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Kurzfassung

Verkehrsprobleme konnen im Lebens- und Wirtschaftsraum Rheintal-Walgau nur Uber
Gemeindegrenzen hinweg gelést werden. Dem entsprechend wurde das Verkehrskonzept
Vorderland in einem Beratungsprozess mit den Gemeinden erarbeitet — gestiitzt auf die
verkehrspolitische Position des Landes, wie sie im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 festgelegt
ist.

Das Vorderland ist ein dynamischer Wirtschaftsraum, aber auch ein attraktiver Lebensraum —
diese Qualitaten gilt es jedenfalls zu erhalten. Die tagliche Mobilitat der Vorderlanderinnen ist mit
mehr als 50 % der Wege am Auto orientiert, allerdings ist der Radverkehr (14 % Wegeanteil)
beachtenswert! Nicht zuletzt im Sinne des Klimaschutzes wird es Aufgabe sein, kurze Auto-
fahrten auf umweltschonende Verkehrsmittel zu verlagern.

Die Schwerpunkte des Verkehrskonzeptes Vorderland sind:

. eine Gliederung des StraBennetzes, mit dem Ziel die Lebensqualitat in den Zentren zu
verbessern; damit zusammenhangend soll die Verkehrswirksamkeit der Rheintal Autobahn
(A14) optimiert werden, um mdéglichst viel Durchzugsverkehr auf die Autobahn zu verlagern.
Das erfordert etwa den Vollausbau der Anschlussstelle Klaus;

. die einheitliche Umgestaltung der Zentren, um die Dominanz des Kfz-Verkehrs zu verringern
— etwa durch gleiche verkehrliche Regelungen und Standards;

. die Entschéarfung von UnfallhAufungspunkten;
. der Ausbau des Radroutennetzes mit ,Vorrangrouten” fur Radfahrerinnen;

. die Optimierung des o6ffentlichen Verkehrs (Bahn und Bus), vor allem auch Ergédnzungen
des Busnetzes in schlecht erschlossenen Gebieten;

. ein Mobilitdtsmanagement, das sich an die Bevolkerung und die Betriebe richtet.

Mit diesen Schwerpunkten kann das Vorderland einen Teil dazu beitragen, die verkehrs-
politischen Ziele des Landes — 3 % mehr Radverkehr, 2 % mehr 6ffentlicher Verkehr, 1 % mehr
Kfz-Mitfahrer — zu erreichen. Dartber hinaus wird eine besondere Positionierung des
Vorderlandes — im Sinne der Verkehrssicherheit und des Klimaschutzes — angestrebt.

Viele MaRnahmen sind auf Kooperation angewiesen — etwa die Abstimmung verkehrlicher
Regelungen und die Umgestaltung des StralRenraumes unter Wahrung privater Rechte und
Interessen. Auch die Vereinheitlichung der verkehrlichen MalRnahmen in den Gemeinden kann
nur durch Zusammenarbeit gelingen. Fiir den Dialog mit der Bevolkerung Uber verkehrspolitische
Ziele und MaRRnahmen ist eine systematische Offentlichkeitsarbeit notwendig.
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1 Einleitung und Aufgaben

Gestutzt auf die verkehrspolitische Position des Landes, wie sie im Verkehrskonzept Vorarlberg
2006 dargelegt ist, wurde mit der Uberarbeitung des Generalverkehrsplans Rankweil begonnen.
Im Laufe der ersten Gesprache Uber die Verkehrsprobleme in Rankweil wurde sichtbar, dass
vernlnftige und tragfahige Lésungen nur dann entstehen kdnnen, wenn die Verkehrsprobleme im
gesamten Vorderland untersucht und MaRnahmen gemeindelbergreifend erarbeitet und
umgesetzt werden.

Deshalb wird nun mit Unterstiitzung der Vorarlberger Landesregierung gemeindeubergreifend ein
Verkehrskonzept Vorderland entwickelt, das sich auf das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 — vor
allem auf das Funktionskonzept Rheintal-Walgau — stiitzt. Im Verkehrskonzept Vorderland sollen
Handlungsschwerpunkte erarbeitet werden, die fir Politik, Verwaltung und Bevélkerung eine
Orientierungshilfe fur die Verkehrsplanung der nachsten 10 bis 15 Jahre sind. Das Verkehrs-
konzept Vorderland wurde im Dialog mit den Vertreterinnen der Vorderlandgemeinden erarbeitet.
Neben der Lésung lokaler Probleme steht die Konkretisierung des Funktionskonzeptes Rheintal —
Walgau im Vordergrund, insbesondere die Gliederung des Stralennetzes und die Forderung des
Radverkehrs durch eine neue Qualitdit der Radrouten. Als Grundlage fir konzeptive
Uberlegungen zur StraBennetzgliederung wurde ein regionales Verkehrsmodell entwickelt, das
die Verkehrsbelastungen im Vorderland abbildet. Mit Hilfe dieses Modells kdnnen Netzvarianten
beurteilt werden.

Fur die Marktgemeinde Rankweil werden im Rahmen des vorliegenden Konzeptes, aber auch im
Zuge der parallel laufenden Arbeiten am Generalverkehrsplan Rankweil spezifische Verkehrs-
mafnahmen entwickelt. Fir die Ubrigen Vorderlander Gemeinden werden Szenarien fir die
kiunftige Entwicklung erstellt, in einzelnen Teilbereichen werden lokale Losungen diskutiert und
vorgeschlagen.

Die Arbeiten wurden mit dem Generalverkehrsplan Rankweil, aber auch mit dem parallel
behandelten Radverkehrskonzept fur das Vorderland laufend abgestimmt. Die Analyse wurde im
Jahr 2006 durchgeftihrt. Der Analysestand ist demnach 2006. Stand der Mal3nahmen ist 2008.
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2 Ausgangslage

2.1 Verkehrsgeografische Lage

Das Vorderland wird im Norden durch den in das Rheintal ragenden Higelriicken Tschitsch und
durch den Sattelberg, im Westen vom Rhein und im Osten von den Freschenauslaufern
begrenzt. Die Autobahn Al14, die LandesstraRen L50 und L190 verlaufen in Langsrichtung durch
das Vorderland, ebenso wie die Trasse der Osterreichischen Bundesbahn. Die hochrangigen
StraRenverbindungen (Al4, L190) verlaufen westlich und deutlich abseits der Siedlungsgebiete.
Diese Situation fuhrt zu unerwiinschtem Durchgangsverkehr, der sich vor allem in den Zentren —
vermischt mit dem lokalen Verkehr — negativ auf die Wohn- und Lebensqualitat auswirkt und
Umweltbelastungen verursacht.

Abbildung 1: Das Vorderland

Quelle: Bundesamt fir Eich- und Vermessungswesen

2.2 Bevdlkerung und Wirtschatft
Im Vorderland leben etwa 25.000 Menschen, die Bevolkerung nimmt kontinuierlich zu. Die be-

volkerungsreichsten Gemeinden sind Rankweil, Klaus und Zwischenwasser. In den Tal-
gemeinden, wo die Anbindung an die Verkehrsinfrastruktur besonders gut ist, haben sich entlang
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der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur viele Betriebe angesiedelt. Auch die Zahl der Arbeits-
platze und der Beschéaftigten ist gestiegen, besonders in Klaus, Rankweil und Weiler.

