ffivorariberg

Mobilitatskonzept
Vorarlberg 2019







Mobilitatskonzept
Vorarlberg 2019



Impressum

Herausgeber

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Abteilung Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten
Landhaus, RomerstraBe 15, 6901 Bregenz
verkehrspolitik@vorarlberg.at

www.vorarlberg.at

Auftragnehmer

Rosinak &Partner ZT GmbH
SchloBgasse 11, 1050 Wien
Sandgasse 13d, 6850 Dornbirn
office@rosinak.at

PLANOPTIMO Biiro Dr. K&l ZT-GmbH
Lus 88, 6103 Reith bei Seefeld
office@planoptimo.at

Verfasser

Andrea Weninger
Werner Rosinak
Helmut Kall

David Moosbrugger
Christian Rankl
Jorg Zimmermann
Barbara Manhart
Martin Scheuermaier
Christian Vogel
Stefan Duelli

Fotos
Atelier Andrea Gassner/Christopher Walser

Gestaltung
Atelier Andrea Gassner

Marcel Bachmann, Christopher Walser

Lektorat
Viktoria Mihala

Druck
BULU Lustenau

Auflage
1. Auflage, 1.000 Stiick

Bregenz, Juli 2019
Alle Angaben erfolgen trotz sorgfiltiger

Bearbeitung ohne Gewahr. Eine Haftung des
Herausgebers ist ausgeschlossen.



27

27
27
28
35
40
43
48

53

53

56

57

60

65
65
66

Al

71

73

75

75

76

77
78
79

Vorwort

Ausgangslage
Riickblick und Ausblick
Fazit

Herausforderungen
Verkehrs- und umweltpolitische Herausforderungen
Synergien und Wechselwirkungen

Strategischer Rahmen

Orientierung und Haltungen

Perspektiven und libergeordnete Rahmenbedingungen
Grundséatze

Schwerpunkte

Kontinuierliche Aktivitaten

Ziele

Offentlicher Verkehr & Radverkehr:

Ein Qualitdtsnetz mit attraktiven Schnittstellen
Rahmenbedingungen und Potenziale

Leitsdtze und Ziele

Die Schiene als Riickgrat

Busverkehr

Radverkehr

Attraktive Schnittstellen

Perspektiven fiir den Offentlichen Verkehr

Ein zukunftsweisendes Gliterverkehrskonzept
kooperativ erarbeiten

Infrastruktur fiir den Gliterverkehr verbessern

und Fldchen sichern

Konzepte zur Reduktion von Binnengliterverkehren
MaBnahmen beim Lieferverkehr

StraBenerhaltung und StraBenbau

Die Verkehrssicherheit konsequent verbessern
Ein Bekenntnis zur Vision Zero
MaBnahmen zielgerichtet umsetzen

Den 6ffentlichen Raum in den Zentren
und Quartieren aufwerten

Gestaltung des StraBenraumes
MaBnahmen im FuBverkehr

Das Mobilitatsmanagement systematisch intensivieren

Mobilitdtsmanagement fiir Betriebe und groBe
Verkehrserreger

Mobilitditsmanagement im Wohnbau und bei der
ErschlieBung neuer Siedlungsgebiete
Mobilitdtsmanagement: Manahmen der Gemeinden
Mobilitdtsmanagement im Tourismus

Schulisches Mobilitdtsmanagement

81

81
83

83

86

88

91
91
93

95
95
97
98
100

104
104
105
107
109
112

113

114
114
114

115

123
123
123

124

127

Funktionskonzepte fiir charakteristische Teilrdume
etablieren

Funktionskonzept Rheintal - Walgau

Die Kooperationskultur fiir raumliche Konzepte in den
Talschaften nutzen

Modellregionen fiir umweltfreundlichen Tourismus
etablieren

Siedlungs- und Betriebsgebiete mit der
Verkehrsplanung abstimmen

Perspektiven der Mobilitat kontinuierlich
weiterentwickeln

Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation
Zielgruppenorientierte Offentlichkeitsarbeit
Kommunikation mit den Akteurlnnen im Verkehr

Mobilitdts- und Verkehrspolitik
Kosten des Verkehrs
Verkehrsrecht

Flugverkehr

Schifffahrt

Mobilitat, Klima und Umwelt
Klimaschutz
Klimawandelanpassung
E-Mobilitat

Larmsanierung

Luftglite

Umsetzung

Evaluierung und Controlling
Wirkungsrahmen
Mobilitdts- und Verkehrsbericht

MaBnahmenkatalog

Der Weg zum Mobilitatskonzept
Arbeitsweise
Beteiligte Expertinnen und Experten

Anhang: Ausziige aus dem Verkehrsbericht
2018 - Daten

Quellenverzeichnis






Vorwort

Mobilitét ist ein Grundbediirfnis der Menschen,
auch in unserem Lebensraum Vorarlberg mit bald
400.000 Einwohnerinnen und Einwohnern, einer
florierenden Wirtschaft und unseren zahlreichen
Géasten. Um diese Mobilitdt bestmoéglich zu gewahr-
leisten und Herausforderungen umsichtig zu bewal-
tigen, ist eine integrale Verkehrspolitik gefordert,
die auf nachhaltige Konzepte im Personen- und
Giiterverkehr aufbaut und ein sinnvolles Zusam-
menwirken der Verkehrssysteme forciert.
Aufbauend auf den bisherigen Konzepten, insbe-
sondere dem Landesverkehrskonzept ,Mobil im
Landle* aus dem Jahre 2006, wurde deshalb vor
eineinhalb Jahren der Prozess zur Erarbeitung
eines neuen Mobilitdtskonzepts gestartet. Unter
Einbeziehung vieler Stakeholder, Expertinnen

und Experten sowie eines Biirgerrats wurden ein
strategischer Rahmen und Zielsetzungen, Schwer-
punkthandlungsfelder sowie MaBnahmenbereiche
fir die kiinftige Mobilitédt in Vorarlberg erarbeitet.
Im Zuge des Begutachtungsverfahrens brachten
einmal mehr zahlreiche Interessierte ihre Meinun-
gen und konkrete Vorschldge zum Mobilitéts-
konzept ein. Viele der eingebrachten Vorschlige
wurden in das Konzept eingearbeitet.

Das nun vorliegende Mobilititskonzept Vorarlberg
2019 soll in der Tradition der bisherigen Konzepte als

Handlungsanleitung fiir die Mobilitéits- und Verkehrs-

politik des Landes dienen, um den verschiedenen
Facetten und Zielsetzungen in unserem gemein-

Landeshauptmann
Mag. Markus Wallner

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Vorwort

samen Lebensraum Vorarlberg gerecht zu werden.
Klare verkehrspolitischen Haltungen konnten dabei
als Basis des Mobilitdtskonzepts festgelegt werden:

- Verniinftig gilt es faktenorientierte Meinungsbildung
und effiziente Losungen unter Beriicksichtigung
des Kosten-Nutzen-Verhiltnisses zu verfolgen.

- Verantwortungsvoll gilt es verschiedene Hand-
lungsmoglichkeiten systematisch zu priifen und
die Folgen der Handlungen konsequent im Blick zu
behalten.

- Vorausschauend gilt es Handlungsméglichkeiten
fiir die Zukunft offenzuhalten und Entwicklungen
und Trends frithzeitig zu erkennen.

Mit dem Mobilitdtskonzept Vorarlberg 2019 liegt
ein strategischer Rahmen und ein in sich konsisten-
tes, auf das Zusammenwirken der Verkehrssysteme
fokussiertes MaBnahmenprogramm fiir die nichsten
10-15 Jahre vor. Dabei erfolgt erstmals auch eine
systematische Auseinandersetzung mit moglichen
(Zukunfts-)Perspektiven der Mobilitéit, um iiberge-
ordnete technologische und soziale Entwicklungen
und deren Chancen im Sinne einer zukunftstrichti-
gen Verkehrspolitik zu nutzen.

Eine Antwort auf die Herausforderungen, die mit
dem Thema Mobilitit verbunden sind, erfordert das
Zusammenspiel vieler Akteurinnen und Akteure.
Unser Dank gilt daher allen, die zum neuen Mobili-
tatskonzept beigetragen haben und an der Umset-
zung der MaBnahmen mitwirken.

Landesstatthalter Landesrat

Mag. Karlheinz Riidisser Johannes Rauch









Ausgangslage

Die Vorarlberger Landesregierung hat im Jahr 2006 das Verkehrskonzept Vorarlberg
,Mobil im Lindle“ verabschiedet. Es diente bis zuletzt als Handlungsanleitung fiir die
Mobilitdts- und Verkehrspolitik des Landes, der Regionen und Gemeinden. Im Zuge der
Aktualisierung des Konzepts wurde der umfangreiche Ziel- und MaBnahmenkatalog

in einem Verkehrsbericht 2018! evaluiert.

Seit dem Jahr 2006 hat sich vieles gedndert: Neben der Beriicksichtigung aktueller Rah-
menbedingungen ist es notwendig, sich mit jenen Entwicklungen auseinanderzusetzen,
die mittel- und langfristig neue Schwerpunkte nahelegen. Eine umfassende Analyse der
Ausgangslage und die Darstellung der kiinftigen Herausforderungen helfen, sich auf
zukiinftige Entwicklungen vorzubereiten; schlieBlich sind Verkehr und Mobilitit stark
von externen Einfliissen bestimmt und haben Wechselwirkungen mit anderen Politik-
und Gesellschaftsbereichen. Detaillierte Analysen sind im Verkehrsbericht 2018 enthalten,
ergianzende Daten zur Mobilitédt sind im Anhang dargestellt.

Riickblick und Ausblick

Mehr Einwohnerinnen bedeuten mehr Verkehr

Fiir das Kfz-Verkehrsaufkommen sind die Bevolke-
rungsentwicklung und der Motorisierungsgrad
maBgeblich. Im Jahr 2018 wohnten in Vorarlberg
knapp 395.000 Menschen, 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 lang-
fristiges Wachstum von 5 Prozent bis mehr als 15
Prozent vorhergesagt wird (2015 -2050), ist in an-
deren Regionen und Tédlern wie dem Montafon oder
dem Hinteren Bregenzerwald ein Riickgang? der
Bevolkerung zu erwarten. Ein solcher Riickgang
hat - neben vielerlei Wechselwirkungen - vor
allem fiir den Offentlichen Verkehr Konsequenzen,
zumal er auch vom Schiilerpendlerverkehr be-
stimmt ist. In den Wachstumsregionen bedeuten
mehr EinwohnerInnen letztlich immer auch mehr
zuriickgelegte Wege — unabhéngig von der Ver-
kehrsmittelwahl.

50.000

Die Gegeniiberstellung der Entwicklungen des
Pkw-Bestandes und der Bevolkerung Vorarlbergs
von 2000 bis 2017 zeigt zwar fiir diesen Zeitraum
eine leichte Verflachung des Motorisierungsgrades,
der Pkw-Bestand ist aber weiterhin vom Wachstum
der Bevolkerung entkoppelt und steigt insbesondere
seit 2006 wieder stéarker als die Zahl der Einwoh-
nerlnnen. Dennoch liegt der Motorisierungsgrad in
Vorarlberg unter dem dsterreichischen Durchschnitt.
Dies ist auch darauf zuriickzufiihren, dass 80 Pro-
zent der VorarlbergerInnen im Rheintal und im
Walgau leben und hier ein gutes Angebot an Fahr-
radinfrastruktur und Bus- und Bahnverbindungen
vorhanden ist.

Mehr Fahrgéaste in Bahn und Bus

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 VorarlbergerInnen waren 2018 mit einer
Jahreskarte des Verkehrsverbundes Vorarlberg
unterwegs, mit der man im ganzen Bundesland
mobil ist. Seit der Tarifreform im Jahr 2014 ist der
Jahreskartenbesitz stark gestiegen.

2014: Einfiihrung 365-Euro-Jahreskarte

45.000
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Abb. 1: Entwicklung des Jahres- 10.000
kartenbesitzes in Vorarlberg seit 2007 5.000 I I I |
Quelle: Verkehrsverbund Vorarlberg, 0
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Knapp 320 Busse und 30 Schienenfahrzeuge legten
2017 in Summe iiber 23 Millionen Linienkilometer
zuriick. Mit 1.850 Bus- und Bahnhaltestellen
haben nahezu alle VorarlbergerInnen eine Halte-
stelle in fuBlaufiger Entfernung.

Die Angebotsverbesserungen im Offentlichen Ver-
kehr haben in den letzten zehn Jahren die Nach-
frage deutlich gesteigert. Dies spiegelt sich im
Anstieg der Beforderungsleistung wider. Im Jahr
2007 betrug diese rund 73 Millionen Fahrgast-
kilometer. Bis zum Jahr 2017 konnte die Beforde-
rungsleistung (Fahrgastkilometer) um 40 Prozent
erh6ht werden. Auch bei der Plinktlichkeit und
Anschlusssicherung konnten 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. Viermal stiindlich
verkehren Ziige zwischen Bregenz und Bludenz.
Erginzend zum Bahnverkehr sind die Fernbus-
angebote vor allem zwischen den gréBeren Stadten
wie Miinchen und Ziirich stark angestiegen.

Ausbau der Bahninfrastruktur

Neben den umfangreichen Verbesserungen des
Bahnangebots wurden - im Zuge des Rheintal-
konzepts der OBB und der Mittelfristigen Inves-
titionsprogramme (MBS) - Initiativen zur
Attraktivierung der Bahnhofe und Haltestellen
gesetzt. Die Bahnhofe wie z.B. Dornbirn, Hohenems,
Riedenburg, Schoren, Hatlerdorf, Lauterach,
Lustenau, Rankweil, die Haltestellen der Montafoner-
bahn in Kaltenbrunnen und Vandans wurden zu
multimodalen Knoten umgebaut, sie sind mit dem
Fahrrad gut erreichbar und haben attraktive
Uberginge zum Bus. Vielfach haben im Zuge von
Bahnhofsausbauten auch Gemeinden Aktivitiaten
gesetzt: Bahnhofsumfelder wurden neu gestaltet,

wie z.B. in Hohenems oder in Lauterach. Damit
wurden Handlungsfenster und Synergien zwischen
neuer Verkehrsinfrastruktur und attraktiven 6f-
fentlichen Rdumen genutzt. Mit dem Ausbau der
Strecke St.Margrethen - Lauterach werden auch
die Bahnhofe Lustenau und Hard-FuBach verbes-
sert, und es wird eine neue Haltestelle Lauterach-
West errichtet.

Neue Vertrige fiir den Schienenregionalverkehr

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 Ver-
kehrsdienstevertrag geregelt und umfassen Leistun-
gen bis zum Fahrplanjahr 2028. Kernelement ist
der Einsatz von neuen Fahrzeugen mit héheren
Kapazititen.

Radverkehr mit Riickenwind

Gegeniiber 2003 konnte der Radverkehrsanteil

bei der Wegewahl der VorarlbergerInnen um 2 Pro-
zentpunkte auf 16 Prozent erhoht werden - im
Vergleich zu 2013 um einenProzentpunkt. Diese
Steigerung macht sich nicht nur bei den Wegean-
teilen (Modal Split) bemerkbar, sondern auch bei
den Absolutwerten an den Radzéhlstellen®. An
samtlichen Zihlstellen ist im Zeitraum von 2014
bis 2017 eine Zunahme des Radverkehrs zu be-
obachten. Diese Steigerungen sind Ausdruck einer
konsequenten Radinfrastrukturplanung und Um-
setzung, der Forderstrategie fiir den Radverkehr
und der Offentlichkeitsarbeit. Auch bei den Bahn-
und Bushaltestellen wurden kontinuierlich
Fahrradabstellanlagen in hoher Qualitdt erweitert.
Nicht zuletzt haben konsequente Losungen im
Rahmen einer integrierten StraBenplanung von-
seiten des Landes und der Gemeinden zu einem
hohen Radverkehrsanteil beigetragen.

Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Verkehrsbericht Vorarlberg 2018
Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2016): Regionale Bevdlkerungsprognose 2015-2050

Ebenda, S.9

Vgl. Verkehrsverbund Vorarlberg (2017): Geschaftsberichte 2007 - 2017
Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Daten aus Radverkehrszihlstellen

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Ausgangslage
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Kfz-Verkehrsentwicklung A 14, S 16 (Kfz/24 h)
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Kfz-Verkehrsentwicklung auf ausgew#hlten LandesstraBen (Kfz/24h)
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—o— A14 Pfandertunnel —e— A14 Dornbirn —e— A14 Bludenz
—o— 516 Arlbergtunnel

Sperre Pfandertunnel 2013 und Arlbergtunnel 2015-2016

20Mm 2012 2013 2014 2015 2016 2017

—= L 190 Bregenz-Lochau -= L200 Achraintunnel
—=— L1203 Lustenau —=— L190/A 14 Frastanz —=— L 188 St.Anton

Abb. 2: Entwicklung des StraBenverkehrs in Vorarlberg seit 2011, auf ausgewahlten StraBen
Quelle: ASFINAG, 2017; Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2018.

Kfz-Verkehr stabilisiert sich

Der Kfz-Verkehr hat sich in den letzten Jahren
stabilisiert, vor allem auf LandesstraBen ist das
jahrliche Wachstum im Durchschnitt gering,

was den Kapazititsgrenzen in neuralgischen Ab-
schnitten im Rheintal und im Walgau geschuldet
ist. Auf einigen LandesstraBen hingegen konnten
in den letzten Jahren Steigerungen verzeichnet
werden, z.B. an LandesstraBen nahe der Staats-
grenzen. Auf der Autobahn gibt es stiarkere Zu-
nahmen wegen bestehender Kapazititsspielraume,
die noch nicht ausgeschopft sind. Bei der Verbes-
serung der StraBeninfrastruktur ging es bisher vor
allem um eine Entlastung der AnrainerInnen, um
die Beseitigung von Engstellen und um den Aus-
bau von Halbanschlussstellen zu Vollanschluss-
stellen. Nicht zuletzt war es Ziel, den regionalen
und tiberregionalen Kfz-Verkehr auf das hochran-
gige Autobahnnetz zu lenken.

Im letzten Jahrzehnt wurden die Umfahrung
Andelsbuch, der Achraintunnel und eine zweite
Rohre des Pfandertunnels eréffnet sowie zwei
groBe Planungsverfahren abgeschlossen: ,Mobil
im Rheintal” als verkehrstriageriibergreifende
Planung mit Alternativen zur Bodensee Schnell-
straBe S 18, die inzwischen im BundesstraBBen-
gesetz verankert wurde, und das Planungsverfah-
ren zum Stadttunnel Feldkirch.

Giiterverkehr stark gestiegen

Auch wenn wichtige MaBnahmen zur Verlagerung
der Giiter von der StraBe auf die Schiene, wie z.B.
der Ausbau des Giiterterminals Wolfurt und die
Erweiterungen fiir den Giiterverkehr im Bahnhof
Ludesch, umgesetzt wurden, konnten im Giiter-
verkehr die im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006
angestrebten Verlagerungsziele nicht erreicht wer-
den. Dies hat vor allem mit externen Einfliissen zu
tun, auf die Vorarlberg als Bundesland nur bedingt
einwirken kann. Nach der Wirtschaftskrise
2008/2009 hat sich die Konjunktur wieder erholt;
diese Entwicklung ist im StraBengiiterverkehr
stark spiirbar. Billiges Tanken in Osterreich, das
grofraumige Umwegverkehre erzeugt, die im
Vergleich zur Schweiz giinstigere dsterreichische
Autobahnmaut, der Wechselkurs des Schweizer
Franken und die Entwicklungen bei der Giiter-
logistik haben das Giiterverkehrsaufkommen ins-
gesamt erhoht. Dazu kommt in den letzten Jahren
der Online-Handel, der sehr hohe Steigerungsraten
bei Paketdienstleistern zu Folge hatte und weiter-
hin haben wird.

20.000

10.000

0
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Grenziiberschreitender Giiterverkehr (Lkw/Jahr)

2002/03 2007
GVE 03 GVE 08
GVE= Guterverkehrserhebung

Abb. 3: Entwicklung des werktéglichen grenziiberschreitenden
Guterverkehrs seit 2002

Quelle: LSVA Daten, Eidgendssisches Finanzdepartement EDF,
Eidgendssische Zollverwaltung EZV

Luftschadstoffe

Die Situation bei Feinstaub hat sich mittlerweile
entspannt; im Jahr 2018 gab es in Vorarlberg erst-
mals seit Lingerem keine Grenzwertiiberschreitun-
gen bei Stickstoffdioxid. Davor wurden allerdings
regelmiBig Uberschreitungen des NO,-Grenzwerts
gemessen. Die Hauptquelle von Stickoxiden ist der
StraBenverkehr, insbesondere die Dieselfahrzeuge,
auch wenn die Stickoxidemissionen aus dem Ver-
kehr in den letzten Jahren abgenommen haben®.
Dazu kommt, dass die technologische Entwicklung
bei den Fahrzeugen und ihren Emissionen durch
gegenliufige Trends wie groBere und schwerere
Fahrzeuge wieder kompensiert wird.

Wegen der NO»-Grenzwertiiberschreitungen in
Feldkirch, Lustenau-Zollamt und Hochst hat die
EU-Kommission 2016 ein Vertragsverletzungsver-
fahren gegen die Republik Osterreich eingeleitet.
Nicht zuletzt aufgrund dieses Verfahrens hat das
Land Vorarlberg im Jahr 2018 einen neuen Luft-
qualitdtsplan’ beschlossen, der im Verkehrsbereich
umfassende MaBnahmen vorsieht.

—e— Lustenau/Au

—e— Tisis/Schaanwald

—e— Hochst/St. Margrethen

—e— Hohenems/Diepoldsau

—o— Méader/Kriessern
Meiningen/Oberriet

Von den Klimazielen weit entfernt

Wihrend bei anderen Sektoren, vor allem im
Gebédudebereich, der Energieverbrauch gesenkt
werden konnte, war beim Verkehr in Osterreich
wie auch in Vorarlberg ein weiterer Anstieg zu
verzeichnen. Bis zum Jahr 2017 stiegen die durch
den Verkehr verursachten CO,-Emissionen in
Vorarlberg jahrlich auf etwa 556.000 Tonnen®.
Allerdings ist in dem vom Osterreichischen
Umweltbundesamt erstellten Prognosepfad® eine
Stabilisierung absehbar. Die in der Energieautono-
mie Vorarlberg!® angestrebten Ziele konnten aber
bei Weitem nicht erreicht werden; die Schere
zwischen dem Zielpfad und den tatsidchlichen
Emissionen geht trotz aller Bemithungen und Inves-
titionen in den Umweltverbund immer weiter auf.

Mehr Unfille und Verungliickte

Die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden und
der dabei verletzten Personen unterliegt in Vor-
arlberg jahrlichen Schwankungen. Nach einem
riicklaufigen Trend in den Jahren 2001 -2010 und
2012 -2015 wurden in den Jahren 2016/17 2.010
Unfédlle mit Personenschaden aufgezeichnet!'!. Im
Jahr 2017 wurden dabei 2.500 Personen verletzt.
In den Jahren 2011-2017 wurden in Vorarlberg
durchschnittlich 17 Personen jihrlich im Verkehr
getotet!?. Obwohl das Land und die Gemeinden in
den letzten Jahren eine Reihe an MaBnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit umgesetzt
haben und ein umfassendes Verkehrssicherheits-
programm besteht, konnten die Ziele aus dem Ver-
kehrskonzept Vorarlberg 2006 nicht erreicht wer-
den - die Verkehrsunfélle entwickelten sich zudem
gegen den positiven Trend in Osterreich.

Vgl. Umweltbundesamt (2019): Sachstandsbericht Mobilitit und mdégliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit dem

Zwischenziel 2030. Endbericht.

Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Luftqualitatsplan neu
Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten (2019): Energie- und Monitoring-

bericht, Daten 2017 - ohne Tanktourismus und Off-Road-Verkehr

Ebenda

Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2012): Energieautonomie 2010-2020 ,101 enkeltaugliche MaBnahmen"
Vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2018): Verkehrssicherheit auf Vorarlbergs StraBen

Ebenda
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Nutzung der E-Mobilitat steigt

Die E-Mobilitat hat sich vor allem beim Radverkehr

durchgesetzt. E-Fahrridder machen die Nutzung

des Rades auch in hiigeligem Geldnde und bei einer
breiteren Bevolkerungsschicht, vor allem bei dlteren

Menschen, beliebt. Etwa 5 Prozent der Bevolke-
rung besitzen ein E-Fahrrad'®. Beim Pkw ist trotz
hoher Steigerungsraten die absolute Zahl an
E-Fahrzeugen noch sehr gering, wenngleich am
héchsten in ganz Osterreich. Sie lag im Jahr 2018
in Vorarlberg bei 0,8 Prozent!* des gesamten

Pkw-Fahrzeugkollektivs. Im Schienenpersonennah-

und im Fernverkehr sind in Vorarlberg ausschlieB3-
lich Elektrofahrzeuge im Einsatz.

Fazit

Der Riickblick auf das letzte Jahrzehnt der Vorarl-
berger Verkehrspolitik zeigt ein ambivalentes Bild:
Bei der Personenmobilitit hat sich das Land ein
ambitioniertes Ziel gesetzt (- 6 Prozentpunkte bei
MIV-Wegen) und nihert sich diesem Ziel mit -3
Prozentpunkten 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 auBen getrieben. Daher sind hier die Hand-
lungsspielrdume des Landes eingeschriankt.

Das Land Vorarlberg konnte - ebenso wie ganz
Osterreich - die Ziele des Klimaschutzes im Ver-
kehrssektor nicht erreichen. Die CO,-Emissionen
sind Osterreichweit zu etwa zwei Drittel durch den
Pkw-Verkehr und zu einem Drittel vom Lkw-Ver-
kehr verursacht und auch auf fehlende Steuerungs-
maBnahmen des Bundes zuriickzufiihren.

Um also in Zukunft den wachsenden Anforderungen
und Verdnderungen im Mobilitdtssektor - Digitali-
sierung, dlter werdende Bevolkerung, Dekarboni-
sierung - gerecht zu werden, ist eine Anpassung
und Erweiterung bestehender Grundsitze, 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-Angebots,
ein Schwerpunkt im Giiterverkehr und die Férderung des Radverkehrs jedenfalls
zweckmiBig sind und weiter forciert werden sollen. Zusétzlich miissen neue und
ergdnzende Schwerpunkte, die auf absehbare Innovationen, technologische Entwick-
lungen und strukturelle Briiche eingehen, festgelegt werden. Nicht zuletzt deshalb ist
ein neuer Schwerpunkt fiir Perspektiven der Mobilitdt geboten.

3 Vgl. Herry Consult (2018): Mobilit4tserhebung Vorarlberg 2017

4 Vgl. Statistik Austria (2018): Antriebsart der in Vorarlberg zugelassenen Personenkraftwagen und Kombis (Anteil E-Pkw 0,8 Prozent des
gesamten Pkw-Bestandes, Anteil Benzin- und Elektromotor Hybrid: 0,9 Prozent, Anteil Diesel- und Elektromotor Hybrid 0,04 Prozent)

5 Vgl. Herry Consult (2018): Mobilitatserhebung Vorarlberg 2017



Herausforderungen

Zu unterscheiden sind generelle, teilweise noch ungewisse Herausforderungen
(globale Trends, technologische Entwicklungen, Verhaltensinderungen, usw.),
Herausforderungen auf bundespolitischer Ebene - wie beim Klimaschutz auf
Landesebene nur teilweise beeinflussbar - und schlieBlich jene spezifischen
Herausforderungen in der Mobilitat, denen sich das Land Vorarlberg selbst

stellen muss.

Verkehrs- und umweltpolitische
Herausforderungen

Vorgaben zur Energieautonomie und zum Klimaschutz
Osterreich und auch das Land Vorarlberg haben
sich Vorgaben im eigenen Wirkungsbereich ge-
setzt, die es im Sinne des Gemeinwohls zu errei-
chen gilt. Dazu gehoren beispielsweise die ambi-
tionierten Ziele zur Energieautonomie Vorarlbergs,
in welcher Modal-Split-Ziele fiir den Personen-
und Giiterverkehr enthalten sind und Annahmen
zur Entwicklung der Fahrzeugeffizienz sowie
Verdnderungen beim Fahrzeugkollektiv zugrunde
liegen.

Der Verkehr - mit {iber 40 Prozent als groBter
Verursacher klimaschédlicher Emissionen - muss
kiinftig einen deutlichen Beitrag zur Reduktion
der CO,-Emissionen leisten. Zur Erreichung des
nationalen Ziels laut der integrierten Klima- und
Energiestrategie des Bundes'® (- 36 Prozent gegen-
iiber 2005) sollen die Emissionen aus dem Ver-
kehrssektor in Osterreich um 31 Prozent reduziert
werden. Angesichts der bisherigen geringen Erfolge
und kiinftig absehbarer Zuwéchse im Verkehr ist
dies eine besondere Herausforderung.

Neue Ziele und Normen

Wihrend der Beitritt Osterreichs zur Europiischen
Union im Jahr 1995 groBe Auswirkungen im Ver-
kehr - z.B. im Rahmen des Transitvertrages - hatte,
sind es nun vor allem die verkehrlichen Auswirkun-
gen der EU-Osterweiterung, neue und strengere
EU-Normen und internationale Vereinbarungen,
die in nationales Recht umgesetzt wurden (Immis-

sionsschutzgesetz — Luft!’, Umgebungslarm-Richt-
linie'®). Diese Rechtsnormen haben Auswirkungen
auf MaBnahmen seitens des Bundes, der Linder,
aber auch der Gemeinden.

Starkung des Offentlichen Verkehrs und der Multi-
modalitat

Das Angebot im Offentlichen Personennahverkehr
ist im Rheintal und im Walgau weitgehend auf
hohem Niveau, allerdings wére durch verbesserte
Umsteigebedingungen innerhalb des Umwelt-
verbundes, aber auch von Kfz auf 6ffentliche
Verkehrsmittel noch ein erhebliches Potenzial
vorhanden. Gleichzeitig sind Busse - durch das
Kfz-Verkehrsaufkommen im StraBennetz - verspa-
tungsanfillig, die Reisezeiten sind oft deutlich
langer als mit dem Pkw, die Anschlusssicherung
kann dann nicht gewdhrleistet werden. Die weitere
Attraktivierung und Angebotsverbesserung des
Offentlichen Personennahverkehrs als Riickgrat
der Mobilitdt und auch der Ausbau von multimo-
dalen Schnittstellen miissen daher forciert werden.
Das gilt auch fiir die Talschaften, in welchen die
Potenziale zukiinftiger flexibler Angebote durch
technologische Entwicklungen (z.B. autonomes
Fahren) auszuloten sind. Eine besondere Heraus-
forderung ist der grenziiberschreitende Offentliche
Personenverkehr - in der Gestaltung des Fahr-
planangebots, aber auch wegen unterschiedlicher,
internationaler Tarifniveaus, Vertriebssysteme
und hinsichtlich der Fahrgastinformation.

Vgl. Bundesministerium fir Nachhaltigkeit und Tourismus, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2018):

Die dsterreichische Klima- und Energiestrategie 2030
Vgl. Immissionsschutzgesetz - Luft: BGBI. 58/2017 idgF

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

von Umgebungslarm

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Herausforderungen
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Den Radverkehr weiter forcieren

Das Fahrrad ist in Vorarlberg als Alltagsverkehrs-
mittel etabliert; mit der ,Kettenreaktion“!?, 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 wei-
tere Potenziale auszuschdpfen - 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 Offent-
lichkeitsarbeit, den Radverkehr férdernde Regeln
und Gesetze sowie raumplanerische MaBnahmen.

Infrastrukturen effizient auslasten

Auf jenen LandesstraBen, die derzeit schon stark
belastet sind, ist das Kfz-Verkehrswachstum nur
mehr gering, in einzelnen Abschnitten sind in den

Hauptverkehrszeiten die Kapazititsgrenzen erreicht.

Daraus folgte bislang im stiarker belasteten StraBen-
netz eine Ausdehnung der Spitzenzeiten, vor allem
der Nachmittagsspitze. An anderen Landesstraen-
abschnitten gibt es noch Kapazititsreserven,
wenngleich hier oftmals die Larmbelastungsgren-
zen bei der Bevolkerung erreicht und Ortszentren
vom Kfz-Verkehr in ihrer Entwicklung gehemmt
sind. Reserven bestehen jedenfalls noch auf Ab-
schnitten auf dem hochstrangigen StraBennetz, etwa
auf der Rheintal Autobahn (A 14). Eine besondere
Herausforderung wird es daher kiinftig sein, das
vorhandene StraBennetz, und da vor allem das
StraBennetz im Bereich der Autobahn-Anschluss-
stellen, effizienter zu nutzen, Verkehrsspitzen
abzubauen und Kfz-Verkehr auf das jeweils hoher-
rangige Netz sowie auf den Umweltverbund zu
verlagern. Dazu gab es bereits im Verkehrskonzept
Vorarlberg 2006 mit dem Funktionskonzept Rhein-
tal - Walgau konzeptive Uberlegungen. Dieses
Konzept ist nun angesichts der Siedlungsdynamik
zu préizisieren.

Beim Schienenverkehr gilt es weiterhin, attraktive
Angebote zu ermdéglichen. Auf der zweigleisigen
Schienenstrecke im Rheintal und im Walgau sind
die Kapazititsgrenzen zu den Spitzenzeiten in
einzelnen Abschnitten bereits erreicht - vor allem,

wenn zuséitzlich zu den dichten Takten im Perso-
nenverkehr auch Giiterverkehre auf die Schiene
verlagert werden sollen. Eine besondere Herausfor-
derung ist daher einerseits die Optimierung der
Bestandsstrecke und andererseits die Freihaltung
von Flichen fiir einen weiteren Ausbau der Schie-
neninfrastruktur, insbesondere im Rheintal.

Hoher Zuwachs beim StraBengiiterverkehr

Die hohen Zunahmen im grenziiberschreitenden
StraBengiiterverkehr sind problematisch. Sie belas-
ten die LandesstraBen, aber auch das untergeord-
nete StraBennetz und die Siedlungsgebiete. Gleich-
zeitig steigen vor allem durch den Online-Handel
die Verkehre der Paketdienstleister, die in den
StraBenverkehrszdhlungen dem Pkw-Verkehr
zugeordnet werden. Wie auch im Personenver-
kehr ist im Giiterverkehr von technologischen Ver-
dnderungen auszugehen, z.B. durch den Einsatz
energieeffizienterer Fahrzeuge, von Roboterfahr-
zeugen etc. Die Technologie kann aber nur einen
Teilbeitrag zur Emissionsreduktion leisten. Die
Verlagerung des Giiterverkehrs auf andere Verkehrs-
mittel als den Lkw, wie beispielsweise das Trans-
portfahrrad oder im Fernverkehr auf die Schiene,
erfordert neue und innovative Konzepte, bei
welchen das Land Vorarlberg seine Spielrdume
ausloten muss.

Beim Ausbau von Infrastrukturen Ressourcen schonen
Das Thema Ressourcenschonung spielt beim Um-
weltschutz und bei der Bewéltigung der Klimakrise
eine wichtige Rolle. So riickt auch im StraBenwesen
das Thema Schonung von Ressourcen in den Mit-
telpunkt. Da die Straflen in einem guten Zustand
erhalten werden miissen, steigt der StraBenerhal-
tungsaufwand mit dem Ausbau der StraBen kon-
tinuierlich an. Der alternden Infrastruktur muss
daher kiinftig mehr Bedeutung beigemessen
werden - die Herausforderung besteht daher in
einer effizienten Auslastung des vorhandenen
Systems. Beim Neubau von Landesstralen wird -
im Sinne einer nachvollziehbaren Ressourcen-
verteilung - eine Reihung nach Ausbaupriorititen
erforderlich sein.

9 Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017): Kettenreaktion. Radstrategie Vorarlberg



Synergien und Wechselwirkungen

Verkehrs- und Raumentwicklung hingen unmit-
telbar zusammen. Das Land Vorarlberg legt gleich-
zeitig mit dem Mobilitdtskonzept Vorarlberg 2019
ein rdumliches Leitbild, das Raumbild Vorarlberg
2030, vor, mit dem eine vorausschauende, aktive
rdumliche Planung forciert werden soll.

Mit dem Mobilitatskonzept Vorarlberg gibt es zahl-
reiche Synergien, aber auch Wechselwirkungen.
Diese beziehen sich beispielsweise auf

- Regulierungen und Losungen im ruhenden Verkehr
(Pkw und Fahrrader), vor allem im 6ffentlichen
Raum und bei neuen Gebduden, mit dem Ziel eines
schonenden Umgangs mit Flichenressourcen,

- attraktivere o6ffentliche StraBenrdume und Orts-
zentren,

- eine integrierte Siedlungs- und Betriebsgebietsent-
wicklung im Rahmen einer frithzeitigen Koopera-
tion zwischen Raumplanung und Verkehrsplanung,
etwa in Form regionaler rdumlicher Entwicklungs-
konzepte bzw. regionaler Verkehrskonzepte,

- die Flachensicherung fiir Verkehrsinfrastrukturen
fiir den Offentlichen Verkehr, den Kfz-Verkehr und
den Radverkehr.

Parallel zum Mobilitatskonzept Vorarlberg wird in
Kooperation mit Schweizer Gemeinden an einem
Agglomerationsprogramm fiir das Rheintal gear-
beitet. Dieses Schweizer Planungsinstrument soll
gemeinde-, kantons-/landes- und nationentiibergrei-
fend die Verkehrssysteme im Agglomerationsraum
Rheintal verbessern und die Verkehrs-, Siedlungs-
und Freiraumentwicklung koordinieren. Wichtige
Verkehrsprojekte in der Agglomeration, insbesonde-
re im Offentlichen Verkehr und Radverkehr kénnen
vom Schweizer Bund mitfinanziert werden - fiir
die Pendlerbeziehungen zwischen der Schweiz und
Vorarlberg ist dies von besonderer Bedeutung.
Daneben sind weitere Konzepte und Programme
fiir das Mobilitdtskonzept Vorarlberg relevant,

wie zur Energie und zur Luftreinhaltung, zum
Radverkehr und fiir die E-Mobilitit. Auch die
Verkehrskonzepte der benachbarten Regionen

(St. Gallen, Fiirstentum Liechtenstein,...), die
Charta zur Metropolitanregion St. Gallen-Boden-
see-Rheintal?® sowie das Hochwasserschutzprojekt
RHESI haben Synergien und Wechselwirkungen
mit dem Verkehr in Vorarlberg.

Was ist besonders herausfordernd? Der Beitrag des Landes zum Klimaschutz, die
Starkung des Umweltverbundes - Offentlicher Verkehr, Radverkehr und FuBverkehr -
als grenziiberschreitendes, attraktives Gesamtsystem und die umweltschonende
Bewiltigung des Giiterverkehrs. Der Siedlungsraum, die Verkehrsflachen sind begrenzt.
Damit riickt eine effiziente Nutzung der vorhandenen Infrastruktur, begiinstigt durch
die Entwicklungen in der Informationstechnologie, in den Vordergrund.

20 \/gl. Kanton St. Gallen und Regio Appenzell AR-St. Gallen-Bodensee, 2019
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Strategischer Rahmen

Von Mobilititskonzepten werden konkrete Handlungen erwartet. Erfolg-
reiches Handeln griindet im Bewusstsein begrenzter Ressourcen, unerwarteter
Entwicklungen ebenso wie tiberraschender Handlungsfenster, evidenter
Prinzipien und Haltungen, einer Balance zwischen Dynamik und Vorsicht.
All dies wird gemeinhin als Strategie bezeichnet.

16
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Orientierung

In Zeiten des Wandels - wie das besonders in der
Mobilitit derzeit der Fall ist - sind Orientierungen,
die eine verkehrspolitische Perspektive vorgeben,
besonders wichtig: fiir Bevolkerung und Wirtschaft,
aber auch fiir die planende Verwaltung. Diese Orien-
tierung der Vorarlberger Verkehrspolitik basiert auf

- Haltungen, die den verkehrspolitischen Anspruch
fiir alle Handlungen darlegen,

- Perspektiven der Mobilitit, mit einer aktiven,
gestaltenden Rolle des Landes,

- Grundsitzen, die Haltungen konkretisieren und
die Schwerpunkte begriinden,

- Schwerpunkten, deren MaBnahmen in den néchs-
ten 10- 15 Jahren eingeleitet bzw. umgesetzt
werden sollen - und die besondere Anstrengungen
erfordern, sowie

- kontinuierlichen Aktivitaten, also MaBnahmen,
die nach Regeln und Standards im ,Planungsalltag”
laufend bearbeitet werden.

Dartiber hinaus setzt sich das Land Vorarlberg
verkehrs- und umweltpolitische Ziele, die Schwer-
punkte und Mafnahmen in ihrer Wirkung tiber-
priifbar machen. Neben dem Mobilititskonzept
Vorarlberg bestehen - abgesehen von Vorgaben
durch den Bund und die Européische Union -
Konzepte des Landes, die hinsichtlich ihrer Ziele
jedenfalls starke Beziige zum Mobilitdtskonzept
haben und die MaBnahmen beeinflussen.

Haltungen

Das Mobilitdtskonzept Vorarlberg enthilt eine
Vielzahl von Vorschligen und MaBnahmen, die
ganz unterschiedliche Anforderungen und Inter-
essen erfiillen miissen. Das erfordert klare, un-
missverstdndliche verkehrspolitische Haltungen:

- Verniinftig bedeutet, eine effiziente und an den
verkehrspolitischen Grundsitzen und Zielen orien-
tierte Mobilitat anzustreben, auf Nutzen und Kos-
ten zu achten, Projekte vor dem Hintergrund der
erwartbaren Nachfrage zu beurteilen, und auf einer
faktenorientierten Meinungsbildung zu beharren,

- Verantwortungsvoll meint, das Bediirfnis nach Mo-

bilitdt 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 Handlungsmoglichkeiten systematisch zu priifen,

und einzelne Projekte in {ibergeordnete Konzepte
einzuordnen.

Vorausschauend schlieBlich bedeutet Handlungs-

moglichkeiten offenhalten, absehbare Trends und

Entwicklungstendenzen systematisch beobachten,

immanente Unsicherheiten erkennen und fiir

Projekte mit visionédrer Intention jene Kommuni-

kationskultur vorhalten, die einen produktiven

Austausch von Argumenten gewéhrleistet.

Diese Haltungen sind grundsétzlich - schon allein
angesichts zukiinftiger Herausforderungen bei der
Mobilitédt - nicht verhandelbar und stecken den
Rahmen fiir Planungsprozesse, Ideen, Vorschlédge
und Projekte ab.

Haltungen

verniinftig

verantwortungsvoll

vorausschauend

Perspektiven der Mobilitdt

Ubergeordnete Rahmenbedingungen

Zielvorgaben und Konzepte

Grundsitze > Schwerpunkte > Kontinuierliche Aktivitaten

Abb. 4: Strategischer
Rahmen der Vorarlberger

Verkehrspolitik

(Wirkungs)ziele




Perspektiven

Neben den verkehrlichen und rdumlichen Entwick-
lungen sind technologische Verdnderungen allge-
genwirtig. Besonders die Mobilitdt und der Ver-
kehr liegen heute im Fokus der Digitalisierung.
Neue Technologien wie die digitale Vernetzung,
eCommerce, das automatisierte Fahren und auch
neue Antriebssysteme werden weitreichende Ver-
anderungen bringen. Im Online-Handel sind die
Auswirkungen lingst spiirbar.

Gleichzeitig verdndern sich die Anforderungen der
Bevolkerung an die Mobilitidt. Junge Menschen,
vor allem in den Ballungsraumen, schaffen sich
heute nicht mehr so selbstverstindlich ein eigenes
Auto an, Mobility as a Service oder Sharing (Nut-
zen statt Besitzen) sind nicht nur Schlagworte,
sondern finden im Mobilitdtsalltag einiger Bevol-
kerungsgruppen bereits ihren Niederschlag.

Die gegenwirtigen Trends und Entwicklungsten-
denzen sind - aufgrund ihrer Dynamik - nicht
einfach zu beurteilen. Sie sollen daher systema-
tisch beobachtet werden.

Bei immanenten Unsicherheiten, bei unterschiedli-
chen, subjektiven ,Wahrheiten“ {iber die Zukunft
gibt es jedenfalls einen zentralen Grundsatz: die
kiinftigen Handlungsmoglichkeiten diirfen durch
konkrete Vorhaben nicht eingeengt werden. Fiir
Projekte mit visiondrem Charakter werden ein-
heitliche Vorgangsweisen gewihlt, die einen syste-
matischen Diskurs im Dialog mit den jeweiligen
Interessentridgern gewihrleisten. Die verkehrspoli-
tischen Haltungen geben den Rahmen fiir diese
Diskurse vor. Diskurse zielen darauf, Klarheit {iber
die weitere Vorgangsweise im jeweiligen Projekt,
aber auch eine operative Einordnung in die gesamte
Mobilitéitsstrategie (wichtig/dringend/ob/wann) zu
gewinnen.

Ubergeordnete Rahmenbedingungen

Die Mobilitdtspolitik des Landes hat Beziige zu
einer Vielzahl von Dokumenten auf Ziel-, Strate-
gie- und MaBnahmenebene. Dazu zdhlen etwa

- internationale Vereinbarungen, wie die Alpenkon-
vention oder das Klimatibereinkommen von Paris,
Sustainable Development Goals der UNO,

- verkehrspolitische Richtlinien und WeiBbiicher der
Européischen Union (z.B. Immissionsschutz,
Larmschutz, Wegekosten, Grazer Deklaration der
EU- und Umweltminister 2018 zur Dekarbonisie-
rung der Verkehrssysteme),

- bilaterale Vereinbarungen, Konzepte und Pro-
gramme gemeinsam mit der Schweiz und dem
Flirstentum Liechtenstein (FL.A.CH, Agglomera-
tionsprogramm Rheintal,...) sowie mit den
deutschen und Tiroler Nachbarn,

- die Verkehrs- und Umweltpolitik des Bundes
(z.B. Zielnetze und Rahmenplidne der OBB, Klima-
strategie, ...),

- Konzepte des Landes, insbesondere das Raumbild
Vorarlberg 2030 und die darin enthaltenen Ziele
und Strategien, die Energieautonomie Vorarlberg,
die E-Mobilitatsstrategie, der neue Luftqualitéts-
plan, die Radstrategie ,Kettenreaktion“, usw.

Die Mobilitédtspolitik ist eine kontinuierliche Auf-
gabe, ein ,Bohren dicker Bretter®. Dabei sind die
unmittelbaren Handlungsmoglichkeiten des Landes
begrenzt, trotzdem miissen Haltungen und Posi-
tionen gegeniiber anderen entschlossen vertreten
werden.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Strategischer Rahmen
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Grundsatze

Die Grundsétze der Vorarlberger Verkehrspolitik
basieren weiterhin auf jenen des Verkehrskonzepts
Vorarlberg 2006, allerdings um neue und wesent-
liche Aspekte sowie um Zukunftsperspektiven
ergidnzt-auch vor dem Hintergrund, dass Vorarl-
berg im Jahr 2035 der ,,chancenreichste Lebens-
raum fiir Kinder“?! sein soll. Die Grundsitze geben
eine Orientierung vor, in welche Richtung sich die
Verkehrspolitik des Landes entwickeln soll.

Verkehr umweltvertraglich und sicher gestalten
Wege im Umweltverbund - Offentlicher Verkehr,
Radverkehr und FuBverkehr - 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 Umwelt-
verbund systematisch férdern, insbesondere an
den Schnittstellen der Wege. Im Sinne des Grund-
satzes ,Verkehr umweltvertriglich und sicher
abwickeln“ erfordert auch das Wachstum im Gtiter-
verkehr lenkende und innovative MaBnahmen.
SchlieBlich soll die Umweltqualitidt in Wohngebieten
erhalten bzw. durch Verkehrsentlastungen verbes-
sert werden. Gleichzeitig muss ausgelotet werden,
ob digitale Technologien, neue Logistikkonzepte
und eine verdichtete Raumstruktur im Stande sein
konnen, Wege ganz zu vermeiden oder noch stér-
ker auf den FuB- und Radverkehr zu verlagern.

In den letzten Jahren haben Unfélle mit Personen-
schaden zugenommen, deshalb hat die Verkehrs-
sicherheit - vor allem auf neuralgischen StraBen-
abschnitten - hohe Prioritdt. Besondere Beachtung
verdient die Mobilit4t und Verkehrssicherheit von
Kindern, Jugendlichen und Seniorlnnen.

Ein fairer Zugang zur Mobilitat

Die Erreichbarkeit fiir alle Bevolkerungsgruppen
ist angesichts der regionalen und geografischen
Unterschiede eine groBe Herausforderung, insbe-
sondere bei der sogenannten ,letzten Meile®, fiir
die 6ffentliche Linienverkehre teilweise fehlen oder

nicht in attraktiver Qualitdt angeboten werden
konnen. Angesichts dessen sind verkehrstrager-
iibergreifende Mobilitatsangebote besonders wichtig.
Das Land férdert daher die Nahmobilitit, also die
Erreichbarkeit innerhalb von Stidten und Gemein-
den zu FuB und mit dem Fahrrad - schlieBlich
auch, um Pkw-Verkehrsleistungen zu reduzieren.

