes, ein Schwerpunkt im Giiterverkehr und die Férderung des Rad-
verkehrs jedenfalls zweckmaRig sind und weiter forciert werden sollen. Zusatzlich miissen neue und ergén-
zende Schwerpunkte, die auf absehbare Innovationen, technologische Entwicklungen und strukturelle Bri-
che eingehen, festgelegt werden. Nicht zuletzt deshalb ist ein neuer Schwerpunkt fiir Perspektiven der
Mobilitat geboten.

B vgl. Herry Consult (2018): Verkehrsverhaltensbefragung Vorarlberg 2017

4 vgl. Statistik Austria (2017): Antriebsart der in Vorarlberg zugelassenen Personenkraftwagen und Kombis (Anteil E-Pkw 0,6 % des
gesamten Pkw-Bestandes, Anteil Benzin und Elektromotor Hybrid: 0,7 %, Anteil Diesel und Elektromotor Hybrid 0,03 %)

' vgl. Herry Consult (2018): Mobilititserhebung Vorarlberg 2017
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2 HERAUSFORDERUNGEN

Zu unterscheiden sind generelle, teilweise noch ungewisse Herausforderungen (globale Trends, technologi-

sche Entwicklungen, Verhaltensanderungen, usw.), Herausforderungen auf bundespolitischer Ebene — wie

beim Klimaschutz auf Landesebene nur teilweise beeinflussbar — und schliefllich jenen spezifischen Heraus-

forderungen in der Mobilitat, denen sich das Land Vorarlberg selbst stellen muss.

2.1 VERKEHRS-UND UMWELTPOLITISCHE HERAUSFORDERUNGEN

Vorgaben zur Energieau-
tonomie und zum Klima-
schutz

Neue Ziele und Normen

Stiarkung des Offentlichen
Verkehrs und der Multi-
modalitat

Osterreich und auch das Land Vorarlberg haben sich Vorgaben im eigenen
Wirkungsbereich gesetzt, die es im Sinne des Gemeinwohls zu erreichen
gilt. Dazu gehdren beispielsweise die ambitionierten Ziele zur Energieau-
tonomie Vorarlbergs, in welcher Modal-Split Ziele fiir den Personen- und
Guterverkehr enthalten sind und Annahmen zur Entwicklung der Fahrzeu-
geffizienz sowie Verdanderungen beim Fahrzeugkollektiv zugrunde liegen.

Der Verkehr — mit Uber 40 % als groRter Verursacher klimaschéadlicher
Emissionen — muss kiinftig einen deutlichen Beitrag zur Reduktion der CO,-
Emissionen leisten. Zur Erreichung des nationalen Ziels laut der integrier-
ten Klima- und Energiestrategie des Bundes'® (minus 36 % gegenlber
2005) sollen die Emissionen aus dem Verkehrssektor in Osterreich um
31 % reduziert werden. Angesichts der bisherigen geringen Erfolge und
kiinftig absehbarer Zuwachse im Verkehr ist dies eine besondere Heraus-
forderung.

Wihrend der Beitritt Osterreichs zur Europiischen Union im Jahr 1995
groRe Auswirkungen im Verkehr — z.B. im Rahmen des Transitvertrages —
hatte, sind es nun vor allem die verkehrlichen Auswirkungen der EU-
Osterweiterung, neue und strengere EU-Normen und internationale Ver-
einbarungen, die in nationales Recht umgesetzt wurden (Immissions-
schutzgesetz-LuftN, Umgebungslérm-RichtIinielS). Diese Rechtsnormen
haben Auswirkungen auf MaRnahmen seitens des Bundes, der Lander,
aber auch der Gemeinden.

Das Angebot im Offentlichen Personennahverkehr ist im Rheintal und im
Walgau weitgehend auf hohem Niveau, allerdings wéare durch verbesserte
Umsteigebedingungen von Bus auf Bahn oder Bus auf Bus, aber auch vom
Pkw auf offentliche Verkehrsmittel noch ein erhebliches Potenzial vorhan-
den. Gleichzeitig sind Busse — durch das Kfz-Verkehrsaufkommen im Stra-
Rennetz — verspatungsanfillig, die Reisezeiten sind oft deutlich langer als

1 Vgl. Bundesministerium fir Nachhaltigkeit und Tourismus, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2018): Die
Osterreichische Klima- und Energiestrategie 2030

7 vgl. Immissionsschutzgesetz — Luft: BGBI. 58/2017 idgF.

8 Vgl. Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekdmpfung von

Umgebungslarm
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mit dem Pkw, die Anschlusssicherung kann dann nicht gewahrleistet wer-
den. Die weitere Attraktivierung und Angebotsverbesserung des Offentli-
chen Personennahverkehrs als Riickgrat der Mobilitdt und auch der Aus-
bau von multimodalen Schnittstellen muss daher forciert werden. Das gilt
auch fir die Talschaften, in welchen die Potenziale zukiinftiger flexibler
Angebote durch technologische Entwicklungen (z.B. autonomes Fahren)
auszuloten sind. Eine besondere Herausforderung ist der grenziberschrei-
tende Offentliche Personenverkehr — in der Gestaltung des Fahrplanange-
botes, aber auch wegen unterschiedlicher, internationaler Tarifniveaus,
Vertriebssysteme und hinsichtlich der Fahrgastinformation.

Das Fahrrad ist in Vorarlberg als Alltagsverkehrsmittel etabliert; mit der
,,Kettenreaktion”lg, der aktuellen Radstrategie des Landes, liegt ein umfas-
sendes Konzept vor. Nun gilt es nicht nur das hohe Niveau im Radverkehr
zu halten, sondern auch weitere Potenziale auszuschépfen — vor allem bei
der Verlagerung kurzer und mittlerer Pkw-Wege auf das Rad. Das wird
durch die Zunahme von E-Bikes begiinstigt. Der Ausbau der Infrastruktur
ist dabei genauso wichtig wie eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit,
den Radverkehr fordernde Regeln und Gesetze sowie raumplanerische
MafRnahmen.

Auf jenen LandesstraBen, die derzeit schon stark belastetet sind, ist das
Kfz-Verkehrswachstum nur mehr gering, in einzelnen Abschnitten sind in
den Hauptverkehrszeiten die Kapazitatsgrenzen erreicht. Daraus folgte
bislang im starker belasteten StraBennetz eine Ausdehnung der Spitzenzei-
ten, vor allem der Nachmittagsspitze. An anderen LandesstraBenabschnit-
ten gibt es noch Kapazitatsreserven, wenngleich hier oftmals die Larmbe-
lastungsgrenzen bei der Bevolkerung erreicht und Ortszentren vom Kfz-
Verkehr in ihrer Entwicklung gehemmt sind. Reserven bestehen jedenfalls
noch auf Abschnitten auf dem hochstrangigen Stralennetz, etwa auf der
Rheintal Autobahn (A14). Eine besondere Herausforderung wird es daher
kiinftig sein, das vorhandene StraRennetz, und da vor allem das StraRen-
netz im Bereich der Autobahn-Anschlussstellen, effizienter zu nutzen,
Verkehrsspitzen abzubauen und Kfz-Verkehr auf das jeweils hoherrangige
Netz sowie auf den Umweltverbund zu verlagern. Dazu gab es bereits im
Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 mit dem Funktionskonzept Rheintal —
Walgau konzeptive Uberlegungen. Dieses Konzept ist nun angesichts der
Siedlungsdynamik zu prazisieren.

Beim Schienenverkehr gilt es weiterhin, attraktive Angebote zu ermogli-
chen. Auf der zweigleisigen Schienenstrecke im Rheintal und im Walgau
sind die Kapazitatsgrenzen zu den Spitzenzeiten in einzelnen Abschnitten
bereits erreicht — vor allem, wenn zusatzlich zu den dichten Takten im
Personenverkehr auch Giterverkehre auf die Schiene verlagert werden
sollen. Eine besondere Herausforderung ist daher einerseits die Optimie-

' vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017): Kettenreaktion. Radstrategie Vorarlberg
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rung der Bestandsstrecke und andererseits die Freihaltung von Flachen fiir
einen weiteren Ausbau der Schieneninfrastruktur, insbesondere im Rhein-
tal.

Die hohen Zunahmen im grenziiberschreitenden StralRengliterverkehr sind
problematisch. Sie belasten die Landesstrallen, aber auch das untergeord-
nete StraRennetz und die Siedlungsgebiete. Gleichzeitig steigen vor allem
durch den Online-Handel die Verkehre der Paketdienstleister, die in den
StraBenverkehrszahlungen dem Pkw-Verkehr zugeordnet werden. Wie
auch im Personenverkehr ist im Glterverkehr von technologischen Veran-
derungen auszugehen, zum Beispiel durch den Einsatz energieeffizienterer
Fahrzeuge, von Roboterfahrzeugen etc. Die Technologie kann aber nur
einen Teilbeitrag zur Emissionsreduktion leisten. Die Verlagerung des G-
terverkehrs auf andere Verkehrsmittel als den Lkw, wie beispielsweise das
Transportfahrrad oder im Fernverkehr auf die Schiene, erfordert neue und
innovative Konzepte, bei welchen das Land Vorarlberg seine Spielrdume
ausloten muss.

Das Thema Ressourcenschonung spielt beim Umweltschutz und bei der
Bewaltigung der Klimakrise eine wichtige Rolle. So riickt auch im StrafRen-
wesen das Thema Schonung von Ressourcen in den Mittelpunkt. Da die
Strallen in einem guten Zustand erhalten werden miissen, steigt der Stra-
Renerhaltungsaufwand mit dem Ausbau der Straflen kontinuierlich an. Der
alternden Infrastruktur muss daher kiinftig mehr Bedeutung beigemessen
werden — die Herausforderung besteht daher in einer effizienten Auslas-
tung des vorhandenen Systems. Beim Neubau von LandesstraBen wird —
im Sinne einer nachvollziehbaren Ressourcenverteilung — eine Reihung
nach Ausbauprioritdten erforderlich sein.

2.2 SYNERGIEN UND WECHSELWIRKUNGEN

Die Verkehrs- und Raumentwicklung hangen unmittelbar zusammen. Das Land Vorarlberg legt gleichzeitig

mit dem Mobilitdtskonzept Vorarlberg 2019 ein raumliches Leitbild, das Raumbild Vorarlberg 2030 vor, mit

dem eine vorausschauende, aktive raumliche Planung forciert werden soll. Mit dem Mobilitatskonzept Vor-

arlberg gibt es zahlreiche Synergien, aber auch Wechselwirkungen. Diese beziehen sich beispielsweise auf

e Regulierungen und Losungen im ruhenden Verkehr (Pkw und Fahrrader), vor allem im &ffentlichen

Raum und bei neuen Gebduden, mit dem Ziel eines schonenden Umgangs mit Flachenressourcen

e  attraktivere 6ffentliche StraRenrdaume und Ortszentren,

e eine integrierte Siedlungs- und Betriebsgebietsentwicklung im Rahmen einer friihzeitigen Koopera-

tion zwischen Raumplanung und Verkehrsplanung, etwa in Form regionaler raumlicher bzw. regio-

naler sektoraler Entwicklungskonzepte bzw. regionaler Verkehrskonzepte,

e die Flachensicherung fir Verkehrsinfrastrukturen fir die Schiene, den Kfz-Verkehr und den Rad-

verkehr.

Parallel zum Mobilitdtskonzept Vorarlberg wird in Kooperation mit Schweizer Gemeinden an einem Agglo-

merationsprogramm fiir das Rheintal gearbeitet. Dieses Schweizer Planungsinstrument soll gemeinde-,
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kantons/landes- und nationeniibergreifend die Verkehrssysteme im Agglomerationsraum Rheintal verbes-
sern und die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung koordinieren. Wichtige Verkehrsprojekte in der Agglome-
ration, insbesondere im Offentlichen Verkehr und Radverkehr kénnen vom Schweizer Bund mitfinanziert
werden — fiir die Pendlerbeziehungen zwischen der Schweiz und Vorarlberg ist dies besonders relevant.

Daneben sind weitere Konzepte und Programme fiir das Mobilitdtskonzept Vorarlberg relevant, wie zur
Energie und zur Luftreinhaltung, zum Radverkehr und fiir die E-Mobilitdt. Auch die Verkehrskonzepte der
benachbarten Regionen (St. Gallen, Fiirstentum Liechtenstein, ...), die Charta zur Metropolitanregion
St.Gallen-Bodensee-Rheintal® sowie das Hochwasserschutzprojekt RHESI haben Synergien und Wechsel-
wirkungen mit dem Verkehr in Vorarlberg.

Was ist besonders herausfordernd? Der Beitrag des Landes zum Klimaschutz, die Starkung des Umweltver-
bundes — Offentlicher Verkehr, Radverkehr und FuRverkehr — als grenziiberschreitendes, attraktives Ge-
samtsystem und die umweltschonende Bewaltigung des Giterverkehrs. Der Siedlungsraum, die Verkehrs-
flachen sind begrenzt. Damit riickt eine effiziente Nutzung der vorhandenen Infrastruktur, begiinstigt durch
die Entwicklungen in der Informationstechnologie, in den Vordergrund.

 ygl. Kanton St. Gallen und Regio Appenzell AR-St. Gallen-Bodensee, 2019
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3 STRATEGISCHER RAHMEN

Von Mobilitdtskonzepten werden konkrete Handlungen erwartet. Erfolgreiches Handeln griindet im Be-

wusstsein begrenzter Ressourcen, unerwarteter Entwicklungen ebenso wie tiberraschender Handlungsfens-

ter, evidenter Prinzipien und Haltungen, einer Balance zwischen Dynamik und Vorsicht. All dies wird ge-

meinhin als Strategie bezeichnet.

Orientierung

In Zeiten des Wandels — wie das besonders in der Mobilitdt derzeit der Fall ist

— sind Orientierungen, die eine verkehrspolitische Perspektive vorgeben, be-

sonders wichtig: fir Bevolkerung und Wirtschaft, aber auch fir die planende

Verwaltung. Diese Orientierung der Vorarlberger Verkehrspolitik basiert auf

Haltungen, die den verkehrspolitischen Anspruch fiir alle Handlungen
darlegen,

Perspektiven der Mobilitdt, mit einer aktiven, gestaltenden Rolle des
Landes,

Grundsatzen, die Haltungen konkretisieren und die Schwerpunkte
begriinden,

Schwerpunkten, deren MaBnahmen in den nachsten zehn bis 15 Jah-
ren eingeleitet bzw. umgesetzt werden sollen — und die besondere
Anstrengungen erfordern sowie

kontinuierliche Aktivitdten, also MaRnahmen die nach Regeln und
Standards im ,,Planungsalltag” laufend bearbeitet werden.

Dariliber hinaus setzt sich das Land Vorarlberg verkehrs- und umweltpolitische

Ziele, die Schwerpunkte und MaBnahmen in ihrer Wirkung tberprifbar ma-

chen.

Neben dem Mobilitdtskonzept Vorarlberg bestehen — abgesehen von Vorga-

ben durch den Bund und die Europdische Union — Konzepte des Landes, die

hinsichtlich ihrer Ziele jedenfalls starke Beziige zum Mobilitdtskonzept haben

und die MaBnahmen beeinflussen.
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Abbildung 3-1: Strategischer Rahmen der Vorarlberger Verkehrspolitik

Haltungen

verniinftig verantwortungsvoll vorausschauend

Perspektiven der Mobilitat

Ubergeordnete Rahmenbedingungen

Zielvorgaben und Konzepte

(erkungs)2|ele

3.1 HALTUNGEN UND PERSPEKTIVEN

Haltungen

Das Mobilitatskonzept Vorarlberg enthalt eine Fille von Vorschldgen und

MaRnahmen, die ganz unterschiedliche Anforderungen und Interessen erfil-

len missen. Das erfordert klare, unmissverstandliche verkehrspolitische Hal-

tungen:

VERNUNFTIG bedeutet, eine effiziente und an den verkehrspoliti-
schen Grundséatzen und Zielen orientierte Mobilitdt anzustreben, auf
Nutzen und Kosten zu achten, Projekte vor dem Hintergrund der er-
wartbaren Nachfrage zu beurteilen, und auf einer faktenorientierten
Meinungsbildung zu beharren,

VERANTWORTUNGSVOLL meint, das Bedirfnis nach Mobilitdt im
Kontext der Gesamtpolitik zu betrachten, die Risiken von Handlungen
und Unterlassungen — etwa bei der Klima- und Umweltpolitik und der
Sozialpolitik — im Blick zu behalten, das Spektrum der Handlungsmadg-
lichkeiten systematisch zu prifen, und einzelne Projekte in Giberge-
ordnete Konzepte einzuordnen,

VORAUSSCHAUEND schlieflich — das bedeutet Handlungsmoglichkei-
ten offen halten, absehbare Trends und Entwicklungstendenzen sys-
tematisch beobachten, immanente Unsicherheiten erkennen und fir
Projekte mit visiondrer Intention jene Kommunikationskultur vorzu-
halten, die einen produktiven Austausch von Argumenten gewdhrleis-
tet.

Diese Haltungen sind grundsatzlich — schon allein angesichts zukiinftiger Her-

ausforderungen bei der Mobilitdt — nicht verhandelbar und stecken den Rah-
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men flr Planungsprozesse, Ideen, Vorschlage und Projekte ab.

Neben den verkehrlichen und rdumlichen Entwicklungen sind technologische
Veranderungen allgegenwartig. Besonders die Mobilitdt und der Verkehr lie-
gen heute im Fokus der Digitalisierung. Neue Technologien wie die digitale
Vernetzung, eCommerce, das automatisierte Fahren und auch neue Antriebs-
systeme werden weitreichende Verdnderungen bringen. Im Online-Handel
sind die Auswirkungen langst spurbar.

Gleichzeitig verdndern sich die Anforderungen der Bevdlkerung an die Mobili-
tat. Junge Menschen, vor allem in den Ballungsrdumen, schaffen sich heute
nicht mehr so selbstverstandlich ein eigenes Auto an, Mobility as a Service
oder Sharing (Nutzen statt Besitzen) sind nicht nur Schlagworte, sondern fin-
den im Mobilitatsalltag einiger Bevolkerungsgruppen bereits ihren Nieder-
schlag.

Die gegenwartigen Trends und Entwicklungstendenzen sind — aufgrund ihrer
Dynamik — nicht einfach zu beurteilen. Sie sollen daher systematisch beobach-

tet werden.

Bei immanenten Unsicherheiten, bei unterschiedlichen, subjektiven ,Wahrhei-
ten” Gber die Zukunft gibt es jedenfalls einen zentralen Grundsatz: die kiinfti-
gen Handlungsmoglichkeiten dirfen durch konkrete Vorhaben nicht eingeengt
werden. Fiir Projekte mit visiondrem Charakter werden einheitliche Vor-
gangsweisen gewahlt, die einen systematischen Diskurs im Dialog mit den
jeweiligen Interessentragern gewahrleisten. Die verkehrspolitischen Haltungen
geben den Rahmen fiir diese Diskurse vor. Diskurse zielen darauf, Klarheit
Uber die weitere Vorgangsweise im jeweiligen Projekt, aber auch eine operati-
ve Einordnung in die gesamte Mobilitatsstrategie (wichtig / dringend / ob /
wann) zu gewinnen.

3.2 UBERGEORDNETE RAHMENBEDINGUNGEN

Die Mobilitatspolitik des Landes hat Beziige zu einer Vielzahl von Dokumenten auf Ziel-, Strategie- und

MaBnahmenebene. Dazu zdhlen etwa

e internationale Vereinbarungen, wie die Alpenkonvention oder das Klimatibereinkommen von Paris,

Sustainable Development Goals der UNO

e verkehrspolitische Richtlinien und WeilRbilicher der Europdischen Union (z.B. Immissionsschutz,

Larmschutz, Wegekosten, Grazer Deklaration der EU- und Umweltminister 2018 zur Decarbonisie-

rung der Verkehrssysteme)

e bilaterale Vereinbarungen, Konzepte und Programme gemeinsam mit der Schweiz und dem Fiirs-

tentum Liechtenstein (FL.A.CH, Agglomerationsprogramm Rheintal,...) sowie mit den deutschen

und Tiroler Nachbarn

e die Verkehrs- und Umweltpolitik des Bundes (z.B. Zielnetze und Rahmenplane der OBB, Klimastra-

tegie ...)
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e sektorale Konzepte des Landes, insbesondere das Raumbild Vorarlberg 2030 und seine darin ent-

haltenen Ziele und Strategien, die Energieautonomie Vorarlberg, die E-Mobilitatsstrategie, der

neue Luftqualitdtsplan, die Radstrategie ,Kettenreaktion®, usw.

Die Mobilitatspolitik ist eine kontinuierliche Aufgabe, ein ,, Bohren dicker Bretter”. Dabei sind die unmittel-

baren Handlungsmoglichkeiten des Landes begrenzt, trotzdem mussen Haltungen und Positionen gegen-

Uber anderen entschlossen vertreten werden (vgl. Kapitel 3.1).

3.3 GRUNDSATZE

Die Grundséatze der Vorarlberger Verkehrspolitik basieren weiterhin auf jenen des Verkehrskonzepts Vorarl-

berg 2006, allerdings um neue und wesentliche Aspekte sowie um Zukunftsperspektiven ergdnzt. Die

Grundsatze geben eine Orientierung vor, in welche Richtung sich die Verkehrspolitik des Landes entwickeln

soll.

Verkehr umweltver-
traglich und sicher
gestalten

Ein fairer Zugang zur
Mobilitat

Gut erreichbar fiir
Wirtschaft und Bevol-
kerung

Wege im Umweltverbund — Offentlicher Verkehr, Radverkehr und FuRverkehr
— haben zugenommen. Der Radverkehr hat langst Riickenwind bekommen,
auch als Zubringer zu Bahn und Bus. Mit den E-Bikes sind auch Steigungen kein
Hinderungsgrund mehr. Das Land wird derartige Trends hin zum Umweltver-
bund systematisch fordern, insbesondere an den Schnittstellen der Wege. Im
Sinne des Grundsatzes ,Verkehr umweltvertraglich und sicher abwickeln”
erfordert auch das Wachstum im Guterverkehr lenkende und innovative Maf3-
nahmen. Schliefllich soll die Umweltqualitdt in Wohngebieten erhalten bzw.
durch Verkehrsentlastungen verbessert werden. Gleichzeitig muss ausgelotet
werden, ob digitale Technologien, neue Logistikkonzepte und eine verdichtete
Raumstruktur im Stande sein konnen, Wege ganz zu vermeiden oder noch
starker auf den FuRR- und Radverkehr zu verlagern.

In den letzten Jahren haben Unfélle mit Personenschaden zugenommen, des-
halb hat die Verkehrssicherheit — vor allem auf neuralgischen Straenabschnit-
ten — hohe Prioritdt. Besondere Beachtung verdient die Mobilitdat und Ver-
kehrssicherheit von Kindern, Jugendlichen und Seniorinnen.

Die Erreichbarkeit fir alle Bevolkerungsgruppen ist angesichts der regionalen
und geografischen Unterschiede eine groRe Herausforderung, insbesondere
bei der so genannten ,letzten Meile”, fur die 6ffentliche Linienverkehre teil-
weise fehlen oder nicht in attraktiver Qualitdt angeboten werden kdnnen.
Angesichts dessen sind verkehrstragertibergreifende Mobilitdtsangebote be-
sonders wichtig. Das Land férdert daher die Nahmobilitat, also die Erreichbar-
keit innerhalb von Stadten und Gemeinden zu Fuf und mit dem Fahrrad —
schlieRlich auch, um Pkw-Verkehrsleistungen zu reduzieren.

Dieser Grundsatz — bereits im Verkehrskonzept 2006 verankert — gilt weiter-
hin: die Erreichbarkeit ist ein wichtiges Standortkriterium fiir die Wirtschaft,
die Bevolkerung und den Tourismus. Die Herausforderung besteht darin, die
Erreichbarkeit einschrankende Verkehrsspitzen — zu Pendlerzeiten, aber auch
im Tourismus- und Freizeitverkehr am Wochenende — abzubauen. Gleichzeitig
muss Vorarlberg im 6ffentlichen Verkehr mit attraktiven grenziiberschreiten-
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den Verbindungen erreichbar sein.

Der verflgbare Raum fir Verkehr und Mobilitdt ist begrenzt, ebenso sind es
die finanziellen und personellen Ressourcen. Allein deshalb gilt es, vorhandene
Verkehrsinfrastrukturen effizient zu nutzen sowie bei geplanten Verkehrsanla-
gen Nutzen und Kosten systematisch abzuwéagen. Dabei sind unmittelbare
Wirkungen, aber auch langerfristige Konsequenzen sowie Wechselwirkungen
zu bericksichtigen.

Beim Radverkehr gilt grundsatzlich das Prinzip der Angebotsplanung, um die
Nachfrage zu steigern. Auch im offentlichen Verkehr sollen Angebote wie
Taktverdichtungen und Qualitatsverbesserungen (z.B. Rollmaterial mit héherer
Sitzplatzkapazitat und besserer Mitnahmemdglichkeit fur Fahrrader und Kin-
derwagen) die Nachfrage stimulieren. Bei der Schienen- und StraBeninfra-
struktur sind Investitionen nur dann vertretbar, wenn sie durch eine entspre-
chende kiinftige Nachfrage begriindbar sind. Jedoch sollen friihzeitig Flachen
gesichert werden, um Entwicklungsoptionen fiir die Zukunft zu erhalten.

Im Raumbild Vorarlberg 2030 wird auf den Wert einer intakten Kultur- und
Naturlandschaft fir Bevolkerung und Wirtschaft besonders hingewiesen. Er-
fordern Siedlungsentwicklung und Wirtschaft zuséatzliche Verkehrsinfrastruk-
tur, sollen deren Flachenbedarf und deren Auswirkungen den Naturraum und
das Kulturland nicht wesentlich beeintrachtigen. Deshalb ist grundsatzlich zu
prifen, inwieweit mit vorhandenen Verkehrsanlagen das Auslangen gefunden

werden kann.

Diese Abstimmung betrifft mehrere Handlungsfelder:

e die Siedlungsentwicklung im unmittelbaren Umfeld attraktiver Kno-
ten des offentlichen Verkehrs, wie das bei mehreren Bahnhofen Vor-
arlbergs schon der Fall ist,

e die Schaffung neuer Wohn- und Betriebsgebiete im Einklang mit der
ErschlieBung durch die Radinfrastruktur und durch o6ffentliche Ver-
kehrsmittel sowie

e die Festlegung von Verdichtungszonen, wie sie das novellierte Raum-
planungsgesetz vorsieht.

Die Informationstechnologien ermdéglichen neuartige Mobilitatsdienstleistun-
gen, die Fahrzeugtechnologie l3sst erhebliche Anderungen im Kfz-Kollektiv
erwarten. Das Land wird derartige Trends systematisch beobachten — durch

|ll

einen besonderen Handlungsschwerpunkt fir die ,,Mobilitdat im Wandel“ — und

Impulse und Handlungsfenster durch Férderungen und Kooperationen niitzen.

Vorarlberg mit seinen Nachbarn Deutschland, Schweiz, Liechtenstein und Tirol;
die gemeinsamen, aber auch die widerspriichlichen Interessen von Bevolke-
rung und Wirtschaft; der Trend zur Multimodalitat mit dem Anspruch an Uber-
gangslose, verkehrstragertbergreifende Mobilitdtsangebote — all das erfordert
nicht nur eine situative Zusammenarbeit bei Projekten, sondern vor allem eine
kooperative Haltung, die — gestiitzt auf eigene verkehrspolitische Grundsatze —

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 — Begutachtungsentwurf



Strategischer Rahmen 22

versucht, Interessen produktiv auszugleichen. Bei prozessgeleiteten Schwer-
punkten — im Guterverkehr, beim Mobilitatsmanagement, bei der Raument-
wicklung — wird eine kontinuierliche Zusammenarbeit lber ldngere Zeitraume
hinweg notwendig sein.

Abbildung 3-2: Grundsatze und Ziele

GRUNDSATZE ) (WIRKUNGS)ZIELE

Verkehr umweltvertraglich und Modal Split
sicher gestalten Mehr Wege im Umweltverbund ¥

Klimaschutz
Den Beitrag des Landes an den
Ubergeordneten Zielen leisten

Ein fairer Zugang zur Mobilitat

Gut erreichbar fiir
Wirtschaft und Bevélkerung

Larm und Luftschadstoffe
Grenzwerte flr

Ein effizientes Verkehrssystem Larm und Schadstoffe einhalten

Offentlicher Verkehr
Guteklassen beriicksichtigen und
Standards der Erreichbarkeit erfiillen

Nattirliche Ressourcen schonen

Raumentwicklung & Mobilitat

: Verkehrssicherheit
abstimmen

im Sinne der Vision Zero Verkehrsunfalle

; mit Personenschaden deutlich reduzieren
Perspektivender

Mobilitat beachten
Verhalten

eine kontinuierliche Kommunikation

Kooperationen eingehen intensivieren

1) Offentlicher Verkehr, Radverkehr, FuBverkehr
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3.4 SCHWERPUNKTE

Aus den verkehrspolitischen Grundsdtzen leiten sich Schwerpunkte ab. In einigen Bereichen liegen bereits
Konzepte vor, die nun weitergefiihrt und konkretisiert werden missen.

Abbildung 3-3: Schwerpunkte des Mobilitdtskonzepts Vorarlberg 2019

Offentlicher Verkehr & Radverkehr: ein

Ein zukunftsweisendes Guterverkehrs-
konzept kooperativ erarbeiten

Qualitdtsnetz mit attraktiven Schnittstellen

* Grundlage: Radverkehrsstrategie Vorarlberg *  Fliachensicherungen

* Multimodalitat und intermodale OV-Knoten +  Kapazitatserhdhung auf der Schiene

* Schwerpunkt Nahverkehr und grenziiberschreitende * Lenkung des Schwerverkehr auf hochrangiges Netz
OV-Angebote + Giterverteilung und regionale Logistik

* Mobilitdtsdienstleistungen (,Mobility as a Service”, * City Logistik und urbane Hubs
Leihrdder, Carsharing,...) * Innovative , betreiberunabhéngige Angebote

Die Verkehrssicherheit konsequent Den 6ffentlichen Raum in den Zentren und
verbessern Quartieren aufwerten

* Schwerpunkt-Programm fir neuralgische Bereiche * Nahmobilitdt fordern, Standards im
und besondere Unfallursachen FulRgdngerverkehr

* Landesweites Geschwindigkeitsregime * Begegnungszonen, Gestaltung von offentlichen
(BundesstraRen, LandesstraRen, Ortszentren, Raumen, Verkehrsberuhigung in Ortszentren —
GemeindestralRen) auch auf LandesstraRen

* einheitliches Geschwindigkeitsregime

Das Mobilitatsmanagement Funktionskonzepte fiir charakteristische
systematisch intensivieren Teilrdume etablieren

* Betriebliches Mobilitdtsmanagement intensivieren *+ regionale Raumentwicklungskonzepte mit

* Schulisches Mobilitditsmanagement ausbauen regionalen Verkehrskonzepten verbinden

* Verkehrsspitzen abbauen, u.a. im Schiiler- und *  Funktionskonzept Rheintal-Walgau konkretisieren
Tourismusverkehr und umsetzen

* Mobilitatskonzepte fur groRe Kfz-Verkehrserreger

Siedlungs- und Betriebsgebiete mit der Perspektiven der Mobilitat
Verkehrsplanung abstimmen kontinuierlich weiterentwickeln

+ (V-Standards und Erreichbarkeitsmodelle (OV, * Impulse fir innovative Lodsungen (u.a. Sharing, E-
Radverkehr) konsequent anwenden Mobilitat) aufgreifen

* Schwerpunktzonen integriert entwickeln » Zukunftsradar, ,,Zukunftsbeirat Mobilitat”

* Regulative in der Parkraumpolitik, * Planungsgrundsétze fir innovative Projekte

Stellplatzvorgaben fir Radverkehr

Eine systematische Offentlichkeitsarbeit

und Kommunikation mit Stakeholdern und Zielgruppen

Die Schwerpunkte bedirfen jedenfalls besonderer Ressourcen — personell, organisatorisch und finanziell —
und kénnen nicht ,nebenbei” erledigt werden. Fiir Schwerpunkte, die auf mehrere Handlungstrager ange-
wiesen sind, wie das im Guterverkehr der Fall ist, werden Kommunikationsprozesse einzurichten sein, um
den gemeinsamen Handlungsspielraum und konkrete MaRnahmen (Business Cases) auszuloten. Derart
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prozesshafte Schwerpunkte enthalten deshalb nur die Zielrichtung und Hinweise auf den Handlungsrah-
men. Gleiches gilt fiir das Funktionskonzept Rheintal — Walgau, bei dem erste Schritte wie der Bau von An-
schlussstellen getan sind, aber weiterhin Land, Stadte und Gemeinden in Richtung konkreter MaRnahmen
zusammenwirken muissen. Schwerpunkte, bei denen lGiberwiegend das Land handelt — wie beim 6ffentlichen
Verkehr und dem Radverkehr — sind konkreter dargestellt. Diese Schwerpunkte werden in den folgenden
Kapiteln erldutert und konkretisiert — unterschieden in Prozesse und inhaltliche MalRnahmen.

3.5 KONTINUIERLICHE AKTIVITATEN

Neben den Schwerpunkten, die besondere personelle und finanzielle Ressourcen sowie strategische Part-
nerschaften erfordern, besteht ein ,Planungsalltag” — mit MaBnahmen, die nach Grundsatzen, Regeln und
Standards laufend umgesetzt werden missen. Diese kontinuierlichen Aktivitdten sind ebenso wichtig wie
die Schwerpunkte, mit anderen Anforderungen: Kontinuitat, ein ,langer Atem” ist gefordert. Dazu zdhlen

unter anderem

e die Mobilitats- und Klimapolitik im eigenen Wirkungsbereich und gegentiber Dritten wie zum Bei-
spiel dem Bund,

e die Schaffung neuer und die Erhaltung bestehender Infrastrukturen,

e MaRnahmen, die Umweltbelastungen senken,

e die Unterstiitzung der Gemeinden bei MaRnahmen des Mobilitdtskonzeptes und bei MalRnahmen
in ihrem eigenen Wirkungsbereich,

e laufende Abstimmungen bei verkehrsrelevanten Malnahmen anderer Handlungstrager.

Angesichts des Wandels in der Mobilitdt miissen diese kontinuierlichen Aktivitdten auch auf Trends mit
entsprechenden MalRnahmen reagieren, im Sinne einer ,,operativen Fitness”.

3.6 ZIELE

Die Ziele dienen vor allem dazu, die Wirkungen der Schwerpunkte und der kontinuierlichen Aktivitdaten zu
prifen. Die Ziele sind aus den Grundsatzen abgeleitet.

Modal Split-Ziele Im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 wurden die Ziele 2015 zur Verkehrsmittel-
wahl der Vorarlbergerinnen in die Formel 3-2-1 gekleidet: der Radverkehr (+3 %-
Punkte), der offentliche Verkehr (+2 %) und der Kfz-Mitfahreranteil (+1 %) sollten
zu Lasten des Pkw-Verkehrs (-6 %) zunehmen. Der Pkw-Verkehr hat allerdings
zwischenzeitlich nur um 3 %-Punkte abgenommen. Die Modal Split-Ziele fiir den
Radverkehr und fiir die Pkw-Mitfahrerinnen wurden nicht zur Gdnze im gesamten
Bundesland erreicht, im Ballungsraum war die Entwicklung aber durchwegs posi-

tiv.
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Abbildung 3-4: Verkehrsmittelwahl der Vorarlberger Bevélkerung 2003 — 2017, Ziel fiir 2015 aus dem Verkehrskon-
zept Vorarlberg 2006 sowie Ziel 2030
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Quelle: Herry Consult, Verkehrsverhaltensbefragungen Vorarlberg 2003, 2008, 2013, 2017

Fir das Jahr 2030 werden folgende Ziele fiir die Verkehrsmittelwahl der Vorarlber-
ger Bevolkerung angestrebt:

e 16 % der Wege sollen mit Bus und Bahn zuriickgelegt werden,
e 21 % mit dem Fahrrad,
e Die FuBwege sollen sich langfristig auf 18 % stabilisieren.

e Der Wegeanteil der Mitfahrerinnen soll von 9 auf 10 % erhéht werden.

Diese Ziele reduzieren den Wegeanteil von Pkw-Lenkerinnen auf 34 %.

Abbildung 3-5: Modal Split Ziele des Landes Vorarlberg 2030

Verkehrsleistung
(km/Jahr) in Mio.
Verkehrsmittel Ziel 2015 Ziel 2030 2017 Ziel 2030
Offentlicher = Bahn 634 919
Verkehr 367 410
' Fahrrad 237 331
FuBganger 117 118
Pkw-Lenker 2386 2126
Pkw-Mitfahrer 482 578
Motorrad 66 46
4290 4528

Wegeanteile (%)

I umweltverbund Summe 2030: 55 %

Ein angestrebter Wegeanteil der Pkw-Lenkerlnnen von 34 %-Punkten bedeutet
eine Reduktion um 17 % der mit dem Pkw gefahrenen Wege, was bei den bis 2030
durch den Bevodlkerungszuwachs gestiegenen Gesamtverkehrsleistungen einer
Reduktion von 11 % entspricht.

Potenziale fiir Diese Ziele zur Verkehrsmittelwahl basieren auf folgenden Uberlegungen:
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e Die Personenverkehrsleistung der Vorarlbergerinnen bleibt bis 2030 ins-
gesamt auf gleichem Niveau, d.h. die Wege pro Werktag bleiben mit 3,4
Wegen pro Person stabil. Flr die Berechnungen wird davon ausgegangen,
dass durch die Digitalisierung und andere Technologien zwar Wege redu-
ziert werden konnen, diese aber durch andere Wege (Freizeitwege,...)
wiederum kompensiert werden.

e Ein Teil der kurzen Pkw-Wege (bis 5 km) und mittleren Pkw-Wege (bis
10 km) kann auf das Fahrrad verlagert werden; ein Teil der mittleren und
langen Pkw-Wege (bis 50 km) wird auf Bus und Bahn verlagert.

e Die Radverkehrsstrategie ,Kettenreaktion” strebt — mit Hinweis auf die
Energieautonomie21 — schon fiir das Jahr 2020 einen Wegeanteil beim
Fahrrad von 20 % an — dieses Ziel soll bis 2030 auf 21 % gesteigert werden
— vor dem Hintergrund, dass im Ballungsraum der Radverkehrsanteil
schon heute in einzelnen Gemeinden liber 20 % betragt. Das Potenzial im
Ballungsraum sowie bei kurzen Wegen liegt jedenfalls bei einem Anteil
von 25 % plus®’.

e Kinftige Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen Verkehr lassen weitere
Verdnderungen um +2 %-Punkte (auf 16 % OV-Anteil) erwarten; diese Zu-
nahme ist ambitioniert und I6st MaBnahmen — nicht nur angebotsseitig,
sondern auch bei der Infrastruktur aus.

e Unter dem Aspekt kiinftiger technologischer Entwicklungen kénnte das
Mitfahren durch Sharing Modelle bei autonom fahrenden Fahrzeugen,
insbesondere bei der ,letzten Meile“, attraktiv werden — hier sind ent-
sprechende Potenziale vorhanden.

Osterreich hat sich zum Ziel gesetzt, die CO,-Emissionen bis 2030 um 36 % zu re-
duzieren, Basis ist das Jahr 2005.” Dieses Ziel betrifft alle Emittenten. Der Sektor
Verkehr erzeugte in Vorarlberg im Jahr 2005 etwa 520.000 t CO,**, das Ziel fiir
2030 betragt somit 333.000 t/Jahr.

Fiir die CO,-Emissionen des Personen- und Giiterverkehrs sind die jeweiligen Ver-
kehrsleistungen (Kfz-km/Jahr), die Verkehrsmittelwahl im Guiter- und Personen-
verkehr sowie die Emissionsfaktoren der Fahrzeuge und die Marktdurchdringung
von emissionsarmen Fahrzeugen mafigebend. Dazu wurden im Rahmen des Mobi-
litdtskonzeptes Vorarlberg mehrere Wirkungsszenarien25 erarbeitet, die unter-
schiedliche Ansatze hinsichtlich der Verlagerungspotenziale vom Pkw auf andere
Verkehrsmittel und alternative Antriebsformen wie E-Mobilitdt etc. zu Grunde

legen.

Das Szenario , Verlagern und verbessern“ geht von folgenden Annahmen fiir 2030

2 Amt der Vorarlberger Landesregierung (2011): Schritt fir Schritt zur Energieautonomie in Vorarlberg: MaRBnahmenplan bis 2020.

Schlussbericht

2 Diese Annahme wird durch die Verkehrsverhaltensbefragung Vorarlberg 2017 bestatigt, bei der in einzelnen Regionen wie den Plan
b Gemeinden oder im Rheindelta ein Radverkehrsanteil von 21 bzw. sogar 28 % erreicht wurde.

# vgl. Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und Tourismus, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2018): Die
Osterreichische Klima- und Energiestrategie 2030

*|nklusive Giiterverkehr, ohne Tanktourismus; vgl. Energiebericht Vorarlberg

» vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Wirkungsszenarien CO,-Ziele Mobilitat
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aus:

e Die CO,-Emissionen des Giterverkehrs betrugen im Jahr 2016 etwa
114.000 t*°. Es wird angenommen, dass die Emissionen durch verbesserte
Antriebstechnologien und eine teilweise Verlagerung auf die Schiene auf
100.000 t/Jahr®’ reduziert werden.

e Fir den Personenverkehr wird der angestrebte Modal Split des Mobili-
tatskonzeptes Vorarlberg fiir das Jahr 2030 unterstellt (vgl. Kapitel 3.6).
Fir die technologischen Veranderungen wird zusatzlich angenommen:
33 % der Pkw und Motorrdader sowie 90 % Busse haben bis 2030 emissi-
onsarme Antriebe, zusatzlich steigt die Effizienz der Verbrennungsmoto-
ren um knapp 25 %, die Effizienz der elektrisch angetriebenen Fahrzeuge
verbleibt auf dem Niveau von 2017 und der ,,CO,-Rucksack” des Stroms in
Vorarlberg bleibt auf dem Niveau von 2017.

Bis zum Jahr 2030 wird sich das Fahrzeugkollektiv also verdndern, trotz der Zu-
nahmen der Verkehrsleistungen durch das Bevoélkerungswachstum nehmen die
CO,-Emissionen ab. Im Guterverkehr wird unabhangig davon eine Reduktion der
Lkw-Verkehrsleistungen angestrebt, vor allem im Transitverkehr und im Ziel- und
Quellverkehr des Bundeslandes (vgl. Kapitel 5).

Verdndert sich die Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr jedoch nicht in jenem
Male wie von Seiten der Landesverkehrspolitik abgestrebt, missten die technolo-
gischen Entwicklungen einen hoheren Beitrag zur Reduktion der CO,-Emissionen
leisten und in deutlich groRerem Umfang emissionsarme Fahrzeuge auf der Stral3e
unterwegs sein. Hinkt hingegen die technologische Entwicklung hinter den An-
nahmen in den Szenarien hinterher, sind die Potenziale im 6ffentlichen Verkehr,
vor allem im Radverkehr, in den Ballungsraumen noch konsequenter auszuschép-
fen. Ergdnzend sind umfangreichere Impulse zur Erhéhung des Pkw-
Besetzungsgrades zu setzen. Ebenso missten Push & Pull-MaRnahmen zu Gunsten
des Umweltverbundes, verbunden mit Restriktionen (z.B. Ausweitung der Park-
raumbewirtschaftung, Mobilitatsbeitrag,...) forciert werden.

* Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Wirkungsszenarien CO,-Ziele Mobilitat

2
7 ebenda
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Abbildung 3-6: CO,-Emissionen Land Vorarlberg 2004, 2017 und Wirkungsszenario 2030

CO,-Emissionen Land Vorarlberg

ohne Tanktourismus [t/Jahr]
Die Vorarlberger Bevolkerung wachst laut
statistischer Prognose bis 2030 auf 415.000
Personen. Die Wege pro Person und Tag bleiben
konstant. Transitverkehr von Personen,
Tourismusverkehr und Flugverkehr von Personen
aus Vorarlberg sind nicht berticksichtigt.

M Personenverkehr W Glterverkehr

114.000
Der Anteil Pkw-Lenkerinnen ist laut Zielen des

Mobilitatskonzeptes Vorarlberg auf 34 %
reduziert. 33 % der Pkw sind auf emissionsarmen
Antrieb umgestellt. Im OV werden 90 % der
Busse emissionsarm betrieben. Die Effizienz der
verbrennungs-motorgetriebenen Fahrzeugflotte
verbessert sich gegentiber 2017 um knapp 25 %.
Die Effizienz der elektromotorgetriebenen Pkw-
Flotte bleibt auf dem Niveau von 2017 Der CO,-
Rucksack des Stroms in Vorarlberg bleibt auf
dem Niveau von 2017.