Abbildung 2: Bevélkerungsentwicklung im Vorderland
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Quelle:  Statistik Austria, Volkszéhlungen 1991, 2001
Abbildung 3: Arbeitsstatten und Beschéftige im Vorderland 1991 und 2001
. Arbeitsstéatten Veranderung Beschéftigte Veranderung
Gemeinde
1991 2001 [%] 1991 2001 [%]
Fraxern 13 21 61,5 34 45 32,3
Klaus 87 139 59,8 992 1421 43,2
Laterns 34 28 -17,6 85 117 137,6
Rankweil 405 600 48,1 5659 6415 13,4
Rothis 81 94 16 638 918 43,9
Sulz 86 109 26,7 1347 964 -28,4
Ubersaxen 14 15 7.1 49 34 -30,6
Weiler 51 83 62,7 449 638 42,1
Viktorsberg 12 14 16,6 44 90 104,5
Zwischenwasser 71 92 29,6 512 498 2,7
Summe 781 1.117 69,9 9.597 10.854 13,1

Quelle: Statistik Austria (2007)
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2.3 Raumliche Entwicklung

Die Verteilung von zentral6rtlichen Funktionen auf mehrere Stadte und Gemeinden ist
kennzeichnend fur das Vorarlberger Rheintal. In den letzten Jahrzehnten wurden im Rheintal
entlang der A14 und der L190 Betriebs- und Gewerbegebiete errichtet, die — was das Einkaufen
betrifft — den Stadt- und Ortskernen Konkurrenz machen. Der Trend groRRer Verkehrserreger, sich
an der Peripherie anzusiedeln, ist ungebrochen. Auch in den Vorderlander Talgemeinden sind in
den letzten Jahren neue Betriebe und Einkaufszentren vor allem auf3erhalb der Ortszentren,
entstanden. Die derzeitige Siedlungsentwicklung findet dadurch weitgehend abseits 6ffentlicher
Verkehrsmittel oder attraktiver Rad- und FulRwege statt, sodass Mobilitdt mit dem Auto
erzwungen wird. Dazu kommt, dass noch etwa 42 % der Bauflachen und Bauerwartungsflachen
(Stand 2006) im Rheintal nicht genutzt, d.h. nicht bebaut sind (vgl. Vision Rheintal, 2006).
Abgesehen davon wird — aktuellen Prognosen folgend — der Freizeit- und Einkaufsverkehr
weiterhin ansteigen. Derzeit liegt der Anteil der Wege, die werktags fir die Aktivitaten Freizeit,
Einkauf und private Erledigungen unternommen werden, bei knapp 50 %. Aus diesen
Entwicklungen lasst sich fur die nachsten Jahre eine Zunahme des Gesamtverkehrs und der
Wegelangen ableiten — ein Trend, der den Autoverkehr begunstigt.

2.4 Mobilitdt und Verkehrsverhalten

Neun von zehn Vorarlbergern sind werktags ,mobil“. Der AuRer-Haus-Anteil der Vorarlberger
Bevolkerung liegt mit 89% weit hoher als der durchschnittliche AuRer-Haus-Anteil in Osterreich
(1995: 82 %) und auch hoher als der Aul3er-Haus-Anteil von Wien (1995: 87 %). 56 % der Wege
werden werktags mit dem Pkw und dem Motorrad zurlickgelegt, 11 % mit dem offentlichen
Verkehr, 14 % mit dem Fahrrad und 19 % zu FulR (Herry Consult, 2004).
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Abbildung 4: Wegeanteile der Vorarlbergerinnen (Personen > 6 Jahre) an einem Werktag,
Verkehrsmittelwahl

Bahn
3% zu FulR
19%

Bus
8%

Pkw-Mitfahrer
10%

Fahrrad
14%
Motorrad
PKW-Lenker 2%
44%

Quelle:  Herry Consult (2004)

43 % aller Pkw-Wege sind kirzer als 5 km, viele davon kénnten alternativ zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad zurlickgelegt werden. Dies gilt insbesondere fiir den Verkehr in den Vorderlander
Talgemeinden. Dies setzt allerdings eine Verhaltensanderung voraus.

Abbildung 5:  Wegelangen der Pkw-Lenker in Vorarlberg 2003
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Quelle:  Herry Consult (2004)
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2.5 Verkehr

25.1 Verkehrssicherheit

Das Kuratorium fur Verkehrssicherheit hat fir die Talgemeinden des Vorderlandes im Rahmen
einer Sonderauswertung eine detaillierte Unfallanalyse fir die Jahre 2002 bis 2006 zur Verfigung
gestellt.

Die Auswertung der Unfallhaufungsstellen® brachte als Ergebnis folgende Bereiche, die in
Zukunft saniert werden sollen:

. Zentren Klaus, Weiler, Rothis, Rankweil (L50)

. Kaiserplatz Rankweil

. Rankweil L50/Bifangstral3e

. Rankweil L52 Merkurkreisel

. Rankweil MerowingerstralRe / Langgasse

. Klaus L62 / Zufahrt zum Bahnhof Klaus

. Sulz L190 / L63 Néagele-Kreuzung

. Sulz L63 / Alte Landstral3e

. Rothis L71 / ZehentstralRe

! Unfallhaufungsstellen sind Knoten- oder Streckenbereiche bis zu einer Lange von 250 m, wenn sich an einer Stelle
mindestens 3 gleichartige Unféalle mit Personenschaden in 3 Jahren ereignet haben (RVS 1.21)
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Abbildung 6: Unfalle mit Personenschaden im Vorderland 2002 bis 2006

Quelle:  Kuratorium firr Verkehrssicherheit, 2007
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252 FuRgangerverkehr

Die Zentren im Vorderland haben im Verlauf der letzten Jahrzehnte im Vergleich zu peripheren
Standorten an Bedeutung eingeblf3t. Arbeitsstatten und Geschéfte haben sich an den
Ortsrandern angesiedelt und befinden sich damit zu einem Grof3teil nicht mehr in fu3laufigen
Distanzen zu den Wohngebieten. Diese Einkaufzentren und Betriebe orientieren sich kaum an
den Bedirfnissen der Fuf3gangerinnen nach sicheren und attraktiven Verbindungen. Dazu
kommt, dass der FuBgéngerverkehr wegen der zunehmenden Pkw-Verflgbarkeit in bislang
~-unmotorisierten“ Altersgruppen tendenziell abnimmt.

Abbildung 7:  Starken und Schwéchen im FulRgangerverkehr

Starken Schwéchen
Allgemeines
« Nahversorgung in den Gemeinden weitgehend » Einkaufszentren in der Peripherie verleiten zum Fahren
gewahrleistet mit dem Auto

» kaum kompakte Ortserweiterungen und dadurch lange
und monotone FulRwege

FulRwegenetz
« Dichtes FuRBwegenetz in den meisten * Fehlendes oder unzureichendes Fulwegenetz bei
Siedlungsgebieten Einkaufszentren (fehlende Verbindungen auf

Hauptverkehrsstrafl3en, fehlende Querungs-
maoglichkeiten) und entlang von HauptverkehrsstraBen
(z.B. Treietstr. / Walgaustr.)