Gut erreichbar fiir Wirtschaft und Bevélkerung
Dieser Grundsatz - bereits im Verkehrskonzept
2006 verankert - gilt weiterhin: die Erreichbarkeit
ist ein wichtiges Standortkriterium fiir die Wirt-
schaft, die Bevolkerung und den Tourismus. Die
Herausforderung besteht darin, die Erreichbarkeit
einschriankende Verkehrsspitzen - zu Pendler-
zeiten, aber auch im Tourismus- und Freizeitver-
kehr am Wochenende - abzubauen. Gleichzeitig
muss Vorarlberg im Offentlichen Verkehr mit
attraktiven grenziiberschreitenden Verbindungen
erreichbar sein.

Ein effizientes Verkehrssystem

Der verfiighare Raum fiir Verkehr ist begrenzt,
ebenso sind es die finanziellen und personellen
Ressourcen. Allein deshalb gilt es, vorhandene
Verkehrsinfrastrukturen effizient zu nutzen

sowie bei geplanten Verkehrsanlagen Nutzen

und Kosten systematisch abzuwigen. Dabei sind
unmittelbare Wirkungen, aber auch langerfris-
tige Konsequenzen sowie Wechselwirkungen zu
beriicksichtigen.

Beim Radverkehr gilt grundsitzlich das Prinzip der
Angebotsplanung, um die Nachfrage zu steigern.
Auch im Offentlichen Verkehr sollen Angebote wie
Taktverdichtungen und Qualititsverbesserungen
(z.B. Rollmaterial mit hoherer Sitzplatzkapazitit
und besserer Mitnahmemoglichkeit fiir Fahrrader
und Kinderwagen) die Nachfrage stimulieren.

Bei der Schienen- und StraBeninfrastruktur sind
Investitionen nur dann vertretbar, wenn sie durch
eine entsprechende kiinftige Nachfrage begriindbar
sind. Jedoch sollen friihzeitig Flichen gesichert
werden, um Entwicklungsoptionen fiir die Zukunft
zu erhalten.

21 Vgl. Marke Vorarlberg: https://www.standort-vorarlberg.at/2018/11/05/chancenreich-2/



Natiirliche Ressourcen schonen

Im Raumbild Vorarlberg 2030 wird auf den Wert
einer intakten Kultur- und Naturlandschaft fiir Be-
volkerung und Wirtschaft besonders hingewiesen.
Erfordern Siedlungsentwicklung und Wirtschaft
zusiatzliche Verkehrsinfrastruktur, sollen deren
Flachenbedarf und deren Auswirkungen den
Naturraum und das Kulturland nicht wesentlich
beeintrachtigen. Deshalb ist grundsitzlich zu prii-
fen, inwieweit mit vorhandenen Verkehrsanlagen
das Auslangen gefunden werden kann.

Raumentwicklung und Mobilitat abstimmen
Diese Abstimmung betrifft mehrere Handlungs-
felder:

die Siedlungsentwicklung im unmittelbaren Um-
feld attraktiver Knoten des Offentlichen Verkehrs,
wie das bei mehreren Bahnhofen Vorarlbergs
schon der Fall ist,

die Schaffung neuer Wohn- und Betriebsgebiete
im Einklang mit der ErschlieBung durch die
Radinfrastruktur und durch 6ffentliche Verkehrs-
mittel sowie

die Festlegung von Verdichtungszonen, wie sie
das Raumplanungsgesetz vorsieht.

Grundsitze

>

Perspektiven der Mobilitdat beachten

Die Informationstechnologien erméglichen neuar-
tige Mobilititsdienstleistungen, die Fahrzeugtech-
nologie lisst erhebliche Anderungen im Kfz-Kol-
lektiv erwarten. Das Land wird derartige Trends
systematisch beobachten - durch einen besonde-
ren Handlungsschwerpunkt fiir die ,Mobilitéit

im Wandel® - und Impulse und Handlungsfenster
durch Férderungen und Kooperationen niitzen.

Kooperationen eingehen

Vorarlberg mit seinen Nachbarn Deutschland, der
Schweiz, dem Fiirstentum Liechtenstein und Tirol;
die gemeinsamen, aber auch die widerspriichlichen
Interessen von Bevolkerung und Wirtschaft; der
Trend zur Multimodalitdt mit dem Anspruch an
iibergangslose, verkehrstrigeriibergreifende Mobi-
litatsangebote - all das erfordert nicht nur eine
situative Zusammenarbeit bei Projekten, sondern
vor allem eine kooperative Haltung und eine hohe
Beteiligungskultur, die - gestiitzt auf eigene ver-
kehrspolitische Grundsétze - versucht, Interessen
produktiv auszugleichen. Bei prozessgeleiteten
Schwerpunkten - im Giiterverkehr, beim Mobili-
tatsmanagement, bei der Raumentwicklung - wird
eine kontinuierliche Zusammenarbeit {iber lingere
Zeitriume hinweg notwendig sein.

(Wirkungs)Ziele

Verkehr umweltvertraglich und sicher gestalten

Ein fairer Zugang zur Mobilitat

Gut erreichbar fir Wirtschaft und Bevdlkerung

Ein effizientes Verkehrssystem

Natdirliche Ressourcen schonen

Raumentwicklung & Mobilitat abstimmen

Perspektiven der Mobilitat beachten

Kooperationen eingehen

Modal Split

Mehr Wege im Umweltverbund (Offentlicher Verkehr, Radverkehr, FuBverkehr)

Klimaschutz

Den Beitrag des Landes an den libergeordneten Zielen leisten

Larm und Luftschadstoffe
Grenzwerte flr Lirm und Schadstoffe einhalten

Offentlicher Verkehr

Giiteklassen beriicksichtigen und Standards der Erreichbarkeit erfiillen

Verkehrssicherheit
Verkehrsunfille mit Personenschaden deutlich reduzieren

Verhalten

Eine kontinuierliche Kommunikation intensivieren

Abb. 5: Grundsatze und Ziele

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Strategischer Rahmen



Offentlicher Verkehr & Radverkehr: Ein Qualititsnetz mit
attraktiven Schnittstellen

Ein zukunftsweisendes Giiterverkehrskonzept kooperativ
erarbeiten

_ Grundlage: Radverkehrsstrategie Vorarlberg

_ Multimodalitit und intermodale OV-Knoten

_ Schwerpunkt Nahverkehr und grenziiberschreitende
OV-Angebote

_ Mobilititsdienstleistungen (Mobility as a Service,
Leihrader, Car-Sharing, ...)

Die Verkehrssicherheit konsequent verbessern

_ Flachensicherungen
_ Kapazitatsernohung auf der Schiene

_ Lenkung des Schwerverkehrs auf das hochrangige Netz
_ Giterverteilung und regionale Logistik

_ City-Logistik und urbane Hubs

_ Innovative, betreiberunabhangige Angebote

Den 6ffentlichen Raum in Zentren und Quartieren aufwerten

_ Schwerpunktprogramme fiir neuralgische Bereiche und
besondere Unfallursachen

_ Landesweites Geschwindigkeitsregime (BundesstraBen,
LandesstraBen, Ortszentren, GemeindestraBen)

Das Mobilitditsmanagement systematisch intensivieren

_ Nahmobilitat férdern, Standards im FuBgéngerverkehr
_ Begegnungszonen, Gestaltung von 6ffentlichen Rdumen,
Verkehrsberuhigung in Ortszentren - auch auf LandesstraBen

_ Einheitliches Geschwindigkeitsregime

Funktionskonzepte fiir charakteristische Teilrdume etablieren

_ Betriebliches Mobilitdtsmanagement intensivieren

_ Schulisches Mobilitdtsmanagement ausbauen

_ Verkehrsspitzen abbauen, u.a. im Schiiler- und Tourismusverkehr
_ Mobilitatskonzepte fiir groBe Kfz-Verkehrserreger

Siedlungs- und Betriebsgebiete mit der Verkehrsplanung

abstimmen

_ Regionale Entwicklungskonzepte mit regionalen
Verkehrskonzepten verbinden

_ Funktionskonzept Rheintal -Walgau konkretisieren
und umsetzen

Perspektiven der Mobilitdt kontinuierlich
weiterentwickeln

_ OV-Standards und Erreichbarkeitsmodelle (OV, Radverkehr)
konsequent anwenden

_ Schwerpunktzonen integriert entwickeln

_ Regulative in der Parkraumpolitik, Stellplatzvorgaben fiir
den Radverkehr

_ Impulse fiir innovative Losungen (u.a. Sharing, E-Mobilitit)
aufgreifen

_ Zukunftsradar, ,Zukunftsbeirat Mobilitat"

_ Planungsgrundsiatze fiir innovative Projekte

Eine systematische Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation mit Stakeholdern und Zielgruppen
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Abb. 6: Schwerpunkte des Mobilitatskonzepts Vorarlberg 2019

Schwerpunkte

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

Die Schwerpunkte bediirfen jedenfalls besonderer
Ressourcen - personell, organisatorisch und
finanziell - und kénnen nicht ,nebenbei* erledigt
werden. Fiir Schwerpunkte, die auf mehrere
Handlungstriger angewiesen sind, wie das im
Giiterverkehr der Fall ist, werden Kommunika-
tionsprozesse einzurichten sein, um den ge-
meinsamen Handlungsspielraum und konkrete

MaBnahmen (Business Cases) auszuloten. Derart
prozesshafte Schwerpunkte enthalten deshalb nur
die Zielrichtung und Hinweise auf den Handlungs-
rahmen. Gleiches gilt fiir das Funktionskonzept
Rheintal - Walgau, bei dem erste Schritte wie der
Bau von Anschlussstellen getan sind, aber weiter-
hin Land, Stidte und Gemeinden in Richtung
konkreter MaBnahmen zusammenwirken miissen.
Schwerpunkte, bei denen {iberwiegend das Land
handelt - wie beim Offentlichen Verkehr und dem
Radverkehr -, sind konkreter dargestellt. Diese
Schwerpunkte werden in den folgenden Kapiteln
erldutert und konkretisiert - unterschieden in
Prozesse und inhaltliche MaBnahmen.
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Abb. 7: Verkehrsmittelwahl der Vorarlberger
Bevélkerung 2003 -2017 in Prozent, Ziel fiir 2015 aus
dem Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 sowie Ziel 2030

Kontinuierliche Aktivitaten

Neben den Schwerpunkten, die besondere personelle
und finanzielle Ressourcen sowie strategische Part-
nerschaften erfordern, besteht ein Planungsall-
tag - mit MaBnahmen, die nach Grundsitzen,
Regeln und Standards laufend umgesetzt werden
miissen. Diese kontinuierlichen Aktivititen sind
ebenso wichtig wie die Schwerpunkte, mit anderen
Anforderungen: Kontinuitét, ein ,langer Atem® ist
gefordert. Dazu zdhlen u.a.

- die Mobilitédts- und Klimapolitik im eigenen
Wirkungsbereich und gegeniiber Dritten wie z.B.
dem Bund,

- die Schaffung neuer und die Erhaltung bestehen-
der Infrastrukturen,

- MaBnahmen, die Umweltbelastungen senken,

- die Unterstiitzung der Gemeinden bei MaBnahmen
des Mobilitdatskonzepts und bei MaBnahmen in ih-
rem eigenen Wirkungsbereich,

- laufende Abstimmungen bei verkehrsrelevanten
MaBnahmen anderer Handlungstrager.

Angesichts des Wandels in der Mobilitidt miissen
diese kontinuierlichen Aktivitdten auch auf Trends
mit entsprechenden Mafinahmen reagieren, im
Sinne einer ,operativen Fitness®.

Fahrrad zu FuBB

Ziele

----- Ziel 2015
rrrrr Ziel 2030

Die Ziele dienen vor allem dazu, die Wirkungen
der Schwerpunkte und der kontinuierlichen Akti-
vitiaten zu priifen. Die Ziele sind aus den Grund-

sidtzen abgeleitet.

Modal-Split-Ziele

Im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 wurden die
Ziele 2015 zur Verkehrsmittelwahl der Vorarlber-
gerlnnen in die Formel 3-2-1 gekleidet: der Radver-
kehr (+ 3 Prozentpunkte), der 6ffentliche Verkehr
(+2 Prozentpunkte) und der Kfz-Mitfahreranteil

(+ 1 Prozentpunkt) sollten zu Lasten des Pkw-Ver-

kehrs (- 6 Prozentpunkte) zunehmen.

Der Pkw-Verkehr hat allerdings zwischenzeitlich
nur um 3 Prozentpunkte abgenommen. Die Modal-
Split-Ziele fiir den Radverkehr und fiir die Pkw-

MitfahrerInnen wurden nicht zur Gidnze im gesam-
ten Bundesland erreicht, im Ballungsraum war die
Entwicklung aber durchwegs positiv.

Wegeanteile | Verkehrsleistung

(%) (Mio. km/Jahr)

Ziel Ziel Ziel

Verkehrsmittel 2003 2015 2017 2030 2017 = 2030

Offentlicher ~ Bahn 3 4 S 634 919

Verkehr Bus 8 9 9 367 410

Fahrrad 14 17 16 21* 237 331

FuBganger 19 19 18 18* 17 18

Pkw-Lenker 44 38 41 34 2.386  2.126

Pkw-Mitfahrer 10 1 9 10 482 578

Motorrad 2 2 2 1 66 46

Gesamtsumme 100 100 100 100 4.290 | 4.528

* Umweltverbund Summe 2030: 55 9%
Abb. 8: Modal-Split-Ziele des Landes Vorarlberg 2030
21
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Fiir das Jahr 2030 werden folgende Ziele fiir die fiir das Jahr 2020 einen Wegeanteil beim Fahrrad
Verkehrsmittelwahl der Vorarlberger Bevolkerung von 20 Prozent an - dieses Ziel soll bis 2030 auf 21
angestrebt: Prozent gesteigert werden - vor dem Hintergrund,
dass im Ballungsraum der Radverkehrsanteil schon

16 Prozent der Wege sollen mit Bus und Bahn L. . .
heute in einzelnen Gemeinden {iber 20 Prozent

zuriickgelegt werden,

21 Prozent mit dem Fahrrad,

der Anteil der FuBwege sollen sich langfristig auf
18 Prozent stabilisieren,

der Wegeanteil der Mitfahrerlnnen soll von 9

auf 10 Prozent erh6ht werden.

betragt. Das Potenzial im Ballungsraum sowie bei
kurzen Wegen liegt jedenfalls bei einem Anteil
von etwa 25 Prozent?3.

- Kiinftige Angebotsverbesserungen im Offentlichen
Verkehr lassen weitere Verdnderungen um + 2 Pro-
zentpunkte (auf 16 Prozent OV-Anteil) erwarten;

Diese Ziele reduzieren den Wegeanteil von diese Zunahme ist ambitioniert und l6st MaBnah-
Pkw-LenkerInnen auf 34 Prozent. men nicht nur angebotsseitig, sondern auch bei der
Ein angestrebter Wegeanteil der Pkw-LenkerInnen Infrastruktur aus.

von 34 Prozent bedeutet eine Reduktion um - Unter dem Aspekt kiinftiger technologischer Ent-

17 Prozent der mit dem Pkw gefahrenen Wege, was  wicklungen kénnte das Mitfahren durch Sharing-
bei den bis 2030 durch den Bevolkerungszuwachs Modelle bei autonom fahrenden Fahrzeugen, insbhe-
gestiegenen Gesamtverkehrsleistungen einer sondere bei der ,letzten Meile“, attraktiv werden -
Reduktion von 11 Prozent entspricht. hier sind entsprechende Potenziale vorhanden.

Potenziale fiir Veranderungen ausschopfen
Diese Ziele zur Verkehrsmittelwahl basieren auf
folgenden Uberlegungen:

Klimaschutz

Osterreich hat sich zum Ziel gesetzt, die CO2-Emis-
sionen bis 2030 um 36 Prozent zu reduzieren,

Die Personenverkehrsleistung der VorarlbergerIn- Basis ist das Jahr 200524, Dieses Ziel betrifft alle
nen bleibt bis 2030 insgesamt auf gleichem Niveau, Emittenten. Das Ziel fiir Vorarlberg 2030 betréagt
d.h., die Wege pro Werktag bleiben mit 3,4 Wegen im Verkehrsbereich rund 330.000 Tonnen pro Jahr.

pro Person stabil. Fiir die Berechnungen wird da- Fiir die CO,-Emissionen des Personen- und Giiter-
von ausgegangen, dass durch die Digitalisierung verkehrs sind die jeweiligen Verkehrsleistungen
und andere Technologien zwar Wege reduziert (Kfz-Kilometer/Jahr), die Verkehrsmittelwahl im
werden konnen, diese aber durch andere Wege Giiter- und Personenverkehr sowie die Emissions-
(Freizeitwege,...) wieder kompensiert werden. faktoren der Fahrzeuge und die Marktdurchdrin-
Ein Teil der kurzen Pkw-Wege (bis 5 Kilometer) gung von emissionsarmen Fahrzeugen maBgebend.
und mittleren Pkw-Wege (bis 10 Kilometer) kann Dazu wurden im Rahmen des Mobilitatskonzepts
auf das Fahrrad verlagert werden; ein Teil der Vorarlberg mehrere Wirkungsszenarien?® erarbei-
mittleren und langen Pkw-Wege (bis 50 Kilometer) tet, die unterschiedliche Ansdtze hinsichtlich der
wird auf Bus und Bahn verlagert. Verlagerungspotenziale vom Pkw auf andere Ver-
Die Radverkehrsstrategie ,Kettenreaktion“ strebt -  kehrsmittel und alternative Antriebsformen wie
mit Hinweis auf die Energieautonomie?? - schon E-Mobilitit etc. zugrunde legen.

Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2011): Schritt fiir Schritt zur Energieautonomie in Vorarlberg: MaBnahmenplan bis 2020.
Schlussbericht

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

Vgl. Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und Tourismus, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2018):

Die osterreichische Klima- und Energiestrategie 2030

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



Das Szenario ,Verlagern und verbessern“ Bis zum Jahr 2030 wird sich das Fahrzeugkollektiv
geht von folgenden Annahmen fiir 2030 aus: also verdndern, trotz der Zunahmen der Verkehrs-
leistungen durch das Bevolkerungswachstum neh-
men die COy-Emissionen ab. Im Giiterverkehr wird
unabhingig davon eine Reduktion der Lkw-Ver-
kehrsleistungen angestrebt, vor allem im Transit-
verkehr und im Ziel- und Quellverkehr des Bundes-
landes (siehe Seite 53).
Verédndert sich die Verkehrsmittelwahl im Perso-
nenverkehr jedoch nicht in jenem MafBe wie von
der Landesverkehrspolitik angestrebt, miissten
die technologischen Entwicklungen einen héheren
Beitrag zur Reduktion der CO,-Emissionen leisten
und in deutlich gr6Berem Umfang emissionsarme
Fahrzeuge auf der StraBe unterwegs sein. Hinkt
hingegen die technologische Entwicklung hinter
den Annahmen in den Szenarien her, sind die
Potenziale im Offentlichen Verkehr, vor allem im
Radverkehr, in den Ballungsrdumen noch konse-
quenter auszuschopfen. Ergdnzend sind umfang-
reichere Impulse zur Erhéhung des Pkw-Besetzungs-
grades zu setzen. Ebenso miissten Push & Pull-
CO,-Emissionen Land Vorarlberg MaBnahmen zugunsten des Umweltverbundes,
ohne Tanktourismus und Off-Road-Verkehr verbunden mit Restriktionen (z.B. Ausweitung der
(in 1.000t/Jahr) Parkraumbewirtschaftung, Mobilitatsbeitrag,...),
forciert werden.

- Die CO3-Emissionen des Giiterverkehrs betrugen
im Jahr 2017 etwa 113.000 Tonnen?®. Es wird an-
genommen, dass die Emissionen durch verbesserte
Antriebstechnologien und eine teilweise Verlage-
rung auf die Schiene auf rund 100.000 Tonnen pro
Jahr reduziert werden.

- Fiir den Personenverkehr wird der angestrebte
Modal Split des Mobilitdtskonzepts Vorarlberg fiir
das Jahr 2030 unterstellt.

Fiir die technologischen Veranderungen wird zu-
sitzlich angenommen: 33 Prozent der Pkw und
Motorrader sowie 90 Prozent derBusse haben bis
2030 emissionsarme Antriebe, zusitzlich steigt die
Effizienz der Verbrennungsmotoren um knapp 25
Prozent, die Effizienz der elektrisch angetriebenen
Fahrzeuge und der ,,CO5-Rucksack” des Stroms in
Vorarlberg bleiben auf dem Niveau von 2017.

113 Guterverkehr

mmmm Personenverkehr

443
Die Vorarlberger Bevolkerung wachst laut statistischer Prognose bis 2030 auf 415.000 Personen.

Es wird die Annahme hinterlegt, dass die Anzahl der Wege pro Person und Tag konstant bleibt.
100 Transitverkehr und Flugverkehr von Personen aus Vorarlberg sind nicht beriicksichtigt.

Der Anteil Pkw-LenkerInnen ist laut Zielen des Mobilitatskonzepts Vorarlberg auf 34 Prozent reduziert.
33 Prozent der Pkw sind auf emissionsarmen Antrieb umgestellt. Im OV werden 90 Prozent der Busse
emissionsarm betrieben. Die Effizienz der verbrennungsmotorbetriebenen Fahrzeugflotte verbessert
sich gegeniiber 2017 um knapp 25 Prozent. Die Effizienz der elektromotorbetriebenen Pkw-Flotte bleibt
auf dem Niveau von 2017. Der CO2-Rucksack des Stroms in Vorarlberg bleibt auf dem Niveau von 2017.

2017 Szenario 2030
Wverlagern & verbessern” Abb. 9: CO,-Emissionen Land Vorarlberg 2017 und Wirkungsszenario 2030
Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten, 2019

26 \gl. Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten (2019): Energie und Monitoring-
bericht, Daten 2017 - ohne Tanktourismus und Off-Road-Verkehr
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Larm und Luftschadstoffe

Der Larmschutz entlang von Eisenbahnstrecken
und Autobahnen ist weitgehend umgesetzt worden.
Larmbelastungen haben allerdings in jenen Sied-
lungsteilen zugenommen, die sich an starker be-
fahrenen LandesstraBen befinden. Ein wesentlicher
Fokus des Umgebungslarm-Aktionsplanes 2018 liegt
in der Verdnderung des Modal Splits in Richtung
Umweltverbund und dem damit verbundenen Aus-
bau des Offentlichen Verkehrs sowie des Radver-
kehrs. Die Erhohung des Anteiles der E-Mobilitdt und
weitere aktive LirmschutzmaBnahmen zdhlen eben-
falls dazu (siehe Seite 109). Das Ziel des Lirmaktions-
planes ist, dass die MaBnahmen dazu beitragen,
die Zahl der von StraBenldarm belasteten Personen
landesweit zu reduzieren.

Die Feinstaubbelastung nimmt kontinuierlich ab,
2018 war erstmals seit lingerem keine NO;,-Grenz-
wertiiberschreitung feststellbar. Die Grenzwerte des
Immissionsschutzgesetzes - Luft (IG-L) miissen
jedenfalls auch weiterhin angesichts von Schutz-
anspriichen und EU-Strafen eingehalten werden -
wenn notig auch durch verkehrsbeschrankende
MaBnahmen. Mit den gesetzlichen Vorgaben und
dem neuen Luftqualitdtsplan des Landes Vorarl-
berg liegen nicht nur umfassende Wirkungsziele
vor, sondern auch ein im Jahr 2018 von der Landes-
regierung beschlossenes MaBnahmenprogramm,
welches sich im Mobilitétskonzept Vorarlberg
widerspiegelt.

Verkehrssicherheit

Fiir das Land Vorarlberg gilt weiterhin die Vision
Zero, also die Perspektive eines Verkehrssystems,
in dem menschliche Fehler nicht zu Getéteten

und Schwerverletzten fiihren. Bis 2030 sollen die
Unfille mit Personenschaden gegeniiber den Jahren
2013 -2017 um 25 Prozent, die Zahl der Get6teten
um mindestens 50 Prozent abnehmen.

Verhalten priagen

Die Wahl des tdglichen Verkehrsmittels wird von
den Verkehrsangeboten, den Verkehrsverhiltnis-
sen und den taglichen Wegeketten geprigt. Diese
Wahl ist allerdings nicht irrational, sondern sub-
jektiv rational begriindet. Mit der Verhaltenséko-
nomie liegen neue Erkenntnisse vor, wie Mobili-
tatsverhalten beeinflusst werden kann - diese
Erkenntnisse gilt es zu niitzen. Verhalten kann
durch erkliarende, belehrende Information kaum
verdndert werden, Gleiches gilt fiir motivierende
Appelle. Verinderungen entstehen in der Hand-
lungspraxis, verbreitet werden sie durch Demons-
tration. Dafiir ist eine kontinuierliche, systemati-
sche Offentlichkeitsarbeit notwendig, aber auch
Angebote, Anreize und Anderungen von Standards.
Was landlaufig als motivierende Bewusstseinsbil-
dung bezeichnet wird, ist letztlich eine permanente
Kommunikation mit unterschiedlichen Zielgruppen
iiber die Beweggriinde der Verkehrsmittelwahl -
das sind neben den Kosten und Reisezeiten vor allem
(und manchmal auch viel stirker) kontextuelle,
individuelle und psychologische Faktoren, soziale
Normen, Gesundheitsaspekte, aber auch liebge-
wonnene Gewohnheiten.

Die bisherigen Mobilititserhebungen erfassen die
Motive unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen
nur unzureichend, zumal qualitative Aspekte -
Verhaltenskontext, individuelle Pragungen,
Gefiihle, Gewohnheiten - zu wenig bertiicksichtigt
werden. So bleibt offen, mit welchen Argumenta-
tionslinien welche Gruppen etwa zum Umsteigen
auf den Offentlichen Verkehr, zum Mitfahren im
Pkw etc. motiviert werden kdnnen. Darauf sollte bei
den néchsten periodischen Verkehrsbefragungen
und Erhebungen durch einen interdisziplindren
Ansatz entsprechend reagiert werden.

Neben der Offentlichkeitsarbeit ist die Mobilitit
der Zukunft auf Partnerschaften angewiesen, die
verkehrspolitische Ziele und Schwerpunkte mittra-
gen. Solche Partnerschaften werden systematisch
aufgebaut und gepflegt.






Knotenpunkt des 6ffentlichen Verkehrs im Ortszentrum Schruns




Offentlicher Verkehr & Radverkehr:
Ein Qualitatsnetz mit attraktiven

Schnittstellen

Das Mobilitdtsverhalten der Vorarlberger Bevélkerung hat sich in den letzten
Jahren positiv entwickelt. Wurden 2003 - vor Beginn des Vorarlberger Verkehrs-

konzepts 2006 - noch 44 Prozent der Wege im Umweltverbund zuriickgelegt,
konnte der Anteil bis 2017 auf 48 Prozent gesteigert werden. Wesentlich dafiir
waren die Tarifreform 2014 mit der 365-Euro-Jahreskarte, der kontinuierliche
Ausbau des Angebots sowie die hohe Qualitédt der Fahrzeuge (Sauberkeit, Klimati-
sierung,...), der Ausbau der Infrastruktur im Offentlichen Verkehr (Barrierefrei-
heit, Komfort, Kapazitit,...) und Radverkehr (Abstellanlagen, Landesradrouten,
FahrradstraBen,...) sowie eine intensive begleitende Kommunikation. Diese Ent-
wicklung hin zu einem Qualitidtsnetz mit attraktiven Schnittstellen soll in den

nichsten Jahren noch deutlich verstarkt werden, schlieBlich setzt sich das Land
mit 55 Prozent Wegeanteil im Umweltverbund ein ambitioniertes Ziel.

Rahmenbedingungen und Potenziale

Die Rahmenbedingungen fiir die weitere Steige-
rung der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs sowie
des Rad- und FuBverkehrs sind gut. Das prognos-
tizierte Bevolkerungswachstum konzentriert sich
auf Regionen, die bereits heute {iber ein dichtes
Netz im Offentlichen Verkehr und im Radverkehr
verfiigen und in denen auf vielen Relationen die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes mit den Rei-
sezeiten des Pkw-Verkehrs konkurrieren kénnen.
Die steigende Bevdlkerungs- und Nutzungsdichte
ermoglicht kiinftig effiziente Angebotsverdich-
tungen und erlaubt die Entwicklung von neuen,
differenzierten Angeboten. Damit kénnen neue
Nutzergruppen und Verkehrsbeziehungen besser
bedient werden. Im Radverkehr erweitert die
E-Mobilitét die Einsatzbereiche des Fahrrads -
sowohl geografisch als auch hinsichtlich der
Nutzergruppen.

Grofie Potenziale fiir den Umweltverbund liegen
in der Kombination von Verkehrsmitteln. Fiir die
Akzeptanz ist nicht nur eine hohe Qualitat der ein-
zelnen Angebote entscheidend, sondern auch ein
unkomplizierter Zugang zu einer breiten Palette
an Mobilititsangeboten. Dieser wird kiinftig noch
mehr durch die Informations- und Kommunika-
tionstechnologien (IKT) unterstiitzt. Durch um-
fassende, intermodale Dienstleistungen im Umwelt-
verbund kann auch die Notwendigkeit eines
privaten Pkw oder Zweitwagens entfallen - die
Verkehrsmittelwahl erfolgt verstiarkt anhand der
Mobilitédtsbediirfnisse in der jeweiligen Situation.
Eine leistungsfahige Infrastruktur, Fahrzeuge
und Organisationsstrukturen sowie tragfahige
und effiziente Finanzierungs- und Forderstruk-
turen sind Voraussetzung, um diese Potenziale
auszuschopfen.

Leitsatze und Ziele

Leitsdatze

Aus Perspektive der NutzerInnen soll sich der
Umweltverbund - Offentlicher Verkehr, Radverkehr,
FuBverkehr - wie folgt darstellen:

- Die Alltagsmobilitdt wird bequem, schnell und
zuverldssig mit Bus und Bahn, zu FuBl und mit dem
Fahrrad bewiltigt.

- Bei Bedarf stehen unkompliziert Taxis,
Carsharing-Fahrzeuge und Leihrader bereit.

- Die VorarlbergerInnen und Vorarlbergs Giste sind
iiber diese Angebote voll informiert und haben in
jeder Situation das passende Verkehrsmittel zur
Verfiigung.

Diese Leitsédtze setzen jedenfalls eine hohe Bedie-
nungsqualitit im Offentlichen Verkehr voraus und
beziehen sich vorrangig auf den regionalen und
grenziiberschreitenden Personennahverkehr.

Bedienungsqualitit im Offentlichen Verkehr

Der Offentliche Verkehr bildet die Grundversorgung
der Mobilitat und ist allen Bevolkerungsgruppen
zugénglich. Nicht nur Kinder und Jugendliche sowie
dltere Menschen und Personen mit eingeschrankter
Mobilitit sind vom Offentlichen Verkehr abhingig,
in dicht besiedelten Ballungsrdumen wie dem Vor-
arlberger Rheintal, aber auch anderen Regionen
des Landes ist die Erfiillung der Mobilitatsbediirf-
nisse ohne ein leistungsfihiges OV-System gar
nicht mehr méglich bzw. wiirde mit massiven
Belastungen von Umwelt und Bevélkerung durch
Larm, Schadstoffe etc. einhergehen.

Differenziert nach Teilgebieten sollen in den kom-
menden Jahren schrittweise folgende Mindestbe-
dienungsqualititen im Offentlichen Verkehr (Bus
und Bahn) umgesetzt werden:
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Teilgebiet

Offentlicher Personennahverkehr

Bedienungsqualitdt (Minuten)

Spitzenzeiten” ' iibrige Zeiten?

+ Rheintal - Walgau - Schiene als Riickgrat der OV-ErschlieBung 153) 30

%’ - bevorrangtes Buszubringersystem aus den Talschaften

&2 und zwischen den Zentren im Rheintal und im Walgau,

= Buspriorisierung als schnelle Verbindungen zu den Bahnhofen

>

Z - Land- und Stadtbusse zur FlachenerschlieBung

O

dichter besiedelte Talschaften = Schiene bzw. bevorrangter Buskorridor 30 30

librige Talschaften Bus 30 60
diinn besiedelte Gebiete® Bus 60 1205

U Spitzenzeiten (derzeit 6-9 Uhr, 15-18 Uhr), abhingig von der Verkehrsnachfrage

2 generelle OV-Bedienungszeit 5-24 Uhr, abgestuft in Randzeiten

3) dichtere Angebote (10 Minuten) durch Linieniiberlagerungen

4 In den diinner besiedelten Talschaften und diinn besiedelten Gebieten wird die ,letzte Meile” auch durch OV-Zubringerangebote ersetzt.
Dadurch ergeben sich bessere Bedienungsqualitaten, die nicht mehr taktgebunden und damit flexibel sind.

5 bzw. flexible Angebote

Abb. 10: Mindestbedienungsqualitdten im Offentlichen
Verkehr in Vorarlberg an einem Werktag
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Herausforderungen

Neben der baulichen und organisatorischen At-
traktivierung der Schnittstellen sind gegeniiber
dem Pkw konkurrenzféhige Reisezeiten relevant.
Verkehrsiiberlastungen im Kfz-Verkehr beeintrach-
tigen die Plinktlichkeit und die Fahrzeiten im Bus-
verkehr und damit die Anschlusssicherheit zur
Bahn oder von Bus zu Bus. Eine effiziente Anbin-
dung der Busverkehre an das Riickgrat Schiene ist
eine der zentralen Voraussetzungen fiir die Akzep-
tanz und die Weiterentwicklung des OPNV. Um
dies zu gewéhrleisten ist der Bus gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr systematisch zu
priorisieren.

Auf der Schiene fiihrt die Verdichtung von Fahr-
planangeboten in einzelnen Abschnitten zu ersten
Nutzungskonflikten mit dem Giiterverkehr. Ohne
entsprechende InfrastrukturmaBnahmen an den
Anschlussbahnen bleibt die Leistungsfiahigkeit der
Gleisinfrastruktur begrenzt, auch die Weiterent-
wicklung von Taktangeboten im Personenverkehr
wird dadurch eingeschriankt.

Durch die dynamische Siedlungsentwicklung
steigt zudem das Risiko des Verlustes strategisch
relevanter Flachen fiir kiinftige Infrastrukturaus-
bauten (z.B. Busspuren, Gleiszulagen, neue Tras-
sen). Diese Trassen gilt es durch geeignete MaB-
nahmen auf Bundes-, Landes- und Gemeindeebene
zu sichern.

Die Schiene als Riickgrat

Die Schiene bildet das Riickgrat des 6ffentlichen
Verkehrs in Vorarlberg. Sie gibt durch ihr Angebot
»den Takt” fiir die Planung des Busangebots vor;
ein zuverlissiger Takt auf der Schiene ist Voraus-
setzung fir attraktive Busverbindungen in die
Fldche und in die Talschaften.

Ausgangslage

Die Rahmenbedingungen sind durch den Fernverkehr
vorgegeben

Der Rahmen fiir die Entwicklung des Nah- und Re-
gionalverkehrs auf der Schiene wird wesentlich
durch den Fernverkehrstakt vorgegeben. Das be-
stehende Angebot im Fernverkehr entspricht der
Zielsetzung des Bundes zur schrittweisen Um-
setzung eines integralen Taktfahrplanes (ITF) in
Osterreich. Verankert ist der Taktfahrplan im
Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich (BMVIT, 2012)
sowie in den darauf aufbauenden Zielsetzungen
der OBB Infrastruktur AG fiir das Zielnetz 2025+.
Fiir Tirol und Vorarlberg wurde der ITF mit dem
Fahrplan 2017 weitestgehend umgesetzt. Kern-
element ist der Stundentakt im Fernverkehr tiber
den Arlberg, ab Feldkirch alternierend nach Bregenz
und tiber Buchs nach Ziirich. Dieses Geriist wird
fiir die folgenden 15 Jahre als stabil angenommen.
Uber die Strecke St.Margrethen - Bregenz - Lindau
verkehren Fernverkehrsziige zwischen Ziirich und
Miinchen, ab 2021 erheblich beschleunigt. Dieses
Angebot kann fiir die folgenden 10-15 Jahre eben-
falls als stabil angenommen werden. Zusammen
bilden diese iiberregionalen Verkehre wichtige
Rahmenbedingungen fiir die Angebotsplanung im
Regionalverkehr.



Linie Relation Angebot
S1 (Lindau-) Die S-Bahn verkehrt im 30-Minuten-Takt. Zusatzlich bestehen halbstiindlich schnelle Verbindungen in Form von
Bregenz-Bludenz REX- und Fernverkehrsangeboten. In den Hauptverkehrszeiten gibt es noch zuséatzliche Verbindungen.
Am Wochenende verkehrt die S-Bahn auch in der Nacht (stiindlich).
S2 Feldkirch - Buchs Es besteht nur an Werktagen in Hauptverkehrszeiten ein Angebot im Nahverkehr. Der Ausbau zu einem regelmaBigen
S-Bahn-Takt ist von der Umsetzung des Infrastrukturprojekts S-Bahn FL.A.CH abhingig. Alle zwei Stunden bedienen
Fernverkehrsziige zwischen Wien/Graz und Zirich diese Relation.
S3 St.Margrethen - Die Schnellbahn verkehrt fast durchgehend im 30-Minuten-Takt mit Anschluss an die St.Galler S-Bahn.
Bregenz UnregelmidBig bedienen auch Fernverkehrsziige zwischen Ziirich und Miinchen diese Relation.
S4 Bludenz - Schruns Die S-Bahn verkehrt im Stundentakt, zu den Hauptverkehrszeiten wird ein 30-Minuten-Takt angeboten.

Einzelne Ziige sind von Schruns nach Bregenz durchgebunden.

Abb. 11: Derzeitiges Angebot im Schienenregionalverkehr

Die Angebotsqualitdat im Regionalverkehr wurde
systematisch ausgebaut

Zusammen mit dem Fernverkehrstakt wurde das
Angebot im Schienenregionalverkehr auf Basis
des Verkehrskonzepts Vorarlberg 2006 zu einem
weitgehend systematischen Taktangebot in oben
stehender Angebotsqualitdt ausgebaut.

Grenziiberschreitend bestehen im Regionalverkehr
keine umsteigefreien Verbindungen iiber das Ver-
bundgebiet hinaus. Anschliisse in unterschied-
licher Qualitédt bestehen jedoch an den Grenzbahn-
héfen, mit teilweise langen Ubergangszeiten:

Relation Bregenz - St. Gallen (47 Minuten):
halbstiindlich; Umstieg in St.Margrethen

Relation Bregenz - Friedrichshafen (ab 37 Minuten):

halbstiindlich (bis stiindlich); Umstieg in Lindau
Relation Bregenz - Hergatz (ab 38 Minuten):
unregelméBig; Umstieg in Lindau

Relation Feldkirch - Sargans (36 Minuten):
unregelméBig; Umstieg in Buchs

Anbindung Vorarlbergs im Fernverkehr

Die Anbindung Vorarlbergs in andere dsterreichi-
sche Bundesldnder und in die Nachbarstaaten im
Fernverkehr stellt sich 2018 wie folgt dar:

Von Bregenz/Feldkirch nach | Zugpaare/Tag

Innsbruck/Wien 19/14 (davon 3 Nachtziige)

Graz 2 (davon 1 Nachtzug)
Ziirich (Giber Buchs) 9
Ziirich (iiber St. Margrethen) 4
Miinchen 4
Stuttgart 1

Abb. 12: Angebot Fernverkehr

Defizite im Schienenpersonenverkehr

Die im Verkehrskonzept 2006 angestrebte Ange-
botsqualitit wurde weitgehend erreicht und zum
Teil bereits {ibertroffen. Offen sind Verdichtungen
des Angebots - tagsiiber auf der S4 und der S2
sowie generell in Tagesrandlagen. Weitere Defizite
bestehen durch Taktbriiche aufgrund von unsyste-
matischen Fernverkehrsangeboten oder Nutzungs-
konflikten mit Anschlussbahnen in einzelnen Zeit-
lagen. Die infrastrukturell bedingt spite Ankunft
des Fernverkehrs im Knoten Bregenz mindert der-
zeit dessen Funktionalitit als Taktknoten (keine
Anbindung der S3 an den Fernverkehr, Taktbriiche
in Richtung Lindau). Verbesserungsbedarf besteht
zudem hinsichtlich der Plnktlichkeit im Fernver-
kehr tiber den Arlberg sowie der Fahrzeit im Fern-
verkehr westlich von Salzburg.

Die engen wirtschaftlichen Verflechtungen zwi-
schen Deutschland, der Schweiz, dem Fiirstentum
Liechtenstein und Vorarlberg sind mit erheblichen,
grenziiberschreitenden Verkehren zum Arbeits-
platz, fiir den Einkauf, die Freizeit, den Tourismus
etc. verbunden, denen bislang nur unzureichende
Angebote im Offentlichen Verkehr gegeniiberstehen.
In der Schweiz und in Liechtenstein liegt die Prob-
lematik primir in unterschiedlichen Tarifniveaus
und im geringen Angebot auf der Strecke Feldkirch -
Buchs, aber auch bei fehlenden Push & Pull-MaB-
nahmen, z.B. in der Parkraumpolitik. In Lindau
sind Anschlussméglichkeiten nur zum Teil vorhan-
den. Hinzu kommen Anschlussbriiche aufgrund
knapper Ubergangszeiten und hiufiger Verspatun-
gen im deutschen Netz.
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Zielangebot

Die Weiterentwicklung des Fahrplanangebots auf
der Schiene baut auf dem bestehenden Taktsystem
auf. Aufgrund des dynamischen Fahrgastwachs-
tums ist eine weitere Differenzierung des Angebots
gerechtfertigt, neue Linien konnen nach Fertigstel-
lung der entsprechenden Infrastrukturausbauten
umgesetzt werden.

Optimierung und Erweiterung des
Regionalverkehrsangebots

Schwerpunkte der Fahrplanentwicklung fiir die
néchsten Jahre bilden der Aufbau eines ergénzen-
den Taktangebots in der Hauptverkehrszeit mit
Schwerpunkt auf der Bedienung wichtiger Schul-
und Arbeitsplatzzentren, Verbesserungen im grenz-
iiberschreitenden Verkehr sowie eine direkte Bahn-
linie aus dem Rheindelta in Richtung Dornbirn
(-Feldkirch) sowie die Durchbindung vor allem
schneller Verbindungen zwischen Rheintal/Walgau
ins Montafon. Auf den bestehenden Linien erfolgen
schrittweise Taktverdichtungen und Ausweitungen
der Verkehrszeiten und -tage.
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Linie Relation Angebot

S1 (Lindau-)
Bregenz-Bludenz

Ausweitung der Verkehrszeiten des 30-Minuten-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 sechs Verbindungen pro Stunde ange-
boten. Bei entsprechender Nachfrage soll das Angebot schrittweise tagesdurchgéngig angeboten werden.

S2 Feldkirch - Buchs Ab Fertigstellung des Infrastrukturprojekts FL.A.CH kann gemeinsam mit Liechtenstein ein ganztagiger
30-Minuten-Takt umgesetzt werden.

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

S4 Bludenz - Schruns Ausbau des 30-Minuten-Taktes; Verbesserung der Verknilipfung der Strecken S1 und S4 - mindestens stiindliche
umsteigefreie Verbindungen der REX-Ziige zwischen Lindau und Schruns

S5 St.Margrethen - Mit der Fertigstellung des Infrastrukturausbaus kann in der Hauptverkehrszeit eine neue Linie umsteigefrei von

neu Dornbirn (- Feldkirch) St.Margrethen nach Dornbirn (-Feldkirch) gefiihrt werden.

Abb. 14: Zielangebot im Schienenregionalverkehr

Angebotsqualitdten im Schienenregionalverkehr

Die kiinftigen Angebotsqualitdten im Schienenre-
gionalverkehr bringen deutliche Verbesserungen.
Die Ausweitung von Verkehrszeiten- und -tagen soll
schrittweise erfolgen. Die generelle Bedienungszeit
wird mit 5-24 Uhr festgelegt. Innerhalb dieser
Zeit werden bestehende Taktangebote ausgeweitet.
Die Hauptverkehrszeit liegt derzeit zwischen 6 und
9 Uhr sowie zwischen 15 und 18 Uhr, Verschiebun-
gen und Ausweitungen in den Nachtstunden sind
moglich. Fiir eine attraktive Anbindung des Klein-
walsertales im Offentlichen Verkehr ist das Schie-
nenangebot am (bayrischen) Bahnhof Oberstdorf
von zentraler Bedeutung. Vorarlberg wird sich da-
her fiir die Umsetzung eines gut vertakteten Ange-
bots am Bahnhof Oberstdorf mit mindestens zwei
Verbindungen pro Stunde und Richtung einsetzen.

Verbesserung der iiberregionalen Anbindung
Vorarlbergs

Die Entwicklung des grenziiberschreitenden Ver-
kehrs ist wesentlich durch die derzeit laufenden
InfrastrukturmaBnahmen auf der Achse Miinchen -
Bregenz - Ziirich und im Raum Stuttgart bestimmt.
Derzeit finden intensive Abstimmungen mit den
Nachbarregionen zur Neuorganisation der Verkehre
im Knoten Lindau statt, u.a. mit verschiedenen
Optionen zur Verbesserung der Anbindung von
Lindau/Bregenz in Richtung Schweiz.

Im Personenfernverkehr kénnen auf der Achse
Ziirich-Bregenz - Miinchen ab 2021 die Fahrzeiten
erheblich reduziert werden. Zudem wird das Fern-
verkehrsangebot kurzfristig auf sechs Zugpaare
(bzw. langfristig auf acht Zugpaare) zwischen
Miinchen und Ziirich erweitert. Das verbessert
auch die internationale Anbindung Vorarlbergs -
durch umsteigefreie Verbindungen sowohl zu
wichtigen Zielorten wie St.Gallen, Ziirich und
Miinchen, als auch zu internationalen Verkehrs-
knoten (Fernverkehrsbahnhofe, Flughéfen).

Mittelfristig sollte auf der Relation Ziirich - Miinchen
auf ein vollstindiges zweistiindliches Fernverkehrs-
angebot hingewirkt werden, wobei im Abschnitt
zwischen Ziirich und Bregenz (-Lindau) im Fern-
verkehr ein Stundentakt anzustreben ist. Fiir einen
Stundentakt Richtung Miinchen miissten weitere
Infrastrukturausbauten in Deutschland erfolgen.
Ein Ubergangsszenario bis zur Umsetzung weiterer
Fernverkehrsverbindungen zwischen Ziirich und
Bregenz (-Lindau) besteht in der Nutzung der Fern-
verkehrs-Trasse fiir eine Verlingerung der Schweizer
S-Bahnlinie S7 aus Romanshorn tiber Rorschach
hinaus nach St.Margrethen - Bregenz - Lindau.
Eine umsteigefreie Verbindung nach St. Gallen und
Ziirich wire damit jedoch nicht gegeben. Gemeinsam
mit der Schweiz sollen alternative Optionen fiir den
Zeithorizont ab 2025 gepriift werden.
Auswirkungen auf die Angebotsgestaltung im
grenziiberschreitenden Schienenverkehr zwischen
Vorarlberg und Baden-Wiirttemberg sind durch

die Elektrifizierung Ulm -Lindau bis 2021, die
Neuorganisation des Knotens Lindau, sowie Infra-
strukturausbauten im Raum Stuttgart bis 2025 zu
erwarten. Entwicklungsoptionen zur Verbesserung
des grenziiberschreitenden Verkehrs sollen offen-
gehalten und genutzt werden. Das betrifft neben
Verbindungen im Regionalverkehr auch Lésungen
zur SchlieBung der ,Fernverkehrsliicke* zwischen
Ulm und Bregenz.

Fiir Umsteigeverbindungen soll die Anschlussqua-
litat durch schlanke, stabile Uberginge deutlich
erhoht werden. Bei der Planung von Fahrplanange-
boten und InfrastrukturmaBnahmen muss den
Auswirkungen auf die Fahrplanstabilitét ein hoher
Stellenwert eingerdumt werden.

Fiir die Anbindung im Tourismus stellen Direktver-
bindungen aus den Herkunftsregionen der Giste
eine wichtige Anreisemoéglichkeit dar. Bestehende
Angebote sollen - allenfalls in verbesserter Form -
erhalten werden. Das gilt auch fiir die bestehenden
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Stuttgart Hbf

Ulm

Friedrichshafen

Flughafen

32

Reisezeit

Memmingen Miinchen Flughafen
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Ziirich Hbf

Friedrichshafen Ziirich Flughafen

St.Gallen

Nachtverbindungen von Vorarlberg in Richtung
Wien, Graz und Prag. Nach heutigem Wissensstand
sind fiir die internationale Anbindung Vorarlbergs
im Schienenverkehr oben abgebildete Fahrzeit-
verianderungen zu erwarten. Die Erreichbarkeit
Vorarlbergs aus Richtung Deutschland und der
Schweiz wird sich jedenfalls deutlich verbessern.