102.000

100.000

482.000

418.500

233.000

2004 2017 Szenario 2030
verlagern & verbessern

Der Larmschutz entlang von Eisenbahnstrecken und Autobahnen ist weitgehend
umgesetzt worden. Larmbelastungen haben allerdings in jenen Siedlungsteilen
zugenommen, die sich an starker befahrenen LandesstralRen befinden. Ein wesent-
licher Fokus des Umgebungslarm-Aktionsplanes 2018 liegt in der Verdanderung des
Modal Splits in Richtung Umweltverbund und dem damit verbundenen Ausbau des
offentlichen Verkehrs sowie des Radverkehrs. Die Erhohung des Anteiles der E-
Mobilitdt und weitere aktive LarmschutzmafRnahmen zdhlen ebenfalls dazu (vgl.
Kapitel 15.3). Das Ziel des Larmaktionsplanes ist, dass die MaBnahmen dazu bei-
tragen, die Zahl der von StralRenldrm belasteten Personen landesweit zu reduzie-
ren.

Die Feinstaubbelastung nimmt kontinuierlich ab. Weiterhin wichtig ist, die Belas-
tungen durch Stickoxide zu reduzieren. Die Grenzwerte des Immissionsschutzge-
setzes Luft (IG-L) missen jedenfalls angesichts von Schutzansprichen und EU-
Strafen eingehalten werden — wenn nétig auch durch verkehrsbeschrankende
MaRnahmen. Mit den gesetzlichen Vorgaben und dem neuen Luftqualitdtsplan des
Landes Vorarlberg liegen nicht nur umfassende Wirkungsziele vor, sondern auch
ein im Jahr 2018 von der Landesregierung beschlossenes MalRnahmenprogramm,
welches sich im Mobilitatskonzept Vorarlberg widerspiegelt.

Fir das Land Vorarlberg gilt weiterhin die ,Vision Zero“, also die Perspektive eines
Verkehrssystems, in dem menschliche Fehler nicht zu Getdteten und Schwerver-
letzten fuhren. Bis 2030 sollen die Unfélle mit Personenschaden gegeniiber den
Jahren 2013 — 2017 um 25 %, die Zahl der Get6teten um mindestens 50 % abneh-
men.

Die Wahl des taglichen Verkehrsmittels wird von den Verkehrsangeboten, den
Verkehrsverhaltnissen und den taglichen Wegeketten gepragt. Diese Wahl ist
allerdings nicht irrational sondern subjektiv rational begriindet. Mit der Verhal-
tensokonomie liegen neue Erkenntnisse vor, wie Mobilitdtsverhalten beeinflusst

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 — Begutachtungsentwurf



Strategischer Rahmen 29

werden kann — diese Erkenntnisse gilt es zu nutzen. Verhalten kann durch erkla-
rende, belehrende Information kaum verdndert werden, gleiches gilt fiir motivie-
rende Appelle. Veranderungen entstehen in der Handlungspraxis, verbreitet wer-
den sie durch Demonstration. Dafiir ist eine kontinuierliche, systematische Offent-
lichkeitsarbeit notwendig, aber auch Angebote, Anreize und Anderungen von
Standards. Was landlaufig als motivierende Bewusstseinsbildung bezeichnet wird,
ist letztlich eine permanente Kommunikation mit unterschiedlichen Zielgruppen
Gber die Beweggriinde der Verkehrsmittelwahl — das sind neben den Kosten und
Reisezeiten vor allem (und manchmal auch viel starker) kontextuelle, individuelle
und psychologische Faktoren, soziale Normen, Gesundheitsaspekte, aber auch
liebgewonnene Gewohnheiten.

Die bisherigen Mobilitdtserhebungen erfassen die Motive unterschiedlicher Bevél-
kerungsgruppen nur unzureichend, zumal qualitative Aspekte — Verhaltenskontext,
individuelle Pragungen, Gefiihle, Gewohnheiten — zu wenig berlicksichtigt werden.
So bleibt offen, mit welchen Argumentationslinien welche Gruppen motiviert wer-
den kénnen, zum Umsteigen im 6ffentlichen Verkehr, als Mitfahrerin im Pkw etwa.
Darauf sollte bei den nachsten periodischen Verkehrsbefragungen und Erhebun-
gen durch einen interdisziplindren Ansatz entsprechend reagiert werden.

Neben der Offentlichkeitsarbeit ist die Mobilitat der Zukunft auf Partnerschaften
angewiesen, die verkehrspolitische Ziele und Schwerpunkte mittragen. Solche
Partnerschaften werden systematisch aufgebaut und gepflegt.
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4 OFFENTLICHER VERKEHR & RADVERKEHR: EIN
QUALITATSNETZ MIT ATTRAKTIVEN SCHNITT-
STELLEN

Das Mobilitdtsverhalten der Vorarlberger Bevélkerung hat sich in den letzten Jahren positiv entwickelt.
Wurden 2003 — vor Beginn des Vorarlberger Verkehrskonzeptes 2006 — noch 44 % der Wege im Umwelt-
verbund zuriickgelegt, konnte der Anteil bis 2017 auf 48 % gesteigert werden. Wesentlich dafiir waren die
Tarifreform 2014 mit der 365 Euro-Jahreskarte, der kontinuierlichen Ausbau des Angebots sowie die hohe
Qualitat der Fahrzeuge (Sauberkeit, Klimatisierung, ...), der Ausbau der Infrastruktur im offentlichen Verkehr
(Barrierefreiheit, Komfort, Kapazitét, ...) und Radverkehr (Abstellanlagen, Landesradrouten, FahrradstralRen,
...) sowie eine intensive begleitende Kommunikation. Diese Entwicklung hin zu einem Qualitatsnetz mit
attraktiven Schnittstellen soll in den nachsten Jahren noch deutlich verstarkt werden, schlieBlich setzt sich
das Land mit 55 % Wegeanteil im Umweltverbund ein ambitioniertes Ziel.

4.1 RAHMENBEDINGUNGEN UND POTENZIALE

Die Rahmenbedingungen fiir die weitere Steigerung der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs sowie des Rad-
und FuBverkehrs sind gut. Das prognostizierte Bevolkerungswachstum konzentriert sich auf Regionen, die
bereits heute Uber ein dichtes Netz im 6ffentlichen Verkehr und im Radverkehr verfiigen und in denen auf
vielen Relationen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes mit den Reisezeiten des Pkw-Verkehrs konkur-
rieren kdnnen. Die steigende Bevolkerungs- und Nutzungsdichte ermdglicht kiinftig effiziente Angebotsver-
dichtungen und erlaubt die Entwicklung von neuen, differenzierten Angeboten. Damit kénnen neue Nutzer-
gruppen und Verkehrsbeziehungen besser bedient werden. Im Radverkehr erweitert die E-Mobilitat die
Einsatzbereiche des Fahrrads — sowohl geographisch als auch hinsichtlich der Nutzergruppen.

GroRe Potentiale fir den Umweltverbund liegen in der Kombination von Verkehrsmitteln. Fir die Akzeptanz
ist nicht nur eine hohe Qualitdt der einzelnen Angebote entscheidend, sondern auch ein unkomplizierter
Zugang zu einer breiten Palette an Mobilitdtsangeboten. Dieser wird kiinftig noch mehr durch die Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien (IKT) unterstiitzt. Durch umfassende, intermodale Dienstleistun-
gen im Umweltverbund kann auch die Notwendigkeit eines privaten Pkw oder Zweitwagens entfallen — die
Verkehrsmittelwahl erfolgt verstarkt anhand der Mobilitdtsbedirfnisse in der jeweiligen Situation. Eine
leistungsfahige Infrastruktur, Fahrzeuge und Organisationsstrukturen sowie tragfahige und effiziente Finan-
zierungs- und Forderstrukturen sind Voraussetzung, um diese Potenziale auszuschopfen.
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Abbildung 4-1: Die zuriickgelegten Wege mit Bahn und Bus sind in Vorarlberg durch das gute Angebot kontinuierlich gestiegen

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

4.2 LEITSATZE UND ZIELE

4.2.1 Leitsdtze

Aus Perspektive der Nutzerinnen soll sich der Umweltverbund — offentlicher Verkehr, Radverkehr, FuRver-
kehr — wie folgt darstellen:

e Die Alltagsmobilitat wird bequem, schnell und zuverldssig mit Bus und Bahn, zu FuR und mit dem
Fahrrad bewiltigt,

e bei Bedarf stehen unkompliziert ein Taxi, Car Sharing-Fahrzeuge und Leihrader bereit.

o Die Vorarlbergerinnen und Vorarlbergs Gaste sind (iber diese Angebote voll informiert und haben
in jeder Situation das passende Verkehrsmittel zur Verfligung.

Diese Leitsatze setzen jedenfalls eine hohe Bedienungsqualitdt im 6ffentlichen Verkehr voraus und bezie-
hen sich vorrangig auf den regionalen und grenziiberschreitenden Personennahverkehr.

4.2.2 Bedienungsqualitiat im 6ffentlichen Verkehr

Der offentliche Verkehr bildet die Grundversorgung der Mobilitdt und ist allen Bevolkerungsgruppen zu-
ganglich. Nicht nur Kinder und Jugendliche sowie dltere Menschen und Personen mit eingeschrankter Mobi-
litdt sind in ihrer Mobilitat vom o6ffentlichen Verkehr abhéangig, in dicht besiedelten Ballungsraumen wie
dem Vorarlberger Rheintal aber auch anderen Regionen des Landes ist die Erfiillung der Mobilitatsbediirf-
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nisse ohne ein leistungsfahiges OV-System gar nicht mehr méglich bzw. wiirde mit massiven Belastungen
von Umwelt und Bevolkerung durch Larm, Schadstoffe etc. einhergehen.

Differenziert nach Teilgebieten sollen in den kommenden Jahren schrittweise folgende Mindestbedie-
nungsqualitaten im 6ffentlichen Verkehr (Bus und Bahn) umgesetzt werden:

Abbildung 4-2: Mindest-Bedienungsqualitdten im 6ffentlichen Verkehr in Vorarlberg an einem Werktag

N . . " ) Bedienungsqualitdt (Minuten)
Teilgebiet Verkehrsmittel Offentlicher Personennahverkehr - — — —
Spitzenzeiten Ubrige Zeiten
Rheintal — Walgau e Schiene als Riickgrat der OV-ErschlieRBung
= e Bevorrangtes Bus-Zubringer-System aus den Talschaf-
® ten und zwischen den Zentren im Rheintal und im 159 30
é Walgau, Bus-Priorisierung als schnelle Verbindungen
2 zu den Bahnhofen
% e Regional- und Stadtbusse zur FlachenerschlieBung
S Dichter besiedelte . .
Schiene bzw. bevorrangter Buskorridor 30 30
Talschaften
Ubrige Talschaften Bus 30 60"
Diinn besiedelte Gebiete Bus 60 1207

1) Spitzenzeiten (derzeit 6:00 bis 9:00 Uhr, 15:00 bis 18:00 Uhr), abhédngig von der Verkehrsnachfrage
2) generelle OV-Bedienungszeit 5:00 bis 24:00 Uhr, abgestuft in Randzeiten
3) dichtere Angebote (10°) durch Linienliberlagerungen
4) bzw. flexible Angebote
In den diinner besiedelten Talschaften und diinn besiedelten Gebieten wird die ,letzte Meile” auch durch OV-Zubringer-Angebote ersetzt. Dadurch
ergeben sich bessere Bedienungsqualitdten, die nicht mehr taktgebunden und damit flexibel sind.

4.2.3 Herausforderungen

Neben der baulichen und organisatorischen Attraktivierung der Schnittstellen sind gegeniiber dem Pkw
konkurrenzfahige Reisezeiten relevant, Verkehrsiiberlastungen im Kfz-Verkehr beeintrachtigen die Pinkt-
lichkeit und die Fahrzeiten im Busverkehr und damit die Anschlusssicherheit zur Bahn oder von Bus zu Bus.
Eine effiziente Anbindung der Busverkehre an das Riickgrat Schiene ist eine der zentralen Voraussetzungen
fir die Akzeptanz und die Weiterentwicklung des OPNV. Um dies zu gewihrleisten ist der Bus gegeniiber

dem motorisierten Individualverkehr systematisch zu priorisieren.

Auf der Schiene fiihrt die Verdichtung von Fahrplanangeboten in einzelnen Abschnitten zu ersten Nut-
zungskonflikten mit dem Guterverkehr. Ohne entsprechende InfrastrukturmafRnahmen an den Anschluss-
bahnen bleibt die Leistungsfahigkeit der Gleisinfrastruktur begrenzt, auch die Weiterentwicklung von Takt-
angeboten im Personenverkehr wird dadurch eingeschrankt.

Durch die dynamische Siedlungsentwicklung steigt zudem das Risiko des Verlustes strategisch relevanter
Flachen fir kinftige Infrastrukturausbauten (z.B. Busspuren, Gleiszulagen, neue Trassen). Diese Trassen gilt
es durch geeignete MalRnahmen zu sichern.

4.3 DIE SCHIENE ALS RUCKGRAT

Die Schiene bildet das Rickgrat des offentlichen Verkehrs in Vorarlberg. Sie gibt durch ihr Angebot ,den
Takt” fur die Planung des Busangebotes vor; ein zuverldssiger Takt auf der Schiene ist Voraussetzung fir
attraktive Busverbindungen in die Flache und in die Talschaften.
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Die Rahmenbedingungen
sind durch den Fernverkehr
vorgegeben

Die Angebotsqualitat im
Regionalverkehr wurde sys-
tematisch ausgebaut
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Der Rahmen fiir die Entwicklung des Nah- und Regionalverkehrs auf der
Schiene wird wesentlich durch den Fernverkehrstakt vorgegeben. Das
bestehende Angebot im Fernverkehr entspricht der Zielsetzung des
Bundes mit einer schrittweisen Umsetzung eines Integralen Taktfahr-
planes (ITF) in Osterreich. Verankert ist der Taktfahrplan im Gesamtver-
kehrsplan fur Osterreich”® sowie in den darauf aufbauenden Zielsetzun-
gen der OBB Infrastruktur AG fiir das Zielnetz 2025+. Fiir Tirol und Vor-
arlberg wurde der ITF mit dem Fahrplan 2017 weitestgehend umge-
setzt. Kernelement ist der Stundentakt im Fernverkehr Gber den Arl-
berg, ab Feldkirch alternierend nach Bregenz und tiber Buchs nach Zi-
rich. Dieses Gerust wird fir die folgenden 15 Jahre als stabil angenom-
men. Uber die Strecke St. Margrethen — Bregenz — Lindau verkehren
Fernverkehrsziige zwischen Zirich und Miinchen, ab 2021 erheblich
beschleunigt. Dieses Angebot kann fir die folgenden zehn bis 15 Jahre
ebenfalls als stabil angenommen werden. Zusammen bilden diese lber-
regionalen Verkehre wichtige Rahmenbedingungen fiir die Angebots-
planung im Regionalverkehr.

Zusammen mit dem Fernverkehrstakt wurde das Angebot im Schienen-
regionalverkehr auf Basis des Verkehrskonzeptes Vorarlberg 2006 zu
einem weitgehend systematischen Taktangebot in folgender Angebots-
qualitdt ausgebaut:

Linie Relation Angebot

S1 (Lindau-) Die S-Bahn verkehrt im 30-Minuten-Takt. Zusatzlich
Bregenz — bestehen halbsttindlich schnelle Verbindungen in Form
Bludenz von REX- und Fernverkehrsangeboten. In den Hauptver-

kehrszeiten gibt es noch zusatzliche Verbindungen.
Am Wochenende verkehrt die S-Bahn auch in der Nacht

(stuindlich).
S2 Feldkirch — Es besteht nur an Werktagen in Hauptverkehrszeiten ein
Buchs Angebot im Nahverkehr. Der Ausbau zu einem regelma-

Rigen S-Bahn-Takt ist von der Umsetzung des Infrastruk-
turprojekts S-Bahn FL.A.CH abhéangig. Alle zwei Stunden
bedienen Fernverkehrsziige zwischen Wien/Graz und
Zirich diese Relation.

S3 St. Margrethen Die Schnellbahn verkehrt fast durchgehend im 30-

— Bregenz Minuten-Takt mit Anschluss an die St. Galler S-Bahn.
UnregelmaRig bedienen auch Fernverkehrszige zwi-
schen Zurich und Miinchen diese Relation

S4 Bludenz — Die S-Bahn verkehrt im Stundentakt, zu den Hauptver-
Schruns kehrszeiten wird ein 30-Minuten-Takt angeboten. Ein-
zelne Zlge sind von Schruns nach Bregenz durchgebun-
den.

Grenziberschreitend bestehen im Regionalverkehr keine umsteige-

8 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2012): Gesamtverkehrsplan Osterreich
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Fernverkehr

Defizite im Schienenperso-
nenverkehr
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freien Verbindungen Uber das Verbundgebiet hinaus. Anschliisse in
unterschiedlicher Qualitdt bestehen jedoch an den Grenzbahnhofen,
mit teilweise langen Ubergangszeiten:

e Relation Bregenz — St. Gallen (47 min): halbstindlich; Umstieg
in St. Margrethen

e Relation Bregenz — Friedrichshafen (ab 37 min): halbstiindlich (-
stiindlich); Umstieg in Lindau

e Relation Bregenz — Hergatz (ab 38 min): unregelmaRig; Umstieg
in Lindau

e  Relation Feldkirch — Sargans (36 min): unregelmaRig; Umstieg
in Buchs

Die Anbindung Vorarlbergs in andere dsterreichische Bundeslander und
in die Nachbarstaaten im Fernverkehr stellt sich 2018 wie folgt dar:

Von Bregenz/Feldkirch nach Zugpaare/Tag
Innsbruck/Wien 19/14 (davon 3 Nachtzlge)
Graz 2 (davon 1 Nachtzug)
Zurich (tber Buchs) 9

Zurich (tiber St. Margrethen) 4

Miinchen 4

Stuttgart 1

Die im Verkehrskonzept 2006 angestrebte Angebotsqualitdt wurde
weitgehend erreicht und zum Teil bereits Ubertroffen. Offen sind Ver-
dichtungen des Angebotes — tagsiiber auf der S4 und der S2 sowie gene-
rell in Tagesrandlagen. Weitere Defizite bestehen durch Taktbriiche
aufgrund von unsystematischen Fernverkehrsangeboten oder Nut-
zungskonflikten mit Anschlussbahnen in einzelnen Zeitlagen. Die infra-
strukturell bedingt spate Ankunft des Fernverkehrs im Knoten Bregenz
mindert derzeit dessen Funktionalitat als Taktknoten (keine Anbindung
der S 3 an den Fernverkehr, Taktbriiche in Richtung Lindau). Verbesse-
rungsbedarf besteht zudem hinsichtlich der Punktlichkeit im Fernver-
kehr Uber den Arlberg sowie der Fahrzeit im Fernverkehr westlich von
Salzburg.

Die engen wirtschaftlichen Verflechtungen zwischen Deutschland, der
Schweiz, Liechtenstein und Vorarlberg sind mit erheblichen, grenziiber-
schreitenden Verkehren zum Arbeitsplatz, fir den Einkauf, die Freizeit,
den Tourismus etc. verbunden, denen bislang nur unzureichende Ange-
bote im offentlichen Verkehr gegeniiber stehen. In der Schweiz und in
Liechtenstein liegt die Problematik priméar in unterschiedlichen Tarifni-
veaus und im geringen Angebot auf der Strecke Feldkirch — Buchs, aber
auch bei fehlenden Push & Pull-MaRnahmen, z.B. in der Parkraumpoli-
tik. In Lindau sind Anschlussméglichkeiten nur zum Teil vorhanden.
Hinzu kommen Anschlussbriiche aufgrund knapper Ubergangszeiten
und haufiger Verspatungen im deutschen Netz.
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4.3.2 Zielangebot

Die Weiterentwicklung des Fahrplanangebotes auf der Schiene baut auf dem bestehenden Taktsystem auf.
Aufgrund des dynamischen Fahrgastwachstums ist eine weitere Differenzierung des Angebotes gerechtfer-
tigt, neue Linien kénnen nach Fertigstellung der entsprechenden Infrastrukturausbauten umgesetzt wer-
den.

Optimierung und Erweite- Schwerpunkte der Fahrplanentwicklung flr die nachsten Jahre bilden
rung des Regionalverkehrs- der Aufbau eines erganzenden Taktangebotes in der Hauptverkehrszeit
angebotes mit Schwerpunkt auf der Bedienung wichtiger Schul- und Arbeitsplatz-

zentren, Verbesserungen im grenziiberschreitenden Verkehr sowie eine
direkte Bahnlinie aus dem Rheindelta in Richtung Dornbirn (-Feldkirch)
sowie die Durchbindung v.a. schneller Verbindungen zwischen Rhein-
tal/Walgau ins Montafon. Auf den bestehenden Linien erfolgen schritt-
weise Taktverdichtungen und Ausweitungen der Verkehrszeiten und -
tage.
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Abbildung 4-3: Angebotsqualitdt 2030 im grenziiberschreitenden Schienenpersonennahverkehr
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Quelle: SMA, 2019
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Angebotsqualitaten im
Schienenregionalverkehr

Verbesserung der iliberregio-
nalen Anbindung Vorarlbergs

Im Mobilitatskonzept Vorarlberg sollen im Schienenregionalverkehr
folgende Angebotsqualitdten erreicht werden:

Linie Relation Angebot
S1 (Lindau-) Bregenz Ausweitung der Verkehrszeiten des 30-Minuten-
— Bludenz Taktes auf der S-Bahn und des Stundentaktes des REX,

Ausbau von neuen Regionalverkehrskursen in der
Hauptverkehrszeit (Haltedichte zwischen S-Bahn und
REX). Damit werden zwischen Feldkirch und dem
unteren Rheintal in den Hauptverkehrszeiten 6 Ver-
bindungen pro Stunde angeboten. Bei entsprechender
Nachfrage soll das Angebot schrittweise tagesdurch-
gangig angeboten werden.

S2 Feldkirch — Buchs Ab Fertigstellung des Infrastrukturprojektes FL.A.CH
kann gemeinsam mit Liechtenstein ein ganztagiger

Halbstundentakt umgesetzt werden.

S3 St. Margrethen — Ausbau des 30-Minuten-Taktes im Nahverkehr
Bregenz

S4 Bludenz — Ausbau des 30-Minuten-Taktes; Verbesserung der
Schruns Verknupfung der Strecken S1 und S4 — mindestens

stiindliche umsteigefreie Verbindungen der REX-Zlge
zwischen Lindau und Schruns

S5 St. Margrethen — Mit der Fertigstellung des Infrastrukturausbaus kann
NEU Dornbirn (- in der Hauptverkehrszeit eine neue Linie umsteigefrei
Feldkirch) von St. Margrethen nach Dornbirn (-Feldkirch) gefuihrt
werden.

Zur besseren ErschlieBung des Kleinwalsertales durch den Walserbus
wird sich Vorarlberg fur die Umsetzung eines 30-Minuten-Taktes im
Schienenverkehr am Bahnhof Oberstdorf einsetzen.

Die Ausweitung von Verkehrszeiten- und -tagen soll schrittweise erfol-
gen. Die generelle Bedienungszeit wird mit 5:00 bis 24:00 Uhr festge-
legt. Innerhalb dieser Zeit werden bestehende Taktangebote ausgewei-
tet. Die Hauptverkehrszeit liegt derzeit zwischen 6:00 und 9:00 Uhr
sowie zwischen 15:00 und 18:00 Uhr, Verschiebungen und Ausweitun-
gen in den Nachtstunden sind maoglich.

Die Entwicklung des grenziiberschreitenden Verkehrs ist wesentlich
durch die derzeit laufenden Infrastrukturmanahmen auf der Achse
Minchen-Bregenz-Ziirich und im Raum Stuttgart bestimmt. Derzeit
finden intensive Abstimmungen mit den Nachbarregionen zur Neuorga-
nisation der Verkehre im Knoten Lindau statt, u. a. mit verschiedenen
Optionen zur Verbesserung der Anbindung von Lindau/Bregenz in Rich-
tung Schweiz.

Im Personenfernverkehr kdnnen auf der Achse Zirich — Bregenz — Miin-
chen ab 2021 die Fahrzeiten erheblich reduziert werden. Zudem wird
das Fernverkehrsangebot kurzfristig auf sechs Zugpaare (bzw. langfristig
auf 8 Zugpaare) zwischen Minchen und Ziirich erweitert. Das verbes-
sert auch die internationale Anbindung Vorarlbergs — durch umsteige-
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freie Verbindungen sowohl zu wichtigen Zielorten wie St. Gallen, Zirich
und Miinchen, als auch zu internationalen Verkehrsknoten (Fernver-
kehrsbahnhofe, Flughadfen). Mittelfristig sollte auf der Relation Zirich-
Miinchen auf ein vollstéandiges 2-stiindliches Fernverkehrsangebot hin-
gewirkt werden, wobei im Abschnitt zwischen Zirich und Bregenz (-
Lindau) im Fernverkehr ein Stundentakt anzustreben ist. Fir einen
Stundentakt Richtung Minchen missten weitere Infrastrukturausbau-
ten in Deutschland erfolgen.

Ein Ubergangsszenario bis zur Umsetzung weiterer Fernverkehrsverbin-
dungen zwischen Ziirich und Bregenz (-Lindau) besteht in der Nutzung
der Fernverkehrstrasse fir eine Verlangerung der Schweizer S-Bahnlinie
S7 aus Romanshorn Uber Rorschach hinaus nach St. Margrethen — Bre-
genz — Lindau. Eine umsteigefreie Verbindung nach St. Gallen und Zurich
wdre damit jedoch nicht gegeben.

Auswirkungen auf die Angebotsgestaltung im grenziiberschreitenden
Schienenverkehr zwischen Vorarlberg und Baden-Wiirttemberg sind
durch die Elektrifizierung Ulm-Lindau bis 2021 bzw. Infrastrukturaus-
bauten im Raum Stuttgart bis 2025 zu erwarten. Entwicklungsoptionen
zur Verbesserung des grenziberschreitenden Verkehrs sollen offen
gehalten und genutzt werden. Das betrifft neben Verbindungen im
Regionalverkehr auch Losungen zur SchlieBung der ,,Fernverkehrsliicke”
zwischen Ulm und Bregenz.

Fir Umsteigeverbindungen soll die Anschlussqualitat durch schlanke,
stabile Uberginge deutlich erhéht werden. Bei der Planung von Fahr-
planangeboten und InfrastrukturmaBnahmen muss den Auswirkungen
auf die Fahrplanstabilitdt ein hoher Stellenwert eingerdaumt werden.

Fir die Anbindung im Tourismus stellen Direktverbindungen aus den
Herkunftsregionen der Géaste eine wichtige Anreisemoglichkeit dar.
Bestehende Angebote sollen — allenfalls in verbesserter Form — erhalten
werden. Das gilt auch fir die bestehenden Nachtverbindungen von
Vorarlberg in Richtung Wien, Graz und Prag. Nach heutigem Wissen-
stand sind fir die internationale Anbindung Vorarlbergs im Schienen-
verkehr folgende Fahrzeitveranderungen zu erwarten (vgl.

Abbildung 4-4). Die Erreichbarkeit Vorarlbergs aus Richtung Deutschland
und der Schweiz wird sich jedenfalls deutlich verbessern.
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Abbildung 4-4: Reisezeitverkiirzungen im Schienenverkehr 2030
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Quelle: SMA, 2019
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Im Rahmen der aktuellen Verkehrsdienstevertrage (2019 bis 2028) er-
folgt eine Neuorientierung des Fuhrparkes in Vorarlberg. Den Schwer-
punkt bilden Neufahrzeuge vom Typ Talent 3 mit rund 300 Sitzplatzen.
Zusammen mit den bestehenden Doppelstockziigen und einzelnen
Bestandsfahrzeugen vom Typ Talent 1 werden die Neufahrzeuge bis
mindestens 2028 fiir die Erbringung der Verkehrsleistungen im Schie-
nenpersonennahverkehr in ganz Vorarlberg eingesetzt. Alle Fahrzeuge
sind barrierefrei und klimatisiert. Die Neufahrzeuge kénnen grundsatz-
lich hinsichtlich der Kapazitdit von Mehrzweckbereichen, Fahrradmit-
nahme, festen Sitzplatzen, Schihalterungen etc. variiert werden und so
an sich verandernde Nutzerbedirfnisse angepasst werden. Die neuen
Garnituren sind auch im Schweizer Netz einsetzbar.

Zur Weiterentwicklung des Fuhrparks wird die Vereinheitlichung der
Fahrzeugflotte angestrebt. Gegeniiber den neuen Garnituren weisen die
Doppelstockziige geringere Beschleunigungswerte sowie lediglich ein
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Minimalangebot an Mehrzweckbereichen auf. Daraus ergeben sich
nachteilige Bedingungen in der Fahrplangestaltung und Fahrzeugein-
satzplanung sowie Kapazitdtsprobleme hinsichtlich des Transports von
Fahrradern Reisegepack, Kinderwagen, Rollstiihle etc. Vorgesehen ist
daher der Ersatz der Doppelstockgarnituren durch Neufahrzeuge. Dar-
Uber hinaus sind fiir weitere Angebotsentwicklungen in der Hauptver-
kehrszeit ggf. zusatzliche Fahrzeuge erforderlich. Ebenso ist bei der
Planung des Fuhrparkes die weitere Entwicklung der Fahrgastzahlen zu
bericksichtigen. Der Fahrzeugbedarf muss regelmiafig ermittelt wer-
den, um frihzeitig Malnahmen gegen das Auftreten von Kapazitats-
engpdssen einzuleiten.

4.3.3 Schieneninfrastruktur

Eine leistungsfahige und kundenfreundliche Eisenbahninfrastruktur ist Voraussetzung fiir die Weiterent-
wicklung des Schienenpersonen- und Schienengiiterverkehrs. Schwerpunkte sind MaRnahmen zur Erho-
hung von Kapazitdt und Betriebsstabilitdt sowie die Attraktivierung von Verkehrsstationen.

Fahrplanangebot und Vertaktung wurden in den vergangenen Jahren ausgebaut und sollen noch weiter
verdichtet werden. Verspatungen einzelner Zige fihren dadurch vermehrt zu Folgewirkungen bei anderen
Verkehren. Bei der Infrastrukturentwicklung werden daher auch MaRBnahmen zur Erhéhung der Betriebs-
stabilitat forciert. Fir die Vereinbarkeit des Schienengiterverkehrs mit einem dichten, vertakteten Fahr-
planangebot im Personenverkehr sind zudem MaRnahmen zur Verbesserung der Anschlussbahnbedienung
erforderlich. Der zum Teil noch erforderliche Verschub auf den Streckengleisen mindert die Kapazitat der
Strecke empfindlich und soll durch entsprechende MalRnahmen kiinftig entfallen.

Die Bahnhofe und Haltestellen der OBB und MBS spielen im Vorarlberger Personenverkehr eine zentrale
Rolle. Als Mobilitdtsdrehscheiben zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln sind bei ihrer Weiter-
entwicklung zahlreiche Aspekte zu berticksichtigen, wie z.B. Barrierefreiheit, Infrastrukturen fir den Rad-
verkehr (Bike & Ride, Anbindung Radwegenetz, Bahnsteigzugdnge, ggf. Querung) und den Busverkehr (Bus-
kanten, Abstellplatze), MIV (Park & Ride inkl. Carsharing, einspurige Kfz, Taxi, Kiss & Ride), Bahnsteigldngen,
aktuelle und geplante Siedlungsentwicklungen, Verkaufsflachen etc.

Durch Siedlungsverdichtungen im Bahnhofsumfeld und der Ansiedlung von Dienstleistungsangeboten, wie
2.B. Lebensmittelgeschifte, Cafés, Paketabholstationen etc. steigt die Attraktivitit des OV zusatzlich und
Wege kdnnen vermieden werden. Im Zuge der Novelle des Raumplanungsgesetzes kdnnen seit 2019 in den
Flachenwidmungsplanen nunmehr Verdichtungszonen festgelegt werden, die sich besonders fiir eine dichte
Bebauung eignen. Als solche Bauflachen gelten unter anderem Bereiche in Bahnhofsndhe mit hochrangi-
gem OV-Anschluss.

Bei Planungsprozessen fiir den Ausbau von Verkehrsstationen sind daher griindliche Abklarungen mit Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen, OPNV-Verantwortlichen, Standortgemeinden, Verkehrsverbund, Rad-
experten, Architekten etc. erforderlich, die wie bisher von Fachbeiraten unter Federflihrung des Verkehrs-
verbunds Vorarlberg begleitet werden sollen.

Rheintal-Walgau-Konzept Il Im Zuge des Rheintal-Walgau-Konzeptes | (Rahmenvertrag von 2003)
wurden auf den Strecken Bregenz — Bludenz und Lauterach — St. Mar-
grethen zahlreiche Bahnhofe modernisiert und barrierefrei ausgestat-
tet. Im Fokus standen bisher Haltestellen und Bahnhofe mit hohen
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Fahrgastfrequenzen. Die Umsetzung des Konzeptes ist noch nicht voll-
standig abgeschlossen. Die noch offenen AusbaumaBnahmen (z.B. Bf.
Gotzis und bei der Strecke Feldkirch — Buchs) sollen in den nachsten
Jahren umgesetzt werden.

Parallel dazu sind auch bei bislang ,kleineren” Haltestellen die Fahrgast-
zahlen stark gestiegen. Das Rheintal-Walgau-Konzept Il (Rahmenvertrag
2019) ist nun auf diese Haltestellen ausgerichtet. Erganzt wird das Kon-
zept durch die Erneuerung von Bahnhdofen im Zuge grofler Stadtent-
wicklungskonzepte wie in Feldkirch und auch in Bregenz. Daruber hin-
aus wurde im Konzept auch Vorsorge fir allfallig erforderliche zusatzli-
che MalRnahmen im Bereich Vorplatze, Park & Ride, Bike & Ride und
Barrierefreiheit getroffen.

Abbildung 4-5: Bahnhof Hohenems — eine multimodale Drehscheibe

| > s - o >
e » "
Quelle: ostertagARCHITECTS, Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Neben Attraktivierungen von Verkehrsstationen enthalt das Rheintal-
Walgau-Konzept Il zudem MaBnahmen an Eisenbahnkreuzungen, zur
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Erh6hung der Betriebsstabilitat und im Bereich von Anschlussbahnen.
Das Rheintal-Walgau-Konzept Il wird zwischen dem Bund, dem Land
und der OBB Infrastruktur AG festgeschrieben und im Zuge der weiteren
Planungen u.a. mit den Gemeinden vertieft. Die Umsetzung des Konzep-
tes ist bis 2030 geplant.

Abbildung 4-6: Rheintal-Walgau-Konzept | und Il

588 bereits ausgebaut oder Rheintal-Walgau-

in Rheintal-Walgau-
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Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2019

Fir die Privatbahnen werden mit Bund, Eigentiimern und Land Pro-
gramme zum Ausbau und Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur
vereinbart. Das 9. MIP fiir die Strecke der Montafonerbahn beginnt
2020 und lauft fiinf Jahre. Darin enthalten sind MaBnahmen im Bereich
von Bahnhofen und Haltestellen, Eisenbahnkreuzungen, Doppelspur-
ausbauten etc. Ein Schwerpunkt des 9. MIP wird in der Optimierung
einzelner Verkehrsstationen hinsichtlich der etwa 100 m langen Nah-
verkehrsgarnituren liegen.

Das Projekt S-Bahn FL.A.CH. wurde benannt nach den Landerkennungen
von Firstentum Liechtenstein, Osterreich und Schweiz und bezeichnet
den Ausbau der Strecke von Feldkirch nach Buchs. Kern des Projektes ist
der selektive zweigleisige Ausbau zwischen Tisis und Nendeln, der einen
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Infrastrukturausbau St. Mar-
grethen-Lauterach

Betriebsstabilitat der Arl-
bergstrecke

Perspektiven im Fernverkehr
im deutschen Bahnnetz

S-Bahn-Halbstundentakt ermdglicht. Zudem beinhaltet das Projekt die
Errichtung bzw. den Umbau mehrerer Haltestellen. Auf Vorarlberger
Gebiet wird die Haltestelle Tisis abgebrochen und stattdessen eine Hal-
testelle in Tosters errichtet. Im Hinblick auf die dynamische Siedlungs-
entwicklung, das steigende StraBenverkehrsaufkommen im Raum Feld-
kirch — Liechtenstein — Werdenberg und wegen der Arbeitsplatzentwick-
lungen in Liechtenstein, ist das FL.A.CH-Konzept zligig umzusetzen.

Das Projekt befindet sich derzeit in Umsetzung. Neben dem Ausbau der
Haltestellen Lustenau, Hard, FuRach und Neuerrichtung Lauterach-West
beinhaltet das Projekt den zweigleisigen Ausbau zwischen Hard und
Lauterach sowie die Erhohung der Streckengeschwindigkeit zwischen
Lustenau und Hard. Der Abschnitt von der Schweiz bis zum Bahnhof
Lustenau wurde bereits fertiggestellt. Die MaBnahmen dienen der Ver-
einbarkeit von Fernverkehr und Regionalverkehr und ermdglichen zu-
dem die Umsetzung einer neuen Bahnlinie ber die Lauteracher Std-
schleife.

Die Anforderungen an eine moderne Hochleistungsstrecke werden auf
der Arlbergstrecke nicht erfillt. Geringe Reisegeschwindigkeiten (durch
enge Kurvenradien und geologisch bedingte Langsamfahrstellen, die
sogenannte ,Gipsstrecke”) sowie witterungsbedingte Stérungen und
Streckenunterbrechungen beeintrachtigen regelmafig die Erreichbar-
keit Vorarlbergs im Giiterverkehr und Personenfernverkehr auf der
Schiene. Durch die weitgehende Eingleisigkeit werden Verspadtungen
haufig auch auf den Gegenzug Ubertragen. Diese Verspatungen im
Fernverkehr beeintrachtigen auch das Fahrplangefiige im Schienenper-
sonennahverkehr in Vorarlberg und Tirol.

InfrastrukturmaBnahmen sind daher notwendig. Die Bestrebungen
Tirols zur Umsetzung zweigleisiger Abschnitte zwischen Otztal und Rop-
pen sowie zwischen Imst und Imsterberg bis 2028 werden seitens des
Landes Vorarlberg unterstitzt. Weitere MaBnahmen sollen geprift
werden. Prioritadr ist die Sicherung der erforderlichen Flachen und in
weiterer Folge die Umsetzung eines zweigleisigen Abschnitts 6stlich von
Bludenz.

Durch die Elektrifizierung der wirttembergischen Allgdubahn (Lindau —
Memmingen — Geltendorf — (Minchen)), der Sidbahn (Ulm — Fried-
richshafen-Stadt) und der Bodenseegtirtelbahn (Friedrichshafen-Stadt —
Lindau-Aeschach) sind bis 2030 keine Kapazitdtserweiterungen im deut-
schen Streckennetz zu erwarten, die Vorarlberg zu Gute kommen. Das
Land Vorarlberg wird sich jedenfalls flir kapazitatsverbessernde MaR-
nahmen nach 2030 einsetzen.
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4.4 BUSVERKEHR

4.4.1 Ausgangslage

Das Vorarlberger Busnetz erschlieBt fast den gesamten Siedlungsraum. Ebenso wie im Schienenverkehr
wurde das im Verkehrskonzept 2006 definierte Zielangebot weitgehend erreicht bzw. in zahlreichen Regio-
nen Ubertroffen. Die Stadt- und Landbusse decken mit mehr als 60 % der OV-Wege die Hauptlast der Ver-
kehrsnachfrage, hinzu kommen rund 50 % der Bahnfahrgaste, die den Bus als Zubringer zur Bahnstation
nutzen. Die weitere Optimierung des Busangebots, die Bevorrangung gegeniiber dem MIV und Busbe-
schleunigungsmaBnahmen sind angesichts des stark ausgelasteten Straennetzes und der notwendigen
Fahrplanstabilitat zur Gewahrleistung von Anschlissen an den Schienenverkehr und andere Buslinien be-
sonders herausfordernd und prioritar.

Die eingesetzten Fahrzeuge weisen eine hohe Qualitat auf. In entsprechenden Verkehrsdienstevertragen fir
die einzelnen Regionen wurde bzw. werden bei der Ausschreibung auch fir die Zukunft hohe Anforderun-
gen an Sauberkeit, Werbefreiheit, Klimatisierung, Fuhrpark-Alter, emissionsarme Antriebe, einheitliches
Erscheinungsbild etc. gestellt.

4.4.2 Zielangebot

Um die Modal-Split-Ziele zu erreichen bedarf es einer weiteren Verdichtung bestehender, aber auch neuer
Angebot im 6ffentlichen Busverkehr.

Ziel ist es, die ,Gesamtfahrzeitkonkurrenz” von Haustlire zu Haustlire zwischen dem MIV und Kombinatio-
nen von Bus, Bahn und anderen Verkehrsmodi zu Gunsten des Umweltverbundes zu beeinflussen. Bus- und
Bahnlinien sollen entlang dieser Leitidee weiter entwickelt werden. Dies bedingt:

e Schnelle Fahrzeiten aus den Siedlungsgebieten zur Bahn und umgekehrt
e Stabiler und storungsfreier Betrieb, um schlanke Umsteigezeiten Bus <=> Bahn oder Bus <=> Bus zu
gewahrleisten.

Elemente der Angebotsentwicklung sind neben der Orientierung an der Bahn als Taktgeber, schnelle Ver-
bindungen entlang der Hauptachsen, ein feinmaschiges Verteilnetz in der Flache mit Ergdnzungen durch
flexible OV-Systeme in Tagesrandzeiten und peripheren Siedlungsteilen.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 — Begutachtungsentwurf



Offentlicher Verkehr & Radverkehr: ein Qualitdtsnetz mit attraktiven Schnittstellen

Abbildung 4-7: Strategische Ausrichtung als integriertes OPNV-Angebot
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Umsteigefreie Direktverbindungen sind fiir den Fahrgast besonders

attraktiv, erweisen sich jedoch nicht selten als teuer und unwirtschaft-

lich — insbesondere bahnparallele Busverkehre sind zu vermeiden. Eine

effiziente Anbindung der Busverkehre an das Riickgrat Schiene ist eine

der zentralen Grundvoraussetzungen fiir die Akzeptanz und die Weiter-

entwicklung des OPNV. Um die Umsteigekultur im Lande nachhaltig zu

férdern, erfordern Uberginge zwischen den Verkehrstriagern jedoch ein

attraktives und stabiles Angebot Bahn/Bus. Den verbindlichen Rahmen

far alle kiinftigen Angebotsplanungen im Zusammenhang mit der Ver-

kniipfung von Bus und Bahn bilden folgende zwischen Land, Verkehrs-

verbund und Gemeindeverbanden abgestimmte Leitlinien:

e  Vertaktung: RegelmaRig verkehrende Buslinien sind grundsatz-

lich konsequent zu vertakten, so dass dem Fahrgast ein ganzta-

gig einheitliches und einpragsames und leicht merkbares Fahr-

planangebot zur Verfligung steht. Ein zusatzlicher Bedarf au-

Rerhalb der Taktzeiten ist durch Zusatzkurse zu decken. Die

angestrebte Systematisierung der Mobilitatsketten erfordert

jedoch auch die Bereinigung der noch bestehenden Taktabwei-

chungen auf der Schiene, da der Bahnfahrplan als OV-Riickgrat

maRgebend fir die sich anschlieRenden Busangebote ist.

e  Anschlussverkniipfung: Dem Angebotsausbau auf der Schiene

ist auf dem sich anschlieBenden Busnetz Rechnung zu tragen,

damit die Reisezeitvorteile, die die Nutzung einer Schnellbahn

mit sich bringt, nicht durch fehlende oder inkonsistente An-

schlisse an den Knotenpunkten verloren gehen. Allerdings ist

in diesem Zusammenhang auch auf ein ausgewogenes Verhalt-
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nis in der Verknipfung der Busse mit allen Bahnprodukten
(d.h. sowohl mit REX und Fernverkehr als auch S-Bahn) zu ach-
ten. Das mittelfristige Ziel ist, durch sukzessive Angebotserwei-
terungen die Bedienungsgebiete so an die Bahn anzubinden,
dass eine Wabhlfreiheit zwischen Anschlissen auf S-Bahn und
REX-Zige gegeben ist.

o Ubergangszeit Bus-Bahn: Die Regeliibergangszeit zwischen Bus
und Bahn betragt grundsatzlich 4 bis maximal 10 Minuten. Auf
diese Weise wird ein sicherer und komfortabler Umstieg zwi-
schen Bus und Bahn (und umgekehrt) gewahrleistet, zugleich
aber auch eine moglichst verzogerungsfreie Mobilitdtskette
hergestellt.