» Barrierewirkung der L50
» Barrierewirkung der Bahn
* Wege zu Bahnhaltestellen unzureichend gestaltet

Infrastruktur
¢ Gute Ausstattung mit Beleuchtung, Rampen, * In den Zentren zum Teil zu schmale Gehsteige,
Orientierungshilfen, etc. Hindernisse auf den Gehsteigen

« Einige Strafl3en sind als Aufenthaltsraum gestaltet
(Sitzgelegenheiten, Platzgestaltung)

« Verkehrsberuhigte Bereiche mit hoher
Aufenthaltsqualitét (Tempo-30-Zonen, Wohnstral3en)

Sicherheit

« Die meisten Abschnitte sind hell und gut einsehbar. » Zahlreiche Abschnitte, an denen FlieRverkehr
FuBganger geféhrdet

» Behinderung durch parkierende Pkw auf Gehsteigen an
Hauptachsen (hohe Verkehrsbelastung, Ful3géanger
missen auf Stral3e ausweichen)

« Einige Abschnitte dunkel, unbelebt, nicht einsehbar

Attraktivitdt und Komfort von Strecken und Knoten

¢ Zahlreiche ansprechende und abwechslungsreiche * Monotone Streckenabschnitte bei Einkaufszentren und
Streckenabschnitte Betriebsgebieten

« Generell fuBgéangerfreundliche Gestaltung der Knoten | « Im Zentrum autoorientierte/r Stralenraum und Knoten

» An manchen Knoten fehlende, ungiinstig angeordnete
oder unzureichende Querungshilfen

Quelle:  Eigene Erhebung
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253 Radverkehr

In Vorarlberg wird viel und gerne mit dem Fahrrad gefahren, das zeigen die hohen Anteile bei der
Verkehrsmittelwahl (14 %). Damit erreicht Vorarlberg den Spitzenwert in Osterreich. Eine Rad-
verkehrszahlung im Vorderland, die im Rahmen dieses regionalen Verkehrskonzeptes im April
2007 durchgefihrt wurde, zeigt, dass auch hier gerne Rad gefahren wird. Das Radverkehrsnetz
weist allerdings zahlreiche Licken auf, gerade in den Zentren machen hohe Kfz-Geschwindig-
keiten das Radfahren unattraktiv.

Abbildung 8: Starken und Schwachen im Radverkehr

Starken Schwéachen

Radwegenetz

« Gute ErschlieBung vieler Freizeitanlagen * Fehlendes oder unzureichendes Radwegenetz im
Nahbereich von Einkaufszentren

* Fehlende Radfahranlagen entlang einiger
Hauptverkehrsstra3en

« Barrierewirkung der Bahn und Autobahn (mangelnde
Durchlassigkeit)

Radverkehrsinfrastruktur

¢ Gute Ausstattung mit Radabstellanlagen bei Schulen » Teilweise schlechte Ausstattung mit Radabstellanlagen

« Gute Ausstattung mit Rampen bei Stiegen direkt in den Zentren und bei Bushaltestellen

Sicherheit
« Hohe Sicherheit der Radrouten (grof3teils Fiihrung » Teilweise Behinderung durch parkierende oder
durch StraRen mit sehr geringem einparkende Autos, vor allem bei Schragparkern

Verkehrsaufkommen) « Breite der Radfahranlagen an Hauptverkehrsstra3en

teilweise unzureichend

Quelle:  Eigene Erhebung

Der Radverkehr wurde im April 2007 an 23 ausgewahlten Querschnitten gezahlt. Die Montfort-
stralBe in Rankweil (Zahistelle 15) ist die am starksten von Radlerlnnen benutzte Strecke, vor
allem von Schulerinnen und Schiilern. Zwischen 7.00 und 8.00 Uhr sind viele Radfahrerinnen in
Richtung Sulz/Réthis unterwegs (Volksschule Montfort, Polytechnischer Lehrgang). Zwischen
12.00 und 13.00 Uhr und in den spateren Nachtmittagsstunden ist ein hoher Anteil an
Radfahrerinnen ins Zentrum von Rankweil (Zahlstelle 20) unterwegs. Die StralRe An der Maut
(Zanhistelle 16) weist eine ausgepragte Mittagsspitze auf.

Auch die StralRen Loger (Zahistelle 23) und Riggelen (Zahlstelle 22) sind stark befahren. Auf der
Stralle Loger wird die Bedeutung des Alltagsradverkehrs deutlich, denn ein hoher Anteil an
Radfahrerinnen und Radfahrern benutzt diese Strecke in der Morgen- und Abendspitzenstunde.
Auch auf den Querschnitten StiegstralBe / Frutzbriicke (Zahlstelle 13), Riggelen (Z&ahlstelle 22),
Koblach StralRenhauser (Zahlistelle 1), sowie WalgaustraBe / Stickerei (Zahlstelle 6) gibt es
ausgepragte Radverkehrsspitzen in den Morgen- und spaten Nachmittagsstunden.

An einzelnen Querschnitten betragt der Radverkehr 5 bis 7 % des Kfz-Verkehrs, in der
MontfortstraRe und Ruggelen sogar bis zu 40 %. Im Vergleich zum o6ffentlichen Verkehr ist im
Vorderland und im Ubrigen Vorarlberg der Radverkehr berdurchschnittlich stark. An Werktagen
besteht auf den bestehenden Freizeitradrouten, die zumeist in Ost-West-Richtung verlaufen, nur
eine geringe Radverkehrsnachfrage.
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Abbildung 9: Radverkehrsnachfrage an ausgewahlten Querschnitten im Vorderland
(Radverkehrserhebung 2007)

Quelle: Eigene Erhebung, Kartengrundlage OK.

Neben dem Angebot an attraktiven Freizeitradwegen, wie zum Beispiel jenen entlang der Frutz
und entlang des Rheins gibt es im Vorderland einige stralenbegleitende Radverkehrsanlagen
entlang von Landesstra3en (L52, L190, L50, L62). Diese Verbindungen sind zum Teil lickenhaft.
Aufgrund der hohen Anzahl an Betriebseinfahrten ist insbesondere die Radroute entlang der
L190 wenig attraktiv fir den Radverkehr. Neben den bestehenden Radverkehrsanlagen gibt es
im gesamten Vorderland eine Vielzahl von Stralen und Wegen, die gut zum Radfahren im
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Mischverkehr geeignet sind. Dabei handelt es sich zum Beispiel um bestehende Tempo-30-
Zonen oder Wege aul3erhalb des bebauten Gebietes.

Abbildung 10: Radverkehrsanlagen im Vorderland (Bestand 2007)

Die in dieser Abbildung dargestellten StraBen mit Verkehrsbeschrankung sind allerdings nur ein Teil der fir den
Radverkehr geeigneten Anliegerstralen.
Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage OK
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2.5.4 Offentlicher Verkehr

In Vorarlberg wird etwa jeder zehnte Weg an einem Werktag mit dem Bus oder der Bahn
zurlickgelegt. Insbesondere im Ausbildungsverkehr spielt der o6ffentliche Verkehr eine grof3e
Rolle. Am Sonntag wird der 6ffentliche Verkehr weniger benutzt und umfasst nur 4 % aller
zurlickgelegten Wege. An Sonn- und Feiertagen ist aber auch die Bedienungsqualitat wesentlich
schlechter als an Werktagen, im Vorderland betrifft das vor allem die Berggemeinden.

Landbus

Der 1993 eingefihrte und in den Folgejahren schrittweise ausgebaute Landbus bedient alle
wesentlichen Teile des Siedlungsgebietes. Die Fahrplandichte ist fiir eine Region aulRerhalb
grof3stadtischer Ballungsraume vergleichsweise hoch: an Werktagen verkehren die Busse auf
den Hauptlinien im Tal im Halbstundentakt, die Hanggemeinden sind mit 10 bis 13 Kurspaare
angebunden. Am Wochenende ist das Angebot auf den meisten Linien weniger dicht, die
Hanggemeinden werden durch Rufbusse bedient.