Fahrzeuge im Schienenregionalverkehr

Im Rahmen der aktuellen Verkehrsdienstevertrige
(2019-2028) erfolgt eine Neuorientierung des
Fuhrparks in Vorarlberg. Den Schwerpunkt bilden
Neufahrzeuge vom Typ Talent 3 mit rund 300 Sitz-
pliatzen. Zusammen mit den bestehenden Doppel-
stockziigen und einzelnen Bestandsfahrzeugen
vom Typ Talent 1 werden die Neufahrzeuge bis
mindestens 2028 fiir die Erbringung der Verkehrs-
leistungen im Schienenpersonennahverkehr in
ganz Vorarlberg eingesetzt. Alle Fahrzeuge sind
barrierefrei und klimatisiert. Die Neufahrzeuge
kénnen grundséatzlich hinsichtlich der Kapazitét
von Mehrzweckbereichen, Fahrradmitnahme,
fester Sitzplitze, Schihalterungen etc. variiert
werden und so an sich verdndernde Nutzerbediirf-
nisse 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 Minimalangebot an Mehr-
zweckbereichen auf. Daraus ergeben sich nachtei-
lige Bedingungen in der Fahrplangestaltung und
Fahrzeugeinsatzplanung sowie Kapazitatsprobleme
hinsichtlich des Transports von Fahrrddern, Reise-

Minchen Hbf

Innsbruck

Schnellste Reisezeit 2018
== Schnellste Reisezeit 2030

Abb. 15: Reisezeitverkiirzungen im Schienenverkehr 2030
Quelle: SMA, 2019

gepiack, Kinderwégen, Rollstiihlen etc. Vorgesehen
ist daher der Ersatz der Doppelstockgarnituren durch
Neufahrzeuge. Dariiber hinaus sind fiir weitere
Angebotsentwicklungen in der Hauptverkehrszeit
gegebenenfalls zusitzliche Fahrzeuge erforderlich.
Ebenso ist bei der Planung des Fuhrparks die weite-
re Entwicklung der Fahrgastzahlen zu berticksich-
tigen. Der Fahrzeugbedarf muss regelméfBig ermit-
telt werden, um friithzeitig Manahmen gegen das
Auftreten von Kapazititsengpissen einzuleiten.

Schieneninfrastruktur

Eine leistungsfdahige und kundenfreundliche
Eisenbahninfrastruktur ist Voraussetzung fiir die
Weiterentwicklung des Schienenpersonen- und
Schienengiiterverkehrs. Schwerpunkte sind MaB-
nahmen zur Erhéhung von Kapazitit und Betriebs-
stabilitit sowie die Attraktivierung von Verkehrs-
stationen.

Fahrplanangebot und Vertaktung wurden in den
vergangenen Jahren ausgebaut und sollen noch
weiter verdichtet werden. Verspatungen einzelner
Zige fithren dadurch vermehrt zu Folgewirkungen
bei anderen Verkehren. Bei der Infrastrukturent-
wicklung werden daher auch MaBnahmen zur
Erhéhung der Betriebsstabilitat forciert. Fiir die
Vereinbarkeit des Schienengiiterverkehrs mit einem
dichten, vertakteten Fahrplanangebot im Personen-
verkehr sind zudem MaBnahmen zur Verbesserung
der Anschlussbahnbedienung erforderlich. Der zum
Teil noch erforderliche Verschub auf den Strecken-
gleisen mindert die Kapazitit der Strecke empfind-
lich und soll durch entsprechende MaBnahmen
kiinftig entfallen.
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Bahnhof Hohenems

Die Bahnhofe und Haltestellen der OBB und MBS
spielen im Vorarlberger Personenverkehr eine
zentrale Rolle. Als Mobilititsdrehscheiben zwi-
schen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln sind
bei ihrer Weiterentwicklung zahlreiche Aspekte
zu beriicksichtigen, wie z.B. Barrierefreiheit,
Infrastrukturen fiir den Radverkehr (Bike & Ride,
Anbindung Radwegenetz, Bahnsteigzugénge, ggf.
Querung) und den Busverkehr (Buskanten, Abstell-
platze), MIV (Park & Ride inkl. Car-Sharing, ein-
spurige Kfz, Taxi, Kiss & Ride), Bahnsteigldngen,
aktuelle und geplante Siedlungsentwicklungen,
Verkaufsflachen etc.

Durch Siedlungsverdichtungen im Bahnhofsum-
feld und die Ansiedlung von Dienstleistungsange-
boten, wie z.B. Lebensmittelhandel, Cafés, Paket-
abholstationen etc., steigt die Attraktivitat des
Offentlichen Verkehrs zusitzlich und Wege kénnen
vermieden werden. Im Zuge der Novelle des Raum-
planungsgesetzes sind seit 2019 in den Fldchen-
widmungspldnen nunmehr Verdichtungszonen
auszuweisen, die sich besonders fiir eine dichte
Bebauung eignen. Als solche Bauflichen gelten

u.a. Bereiche in Bahnhofsndhe mit hochrangigem
Anschluss an den Offentlichen Verkehr.

Bei Planungsprozessen fiir den Ausbau von Ver-
kehrsstationen sind daher griindliche Abkldrungen
mit Eisenbahninfrastrukturunternehmen, OPN V-
Verantwortlichen, Standortgemeinden, Verkehrs-
verbund, RadexpertInnen, ArchitektInnen etc.
erforderlich, die wie bisher von Fachbeirdten unter
Federfiihrung des Verkehrsverbundes Vorarlberg
begleitet werden sollen.

Rheintal-Walgau-Konzept II

Im Zuge des Rheintalkonzepts (Rahmenvertrag
von 2003) wurden auf den Strecken Bregenz -
Bludenz und Lauterach - St. Margrethen zahlreiche
Bahnhofe modernisiert und barrierefrei ausgestattet.
Im Fokus standen bisher Haltestellen und Bahn-
hofe mit hohen Fahrgastfrequenzen.

Die Umsetzung des Konzepts ist noch nicht voll-
stindig abgeschlossen. Die noch offenen Ausbau-
maBnahmen (z.B. Bhf. G6tzis und bei der Strecke
Feldkirch - Buchs) sollen in den nichsten Jahren
umgesetzt werden.
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0BB
Verkehrsstationen

Rheintal-
Walgau-
Konzept I1*

bereits ausgebaut
oder im Rheintal-
Konzept enthalten

Lochau-Hérbranz o
Bregenz Hafen

Riedenburg
Lauterach o
Wolfurt o

Haselstauden o
Dornbirn o
Dornbirn-Schoren °

Hohenems o
Altach o

Rankweil °
Feldkirch-Amberg o

Schlins-Beschling
Nenzing o
Ludesch

Lustenau °
Hard-FuBach o

Lauterach-West o
Tosters

Gisingen o
Altenstadt

Langen am Arlberg °

® umgesetzt
© noch nicht umgesetzt

*inkl. zusatzliches Budget fiir kleinere MaBnahmen im Bereich
B&R, P&R, Fahrgastinformation und Vorplatze

Abb. 16: Rheintal-Konzept
und Rheintal-Walgau-Konzept Il

Parallel dazu sind auch bei bislang ,kleineren“
Haltestellen die Fahrgastzahlen stark gestiegen.
Das Rheintal-Walgau-Konzept II (Rahmenvertrag
2019) ist nun auf diese Haltestellen ausgerichtet.
Erginzt wird das Konzept durch die Erneuerung
von Bahnhofen im Zuge groBer Stadtentwicklungs-
konzepte wie in Feldkirch und auch in Bregenz.
Dariiber hinaus wurde im Konzept auch Vorsorge
fiir allfallig erforderliche zusétzliche MaBnahmen
im Bereich Vorplitze, Park & Ride, Bike & Ride
und Barrierefreiheit getroffen.

Neben Attraktivierungen von Verkehrsstationen
enthilt das Rheintal-Walgau-Konzept II zudem
MaBnahmen an Eisenbahnkreuzungen, zur Erho-
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Attraktivierung weiterer Verkehrsstationen durch das Rheintal-Walgau-Konzept Il

hung der Betriebsstabilitdt 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 Gemein-
den vertieft. Die Umsetzung des Konzepts ist bis
2030 geplant.

Mittelfristige Investitionsprogramme (MIP) fiir die
Strecke Bludenz-Schruns

Flir die Privatbahnen werden mit Bund, Eigentiimern
und Land Programme zu Ausbau und Instand-
haltung der Eisenbahninfrastruktur vereinbart.
Das 9. MIP fiir die Strecke der Montafonerbahn



beginnt 2020 und lauft fiinf Jahre. Darin sind
MaBnahmen im Bereich von Bahnhéfen und Halte-
stellen, Eisenbahnkreuzungen, Doppelspurausbau-
ten etc. zu beriicksichtigen. Einen Schwerpunkt
des 9. MIP wird auch die Optimierung einzelner
Verkehrsstationen hinsichtlich der etwa 100 Meter
langen Nahverkehrsgarnituren bilden.

Das FL.A.CH-Konzept ziigig umsetzen

Das Projekt S-Bahn FL.A.CH. wurde benannt nach
den Linderkennungen von Fiirstentum Liechten-
stein, Osterreich und Schweiz und bezeichnet den
Ausbau der Strecke von Feldkirch nach Buchs. Kern
des Projekts ist der selektive zweigleisige Ausbau
zwischen Tisis und Nendeln, der einen S-Bahn-
Halbstundentakt erméglicht. Zudem beinhaltet das
Projekt die Errichtung bzw. den Umbau mehrerer
Haltestellen. Auf Vorarlberger Gebiet wird die Halte-
stelle Tisis abgebrochen und stattdessen eine Halte-
stelle in Tosters errichtet. Im Hinblick auf die
dynamische Siedlungsentwicklung, das steigende
StraBenverkehrsaufkommen im Raum Feldkirch -
Liechtenstein - Werdenberg und wegen der Arbeits-
platzentwicklungen im Fiirstentum Liechtenstein,
ist das FL.A.CH-Konzept zligig umzusetzen.

Infrastrukturausbau St. Margrethen-Lauterach
Neben dem Ausbau der Haltestellen Lustenau,
Hard-FuBach und Neuerrichtung Lauterach-West
beinhaltet das Projekt den zweigleisigen Ausbau
zwischen Hard und Lauterach sowie die Erh6hung
der Streckengeschwindigkeit zwischen Lustenau
und Hard. Der Abschnitt von der Schweiz bis zum
Bahnhof Lustenau wurde bereits fertiggestellt.
Die MaBnahmen dienen der Vereinbarkeit von
Fernverkehr und Regionalverkehr und erméglichen
zudem die Umsetzung einer neuen Bahnlinie iiber
die Lauteracher Siidschleife.

Betriebsstabilitat der Arlbergstrecke

Die Anforderungen an eine moderne Hochleis-
tungsstrecke werden auf der Arlbergstrecke nicht
erfiillt. Geringe Reisegeschwindigkeiten (durch
enge Kurvenradien und geologisch bedingte Lang-
samfahrstellen, wie derzeit die sogenannte ,Gips-
strecke”) sowie witterungsbedingte Stérungen und
Streckenunterbrechungen beeintrachtigen regel-
méaBig die Erreichbarkeit Vorarlbergs im Giiter-

verkehr und Personenfernverkehr auf der Schiene.
Durch die weitgehende Eingleisigkeit werden
Verspitungen hiufig auch auf den Gegenzug iiber-
tragen. Diese Verspiatungen im Fernverkehr beein-
trachtigen auch das Fahrplangefiige im Schienen-
personennahverkehr in Vorarlberg und Tirol.
InfrastrukturmaBnahmen sind daher notwendig.
Die Bestrebungen Tirols zur Umsetzung zweigleisi-
ger Abschnitte zwischen Otztal und Roppen sowie
zwischen Imst und Imsterberg bis 2028 werden
seitens des Landes Vorarlberg unterstiitzt. Weitere
MaBnahmen sollen gepriift werden. Prioritar ist
die Sicherung der erforderlichen Flachen und in
weiterer Folge die Umsetzung eines zweigleisigen
Abschnitts ¢stlich von Bludenz.

Perspektiven im Fernverkehr im deutschen Bahnnetz
Durch die Elektrifizierung der wiirttembergischen
Allgdubahn (Lindau - Memmingen - Geltendorf -
(Miinchen)), der Siidbahn (Ulm - Friedrichshafen-
Stadt) und der Bodenseegiirtelbahn (Friedrichshafen-
Stadt-Lindau-Aeschach) sind bis 2030 keine
wesentlichen Kapazititserweiterungen im deut-
schen Streckennetz zu erwarten, die Vorarlberg
zugute kommen. Das Land Vorarlberg wird sich
jedenfalls fiir kapazititsverbessernde MaBnahmen
einsetzen.

Busverkehr
Ausgangslage

Das Vorarlberger Busnetz erschlieft fast den
gesamten Siedlungsraum. Ebenso wie im Schienen-
verkehr wurde das im Verkehrskonzept 2006 defi-
nierte Zielangebot weitgehend erreicht bzw. in
zahlreichen Regionen iibertroffen. Die Stadt- und
Landbusse decken mit mehr als 60 Prozent der
OV-Wege die Hauptlast der Verkehrsnachfrage,
hinzu kommen rund 50 Prozent der Bahnfahrgiste,
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 StrafBennetzes und der notwen-
digen Fahrplanstabilitit zur Gewihrleistung von
Anschliissen an den Schienenverkehr und andere
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Buslinien besonders herausfordernd und prioritér.
Wesentliche Defizite bestehen zudem in der grenz-
iiberschreitenden Busanbindung.

Die eingesetzten Fahrzeuge weisen eine hohe Qua-
litat auf. In entsprechenden Verkehrsdienstevertra-
gen fiir die einzelnen Regionen wurde bzw. werden
bei der Ausschreibung auch fiir die Zukunft hohe
Anforderungen an Sauberkeit, Werbefreiheit, Klima-
tisierung, Fuhrparkalter, emissionsarme Antriebe,
einheitliches Erscheinungsbild etc. gestellt.

Zielangebot

Um die Modal-Split-Ziele zu erreichen, bedarf es
einer weiteren Verdichtung bestehender, aber auch
neuer Angebote im 6ffentlichen Busverkehr, auch
grenziliberschreitend. Ziel ist es, die ,Gesamtfahr-
zeitkonkurrenz“ von Haustiire zu Haustiire zwischen
dem MIV und Kombinationen von Bus, Bahn und
anderen Verkehrsmodi zugunsten des Umweltver-
bundes zu beeinflussen. Bus- und Bahnlinien sollen
entlang dieser Leitidee weiterentwickelt werden.
Dies bedingt:

- schnelle Fahrzeiten aus den Siedlungsgebieten zur
Bahn und umgekehrt,
- stabiler und storungsfreien Betrieb, um schlanke Um-

steigezeiten Bus/Bahn oder Bus/Bus zu gewihrleisten.

Elemente der Angebotsentwicklung sind - neben
der Orientierung an der Bahn als Taktgeber-
schnelle Verbindungen entlang der Hauptachsen,
ein feinmaschiges Verteilnetz in der Flache mit
Erginzungen durch flexible OV-Systeme in Tages-
randzeiten und peripheren Siedlungsteilen.

Schlanke Bus-Bahn-Anschliisse

Umsteigefreie Direktverbindungen sind fiir den
Fahrgast besonders attraktiv, erweisen sich jedoch
nicht selten als teuer und unwirtschaftlich - ins-
besondere bahnparallele Busverkehre sind zu ver-
meiden. Eine effiziente Anbindung der Busverkeh-
re an das Riickgrat Schiene ist eine der zentralen
Grundvoraussetzungen fiir die Akzeptanz und die
Weiterentwicklung des OPNV. Um die Umsteige-
kultur im Lande nachhaltig zu férdern, erfordern
Uberginge zwischen den Verkehrstrigern jedoch
ein attraktives und stabiles Angebot Bahn/Bus.

Die Bahn als Riickgrat und Taktgeber — Herstellung schlanker
Bus-Bahn-Anschlisse fiir attraktive Gesamtreisezeiten

Ein abgestuftes Busangebot

Schnellbuslinien
entlang wichtiger Hauptachsen (ohne adiquates Bahnangebot)

Standardbuslinien
in der Flache des Rheintals, des Walgaus, librige Talschaften

Flexible OV-Angebote/Mikro-0V
zeitliche und raumliche Randlagen

Buspriorisierung Anschlussicherung
Voraussetzung fiir einen Bus auf Bus & Bahn auf Bus
stabilen OPNV

Abb. 17: Strategische Ausrichtung
als integriertes OPNV-Angebot

Den verbindlichen Rahmen fiir alle kiinftigen
Angebotsplanungen im Zusammenhang mit der
Verkniipfung von Bus und Bahn bilden folgende,
zwischen Land, Verkehrsverbund und Gemeinde-
verbdnden abgestimmte Leitlinien:

- Vertaktung: RegelmiBig verkehrende Buslinien
sind grundsitzlich konsequent zu vertakten,
sodass dem Fahrgast ein ganztigig einheitliches
und leicht zu merkendes Fahrplanangebot zur Ver-
fligung steht. Ein zusétzlicher Bedarf auBerhalb
der Taktzeiten ist durch Zusatzkurse zu decken.
Die angestrebte Systematisierung der Mobilitéts-
ketten erfordert jedoch auch die Bereinigung der
noch bestehenden Taktabweichungen auf der
Schiene, da der Bahnfahrplan als OV-Riickgrat
mafBgebend fiir die sich anschlieBenden Busange-
bote ist.

- Anschlussverkniipfung: Dem Angebotsausbau
auf der Schiene ist auf dem sich anschlieBenden
Busnetz Rechnung zu tragen, damit die Reise-
zeitvorteile, die die Nutzung einer Schnellbahn
mit sich bringt, nicht durch fehlende oder in-
konsistente Anschliisse an den Knotenpunkten
verloren gehen. Allerdings ist in diesem Zusam-
menhang auch auf ein ausgewogenes Verhiltnis
in der Verkniipfung der Busse mit allen Bahn-
produkten (d.h. sowohl mit REX und Fernverkehr
als auch S-Bahn) zu achten. Das mittelfristige
Ziel ist, durch sukzessive Angebotserweiterungen
die Bedienungsgebiete so an die Bahn anzubin-
den, dass eine Wahlfreiheit zwischen Anschliis-
sen auf S-Bahn und REX-Ziige gegeben ist.



- Ubergangszeit Bus-Bahn: Die Regeliibergangszeit
zwischen Bus und Bahn betrigt grundsétzlich
4 bis maximal 10 Minuten. Auf diese Weise wird
ein sicherer und komfortabler Umstieg zwischen
Bus und Bahn (und umgekehrt) gewihrleistet,
zugleich aber auch eine moglichst verzogerungs-
freie Mobilitatskette hergestellt.

Ein abgestuftes Busangebot

Die positive Entwicklung der Fahrgastzahlen recht-
fertigt weitere Taktverdichtungen, ebenso wie die
Entwicklung differenzierter Angebote. Ahnlich
wie es auf der Schiene derzeit mehrere Produkt-
gattungen (S-Bahn, Regionalzug, Regionalexpress,
RailJet) gibt, ist kinftig auch im Bussystem ein
abgestuftes Angebot zweckmaBig.

- Schnelle Busverkehre zur Verbindung wichtiger
Knotenpunkte: Zusétzlich zu den bestehenden Bus-
verkehren sollen Schnellbuslinien analog zum Er-
gebnis der Evaluierung von RingstraBenbahn und
Metrobus (2019) entwickelt werden. In Regionen
ohne Schienenverkehr bieten diese Linien schnelle
Verbindungen zwischen wichtigen Zielorten und
schlieBen diese auf direktem Weg an die Bahn an:
nicht alle Haltestellen werden angefahren, der Fokus
zielt auf rasche, stabile Fahrzeiten und schlanke
Uberginge an Bahnhofen. Diese Linien werden
stark priorisiert, mit eigenstindigen Fahrbahnen,
Busspuren, Busschleusen, VLSA-Beeinflussungen.

»Standardbuslinien“ analog zum heutigen Modell
(Landbus, Stadt- und Ortsbus) erschlieBen den
Siedlungsraum in der Fldche, auch unter Beach-
tung moglichst kurzer OV-Reisezeiten.

Mikro-0OV: Dort, wo Linienverkehre nicht zweck-
maiBig sind - in besonderen Schwachlastzeiten wie
in der Nacht bzw. aufgrund disperser Siedlungs-
strukturen -, sollen verstiarkt alternative Bedie-
nungsformen des Mikro-OV (z.B. Anruf-Sammel-
taxi, Rufbusse etc.) evaluiert werden oder es soll
durch die Bereitstellung entsprechender Angebote
(z.B. Fahrradboxen, Leihrdder, Jobréder,...) auf
eine Verkniipfung mit anderen Verkehrsmodi (z.B.
Fahrrad) gesetzt werden (Ansatz Smart Mobility).
Wichtig ist eine nutzerfreundliche Einbindung

in etablierte Auskunfts- und Buchungssysteme
(z.B. die Verkehrsauskunft Osterreich, VAO).

Buspriorisierung

Damit eine zum Pkw-Verkehr konkurrenzfihige
Gesamtfahrzeit von Haustiire zu Haustiire durch
Kombinationen von Verkehrsmodi des Umweltver-
bundes erreicht wird, sind schlanke Umsteigezeiten
vor allem zwischen Bus und Bahn nétig. Das erfor-
dert stabile und storungsfreie Betriebsablaufe im
Busverkehr. Ohne konsequente Priorisierung kann
der OPNV langfristig nicht iiber den heutigen Status
quo hinaus ausgebaut werden - bei zunehmendem
Gesamtverkehrsvolumen besteht zudem die Gefahr
des Zuriickfallens hinter vorhandene Standards. Aus
diesem Grund gibt es ein klares Bekenntnis zur Pri-
orisierung des Offentlichen Personennahverkehrs.
Fiir das gesamte OPNV-Liniennetz innerhalb Vor-
arlbergs und auf grenziiberschreitenden Relationen
soll eine Umsetzungsstrategie zur Busbeschleuni-
gung und -priorisierung in Realisierungsetappen
ausgearbeitet werden. Ziel ist, die Stehzeit von
Bussen auBerhalb der Haltestellen zu minimieren
und die Durchschnittsgeschwindigkeit der Busse
zu erhohen. Die bestehenden Konzepte und MaB-
nahmen im Oberen Rheintal und im Unterland sol-
len darin beriicksichtigt und aktualisiert werden.
Die Erarbeitung der Umsetzungsstrategie erfolgt
in Abstimmung mit den lokalen und regionalen
AkteurInnen des OPNV, des StraBenbaus und der
Raumplanung. Neben bestehenden Schwachstellen
sollen - im Sinne einer vorausschauenden Planung -
auch kiinftige Konfliktbereiche, z.B. durch neu ge-
plante Linienfiihrungen des OPNV, absehbare Stei-
gerungen des Verkehrsaufkommens an bestimmten
Knoten etc., beriicksichtigt werden.

Die Priorisierung des Busverkehrs hat jedenfalls
Vorrang vor dem ruhenden Verkehr und vor dem
motorisierten Individualverkehr. Eine Fiihrung
von E-Pkw auf Busspuren ist in diesem Zusam-
menhang nicht zweckméaBig. Beschrinkungen
ergeben sich bei MaBnahmen mit negativen Aus-
wirkungen auf andere Buslinien. Hier gilt, dass
Bahnzubringern hohere Prioritit eingeraumt wird
als Bahnabbringern. Die Interessen des FuB3- und
Radverkehrs sind in der Planung mit abzuwigen.
Weitere Einschrédnkungen fiir die Planung ergeben
sich durch limitierte Platzverhiltnisse, etwa fiir
zusitzliche Busspuren oder Staurdume fiir Pfort-
neranlagen auBerhalb der Siedlungsgebiete.
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Erforderliche Grundabldsen steigern die Kosten der
MaBnahmen zur Priorisierung. Demgegeniiber
stehen steigende Kosten der OPNV-Besteller durch
den Bedarf zusétzlicher Busse zur Stabilisierung des
Bussystems bei hiaufig auftretenden Verspéatungen.
Die Wirkungsabschitzung von MaBnahmen richtet
sich primir nach der Anzahl der betroffenen Men-
schen und ihren Reisezeitverdnderungen.

Anschlusssicherung

Ein attraktives Gesamtsystem OPNV hingt maBgeb-
lich von kurzen und zuverlissigen Gesamtreisezeiten
ab. Neben der Priorisierung des OPNV ist daher die
Gewihrleistung von kurzen Anschlusszeiten an den
Ubergingen zwischen Bus und Bahn bzw. Bus und
Bus notwendig. Da diese im Falle von Verzégerungen
jedoch zur Instabilitit neigen (verpasste Anschliisse),
liegt ein weiterer Fokus neben der Stabilisierung
von Busfahrplidnen auch auf der technischen An-
schlusssicherung:

- Bus-Bus: Die technische Anschlusssicherung, bei
der abhingig von der Fahrplanlage von zu- und
abfahrenden Bussen eine Kommunikation zwischen
den Fahrzeugen stattfindet und LenkerIlnnen bzw.
DisponentInnen dariiber entscheiden kénnen, ob ein
(verspiteter) Zubringerbus nach Moglichkeit abge-
wartet wird, ist bereits heute in vielen Regionen
Stand der Technik. In der derzeit laufenden Neube-
schaffung der technischen Infrastruktur fir Linien-
busse liegt ein besonderes Augenmerk auf einer
flaichendeckenden Ausriistung der Fahrzeuge mit
Anschlusssicherungstechnik und einer addquaten
Verkniipfung mit der Fahrgastinformation: Die
Fahrgiste in den Zubringerfahrzeugen werden
dartiiber informiert, ob der Anschluss gesichert ist,
die Fahrgiste in den abfahrenden Bussen dariiber,
dass ein verspéateter Anschluss abgewartet wird.

- Bahn-Bus: Kiinftig sollen auch die verfiigharen
technischen Grundlagen dafiir verwendet werden,
Anschliisse von Bahn auf Bus nach Moéglichkeit
technisch zu sichern. Dabei entscheidet der/die
LenkerIn eines Abbringerfahrzeuges bzw. dessen
Disponentln, ob ein (verspiteter) Bahnzubringer
abhingig von der Echtzeit-Fahrplanlage abgewartet
werden soll. Im Fall eines gesicherten Anschlusses

sollen ebenfalls die Fahrgiste im Zubringerzug
wie auch im Abbringerbus mittels dynamischer
Fahrgastinformation dariiber informiert werden.

Attraktivierung von Busknoten und Haltestellen
Der systematische Ausbau und die Férderung von
MaBnahmen zur Attraktivierung von Bushalte-
stellen und Busknoten soll landesweit fortgesetzt
werden. Nicht zuletzt kénnen so auch Haltestellen
in den Talschaften zu multimodalen Drehscheiben
werden. Zu beriicksichtigen sind dabei die steigen-
den Anforderungen an die Haltestelleninfrastruk-
tur durch den Einsatz lingerer Fahrzeuge, ebenso
wie die Ausstattung der Haltestellen. Je nach Be-
deutung der Haltestelle werden Sitzgelegenheiten,
Witterungsschutz, digitale Fahrgastinformationen,
Radabstellplitze etc. zu forcieren sein.

Radverkehr

Als Riickgrat des Alltagsradverkehrs wurde in den
letzten Jahren ein Landesradroutennetz etabliert,
es wurden die Gemeinden bei der Umsetzung eines
attraktiven Wegenetzes in der Fliche unterstiitzt.
Die landesweit erarbeiteten regionalen Radrouten-
konzepte liegen vor - fiir die Landesteile sind Lan-
desradrouten und 6rtliche Hauptradrouten festgelegt.
Nicht zuletzt dadurch ist der Radverkehrsanteil
landesweit seit 2003 auch um 3 Prozentpunkte
angewachsen. In manchen Gemeinden betrégt der
Anteil des Radverkehrs an den tdglichen Wegen
der Bevolkerung sogar schon iiber 20 Prozent?’.

Um dem Klimaschutz, dem Bevélkerungswachstum
und den Kapazitatsengpassen im StraBennetz zu be-
gegnen, zielt das Land Vorarlberg bis 2030 daher auf
eine weitere Zunahme des Radverkehrs um 5 Prozent-
punkte auf 21 Prozent ab. Mit der ,Kettenreaktion“?®
liegt bereits seit 2017 eine zukunftsweisende Strate-
gie zur Férderung des Radverkehrs in Vorarlberg vor.

Ein engagiertes Konzept umsetzen

Die Radstrategie des Landes Vorarlberg enthélt
umfangreiche MaBnahmen, was eine ambitionierte
Umsetzung erfordert. Dies setzt erhebliche Investi-
tionen in den Radverkehr voraus.

27 Vgl. Herry Consult (2018): Mobilitatserhebung Vorarlberg 2017
28 Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017): Kettenreaktion. Radstrategie Vorarlberg
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Wesentliche Handlungsfelder der Radstrategie sind
u.a. der Ausbau der Radschnellverbindungen auf
den stark frequentierten Routen, die Kommuni-
kation und Offentlichkeitsarbeit sowie der Ausbau
attraktiver Schnittstellen zur Kombination von
Rad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Schliisselprojekte und Radschnellverbindungen

Die Zuwichse im Radverkehr, die rasante Zunahme
der E-Bikes und auch der Transportfahrrader haben
hoéhere Anspriiche bei der Infrastruktur zur Folge,
was sich auf die Qualitit und vor allem auf die Breiten
der Radfahranlagen auswirkt. 25 Schliisselprojekte
fiir Radinfrastruktur und zwolf Handlungskorridore
(z.B. die Radverbindung Rheintal - Bregenzerwald,
Lustenau - Dornbirn - Hofsteig, Feldkirch - Walgau)
fir die Entwicklung hochrangiger Radinfrastruktur
sollen in allen Landesteilen daher jene Handlungs-
dynamik entfalten, die das Ziel - 21 Prozent der
Wege im Radverkehr im Jahr 2030 - mittelfristig
erreichbar macht. Radschnellverbindungen haben
eine regionale Durchleitungsfunktion und entspre-
chende Qualititen, die sich vor allem in der Breite
der Radrouten widerspiegeln. Fiir Radschnellver-
bindungen sind jedenfalls Flichen und - bei groBen
Projekten - Sonderbudgets zu sichern.

Radfreundliche Gestaltung des kommunalen
StraBen- und Wegenetzes

Neben den Radschnellverbindungen und den Lan-
desradrouten ist eine - moglichst flichendeckende -
radfreundliche Gestaltung des Strafen- und Wege-
netzes in den Gemeinden nétig. Das betrifft kurze
Wege, den Liickenschluss im 6rtlichen und iiber-
ortlichen Radwegenetz und eine flichendeckende
Verkehrsberuhigung mit Tempo 30 auf Nebenstra-
Ben im Siedlungsgebiet, die Entflechtung vom
Schwerverkehr, die Bevorrangung von Landesrad-
routen und Radschnellverbindungen sowie die Ein-
richtung von FahrradstraBen. Die AkteurInnen in
den Gemeinden sollen kiinftig verstiarkt bei der Um-
setzung und Planung von Projekten sowie bei der
Offentlichkeitsarbeit vom Land unterstiitzt werden.
Dariiber hinaus werden die Planung und Umsetzung
von gemeindelibergreifenden, regionalen Infrastruk-
turprojekten und die systematische, extern beglei-
tete Zusammenarbeit von mehreren Gemeinden
finanziell geférdert und vom Land aktiv unterstiitzt.

Attraktive Schnittstellen

Bislang standen modale Angebote (S-Bahn, Busnetz,
Radinfrastruktur) im Vordergrund, nunmehr wird
die Angebotsqualitdt von den Schnittstellen her
betrachtet und ein Fokus auf Kombinationen von
Verkehrsmitteln und gut koordinierte Verbindungen
(Seamless Travel) gelegt. Noch ist das Umsteigen
in Vorarlberg unbeliebt, und intermodale Wegeket-
ten (Rad-Bahn-Rad, Pkw-Bahn-Bus, Bus-Bus usw.)
finden nur teilweise attraktive Angebote vor.

So grofB die Zahl der Mobilitdtsanbieter, Verkehrs-
mittel, Verkehrsverbiinde, regionalen Angebotspla-
ner, etc. ist, so groB ist auch die Zahl der Schnitt-
stellen zwischen ihnen. Fiir NutzerInnen von
Mobilitdtsangeboten 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 Angebotspalette
moglichst einfach sein.

Intermodale Wegeketten miissen strategisch entwi-
ckelt werden: Radverkehr, FuBverkehr, Offentlicher
Verkehr, Car-Sharing, Fahrgemeinschaften und alle
kommenden Herausforderungen und Angebote im
Mobilitédtsbereich bendtigen Infrastrukturangebote
und Betreuungsleistungen, wenn sie optimal inein-
andergreifen sollen. Das Riickgrat der Mobilitats-
angebote ist der Offentliche Verkehr, der mit diver-
sen weiteren Mobilitdtsangeboten und -formen
nahtlos kombinierbar sein sollte. Bei einer intelli-
genten Verkniipfung der Verkehrsmittel wird auf
bruchlose und attraktive Uberginge geachtet, der
digitale Zugang muss einfach moglich sein.

Eine weitere Herausforderung stellen die Verbindun-
gen zwischen den Regionen bei der grenziiberschrei-
tenden Entwicklung von Mobilitdtsangeboten dar.

Vom Verkehrsverbund zum Mobilitdtsverbund

Die Kompetenzen und Aufgaben der Verkehrsver-
bund Vorarlberg GmbH sind in den letzten Jahren
stetig angewachsen. Mit steigender Komplexitat
der Organisation des Offentlichen Verkehrs wurde
der Verkehrsverbund schrittweise als kompetente
Service- und Koordinationsstelle fiir Fahrgaste
ebenso wie zur Unterstiitzung der verschiedenen
Mobilititspartner aufgebaut.
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Attraktives OV-Angebot

Zielorientierte Steuerung Multimodale Kernkompetenz Informelle Unterstiitzung
_ Steuerung des _ Radstationen an gréBeren _ Unterstiitzung des
Carsharing-Angebots Bahnhéfen Transportradverleihs als
_ E-Mobilitat _ Bahnréder, Bereitstellung Zusatzangebot
_ Park&Ride von Fahrrad-Abstellboxen _ Autonomes Fahren
_ _ Aufbau Leihradsystem _ Synergien mit dem
_ Scooter-Verleih, ... Giiterverkehr (KEP-Dienste)

> ein Schlssel zur gesamtheitlichen Mobilitdt: vmobilCARD

> ein Service fiir alle Angebote (Informations- und Buchungssystem Mobility as a Service (MaaS))

> Kundenbetreuung, u.a. an den Mobilpunkten Abb. 18: Vom Verkehrsverbund
> abgestimmte Angebote fiir Betriebe und Gemeinden zum Mobilitétsverbund

Von den Fahrgisten wird der OPNV bereits weitest-  Schnittstelle Offentlicher Verkehr/Radverkehr
gehend als einheitliches Verbundangebot wahrge-

nommen, mit einheitlichen Tarifen, einheitlichem Die Schnittstelle zum Offentlichen Verkehr wird in
Erscheinungsbild, einheitlicher Auskunft und ein-  einem eigenen Kapitel auch in der Radstrategie
heitlich hoher Qualitit. Zum Offentlichen Verkehr ,Kettenreaktion“ behandelt, mit folgenden Hand-
ergianzende Mobilitdtsangebote sollen vom Verkehrs-  lungsschwerpunkten und Aktionsfeldern:
verbund Vorarlberg gesteuert, unterstiitzt und ge-
gebenenfalls selbst betrieben werden. Die bereits
eingefiihrte Marke vmobil soll als Mobilitatsplatt-
form fir umfassende und intermodale Dienstleis-
tungen etabliert werden. Durch die Schaffung,
Steuerung und Integration multimodaler Angebote
und deren Einbettung in die Tarifstruktur wird der
Verkehrsverbund Vorarlberg zum Mobilititsver-
bund. Seit 2018 gibt es dafiir eine eigene Koordi-
nationsstelle Smart Mobility, die koordiniert, berat
und {iber die Verkniipfung und Steuerung bis hin
zum Betrieb von Mobilitdtsangeboten reicht.
Ergidnzend sollen KundInnen unterschiedliche
Mobilitdtsmodule wihlen und kombinieren kénnen.
Die Rolle des Verkehrsverbundes als Mobilitéts-
verbund umfasst drei wesentliche Aspekte:

- Hochste Prioritét fiir 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 Fahrgésten und fiir die Feinverteilung wichtig.
Das Ziel ist, Fahrrad und Offentlichen 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, Buchungssys-
teme, Faltradférderung gemeinsam durch Verkehrs-
verbund und OBB, ...).

- Verkehrstriageriibergreifendes Denken und Planen:
Wichtig ist es, bruchlose Wegeketten im Alltags-
verkehr sicherzustellen. Dazu gehdren auch quali-
tétsvolle und sichere Rad- und FuBwege zu den

- Zielorientierte Steuerung: Bestehende Angebote wie  Haltestellen, bei welchen insbesondere die Gemein-
Carsharing und E-Ladepunkte sollen in die Mobili- den bei der Planung und Umsetzung unterstiitzt
tatskarte integriert werden. Auch Angebote von werden.

Dritten sollen moglichst einfach kombinierbar sein. - Klare Priorititensetzung der Kombinationsmog-

- Multimodale Kernkompetenz: Angebotserweiterun-  lichkeiten von Fahrrad und Offentlichem Verkehr

gen und neue Produkte sollen gemeinsam mit den kommunizieren und praktizieren. Da Bus und Bahn
Akteurlnnen geplant und umgesetzt werden. So sind  begrenzte Mitnahmekapazitiaten fiir Fahrriader
z.B. landesweit einheitliche Fahrradboxen inklu- haben, ist dem Fahrradparken an der Haltestelle
sive Buchung und Bezahlung und Leihangebote in der Vorzug vor der Mitnahme in der Bahn zu geben.
Vorbereitung. Das bedeutet einen Schwerpunkt auf die Ausge-

- Informelle Unterstiitzung: Sinnvolle, einen multi- staltung und Diebstahlsicherung der Fahrradab-
modalen Lebensstil unterstiitzende Angebote sollen stellanlagen, geeignet auch fiir hochwertige Fahr-
(informell) unterstiitzt werden. rader, Leihrdader und auch fiir Firmenfahrrader

(Bahnhofsrader). Erst in zweiter Linie wird das
Mitnehmen des Fahrrades, vor allem von Faltra-
dern, im Zug beworben. Die Tarife fiir Fahrrad-
mitnahme im Offentlichen Verkehr und Fahrrad-
abstellen in Fahrradboxen oder Radstationen sind

Zukiinftige Mobilitdtsformen und -trends sollen
beobachtet und, sofern als zweckméaBiger Mobiltits-
baustein identifiziert, in passender Weise in die
Plattform vmobil eingebunden werden.

auf diese Prioritiaten abzustimmen.
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wird vom Verkehrsverbund Vorarlberg organisiert
und lauft iber die Mobilitatsplattform vmobil.
Kiinftig sollen Dauerboxen und kurzfristig miet-
bare Fahrradboxen sowie sichere Stellplédtze in
Fahrradstationen angeboten werden.

- Fahrradverleihsystem: An den OV-Knoten wird
ein Fahrradverleihsystem etabliert, das iiber die
Mobilitatsplattform vmobil genutzt werden kann.
Der Fahrradverleih unterstiitzt bei der Uberwin-
dung der ,letzten Meile* vom Bahnhof zum Ziel.
Dieses System kann auch in den Tourismusregio-
nen etabliert werden.

- Mit dem Rad vom Bahnhof zum Arbeitsplatz: Eine
Moglichkeit, den Weg vom Bahnhof zum Arbeits-
platz zu verkiirzen, sind Fahrrider, die am Bahn-
hof stationiert und von den MitarbeiterInnen von
Firmen im Umfeld ausgeborgt werden kénnen.
Auch sie konnen tiber die Mobilitdtsplattform
vmobil und Firmenkooperationen zur Verfiigung
gestellt werden.

= =

= Transportrader als Mobilitatsdienstleistung
AN SR Initiativen zur umweltschonenden Abwicklung des
- W y Einkaufsverkehrs und des feinverteilenden Giiter-
. m i aE = verkehrs mittels Transportrad-Angebot werden vom
Bike & Ride am neuen Bahnhof Rankweil Verkehrsverbund Vorarlberg kiinftig (informell)
unterstiitzt.
Fokus auf Bike &Ride Kombinationen von Rad und Bus im Tourismus- und
Die Studie Mobilitdtsverkniipfung Vorarlberg?® Freizeitverkehr ausbauen
zeigt die fiir Vorarlberger OBB-Bahnhéofe notwen- Wie im Bregenzerwald als Pilotprojekt mit Fahrrad-
digen Kapazititserweiterungen von Bike & Ride- anhénger bereits entwickelt, soll auch in anderen
Anlagen auf. Bike & Ride-Anlagen sind eine Freizeit- und Tourismusregionen bei bestimmtem
gemeinsame Aufgabe von Eisenbahninfrastruk- Buskursen der Radtransport in dhnlicher Form

turunternehmen, Land und Gemeinden. Insgesamt  ermdglicht werden.
wird darin bis 2030 ein Bedarf von 2.400 neuen

Fahrradabstellpldtzen ermittelt. Schnittstelle Offentlicher Verkehr und Pkw-Verkehr
- Fahrradboxen an Bahnhéfen: Mit dem Trend zu Der Pkw ist - allerdings rdumlich differenziert -

hochwertigen Fahrrddern und E-Bikes sind gesi- ein wesentlicher Teil der Mobilitdtskette. Zu bevor-

cherte Abstellanlagen notwendig. Die Boxen wer- zugen sind Organisationsformen, die hinsichtlich

den mittels elektronischem SchlieBsystem mit der der zeitlichen und kapazitiven Auslastung der
Mobilitdtskarte des Verkehrsverbundes versperrbar  Fahrzeuge dazu geeignet sind, eine hohere Effizi-
und buchbar sein. Der Betrieb der Fahrradboxen enz zu erreichen, z.B. Taxis, Carsharing.

29 \gl. BVR/Energieinstitut Vorarlberg im Auftrag des Amtes der Vorarlberger Landesregierung und der OBB Infrastruktur AG (2018):
Mobilitatsverknlipfung Vorarlberg - Strategische Infrastrukturentwicklung an Bahnhéfen und Haltestellen
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Park & Ride am Bahnhof Rankweil
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Das Carsharing Angebot ausbauen

Bereits heute kann man mit der Jahreskarte -
erweiterbar zur vmobilCARD - das Carsharing-
Angebot von Caruso nutzen. Das Angebot steht auch
NutzerInnen ohne eigenem Auto zur Verfiigung
und kann den Kauf von (Zweit-)Autos hintanhalten.
Im Rahmen eines ganzheitlichen Angebots wird
das Carsharing-Auto kiinftig stérker in die Mobili-
tatskarte integriert, um einen moglichst attrakti-
ven Zugang zum Gesamtangebot zu gewéhrleisten.
Das Carsharing ist ein wichtiger Mobilitdtsbaustein
eines gesamtheitlichen Mobilitatssystems, bei
dem anlassbezogen und unkompliziert das passende
Verkehrsmittel gewdhlt wird. Weiters soll ein
landesweites Konzept zum weiteren Ausbau von
Carsharing-Angeboten in Kooperation mit den
Gemeinden gepriift werden.

Ridesharing

Als erginzendes Angebot zum Offentlichen Verkehr
sind (insbesondere betriebliche) Ridesharing-Ange-
bote zu priifen und ggf. in vmobil zu integrieren.

Park & Ride und elektrisches Laden

Der Bedarf an Park & Ride ist aufgrund des dichten
Busangebots und der guten Erreichbarkeit der
Verkehrsstationen auch im Radverkehr signifikant
geringer als in anderen Bundesldndern. Einzelne
Erweiterungen von P &R-Anlagen sind jedoch
notwendig, insbesondere in Seitentdlern, wo so die
Erreichbarkeit der Bahninfrastruktur gewihrleistet
werden kann. Investitionen in die P & R-Infrastruktur
sind zudem zur Schaffung von Elektroladeinfra-
strukturen erforderlich.

Zudem besteht ein hoherer Bedarf an Stellpldtzen
fiir einspurige Kraftfahrzeuge. Fiir diese stehen nur
in unzureichendem MaB geeignete Pldtze zur Ver-
fligung. In Folge werden Mopeds und Motorrader
hédufig im Bereich der Radabstellanlagen abgestellt,
wodurch zahlreiche Radabstellplidtze nicht mehr
zuginglich sind.

Kiss & Ride und Taxis

Der GroBteil der Fahrgiste, die mit dem Pkw zum
Bahnhof kommen, fihrt nicht selbst, sondern wird
gebracht; entweder durch Taxiverkehr oder privat.
Gegeniiber P & R-Kunden ist der Flachenbedarf an
den Verkehrsstationen fiir diese Kundengruppe

minimal. Bei der Planung der Bahnhofsvorplatze
ist daher auf eine attraktive Lage und Zugangsbe-
dingungen fiir diese Form der Anreise zu achten.

Tarife und Verbundgrenzen

Schnittstelle Tarife und Verbundgrenzen

Im Regionalverkehr sind fiir Vorarlberg die beste-
henden grenziiberschreitenden Tarifbestimmun-
gen in der Schweiz und in Deutschland problema-
tisch, vor allem fiir BerufspendlerInnen. In
Vorarlberg kostet eine Jahreskarte 378 Euro, im
benachbarten Verbundraum der Ostschweiz 2.700
Euro.

Erginzend sollen bei grenziiberschreitenden Tari-
fen Uberlappungsbereiche von Verkehrsverbiinden
gepriift werden. Einfache Angebote stehen beim
Vertrieb der Tickets im Vordergrund. Ein kunden-
freundliches, grenziiberschreitendes Online-Fahr-
planinformations- und -Tarifsystem trifft auf
vielfiltige, unerwartete und noch ungeldste Hiir-
den, 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 Fahrplanangebot gegeniiber-
stehen muss.

Finanzierung des Offentlichen Verkehrs

Da insbesondere die Gemeinden an den Grenzen
der finanziellen Leistbarkeit von OV-MaBnahmen
angelangt sind, miissen kiinftig neue, fiir den Um-
weltverbund zweckgebundene Finanzierungsmog-
lichkeiten gefunden werden, das betrifft z. B. den
Mobilitatsbeitrag (siehe Seite 76).

Ein hoher gegenseitiger Nutzen von Tourismus und
Offentlichem Verkehr soll durch die Integration des
Offentlichen Verkehrs in die Gastekarte gelingen:
Kiinftig sollen Niachtigungsgéste in Vorarlberg mit
der Gistekarte alle Angebote im Offentlichen Ver-
kehr uneingeschrinkt nutzen konnen. Dieses An-
gebot ermdglicht auch die zweckgebundene Finan-
zierung des Offentlichen Verkehrs durch einen
geringen Aufschlag auf die Instrumente der Umla-
genfinanzierung (u.a. Gistetaxe). Das dichte An-
gebot im Offentlichen Verkehr kann zudem in der
Vermarktung der Tourismusdestinationen dazu ge-
nutzt werden, neue Gastegruppen anzusprechen.
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Perspektiven fiir den Offentlichen Verkehr

Grofere InfrastrukturmaBnahmen sind mit langen
Vorlaufzeiten verbunden, die weit tiber den Hori-
zont des Mobilitdatskonzepts hinausgehen. Deshalb
sind bereits in den kommenden Jahren weitere
Schritte zur Konkretisierung und Vorbereitung
solcher Vorhaben erforderlich.

Die dynamische Siedlungsentwicklung in Vorarl-
berg und die steigende Konkurrenz verschiedener
Nutzungen um die noch vorhandenen Flachen-
reserven erfordern aktive MaBnahmen des Landes,
der Gemeinden und der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen, um zukiinftige Perspektiven der
OV-Entwicklung zu sichern. Das betrifft alle Ver-
kehrstrager und umfasst Flachen fiir die Erweite-
rung von bestehenden Infrastrukturen (Verlinge-
rung von Buskanten, Erweiterung von Busknoten,
Gleiszulagen, neue Radverbindungen, betrieblich
notwendige Abstellflichen, etc.) sowie fiir die
Realisierung von neuen Trassen und Anlagen.

Rheintal/Walgau - eine leistungsfihige Infrastruk-
tur fiir Personen- und Giiterverkehr

Prioritér ist der Ausbau der Schiene zwischen
Bregenz und Bludenz, zumal im Personenverkehr
schon jetzt Kapazitdtsengpiasse in der Hauptverkehrs-
zeit bestehen und fiir den Giiterverkehr, insbesondere
fiir Verkehre der Anschlussbahnen, keine zusétzli-
chen Zugtrassen mehr im Fahrplan moglich sind
(siehe Seite 54). Stidlich von Bregenz laufen die
beiden Strecken aus Richtung Feldkirch sowie aus
Richtung der Schweiz zusammen. Im Zulauf zu
diesem Knoten bestehen Engpésse in erster Linie
im Personenverkehr, wodurch die Knotenfunktion
von Bregenz wesentlich eingeschrénkt ist.