Ein abgestuftes Busangebot Die positive Entwicklung der Fahrgastzahlen rechtfertigt weitere Takt-
verdichtungen, ebenso wie die Entwicklung differenzierter Angebote.
Ahnlich wie es auf der Schiene derzeit mehrere Produktgattungen (S-
Bahn, Regionalzug, Regionalexpress, Raillet) gibt, ist kiinftig auch im
Bussystem ein abgestuftes Angebot zweckmaRig.

e Schnelle Busverkehre zur Verbindung wichtiger Knotenpunkte.
Zusatzlich zu den bestehenden Busverkehren sollen Schnell-
buslinien analog zum Ergebnis der Evaluierung von Ringstra-
RBenbahn und Metrobus (2019) entwickelt werden. In Regionen
ohne Schienenverkehr bieten diese Linien schnelle Verbindun-
gen zwischen wichtigen Zielorten und schlieBen diese auf di-
rektem Weg an die Bahn an: nicht alle Haltestellen werden an-
gefahren, der Fokus zielt auf rasche, stabile Fahrzeiten und
schlanke Uberginge an Bahnhéfen. Diese Linien werden stark
priorisiert, mit eigenstiandigen Fahrbahnen, Busspuren, Bus-
schleusen, VLSA-Beeinflussungen.

e “Standardbuslinien” analog zum heutigen Modell erschlieRen
den Siedlungsraum in der Flache

e Mikro-OV: Dort wo Linienverkehre nicht zweckmaRig sind — in
besonderen Schwachlastzeiten wie in der Nacht bzw. aufgrund
disperser Siedlungsstrukturen — sollen verstarkt alternative Be-
dienungsformen des Mikro-OV (z.B. Anruf-Sammeltaxi, Rufbus-
se, etc.) evaluiert werden oder es soll durch die Bereitstellung
entsprechender Angebote (z.B. Fahrradboxen, Leihrdder, Job-
rader, ....) auf eine Verknipfung mit anderen Verkehrsmodi
(z.B. Fahrrad) gesetzt werden (Ansatz ,Smart Mobility”). Wich-
tig ist eine nutzerfreundliche Einbindung in etablierte Aus-
kunfts- und Buchungssysteme (z.B. die Verkehrsauskunft Os-
terreich, VAO).

Buspriorisierung Damit eine zum Pkw-Verkehr konkurrenzfdhige Gesamtfahrzeit von
Haustlire zu Haustiire durch Kombinationen von Verkehrsmodi des
Umweltverbundes erreicht wird, sind schlanke Umsteigezeiten v.a.
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zwischen Bus und Bahn notig. Das erfordert stabile und stérungsfreie
Betriebsabldaufe im Busverkehr. Ohne konsequente Priorisierung kann
der OPNV langfristig nicht {iber den heutigen Status Quo hinaus ausge-
baut werden — bei zunehmendem Gesamtverkehrsvolumen besteht
zudem Gefahr des Zurickfallens hinter vorhandene Standards. Aus
diesem Grund gibt es ein klares Bekenntnis zur Priorisierung des &ffent-
lichen Personennahverkehrs.

Fiir das gesamte OPNV-Liniennetz innerhalb Vorarlbergs und auf grenz-
Uberschreitenden Relationen soll eine Umsetzungsstrategie zur Busbe-
schleunigung und -priorisierung mit einer Perspektive 2030 aus-
gearbeitet werden. Ziel ist, die Stehzeit von Bussen auflerhalb der Hal-
testellen zu minimieren und die Durchschnittsgeschwindigkeit der Busse
zu erhohen. Die bestehenden Konzepte und MaRnahmen im Oberen
Rheintal und im Unterland sollen darin beriicksichtigt und aktualisiert
werden.

Die Erarbeitung der Umsetzungsstrategie erfolgt in Abstimmung mit
den lokalen und regionalen Akteurlnnen des OPNV, des StraRenbaus
und der Raumplanung. Neben bestehenden Schwachstellen sollen —im
Sinne einer vorausschauenden Planung — auch kiinftige Konfliktberei-
che, z. B. durch neugeplante Linienfithrungen des OPNV, absehbare
Steigerungen des Verkehrsaufkommens an bestimmten Knoten etc.
bericksichtigt werden.

Die Priorisierung des Busverkehrs hat jedenfalls Prioritdt vor dem ru-
henden Verkehr und vor dem motorisierten Individualverkehr. Eine
FUhrung von E-Pkw auf Busspuren ist in diesem Zusammenhang jeden-
falls nicht zweckmaRig. Beschrankungen ergeben sich bei MaRnahmen
mit negativen Auswirkungen auf andere Buslinien. Hier gilt, dass Bahn-
zubringern héhere Prioritat eingeraumt wird als Bahnabbringern. Die
Interessen des FuR- und Radverkehrs sind in der Planung mit abzuwa-
gen. Weitere Einschrankungen fir die Planung ergeben sich durch limi-
tierte Platzverhaltnisse, etwa flr zusatzliche Busspuren oder Staurdaume
fur Pfortneranlagen auRerhalb der Siedlungsgebiete. Erforderliche
Grundablésen steigern die Kosten der MaRnahmen zur Priorisierungen.
Dem gegeniiber stehen steigende Kosten der OPNV-Besteller durch den
Bedarf zusatzlicher Busse zur Stabilisierung des Bussystems bei haufig
auftretenden Verspatungen.

Die Wirkungsabschiatzung von Malnahmen richtet sich priméar nach
Anzahl der betroffenen Menschen und ihren Reisezeitveranderungen.

Ein attraktives Gesamtsystem OPNV hingt maRgeblich von kurzen und
zuverldssigen Gesamtreisezeiten ab. Neben der Priorisierung des OPNV
ist daher die Gewahrleistung von kurzen Anschlusszeiten an den Uber-
gangen zwischen Bus und Bahn bzw. Bus uns Bus notwendig. Da diese
im Falle von Verzogerungen jedoch zur Instabilitdit neigen (verpasste
Anschlisse) liegt ein weiterer Fokus neben der Stabilisierung von Bus-
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fahrplanen (vgl. Kapitel 4.4.2.) auch auf der sogenannten ,technischen

Anschlusssicherung”:

Bus-Bus: Die technische Anschlusssicherung, bei der abhangig
von der Fahrplanlage von zu- und abfahrenden Bussen eine
Kommunikation zwischen den Fahrzeugen stattfindet und Len-
kerlnnen bzw. Disponentinnen dariiber entscheiden kdnnen,
ob ein (verspateter) Zubringerbus nach Moglichkeit abgewartet
wird, ist bereits heute in vielen Regionen Stand der Technik. In
der derzeit laufenden Neubeschaffung der technischen Infra-
struktur fir Linienbusse liegt ein besonderes Augenmerk auf
einer flaichendeckenden Ausriistung der Fahrzeuge mit An-
schlussicherungstechnik und einer adaquaten Verknlpfung mit
der Fahrgastinformation: Sowohl die Fahrgaste in den Zubrin-
gerfahrzeugen werden dartber informiert, ob der Anschluss
gesichert ist, als auch die Fahrgaste in den abfahrenden Bus-
sen, dass ein verspateter Anschluss abgewartet wird.

Bahn-Bus: Kiinftig sollen auch die verfligbaren technischen
Grundlagen dafir verwendet werden, Anschliisse von Bahn auf
Bus nach Méglichkeit technisch zu sichern. Dabei entscheidet
der/die Lenkerln eines Abbringerfahrzeuges bzw. dessen Dis-
ponentln, ob ein (verspateter) Bahn-Zubringer abhangig von
der Echtzeit-Fahrplanlage abgewartet werden soll. Im Fall eines
gesicherten Anschlusses sollen ebenfalls die Fahrgdste im Zu-
bringer-Zug wie auch im Abbringer-Bus mittels dynamischer
Fahrgastinformation dariiber informiert werden.

Der systematische Ausbau und die Férderung von Malnahmen zur

Attraktivierung von Bushaltestellen und Busknoten soll fortgesetzt wer-

den. Zu beriicksichtigen sind dabei die steigenden Anforderungen an die

Haltestelleninfrastruktur durch den Einsatz langerer Fahrzeuge, ebenso

wie die Ausstattung der Haltestellen. Je nach Bedeutung der Haltestelle

werden Sitzgelegenheiten, Witterungsschutz, digitale Fahrgastinforma-

tionen, Radabstellplatzen etc. zu forcieren sein.
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4.5 RADVERKEHR

Als Riickgrat des Alltagsradverkehrs wurde in den letzten Jahren ein Landesradroutennetz etabliert, es wur-
den die Gemeinden bei der Umsetzung eines attraktiven Wegenetzes in der Flache unterstitzt. Die landes-
weit erarbeiteten regionalen Radroutenkonzepte liegen vor — fiir die Landesteile sind Landesradrouten und
ortliche Hauptradrouten festgelegt. Nicht zuletzt dadurch ist der Radverkehrsanteil landesweit seit 2003
auch um 3 %-Punkte angewachsen. In manchen Gemeinden betrdgt der Anteil des Radverkehrs an den
taglichen Wegen der Bevélkerung sogar schon iiber 20 %°°.

Um dem Klimaschutz, dem Bevolkerungswachstum und den Kapazitdtsengpassen im Strafennetz zu begeg-
nen, zielt das Land Vorarlberg bis 2030 daher auf eine weitere Zunahme des Radverkehrs um 5 %-Punkte
auf 21 % ab. Mit der ,,Kettenreaktion”30
rung des Radverkehrs in Vorarlberg vor.

liegt bereits seit 2017 eine zukunftsweisende Strategie zur Forde-

Ein engagiertes Konzept Die Radstrategie des Landes Vorarlberg enthdlt umfangreiche MaR-
umsetzen nahmen, was eine ambitionierte Umsetzung erfordert. Dies setzt erheb-
liche Investitionen in den Radverkehr voraus.

Wesentliche Handlungsfelder der Radstrategie sind unter anderem der
Ausbau der Radschnellverbindungen laut Kettenreaktion auf den stark
frequentierten Routen, die Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
sowie der Ausbau attraktiver Schnittstellen zur Kombination von Rad
und 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Schliisselprojekte und Rad- Die Zuwdchse im Radverkehr, die rasante Zunahme der E-Bikes und
schnellverbindungen rasch auch der Transportfahrrader haben hohere Anspriiche bei der Infra-
ausbauen struktur zur Folge. 25 Schlisselprojekte fiir Radinfrastruktur und 12

Handlungskorridore fiir die Entwicklung hochrangiger Radinfrastruktur
sollen daher jene Handlungsdynamik entfalten, die das Ziel — 21 % der
Wege im Radverkehr im Jahr 2030 — mittelfristig erreichbar macht.

Im Rheintal, Walgau sowie im Leiblachtal werden kiinftig Radschnell-
verbindungen etabliert. Sie haben eine regionale Durchleitungsfunktion
und entsprechende Qualitdten, die sich vor allem in der Breite der Rad-
routen widerspiegeln. Fir Radschnellverbindungen sind jedenfalls Fla-
chen und — bei grolRen Projekten — Sonderbudgets zu sichern.

» vgl. Herry Consult (2018): Mobilititserhebung Vorarlberg 2017
* vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017): Kettenreaktion. Radstrategie Vorarlberg
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Abbildung 4-8: Schliisselprojekte mit groBerer regionaler Bedeutung, Stand 2017
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Radfreundliche Gestaltung Neben den Radschnellverbindungen und den Landesradrouten ist eine —
des kommunalen Stralen- moglichst flichendeckende — radfreundliche Gestaltung des StraRen-
und Wegenetzes und Wegenetzes in den Gemeinden noétig. Das betrifft kurze Wege, den
Lickenschluss im ortlichen und Uberértlichen Radwegenetz und eine
flachendeckende Verkehrsberuhigung mit Tempo 30 auf NebenstralRen
im Siedlungsgebiet, die Entflechtung vom Schwerverkehr, die Bevorran-
gung von Landesradrouten und Radschnellverbindungen sowie die Ein-

richtung von Fahrradstraflen.

Die Akteurlnnen in den Gemeinden sollen kiinftig verstarkt bei der Um-
setzung und Planung von Projekten sowie bei der Offentlichkeitsarbeit
vom Land unterstlitzt werden. Darliber hinaus wird die Planung und
Umsetzung von gemeindelibergreifenden, regionalen Infrastrukturpro-
jekten und die systematische, extern begleitete Zusammenarbeit von
mehreren Gemeinden finanziell geférdert und vom Land aktiv unter-
sthtzt.
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4.6 ATTRAKTIVE SCHNITTSTELLEN

Bislang standen modale Angebote (S-Bahn, Busnetz, Radinfrastruktur) im Vordergrund, nunmehr wird die
Angebotsqualitat von den Schnittstellen her betrachtet und ein Fokus auf Kombinationen von Verkehrsmit-
teln und gut koordinierte Verbindungen (,,seemless travel“) gelegt. Noch ist das Umsteigen ist in Vorarlberg
unbeliebt, und intermodale Wegeketten (Rad-Bahn-Rad, Pkw-Bahn-Bus, Bus-Bus usw.) finden nur teilweise
attraktive Angebote vor.

So groR die Zahl der Mobilitatsanbieter, Verkehrsmittel, Verkehrsverbiinde, regionaler Angebotsplaner, etc.
ist, so grof} ist auch die Zahl der Schnittstellen zwischen ihnen. Fiir Nutzerlnnen von Mobilitatsangeboten
sollen diese Schnittstellen jedoch nicht als Barriere wahrgenommen werden. Durch eine aktive Gestaltung
der Schnittstellen, bauliche ebenso wie tarifliche und organisatorische, soll die Nutzung einer breiten Ange-
botspalette moglichst einfach sein.

Intermodale Wegeketten missen strategisch entwickelt werden: Radverkehr, FuRverkehr, 6ffentlicher Ver-
kehr, Carsharing, Fahrgemeinschaften und alle kommenden Herausforderungen und Angebote im Mobili-
tatsbereich bendtigen Infrastrukturangebote und Betreuungsleistungen, wenn sie optimal ineinandergrei-
fen sollen. Das Riickgrat der Mobilitatsangebote ist der 6ffentliche Verkehr, der mit diversen weiteren Mo-
bilitatsangeboten und -formen nahtlos kombinierbar sein sollte. Bei einer intelligenten Verknupfung der
Verkehrsmittel wird auf bruchlose und attraktive Uberginge geachtet, der digitale Zugang muss einfach

moglich sein.

Weitere Herausforderung stellen die Verbindungen zwischen den Regionen bei der grenziiberschreitenden
Entwicklung von Mobilitdtsangeboten dar.

4.6.1 Vom Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund

Die Kompetenzen und Aufgaben der Verkehrsverbund Vorarlberg GmbH sind in den letzten Jahren stetig
angewachsen. Mit steigender Komplexitdt der Organisation des 6ffentlichen Verkehrs wurde der Verkehrs-
verbund schrittweise als kompetente Service- und Koordinationsstelle fir Fahrgaste ebenso wie zur Unter-
stitzung der verschiedenen Mobilitdtspartner aufgebaut.

Von den Fahrgasten wird der OPNV bereits weitestgehend als einheitliches Verbundangebot wahrgenom-
men, mit einheitlichen Tarifen, einheitlichem Erscheinungsbild, einheitlicher Auskunft und einheitlich hoher
Qualitat. Zum offentlichen Verkehr erganzende Mobilitdtsangebote sollen vom Verkehrsverbund Vorarlberg
gesteuert, unterstiitzt und ggf. selbst betrieben werden. Die bereits eingefiihrte Marke “vmobil” soll als
Mobilitatsplattform fir umfassende und intermodale Dienstleistungen etabliert werden. Durch die Schaf-
fung, Steuerung und Integration multimodaler Angebote und deren Einbettung in die Tarifstruktur wird der
Verkehrsverbund Vorarlberg zum Mobilitdtsverbund. Seit 2018 gibt es dafiir eine eigene Koordinationsstelle
,Smart Mobility”, die koordiniert, berat und tber die Verknlpfung und Steuerung bis hin zum Betrieb von
Mobilitdtsangeboten reicht.

Ergdanzend sollen Kundlnnen unterschiedliche Mobilitdtsmodule wahlen und kombinieren kénnen. Die Rolle
des Verkehrsverbundes als Mobilitdtsverbund umfasst drei wesentliche Aspekte:

e Zielorientierte Steuerung: Bestehende Angebote wie Car-Sharing und E-Ladepunkte sollen in die
Mobilitatskarte integriert werden. Auch Angebote von Dritten sollen moglichst einfach kombinier-
bar sein.
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e Multimodale Kernkompetenz: Angebotserweiterungen und neue Produkte sollen gemeinsam mit
den Akteurlnnen geplant und umgesetzt werden. So sind z.B. landesweit einheitliche Fahrradboxen
inklusive Buchung und Bezahlung und Leihangebote in Vorbereitung.

e Informelle Unterstiitzung: Sinnvolle, einen multimodalen Lebensstil unterstiitzende Angebote sol-

len (informell) unterstitzt werden.

Zuklnftige Mobilitatsformen und -trends sollen beobachtet und, sofern als zweckmaRiger Mobilitdatsbau-
stein identifiziert, in passender Weise in die Plattform vmobil eingebunden werden

Abbildung 4-9: Vom Verkehrsverbund zum Mobilitdtsverbund

Verkehrsverbund Vorarlberg = Mobilititsverbund Vorarlberg

Attraktives OV-Angebot
Zielorientierte : Multimodale :
Steuerung Kernkompetenz

Steuerung des
CarSharing-Angebots
E-Mobilitat

Park & Ride

Radstationen an
groeren Bahnhofen
Bahnrader,
Bereitstellung von
Fahrrad-Abstellboxen

Unterstitzung des
Transportradverleihs
als Zusatzangebot
Autonomes Fahren
Synergien mit dem

Guterverkehr
(KEP-Dienste)

— Aufbau eines
Leihradsystemes
— Scooter Verleih

-> ein Schlissel zur gesamtheitlichen Mobilitat: vmobilCARD

- ein Service fir alle Angebote (Informations- und Buchungssystem Mobility as a
Service (MaaS$))

- Kundenbetreuung, u.a. an den ,Mobilpunkten”

- abgestimmte Angebote fiir Betriebe und Gemeinden
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4.6.2 Schnittstelle 6ffentlicher Verkehr — Radverkehr

Die Schnittstelle zum 6ffentlichen Verkehr wird in einem eigenen Kapitel auch in der der Radstrategie ,Ket-
tenreaktion” behandelt, mit folgenden Handlungsschwerpunkten und Aktionsfeldern:

e Hochste Prioritdt fur die optimale Kombination von Rad und Bus/Bahn. Das bedeutet, dass das
Fahrrad als Partner im Umweltverbund verstanden wird und nicht als Konkurrent. Das Fahrrad ist
der Zubringer von Fahrgéasten und fir die Feinverteilung wichtig. Das Ziel ist, Fahrrad und 6ffentli-
chen Verkehr optisch und visuell auch gemeinsam auftreten zu lassen. Dies spiegelt sich in der
Ausgestaltung der Bahnhofe und Haltestellen und Services wider (z.B. Abstellboxen, Bike & Ride-
Anlagen, Buchungssysteme, Faltradférderung gemeinsam durch Verkehrsverbund und OBB,...).

e Verkehrstrageriibergreifendes Denken und Planen: Wichtig ist es, bruchlose Wegeketten im All-
tagsverkehr sicherzustellen. Dazu gehoren auch qualitdtsvolle und sichere Rad- und Fullwege zu
den Haltestellen, bei welchen insbesondere die Gemeinden bei der Planung und Umsetzung unter-
stlitzt werden.

e Klare Priorititensetzung der Kombinationsméglichkeiten von Fahrrad und Offentlichem Verkehr
kommunizieren und praktizieren. Da Bus und Bahn begrenzte Mitnahmekapazitaten fiir Fahrrader
haben, ist dem Fahrradparken an der Haltestelle der Vorzug vor der Mitnahme in der Bahn zu ge-
ben. Das bedeutet einen Schwerpunkt auf die Ausgestaltung und Diebstahlsicherung der Fahr-
radabstellanlagen, geeignet auch fiir hochwertige Fahrrader, Leihrdder und auch fiir Firmenfahrra-
der (,Bahnhofsrader”). Erst in zweiter Linie wird das Mitnehmen des Fahrrades, vor allem von Falt-
radern, im Zug beworben. Die Tarife fir Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Verkehr und Fahrradab-
stellen in Fahrradboxen oder Radstationen sind auf diese Prioritaten abzustimmen.

Fokus auf Bike & Ride Die Studie Mobilitatsverkniipfung Vorarlberg31 zeigt die flr Vorarlberger
Bahnhofe notwendigen Kapazitdtserweiterungen von Bike & Ride-
Anlagen auf. Bike & Ride-Anlagen sind eine gemeinsame Aufgabe von
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Land und Gemeinden. Insgesamt
wird darin bis 2030 ein Bedarf von 2.400 neuen Fahrradabstellpldtzen
ermittelt.

e Fahrradboxen an Bahnhéfen: Mit dem Trend zu hochwertigen
Fahrradern und E-Bikes sind gesicherte Abstellanlagen not-
wendig. Die Boxen werden mittels elektronischem Schliefsys-
tem mit der Mobilitdtskarte des Verkehrsverbundes versperr-
bar und buchbar sein. Der Betrieb der Fahrradboxen wird vom
Verkehrsverbund Vorarlberg organisiert und lauft Gber die
Mobilitatsplattform vmobil. Kinftig sollen Dauerboxen und
kurzfristig mietbare Fahrradboxen sowie sichere Stellpldtze in
Fahrradstationen angeboten werden.

e  Fahrradverleihsystem: An den OV-Knoten wird ein Fahrradver-
leihsystem etabliert, die Gber die Mobilitatsplattform VMOBIL
genutzt werden kénnen. Sie unterstiitzen bei der Uberwindung
der ,letzten Meile” vom Bahnhof zum Ziel. Dieses System kann
auch in den Tourismusregionen etabliert werden.

3 Vgl. BVR/Energieinstitut Vorarlberg im Auftrag des Amtes der Vorarlberger Landesregierung und der OBB Infrastruktur AG (2018):
Mobilitatsverkniipfung Vorarlberg — Strategische Infrastrukturentwicklung an Bahnhéfen und Haltestellen

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 — Begutachtungsentwurf



Offentlicher Verkehr & Radverkehr: ein Qualitatsnetz mit attraktiven Schnittstellen 54

Transportrader als Mobili-
tatsdienstleistung

Kombinationen von Rad
und Bus im Tourismus- und
Freizeitverkehr ausbauen

e Mit dem Rad vom Bahnhof zum Arbeitsplatz: Eine Moglichkeit
den Weg vom Bahnhof zum Arbeitsplatz zu verkirzen, sind
Fahrréader, die am Bahnhof stationiert und von den Mitar-
beiterlnnen von Firmen im Umfeld ausgeborgt werden kdnnen.
Auch sie konnen tber die Mobilitatsplattform VMOBIL und
Firmenkooperationen zur Verfligung gestellt werden.

Initiativen zur umweltschonenden Abwicklung des Einkaufsverkehrs und
des feinverteilenden Giterverkehrs mittels Transportrad-Angebot wer-
den vom Verkehrsverbund Vorarlberg kiinftig (informell) unterstiitzt.

Wie im Bregenzerwald als Pilotprojekt mit Fahrradanhdnger bereits
entwickelt, soll auch in anderen Freizeit- und Tourismusregionen bei
bestimmtem Buskursen der Radtransport in dieser oder ahnlicher Form
ermoglicht werden.

4.6.3 Schnittstelle 6ffentlicher Verkehr — Pkw-Verkehr

Der Pkw ist — allerdings raumlich differenziert — ein wesentlicher Teil der Mobilitatskette. Zu bevorzugen

sind Organisationsformen, die hinsichtlich der zeitlichen und kapazitiven Auslastung der Fahrzeuge dazu

geeignet sind, eine hohere Effizienz zu erreichen, z.B. Taxis, Carsharing.

Das Car-Sharing Angebot
ausbauen

Ride-Sharing

Park & Ride und Elektrola-
den

Bereits heute kann man mit der Jahreskarte — erweiterbar zur vmo-
bilCARD — das Car-Sharing Angebot von Caruso nutzen. Das Angebot
steht auch Nutzerlnnen ohne eigenes Auto zur Verfiigung und kann den
Kauf von (Zweit-)Autos hintanhalten. Im Rahmen eines ganzheitlichen
Angebotes wird das Car-Sharing Auto kiinftig starker in die Mobilitats-
karte integriert, um einen moglichst attraktiven Zugang zum Gesamtan-
gebot zu gewahrleisten. Das Carsharing ist ein wichtiger Mobilitdatsbau-
stein eines gesamtheitlichen Mobilitatssystems, bei dem anlassbezogen
und unkompliziert das passende Verkehrsmittel bzw. -kombination
gewahlt wird.

Als erganzendes Angebot zum o6ffentlichen Verkehr sind (insbesondere
betriebliche) Ride-Sharing-Angebote zu prifen und ggf. in vmobil zu

integrieren.

Der Bedarf an Park & Ride ist aufgrund des dichten Busangebotes und
der guten Erreichbarkeit der Verkehrsstationen auch im Radverkehr
signifikant geringer als in anderen Bundeslandern. Einzelne Erweiterun-
gen von P&R-Anlagen sind jedoch notwendig. Investitionen in die P&R
Infrastruktur sind zudem zur Schaffung von Elektroladeinfrastrukturen
erforderlich.

Zudem besteht ein deutlich hoherer Bedarf an Stellplatzen fur einspuri-
ge Kraftfahrzeuge. Fiir diese stehen nur in unzureichendem Mal} geeig-
nete Platze zur Verfligung. In Folge werden Mopeds und Motorrader
haufig im Bereich der Radabstellanlagen abgestellt, wodurch zahlreiche
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Radabstellplatze nicht mehr zugénglich sind.

Der GroRteil der Fahrgaste, die mit dem MIV zum Bahnhof kommen,
fahrt nicht selbst, sondern wird gebracht; entweder durch Taxiverkehr
oder privat. Gegenliber P&R-Kunden ist der Flachenbedarf an den Ver-
kehrsstationen fiir diese Kundengruppe minimal. Bei der Planung der
Bahnhofsvorplatze ist daher auf eine attraktive Lage und die Zugangs-
bedingungen fir diese Form der Anreise zu achten.

4.6.4 Tarife und Verbundgrenzen

Schnittstelle Tarife und
Verbundgrenzen

Finanzierung des offentli-
chen Verkehrs

Im Regionalverkehr sind fiir Vorarlberg die bestehenden grenziiber-
schreitenden Tarifbestimmungen in der Schweiz und in Deutschland
problematisch, vor allem fiir Berufspendlerinnen. In Vorarlberg kostet
eine Jahreskarte 378 Euro, im benachbarten Verbundraum der Ost-
schweiz 2.700 Euro.

Erganzend sind bei grenziiberschreitenden Tarifen Uberlappungsberei-
che von Verkehrsverbiinden zweckmaRig. Einfache Angebote stehen
beim Vertrieb der Tickets im Vordergrund. Ein kundenfreundliches,
grenziberschreitendes online Fahrplan-Informations- und Tarifsystem
trifft auf vielfaltige, unerwartete und noch ungeldste Hirden, wie etwa
die unterschiedlichen Roaming-Gebiihren zwischen Osterreich und der
Schweiz. Fir den Berufspendelverkehr sollen daher kiinftig einfache
und leistbare Tickets entwickelt werden, denen ein attraktives Fahr-
planangebot gegeniiber stehen muss.

Da insbesondere die Gemeinden an den Grenzen der finanziellen Leist-
barkeit von OV-MaRnahmen angelangt sind, miissen kiinftig neue, fiir
den Umweltverbund zweckgebundene Finanzierungsmoglichkeiten
gefunden werden, das betrifft z.B. den Mobilitdtsbeitrag (vgl. Kapitel
8.1).

Ein hoher gegenseitiger Nutzen von Tourismus und o6ffentlichem Ver-
kehr soll durch die Integration des 6ffentlichen Verkehrs in die , Géaste-
karte“ gelingen: Kinftig sollen Nachtigungsgaste in Vorarlberg mit der
Gastekarte alle Angebote im oOffentlichen Verkehr uneingeschrankt
nutzen kdénnen. Dieses Angebot ermoglicht auch die zweckgebundene
Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs durch einen geringen Aufschlag
auf die Instrumente der Umlagenfinanzierung (u.a. Gastetaxe). Das
dichte Angebot im o6ffentlichen Verkehr kann zudem in der Vermark-
tung der Tourismusdestinationen dazu genutzt werden, neue Gaste-
gruppen anzusprechen.
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4.7 PERSPEKTIVEN FUR DEN OFFENTLICHEN VERKEHR

GrolRere Infrastrukturmafnahmen sind mit langen Vorlaufzeiten verbunden, die weit tiber den Horizont des

Mobilitatskonzeptes hinausgehen. Deshalb sind bereits in den kommenden Jahren weitere Schritte zur

Konkretisierung und Vorbereitung solcher Vorhaben erforderlich.

Die dynamische Siedungsentwicklung in Vorarlberg und die steigende Konkurrenz verschiedener Nutzungen

auf die noch vorhandenen Flachenreserven erfordern aktive Mallnahmen des Landes, der Gemeinden und

der Eisenbahninfrastrukturunternehmen um zukiinftige Perspektiven der OV-Entwicklung zu sichern. Das

betrifft alle Verkehrstrager und umfasst Flachen fiir die Erweiterung von bestehenden Infrastrukturen (Ver-

langerung von Buskanten, Erweiterung von Busknoten, Gleiszulagen, neue Radverbindungen, betrieblich

notwendige Abstellflachen, etc.) sowie fiir die Realisierung von neuen Trassen und Anlagen.

Rheintal — Eine leistungsfa-
hige Infrastruktur fiir Per-
sonen- und Giiterverkehr

Konkurrenzfahige Fahrzei-
ten im Schienenfernverkehr
westlich von Salzburg

Prioritar ist der Ausbau der Schiene zwischen Bregenz und Bludenz,
zumal im Personenverkehr schon jetzt Kapazitatsengpasse in der
Hauptverkehrszeit bestehen und fir den Giterverkehr, insbesondere
far Verkehre der Anschlussbahnen, keine zuséatzlichen Zugtrassen mehr
im Fahrplan moglich sind (siehe auch Kap 5.1.). Sidlich von Bregenz
laufen die beiden Strecken aus Richtung Feldkirch, sowie aus Richtung
der Schweiz zusammen. Im Zulauf zu diesem Knoten bestehen Engpéasse
in erster Linie im Personenverkehr, wodurch die Knotenfunktion von
Bregenz wesentlich eingeschrankt ist.

Im Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung soll die Priifung von not-
wendigen MaRnahmen zur Kapazitatserhéhung bzw. auch zur Weiter-
entwicklung des Taktsystems in Vorarlberg erfolgen. Diese MaRnahmen
sollen langfristig die konfliktfreie Entwicklung sowohl des Schienengi-
terverkehrs (v.a. hinsichtlich derzeitiger und kiinftiger Anschlussbahnen
und Hubs und damit verbunden erforderlicher Trassen nach Wolfurt
und Bludenz) als auch des Personenverkehrs (v.a. hinsichtlich funktions-
fahiger Taktknoten und Erfordernisse aus weiteren Angebotsverdich-
tungen) sicherstellen. Dies erfordert eine kooperative Vorgehensweise
zwischen Bund, OBB, Land und letztlich den Gemeinden, die fiir eine
Sicherung von Flachen im Rahmen ihrer raumplanerischen Aufgaben
zustandig sind.

Wahrend zwischen Wien und Salzburg auf der Bahn konkurrenzfahige
Angebote zum Pkw-Verkehr bestehen, weist der weitere Verlauf der
Strecke insbesondere mit dem deutschen Eck und dem Arlberg lange
Abschnitte mit hohen Zeitverlusten gegeniiber der Stralle auf. Fiir das
deutsche Eck sind bis 2024 MalRnahmen fiir die verbesserte Durchlds-
sigkeit von Ziigen bei Storungen vorgesehen. Seitens des Landes Vorarl-
berg ist zusammen mit Tirol und Salzburg die Planung und Umsetzung
von MaBnahmen zur Reduktion der Fahrzeit westlich von Salzburg nach
Tirol und Vorarlberg im Zielnetz 2040 der OBB einzufordern. Bei der
Prufung entsprechender MaRnahmen auf dem Arlberg sind auch die
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Verbindung Schweiz-
Liechtenstein-Vorarlberg im
Raum Feldkirch

Eingleisige Strecken

Verldangerung der Montafo-
nerbahn

kapazitiven Erfordernisse des Schienengiiterverkehrs mit zu berticksich-
tigen (vgl. Kapitel 5.1).

Flr die Verbindungsstrecke vom Arlberg in die Schweiz soll untersucht
werden, ob bei langfristigen Steigerungen im Schienengiterverkehr die
bestehende Trasse geeignet ist, diese Verkehre aufzunehmen. Gegebe-
nenfalls sind alternative Trassen fiir den Glterverkehr zu prifen und in
Folge Flachen zu sichern.

Fiir eine Verbesserung der OV-Situation in Feldkirch soll die Zweckma-
Bigkeit einer langerfristigen Bahn-Siideinfahrt Feldkirch ohne Umrun-
dung des Ardetzenberges (Hbf. Feldkirch — Tisis) geprift werden.

Neben der Hauptstrecke ist auch Augenmerk auf die derzeit eingleisigen
Abschnitte zu legen. Auch wenn in den Randbereichen des Ballungs-
raumes die Kapazitat der Strecken langerfristig ausreichen wird, kommt
diesen Strecken aufgrund der engen Verflechtungen von Vorarlberger
Fahrplanangeboten mit Angeboten der Nachbarregionen eine erhohte
Bedeutung zu.

Die Regionen im 0stlichen Bodenseeraum liegen jeweils in Randlage
ihrer Staaten und nationalen Eisenbahnnetze. Die Taktsysteme sind
primar nach innen optimiert, wodurch die Spielrdume in der Angebots-
gestaltung in der Region ohnehin bereits gering sind. Diese Rahmenbe-
dingungen erfordern grundsatzlich eine engere Abstimmung mit den
benachbarten Regionen und Staaten. Bei langfristigen Planungen, die
Uber den Zeithorizont des Mobilitdtskonzeptes Vorarlberg hinausgehen,
wie dem Bahnausbau in Richtung Deutschland, sollten die allfallig erfor-
derlichen Trassen bzw. Gleiszulegungen entsprechend gesichert wer-
den, um Zukunftsoptionen nicht zu verbauen.

Im Zuge der ,Raumentwicklung Montafon” wurden Konzepte zur Ver-
besserung der OV-ErschlieBung der Talschaft entwickelt. In Folge wur-
den in einer Machbarkeitsstudie®” Varianten zur Verlingerung der Mon-
tafonerbahn bis St. Gallenkirch / Partenen untersucht. Die konkreten
Kosten des Infrastrukturbaus und der Erhaltung sowie Betriebskosten
fir eine Verlangerung werden derzeit ermittelt. Fiir eine allfallige Ver-
lingerung der Montafonerbahn bis St. Gallenkirch / Partenen ist im
nachsten Schritt die Trassensicherung auf Basis der Machbarkeitsstudie
unter Beachtung einer Radverkehrsinfrastruktur vorzusehen. Im Rah-
men der regionalen und ortlichen Entwicklungskonzepte soll diese Tras-
se vor Bebauung geschiitzt werden.

32 Vgl. Planungsgemeinschaft Schruns — Gaschurn Bernard Ingenieure —Brugger Ingenieure (2018): Verlangerung Montafonerbahn.

Machbarkeitsstudie Vorprojekt 2017
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Abbildung 4-10: Montafonerbahn heute, Haltestelle Loriins

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

ErschlieBung des Bregen- Im Rahmen einer aktuellen Studie wurde die ErschlieBung des Bregen-

zerwaldes zerwaldes verkehrstragerlibergreifend in mehreren Varianten unter-
sucht®. Unter Beriicksichtigung der derzeitigen Rahmenbedingungen
soll in einer kurz- bis mittelfristigen Perspektive das bestehende Busan-
gebot im Bregenzerwald und in Richtung Rheintal verdichtet und be-
schleunigt werden. Dazu gehéren auch attraktivere Haltestellen mit
Uberdachten Radabstellanlagen. Die Infrastrukturvarianten einer Voll-
bahn, Seilbahn (Projekt ,,Walderbahn“), StraBenbahn und eines Bustun-
nels sind unter den derzeitigen Rahmenbedingungen und Erkenntnissen
(Nachfrage, Finanzierung) nicht zweckmaRig. Allerdings sollen die un-
tersuchten Varianten nach langstens zehn Jahren oder bei einer wesent-
lichen Anderung der Rahmenbedingungen nochmals evaluiert werden.

1** wurde tber-

RingstraBenbahn Rheintal Im Rahmen des Planungsprozesses ,Mobil im Rheinta
legt, welche Alternativen den Modal Split zu Gunsten des 6ffentlichen
Verkehrs im Rheintal verbessern kdnnten, etwa eine RingstraBenbahn
oder ein Metrobus. Es zeigte sich, dass ein zusatzliches schienengebun-
denes Verkehrsmittel ein schlechtes Nutzen-Kosten-Verhaltnis sowie
erhebliche Konflikte im verfligbaren StraBenraum erwarten lasst. Eine
erneute, aktuelle Priifung dieser Alternativen® zeigt ein ahnliches Er-
gebnis: Ein Schnellbusangebot analog zum Metrobus ist erheblich wirt-
schaftlicher als eine StraBenbahn. Ein solches Schnellbuskonzept soll
gemeinsam mit den Gemeinden des Unteren Rheintals schrittweise
umgesetzt werden. Im Busverkehr ist daher neben kurzfristigen MaR-
nahmen zur Busbeschleunigung auch die langfristige Sicherung von
Flachen erforderlich, um mdglichen kiinftigen Engpassen vorzubeugen.

3 vgl. EBP Schweiz AG (2019): OV-Systemvergleich Dornbirn — Bregenzerwald. Schlussbericht.

** Konsensorientiertes Planungsverfahren ,,Mobil im Rheintal — am richtigen Weg!“ 2007 — 2011

% Vgl. EBP Schweiz AG (2019): Evaluierung der verkehrstrigeriibergreifenden Alternativen ,RingstraBenbahn” und ,Metrobus* aus
,Mobil im Rheintal”

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 — Begutachtungsentwurf



Offentlicher Verkehr & Radverkehr: ein Qualitdtsnetz mit attraktiven Schnittstellen 59

Analog zum Metrobuskonzept sollen jedenfalls schnelle Buslinien zu
den Knotenbahnhofen gefiihrt werden.

Die steigende Nachfrage im Offentlichen Verkehr erfordert kontinuierliche Verbesserungen des Angebots
und bedingt auch einen Ausbau der Infrastruktur, die an ihre Kapazitatsgrenzen st6Rt. Neu ist der Fokus auf
Multimodalitit, also auf Verbesserungen im Umweltverbund — Offentlicher Verkehr, Radverkehr und FuR-
verkehr — als Gesamtsystem, ein auf steuernder und operativer Ebene anspruchsvolles Handlungsfeld. Auch
die starkere Betrachtung des grenziiberschreitenden Verkehrs und ein Schnellbusangebot zu den wichtigs-
ten Bahnhéfen sollen den Offentlichen Verkehr noch attraktiver machen.

Eine wesentliche Herausforderung stellt die dynamische Siedlungsentwicklung in Vorarlberg dar, die eine
vorausschauende Sicherung von Flachen fiir die kiinftig notwendige Infrastruktur erfordert. In der Ange-
botsentwicklung liegt der Schwerpunkt in gut vertakteten Verkehren und stabilen Reiseketten.
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5 EIN ZUKUNFTSWEISENDES GUTERVERKEHRS-
KONZEPT KOOPERATIV ERARBEITEN

Der gesamte Guterverkehr — ob Binnenverkehr, Ziel- und Quellverkehr von und nach Vorarlberg oder
Durchgangsverkehr — hdangt unmittelbar mit der Wirtschaftslage zusammen. So erklart sich der Riickgang
nach 2008, aber auch die Zunahme des Giterverkehrs in den letzten Jahren. Der glinstigere Treibstoffpreis
und die im Vergleich zur Schweiz niedrigere StraBenbeniitzungsgebihr machen oftmals Umwege durch
Vorarlberg attraktiv. Vorarlberg liegt abseits des europaischen TEN-Netzes und an einer EU-AuRengrenze
mit besonderen Rahmenbedingungen bei der Grenzabfertigung. Technologische Entwicklungen, der Online-
Handel und die dadurch steigenden Mengen bei den KEP-Diensten®® haben in den letzten Jahren den Giiter-
verkehr verdndert. All dies verdeutlicht die Notwendigkeit einer Gliterverkehrsstrategie fiir das Bundesland,
wenngleich das Land Vorarlberg selbst nur in einigen Bereichen Handlungstrager ist.

Es soll daher ein Gliterverkehrs- und Logistikkonzept erarbeitet werden, das auf dem umfassenden Informa-
tionsaustausch zwischen den Fachabteilungen des Landes und den Vertreterlnnen der transportierenden
und verladenden Wirtschaft basiert. Dafiir soll auch eine Ansprech- und Koordinationsstelle im Land zur
Verfliigung stehen. Das Konzept orientiert sich an den Handlungsfeldern der Vorarlberger Wirtschaft und
initiiert dazu Pilotprojekte. Ein erster Schritt eines konzeptiven Prozesses ist eine gemeinsame, grenziiber-
schreitende Datenbasis, eine Arbeitsstruktur und ein Programm fir das erste Arbeitsjahr. Erst mit einer
aktuellen Datenbasis, die Voraussetzung fiir eine gemeinsame Sichtweise auf Probleme und Aufgaben ist,
konnen konkrete MaRnahmen (,,Business Cases”) entwickelt werden. Als Leitlinien dieses Konzeptes wer-
den folgende Punkte definiert:

e Der Guterverkehr leistet seinen Beitrag zum Klimaschutz

e  Flr den Guterverkehr soll Infrastruktur an geeigneten Standorten gesichert werden. Er soll auf
hochrangige Infrastrukturen (Bahn und Autobahn/SchnellstraRe) gelenkt werden, Guterver-
kehrskorridore sind Teil dieser Strategie

e Insgesamt soll der Bahnguterverkehr attraktiviert werden

e Die Zollabwicklung soll optimiert werden

e  Fir GroRprojekte sollen Logistikkonzepte ausgearbeitet werden

e Dem wachsenden Lieferverkehr soll mit geeigneten MalRnahmen begegnet werden.

Diese Leitlinien stellen einen Rahmen dar. Im Folgenden wird der inhaltliche Rahmen eines Giiterverkehrs-
konzeptes deshalb nur grob abgesteckt, eine Konkretisierung erfolgt im vorgeschlagenen Kooperationspro-

Zess.

5.1 INFRASTRUKTUR FUR DEN GUTERVERKEHR VERBESSERN UND
FLACHEN SICHERN

Logistikflaichen an geeigneten Die fur den Guterverkehr und die Logistik am besten geeigneten Fla-
Standorten sichern chen und Infrastrukturen sollen fir kiinftige Entwicklungen gesichert
werden. Das betrifft vor allem gut erschlossene Flachen an strategi-

% Kurier-, Express- und Paketdienstleister
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schen Verkehrsknoten, insbesondere an der Autobahn. Logistikfla-
chen sind allerdings schwer verfiigbar und stehen in Konkurrenz mit
anderen Nutzungen. Angesichts dieser Knappheit kdnnten freie Fla-
chen im Sinne der Ressourceneffizienz von mehreren Unternehmen
gemeinsam als kooperative Flichen® genutzt werden. Auch kénnten
grolle Parkpldtze bedarfsorientiert fiir die Distributionslogistik ange-
mietet werden (tempordre Nutzung von Parkplatzen von Einkaufszen-
tren, Supermarkten,...). Auf Basis der von der Abteilung Raumplanung
und Baurecht erhobenen geeigneten strategischen Betriebsflachen
sollen Flachenmobilisierungen in Abstimmung mit den Gemeinden
angestrebt werden. Die Einrichtung eines Bodenfonds des Landes
kann dazu genutzt werden, Umsiedlungen von Betrieben mittelfristig
anzustoflen.

Der Ausbau der Schiene zwischen Bregenz und Bludenz ist eine Vo-
raussetzung fur Verlagerungen des Giterverkehrs. So bestehen im
Personenverkehr und fiir den Giterverkehr der Anschlussbahnen
bereits heute Kapazitatsengpasse in der Hauptverkehrszeit. Daher soll
eine Machbarkeitsuntersuchung zur Prifung einer Kapazitatserho-
hung auf der Schienenstrecke zwischen Bregenz und Feldkirch erstellt
werden, die als Grundlage fiir eine Trassensicherung dienen kann (vgl.
Kapitel 4.7). Dies ermdglicht langfristig — fiir derzeitige und kinftige
Anschlussbahnen und Terminals — Trassen nach Wolfurt und Bludenz
und so eine Verlagerung von Lkw-Fahrten vom Vorarlberger Landes-
und BundesstraBennetz auf die Schiene. Fiir dezentrale Verlademog-
lichkeiten soll die intensivere Nutzung der Terminals bzw. Eisenbahn-
anlagen in Klaus, Ludesch und Bludenz gepriift genutzt werden.

Am Terminal Wolfurt sollen die bestehenden Kapazitaten fiir Logistik-
flichen und Abstellflichen fur Lkw im Zusammenhang mit dem Ge-
meinschaftszollamt Wolfurt und im Hinblick auf die Bodensee
SchnellstraBe S 18 erweitert werden. Dabei steht das Ziel im Vorder-
grund, die Kapazitdten von unterschiedlichen Unternehmen fiir die
Zugbildung kooperativ zu bindeln, um den Transport auf der Schiene
auch fir kleinere Verlader attraktiv und kostenglinstig zu machen.
Nach Realisierung der Bodensee Schnellstralle S 18 wird die Bedeu-
tung des Terminal Wolfurt im Zusammenhang mit dem Zollamt am
Grenziibergang Osterreich — Schweiz weiter zunehmen.