Das Landbussystem des Vorderlandes gilt auch Gber die Region hinaus als vorbildlich und hat
Modellcharakter. Die Landbuslinien des Vorderlandes im Uberblick:

Abbildung 11: Landbuslinien im Vorderland

Linie 57 Gotzis — Koblach — Klaus Bahnhof

Linie 58 Koblach Neuburg — Klaus Bahnhof

Linie 59 Goétzis — Klaus — Sulz — Rankweil — Feldkirch
Linie 60 Feldkirch — Rankweil — Muntlix — Klaus — G6tzis
Linie 61 Rankweil — Brederis — Meiningen

Linie 62 Klaus — Weiler — Fraxern

Linie 63 Klaus Bahnhof — Sulz — Réthis — Viktorsberg
Linie 64 Muntilx — Sulz — Réthis — Dafins

Linie 65 Rankweil — Sulz — Muntlix — Laterns

Linie 66 Rankweil — Ubersaxen

Linie 67 Rankweil — Géfis — Feldkirch

Linie 68 Feldkirch — Brederis — Rankweil

Quelle:  Fahrplan Vorarlberg 06/07

Bahn

Die Bahn bietet im Rheintal Regionalziige im Halbstundentakt und nur teilweise systematisch
verkehrende schnellere Ziige (Regionalexpressziige und Zige des Fernverkehrs). Haltepunkte in
der Planungsregion sind bei den Regionalziigen im Regelfall Rankweil, Sulz-Ré6this und Klaus,
bei den Regionalexpresszigen Rankweil.

Zwischen Rankweil und Klaus/Sattelberg verlauft die Bahnlinie aul3erhalb des Siedlungsgebietes,
gro3e Teile des Vorderlandes liegen daher nicht in ihrem unmittelbaren Einzugsbereich. Die
Fahrplane der Landbusse — vor allem der Hauptlinie 60 — sind aber gut auf jene der
Regionalziige abgestimmt, daher verfiigen auch die abseits der Bahn gelegenen
Siedlungsgebiete Uber eine gute Anbindung an die Schiene.
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In Rankweil liegt der Bahnhof zentral, nahe zum Ortskern und mitten im Siedlungsgebiet. Der
Rankweiler Bahnhof ist gleichzeitig ein wichtiger Umsteigeknoten zwischen Schiene und
Landbus. Da in Rankweil neben den halbstindlich verkehrenden Regionalzigen auch die
schnelleren Regionalexpressziige halten, ist das Fahrplanangebot hier besonders dicht und
attraktiv.

In Klaus liegt die Haltestelle zwar in Randlage zum Siedlungsgebiet, im unmittelbaren
Einzugsbereich befinden sich aber gréRere Betriebsgebiete mit hohem Entwicklungspotenzial.
Daneben bietet die Haltestelle durch ihre Lage an der LandesstralRe L62 gute Voraussetzungen
fur eine Anbindung mit dem Landbus.

Die Haltestelle Sulz-Réthis liegt inmitten eines ausgedehnten Landwirtschaftsgebietes. Sie ist an
die Buslinie 63 Richtung Sulz, Réthis und Viktorsberg angebunden und wird auch von Park &
Ride Benutzern, Radfahrern und FuRgangern angenommen. Die OBB und mehrere mit dem
Thema befasste Fachplaner haben in den vergangenen Jahren immer wieder vorgeschlagen, die
Haltestelle aufzulassen, was nicht nur einen Fahrzeitgewinn fir die Regionalziige brachte,
sondern Spielraum fiur die Optimierung wichtiger Anschlussbeziehungen schaffen und eine
bessere Nutzung der zum Teil ausgereizten Kapazitaten auf der Schiene ermdglichen wirde.
Eine im Rahmen des Projektes ,Vision Rheintal“ erfolgte Grobbeurteilung der Entwicklungs-
potenziale fir alle Bahnhaltestellen von Bregenz bis Feldkirch hat die Einschatzung der
Fachplaner bestatigt: ,Im Vorarlberger Rheintal liegt der Haltepunkt Sulz-Réthis als einziger
vollstandig auBerhalb des Siedlungsgebietes und lasst sich auch nicht durch Verdichtungen
besser integrieren.“2

Dem stehen mit Nachdruck vertretene Forderungen nach Beibehaltung der Haltestelle gegen-
Uber. Vor allem die Gemeinden Sulz, Réthis, Weiler und Viktorsberg sehen in der Auflassung der
Haltestelle eine gravierende Verschlechterung ihrer Anbindung an die Bahn. Eine Préazisierung
der Position dieser Gemeinden ist der Anlage 2 zu entnehmen. Im Jahr 2006 haben ca. 6.000
Personen fir die Beibehaltung der Haltestelle unterschrieben.

Im Fahrplan 2009 ist diese Haltestelle enthalten. Die Frage der langerfristigen Beibehaltung oder
Auflassung soll nicht im Rahmen der Arbeiten zu diesem Verkehrskonzept entschieden werden.

Stéarken und Schwéchen
Einen Uberblick tber die Starken und Schwiachen des vorhandenen OV-Angebotes im
Vorderland gibt die folgende Tabelle.

2 Vision Rheintal, Bericht 2006, Fachbereich Siedlung und Mobilitat, Seite 15
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Abbildung 12: Starken und Schwachen im &ffentlichen Verkehr

Starken Schwéachen
Allgemeines

¢ Gute ErschlieBung mit Bus und Bahn « Bahnhaltestellen teilweise abseits des dicht verbauten
« Das Erscheinungsbild des Landbus tragt zu einem Gebiets

guten Image des offentlichen Verkehrs im Vorderland

bei
 Attraktive Tarife
« Volle Integration des Landbus in den VVV

Liniennetz

* Gute Busanbindung der Siedlungsteile an die Zentren | « Heute keine ErschlieBung an der L190 (Detailpriifung
« Hoher Vernetzungsgrad in sich der Nachfrage erforderlich)
Verkehrsanlagen, Infrastruktur

« Haltestellen des Landbusses verfugen tber hohe » Breite der Warteflachen teilweise zu gering
architektonische Qualitat .

« Bushaltestellen sind einsichtig gestaltet; damit werden | ,
Angstraume vermieden

« Ubersichtliche Gestaltung der Fahr- und
Liniennetzplane

« Barrierefreie Fahrzeugzugénge .