Im Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung soll
die Priifung von notwendigen MaBnahmen zur
Kapazititserhohung bzw. auch zur Weiterentwick-
lung des Taktsystems in Vorarlberg erfolgen. Diese
MaBnahmen sollen langfristig die konfliktfreie
Entwicklung sowohl des Schienengiiterverkehrs
(v.a. hinsichtlich derzeitiger und kiinftiger An-
schlussbahnen und Hubs und damit verbunden
erforderlicher Trassen nach Wolfurt und Bludenz)
als auch des Personenverkehrs (v.a. hinsichtlich
funktionsfahiger Taktknoten und Erfordernisse aus
weiteren Angebotsverdichtungen) sicherstellen.

||l o

e

Zweigleisige Bahnstrecke im Rheintal

Dies erfordert eine kooperative Vorgehensweise zwi-
schen Bund, OBB, Land und letztlich den Gemein-

den, die fiir eine Sicherung von Flachen im Rahmen
ihrer raumplanerischen Aufgaben mit zustdndig sind.

Konkurrenzfahige Fahrzeiten im Schienenfernver-
kehr westlich von Salzburg

Wiéhrend zwischen Wien und Salzburg auf der Bahn
konkurrenzfiahige Angebote zum Pkw-Verkehr be-
stehen, weist der weitere Verlauf der Strecke insbe-
sondere mit dem Deutschen Eck und dem Arlberg
lange Abschnitte mit hohen Zeitverlusten gegen-
iiber der StraBe auf. Fiir das Deutsche Eck sind bis
2024 MaBnahmen fiir die verbesserte Durchléssig-
keit von Ziigen bei Stérungen vorgesehen. Seitens
des Landes Vorarlberg ist zusammen mit Tirol und
Salzburg die Vertiefung der Planung und eine
hohe zeitliche Priorisierung bei der Umsetzung
von MaBnahmen zur Reduktion der Fahrzeit west-
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lich von Salzburg nach Tirol und Vorarlberg im
Zielnetz 2040 der OBB einzufordern. Bei der
Priifung entsprechender MaBnahmen auf dem
Arlberg sind auch die kapazitiven Erfordernisse
des Schienengiiterverkehrs mit zu beriicksichtigen
(siehe Seite 54).

Verbindung Schweiz - Liechtenstein —Vorarlberg im
Raum Feldkirch

Fiir die Verbindungsstrecke vom Arlberg in die
Schweiz soll untersucht werden, ob bei langfristigen
Steigerungen im Schienengiiterverkehr die bestehende
Trasse geeignet ist, diese Verkehre aufzunehmen.

Fiir eine Verbesserung der OV-Situation in Feldkirch
soll die ZweckmaiBigkeit einer langerfristigen Bahn-
Stideinfahrt Feldkirch ohne Umrundung des Ardet-
zenberges (Bhf. Feldkirch - Tisis) gepriift werden.

Eingleisige Strecken

Neben der Hauptstrecke ist auch Augenmerk auf
die derzeit eingleisigen Abschnitte zu legen. Auch
wenn in den Randbereichen des Ballungsraumes
die Kapazitét der Strecken ldngerfristig ausreichen
wird, kommt diesen Strecken aufgrund der engen
Verflechtungen von Vorarlberger Fahrplanange-
boten mit Angeboten der Nachbarregionen eine
erhohte Bedeutung zu.

Die Regionen im 6stlichen Bodenseeraum liegen
jeweils in Randlage ihrer Staaten und nationalen
Eisenbahnnetze. Die Taktsysteme sind primér nach
innen optimiert, wodurch die Spielrdume in der
Angebotsgestaltung in der Region ohnehin bereits
gering sind. Diese Rahmenbedingungen erfordern
grundsétzlich eine engere Abstimmung mit den
benachbarten Regionen und Staaten.

Im Hinblick auf eine verstarkte grenziiberschrei-
tende Planung und Weiterentwicklung beim Schie-
nenpersonen- und Schienengiiterverkehr iiber das
Zielkonzept 2030 hinaus wird mit der Schweiz und
Deutschland sowohl auf der beamteten wie auch

auf der politischen Ebene ein fortlaufender Aus-
tausch gepflegt. Dies betrifft sowohl die Angebote,
die Infrastruktur wie auch die Schaffung grenz-
tiberschreitender Tarifprodukte im OPNV und Gii-
terverkehr.

Was die Erfordernisse hinsichtlich der Schienenin-
frastruktur in Richtung Deutschland und Schweiz
angeht, wird das Land Vorarlberg gemeinsam mit
den OBB und den Partnern in den Nachbarlidndern
eine Bedarfsstudie in Auftrag geben, die Grund-
lage fiir kiinftige Planungsszenarien fiir mogliche
Trassen darstellen soll, um Zukunftsoptionen
nicht zu verbauen. Ergebnisse daraus sollen in

die jeweiligen Bundesrahmenplédne eingespeist
werden.

Verlingerung der Montafonerbahn

Im Zuge der ,Raumentwicklung Montafon” wurden
Konzepte zur Verbesserung der OV-ErschlieBung
der Talschaft entwickelt. In Folge wurden in einer
Machbarkeitsstudie®® Varianten zur Verldngerung
der Montafonerbahn bis St. Gallenkirch/Partenen
untersucht. Die konkreten Kosten des Infrastruktur-
baus und der Erhaltung sowie Betriebskosten fiir
eine Verlingerung werden derzeit ermittelt. Fiir
eine allféllige Verldngerung der Montafonerbahn
bis St. Gallenkirch/Partenen ist im nichsten Schritt
die Trassensicherung auf Basis der Machbarkeits-
studie unter Beachtung einer Radverkehrsinfra-
struktur vorzusehen. Im Rahmen der Regionalen
Entwicklungskonzepte (REK) und Raumlichen
Entwicklungsplane (REP) soll diese Trasse vor
Bebauung geschiitzt werden, wobei auf die Zustin-
digkeiten der Gemeinden, des Landes und des
Bundes Bedacht zu nehmen ist.

ErschlieBung des Bregenzerwaldes

Im Rahmen einer aktuellen Studie wurde die Er-
schliefung des Bregenzerwaldes verkehrstriager-
iibergreifend in mehreren Varianten untersucht?!.

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

Machbarkeitsstudie Vorprojekt 2017

Vgl. EBP Schweiz AG (2019): OV-Systemvergleich Dornbirn - Bregenzerwald. Schlussbericht.
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Unter Beriicksichtigung der derzeitigen Rahmen-
bedingungen soll in einer kurz- bis mittelfristigen
Perspektive das bestehende Busangebot im Bregen-
zerwald und in Richtung Rheintal verdichtet und
beschleunigt werden. Dazu gehoren auch attrakti-
vere Haltestellen mit iberdachten Radabstellan-
lagen. Die Infrastrukturvarianten einer Vollbahn,
Seilbahn (Projekt ,Wéalderbahn®), StraBenbahn
und eines Bustunnels sind unter den derzeitigen
Rahmenbedingungen und Erkenntnissen (Nachfra-
ge, Finanzierung) nicht zweckmaiBig. Allerdings
sollen die untersuchten Varianten nach lingstens
10 Jahren oder bei einer wesentlichen Anderung
der Rahmenbedingungen nochmals evaluiert
werden.

RingstraBenbahn Rheintal

Im Rahmen des Planungsprozesses ,Mobil im
Rheintal“3?2 wurde iiberlegt, welche Alternativen
den Modal Split zugunsten des Offentlichen Ver-
kehrs im Rheintal verbessern kénnten, etwa eine
RingstraBenbahn oder ein Metrobus. Es zeigte sich,
dass ein zusitzliches schienengebundenes Verkehrs-
mittel ein schlechtes Nutzen-Kosten-Verhéltnis
sowie erhebliche Konflikte im verfiigharen StraBen-
raum erwarten lasst. Eine erneute, aktuelle Priifung
dieser Alternativen?? bringt ein dhnliches Ergebnis:
Ein Schnellbusangebot analog zum Metrobus ist
erheblich wirtschaftlicher als eine StraBenbahn. Ein
solches Schnellbuskonzept soll gemeinsam mit den
Gemeinden des Unteren Rheintales schrittweise
umgesetzt werden. Im Busverkehr ist daher neben
kurzfristigen MaBnahmen zur Busbeschleunigung
auch die langfristige Sicherung von Flachen erfor-
derlich, um moglichen kiinftigen Engpéassen vor-
zubeugen. Analog zum Metrobuskonzept sollen
jedenfalls schnelle Buslinien zu den Knotenbahn-
hofen gefiihrt werden.

Die steigende Nachfrage im Offentlichen Verkehr erfordert kontinuierliche Verbesserun-
gen des Angebots und bedingt auch einen Ausbau der Infrastruktur, die an ihre Kapazi-
tétsgrenzen stéBt. Neu ist der Fokus auf Multimodalitit, also auf Verbesserungen im
Umweltverbund - Offentlicher Verkehr, Radverkehr und FuBverkehr - als Gesamtsystem,
ein auf steuernder und operativer Ebene anspruchsvolles Handlungsfeld. Auch die
stiarkere Betrachtung des grenziiberschreitenden Verkehrs und ein Schnellbusangebot
zu den wichtigsten Bahnhofen 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 not-
wendige Infrastruktur erfordert. In der Angebotsentwicklung liegt der Schwerpunkt in
gut vertakteten Verkehren und stabilen Reiseketten.

32 Konsensorientiertes Planungsverfahren ,Mobil im Rheintal - am richtigen Weg!" 2007 —2011
33 Vgl. EBP Schweiz AG (2019): Evaluierung der verkehrstrageriibergreifenden Alternativen ,RingstraBenbahn” und

Metrobus" aus ,Mobil im Rheintal”
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Ein zukunftsweisendes
Guterverkehrskonzept
kooperativ erarbeiten

Der gesamte Giliterverkehr - ob Binnenverkehr, Ziel- und Quellverkehr von
und nach Vorarlberg oder Durchgangsverkehr - hingt unmittelbar mit der
Wirtschaftslage zusammen. So erklért sich der Riickgang nach 2008, aber
auch die Zunahme des Giiterverkehrs in den letzten Jahren. Der giinstigere
Treibstoffpreis und die im Vergleich zur Schweiz niedrigere StraBenbeniit-
zungsgebiihr machen oftmals Umwege durch Vorarlberg attraktiv. Vorarlberg
liegt abseits des hochrangigen europdischen TEN-Netzes (Kernnetz) und an
einer EU-AuBengrenze mit besonderen Rahmenbedingungen bei der Grenz-
abfertigung. Technologische Entwicklungen, der Online-Handel und die da-
durch steigenden Mengen bei den KEP-Diensten3# haben in den letzten Jahren
den Giiterverkehr verdndert. All dies verdeutlicht die Notwendigkeit einer
Giiterverkehrsstrategie fiir das Bundesland, wenngleich das Land Vorarlberg
selbst nur in einigen Bereichen Handlungstrager ist.

Es soll daher ein Giiterverkehrs- und Logistikkon-
zept erarbeitet werden, das auf dem umfassenden
Informationsaustausch zwischen den Fachabteilun-
gen des Landes und den VertreterInnen der trans-
portierenden und verladenden Wirtschaft basiert.
Dafiir soll auch eine Ansprech- und Koordinations-
stelle im Land zur Verfiigung stehen. Das Konzept
orientiert sich an den Handlungsfeldern der Vor-
arlberger Wirtschaft und initiiert dazu Pilotpro-
jekte. Ein erster Schritt eines konzeptiven Pro-
zesses sind eine gemeinsame, grenziiberschreitende
Datenbasis, eine Arbeitsstruktur und ein Programm
fiir das erste Arbeitsjahr. Erst mit einer aktuellen
Datenbasis, die Voraussetzung fiir eine gemein-
same Sichtweise auf Probleme und Aufgaben ist,
konnen konkrete MaBnahmen (Business Cases)
entwickelt werden. Als Leitlinien dieses Konzepts
werden folgende Punkte definiert:

- Der Giiterverkehr leistet seinen Beitrag zum
Klimaschutz.

- Fiir den Giiterverkehr soll Infrastruktur an geeig-
neten Standorten gesichert werden. Er soll auf
hochrangige Infrastrukturen (Bahn und Autobahn/
SchnellstraBe) gelenkt werden, Giiterverkehrs-
korridore sind Teil dieser Strategie.

- Insgesamt soll der Bahngiiterverkehr attraktiviert
werden.

- Die Zollabwicklung soll optimiert werden.

- Fr GroBprojekte sollen Logistikkonzepte ausgear-
beitet werden.

- Dem wachsenden Lieferverkehr soll mit geeigneten
MaBnahmen begegnet werden.

34 Kurier-, Express- und Paketdienstleister

Diese Leitlinien stellen einen Rahmen dar. Im Fol-
genden wird der inhaltliche Rahmen eines Giiter-
verkehrskonzepts deshalb nur grob abgesteckt,
eine Konkretisierung erfolgt im vorgeschlagenen
Kooperationsprozess.

Infrastruktur fiir den Giterverkehr verbessern
und Flachen sichern

Logistikflaichen an geeigneten Standorten sichern
Die fiir den Giiterverkehr und die Logistik am bes-
ten geeigneten Flachen und Infrastrukturen sollen
fiir kiinftige Entwicklungen gesichert werden. Das
betrifft vor allem gut erschlossene Flichen an
strategischen Verkehrsknoten, insbesondere an der
Autobahn. Logistikflachen sind allerdings schwer
verfiighar und stehen in Konkurrenz mit anderen
Nutzungen. Angesichts dieser Knappheit kénnten
freie Flachen im Sinne der Ressourceneffizienz von
mehreren Unternehmen gemeinsam als kooperati-
ve Flachen?®® genutzt werden. Auch kénnten groBe
Parkplitze bedarfsorientiert fiir die Distributions-
logistik angemietet werden (temporire Nutzung
von Parkpldtzen von Einkaufszentren, Supermérk-
ten,...). Auf Basis der mit der Abteilung Raum-
planung und Baurecht festzustellenden geeigneten
strategischen Betriebsflachen sollen Flichenmobi-
lisierungen in Abstimmung mit den Gemeinden
angestrebt werden. Die Einrichtung eines Boden-
fonds des Landes kann dazu genutzt werden,
Umsiedlungen von Betrieben mittelfristig anzu-
stofen.

35 Das sind Flidchen, die von mehreren Unternehmen (auch zu unterschiedlichen Zeiten), also betreiberunabhingig gemeinsam genutzt werden.
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Attraktivierung des Bahngiiterverkehrs

Eine weitere Verlagerung des Giiterverkehrs auf
die Schiene setzt InfrastrukturmafBnahmen voraus.
So bestehen im Personenverkehr und fiir den
Giiterverkehr der Anschlussbahnen bereits heute
Kapazititsengpéasse in der Hauptverkehrszeit.
Daher soll eine Machbarkeitsuntersuchung zur
Priifung einer Kapazitatserhdhung auf dieser
Schienenstrecke durchgefiihrt werden, die als
Grundlage fiir eine Trassensicherung im gemein-
samen Interesse des Bundes, des Landes und der
Gemeinden dienen kann. Dies ermdglicht lang-
fristig - fir derzeitige und kiinftige Anschluss-
bahnen und Terminals - Trassen nach Wolfurt

und Bludenz und so eine Verlagerung von Lkw-
Fahrten vom Vorarlberger Landes- und Bundes-
straBennetz auf die Schiene. Fiir dezentrale
Verlademoglichkeiten soll die intensivere Nutzung
der Terminals bzw. Eisenbahnanlagen z.B. in
Klaus, Ludesch und Bludenz gepriift werden.

Am Terminal Wolfurt sollen die bestehenden Kapa-
zititen fiir Logistikflachen und Abstellfldchen fiir
Lkw im Zusammenhang mit dem Gemeinschafts-
zollamt Wolfurt und im Hinblick auf die Bodensee
SchnellstraBe S 18 erweitert werden. Dabei steht das
Ziel im Vordergrund, die Kapazitdten von unter-
schiedlichen Unternehmen fiir die Zugbildung
kooperativ zu blindeln, um den Transport auf der
Schiene auch fiir kleinere Verlader attraktiv und
kostengiinstig zu machen. Nach Realisierung der
Bodensee Schnellstrafie S 18 wird die Bedeutung
des Terminals Wolfurt im Zusammenhang mit dem
Zollamt am Grenziibergang Osterreich - Schweiz
weiter zunehmen.

Grundsitzlich pragen betriebswirtschaftliche Prin-
zipien der Giiterverkehrslogistik die Anforderun-
gen an die Schienenstrecken. Sollen Giiterverkehre
auf die Bahn verlagert werden, miissen jedenfalls
entsprechend attraktive Zugtrassen verfiighar sein.

Vgl. Statistik Austria (2018)

Ausbau und Ertiichtigung der Arlbergstrecke

Wie auch im Personenfernverkehr sind im Giiter-
verkehr Verbesserungen auf der Arlberg-Schienen-
strecke notwendig, zumal Infrastrukturausbauten
zur Erhohung der Leistungsfiahigkeit auf dem
deutschen Streckennetz in Richtung der nérdli-
chen Zielhdfen Hamburg, Bremische Hiafen oder
Rotterdam/Antwerpen nicht absehbar sind. Schon
heute werden Schienengiiterfernverkehre fast zur
Génze iiber den Arlberg abgewickelt®.

Die Ertiichtigung der Arlbergstrecke und damit ein
schnellerer Anschluss an das hochrangige TEN-Netz
(Kernnetz) iiber den Terminal Hall in Tirol schafft
eine verbesserte Anbindung an die Nord- und
Stidhifen, aber auch in den Osten (SeidenstraBe).
Dies erfordert die Umsetzung von Infrastruktur-
mafBnahmen und MaBnahmen zur Betriebssicher-
heit an der Arlbergstrecke sowie Kooperationen
mit dem Bund und dem Land Tirol.

Vorliegende Prognosen fiir den Schienengiiterver-
kehr von/nach Deutschland berticksichtigen bereits
die Elektrifizierungen und punktuelle Verbesse-
rungsmaBnahmen auf dem deutschen Bahnnetz
sowie die Rahmenbedingungen der Schweizer
Schieneninfrastruktur. Untersuchungen fiir den
Raum Bregenz?®’ ergeben, dass die Glterverkehrs-
nachfrage und die Zugzahlen aus/in Richtung
Deutschland mit der bestehenden Eisenbahn-
infrastruktur in Vorarlberg jedenfalls mittel-

und langerfristig abgewickelt werden kénnen.

Flir eine Perspektive dariiber hinaus ist Vorsorge
zu treffen (vgl. Seite 49).

Zollabwicklung am Terminal in Wolfurt

Der Giiterterminal Wolfurt ist einer der wichtigs-
ten Bahngiiterterminals Osterreichs - allerdings
mit einer EU-AuBengrenze. Der Terminal war
bereits stark ausgelastet, die Kapazititen des Con-
tainerterminals wurden daher im Jahr 2018 von

Vgl. Progtrans, ETH Ziirich (2014): Zukiinftiges Potenzial des Schienengiiterverkehrs im Raum Bregenz im Hinblick auf den Ausbau der
Streckenabschnitte Lindau - Geltendorf und Lindau - Friedrichshafen - Ulm. Schlussbericht



Giterterminal Wolfurt
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100.000 auf 190.000 Einheiten®® nahezu verdop-
pelt, die Kapazitaten im Wagenladungsverkehr
von 2.900 Wagen auf 4.000 Wagen?3° erh6ht und
die Flachen hin zur A 14 erweitert. Eine Weiter-
entwicklung des Terminals Wolfurt betrifft die
Ausweitung des Angebots fiir andere Cargo-
Schienenbetreiber und die Flachensicherung fiir
Logistikflachen; vor allem aber soll am Gemein-
schaftszollamt in Wolfurt kiinftig die Infrastruktur
fiir den Zoll selbst, fiir Speditionen und fiir die
FahrerInnen verbessert werden. Das betrifft das
Halten und Parken, Sanitdrrdaume, Serviceeinrich-
tungen sowie die Dauer der Abfertigung. Die Be-
schleunigung der Zollabwicklung ist ein wichtiges
Ziel - mit einer kiinftig dynamischen, elektroni-
schen und effizienteren Abwicklung der Grenz-
iibertritte und der Verzollung. Grundsétzlich gilt
das Ziel ,,One Stop/No Stop“ in Vorarlberg. Das
bedeutet, dass Giiterverkehre, die in Vorarlberg
die EU in Richtung Schweiz verlassen, zukiinftig
elektronisch erfasst und mit hochstens einem Halt
durch Vorarlberg geleitet werden. Ein Leitsystem
fiir durchfahrende Lkw, um deren Aufenthalt in
Vorarlberg zu optimieren, soll eingerichtet werden.
Es umfasst neben Routen- und Stellplatzinforma-
tionen auch einen Lagebericht zu den Wartezeiten
an den Zollgrenzstellen.

Zur Entlastung des Zollamts Wolfurt kénnten auch
Flachen im Zollfreilager St. Margrethen effizienter
genutzt werden.

Lenkung des Giiterverkehrs auf hochrangige Infra-
strukturen

Der schwere Gliterverkehr ist in erster Linie auf
die Schiene sowie auf das hochrangige StraBen-
netz zu lenken. Die Bodensee SchnellstraBe S 18,
der Stadttunnel Feldkirch, der Vollausbau der
Autobahnanschlussstellen Wolfurt-Lauterach und
das Projekt Rheintal Mitte tragen dazu bei. Diese
Infrastrukturprojekte sind schon in Planung oder

im Genehmigungsverfahren. Entlang der hoch-
rangigen StraBeninfrastruktur sind ausreichend
Flachen fiir Rastpldtze mit einer hochwertigen
Versorgungsinfrastruktur sowie fiir Kontrollplatze
(z.B. Lauterach-Wolfurt) zu sichern.

Fiir die weitere Entwicklung von Giiterverkehrs-
korridoren sind jedenfalls lingere Betriebszeiten
der Zollabfertigung erforderlich.

Einrichtung von zusitzlichen Giiterverkehrskorridoren
Bereits heute existieren in Vorarlberg Giiterverkehrs-
korridore bezogen auf die Zoll-Vorabfertigungen
am Gemeinschaftszollamt Wolfurt zur Verringerung
der Verkehrsprobleme in Lustenau und Hochst.
Solche Korridore, wie sie schon vom Zollamt Giiter-
bahnhof Wolfurt zu den Grenziibergdngen nach
Ho6chst, Lustenau, Hohenems und Mader existieren,
sollen auch im Raum Feldkirch - Liechtenstein -
Schweiz eingerichtet werden, damit der Grenz-
tibergang Feldkirch-Tisis von Uberlastungen im
Schwerverkehr entlastet werden kann. Vorausset-
zung dafiir ist die geplante Umgestaltung des Zoll-
amtes Wolfurt und dessen zukiinftiger Kapazitét.
Die Neuerrichtung des Zollamtes St. Margrethen
wird in Zusammenhang mit der Errichtung der
Bodensee SchnellstraBe S 18 zu einer Biindelung
des StraBengiiterverkehrs auf dieser Route fiihren.

Konzepte zur Reduktion von Binnengiter-
verkehren

Ein Logistikkonzept fiir GroBprojekte ausarbeiten
Im Zuge der Umsetzung des Hochwasserschutz-
projekts der Rheinregulierung soll die Abfluss-
kapazitit des Rheins von der Illmiindung bis zur
Bodenseemiindung von 3.100 auf mindestens
4.300 Kubikmeter pro Sekunde ausgebaut werden*°.
Vorkehrungen fiir den Transport des Aushub-
materials sind rechtzeitig erforderlich - daher

38 Container-Umschlag pro Jahr, vgl. Osterreichische Bundesbahnen: Presseaussendung vom 19. Oktober 2018
39 Ebenda
40 Vgl. http://www.rhesi.org/, abgerufen am 10. Oktober 2018
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muss ein Verkehrs- und Logistikkonzept fiir das
Projekt RHESI ausgearbeitet werden. Die Bauzeit
betrdgt rund 20 Jahre. Die Nutzung der Bahn -
etwa auch eine Baustellenbahn - steht dabei im
Vordergrund. Das Gleiche betrifft weitere GroBbau-
stellen im Land: den Bau der Bodensee Schnell-
straBe S 18 oder des Stadttunnels Feldkirch, wo der
Abtransport des Abbruchmaterials mit der Bahn
im UVP-Bescheid vorgegeben ist.

Bei einer Rohstoffstrategie mitwirken

Die Versorgung mit mineralischen Rohstoffen soll
kiinftig durch geeignete Abbaustandorte in Vorarl-
berg langerfristig gesichert werden. Aus verkehr-
licher Sicht ist eine hohe Selbstversorgung anzu-
streben, um Transportwegeldngen zu reduzieren.
Rohstofftransporte sind schlieBlich besonders
schwer und daher auch kostenintensiv. Bei einer
landesweiten Rohstoffstrategie werden die Ziel-
setzungen des Verkehrs mitbetrachtet und all-
fallige offene Fragen geklidrt. Die Moglichkeit von
tempordren Anbindungen an das hochrangige
BundesstraBennetz soll gepriift werden.

Entsorgung regional abstimmen

Das Raumbild Vorarlberg 2030 gibt eine regionale
Abstimmung fiir Standorte von Entsorgungsan-
lagen vor. Die Standorte von Abfallsammelzentren
sollen unter Berticksichtigung moglichst kurzer
Wege abgestimmt werden. Kiinftig sollen Abfall-
transporte auf kurzem Wege auf hochrangige
StraBen und vermehrt auf die Schiene tiber An-
schlussbahnen verlagert werden. Dazu sind aus-
reichend Kapazititen auf der Schiene (Trassen)
sicherzustellen. An bestehenden Abfallsammelzen-
tren in Nahelage zum Schienennetz soll die Mach-
barkeit einer direkten Schienenanbindung gepriift
werden. In diesem Zusammenhang wird zudem auf
die Machbarkeitsstudie fiir kapazititssteigernde
MaBnahmen auf der Schienenstrecke zwischen

Bregenz und Feldkirch hingewiesen (siehe Seite 54).

Traktoren als Giiterverkehrsfahrzeuge eindammen
Immer haufiger werden Traktoren und landwirt-
schaftliche Fahrzeuge zum Transport von Giitern
eingesetzt, auch um Fahrverbote an Wochenenden
oder in bestimmten Gebieten zu umgehen. Es
sollen MaBnahmen gepriift werden, um diese Ver-
wendung von landwirtschaftlichen Fahrzeugen
einzuddmmen.

MaBnahmen beim Lieferverkehr

Dem wachsenden KEP-Markt begegnen

Der Online-Handel ist ungebrochen, bereits {iber
60 Prozent der OsterreicherInnen kaufen online
ein. Neuerdings verzeichnet auch die Lebensmit-
telbranche hohe Zuwachsraten*!. Die KEP-Dienste*?
wachsen seit einigen Jahren tiberdurchschnittlich,
da der Anteil der im Internet bestellten Waren
zunimmt. Osterreichweit wurden im Jahr 2017
iber 208 Millionen Pakete gesendet. Das war um
15 Prozent mehr als noch 2016%3. Dies stellt beson-
ders die Stadte und Gemeinden vor groBe Heraus-
forderungen. Schon heute werden Bestellungen
innerhalb nur eines Tages von der Quelle zum Ziel
transportiert. In Zukunft werden Lieferdienste und
die Verkehrsinfrastruktur durch die sogenannte
One Hour Delivery noch stirker beansprucht -
moglicherweise mit hdufigen Doppelwegen und
Retouren. Die Treiber dieser Entwicklung sind in-
ternationale Konzerne und die KonsumentInnen.
Vorarlbergs Ballungsraum braucht daher mehr
Flachen fiir kleinere Logistik-Hubs. Gemeinsam
mit dem Land soll daher in einer Pilotstadt ein
zentrales Giiterdepot entwickelt werden, das von
allen KEP-Diensten als White Label, also betreiber-
neutral, genutzt werden kann. Insgesamt benotigt
der wachsende KEP-Markt eine hohere Aufmerk-
samkeit, vor allem was seine Wirkungen auf den
Verkehr und die Umwelt betrifft. Dies erfordert

Vgl. VCO (2018): Rebound- und Seiteneffekte im Verkehrssystem. In: Mobilitat mit Zukunft 2/2018.

Kurier-, Express- und Paketdienste

Vgl. Open Data - Marktdaten Post gem#B PEV, 2018 (https://www.rtr.at/de/inf/odPEV)
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vermehrt Kooperationen zwischen den verschiede-
nen AkteurInnen. So sollen bei gréB8eren Wohn-
bau- und Betriebsnutzungen Konzepte entwickelt
werden, die eine gemeinsame Nutzung von Logis-
tikflaichen und Ladehéfen erméglichen.

Durch das Wachstum der Paketmengen und den
anhaltenden Mangel an Fahrpersonal miissen
KundInnen attraktive Anreize erhalten, Waren
selbst abzuholen. Es ist zu priifen, ob z.B. Paket-
raume bei (neuen) Wohnbauten oder Paketboxen
an Bahnhofen und Mobilititsknoten dazu bei-
tragen konnen.

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 Erfas-
sung von Parkplidtzen in den Liefergebieten, damit
eine Digitalisierung und temporére ,Buchung”
von Ladezonen, die dann lieferantenneutral ge-
nutzt werden kdonnen, ermdéglicht wird. Somit
konnen Ladezonen kiinftig zeit- und flacheneffi-
zient bewirtschaftet werden - mit einer Integra-
tion der Daten der voraussichtlichen Ankunftszeit
(ETA - Estimated Time of Arrival) und einer digi-
talen Uberwachung der Ladezonen. Damit verbun-
den ist auch eine multifunktionale Nutzung von
Ladezonen.

Zudem sollen - mit Hinweis auf die ,Kettenreak-
tion“, die Radstrategie des Landes - Lésungen
gefunden werden, dass vermehrt Elektrofahrzeuge
fiir Lieferfahrten eingesetzt werden bzw. um An-
reize dafiir zu schaffen, dass sich Transportrader
als giinstige und effiziente Alternative zur ,letzten
Meile“ etablieren.

N\

Chancen der Digitalisierung nutzen

Die Digitalisierung bringt Chancen fiir eine effi-
zientere Abwicklung des Gliterverkehrs, sofern
Transporte gebiindelt werden und sich der Trend
der steigenden Retourenquoten und Same Day
Delivery nicht durchsetzt. Mit dem Einsatz von
E-Fahrzeugen, (E-)Transportfahrradern und MaB-
nahmen, Retouren zu vermeiden, kann der Gliter-
verkehr effizienter abgewickelt werden und durch
den Wegfall von Kfz-Wegen auch CO, einsparen.

Alternative Antriebe auch im Giiterverkehr fordern
Deutsche Stidte haben bereits Restriktionen gegen
Dieselfahrzeuge gesetzt, dies trifft nicht nur den
Personen-, sondern vor allem den Giiterverkehr.
Daher sind alternative Antriebe zu férdern. Eine
Forderstrategie - abgestimmt auf die verschiede-
nen Anforderungen der Giliterbeférderung - soll
erarbeitet werden.

Anreize fiir (E-)Transportrider

Das Land schafft gemeinsam mit den Stidten und
Unternehmen Anreize, Transportrader als giinstige
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 Giiter zu blindeln. Die gebiindelte Zustellung
kann auch durch einen neutralen Betreiber (iiber
den Zusammenschluss von mehreren Spediteuren)
erfolgen. Dariiber hinaus kann das Land gemeinsam
mit den Stadten Pilotprojekte fordern, die alterna-
tive Zustellkonzepte unterschiedlicher Technolo-
gien erproben. Grundlage dafiir sind Ergebnisse des
Pilotprojekts ,Cargobikes*.

Der Giuiterverkehr nimmt zu, vor allem auch durch die Paketdienste des Online-
Handels. Es bedarf zuséatzlicher Logistikflachen, einer verbesserten Schienen-
und StraBeninfrastruktur, aber auch einer umweltschonenden und effizienteren
Organisation des Versorgungs- und Entsorgungsverkehrs. Bei diesen Aufgaben
miissen alle Handlungstrdger im Rahmen eines dauerhaften Umsetzungs-
prozesses zusammenwirken, an dem sich die Wirtschaft auch weiterhin aktiv
beteiligen wird.
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StraB3enerhaltung und
Stral3enbau

Vorarlberg hat etwa 800 Kilometer Landesstralen
mit 600 Briicken, die in hoher Qualitidt benutzbar
sein miissen. Oberste Prioritit haben deshalb die
StraBenerhaltung und die laufende Sanierung von
witterungsbedingten Schéaden, wie sie durch den
Klimawandel offenbar haufiger werden. Es gibt
aber auch iiberlastete StraBenabschnitte im Bereich
von Autobahn-Anschlussstellen und auf Landes-
straBBen, die MaBnahmen erfordern. Zudem zielen
punktuelle MaBnahmen im StraBenbau auf die
Erhohung der Verkehrssicherheit, eine Sicherung
vor Naturgefahren (z.B. wintersichere Zufahr-
ten,...) und die Entlastung der Siedlungsgebiete
von Larm und Luftschadstoffen ab.

Werterhaltung des Bestandsnetzes

Fiir eine gute Betriebsqualitédt auf Landesstraen
ist eine vorausschauende Planung von Erhaltungs-
mafBnahmen unerldsslich. Derzeit wendet die Ab-
teilung StraBenbau den iberwiegenden Teil des
Budgets fiir die Werterhaltung des Straennetzes,
die Sanierung von Unfallhdufungsstellen und
punktuelle MaBnahmen wie Beseitigungen von
Engstellen auf. Mit Hinweis auf den Schwerpunkt
Verkehrssicherheit und das vorliegende Erhal-
tungsprogramm sind mehr Ressourcen notwendig.

Synergien durch Zusammenarbeit

Aufgrund der weiteren rdumlichen Entwicklung
sind Ausbauten der StraBeninfrastruktur erforder-
lich. Eine vorausschauende gemeinsame Planung
von raumlicher Entwicklung und daftr notwendi-
ger StraBen soll noch stirker in den Fokus riicken.
Positive Beispiele sind die Entwicklungen um den
Giiterbahnhof Wolfurt sowie das Vorhaben Rhein-
tal Mitte, mit einer Betriebsgebietsentwicklung,
Radwegen, FuBwegen und Reitwegen.

Eine friihzeitige Kooperation ist vor allem mit der
Raumplanung notwendig. Deshalb ist vorgesehen,
regionale Verkehrskonzepte zu férdern und zu
erarbeiten - mit Vorgaben, welche verkehrlichen
MaBnahmen fiir die rdumliche Entwicklung erfor-
derlich sind. Unabhéngig davon sind laufende
Abstimmungsgespréache zwischen den Verantwort-
lichen fiir Raumplanung und Raumordnung,
StraBenbau und Verkehrsplanung erforderlich.
Dartiber hinaus gilt es, insbesondere bei der Um-
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setzung von GroBprojekten Beteiligungsmodelle
mit dem Ziel weiter zu entwickeln, durch transpa-
rente Information die Akzeptanz solcher Projekte
in der Bevolkerung sicherzustellen.

Neubau von LandesstraBen

Der Neubau umfasst nicht nur neue Trassen
(GroBprojekte), sondern auch funktionelle Ergan-
zungen fiir den Offentlichen Verkehr, den Radver-
kehr, den FuBverkehr sowie den Kfz-Verkehr bei
vorhandenen Landesstraen - mit oft erheblichem
Mittelaufwand. Besonderes Augenmerk beim
Neubau von Infrastruktur ist auf die Schonung
der Flichen- und Naturraum-Ressourcen zu legen.

GroBprojekte bei LandesstraBen

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

- L 82: Biirs, Umbau A 14 Anschlussstelle Bludenz -
Biirs (bereits in Bau)

- Stadttunnel Feldkirch: Zur regionalen und lokalen
Entlastung der Verkehrssituation im GroSraum
Feldkirch/Frastanz und um die Luftschadstoffsitu-
ation in Feldkirch zu verbessern, ist die Errichtung
des Stadttunnels Feldkirch geplant. Das Projekt
ermoglicht die Fiilhrung des Verkehrs abseits des
Stadtzentrums. Es besteht aus vier Tunnelarmen
und einem unterirdischen Kreistunnel, begleitend
sind StraBenumlegungen im Bereich des Portals
Altstadt und des Portals Tisis sowie MaBnahmen im
Gemeindestralennetz Feldkirchs vorgesehen.

Mit dem Stadttunnel Feldkirch sind auch Begleit-
maBnahmen in Feldkircher Stadtteilen (Begeg-
nungszone sowie ein Biindel von MaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung in der Innenstadt und in Tisis
und Tosters) vorgesehen. Es gab ein Umweltver-
traglichkeitsprifungsverfahren — im Juni 2019
wurde vom Bundesverwaltungsgericht der erst-
instanzliche positive UVP-Bescheid bestétigt.

Ab Herbst 2019 sind vorbereitende Arbeiten zur
Umsetzung beabsichtigt.

-L46: Hohenems, Umbau Anschlussstelle und An-
bindung Betriebsgebiete: Bei der A-14-Anschluss-
stelle Hohenems kommt es aufgrund von Verkehrs-
iiberlastungen regelmiBig zu Riickstaus bis auf



die Autobahn. Durch einen Kreisverkehr an der
Anschlussstelle soll der Verkehrsfluss verbessert,
Riickstaus auf die A 14 vermieden sowie die
kiinftigen Betriebsgebiete in Hohenems angebun-
den werden.

- L202 Hard - FuBach, Rheinbriicke: Aufgrund des
Hochwasserschutzes wird die Rheinbriicke zwischen
Hard und FuBach neu gebaut. Diese Neuerrichtung
wird fiir die Einrichtung einer Busspur sowie eines
Rad- und FuBweges genutzt.

- Projekt Rheintal Mitte: Um den Gewerbegebieten
in Dornbirn und Hohenems einen direkten An-
schluss an das hoherrangige StraBennetz zu bieten
und die Bevolkerung zu entlasten, sollen die Bleiche-
straBe verldngert und die L45 ausgebaut sowie
eine neue Verbindung von der L 45 zum Messepark
errichtet werden. Weiters wird eine neue Autobahn-
anschlussstelle bei der L45 errichtet. Dariiber hinaus
erfolgt ein wichtiger Liickenschluss im Radwege-
netz. Ziel ist auch die verbesserte Anbindung von
Dornbirn und Hohenems an die Autobahn und die
Entlastung von innerstiadtischen Bereichen.

Prioritdtensetzung fiir LandesstraBBenprojekte
Daneben gibt es Projekte in unterschiedlichen Pla-
nungs- und Verfahrensstufen, deren Realisierung
deshalb auch nicht absehbar ist:

- L52: Rankweil, Umbau L52 und Anbindung
Betriebsgebiete

- L188: Umfahrung Loriins

- L190: Bludenz, Neutrassierung der Ortsdurchfahrt

-L200: lokale Umfahrung Alberschwende

- L200: lokale Unfahrung Egg

Fiir diese Projekte und weitere Wiinsche nach
GroBprojekten - insbesondere Umfahrungen -
wird angesichts der budgetiren Rahmenbedingun-
gen eine nachvollziehbare Prioritidtenreihung er-
arbeitet. Sonderbudgets fiir Neubauprojekte oder
Zentrumsgestaltungen auf LandesstraBen werden
dadurch effizient eingesetzt. Als Kriterien fiir eine
Priorisierung werden vorgeschlagen:

- Langfristig erwartbare Verkehrsentlastung
- Positive strukturelle Impulse

- Auswirkungen auf Larm und Luftqualitét
- Ausgeglichene Verkehrsleistungsbilanz

Eine Planungssicherheit durch einen Korridor,

der dann Grundlage fiir die Verordnung einer Trasse
ist, erfolgt im Rahmen von Strategischen Umwelt-
priifungen, wie im Vorarlberger Strafengesetz
verankert, und in den Raumlichen Entwicklungs-
plianen (REP).

Gestaltung der LandesstraBen in Ortszentren

In den Ortszentren iiberlagern sich Verkehrsfunk-
tionen und andere Anspriiche, insbesondere zur
Beruhigung und Reduktion des Kfz-Verkehrs.

Die Wiinsche der Gemeinden werden systematisch
behandelt, wobei das gesamte Spektrum von
MaBnahmen (Temporeduktion, Verkehrsberuhi-
gung, Querungshilfen, Begegnungszonen) syste-
matisch erfasst und bewertet wird. Fiir die Eig-
nung von StraBenrdumen als Begegnungszone
laut StVO werden die vorhandenen Leitfiden (Tirol,
Niederosterreich) analysiert und fir Vorarlberg
adaptiert. Eine wesentliche Rolle kommt insbeson-
dere bei der Festlegung von Tempolimits und
Schutzwegen dem verkehrstechnischen Gutachten
(u.a. nach § 43 StVO) zu. Dabei diirfen Verkehrs-
technik-Richtlinien alleine nicht ausschlaggebend
sein; eine Weiterentwicklung der StVO ist anzu-
streben, um den Behoérden mehr Spielraum zu er-
moglichen (siehe auch Seiten 71-73).

BundesstraBen

Die Bodensee SchnellstraBe S 18 mit einem Ge-
meinschaftszollamt ist eine wichtige, hochrangige
Verbindung zwischen der 6sterreichischen (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 Nachbarldander -
in zahlreichen Varianten und mit unterschiedlichen
Alternativen zur verkehrlichen Entlastung der
Gemeinden im Unteren Rheintal untersucht.
Derzeit ist ein Vorprojekt in Ausarbeitung. Eine
Entscheidung fiir die konkrete Trassenfiihrung
einer Variante (Variante Z/Variante CP) ist fiir
2020 zu erwarten. Das Land Vorarlberg priorisiert
im Schlussbericht zu ,Mobil im Rheintal“ die
Variante Z mit Unterflurquerung des Lauteracher
Rieds. In weiterer Folge ist eine Umweltvertriag-
lichkeitspriifung notwendig.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - StraBenerhaltung und StraBenbau
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Abb. 19: Varianten Z und CP der Bodensee SchnellstraBe S 18, Stand: 2019
Quelle: Asfinag, 2019

Aus Kapazitatsgriinden sind weiters folgende
Bundesinfrastrukturprojekte zu verfolgen:

— Anschlussstelle A 14/L 45 Rheintal Mitte:
Umsetzung in Vorbereitung

- A14: Umbau Anschlussstelle Bludenz-Biirs
(Kreisverkehr tiber der A 14, Anbindungen an
das LandesstraBennetz), Fertigstellung 2021

- S 16 (Bludenz - Dalaas): mittelfristig und
abschnittsweise eine dritte Fahrspur; langer-
fristig eine Trassenstudie zur Untersuchung
eines Vollausbaus

- A 14: Vollanschluss Wolfurt-Lauterach
mit MaBnahmen im LandesstraBennetz

Dartiber hinaus ist der weitere Ausbau von Halb-
anschlussstellen zu Vollanschlussstellen zu priifen.
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Eine Verkehrssteuerung bzw. Verkehrsbeeinflus-
sung auf der A 14 ist zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit und fiir den Umweltschutz grundséitz-
lich erforderlich. Unabhéngig davon sind die
angezeigten Geschwindigkeiten wirksam zu iiber-
wachen. Angestrebt wird ein modularer Ausbau
der Verkehrsbeeinflussung. Auch die Echtzeit-
StraBenverkehrsinformation EVIS ist bei weiteren
MaBnahmen zur Verkehrsbeeinflussung zu be-
rlicksichtigen.

Léngerfristig und als innovative Perspektive sollte
eine grenziiberschreitende Verkehrssteuerung
iiberlegt werden, welche die beiden Autobahnen,
die A 14 in Vorarlberg und die A 13 in der Schweiz,
samt der gemeinsamen VerbindungsstraBen
(Leiter-Konzept) umfasst.



Kooperation zwischen Land und Asfinag

Die optimale und zukunftsweisende Nutzung der
Vorarlberger Bundes- und LandesstraBen (Zufahr-
ten zur Autobahn/SchnellstraBe und deren Knoten)
ist ein gemeinsames Anliegen des Landes Vorarl-
berg und der Asfinag. Gemeinsame Initiativen,
etwa fiir die Bewéltigung und Steuerung des Giiter-
verkehrs (Lkw-Parkplitze, Samstagsfahrverbote,
E-Tankstellen,...), sind dafiir zweckmaBig.

Entlang von hochrangigen StraBen soll zudem
kiinftig das Potenzial fiir Park & Drive-Standorte
fiir die Forderung von Fahrgemeinschaften ausge-
lotet werden.

Grenziiberschreitende Initiativen

Regional- und Verkehrsentwicklung machen an
Grenzen nicht Halt, hier sind in Kooperation mit
den Nachbarstaaten mittelfristige Losungen zur
Verkehrslenkung, aber auch langerfristige Perspek-
tiven notwendig. Das Agglomerationsprogramm

N\

Rheintal bietet dazu einen Rahmen fiir gemeinsame
Planungen Schweiz - Osterreich, insbesondere auch
im grenziiberschreitenden Bus- und Bahnverkehr.
Hier sind kiinftig nicht nur bei den Tarifen, son-
dern auch bei der Angebotsplanung MaBnahmen
zu setzen. Im Rahmen des Agglomerations-
programmes Rheintal gibt es derzeit zudem Uber-
legungen fiir einen MIV-Korridor im Raum
Diepoldsau, Hohenems, Altach, Mider, Kriessern,
um vor allem die Gemeinde Diepoldsau zu entlasten.
Eine Variantenstudie** und Modelluntersuchungen
dazu liegen vor.

Im Hinblick auf die Datengrundlagen und Planungs-
instrumente (z.B. grenziiberschreitendes Verkehrs-
modell) soll die Kooperation noch weiter ausgebaut
werden - u.a. mit regelmédBigen Abstimmungs-
treffen und einem systematischen Datenaustausch
mit den angrenzenden Regionen in der Schweiz,
Deutschland und dem Fiirstentum Liechtenstein.

Die wichtigste Aufgabe ist, das StraBennetz Vorarlbergs in hoher Betriebsqualitét
zu erhalten. Beim StraBenneubau stehen die Entlastung von Siedlungsgebieten
und die Reduktion von umweltschédlichen Belastungen im Vordergrund, wie
das etwa bei der S 18 und dem Stadttunnel Feldkirch der Fall ist. Fiir Landes-
straBenprojekte ist eine Priorititenreihung vorgesehen, und bei LandesstraBen
durch die Stadt- und Gemeindezentren sind die Anspriiche aller Verkehrsteil-
nehmerlnnen und der betroffenen Bevolkerung angemessen zu beriicksichtigen.

44 Vgl. Ernst Basler + Partner, Stadtland (2018): Netzstrategie Raum DHAMK. Schlussbericht vom 28. Mai 2018
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Die Verkehrssicherheit
konsequent verbessern

45

Die verkehrspolitischen Ziele zur Verkehrssicher-
heit, die im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 be-
schlossen wurden, konnten nicht erreicht werden.
Vielmehr sind die Verkehrsunfille in den letzten
Jahren leicht gestiegen - gegen den Osterreichi-
schen Trend.

Eine Studie des Kuratoriums fiir Verkehrssicher-
heit*® zeigt, dass im Vergleich zu anderen Bundes-
landern - mit Ausnahme von Wien - auf Vorarlbergs
LandesstraBen die hochste Dichte an Verletzten
pro 100 Kilometer LandesstraBennetz verzeichnet
wird. Dies ist auch darin begriindet, dass Vorarl-
berg nach Wien die geringste Linge an Landes-
straBen (Kilometer/Einwohner) aufweist und da-
durch viele dieser StraBen ein entsprechend hohes
Verkehrsaufkommen haben. Hingegen konnte

die Zahl der Verkehrstoten in Vorarlberg in den
letzten Jahren kontinuierlich gesenkt werden. Das
Land liegt, bezogen auf die Einwohnerzahl, weiter-
hin unter dem 6sterreichischen Durchschnitt.
Trotz der gem&B Verkehrssicherheitsprogramm
2015-2020 gesetzten MaBnahmen gab es seit
2012/13 Zunahmen bei den Unféllen und Verun-
gliickten im Richtungsverkehr, bei den Unfillen
mit Fahrradbeteiligung und vor allem bei den
Unféllen und Verletzten an Unfallhdufungsstellen.
Diese Entwicklung legt einen Schwerpunkt Ver-
kehrssicherheit nahe. Das Verkehrssicherheitspro-
gramm des Landes Vorarlberg muss daher konse-
quent weiterverfolgt und entsprechend den
spezifischen Problemen weiterentwickelt werden.

Verungliickte in Vorarlberg
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Abb. 20: Verletzte und Getotete in Vorarlberg, Mittelwerte 2012/13
bis 2016/17 und Ziel 2030; Quelle: Statistik Austria, Kuratorium fiir

Verkehrssicherheit, eigene Bearbeitung

Ein Bekenntnis zur Vision Zero

Der Verkehrssicherheitsarbeit mehr Gewicht verleihen
Das Land Vorarlberg verfolgt weiterhin das Ziel der
Vision Zero - keine Todesopfer im StraBenverkehr.
Grundgedanke dieser Vision ist, dass menschliche
Fehler nicht zu lebensbedrohlichen Verletzungen
fiihren. Die Vision Zero steht also fiir einen Para-
digmenwechsel in der Verkehrssicherheitsarbeit,
das betrifft die StraBeninfrastruktur, die rechtlichen
Vorgaben sowie deren Umsetzung und Kontrolle
und nicht zuletzt die Fahrzeugindustrie. In Vorarl-
berg muss die stagnierende Entwicklung bei den
Unfillen mittelfristig gebrochen werden. Die Zahl
der Getdteten soll bis zum Jahr 2030 mindestens
halbiert, die Unfélle mit Personenschaden um

25 Prozent reduziert werden - bezogen auf den
Durchschnittswert 2013 - 2017.

Auch wenn davon auszugehen ist, dass automati-
sierte Fahrzeuge langfristig den negativen Trend
bei der Verkehrssicherheit umkehren werden, sind
bis dahin alle Anstrengungen zu unternehmen,
die Verkehrssicherheit auf Vorarlbergs Straen zu
erhohen.