Grundsatzlich pragen betriebswirtschaftliche Prinzipien der Giterver-
kehrslogistik die Anforderungen an die Schienenstrecken. Sollen Gu-
terverkehre auf die Bahn verlagert werden, missen jedenfalls ent-
sprechend attraktive Zugtrassen verfligbar sein.

Wie auch im Personenfernverkehr sind im Giliterverkehr Verbesse-

% Das sind Flidchen, die von mehreren Unternehmen (auch zu unterschiedlichen Zeiten), also betreiberunabhéngig gemeinsam genutzt

werden.
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38 vgl. Statistik Austria (2018)
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rungen auf der Arlberg-Schienenstrecke notwendig (vgl. Kapitel 4),
zumal Infrastrukturausbauten zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit auf
dem deutschen Streckennetz in Richtung der nérdlichen Zielhdfen
Hamburg, Bremische Hifen oder Rotterdam/Antwerpen nicht abseh-
bar sind. Schon heute werden etwa 90 % der Schienengiter-
Fernverkehre® tiber den Arlberg abgewickelt.

Die Ertlichtigung der Arlbergstrecke und damit ein schnellerer An-
schluss an das TEN-Netz tGber den Terminal Hall in Tirol schafft eine
verbesserte Anbindung an die Nord- und Stidhafen, aber auch in den
Osten (SeidenstralRe). Dies erfordert die Umsetzung von Infrastruk-
turmaRnahmen und MalRnahmen zur Betriebssicherheit an der Arl-
bergstrecke sowie Kooperationen mit dem Bund und dem Land Tirol
(vgl. Kapitel 4.3.3).

Vorliegende Prognosen fir den Schienengiterverkehr von/nach
Deutschland bericksichtigen bereits die Elektrifizierungen und punk-
tuelle VerbesserungsmalRnahmen auf dem deutschen Bahnnetz sowie
die Rahmenbedingungen der Schweizer Schieneninfrastruktur. Unter-
suchungen fiir den Raum Bregenz39 ergeben, dass die Giterverkehrs-
nachfrage und die Zugzahlen aus/in Richtung Deutschland mit der
bestehenden Eisenbahninfrastruktur in Vorarlberg jedenfalls mittel-
und langerfristig abgewickelt werden kénnen. Fir eine Perspektive
darliber hinaus ist Vorsorge zu treffen (vgl. Kapitel 4.3.2 und 4.7).

Der Guterterminal Wolfurt ist einer der wichtigsten Bahngiitertermi-
nals Osterreichs — allerdings mit einer EU-AuRengrenze. Der Terminal
war bereits an der Kapazitatsgrenze angekommen, die Kapazitdten
des Containerterminals wurden daher im Jahr 2018 von 100.000 auf
190.000 Einheiten®® nahezu verdoppelt, die Kapazitaten im Wagenla-
dungsverkehr von 2.900 Wagen auf 4.000 Wagen41 erhoht und die
Flachen hin zur A 14 erweitert. Eine Weiterentwicklung des Terminals
Wolfurt betrifft die Ausweitung des Angebotes fir andere Cargo-
Schienen-Betreiber und die Flachensicherung fiir Logistikflachen; vor
allem aber soll am Gemeinschaftszollamt in Wolfurt kinftig die Infra-
struktur fir den Zoll selbst, fir Speditionen und fir die Fahrerinnen
verbessert werden. Das betrifft das Halten und Parken, Sanitdarraume,
Serviceeinrichtungen sowie die Dauer der Abfertigung. Die Beschleu-
nigung der Zollabwicklung ist ein wichtiges Ziel — mit einer kinftig
dynamischen, elektronischen und effizienteren Abwicklung der
Grenzubertritte und der Verzollung. Grundsétzlich gilt das Ziel: one
stop / no stop in Vorarlberg. Das bedeutet, dass Guterverkehre, die in
Vorarlberg die EU in Richtung Schweiz verlassen, zukinftig elektro-

¥ vgl. Progtrans, ETH Zirich (2014): Zukiinftiges Potenzial des Schienengiiterverkehrs im Raum Bregenz im Hinblick auf den Ausbau der
Streckenabschnitte Lindau — Geltendorf und Lindau —Friedrichshafen — Ulm. Schlussbericht
40 Vgl. Osterreichische Bundesbahnen: Presseaussendung vom 19. Oktober 2018

1
*! ebenda
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nisch erfasst und mit hochstens einem Halt durch Vorarlberg geleitet
werden. Ein Leitsystem fur durchfahrende Lkw, um deren Aufenthalt
in Vorarlberg zu optimieren, soll eingerichtet werden. Es umfasst
neben Routen- und Stellplatzinformationen auch einen Lagebericht zu
den Wartezeiten an den Zollgrenzstellen.

Zur Entlastung des Zollamt Wolfurt kdnnten auch Flachen im Zollfrei-
lager St. Margrethen effizienter genutzt werden.

Abbildung 5-1: Giiterterminal Wolfurt

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Der schwere Giiterverkehr ist in erster Linie auf die Schiene sowie auf
das hochrangige StraRennetz zu lenken. Die Bodensee SchnellstralRe
S 18, der Stadttunnel Feldkirch, der Vollausbau der Autobahnan-
schlussstellen Wolfurt-Lauterach und das Projekt Rheintal Mitte tra-
gen dazu bei. Diese Infrastrukturprojekte sind schon in Planung bzw.
im Genehmigungsverfahren. Entlang der hochrangigen StraReninfra-
struktur sind ausreichend Flachen fir Rastpldatze mit einer hochwerti-
gen Versorgungsinfrastruktur sowie fiir Kontrollplatze (z.B. Lauterach-
Wolfurt) zu sichern.

Fir die weitere Entwicklung von Glterverkehrskorridoren sind jeden-
falls langere Betriebszeiten der Zollabfertigung erforderlich.
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Abbildung 5-2: Lkw-Verkehr am Grenziibergang

“ ST

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Bereits heute existieren in Vorarlberg Giterverkehrskorridore bezo-
gen auf die Zoll-Vorabfertigungen am Gemeinschaftszollamt Wolfurt
zur Verringerung der Verkehrsprobleme in Lustenau und Héchst.
Solche Korridore, wie sie schon vom Zollamt Giterbahnhof Wolfurt zu
den Grenzilibergdngen nach Hochst, Lustenau, Hohenems und Mader
existieren, sollen auch im Raum Feldkirch — Liechtenstein — Schweiz
eingerichtet werden, damit der Grenzibergang Feldkirch-Tisis von
Uberlastungen im Schwerverkehr entlastet werden kann. Vorausset-
zung dafir ist die geplante Umgestaltung des Zollamtes Wolfurt und
dessen zukiinftige Kapazitdt. Die Neuerrichtung des Zollamtes St.
Margrethen wird in Zusammenhang mit der Errichtung der Bodensee
SchnellstraBe S 18 zu einer Biindelung des StraBengiiterverkehrs auf
diese Route fiihren.

5.2 KONZEPTE ZUR REDUKTION VON BINNEN-GUTERVERKEHREN

Ein Logistikkonzept fiir GroR3-
projekte ausarbeiten

Im Zuge der Umsetzung des Hochwasserschutzprojekts der Rheinre-
gulierung soll die Abflusskapazitat des Rheins von der Ilimindung bis
zur Bodenseemiindung von 3.100 auf mindestens 4.300 Kubikmeter
pro Sekunde ausgebaut werden®. Vorkehrungen fir den Transport
des Aushub-Materials sind rechtzeitig erforderlich — daher muss ein
Verkehrs- und Logistikkonzept fiir das Projekt RHESI ausgearbeitet
werden. Die Bauzeit betragt rund 20 Jahre. Die Nutzung der Bahn —
etwa auch eine Baustellen-Bahn — steht dabei im Vordergrund. Das
gleiche betrifft weitere GroRbaustellen im Land: den Bau der Boden-

a2 Vgl. http://www.rhesi.org/, abgerufen am 10. Oktober 2018
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see SchnellstraBe S 18 oder des Stadttunnels Feldkirch, wo der Ab-
transport des Abbruchmaterials mit der Bahn im UVP-Bescheid vor-
gegeben ist.

Die Versorgung mit mineralischen Rohstoffen soll kiinftig durch ge-
eignete Abbaustandorte in Vorarlberg langerfristig gesichert werden.
Aus verkehrlicher Sicht ist eine hohe Selbstversorgung anzustreben,
um Transportwegeldangen zur reduzieren. Rohstofftransporte sind
schlieBlich besonders schwer und daher auch kostenintensiv. Bei
einer landesweiten Rohstoff-Strategie werden die Zielsetzungen des
Verkehrs mitbetrachtet. Die Mdglichkeit von temporadren Anbindun-
gen an das hochrangige BundesstraRennetz soll geprift werden.

Das Raumbild Vorarlberg 2030 gibt eine regionale Abstimmung fir
Standorte von Entsorgungsanlagen vor. Vor allem Abfall-Sammel-
zentren sollen unter Beriicksichtigung moglichst kurzer Wege klein-
rdumig abgestimmt werden. Kinftig sollen Abfalltransporte auf kur-
zem Wege auf hochrangige StraRen und vermehrt auf die Schiene
iber Anschlussbahnen verlagert werden, dazu sind ausreichend Ka-
pazitaten auf der Schiene (Trassen) sicherzustellen. In diesem Zu-
sammenhang wird auf die Machbarkeitsstudie fir Gleiszulagen zwi-
schen Bregenz und Feldkirch hingewiesen (vgl. Kapitel 5.1).

5.3 MASSNAHMEN BEIM LIEFERVERKEHR

Dem wachsenden KEP-Markt
begegnen

Der online Handel ist ungebrochen, bereits iiber 60 % der Osterrei-
cherlnnen kaufen online ein. Neuerdings verzeichnet auch die Le-
bensmittelbranche hohe Zuwachsraten®. Die KEP-Dienste™ wachsen
seit einigen Jahren Uberdurchschnittlich, da der Anteil der im Internet
bestellten Waren zunimmt. Osterreichweit wurden im Jahr 2017 Giber
208 Mio. Pakete gesendet. Das war um 15 % mehr als noch 2016.”
Dies stellt besonders die Stadte und Gemeinden vor grofRe Heraus-
forderungen. Schon heute werden Bestellungen innerhalb nur eines
Tages von der Quelle zum Ziel transportiert. In Zukunft werden Lie-
ferdienste und die Verkehrsinfrastruktur durch die sogenannte 1-
hour-delivery noch starker beansprucht — moglicherweise mit haufi-
gen Doppelwegen und Retouren. Die Treiber dieser Entwicklung sind

internationale Konzerne und die Konsumentinnen.

Vorarlbergs Ballungsraum braucht daher mehr Flachen fir kleinere
Logistik-Hubs. Gemeinsam mit dem Land soll daher in einer Pilot-
Stadt ein zentrales Giiterdepot entwickelt werden, das von allen KEP-
Diensten als ,white label”, also betreiberneutral, genutzt werden

* vgl. vCO (2018): Rebound- und Seiteneffekte im Verkehrssystem. In: Mobilitit mit Zukunft 2/2018.

“ Kurier-, Express- und Paketdienste

*>Vgl. Open Data — Marktdaten Post gemaR PEV, 2018 (https://www.rtr.at/de/inf/odPEV)
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kann. Insgesamt benétigt der wachsende KEP-Markt eine hohere
Aufmerksamkeit, vor allem was seine Wirkungen auf den Verkehr und
die Umwelt betrifft. Dies erfordert vermehrt Kooperationen zwischen
den verschiedenen Akteurlnnen. So sollen bei groReren Wohnbau-
und Betriebsnutzungen Konzepte entwickelt werden, die eine ge-
meinsame Nutzung von Logistikflaichen und Ladeh&fen erméglichen.

Durch das Wachstum der Paketmengen und dem anhaltenden Man-
gel an Fahrpersonal missen Kundinnen attraktive Anreize erhalten,
Waren selbst abzuholen. Es ist zu priifen, ob zum Beispiel Paketraume
bei (neuen) Wohnbauten oder Paketboxen an Bahnhéfen und Mobili-
tatsknoten dazu beitragen kénnen.

Durch eine Kooperation zwischen dem OPNV und dem Giiterverkehr
sollen Synergien (KEP-Dienste an OV-Haltestellen, usw.) ausgelotet

werden.

Ein weiteres Handlungsfeld ist die digitale Erfassung von Parkplatzen
in den Liefergebieten, damit eine Digitalisierung und temporare ,Bu-
chung” von Ladezonen, die dann Lieferanten-neutral genutzt werden
konnen, ermdglicht wird. Somit konnen Ladezonen kiinftig zeit- und
flaicheneffizient bewirtschaftet werden — mit einer Integration der
Daten der voraussichtlichen Ankunftszeit (ETA — Estimated Time of
Arrival) und einer digitalen Uberwachung der Ladezonen. Damit ver-
bunden ist auch eine multifunktionale Nutzung von Ladezonen.

Zudem sollen — mit Hinweis auf die , Kettenreaktion“, die Radstrate-
gie des Landes — kiinftig Lésungen gefunden werden, dass vermehrt
Elektrofahrzeuge fiir Lieferfahrten eingesetzt werden, und Anreize
geschaffen werden, um Transportrader als gilinstige und effiziente
Alternative zur ,letzten Meile” zu etablieren.

Die Digitalisierung bringt Chancen fir eine effizientere Abwicklung
des Guterverkehrs, sofern Transporte gebiindelt werden und sich der
Trend der steigenden Retourenquoten und same-day-delivery nicht
durchsetzen. Mit dem Einsatz von E-Fahrzeugen, (E-)Cargofahrradern
und MalRnahmen, Retouren zu vermeiden, kann der Giiterverkehr
effizienter abgewickelt werden und durch den Wegfall von Kfz-Wegen
auch CO, einsparen.

Deutsche Stddte haben bereits Restriktionen gegen Dieselfahrzeuge
gesetzt, dies trifft nicht nur den Personen- sondern vor allem den
Guterverkehr. Daher sind alternative Antriebe zu férdern. Eine For-
derstrategie — abgestimmt auf die verschiedenen Anforderungen der
Guterbeférderung — soll erarbeitet werden.

Das Land schafft gemeinsam mit den Stadten und Unternehmen An-
reize, Transportrader als gilinstige Alternative fiir die Last Mile zu
nutzen. Es sollen betreiberneutrale White Label Micro und City Hubs
etabliert werden, um die ,letzte Meile” zu reduzieren und Giter zu
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bundeln. Die gebiindelte Zustellung kann auch durch einen neutralen
Betreiber (Uber den Zusammenschluss von mehreren Spediteuren)
erfolgen. Dariliber hinaus kann das Land gemeinsam mit den Stadten
Pilotprojekte fordern, die alternative Zustellkonzepte unterschiedli-
cher Technologien erprobt. Grundlage dafiir sind Ergebnisse des Pi-
lotprojektes ,Cargo-Bikes”.

Der Glterverkehr nimmt zu, vor allem auch durch die Paketdienste des Online-Handels. Es bedarf zusatzli-
cher Logistikflachen, einer verbesserten Schienen- und Straleninfrastruktur, aber auch einer umweltscho-
nenden und effizienteren Organisation des Versorgungs- und Entsorgungsverkehrs. Bei diesen Aufgaben
missen alle Handlungstrager im Rahmen eines dauerhaften Umsetzungsprozesses zusammenwirken, an

dem sich die Wirtschaft aktiv beteiligen muss.
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6 DIE VERKEHRSSICHERHEIT KONSEQUENT VER-
BESSERN

Die verkehrspolitischen Ziele zur Verkehrssicherheit, die im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 beschlossen
wurden, konnten nicht erreicht werden. Vielmehr sind die Verkehrsunfalle in den letzten Jahren leicht ge-
stiegen — gegen den Osterreichischen Trend.

Eine Studie des Kuratoriums fir Verkehrssicherheit* zeigt, dass im Vergleich zu anderen Bundeslandern —
mit Ausnahme von Wien — auf Vorarlbergs LandesstraBen die hochste Dichte an Verletzten pro 100 km
LandesstraRennetz verzeichnet wird. Dies ist auch darin begriindet, dass Vorarlberg nach Wien die geringste
Linge an LandesstraBen (km / Einwohner) aufweist und dadurch viele dieser StraRen ein entsprechend
hohes Verkehrsaufkommen haben. Hingegen konnte die Zahl der Verkehrstoten in Vorarlberg in den letzten
Jahren kontinuierlich gesenkt werden. Das Land liegt weiterhin bezogen auf die Einwohnerzahl unter dem
Osterreichischen Durchschnitt. Trotz der gemaR Verkehrssicherheitsprogramm 2015-2020 gesetzten MaR-
nahmen gab es seit 2012/13 Zunahmen bei den Unféllen und Verungliickten im Richtungsverkehr, bei den
Unfallen mit Fahrradbeteiligung und vor allem bei den Unfdllen und Verletzten an Unfallhdufungsstellen.
Diese Entwicklung legt einen Schwerpunkt Verkehrssicherheit nahe. Das Verkehrssicherheitsprogramm des
Landes Vorarlberg muss daher konsequent weiterverfolgt und entsprechend den spezifischen Problemen
weiterentwickelt werden.

6.1 EIN BEKENNTNIS ZUR VISION ZERO

Der Verkehrssicherheitsarbeit Das Land Vorarlberg verfolgt weiterhin das Ziel der Vision Zero —

mehr Gewicht verleihen keine Todesopfer im StraBenverkehr. Grundgedanke dieser Vision ist,
dass menschliche Fehler nicht zu lebensbedrohlichen Verletzungen
flihren. Die Vision Zero steht also fur einen Paradigmenwechsel in der
Verkehrssicherheitsarbeit, das betrifft die StraBeninfrastruktur, die
rechtlichen Vorgaben sowie deren Umsetzung und Kontrolle und
nicht zuletzt die Fahrzeugindustrie. In Vorarlberg muss die stagnie-
rende Entwicklung bei den Unfallen mittelfristig gebrochen werden.
Die Zahl der Getoteten soll bis zum Jahr 2030 mindestens halbiert, die
Unfdlle mit Personenschaden um 25 % reduziert werden — bezogen
auf den Durchschnittswert 2013-2017.

*® vgl. Kuratorium fir Verkehrssicherheit (2018): Verkehrssicherheit auf Vorarlbergs StraRen
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Abbildung 6-1: Verletzte und Getotete in Vorarlberg 2012/13 bis 2016/17 und Ziel 2030
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Quelle: Statistik Austria, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, eigene Bearbeitung

Auch wenn davon auszugehen ist, dass automatisierte Fahrzeuge
langfristig den negativen Trend bei der Verkehrssicherheit umkehren
werden, sind bis dahin alle Anstrengungen zu unternehmen, die Ver-
kehrssicherheit auf Vorarlbergs StralRen zu erhéhen.

Das Verkehrssicherheitspro- In den letzten Jahren konnten Fortschritte bei der Verkehrssicherheit
gramm gemeinsam weiterent- vor allem bei den Pkw-Insassen erzielt werden, nicht zuletzt durch die
wickeln fahrzeugseitigen Entwicklungen. Das Vorarlberger Verkehrssicher-

heitsprogramm  2015-2020" setzte deshalb einen besonderen
Schwerpunkt bei ungeschiitzten Verkehrsteilnehmerinnen, also Ful3-
gangerinnen und Radfahrerlnnen. Angesichts der aktuellen Entwick-
lungen muss dieser Schwerpunkt auch weiterhin verfolgt, und insge-
samt konsequenter umgesetzt werden.

Eine Zwischenevaluierung des Verkehrssicherheitsprogrammes zeigt,
dass zwar Verbesserungen bei der Radfahrinfrastruktur und bei Que-
rungsstellen an LandesstraBen an etwa 20-25 Abschnitten pro Jahr
sowie zahlreiche MaRRnahmen zur Bewusstseinsbildung umgesetzt
wurden, eine laufende Evaluierung und Uberpriifung des Zielpfades
fehlt allerdings.

Neben den jahrlichen Schwerpunktaktionen des Kuratoriums fiir
Verkehrssicherheit soll das Verkehrssicherheitsprogramm aktualisiert
werden. Die Gemeinden, die Bezirksbehorden, die entsprechenden
Stellen des Landes u.a. auch die Koordinationsstelle Radverkehr, das
Mobilitatsmanagement, der Verkehrsverbund etc. sowie die Polizei
sind in die Aktualisierung nicht nur einzubeziehen, sie miissen in ih-
rem Wirkungsbereich konkrete kurz- und mittelfristige MalRnahmen
entwickeln und umsetzen. Die Federflihrung kann dabei die Abteilung

7 Vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2015): Vorarlberger Verkehrssicherheitsprogramm 2015 — 2020
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StraRenbau ibernehmen.

6.2 MASSNAHMEN ZIELGERICHTET UMSETZEN

Kfz-Geschwindigkeiten auf Lan-
des- und GemeindestralRen
reduzieren

Kfz-Geschwindigkeiten auf Au-
tobahnen und Schnellstralen

Uberhdhte Geschwindigkeit ist eine der wesentlichsten Unfallursa-
chen und wirkt vor allem auf die Unfallschwere. Das Land Vorarlberg
strebt daher einheitliche Geschwindigkeitsregimes an: Tempo 80 auf
FreilandstraBen, héchstens Tempo 50 auf Hauptverkehrsstralen im
Ortsgebiet, Tempo 30 in Wohngebieten und in verkehrsberuhigten
Zentren — auch auf Landesstralen sowie im GemeindestraRennetz.
SchliefRlich tragt eine reduzierte Geschwindigkeit zu einer deutlichen
Senkung des Unfallgeschehens und der Unfallschwere bei.

Eine wichtige MalRnahme ist dabei auch die Verringerung der Tole-
ranzschwellen bei Geschwindigkeitsmessungen und bei den Ver-
kehrsstrafen. In Vorarlberg soll dabei — wie seit einigen Jahren auch in
der Steiermark® — nach und nach das Prinzip ,,null Toleranz“ bei Ge-
schwindigkeitsiiberschreitungen in den Ortsgebieten wirksam werden
— speziell soll kiinftig vor Schutzwegen, Schulen, Kindergarten, bei
Bushaltestellen oder in Zentren, wo es ein entsprechenden FulRgan-
ger- und Radfahreraufkommen gibt, intensiv kontrolliert werden.

Die Bestrebungen des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation
und Technologie, auf der Autobahn die Geschwindigkeitslimits von
130 auf 140 km/h anzuheben, werden vom Land Vorarlberg nicht
mitgetragen. Eine Erhohung der zuldssigen Geschwindigkeit ldsst
nicht nur eine Erhdhung der Unfallschwere und hohere Larmemissio-
nen erwarten, sondern auch einen grofReren AusstoR aller relevanten
Luftschadstoffe und von CO,. Das widerspricht sowohl den verkehrs-
politischen Zielen des Landes als auch den vereinbarten Klimazielen
des Bundes.

Auf der A 14 strebt das Land Vorarlberg vielmehr eine Erhéhung der
Qualitat der Verkehrsabwicklung und insbesondere der Verkehrssi-
cherheit an. Die lange vom Land geforderte Verkehrsbeeinflussung
bzw. eine Verkehrssteuerung auf der A 14 ist eine dringende MaR-
nahme. Handlungsbedarf besteht im Abschnitt zwischen der Staats-
grenze bei Horbranz bis in den Walgau, wo sich im Jahr 2016 et-
wa 270 Sachschadens- und 63 Personenschadens-Unfélle mit 72
Verletzten und zwei Gettteten ereignet haben®. Die groBRten Prob-
leme bestehen bei den Anschlussstellen (u.a. Bregenz, Wol-
furt/Lauterach, Dornbirn Siid, Hohenems, Rankweil), wo es zu Riick-
staus auf die Autobahn kommt. Voraussetzung einer Wirksamkeit
sind allerdings auch die Kontrolle der bestehenden Geschwindigkeits-

8 vgl. Landesverwaltungsgericht Steiermark: http://www.lvwg-stmk.gv.at/cms/beitrag/11971505/105854490
* vgl. Landespolizeidirektion Vorarlberg, Landesverkehrsabteilung, 2017
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limits sowie die Herabsetzung von bundesweit vereinheitlichten Tole-
ranzen bei den Geschwindigkeitsiiberschreitungen auf Bundesstra-
Ben.

Die Behérden haben schon heute die Verpflichtung, Unfallhdufungs-
punkte unverziglich und nach MalRRgabe der Mittel zu sanieren. Dem
wird mit einer jahrlich wiederkehrenden Begehung der Unfallhdu-
fungsstellen und der Festlegung von Sanierungsmafnahmen auch
nachgekommen. Die Unfalle mit Personenschaden haben jedoch seit
2012 an Unfallhdufungsstellen auf Landesstralen um 15 % und die
Verletzten sogar um 18 % zugenommen.

Von einer konsequenten Sanierung dieser Unfallpunkte sind grof3e
Erfolge zu erwarten. Augenmerk muss daher nicht nur auf Unfallhdu-
fungsstellen auf Landesstralen, sondern auch auf GemeindestraRen
gelegt werden. Im Rahmen der regionalen Mobilitdtskonzepte sollen
deshalb im GemeindestraBennetz Unfallhdufungsstellen analysiert
und Vorschlage fir deren Sanierung gemacht werden. Das betrifft
auch die Sicherstellung erforderlicher MaBnahmen auf Fremdgrund.

Signifikant zugenommen haben in Vorarlberg die Unfélle mit Perso-
nenschaden im Richtungsverkehr, also vor allem Auffahrunfalle. Die
Zahl der Verletzten hat im Beobachtungszeitraum 2012/13 bis
2016/17 landesweit um 9 % zugenommen, auf Landesstraen sogar
um 14 %. Besonders hoch ist der Anstieg in den Bezirken Dornbirn
und Bregenz. Diese Entwicklung kann auf das steigende Verkehrsauf-
kommen auf den LandesstraBen, eine hohere Verkehrsdichte, stop
and go-Verkehr sowie auf eine deutlich erhéhte Unachtsamkeit durch
die Nutzung von Mobiltelefonen im Auto zuriickgefiihrt werden. Die
MafRnahmen zur Trendumkehr umfassen:

e die Verlagerung des Verkehrs auf den Umweltverbund

e die Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten

e die systematische Sanierung von Unfallhdufungsstellen

e Abstandskontrollen und Kampagnen, die die Gefahr der Nut-
zung von Mobiltelefonen und anderen Ablenkungen wéah-
rend des Fahrens aufzeigen

e Senkung der Toleranzen fiir Geschwindigkeitsiiberschreitun-
gen

e Schwerpunktaktion: Telefonieren und Smart Phone-Nutzung
im Auto

Im Vergleich zu den anderen Bundeslandern liegt Vorarlberg bei Un-
fallen zwischen Bus und Fullgdanger — bezogen auf die Einwohnerzahl
— hinter Tirol an der zweiten Stelle. Auch wenn die Absolut-Zahl der
Unfalle mit Personenschaden gering ist (22 Unfalle im Zeitraum 2012-
2017), lassen diese Unfalle auf mogliche, ungeeignete Haltestellenbe-
reiche und Querungen schlieen. Andere Griinde kénnen auch Ver-
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spatungen im Busverkehr und die Unachtsamkeit von sich beeilenden
Buslenkerlnnen und Fahrgdsten sein. Notwendig ist daher eine Detai-
luntersuchung der Busunfalle, um MaRnahmen wie Anpassungen von
Haltestellen, Schulungen von Buslenkerinnen und Informationskam-
pagnen ableiten zu kénnen.

Signifikant hohe Steigerungsraten gab es seit 2012/13 bei Unfillen
mit Fahrradbeteiligung (+ 9 %), mit 611 verletzten Radfahrerinnen im
Jahr 2016/17. In der Studie zur Verkehrssicherheit des Kfv>° konnten
zudem knapp 100 Rad-Unfallhdufungsstellen identifiziert werden, die
meisten davon liegen in Bregenz, Dornbirn, Lustenau und Hard. Dies
legt eine Detailanalyse von Fahrradunfallen und Road Saftey Inspec-
tions nahe. Berticksichtigt werden muss allerdings, dass in Vorarlberg
— wie in keinem anderen Bundesland — die Anzahl der mit dem Fahr-
rad zurickgelegten Wege deutlich gestiegen ist und sich der Modal
Split zugunsten des Radverkehrs verdndert hat. Untersuchungen
zeigen, dass mit der Zahl der gefahrenen Fahrradkilometer die Zahl
der getoteten und schwer verletzten Radfahrerinnen abnimmt. Die
MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr
konzentrieren sich daher vor allem auf eine Erweiterung und Attrakti-
vierung der Radinfrastruktur generell, auf Verbesserungen bei vor-
handener Radinfrastruktur und auf die Etablierung neuer Standards,
wie der Radschnellverbindungen. Aus der ,Kettenreaktion” lassen
sich folgende Handlungsfelder ableiten:

e  sichere Infrastruktur mit ausreichenden Breiten, Sichtweiten
und Kurvenradien

e moglichst kreuzungsfreie Fiihrung und klare Vorrangrege-
lungen fur Radfahrerinnen auf Landesradrouten

e Etablierung von Radschnellverbindungen

e Trennung des Lkw-Verkehrs vom Radverkehr

e  Beriicksichtigung der steigenden Zahl an E-Bikes und S-
Pedelecs bei der Infrastruktur

e Schwerpunktaktionen (Sichtbarkeit und Licht,...)

FuRgangerinnen werden bei Unfdllen berdurchschnittlich schwer
verletzt. Ihnen gilt hochste Aufmerksamkeit, denn insbesondere auch
auf den Schutzwegen kommt es immer wieder zu Unféllen. Erganzend
zu den MaRnahmen im aktuellen Verkehrssicherheitsprogramm des
Landes umfasst die Verkehrssicherheitsarbeit fiir FuRgangerinnen:

e Bei der Planung, beim Bau und auch bei der Uberpriifung
von FuBverkehrsanlagen und von Mischverkehrsflachen ist
auf eine fuBgdngerkonforme Beurteilung zu achten. Dabei
geht es nicht nur um die richtlinienkonforme Beurteilung von
Sichtweiten und die Priifung von Ein- und Ausfahrten (Ge-

%% vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2018): Verkehrssicherheit auf Vorarlbergs StraRen
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brauchserlaubnis), sondern auch um alternative MaRnah-
men, wie die Reduktion von Kfz-Geschwindigkeiten, die Um-
setzung von Begegnungszonen oder andere bauliche MaR-
nahmen in den Siedlungsgebieten.

MalRnahmen zur Erhéhung der Sichtbarkeit von FuBgdnge-
rinnen, z.B. durch Lkw-Abbiegeassistenten, eine bessere und
gewartete Beleuchtung und durch eine konsequente Weiter-
flihrung des 10-Jahres-Programmes fir Beleuchtung entlang
von LandesstralRen und bei Querungen

Umsetzung von Querungshilfen und Verkirzung von Que-
rungsdistanzen

verstirkte Uberwachung der Anhaltebereitschaft der Kfz-
Lenkerlnnen vor Schutzwegen durch die Polizei

Abbildung 6-2: Schutzwege, bessere Sichtbarkeit der FuBgangerinnen durch Vorziehungen des
Gehsteiges und Verkiirzung der Geh-Distanzen

Flod:

Quelle: Energieinstitut Vorarlberg

Die Verkehrssicherheit hat hochste Prioritat, schon weil die gesteckten Ziele nicht erreicht werden konnten.

Eine systematische Sanierung von Unfallhdufigkeitsstellen, ein Fokus auf den Rad- und FuRverkehr, aber vor

allem auch ein geringeres Geschwindigkeitsniveau fir den Kfz-Verkehr sollen dazu beitragen, der ,Vision

Zero“ naher zu kommen.

,Grundgedanke von Vision Zero ist, dass Menschen Fehler machen. Daher muss das Verkehrssystem so ge-

staltet werden, dass diese Fehler nicht zu lebensbedrohlichen Verletzungen seiner Nutzer fiihren.”
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7 DEN OFFENTLICHEN RAUM IN DEN ZENTREN UND
QUARTIEREN AUFWERTEN

Lebendige und lebenswerte Stadt- und Ortskerne sind ein wesentliches Ziel im Raumbild Vorarlberg 2030.

Das kann nur durch eine systematische Zusammenarbeit den beteiligten Handlungstragerinnen und Akteu-

rinnen erreicht werden: eine interdisziplindre Betrachtung von Quartieren, die Vermeidung von Leerstan-

den in Erdgeschosszonen, geeignete Methoden fir eine interdisziplinare, umfassende Analyse der Zentren,

aber auch ordnungspolitische MaBnahmen in der Raumplanung miissen die verkehrlichen Aufgaben ergan-

zen. Fir die Lebensqualitdt der Bevolkerung ist die Attraktivitdt der Stadt- und Gemeindezentren als Orte

der Begegnung, als Aufenthaltsbereiche und Kristallisationspunkt vielfdltiger Aktivititen wesentlich. Des-

halb setzt das Land Vorarlberg einen Schwerpunkt zur Gestaltung des 6ffentlichen StraRenraumes.

7.1 GESTALTUNG DES STRASSENRAUMES

Den Anspriichen an den 6ffent-
lichen Raum gerecht werden

*! vgl. Raumplanungsgesetz idgF., §14 (9)

In vielen Vorarlberger Gemeinden fiihren stark befahrene Landes-
straRen mitten durch die Ortskerne. Hier treffen die Anspriiche aller
Verkehrsteilnehmerinnen und das Bediirfnis nach Aufenthalt in einer
gestalteten und umweltfreundlichen Umgebung aufeinander. Lange
Zeit wurde — gestltzt auf die Stralenverkehrsordnung — der Kfz-
Verkehr bevorzugt, nun steht ein Miteinander, eine ausgewogene
Verteilung, Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Raumes im
Vordergrund. Dem stehen allerdings noch komplexe Restriktionen —
traditionelle Haltungen, eine Kfz-freundliche Interpretation des recht-
liche Rahmens und der Richtlinien — entgegen. So ist es naheliegend,
dass in den Ortszentren den Zu-FulR-Gehenden und den Radfahrerin-
nen Prioritdt eingerdumt wird, schon weil belebte Raume durch Men-
schen entstehen. Hier kdnnen Erfahrungen und Beispiele innerhalb
und auflerhalb des Landes Argumentationshilfen sein. Auch die vor-
gesehenen Verdichtungszonen im Raumplanungsgesetz51 legen at-
traktive o6ffentliche Raume im Umfeld von Haltestellen des o6ffentli-
chen Verkehrs in gut erschlossenen Zentrumslagen nahe.
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Abbildung 7-1:Gut gestaltete Ortskerne laden zum Verweilen ein

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Gestaltung als kooperative und Grundsatzlich ist die Gestaltung von Ortszentren eine kooperative

interdisziplindre Aufgabe und interdisziplindre Aufgabe: zustandige Landesdienststellen und
Behorden mussen friihzeitig, also schon in der Ideenphase eingebun-
den werden; Vorschlage sollen von Planungsteams (Architektinnen,
Verkehrsplanerinnen, Landschaftsarchitektinnen) gemeinsam erar-
beitet werden. Folgende MaBnahmen sind besonders wichtig:

e ein Leitfaden fir Begegnungszonensz, der landesweit ver-
bindlich angewendet wird und vorhandene positive Erfah-
rungen reflektiert. Dieser bezieht sich auf Begegnungszonen
auf LandesstralRen und geht Giber das Merkblatt der RVS> zu
Begegnungszonen hinaus, welches sich insbesondere fiir den
landlichen Raum nur bedingt eignet54. Fiir Begegnungszonen
auf LandesstraBen gibt es jedenfalls ein klares verkehrspoliti-
sches Bekenntnis in Form eines Erlasses des Leitfadens an

die zustandigen Behorden.

52 Begegnungszone laut StraBenverkehrsordnung

>3 Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen

** Das betrifft insbesondere die sogenannte Anwesenheitsquote von FuRgingerinnen in Begegnungszonen. Diese Quote kann aus-
schlieRlich in sehr bevélkerungsstarken Gemeinden erreicht werden. Das Merkblatt der RVS zu Begegnungszonen sollte in diesem
Sinne auch Uberarbeitet werden.
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Abbildung 7-2:Begeg| one Wolfurt

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

e ein ,Werkzeugkoffer” fur die Verkehrs- und StraRenplanung,
der vor allem den Gemeinden und Stadten zur Einschatzung
der Handlungsmoéglichkeiten und Rahmenbedingungen
dient.

e die Vereinheitlichung von Tempo-Regelungen in Ortszentren
(Tempo 20 / 30 / 40), nicht zuletzt argumentierbar aufgrund
eines notwendigen Schutzes der Gesundheit der angrenzen-
den Bevolkerung vor Verkehrslarm. Eine Tempo-30-
Checkliste soll die verkehrsbehordlichen Verfahren verein-
heitlichen und erleichtern.

Schon weil Zentren Orte der Identifikation sind, muss die Bevolkerung
in Gestaltungsprozesse angemessen eingebunden werden, also bei
Lésungen mitreden kénnen.

Die Gemeinden beteiligen sich an den Kosten von Umgestaltungen im
Bereich von LandesstraBen anteilig gemaR StraBengesetz. Uber eine
daruber hinausgehende Kostentragung des Landes ist kiinftig eine
kriteriengestitzte Vorgangsweise zu entwickeln.

Wichtig ist, die Nutzungsvielfalt von StraBenrdaumen landesweit und
in den Gemeinden bewusst zu machen. Allein das Bevélkerungs- und
Wirtschaftswachstum in Vorarlberg bedingt attraktive Wohnorte und
funktionierende Ortskerne. Im Vordergrund steht dabei die Lebens-
qualitat der Bewohnerinnen mit dem Ziel, Zu-FuR-Gehen und Radfah-
ren attraktiver und die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel so einfach
wie moglich zu machen. Vorarlberg und die Gemeinden starten dabei

schon auf vergleichsweise hohem Niveau.

Bei StraBensanierungen, bei neuen Siedlungsgebieten, bei Verdich-
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tungszonen und bei der Neugestaltung von Zentren sollen daher
interdisziplindre Planungsgrundsatze fiir den offentlichen Strallen-
raum noch stdarker als bisher berlicksichtigt werden. Innerortliche
HauptverkehrsstraRen (Landes- und GemeindestralRen) haben vielfal-
tige Anspriiche:

e Durchleiten, Verbinden

e ErschlieRen

e  Parken und Halten, Liefern (Kfz, Fahrrad)
e Einkaufen, Gastronomie, Veranstaltungen
e Orientierung

e Identifikation

e Schutz

e  Gestaltung und Attraktivitat

In der Schweiz findet der Leitfaden ,StraBenprojektierung — Entwurf

“>> Anwendung, der weit iiber die

von HauptverkehrsstralRen innerorts
Richtlinien in Osterreich (RVS) hinaus geht und stark auf gestalteri-
sche Aspekte und hohe Qualitaten fir den FuR- und Radverkehr setzt.
Auch das Projekt Healthy Streets aus England zeigt unterschiedliche
Anspriiche fur innerortliche Achsen mit hohen Gestaltungsanspri-
chen auf (vgl. Abbildung 7-3). Ein an Schweizer Vorbild bzw. an ande-
ren Bundesldndern orientierter Leitfaden soll kiinftig auch Gemein-
den und Behorden unterstiitzen, Abweichungen von den RVS zu ar-
gumentieren und Gestaltungsspielraume aufzuzeigen. In lber 30
Gemeinden des Landes gibt es Bestrebungen zur Gestaltung von
Ortsdurchfahrten, wie beispielsweise Altach, Hittisau, Go6tzis, Lan-
genegg oder Rankweil. Hier kénnte der Leitfaden bereits angewendet

werden.

%> vgl. VSS (2017): StraRenprojektierung. Entwurf von HauptverkehrsstraRen innerorts
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Abbildung 7-3: Stadt- und ortsvertragliche Gestaltung von Hauptverkehrsstraen

sich fortbewegen

Uberregionale
Verbindungsstrae HauptstraBe/

Verbindungsstrale

Innerértliche
Achse mit hohem
Gestaltungs-
anspruch

SammelstraBe

ErschlieBungs-
strale, lokale FuRgdngerzone
Quartiersstralle

Multimedaler
Verkehrsknoten

Begegnungszone

Urbaner Platz

nachher

zu Ful
Fahrrad
Bus/Bahn

sich aufhalten

Quelle: Grundlage Healthy Streets, Lucy Saunders, adaptiert durch Rosinak & Partner

Kriteriengestiitzte Beurteilung
von Ortsumfahrungen

Anderungen der StraBenver-
kehrsordnung

Die Gestaltung von Ortszentren wirft fallweise die Frage nach Umfah-
rungen auf. Dann bedarf es kriteriengestiitzter Beurteilungsprozesse,
die eine systematische und konsensorientierte Beurteilung des Hand-
lungsspielraumes ermoglichen (vgl. Kapitel12).

Auf die notwendigen Anderungen der StraRenverkehrsordnung und
die Abstimmung der Begutachtungen durch Planer und Sachverstan-
dige wird im Kapitel 14.2 gesondert eingegangen.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 — Begutachtungsentwurf



Den 6ffentlichen Raum in den Zentren und Quartieren aufwerten 79

7.2 MASSNAHMEN IM FUSSVERKEHR

Schwachstellen analysieren und
beheben

Forderkonzepte fiir den FuR-
verkehr erarbeiten

MaRnahmen im FuRverkehr betreffen vor allem den Aufgabenbereich
der Gemeinden und bilden zum Teil Synergien mit dem Radverkehr.
Erganzend zu den MaRBnahmen in den Ortszentren sollen auch MaR-
nahmen fir Quartiere entwickelt werden. Die Stralenrdume in den
Siedlungsgebieten werden im Zuge von baulichen Sanierungen re-
gelmaRig aufgewertet, vor allem um auch die Bedingungen fiir Ful3-
gangerinnen und den Radverkehr zu verbessern. Schwachstellen im
FuRBverkehr sollen in den Gemeinden systematisch verbessert wer-
den. Das betrifft

e die Behebung von Sicherheitsproblemen

e die barrierefreie Ausfiihrung von Querungen und richtlinien-
konforme Beleuchtung von Schutzwegen

e die Erganzung und Anpassung von — oftmals zu schmalen —
Gehsteigen entlang von LandesstraRen

e weiterhin konsequente Umsetzung von fuBgangerfreundli-
chen Lichtsignalanlagen (langere Grinphasen, geringere
Wartezeiten)

Im Rahmen von Schwachstellenanalysen sollen eine Ubersicht {iber
den Qualitdtszustand des bestehenden FuRwegenetzes in einer Pilot-
region / in einer Pilotgemeinde — unterstitzt durch das Land — erstellt
werden, die in kinftige Planungen und anstehenden StralRensanie-
rungen einflieBen sollen. Anzumerken ist, dass bendtigte Flachen fir
den FuBverkehr gemaf Stralengesetz auch enteignet werden kdnnen
—etwa im Zuge von Gehsteigen entlang von Landesstraf3en.

Das FuBwegenetz betrifft vor allem die GemeindestraBen, aber auch
LandesstralRen in Ortszentren. Der Fullverkehr ist —im Sinne der Ziel-
setzung des Mobilitdtskonzepts Vorarlberg — ein neuer Aufgaben-
schwerpunkt. Deshalb soll vom Land ein Férderkonzept fiir Gemein-
den ausgearbeitet werden. Grundsatzlich sind im Rahmen des Stra-
Ren- und Wegekonzeptes MaRnahmen fiir den FuBverkehr zu beach-

ten.

Die Lebensqualitat und Attraktivitdt der Stadte und Gemeinden wird von der Gestaltung der Zentren, durch

die oft LandesstraRBen flihren, stark gepragt. Hier gilt es die Interessen der Gemeinden an hochwertigen

offentlichen Raumen mit den verkehrlichen Anforderungen in Einklang zu bringen. Planungsprozesse miis-

sen deshalb friihzeitig alle Handlungstrager an einen Tisch bringen, und es braucht — etwa durch einen Leit-

faden — eine gemeinsame Informationsbasis tiber die Gestaltungsmaoglichkeiten.
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8 DAS MOBILITATSMANAGEMENT SYSTEMATISCH

INTENSIVIEREN

Unter Mobilititsmanagement werden MaRnahmen verstanden, die auf eine Anderung des Verkehrsverhal-

tens abzielen bzw. das bestehende Verkehrsverhalten im Sinne der verkehrspolitischen Ziele starken. Dabei

wird ein nachfrageorientierter Ansatz zum Umstieg auf den Umweltverbund verfolgt, bei dem Anreize und

Forderungen, aber auch Push-Aktivitdten, wie zum Beispiel steuerpolitische MafRnahmen, gesetzt werden.

Infrastruktur und andere bauliche MaRnahmen sind nicht Teil des Mobilitaitsmanagements. Die Handlungs-

trager im Mobilitatsmanagement sind:

e Unternehmen und o6ffentliche Verwaltungen

e  GroRe Verkehrserreger, Freizeit- und Tourismuseinrichtungen, Veranstalter

e  Wohnbautrager
e Schulen

e Land und Gemeinden

Organisatorisch ist das Mobilitaitsmanagement auf mehrere Stellen im Land bzw. auf Institutionen verteilt,

lauft aber bei wenigen Personen zusammen. Die Aufgaben des Mobilititsmanagements und die Begleitung

von Forderprojekten bendtigen eine klare, strategische und operative Aufgabenteilung zwischen dem Land,

dem Verkehrsverbund Vorarlberg als Mobilitdtsdienstleister und anderen Organisationen wie das Energie-

institut Vorarlberg, die ebenfalls im Mobilitdtsmanagement tatig sind.