Teilweise kein Witterungsschutz

Zum Teil mangelnde Ausstattung der Haltestellen mit
Sitzgelegenheiten

* Zum Teil verbesserungswirdige Umsteigepunkte im

Busverkehr (z.B. Konkordiaplatz, Rankweil)

Teilweise Behinderung des Busverkehrs, insbesondere

an Knoten (Abbiegen)

» Haltestellenzugénge teilweise nicht barrierefrei (z.B.
fehlende Absenkungen bei bzw. im Nahbereich von
Haltestellen oder fehlende Liftanlagen [Bahnhof
Rankweil])

Zubringernetz

« Meist gute Situierung der Haltestellen in unmittelbarer
Umgebung von Ful3- und Radwegen

Kombination von Verkehrsmitteln

Starken Schwachen

« Sicherung der Anschlisse mit einem * Zum Teil keine Radabstellanlagen bei Bushaltestellen
fahrzeugautonomen Anschlusssicherungssystem,
Information der Fahrgéste tUber Bildschirm

* Gute Anbindung der Landbuslinien an den Stadtbus
Feldkirch und teilweise an den Liechtensteinbus

¢ Fahrradmitnahme im Landbus auf den Berglinien
maoglich

« (Grof3teils) gute Anschlussverbindung

¢ Buslinie 60 und R in/ aus Richtung Bregenz am
Bahnhof Gétzis

« Buslinie 59 und REX in / aus Richtung Bregenz am
Bahnhof Gétzis

¢ Buslinien 59 in Klaus und 60 in Rankweil und Rin/
aus Richtung Feldkirch

¢ Buslinie 61 und REX in / aus Richtung Bregenz am
Bahnhof Rankweil

¢ Buslinie 63 in Sulz / Réthis und R in / aus Richtung
Bregenz

» Verschiedene Anschlussverbindungen zwischen Bus
und Bahn sind unzureichend (siehe auch Kap. 6.7.2)

Vertaktung

In weiten Bereichen gute bis sehr gute Vertaktung » Kein Regionalexpress-Taktverkehr
» Berggemeinden unzulanglich vertaktet

Quelle:  Eigene Erhebung
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Die Gemeinden des Vorderlandes leisten zum offentlichen Verkehr hohe Finanzierungsbeitrage.
Eine Schwierigkeit fir den 6ffentlichen Verkehr stellt die fehlende Kostenwahrheit im Verkehr dar.
Den unterschiedlichen Verkehrstragern wurden bisher nicht alle Kosten angelastet, welche sie
verursachen. So geht ein groRer Teil der Unfall- und Umweltkosten (Larm, Luftschadstoffe), aber
auch ungedeckte Infrastrukturkosten (Bau und Unterhalt der Verkehrsanlagen) zu Lasten der
Allgemeinheit. Da diese Kosten im Mobilitatspreis, den der einzelne Verkehrsteilnehmer zu
entrichten hat, nicht enthalten sind, werden sie bei individuellen Verkehrsentscheidungen nicht
bertcksichtigt. Es werden Fahrten unternommen, die eigentlich nicht notwendig sind, und es wird
vielfach nicht das fiir die jeweilige Fahrt am besten geeignete Verkehrsmittel gewahlt. Soll der
offentliche Verkehr gestarkt werden, brauchte es eine hohere Kostenwahrheit im Individual-
verkehr.
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Abbildung 13: ErschlieBung im 6ffentlichen Verkehr im Vorderland

ErschlieBung
durch Stadtbu
Feldkirch

LEGENDE:

Quelle:

Buslinie 57
Buslinie 58
Buslinie 59
Buslinie 60
Buslinie 61
Buslinie 62

S

Buslinie 63
Buslinie 64
Buslinie 65
Buslinie 66
Buslinie 67
Buslinie 68

Einzugsbereiche Bahn und Bus

Bus - innerhalb 300m Haltestellenradius
Bahn - innerhalb 500 m Haltestellenradius

Eigene Darstellung auf Basis der Fahrpldne Vmobil 2007, Kartengrundlage OK
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Die Talgemeinden des Vorderlandes verfugen zum Grof3teil Uber ein Angebot im Halb-
stundentakt. Die Berggemeinden sind stiindlich bzw. in gré3eren Zeitabstdnden mit den Buslinien
im Tal vertaktet.

Abbildung 14: Angebotsdichte im 6ffentlichen Verkehr im Vorderland

==z OBB Busangebot:
Bahnangebot: e 1 /21-Talkt
@ 1/2h-Takt R und 1/2h-Takt REX mmm mehrere Linien im 1/2h Takt
in Spitzenzeiten === 1 h-Takt
® 1/2h-Takt = > 1h-Takt

Quelle Eigene Darstellung auf Basis der Fahrplane Vmobil 2007, Kartengrundlage OK

Verkehrsanlagen
Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf der L50 ergeben sich an folgenden Kreuzungen
Behinderungen fir den Busverkehr:

. Langgasse / Merowingerstralle
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. Churer Stral3e / Réaterstral3e

. Vinomnaplatz

. BahnhofstralRe / Ringstralie

. Montfortstrale / RingstralRe

. Alemannenstral3e / Stiegstralie
. Stiegstral3e / Bifangstrafle

. Stiegstral3e / Freudenau

Auch auf der L190 erschwert das hohe Pkw- und Lkw-Aufkommen den Busverkehr, insbesondere
an der Kreuzung L190 / L52. Dadurch kann der Busfahrplan oft nicht eingehalten werden. Auf der
L52 kdnnen Busse der Linie 61 bei Staus ebenfalls den Anschluss nicht immer gewahrleisten.

255 Motorisierter Individualverkehr

Das Vorderland hat in den letzten Jahren eine sehr dynamische Entwicklung erfahren, die viele
Arbeitsplatze in die Region brachte, aber auch zu einer Steigerung des Verkehrsaufkommens
beitrug. Das Verkehrsaufkommen auf ausgewahlten LandesstralRen hat sich in den letzten 20
Jahren auf einigen StralRenabschnitten fast verdoppelt, beispielsweise auf der L52.

Der am starksten belastete Abschnitt ist die Landesstrae L50 im Zentrum von Rankweil mit
16.500 Kfz/Tag — davon etwa 400 Lkw — sowie der Abschnitt zwischen Rankweil und Sulz. Auf
den Hauptrouten betragt der Lkw-Anteil etwa drei Prozent. Die Verkehrsverflechtungen sind vor
allem mit der Region Dornbirn / Bregenz und den nérdlichen Vorderlandgemeinden hoch. Die
Relation nach Feldkirch ist geringer belastet als beispielsweise das Zentrum von Weiler.
Auffallend ist, dass sich der Verkehr im Vorderland dispers auf mehrere Routen verteilt.

Der Anteil des Binnenverkehrs in Rankweil betragt 19 %, der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs
betragt etwa 59 %, der Durchgangsverkehr liegt bei etwa 22 %. In Klaus, Weiler und Sulz/Réthis
betragt der Anteil des Binnenverkehrs 14 %, der des Ziel- und Quellverkehrs 78 % und jener des
Durchgangsverkehrs 8 %. Angesichts dieser Zahlen, insbesondere des geringen Anteils des
Durchgangsverkehrs, wird deutlich, dass ein Grof3teil des Verkehrs im Vorderland ,hausgemacht”
ist, das heif3t von den Bewohnerlnnen der Gemeinden selbst verursacht wird.
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Abbildung 13: Verkehrsbelastungen Vorderland, [durchschnittlicher taglicher Verkehr], 2006

Quelle:  Besch""Partner, 2007

Abbildung 14: Starken und Schwéchen im motorisierten Individualverkehr

Starken Schwéchen
Verkehrsaufkommen
« In weiten Teilen des Siedlungsgebietes geringes * Hohe Verkehrsbelastung in Ortszentren, in
Verkehrsaufkommen Spitzenstunden wird in manchen Abschnitten die

Leistungsgrenze erreicht
¢ zum Teil Schleichwegverkehr

¢ Problem Freizeit- bzw. Motorradverkehr L51

Verkehrsanlagen

« Betriebsgebiete entlang der L190 gut an die Autobahn | ¢ Unklare Struktur des Verkehrsnetzes, Verkehrsanlagen
angeschlossen zum Teil nicht adaquat gestaltet