Das Verkehrssicherheitsprogramm gemeinsam
weiterentwickeln

In den letzten Jahren konnten Fortschritte bei der
Verkehrssicherheit vor allem bei den Pkw-Insassen
erzielt werden, nicht zuletzt durch die fahrzeug-
seitigen Entwicklungen. Das Vorarlberger Verkehrs-

Vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2018): Verkehrssicherheit auf Vorarlbergs StraBen
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sicherheitsprogramm 2015 -2020%¢ setzte deshalb
einen besonderen Schwerpunkt bei ungeschiitzten
VerkehrsteilnehmerInnen, also FuBgéngerlnnen
und RadfahrerInnen. Angesichts der aktuellen Ent-
wicklungen muss dieser Schwerpunkt auch weiter-
hin verfolgt, und insgesamt konsequenter umge-
setzt werden.

Eine Zwischenevaluierung des Verkehrssicherheits-
programmes zeigt, dass zwar Verbesserungen bei
der Radfahrinfrastruktur und bei Querungsstellen
an LandesstraBen an etwa 20-25 Abschnitten pro
Jahr sowie zahlreiche MaBnahmen zur Bewusst-
seinsbildung umgesetzt wurden, eine laufende
Evaluierung und Uberpriifung des Zielpfades fehlt
allerdings.

Neben den jihrlichen Schwerpunktaktionen des
Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit soll das Ver-
kehrssicherheitsprogramm aktualisiert werden.
Die Gemeinden, die Bezirksbehorden, die entspre-
chenden Stellen des Landes, u.a. auch die Koordi-
nationsstelle Radverkehr, das Mobilititsmanage-
ment, der Verkehrsverbund etc. sowie die Polizei
sind in die Aktualisierung nicht nur einzubezie-
hen, sie miissen in ihrem Wirkungsbereich konkrete
kurz- und mittelfristige MaBnahmen entwickeln
und umsetzen. Die Federfiihrung kann dabei die
Abteilung StraBenbau iibernehmen.

MaBnahmen zielgerichtet umsetzen

Kfz-Geschwindigkeiten auf Landes- und Gemeinde-
straBen reduzieren

Uberhéhte Geschwindigkeit ist eine der wesent-
lichsten Unfallursachen und wirkt vor allem auf die
Unfallschwere. Das Land Vorarlberg strebt daher
einheitliche Geschwindigkeitsregimes an: Tempo
80 auf FreilandstraBen, hochstens Tempo 50 auf
HauptverkehrsstraBen im Ortsgebiet, Tempo 30 in
Wohngebieten und in verkehrsberuhigten Zentren -
auch auf LandesstraBen sowie im Gemeindestrafen-

netz. SchlieBlich trigt eine reduzierte Geschwin-
digkeit zu einer deutlichen Senkung des Unfallge-
schehens und der Unfallschwere bei.

Eine wichtige MaBnahme ist dabei auch die Ver-
ringerung der Toleranzschwellen bei Geschwindig-
keitsmessungen. In Vorarlberg soll dabei - wie

seit einigen Jahren auch in der Steiermark’-nach
und nach das Prinzip ,Null Toleranz“ bei Uber-
schreitungen der in der StVO vorgeschriebenen
Geschwindigkeiten wirksam werden - speziell soll
kiinftig vor Schutzwegen, Schulen, Kindergérten,
bei Bushaltestellen oder in Zentren, wo es ein
entsprechendes FuBginger- und Radfahreraufkom-
men gibt, intensiv kontrolliert werden.

Kfz-Geschwindigkeiten auf Autobahnen und
SchnellstraBen

Die Bestrebungen des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie, auf der Auto-
bahn die Geschwindigkeitslimits von 130 auf 140
Stundenkilometer anzuheben, werden vom Land
Vorarlberg nicht mitgetragen. Eine Erh6hung der
zuldssigen Geschwindigkeit ldsst nicht nur eine
Erhéhung der Unfallschwere und héhere Larme-
missionen erwarten, sondern auch einen groBeren
AusstofB aller relevanten Luftschadstoffe und von
CO;. Das widerspricht sowohl den verkehrspoliti-
schen Zielen des Landes als auch den vereinbarten
Klimazielen des Bundes.

Auf der A 14 strebt das Land Vorarlberg vielmehr
eine Erhéhung der Qualitit der Verkehrsabwick-
lung und insbesondere der Verkehrssicherheit an.
Die lange vom Land geforderte Verkehrsbeeinflus-
sung bzw. eine Verkehrssteuerung auf der A 14 ist
eine dringende MaBnahme. Handlungsbedarf
besteht im Abschnitt zwischen der Staatsgrenze
bei Horbranz bis in den Walgau, wo sich im Jahr
2016 etwa 270 Sachschadens- und 63 Personen-
schadensunfille mit 72 Verletzten und zwei Ge-
toteten ereignet haben*®. Die groBten Probleme
bestehen bei den Anschlussstellen (u.a. Bregenz,

46 \igl. Kuratorium fir Verkehrssicherheit (2015): Vorarlberger Verkehrssicherheitsprogramm 2015-2020
47 Vgl. Landesverwaltungsgericht Steiermark: http://www.lvwg-stmk.gv.at/cms/beitrag/11971505/105854490
48 \gl. Landespolizeidirektion Vorarlberg, Landesverkehrsabteilung, 2017
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Wolfurt/Lauterach, Dornbirn Siid, Hohenems,
Rankweil), wo es zu Riickstaus auf die Autobahn
kommt. Voraussetzung fiir die Wirksamkeit sind
allerdings auch die Kontrolle der bestehenden
Geschwindigkeitslimits sowie die Herabsetzung
von Toleranzen bei den Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen auf BundesstraBen.

Systematische Sanierung von Unfallhdufungsstellen
Die Behorden haben schon heute die Verpflichtung,
Unfallhdufungspunkte unverziglich und nach
MaBgabe der Mittel zu sanieren. Dem wird mit
einer jihrlich wiederkehrenden Begehung der
Unfallhdufungsstellen und der Festlegung von
SanierungsmaBnahmen auch nachgekommen.

Die Unfélle mit Personenschaden haben jedoch
seit 2012 an Unfallhdufungsstellen auf Landes-
straBen um 15 Prozent und die Verletzten sogar
um 18 Prozent zugenommen.

Von einer konsequenten Sanierung dieser Unfall-
punkte sind groBe Erfolge zu erwarten. Augenmerk
muss daher nicht nur auf Unfallhdufungsstellen
auf LandesstraBen, sondern auch auf Gemeinde-
straBen gelegt werden. Im Rahmen der regionalen
Mobilitdatskonzepte sollen deshalb im Gemeinde-
straBennetz Unfallhdufungsstellen analysiert und
Vorschlége fiir deren Sanierung gemacht werden.
Das betrifft auch die Sicherstellung erforderlicher
MaBnahmen auf Fremdgrund.

Unfélle im Richtungsverkehr senken

Signifikant zugenommen haben in Vorarlberg die
Unfille mit Personenschaden im Richtungsverkehr,
also vor allem Auffahrunfélle. Die Zahl der Ver-
letzten hat im Beobachtungszeitraum 2012/13 -
2016/17 landesweit um 9 Prozent zugenommen,
auf LandesstraBen sogar um 14 Prozent. Besonders
hoch ist der Anstieg in den Bezirken Dornbirn und
Bregenz. Diese Entwicklung kann auf das steigen-
de Verkehrsaufkommen auf den LandesstraBen,
eine hohere Verkehrsdichte, Stop-and-go-Verkehr

sowie auf eine deutlich erh6hte Unachtsamkeit
durch die Nutzung von Mobiltelefonen im Auto
zuriickgefiihrt werden. Die MaBnahmen zur Trend-
umkehr umfassen:

- die Verlagerung des Verkehrs auf den Umweltverbund,

- die Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten,

- die systematische Sanierung von Unfallhdufungs-
stellen,

- Abstandskontrollen und Kampagnen, die die Ge-
fahr der Nutzung von Mobiltelefonen und anderer
Ablenkungen wihrend des Fahrens aufzeigen,

- Senkung der Toleranzen fiir Geschwindigkeits-
iiberschreitungen,

- Schwerpunktaktion: Telefonieren und Smartphone-
Nutzung im Auto.

MaBnahmen im Umfeld von Bushaltestellen und
Mobilitatsknoten setzen

Im Vergleich zu den anderen Bundesldndern liegt
Vorarlberg bei Unféllen zwischen Bus und FuB-
gangerlnnen - bezogen auf die Einwohnerzahl -
hinter Tirol an der zweiten Stelle. Auch wenn die
Absolutzahl der Unfille mit Personenschaden
gering ist (22 Unfille im Zeitraum 2012 -2017),
lassen diese Unfdlle auf mogliche, ungeeignete
Haltestellenbereiche und Querungen schlieBen.
Andere Griinde kdnnen auch Verspiatungen im
Busverkehr und die Unachtsamkeit von sich be-
eilenden BuslenkerInnen und Fahrgisten sein.
Notwendig ist daher eine Detailuntersuchung der
Busunfille, um MaBnahmen wie Anpassungen
von Haltestellen, Schulungen von BuslenkerInnen
und Informationskampagnen ableiten zu konnen.

Einen Schwerpunkt auf Verbesserungen bei der
Radinfrastruktur legen

Signifikant hohe Steigerungsraten gab es seit 2012/13
bei Unfillen mit Fahrradbeteiligung (+9 Prozent)
mit 611 verletzten RadfahrerInnen im Jahr 2016/17.
In der Studie zur Verkehrssicherheit des KfV#°

Vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2018): Verkehrssicherheit auf Vorarlbergs StraBen
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konnten zudem knapp 100 Rad-Unfallhdufungs-
stellen identifiziert werden, die meisten davon lie-

gen in Bregenz, Dornbirn, Lustenau und Hard. Dies

legt eine Detailanalyse von Fahrradunfillen und
Road Saftey Inspections nahe. Berticksichtigt wer-
den muss allerdings, dass in Vorarlberg - wie in
keinem anderen Bundesland - die Anzahl der mit

dem Fahrrad zuriickgelegten Wege deutlich gestie-

gen ist und sich der Modal Split zugunsten des
Radverkehrs verdndert hat. Untersuchungen zei-

gen, dass mit der Zahl der gefahrenen Fahrradkilo-

meter die Zahl der getéteten und schwer verletzten
Radfahrerlnnen abnimmt. Die MaBnahmen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr

konzentrieren sich daher vor allem auf eine Erwei-

terung und Attraktivierung der Radinfrastruktur
generell, auf Verbesserungen bei vorhandener
Radinfrastruktur und auf die Etablierung neuer
Standards, wie der Radschnellverbindungen. Aus
der ,Kettenreaktion“ lassen sich folgende Hand-
lungsfelder ableiten:

- sichere Infrastruktur mit ausreichenden Breiten,
Sichtweiten und Kurvenradien,

- moglichst kreuzungsfreie Fiihrung und klare
Vorrangregelungen fiir RadfahrerInnen auf
Landesradrouten,

- Etablierung von Radschnellverbindungen,

- Trennung des Lkw-Verkehrs vom Radverkehr,

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

- Schwerpunktaktionen (Sichtbarkeit und Licht,
Abstandsverhalten Kfz/RadfahrerInnen,...).

N\

Mehr Sicherheit fiir ZufuBgehende
FuBgingerlnnen werden bei Unféllen iberdurch-
schnittlich schwer verletzt. Thnen gilt hochste
Aufmerksamkeit, denn insbesondere auch auf

den Schutzwegen kommt es immer wieder zu Un-
fdllen. Ergidnzend zu den MaBnahmen im aktu-
ellen Verkehrssicherheitsprogramm des Landes
umfasst die Verkehrssicherheitsarbeit fiir FuBgin-
gerlnnen:

- Bei der Planung, beim Bau und auch bei der Uber-
priifung von FuBverkehrsanlagen und von Misch-
verkehrsflachen ist auf eine fuBgingerkonforme
Beurteilung zu achten. Dabei geht es nicht nur um
die richtlinienkonforme Beurteilung von Sicht-
weiten und die Priifung von Ein- und Ausfahrten
(Gebrauchserlaubnis), sondern auch um alternative
MaBnahmen, wie die Reduktion von Kfz-Geschwin-
digkeiten, die Umsetzung von Begegnungszonen
oder anderen baulichen Mafinahmen in den Sied-
lungsgebieten.

- MaBnahmen zur Erh6hung der Sichtbarkeit von
FuBgingerlnnen, z.B. durch Lkw-Abbiegeassisten-
ten, eine bessere und gewartete Beleuchtung und
durch eine konsequente Weiterfiihrung des
10-Jahres-Programmes fiir Beleuchtung entlang
von Landesstraen und bei Querungen.

- Umsetzung von Querungshilfen und Verkiirzung
von Querungsdistanzen.

- Verstirkte Uberwachung der Anhaltebereitschaft
der Kfz-LenkerInnen vor Schutzwegen durch die
Polizei.

Die Verkehrssicherheit hat hochste Prioritét, schon weil die gesteckten Ziele
nicht erreicht werden konnten. Eine systematische Sanierung von Unfallh&u-
figkeitsstellen, ein Fokus auf den Rad- und FuBverkehr, aber vor allem auch ein
geringeres Geschwindigkeitsniveau fiir den Kfz-Verkehr sollen dazu beitragen,

der Vision Zero ndher zu kommen.

Grundgedanke der Vision Zero ist, dass Menschen Fehler machen. Daher muss
das Verkehrssystem so gestaltet werden, dass diese Fehler nicht zu lebensbe-

drohlichen Verletzungen seiner NutzerInnen fiihren.
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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 Zusam-
menarbeit der beteiligten HandlungstragerInnen und AkteurInnen erreicht
werden: eine interdisziplindre Betrachtung von Quartieren, die Vermeidung von
Leerstédnden in ErdgeschoBzonen, geeignete Methoden fiir eine interdiszipli-
nire, umfassende Analyse der Zentren, aber auch ordnungspolitische MaB-
nahmen in der Raumplanung miissen die verkehrlichen Aufgaben ergénzen.
Fiir die Lebensqualitét der Bevolkerung ist die Attraktivitat der Stadt- und
Gemeindezentren als Orte der Begegnung, als Aufenthaltsbereiche und Kris-
tallisationspunkte vielfaltiger Aktivititen wesentlich. Deshalb setzt das Land
Vorarlberg einen Schwerpunkt zur Gestaltung des 6ffentlichen StraBenraumes.

50
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Gestaltung des StralBenraumes

Den vielfiltigen Anspriichen an den 6ffentlichen
Raum gerecht werden

In vielen Vorarlberger Gemeinden fiihren stark be-
fahrene LandesstraBen mitten durch die Ortskerne.
Hier treffen die Anspriiche aller Verkehrsteilneh-
merlnnen und das Bediirfnis nach Aufenthalt in
einer gestalteten und umweltfreundlichen Umge-
bung aufeinander. Lange Zeit wurde - gestiitzt auf
die StraBenverkehrsordnung - der Kfz-Verkehr be-
vorzugt, nun steht ein Miteinander, eine ausgewo-
gene Verteilung, Organisation und Gestaltung des
offentlichen Raumes im Vordergrund. Dem stehen
allerdings noch komplexe Restriktionen - traditio-
nelle Haltungen, eine Kfz-freundliche Interpreta-
tion des rechtliche Rahmens und der Richtlinien -
entgegen. So ist es naheliegend, dass in den
Ortszentren den ZufuBgehenden und den Radfah-
rerInnen Prioritéit eingerdumt wird, schon weil be-
lebte Rdume durch Menschen entstehen. Hier kon-
nen Erfahrungen und Beispiele innerhalb und
auBerhalb des Landes Argumentationshilfen sein.
Auch die vorgesehenen Verdichtungszonen im
Raumplanungsgesetz®® legen attraktive 6ffentliche
Riume im Umfeld von Haltestellen des Offentlichen
Verkehrs in gut erschlossenen Zentrumslagen
nahe.

Vgl. § 14 Abs. 9 Raumplanungsgesetz 1996, LGBI. Nr. 4/2019
Begegnungszone laut StraBenverkehrsordnung
Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen

Gestaltung als kooperative und interdisziplindre
Aufgabe

Zahlreiche Gemeinden in Vorarlberg wie beispiels-
weise Doren oder Altach beschiftigen sich derzeit
mit der Neugestaltung der Ortskerne. Grundsétzlich
ist die Gestaltung von Ortszentren eine kooperative
und interdisziplindre Aufgabe: zustdndige Landes-
dienststellen und Behérden missen friithzeitig, also
schon in der Ideenphase eingebunden werden; Vor-
schlédge sollen von Planungsteams (ArchitektInnen,
VerkehrsplanerInnen, LandschaftsarchitektInnen)
gemeinsam erarbeitet werden. Folgende MaBnah-
men sind besonders wichtig:

Ein Leitfaden fiir Begegnungszonen®!, der landes-
weit verbindlich angewendet wird und vorhandene
Erfahrungen reflektiert. Dieser bezieht sich auf
Begegnungszonen auf Landesstrafien und geht
iiber das Merkblatt der RVS®? zu Begegnungszonen
hinaus, welches sich insbesondere fiir den lindli-
chen Raum nur bedingt eignet®?. Fiir Begegnungs-
zonen auf LandesstraBen gibt es jedenfalls ein kla-
res verkehrspolitisches Bekenntnis in Form eines
Erlasses des Leitfadens an die zustindigen Behorden.
Ein ,Werkzeugkoffer” fiir die Verkehrs- und StraBen-
planung, der vor allem den Gemeinden und Stidten
zur Einschidtzung der Handlungsmoglichkeiten
und Rahmenbedingungen dient.

Die Vereinheitlichung von Temporegelungen in
Ortszentren (Tempo 20/30/40), auch aufgrund
eines notwendigen Schutzes der Gesundheit der
angrenzenden Bevolkerung vor Verkehrslarm. Eine
Tempo-30-Checkliste soll die verkehrsbehordli-
chen Verfahren vereinheitlichen und erleichtern.

Das betrifft insbesondere die sogenannte Anwesenheitsquote von FuBgangerinnen in Begegnungszonen. Diese Quote kann
ausschlieBlich in sehr bevélkerungsstarken Gemeinden erreicht werden. Das Merkblatt der RVS zu Begegnungszonen sollte in

diesem Sinne auch tberarbeitet werden.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Den 6ffentlichen Raum in den Zentren und Quartieren aufwerten

71



sich fortbewegen

lberregionle
VerbindungsstraBe

SammelstraBe

ErschlieBungs-
straBe, lokale
QuartiersstraBBe

regionale oder
stadtische
HauptstraBe/
VerbindungsstraBe

innerdrtliche

Achse mit hohem
Gestaltungsanspruch

FuBgédngerzone

Vielfalt
(Alter, Geschlecht, ...)

Saubere Luft leicht zu queren

multimodaler

Verkehrsknoten nachher
vorher
Entspannung Schatten und Schutz
vor Witterung

Begegnungszone

Aktivitaten

(sehen und rjasten,

selbst tun) sich aufhalten

urbaner Platz
Sicherheit nicht zu laut

zu FuB, Fahrrad,

sich aufhalten

Bus/Bahn

Abb. 21: Stadt- und ortsvertragliche Gestaltung von StraBen und deren Nutzungsvielfalt.
Quelle: Grundlage Healthy Streets, Lucy Saunders, adaptiert

Schon weil Zentren Orte der Identifikation sind,
muss die Bevolkerung in Gestaltungsprozesse an-
gemessen eingebunden werden, also bei Losungen
mitreden kdnnen.

Land und Gemeinden beteiligen sich an den Kos-
ten von Umgestaltungen im Bereich von Landes-
straBen anteilig gemiB StraBengesetz. Uber eine
dartiber hinausgehende Kostentragung des Landes
ist kiinftig eine kriteriengestiitzte Vorgangsweise
zu entwickeln.

Nutzungsvielfalt sichtbar machen

Wichtig ist, die Nutzungsvielfalt von StraBenriu-
men landesweit und in den Gemeinden bewusst zu
machen. Allein das Bevolkerungs- und Wirtschafts-
wachstum in Vorarlberg bedingt attraktive Wohn-
orte und funktionierende Ortskerne. Im Vordergrund
steht dabei die Lebensqualitdt der BewohnerInnen
mit dem Ziel, ZufuBgehen und Radfahren attrak-
tiver und die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel
so einfach wie méglich zu machen. Vorarlberg und
die Gemeinden starten dabei schon auf vergleichs-
weise hohem Niveau.

Bei StraBensanierungen, bei neuen Siedlungsge-
bieten, bei Verdichtungszonen und bei der Neuge-
staltung von Zentren sollen daher interdisziplinére
Planungsgrundsétze fiir den 6ffentlichen StraBen-
raum noch starker als bisher berticksichtigt werden.
Innerortliche HauptverkehrsstraBen (Landes- und
GemeindestraBen) haben vielfiltige Anspriiche:

- Durchleiten, Verbinden

- ErschlieBen

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

- Identifikation

- Schutz

- Gestaltung und Attraktivitat

In der Schweiz findet der Leitfaden ,,StrafBenpro-
jektierung - Entwurf von Hauptverkehrsstrafen
innerorts“>* Anwendung, der weit {iber die Richtli-
nien in Osterreich (RVS) hinausgeht und stark auf
gestalterische Aspekte und hohe Qualitéten fiir den
FuB- und Radverkehr setzt. Das Projekt Healthy
Streets aus England zeigt, dass trotz der zum Teil
konkurrenzierenden Anspriiche an innerértliche
Achsen, durch eine geeignete Gestaltung, der Ge-
samtnutzen optimiert werden kann (siehe Abb. 21).
Ein an Schweizer Vorbild bzw. an anderen Bun-
desldndern orientierter Leitfaden soll kiinftig
auch Gemeinden und Behorden unterstiitzen,
Abweichungen von den RVS zu argumentieren und
Gestaltungsspielrdaume aufzuzeigen. In tiber 30
Gemeinden des Landes gibt es Bestrebungen zur
Gestaltung von Ortsdurchfahrten, wie beispiels-
weise Altach, Gotzis, Hittisau, Langenegg oder
Rankweil. Hier kénnte der Leitfaden bereits ange-
wendet werden.

54 Vgl. VSS (2017): StraBenprojektierung. Entwurf von HauptverkehrsstraBen innerorts



Kriteriengestiitzte Beurteilung von Orts-
umfahrungen

Die Gestaltung von Ortszentren wirft fallweise
die Frage nach Umfahrungen auf. Dann bedarf
es kriteriengestiitzter Beurteilungsprozesse, die
eine systematische und konsensorientierte Beur-
teilung des Handlungsspielraumes ermoglichen
(siehe Seite 61).

Anderungen der StraBenverkehrsordnung

Auf die notwendigen Anderungen der StraBenver-
kehrsordnung und die Abstimmung der Begutach-
tungen durch PlanerInnen und Sachverstindige
wird im Kapitel ,Verkehrsrecht“ auf Seite 97
gesondert eingegangen.

MaBnahmen im FuBBverkehr

Schwachstellen analysieren und beheben
MaBnahmen im FuBverkehr betreffen vor allem den
Aufgabenbereich der Gemeinden und bilden zum
Teil Synergien mit dem Radverkehr. Ergédnzend zu
den MaBnahmen in den Ortszentren sollen auch
MaBnahmen fiir Quartiere entwickelt werden. Die
StraBenrdume in den Siedlungsgebieten werden im
Zuge von baulichen Sanierungen regelmiBig auf-
gewertet, vor allem um auch die Bedingungen fiir
FuBgidngerlnnen und den Radverkehr zu verbessern.
Schwachstellen im FuBverkehr sollen in den Gemein-
den systematisch behoben werden. Das betrifft

N\

- die Behebung von Sicherheitsproblemen,

- die barrierefreie Ausfiihrung von Querungen und
richtlinienkonforme Beleuchtung von Schutzwegen,

- die Ergdnzung und Anpassung von - oftmals zu
schmalen - Gehsteigen entlang von LandesstraBen,

- weiterhin konsequente Umsetzung von fuB3ginger-
freundlichen Lichtsignalanlagen fiir eine fliissige
Fortbewegung (ldngere Griinphasen, geringere
Wartezeiten, gegebenenfalls Abbau von Lichtsignal-
anlagen und Reduktion der Ampeln mit Druck-
knopfregelungen fiir FuBgangerlnnen oder Rad-
fahrerInnen im stadtischen Raum).

Im Rahmen von Schwachstellenanalysen soll

eine Ubersicht {iber den Qualititszustand des be-
stehenden FuBwegenetzes in einer Pilotregion oder
in einer Pilotgemeinde — unterstiitzt durch das
Land - erstellt werden, die in kiinftige Planungen
und anstehende StraBensanierungen einflieBen
soll. Anzumerken ist, dass bendtigte Flachen fir
den FuBverkehr gemaB StraBengesetz auch enteig-
net werden kénnen - etwa fiir Gehsteige entlang
von LandesstraBen.

Forderkonzepte fiir den FuBverkehr erarbeiten

Das FuBwegenetz betrifft vor allem die Gemeinde-
strafen, aber auch LandesstraBen in Ortszentren.
Der FuBverkehr ist — im Sinne der Zielsetzung des
Mobilitdatskonzepts Vorarlberg - ein neuer Auf-
gabenschwerpunkt. Deshalb soll vom Land ein
Forderkonzept fiir Gemeinden ausgearbeitet werden.
Grundsitzlich sind im Rahmen des Straf3en- und
Wegekonzepts MaBnahmen fiir den FuBverkehr zu
beachten.

Die Lebensqualitdt und Attraktivitit der Stidte und Gemeinden wird von der
Gestaltung der Zentren, durch die oft LandesstraBen fiihren, stark gepragt.
Hier gilt es die Interessen der Gemeinden an hochwertigen 6ffentlichen Raumen
mit den verkehrlichen Anforderungen in Einklang zu bringen. Planungspro-
zesse missen deshalb friithzeitig alle Handlungstrager an einen Tisch bringen,
und es braucht - etwa durch einen Leitfaden - eine gemeinsame Informations-
basis zu den Gestaltungsmoglichkeiten.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Den 6ffentlichen Raum in den Zentren und Quartieren aufwerten
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Das Mobilitatsmanagement
systematisch intensivieren

Unter Mobilitditsmanagement werden MaBnahmen verstanden, die
auf eine Anderung des Verkehrsverhaltens abzielen bzw. das beste-
hende Verkehrsverhalten im Sinne der verkehrspolitischen Ziele
starken. Dabei wird ein nachfrageorientierter Ansatz zum Umstieg
auf den Umweltverbund verfolgt, bei dem Anreize und Férderungen,

aber auch Push-Aktivitdten, wie z.B. steuerpolitische MaBnahmen,

gesetzt werden. Infrastruktur und andere bauliche MaBnahmen sind
nicht Teil des Mobilitdtsmanagements.

Die Handlungstriager im Mobilitdtsmanagement sind:

- Unternehmen und o6ffentliche Verwaltungen

- GroBe Verkehrserreger, Freizeit- und Tourismus-
einrichtungen, Veranstalter

- Wohnbautriager

- Bildungseinrichtungen

- Land und Gemeinden

Organisatorisch ist das Mobilititsmanagement auf
mehrere Stellen im Land bzw. auf Institutionen
verteilt, lauft aber bei wenigen Personen zusam-
men. Die Aufgaben des Mobilititsmanagements
und die Begleitung von Forderprojekten bendtigen
eine klare, strategische und operative Aufgaben-
teilung zwischen dem Land, dem Verkehrsverbund
Vorarlberg als Mobilitdtsdienstleister und anderen
Organisationen wie dem Energieinstitut Vorarlberg,
die ebenfalls im Mobilititsmanagement titig sind.

Mobilitdtsmanagement fiir Betriebe
und groBe Verkehrserreger

Betriebliches Mobilitaitsmanagement weiter ausbauen
Viele ArbeitspendlerInnen legen ihre Wege im Auto
zurlck; dies ist, verbunden mit Belastungen im
StraBennetz, Lirm und Engpéssen beim Parken, bei
einer wachsenden Bevdlkerung ein zunehmendes
Problem. Beim tédglichen Weg zur Arbeit gewohnte
Verhaltensweisen zu dndern, steht im Mittelpunkt
des betrieblichen Mobilititsmanagements.
Best-Practice-Beispiele zeigen, dass MaBnahmen in
den Betrieben nicht nur der Offentlichkeit negative
Folgen ersparen, sondern vor allem auch Kosten-
vorteile fiir die MitarbeiterInnen und die
Unternehmen bringen.

Einige Vorarlberger Betriebe nehmen bereits eine
Vorreiterrolle im Mobilitdtsmanagement ein, auch
die landesweiten Rahmenbedingungen wirken sich
positiv aus: Durch das gute Angebot bei Bus und
Bahn und bei der Radinfrastruktur werden Pkw-
Fahrten der MitarbeiterInnen zum Arbeitsplatz
durch Umstieg auf den Umweltverbund und durch

Fahrgemeinschaften reduziert. Fuhrparks werden
bereits laufend auf emissionsarme Fahrzeuge
umgestellt. Das Land unterstiitzt Betriebe und
Gemeinden bei der Umsetzung von MobilitdtsmaB-
nahmen.

Wirtschaft MOBIL mit 13 groBen Betrieben in
Vorarlberg und im Fiirstentum Liechtenstein ist

ein Unternehmensnetzwerk, welches auf freiwilli-
ger Basis in Mobilitdtsfragen zusammenarbeitet.
Die PendlerInnen-Box - ein ,Werkzeugkoffer”

fiir betriebliches Mobilitditsmanagement - steht
den Unternehmen zur Verfiigung.

Vorarlberger Betriebe sollen weiterhin zur frei-
willigen Umsetzung von Mobilititsmanagement-
mafBnahmen motiviert bzw. dabei unterstiitzt wer-
den. Weitere Unterstiitzung soll auch das Netzwerk
Wirtschaft MOBIL bei seinen Beratungs- und Netz-
werkaktivititen bekommen. Gleichzeitig soll das
bestehende Angebot an Beratungsleistungen fiir
Betriebe besser bekannt gemacht und ausgebaut
werden. Steuerliche Anreize fiir Mobilitatsmanage-
ment-MaBnahmen, wie sachbezugs- und sozialver-
sicherungsfreie Dienstrider fiir Dienst-, aber auch
fiir Privatfahrten, sollen im Sinne der Erreichung der
verkehrs-, umwelt- und klimapolitischen Ziele des
Landes rechtlich abgesichert werden.

Die Erh6hung des Anteiles der Mitfahrerlnnen
funktioniert im Alltagsverkehr dann gut, wenn
Quelle und Ziel der Personen gleich sind. Daher
sollen im Rahmen der Beratung von betrieblichem
Mobilititsmanagement verstirkt MaBnahmen

und innovative Lésungen zur Erh6hung des Mit-
fahreranteiles gesetzt werden - eine schwierige
Aufgabe, bei der die Erkenntnisse der Verhaltens-
o6konomie hilfreich sein kénnen. Auch grenziiber-
schreitend sollen Kooperationen weitergefiihrt

und intensiviert werden.

Betriebliches Mobilititsmanagement soll nunmehr
auch im Tatigkeitsbereich des Landes Wirkungen
entfalten: Die Landeskrankenhéuser, die Bezirks-
hauptmannschaften, die Landesmuseen, andere
kulturelle Einrichtungen und allen voran das
Landhaus selbst und die weiteren Verwaltungsge-
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57 Vgl. Baugesetz § 28 (2); Vgl. Gewerbeordnung, Gebrauchserlaubnis

bdude des Landes sollen in ein betriebliches Mobi-
litdtsmanagement eingebunden werden. So kénnen
hier EcoPoints®®, Job-Rider>® und eine Parkraum-
bewirtschaftung eingesetzt und die Thematik mit
der Gesundheitsforderung verknipft werden.

Verkehrsuntersuchungen und Mobilitatskonzepte
fiir groBe Verkehrserreger

Die Gemeinden und die Bezirksbehérden haben die
Moglichkeit und Verpflichtung, im Zuge von Bau-
bewilligungsverfahren verkehrliche Aspekte zu
beriicksichtigen und gegebenenfalls Vorgaben fiir
Bautriger, fiir Einzelhandel und fiir Tourismusbe-
triebe, oder bei Veranstaltungen zu machen®’. Dabei
besteht - vor allem in vom Verkehr hoch belaste-
ten Gebieten wie dem Rheintal und dem Walgau -
ein besonderer Handlungsbedarf bei grofen Ver-
kehrserregern, bei oberirdischen Stellpldtzen beim
Einzelhandel und bei Fachmérkten sowie bei GroB-
veranstaltungen bzw. bei der Priifung, ob die Ver-
kehrsflichen dem Bauvorhaben angemessen sind.
Bei der Ansiedlung von grofien Verkehrserregern
(Einkaufszentren, Fachmirkte, Supermairkte,
Betriebe) wird angestrebt, kiinftig verkehrstrager-
tibergreifende Mobilitdtskonzepte zu erarbeiten.
Dabei sind die verkehrliche Machbarkeit und Leis-
tungsfihigkeiten im LandesstraBennetz im Rahmen
einer Verkehrsuntersuchung nachzuweisen. Eine
entsprechende Vorgangsweise und methodische
Grundlagen fir solche Gutachten sind nunmehr zu
entwickeln. Ziel ist eine umfassende Priifung der
Auswirkungen von Projekten auf das LandesstraBen-
netz und dessen Leistungsfihigkeiten. Dabei ist
beabsichtigt, die Gemeinden und die Bezirksbe-
horden im Rahmen eines Leitfadens vom Land zu
unterstiitzen.

Diese Vorgangsweise schafft in Zukunft klare
Rahmenbedingungen fiir Bauwerber, Gemeinden
und Gutachter. Fiir grofere Verkehrserreger sollen

bestimmte Auflagen im Bauverfahren erfolgen, die
zur Minimierung der verkehrlichen Auswirkungen
am Standort fiihren, wie beispielsweise durch Um-
setzung eines spezifischen Mobilititsmanagements
oder die Reduktion der Stellplédtze bei guter Anbin-
dung an den Offentlichen Verkehr. Die Priifung der
verkehrlichen Machbarkeit spiegelt sich bei der
Standortentwicklung von Einkaufszentren auch im
Raumbild Vorarlberg 2030 wider.
Mobilitdtskonzepte sollen nicht nur fiir neue Ver-
kehrserreger erstellt werden, sondern auch fiir
maBgebliche Erweiterungen von Einkaufzentren,
Betrieben und Freizeiteinrichtungen.

Einen Mobilitatsbeitrag leisten

Kosten fiir Verkehr sollen prinzipiell vom Verursa-
cher getragen werden. Daher soll ein Modell gepriift
werden, bei welchem groBe Verkehrserreger, in
Abhingigkeit ihrer Erreichbarkeit und Lage, einen
Beitrag fiir das verursachte Verkehrsaufkommen
leisten — mit dem Ziel, den motorisierten Individu-
alverkehr zu reduzieren und die Mittel zweckgebun-
den fiir den Ausbau des Offentlichen Verkehrs und
fiir den Rad- und FuBverkehr zu verwenden. Im
Zuge der Priifung eines sogenannten Mobilitats-
beitrags sind Fragen zu kldren, welche Verkehrs-
erreger ab welcher GroBe und unter welchen Voraus-
setzungen einen Mobilitdtsbeitrag leisten kdnnten.

Mobilitatsmanagement im Wohnbau und bei
der ErschlieBung neuer Siedlungsgebiete

Mobilitatskonzepte fiir groBe Wohnhausanlagen
Fiir groBere Wohnhausanlagen mit mehr als 50
Wohnungen soll kiinftig die Ausarbeitung ver-
kehrstrageriibergreifender Mobilitdtskonzepte
gepriift werden, auch dann, wenn mehr als die
Pflichtstellplatze errichtet werden sollen®®. Neue

EcoPoints sind ein Punktesystem fiir nachhaltige Mitarbeitermobilitét. Es bietet eine Mdglichkeit, dass Beschaftigte ihr Mobilitats-
verhalten dndern und andere umweltfreundlichere Transportmittel verwenden.

Mit dem Job-Rad unterstiitzen Betriebe ihre Mitarbeitenden, private und berufliche Wege mit dem Fahrrad zuriickzulegen.
Das Fahrrad wird beim lokalen Hzndler mit Bezugsschein bestellt und vom Arbeitgeber bezogen. Uber einen monatlichen Leasing-
Betrag wird es vom Gehalt abgezogen. Nach vier Jahren konnen die Mitarbeitenden das Fahrrad vom Arbeitgeber um einen symboli-

schen Euro erwerben.



Stadtteile und groBe Wohnbauten sollen so nicht
nur infrastrukturell gut an das Radwegenetz und
den Offentlichen Verkehr angeschlossen sein, son-
dern auch ein Konzept aufweisen, das MaBnahmen
zum Umstieg vom Pkw auf andere Verkehrsmittel
enthilt. Elemente eines Mobilitdtskonzepts konnen
sein:

- Leistungsfiahigkeitsnachweise und Auswirkungen
auf das StraBennetz

- Reduzierte Anzahl von Pkw-Stellpldtzen

- Hohe Qualitit von Fahrradstellpliatzen

- Leihrédder, Radservicestation im Gebéude,
Ladestationen fiir E-Bikes, Spezialparken fiir
Transportrader und Kikis

- OV-Tickets und Angebote

- Carsharing-Angebote fiir die Wohnanlage

- Beratung und Information fiir kiinftige Bewohner-
Innen

- Intranet fiir die Organisation gemeinsamer Wege

Mobilitatsmanagement in bestehenden Wohn-
siedlungen

Nicht nur in neuen Wohnsiedlungen, sondern auch
in bereits gebauten Siedlungen kénnen MaBnahmen
zum Mobilitditsmanagement gesetzt werden. Im Rah-
men eines Pilotversuchs soll in einem Quartier ein
Projekt gestartet werden, bei dem auf die Interessen
der BewohnerInnen, der Liegenschaftseigentiimer-
Innen und der Gemeinde Riicksicht genommen
wird. Gemeinsam sollen MaBnahmen zur Férderung
einer gesunden und umweltfreundlichen Mobilitét
ausgearbeitet werden. Das kénnen beispielsweise
Verbesserungen beim Fahrradparken, bei FuBwegen
oder auch bei einem Depot fiir Paketlieferdienste
sein. Ahnlich wie beim betrieblichen Mobilitéts-
management soll eine ,Wohnsiedlungs-Mobilitats-
box*“ ausgearbeitet werden, als ,Werkzeugkoffer”
fiir Mobilititsmanagement in Wohnsiedlungen.

Potenziale fiir Carsharing ausloten

Das Potenzial fiir Carsharing ist hoch, vor allem
als flexible Ergéinzung des Offentlichen Verkehrs.
In Wohngebieten konnen Carsharing-Angebote —
eingebettet in andere Mobilitdtsservices — einen

58 Sofern mehr als 50 Kfz-Fahrten/24 h erzeugt werden

Mehrwert schaffen. Bei einem Wechsel des Wohn-
standortes etwa verdndern Menschen ihre tagli-
chen Wege und sind daher besonders empféanglich
fiir Verhaltensdnderungen. Daher sollen beispiels-
weise mittels Mobilitdtspaketen fiir NeubiirgerIn-
nen auch Carsharing-Angebote beworben und von
z.B. Bautrigern eingerichtet werden. So kdnnten
Zweitautos reduziert und mehr Fahrten auf den
Umweltverbund verlagert werden.

Instrumente der Vertragsraumordnung nutzen

Im Vorarlberger Raumplanungsgesetz sind bereits
derzeit privatwirtschaftliche Vereinbarungen
zwischen Gemeinden und Grundeigentiimerlnnen
zur Erreichung der raumplanerischen Ziele mog-
lich, z.B. InfrastrukturmaBnahmen im Zusam-
menhang mit der ErschlieBung und Verwendung
von Baufliachen (Dienstbarkeiten). In anderen Bun-
deslindern werden iiber diese vertragsrechtlichen
Vereinbarungen auch MaBnahmen wie Verbesse-
rungen von FuB- und RadwegeerschlieBungen

oder GestaltungsmaBnahmen im StraBenraum um-
gesetzt. Die Moglichkeiten dieser Vertragsraum-
ordnung sollen im Sinne der Ziele des Mobilitéts-
konzepts Vorarlberg ausgelotet werden — auch

zur Verpflichtung der Umsetzung von MaBnahmen,
die in den Mobilitdtskonzepten fiir Wohnbauten,
Betriebe und weitere Verkehrserreger enthalten sind.

Mobilitatsmanagement: MaBnahmen der
Gemeinden

Parkraumbewirtschaftung ausdehnen

Im Rahmen des konsensorientierten Planungsver-
fahrens ,Mobil im Rheintal* wurde u.a. ein ge-
meindeiibergreifendes, regionales Parkraumma-
nagement vorgeschlagen. Vor allem in Gemeinden
mit einer geringen Anzahl von Stellplidtzen in

den Ortszentren sollte diese MaBnahme mehr
Spielraum bei der Verfiigbarkeit von Parkfldchen,
aber auch zur Verkehrslenkung und Verlagerung
bieten. Die Parkraumbewirtschaftung wurde 2018
gemeindetlibergreifend in den Plan-b-Gemeinden
und in Lustenau eingefiihrt, mit einer kostenfreien
90-Minuten-Parkzeit und moderaten Tarifen.
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Alternativ zum Erwerb von Dauerparkkarten gibt es
die Moglichkeit, EcoPoints zu nutzen. Die pauscha-
lierten Tagesparkgebiihren werden nur dann be-
zahlt, wenn tatsdchlich ein Parkplatz genutzt wird.
Eine Parkraumbewirtschaftung besteht derzeit auch
in den Bezirkshauptstiddten Bregenz, Dornbirn,
Feldkirch und Bludenz und soll systematisch auf
Gebiete mit hohem Parkdruck ausgeweitet werden,
etwa bei Freizeiteinrichtungen, Schwimmbé&dern
etc. Die Digitalisierung vereinfacht kiinftig auch
eine zeitlich gestaffelte Parkraumgebiihr - dies kann
in Spitzenzeiten zu Entlastungen fiithren.

Dariiber hinaus kénnte die Entwicklung von Park-
raumbewirtschaftungsmodellen fiir kleinere und
mittlere Gemeinden dazu beitragen, 6ffentliche
Tiefgaragen zu férdern und somit mehr Gestal-
tungsspielraum an der Oberflache zu schaffen.

Weitere Aktivitdten der Gemeinden

Gemeinden sollen kiinftig noch aktiver werden
bei der Ausweitung des Carsharing-Angebotes,
gemeinsam mit dem Verkehrsverbund Vorarlberg,
eventuell auch in Kombination mit dem kommu-
nalen Fahrzeugfuhrpark oder auch mittels der
schon genannten Mobilitatspakete fiir Neubiirger-
Innen. Weitere MaBnahmen zur Information,
Motivation und Bewusstseinsbildung sind auf
Seite 93 dargestellt.

Mobilitatsmanagement im Tourismus

Fiir Giste die Anreise mit dem Offentlichen Verkehr
attraktivieren

Da bisher die meisten TouristInnen mit dem eige-
nen Pkw nach Vorarlberg gereist sind, war die
Anreise kaum ein Thema - auBer in Regionen

mit Uberlastungen in den Spitzenzeiten. Nunmehr
zeigen die Tendenzen im Wintertourismus, dass
Schisportgerite (Schi, Rodeln, ...) vermehrt ausge-
borgt werden. AuBerdem stagniert die Anreise

mit dem Pkw, zumal auch bei der jlingeren Gene-
ration in den stadtischen Quellgebieten weniger
Menschen den Fiithrerschein oder ein Auto besit-
zen als friither. Das heiBt, die Erreichbarkeit mit der
Schiene, mit dem Flugzeug und mit dem Reisebus
(u.a. Fernbus,...) gewinnt zunehmend an Relevanz.
Beim Mobilitdtsmanagement im Tourismus spielen

die Tourismusbetriebe eine besondere Rolle. Durch
sie konnen nicht nur Géaste, sondern auch die
MitarbeiterInnen erreicht werden. Die Information
iiber Anreisemoglichkeiten mit dem Offentlichen
Verkehr soll durch die Tourismusorganisationen
aufbereitet und den Beherbergungsbetrieben zur
Verfligung gestellt werden. Dabei sind Mobilitéts-
informationen auf den Websites fiir umweltfreund-
liche Anreisemoglichkeiten und Angebote, sich
ohne eigenen Pkw im Urlaubsgebiet fortzubewegen,
einzubetten.

Da die Entscheidung iiber die Verkehrsmittelwahl
spitestens bei der Buchung fallt, miissen die Touris-
musorganisationen simtliche Werbekanéle nutzen,
um die vergleichsweise guten Rahmenbedingun-
gen im Offentlichen Verkehr in Vorarlberg zu kom-
munizieren. Das neue Winter- und Sommerlayout
der Schienenfahrzeuge im Nahverkehr soll ebenso
vermarktet werden wie die Taktangebote des Bus-
verkehrs in den Télern.

Mobilitat vor Ort garantieren

Neben der Information iiber die Anreise von Uber-
nachtungsgisten soll die Information auch die Mo-
bilitdt vor Ort umfassen. Kiinftig soll im gesamten
Bundesland eine Gistekarte fiir den Offentlichen
Verkehr angeboten werden. Diese soll nicht mehr
regionalspezifisch nutzbar sein, sondern im ge-
samten Gebiet des Verkehrsverbundes die Mobilitét
fiir alle Gaste garantieren. Die Finanzierung soll
durch ein Umlageverfahren (u.a. Ortstaxe) erfolgen.
Auch Tagestouristen sollen umweltschonend an-
reisen und entsprechende Angebote wie attraktive
Tagestickets und Kombi-Pakete vorfinden.

Die MitarbeiterInnen der Beherbergungsbetriebe
sollten in die Lage versetzt werden, den Gasten
gute Auskiinfte zu den Mobilitdtsangeboten vor
Ort und in der Region zu geben. Informationsmate-
rial und Schulungen sollten vonseiten der Mobili-
tdtsanbieter und des Tourismus angeboten werden.
Carsharing fiir Giaste und die Sammeltaxi-Angebo-
te fiir die ,letzte Meile” sollen etabliert werden.

Mobilitdtsmanagement bei (GroB-)Veranstaltungen
Bei GroBereignissen in den Regionen werden
bereits von den Veranstaltern gesonderte Anreise-
moglichkeiten mit dem Offentlichen Verkehr
geschaffen (gratis An- und Abreise mit der Ein-



trittskarte, zusitzliche Kapazitéten, ergdnzte Fahr-
planangebote,...). Diese Kooperationen sollen in Zu-
sammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Vorarlberg
konsequent weiterentwickelt und ihre Potenziale

durch verstiarkte Bewerbung und Information noch
besser ausgeschopft werden. Die Verantwortung der
Veranstalter soll behordlich klar geregelt werden.

Parkraummanagement in Schigebieten

Auch bei der Nachfrage nach Parkpldtzen in den
Schigebieten gibt es Handlungsmoglichkeiten.
Grundsitzlich miissen OV-Angebote in den Touris-
musgebieten etabliert werden, gleichzeitig kann
ein gemeinsames Parkraummanagement der Schi-
liftbetreiber und Freizeitanbieter (Parkplatz-Tages-
gebiihren in gleicher Hohe) helfen, das StraBenver-
kehrsaufkommen zu reduzieren. Gekoppelt mit
zeitgestaffelten Tarifen konnte der Anreiseverkehr
in die Schigebiete zeitlich entzerrt werden, etwa
durch noch attraktivere Vormittags- oder Nach-
mittagszeitkarten oder Early-Bird-Tickets.

Schulisches Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitatsmanagement weiterfiihren
In Osterreich sind ein Fiinftel der Madchen und
ein Viertel der Buben im Alter von 7 bis 14 Jahren
iibergewichtig®. Der mit dem Fahrrad oder zu Fuf3
zuriickgelegte Schulweg ist ein Teil der tiglichen
Bewegung und fiir die Gesundheit notwendig.
Dadurch entfillt im Ubrigen auch ein Hol- und
Bringverkehr, der das Schulumfeld hinsichtlich

N\

des Verkehrsaufkommens und der Verkehrssicher-
heit beeintrichtigt. Im Rahmen des klima:aktiv-
mobil-Programmes wurden mehrere Mobilitdtspro-
jekte an Vorarlberger Schulen umgesetzt. Auch das
Projekt ,Selbststiandig zur Schule” ist ein Erfolg.
Ein Aktionsprogramm ,,Schulisches Mobilitdtsma-
nagement” ist eine konsequente Fortfiihrung bis-
heriger Aktionen, der Bildungsauftrag der Schule
zu Nachhaltigkeitsthemen, speziell auch zur Mobi-
litét, soll vertieft werden. Das betrifft das Coaching
der Verantwortlichen in den Schulen, die Einbet-
tung der Mobilitdt in Gesundheits- und Bewegungs-
programme der Schulen sowie die Etablierung einer
iiber die Verkehrserziehung hinausgehenden Mobi-
lititserziehung.