8.1 MOBILITATSMANAGEMENT FUR BETRIEBE UND GROSSE

VERKEHRSERREGER

Betriebliches Mobilitatsma-

nagement weiter ausbauen

Viele Arbeitspendlerinnen legen ihre Wege im Auto zuriick; dies ist,
verbunden mit Belastungen im Stralennetz, Larm und Engpdssen
beim Parken bei einer wachsenden Bevolkerung ein wachsendes
Problem. Beim taglichen Weg zur Arbeit sein gewohntes Verhalten zu
verdandern, steht im Mittelpunkt des betrieblichen Mobilitaitsmana-
gements. Best Practice Beispiele zeigen, dass Malnahmen in den
Betrieben nicht nur der Offentlichkeit negative Folgen ersparen, son-
dern vor allem auch Kostenvorteile fiir die Mitarbeiterinnen und die

Unternehmen bringen.

Einige Vorarlberger Betriebe nehmen bereits eine Vorreiterrolle im
Mobilitatsmanagement ein, auch die landesweiten Rahmenbedin-
gungen wirken sich positiv aus: Durch das gute Angebot bei Bus und
Bahn und bei der Radinfrastruktur werden Pkw-Fahrten der Mitarbei-
terlnnen zum Arbeitsplatz durch Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmit-
tel und durch Fahrgemeinschaften reduziert. Fuhrparks werden be-
reits laufend auf emissionsfreie Fahrzeuge umgestellt. Das Land un-
terstiitzt Betriebe und Gemeinden bei der Umsetzung von Mobili-
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tatsmallnahmen.

Wirtschaft MOBIL mit 13 groRen Betrieben in Vorarlberg und Liech-
tenstein ist ein Unternehmensnetzwerk, welches auf freiwilliger Basis
in Mobilitatsfragen zusammenarbeitet. Die Pendlerinnen-Box — ein
~Werkzeugkoffer” fir betriebliches Mobilitdtsmanagement — steht
den Unternehmen zur Verfligung.

Vorarlberger Betriebe sollen weiterhin bei der freiwilligen Umsetzung
von Mobilitdtsmanagement-MalRnahmen unterstiitzt und motiviert
werden. Das Netzwerk Wirtschaft MOBIL soll weiter bei Beratungs-
und Netzwerkaktivitaten unterstiitzt werden. Gleichzeitig soll das
bestehende Angebot an Beratungsleistungen fiir Betriebe besser
bekannt gemacht und ausgebaut werden. Steuerliche Anreize fir
Mobilitdtsmanagement-MaBnahmen, wie sachbezugs- und sozialver-
sicherungsfreie Dienstrader fiir Dienst- aber auch fiir Privatfahrten,
sollen im Sinne der Erreichung der verkehrs-, umwelt- und klimapoli-
tischen Ziele des Landes rechtlich abgesichert werden (vgl. Kapitel
14.1). Die Erhéhung des Anteiles der Mitfahrerinnen funktioniert im
Alltagsverkehr dann gut, wenn Quelle und Ziel der Personen gleich
sind. Daher sollen im Rahmen der Beratung von betrieblichem Mobili-
tdtsmanagement verstarkt MafRnahmen und innovative Lésungen zur
Erhéhung des Mitfahreranteiles gesetzt werden — eine schwierige
Aufgabe, bei der die Erkenntnisse der Verhaltensékonomie hilfreich

sein kénnen.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement soll nunmehr auch im Tatig-
keitsbereich des Landes Wirkungen entfalten: Die Landeskrankenhau-
ser, die Bezirkshauptmannschaften, die Landesmuseen, andere kultu-
relle Einrichtungen und allen voran das Landhaus selbst und die wei-
teren Verwaltungsgebdude des Landes sollen in ein betriebliches
Mobilitdtsmanagement eingebunden werden. So kdnnen hier Eco-
points56 oder Job-Rider’’ etc. eingesetzt und das Thema mit der Ge-
sundheitsférderung verknipft werden.

Die Gemeinden und die Bezirksbehérden haben die Moglichkeit und
Verpflichtung im Zuge von Baubewilligungsverfahren verkehrliche
Aspekte zu bericksichtigen und gegebenenfalls Vorgaben fiir Bautra-
ger, fiir Einzelhandel und fiir Tourismusbetriebe, oder bei Veranstal-
tungen zu machen®®. Dabei besteht — vor allem in vom Verkehr hoch
belasteten Gebieten wie dem Rheintal und dem Walgau — ein beson-
derer Handlungsbedarf bei groRen Verkehrserregern, bei oberirdi-

*® EcoPoints sind ein Punktesystem fiir nachhaltige Mitarbeitermobilitit. Es bietet eine Méglichkeit, dass Beschéftigte ihr Mobilitéts-
verhalten dndern und andere umweltfreundlichere Transportmittel verwenden.

>’ Mit dem ,Job-Rad“ unterstiitzen Betriebe ihre Mitarbeitenden, private und berufliche Wege mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Das
Fahrrad wird beim lokalen Handler mit Bezugsschein bestellt und vom Arbeitgeber bezogen. Uber einen monatlichen “Leasing-Betrag”
wird es vom Gehalt abgezogen. Nach vier Jahren kann der Mitarbeiter das Fahrrad vom Arbeitgeber um einen symbolischen Euro

erwerben.

%8 Vgl. Baugesetz § 28 (2); Vgl. Gewerbeordnung, Gebrauchserlaubnis
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schen Stellpldtzen beim Einzelhandel und bei Fachmarkten sowie bei
GroRveranstaltungen bzw. bei der Priifung, ob die Verkehrsflachen
dem Bauvorhaben angemessen sind.

Bei der Ansiedlung von groBen ,Verkehrserregern” (Einkaufszentren,
Fachmarkte, Supermarkte, Betriebe) wird angestrebt, kiinftig ver-
kehrstrageriibergreifende Mobilitatskonzepte zu erarbeiten. Dabei
sind die verkehrliche Machbarkeit und Leistungsfahigkeiten im Lan-
desstraBennetz im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung nachzuwei-
sen. Eine entsprechende Vorgangsweise und methodische Grundla-
gen fir solche Gutachten sind nunmehr zu entwickeln. Ziel ist eine
umfassende Prifung der Auswirkungen von Projekten auf das Lan-
desstraBennetz und dessen Leistungsfahigkeiten. Dabei ist beabsich-
tigt, die Gemeinden und die Bezirksbehérden im Rahmen eines Leit-

fadens vom Land zu unterstiitzen.

Diese Vorgangsweise schafft in Zukunft klare Rahmenbedingungen fir
Bauwerber, Gemeinden und Gutachter. Fiir groRere Verkehrserreger
sollen bestimmte Auflagen im Bauverfahren erfolgen, die zur Mini-
mierung der verkehrlichen Auswirkungen am Standort fiihren, wie
beispielsweise durch Umsetzung eines spezifischen Mobilitdtsmana-
gements oder die Reduktion der Stellplatze bei guter Anbindung an
den offentlichen Verkehr. Die Prifung der verkehrlichen Machbarkeit
spiegelt sich bei der Standortentwicklung von Einkaufszentren auch
im Raumbild Vorarlberg 2030 wider.

Mobilitdtskonzepte sollen nicht nur fiir neue Verkehrserreger erstellt
werden, sondern auch fiir malRgebliche Erweiterungen von Einkauf-
zentren, Betrieben und Freizeiteinrichtungen.

Verkehrserreger und publikumsintensive Einrichtungen sollen kiinftig
einen Beitrag fiir die zur Verfligung gestellten Parkplatze leisten — mit
dem Ziel, die Pkw-Verkehrserzeugung zu reduzieren und die Mittel
zweckgebunden fir den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und fiir
den Rad- und FuRverkehr zu verwenden. Dieser sogenannte Mobili-
tatsbeitrag soll etwa ab einer GroRe von 50 Stellpldtzen eingehoben
werden. Ausnahmen gelten bei Anlagen fir Kultuszwecke und fur
jene Verkehrserreger, die bereits ein Parkplatzbewirtschaftungskon-
zept haben.
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Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

8.2 MOBILITATSMANAGEMENT IM WOHNBAU UND BEI DER ER-
SCHLIESSUNG NEUER SIEDLUNGSGEBIETE

Mobilitatskonzepte fiir groBe
Wohnhausanlagen

Mobilitditsmanagement in be-
stehenden Wohnsiedlungen

Fir groRere Wohnhausanlagen mit mehr als 50 Wohnungen soll kiinf-
tig die Ausarbeitung verkehrstrageriibergreifender Mobilitatskonzep-
te geprift werden, auch dann, wenn mehr als die Pflichtstellplatze
errichtet werden sollen®. Neue Stadtteile und groBe Wohnbauten
sollen so nicht nur infrastrukturell gut an das Radwegenetz und den
offentlichen Verkehr angeschlossen sein, sondern auch ein Konzept
aufweisen, das MaBnahmen zum Umstieg vom Pkw auf andere Ver-
kehrsmittel enthalt. Elemente eines Mobilitdtskonzeptes kénnen sein:

e Leistungsfahigkeitsnachweise und Auswirkungen auf das
Strallennetz

e Reduzierte Anzahl von Pkw-Stellplatzen

e Besondere Qualitdt von Fahrradstellplatzen

e Leihrader, Radservicestation im Gebdude, Ladestationen fur
E-Bikes, Spezialparken fir Transportrader und Kikis

e  (V-Tickets und Angebote

e Car-Sharing Angebote fiir die Wohnanlage

e Beratung und Information fir kiinftige Bewohnerlnnen

e Intranet fiir die Organisation gemeinsamer Wege

Nicht nur in neuen Wohnsiedlungen, sondern auch in bereits gebau-
ten Siedlungen kénnen MaRnahmen zum Mobilitdtsmanagement
gesetzt werden. Im Rahmen eines Pilotprojektes soll in einem Quar-
tier ein Projekt gestartet werden, bei dem auf die Interessen der
Bewohnerlnnen, der Liegenschaftseigentimerinnen und der Gemein-

% sofern eine Verkehrserzeugung von mehr als 50 Kfz-Fahrten/24h erzeugt wird
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de Ricksicht genommen wird. Gemeinsam sollen MaRnahmen zur
Forderung einer gesunden und umweltfreundlichen Mobilitdt ausge-
arbeitet werden. Das kdnnen beispielsweise Verbesserungen beim
Fahrradparken, bei FuBwegen oder auch bei einem Depot fiir Paket-
lieferdienste sein. Ahnlich wie beim betrieblichen Mobilititsma-
nagement soll eine ,Wohnsiedlungs-Mobilitdtsbox” ausgearbeitet
werden, als ,Werkzeugkoffer” fir Mobilitatsmanagement in Wohn-

siedlungen.

Das Potenzial fiir Car-Sharing ist hoch, vor allem als flexible Erganzung
des offentlichen Verkehrs. In Wohngebieten kénnen Car-Sharing-
Angebote — eingebettet in andere Mobilitatsservices — einen Mehr-
wert schaffen. Bei einem Wechsel des Wohnstandortes etwa veran-
dern Menschen ihre taglichen Wege und sind daher besonders emp-
fanglich fur Verhaltensanderungen. Daher sollen zum Beispiel mittels
Mobilitatspaketen fir Neublrgerlnnen auch Car Sharing-Angebote
beworben und z.B. von Bautrdgern eingerichtet werden. So kénnten
Zweit-Autos reduziert werden und mehr Fahrten im Umweltverbund

erzeugt werden.

Im Vorarlberger Raumplanungsgesetz sind bereits derzeit privatwirt-
schaftliche Vereinbarungen zwischen Gemeinden und Grundeigen-
timern zur Erreichung der raumplanerischen Ziele méglich, zum Bei-
spiel Infrastrukturmafnahmen im Zusammenhang mit der Erschlie-
Bung und Verwendung von Baufldchen (Dienstbarkeiten). In anderen
Bundeslandern werden Uber diese vertragsrechtlichen Vereinbarun-
gen auch MaBnahmen wie Verbesserungen von Ful3- und Radwege-
ErschlieBungen oder GestaltungsmafRnahmen im StraRenraum umge-
setzt. Die Moglichkeiten dieser Vertragsraumordnung sollen im Sinne
der Ziele des Mobilitatskonzeptes Vorarlberg ausgelotet werden —
auch zur Verpflichtung der Umsetzung von MaRRnahmen, die in den
Mobilitdtskonzepten fiir Wohnbauten und Betriebe / Verkehrserreger
enthalten sind.

8.3 MOBILITATSMANAGEMENT: MASSNAHMEN DER GEMEINDEN

Parkraumbewirtschaftung aus-
dehnen

Im Rahmen des konsensorientierten Planungsverfahrens ,Mobil im
Rheintal” wurde unter anderem ein gemeindelbergreifendes, regio-
nales Parkraummanagement vorgeschlagen. Vor allem in Gemeinden
mit einer geringen Anzahl von Stellplatzen in den Ortszentren sollte
diese MalRnahme mehr Spielrdume bei der Verfligbarkeit von Parkfla-
chen, aber auch zur Verkehrslenkung und Verlagerung bieten. Die
Parkraumbewirtschaftung wurde 2018 gemeindeiibergreifend in den
Plan b-Gemeinden und in Lustenau eingefiihrt, mit einer kostenfreien
90-Minuten Parkzeit und moderaten Tarifen. Alternativ zum Erwerb
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von Dauerparkkarten gibt es die Moglichkeit Ecopoints zu nutzen. Die
pauschalierten Tagesparkgebiihren werden nur dann bezahlt, wenn
tatsachlich ein Parkplatz genutzt wird.

Die Parkraumbewirtschaftung besteht derzeit auch in den Bezirks-
hauptstadten Bregenz, Dornbirn, Feldkirch und Bludenz und soll sys-
tematisch auf Gebiete mit hohem Parkdruck ausgeweitet werden,
etwa bei Freizeiteinrichtungen, Schwimmbadern etc. Die Digitalisie-
rung vereinfacht kiinftig auch eine zeitlich gestaffelte Parkraumge-
buhr — dies kann in Spitzenzeiten zu Entlastungen fihren.

Gemeinden sollen kiinftig noch aktiver werden bei der Ausweitung
des Car-Sharing Angebotes, gemeinsam mit dem Verkehrsverbund
Vorarlberg, eventuell auch in Kombination mit dem kommunalen
Fahrzeug-Fuhrpark, oder auch mittels den schon genannten Mobili-
tatspaketen fiir Neubirgerinnen. Weitere MaRnahmen zur Informati-
on, Motivation und Bewusstseinsbildung sind in Kapitel 13 darge-
stellt.

8.4 MOBILITATSMANAGEMENT IM TOURISMUS

Fiir Gaste die Anreise im o6ffent-
lichen Verkehr attraktivieren

Da bisher die meisten Touristinnen mit dem eigenen Pkw nach Vor-
arlberg gereist sind, war die Anreise kaum ein Thema — aulSer in Regi-
onen mit Uberlastungen in den Spitzenzeiten. Nunmehr zeigen die
Tendenzen im Wintertourismus, dass Schisportgerdte (Schi, Ro-
deln,...) vermehrt ausgeborgt werden. AuRerdem stagniert die Anrei-
se mit dem Pkw, zumal auch bei der jingeren Generation in den stad-
tischen Quellgebieten weniger Menschen den Fiihrerschein oder ein
Auto besitzen als frither. Das heit, die Erreichbarkeit mit der Schie-
ne, mit dem Flugzeug und mit dem Reisebus (u.a. Fernbus,...) wird

relevanter.

Beim Mobilitdtsmanagement im Tourismus spielen die Tourismusbe-
triebe eine besondere Rolle, durch sie kénnen nicht nur Gaste son-
dern auch die Mitarbeiterlnnen erreicht werden. Die Information
Uber Anreisemoglichkeiten mit der Bahn und / oder mit dem Bus soll
durch die Tourismusorganisationen aufbereitet und den Beherber-
gungsbetrieben zur Verfiigung gestellt werden. Dabei sind Mobilitats-
informationen auf den Websiten fiir umweltfreundliche Anreisemég-
lichkeiten und Angebote, sich ohne eigenen Pkw im Urlaubsgebiet
fortzubewegen, einzubetten.

Da die Entscheidung Uber die Verkehrsmittelwahl spatestens bei der
Buchung féllt, miissen die Tourismusorganisationen samtliche Wer-
bekandle nutzen, um die vergleichsweise guten Rahmenbedingungen
im offentlichen Verkehr in Vorarlberg zu kommunizieren. Das neue
Winter- und Sommerlayout der Schienenfahrzeuge im Nahverkehrs
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(vgl. Kapitel 4.3) sollen ebenso vermarktet werden wie die Taktange-
bote des Busverkehrs in den Talern.

Neben der Information (iber die Anreise von Ubernachtungsgisten
soll die Information auch die Mobilitat vor Ort umfassen. Kinftig soll
im gesamten Bundesland eine Gastekarte fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr angeboten werden. Diese soll nicht mehr regionalspezifisch
nutzbar sein, sondern im gesamten Gebiet des Verkehrsverbundes
die Mobilitat fur alle Gaste garantieren. Die Finanzierung soll durch
ein Umlageverfahren (u.a. Ortstaxe) erfolgen.

Auch Tagestouristen sollen umweltschonend anreisen und entspre-
chende Angebote wie attraktive Tagestickets und Kombi-Angebote
vorfinden.

Die Mitarbeiterlnnen der Beherbergungsbetriebe sollten in die Lage
versetzt werden, den Gasten gute Auskiinfte zu den Mobilitdtsange-
boten vor Ort und in der Region zu geben. Informationsmaterial und
Schulungen sollten von Seiten der Mobilitdtsanbieter und des Tou-
rismus angeboten werden. Car-Sharing fiir Gaste und die Sammeltaxi-
Angebote fur die ,letzte Meile” sollen etabliert werden.

Bei GroRereignissen in den Regionen werden bereits von den Veran-
staltern gesonderte Anreisemoglichkeiten im 6ffentlichen Verkehr
geschaffen (gratis An- und Abreise mit der Eintrittskarte, zusatzliche
Kapazitaten, erganzte Fahrplanangebote,...). Diese Kooperationen
sollen in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Vorarlberg kon-
sequent weiterentwickelt und ihre Potenziale durch verstédrkte Be-
werbung und Information noch besser ausgeschopft werden. Die
Verantwortung der Veranstalter soll behordlich klar geregelt werden.

Auch bei der Nachfrage nach Parkplatzen in den Schigebieten gibt es
Handlungsméglichkeiten. Grundsétzlich miissen OV-Angebote in den
Tourismusgebieten etabliert werden, gleichzeitig kann ein gemeinsa-
mes Parkraummanagement der Schiliftbetreiber und Freizeitanbieter
(Parkplatz-Tagesgeblhren in gleicher Hohe) helfen, das StraRenver-
kehrsaufkommen zu reduzieren. Gekoppelt mit zeitgestaffelten Tari-
fen konnte der Anreiseverkehr in die Schigebiete zeitlich entzerrt
werden, etwa durch noch attraktivere Vormittags- oder Nachmittags-
zeitkarten oder ,early bird-Tickets”.

8.5 SCHULISCHES MOBILITATSMANAGEMENT

Schulisches Mobilitatsmanage-

ment weiterfiihren

In Osterreich sind ein Fiinftel der Madchen und ein Viertel der Buben
im Alter von sieben bis 14 Jahren Ubergewichtigeo. Der mit dem Fahr-
rad oder zu FuR zuriickgelegte Schulweg ist ein Teil der taglichen

% vgl. Offentliches Gesundheitsportal Osterreich, https://www.gesundheit.gv.at/aktuelles/archiv-2017/ernaehrungsbericht-2017
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Bewegung und fir die Gesundheit notwendig. Dadurch entfdllt im
Ubrigen auch ein Hol- und Bringverkehr, der das Schulumfeld hin-
sichtlich des Verkehrsaufkommens und der Verkehrssicherheit beein-
trachtigt. Im Rahmen des klima:aktiv mobil Programmes wurden
mehrere Mobilitatsprojekte an Vorarlberger Schulen umgesetzt. Auch
das Projekt ,Selbststandig zur Schule” ist ein Erfolg. Ein Aktionspro-
gramm ,Schulisches Mobilitdtsmanagement” ist eine konsequente
Fortflihrung bisheriger Aktionen. Das betrifft das Coaching von der
Verantwortlichen in den Schulen, die Einbettung der Mobilitdt in
gesundheits- und Bewegungsprogramme der Schulen und die Etablie-
rung einer (ber die Verkehrserziehung hinausgehende Mobilitatser-
ziehung.

Weiters soll — analog zum ,,Gut Geh Raum*“ bei der Schule in Schend-
lingen in Bregenz oder der Schulstralen in Bozen und Wien — ein
systematisches Schulumfeldprogramm zur Gestaltung des eines si-
cheren und attraktiven 6ffentlichen Raumes von Schulen ausgearbei-
tet werden (SchulstraBen, StraRenraumgestaltung, Tempo 30, Begeg-
nungszonen, Bodenmarkierungen, Beleuchtung von Schutzwegen, ...).

Zur Entzerrung in der morgendlichen Verkehrsspitze, vor allem im
Ballungsraum soll ein kooperatives Pilotprojekt fiir die Staffelung des
Unterrichtsbeginns an hdheren Schulen gestartet und hinsichtlich der
verkehrlichen Wirkungen evaluiert werden.

Vorarlberg ist Vorreiter im Mobilitatsmanagement, allerdings sind die Handlungsmoglichkeiten des Landes

noch nicht ausgeschopft. Deshalb sollen fiir Betriebe und groRe Verkehrserreger, im Wohnbau, im Touris-

mus und bei Schulen Schwerpunkte gesetzt werden. Zur Beeinflussung des PKW-Zielverkehrs sollen groRe

Verkehrserreger Beitrage fiir die verfliigbaren Parkplatze leisten. Auch die Gemeinden kdnnen durch eine

Parkraumbewirtschaftung mithelfen, den Kfz-Verkehr zu verringern.
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9 FUNKTIONSKONZEPTE FUR CHARAKTERISTISCHE
TEILRAUME ETABLIEREN

Vorarlberg ist verkehrsgeografisch in den dicht besiedelten Talboden im Rheintal und Walgau sowie in die
umliegenden Talschaften (Montafon, Klostertal, GroBes Walsertal, Brandnertal, Laternsertal, Leiblachtal,
Bregenzerwald, Kleinwalsertal, Hochtannberg) gegliedert. Im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 wurde mit
dem Funktionskonzept Rheintal — Walgau ein besonderer Schwerpunkt fiir den Ballungsraum zwischen
Bregenz und Bludenz gesetzt. Die Umsetzung dieses Funktionskonzeptes wurde zwischenzeitlich begonnen,
es bleibt aber — angesichts der anhaltenden Siedlungsdynamik — noch viel zu tun.

Mit dem Raumbild Vorarlberg 2030 liegt eine aktuelle Perspektive fiir die Landesentwicklung vor, der ,Ein-
klang” von Siedlungsentwicklung und Mobilitdt sowie die regionale Zusammenarbeit werden besonders
hervorgehoben. So ist es naheliegend, analog zum Funktionskonzept Rheintal — Walgau auch fir andere
Teilrdume derartige Konzepte kooperativ zu erarbeiten und zu konkretisieren.

Zusammenarbeit hat in Vorarlberg Tradition: schon jetzt gibt es zwischen den Gemeinden und Stadten viel-
faltige und produktive Kooperationen —in den Talschaften und den Regios, aber auch situativ zu ausgewahl-
ten Handlungsfeldern wie Energie und Mobilitdt. Im Raumbild Vorarlberg 2030 werden auBerdem Hand-
lungsrdume definiert, die eine flexible und differenzierte Kooperation zwischen den Gemeinden und Stad-
ten ermoglichen — und dies auf Grundlage unterschiedlichster Vorarbeiten, wie die Verkehrskonzepte fir
den Bregenzerwald, das Vorderland und das Montafon.

9.1 FUNKTIONSKONZEPT RHEINTAL-WALGAU

Das Funktionskonzept Rheintal-Walgau im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 enthilt neun Handlungsfelder,
die zwischenzeitlich unterschiedlich intensiv bearbeitet und umgesetzt wurden. Was ist in den letzten 12
Jahren gelungen oder unterblieben?
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MaBnahmenbilanz Funktionskonzept Rheintal-Walgau 2007 — 2018

Handlungsfeld MaRBnahmen im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 Status
(1) Abgestimmte Gemeinde- und (0) vorausschauende Umweltpolitik
Stadtverkehrspolitik (+) Parkraumbewirtschaftung ()
(+) Vorrang fiir Stadt- und Landbusse
(2) Bahn- und Busknoten (+) Verdichtung und Verbesserung des Angebots )
(0) Attraktivitat zum Umsteigen
(3) Radroutennetz (+) hochrangiges Radroutennetz v
(4) Verkehrsfunktion (0) Vorrang fur den Busverkehr
L190/L3/L50
(5) Verkehrsbiindelung und (+) Ausbau Anschlussstellen
(6) Verkehrssteuerung A 14 (0) Verkehrsbeeinflussungsanlage
(7) Verbindungsspangen (0) StralRenverbindungen abseits von Wohngebieten und zur
A14-L190/L3/L50 BetriebsgebietserschlieBung
(8) Erhaltung und Aufwertung des
Natur- und Landschaftsraumes
(9) EntV\'/icklung.und ErschlieBung von (v)
Betriebsgebieten

+ MaRnahmen eingeleitet bzw. umgesetzt
0 fehlende MaRBnahmen
v Handlungsfeld eingeleitet bzw. umgesetzt

Handlungsfeld bislang nicht oder nur zum Teil umgesetzt
() teilweise

Der Planungsprozess Rheintal-Mitte baute im Wesentlichen auf den Grundsdtzen des Funktionskonzeptes
Rheintal-Walgau auf. In Wolfurt und Schwarzach wurden im Rahmen des Projektes Hofsteigader MaRnah-
men entwickelt, um den Durchfahrtswiderstand auf der L 3 zu erhéhen und eine Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit zu erreichen. Teile dieser MaBnahmen wurden bereits umgesetzt. In Dornbirn und Ho-
henems wurden mit dem Umbau der Ortsdurchfahrten und der neuen Sagerbriicke (mit Busumsteigekno-
ten) MaRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit und fiir den Rad- und FuRverkehr und den Busver-
kehr gesetzt. Mit dem geplanten Umbau der Anschlussstelle Bludenz-Biirs und der seit 2013 in Betrieb be-
findlichen neuen Vollanschlussstelle Klaus wurden gemaR Funktionskonzept die Querachsen gestarkt und
die Zufahrt zur A 14 verbessert. Das Projekt Rheintal-Mitte ist eine wichtige Querverbindung zur Anbindung
der Betriebsgebiete an der L 190 zwischen Dornbirn und Hohenems an die A 14 — mit dem Ziel die Orts-
durchfahrten von Dornbirn und Hohenems, speziell die L 190, vom Lkw-Verkehr zu entlasten. In Hohenems
wurde die L 46 als Zubringer zur Autobahn gegeniber der L 190 gestarkt, wobei der Vorrang bei der Kreu-
zung L 190 / L 46 verandert wurde. Weiters wurden und werden laufend kleinere MaRnahmen entlang der L
3, L 50 und L 190 umgesetzt. Die Umsetzung der Bodensee SchnellstralRe S 18 fehlt allerdings noch.

Des Weiteren zeigt sich, dass die MaRnahmen im nachrangigen LandesstraBennetz — vor allem zur OV-
Bevorrangung — noch nicht zur Ganze umgesetzt werden konnten, also zusatzlicher Anstrengungen bedir-
fen. Gleiches gilt fur die Funktionalitdt der A 14 — bis hin zur Stadtautobahn — mit einer Verkehrsbeeinflus-
sung bzw. einem angepassten Geschwindigkeitsregime (vgl. Kapitel 6).

Zahlreiche Verbesserungen fiir den Radverkehr und die geplante Etablierung von Radschnellverbindungen
zeigen einen deutlichen Fortschritt im Radverkehr — auch im Sinne des Funktionskonzeptes Rheintal —
Walgau.
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Innerhalb der Stadte und Gemeinden wurde in den Plan b-Gemeinden und in Lustenau eine konsistente und
abgestimmte Parkraumstrategie umgesetzt. Darliber hinaus haben die Stadte Bregenz, Dornbirn, Feldkirch
und Bludenz ihre Parkraumbewirtschaftung weiterentwickelt und harmonisiert. Diese Initiativen sollen
vertieft und auf weitere Gebiete im Rheintal und im Walgau ausgedehnt werden.

Im Hinblick auf einen Schwerpunkt im 6ffentlichen Verkehr mit schnellen Busverbindungen zu den Knoten-
bahnhoéfen kommt der Bus-Priorisierung auf den entsprechenden Landesstraf’en besondere Bedeutung zu,
und zwar dort, wo heute und kiinftig Verspatungsanfalligkeiten vorhanden sind (vgl. Kapitel 4.4).

Die Stadte und Gemeinden im Rheintal sind mit unterschiedlichen Problemen und Aufgaben konfrontiert,
was bei den kiinftigen Regionalen Entwicklungs- und Mobilitdtskonzepten zu bericksichtigen sein wird; so
koénnten einzelne, funktionell zusammenhangende Teilrdume getrennt betrachtet werden.

Vor allem im Rheintal und im Walgau bestehen somit klein- und groRraumige Wechselwirkungen mit ande-
ren, Ubergeordneten Planungen und Netzveranderungen. Es ist daher zu prifen, inwieweit ein landeswei-
tes, aber auch grenziiberschreitendes und verkehrstrageribergreifendes Verkehrsmodell fur kinftige Pla-
nungen sinnvoll ist. Ein solches Vorhaben wurde bereits von Seiten des Kantons St. Gallen vorgeschlagen.
Zweckdienlich wird dies vor allem fir die verkehrliche Beurteilung von StralRennetzerganzungen im Rheintal
und anderen Projektideen sein.

9.2 DIE KOOPERATIONSKULTUR FUR RAUMLICHE KONZEPTE IN DEN
TALSCHAFTEN NUTZEN

Flr einzelne Talschaften wie den Bregenzerwald und das Montafon liegen bereits regionale Verkehrskon-
zepte vor, die unter Berlcksichtigung klnftiger regionaler raumlicher Entwicklungskonzepte (regionale
REKs) im Einklang mit diesen aktualisiert werden sollten. Fur die (ibrigen Talschaften werden im Rahmen
der REKs die Handlungsfelder Siedlungsentwicklung & Mobilitdt zu verkniipfen sein — als Projekte einer
abgestimmten, interdisziplindren Planung. Eine entsprechende Férdermdglichkeit des Landes soll gepriift
werden®. Eine besondere Herausforderung ist, den Freizeit- und Tourismusverkehr so abzuwickeln, dass
Spitzenbelastungen an Wochenenden verringert werden.

Zu beachten ist, dass die , Flughohe” der regionalen raumlichen Entwicklungskonzepte anders ist als jene
von Verkehrskonzepten, bei denen auch konkrete, kurz- und mittelfristige MaBnahmen erwartet werden.
Deshalb ist in einem ersten Schritt die Methodik zu klaren: die beiden Konzepte miissen abgestimmt sein,
allerdings mit unterschiedlichen operativen Zeithorizonten.

Im Rheintal werden integrierte regionale Entwicklungs- und Mobilitdtskonzepte geografisch differenziert
abzugrenzen sein, unter Beriicksichtigung bewdhrter oder beabsichtigter Kooperationen, wie das durch den
Begriff ,,Handlungsrdume®” im Raumbild Vorarlberg 2030 intendiert ist.

® Ahnlich wie in der Raumplanung kénnte die Erstellung von regionalen Mobilititskonzepten vom Land geférdert werden.
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9.3 MODELLREGIONEN FUR UMWELTFREUNDLICHEN TOURISMUS

ETABLIEREN

In der Tourismusstrategie des Landes Vorarlberg62 ist die Positionierung des Landes als ,,Modellregion fiir

umweltfreundliche Mobilitdt im Tourismus” eines von sechs Zielen. Die aktuelle Mobilitdt in den Regionen

und die damit einhergehenden Herausforderungen sind sehr unterschiedlich. Dazu kommt, dass in den

Herkunftsgebieten des Tourismus (vor allem in den Stadten) immer mehr Menschen keinen Fihrerschein

oder kein Auto mehr haben und eine autofreie Anreise bzw. auf eine autofreie Mobilitdt vor Ort bevorzu-

gen:

Dazu ist die Schaffung eines Mobilitatsgrundangebotes in den Tourismusregionen erforderlich. Die
Elemente dieses Grundangebotes, welches von einer Gastekarte fiir alle Gaste und den Einsatz von
umweltfreundlichen Bussen im o6ffentlichen Verkehr (alternative saubere Antriebstechnologien)
hinaus geht, soll gemeinsam zwischen den Tourismusregionen und den Verantwortlichen des Lan-
des ausgearbeitet werden.

Intermodal und nachhaltig durch Europa zu reisen erfreut sich zunehmender Beliebtheit. Reisende
wollen flexibel sein und benétigen dafiir zuverladssige Tir-zu-Tur-Informationen tber alle verfigba-
ren nachhaltigen Reisemdoglichkeiten. Darlber hinaus bendtigen sie Informationen zu Mobilitats-
angebote an ihrer Zieldestination. Das AIpInfoNet-Projekt63 hat sich zum Ziel gesetzt, Reisende —
Uber Regions- und Landergrenzen hinaus — mit umfassenden und passgenauen Informationen zur
umweltvertraglichen Mobilitdt zu versorgen. Das Land Vorarlberg hat sich gemeinsam mit dem
Vorarlberg Tourismus und dem Verkehrsverbund an diesem Projekt beteiligt und Grundlagen fir
eine umfassende Information bis hin zur ,letzten Meile” erarbeitet. Ergebnis ist ein Auskunftssys-
tem, das Informationen liber den 6ffentlichen Linienverkehr mit regionalen Mobilitatsangeboten
und touristischen Informationen auf einen Blick und Klick vereint. Ziel muss es sein, dieses System
breiter bekannt zu machen und weiterzuentwickeln.

Unter Federfiihrung der Vorarlberg Tourismus GmbH und mit Unterstiitzung der Radkoordinati-
onsstelle des Landes Vorarlberg soll unter Einbeziehung der Raumplanung ein Radverkehrskonzept
flr Regionen ausgearbeitet werden, das MalRnahmen entwickeln soll, die auch den Tagestouristen
und der Bevolkerung vor Ort zu Gute kommen. Das Radverkehrskonzept soll an den Alltagsradver-
kehr ankniipfen und einen umfassenden Rahmen fiir die Fahrradmobilitdt in Tourismusregionen
bieten (Mountainbike, Radwanderwege, Verknipfung mit Alltags- und Freizeitradinfrastruktur,
Verknupfung mit 6ffentlichem Verkehr,...).

Die Vorarlberg Tourismus GmbH unterstltzt dies, durch eine zielgruppenspezifische Bewerbung
Vorarlbergs als Destination mit einem umfassenden Mobilitdtsangebot im o6ffentlichen Verkehr
und im Radverkehr sowie mit MaRnahmen im Mobilitdtsmanagement (vgl. Kapitel 8.4) sowie durch
Angebote vor Ort (100 Touren ohne Auto, ....). Ziel sollte es sein, dass kiinftig deutlich weniger Gas-

te mit dem Pkw anreisen.

Die Destinationen Montafon (Gargellen, Silbertal), die Alpenregion Bludenz (Brandnertal), Kleinwalsertal,

Bregenzerwald, Lech Ziirs (Zugertal) haben dariiber hinaus ihr Interesse als Pilotregion fiir nachhaltige Mo-

bilitat im Tourismus bekundet. Das Land Vorarlberg unterstitzt kiinftig die Entwicklung von touristischen

Mobilitatskonzepten und steht regelméaRig als Ansprechpartner (,Mobilitatsplattform Tourismus”) auch

&2 Vgl. Tourismusstrategie 2020: Der gemeinsame Weg in die touristische Zukunft auf Vorarlberger Art
% Sustainable Mobility Information Network for the Alpine Space
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beratend in Verkehrsfragen zur Verfligung. Fir die Forderung sollen Kriterien ausgearbeitet werden, wie
beispielsweise die Einbindung von unterschiedlichen Akteurlnnen (Gemeinden, Betreiber von touristischen
Infrastrukturen, Verkehrsverbund, ...) und die Bearbeitung von MaBnahmen zum Tagestourismus.

Mit dem Funktionskonzept Rheintal — Walgau wurden im Verkehrskonzept 2006 die Weichen fiir eine inte-
grierte Behandlung aller Verkehrsarten und der Siedlungsentwicklung gestellt. Dieses Konzept wurde teil-
weise umgesetzt, soll nun aber gescharft und konkreter werden. Gleichzeitig sollen auch Funktionskonzepte
fr die anderen Teilrdume des Landes erarbeitet werden. Eine besondere Herausforderung ist, den Freizeit-
und Tourismusverkehr umweltfreundlicher zu gestalten, in einem Pilotprojekt sollen die Moglichkeiten zum
Abbau von Verkehrsspitzen und zur ,umweltfreundlichen Mobilitat” ausgelotet werden.
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10 SIEDLUNGS- UND BETRIEBSGEBIETE MIT DER
VERKEHRSPLANUNG ABSTIMMEN

»Push and Pull“ oder:
Fordern und Fordern

Die Stellplatzanzahl an die Lage
und die OV-Giite anpassen

Werden Siedlungs- und Betriebsgebiete erweitert oder geschaffen,
mussen die Ziele der Mobilitatspolitik beachtet werden: es gilt, mog-
lichst viele Wege des Neuverkehrs im Umweltverbund abzuwickeln.
Dafiir sind neben den im Kapitel 4 beschriebenen MaBnahmen we-
sentlich:

e die ErschlieBung im offentlichen Verkehr, die nach der Erschlie-
Rungsqualitit (OV-Giiteklassen) und dem Bedienungsstandard
(Angebotstakte) gemal Kapitel 3.5 zu beurteilen ist.

e die Angebotsqualitdt im Rad- und FuBverkehr; das betrifft die
innere ErschlieBung der Siedlungs- und Betriebsgebiete, also eine
attraktive Durchwegung mit StraRenrdaumen, die nicht oder nicht
ausschlieRlich auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet sind. Dazu kommt
die Anbindung an das kommunale Radroutennetz und die Landes-
radrouten und die fullldufige Verbindung zu den Ortszentren und
OV-Knoten.

e Neben den genannten férdernden MalRnahmen werden auch
verkehrslenkende MalRnahmen notwendig sein, am wirksamsten
sind das Pkw-Stellplatzangebot und ein aktives Parkraumma-
nagement. Der Ziel- und Quellverkehr kann so positiv beeinflusst
werden, z.B. durch ein geringeres Stellplatzangebot im Wohnbau
und Stellplatzregulative im Zielverkehr, also bei Betrieben und an-
deren grofRen Verkehrserregern. Derartige MaRnahmen missen
durch ein kommunikationsorientiertes Mobilitdtsmanagement

(vgl. Kapitel 8) begleitet werden.

Die Stellplatzverordnung sieht derzeit 0,8 Stellplatze je Wohneinheit
in Mehrfamilienhdusern vor. Die Novelle der Stellplatzverordnung
enthalt eine Erhéhung auf 1,3 Stellplatze je Wohneinheit dort, wo
kein sehr gutes OV-Angebot existiert. Die Gemeinden haben die Még-
lichkeit, diese Vorgaben bei konkreten Projekten zu senken. Ziel ist es,
kiinftig eine raumliche Differenzierung vornehmen zu kénnen und
damit aufbauend auf OV-Qualititskriterien Stellplatzverpflichtungen
auszuweisen. Je nach OV-Giite und Bebauungsstruktur (GeschoR-
wohnbau, Anzahl der Wohneinheiten) kdnnen dann differenzierte
Stellplatzregulative ausgewiesen werden. Eine raumlich differenzierte
Betrachtung entspricht damit auch den regionalen Unterschieden
und kann beispielsweise um die Anbindungsqualitdt an Routen des
Alltagsradverkehrs erganzt werden.

Klnftig sollten vermehrt Gebiete festgelegt werden, in denen Ober-
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grenzen fiur das Stellplatzangebot festgelegt und Mindeststellplatz-
grenzen je nach Lage und Projekt herabgesetzt werden kénnen.

Fir Fahrrdder sollen kiinftig in Mehrfamilienhdusern verbesserte
Rahmenbedingungen fiir das Fahrradparken geschaffen werden. Die
Elemente des Leitfadens zum ,,Fahrradparken im verdichteten Wohn-

bau“®*

sollen kiinftig Eingang in die Stellplatzplanung finden, vor al-
lem was die qualitativen Anforderungen, die Beschaffenheit der
Raumlichkeiten, die Versorgung mit E-Ladestellen sowie die Richtwer-
te fur die Anzahl der Kurzfrist- und Langfrist-Fahrradstellplatze im

fahrradfreundlichen Wohnbau betrifft.

Ahnlich wie beim Wohnbau sollen sich die Vorgaben fiir Fahrradstell-
platze bei Betrieben und Freizeiteinrichtungen sowie bei Veranstal-
tungszentren nicht an einer Flache orientieren, sondern auf konkrete
Stellplatzzahlen und Qualitatsmerkmale ausgerichtet sein.

Der Siedlungsraum Vorarlbergs ist begrenzt. Das erfordert ein Fla-
chenmanagement, das Verdichtungsmoglichkeiten ohne Siedlungs-
erweiterungen auslotet. So sollten etwa groRflachige private Park-
platze héherwertig als Bauland genutzt werden und das Parken weit-
gehend z.B. in UntergescholRe verlegt werden.

Bei der Ansiedlung von Betriebs- und Gewerbegebieten soll auf kurze
Wege zu hochrangigen StraBen und OV-Linien geachtet werden.
Widmungen und Nutzungen mit regionalen Auswirkungen sollen
kiinftig auch regional abgestimmt werden. Bei groRen raumwirksa-
men Einzelvorhaben sollen kinftig institutionalisierte behordliche
Vorprifungen durchgefiihrt werden. Das Projekt Rheintal-Mitte ist als
abgestimmte Entwicklung zwischen Raumplanung und Verkehr posi-
tiv hervorzuheben, so konnten die Radinfrastruktur, FuRwege und der
offentliche Verkehr rechtzeitig mitgeplant werden. Fir die weitere
Betriebsgebietsentwicklung sind derartige Prozesse mit einer raumli-
chen und verkehrlichen Gesamtbetrachtung verbindlich.

Eine besondere Herausforderung ist die raumplanerische Sicherung
jener Flachen, die fir eine zukunftsweisende Mobilitat erforderlich
sind: das betrifft vorrangig die Schieneninfrastruktur im Rheintal, aber
auch eine Verldngerung der Montafonerbahn und langfristig die
Bahnstrecke entlang des Bodensees. Um dem knappen Flachenange-
bot und den konkurrierenden Nutzungen Rechnung zu tragen, mis-
sen in den integrierte Rdumliche Entwicklungskonzepten und Mobili-
tatskonzepte diese langerfristigen Entwicklungsperspektiven aufge-
zeigt werden. Es sind infrastrukturelle und betriebliche Kriterien ge-
nauso relevant wie raumplanerische und verkehrliche Fragen, wie z.B.
die Fihrung von Radrouten entlang der Bahn oder die Verdichtungs-

o Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung StraBenbau (2019): Fahrradparkierung im verdichteten Wohnbau. Unterlage

fur Planungsbiiros, Bautrager und Gemeinden
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zonen im Umfeld von OV-Knoten. Auch fiir den Giiterverkehr mit den
dynamisch wachsenden Paketdiensten werden Flachen fiir Distributi-
onsvorgdnge bendtigt.

Seit langem gefordert, selten verwirklicht: die Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung.
Raumbild und Mobilitdtskonzept wurden in Vorarlberg gleichzeitig erarbeitet, mit vielen wechselseitigen
Bezligen. Ein zielgerichtetes und regional abgestimmtes Parkraummanagement, neue Siedlungs- und Be-
triebsgebiete mit guter OV-ErschlieBung, die Flichensicherung fiir die notwendige Verkehrsinfrastruktur
sind besonders wichtig.
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11 PERSPEKTIVEN DER MOBILITAT KONTINUIERLICH
WEITERENTWICKELN

Die Zukunftsforscher, die Interessenvertretungen, die Menschen in Politik und Verwaltung und schlief8lich

viele Birgerlnnen haben ebenso unterschiedliche wie vielfdltige Bilder zur Zukunft, und damit zur Zukunft

der Mobilitat. Mit dem Satz ,die Zukunft war friher auch besser” (Karl Valentin) ist auch die Position der

Zukunftskritiker auf den Punkt gebracht. In diesem diffusen Meinungsfeld bedarf es Orientierungspunkte,

die klare Sicht ermoglichen, um Handlungen — fordernd oder einschrankend — zu begriinden. Eine solche

Orientierung hat zumindest drei Perspektiven (= Blickrichtungen):

e Impulse fiir innovative Losungen aufgreifen, also etwa Initiativen fordern bzw. unterstiitzen, die

multimodales Verhalten hervorbringen. Dafiir konnen die vorhandenen Ressourcen im Mobilitats-

management eingesetzt und allenfalls verstarkt werden,

e ein,Zukunftsradar” fir immanent unsichere Bereiche der Mobilitat. Dabei sollten interne und ex-

terne Experten zusammenwirken, im Rahmen einer besonderen Organisationsform,

e eine einheitliche Vorgangsweise fiir Ideen, Vorschldage und Interessen mit innovativem bzw. visio-

narem Anspruch.