« Unfallhdufungspunkte durch Neugestaltung von
Verkehrsanlagen (z.B. Errichtung von Kreisverkehren)

entscharft
Verkehrsorganisation
« Zahlreiche Verkehrserreger im Nahbereich der « Zum Teil befinden sich Verkehrserreger und sensible
Autobahn und der Landesstral3en Bereiche in unmittelbarer Nahe und Verkehr wird

(zwangsmanRig) durch diese sensiblen Bereiche gefuhrt

« Geschwindigkeiten im Zentrum entsprechen nicht der
Funktion des StraRenraums

Quelle:  Eigene Erhebung
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2.5.6 Ruhender Verkehr

Das Angebot an Parkplatzen ist im Vorderland generell ausreichend. In einzelnen Bereichen,
insbesondere bei Geschéaften in den Zentren, bei Gasthausern sowie Einrichtungen des
Gemeinbedarfs kommt es in Spitzenzeiten zu hohen Auslastungen und vereinzelt auch zu einem
Stellplatzmangel. In den Berggemeinden verursacht allerdings der am Auto orientierte Freizeit-
verkehr einen hohen Parkierungsdruck in den Ortsgebieten.

Ein generelles Problem fir die Verkehrssicherheit, insbesondere fir den Radverkehr, sind
Schragparkplatze. In den Vorderlander Talgemeinden féllt zudem auf, dass in vielen Bereichen
Autos auf den Gehsteigen parken und damit der FuRgangerverkehr behindert wird.

Bei den Bahnhofen und Haltestellen der OBB-Westbahn sind Park&Ride-Anlagen vorhanden, die
— wie etwa in Klaus — teilweise sehr stark ausgelastet sind und deshalb erweitert werden sollten.

257 Mobilitdtsmanagement

In Vorarlberg gibt es ein betrachtliches Umsteigepotential von Pkw-Fahrten hin zum so
genannten Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr, nicht motorisierter Verkehr). Fast die Halfte aller
Pkw-Wege (43 %) ist laut Verkehrsverhaltenserhebung 2003 kiirzer als 5 km, viele dieser Wege
kénnten auch zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.

Die langfristigen Ziele zur Verkehrsmittelwahl — wie sie im Landesverkehrskonzept mit der Formel
3-2-1 dargelegt sind — lassen sich nur durch Verhaltensdnderungen erreichen. Dazu dient das
Mobilitdtsmanagement. In Vorarlberg wurden mit Mobilithitsmanagement bereits gute Erfolge
erzielt, Vorarlberg hat in Osterreich eine gewisse Vorreiterrolle im Mobilititsmanagement. Seit
2006 gibt es im Land die Koordinationsstelle fir Mobilititsmanagement ,Vorarlberg Mobil“, die die
Vernetzung und Koordination der Aktivitaten im Land Gbernimmt. Da Mobilitdtsmanagement aber
auch in den Gemeinden umgesetzt werden muss, gibt es drei bis vier Mal im Jahr eine
Gemeindeplattform fur den Austausch von Informationen und die Abstimmung der Aktivitaten im
Mobilitdtsmanagement.

Im Vorderland werden seit Jahren Anreize fir den Umweltverbund geschaffen. Jedes Jahr im
September findet die europaische Mobilitdtswoche mit dem ,Autofreien Tag" statt. Die
Gemeinden Fraxern, Klaus, Rankweil, Sulz, Weiler und Zwischenwasser beteiligten sich mit
Aktionen. An der Kampagne ,Griine Meilen®, bei der Schulerinnen und Schiler Meilen sammelin,
also den Schulweg umweltfreundlich zu Fuf3, mit dem Rad oder Bus zuriicklegen, beteiligten sich
im Schuljahr 2006/07 13 Kindergarten und Schulen im Vorderland. In Rankweil beteiligen sich
u.a. die Firmen Hirschmann und Kunert an der Eingliederung des Werkbusverkehrs in das
Angebot des Landbusses. Im Landeskrankenhaus wird der Besucherparkplatz bewirtschaftet.
Beim Rathaus in Rankweil wurde das Stellplatzangebot fir Mitarbeiterinnen stark eingeschrankt.
Die Gemeindeverwaltung stellt den Angestellten Dienstréader und Netzkarten zur Verfligung,
ebenso werden Uberdachte Fahrradabstellplatze und eine Fahrradservice-Station angeboten.
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Auch in der Gemeinde Zwischenwasser gibt es fur Angestellte Dienstrdder und Netzkarten. In
Feldkirch lag zum Zeitpunkt der Analyse ein Konzept fir eine Mobilitdtszentrale vor®.

Abbildung 15: Starken und Schwéchen im Mobilithitsmanagement

Starken Schwachen

Vorderland-Gemeinden / Gemeindeverwaltungen

¢ Zum Teil Gute Fahrradinfrastruktur « Fehlendes Gesamtkonzept fur Bewusstseinsbildung
« Zentrale Lage und Offentlichkeitsarbeit im Themenfeld Mobilitat
« Zum Teil gute Anbindung an den OPNV ¢ Unzureichendes Mobilititsmanagement bei
Veranstaltungen
Schulen
« Behandlung mobilitatsspezifischer Themen « systematische, dauerhafte Verankerung des
« Teilnahme an Aktionen Mobilitdtsmanagements fehit
Landeskrankenhaus
« Parkplatzbewirtschaftung der Besucherparkplatze « systematische, dauerhafte Verankerung des
Mobilitdétsmanagements fehit
« fehlende Parkplatzbewirtschaftung /
Parkplatzmanagement bei Parkplatzen fir Beschéftigte

Betriebe

« Einzelne Initiativen im Mobilitaitsmanagement « systematische, dauerhafte Verankerung des

« GroRes Potenzial aufgrund der Betriebstypen und Mobilitatsmanagements fehit
BetriebsgroRen

Einkaufszentren

« teilweise gute OPNV-ErschlieRung « Unzureichende Informationen tiber OPNV-ErschlieRung

* Unzureichende Anbindung an Ful3- und Radwege,
unzureichende Ausstattung an Infrastruktur fur
FuRgangerinnen und Radfahrerinnen

« Keine Parkplatzbewirtschaftung

Quelle:  Eigene Erhebung

Im Folgenden findet sich eine Ubersicht tber MaRnahmen und Aktionen im Bereich
Mobilititsnamangement in den Gemeinden im Vorderland. Diese Ubersicht hat keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit.

® Die Mobilitatszentrale ist in der Zwischenzeit aufgebaut.
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Abbildung 16: MaflRnahmen und Aktionen im Bereich Mobilitdtsmanagement im Vorderland

MaRnahmen im Bereich
Mobilitdtsmanagement

Aktionen im Bereich Mobilitdtsmanagement
(wenn nicht anders erwahnt: 2007)

Vorderland gesamt

Vorderland und Feldkirch erarbeiteten in
einer gemeinsamen Projektgruppe
.Mobilitditsmanagement"” ein Projekt zur
praktischen Anwendung des MM.
R&aumlich wird MM in Zukunft in Feldkirch
in einer eigenen Stelle (Blro) neben den
Blros VVV, Land- und Stadtbus, sowie in
jedem Gemeindeamt der
Vorderlandgemeinden angeboten.