Schulumfeld- und SchulstraBenprogramm starten
Weiters soll - analog zum ,,Gut Geh Raum* bei der
Schule in Schendlingen in Bregenz oder den Schul-
straBen in Bozen und Wien - ein systematisches
Schulumfeldprogramm zur Gestaltung eines sicheren
und attraktiven o6ffentlichen Raumes vor Schulen
ausgearbeitet werden (SchulstraBen, StraBenraum-
gestaltung, Tempo 30, Begegnungszonen, Boden-
markierungen, Beleuchtung von Schutzwegen,...).

Staffelung der Schulbeginnzeiten

Zur Entzerrung in der morgendlichen Verkehrs-
spitze, vor allem im Ballungsraum, soll ein koope-
ratives Pilotprojekt fiir die Staffelung des Unter-
richtsbeginns an héheren Schulen gestartet und
hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen evalu-
iert werden.

Vorarlberg ist Vorreiter im Mobilitditsmanagement, allerdings sind die Handlungsmog-
lichkeiten des Landes noch nicht ausgeschépft. Deshalb sollen fiir Betriebe und groBe
Verkehrserreger, im Wohnbau, im Tourismus und bei Schulen Schwerpunkte gesetzt
werden. Zur Beeinflussung des Pkw-Zielverkehrs sollen grofie Verkehrserreger Beitrige
fiir die verfiigharen Parkplitze leisten. Auch die Gemeinden kénnen durch eine Park-
raumbewirtschaftung mithelfen, den Kfz-Verkehr zu verringern.

59 Vgl. Offentliches Gesundheitsportal Osterreich, https://www.gesundheit.gv.at/aktuelles/archiv-2017/ernaehrungsbericht-2017
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Funktionskonzepte flir
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, Latern-
sertal, 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 Funktions-
konzepts wurde zwischenzeitlich begonnen,

es bleibt aber - angesichts der anhaltenden Sied-
lungsdynamik - noch viel zu tun.

Mit dem Raumbild Vorarlberg 2030 liegt eine aktu-
elle Perspektive fiir die Landesentwicklung vor,
der Einklang von Siedlungsentwicklung und Mobi-
litdt sowie die regionale Zusammenarbeit werden
besonders hervorgehoben. So ist es naheliegend,
analog zum Funktionskonzept Rheintal - Walgau
auch fiir andere Teilrdiume derartige Konzepte
kooperativ zu erarbeiten und zu konkretisieren.

Zusammenarbeit hat in Vorarlberg Tradition:

schon jetzt gibt es zwischen den Gemeinden und
Stadten vielfaltige und produktive Kooperationen —
in den Talschaften und den Regios, aber auch
situativ zu ausgewéhlten Handlungsfeldern wie
Energie und Mobilitdt. Im Raumbild Vorarlberg
2030 werden auBerdem Handlungsraume definiert,
die eine flexible und differenzierte Kooperation
zwischen den Gemeinden und Stddten ermdéglichen -
und dies auf Grundlage unterschiedlichster Vorar-
beiten, wie die Verkehrskonzepte fiir den Bregen-
zerwald, das Vorderland und das Montafon.

Funktionskonzept Rheintal - Walgau

Das Funktionskonzept Rheintal - Walgau im Ver-
kehrskonzept Vorarlberg 2006 enthilt neun Hand-
lungsfelder, die zwischenzeitlich unterschiedlich
intensiv bearbeitet und umgesetzt wurden. Was
ist in den letzten 12 Jahren gelungen oder unter-
blieben?

MaBnahmenbilanz Funktionskonzept Rheintal - Walgau 2007-2018

Handlungsfeld MaBnahmen im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 Status
1 - Abgestimmte Gemeinde- und Stadtverkehrspolitik (0) vorausschauende Umweltpolitik
(+) Parkraumbewirtschaftung
(+) Vorrang fiir Stadt- und Landbusse (V)
2 - Bahn- und Busknoten (+) Verdichtung und Verbesserung des Angebots
(0) Attraktivitat des Umsteigens (V)
3 - Radroutennetz (+) hochrangiges Radroutennetz v

4 - Verkehrsfunktion L190/L3/L50

(0) Vorrang fiir den Busverkehr

5 - Verkehrsbiindelung und
6 - Verkehrssteuerung A 14

(+) Ausbau Anschlussstellen
(0) Verkehrsbeeinflussungsanlage

7 - Verbindungsspangen A 14 - L190/L3/L50

(0) StraBenverbindungen abseits von Wohngebieten

und zur BetriebsgebietserschlieBung

8 - Erhaltung und Aufwertung des Natur-
und Landschaftsraumes

9 - Entwicklung und ErschlieBung von Betriebsgebieten

+ MaBnahmen eingeleitet bzw. umgesetzt

0 fehlende MaBnahmen

v Handlungsfeld eingeleitet bzw. umgesetzt

4-8 Handlungsfeld bislang nicht oder nur zum Teil umgesetzt
() teilweise
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Der Planungsprozess Rheintal Mitte baute im
Wesentlichen auf den Grundsétzen des Funktions-
konzepts Rheintal - Walgau auf. In Wolfurt und
Schwarzach wurden im Rahmen des Projekts Hof-
steigader MaBnahmen entwickelt, um den Durch-
fahrtswiderstand auf der L3 zu erh6hen und eine
Verbesserung der Verkehrssicherheit zu erreichen.
Teile dieser MaBnahmen wurden bereits umgesetzt.
In Dornbirn und Hohenems wurden mit dem Um-
bau der Ortsdurchfahrten und der neuen Séger-
briicke (mit Busumsteigeknoten) MaBnahmen zur
Erhohung der Verkehrssicherheit und fiir den Rad-
und FuBverkehr sowie den Busverkehr gesetzt.

Mit dem geplanten Umbau der Anschlussstelle
Bludenz-Biirs und der seit 2013 in Betrieb befind-
lichen Vollanschlussstelle Klaus wurden geméaf
Funktionskonzept die Querachsen gestarkt und die
Zufahrt zur A 14 verbessert. Das Projekt Rheintal
Mitte ist eine wichtige Querverbindung zur Anbin-
dung der Betriebsgebiete an der L 190 zwischen
Dornbirn und Hohenems an die A 14 - mit dem Ziel,
die Ortsdurchfahrten von Dornbirn und Hohenems,
speziell die L 190, vom Lkw-Verkehr zu entlasten.
In Hohenems wurde die L46 als Zubringer zur Auto-
bahn gegeniiber der L 190 gestérkt, wobei der Vor-
rang bei der Kreuzung L 190/L 46 verindert wurde.
Weiters wurden und werden laufend kleinere Maf3-
nahmen entlang der L3, L50 und L 190 umgesetzt.
Die Umsetzung der Bodensee Schnellstrafe S 18
fehlt allerdings noch.

Des Weiteren zeigt sich, dass die MaBnahmen im
nachrangigen LandesstraBennetz - vor allem zur
OV-Bevorrangung - noch nicht zur Ginze umge-
setzt werden konnten, also zusitzlicher Anstren-
gungen bedirfen. Gleiches gilt fiir die Funktiona-
litdt der A 14 - bis hin zur Stadtautobahn - mit
einer Verkehrsbeeinflussung fiir ein angepasstes
Geschwindigkeitsregime (siehe Seite 66).

Zahlreiche Verbesserungen fiir den Radverkehr
und die geplante Etablierung von Radschnellverbin-
dungen zeigen einen deutlichen Fortschritt im Rad-
verkehr - auch im Sinne des Funktionskonzepts
Rheintal - Walgau.

Innerhalb der Stidte und Gemeinden wurde in den
Plan-b-Gemeinden und in Lustenau eine konsistente
und abgestimmte Parkraumstrategie umgesetzt.
Dariiber hinaus haben die Stadte Bregenz, Dornbirn,
Feldkirch und Bludenz ihre Parkraumbewirtschaf-
tung weiterentwickelt und harmonisiert. Diese
Initiativen sollen vertieft und auf weitere Gebiete
im Rheintal und im Walgau ausgedehnt werden.
Im Hinblick auf einen Schwerpunkt im Offentlichen
Verkehr mit schnellen Busverbindungen zu den Kno-
tenbahnhofen kommt der Buspriorisierung auf den
entsprechenden Landesstraen besondere Bedeutung
zu, und zwar dort, wo heute und kiinftig Verspa-
tungsanfilligkeiten vorhanden sind (siehe Seite 37).
Die Stadte und Gemeinden im Rheintal sind mit
unterschiedlichen Problemen und Aufgaben
konfrontiert, was bei den kiinftigen regionalen
Entwicklungs- und Mobilitdtskonzepten zu beriick-
sichtigen sein wird; so konnten einzelne, funk-
tionell zusammenhingende Teilrdume getrennt
betrachtet werden.

Vor allem im Rheintal und im Walgau bestehen
somit klein- und grofriumige Wechselwirkungen
mit anderen, iibergeordneten Planungen und Netz-
verdnderungen. Es ist daher zu priifen, inwieweit
ein landesweites, aber auch grenziiberschreitendes
und verkehrstriagertibergreifendes Verkehrsmodell
fiir kiinftige Planungen sinnvoll ist. Ein solches
Vorhaben wurde bereits vonseiten des Kantons
St.Gallen vorgeschlagen. Zweckdienlich wird dies
vor allem fiir die verkehrliche Beurteilung von
StraBennetzergidnzungen im Rheintal und anderen
Projektideen sein.
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Die Kooperationskultur fiir raumliche Konzepte
in den Talschaften nutzen

Fiir einzelne Talschaften wie den Bregenzerwald
und das Montafon liegen bereits regionale Ver-
kehrskonzepte vor, die unter Beriicksichtigung
kiinftiger regionaler Rdumlicher Entwicklungskon-
zepte (REK) im Einklang mit diesen in den Regionen
aktualisiert werden sollten. Fiir die iibrigen Tal-
schaften werden im Rahmen dieser Raumlichen
Entwicklungskonzepte die Handlungsfelder Sied-
lungsentwicklung & Mobilitédt zu verkniipfen sein -
als Projekte einer abgestimmten, interdisziplindren
Planung. Eine entsprechende Forderméglichkeit
des Landes soll gepriift werden®. Eine besondere
Herausforderung ist, den Freizeit- und Tourismus-
verkehr so abzuwickeln, dass Spitzenbelastungen
an Wochenenden verringert werden.

Zu beachten ist, dass die ,Flughthe“ der regionalen
Réumlichen Entwicklungskonzepte anders ist als
jene von Verkehrskonzepten, von denen auch kon-
krete, kurz- und mittelfristige MaBnahmen erwar-
tet werden. Deshalb ist in einem ersten Schritt die
Methodik zu kldren: die beiden Konzepte miissen
abgestimmt sein, allerdings mit unterschiedlichen
operativen Zeithorizonten.

Im Rheintal werden integrierte Regionale Entwick-
lungs- und Mobilitdtskonzepte geografisch diffe-
renziert abzugrenzen sein, unter Beriicksichtigung
bewidhrter oder beabsichtigter Kooperationen, wie
das durch den Begriff ,Handlungsrdume* im
Raumbild Vorarlberg 2030 intendiert ist.

Modellregionen fiir umweltfreundlichen
Tourismus etablieren

In der Tourismusstrategie des Landes Vorarlberg®!
ist die Positionierung des Landes als ,Modellregion
fiir umweltfreundliche Mobilitdt im Tourismus*
eines von sechs Zielen. Die aktuelle Mobilitit in
den Regionen und die damit einhergehenden Her-
ausforderungen sind sehr unterschiedlich. Dazu
kommt, dass in den Herkunftsgebieten des Touris-
mus (vor allem in den Stiddten) immer mehr Men-
schen keinen Fiihrerschein oder kein Auto mehr
haben und eine autofreie Anreise bzw. eine auto-
freie Mobilitat vor Ort bevorzugen:

- Dazu ist die Schaffung eines Mobilitdtsgrund-
angebots in den Tourismusregionen erforderlich.
Die Elemente dieses Grundangebots, welches von
einer Géstekarte fiir alle G4ste und dem Einsatz
von umweltfreundlichen Bussen im Offentlichen
Verkehr (alternative saubere Antriebstechnologien)
ausgeht, sollen gemeinsam von den Tourismus-
regionen und den Verantwortlichen des Landes
ausgearbeitet werden.

- Intermodal und nachhaltig durch Europa zu reisen
erfreut sich zunehmender Beliebtheit. Reisende
wollen flexibel sein und benoétigen dafiir zuverlas-
sige Tiir-zu-Tiir-Informationen iiber alle verfiig-
baren nachhaltigen Reiseméglichkeiten. Dariiber
hinaus wollen sie iiber Mobilitdtsangebote an
ihrer Zieldestination informiert sein. Das AlpInfo-
Net-Projekt®? hat sich zum Ziel gesetzt, Reisende -
iiber Regions- und Landergrenzen hinaus - mit
umfassenden und passgenauen Informationen zur
umweltvertraglichen Mobilitdt zu versorgen.
Gemeinsam mit dem Vorarlberg Tourismus und
dem Verkehrsverbund hat sich das Land Vorarlberg
an diesem Projekt beteiligt und Grundlagen fiir

Ahnlich wie in der Raumplanung kdnnte die Erstellung von regionalen Mobilitidtskonzepten vom Land gefordert werden.
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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eine umfassende Information bis hin zur ,letzten
Meile* erarbeitet. Ergebnis ist ein Auskunftssystem,
das Informationen iiber den 6ffentlichen Linien-
verkehr mit regionalen Mobilitdtsangeboten und
touristischen Informationen auf einen Blick und
Klick vereint. Ziel muss es sein, dieses System
breiter bekannt zu machen und weiterzuentwickeln.
Unter Federfithrung der Vorarlberg Tourismus GmbH
und mit Unterstiitzung der Radkoordinationsstelle
des Landes Vorarlberg soll unter Einbeziehung

der Raumplanung ein Radverkehrskonzept fiir
Regionen ausgearbeitet werden, das MaBnahmen
entwickelt, die auch den TagestouristInnen und
der Bevolkerung vor Ort zugute kommen. Das Rad-
verkehrskonzept soll an den Alltagsradverkehr
ankniipfen und einen umfassenden Rahmen fiir
die Fahrradmobilitét in Tourismusregionen bieten
(Mountainbike, Radwanderwege, Verkniipfung

mit Alltags- und Freizeitradinfrastruktur, Ver-
kniipfung mit 6ffentlichem Verkehr,...).

Die Vorarlberg Tourismus GmbH unterstiitzt dies,
durch eine zielgruppenspezifische Bewerbung
Vorarlbergs als Destination mit einem umfassen-
den Mobilititsangebot im Offentlichen Verkehr
und im Radverkehr sowie mit MaBnahmen im
Mobilitdtsmanagement sowie durch Angebote vor
Ort (100 Touren ohne Auto,...). Ziel sollte es sein,
dass kiinftig deutlich weniger Giste mit dem Pkw
anreisen.

N\

Die Destinationen Montafon (Gargellen, Silbertal),
Alpenregion Bludenz (Brandnertal), Biosphiren-
park GroBes Walsertal, Kleinwalsertal, Bregenzer-
wald, Lech Ziirs (Zugertal) haben dariiber hinaus
ihr Interesse als Pilotregion fiir nachhaltige Mobi-
litdt im Tourismus bekundet. Das Land Vorarlberg
unterstiitzt kiinftig die Entwicklung von touristi-
schen Mobilitdtskonzepten und steht regelmafBig
als Ansprechpartner (,,Mobilitatsplattform Tou-
rismus*“) auch beratend in Verkehrsfragen zur Ver-
fligung. Fiir die Forderung sollen Kriterien ausge-
arbeitet werden, wie beispielsweise die Einbindung
von unterschiedlichen AkteurIlnnen (Gemeinden,
BetreiberInnen von touristischen Infrastrukturen,
Verkehrsverbund,...) und die Bearbeitung von
MaBnahmen zum Tagestourismus.

Mit dem Funktionskonzept Rheintal - Walgau wurden im Verkehrskonzept
2006 die Weichen fiir eine integrierte Behandlung aller Verkehrsarten und die
Siedlungsentwicklung gestellt. Dieses Konzept wurde teilweise umgesetzt, soll
nun aber geschirft und konkreter werden. Gleichzeitig sollen auch Funktions-
konzepte fiir 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 Mobilitit* ausgelotet werden.
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Push & Pull oder: Férdern und Fordern

Werden Siedlungs- und Betriebsgebiete erweitert
oder geschaffen, miissen die Ziele der Mobilitats-
politik beachtet werden: es gilt, moglichst viele
Wege des Neuverkehrs im Umweltverbund abzu-
wickeln. Dafiir sind neben den im Kapitel ,,Offent-
licher Verkehr & Radverkehr“ beschriebenen Maf3-
nahmen wesentlich:

die ErschlieBung im Offentlichen Verkehr, die nach
der ErschlieBungsqualitit (OV-Giiteklassen) und
dem Bedienungsstandard (Angebotstakte) gemaB
Abb. 10 zu beurteilen ist,

die Angebotsqualitit im Rad- und FuBverkehr;

das betrifft die innere ErschlieBung der Siedlungs-
und Betriebsgebiete, also eine attraktive Durch-
wegung mit StraBenrdumen, die nicht oder nicht
ausschlieBlich auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet
sind. Dazu kommen die Anbindung an das kommu-
nale Radroutennetz und die Landesradrouten und
die fuBlaufige Verbindung zu den Ortszentren und
OV-Knoten.

Neben den genannten férdernden MaBnahmen
werden auch verkehrslenkende MaBnahmen not-
wendig sein, am wirksamsten sind das Pkw-Stell-
platzangebot und ein aktives Parkraummanage-
ment. Der Ziel- und Quellverkehr kann so positiv
beeinflusst werden, z.B. durch ein geringeres
Stellplatzangebot im Wohnbau und Stellplatzre-
gulative im Zielverkehr, also bei Betrieben und
anderen groBen Verkehrserregern. Derartige
MaBnahmen miissen durch ein kommunikations-
orientiertes Mobilititsmanagement begleitet
werden.

Die Stellplatzanzahl an die Lage und die OV-Giite
anpassen

Die Stellplatzverordnung sieht derzeit 0,8 Stell-
plédtze je Wohneinheit in Mehrfamilienhdusern vor.
Die Novelle der Stellplatzverordnung enthélt eine
Erhéhung auf 1,3 Stellpldtze je Wohneinheit dort,
wo kein sehr gutes OV-Angebot existiert. Die
Gemeinden haben die Méglichkeit, diese Vorgaben
bei konkreten Projekten zu senken. Ziel ist es,
kinftig eine rdumliche Differenzierung vornehmen
zu kénnen und damit aufbauend auf OV-Qualitits-
kriterien Stellplatzverpflichtungen auszuweisen.
Je nach OV-Giite und Bebauungsstruktur (GeschoB-
wohnbau, Anzahl der Wohneinheiten) kénnen dann
differenzierte Stellplatzregulative ausgewiesen
werden. Eine rdumlich differenzierte Betrachtung
entspricht damit auch den regionalen Unterschie-
den und kann beispielsweise um die Anbindungs-
qualitdt an Routen des Alltagsradverkehrs erginzt
werden.

Kiinftig sollten vermehrt Gebiete festgelegt wer-
den, in denen Obergrenzen fiir das Stellplatzan-
gebot festgelegt und Mindeststellplatzgrenzen

je nach Lage und Projekt herabgesetzt werden
konnen.

Anpassung der Bestimmungen zur Schaffung von
Radabstellanlagen in Wohngebaduden

Fir Fahrrédder sollen kiinftig in Mehrfamilienh&u-
sern verbesserte Rahmenbedingungen fiir das
Fahrradparken geschaffen werden. Die Elemente
des Leitfadens zum ,Fahrradparken im verdichte-
ten Wohnbau“®? sollen kiinftig Eingang in die
Stellplatzplanung finden, vor allem was die quali-
tativen Anforderungen, die Beschaffenheit der
Raumlichkeiten, die Versorgung mit E-Ladestellen
sowie die Richtwerte fiir die Anzahl der Kurz-
frist- und Langfrist-Fahrradstellpldatze im fahrrad-
freundlichen Wohnbau betrifft.

63 Vigl. Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung StraBenbau (2019): Fahrradparkierung im verdichteten Wohnbau. Unterlage
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Anpassung der Bestimmungen fiir Radabstellanlagen
bei Betrieben und Freizeiteinrichtungen

Ahnlich wie beim Wohnbau sollen sich die Vorga-
ben fiir Fahrradstellplidtze bei Betrieben und Frei-
zeiteinrichtungen sowie bei Veranstaltungszentren
nicht an einer Fldche orientieren, sondern auf
konkrete Stellplatzzahlen und Qualitditsmerkmale
ausgerichtet sein.

Den vorhandenen Siedlungsraum besser nutzen

Der Siedlungsraum Vorarlbergs ist begrenzt. Das
erfordert ein Flichenmanagement, das Verdich-
tungsmoglichkeiten ohne Siedlungserweiterungen
auslotet. So sollten etwa groBflachige private Park-
platze hoherwertig als Bauland genutzt und das
Parken weitgehend z.B. in UntergeschoBe verlegt
werden.

Gemeinsame Losungen fiir Betriebsgebiete

Bei der Ansiedlung von Betriebs- und Gewerbege-
bieten soll auf kurze Wege zu hochrangigen Stra-
Ben und OV-Linien geachtet werden. Widmungen
und Nutzungen mit regionalen Auswirkungen
sollen kiinftig auch regional abgestimmt werden.
Bei groBen raumwirksamen Einzelvorhaben sollen
kiinftig institutionalisierte behérdliche Vorpriifun-
gen durchgefiihrt werden. Das Projekt Rheintal
Mitte ist als abgestimmte Entwicklung zwischen

N\

Raumplanung und Verkehr positiv hervorzuheben,
so konnten die Radinfrastruktur, FuBwege und der
Offentliche Verkehr rechtzeitig geplant werden.
Fir die weitere Betriebsgebietsentwicklung sind
derartige Prozesse mit einer raumlichen und ver-
kehrlichen Gesamtbetrachtung verbindlich.

Flachensicherung fiir wichtige Verkehrsanlagen
Eine besondere Herausforderung ist die raumplane-
rische Sicherung jener Flachen, die fiir eine zu-
kunftsweisende Mobilitét erforderlich sind: das
betrifft vorrangig die Schieneninfrastruktur im
Rheintal, aber auch eine Verldngerung der Mon-
tafonerbahn und langfristig die Bahnstrecke
entlang des Bodensees. Um dem knappen Fliachen-
angebot und den konkurrierenden Nutzungen
Rechnung zu tragen, miissen in den integrierten
Raumlichen Entwicklungskonzepten und Mobili-
tatskonzepten diese ldngerfristigen Entwicklungs-
perspektiven aufgezeigt werden. Es sind infra-
strukturelle und betriebliche Kriterien genauso
relevant wie raumplanerische und verkehrliche
Fragen, wie z.B. die Fiihrung von Radrouten ent-
lang der Bahn oder die Verdichtungszonen im
Umfeld von OV-Knoten. Auch fiir den Giiterver-
kehr mit den dynamisch wachsenden Paketdiens-
ten werden Flachen fiir Distributionsvorginge
benétigt.

Seit Langem gefordert, selten verwirklicht: die Abstimmung von Siedlungsent-
wicklung und Verkehrsplanung. Raumbild und Mobilitdtskonzept wurden in
Vorarlberg gleichzeitig erarbeitet, mit vielen wechselseitigen Beziigen. Ein ziel-
gerichtetes und regional abgestimmtes Parkraummanagement, neue Siedlungs-
und Betriebsgebiete mit guter OV-ErschlieBung, die Flachensicherung fiir die
notwendige Verkehrsinfrastruktur sind besonders wichtig.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Siedlungs- und Betriebsgebiete mit der Verkehrsplanung abstimmen 87
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Die Zukunftsforscherlnnen, die Interessensvertretungen, die Menschen
in Politik und Verwaltung und schlieBlich viele BiirgerInnen haben
ebenso unterschiedliche wie vielfiltige Bilder zur Zukunft, und damit
zur Zukunft der Mobilitdt. Mit dem Satz ,Die Zukunft war friither auch
besser.” (Karl Valentin) ist auch die Position der ZukunftskritikerInnen
auf den Punkt gebracht. In diesem diffusen Meinungsfeld bedarf es
Orientierungspunkte, die klare Sicht ermdglichen, um Handlungen -

fordernd oder einschrdankend - zu begriinden.

Eine solche Orientierung hat zumindest drei Pers-
pektiven (= Blickrichtungen):

- Impulse fiir innovative Lésungen aufgreifen,
also etwa Initiativen férdern bzw. unterstiitzen,
die multimodales Verhalten hervorbringen;
dafiir kénnen die vorhandenen Ressourcen im
Mobilitdtsmanagement eingesetzt und allenfalls
verstiarkt werden,

- ein ,Zukunftsradar® fiir immanent unsichere
Bereiche der Mobilitit; dabei sollten interne und
externe Experten, im Rahmen einer besonderen
Organisationsform zusammenwirken,

- eine einheitliche Vorgangsweise fiir Ideen,
Vorschldge und Interessen mit innovativem bzw.
visiondrem Anspruch.

Das Zukunftsradar

Die gegenwértigen Trends und Entwicklungsten-
denzen sind - aufgrund ihrer Dynamik - nicht
einfach zu beurteilen. Sie sollen daher systema-
tisch beobachtet und periodisch in einem Lage-
bericht ,Perspektiven der Mobilitit* zusammen-
gefasst werden. Das betrifft neue Technologien,
soziale Innovationen und andere globale Trends,
wie beispielsweise:

- Automatisierung und Robotik

- Connected Driving und Vernetzung

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

- Alternative Antriebe und rechtliche Vorgaben bei
Umweltstandards (z.B. CO,-Emissionsstandards
fiir Lkw, Batterien,...)

- Anreize zur Verkehrsreduktion, z.B. zur Ent-
zerrung von Verkehrsspitzen, Home Office,
Co-Working, innovative Arbeitszeitmodelle etc.

Neue Erhebungsmethoden wie Floating Car Data
oder andere Methoden zur Messung von Verkehrs-
aufkommen konnten kiinftig mehr Daten liefern.
In der Mobilitédt entstehen neue Méarkte und Ver-
triebsformen (Navigation, Infotainment,...), aber
auch soziale Effekte (immer schwieriger zu finden-
des Fahrpersonal bei Bus, Bahn und im Giiterver-
kehr; unbegleitete Ziige; virtuelles Arbeiten und
Leben,...).

Unsere Beziehung zur Mobilitat wird sich also
stark verindern. Nicht mehr das Fahrzeug, sondern
Mobilitdt wird kiinftig an den Kunden verkauft,
mit einem Informationstransfer: Serviceanbieter
verkaufen Dienstleistungen, der Kunde iibermittelt
seine Mobilitdtsdaten an den Servicedienstleister.
Daher ist es wichtig, dass die Verkehrsdienstleister
diese Daten im 6ffentlichen Interesse bei Betrieb
und Planung nutzen.

Bei all diesen Herausforderungen werden auch die
aktuellen Handlungsméglichkeiten des Landes zu
iiberpriifen sein. Fiir diese Aufgabe sollen vorhan-
dene interne und externe Expertisen gebiindelt und
ausreichende Ressourcen geschaffen werden. Die
Digitalisierung bringt jedenfalls in der Mobilitit
neue Themen, deren Auswirkungen nur teilweise
absehbar sind. Fiir die systematische und handlungs-
orientierte Beobachtung von Trends der Mobilitat
wird folgende Organisationsstruktur vorgeschlagen:



- die laufende Beobachtung von relevanten Themen,

- ein Zukunftsbeirat Mobilitét, der anlassbezogen
zusammentrifft und relevante Themen bzw. Fra-
gen aus Politik und Verwaltung konsensorientiert
behandelt,

- ein regelméBiger Zukunftstag als Biithne fiir alle
an Zukunftsfragen Interessierten. An diesem Tag
kénnen in geeigneten Formaten neue Trends,
Ideen & Visionen und sonstige Initiativen behan-
delt werden.

Der Zukunftsbeirat wird - je nach fachlichem
Schwerpunkt - interdisziplindr zusammengesetzt;
neben einer Moderation sollen alle relevanten
Themenfelder (Zukunftsforschung, Soziologie,
Technologien, Verkehrspolitik, Verhaltensékono-
mie, Urban Logistics, Shared Economy usw.)
vertreten sein.

Planungsgrundsitze fiir innovative Projekte

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

Diese Auseinandersetzung benotigt vor allem
geordnete und einheitliche Beratungsprozesse,
mit einem geregelten Ablauf: Ideen und Vor-
schldge miissen einen Faktencheck durchlaufen,

N\

der im Diskurs mit den Ideengebern 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 Mobilitatskonzept
iiberpriift werden - im Hinblick auf Haltungen,
Grundsitze und Ziele.

Die Mobilitdt der Zukunft besser verstehen

Die bisherigen Erhebungsmethoden orientieren
sich am sogenannten KONTIV-Design (Kontinuier-
liche Erhebung zum Verkehrsverhalten) und
zielen auf quantitative Ergebnisse und Kennwerte
(Modal Split, Wegezwecke,...). Qualitative Analy-
sen zu den Motiven des Mobilititsverhaltens
fehlen weitgehend. Die Verhaltensokonomie lehrt
allerdings, dass qualitative Aspekte (Kontext,
Gewohnheit, Psychologie, Individualitit, ...) das
Verhalten stark pragen. Dazu kommen neue
Methoden zur Verhaltensbeeinflussung, die durch
einprigsame Begriffe und Erzahlungen (Framing
und Narrative®4) unterstiitzt werden. Alle diese
Aspekte sollten beim Design von Mobilitatserhe-
bungen, bei der Offentlichkeitsarbeit und auch
bei der Umsetzung von MaBnahmen durch eine
interdisziplindr entwickelte Methodik kiinftig
beriicksichtigt werden.

Vorarlberg nimmt in Zukunftsfragen eine aktive Rolle ein. Das betrifft die
Einschitzung von Trends, von gesellschaftlichen und technologischen Ver-
anderungen ebenso wie einen vorurteilsfreien Blick auf visionére Ideen und
Projekte. Mit dem ,Zukunftsradar” und einem periodischen interdisziplindren
Diskurs tiber Perspektiven der Mobilitidt wird ein organisatorischer Rahmen
geschaffen, in dem Innovation, Optimismus und Skepsis Platz haben.

64 Gedankliche Deutungsrahmen werden in der kognitiven Wissenschaft auch als Frames (Rahmen) bezeichnet. Es sind oft weniger
Fakten, sondern die (emotionale) Deutung entscheidend. Sie sind es, die den Fakten erst eine Bedeutung verleihen. Narrative sind
sinnstiftende Erzdhlungen.

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 - Perspektiven der Mobilitdt kontinuierlich weiterentwickeln 89
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Offentlichkeitsarbeit und
Kommunikation

Seit vielen Jahren ist die Kommunikation zur Mo-
bilitét in der Vorarlberger Verkehrspolitik fest ver-
ankert. Die Koordinationsstelle Mobilitdtsmanage-
ment des Landes biindelt im Rahmen der Initiative
Vorarlberg MOBIL zahlreiche MaBnahmen unter-
schiedlicher Institutionen zum FuB- und Radver-
kehr und zum Mobilitdtsmanagement. Ebenso
treten der Verkehrsverbund Vorarlberg und das
Energieinstitut als wichtige Player und Berater auf.
Dabei geht es vor allem um die Sensibilisierung
der EntscheidungstriagerInnen, Verkehrsteilneh-
merlnnen, der Unternehmen, Institutionen und Ge-
meinden. Wichtige Bausteine sind Information,
Wissensvermittlung und Bewusstseinsbildung, um
Entscheidungstriager dazu zu motivieren und die
Vorarlbergerlnnen dabei zu unterstiitzen, alterna-
tive Routinen und Verhaltensweisen zu etablieren.
Auf diesen Erfahrungen gilt es kiinftig aufzubauen.
Grundsitzlich ist zwischen einer zielgruppenspe-
zifischen Offentlichkeitsarbeit und der Kommuni-
kation innerhalb der AkteurInnen in der Verkehrs-
planung zu unterscheiden. Hingewiesen wird auf
die Bezilige zum Mobilitdtsmanagement.

Zielgruppenorientierte Offentlichkeitsarbeit

Gemeinsame Kommunikation

Bewdhrt haben sich allgemeine und zielgrup-
penspezifische Kommunikation von Mobilitits-
maBnahmen und Angeboten: Beabsichtigte Verhal-
tensdnderungen, ein ,Kulturwandel“, miissen
immer von KommunikationsmaBnahmen begleitet
werden. Vom Wissen zum Wollen und schlieBlich
zum tatsdchlichen Tun ist der Weg oft weit. Statt
der sogenannten Bewusstseinsbildung geht es in
Zukunft starker um ,, Absichtsbildung® und Verén-
derungen von Verhaltensroutinen. Dabei sollen
verstarkt folgende Prinzipien beachtet werden:

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

- Menschen dndern ihr Verhalten, wenn andere es
auch tun,

- MaBnahmen kénnen in einen argumentativen
Rahmen gebettet werden (z.B. Gesundheit, Fitness,
Klimakrise),

- Nutzung neuer Informationstechnologien,

- Nutzung von biografischen Briichen (Berufsantritt,
Ubersiedlungen, Pensionierung, Arbeitsplatz-
wechsel, Familiengriindung, Krankheit),

- gemeinsame Thematisierung der Themen Gesund-
heit/Wellness und Mobilitit.

Mobilitstskonzept Vorarlberg 2019 - Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation
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Die Erkenntnisse der Verhaltensokonomie nutzen
Wie aus der Verhaltensokonomie®® bekannt ist,
kann umweltfreundliches Verhalten nur bei sehr
wenigen Menschen durch moralische Appelle
erreicht werden. Die meisten Menschen wissen,
dass Autofahren umweltschidlich und Radfahren
gesund ist, viele Menschen wollen auch weniger
Verkehr in ihrem Umfeld, dennoch dndern die
wenigsten ihr Verhalten.

Menschen entscheiden - im Gegensatz zu den
Annahmen, die in 6konomischen Theorien vertre-
ten werden - nicht immer rational. Die traditio-
nelle Erklarung des Verkehrsverhaltens unterstellt
aber, dass der Mensch rational und geduldig ist,
dass er perfekt plant, also Kosten und Nutzen
korrekt abwigt, und bei seinen Planen Wahrschein-
lichkeiten richtig einschatzt®®. All dies ist offen-
sichtlich nicht der Fall. Deshalb wird eine auf
Appelle und Erklarungen, auf Kosten und Nutzen,
auf Zeiteinsparungen orientierte Verkehrsplanung
komplexen Verhaltensmustern nicht gerecht: Mo-
bilitéit ist kein ausschlieBlich rationales Phdnomen.
Die Verhaltensokonomie beweist, dass Entschei-
dungen zur tiglichen Mobilitdt mehrere Faktoren
enthilt, die gemeinhin als irrational bezeichnet
werden:

Kontext (Wetter, Uhrzeit, Wochentag),
individuelle Aspekte (Wegeart, Transportvolumen
USW.),

psychologische Aspekte (Gefiihle: Flexibilitit,
Unabhingigkeit, soziale Kontrolle) und schlieBlich
Gewohnheiten (immer schon so gemacht!).

Diese priagen gemeinsam mit Preis, Kosten und
Zeit das Verhalten®’. Die Faktoren sind allerdings
keine Konstanten, sondern miissen nach verhal-
tenshomogenen Zielgruppen erfasst werden.
Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation, die auf
Verhaltensdnderungen abzielen, miissen sich diese
Erkenntnisse zunutze machen. Dies gilt kiinftig
besonders fiir

- die Entzerrung der Verkehrsspitzen im Alltags-
verkehr (auch im Offentlichen Verkehr) und im
Tourismus,

- die Erh6hung des Pkw-Besetzungsgrades,

- die Nutzung anderer Verkehrsmittel als den Pkw.

Damit fallt die verstarkte Berlicksichtigung der
Verhaltensokonomie nicht nur in den Aufgaben-
bereich der Offentlichkeitsarbeit und Kommuni-
kation, sondern vor allem auch in jenen des
Mobilitdtsmanagements. Dabei geht es darum,
welche Motive, Vorstellungen, Bediirfnisse,
Erwartungen an Verkehrsmittel die jeweiligen
Zielgruppen haben und wo konkret eine effektive
Kommunikation anschlieBen muss. Daher soll

die interdisziplindre Bearbeitung dieser Thematik
in Erwdgung gezogen und dabei auf das Wissen
der Hochschulen in der Bodenseeregion im
Rahmen von Forschungsvorhaben zuriickgegriffen
werden.

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.

Vgl. Sutter, M. (2018): Verhaltens6konomie und Mobilitit. Was bedeuten die Erkenntnisse der verhaltensékonomischen Forschung fiir
die Mobilitdtsthematik. Avenir Mobilité - Zukunft Mobilitat, Bern, 27. Juni 2018

67 Vgl. Fehr, G. (2018): Die relevanten Treiber unseres Mobilitdtsverhaltens. Avenir Mobilité - Zukunft Mobilitdt, Bern, 27. Juni 2018



Kommunikation mit den Akteurlnnen im Verkehr

Standards in der Mobilitat weiter heben

Das Land Vorarlberg geht also seit vielen Jahren
einen Weg, der stetig Standards bei der Mobilitat
und im Verkehr verbessert. Land und Gemeinden
investieren in den Offentlichen Verkehr sowie

in Rad- und FuBwege - es wird auf hohe Qualitét
geachtet. Standards werden z.B. im Offentlichen
Verkehr mit dem neuen Zugmaterial (Sommer- und
Winterausstattung), mit ErschlieBungsstandards
oder auch im Radverkehr bei der Infrastruktur

mit den Radschnellverbindungen gesetzt. Ebenso
sollen kiinftig neue Standards bei den Pkw-Stell-
platzverpflichtungen und bei der Qualitidt von
Fahrradstellpldtzen bei multimodalen Knoten,
Arbeitspldtzen, Einkaufszentren, Freizeiteinrich-
tungen und im Wohnbau gesetzt werden. Vonseiten
der EU kommen zudem Vorgaben fiir die Fahrzeug-
emissionen.

Diese Standards sollen - sofern in der Kompetenz
des Landes - laufend weiterentwickelt und der
Bevdlkerung und den Entscheidungstrigerlnnen
in den Gemeinden kommuniziert werden.

N\

Im Rahmen von (Gemeinde-)Informationsplattfor-
men zwischen Land, Gemeinden und anderen Insti-
tutionen werden mehrmals im Jahr Informationen
zum Mobilititsmanagement ausgetauscht. Gemein-
den werden iiber Neuigkeiten im Mobilitdtssektor
und {iber Angebote informiert. Angesichts der
Schwerpunkte im Mobilitdtskonzept Vorarlberg sol-
len kiinftig folgende Themen im Rahmen der Infor-
mationsplattformen stirker beriicksichtigt werden:

- Qualitét im offentlichen StraBenraum
- Parkraumpolitik

- Multimodale Schnittstellen

- Verkehrssicherheit und Tempolimits

Impulse fiir Verkehrsbehorden
Mobilitdtsmanagement auf kommunaler Ebene, vor
allem die Beratung und Information, war bislang
sehr erfolgreich. Die Gemeinden sind oftmals Impuls-

geber fir innovative und mutige Verkehrslésungen.

Solche Erfolge miissen nicht zuletzt auch auf behord-
licher Ebene ankommen - es gilt daher, wie auf
Seite 97 beschrieben, diese auch in regelméBigen
Informationsveranstaltungen (Workshops, Lokal-
augenscheine, u. dgl.) mit den Verkehrsbhehorden zu
diskutieren.

Erfolgreiche Mobilitétspolitik ist auf Kommunikation angewiesen: mit der

Bevolkerung mit ihren unterschiedlichen Anspriichen, der Wirtschaft als

Mobilitdtspartner, den Nachbarn zur Verbesserung des grenziiberschreitenden
Verkehrssystems. Wichtige Dialogpartner sind schlieBlich die Gemeinden und
die Verkehrsbehdrden - dann vor allem, wenn innovative Losungen gefunden

werden sollen.
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Mobilitats- und
Verkehrspolitik

Die Mobilitits- und Verkehrspolitik enthdlt jene MaBnahmen, die als
Aktivititen und Rahmenbedingungen umfassende Wirkungen auf
Bundes- und Landesebene entfalten konnen. Allerdings sind die
wesentlichen Handlungstriager im Bund und auf européischer Ebene
angesiedelt. Dazu kommen Institutionen und Unternehmen auBerhalb
der Landespolitik und -verwaltung, die wesentlichen Einfluss auf die
Personen- und Giitermobilitdt haben.

Die Handlungsmoglichkeiten des Landes betreffen ~ Ein Ende der Subventionierung des Dieseltreibstoffes
Dieseltreibstoff wird in Osterreich geringer be-
steuert als Benzin. Diese Begiinstigung hat in der
Vergangenheit dazu gefiihrt, dass der Diesel-Pkw-
Anteil in Osterreich einer der hochsten in Europa
ist, in Vorarlberg sind es 53 Prozent aller Pkw?©8,
Problematisch ist die hohere NO,-Emission der
Dieselfahrzeuge - trotz Katalysator. Der Dieselab-
satz steigt®® - mit dem aktuellen Wachstum der
Wirtschaft-noch stirker als bisher. Die Steuerbe-
giinstigung von Dieselkraftstoffen wurde frither
durch eine Férderung des gewerblichen StraBen-

- Appelle und Forderungen an den Bund,

- Kooperationen mit den Nachbarstaaten und priva-
ten Handlungstrédgern,

- Abstimmung mit anderen bundes- und landes-
weiten Konzepten, insbesondere zum Klima- und
Umweltschutz,

- Landesgesetze und Verordnungen,

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

- Beratungsangebote, Informations- und Motiva-

tionskampagnen, . . . . .
. . . giiterverkehrs begriindet, sie ist allerdings eine
- MaBnahmen als Aufsichtsbehdrde gegentiber . . .
Gemeinden umweltpolitisch kontraproduktive Subvention.
) Der Staat finanziert Dieselfahrten laut WIFO-Studie

Im Folgenden werden die wesentlichsten Hand- in der Héhe von 640 Millionen Euro pro Jahr70.

lungsfelder behandelt. Vorarlberg ist daher wie andere Bundesldnder der
Meinung, dass iiber die Sinnhaftigkeit dieser vom
Bund geférderten Begilinstigung von Dieseltreib-

Kosten des Verkehrs stoffen zu diskutieren ist.

Grundsétzlich soll das Prinzip der Kostenwahrheit - Tanktourismus einbremsen

der Anlastung tatsidchlicher Verkehrskosten der Der im Vergleich zu den Nachbarstaaten giinstigere
einzelnen Verkehrstriager — stirker berticksichtigt Dieseltreibstoff hat dazu gefiihrt, dass Transit-Lkw
werden. Wie bereits in der Energieautonomie des vor allem durch Tirol groBe Umwege in Kauf neh-
Landes formuliert, wirken das Land und die Ge- men, um den billigeren Diesel in Osterreich zu
meinden auf Bund und EU ein, damit die Voraus- tanken. Aber auch in Vorarlberg hat die Anzahl der
setzungen fiir Kostenwahrheit im Verkehr groB3- Lkw-Diskont-Tankstellen zugenommen. Mit einer
rdumig geschaffen werden. Abschaffung des Dieselprivilegs konnten nicht

nur die Umwege zum Tanken beeinflusst, sondern
auch die CO,-Bilanz Osterreichs verbessert werden.

68 \/gl. Statistik Austria: Pkw-Bestand am 31.12.2018 nach Kraftstoffarten bzw. Energiequelle und Bundesldndern
69 Vgl. Umweltbundesamt (2018): Treibhausgasbilanz 2016. Daten, Trend und Ausblick
70 Vgl. WIFO (2016): Subventionen und Steuern mit Umweltrelevanz in den Bereichen Energie und Verkehr
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Lkw-Tankstellen verursachen nicht nur Umweg-
fahrten, sondern erhebliche Verkehrsprobleme im
Umfeld von hochrangigen StraBen und sind -
auch im Interesse der Asfinag, des Landes und der
Gemeinden - kiinftig bei den Genehmigungsver-
fahren kritisch zu behandeln.

Road Pricing, flichendeckende Maut

Einige Bundesldnder, darunter auch Vorarlberg,
sind der Auffassung, dass eine flichendeckende
Lkw-Maut in Osterreich nicht erforderlich ist. Um
die Landes- und Gemeindestraen auch weiterhin
in einem angemessenen Zustand zu erhalten und
auch verkehrssicher zu gestalten, werden jedoch
mittelfristig deutlich héhere Finanzmittel erforder-
lich sein. Sollten MaBnahmen gesetzt werden, ist
darauf zu achten, dass keine negativen Lenkungs-
effekte von Autobahnen und Schnellstrafen auf
das untergeordnete Strafennetz erfolgen und

die heimische Wirtschaft in ihrer Entwicklung
gesichert ist.

Dariiber hinaus hat die EU-Kommission vorge-
schlagen, die Hohe von Mauten auf dem hochran-
gigen Netz europaweit kiinftig an die zuriickgeleg-
te Entfernung zu koppeln. Osterreich lehnt dies

ab und mochte sein Pkw-Vignettensystem beibe-
halten. Kernelement des Vorschlages der EU ist

die Umstellung der von den Nationalstaaten derzeit
sehr unterschiedlich gehandhabten Mautsysteme,
sowohl fiir Lkw wie fiir Pkw, zu einem technisch
einheitlichen verursachergerechten System, bei dem
gefahrene Kilometer bezahlt werden. Damit soll
dem Umwelt- und Klimaschutz Rechnung getragen
werden.

Lkw-Maut auf BundesstraBen

Die Anderung der fahrleistungsabhingigen Maut-
tarife im Jahr 2017 auf dem BundesstraBennetz
fiihrte erstmals zur Anlastung externer Kosten
fiir Luftverschmutzung und Larmbelastungen.
Die daraus resultierenden Mehreinnahmen sollten
zur Verbesserung der Umweltsituation im Umfeld
der Arlbergtunnelstrecke verwendet werden’!.

71 Vgl. BGBI. 591/1982 Asfinag-Gesetz idgF, §15a
72 \gl. https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/193/Seite.350300.html

Steuerprivilegien Luftverkehr

Der Flugverkehr ist mit erheblichen Belastungen
fiir Umwelt und Klima verbunden. Ziel ist es daher,
Flugbewegungen - insbesondere auf kurzen Stre-
cken - nach Moglichkeit auf die Schiene zu ver-
lagern. Auch genieBt der Flugverkehr hohe Steuer-
privilegien. Das Land Vorarlberg wird deshalb die
Bundesregierung weiterhin auffordern, sich bei
der EU fiir eine angemessene Besteuerung und
Aufhebung der generellen Mineraldlsteuerbefrei-
ung von Kerosin im internationalen Flugverkehr
einzusetzen.

Anhebung des Kilometergeldes fiir Radfahrer

Das amtliche Kilometergeld ist eine Leistung, die
den Arbeitnehmerlnnen im Zuge einer Diensteise
bei der Nutzung eines privaten Kraftfahrzeuges
zusteht. Pro Kilometer betrdgt der Satz fiir Rad-
fahrer 38 Cent, fiir Autofahrer 42 Cent’2. Das Pkw-
Kilometergeld wurde laufend erhoht, fiir Radfahrer
blieb es konstant. Im Sinne der Modal-Split-Ziele
des Bundes, einer Verdopplung des bundesweiten
Radanteiles an allen Wegen, soll das Fahrradkilo-
metergeld erhoht werden.

Steuerliche Attraktivierungen fiir MaBnahmen im
Mobilitatsmanagement

Seit 2013 besteht mit dem Job-Ticket die Méglich-
keit, den ArbeitnehmerInnen eine Jahreskarte fiir
Bus und Bahn zur Verfiigung zu stellen. AuBerdem
kénnen Unternehmen seit Kurzem ihren Mitarbei-
terInnen einen E-Pkw als Dienstauto ebenfalls
steuer- und sozialversicherungsfrei zur Verfiigung
stellen.

Das Land wird sich beim Bund weiterhin dafiir ein-
setzen, dass ArbeitgeberInnen zweckgebundene
Zuwendungen zur Férderung einer umweltfreund-
lichen und gesunden Mobilitdt der Mitarbeiterlnnen
leisten konnen, auch fiir Fahrgemeinschaften und
Radfahrerlnnen, ohne dass ein Sachbezug bzw.

ein ,geldwerter Vorteil aus einem Dienstverhaltnis®
versteuert werden muss. Zudem wird eine Gleich-
stellung von E-Bikes mit Fahrrddern und E-Autos
angestrebt, damit Betriebe auch diese ohne Vor-
steuer anschaffen kénnen.