Das Zukunftsradar

Die gegenwartigen Trends und Entwicklungstendenzen sind — auf-
grund ihrer Dynamik — nicht einfach zu beurteilen. Sie sollen daher
systematisch beobachtet werden und periodisch in einem Lagebe-
richt ,Perspektiven der Mobilitdt” zusammengefasst werden. Das
betrifft neue Technologien, soziale Innovationen und anderen globale
Trends, z. B.:

e  Automatisierung und Robotik

e  Connected Driving und Vernetzung

e Virtualisierung (Arbeiten, Dienstleistungen, Medizin,...)

e Alternative Antriebe und rechtliche Vorgaben bei Umwelt-
standards (z.B. CO,-Emissions-Standards fir Lkw, Batte-
rien,...)

e Anreize zur Verkehrsreduktion, zum Beispiel zur Entzerrung
von Verkehrsspitzen

In der Mobilitdt entstehen neue Markte und Vertriebsformen (Navi-
gation, Infotainment,...), aber auch soziale Effekte (immer schwieriger
zu findendes Fahrpersonal bei Bus, Bahn und im Guterverkehr; unbe-
gleitete Zlige; virtuelles Arbeiten und Leben,...).

Unsere Beziehung zur Mobilitat wird sich also stark verandern. Nicht
mehr Fahrzeuge, sondern Mobilitat wird kinftig an den Kunden ver-
kauft, mit einem Informationstransfer: Serviceanbieter verkaufen
Dienstleistungen, der Kunde Ubermittelt seine Mobilitdtsdaten an
den Servicedienstleister. Daher ist es wichtig, dass die Verkehrs-
dienstleister diese Daten im offentlichen Interesse bei Betrieb und
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Planung nutzen.

Bei all diesen Herausforderungen werden auch die aktuellen Hand-
lungsmoglichkeiten des Landes zu Uberprifen sein. Fir diese Aufgabe
sollen vorhandene interne und externe Expertisen gebiindelt und
ausreichende Ressourcen geschaffen werden. Die Digitalisierung
bringt jedenfalls in der Mobilitat neue Themen, deren Auswirkungen
nur teilweise absehbar sind. Fir die systematische und handlungsori-
entierte Beobachtung von Trends der Mobilitdt wird folgende Organi-
sationsstruktur vorgeschlagen:

e die laufende Beobachtung von relevanten Themen,

e ein Zukunftsbeirat Mobilitdt, der anlassbezogen zusammentrifft
und der relevante Themen bzw. Fragen aus Politik und Verwaltung
konsensorientiert behandelt,

e ein regelmaliger Zukunftstag, als Biihne fiir alle an Zukunftsfragen
Interessierte. An diesem Tag kdnnen in geeigneten Formaten neue
Trends, |deen & Visionen und sonstige Initiativen behandelt wer-
den.

Der Zukunftsbeirat wird — je nach fachlichem Schwerpunkt — interdis-
ziplindr zusammengesetzt; neben einer Moderation sollen alle rele-
vanten Themenfelder (Zukunftsforschung, Soziologie, Technologien,
Verkehrspolitik, Verhaltensokonomie, Urban Logistics, Shared Eco-
nomy usw.) vertreten sein.

Die Bedeutung von Zukunftsfragen spiegelt sich auch in der Zunahme
von visiondren ldeen und Vorschlagen wider. Das Land wird sich mit
diesen Projektideen aktiv auseinandersetzen.

Diese Auseinandersetzung benétigt vor allem geordnete und einheit-
liche Beratungsprozesse, mit einem geregelten Ablauf: Ideen und
Vorschlage missen einen , Faktencheck” durchlaufen, der im Diskurs
mit den ldeengebern auf einen rationalen Konsens abzielt. Dieser
Konsens ist Voraussetzung fiir weitergehende Prozessschritte bis hin
zu konkreten Planungen. Neben dem Faktencheck miissen derartige
Projekte auf ihre Anschlussfahigkeit an das Mobilitdtskonzept lber-
prift werden —im Hinblick auf Haltungen, Grundsatze und Ziele.

Die bisherigen Erhebungsmethoden orientieren sich am so genannten
Kontiv-Design und zielen auf quantitative Ergebnisse und Kennwerte
(Modal Split, Wegezwecke,...). Qualitative Analysen zu den Motiven
des Mobilitatsverhaltens fehlen weitgehend. Die Verhaltensékonomie
lehrt allerdings, dass qualitative Aspekte (Kontext, Gewohnheit, Psy-
chologie, Individualitdt,...) das Verhalten stark prdagen. Dazu kommen
neue Methoden zur Verhaltensbeeinflussung, die durch einpragsame
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Begriffe und Erzahlungen (,Framing und Narrative“®®) unterstiitzt
werden. Alle diese Aspekte sollten beim Design von Mobilitdtserhe-
bungen, bei der Offentlichkeitsarbeit und auch bei der Umsetzung
von Mallnahmen durch eine interdisziplindr entwickelte Methodik
kiinftig berticksichtigt werden.

Vorarlberg nimmt in Zukunftsfragen eine aktive Rolle ein. Das betrifft die Einschatzung von Trends, von
gesellschaftlichen und technologischen Veranderungen ebenso wie einen vorurteilsfreien Blick auf visionare
Ideen und Projekte. Mit dem ,Zukunftsradar” und einem periodischen interdisziplindren Diskurs Gber Per-
spektiven der Mobilitat wird ein organisatorischer Rahmen geschaffen, in dem Innovation, Optimismus und

Skepsis Platz haben.

 Gedankliche Deutungsrahmen werden in der kognitiven Wissenschaft auch als Frames (Rahmen) bezeichnet. Es sind oft weniger
Fakten, sondern die (emotionale) Deutung entscheiden. Sie sind es, die den Fakten erst eine Bedeutung verleihen. Narrative sind
sinnstiftende Erzahlungen.
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12 STRASSENERHALTUNG UND STRASSENBAU

Vorarlberg hat etwa 800 km LandesstraBen mit 600 Briicken, die in hoher Qualitdt benutzbar sein missen.

Oberste Prioritdt hat deshalb die StraRenerhaltung und die laufende Sanierung von witterungsbedingten

Schaden, wie sie durch den Klimawandel offenbar haufiger werden. Es gibt aber auch Uberlastete Strallen-

abschnitte im Bereich von Autobahn-Anschlussstellen und auf LandesstraRen, die MalRnahmen erfordern.

Werterhaltung des
Bestandsnetzes

Synergien durch Zusam-
menarbeit

Neubau von LandesstraRen

GroRBprojekte bei Landesstra-
Ren

Fir eine gute Betriebsqualitdt auf LandesstraBen ist eine voraus-
schauende Planung von ErhaltungsmaBnahmen unerlasslich. Derzeit
wendet die Abteilung Stralenbau den liberwiegenden Teil des Bud-
gets fur die Werterhaltung des StraRennetzes und die Sanierung von
Unfallhdufungsstellen auf. Mit Hinweis auf den Schwerpunkt Ver-
kehrssicherheit und das vorliegende Erhaltungsprogramm sind mehr
Ressourcen notwendig.

Aufgrund der weiteren raumlichen Entwicklung sind Ausbauten der
StraReninfrastruktur erforderlich. Eine vorausschauende gemeinsame
Planung von raumlicher Entwicklung und dafiir notwendiger Strallen
soll noch starker in den Fokus riicken. Positive Beispiele sind die Ent-
wicklungen um den Giterbahnhof Wolfurt sowie das Vorhaben
Rheintal Mitte, mit einer Betriebsgebietsentwicklung, Radwegen,
FuBwegen und Reitwegen.

Eine frihzeitige Kooperation ist vor allem mit der Raumplanung not-
wendig. Deshalb ist vorgesehen, regionale Verkehrskonzepte zu for-
dern und zu erarbeiten — mit Vorgaben, welche verkehrlichen MaR-
nahmen fir die raumliche Entwicklung erforderlich sind. Unabhéangig
davon sind laufende Abstimmungsgesprdche zwischen den Verant-
wortlichen fir Raumplanung und Raumordnung, Stralenbau und
Verkehrsplanung erforderlich.

Der Neubau umfasst nicht nur neue Trassen (GroRprojekte), sondern
auch funktionelle Erganzungen fiir den o6ffentlichen Verkehr, den
Radverkehr, den FuRverkehr sowie den Kfz-Verkehr bei vorhandenen
LandesstraRen — mit oft erheblichem Mittelaufwand.

Folgende Projekte haben hochste Prioritdt, sind in der Planung schon
weit fortgeschritten und sollen in den nachsten Jahren begonnen
werden:

® L 82: Biirs, Umbau A 14 Anschlussstelle Bludenz Biirs (be-
reits in Bau)

®  Stadttunnel Feldkirch: Zur regionalen und lokalen Entlastung
der Verkehrssituation im GroRraum Feldkirch / Frastanz und
um die Luftschadstoffsituation in Feldkirch zu verbessern, ist
die Errichtung des Stadttunnels Feldkirch geplant. Das Pro-
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jekt ermoglicht die Fliihrung des Verkehrs abseits des Stadt-
zentrums. Es besteht aus vier Tunnelarmen und einem un-
terirdischen Kreistunnel, begleitend sind Stralenumlegun-
gen im Bereich des Portals Altstadt und des Portals Tisis und
MalRnahmen im Gemeindestralennetz Feldkirchs vorgese-
hen. Mit dem Stadttunnel Feldkirch sind auch BegleitmaR-
nahmen in Feldkircher Stadtteilen (Begegnungszone sowie
ein Biindel von MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung in der
Innenstadt und in Tisis und Tosters) vorgesehen. Ein Um-
weltvertraglichkeitsprifungsverfahren wurde durchgefiihrt —
nunmehr ist ein Beschwerdeverfahren gegen den UVP-
Bescheid beim Bundesverwaltungsgericht anhéngig. Das Er-
mittlungsverfahren wurde im Februar 2019 abgeschlossen.

L46: Hohenems, Umbau Anschlussstelle und Anbindung
Betriebsgebiete: Bei der A 14-Anschlussstelle Hohenems
kommt es aufgrund von Verkehrstberlastungen regelmafig
zu Rickstaus bis auf die Autobahn. Durch einen Kreisverkehr
an der Anschlussstelle soll der Verkehrsfluss verbessert, sol-
len Rickstaus auf die A 14 vermieden sowie die kiinftigen
Betriebsgebiete in Hohenems angebunden werden.

L 202 Hard - FuBBach, Rheinbriicke: Aufgrund des Hochwas-
serschutzes wird die Rheinbriicke zwischen Hard und FulRach
neu gebaut. Diese Neuerrichtung wird fiir die Einrichtung ei-
ner Busspur sowie eines Rad- und Fulweges genutzt.

Projekt Rheintal Mitte: Um den Gewerbegebieten in Dorn-
birn und Hohenems einen direkten Anschluss an das hoher-
rangige Stralennetz zu bieten und die Bevolkerung zu ent-
lasten, soll die BleichestraRe verlangert und die L 45 ausge-
baut sowie eine neue Verbindung von der L 45 zum Messe-
park errichtet werden. Weiters wird eine neue Autobahnan-
schlussstelle bei der L 45 errichtet. Weiters erfolgt ein wich-
tiger Liickenschluss im Radwegenetz. Ziel ist auch die ver-
besserte Anbindung von Dornbirn und Hohenems an die Au-
tobahn und die Entlastung von innerstddtischen Bereichen.

Daneben gibt es Projekte in unterschiedlichen Planungs- und Verfah-

rensstufen, deren Realisierung deshalb auch nicht absehbar ist:

L 200: Umfahrung Alberschwende

L 200: Umfahrung Egg

L 190: Bludenz, Neutrassierung der Ortsdurchfahrt

L 188: Umfahrung Loriins

L 52: Rankweil, Umbau L 52 und Anbindung Betriebsgebiete

Fir diese Projekte und weitere Winsche nach GroRprojekten —

insbesondere Umfahrungen — wird angesichts der budgetaren Rah-

menbedingungen eine nachvollziehbare Prioritatenreihung erarbei-
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tet. Sonderbudgets fiir Neubauprojekte oder Zentrumsgestaltungen
auf LandesstraRen werden dadurch effizient eingesetzt. Als Kriterien
fiir eine Priorisierung werden vorgeschlagen:

e Llangfristig erwartbare Verkehrsentlastung
e  Positive strukturelle Impulse
e  Auswirkungen auf Ldrm und die Luftqualitat

o Ausgeglichene Verkehrsleistungsbilanz

Eine Planungssicherheit durch einen Korridor, der dann Grundlage fir
die Verordnung einer Trasse ist, erfolgt im Rahmen von Strategischen
Umweltpriifungen, wie im Vorarlberger StralRengesetzt verankert,
und in Rdumlichen Entwicklungskonzepten.

In den Ortszentren Uberlagern sich Verkehrsfunktionen und andere
Anspriiche, insbesondere zur Beruhigung und Reduktion des Kfz-
Verkehrs. Die Wiinsche der Gemeinden werden systematisch behan-
delt, wobei das gesamte Spektrum von MaRnahmen (Temporedukti-
on, Verkehrsberuhigung, Querungshilfen, Begegnungszonen) syste-
matisch erfasst und bewertet wird. Fiir die Eignung von StraRenrau-
men als Begegnungszone laut StVO werden die vorhandenen Leitfa-
den (Tirol, Niederdsterreich) analysiert und fiir Vorarlberg adaptiert.
Eine wesentliche Rolle kommt insbesondere bei der Festlegung von
Tempolimits und Schutzwegen dem verkehrstechnischen Gutachten
(u.a. nach § 43 StVO) zu. Dabei durfen Verkehrstechnik-Richtlinien
alleine nicht ausschlaggebend sein; eine Weiterentwicklung der StVO
ist anzustreben, um den Behdrden mehr Spielrdume zu erméglichen.

Die Bodensee SchnellstraBe S 18 mit einem Gemeinschafts-Zollamt ist
eine wichtige, hochrangige Verbindung zwischen der Gsterreichischen
(A 14) und der Schweizer Autobahn (A 13). Die S 18 wurde in einem
kooperativen Planungsprozess ,Mobil im Rheintal” — gemeinsam mit
den Gemeinden, der Asfinag, den Vertreterinnen der Nachbarlander
—in zahlreichen Varianten und mit unterschiedlichen Alternativen zur
verkehrlichen Entlastung der Gemeinden im Unteren Rheintal unter-
sucht. Derzeit ist ein Vorprojekt in Ausarbeitung. Eine Entscheidung
fur die konkrete Trassenfiihrung einer Variante (Variante Z / Variante
CP) ist fur 2020 zu erwarten. Das Land Vorarlberg priorisiert im
Schlussbericht zu ,,Mobil im Rheintal” die Variante Z mit Unterflur-
Querung des Lauteracher Rieds. In weiterer Folge ist eine Umweltver-
traglichkeitsprifung notwendig.
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Abbildung 12-1: Varianten Z und CP der Bodensee SchnellstraBe S 18, Stand: 2019
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Aus Kapazitatsgriinden sind weiters folgende Bundesinfrastruktur-
Projekte zu verfolgen:

e Anschlussstelle A 14 / L 45 Rheintal Mitte: Umsetzung in Vorberei-
tung

e A 14: Umbau Anschlussstelle Bludenz-Burs (Kreisverkehr iber der
A 14, Anbindungen an das LandesstraRennetz), Fertigstellung 2021

e S16 (Bludenz — Dalaas): mittelfristig und abschnittsweise eine
dritte Fahrspur; langerfristig eine Trassenstudie zur Untersuchung
eines Vollausbaus

e A 14 Vollanschluss Wolfurt-Lauterach (Planung vorgesehen) mit
MaRnahmen im LandesstraBennetz

Eine Verkehrssteuerung bzw. Verkehrsbeeinflussung auf der A 14 ist
zur Erhohung der Verkehrssicherheit und fir den Umweltschutz
grundsatzlich erforderlich. Voraussetzung ist allerdings die wirksame
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Uberwachung der angezeigten Geschwindigkeiten. Angestrebt wird
ein modularer Ausbau der Verkehrsbeeinflussung, wobei Lenkungs-
einrichtungen sudlich des Pfandertunnels schon vorhanden sind und
bis Dornbirn Nord erweitert werden konnen. Auch die Echtzeit-
StraBenverkehrsinformation EVIS ist bei weiteren MaRBnahmen zur

Verkehrsbeeinflussung zu bericksichtigen.

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Sollte eine durchgehende Verkehrsbeeinflussung nicht realisierbar
sein, waren abschnittsweise unterschiedliche Tempolimits (120-100-
80) je nach Verkehrsfunktion — von der Freiland- bis zur Stadtauto-
bahn —festzulegen.

Langerfristig und als innovative Perspektive sollte eine grenziber-
schreitende Verkehrssteuerung lberlegt werden, welche die beiden
Autobahnen, die A 14 in Vorarlberg und die A 13 in der Schweiz, samt
der gemeinsamen VerbindungsstralRen (Leiter-Konzept) umfasst.

Die optimale und zukunftsweisende Nutzung der Vorarlberger Bun-
des- und LandesstraBen (Zufahrten zur Autobahn/Schnellstrale und
deren Knoten) ist ein gemeinsames Anliegen des Landes Vorarlberg
und der Asfinag. Gemeinsame Initiativen, etwa fiir die Bewaltigung
und Steuerung des Guterverkehrs (Lkw-Parkplatze, Samstag-
Fahrverbote, E-Tankstellen...), sind dafiir zweckmaRig.

Entlang von hochrangigen Strallen soll zudem kiinftig das Potenzial
fiir Park & Drive-Standorte fiir die Férderung von Fahrgemeinschaften
ausgelotet werden.

Regional- und Verkehrsentwicklung machen an Grenzen nicht Halt,
hier sind in Kooperation mit den Nachbarstaaten mittelfristige Lésun-
gen zur Verkehrslenkung, aber auch langerfristige Perspektiven not-
wendig. Das Agglomerationsprogramm Rheintal bietet dazu einen
Rahmen fiir gemeinsame Planungen Schweiz — Osterreich. Im Rah-
men des Agglomerationsprogrammes Rheintal gibt es derzeit Uberle-
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gungen fir einen MIV-Korridor im Raum Diepoldsau, Hohenems,
Altach, Mader, Kriessern, um vor allem die Gemeinde Diepoldsau zu
entlasten. Eine Variantenstudie®® und Modelluntersuchungen dazu

liegen vor.

Im Hinblick auf die Datengrundlagen und Planungsinstrumente (z.B.
grenziiberschreitendes Verkehrsmodell) soll die Kooperation noch
weiter ausgebaut werden — unter anderem mit regelmaRigen Ab-
stimmungstreffen und einem systematischen Datenaustausch mit
den angrenzenden Regionen in der Schweiz, Deutschland und dem
Flrstentum Liechtenstein.

Die wichtigste Aufgabe ist, das Straennetz Vorarlbergs in hoher Betriebsqualitat zu erhalten. Beim Stra-
Renneubau stehen die Entlastung von Siedlungsgebieten und der Abbau von umweltschonenden Uberlas-
tungen im Vordergrund, wie das etwa bei der S18 und dem Stadttunnel Feldkirch — beide Projekte befinden
sich in Genehmigungsverfahren — der Fall ist. Fir LandesstraRenprojekte ist eine Prioritdtenreihung vorge-
sehen, und bei LandesstralRen durch die Stadt- und Gemeindezentren sind die Anspriiche aller Verkehrsteil-
nehmer und der betroffenen Bevolkerung angemessen zu berticksichtigen.

% vgl. Ernst Basler + Partner, Stadtland (2018): Netzstrategie Raum DHAMK. Schlussbericht vom 28. Mai 2018
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13 OFFENTLICHKEITSARBEIT UND KOMMUNIKATION

Seit vielen Jahren ist die Kommunikation zur Mobilitat in der Vorarlberger Verkehrspolitik fest verankert.

Die Koordinationsstelle Mobilitaitsmanagement des Landes bindelt im Rahmen der Initiative Vorarlberg

MOBIL zahlreiche MalRnahmen unterschiedlicher Institutionen zum FuR- und Radverkehr und zum Mobili-

tatsmanagement. Ebenso treten der Verkehrsverbund Vorarlberg und das Energieinstitut als wichtige Player

und Berater auf. Dabei geht es vor allem um die Sensibilisierung der Entscheidungstragerinnen, Verkehrs-

teilnehmerlinnen, der Unternehmen, Institutionen und Gemeinden. Wichtige Bausteine sind Information,

Wissensvermittlung und Bewusstseinsbildung, um Entscheidungstrager dazu zu motivieren und die Vorarl-

bergerinnen dabei zu unterstiitzen, alternative Routinen und Verhaltensweisen zu etablieren. Auf diese

Erfahrungen gilt es kiinftig aufzubauen. Grundsétzlich ist zwischen einer zielgruppenspezifischen Offentlich-

keitsarbeit und der Kommunikation innerhalb der Akteurlnnen in der Verkehrsplanung zu unterscheiden.

Hingewiesen wird auf die Bezlige zum Mobilitdtsmanagement (Kapitel 8).

13.1 ZIELGRUPPENORIENTIERTE OFFENTLICHKEITSARBEIT

Gemeinsame Kommunikation

Die Erkenntnisse der

Verhaltensokonomie nutzen

Bewdhrt haben sich allgemeine und zielgruppenspezifische Kommu-
nikation von Mobilitdtsmanahmen und Angeboten: Beabsichtigte
Verhaltensanderungen, ein ,Kulturwandel” missen immer von Kom-
munikationsmalRnahmen begleitet werden. Vom Wissen zum Wollen
und schliefRlich zum tatsdachlichen Tun ist der Weg oft weit. Statt der
sogenannten Bewusstseinsbildung geht es in Zukunft starker um
»Absichtsbildung” und Veranderungen von Verhaltensroutinen. Dabei
sollen verstarkt folgende Prinzipien beachtet werden:

e Menschen lernen nicht durch Appelle oder Wissen, sondern
durch Erfahrung, durch das ,, Tun“ und durch Emotion.

e Menschen dndern ihr Verhalten, wenn andere es auch tun

e MaRBnahmen kénnen in einen argumentativen Rahmen ge-
bettet werden (z.B. Gesundheit, Fitness, Klimawandel).

e Nutzung neuer Informationstechnologien

e Nutzung von biografischen Briichen (Berufsantritt, Ubersied-
lungen, Pensionierung, Arbeitsplatzwechsel, Familiengriin-
dung, Krankheit)

e gemeinsame Thematisierung der Themen Gesundheit /
Wellness und Mobilitat

Wie aus der Verhaltensdkonomie® bekannt ist, kann umweltfreundli-
ches Verhalten nur bei sehr wenigen Menschen durch moralische
Appelle erreicht werden. Die meisten Menschen wissen, dass Auto-
fahren umweltschadlich und Radfahren gesund ist, viele Menschen

67 ~: . . o . . . . .
Die Verhaltensokonomie geht davon aus, dass Menschen weder immer rational entscheiden noch immer den eigenen Nutzen in den
Vordergrund stellen — ganz im Gegensatz zu den neoklassischen 6konomischen Theorien des Nutzenmaximierens.
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wollen auch weniger Verkehr in ihrem Umfeld, dennoch dndern die
wenigsten ihr Verhalten.

Menschen entscheiden — im Gegensatz zu den Annahmen, die in
vielen 6konomischen Theorien vertreten werden — nicht immer ratio-
nal. Die traditionelle Erklarung des Verkehrsverhaltens unterstellt
aber, dass der Mensch rational und geduldig ist, dass er perfekt plant,
also Kosten und Nutzen korrekt abwagt, und bei seinen Planen Wahr-
scheinlichkeiten richtig einschatzt®™. All dies ist offensichtlich nicht
der Fall. Deshalb wird eine auf Appelle und Erklarungen, auf Kosten
und Nutzen, auf Zeiteinsparungen orientierte Verkehrsplanung kom-
plexen Verhaltensmustern nicht gerecht: Mobilitat ist kein ausschlief3-
lich rationales Phdanomen. Die Verhaltensokonomie beweist, dass
Entscheidungen zur taglichen Mobilitdat mehrere Faktoren enthdlt, die

gemeinhin als irrational bezeichnet werden:

e Kontext (Wetter, Uhrzeit, Wochentag),

e individuelle Aspekte (Wegeart, Transportvolumen, usw.),

e psychologische Aspekte (Gefiihle: Flexibilitdt, Unabhangig-
keit, soziale Kontrolle) und schliefRlich

e  Gewohnheiten (immer schon so gemacht!)

pragen gemeinsam mit Preis, Kosten und Zeit das Verhalten®. Diese
Faktoren sind allerdings keine Konstanten, sondern miissen nach
verhaltenshomogenen Zielgruppen erfasst werden. Offentlichkeitsar-
beit und Kommunikation, die auf Verhaltensdnderungen abzielt, miis-
sen sich diese Erkenntnisse zunutze machen. Dies gilt kiinftig beson-
ders fur

e die Entzerrung der Verkehrsspitzen im Alltagsverkehr (auch
im offentlichen Verkehr) und im Tourismus,
e die Erh6hung des Pkw-Besetzungsgrades,

e die Nutzung anderer Verkehrsmittel als den Pkw.

Damit fallt die verstarkte Bericksichtigung der Verhaltensékonomie
nicht nur in den Aufgabenbereich der Offentlichkeitsarbeit und Kom-
munikation, sondern vor allem auch in jenen des Mobilitatsmanage-
ments (vgl. Kapitel 8). Dabei geht es darum, welche Motive, Vorstel-
lungen, Bediirfnisse, Erwartungen an Verkehrsmittel die jeweiligen
Zielgruppen haben und wo konkret eine effektive Kommunikation
anschlieBen muss. Daher soll die interdisziplindre Bearbeitung dieser
Thematik in Erwagung gezogen und dabei auf das Wissen der Hoch-
schulen in der Bodenseeregion im Rahmen von Forschungsvorhaben
zuriickgegriffen werden.

% sutter, M. (2018) Verhaltensékonomie und Mobilitdt. Was bedeuten die Erkenntnisse der verhaltensékonomischen Forschung fir
die Mobilitdtsthematik. Avenir Mobilité — Zukunft Mobilitat, Bern, 27.6.2018
® Fehr, G. (2018): Die relevanten Treiber unseres Mobilitdtsverhaltens. Avenir Mobilité — Zukunft Mobilitat, Bern, 27.6.2018
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13.2 KOMMUNIKATION MIT DEN AKTEURINNEN IM VERKEHR

Standards in der Mobilitat wei-

ter heben

Impulse fiir Verkehrsbehorden

Das Land Vorarlberg geht also seit vielen Jahren einen Weg, der stetig
Standards bei der Mobilitdt und im Verkehr verbessert. Land und
Gemeinden investieren in den 6ffentlichen Verkehr sowie in Rad- und
FuBwege — es wird auf hohe Qualitdten geachtet. Standards werden
zum Beispiel im 6ffentlichen Verkehr mit dem neuen Zugmaterial in
einer Sommer- und Winterausstattung, mit ErschlieBungsstandards
oder auch im Radverkehr bei der Infrastruktur mit den Radschnell-
verbindungen gesetzt. Ebenso sollen kiinftig neue Standards bei den
Pkw-Stellplatzverpflichtungen und bei der Qualitdt von Fahrradstell-
platzen bei multimodalen Knoten, Arbeitspldtzen, Einkaufszentren,
Freizeiteinrichtungen und im Wohnbau gesetzt werden. Von Seiten
der EU kommen zudem Vorgaben fiir die Fahrzeugemissionen.

Diese Standards sollen — sofern in der Kompetenz des Landes — lau-
fend weiterentwickelt und der Bevolkerung und den Entscheidungs-

tragerlnnen in den Gemeinden kommuniziert werden.

Im Rahmen von (Gemeinde-)Informationsplattformen zwischen Land,
Gemeinden und anderen Institutionen werden mehrmals im Jahr
Informationen zum Mobilitditsmanagement ausgetauscht. Gemeinden
werden (ber Neuigkeiten im Mobilitdtssektor und Uber Angebote
informiert. Angesichts der Schwerpunkte im Mobilitdtskonzept Vor-
arlberg sollen kiinftig folgende Themen im Rahmen der Informations-
plattformen starker beriicksichtigt werden.

e  Qualitaten im 6ffentlichen Strallenraum
e  Parkraumpolitik
e  Multimodale Schnittstellen

e Verkehrssicherheit und Tempolimits

Mobilitdtsmanagement auf kommunaler Ebene, vor allem die Bera-
tung und Information, war bislang sehr erfolgreich. Die Gemeinden
sind oftmals Impulsgeber fiir innovative und mutige Verkehrslésun-
gen. Solche Erfolge missen nicht zuletzt auch auf behordlicher Ebene
ankommen — es gilt daher, wie im Kapitel 14.2 beschrieben — diese
auch in regelmaBigen Informationsveranstaltungen (Workshops,
Lokalaugenscheine, u. dgl.) mit den Verkehrsbehorden zu diskutieren.

Erfolgreiche Mobilitatspolitik ist auf Kommunikation angewiesen: mit der Bevolkerung mit ihren unter-

schiedlichen Anspriichen, der Wirtschaft als Mobilitatspartner, den Nachbarn zur Verbesserung des grenz-

Uberschreitenden Verkehrssystems. Wichtige Dialogpartner sind schlieflich die Gemeinden und die Ver-

kehrsbehoérden — dann vor allem, wenn innovative Losungen gefunden werden sollen.
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14 MOBILITATS- UND VERKEHRSPOLITIK

Die Mobilitats- und Verkehrspolitik enthadlt jene MaBnahmen, die als Aktivitdten und Rahmenbedingungen

umfassende Wirkungen auf Bundes- und Landesebene entfalten kdnnen. Allerdings sind die wesentlichen

Handlungstrager im Bund und auf europdischer Ebene angesiedelt. Dazu kommen Institutionen und Unter-

nehmen auflerhalb der Landespolitik und -verwaltung, die wesentlichen Einfluss auf die Personen- und

Gltermobilitdat haben. Die Handlungsméglichkeiten des Landes betreffen

o Appelle und Forderungen an den Bund,

e Kooperationen mit den Nachbarstaaten und privaten Handlungstragern,

e Abstimmung mit anderen bundes- und landesweiten Konzepten, insbesondere zum Klima- und

Umweltschutz.

e landesgesetze und Verordnungen

e  Forderungen und Incentives fiir Privatpersonen, Unternehmen, Gemeinden und Regionen

e Beratungsangebote, Informations- und Motivationskampagnen

e MaRnahmen als Aufsichtsbehorde gegeniliber Gemeinden

Im Folgenden werden die wesentlichsten Handlungsfelder behandelt.

14.1 KOSTEN DES VERKEHRS

Grundsatzlich soll das Prinzip der Kostenwahrheit — der Anlastung tatsachlicher Verkehrskosten der einzel-

nen Verkehrstrager — starker bericksichtigt werden.

Ein Ende der Subventionie-
rung des Dieseltreibstoffes

Tanktourismus einbremsen

Dieseltreibstoff wird in Osterreich geringer besteuert als Benzin. Die-
se Beglinstigung hat in der Vergangenheit dazu gefiihrt, dass der
Diesel-Pkw-Anteil in Osterreich einer der héchsten in Europa ist, in
Vorarlberg sind es 54 % aller Pkw’®. Problematisch ist die héhere NO,-
Emission der Dieselfahrzeuge — trotz Katalysator. Der Dieselabsatz
steigt71 — mit dem aktuellen Wachstum der Wirtschaft noch starker
als bisher. Die Steuerbegiinstigung von Dieselkraftstoffen wurde
friher durch eine Férderung des gewerblichen StraRengliterverkehrs
begriindet, sie ist allerdings eine umweltpolitisch kontraproduktive
Subvention. Der Staat finanziert Dieselfahrten laut WIFO-Studie in der
Hohe von 640 Millionen Euro pro Jahr”. Vorarlberg ist daher wie
andere Bundeslander der Meinung, dass Uber die Sinnhaftigkeit die-
ser vom Bund geférderten Beglinstigung von Dieseltreibstoffen zu
diskutieren ist.

Der im Vergleich zu den Nachbarstaaten giinstigere Dieseltreibstoff
hat dazu gefiihrt, dass Transit-Lkw vor allem durch Tirol groBe Um-
wege in Kauf nehmen, um den billigeren Diesel in Osterreich zu tan-

7 Vgl. Statistik Austria: Pkw-Bestand am 31.12.2017 nach Kraftstoffarten bzw. Energiequelle und Bundeslandern
"1 vgl. Umweltbundesamt (2018): Treibhausgasbilanz 2016. Daten, Trend und Ausblick
72 vgl. WIFO (2016): Subventionen und Steuern mit Umweltrelevanz in den Bereichen Energie und Verkehr
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Road Pricing, flichendecken-
de Maut

Lkw-Maut auf Bundesstraflen

Steuerprivilegien Luftverkehr

Anhebung des Kilometergel-
des fiir Radfahrer

S Vgl. BGBI. 591/1982 Asfinag-Gesetz idgF, §15a
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ken. Aber auch in Vorarlberg haben Lkw-Diskont-Tankstellen zuge-
nommen. Mit einer Abschaffung des Dieselprivilegs kénnten nicht nur
die Umwege zum Tanken beeinflusst werden, sondern auch die CO,-
Bilanz Osterreichs verbessert werden. Lkw-Tankstellen verursachen
nicht nur Umwegfahrten, sondern erhebliche Verkehrsprobleme im
Umfeld von hochrangigen StraBen und sind — auch im Interesse der
Asfinag, des Landes und der Gemeinden — kiinftig bei den Genehmi-
gungsverfahren kritisch zu behandeln.

Einige Bundeslander, darunter auch Vorarlberg, sind der Auffassung,
dass eine flichendeckende Lkw-Maut in Osterreich nicht erforderlich
ist. Um die Landes- und Gemeindestralen auch weiterhin in einem
angemessenen Zustand zu erhalten und auch verkehrssicher zu ge-
stalten, werden jedoch mittelfristig deutlich hoéhere Finanzmittel
erforderlich sein. Sollten MaRnahmen gesetzt werden, ist darauf zu
achten, dass keine negativen Lenkungseffekte von Autobahnen und
SchnellstraBen auf das untergeordnete StraRennetz erfolgen und die
heimische Wirtschaft in ihrer Entwicklung gesichert ist.

Dariiber hinaus hat die EU-Kommission vorgeschlagen, die Héhe von
Mauten auf dem hochrangigen Netz europaweit kiinftig an die zu-
riickgelegte Entfernung zu koppeln. Osterreich lehnt dies ab und
mochte sein Pkw-Vignettensystem beibehalten. Kernelement des
Vorschlages der EU ist die Umstellung der von den Nationalstaaten
derzeit sehr unterschiedlich gehandhabten Mautsysteme, sowohl fir
Lkw wie fiir Pkw zu einem technisch einheitlichen verursachergerech-
ten System, bei dem gefahrene Kilometer bezahlt werden. Damit soll
dem Umwelt- und Klimaschutz Rechnung getragen werden.

Die Anderung der fahrleistungsabhingigen Mauttarife im Jahr 2017
auf dem BundesstralRennetz fiihrte erstmals zur Anlastung externer
Kosten fiir Luftverschmutzung und Larmbelastungen. Die daraus re-
sultierenden Mehreinnahmen sollten zur Verbesserung der Umweltsi-
tuation im Umfeld der Arlbergtunnelstrecke verwendet werden”’.

Der Flugverkehr weist seit jeher hohe Steuerprivilegien auf. Das Land
Vorarlberg wird die Bundesregierung weiterhin auffordern, sich bei
der EU gegen eine generelle Mineraldlsteuerbefreiung von Kerosin im
internationalen Flugverkehr einzusetzen (vgl. Kapitel 14.3).

Das amtliche Kilometergeld ist eine Leistung, die den Arbeitnehmern
im Zuge einer Diensteise bei der Nutzung eines privaten Kraftfahrzeu-
ges zusteht. Pro km betragt der Satz flir Radfahrer 38 Cent74, fir Au-
tofahrer 42 Cent. Das Pkw-Kilometergeld wurde laufend erhoht, fir
Radfahrer blieb es konstant. Im Sinne der Modal Split-Ziele des Bun-
des, einer Verdopplung des bundesweiten Radanteiles an allen We-

" vgl. https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/193/Seite.350300.html
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fiir MaBnahmen im Mobili-
tatsmanagement

14.2 VERKEHRSRECHT

StraRenverkehrsordnung und
Rechtsmeinungen
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gen, soll das Fahrradkilometergeld erhéht werden.

Seit 2013 besteht mit dem Job-Ticket die Mdoglichkeit, den Arbeit-
nehmerlnnen eine Jahreskarte fiir Bus und Bahn zur Verfligung zu
stellen. AuBerdem kénnen Unternehmen seit kurzem ihren Mitarbei-
terlnnen einen E-Pkw als Dienstauto ebenfalls steuer- und sozialversi-
cherungsfrei zur Verfligung stellen.

Gemeinsam mit den Kooperationspartnern wird sich das Land beim
Bund weiterhin dafiir einsetzen, dass Arbeitgeberinnen zweckgebun-
dene Zuwendungen zur Forderung einer umweltfreundlichen und
gesunden Mobilitdt der Mitarbeiterlnnen leisten kdénnen, auch fir
Fahrgemeinschaften und Radfahrerinnen, ohne dass ein Sachbezug
bzw. ein ,geldwerter Vorteil aus einem Dienstverhaltnis“ versteuert
werden muss. Betriebe kbnnen derzeit zudem Fahrrdader und E-Autos
ohne Vorsteuer anschaffen, nicht aber E-Bikes und E-Pedelecs. Eine
Gleichstellung von E-Bikes mit Fahrrddern und E-Autos wird ange-
strebt.

Die StraBenverkehrsordnung ist eine Verhaltensvorschrift aus den
1960er-Jahren, sie regelt menschliches Verhalten. Die StVO ist kein
Planungsinstrument, wird aber oftmals so gehandhabt. Sie bildet ei-
nen stringenten Rahmen fiir die Argumentation und Beurteilung ver-
kehrlicher MaRnahmen. Verkehrsgutachten und Verkehrsuntersu-
chungen missen diesen spezifischen rechtlichen Rahmen starker
berlcksichtigen, insbesondere was die Argumentation von Malnah-
men betrifft. Regional unterschiedliche behordliche Rechtsmeinungen
mussen jedenfalls vermieden werden. Dazu ist eine gemeinsame ver-

kehrspolitische Haltung erforderlich.

Eine besondere Herausforderung ist der Umgang mit bewahrten
MaRnahmen, die in der StVO rechtlich bzw. in Richtlinien fachlich
nicht abgebildet sind. Das sind zum Beispiel

e die seit den 1980-Jahren in Vorarlberg eingesetzten , liber-
fahrbaren Gehsteige”, also Gehsteige mit abgeschragter Geh-
steigkante oder fahrbahnebenen Randsteinen,

o differenzierte Geschwindigkeitsregimes auf Landes- und Ge-
meindestrallen

e die Beurteilung von Schutzwegen, insbesondere auf Landes-
stralen — im Zusammenhang mit den Sichtweiten und Fahr-
geschwindigkeiten.

Daflir miissen einheitliche Standards bei Anfragen aus Gemeinden
und fir verkehrliche Beurteilungen geschaffen werden, um bewahrte
aber auch innovative Losungen zu ermoglichen. Zusatzlich sind Best
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Practice Beispiele zu vermitteln und entsprechende Ausbildungsfor-
mate fir Behorden zu schaffen.

Mit der Einfihrung von Begegnungszonen und den Diskussionen um
Shared Space sind vor allem die aktiven Mobilitdtsformen, also Rad-
fahren und Zu-FuB-Gehen in den Vordergrund geriickt, wobei die
StraBenverkehrsordnung und einschldgigen Richtlinien so manche
Vorgaben aufweisen, die eine Forderung dieser Mobilitatsformen
schwierig gestalten. Mit der StVO Novelle 2019 wurden einige wichti-
ge Anderungen fiir die Férderung des Radverkehrs umgesetzt. Wei-
terhin setzt sich das Bundesland Vorarlberg — wie unter anderem in
der Radstrategie ,Kettenreaktion” beschrieben — fiir folgende Ande-
rungen der StVO ein:

e Rechtsabbiegen bei Rot fiir Radfahrerinnen

e Abweichen vom Rechtsfahrgebot fir Radfahrerinnen in Ge-
fahrensituationen, wie zum Beispiel durch das ,,Dooring”75

e Abschaffung der Radwegebeniitzungspflicht bei witterungs-
bedingten Beeintrachtigungen

Die StVO bezieht sich vor allem auf den Kfz-Verkehr; FuBgangerinnen
spielen nur eine Nebenrolle. Fiir den Fulverkehr werden folgende
StVO Anderungen vorgeschlagen:

e Das Vorbeifahren an einem o6ffentlichen Verkehrsmittel ist
derzeit in Schrittgeschwindigkeit gestattet, wenn im Bedarfs-
fall angehalten werden kann. Besonders Kinder sind hier ge-
fahrdet. Aus Griinden der Verkehrssicherheit soll deshalb
kiinftig ein Verbot des Vorbeifahrens an offentlichen Ver-
kehrsmitteln im Haltestellenbereich (ausgenommen Bus-
buchten) in die StVO Eingang finden.

e Das Verbot des Spielens und das Befahren von Kinderfahrra-
dern auf Gehflachen o.3. sollten aufgehoben werden.

e Aktuell besonders relevant ist eine Regelung fiir Elektro-
Kleinfahrzeuge (Scooter), die laut StVO am Gehsteig fahren
sollen. Hier fehlt — bei steigendem Aufkommen dieser Fahr-
zeuge — der entsprechende Schutz fir FuRgangerinnen.

In der Rechtspraxis wird der StVO-Begriff der , Leichtigkeit und Flis-
sigkeit” des Verkehrs ausschlieRlich auf den Kfz-Verkehr bezogen. Die
Leichtigkeit und Fllssigkeit suggeriert ein moglichst hohes Geschwin-
digkeitsniveau fur den Kfz-Verkehr und libersieht dabei die Homogeni-
tat des Verkehrsflusses, was geringere Geschwindigkeiten und bessere
Sichtweiten zur Folge hatte. Eine Neuausrichtung der StVO und eine
zeitgeméalRe Rechtspraxis werden seit langem gefordert, eine starkere
Berucksichtigung des Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, Rad-

”> Dooring-Unfille sind Verkehrsunfille, bei denen Autofahrende durch das Offnen der Autotiir Radfahrende zum Sturz bringen. Doo-
ring-Unfélle haben oft schwere Verletzungen zur Folge.
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verkehr, FuBverkehr) ist erforderlich.

14.3 FLUGVERKEHR

Die Vorarlberg nachstgelegenen Flughdfen sind der Schweizer Flugplatz St. Gallen-Altenrhein, der Boden-
see-Airport Friedrichshafen sowie der Allgau Airport Memmingen in Deutschland. Diese Flughdfen sind mit
Ausnahme einiger weniger Linienflugverbindungen primar fir den Charterflugverkehr von Bedeutung. Dies
gilt auch fiir den Flughafen Innsbruck. Die Flughdfen Zirich-Kloten und Minchen sind fiir Vorarlberg vor
allem fir den internationalen Flugverkehr von Geschéaftsreisenden und Touristinnen relevant. Der Flugplatz
Hohenems dient der Sportfliegerei sowie als Stiitzpunkt des Hubschraubers des Bundesministeriums fiir
Inneres.

Die Anbindung der internationalen Flughdfen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird durch den Ausbau der
Infrastruktur und zum Teil durch Einsatz von Neigetechnikziigen bis 2030 deutlich verbessert. So sind von
Bregenz aus Fahrzeitverkiirzungen zum Flughafen Miinchen und zum Flughafen Ziirich um rund 30 Minuten
und zum Bodensee-Airport Friedrichshafen um rund 10 Minuten zu erwarten. Bei der Flughafen-Haltestelle
Friedrichshafen kénnen derzeit an den Automaten allerdings keine Tickets bis Vorarlberg gelést werden.
Hier sind in der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Verbesserungen notwendig, um die Anreise mit
der Bahn attraktiver zu machen.

Flugplatz St. Gallen-Altenrhein

Der Flugplatz St. Gallen-Altenrhein hat die Funktion eines regionalen Flugplatzes im Raum St. Gallen-
Vorarlberg und liegt etwas mehr als 20 km von Bregenz und rund 40 km von Feldkirch entfernt. Von Vorarl-
berg aus ist der Flugplatz mit Shuttlebussen erreichbar. Die Leistungsbereiche umfassen neben Linien- und
Charterfligen den Geschéftsreiseverkehr sowie die Sportfliegerei und Schulungs-/Trainingsfliige. Seit dem
Jahr 1985 besteht eine Linienverkehrsverbindung nach Wien, die werktags bis zu viermal taglich angeboten
wird. Saisonaler Linienflugverkehr, z. B. nach Ibiza, sowie Charterverbindungen zu européischen Feriendes-
tinationen wahrend der Sommermonate, runden das Leistungsangebot ab.