Der YOYO Taxibus bringt Taxibusgéste
taglich von 20:00 bis 3:00 Uhr zu
vereinbarten Zeiten von
Landbus/Stadtbushaltestellen zu
gewunschten Zieladressen innerhalb der
Region Rheintal.

« Aktion Vorderland mobil (Teile dieser
Aktion siehe auch bei den jeweiligen
Gemeinden): anstelle des traditionellen
Autofreien Tages fand im Jahr 2007
erstmals die Vorarlberg MOBIL Woche
statt, an der sich auch die
Vorderlandgemeinden unter dem Titel
sVorderland MOBIL" beteiligten. Ziel
dieser Woche war es, Werbung und
Bewusstseinsbildung fur einen
verantwortungsvollen Umgang mit
Mobilitat zu machen. Koordiniert wurde
die Vorarlberg MOBIL Woche vom
Energieinstitut Vorarlberg in enger
Zusammenarbeit mit der Geschéftsstelle
des Vorarlberger Klimabundnisses.
Hohepunkte dieser Aktion waren zwei
Nulltarif-Tage im 6ffentlichen Verkehr.
Zeichenaktion "Mein Traumbus" im Jahr
2006: 1.212 Volks- und
Hauptschulerlnnen prasentierten im
Rahmen der Ausstellung "Galerie in der
Busgarage - Kinder als Kinstler" ihr
Kunstwerke o6ffentlich.

Parkplatzbewirtschaftung und
Zufahrtskontrolle zum Parkplatz
Sportplatz.

VS Fraxern: Teilnahme an der Griine
Meilen-Sammelwoche.

Fraxern

« Seit Dezember 2005 verbindet ein Rufbus
jeden Sonn- und Feiertag die Gemeinde
mit den Kursen der Linien 60, 60E.

« Firma Omicron: Erarbeitung eines  Beteiligung von Betrieben in den
Mobilitéatskonzepts fur die Betriebsgebieten an der L190 an einer
Mitarbeiterinnen (Meilenkonto, in dem Mitarbeiterlnnen-Mobilitatserhebung.
Mitarbeiterlnnen Meilen fur autofreie « Verkehrserziehung VS Klaus.
Tage - ohne Parkplatzbentitzung - und « Teilnahme an der Aktion ,Autofreier Tag"
autofrei zurtickgelegte Strecken sammeln im Vorderland.

Klaus kénnen; im OMICRON Intranet und im

Eingangsbereich der Firma soll ein
Zugfahrplan mit der Anzeige der
néchsten Zugverbindung Richtung
Bregenz / Bludenz abrufbar sein).
Fahrplan des VVV auf Gemeinde-
Homepage eingebunden.

10 % Ruckvergutung auf alle Jahres-
karten des OPNV.

Hinweise auf Verkehrsproblematik im
Bezug auf die Abholung von Schiiler-
Innen und Kindergartenkindern.
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MaRnahmen im Bereich

Mobilitdétsmanagement

Aktionen im Bereich Mobilitdétsmanagement

(wenn nicht anders erwahnt: 2007)

Laterns

Fir Gemeinde relevante
Busfahrplane auf der Gemeinde-
Homepage.

Personen, die mit Bus, Fahrrad oder zu Ful3
unterwegs waren, erhielten am 17. September
ein Klimagipfele’ als Dankeschon.

Rankweil

Rathaus Rankweil: Ausgabe von
Ubertragbaren Jahreskarten an
Mitarbeiterlnnen, Dienstrader flr
Mitarbeiterinnen, Uberdachte
Fahrradabstellpléatze, Rad-
Servicestation.

LKH: Bewirtschaftung der
Besucherparkplatze.

Firma Kunert: Eingliederung des
Werkbusverkehrs in das Angebot
des Landbusses.

Informationen zum Verkehr auf der
Gemeinde-Homepage.

Rankler Radmarkt: Verkauf und Tausch
gebrauchter Fahrrader, Dreirader, Kindersitze,
Fahrradanhénger, Rollerblades und Scooter.
Versteigerung von Fundréadern.

Personen, die mit Bus, Fahrrad oder zu FuR3
unterwegs waren, erhielten am 17. September
ein ,Klimagipfele’ als Dankeschon.

Alle, die zum Volksbank Kriterium um das
Goldene Rad am 22. September mit dem Rad
anreisten, konnten bei einem Gewinnspiel
Preise gewinnen.

Neukaufer von VVV Jahreskarten nahmen an
einer Verlosung von Bahn-Stédtereisen teil.
Beteiligung von Betrieben in den
Betriebsgebieten an der L190 an einer
Mitarbeiterlnnen-Mobilitatserhebung.

VS Montfort: Teilnahme an der Griine Meilen-
Sammelwoche.

VS Rankweil-Markt: Teilnahme an der Griine
Meilen-Sammelwoche.

VS Rankweil-Brederis: Teilnahme an der Griine
Meilen-Sammelwoche.

Kindergarten Rankweil-Markt: Teilnahme an der
Griine Meilen-Sammelwoche.

Kindergarten Montfort: Teilnahme an der Griine
Meilen-Sammelwoche.

Kindergarten Brederis: Teilnahme an der Griine
Meilen-Sammelwoche.

Rothis

Zur Er6ffnung des Sozialzentrums in Rothis
erfolgte die Anreise gratis mit dem Bus. Bei
einem Fahrradparcours konnten die
Teilnehmerinnen ihre Geschicklichkeit unter
Beweis stellen und Preise gewinnen, bevor es
mit einem Shuttlebus zum Midafinerhaus in
Dafins ging.

Personen, die mit Bus, Fahrrad oder zu Ful3
unterwegs waren, erhielten am 17. September
ein ,Klimagipfele’ als Dankeschon.

Beteiligung von Betrieben in den
Betriebsgebieten an der L190 an einer
Mitarbeiterinnen-Mobilitédtserhebung.

VS Rothis: Teilnahme an der Griine Meilen-
Sammelwoche.

Kindergarten Rothis: Teilnahme an der Griine
Meilen-Sammelwoche.
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MaRnahmen im Bereich
Mobilitdétsmanagement

Aktionen im Bereich Mobilitdtsmanagement (wenn
nicht anders erwahnt: 2007)

VS Sulz: Beteiligung an der Aktion Schoolwalker.
Beteiligung von Betrieben in den Betriebsgebieten
an der L190 an einer Mitarbeiterinnen-
Mobilitéatserhebung.

Feiertag die Orte Dafins und Furx
mit den Kursen der Linien 60,
60E.

Fur Gemeinde relevante
Busfahrplane auf der Gemeinde-
Homepage.

Sulz
¢ VS Sulz: Teilnahme an der Griine Meilen-
Sammelwoche.
¢ Kindergarten Sulz: Teilnahme an der Griine
Meilen-Sammelwoche.

« Seit Dezember 2005 verbindet
ein Rufbus jeden Sonn- und
Feiertag die Gemeinde mit den

Ubersaxen Kursen der Linien 60, 60E.

« Fur Gemeinde relevante
Busfahrplane auf der Gemeinde-
Homepage.

« Fur Gemeinde relevante * VS Weiler: Verkehrserziehung.

Weiler Busfahrplane auf der Gemeinde-

Homepage.

 Seit Dezember 2005 verbindet

Viktorsberg eln. Rufbus. jeden Spnn— und

Feiertag die Gemeinde mit den
Kursen der Linien 60, 60E.