Verkehrsrecht Anderungen der StraBenverkehrsordnung
Mit der Einfiihrung von Begegnungszonen und

StraBenverkehrsordnung und Rechtsmeinungen den Diskussionen um Shared Space sind vor allem
Die StraBenverkehrsordnung ist eine Verhaltens- die aktiven Mobilitdtsformen, also Radfahren und
vorschrift aus den 1960er-Jahren, sie regelt ZufuBgehen in den Vordergrund geriickt, wobei
menschliches Verhalten. Die StVO ist kein Pla- die StraBenverkehrsordnung und einschligigen
nungsinstrument, wird aber oftmals so gehand- Richtlinien so manche Vorgaben aufweisen, die
habt. Sie bildet einen stringenten Rahmen fiir die eine Forderung dieser Mobilitatsformen schwierig
Argumentation und Beurteilung verkehrlicher gestalten. Mit der StVO-Novelle 2019 wurden einige
MaBnahmen. Verkehrsgutachten und Verkehrsun- wichtige Anderungen fiir die Férderung des Rad-
tersuchungen miissen diesen spezifischen rechtli- verkehrs umgesetzt. Weiterhin setzt sich das

chen Rahmen stirker beriicksichtigen, insbesonde-  Bundesland Vorarlberg - wie u.a. in der Radstrate-
re was die Argumentation von MaBnahmen gie ,Kettenreaktion“ beschrieben - fiir folgende
betrifft. Regional unterschiedliche behdrdliche Anderungen der StVO ein:

Rechtsmeinungen miissen jedenfalls vermieden
werden. Dazu ist eine gemeinsame verkehrspoliti-
sche Haltung erforderlich.

Eine besondere Herausforderung ist der Umgang
mit bewdhrten MaBnahmen, die in der StVO recht-
lich verankert, in Richtlinien fachlich aber nicht
abgebildet sind und in der Praxis zu unterschied-
lichsten Problemen fiihren. Das sind z.B.

- Rechtsabbiegen bei Rot fiir RadfahrerInnen

- Abweichen vom Rechtsfahrgebot fiir Radfahrerln-
nen in Gefahrensituationen, um z.B. Dooring”? zu
vermeiden

- Abschaffung der Radwegebeniitzungspflicht bei
witterungsbedingten Beeintridchtigungen

Die StVO bezieht sich vor allem auf den Kfz-Ver-

- die seit den 1980er-Jahren in Vorarlberg einge- kehr; FuBgangerInnen spielen nur eine Nebenrolle.
setzten ,liberfahrbaren Gehsteige®, also Gehsteige Fiir den FuBverkehr werden z.B. folgende StVO-
mit abgeschrégter Gehsteigkante oder fahrbahn- Anderungen vorgeschlagen:

ebenen Randsteinen,

- Forderung nach differenzierten Geschwindigkeits-
regimes auf Landes- und GemeindestrafBen,

- die Beurteilung von Schutzwegen, insbesondere
auf LandesstraBen - im Zusammenhang mit den
Sichtweiten und Fahrgeschwindigkeiten.

- Das Vorbeifahren an einem 6ffentlichen Verkehrs-
mittel ist derzeit in Schrittgeschwindigkeit gestat-
tet, wenn im Bedarfsfall angehalten werden kann.
Besonders Kinder sind hier gefdhrdet. Aus Griinden
der Verkehrssicherheit soll deshalb kiinftig ein
Verbot des Vorbeifahrens an 6ffentlichen Verkehrs-

Dafiir miissen einheitliche Standards bei Anfragen  mitteln im Haltestellenbereich (ausgenommen Bus-

aus Gemeinden und fiir verkehrliche Beurteilungen  buchten) in die StVO Eingang finden.

geschaffen werden, um bewihrte, aber auch inno- - Das Verbot des Spielens auf Gehflachen und des

vative Losungen zu erméglichen. Zusidtzlich sind Befahrens dieser mit Kinderfahrriadern o. . sollte

Best-Practice-Beispiele zu vermitteln und entspre-  aufgehoben werden.

chende Ausbildungsformate fiir Behorden zu

schaffen.

73 Dooring-Unfille sind Verkehrsunfille, bei denen Autofahrende durch das Offnen der Autotiir Radfahrende zum Sturz bringen.
Dooring-Unfille haben oft schwere Verletzungen zur Folge.
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In der Rechtspraxis wird der StVO-Begriff der
~Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs* aus-
schlieBlich auf den Kfz-Verkehr bezogen. Die
Leichtigkeit und Fliissigkeit suggeriert ein mog-
lichst hohes Geschwindigkeitsniveau fiir den
Kfz-Verkehr und tibersieht dabei die Homogenitéat
des Verkehrsflusses, was geringere Geschwindig-
keiten und bessere Sichtweiten zur Folge hitte.
Eine Neuausrichtung der StVO und eine zeitge-
méaBe Rechtspraxis werden seit Langem gefordert,
eine starkere Beriicksichtigung des Umweltver-
bundes (Offentlicher Verkehr, Radverkehr, FuBver-
kehr) ist erforderlich.

Flugverkehr

Die Vorarlberg nichstgelegenen Flughéfen sind
der Schweizer Flugplatz St. Gallen-Altenrhein, der
Bodensee-Airport Friedrichshafen sowie der Allgiu
Airport Memmingen in Deutschland. Diese Flug-
héfen sind mit Ausnahme einiger weniger Linien-
flugverbindungen primér fiir den Charterflug-
verkehr von Bedeutung. Dies gilt auch fiir den
Flughafen Innsbruck. Die Flughifen Ziirich-Kloten
und Miinchen sind fiir Vorarlberg vor allem fiir
den internationalen Flugverkehr von Geschiftsrei-
senden und TouristInnen relevant. Der Flugplatz
Hohenems dient der Sportfliegerei sowie als Stiitz-
punkt des Hubschraubers des Bundesministeriums
fiir Inneres.

Die Anbindung der internationalen Flughafen mit
offentlichen Verkehrsmitteln wird durch den Aus-
bau der Infrastruktur und zum Teil durch Einsatz
von Neigetechnikziigen bis 2030 deutlich verbes-

hafen konnen derzeit an den Automaten allerdings
keine Tickets bis Vorarlberg gelost 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 Kilometer
von Bregenz und rund 40 Kilometer von Feldkirch
entfernt. Von Vorarlberg aus ist der Flugplatz mit
Shuttlebussen erreichbar. Die Leistungsbereiche
umfassen neben Linien- und Charterfliigen den
Geschéftsreiseverkehr sowie die Sportfliegerei und
Schulungs-/Trainingsfliige. Seit dem Jahr 1985
besteht eine Linienverkehrsverbindung nach Wien,
die werktags bis zu viermal tiglich angeboten
wird. Saisonaler Linienflugverkehr, z.B. nach
Ibiza, sowie Charterverbindungen zu europiischen
Feriendestinationen wihrend der Sommermonate,
rundet das Leistungsangebot ab.

In einem Staatsvertrag zwischen der Republik
Osterreich und der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft tiber die Auswirkungen des Betriebs beste-
hender Flugplidtze auf das Hoheitsgebiet des
anderen Vertragsstaates vom 23. Juli 199174 sind
die Rahmenbedingungen fiir den Betrieb des Flug-
platzes St. Gallen-Altenrhein festgelegt. Der Ver-
trag regelt folgende Punkte:

- Beniitzung des osterreichischen Luftraumes iiber

dem Rheindelta

- Gestaltung der Luftraumstruktur zum Schutz des

Flugplatzes

- Zustimmung zu An- und Abflugverfahren

- Beurteilung der Lirmbelastung nach jeweiligem
nationalem Recht

- Gegenrecht fir den Flugplatz Hohenems

- Gleichberechtigung eines dsterreichischen Luft-
verkehrsunternehmens

- Gemischte Kommission

sert. So sind von Bregenz aus Fahrzeitverkiirzun-
gen 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 Friedrichs-

74 Vgl. Auswirkungen grenznaher Flugplitze auf Hoheitsgebiet anderer Staaten (Schweiz); StF: BGBI. Nr. 171/1992 idF BGBI. Nr. 662/1992



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% 5.530 200% 5.617 21% 5.812 20%
Linie/Charter 3.146 119% 1.973 7% 1.652 6% 1.779 7% 2.148 800 2.499 900
Training 8.187 28% 8.877 30% 9.818 33% 9.018 330 7.274 280% 9.164 32%
General Aviation 12.058 41% 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

Abb. 22: Zahl der Starts und Landungen am Flugplatz St. Gallen-Altenrhein
Quelle: Airport Altenrhein Regionale Entwicklungsstrategie, Interessenanalyse; stadtland, DI Sibylla Zech GmbH, Wien, April 2018
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Die Verwaltungsvereinbarung zwischen dem Bun-
desminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr
der Republik Osterreich und dem Eidgendssischen
Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement vom
19. Mirz 1992 (mit Anderungen vom 28. Septem-
ber 1993 und 26. August 1997) regelt die Einzel-
heiten beziiglich Luftraumbeniitzung, An- und
Abflugverfahren, Lirmbelastung (Lirmkorsett)
und Betriebszeiten. Die Zahl der Flugbewegungen
insgesamt ist durch nationales Recht limitiert:
Aktuell besteht aufgrund der fehlenden Konzessio-
nierung eine Deckelung der Bewegungen fiir den
offentlichen Verkehr (d.h. Linien- und Charter-
fliige) bei 3.546 Bewegungen pro Jahr. Durch den
Schweizer Sachplan Infrastruktur Luftfahrt ist die
Gesamtzahl der Flugbewegungen auf jahrlich
36.500 begrenzt.

Beschrédnkungen gibt es nicht nach Art der Flug-
gerite, sondern liber sogenannte Lirmpunkte.

Auf Osterreichischem Staatsgebiet sind maximal 25
Millionen Jahresldrmpunkte und 100.000 Tages-
larmpunkte zuldssig, wobei jedem Fluggerit typen-
abhidngig Lirmpunkte zugeordnet sind. Ein Flug-
beobachter des Landes iiberpriift die von der
Flugplatzbetreiberin gemeldeten Flughewegungen
und die damit zusammenhédngenden Berechnungen
der Larmpunktezahlen. Dariiber hinaus priift der
Flugbeobachter wiahrend der Normalbetriebszeiten
die Einhaltung der Flugrouten und die gemeldeten
Ausnahmen.

Abb. 23: Aufteilung der Kunden im Linien- und Charterflugverkehr
nach Einzugsgebiet
Quelle: Strategie 2030 des Flugplatzes St.Gallen-Altenrhein, 6. Juli 2018

Im Jahr 2017 wurden knapp 1.800 Linienfliige von/
nach Wien geflogen und dabei iiber 92.000 Passa-
giere beférdert. Dazu kommen noch die saisonalen
Linienfliige. Im gleichen Zeitraum fanden 540
Charterfliige statt, bei welchen 23.000 Passagiere
transportiert wurden.

Auf den Geschiftsreiseverkehr, welcher mit

41 Prozent den umsatzstarksten Leistungsbereich
darstellt, entfielen im Jahr 2017 rund 5.800 Flug-
bewegungen bzw. knapp 8.800 Passagierbeforde-
rungen.

Starke Zuwiachse weisen die Hubschrauberfliige
auf. In den letzten Jahren stieg die Anzahl der
Starts und Landungen auf {iber 4.500 an. Im Jahr
2017 wurden insgesamt rund 9.200 Schulungs-
und Trainingsfliige registriert. Davon entfallen
iiber 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. Grund war
die geringere Anzahl an Trainingsfliigen bzw.
Fliigen mit Sportflugzeugen. Die Zahl beim Busi-
nessverkehr blieb hingegen relativ konstant, Charter-
und Linienfliige sind nach 2016 wieder gestiegen.
Interessant in diesem Zusammenhang ist auch der
Vergleich der Flughewegungen bis ins Jahr 2001
zuriick. Zur Jahrtausendwende gab es knapp
10.000 Flugbewegungen mehr als 2017, vor allem
aufgrund zusitzlicher Linienfliige sowie mehr
Schulungs- und Trainingsfliige.
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Ein Abflug ab St.Gallen-Altenrhein spart - vergli-
chen mit einem Linienflug ab Ziirich - Zeit. Eine
deutlich kiirzere Anreisezeit verbunden mit kiirze-
ren Stau-, Puffer- und Abfertigungszeiten sowie eine
kiirzere Flugzeit wirken sich fiir die Kunden positiv
aus. Die Flugplatzbetreiberin strebt daher eine maf3-
volle Weiterentwicklung des Flugplatzes an.

Die Rheintal-Gemeinden und die Naturschutzver-
bande stehen Erweiterungsbestrebungen skeptisch
gegeniiber. Dabei stehen insbesondere die Sportflie-
gerei, aber auch die Trainings- und vor allem Heli-
kopterfliige im Zentrum der Kritik. In diesem Zu-
sammenhang ist nach wie vor auch die EntschlieBung
des Vorarlberger Landtags vom 15. Dezember 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
Einschrinkungen sowohl in der Benutzung als auch
in der Bebauung von Liegenschaften auf dsterreichi-
schem Staatsgebiet verbunden sind. Falls die zu-
stdndigen Schweizer Stellen und die Flugplatzbe-
treiber rechtlich bindend und dauerhaft klarstellen,
dass eine Konzessionierung nicht stattfindet, ist
eine Diskussion iliber eine Vereinbarung von ein
oder zwei weiteren Linien zu gleichen Bedingungen
wie die Linie Altenrhein-Wien und eine geringfii-
gige Erweiterung der Betriebszeiten nur fiir die
vereinbarten Linien und an Werktagen (auf3er
samstags, sonntags und an Feiertagen) moglich.”
Ende 2018 haben der Kanton St.Gallen und das Land
Vorarlberg die Ergebnisse einer Interessenanalyse
zum Flugplatz Altenrhein’® prisentiert, die sie ge-
meinsam in Auftrag gegeben haben. Ziel der Ana-
lyse war es, Optimierungsmoglichkeiten 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 Ar-
beitsgruppe mit dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
(BAZL) mogliche Anpassungen des Staatsvertrages
und der Verwaltungsvereinbarung gepriift werden,
um den Verzicht auf eine Konzessionierung rechtlich
verbindlich zu regeln und dem Flugplatz eine maB-
volle Entwicklung unter Berticksichtigung der
Schutzbediirfnisse der Bevolkerung zu erméglichen.

Schifffahrt

Der Bodensee wird durch motorisierte Sport-

und Vergniigungsboote sowie Fahrgastschiffe in-
tensiv genutzt. Rund 180 Hafenanlagen sdumen
das Bodenseeufer der Anrainerstaaten. Nach der
Bodensee-Schiffsstatistik’® ergeben sich im Uber-
blick folgende Kennzahlen zum Bootsbestand’’:

seeweit registrierte Wasserfahrzeuge: 60.444
Boote mit Verbrennungsmotoren: 37.341,

davon 65 Fahrgastschiffe und 11 Lastschiffe

mit Dieselmotoren

Anteil Motorboote im Leistungsbereich iiber

100 Kilowatt: rund 20 Prozent

Anteil der Boote mit Elektromotor ca. 2 Prozent
Belegung der Hafenanlagen am Vorarlberger Ufer:
rund 5.200 motorisierte Boote

Die kommerzielle Schifffahrt dient heute - mit
Ausnahme des ganzjdhrigen Fahrverkehrs zwischen
Konstanz und Meersburg sowie Friedrichshafen
und Romanshorn - iiberwiegend dem saisonabhin-
gigen Freizeit- und Ausflugsverkehr.

Die VSU - Vereinigte Schifffahrtsunternehmen fiir
den Bodensee und Rhein - sind ein Zusammen-
schluss Schweizer, deutscher und 6sterreichischer
Schifffahrtsgesellschaften’®. Sie betreiben auch
die Kursschifffahrt auf dem Bodensee, die im
Wesentlichen zwischen April und Oktober erfolgt.

Vgl. Airport Altenrhein - Regionale Entwicklungsstrategie, Interessenanalyse; stadtland, DI Sibylla Zech GmbH, Wien, April 2018

Stand 31. Dezember 2016

Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abt. Maschinenbau und Elektrotechnik
Vgl. Bodensee Schiffsbetriebe GmbH - BSB, Konstanz, Vorarlberg Bodenseeschifffahrt GmbH & Co KG - VLB, Bregenz, SBS Schiff-
fahrt AG in Romanshorn und die Schweizerische Schifffahrtsgesellschaft Untersee und Rhein - URh, Schaffhausen
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Dariiber hinaus gibt es noch den ganzjihrigen,
linienméaBigen Fahrverkehr. Dazu gehort die
Bodensee-Féhre, die auch von FuBgingerInnen
und Radfahrerlnnen genutzt werden kann und die
zwischen Friedrichshafen und Romanshorn im
Stundentakt verkehrt. Dieser Fahrbetrieb wird ge-
meinsam von der Bodensee-Schiffsbetriebe GmbH
und der SBS Schifffahrt AG betrieben. Die Stadt-
werke Konstanz betreiben seit iiber 90 Jahren den
Fahrverkehr zwischen Konstanz und Meersburg,
zum Teil im 15-Minuten-Takt, der fiir Berufspend-
lerInnen, Ausflugsgiste aus der Region und Touris-
tInnen von Bedeutung ist.

Der Bodensee besitzt als Okosystem und als Trink-
wasserspeicher fiir fiinf Millionen Menschen
héchsten Schutzstatus. Vor diesem Hintergrund,
aber auch um die Zielvorgaben fiir den Klima-
schutz zu erreichen, werden in Zukunft auch beim
motorisierten Verkehr auf dem See MaBnahmen
notwendig werden. Dies umso mehr, als die Emis-
sionen aus Bootsmotoren bei Weitem nicht die
Abgasstandards erfiillen, wie sie heute bei Kfz-
Motoren vorgeschrieben sind. Erste Ansétze dazu
wurden in der jingsten Bestellung einer neuen
Bodensee-Fihre sichtbar.

Im Rahmen der Uberlegungen, im Linienverkehr
der Bodenseeschifffahrt eine umweltfreundlichere
Antriebstechnologie einzusetzen, haben sich die
Stadtwerke Konstanz entschlossen, gemeinsam mit
Rolls-Royce Power Systems, auf dem Bodensee
einen MTU-Gasmotor zu erproben. Die Gasmotoren
stoBen im Vergleich zu einem Dieselmotor ohne
Abgasnachbehandlung keinen Ruf3 und keine
Schwefeloxide aus, 90 Prozent weniger Stickoxide
und 10 Prozent weniger Treibhausgase. Der Auf-
trag fiir den Bau des neuen Fiahrschiffs (geplante
Fertigstellung 2020) in Héhe von rund 17,7 Millio-
nen Euro wurde im Friihjahr 2018 an die Hamburger
Werft Pella Sietas erteilt. Das neue Fahrschiff
wird ab Friihjahr 2020 im Pendelverkehr der Fahre
Konstanz-Meersburg eingesetzt.

Im Auftrag der Internationalen Bodensee-Konferenz
(IBK) wurde 2018 eine Grundlagenstudie zur Elekt-
romobilitét in der Bodenseeregion’® erstellt. Darin
werden strategische Ziele skizziert und ein Katalog
an MaBnahmen vorgeschlagen, um die Krifte zur
Starkung der E-Mobilitat grenziiberschreitend zu
biindeln. Als Erstes sollen mit einer ,Bodensee-
E-Mobilitats-Charta®, die 2019 erarbeitet wird, ge-
meinsame Handlungsgrundsatze verankert werden.
Eine funktionstiichtige Infrastruktur bei den Ver-
kehrssystemen, ob auf StraBe, Schiene, Wasser
oder in der Luft, ist in und fiir die Bodenseeregion
eine notwendige Voraussetzung, um die Mobili-
tdtsbediirfnisse der Bevolkerung oder fiir eine
florierende Wirtschaft zu erfiillen. Deshalb setzt
sich die IBK fiir Energieeffizienz, die Férderung
und den Ausbau erneuerbarer Energien und die
Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat ein.

In all diesen IBK-Themen spielt kiinftig die Elektro-
mobilitit eine wichtige Rolle. Die IBK setzt sich
deshalb im Einklang mit Leitbild und Strategie in
Bezug auf Elektromobilitat folgendes Ziel bis
20308°:

,In der Bodenseeregion wird das Potenzial der
Elektromobilitédt zur Erreichung eines nachhaltigen
Energie- und Verkehrssystems vorbildlich ausge-
schopft. Ein solches hat in einer Lebenszykluspers-
pektive mindestens neutrale Auswirkungen hin-
sichtlich Klima, Luftqualitit und Lirm.“

Im Rahmen der Grundlagenstudie wurde fiir die
IBK eine ,Strategie Elektromobilitidt im Bodensee-
raum” erarbeitet, um die Beitrdge der Elektro-
mobilitit zur Starkung des Bodenseeraumes und
zur Erreichung der IBK-Zielsetzungen zu férdern.
Es wurde dabei der Handlungsbedarf in Bezug auf
die Elektromobilitdt im Bodenseeraum dargelegt,
insbesondere in Bezug auf den Ausbau und die
Harmonisierung von Ladeinfrastruktur fiir den
Individualverkehr. In Bezug auf den 6ffentlichen
Verkehr wurde Handlungsbedarf bei der Elektrifi-
zierung von Bussen und Schiffen sowie bei der

Vgl. Strategie Elektromobilitat Bodenseeraum; Grundlagenstudie im Auftrag der der Internationalen Bodensee-Konferenz (1BK);

IBK-Kommission Verkehr; Marz 2018

Vgl. https://www.bodenseekonferenz.org/de/home/elektromobilitaet
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Verkniipfung des Offentlichen Verkehrs mit dem
FuB- und Fahrradverkehr erkannt. Zudem besteht
Sensibilisierungsbedarf beim Tourismussektor und
allgemein bei der Bevolkerung.

In der Grundlagenstudie wurde ein Handlungspro-
gramm mit 15 MaBnahmen vorgeschlagen, das auf
der Basis des identifizierten Handlungsbedarfs und
der Rollen der IBK zur Erreichung der Strategieziele
beitragen kann. MaBnahme 4.2 betrifft emissions-
freie und leise Privatschiffe:

»Das Ziel ist eine Elektrifizierung und allenfalls
Leistungsbegrenzung der Motoren der Privatschiff-
fahrt auf dem Bodensee: Einerseits sollen Lirm
und CO,-Emissionen reduziert werden, andererseits
die Qualitédt des bedeut-samen Erholungsraums

fiir Anwohner und Touristen gesteigert und Natur-
schutzgebiete geschont werden. Das Ziel ist kompa-
tibel mit der zunehmenden Bedeutung von sanftem
Tourismus und bedeutsamen Erholungsraumes
auch bei vermégenden Anwohnern. In Zusammen-
arbeit mit Tourismusorganisationen werden Marke-
tingmaBnahmen koordiniert, um den Einsatz
umweltvertriaglicher Motoren und Boote mit einem

N\

positiven Image zu belohnen und gleichzeitig die
Destination fiir Wassersportler als noch attrakti-
veres Urlaubsziel zu platzieren. Ergdnzend dazu
wird die Diskussion iiber weitergehende verkehrs-
rechtliche Einschriankungen im internationalen
Wasserraum und in Uferndhe angestoBen und die
Vergabe von Liegepldtzen in Abhéngigkeit der
Motorisierung angesprochen.”

Um dieses Ziel langfristig zu erreichen und Wider-
stinde zu vermindern, ist eine positive Kommuni-
kation der Verbesserungen (bessere Luft, sauberes
Wasser, geringer Larm, etc.) bei gleichzeitiger
strikter Kontrolle von Grenzwerten und Zulassun-
gen wichtig. In der Grundlagenstudie werden
dariiber hinaus ein stufenweises Vorgehen und
eine frithzeitige Ankiindigung der Fristen bis zur
Umriistung empfohlen.

Eine wesentliche Voraussetzung wird darin beste-
hen, dass in den Hifen die entsprechende Lade-
infrastruktur zur Verfiigung steht. In der vorgese-
henen Fortschreibung der Elektromobilitédtsstrategie
des Landes Vorarlberg wird daher auch darauf ein
Fokus zu legen sein.

Die Mobilitits- und Verkehrspolitik ist nur zum Teil Landessache, die Ver-
kehrskosten und das Verkehrsrecht — eine umweltschonende Mobilitit teilweise
zu wenig berticksichtigend - sind iiberwiegend Bundessache. Hier kann das
Land auf Missstdande, auf Verbesserungsmoglichkeiten kontinuierlich hinwei-
sen. Fiir die privatwirtschaftlich organisierte Flug- und Schifffahrt werden
Rahmenbedingungen bzw. Vorschldge zur umweltfreundlicheren Abwicklung

formuliert.
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Mobilitat, Klima und Umwelt

Der Riickgang des fossil angetriebenen Kraftfahrzeugverkehrs ist eines
der wichtigsten Handlungsfelder gegen die Klimakrise; gleichzeitig
muss eine Anpassungsstrategie fiir den Klimawandel auch im Mobili-
tatskonzept Eingang finden: Klimaschutz und die Vorsorge bei erwart-
baren Klimaverdnderungen sind Aufgaben des Bundes und der regiona-
len und lokalen Handlungstréager.

Dazu kommt der Umweltschutz: nicht zuletzt durch die Belastungen im
StraBennetz konnen die Grenzwerte fiir Luftschadstoffe, vor allem fiir
Stickoxide, erst seit Kurzem eingehalten werden, ldngerfristig zeichnen
sich Abnahmen durch umweltschonende Antriebstechnologien ab.
Forderungen und LenkungsmaBnahmen alleine werden aber langfristig

nicht ausreichen - es wird auch um Regulative gehen miissen.

Klimaschutz

Klimaschutz als gemeinsame Aufgabe

Bis 2050 miissen die Treibhausgasemissionen um
80-95 Prozent reduziert werden, um die durch-
schnittliche Erderwdrmung auf 2 Grad Celsius zu
beschrinken, darauf hat sich die Staatengemein-
schaft im Rahmen des Pariser Klimavertrages
geeinigt. Der Beitrag der EU bis 2030 umfasst

eine Reduktion der Treibhausgasemissionen um

40 Prozent. Fiir Osterreich gilt bis 2030 ein Reduk-
tionsziel von 36 Prozent gegeniiber 2005. Der
Bund hat sich gemeinsam mit den anderen Mit-
gliedsstaaten zu diesen Klimazielen verpflichtet.
Klimaschutz erfordert im Verkehr vor allem {iber-
regionale MaBnahmen, ist somit in erster Linie
eine Aufgabe des Bundes, aber auch das Land
Vorarlberg leistet einen Beitrag.

Die 6sterreichische Klima- und Energiestrategie
(2018)8! bekennt sich zu den Dekarbonisierungs-
Zielen, es fehlen allerdings konkrete MaBnahmen,
fiir die der Bund zustidndig ist. Vor allem das Steuer-
system in Osterreich bietet keine wirksamen Anreize
im Sinne des Klimaschutzes. Verfehlt Osterreich
die vereinbarten Klimaziele bis 2030, konnten hohe

Strafzahlungen auf Osterreich zukommen. Das
Nichthandeln wird somit kiinftig fiir den Bund
und die Lander nicht nur durch Klimaschidden und
KlimawandelanpassungsmaBnahmen, sondern auch
durch Strafen teurer kommen, als bereits heute
entsprechende MaBnahmen zu setzen. Mit Ende
2018 hat der Bund an die EU-Kommission nationale
MaBnahmen zum Klimaschutz geliefert — eine Riick-
meldung der Kommission ist 2019 zu erwarten.
Aus Sicht des Landes Vorarlberg ist jedenfalls eine
okosoziale Steuerreform notwendig, die das Steuer-
system in Osterreich umweltfreundlicher macht.
Das bedeutet einen Abbau von klimaschédlichen
Steuermechanismen, wie z.B. der Begiinstigung
von Dieselkraftstoffen, und die Einfiihrung einer
CO,-Abgabe. Diese MaBnahmen werden vonseiten
des Umweltbundesamtes in einem Sachstands-
bericht Mobilitidt®? empfohlen, da sie die hochste
Wirksamkeit aufweisen.

Klimaschutz: Der Beitrag des Landes Vorarlberg

Das Land Vorarlberg verfolgt im eigenen Wir-
kungsbereich MaBnahmen, die einen regionalen
Beitrag zur Erreichung der Klimaziele leisten.
Dieser Beitrag spiegelt sich vor allem in den Modal-

81 Vgl. Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und Tourismus, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2018):

#mission 2030. Die dsterreichische Klima- und Energiestrategie

82 \Vgl. Umweltbundesamt (2019): Sachstandsbericht Mobilitit und mégliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit dem

Zwischenziel 2030. Endbericht
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Split-Zielen wider. Dabei wird auf die umfassenden
und laufenden bzw. kiinftigen MaBnahmenpakete
im Offentlichen Verkehr, beim Radverkehr, im
Giiterverkehr und beim Mobilitdtsmanagement
hingewiesen, die im vorliegenden Mobilitdtskon-
zept verankert sind. Gemeinsam mit technologi-
schen Entwicklungen bei Verbrennungsmotoren,
durch alternative Antriebsformen, Wirkungsgrad-
verbesserungen der Antriebe, Fahrzeugflotten-
umstellungen (schrittweise Einflihrung eines
CO,-freien Busverkehrs) und ordnungspolitischen
MaBnahmen (Temporegimes, die CO,-Emissionen
reduzieren helfen), welche durch das Land Vor-
arlberg und auch durch die Umsetzung der MaB-
nahmen in der Elektromobilititsstrategie Vorarl-
berg?® unterstiitzt werden, konnen die CO,-Ziele
schrittweise erreicht werden.

Der Bund verweist in seiner Klima- und Energie-
strategie fiir Stddte und den ldndlichen Raum auf
Leuchtturmprojekte, die eine effiziente Giiterver-
kehrslogistik, die Starkung des schienengebunde-
nen Offentlichen Verkehrs und eine E-Mobilitits-
offensive betreffen. Der Bund sollte bei diesen, auch
fiir das Land Vorarlberg wichtigen Handlungsfel-
dern und MaBnahmen als dynamisierender Partner
herangezogen werden - etwa bei den bundesweiten
Leuchtturmprojekten.

Klimawandelanpassung

Der Klimawandel ist spiirbar. Trockenheit und
Missernten, Schidlingsbefall und lokale Stark-
niederschlige sowie Hitzetage nehmen zu und
verursachen Schiden und Kosten. Ergidnzend zum
Klimaschutz sind MaBnahmen zur Anpassung an
die Folgen des Klimawandels erforderlich. Die An-

passung an den Klimawandel enth&lt auf Landes-
ebene wirksame MaBnahmen, die regional unter-
schiedlich sind. Hitzeempfindliche dicht bebaute
Raume, alpine Gebiete oder vom Hochwasser ge-
fihrdete Gebiete benotigen unterschiedliche MaB-
nahmen. Aus den bereits vorhandenen Programmen,
u.a. der Klimawandelanpassungsstrategie®* des
Landes Vorarlberg, kénnen folgende Handlungs-
felder abgeleitet werden, wobei MaBnahmen im Be-
reich des Verkehrs und der Gestaltung 6ffentlicher
Raume hervorzuheben sind.

Das Klima zum Thema machen

Klimaschutz ist in der Bevolkerung als zukiinftige,
gesellschaftliche Herausforderung erst vor Kurzem
angekommen - auf der Handlungsebene aller-
dings noch nicht, ebenso wenig die Aufgabe, den
sschleichenden Klimawandel* zu bewiltigen. So ist
es die wichtigste MaBnahme, das Thema umfas-
send bewusst zu machen - in der Bevdlkerung,
aber auch in Politik und Verwaltung. Dazu ist ein
einpragsames Narrativ - also eine Erzdhlung -

zu entwickeln, das letztlich zu Handlungen auf
allen Ebenen fiihrt.

Methoden und Instrumente verbessern

Zwar gibt es mittlerweile weitgehend einheitliche
MaBnahmenempfehlungen, dennoch sind Mafinah-
men zur Klimawandelanpassung von den ortlichen
Gegebenheiten abhdngig. Deshalb muss Vorarlberg
iiber Methoden und Instrumente verfiigen, die

- neuralgische Bereiche identifizieren,
- Wirkungen und MaBnahmen ermitteln und
- Prioritdten nachvollziehbar festlegen

konnen. Das betrifft Klimasimulationsmodelle und
Bewertungstools.

Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2015): Elektrisch mobil. Elektromobilitatsstrategie Vorarloerg 2015-2020
Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2015): Strategie zur Anpassung an den Klimawandel in Vorarlberg. Ziele, Herausforderun-

gen und Handlungsfelder
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Fiir ein verbessertes Mikroklima im dicht bebauten
Raum

Eine Begriinung von Straflenziigen, Parkpléitzen,
Déchern und anderen Oberfldchen fordert die Ver-
dunstungskiihlung und wirkt gegen Hitzeinseln.
Vor allem fiir den dichter bebauten stadtischen Raum
muss sich die Aufnahme und Speicherung von
Niederschldgen stirker als bisher im urbanen Stra-
Benraum widerspiegeln. In den Stddten hat sich seit
wenigen Jahren das sogenannte Schwammstadt-
Prinzip etabliert, bei dem durch ein naturnahes
Regenwassermanagement Griinflichen zum Abkiih-
len genutzt werden und die Vegetation somit bes-
ser mit Wasser versorgt werden kann. Viele kleine
Speicherrdume im StraBenraum und auf Dach-
flachen fiithren zu einer gezielten Ableitung des
Niederschlags - iiber Biume, Alleen und Pflanzen
erhoht sich die Verdunstung und hat einen kiihlen-
den Effekt.

Fiir Biume im StraBenraum sind grobkornige Sub-
strate mit einem groBen Porenraum zur Speicherung
von Wasser und als Wurzelraum erforderlich. Das
macht die unterirdische Erweiterung der Wurzeln
(auch unter Gehsteigen und Radwegen) moglich und
sichert langlebige Bdume. Das Land Vorarlberg setzt
sich daher in den entsprechenden Ausschiissen der
Forschungsgesellschaft StraBe Schiene Verkehr da-
fiir ein, dass in den Richtlinien diese alte und nun
wieder neu entdeckte Technik der Baumpflanzungen
im StraBenraum etabliert wird.

Dariiber hinaus ist neben der Klimawandelanpas-
sung die Beriicksichtigung der Biodiversitit rele-
vant. Neue Verkehrsinfrastrukturen haben durch
die Versiegelung an Boden nicht nur Auswirkun-
gen auf den Wasserhaushalt, sondern sie fithren
auch zu Verlusten von Lebensrdumen und zu Trenn-
effekten. Eine stirkere Beriicksichtigung dieser
Wirkungen bei der Infrastrukturplanung (Bahn-,
StraBen- und Radinfrastruktur) ist erforderlich.

Helle Gebdude und Oberflachen

Durch helle Farben, Oberflichen mit hohen Refle-
xionsvermégen, Vordacher und tiberdachte Passagen
konnen Hitzeinseln und Oberflichentemperaturen
reduziert werden. Bei der Belagswahl von Ober-
flaichen in den Gemeinden und bei der Gestaltung
von Ortszentren ist dabei besonders auf die Mate-
rialwahl auch im Sinne der Klimawandelanpassung

zu achten. Ebenso fordert die Beschattung die
Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum.

Mehr Wasserflachen im Siedlungsraum
Wasserflachen und vertikale Wasserelemente ver-
dndern die Luftfeuchtigkeit durch Verdunstung.
Kiinftig sollen daher auch Brunnen und andere
Wasserelemente bei der Neugestaltung von Straflen-
rdumen eingesetzt werden.

MaBnahmen im Offentlichen Verkehr
Witterungsgeschiitzte Wartebereiche bei Haltestel-
len werden in Zukunft wichtiger. Die Klimatisierung
der Fahrzeuge erh6ht den Fahrgastkomfort bei
steigenden Temperaturen.

Einsatz von neuen Fahrbahnmaterialen

Durch die Hitze steigen die Oberflichentempera-
turen von Straffen und damit die thermische
Belastung. Durch Starkniederschlige entstehen
auBerdem mehr Schiaden. Die Werterhaltung des
StraBennetzes hat daher eine hohe Prioritit

(siehe Kapitel StraBenerhaltung und StraBenbau),
und es werden kiinftig mehr finanzielle Mittel
erforderlich sein. An stark belasteten Verkehr-
sflichen wie z.B. Busbuchten oder Kreisverkehren
sollen kinftig hitzebestindige Materialien (hoch-
standfeste Asphalte, Betonfahrbahnen) eingesetzt
werden. Weiters sind laufend MaBinahmen gegen
die erhohte Steinschlaggefahr zu setzen.

Pléane zur Aufrechterhaltung des Schienenverkehrs
Auch im Schienenverkehr sind MaBnahmen zur
Klimawandelanpassung erforderlich. Diese MaB-
nahmen betreffen vor allem die Verkehrsunterneh-
men 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 Trassenstabilitat
im alpinen Bereich, hitzebedingte Materialermii-
dungen beim Rollmaterial, Materialschdden an der
Infrastruktur wie Gleisverwerfungen, das Ausfall-
risiko von elektronischen Anlagen, Hochwasser
sowie Schiden durch hiufigere Unwetter. Vonseiten
des Landes sind - gemeinsam mit den Handlungs-
trigern - entsprechende Pldne und SchutzmaB-
nahmen zu priifen, um das Mobilitatssystem im
Ereignisfall aufrechterhalten zu kénnen.



Innovative Technologieoptionen zur Elektrifizierung des Busverkehrs

Brennstoff- Batteriebus
zellenbus Ubernacht- Gelegenheitsladung Batteriewechsel
ladung an Haltestellen wihrend Fahrt
Wasserstoff Plug-in Pantograf Induktion Plug-in Partielle Batterie-
Oberleitung wechselstation
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Abb. 24: Ladesysteme fiir E-Busse; Quelle: Kunith, Alexander W. (2017)

E-Mobilitat

Die Elektromobilititsstrategie 2015-2020 des Landes
beinhaltet 32 konkrete MaBnahmen und ein am-
bitioniertes 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 ver-
doppelt werden.

Bei der Zielerreichung ist das Land auf dem Weg,
die Ziele der Elektromobilititsstrategie konnten
aber nicht erreicht werden. Mit einem Anteil von
iiber 2,8 Prozent bei den neu zugelassenen Fahr-
zeugen war Vorarlberg im Jahr 2018 osterreichweit
Spitzenreiter. Mit 0,8 Prozent 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 Vorarlberg®® hat u.a. zum
Ziel, den Energieverbrauch im Verkehr zu senken.
Dem entsprechen im Mobilitdtskonzept Vorarlberg
die Modal-Split-Ziele: 55 Prozent der Wege sollen
im Jahr 2030 mit dem Umweltverbund zuriickge-
legt werden, das ist eine Steigerung von 7 Prozent-
punkten. Im Mobilititskonzept Vorarlberg wird
davon ausgegangen, dass die CO,-Ziele zur Mobili-
tat durch mehr Wege im Umweltverbund sowie
durch verbesserte Antriebstechnologien und eine
Verdnderung beim Fahrzeugkollektiv im Personen-
und im Guterverkehr erreicht werden kénnen.
Neben der umfassenden Forderung des 6ffentlichen
Verkehrs, des Radverkehrs und des ZufuBgehens
und einer Verlagerung auf diese Verkehrsmittel
kommt der E-Mobilitit eine groBe Bedeutung zu.
Dabei spielen mehrere Aspekte eine wesentliche
Rolle.

Umweltschonende Busse im Linienbetrieb

In der Elektromobilitédtsstrategie des Landes
2015-2020 ist die schrittweise Umstellung der Bus-
flotte auf umweltfreundliche Antriebe, etwa auf
Hybrid- oder Elektrobusse, enthalten. Die erste
Tranche von E-Bussen wurde bestellt und soll im
Liniendienst des Oberen Rheintales eingesetzt
werden — mit einer E-Ladung am Postbusstandort
in Feldkirch.

Das Marktangebot von Bussen mit alternativen
Antrieben ist derzeit allerdings noch nicht ausrei-
chend vielféltig, sodass Fragen des Fahrzeugum-
laufes, der Lademdéglichkeiten im ldndlichen Raum
und der betriebswirtschaftlichen Konkurrenz-
fahigkeit noch nicht ausreichend geklart sind.

Die Anschaffungskosten fiir E-Busse sind derzeit
zudem noch hoch.

Da auch der Offentliche Verkehr einen Beitrag zum
Klimaschutz leisten wird, sollen bis 2030 90 Prozent
der Busflotte auf umweltfreundliche Fahrzeuge
umgeriistet sein. Ab 2020 sollen daher nur noch
emissionsarme Busse bestellt werden. Gemeinsam
mit anderen Verkehrsverbiinden in Osterreich
kénnte Vorarlberg im Rahmen einer bundesweiten
Beschaffungsinitiative die Standardisierung der
E-Mobilitatstechnik fiir Linienbusse vorantreiben
und iiber groBere Abnahmemengen giinstigere
Einkaufpreise erzielen. Zur Konkretisierung dieses
Ziels soll eine Studie zur Elektrifizierung des
offentlichen Busverkehrs und die damit verbunde-
nen Investitionen ausgearbeitet werden.

E-Mobilitdt an multimodalen Knoten

Im Klimafonds wurde das Projekt ,vmobil Mobili-
tatsknoten® eingereicht: An drei multimodalen
Drehscheiben (Lustenau, Hohenems und Rankweil)
sollen verschiedene Mobilitiatsangebote gebiindelt

85 \/gl. Statistik Austria (2019): Kfz-Bestand 2018, abgerufen am 1. Marz 2019
86 \/gl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2012): Energieautonomie 2010-2020 ,101 enkeltaugliche MaBnahmen"
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werden: z.B. E-Carsharing und 6ffentliche E-Lade-
stellen, die mit der vmobil-Karte gebucht werden
koénnen. Dieses Pilotprojekt wird bis Ende des
Jahres 2020 umgesetzt, als Weiterentwicklung von
OV-Knoten zu multimodalen Drehscheiben.

E-Mobilitat in touristischen Destinationen

Mehrere Regionen haben ihr Interesse an einer
Modellregion fiir umweltfreundliche Mobilitdt im
Tourismus bekundet, darunter das Kleine Walsertal,
der Bregenzerwald, die Alpenregion Bludenz mit
dem Brandnertal und das Montafon mit Gargellen.
E-Mobilitatsangebote fiir Giste (E-Bike-Verleih,
E-Ladestellen bei den Gastgebern) und eine CO;-
freie Anreise spielen dabei eine Rolle. Die Gemein-
den sollen die E-Mobilitéat fiir die Destinations-
werbung nutzen, das E-Ladepunktenetz in den
Beherbergungsstétten ausbauen und Informationen
iiber die Ladeinfrastruktur in der Region bereit-
stellen.

E-Fahrrader im Giiterverkehr fordern

Die E-Mobilitat ist beim Fahrradverkehr langst
angekommen, 70 Prozent der neu verkauften Fahr-
rader sind E-Bikes.

Bei der Giitermobilitdt haben E-Transportriader
allerdings noch groBes Potenzial, einerseits bei
Einkaufsfahrten und andererseits bei Lieferfahr-
ten, wo kiinftig Transportrédder als giinstige und
effiziente Alternative fiir die ,letzte Meile* etab-
liert werden sollen.

Elektrische Nutzfahrzeuge, Taxiflotten und
E-Carsharing

Bei der ,letzten Meile” konnen E-Fahrzeuge effizi-
ent im Giiterverkehr eingesetzt werden. Emissions-
arme Fahrzeuge sollen kiinftig vor allem in den
urbanen Raumen unterwegs sein. Weiters soll die
Umriistung der Taxiflotten sowie der Fahrzeuge
sozialer Dienste finanziell und mit Beratungsange-
boten unterstiitzt werden.

Carsharing-Fahrzeuge sollen auch weiterhin
gefordert werden. Neben der Fahrzeugférderung
sollen auch Carsharing-Standorte mit E-Tankstel-
len ausgeriistet und Synergien zur stirkeren Nut-
zung ausgelotet werden (z.B. Gemeindefahrzeuge,
die am Tagesrand und am Wochenende auch zur
privaten Nutzung zur Verfiigung gestellt werden).

Ausbau der Ladeinfrastruktur

Entscheidend fiir den Ausbau der Elektromobilitit
auf einen deutlich héheren Flottenanteil als heute
wird sein, dass die Fahrzeugindustrie eine entspre-
chende Typenvielfalt zu leistbaren Preisen anbie-
tet. Die Angebotsvielfalt sollte sich jedenfalls mit-
telfristig dndern, kann durch das Land selbst aber
nicht beeinflusst werden. In der Kompetenz des
Landes/der Gemeinden liegt jedoch der Ausbau der
Ladeinfrastruktur. Dieser soll daher in Vorarlberg
kontinuierlich weitergefiihrt werden. Das betrifft
nicht nur die Pkw-Ladeinfrastruktur an 6ffentli-
chen Standorten, sondern auch jene fiir Fahrrider.
Ergidnzend sollen zur Forderung der E-Mobilitét in
Hoch- und Tiefgaragen Leerverrohrungen fiir das
kiinftige Laden von E-Pkw vorgesehen werden.

Aktualisierung der E-Mobilitatsstrategie

Da die MaBnahmen der E-Mobilitédtsstrategie nur
bis zum Jahr 2020 reichen, soll die E-Mobilitdts-
strategie evaluiert und aktualisiert werden. Setzen
sich in Zukunft E-Fahrzeuge im motorisieren Ver-
kehr starker durch, wird dies den Verbrauch fossi-
ler Treibstoffe senken, aber den Stromverbrauch
erhohen. Unbestritten ist, dass Elektrofahrzeuge
einen Beitrag zur Luftreinhaltung und zum Klima-
schutz leisten, wenn der Strom aus erneuerbaren
Energiequellen kommt. Unbestritten ist auch, dass
eine Umstellung des Fahrzeugkollektivs auf alter-
native Antriebsarten die Herausforderungen in der
Mobilitét nicht 16st, schlieBlich bendtigen E-Fahr-
zeuge genauso viel Platz wie fossil betriebene Kfz.
Diese Aspekte sind jedenfalls im Rahmen der Ener-
gieautonomie und der Aktualisierung der E-Mobili-
tatsstrategie weiter giiltig — auch die Auswirkungen
auf die CO,-freie Energiegewinnung. Da batterie-
betriebene E-Fahrzeuge aus derzeitiger Sicht nicht
fiir alle Einsatzzwecke geeignet (regionaler
Langstrecken-Busverkehr, schwerer Giliterverkehr)
bzw. entsprechende Fahrzeuge noch nicht verfiig-
bar sind, ist anzunehmen, dass es noch linger einen
Mix aus verschiedenen Technologien im Fahrzeug-
sektor geben wird (z.B. auch Gas, Wasserstoff). Bei
wasserstoffangetriebenen Fahrzeugen ist noch die
Verteilungsinfrastruktur ungelost®’.
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Larmsanierung

Larm ist eine der grofBten negativen Auswirkungen
des Kfz-, Schienen- und Luftfahrtverkehrs. Die
Stérungen gehen von leichten Beeintriachtigungen
bis hin zu schweren gesundheitlichen Schiden. Im
Rahmen der Aktionsplanung gemaB der im Jahr
2002 beschlossenen EU-Umgebungslarmrichtlinie
wurden die vom Verkehrslarm betroffene
Bevolkerung erhoben und sogenannte Umgebungs-
larmkarten vorgelegt. Als Umgebungslarm gilt
unerwiinschter oder gesundheitsschidlicher Schall
im Freien, der durch menschliche Aktivititen ver-
ursacht wird.

Schalltechnische Sanierung von Eisenbahnstrecken
Die schalltechnische Sanierung der Eisenbahnstre-
cken in Vorarlberg ist fast zur Gdnze umgesetzt.
Als letzte MaBnahmen werden im Zuge des Aus-
baus der Strecke Lauterach - St. Margrethen fiir die
Gemeinden Lustenau, Hard und Lauterach schall-
technische MaBnahmen umgesetzt. Des Weiteren
sind noch LirmschutzmaBnahmen in Blu-
denz-Bings sowie im Rahmen der AusbaumafBnah-
men von Feldkirch Richtung Liechtenstein
(Altenstadt, Gisingen, Tosters, Tisis) geplant.

Es ist vorgesehen, an wichtigen OV-Knoten soge-
nannte Verdichtungszonen im Bahnhofsumfeld zu
etablieren. Dabei ist kiinftig vor allem der Schie-
nenverkehrslarm, der insbesondere durch den Gii-
terverkehr entsteht, zu beriicksichtigen.