In einem Staatsvertrag zwischen der Republik Osterreich und der Schweizerischen Eidgenossenschaft {iber
die Auswirkungen des Betriebs bestehender Flugplatze auf das Hoheitsgebiet des anderen Vertragsstaates
vom 23. Juli 1991”° sind die Rahmenbedingungen fiir den Betrieb des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein fest-
gelegt. Der Vertrag regelt folgende Punkte:

e Benltzung des Osterreichischen Luftraums iber dem Rheindelta

e  Gestaltung der Luftraumstruktur zum Schutz des Flugplatzes

e Zustimmung zu An- und Abflugverfahren

e Beurteilung der Larmbelastung nach jeweiligem nationalen Recht

e  Gegenrecht fur den Flugplatz Hohenems

e Gleichberechtigung eines Osterreichischen Luftverkehrsunternehmens

e  Gemischte Kommission

Die Verwaltungsvereinbarung zwischen dem Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr der
Republik Osterreich und dem Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement vom 19. Mérz

’® Auswirkungen grenznaher Flugplitze auf Hoheitsgebiet anderer Staaten (Schweiz); StF: BGBI. Nr. 171/1992 idF BGBI. Nr. 662/1992
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1992 (mit Anderungen vom 28.9.1993 und 26.8.1997) regelt die Einzelheiten beziiglich Luftraumbeniitzung,
An- und Abflugverfahren, Larmbelastung (Ldrmkorsett) und Betriebszeiten. Die Zahl der Flugbewegungen
insgesamt ist durch nationales Recht limitiert: Aktuell besteht aufgrund der fehlenden Konzessionierung
eine Deckelung der Bewegungen fiir den 6ffentlichen Verkehr (d. h. Linien- und Charterfliige) bei 3.546
Bewegungen pro Jahr. Durch den Schweizer Sachplan Infrastruktur Luftfahrt ist die Gesamtzahl der Flugbe-
wegungen auf jahrlich 36.500 begrenzt.

Beschrankungen gibt es nicht nach Art der Fluggerate sondern {iber sogenannte Larmpunkte. Auf dsterrei-
chischem Staatsgebiet sind maximal 25.000.000 Jahreslarmpunkte und 100.000 Tageslarmpunkte zuldssig,
wobei jedem Fluggerat typenabhdngig Larmpunkte zugeordnet sind. Ein Flugbeobachter des Landes liber-
pruft die von der Flugplatzbetreiberin gemeldeten Flugbewegungen und die damit zusammenhdngenden
Berechnungen der Larmpunktezahlen. Dariiber hinaus prift der Flugbeobachter wahrend der Normalbe-
triebszeiten die Einhaltung der Flugrouten und die gemeldeten Ausnahmen.

Im Jahr 2017 wurden knapp 1.800 Linienfliige von/nach Wien geflogen und dabei ber 92.000 Passagiere
befordert. Dazu kommen noch die saisonalen Linienfliige. Im gleichen Zeitraum fanden 540 Charterfliige

statt, bei welchen 23.000 Passagiere transportiert wurden.

Auf den Geschéftsreiseverkehr, welcher mit 41 % den umsatzstarksten Leistungsbereich darstellt, entfielen
im Jahr 2017 rund 5.800 Flugbewegungen bzw. knapp 8.800 Passagierbeférderungen.

Abbildung 14-1: Zahl der Starts- und Landungen am Flugplatz St. Gallen-Altenrhein

2012 2013 2014 2015 2016 2017
absolut  in% |absolut in% |absolut in% |absolut in% |absolut in% |absolut in%

Business Aviation 6.131 21% | 5.996 20%| 6.085 20% | 5.530 20%| 5617  21%| 5812 20%
Linie / Charter 3.146 "M% | 1973 7% | 1.652 6% | 1.779 % | 2148 8% | 2499 9%
Training 8.187 28% | 8877 30%| 9.818 33% | 9.018 33% | 7.274 28% | 9.164 32%

General Aviation 12.058 1% | 12.458 43% | 12.176 41% | 10.961 40% | 11.343 43% | 11.299  39%

Gesamt 29.522 29.304 29.731 27.288 26.382 28.774

Quelle: Airport Altenrhein Regionale Entwicklungsstrategie, Interessenanalyse; stadtland, DI Sibylla Zech GmbH, Wien, April 2018

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 — Begutachtungsentwurf



Mobilitits- und Verkehrspolitik 114

Abbildung 14-2: Aufteilung der Kunden im Linien- und Charterflugverkehr nach Einzugsgebiet

Linienkunden Charterkunden

Quelle: Strategie 2030 des Flugplatzes St. Gallen-Altenrhein, 6. Juli 2018

Starke Zuwachse weisen die Hubschrauberfliige auf. In den letzten Jahren stieg die Anzahl der Starts und
Landungen auf Gber 4.500 an. Im Jahr 2017 wurden insgesamt rund 9.200 Schulungs- und Trainingsflige
registriert. Davon entfallen iber 6.300 auf Flachenflugzeuge und knapp 2.900 auf Helikopter.

In den Jahren 2015 und 2016 hat die Zahl der Starts und Landungen deutlich abgenommen. Griinde waren
die geringere Anzahl an Trainingsfligen bzw. Fligen mit Sportflugzeugen. Die Zahl beim Businessverkehr
blieb hingegen relativ konstant, Charter- und Linienfliige sind nach 2016 wieder gestiegen. Interessant in
diesem Zusammenhang ist auch der Vergleich der Flugbewegungen bis ins Jahr 2001 zurlck. Zur Jahrtau-
sendwende gab es knapp 10.000 Flugbewegungen mehr als 2017, vor allem aufgrund zusatzlicher Linienfl G-
ge sowie mehr Schulungs- und Trainingsfliige.

Ein Abflug ab St. Gallen-Altenrhein spart — verglichen mit einem Linienflug ab Zirich — Zeit. Eine deutlich
kiirzere Anreisezeit verbunden mit kiirzeren Stau-, Puffer und Abfertigungszeiten sowie eine kiirzere Flug-
zeit wirken sich fir die Kunden positiv aus. Davon profitieren nicht nur Vorarlbergs Unternehmen, sondern
auch die unterschiedlichen Dienststellen der Verwaltung bzw. der Interessenvertretungen. Sowohl die Wirt-
schaft als auch die Flugplatzbetreiberin streben daher eine maRvolle Weiterentwicklung des Flugplatzes an.

Die Rheintal-Gemeinden und die Naturschutzverbande stehen Erweiterungsbestrebungen skeptisch gegen-
Uber. Dabei stehen insbesondere die Sportfliegerei, aber auch die Trainings- und vor allem Helikopterflige
im Zentrum der Kritik. In diesem Zusammenhang ist nach wie vor auch die EntschlieBung des Vorarlberger
Landtags vom 15.12.2005 relevant:

,Die Vorarlberger Landesregierung wird ersucht, sich weiterhin strikt gegen eine Anderung des rechtlichen
Status des Flugplatzes Altenrhein auszusprechen, da zu befiirchten ist, dass damit Einschrdnkungen sowohl
in der Benutzung als auch in der Bebauung von Liegenschaften auf 6sterreichischem Staatsgebiet verbunden
sind. Falls die zustdndigen 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
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Erweiterung der Betriebszeiten nur fiir die vereinbarten Linien und an Werktagen (aufSer samstags, sonntags
und an Feiertagen) méglich.

Ende 2018 haben der Kanton St. Gallen und das Land Vorarlberg die Ergebnisse einer Interessenanalyse
zum Flugplatz Altenrhein”’ prasentiert, die sie gemeinsam in Auftrag gegeben haben. Ziel der Analyse war
es, Optimierungsmaoglichkeiten aufzuzeigen und eine erste Basis fiir ein kiinftig gemeinsames, strategisches
Vorgehen von Region und Flugplatz zu schaffen. In Zukunft soll es einen runden Tisch mit den Gemeinden
geben. Zudem sollen in einer Arbeitsgruppe mit dem Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZL) mogliche Anpas-
sungen des Staatsvertrags und der Verwaltungsvereinbarung geprift werden, um den Verzicht auf eine
Konzessionierung rechtlich verbindlich zu regeln und dem Flugplatz eine maRvolle Entwicklung unter Be-
ricksichtigung der Schutzbediirfnisse der Bevolkerung zu ermoglichen.

14.4 SCHIFFFAHRT

Der Bodensee wird durch motorisierte Sport- und Vergniigungsboote sowie Fahrgastschiffe intensiv ge-
nutzt. Rund 180 Hafenanlagen sdaumen das Bodenseeufer der Anrainerstaaten. Nach der Bodensee-
Schiffsstatistik’® ergeben sich im Uberblick folgende Kennzahlen zum Bootsbestand”

e seeweit registrierte Wasserfahrzeuge: 60.444

e  Boote mit Verbrennungsmotoren: 37.341, davon 65 Fahrgastschiffe und 11 Lastschiffe mit Diesel-
motoren

e Anteil Motorboote im Leistungsbereich tiber 100 kW: rund 20 %

e Anteil der Boote mit Elektromotor ca. 2 %

e Belegung der Hafenanlagen am Vorarlberger Ufer: rund 5.200 motorisierte Boote

Die kommerzielle Schifffahrt dient heute — mit Ausnahme des ganzjahrigen Fahrverkehrs zwischen Konstanz
und Meersburg sowie Friedrichshafen und Romanshorn — Giberwiegend dem saisonabhé&ngigen Freizeit- und
Ausflugsverkehr.

Die VSU — Vereinigte Schifffahrtsunternehmen fiir den Bodensee und Rhein — sind ein Zusammenschluss
Schweizer, Deutscher und Osterreichischer Schifffahrtsgesellschaftenso. Sie betreiben auch die Kursschiff-
fahrt auf dem Bodensee, die im Wesentlichen zwischen April und Oktober erfolgt. Dariiber hinaus gibt es
noch den ganzjahrigen, linienmaRigen Fahrverkehr. Dazu gehort die Bodensee-Fahre, die auch von FuBgan-
gerlnnen und Radfahrerinnen genutzt werden kann und die zwischen Friedrichshafen und Romanshorn im
Stundentakt verkehrt. Dieser Fahrbetrieb wird gemeinsam von der Bodensee Schiffsbetriebe GmbH und der
SBS Schifffahrt AG betrieben. Die Stadtwerke Konstanz betreiben seit iber 90 Jahren den Fahrverkehr zwi-
schen Konstanz und Meersburg, zum Teil im 15-Minutentakt, der fir Berufspendler, Ausflugsgaste aus der
Region und Touristinnen von Bedeutung ist.

Der Bodensee besitzt als Okosystem und als Trinkwasserspeicher fiir fiinf Millionen Menschen héchsten
Schutzstatus. Vor diesem Hintergrund, aber auch um die Zielvorgaben fiir den Klimaschutz zu erreichen,

77 nirport Altenrhein - Regionale Entwicklungsstrategie, Interessenanalyse; stadtland, DI Sibylla Zech GmbH, Wien, April 2018

7 stand 31.12.2016

 Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abt. Maschinenbau und Elektrotechnik

& Bodensee Schiffsbetriebe GmbH — BSB, Konstanz, Vorarlberg Bodenseeschifffahrt GmbH & Co KG — VLB, Bregenz, SBS Schifffahrt AG
in Romanshorn und die Schweizerische Schifffahrtsgesellschaft Untersee und Rhein — URh, Schaffhausen
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werden in Zukunft auch beim motorisierten Verkehr auf dem See MaRBnahmen notwendig werden. Dies
umso mehr, als die Emissionen aus Bootsmotoren bei weitem nicht die Abgasstandards erfiillen, wie sie
heute bei Kfz-Motoren vorgeschrieben sind. Erste Ansdtze dazu wurden in der jlingsten Bestellung einer
neuen Bodenseefdhre sichtbar.

Im Rahmen der Uberlegungen, im Linienverkehr der Bodenseeschifffahrt eine umweltfreundlichere An-
triebstechnologie einzusetzen, haben sich die Stadtwerke Konstanz entschlossen, gemeinsam mit Rolls-
Royce Power Systems, auf dem Bodensee einen MTU-Gasmotor zu erproben. Die Gasmotoren stoRen im
Vergleich zu einem Dieselmotor ohne Abgasnachbehandlung keinen Ruf® und keine Schwefeloxide aus, 90 %
weniger Stickoxide und 10 % weniger Treibhausgase. Der Auftrag fir den Bau des neuen Féhrschiffs (ge-
plante Fertigstellung 2020) in Hohe von rund 17,7 Millionen Euro wurde im Friihjahr 2018 an die Hambur-
ger Werft Pella Sietas erteilt. Das neue Fahrschiff wird ab Friihjahr 2020 im Pendelverkehr der Fahre Kon-
stanz-Meersburg eingesetzt.

Im Auftrag der Internationalen Bodenseekonferenz (IBK) wurde 2018 eine Grundlagenstudie zur Elektromo-
bilitat in der Bodenseeregion81 erstellt. Darin werden strategische Ziele skizziert und ein Katalog an Mal3-
nahmen vorgeschlagen, um die Krafte zur Starkung der E-Mobilitdt grenziiberschreitend zu biindeln. Als
erstes sollen mit einer "Bodensee-E-Mobilitats-Charta", die 2019 erarbeitet wird, gemeinsame Handlungs-

grundsatze verankert werden.

Eine funktionstiichtige Infrastruktur bei den Verkehrssystemen, ob auf Stralle, Schiene, Wasser oder in der
Luft, ist in und fur die Bodenseeregion eine notwendige Voraussetzung, um die Mobilitatsbedirfnisse der
Bevolkerung oder fiir eine florierende Wirtschaft zu erfiillen. Deshalb setzt sich die IBK flr Energieeffizienz,
die Forderung und den Ausbau erneuerbarer Energien und die Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat
ein. In all diesen IBK-Themen spielt kiinftig die Elektromobilitdt eine wichtige Rolle. Die IBK setzt sich des-
halb im Einklang mit Leitbild und Strategie in Bezug auf Elektromobilitit folgendes Ziel bis 2030

,In der Bodenseeregion wird das Potenzial der Elektromobilitit zur Erreichung eines nachhaltigen Energie-
und Verkehrssystems vorbildlich ausgeschépft. Ein solches hat in einer Lebenszyklusperspektive mindestens
neutrale Auswirkungen hinsichtlich Klima, Luftqualitéit und Lérm.”

Im Rahmen der Grundlagenstudie wurde fiir die IBK eine ,Strategie Elektromobilitdit im Bodenseeraum*”
erarbeitet, um die Beitrage der Elektromobilitat zur Starkung des Bodenseeraumes und zur Erreichung der
IBK-Zielsetzungen zu fordern. Es wurde dabei der Handlungsbedarf in Bezug auf die Elektromobilitat im
Bodenseeraum dargelegt, insbesondere in Bezug auf den Ausbau und die Harmonisierung von Ladeinfra-
struktur fur den Individualverkehr. In Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr wurde Handlungsbedarf bei der
Elektrifizierung von Bussen und Schiffen sowie bei der Verkniipfung des 6ffentlichen Verkehrs mit dem FuR-
und Fahrradverkehr erkannt. Zudem besteht Sensibilisierungsbedarf beim Tourismussektor und allgemein
bei der Bevolkerung.

In der Grundlagenstudie wurde ein Handlungsprogramm mit 15 MaRnahmen vorgeschlagen, das auf der
Basis des identifizierten Handlungsbedarfs und der Rollen der IBK zur Erreichung der Strategieziele beitra-
gen kann. MalRnahme 4.2 betrifft emissionsfreie und leise Privatschiffe:

,Das Ziel ist eine Elektrifizierung und allenfalls Leistungsbegrenzung der Motoren der Privatschifffahrt auf
dem Bodensee: Einerseits sollen Ldrm und CO,-Emissionen reduziert werden, andererseits die Qualitét des
bedeutsamen Erholungsraums fiir Anwohner und Touristen gesteigert und Naturschutzgebiete geschont

8t Strategie Elektromobilitat Bodenseeraum; Grundlagenstudie im Auftrag der der Internationalen Bodensee-Konferenz (IBK); IBK-
Kommission Verkehr; Marz 2018
® https://www.bodenseekonferenz.org/de/home/elektromobilitaet
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werden. Das Ziel ist kompatibel mit der zunehmenden Bedeutung von sanftem Tourismus und steigendem
Umweltbewusstsein auch bei vermdgenden Anwohnern. In Zusammenarbeit mit Tourismusorganisationen
werden MarketingmafSnahmen koordiniert, um den Einsatz umweltvertréglicher Motoren und Boote mit
einem positiven Image zu belohnen und gleichzeitig die Destination fiir Wassersportler als noch attraktiveres
Urlaubsziel zu platzieren. Ergdnzend dazu wird die Diskussion iiber weitergehende verkehrsrechtliche Ein-
schrénkungen im internationalen Wasserraum und in Uferndhe angestofSen und die Vergabe von Liegepliit-
zen in Abhéngigkeit der Motorisierung angesprochen.”

Um dieses Ziel langfristig zu erreichen und Widerstande zu vermindern, ist eine positive Kommunikation der
Verbesserungen (bessere Luft, sauberes Wasser, geringer Larm, etc.) bei gleichzeitiger strikter Kontrolle von
Grenzwerten und Zulassungen wichtig. In der Grundlagenstudie wird dariber hinaus ein stufenweises Vor-
gehen und eine friihzeitige Ankiindigung der Fristen bis zur Umristung empfohlen.

Eine wesentliche Voraussetzung wird darin bestehen, dass in den Hafen die entsprechende Ladeinfrastruk-
tur zur Verfligung steht. In der vorgesehenen Fortschreibung der Elektromobilitdtsstrategie des Landes
Vorarlberg wird daher auch darauf ein Fokus zu legen sein.

Die Mobilitats- und Verkehrspolitik ist nur zum Teil Landessache, die Verkehrskosten und das Verkehrsrecht
— eine umweltschonende Mobilitat teilweise zu wenig bericksichtigend — sind tiberwiegend Bundessache.
Hier kann das Land auf Missstande, auf Verbesserungsmoglichkeiten kontinuierlich hinweisen. Fir die pri-
vatwirtschaftlich organisierte Flug- und Schifffahrt werden Rahmenbedingungen bzw. Vorschldage zur um-
weltfreundlicheren Abwicklung formuliert.
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15 MOBILITAT, KLIMA UND UMWELT

Der Riickgang des fossil angetriebenen Kraftfahrzeugverkehrs ist eines der wichtigsten Handlungsfelder

gegen die Klimakrise; gleichzeitig muss eine ,, Anpassungsstrategie fir den Klimawandel” auch im Mobili-
tatskonzept Eingang finden: Klimaschutz und die Vorsorge bei erwartbaren Klimaveranderungen sind eine

Aufgaben des Bundes und der regionalen und lokalen Handlungstrager.

Dazu kommt der Umweltschutz: nicht zuletzt durch die Belastungen im StraRennetz kdnnen die Grenzwerte
flr Luftschadstoffe, vor allem der Stickoxide, immer noch nicht eingehalten werden, auch wenn sich langer-
fristig Abnahmen durch umweltschonende Antriebstechnologien abzeichnen. Forderungen und Lenkungs-
mafRnahmen alleine werden aber langfristig nicht ausreichen — es wird auch um Regulative gehen miissen.

15.1 KLIMASCHUTZ
Klimaschutz als gemeinsame Bis 2050 miissen die Treibhausgasemissionen um 80 bis 95 % redu-
Aufgabe ziert werden, um die durchschnittliche Erderwarmung auf 2°C zu

beschranken, darauf hat sich die Staatengemeinschaft im Rahmen
des Pariser Klimavertrages geeinigt. Der Beitrag der EU bis 2030 um-
fasst eine Reduktion der Treibhausgasemissionen um 40 %. Fiir Oster-
reich gilt bis 2030 ein Reduktionsziel von 36 % gegenliber 2005. Der
Bund hat sich gemeinsam mit den anderen Mitgliedsstaaten zu diesen
Klimazielen verpflichtet. Klimaschutz erfordert im Verkehr vor allem
liberregionale MaRnahmen, ist somit in erster Linie eine Aufgabe des
Bundes, aber auch das Land Vorarlberg leistet einen Beitrag.

Die osterreichische Klima- und Energiestrategie (2018)83 bekennt sich
zu den Decarbonisierungs-Zielen, es fehlen allerdings konkrete MaR-
nahmen, fiir die der Bund zustandig ist. Vor allem das Steuersystem in
Osterreich bietet keine wirksamen Anreize im Sinne des Klimaschut-
zes. Verfehlt Osterreich die vereinbarten Klimaziele bis 2030, kdnnten
hohe Strafzahlungen der EU drohen. Das ,Nicht-Handeln” wird somit
kiinftig fir den Bund und die Lander nicht nur durch Klimaschdden
und KlimawandelanpassungsmafRnahmen, sondern auch durch Stra-
fen teurer kommen als bereits heute entsprechende MaRnahmen zu
setzen. Mit Ende 2018 hat der Bund an die EU-Kommission nationale
MaBnahmen zum Klimaschutz geliefert — eine Rickmeldung der

Kommission ist 2019 zu erwarten.

Aus Sicht des Landes Vorarlberg ist jedenfalls eine 6ko-soziale Steuer-
reform notwendig, die das Steuersystem in Osterreich umweltfreund-
licher macht. Das bedeutet einen Abbau von klimaschadlichen Steu-
ermechanismen, wie z.B. der Beglinstigung von Dieselkraftstoffen,

& Vgl. Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und Tourismus, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2018):
#mission 2030. Die osterreichische Klima- und Energiestrategie
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und die Einfihrung einer CO,-Abgabe. Diese MaRnahmen werden von
Seiten des Umweltbundesamt in einem Sachstandsbericht Mobilit&t®
empfohlen, da sie die héchste Wirksamkeit aufweisen.

Klimaschutz: Der Beitrag des Das Land Vorarlberg verfolgt im eigenen Wirkungsbereich Mafnah-

Landes Vorarlberg men, die einen regionalen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele leis-
ten. Dieser Beitrag spiegelt sich vor allem in den Modal Split-Zielen
wider (vgl. Kapitel 3.6). Dabei wird auf die umfassenden und laufen-
den bzw. kiinftigen MaRnahmenpakete im o6ffentlichen Verkehr, beim
Radverkehr, im Giterverkehr und beim Mobilititsmanagement hin-
gewiesen, die im vorliegenden Mobilitdtskonzept verankert sind.
Gemeinsam mit technologischen Entwicklungen bei Verbrennungs-
motoren, durch alternative Antriebsformen, Wirkungsgradverbesse-
rungen der Antriebe, Fahrzeugflottenumstellungen (schrittweise
Einfihrung eines CO,-freien Busverkehrs) und ordnungspolitischen
MaRnahmen (Temporegimes, die CO,-Emissionen reduzieren helfen),
welche durch das Land Vorarlberg und auch durch die Umsetzung der
MaRnahmen in der Elektromobilitatsstrategie Vorarlberg85 unter-
stlitzt werden, kdnnen die CO,-Ziele schrittweise erreicht werden.

Der Bund verweist in seiner Klima- und Energiestrategie fir Stadte
und den landlichen Raum auf Leuchtturmprojekte, die eine effiziente
Guterverkehrslogistik, die Starkung des schienengebundenen 6ffent-
lichen Verkehrs und eine E-Mobilitdtsoffensive betreffen. Der Bund
sollte bei diesen, auch fir das Land Vorarlberg wichtigen Handlungs-
feldern und MalRnahmen als dynamisierender Partner herangezogen
werden — etwa bei den bundesweiten Leuchtturmprojekten.

15.2 KLIMAWANDELANPASSUNG

Der Klimawandel ist spirbar. Trockenheit und Missernten, Schadlingsbefall und lokale Starkniederschlage
sowie Hitzetage nehmen zu und verursachen Schiden und Kosten. Erganzend zum Klimaschutz sind MaR-
nahmen zur Anpassung an die Folgen des Klimawandels erforderlich. Die Anpassung an den Klimawandel
enthalt auf Landesebene wirksame MaRnahmen, die regional unterschiedlich sind. Hitzeempfindliche dicht
bebaute Raume, alpine Gebiete oder vom Hochwasser gefihrdete Gebiete bendtigen unterschiedliche
MaRnahmen. Aus den bereits vorhandenen Programmen, unter anderem der Klimawandelanpassungsstra-
tegie86 des Landes Vorarlberg, konnen folgende Handlungsfelder abgeleitet werden, wobei MaRnahmen im
Bereich des Verkehrs und der Gestaltung 6ffentlicher Raume hervorzuheben sind:

Das Klima zum Thema Klimaschutz ist in der Bevolkerung als zukiinftige, gesellschaftliche
machen Herausforderung erst seit kurzem angekommen — auf der Handlungs-
ebene allerdings noch nicht, ebenso wenig die Aufgabe, den ,schlei-

8 Vgl. Umweltbundesamt (2019): Sachstandsbericht Mobilitat und mdogliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit dem
Zwischenziel 2030. Endbericht.

& Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2015): Elektrisch mobil. Elektromobilitatsstrategie Vorarlberg 2015-2020

& Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2015): Strategie zur Anpassung an den Klimawandel in Vorarlberg. Ziele, Herausforde-
rungen und Handlungsfelder
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chenden Klimawandel” zu bewadltigen. So ist es die wichtigste Mal3-
nahme, das Thema umfassend bewusst zu machen — in der Bevolke-
rung, aber auch in Politik und Verwaltung. Dazu ist ein einpragsames
Narrativ — also eine Erzahlung — zu entwickeln, das letztlich zu Hand-

lungen auf allen Ebenen flihrt.

Zwar gibt es mittlerweile weitgehend einheitliche MaRnahmenemp-
fehlungen, dennoch sind MaRnahmen zur Klimawandelanpassung von
den ortlichen Gegebenheiten abhangig. Deshalb muss Vorarlberg
Gber Methoden und Instrumente verfligen, die

* neuralgische Bereiche identifizieren,
e Wirkungen und Manahmen ermitteln,
e Prioritaten nachvollziehbar festlegen

kénnen. Das betrifft Klimasimulationsmodelle und Bewertungstools.

Eine Begriinung von StralRenzligen, Parkplatzen, Dachern und ande-
ren Oberflichen fordert die Verdunstungskiihlung und wirkt gegen
Hitzeinseln. Vor allem fir den dichter bebauten stddtischen Raum
muss sich die Aufnahme und Speicherung von Niederschlagen starker
als bisher im urbanen StraBenraum widerspiegeln. In den Stadten hat
sich seit wenigen Jahren das sogenannte ,Schwammstadt-Prinzip“
etabliert, bei dem durch ein naturnahes Regenwassermanagement
Griinflichen zum Abkiihlen genutzt werden und die Vegetation somit
besser mit Wasser versorgt werden kann. Viele kleine Speicherrdume
im StraRenraum und auf Dachflachen fiihren zu einer gezielten Ablei-
tung des Niederschlags — liber Baume, Alleen und Pflanzen erhoht
sich die Verdunstung und hat einen kiihlenden Effekt.

Fir Bdume im Straenraum sind grobkornige Substrate mit einem
groRen Porenraum zur Speicherung von Wasser und als Wurzelraum
erforderlich. Das macht die unterirdische Erweiterung der Wurzeln
(auch unter Gehsteigen und Radwegen) moglich und sichert langlebi-
ge Baume. Das Land Vorarlberg setzt sich daher in den entsprechen-
den Ausschiissen der Forschungsgesellschaft Strale Schiene Verkehr
dafir ein, dass in den Richtlinien diese alte und nun wieder neu ent-
deckte Technik der Baumpflanzungen im StraBenraum etabliert wird.

Durch helle Farben, Oberflichen mit hohen Reflexionsvermogen,
Vordacher und Uberdachte Passagen konnen Hitzeinseln und Oberfla-
chentemperaturen reduziert werden. Bei der Belagswahl von Ober-
flachen in den Gemeinden und bei der Gestaltung von Ortszentren ist
dabei besonders auf die Materialwahl auch im Sinne der Klimawan-
delanpassung zu achten. Ebenso férdert die Beschattung die Aufent-
haltsqualitat im 6ffentlichen Raum.

Wasserflachen und vertikale Wasserelemente verdndern die Luft-
feuchtigkeit durch Verdunstung. Kiinftig sollen daher auch Brunnen
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und andere Wasserelemente bei der Neugestaltung von StraBenrdu-
men eingesetzt werden.

MaRBnahmen im o6ffentlichen Witterungsgeschiitzte Wartebereiche bei Haltestellen werden in
Verkehr Zukunft wichtiger. Die Klimatisierung der Fahrzeuge steigert den
Fahrgastkomfort bei steigenden Temperaturen.

Einsatz von neuen Fahr- Durch die Hitze steigen die Oberflichentemperaturen von StraRen

bahnmaterialen und damit die thermische Belastung. Durch Starkniederschlage ent-
stehen auBerdem mehr Schaden. Die Werterhaltung des StralRennet-
zes hat daher eine hohe Prioritdt (vgl. Kapitel 12), und es werden
kiinftig mehr finanzielle Mittel erforderlich sein. An stark belasteten
Verkehrsflichen wie zum Beispiel Busbuchten oder Kreisverkehren
sollen kiinftig hitzebestandige Materialien (hoch standfeste Asphalte,
Betonfahrbahnen) eingesetzt werden. Weiters sind laufend MaR-
nahmen gegen die erhéhte Steinschlaggefahr zu setzen.

Plane zur Aufrechterhaltung Auch im Schienenverkehr sind MaBnahmen zur Klimawandelanpas-

des Schienenverkehrssystems sung erforderlich. Diese MaBnahmen betreffen vor allem die Ver-
kehrsunternehmen bzw. Betreiber von Infrastrukturen, also OBB und
Montafonerbahn, aber auch die Gemeinden und das Land. Besonders
relevant sind der Schutz vor Steinschlag, die Sicherung der Trassen-
stabilitdt im alpinen Bereich, hitzebedingte Materialermiidungen
beim Rollmaterial, Materialschaden an der Infrastruktur wie Gleis-
verwerfungen, das Ausfallrisiko von elektronischen Anlagen, Hoch-
wasser sowie Schaden durch haufigere Unwetter. Von Seiten des
Landes sind — gemeinsam mit den Handlungstrdagern — entsprechende
Plane und Schutzmafnahmen zu priifen, um das Mobilitdtssystem im
Ereignisfall aufrechterhalten zu kénnen.

15.3 E-MOBILITAT

Die Elektromobilitatsstrategie 2015-2020 des Landes beinhaltet 32 konkrete MalRnahmen und ein ambitio-
niertes Ziel: Bis 2020 sollten bis zu 10.000 Elektroautos, 20 Elektrobusse und 500 elektrische Nutzfahrzeuge
in Vorarlberg gemeldet sein. Zudem soll der mit E-Bikes zuriickgelegte Wegeanteil verdoppelt werden.

Bei der Zielerreichung ist das Land auf dem Weg, die Ziele der Elektromobilitatsstrategie konnten aber nicht
erreicht werden. Mit einem Anteil von Uber 2,8 % bei den neuzugelassenen Fahrzeugen war Vorarlberg im
Jahr 2018 6sterreichweit Spitzenreiter. Mit 0,6 % haben die E-Pkw allerdings einen sehr geringen Anteil am
gesamten Fahrzeugkollektiv in Vorarlberg, dennoch sind die Wachstumsraten hoch. Insgesamt waren 2018
1.600 E-Pkw in Vorarlberg zugelassen®’.

Die Energieautonomie Vorarlberg88 hat unter anderem zum Ziel, den Energieverbrauch im Verkehr zu sen-
ken. Dem entsprechen im Mobilitdtskonzept Vorarlberg die Modal Split-Ziele: 55 % der Wege sollen im Jahr
2030 mit dem Umweltverbund zuriickgelegt werden, das ist eine Steigerung von 7 %-Punkten. Im Mobili-

8 vgl. Statistik Austria (2019): Kfz-Bestand 2018, abgerufen am 1.3.2019
# vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2012): Energieautonomie 2010-2020 , 101 enkeltaugliche MaRnahmen”
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tatskonzept Vorarlberg wird davon ausgegangen, dass die CO,-Ziele zur Mobilitat durch mehr Wege im

Umweltverbund sowie durch verbesserte Antriebstechnologien und eine Verdnderung beim Fahrzeugkol-

lektiv im Personen- und im Guterverkehr erreicht werden konnen. Neben der umfassenden Forderung des

offentlichen Verkehrs, des Radverkehrs und des Zu-FuBR-Gehens und einer Verlagerung auf diese Verkehrs-

mittel, kommt der e-Mobilitat eine grolle Bedeutung zu. Dabei spielen mehrere Aspekte eine wesentliche

Rolle.

Umweltschonende
Busse im Linienbetrieb

E-Mobilitdt an multimodalen
Knoten

In der Elektromobilitdtsstrategie des Landes 2015-2020 ist die schritt-
weise Umstellung der Busflotte auf umweltfreundliche Antriebe, etwa
auf Hybrid- oder Elektrobusse, enthalten. Die erste Tranche von E-
Bussen wurde bestellt und soll im Liniendienst des Oberen Rheintals
eingesetzt werden — mit einer E-Ladung am Postbus-Standort in Feld-
kirch.

Das Marktangebot von Bussen mit alternativen Antrieben ist derzeit
allerdings noch nicht ausreichend vielfiltig, sodass Fragen des Fahr-
zeug-Umlaufes, der Lade-Moéglichkeiten im landlichen Raum und der
betriebswirtschaftlichen Konkurrenzfahigkeit noch nicht ausreichend
geklart sind. Die Anschaffungskosten fiir E-Busse sind derzeit zudem
noch hoch.

Abbildung 15-1: Ladesysteme fiir E-Busse

Gelegenheitsladung

an Haltestellen

Batte
wechselstation

Quelle: Kunith, Alexander W. (2017)

Da auch der offentliche Verkehr einen Beitrag zum Klimaschutz leisten
wird, sollen bis 2030 90 % der Busflotte auf umweltfreundliche Fahr-
zeuge umgeristet sein. Ab 2020 sollen daher nur noch emissionsarme
Busse bestellt werden. Gemeinsam mit anderen Verkehrsverbiinden
in Osterreich kdnnte Vorarlberg im Rahmen einer bundesweiten Be-
schaffungsinitiative die Standardisierung der E-Mobilitatstechnik fir
Linienbusse vorantreiben und lber groere Abnahmemengen glinsti-
gere Einkaufpreise erzielen. Zur Konkretisierung dieses Ziels soll eine
Studie zur Elektrifizierung des offentlichen Busverkehrs und die damit

verbundenen Investitionen ausgearbeitet werden.

Im Klimafonds wurde das Projekt ,vmobil Mobilitatsknoten” einge-
reicht: An drei multimodalen Drehscheiben (Lustenau, Hohenems und
Rankweil) sollen verschiedene Mobilitatsangebote gebiindelt werden:
z. B. E-Car-Sharing und o6ffentliche E-Ladestellen, die mit der vmobil-
Karte gebucht werden kénnen. Dieses Pilotprojekt wird bis Ende des
Jahres 2020 umgesetzt, als Weiterentwicklung von OV-Knoten zu
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multimodalen Drehscheiben.

Abbildung 15-2: E-Ladestelle

Foto: VLOTTE

Mehrere Regionen haben ihr Interesse an einer Modellregion fiir um-
weltfreundliche Mobilitat im Tourismus bekundet, darunter das Kleine
Walsertal, der Bregenzerwald, die Alpenregion Bludenz mit dem
Brandnertal und das Montafon mit Gargellen. E-Mobilitdtsangebote
fur Gaste (E-Bike-Verleih fur Gaste, E-Ladestellen bei den Gastgebern
und der CO,-freien Anreise) spielen dabei eine Rolle. Die Gemeinden
sollen die E-Mobilitdt fur die Destinationswerbung nutzen, das E-
Ladepunktenetz in den Beherbergungsstatten ausbauen und Informa-
tionen lber die Ladeinfrastruktur in der Region bereitstellen.

Die E-Mobilitat ist beim Fahrradverkehr langst angekommen, 70 % der
neu verkauften Fahrrader sind E-Bikes.

Bei der Gltermobilitdt haben E-Lastenrader allerdings noch groRes
Potenzial, einerseits bei Einkaufsfahrten und andererseits bei Liefer-
fahrten, wo kiinftig Transportrader als giinstige und effiziente Alterna-
tive fur die , letzte Meile” etabliert werden sollen (vgl. Kapitel 5.3).

Bei der , letzten Meile” kdnnen E-Fahrzeuge effizient im Glterverkehr
eingesetzt werden. Emissionsarme Fahrzeuge sollen kiinftig vor allem
in den urbanen Raumen unterwegs sein. Weiters soll die Umristung
der Taxiflotten sowie der Fahrzeuge sozialer Dienste finanziell und mit
Beratungsangeboten unterstiitzt werden.

Car-Sharing-Fahrzeuge sollen auch weiterhin geférdert werden. Ne-
ben der Fahrzeugférderung sollen auch Car-Sharing-Standorte mit E-
Tankstellen ausgeristet und Synergien zur starkeren Nutzung ausgelo-
tet werden (z.B. Gemeindefahrzeuge, die am Tagesrand und am Wo-
chenende auch zur privaten Nutzung zur Verfligung gestellt werden).
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Ausbau der Ladeinfrastruktur Entscheidend fiir den Ausbau der Elektromobilitdt auf einen deutlich
héheren Flottenanteil als heute wird sein, dass die Fahrzeugindustrie
eine entsprechende Typenvielfalt zu leistbaren Preisen anbietet. Die
Angebotsvielfalt sollte sich jedenfalls mittelfristig andern, kann durch
das Land selbst aber nicht beeinflusst werden. In Kompetenz des Lan-
des/der Gemeinden liegt jedoch der Ausbau der Ladeinfrastruktur.
Der Ausbau der Ladeinfrastruktur in Vorarlberg soll daher kontinuier-
lich weitergefihrt werden. Das betrifft nicht nur die Pkw-Ladeinfra-
struktur an offentlichen Standorten, sondern auch jene fiir Fahrrader.
Ergdnzend sollen zur Férderung der E-Mobilitdt in Hoch- und Tiefgara-
gen Leerverrohrungen fir das kiinftige Laden von E-Pkw vorgesehen
werden.

Abbildung 15-3: Ladeinfrastrukturen fiir verschiedene Verkehrsmittel

Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Da die MaRnahmen der E-Mobilitatsstrategie nur bis zum Jahr 2020 reichen, soll die E-Mobilitatstrategie
evaluiert und aktualisiert werden. Setzen sich in Zukunft E-Fahrzeuge im motorisieren Verkehr starker
durch, wird dies den Verbrauch fossiler Treibstoffe senken, aber den Stromverbrauch erhéhen. Unbestrit-
ten ist, dass Elektrofahrzeuge einen Beitrag zur Luftreinhaltung und zum Klimaschutz leisten, wenn der
Strom aus erneuerbaren Energiequellen kommt. Unbestritten ist auch, dass eine Umstellung des Fahrzeug-
kollektivs auf alternative Antriebsarten die Herausforderungen in der Mobilitdt nicht 16st, schlieRlich bené-
tigen E-Fahrzeuge genau so viel Platz wie fossil betriebene Kfz. Diese Aspekte sind jedenfalls im Rahmen der
Energieautonomie und der Aktualisierung der E-Mobilitdtsstrategie weiter giiltig — auch die Auswirkungen
auf die CO,-freie Energiegewinnung. Da batteriebetriebene E-Fahrzeuge aus derzeitiger Sicht nicht fir alle
Einsatzzwecke geeignet sind (regionaler Langstrecken-Busverkehr, schwerer Giiterverkehr) bzw. entspre-
chende Fahrzeuge noch nicht verfiigbar sind, ist anzunehmen, dass es noch langer einen Mix aus verschie-
denen Technologien im Fahrzeugsektor geben wird (z.B. auch Gas, Wasserstoff). Bei Wasserstoff-
angetriebenen Fahrzeugen ist noch die Verteilungs-Infrastruktur ungelést.89

# vgl. Wachter, W. (2018) Zukiinftige Mobilitit. Fragen zu Kraftstoffen und Antrieben
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Larm ist eine der grofRten negativen Auswirkungen des Kfz-, Schienen- und Luftfahrtverkehrs. Die Stérungen

gehen von leichten Beeintrdchtigungen bis hin zu schweren gesundheitlichen Schaden. Im Rahmen der

Aktionsplanung gemaR der im Jahr 2002 beschlossenen EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden die vom Ver-

kehrslarm betroffene Bevdlkerung erhoben und sogenannte Umgebungslarmkarten vorgelegt. Als Umge-

bungslarm gilt unerwiinschter oder gesundheitsschadlicher Schall im Freien, der durch menschliche Aktivi-

taten verursacht wird.

Schalltechnische Sanierung
von Eisenbahnstrecken

Verkehrslarm des StraBen-
verkehrs reduzieren

Die schalltechnische Sanierung der Eisenbahnstrecken in Vorarlberg
ist fast zur Ganze umgesetzt. Als letzte MaRnahmen werden im Zuge
des Ausbaus der Strecke Lauterach — St. Margrethen fiir die Gemein-
den Lustenau, Hard und Lauterach schalltechnische MaBnahmen um-
gesetzt. Des Weiteren sind noch LarmschutzmafRnahmen in Bludenz-
Bings sowie im Rahmen der Ausbaumafnahmen von Feldkirch Rich-
tung Liechtenstein (Altenstadt, Gisingen, Tosters, Tisis) geplant.

Es ist vorgesehen, an wichtigen OV-Knoten sogenannte Verdichtungs-
zonen im Bahnhofsumfeld zu etablieren. Dabei ist kinftig vor allem
der Schienenverkehrslarm, der insbesondere durch den Guterverkehr
entsteht, zu beriicksichtigen.

Beim StraBenverkehr haben das Land Vorarlberg sowie die betroffe-
nen Gemeinden den Aktionsplan 2018 zur Regelung der Larmprob-
leme und Larmauswirkungen an HauptverkehrsstraBen in Vorarlberg
ausgearbeitet. Gegenliber dem Aktionsplan 2013 hat die Anzahl an
Larm-Betroffenen um etwa 10 % zugenommen, wobei der Umfang der
untersuchten StralRenkilometer um 8 % gegeniiber 2013 erweitert
wurde. Neben den im Mobilitdtskonzept vorgesehenen MaRnahmen
zu mehr Wegen im Umweltverbund, der Forderung des 6ffentlichen
Verkehrs und des Radverkehrs, MaBnahmen des Mobilitdtsmanage-
ments, sind im Aktionsplan folgende MalRnahmen vorgesehen:

e Da sich aktive LarmschutzmaBahmen wie Larmschutzwande
im Ortsgebiet auf den LandesstraBen nur in Einzelféllen reali-
sieren lassen, ohne kritische Nebeneffekte wie Barrieren, Zu-
fahrtsverschlechterungen und Probleme mit dem Ortsbild zu
erzeugen, wird in diesen Abschnitten von Landesstrallen
auch weiterhin auf die Férderung von Larmschutzfenstern
gesetzt. Es ist allerdings beabsichtigt, im Rahmen eines Pilot-
projektes diese Larmschutzalternativen zu untersuchen, um
klarere Vorgaben fiir aktive Lairmschutzmalnahmen innerorts
formulieren zu kénnen. Dabei ist insbesondere auf die Wirk-

%0 Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Umgebungsldrmaktionsplan Osterreich 2018. Teil 9: StraRen auRer A&S in Vorarl-

berg, beschlossen 2018
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samkeit und auf die Kosten der MaRRnahmen im Vergleich zu
passiven LarmschutzmaBnahmen zu achten. Weiters sind je-
ne Aspekte, die im Kapitel 7 zum 6ffentlichen Raum formu-
liert wurden, in dieses Pilotprojekt einzubeziehen. Verglei-
chend sollen auch Geschwindigkeitsreduktionen im betrach-
teten Abschnitt untersucht werden.

Verwendung von hochabsorbierende Materialen bei Tunnel-
portalen oder Stlitzmauern

Geschwindigkeitsreduktionen auf Landesstralen und auf
Gemeindestralen (Tempo 20 in Begegnungszonen, Redukti-
on von Tempo 50 auf Tempo 30/40 auf Hauptverkehrsstra-
Ren im Ortsgebiet; von Tempo 60 auf Tempo 50 auf den Lan-
desstraBenabschnitten in Bregenz, FuRach, Hard, Hochst,
Lauterach, Lustenau und Frastanz)

Durchsetzung von Geschwindigkeitsreduktionen aufgrund
von gesundheitsschadlichen Larmbelastungen laut § 20 StVO
Larmmindernde Fahrbahnbeldge

StraReninstandhaltung (Verbesserung von Unebenheiten,...)
Optimierung von Verkehrsfliissen, Verstetigung des Kfz-
Verkehrs

Forderungen der E-Mobilitat (E-Busse, Ausbau der Lade-
Infrastruktur  privat wie Offentlich, Car-Sharing, E-
Mobilitatsforderung im offentlichen Interesse, Giterverkehr
mit E-Fahrzeugen)

Erhéhung der Férderung von Schallschutzfenstern (seit 2018
bereits wirksam)

Ergdnzend sind auch MaRnahmen zur Begrenzung der Larmemis-
sionen von Mopeds und Motorradern zu setzen.

Die Asfinag legt auf Autobahnen und Schnellstralen den Handlungs-
bedarf fest. In Vorarlberg sind bis 2023 LarmschutzmalRnahmen auf
der A 14 im Bereich Altach/Mader und in Bludenz sowie im Zusam-
menhang mit AusbaumaRnahmen auf der S 16 und bei den Kontroll-
platzen in Lauterach geplant. Grundsatzlich sollte geprift werden, wo
Giberhaupt Handlungspotenzial bei den Autobahnen und Schnellstra-
Ben in Vorarlberg besteht und welche MaRnahmen (aktiv wie passiv)
daraus abgeleitet werden. Eine Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der
A 14 bzw. eine Geschwindigkeitsreduktion wiirde jedenfalls zum
Larmschutz einen Beitrag leisten.

Entlang von stark befahrenen Stralen ist die Luft in Vorarlberg mit Stickstoffdioxid und Feinstaub stark

belastet. Aufgrund von Uberschreitungen der Grenzwerte hat die Europdische Kommission im Jahr 2016 ein

Vertragsverletzungsverfahren gegen Osterreich eingeleitet. Daher musste auch das Land Vorarlberg einen
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neuen Luftqualitatsplan erstellen, um die Luftglite im gesamten Land und insbesondere in Gebieten mit
Grenzwertlberschreitungen (Feldkirch, Lustenau-Zollamt, Hochst) zu verbessern. Die NOy-Emissionen aus
dem Verkehr haben in den in den letzten Jahren abgenommen, dennoch ist der Verkehr der Hauptverursa-
cher der Grenzwert-Uberschreitungen von NO,-Grenzwerten. Der neue Luftqualitdtsplan umfasst etwa 150
MalRnahmen, die sich auch im vorliegenden Mobilitdtskonzept zu einem GroRteil widerspiegeln. Der Luft-
qualitatsplan basiert auf verschiedenen Bausteinen:

e Anreizsysteme und Férderungen (z. B. zur Modernisierung und Okologisierung des Fuhrparks, fir
E-Ladeinfrastrukur)

e Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen Verkehr und Radverkehr (vgl. u.a. Kapitel 4)

e strengere Kontrolle von Gesetzen und Vorschriften (mehr Kontrollen der Lkw-Ladungen und Ge-
wichte, Abgasmessungen und Geschwindigkeitskontrollen, Chip-Tuning, Lenk- und Ruhezeiten,

e  Prufung von moglichen sektoralen Fahrverboten

Abbildung 15-4: StraBennahe Luftmessstelle
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Foto: Amt der Vorarlberger Landesregierung/Alexandra Serra

Der Larmschutz und die Verbesserung der Luftgiite sind seit langem und auch kiinftig Bestandteil und Hand-
lungsfeld der Mobilitatspolitik, nun kommen der Klimaschutz und vor allem die Klimawandelanpassung in
den Fokus. Die Ziele zur Mobilitat und die zugehorigen Schwerpunkte spiegeln den Beitrag des Landes zum
Klimaschutz wieder, die vom Land geférderte E-Mobilitat stellt ein wichtiges Element dieses Beitrages dar.
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16 UMSETZUNG

Das Mobilitatskonzept Vorarlberg enthdlt — anders als die bisherigen Verkehrskonzepte — dezidierte
Schwerpunkte, die besondere Anstrengungen erfordern und / oder auf die Mitwirkung anderer Handlungs-
trager angewiesen sind.

Eine Intensivierung der bisherigen Aktivitaten betrifft die Schwerpunkte

e Verkehrssicherheit

e  Mobilititsmanagement

e Abstimmung von Siedlungs- und Betriebsgebieten mit der Verkehrsplanung
e  Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Der Schwerpunkt 6ffentlicher Verkehr mit seinen Schnittstellen wird vorrangig eine operative Aufgabe des
Vorarlberger Verkehrsverbundes und der Gemeindeverbande sein, abgesehen vom Ausbau der Schieneninf-
rastruktur, der gegeniiber OBB und BMVIT konsequent eingefordert werden muss.

Besonders herausfordernd ist die Ausarbeitung und Umsetzung eines zukunftsweisenden Giiterverkehrs-
konzeptes. Fir diesen kontinuierlichen Prozess kann das Land als férdernde Schnittstelle fungieren, ent-
scheidend ist die intensive Mitarbeit der Akteurlnnen der Wirtschaft. Der Schwerpunkt 6ffentlicher Raum
bedingt eine intensive Kommunikation mit den Stadten und Gemeinden einerseits und den Dienststellen
bzw. Behorden des Landes andererseits. Bei den Konzepten fir Teilrdume des Landes ist vorerst die inhaltli-
che und organisatorische Einbettung von regionalen Mobilitatskonzepten in die regionalen Entwicklungs-
konzepte (rREK) zu klaren, danach werden entsprechende Planungsprozesse, allenfalls mit externer Beglei-

tung einzuleiten sein.

Neuland ist die Befassung mit den Perspektiven der Mobilitdt. Diese Aufgabe ist bei einer geeigneten Stelle

anzusiedeln.

Neue Strategien und Schwerpunkte erfordern mitunter auch Veranderungen in der Organisation. So wur-
den im Rahmen der Ausarbeitung des Mobilititskonzeptes Vorarlberg folgende Uberlegungen getroffen, die
in einem nachsten Schritt vertieft werden sollen:

e Der Verkehrsverbund Vorarlberg entwickelt sich kontinuierlich zu einem Mobilitatsverbund mit
vielfaltigen Aufgaben und Services. Es wird zu lberlegen sein, wie eine Aufgabenscharfung — stra-
tegische Fragen in Landeskompetenz und operative Aufgaben beim Verkehrsverbund — angesichts
der neuen Schwerpunkte und Ziele des Mobilitdtskonzeptes aussehen kann. Eine Hauptaufgabe
sollte jedenfalls die Abstimmung und Integration aller Akteurlnnen sein.

e Fur Verkehr und Mobilitat sind in der Landesverwaltung mehrere Abteilungen verantwortlich. Ein
regelmaRiger Jour Fixe zwischen den Abteilungen Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten, Stra-
Renbau, Verkehrsrecht und Raumplanung und Baurecht ist kurzfristig schon wegen der steigenden
Zahl an raumlichen Entwicklungskonzepten auf kommunaler und regionaler Ebene erforderlich.

e Die laufende Beobachtung von Zukunftsthemen ist von zentraler Bedeutung und eine neue Aufga-
be.

e Eine weitere Aufgabe an die Landesverwaltung kommt mit der starkeren Unterstlitzung der Ge-
meinden beim FulBverkehr sowie bei der verstarkten Zusammenarbeit mit dem Tourismus hinzu.
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17 EVALUIERUNG UND CONTROLLING

17.1 WIRKUNGSRAHMEN

Die MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes Vorarlberg 2019 sollen die Mobilitat in Vorarlberg nachhaltig
verandern:

e Der Zuwachs im 6ffentlichen Verkehr (+2 % der taglichen Wege) wird durch die Attraktivierung der
Schnittstellen OV-Rad und Schiene-Bus zu erwarten sein, sowie einer kontinuierlichen Verbesse-
rung des gesamten OV-Angebotes, insbesondere einer Bevorrangung des Busverkehrs.

e Der Radverkehr hat generell Rickenwind, die bisherigen Ziele wurden regional schon Gberschrit-
ten. Die MaBnahmen der ,Kettenreaktion” sowie unterstiitzende gesellschaftliche Trends sollten
einen Wegeanteil von 21 % (+5 %) schon mittelfristig erreichbar machen.

e Die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs — Lenkerinnen und Mitfahrerinnen — von 52 %
der Wege auf 45 % ist einerseits den MalRnahmen im Umweltverbund geschuldet, bedarf aber
auch unterstiitzender Rahmenbedingungen, wie eine konsequente Parkraumbewirtschaftung,
Stellplatzregulative oder die Riickgewinnung des 6ffentlichen Raumes.

Insgesamt soll eine veranderte Verkehrsmittelwahl vorrangig durch Qualitaten erreicht werden, Restriktio-
nen (Push & Pull-Prinzip) missen durch Qualitdten gut begriindbar sein.

17.2 MOBILITATS- UND VERKEHRSBERICHT

Ein periodischer Verkehrs- und Mobilitatsbericht hat in Vorarlberg Tradition und soll auch in Zukunft eine
MaRnahmenbilanz enthalten, die zeigt, wo die Bemiihungen intensiviert oder neue Akzente gesetzt werden
sollen. Deshalb werden auch gesellschaftliche, umweltrelevante und verkehrliche Entwicklungen darzustel-

len sein — mit Schlussfolgerungen fiir die weitere Vorgangsweise.

Der Verkehrs- und Mobilitdtsbericht umfasst auch eine Erfolgskontrolle der MaRnahmen. In den wesentli-
chen Zielbereichen sollen im Abstand von flinf Jahren folgende Leitkriterien erhoben werden:

e die Wahl des Verkehrsmittels (Modal Split) im Personen- und Guterverkehr, sowie die wichtigsten
KenngroRen der Mobilitdt (Wegezweck, Wegelange, Wegedauer, getrennt nach Geschlechtern und
Regionen),

e Ov-Giite

o die Verkehrsleistungen und die CO,-Bilanzen im Personen- und Giterverkehr,

e Unfallkennziffern,

e Larmbelastung

e die Schadstoffbelastung (NOy).

Damit liegt eine zukunftsweisende mobilitatspolitische Orientierung vor, als Handlungsanleitung fiir Bevol-

kerung, Politik und Verwaltung.
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18 MASSNAHMENKATALOG

K ... Kurzfristig bis etwa 2024, M ... Mittelfristig bis etwa 2029, L ... Langfristig bis 2030+
FG ... FuRgangerinnen, RV .. Radverkehr, OV ... 6ffentlicher Verkehr, MIV ... Motorisierter Individualverkehr, GV Giiterverkehr
EIU ... Eisenbahn-InfrastrukturmaBnahmen, El ... Energieinstitut, VVV... Verkehrsverbund Vorarlberg

MaRnahme Umsetzung FG RV ov MIV GV Zustindigkeit

Offentlicher Verkehr & Radverkehr: Ein Qualitatsnetz mit attraktiven Schnittstellen

Schienenpersonennah und Regionalverkehr: Zielangebot

Optimierung und Erweiterung des Regionalverkehrs-

angebotes auf der Schiene M/L o Via
Verbesserung der tiberregionalen und internationalen -
Anbindung Vorarlbergs im Regional- und Fernverkehr K/m/L o Lander/EIU
Fuhrparkentwicklung: Einsatz barrierefreier und klima- Bund/Land/Verk
tisierter Fahrzeuge im Regionalverkehr; Erhéhung der K/M/L [0} ehrsunterneh-
Kapazitdten und Harmonisierung des Fuhrparks men
Schieneninfrastruktur
OBB-Netz: Umsetzung Rheintal-Walgau-Konzept || M/L 0 (0] (0] BMVIT/OBB/Vla
M.ontafc.mfarbahn: Era.\r.be|tung und Umsetzung der K o o BMVIT/MBS/Via
Mittelfristigen Investitionsprogramme
FL.A.CH: Ausbau Feldkirch — Buchs K (o] OBB/BMVIT/FL/
Land

Ausbau Schieneninfrastruktur St. Margrethen - Lauter- K o 0OBB/Land/
ach Gemeinden
Erhohung der Betriebsstabilitdt der Arlbergstrecke:
Umsetzung zweigleisige Abschnitte Otztal — Roppen, L/K o o BMVIT/OBB/
Imst — Imsterberg, Prifung weiterer MaBnahmen; Tirol
Flachensicherung
Einsatz fiir kapazitatsverbessernde MaRBnahmen im

K [0} Land
deutschen Streckennetz
Busverkehr
Ausarbeitung einer strategischen Perspektive fir die K o VVV/Gemeinde-

Bus-Priorisierung: Strategieplan Buspriorisierung verbande/VIIB

Schaffung eines abgestuften Busangebotes (schnelle VVV/Gemeinde-

Busverkehre, ,normale” Busverkehre, Mikro-OV) verbande
Verbesserung.en bei de.r Anschlusssicherung - dynami- K o VW

sche Fahrgastinformation

Attraktivierung \{on Busknote.n und Haltestellen (Wit- K o o o Gemeinden
terungsschutz, Sitzgelegenheiten,....)

Radverkehr

Umsetzung der Radstrategie ,Kettenreaktion” K/M/L (0] Gemeinden/Vlib
Sicherung von Sonderbudgets fir Radschnellrouten K (o] Land
Verstarkte organisatorische und finanzielle Unterstit-

zung der Akteurlnnen in den Gemeinden durch das K/M (o] Viib

Land

Attraktive Schnittstellen

Vom Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund: Aus-

bau der Rolle des Verkehrsverbundes K 0 ° o o vw

Bike & Ride: Qualitativer und quantitativer Ausbau von 0BB/M BS{Land/
Radabstellanlagen an OV-Verkehrsstationen K/m ° ° Gemein-

g den/VWV/Vilb
Fahrradverleihsystem etablieren K (o] (o] VVV/VIlb
Ausbau Bahnhofsrader (0] (o] VVV/Betriebe
Unterstltzung der Transportrad-Initiativen K (0] VVV
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MaRnahme Umsetzung FG RV ov MIv GV Zustindigkeit
) VWV,
Ausbau Car-Sharing Angebot K [0} Gemeinden
.Prufung.und Integration von Ride-Sharing-Angeboten K o VWV
in vmobil
08B/
Park& Ride: Schaffung von E-Ladestellen M (o] Gemeinden/
Vla/VVV
Park & Ride: Schaffung von mehr Parkplatzen fir K o 0OBB/Land/
einspurige Kfz Gemeinden
Tarife und Verbundgrenzen
Attraktive Tarife und einfacher Vertrieb von OV- K o 0OBB/VVV/
Tickets CH, FL, D
Schaffung von zweckgebundenen Finanzierungsmog-
lichkeiten fur den Umweltverbund (z.B. Mobilitatsbei- K (o] (o] (o] PrsG/Via
trag)
Schaffung einer Gastekarte mit allen OV-Angeboten in K o VWV/Gemeinden
Vorarlberg
Perspektiven fiir den 6ffentlichen Verkehr
Machbarkeitsuntersuchung von MaRnahmen zur
Kapazitatserhohung und Weiterentwicklung der Schie- K (o] [0} BMVIT/OBB/Vla
ne im Rheintal
fellelzchensmherung fur moégliche Gleiszulagen im Rhein- L o o Gemeinden/Vila
Einfordern von MaRRnahmen zur Reduktion der Fahr- .
zeit westlich von Salzburg im Zielnetz 2040 K o Via/Tirol
Prifung der Verbindung Schweiz — Liechtenstein — .
Vorarlberg im Hinblick auf Giiterverkehrssteigerungen, Mm/L [0} [0} VIa/Ge\rllemden/
ggf. Sicherung von Flachen
Prufu.ng der ZweckmaRigkeit einer Bahn-Siideinfahrt M o Via/OBB
Feldkirch
Trassensicherung Bahnausbau Richtung Deutschland L [0} [0} Gemeinden/Vlla
Verlangerung der Montafonerbahn: Trassensicherung L o [0} Gemeinden/Vlla
ErschlieBung Bregenzerwald: Verdichtung und Be- VVV/.OPNV_
) K/M [0} Gemeindever-
schleunigung des Busangebotes .
bande
Infrastrukturelle ErschlieBung des Bregenzerwaldes:
erneute Evaluierung der Varianten bis 2029 oder bei M [0} Via
wesentlicher Anderung der Rahmenbedingungen
Schnellbusangebot (weiter entwickeltes Metrobus- VVV/OPNV-
Konzept) im Rheintal Busbeschleunigung, schnelle K/M [0} Gemeindever-
Buslinien zu Knotenbahnhofen konkretisieren bande

Ein zukunftsweisendes Giiterverkehrskonzept erarbeiten

Erarbeitung eines Guterverkehrs- und Logistikkonzep-

K [0} Vla/ Wirtschaft
tes
Ansprechstelle im Land fiir Guterverkehrsanliegen

. . K (o] Vla

schaffen; Informationsaustausch starken
Standortsicherung fir Logistikflachen; Flachenmobili- K/M o WKV/
sierungen fur strategisch geeignete Betriebsflachen Gemeinden
Machbarkeitsuntersuchung von MaRBnahmen zur
Kapazitatserhohung und Weiterentwicklung der Schie- K [0} [0} BMVIT/OBB/Vla
ne im Rheintal
Flachensicherung fir moégliche Gleiszulagen im Rhein- 0BB/

L (o] (o} )
tal Gemeinden/Vlla
Prifung der intensiveren Nutzung der Terminals / K o 588

Eisenbahnanlagen in Klaus, Ludesch, Bludenz
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MaRnahme Umsetzung FG RV ov MIv GV Zustindigkeit
Erweiterung der Kapazitdten am Terminal Wolfurt fir
Logistikflache und Lkw-Abstellflaichen, Verbesserungen M (o] 0BB
fur Fahrer,...
Bodensee SchnellstraBe S 18: Zollamt Grenziibergan Asfi-
5 : gang L o nag/BMVIT/Via/
O-CH
CH
Ausbau und Ertlichtigung der Arlbergstrecke L [0} BMVIT/OBB/Tiro
|/Land
Leitsystem fiir durch Vorarlberg fahrenden Lkw , .
Routen- und Stellplatzinformationssystem o o Via/Asfinag
Langere Betriebszeiten der Zollabfertigung [0} [0} Zollverw./O/CH
Schaffung von Rastplatzen und Kontrollpldtzen am o Asfi-
hochrangigen Strafeninfrastrukturnetz nag/Gemeinden
Einrichtung von zuséatzlichen Guterverkehrskorridoren M o Vla/Asfinag/FL/
im Raum Feldkirch — Liechtenstein — Schweiz CH
Konzepte zur Reduktion des Binnengiterverkehrs
Logistikkonzepte fiir GroBprojekte: Rheinregulierung .
RHESI, Bodensee SchnellstraBe S 18, Stadttunnel M (o] VIIb/VIe/Asfmag
X /Rhesi
Feldkirch
Rohstoffstrategie: Priifung von temporaren Anbindun-
gen von Rohstofftransporten an das hochrangige K [0} Vle/Asfinag
BundesstraBennetz
. . Regios und
Regionale Abstimmung von Entsorgungsstandorten K/M (o] Gemeinden/Via
Lieferverkehr
Gemein-
Entwicklung eines betreiberneutralen Guterdepots in e
einer Pilotstadt K/M o de/VIa/I;oglstlke
Entwicklung von Konzepten fiir eine gemeinsame Gemein-
Nutzung von Ladehofen und Logistikflachen im Zuge K [0} den/Logistiker
von Wohnbau/Betriebsnutzungen g
Prifung von Paketrdumen bei (neuen) Wohnbauten K (o] El/Gemeinde
E‘rfassung von Parkplatzen in Liefergebieten, Digitali- M o Gemeinden
sierung und Buchung von Ladezonen
Vfarstarktg Nutzung von E-Fahrzeugen und.Transport— M o Gemeinden
radern bei Lieferungen auf der letzten Meile
Entwicklung einer Férderstrategie fir alternative K o Via

Antriebe im Guterverkehr

Die Verkehrssicherheit konsequent verbessern

Aktualisierung des Verkehrssicherheitsprogrammes K 0 (o] (o] (o] (o] Ib/Vilb
N . W B Gemeinden/VIlb

Einheitliche Geschwindigkeitsregimes umsetzen M 0 o [0} [0} [0} und Ib/BHs

Ve.rrmgerung der Toleranzschwellen bei Geschwindig- K o o o o o Land/Ib

keitsmessungen

Umsetzung einer Verkehrsbeeinflussung / Verkehrs- M o o Asfinag/BMVIT

steuerung auf der A 14

Herabsetzung der bundesweit vereinheitlichten Tole-

ranzen bei Geschwindigkeitsiiberschreitungen auf K [0} [0} BMVIT/Land

BundesstralRen; Kontrolle der Geschwindigkeiten

Systematische Sanierung von Unfallhaufungsstellen .

auf Landes- und GemeindestralRen K/m/L 0 ° o o o Vilb/Gemeinden

Sicherstellung erforderlicher Manahmen bei Unfall- .

haufungsstellen-Sanierungen auf Fremdgrund K/m/L 0 ° o o o Vilb/Gemeinden

Vermehrte Abstandskontrollen K/M/L o] o] o] Polizei

Kampagnen Mobiltelefone und Verkehrssicherheit K [0} [0} Kfv

Schwerpunktaktion: Telefonieren und Smartphone- K o KFV/Polizei

Nutzung im Auto
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MaRnahme Umsetzung FG RV ov MIv GV Zustindigkeit

Vertiefte Priifung von Unfallhdufungsstellen bei Bus- Gemeinden und

haltestellen (FuRginger/Bus) M ° Verkehrsver-
gans bund/Vilb

Umsetzung der Handlungsfelder der Radstrategie

Kettenreaktion, Sanierung von Fahrrad- K/M (o] VIlb/Gemeinden

Unfallhdufungsstellen

FuBgéangerkonforme Beurteilung bei Planung/Bau und K/M/L o Vllb/Gemeinden

Uberpriifung von FuRverkehrsanlagen /Bezirksbehoérde

Lkw-Abbiegeassistenten einfiihren K (0] (0] [0} BMVIT

WeiterfUhrung des 10-Jahres-Programms fiir Beleuch- K/M/L o o o o o Land

tung entlang von LandesstraRen

Verstarkte Uberwachung der Anhaltebereitschaft der K/M/L o Polizei

Kfz-Lenkerlnnen vor Schutzwegen durch die Polizei

Den 6ffentlichen Raum in den Zentren und Quartieren aufwerten

Entwicklung und Anwendung eines Leitfadens fur

K o o o o (o] Vla/Behorden
Begegnungszonen
Werkzeugkoffer (Checkliste) fiir Temporegelungen in K o o o o o Viib/Via
Ortszentren
Entwicklung einer kriteriengestiitzten Vorgangsweise
bei Umgestaltungen von Landesstrallen betreffend

M Wi
Kostentragung des Landes, die liber das StraRengesetz ° ° o ° b
hinaus geht
Leltfaden. fir Straenprojektierung, Orientierung an K o o Vilb
gestalterischen Aspekten
Krlter.lengestutzte Beurteilung von Ortsumfahrungen M o o Vilb
entwickeln

. . . Gemeinde/

Schwachstellenanalysen im FuBverkehr: Pilotprojekt M o Vilb/Via
Erarbeitung eines Gemeinde-Forderkonzeptes fir den M Viib/Via

FuBverkehr

Mobilitdtsmanagement

Mobilitdtsmanagement fiir Betriebe und groe Verkehrserreger

Dauer.hafte Forderung von Coachlngs, Beratung und K o o o Via

Begleitung von Unternehmen beim MoMa

MoMa in den Land.eslfrankenhausern, BHs, Landfesmu- M o o o Via/El

seen, kulturellen Einrichtungen des Landes etablieren

MoMa im Landhaus und in den Verwaltungsgebauden K o o o Via

des Landes

Schaffung von Anreisemdglichkeiten mit dem OV bei K o Privat, VWV

GroRveranstaltungen

Leitfaden fur Verkehrsuntersuchungen K X Vilb/Vla/Vila

Mobilitatsbeitrags-Landesgesetz K o o [0} [0} PrsG/Vla

Mobilitdtsmanagement im Wohnbau und bei der ErschlieBung neuer Siedlungsgebiete

Leitfaden fiir Mobilitdtskonzepte Wohnbau K o (o] o] Vilb/Via/Vlla

Pilotprojekt Mobilitdtsmanagement im Quartier K o o o Gemeinden
(AnstoR: El/VIa)

Mobilitatspaket fur Neubirgerinnen K (o] (o] [0} Gemeinden/Vla

Instrumente der Vertragsraumordnung nutzen, Auslo-

tung der Moglichkeiten fur Verkehrsmalnahmen K ° ° o o Vila

Mobilitdtsmanagement: MaBnahmen der Gemeinden

Pzirkraumbewwtschaftung ausdehnen (Nutzungen, M o o o o Gemeinden

Flache) (AnstoR: VIa/El)

Anpassung der Parkgebihren an Inflation K [0} Gemeinden

Unterstlitzung der Gemeinden, Car-Sharing auszudeh- K o Via/VWV

nen
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MaRnahme Umsetzung | FG | RV | ov | MIV | GV | Zustindigkeit
Mobilitditsmanagement im Tourismus
Mobilitatsplattform Tourismus Vla, VVV, Vor-
K arlberg Touris-
mus GmbH

Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln aufbereiten

Tourismusorga-

K -
nisationen
Vermarktung des guten OV-Angebotes bei den touris- Vorarlberg
tischen Zielgruppen K Tourismus
GmbH
Vorarlberg OV-Géstekarte etablieren VVV, Vorarlberg
K Tourismus
GmbH, Gemein-
den
Fahrradmitnahme im Bus in den Tourismusregionen VVV/OPNV-
ausdehnen M Gemeindever-
bande
Schulungen und Informationsmaterial fir Beherber- Vorarlberg
gungsbetriebe lber die Bedlrfnisse autofreier Gaste K Tourismus
GmbH, VWV
Schaffung von Anreiseméglichkeiten mit dem OV bei Vorarlberg
touristischen GroRveranstaltungen, Weiterentwick- K Tourismus
lung der Angebote, Bewerbung und Information GmbH, VVV,
Gemeinden
Prozess gemeinsames Parkraummanagement in Schi- Vla, Vorarlberg
gebieten M Tourismus
GmbH, Gemein-
den
Schulisches Mobilitditsmanagement
Dachmarke Schulisches MoMa, Coachings, Einbettung
in Gesundheits- und Bewegungsprogrammen in den K Via
Schulen
Mobilitatserziehung statt Verkehrserziehung KfV, Polizei
Schulumfeldprogramm starten, Schulstraen etc. Vla/El
Staffelung der Schulbeginnzeiten, Pilotprojekt VVV

Funktionskonzepte fiir charakteristische Teilrdume erar

Funktionskonzept Rheintal-Walgau

beiten

Weiterentwicklung und Konkretisierung des Funkti-

- K Vilb, VI

onskonzeptes Rheintal-Walgau a
Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung M Gemeinden
Prifung eines grenziiberschreitenden, verkehrstrager- K Vla/Kanton St.
tbergreifenden Verkehrsmodells Gallen, Vilb
Die Kooperationskultur fiir rdumliche Konzepte in den Talschaften nutzen
Regionale Verkehrskonzepte und regionale Entwick- .
lungskonzepte ausarbeiten und abstimmen, Prifung Gemein-

) N . Lo K/M/L den/Regios/
einer entsprechenden Foérdermoglichkeit des Landes Vila/Via

flr regionale Verkehrskonzepte

Modellregionen fiir umweltfreundlichen Tourismus etablieren

Definition und Schaffung eines Mobilitatsgrundange-

Vla/VVV/Gemei

botes in den Tourismusregionen M/L nden
AlpinfoNet breiter bekannt machen und weiterentwi- Vorarlberg
ckeln K Tourismus
GmbH /Via
Radverkehrskonzepte fiir Tourismusregionen Vorarlberg
M Tourismus
GmbH, VIlib
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MaRnahme Umsetzung FG RV ov MIV GV Zustindigkeit
Unterstitzung einer zielgruppenspezifische Bewer- Vorarlberg
bung Vorarlbergs als Destination mit einem umfassen- M o (o] [0} [0} Tourismus
den Mobilitdtsangebot GmbH
Etablierung von Pilotregionen fiir nachhaltige Mobili- Vorarlberg
tat im Tourismus, beratende Koordinationsstelle des M (o] (o] (o] (o] Tourismus
Landes GmbH, Vla

Siedlungs- und Betriebsgebiete mit der Verkehrsplanung abstimmen

Raumlich differenzierte Betrachtung von Stellplatzzah-

len an die OV-Giite orientieren und Anbindungsquali- K (o] [0} [0} Vlla/Gemeinden
tat im Radverkehr ergdnzen

Schaffung verbesserter Bedingungen fiir das Fahrrad-

parken in Mehrfamilienhdusern: Anwendung Leitfaden K (0} Vilb
Fahrradparken

Vor.ga.bep _fur Radabstellplatze bei Betrieben und K o Vilb/Gemeinden
Freizeiteinrichtungen

Betriebsgebietsentwicklung: kooperative Prozesse K/M/L (0] (0] [0} [0} (o] Vila/Viib
Flachensicherung fiir Verkehrsanlagen (Schieneninfra-

struktur im Rheintal und im Montafon, Bahnstrecke L (o] (o] [0} [0} [0} Vila

entlang des Bodensees), Radinfrastruktur sichern

Perspektiven der Mobilitdt kontinuierlich weiterentwickeln

Lagebericht ,,Perspektiven der Mobilitat” K/M/L (o} (o] 0 [0} [0} Via
Zukunftsbeirat Mobilitdt einrichten K o (o) (o) [0} [0} Via
Zukunftstag organisieren K/M/L (o] 0 0 0 0 Via
Verhaltensékonomie zum Thema machen und in die

Erhebungsmethoden sowie Offentlichkeitsarbeit K ) o o o o EI/VVV/Via

integrieren (Kooperation mit Forschungseinrichtungen
im Bodenseeraum)

StraBenerhaltung und StraRenbau

Bereitstellung von mehr Ressourcen fiir die kontinuier-

liche StraBenerhaltung M/L o o Land

L 82: Biirs Umbau A14 Anschlussstelle K [0} [0} Vllb/Asfinag
Neuerrichtung Stadttunnel Feldkirch (o] (o] Viib

L 46 Hoh.enems:.Umbau Anschlussstelle und Anbin- K o o Vilb
dung Betriebsgebiete

L 2020 Hard — FuRach, Rheinbriicke M (o] (o] Viib
Rheintal Mitte M 0] [0} [0} [0} Vllb/Asfinag
Kriteriengestiitzte Prioritatenreihung fiir Landesstra-

Renprojekte: UF L200 Alberschwende, UF L 200 Egg,

Bludenz Neutrassierung Ortsdurchfahrt, Umfahrung K (o] (o] Viib
Lorlins L 188, L52 Rankweil, Umbau L 52 Anbindung

Betriebsgebiete

Bodensee Schnellstrale S 18 L [0} [0} Asfinag
Anschlussstelle A14 / L 45 Rheintal Mitte (o] (o] Asfinag

A 14 Umbau Anschlussstelle Bludenz-Birs [0} [0} Asfinag

S 16 Bludenz — Dalaas dritte Fahrspur abschnittsweise; L 0 0 Asfinag
Untersuchung Vollausbau

A 14.Vollanschluss Wolfurt — Lauterach mit MaRnah- M o o Asfinag
men im LandesstraBennetz

Auslotung von Moglichkeiten fiir Park & Drive- M o o Asfinag/Via/Vila
Standorte

Kooperation bei grenziiberschreitenden Initiativen K/M/L 0 (0] [0} [0} [0} Vla
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Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Initiative Vorarlberg MOBIL im Rahmen der Koordinie-
. o K/M/L (o) Vi

rungsstelle Mobilitdtsmanagement weiterfiihren ™/ a
Grundlagen fiur eine interdisziplindre zielgruppenori-
entierte Offentlichkeitsarbeit schaffen K/m/L 0 Via, El, Externe
Standards der Mobilitdt in den Gemeinden und mit

L N L K (o) Vla
wichtigen Handlungstragern kommunizieren
RegelmaRiger Informationsaustausch mit den Ver- Vla, Vllb, Exter-

. K o)

kehrsbehorden ne

Kosten des Verkehrs

Diskussion der Begtinstigung von Dieseltreibstoffen

bundesweit unterstiitzen K/m/L Land
MaRnahmen gegen Tanktourismus setzen K Land
Mehr Finanzmittel fur StraBenerhaltung aus Mautein-

. . M Land
nahmen / verursachergerechte Finanzierung
Einsat_z .gegen einen Mineralolsteuerbefreiung von K/M/L Land
Kerosin im Flugverkehr
Einsatz flir Anhebung des Kilometergeldes fiir Radfah-

K Land
rende
Sfeuerliche Attraktivierung fir MaRnahmen im Mobili- K/M/L o Bund
tatsmanagement
Verkehrsrecht
Vermittlung von Best Practice Beispielen an Behorden
. . . K/M (o} Viib/ViIla/VI
und vermehrte, intergierte Ausbildungsformate / /Vlla/Via
Anderung der StVO hinsichtlich rechtlicher Bestim- K o Bund
mungen fiir den Rad- und FuBverkehr
Anstreben einer Neuausrichtung der StVO mit einer
x PN K (o] Ib

starkeren Beriicksichtigung des Umweltverbundes
Flugverkehr
MaRvolle Entwicklung des Flugplatzes Altenrhein unter
Beriicksichtigung der Schutzbediirfnisse der Bevélke- L CH/Ib

rung

Schifffahrt

Einsatz umweltfreundlicher Antriebstechnologien am

K Ib
Bodensee
Starkung der E-Mobilitat im Schiffsverkehr, Ausbau M Ib/Via
von E-Ladestellen
Mobilitat, Klima und Umwelt
Klimaschutz
Umsetzung und Vorantreiben einer 6kosozialen Steu- M/L o Land
erreform
Vorarlberg als Partner bei bundesweiten Leuchtturm-
projekten in der Klima- und Energiestrategie des K 0 Land
Bundes
Klimawandelanpassung
Klimawandelanpassung in der Offentlichkeitsarbeit des K/M o EI/VWV/Land
Landes zum Thema machen
Einsatz von Klimasimulationsmodellen und Bewer- K/M o Gemeinden
tungstools
Anwendung des Schwammstadt-Prinzips im dichter K/M o Gemeinden
bebauten Stadtraum
Helle StraRenoberflichen einsetzen K/M/L 0 Gemeinden/Vllb
Mehr Wasserflachen, Allee, Bdume im dichter bebau- K/M/L o Gemeinden/Vilb

ten Siedlungsraum
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MaRnahme Umsetzung FG RV ov MIv GV Zustindigkeit
§|n§atz neuer, witterungsbestandiger Fahrbahnmate- K/M/L o o Gemelnc?en,
rialien Land/Asfinag
Pléne zur Aufr(-:jch"cerhaltung des Schienenverkehrs bei M/L o BMVIT/OBB
Starkwetterereignissen
E-Mobilitat
Aktualisierung der E-Mobilitdtsstrategie M 0 0 [0} [0} [0} Vla
Einfuhrung eines emissionsarmen o6ffentlichen Busver- VVV/VIa/OPNV-
kehrs M/L [o] Gemeindever-

bande
Elnsat.z von E-Mobllltatsa.ngeboten an den Bahnhofen M o VWV
/ multimodalen Drehscheiben
Nutzung der E-Mobilitdt als Destinationswerbung im Vorarlberg
Tourismus, Ausbau der E-Ladeinfrastruktur in den K (o} (o} (o] (o] tourismus
Beherbergungsstatten GmbH
Forderung von E-Car-Sharing-Fahrzeugen (o] VVV/Vla
Ausbau der E-Ladeinfrastruktur fiir den Radverkehr o o Gemeinden
und den Pkw-Verkehr
Larmsanierung
Ausbaumalnahmen Larmschutz an Schienenstrecken -

BB/L
Lauterach — St. Margrethen (Lustenau, Hard, Lauter- K/M o © /ei:zgﬁGem
ach), Bludenz-Bings, Altenstadt, Gisingen, Tosters, Tisis
Pilotprojekt: Untersuchung von Larmschutzalternati- M o o Vilb
ven an Landesstrallen
Umsetzung Umgebungslarmaktionsplan des Landes K/M/L (o] [0} Vlib,...
Larmsanierung an Bundesstrafen (A14 Altach / Mader, )
Bludenz, S16 sowie bei Kontrollstelle Lauterach A 14) o o Land/Asfinag
Luftgiite
Anreize fiir die Modernisierung und Okologisierung M o Via
des Fuhrparks, Anreize fiir E-Ladeinfrastruktur
Verstarkte Kontrollen von Lkw-Ladungen und Gewich- o
K/M/L (o] Pol

ten, Abgasmessungen, Chip-Tuning,... ™y olizel
Prifung von moglichen sektoralen Fahrverboten M [0} Vilb/Ib
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19 DER WEG ZUM MOBILITATSKONZEPT

19.1 ARBEITSWEISE

Wie schon beim Verkehrskonzept 2006 wurde eine kooperative Arbeitsweise gewahlt, die Kompetenzen auf
allen Ebenen niitzt — mit einem Lenkungsausschuss, einem Kernteam und mehreren Arbeitsgruppen, die bei

fachiibergreifenden Themen und Schnittstellen zusammengefiihrt wurden. Dazu kam ein Biirgerrat zur
Mobilitat, ein Mobilitatsabend mit Zukunftsthemen und eine Informationsveranstaltung fiir die Gemeinden.

Arbeitsweise Arbeitsprozess

Evaluierung, Ausgangslage,
Herausforderungen

Lenkungsausschuss

Ziele und Schwerpunkte

Kernteam

Arbeitsgruppen &

Arbeitsforum MaRnahmenprogramm

Birgerrat & Plattformen

Nachbarn & Sonderthemen restel o]

mehr als 40 Workshops & Sitzungen

offentliche Begutachtung

19.2 BETEILIGTE EXPERTINNEN UND EXPERTEN

Lenkungsausschuss

>

Kernteam

Landesstatthalter Karlheinz Rudisser

Landesrat Johannes Rauch

Harald Moosbrugger, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten
Sabina Danczul, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Raumplanung und Baurecht

Gerhard Schnitzer, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung StraRenbau

Christian Rankl, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten

J6rg Zimmermann, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten

Christian Rankl, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten

Jorg Zimmermann, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten
Barbara Manhart, , Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten
Stefan Duelli, Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten

Martin Scheuermaier, , Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten
Christian Vogel, , Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten
Andrea Weninger, Rosinak & Partner ZT GmbH

Werner Rosinak, Rosinak & Partner ZT GmbH

Helmut Koll, Planoptimo Biiro Dr. Helmut Ko6ll ZT GmbH
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Weiters wurden verschiedene Fachexpertinnen und Fachexperten im Rahmen von Schwerpunkt-Arbeitsgruppen aus folgenden
Organisationen eingebunden (alphabetisch).

Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung StraBenbau, Abteilung Verkehrsrecht, Abteilung Raumplanung und Baurecht, Um-
weltinstitut, Maschinenbau und Elektrotechnik, Umweltinstitut; Asfinag, Bahnland Bayern, Bezirkshauptmannschaften Bludenz, Bre-
genz, Dornbirn und Feldkirch, Bodo Bodensee Oberschwaben Verkehrsverbund; Firma Datatrans; Energieinstitut Vorarlberg; Firma
Blum; Loacker Recycling GmbH, Fiirstentum Liechtenstein, Amt fir Bau und Infrastruktur; Gemeinde Egg; Gemeinde Kennelbach;
Gemeinde Lech; Gemeinde Mittelberg; Gemeinde Wolfurt; Gemeindeverband Vorarlberg; Industriellenvereinigung Vorarlberg; Initiati-
ve Verkehrskonzept/Verkehrslésung Feldkirch; Kanton St. Gallen; Kanton Thurgau; Landbus Bregenzerwald; Landbus Unterland;
Landbus Walgau; Landkreis Lindau; mehramsee; Montafonerbahn AG; Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg; OBB Osterreichi-
sche Bundesbahnen; Ostwind; Pro Bahn; Regio St. Gallen-Bodensee; Region Sarganserland-Werdenberg; Regionalverband Bodensee
Oberschwaben; SCHIG; Spedlog Swiss; Stadt Bludenz; Stadt Feldkirch; Stadt Hohenems; Stadtwerke Feldkirch ; Stand Montafon;
Thurbo; Verein Agglomeration Rheintal; Verkehrsverbund Vorarlberg; Wirtschaftskammer Vorarlberg; WKO Bundessparte Transport
und Verkehr; xwise innovative logistics GmbH

Im Zuge der Erstellung des Mobilitatskonzeptes Vorarlberg haben darlber hinaus zwei Biirgerrate, ein Birgercafé und eine Birgerin-
formationsveranstaltung stattgefunden. Fir die Fachoffentlichkeit fand ein Mobilitatsabend mit Experten-Inputs statt. Weiters wurde
der Entwurf des Mobilitatskonzeptes bei einer Gemeindeinformationsveranstaltung prasentiert.
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ANHANG: AUSZUGE AUS DEM VERKEHRSBERICHT
2018 - DATEN

140

Anzahl KFZ

250000

300.000

250000

200.000

150,000

100000 A

50.000

Entwicklung des KFZ-Bestandes

BFKW & Kombi LKW & Busse OKraftrader BSonstige BAnhanger

1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2016 2017

Entwicklung des Kfz-Bestandes in Vorarlberg in den Jahren 1965 bis 2017, Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2018

130%

120%

110%

100%

0%

Entwicklung der Wohnbevdlkerung und des KFZ-Bestandes in Yorarlberg

e=g==Limyohner in % —8—PKW + Kaombi in %

/

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Gegenuberstellung der Entwicklungen des Kfz-Bestandes in Vorarlberg zur Bevolkerungsentwicklung im Bundesland von 2000 bis 2017. Quelle: Statistik

Austria, 2018
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Mobilitdtserhebung Vorarlberg 2017 “' ....,
Modal-Split
Werktag
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30% ——— _
18%
16%
17% 8%
20%
10%
0%
Zentralraum groBere Zentralraum kleinere Periphere Gemeinden Vorarlberg 2017
Gemeinden Gemeinden
= FuB Rad H MIV-Lenkerln = MIV-Mitfahrerin mdv Sonstiges VM

Werktégliche Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) der Vorarlberger Bevélkerung. Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, Herry Consult GmbH 2018

Mobilitatserhebung Vorarlberg 2017 - ..
Anteil der Pkw-Wege innerhalb durchschnittlicher Fu3- und
Raddistanzen (werktag)

50%

46%
45%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

Anteil der Wege kleiner als 1,5 km Anteil der Wege kleiner als 3,3 km Anteil der Wege kleiner als 5 km

H Pkw-Lenkerin = Pkw-Mitfahrerin

Anteil der Pkw-Wege die innerhalb durchschnittlicher FuR- und Raddistanzen liegen. Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, Herry Consult GmbH
2018
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Entwicklung der StraBenverkehrsunfille in Vorariberg, ab 2012 Methodenanderung

g | Inflle . Personenschaden =g (| abei verletzte Personen

2,600

2 400 A

\/\/ N
2200 4

<
8 2000
(=
<
1.800 +
ab 2012 Methoden-
anderung
1.600
1.400 T T T T T T T T T T T T T T T T
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Entwicklung der Unfallzahlen im StraRenverkehr, Quelle: Statistik Austria, 2017
Entwicklung des Guterverkehrs auf StraBe und Schiene in Osterreich
i1 alie e Schiene g GEsamt
500
400 K
c
g 300 7‘.'--’—-—7
c
S
[t
L2
= 200
-
100 ——— e G —— —
0 T T T T T T
2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Entwicklung des Giiterverkehrs in Osterreich nach Verkehrstrager, Quelle: Statistik Austria, 2018
Umschlagentwicklung Terminal Wolfurt. Containerabsolutbzw. in %
= Container e | e 2027
120.000 300%
100.000 260%
80.000 220%
L
g =)
= ®
] =)
£ 60.000 180% =8
5 Sy
3] 24
40000 140% 8
20000 100%
0 60%

Entwicklung des Containerumschlages am Terminal Wolfurt, Quelle: OBB Railcargo, 2017
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Entwicklung derFahrleistung im regionalen Personenverkehr
mBahn mBus
25.000.000
20.000.000 1
£ 15.000.000 4
3
10.000.000 4
5.000 000 -
04
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 20186 2017

Entwicklung der Fahrleistung im OPNV, Quelle: Verkehrsverbund Vorarlberg, OBB, 2018

Zahlstellenauswertung Radverkehr
Radfahrerinnen/24h, werktaglich

e Hard, Bregenzer Achbricke, Schieftstand Hard, L202, Rheinkrucke === |_guterach, L190, Achpark - Radweghricke
g Bregenz, Bregenzer Ache, Radwegbricke GBB Hard, L202, Alma, Bregenzer Achbricke s \AD fUE, LOO3, Radweghbricke Ober LOO3
e | auterach, L190, Achpark Feldkirch, L190, Barometer Schattenburg seesss| oring, L1686, Radwegbricke Alfenz
= = e o= Andelshuch, L200, KY Bershuch Hohenems, LO46, Zollamt
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£
=+
o 1.000
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o
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Entwicklung der Radverkehrsaufkommen, Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2014-2017. 2014 war das erste vollstandig aufgezeichnete Jahr.
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Amt der Vorarlberger Landesregierung

Abteilung Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten
Landhaus, RomerstralRe 15, 6901 Bregenz

T+43 5574 511 26105
verkehrspolitik@vorarlberg.at
www.vorarlberg.at/mobilitaetskonzept