Verkehrslarm des StraBenverkehrs reduzieren

Beim StraBenverkehr haben das Land Vorarlberg
sowie die betroffenen Gemeinden den Aktionsplan
20188 zur Regelung der Lirmprobleme und Larm-
auswirkungen an HauptverkehrsstraBen in Vorarl-
berg ausgearbeitet. Gegeniiber dem Aktionsplan
2013 hat die Anzahl der an Larm Betroffenen um
etwa 10 Prozent zugenommen, wobei der Umfang
der untersuchten StraBenkilometer um 8 Prozent
gegeniiber 2013 erweitert wurde. Neben den im
Mobilitdtskonzept vorgesehenen MaBnahmen zu

mehr Wegen im Umweltverbund, der Férderung
des Offentlichen Verkehrs und des Radverkehrs,
MaBnahmen des Mobilititsmanagements, sind im
Aktionsplan folgende MafBnahmen vorgesehen:

- Da sich aktive LairmschutzmaBahmen wie Lirm-
schutzwinde im Ortsgebiet auf den LandesstraBen
nur in Einzelfillen realisieren lassen, ohne kritische
Nebeneffekte wie Barrieren, Zufahrtsverschlechte-
rungen und Probleme mit dem Ortsbild zu erzeugen,
wird in diesen Abschnitten von LandesstraBen
auch weiterhin auf die Férderung von Larmschutz-
fenstern gesetzt. Es ist allerdings beabsichtigt, im
Rahmen eines Pilotprojektes diese Lirmschutzalter-
nativen zu untersuchen, um klarere Vorgaben fiir
aktive LairmschutzmaBnahmen innerorts formulie-
ren zu konnen. Dabei ist insbesondere auf die Wirk-
samkeit und auf die Kosten der MaBSnahmen im
Vergleich zu passiven LarmschutzmaBnahmen zu
achten. Weiters sind jene Aspekte, die im Kapitel
,Den o6ffentlichen Raum in Zentren und Quartieren
aufwerten” formuliert wurden, in dieses Pilot-
projekt einzubeziehen. Vergleichend sollen auch
Geschwindigkeitsreduktionen im betrachteten
Abschnitt untersucht werden.

- Verwendung von hochabsorbierende, Materialen
bei Tunnelportalen oder Stiitzmauern,

- Novellierung der StVO, damit Geschwindigkeitsre-
duktionen im Interesse des Schutzes der Bevolke-
rung (z.B. vor Liarm) sowie als verkehrslenkende
MaBnahme durchsetzbar sind

- Geschwindigkeitsreduktionen auf Landesstralen
und auf GemeindestraBen (Umsetzung von Begeg-
nungszonen, Reduktion der zuldssigen Geschwin-
digkeit auf sensiblen Abschnitten von Hauptver-
kehrsstraBen im Ortsgebiet; bzw. von Tempo 60 auf
Tempo 50 auf LandesstraBenabschnitten in Bregenz,
FuBach, Hard, Hochst, Lauterach, Lustenau, Frastanz
und Alberschwende)

- lirmmindernde Fahrbahnbelége,

- StraBeninstandhaltung (Verbesserung von Uneben-
heiten, ...),

- Optimierung von Verkehrsfliissen, Verstetigung
des Kfz-Verkehrs,

Vgl. Wachter, W. (2018): Zukiinftige Mobilitat. Fragen zu Kraftstoffen und Antrieben
Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2018): Umgebungslarmaktionsplan Osterreich 2018. Teil 9: StraBen auBer A&S in Vorarl-

berg, beschlossen 2018
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- Forderungen der E-Mobilitit (E-Busse, Ausbau der Luftgiite
Ladeinfrastruktur privat wie 6ffentlich, Carsharing,

E-Mobilitatsforderung im 6ffentlichen Interesse, Entlang von stark befahrenen StraBen ist die Luft
Giiterverkehr mit E-Fahrzeugen), in Vorarlberg mit Stickstoffdioxid und Feinstaub

- Erhohung der Forderung von Schallschutzfenstern  stark belastet. Aufgrund von Uberschreitungen der
(seit 2018 bereits wirksam). Grenzwerte hat die Europdische Kommission im

Jahr 2016 ein Vertragsverletzungsverfahren gegen
Osterreich eingeleitet. Daher musste auch das Land
Vorarlberg einen neuen Luftqualitdtsplan erstellen,
um die Luftgiite im gesamten Land und insbeson-
dere in Gebieten mit Grenzwertiiberschreitungen
(Feldkirch, Lustenau-Zollamt, Héchst) zu verbes-
sern. Die NOx-Emissionen aus dem Verkehr haben
in den letzten Jahren abgenommen. Der neue Luft-
qualitdtsplan umfasst etwa 150 MaBnahmen,

die sich auch im vorliegenden Mobilitdtskonzept

zu einem GroBteil widerspiegeln.

Der Luftqualitédtsplan basiert auf verschiedenen

Ergédnzend sind auch MaBnahmen zur Begrenzung
der Lirmemissionen von Mopeds, Motorradern und
Pkw zu setzen.

Larmsanierung entlang von BundesstraBen

Die Asfinag legt auf Autobahnen und Schnellstra-
Ben den Handlungsbedarf fest. In Vorarlberg sind
bis 2023 LarmschutzmaBnahmen auf der A 14 im
Bereich Altach/Mader und in Bludenz sowie im Zu-
sammenhang mit AusbaumaBnahmen auf der S 16
und bei den Kontrollplidtzen in Lauterach geplant.
Grundsitzlich sollte gepriift werden, wo iiberhaupt

Handlungspotenzial bei den Autobahnen und Bausteinen:
SchnellstraBen in Vorarlberg besteht und welche - Anreizsysteme und Férderungen (z.B. zur Moder-
MaBnahmen (aktiv wie passiv) daraus abgeleitet nisierung und Okologisierung des Fuhrparks, fiir
werden. Eine Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der ~ E-Ladeinfrastrukur)
A 14 bzw. eine Geschwindigkeitsreduktion wiirde = - Angebotsverbesserungen im Offentlichen Verkehr
jedenfalls zum Larmschutz einen Beitrag leisten. und Radverkehr

- Strengere Kontrolle von Gesetzen und Vorschriften
Motorradlarm eindimmen (mehr Kontrollen der Lkw-Ladungen und Gewichte,
Auch wenn der Anteil des Motorradverkehrs gering  Abgasmessungen und Geschwindigkeitskontrollen,
ist, sind die Lirmemissionen besonders stérend, Chiptuning, Lenk- und Ruhezeiten)
u.a. in Talschaften und Regionen, in denen der - Priifung von méglichen sektoralen Fahrverboten,
Ausflugs- und Freizeitverkehr hoch ist. Neben ver-  wenn sich die Ziele mit anderen MaBnahmen nicht
starkten Kontrollen sollen im Zuge der regionalen erreichen lassen

Verkehrskonzepte spezifische, auf die Regionen
und ihre Bediirfnisse abgestimmte MaBnahmen
erarbeitet werden.

N\

Der Larmschutz und die Verbesserung der Luftgiite sind seit Langem und auch
kiinftig Bestandteil und Handlungsfeld der Mobilitéatspolitik, nun kommen der
Klimaschutz und vor allem die Klimawandelanpassung in den Fokus. Die Ziele
zur Mobilitdt und die zugehoérigen Schwerpunkte spiegeln den Beitrag des
Landes zum Klimaschutz wider, die vom Land geforderte E-Mobilitit stellt ein
Element dieses Beitrages dar.
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Umsetzung

Das Mobilitdtskonzept Vorarlberg enthilt - anders
als die bisherigen Verkehrskonzepte - dezidierte
Schwerpunkte, die besondere Anstrengungen
erfordern und/oder auf die Mitwirkung anderer
Handlungstriger angewiesen sind.

Eine Intensivierung der bisherigen Aktivititen
betrifft die Schwerpunkte

Verkehrssicherheit

Mobilitdtsmanagement

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

Der Schwerpunkt Offentlicher Verkehr mit seinen
Schnittstellen wird vorrangig eine operative Auf-
gabe des Vorarlberger Verkehrsverbundes und der
Gemeindeverbinde sein, abgesehen vom Ausbau
der Schieneninfrastruktur, der gegeniiber OBB und
BMVIT konsequent eingefordert werden muss.
Besonders herausfordernd ist die Ausarbeitung und
Umsetzung eines zukunftsweisenden Giiterver-
kehrskonzepts. Fiir diesen kontinuierlichen Pro-
zess kann das Land als fordernde Schnittstelle
fungieren, entscheidend ist die intensive Mitarbeit
der AkteurInnen der Wirtschaft. So soll eine An-
sprech- und Koordinationsstelle im Land zur Ver-
fligung stehen, die eine verkehrstrigeriibergreifen-
de Planungs- und Koordinierungsfunktion als
aktive Aufgabe verstiarkt wahrnimmt.

Der Schwerpunkt 6ffentlicher Raum bedingt eine
intensive Kommunikation mit den Stidten und Ge-
meinden einerseits und den Dienststellen bzw. Be-
horden des Landes andererseits. Bei den Konzepten
fiir Teilrdume des Landes ist vorerst die inhaltliche
und organisatorische Einbettung von regionalen
Mobilitdtskonzepten in die regionalen Raumlichen
Entwicklungskonzepte (REK) zu kliren, danach
werden entsprechende Planungsprozesse, allenfalls
mit externer Begleitung einzuleiten sein.

Mobilitdtskonzept Vorarlberg 2019 - Umsetzung

Neuland ist die Befassung mit den Perspektiven
der Mobilitit. Diese Aufgabe ist bei einer geeigne-
ten Stelle anzusiedeln.

Neue Strategien und Schwerpunkte erfordern mit-
unter auch Verdnderungen in der Organisation.

So wurden im Rahmen der Ausarbeitung des Mobi-
litatskonzepts Vorarlberg folgende Uberlegungen
getroffen, die in einem néichsten Schritt vertieft
werden sollen:

Der Verkehrsverbund Vorarlberg entwickelt sich
kontinuierlich zu einem Mobilitdtsverbund mit
vielfiltigen Aufgaben und Services. Es wird zu
iiberlegen sein, wie eine Aufgabenschérfung -
strategische Fragen in Landeskompetenz und
operative Aufgaben beim Verkehrsverbund -
angesichts der neuen Schwerpunkte und Ziele des
Mobilitdtskonzepts aussehen kann. Eine Haupt-
aufgabe sollte jedenfalls die Abstimmung und In-
tegration aller AkteurInnen sein.

Fiir Verkehr und Mobilitit sind in der Landesver-
waltung mehrere Abteilungen verantwortlich.
Ein regelméafBiger Jour fixe zwischen den Abtei-
lungen Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten,
StraBenbau, Verkehrsrecht und Raumplanung und
Baurecht ist kurzfristig schon wegen der steigen-
den Zahl an Raumlichen Entwicklungskonzep-
ten/-pldnen auf regionaler und kommunaler Ebene
erforderlich.

Die laufende Beobachtung von Zukunftsthemen ist
von zentraler Bedeutung und eine neue Aufgabe.
Eine weitere Aufgabe an die Landesverwaltung
kommt mit der stirkeren Unterstiitzung der Ge-
meinden beim FuBverkehr sowie bei der verstark-
ten Zusammenarbeit mit dem Tourismus hinzu.

13



Evaluierung und Controlling
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Wirkungsrahmen

Die MaBnahmen des Mobilitidtskonzepts Vorarlberg
2019 sollen die Mobilitét in Vorarlberg nachhaltig
verdndern:

Der Zuwachs im Offentlichen Verkehr (+ 2 Prozent
der taglichen Wege) wird durch die Attraktivie-
rung der Schnittstellen OV-Rad und Schiene-Bus
sowie eine kontinuierliche Verbesserung des
gesamten OV-Angebots, insbesondere eine Bevor-
rangung des Busverkehrs, zu erwarten sein.

Der Radverkehr hat generell Riickenwind, die bis-

herigen Ziele wurden regional schon iiberschritten.

Die MaBnahmen der ,Kettenreaktion* sowie unter-
stiitzende gesellschaftliche Trends sollten einen
Wegeanteil von 21 Prozent (+5 Prozentpunkte)
schon mittelfristig erreichbar machen.

Die Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs - LenkerInnen und MitfahrerInnen - von
52 Prozent der Wege auf 45 Prozent ist einerseits
den MaBnahmen im Umweltverbund geschuldet,
bedarf aber auch unterstiitzender Rahmenbedin-
gungen, wie eine konsequente Parkraumbewirt-
schaftung, Stellplatzregulative und die Riickge-
winnung des 6ffentlichen Raumes.

Insgesamt soll eine verdnderte Verkehrsmittelwahl
vorrangig durch Qualititen erreicht werden,
Restriktionen (Push & Pull-Prinzip) missen durch
Qualitaten gut begriindbar sein.

Mobilitats- und Verkehrsbericht

Ein periodischer Verkehrs- und Mobilitdtsbericht
hat in Vorarlberg Tradition und soll auch in Zu-
kunft eine MaBnahmenbilanz enthalten, die zeigt,
wo die Bemiihungen intensiviert oder neue Akzen-
te gesetzt werden sollen. Deshalb werden auch
gesellschaftliche, umweltrelevante und verkehr-
liche Entwicklungen darzustellen sein - mit
Schlussfolgerungen fiir die weitere Vorgangsweise.
Der Verkehrs- und Mobilitatsbericht umfasst auch
eine Erfolgskontrolle der MaBnahmen. In den
wesentlichen Zielbereichen sollen im Abstand von
fiinf Jahren folgende Leitkriterien erhoben werden:

- die Wahl des Verkehrsmittels (Modal Split) im
Personen- und Giiterverkehr, sowie die wichtigsten
KenngroBen der Mobilitit (Wegezweck, Wege-
linge, Wegedauer, getrennt nach Geschlechtern
und Regionen),

- OV-Gite,

- die Verkehrsleistungen und die CO,-Bilanzen im
Personen- und Giiterverkehr,

- Unfallkennziffern,

- Larmbelastung und

- Schadstoffbelastung.

Damit liegt eine zukunftsweisende mobilitidtspoli-
tische Orientierung vor, als Handlungsanleitung
fiir Bevolkerung, Politik und Verwaltung.



MaBnahmenkatalog

K Kurzfristig bis etwa 2024 MIV  Motorisierter Individualverkehr
M Mittelfristig bis etwa 2029 GV  Guterverkehr
L Langfristig bis 2030+ EIU Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
FG FuBgédngerinnen El  Energieinstitut
RV Radverkehr VVV Verkehrsverbund Vorarlberg
OV Offentlicher Verkehr EVU Eisenbahn-Verkehrsunternehmen
MaBnahme Umsetzung ' FG RV | OV | MIV| GV | Zustindigkeit
Offentlicher Verkehr & Radverkehr: Ein Qualititsnetz mit attraktiven Schnittstellen
Schienenpersonennah- und Regionalverkehr: Zielangebot
Optimierung und Erweiterung des Regionalverkehrs-
angebots auf der Schiene K/M 0 Vla/VVV
Verbesserung der tiberregionalen und internationalen Lander/EIU/
Anbindung Vorarlbergs im Regional- und Fernverkehr K/M/L 0 EVU/Bund
Fuhrparkentwicklung: Einsatz barrierefreier und klima-
tisierter Fahrzeuge im Regionalverkehr; Erhhung der Bund/Land/
Kapazitdten und Harmonisierung des Fuhrparks K/M/L 0 Verkehrsunternehmen
Schieneninfrastruktur
0BB-Netz: Umsetzung Rheintal-Walgau-Konzept Il K/M 0 0 0 0BB/Vla/Gemeinden
Montafonerbahn: Erarbeitung und Umsetzung
der mittelfristigen Investitionsprogramme K/M 0 BMVIT/MBS/Vla
FL.A.CH: Ausbau Feldkirch - Buchs K/M OBB/BMVIT/FL/Land
Ausbau Schieneninfrastruktur St. Margrethen - Lauterach K OBB/Land/Gemeinden
Erh6hung der Betriebsstabilitat der Arlbergstrecke: Um-
setzung zweigleisige Abschnitte Otztal - Roppen, Imst -
Imsterberg, Priifung weiterer MaBnahmen; Flachensicherung | K/M/L 0 0 BMVIT/OBB/Tirol
Einsatz fiir kapazititsverbessernde MaBnahmen
im deutschen Streckennetz K 0 Land
Busverkehr
Ausarbeitung einer strategischen Perspektive fir die VVV/Gemeinde-
Buspriorisierung: Strategieplan Buspriorisierung K 0 verbinde/VIlb
Schaffung eines abgestuften Busangebots VVV/Gemeindever-
und Ausbau grenziiberschreitendes Busangebot K/M 0 binde/Nachbarlinder
Verbesserungen bei der Anschlusssicherung -
dynamische Fahrgastinformation K 0 VVV
Landesweite Attraktivierung von Busknoten und Halte-
stellen (Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten,...) K 0 0 0 Gemeinden
Radverkehr
Umsetzung der Radstrategie ,Kettenreaktion”,
insbesondere Schliisselprojekte und Handlungskorridore K/M/L Gemeinden/VIlb
Sicherung von Sonderbudgets fiir Radschnellrouten KIM Land
Verstérkte organisatorische und finanzielle Unterstiitzung
der Akteurlnnen in den Gemeinden durch das Land K/M 0 VIlb
Attraktive Schnittstellen
Vom Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund:
Ausbau der Rolle des Verkehrsverbundes K/IM 0 0 0 0 VVV
Bike &Ride: qualitativer und quantitativer Ausbau von OBB/MBS/Land/
Radabstellanlagen an OV-Verkehrsstationen K/M 0 0 Gemeinden/VVV/VIlb
Fahrradverleihsystem etablieren K/M 0 VVV/VIlb
Ausbau Bahnhofsrader 0 VVV/Betriebe
Unterstiitzung der Transportrad-Initiativen 0 VVV

Ausbau Carsharing-Angebot

~ R XN RN

Priifung/Integration von Ridesharing-Angeboten in vmobil
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Kurzfristig bis etwa 2024 MIV  Motorisierter Individualverkehr
Mittelfristig bis etwa 2029 GV  Guterverkehr

Langfristig bis 2030+ EIU Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
FuBgéngerinnen El Energieinstitut
Radverkehr VVV Verkehrsverbund Vorarlberg
Offentlicher Verkehr UF  Umfahrung
MaBnahme Umsetzung  FG | RV OV = MIV, GV | Zustindigkeit

Park &Ride: Schaffung von E-Ladestellen

0BB/Gemeinden/

M Via/VVV
Park &Ride: Schaffung von mehr Parkplatzen fiir ein- und
mehrspurige Kfz K OBB/Land/Gemeinden
Tarife und Verbundgrenzen
Attraktive Tarife und einfacher Vertrieb von OV-Tickets K OBB/VVV/CH, FL, D
Schaffung von zweckgebundenen Finanzierungsmog-
lichkeiten fir den Umweltverbund (z.B. Mobilititsbeitrag) | K PrsG/Vla
Schaffung einer Gastekarte mit allen OV-Angeboten
in Vorarlberg K VVV/Gemeinden
Perspektiven fiir den Offentlichen Verkehr
Machbarkeitsuntersuchung von MaBnahmen zur Kapazitéts-
erhéhung und Weiterentwicklung der Schiene im Rheintal K BMVIT/OBB/VIa
Flachensicherung fiir OV-Infrastruktur (z.B. Gleiszulagen Bund/Gemeinden/
im Rheintal/Walgau) K/M Land/EIU
Einfordern von MaBnahmen zur Reduktion der Fahrzeit
westlich von Salzburg im Zielnetz 2040 K Vla/[Tirol
Prifung der Verbindung Schweiz - Liechtenstein -
Vorarlberg im Hinblick auf Giiterverkehrssteigerungen, Bund/Gemeinden/
ggf. Sicherung von Flachen M/L Land
Priifung der ZweckmaBigkeit einer Bahn-Siideinfahrt Feldkirch | M Via/OBB
Untersuchung der Notwendigkeit infrastruktureller
MaBnahmen bei grenziiberschreitenden eingleisigen Vla/EIU/Gemeinden
Schienenverbindungen K Nachbarlander
Trassensicherung Bahnausbau Richtung Deutschland, Bund/EIU/Land/
und ggf. Schweiz, Tirol Gemeinden in grenz-
K/M liberschr. Abstimmung
Verldngerung der Montafonerbahn: Trassensicherung Bund/EIU/Land/
K Gemeinden
ErschlieBung Bregenzerwald: Verdichtung und Beschleuni- VVV/OPNV-
gung des Busangebots K/M Gemeindeverbande
Infrastrukturelle ErschlieBung des Bregenzerwaldes:
erneute Evaluierung der Varianten bis 2029 oder bei
wesentlicher Anderung der Rahmenbedingungen
(z.B. Finanzierung, standortrelevante Griinde 0.A) M Vla
Schnellbusangebot (weiterentwickeltes Metrobuskonzept),
Busbeschleunigung, schnelle Buslinien zu Knotenbahn- VVV/OPNV-
hofen konkretisieren K/M Gemeindeverbénde
Ein zukunftsweisendes Giiterverkehrskonzept erarbeiten
Erarbeitung eines Giiterverkehrs- und Logistikkonzepts K Vla/Wirtschaft
Ansprechstelle im Land fiir Giiterverkehrsanliegen schaffen;
Informationsaustausch starken K Via
Standortsicherung fiir Logistikflachen; Flachenmobili- WKV/Gemeinden/
sierungen fiir strategisch geeignete Betriebsflachen K/M Land
Machbarkeitsuntersuchung von MaBnahmen zur Kapazi-
tatserh6hung und Weiterentwicklung der Schiene im Rheintal | K BMVIT/OBB/Vla




MaBnahme Umsetzung  FG ' RV OV | MIV GV ' Zustindigkeit
Flachensicherung fir mégliche Gleiszulagen im Rheintal K/M 0 0 OBB/Gemeinden/Vlla
Prifung der intensiveren Nutzung der Terminals/

Eisenbahnanlagen z.B. in Klaus, Ludesch, Bludenz K/M 0 0OBB

Erweiterung der Kapazitdten am Terminal Wolfurt fiir Logistik-

flache und Lkw-Abstellflichen, Verbesserungen fiir Fahrer,... | M 0BB

Bodensee SchnellstraBe S 18: Zollamt Grenziibergang O-CH | L Asfinag/BMVIT/VIa/CH
Ausbau und Ertlichtigung der Arlbergstrecke L 0 | BMVIT/OBB/Tirol/Land
Leitsystem fiir durch Vorarlberg fahrende Lkw,

Routen- und Stellplatzinformationssystem M Vla/Asfinag
Lidngere Betriebszeiten der Zollabfertigung K Zollverw./O/CH
Schaffung von Rastplatzen und Kontrollpldtzen am hoch-

rangigen StraBeninfrastrukturnetz M 0  Asfinag/Gemeinden
Priifung von zusatzlichen Giiterverkehrskorridoren im

Raum Feldkirch - Liechtenstein - Schweiz M 0 Vla/Asfinag/FL/CH
Konzepte zur Reduktion des Binnenguterverkehrs

Logistikkonzepte fiir GroBprojekte: Rheinregulierung RHESI, Vilb/Vie/
Bodensee SchnellstralBe S 18, Stadttunnel Feldkirch M 0 Asfinag/Rhesi
Rohstoffstrategie: Priifung von temporaren Anbindungen von

Rohstofftransporten an das hochrangige BundesstraBennetz | K Vle/Asfinag
Regionale Abstimmung von Entsorgungsstandorten KIM Regios und Gem./Vla
Lieferverkehr

Priifung eines betreiberneutralen Giiterdepots in einer Gemeinde/Vla/
Pilotstadt K/M 0 Logistiker
Entwicklung von Konzepten fiir eine gemeinsame Nutzung

von Ladehéfen und Logistikflichen im Zuge von Wohnbau/ Gemeinden/
Betriebsnutzungen K Logistiker

Priifung von Paketrdumen bei (neuen) Wohnbauten K El/Gemeinde
Erfassung von Parkpldtzen in Liefergebieten, Digitali-

sierung und Buchung von Ladezonen M 0 Gemeinden
Priifung der Nutzung von E-Fahrzeugen und Transport- Gemeinden/Vla/
radern bei Lieferungen auf der ,letzten Meile" M 0 Logistiker
Entwicklung einer Forderstrategie fiir alternative Antriebe

im Giiterverkehr K 0 | Vla
StraBenerhaltung und StraBenbau

Erhdhung der Ressourcen fiir die kontinuierliche StraBen-

erhaltung (u.a. Verkehrssicherheit, Betriebssicherheit,

Beseitigung von Engstellen,...) M/L Land

L82: Biirs Umbau A 14 Anschlussstelle K Vllb/Asfinag
Neuerrichtung Stadttunnel Feldkirch M 0 Vb

L46 Hohenems: Umbau Anschlussstelle und Anbindung

Betriebsgebiete K 0 0 Vb

L202 Hard - FuBach, Rheinbriicke M 0 0 Vlilb

Umsetzung Rheintal Mitte K 0 0 0 0  Vlb/Asfinag
Kriteriengestiitzte Prioritatenreihung fiir LandesstraBen-

projekte: L52 Rankweil, Umbau L52 Anbindung Betriebs-

gebiete, L188 Umfahrung Loriins, L190 Bludenz Neutrassie-

rung Ortsdurchfahrt, L200 UF Alberschwende, UF L200 Egg | K 0 0 Vb

Bodensee SchnellstraBe S18 M 0 0 | Asfinag
Anschlussstelle A 14/L45 Rheintal Mitte K 0 0 ' Asfinag

A 14 Umbau Anschlussstelle Bludenz-Biirs K 0 0  Asfinag

S16 Bludenz - Dalaas dritte Fahrspur abschnittsweise;

Untersuchung Vollausbau L 0 0 ' Asfinag

A 14 Vollanschluss Wolfurt - Lauterach mit MaBnahmen

im LandesstraBennetz M 0 0 Asfinag
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Kurzfristig bis etwa 2024
Mittelfristig bis etwa 2029 GV

MIV
Gliterverkehr
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FuBgéngerinnen El Energieinstitut
Radverkehr VVV Verkehrsverbund Vorarlberg

Offentlicher Verkehr

118

MoMa Mobilitdtsmanagement

MaBnahme Umsetzung  FG | RV OV = MIV GV  Zustindigkeit

Auslotung von Maglichkeiten fiir Park & Drive-Standorte M 0 0 Asfinag/Vla/Vlla

Kooperation bei grenziiberschreitenden Initiativen K/M/L 0 0 0 0 0 | Vla

A14: Priifung des Ausbaus von weiteren Halbanschluss-

stellen zu Vollanschlussstellen M/L 0 0  Asfinag/VIlb/Via

Die Verkehrssicherheit konsequent verbessern

Aktualisierung des Verkehrssicherheitsprogrammes K 0 0 0 0 0 Ib/VIlb

Einheitliche Geschwindigkeitsregimes umsetzen Gemeinden/VIlb
M 0 0 0 0 0  undlb/BHs

Verringerung der Toleranzschwellen bei Geschwindig-

keitsmessungen K 0 0 0 0 0 | Land/lb

Umsetzung einer Verkehrsbeeinflussung/Verkehrs-

steuerung auf der A 14 M 0 0  Asfinag/BMVIT

Herabsetzung der bundesweit vereinheitlichten Toleranzen

bei Geschwindigkeitsliberschreitungen auf BundesstraBen;

Kontrolle der Geschwindigkeiten K 0 0 BMVIT/Land

Systematische Sanierung von Unfallhdufungsstellen auf

Landes- und GemeindestraBen K/M/L 0 0 0 0 0 | Vllb/Gemeinden

Sicherstellung erforderlicher MaBnahmen bei Unfall-

haufungsstellen-Sanierungen auf Fremdgrund K/M/L 0 0 0 0 0  VIlb/Gemeinden

Vermehrte Abstandskontrollen K/M/L 0 0 0 Polizei

Kampagnen Mobiltelefone und Verkehrssicherheit,

Abstandsverhalten zu Radfahrerinnen K 0 0 Kfv

Schwerpunktaktion: Telefonieren und Smartphone-

Nutzung im Auto K 0 KfV/Polizei

Vertiefte Priifung von Unfallhdufungsstellen bei Bus- Gemeinden und

haltestellen (FuBgznger/Bus) M 0 Verkehrsverbund/VIlb

Umsetzung der Handlungsfelder der Radstrategie

.Kettenreaktion”, Fahrradunfallhdufungsstellen K/M 0 VIIb/Gemeinden

FuBgingerkonforme Beurteilung bei Planung/Bau und

Uberpriifung von FuBverkehrsanlagen K/M/L 0 Vllb/Gemeinden/

Bezirksbehorde

Lkw-Abbiegeassistenten einfiihren K 0 0 0 BMVIT

Weiterflihrung des Zehnjahresprogrammes fiir Beleuchtung

entlang von LandesstraBen K/M/L 0 0 0 0 0 Land

Verstirkte Uberwachung der Anhaltebereitschaft der Kfz-

LenkerInnen vor Schutzwegen durch die Polizei K/M/L 0 Polizei

Den 6ffentlichen Raum in den Zentren und Quartieren aufwerten

Entwicklung und Anwendung eines Leitfadens fiir

Begegnungszonen K 0 0 0 0 0 | Vla/Behorden

Werkzeugkoffer (Checkliste) fiir Temporegelungen

in Ortszentren K 0 0 0 0 0 VIlb/Vla

Entwicklung einer kriteriengestiitzten Vorgangsweise bei

Umgestaltungen von LandesstraBen betreffend Kosten-

tragung des Landes, die tiber das StraBengesetz hinausgeht | M 0 0 0 0 Vilb

Leitfaden fiir StraBenprojektierung, Orientierung an

gestalterischen Aspekten K 0 0 Vilb




MaBnahme Umsetzung  FG RV OV ' MIV GV | Zustindigkeit
Kriteriengestiitzte Beurteilung von Ortsumfahrungen
entwickeln M 0 0 ' Vb
Schwachstellenanalysen im FuBverkehr: Pilotprojekt M 0 Gemeinde/VIIb/Vla
Erarbeitung eines Gemeindeforderkonzepts fiir den
FuBverkehr M Vilb/Via
Mobilititsmanagement
Mobilitdtsmanagement fiir Betriebe und groBe Verkehrserreger
Dauerhafte Férderung von Coachings, Beratung und
Begleitung von Unternehmen beim MoMa K 0 0 0 Vla
MoMa in den Landeskrankenhdusern, BH, Landesmuseen,
kulturellen Einrichtungen des Landes etablieren M 0 0 0 Vla/El
MoMa im Landhaus und in den Verwaltungsgebauden
des Landes K 0 0 0 Via
Schaffung von Anreisemdglichkeiten mit dem OV bei
GroBveranstaltungen K 0 Privat/VVV
Leitfaden fiir Verkehrsuntersuchungen K Vilb/Vla/Vlla
Priifung eines Mobilitatsbeitrages M/L 0 0 0 PrsG/Vla
Mobilitdtsmanagement im Wohnbau und bei der ErschlieBung neuer Siedlungsgebiete
Leitfaden fiir Mobilitdtskonzepte Wohnbau K 0 0 Vilb/Vla/Vlla
Pilotprojekt Mobilititsmanagement im Quartier K 0 0 Gemeinden
(AnstoB: El/Vla)
Mobilitdtspaket fir Neubirgerlnnen K 0 0 0 Gemeinden/VVV
Instrumente der Vertragsraumordnung nutzen, Auslotung
der Méglichkeiten fir VerkehrsmaBnahmen K 0 0 0 0 Vlla
Mobilitdtsmanagement: MaBnahmen der Gemeinden
Parkraumbewirtschaftung ausdehnen (Nutzungen, Flidche) Gemeinden
M 0 0 0 0 (AnstoB: Vla/El)
Entwicklung von Parkraumbewirtschaftungsmodellen
in kleinen und mittleren Gemeinden K 0 0 0 Gemeinden/Vla
Anpassung der Parkgebiihren an Inflation K Gemeinden
Unterstiitzung der Gemeinden, Carsharing auszudehnen K Vla/VVV
Mobilitdtsmanagement im Tourismus
Mobilitatsplattform Tourismus Vla/VVV/Vorarlberg
K 0 0 0 0 0 | Tourismus GmbH
Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln aufbereiten Tourismusorganisa-
K 0 tionen
Vermarktung des guten OV-Angebots bei den touristi- Vorarlberg
schen Zielgruppen K 0 Tourismus GmbH
Vorarlberg OV-Gistekarte etablieren VVV/Vorarlberg
Tourismus GmbH/
K 0 Gemeinden
Fahrradmitnahme im Bus in den Tourismusregionen VVV/OPNV-
ausdehnen M 0 0 Gemeindeverbédnde
Schulungen und Informationsmaterial fiir Beherbergungs- Vorarlberg Touris-
betriebe lber die Bediirfnisse autofreier Gaste K 0 mus GmbH/VVV
Schaffung von Anreisemoglichkeiten mit dem OV bei Vorarlberg Touris-
touristischen GroBveranstaltungen, Weiterentwicklung mus GmbH/VVV
der Angebote, Bewerbung und Information K 0 Gemeinden
Prozess gemeinsames Parkraummanagement in Vla/Vorarlberg
Schigebieten in Zusammenarbeit mit den Bergbahnen Tourismus GmbH/
M Gemeinden/WKV
MaBnahmen zur Einddmmung des Motorradlarms M Vla/Gemeinden
Schulisches Mobilitdtsmanagement
Dachmarke Schulisches MoMa, Coachings, Einbettung in
Gesundheits- und Bewegungsprogrammen in den Schulen | K 0 0 Vla
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MaBnahme Umsetzung FG RV OV =~ MIV GV = Zustindigkeit

Mobilitatserziehung statt Verkehrserziehung K 0 0 0 KfV/Polizei

Schulumfeldprogramm starten, SchulstraBen etc. K 0 0 Via/El

Staffelung der Schulbeginnzeiten, Pilotprojekt K 0 VVV

Funktionskonzepte fiir charakteristische Teilrdume erarbeiten

Funktionskonzept Rheintal - Walgau

Weiterentwicklung und Konkretisierung des Funktions-

konzepts Rheintal - Walgau K 0 0 0 0 0 ' VlIlb/VIa

Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung K/M 0 0 0 Gemeinden

Priifung eines grenziiberschreitenden, verkehrstrager- Vla/Kanton

tibergreifenden Verkehrsmodells K 0 0 St.Gallen/VIIb

Die Kooperationskultur fiir raumliche Konzepte in den Talschaften nutzen

Regionale Verkehrskonzepte und regionale raumliche Ent-

wicklungskonzepte ausarbeiten und abstimmen, Priifung

einer entsprechenden Fordermdglichkeit des Landes fiir Gemeinden/Regios/

regionale Verkehrskonzepte K/M/L 0 0 0 0 0 | Vlla/Vla

Modellregionen fiir umweltfreundlichen Tourismus etablieren

Definition und Schaffung eines Mobilitdtsgrundange-

bots in den Tourismusregionen M/L 0 0 0 0 0 | Vla/VVV/Gemeinden

AlpInfoNet breiter bekannt machen und weiterentwickeln | K 0 0 0 Vorarlberg Tourismus
GmbH/Vla

Radverkehrskonzepte fiir Tourismusregionen M 0 Vorarlberg Tourismus
GmbH/VIlb

Unterstiitzung einer zielgruppenspezifischen Bewerbung

Vorarlbergs als Destination mit einem umfassenden Vorarlberg

Mobilitdtsangebot M 0 0 0 0 Tourismus GmbH

Etablierung von Pilotregionen fiir nachhaltige Mobilitat Vorarlberg

im Tourismus, beratende Koordinationsstelle des Landes M 0 0 0 0 Tourismus GmbH/Vla

Siedlungs- und Betriebsgebiete mit der Verkehrsplanung abstimmen

Raumlich differenzierte Betrachtung von Stellplatzzahlen

an die OV-Giite orientieren und Anbindungsqualitit im

Radverkehr erganzen K 0 0 0 Vila/Gemeinden

Schaffung verbesserter Bedingungen fiir das Fahrrad-

parken in Mehrfamilienhdusern: Anwendung Leitfaden

Fahrradparken K 0 Vilb

Vorgaben fiir Radabstellpldtze bei Betrieben und Freizeit-

einrichtungen K 0 VIIb/Gemeinden

Betriebsgebietsentwicklung: kooperative Prozesse K/M/L 0 0 0 0 0  Vlla/Vilb

Flachensicherung fiir Verkehrsanlagen (Schieneninfra-

struktur im Rheintal und im Montafon, Bahnstrecke

entlang des Bodensees), Rad- und Businfrastruktur sichern | K/M 0 0 0 0 0 Vlila

Perspektiven der Mobilitdt kontinuierlich weiterentwickeln

Lagebericht ,Perspektiven der Mobilitat" K/M/L Vla

Zukunftsbeirat Mobilitat einrichten K Via

Zukunftstag organisieren K/M/L 0 0 0 0 0 ' Vla




MaBnahme

Umsetzung @ FG

Verhaltensékonomie zum Thema machen und in die
Erhebungsmethoden sowie Offentlichkeitsarbeit integrieren

"RV OV  MIV GV Zustindigkeit

0O 0 0 0  ENVWVa

(Kooperation mit Forschungseinrichtungen) K 0

Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Initiative Vorarlberg MOBIL im Rahmen der Koordinie-

rungsstelle Mobilititsmanagement weiterfiihren K/M/L 0 0 (O] 0 Vla
Grundlagen fiir eine interdisziplindre zielgruppenori- ! !

entierte Offentlichkeitsarbeit schaffen K/M/L 0 0 0 o0 0 ' Vla/El/Externe
Standards der Mobilitdt in den Gemeinden und mit

wichtigen Handlungstragern kommunizieren K 0 0 0 o0 0 Vi
RegelmaBiger Informationsaustausch mit den Verkehrs- 1 :

behorden K 0 0 0O 0 0 | Vla/Vllb/Externe
Mobilitidts- und Verkehrspolitik

Kosten des Verkehrs

Diskussion der Beglinstigung von Dieseltreibstoffen i | i

bundesweit unterstiitzen K/M/L 1 0 | Land
MaBnahmen gegen Tanktourismus setzen K ! © Land

Mehr Finanzmittel fiir StraBenerhaltung aus Mautein- !
nahmen/verursachergerechte Finanzierung M -0 0 | land
Einsatz gegen eine Mineraldlsteuerbefreiung von i |

Kerosin im Flugverkehr K/M/L 1 Land

Einsatz fiir Anhebung des Kilometergeldes fiir Radfahrende | K ) " Land
Steuerliche Attraktivierung fiir MaBnahmen im Mobilitats- !

management K/M/L o 0 (O ! Bund
Verkehrsrecht

Vermittlung von Best-Practice-Beispielen an Behdrden

und vermehrte integrierte Ausbildungsformate K/M 0 0 0 0 0 ' Vllb/Vlla/Vla
Anderung der StVO hinsichtlich rechtlicher Bestimmungen ;

fir den Rad- und FuBverkehr K 0 0 0 0 0 ' Bund
Anstreben einer Neuausrichtung der StVO mit einer

starkeren Berlicksichtigung des Umweltverbundes K 0 0 0o 0 0 Ib
Flugverkehr

MaBvolle Entwicklung des Flugplatzes Altenrhein unter !
Beriicksichtigung der Schutzbedirfnisse der Bevolkerung K " CH/Ib
Schifffahrt

Einsatz umweltfreundlicher Antriebstechnologien

am Bodensee K . 1b

Starkung der E-Mobilitat im Schiffsverkehr, Ausbau von !

E-Ladestellen M . Vla
Mobilitat, Klima und Umwelt

Klimaschutz

Umsetzung und Vorantreiben einer 6kosozialen Steuerreform | M/L 0 0 0 0 0 Land
Vorarlberg als Partner bei bundesweiten Leuchtturm-

projekten in der Klima- und Energiestrategie des Bundes K 0 0 0 o0 0  land
Klimawandelanpassung ! !
Klimawandelanpassung in der Offentlichkeitsarbeit des !

Landes zum Thema machen K/M 0 0 ' El/VVV/Land
Einsatz von Klimasimulationsmodellen und Bewertungstools| K/M " Gemeinden
Anwendung des Schwammstadt-Prinzips im dichter ! !

bebauten Stadtraum K/M 0 0 0 © Gemeinden
Helle StraBenoberflichen einsetzen K/M/L 0 0 0 ~ Gemeinden/VIlb
Mehr Wasserflachen, Alleen, Bdume im dichter bebauten 1 1
Siedlungsraum K/M/L 0 0 0 . Gemeinden/VIlb
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Kurzfristig bis etwa 2024 MIV  Motorisierter Individualverkehr
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MaBnahme Umsetzung  FG | RV OV = MIV GV | Zustindigkeit

Einsatz neuer, witterungsbestdndiger Fahrbahnmaterialien Gemeinden/Land/
K/M/L 0 0  Asfinag

Plane zur Aufrechterhaltung des Schienenverkehrs bei

Starkwetterereignissen M/L 0 BMVIT/OBB

E-Mobilitat

Aktualisierung der E-Mobilitatsstrategie M 0 0 0 0 0 ' Vla

Einflihrung eines emissionsarmen 6ffentlichen Busverkehrs VVV/VIa/OPNV-
M/L 0 Gemeindeverbiande

Einsatz von E-Mobilititsangeboten an den Bahnhofen/

multimodalen Drehscheiben M 0 VVV

Nutzung der E-Mobilitat als Destinationswerbung im

Tourismus, Ausbau der E-Ladeinfrastruktur in den Vorarlberg

Beherbergungsstatten K 0 0 0 0 Tourismus GmbH

Forderung von E-Carsharing-Fahrzeugen M 0 VVV/Vla

Ausbau der E-Ladeinfrastruktur fiir den Radverkehr und
den Pkw-Verkehr M 0 0 Gemeinden

Lérmsanierung

AusbaumaBnahmen Larmschutz an Schienenstrecken, u.a.

Lauterach - St. Margrethen (Lustenau, Hard, Lauterach), OBB/Land/
Bludenz-Bings, Altenstadt, Gisingen, Tosters, Tisis K/M 0 Gemeinden
Pilotprojekt: Untersuchung von Larmschutzalternativen

an LandesstraBen M 0 0 Vilb
Umsetzung Umgebungsldrmaktionsplan des Landes K/M/L 0 0  Vllb/...
Larmsanierung an BundesstraBen (A 14 Altach/Mader,

Bludenz, S 16 sowie bei Kontrollstelle Lauterach A 14) 0 0 Land/Asfinag
MaBnahmen zur Larmreduktion von Mopeds, Motorradern

und Pkw K 0 Vilb/lb
Luftgiite

Anreize fiir die Modernisierung und Okologisierung
des Fuhrparks, Anreize fiir E-Ladeinfrastruktur M 0 Vla

Verstarkte Kontrollen von Lkw-Ladungen und Gewichten,
Abgasmessungen, Chiptuning, ... K/M/L 0 Polizei

Priifung von mdglichen sektoralen Fahrverboten, wenn sich
die Ziele nicht mit anderen MaBnahmen erreichen lassen M 0 Vilb/Ib
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Der Weg zum Mobilitatskonzept

Arbeitsweise

Wie schon beim Verkehrskonzept 2006 wurde eine
kooperative Arbeitsweise gewéahlt, die Kompeten-
zen auf allen Ebenen nutzt — mit einem Lenkungs-
ausschuss, einem Kernteam und mehreren Arbeits-
gruppen, die bei fachiibergreifenden Themen und
Schnittstellen zusammengefiihrt wurden. Dazu
kamen ein Biirgerrat zur Mobilitét, ein Mobilitats-
abend mit Zukunftsthemen und eine Informations-
veranstaltung fiir die Gemeinden.

Arbeitsweise Arbeitsprozesse
Lenkungsausschuss Evaluierung, Ausgangslage,

Herausforderungen
Kernteam

Ziele und Schwerpunkte

Arbeitsgruppen &
Arbeitsforum MaBnahmenprogramm

Biirgerrat & Plattformen Redaktion
Nachbarn &Sonderthemen

offentliche Begutachtung
> 40 Workshops &Sitzungen

Beteiligte Expertinnen und Experten

Lenkungsausschuss

Landesstatthalter Karlheinz Riidisser

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 StraBenbau

Christian Rankl, Amt der Vorarlberger Landesregierung,
Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten

Jorg Zimmermann, Amt der Vorarlberger Landesregierung,
Abteilung Allg. Wirtschaftsangelegenheiten

Kernteam

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 Kéll, Planoptimo Biiro Dr. Helmut Ko6ll ZT GmbH

Weiters wurden verschiedene Fachexpertinnen und Fachexperten im Rahmen von Schwerpunktarbeitsgruppen aus folgenden
Organisationen eingebunden (alphabetisch):

Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung StraBenbau, Abteilung Verkehrsrecht, Abteilung Raumplanung und Baurecht,
Umweltinstitut, Maschinenbau und Elektrotechnik, Umweltinstitut; Asfinag; Bahnland Bayern; Bezirkshauptmannschaften Bludenz,
Bregenz, Dornbirn und Feldkirch; Bodo Bodensee Oberschwaben Verkehrsverbund; Firma Datatrans; Energieinstitut Vorarlberg;
Firma Blum; Loacker Recycling GmbH; Fiirstentum Liechtenstein, Amt fiir Bau und Infrastruktur; Gemeinde Egg; Gemeinde Kennelbach;
Gemeinde Lech; Gemeinde Mittelberg; Gemeinde Wolfurt; Gemeindeverband Vorarlberg; Industriellenvereinigung Vorarlberg;
Initiative Verkehrskonzept/Verkehrslosung Feldkirch; Kanton St.Gallen; Kanton Thurgau; Landbus Bregenzerwald; Landbus Unterland;
Landbus Walgau; Landkreis Lindau; mehramsee; Montafonerbahn AG; Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg; 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
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Anhang: Auszlge aus dem
Verkehrsbericht 2018 — Daten

Anzahl Kfz

Entwicklung des Kfz-Bestandes

350.000

300.000

250.000

200.000

150.000

100.000

50.000

T T T T T T T T T T T 0
1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2016 2017

Entwicklung des Kfz-Bestandes in Vorarlberg in den Jahren 1965-2017; m== Anhénger === Sonstige Kraftrader
Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2018 mmm Lkw & Busse Pkw & Kombi

Entwicklung der Wohnbevdlkerung und des Kfz-Bestandes in Vorarlberg

1309%
1209%
110%

100%

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 90%

Gegeniiberstellung der Entwicklungen des Kfz-Bestandes in Vorarlberg zur Bevdlkerungs- —o— Pkw & Kombi
entwicklung im Bundesland von 2000 bis 2017; Quelle: Statistik Austria, 2018 ~» Einwohner

Mobilitatserhebung Vorarlberg 2017 - Modal Split (Werktag in %)

100 Sonstiges VM
H H H m . —
8 9 | 9
8

L _ _ _ 10 I — -~ — 80 MIV-Mitfahrerln

. I o o . __ 70 mmm MIV-Lenkerin
- - - - ____ 0 Rad
e FuB
- - — = - — = - — = - ——— 50
- -—- -—- -— - - —— = 40

17 R [

20 Werktdgliche Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der
j - .7 - - . - - - . - == 10 Vorarlberger Bevélkerung; Quelle: Amt der Vorarlberger
0 Landesregierung, Herry Consult GmbH 2018
Zentralraum  Zentralraum Periphere Vorarlberg

groBere kleinere Gemeinden 2017
Gemeinden  Gemeinden
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Mobilitatserhebung Vorarlberg 2017
Anteil der Pkw-Wege innerhalb durchschnittlicher FuB- und Raddistanzen (Werktag in %)

50 Pkw-Lenkerln
Pkw-Mitfahrerin
46
42 40
33 30
26
20
10 Anteil der Pkw-Wege, die innerhalb durchschnittlicher
7 0 FuB- und Raddistanzen liegen; Quelle: Amt der
0 Vorarlberger Landesregierung, Herry Consult GmbH 2018
Anteil der Wege Anteil der Wege Anteil der Wege
kleiner als 1,5km kleiner als 3,3 km kleiner als 5km
Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle in Vorarlberg Anzahl
2.600
2.400
/ B S
3 2.200
- - ~
2.000
1.800
ab 2012 Methodendnderung
1.600
1 T 1 T 1 T 1 T 1 T 1 T 1 T 1 T T ‘400
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Entwicklung der Unfallzahlen im StraBenverkehr; Quelle: Statistik Austria, 2017 Unfille mit Personenschaden

—e— dabei verletzte Personen

Entwicklung des Giiterverkehrs auf StraBe und Schiene in Osterreich Mio. t
500
N 400
300
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e
= - — 100
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Entwicklung des Guterverkehrs in Osterreich nach Verkehrstrager; Quelle: Statistik Austria, 2018 StraBe —=— Schiene
—=— Gesamt
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Index

Container  Umschlagentwicklung Terminal Wolfurt (Container absolut bzw. in %) 2002 = 100%
120.000 300%
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e
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Entwicklung des Containerumschlages am Terminal Wolfurt; Quelle: OBB Railcargo, 2017 Container —e— Index 2002

Entwicklung der Fahrleistung im regionalen Personenverkehr km
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Entwicklung der Fahrleistung im OPNV; Quelle: Verkehrsverbund Vorarlberg, OBB, 2018 Bahn Bus
Zihlistellenauswertung Radverkehr, Radfahrerlnnen/24 h, werktéglich
RF/24h
1.500
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500 —— Lauterach, L190, Achpark
A Feldkirch, L190, Barometer Schattenburg

e 250 e Loriins, L188, Radwegbriicke Alfenz
T -~ Andelsbuch, L200, KV Bersbuch
= : : : 0 —e— Hohenems, L046, Zollamt
2014 2015 2016 2017

Entwicklung der Radverkehrsaufkommen; Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2014 -2017;
2014 war das erste vollstdndig aufgezeichnete Jahr.
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