* Gemeinde: Carsharing, « Diverse Schulprojekte.
Gratisverleih von Jahreskarten « Personen, die mit Bus, Fahrrad oder zu Fuf
an die Bevolkerung, Dienstrader unterwegs waren, erhielten am 17. September ein
fur Angestellte. Klimagipfele’ als Dankeschén.

* Seit Dezember 2005 verbindet « VS Zwischenwasser-Batschuns: Teilnahme an

Zwischenwasser ein Rufbus jeden Sonn- und der Griine Meilen-Sammelwoche.

Neuké&ufer von VVV Jahreskarten nahmen an
einer Verlosung von Bahn- Stadtereisen teil.

Quelle:

Eigene Erhebung
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3 Raumstrukturelle und verkehrliche Trends

Die Siedlungsschwerpunkte im Vorderland befinden sich 6stlich der grof3en Verkehrsachsen
(Bahn, Autobahn A14), die Betriebsgebiete befinden sich zu einem grof3en Teil westlich dieser
Achsen. Der Baulandiiberschuss lasst eine weitere dynamische Entwicklung im Vorderland
erwarten. Der Trend von Betrieben und Investoren, sich in peripheren Lagen anzusiedeln, fuhrt
zu langeren Wegen fur Pendler und Kunden — diese Wege werden mit dem Auto zuriickgelegt. In
der ,Vision Rheintal* kristallisieren sich mehrere regional bedeutsame Betriebsgebiete heraus,
darunter auch die bestehenden Gebiete an der L190 / A14 im Vorderland. Da bei der Entwicklung
der Betriebsgebiete keine einheitliche Strategie verfolgt wird, fransen die Siedlungsrander in den
Gemeinden immer weiter aus. Diese Betriebs- und Gewerbegebiete machen — was das
Einkaufen betrifft — den Stadt- und Ortskernen Konkurrenz. Die derzeitige Entwicklung findet
bereits heute zum Teil abseits offentlicher Verkehrsmittel und attraktiver Rad- und FulRwege statt.

Wie eine Trendprognose, die vom derzeitigen Verkehrsverhalten ausgeht, zeigt, werden die
Verkehrsmengen bis zum Jahr 2020 auf der Autobahn um rund 30 % und im nachrangigen
StralRennetz um etwa 25 % steigen. Auf den Hauptstral3en im Vorderland sind dann mit wenigen
Ausnahmen Verkehrsmengen von tber 10.000 Kfz/Tag zu erwarten. Die Verkehrsverlagerungen
durch die verkehrslenkenden Malinahmen von der L50 auf die Al14 (vgl. Kapitel 6.1) werden
durch diesen Trend weitgehend kompensiert.

Diese Entwicklungen legen nicht nur eine Zusammenarbeit bei der regionalen Verkehrspolitik
nahe, sondern auch bei der Raumordnungspolitik. Es zeigt sich immer mehr, dass sich die
Wirkungen raumstruktureller MaBnahmen bzw. Unterlassungen nicht auf die jeweilige Gemeinde
beschréanken, sondern auch andere Gemeinden betreffen.

Die raumstrukturellen und verkehrlichen Trends konfligieren auch immer mehr mit umwelt-
politischen Zielen zur Reduktion der Larm- und Schadstoffbelastung und auch mit globalen
Anstrengungen zur Reduktion der Treibhausgase. Eine vorausschauende Verkehrspolitik muss
deshalb danach trachten, derartige Ziele zur Nachhaltigkeit in die Bevélkerung zu tragen und
handlungsrelevant zu machen.
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4 Ein Blick auf die Gemeinden

Eine Verkehrsanalyse, die sich auf Zahlen und Werte beschrankt, ist unvollstandig: Bilder und
Eindriicke kénnen Starken und Schwachen oft besser und anschaulicher vermitteln.

Starken

Abgesenkte Gehsteige erhéhen den
Komfort fur Ful3gangerinnen.

Die Radverkehrsinfrastruktur ist in einigen
Gemeindeteilen gut und sicher ausgebaut.

Mittelinseln erleichtern den Ful3génger-
Innen das Queren der Strale und senken
die Kfz-Geschwindigkeit
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Schwéachen

Radwege enden kurz vor dem Ortszentrum.

Engstellen im Zentrum von Rankweil gehen zu
Lasten des Radverkehrs, auch fir FulR3génger-
Innen ist hier kein Platz.

Breite StralRenquerschnitte haben zwar Platz fur
Radfahrstreifen, die Gehsteige sind allerdings
oft sehr schmal.

Schragparken beeintrachtigt die Verkehrssicher-
heit der vorbeifahrenden Radfahrerinnen. Fur
FuRRgéngerinnen sind schragparkende Autos ein
Hindernis.
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5 Ziele und Schwerpunkte

5.1 Funktionskonzept Vorderland

Das regionale Verkehrskonzept Vorderland stitzt sich auf das Vorarlberger Landes-
verkehrskonzept 2006. Ein Kernstiick des Landesverkehrskonzeptes ist das Funktionskonzept
Rheintal-Walgau, das folgende Ziele verfolgt:

. eine abgestimmte Verkehrspolitik der Staddte und Gemeinden

. die Bundelung des Pkw- und Lkw-Verkehrs auf Trassen, die von Siedlungsgebieten
abgeschirmt sind

. die Bevorrangung des offentlichen Verkehrs im Strallenraum

. sicherere und attraktive Anlagen fir den nicht-motorisierten Verkehr

Das "Funktionskonzept Rheintal - Walgau" ist in eine aktive Raumordnungspolitik  des Landes
und der Gemeinden einzugliedern.

Abbildung 17: Funktionskonzept Rheintal — Walgau

Quelle:  Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2006
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Im Gegensatz zum Schema des Funktionskonzepts Rheintal-Walgau verlauft die L190 in
Rankweil westlich der A14, die L50 fuhrt durch das Zentrum und verbindet die Gemeinden des
Vorderlandes. AuRBerdem munden die Stral’en der Ostlichen Seitentdler in die L50, was den
Durchgangsverkehr in Rankweil erhoht.

Im Verkehrskonzept Vorderland werden gemeindetbergreifende Mal3nahmen fir die nachsten 10
bis 15 Jahre entwickelt. Die MaflRnahmen sollten sich vor allem auf das Funktionskonzept
Rheintal-Walgau stutzen. Dazu gehdren vor allem

. die Weiterentwicklung und Starkung des iberregionalen Radwegenetzes
. die Optimierung des 6ffentlichen Verkehrsangebotes und
. die Erganzung von Autobahnanschliissen und damit zusammenhangend

. die Gliederung des Stral’ennetzes.

In Zusammenhang mit Fragen der Optimierung des offentlichen Verkehrsangebots steht auch
das kontrovers diskutierte Thema der Erhaltung oder Auflassung der Bahnhaltestelle Sulz-Rdéthis
(siehe auch Anlage 2):

Die Gemeinden Sulz, Rothis, Weiler und Viktorsberg sehen in der Bahnhaltestelle Sulz-Réthis
einen wesentlichen Bestandteil ihrer Infrastruktur. Sie haben sich in einstimmigen Beschlissen
von Gemeindevertretungen und Ausschissen fur die Erhaltung der Haltestelle ausgesprochen.
Ebenso wird dieses Anliegen von einer Birgerinitiative mit ca. 6000 Unterstiitzern getragen.
Demgegeniiber steht die Meinung der OBB und mehrerer mit dem Thema befasster Fachplaner,
die in den vergangenen Jahren immer wieder vorgeschlagen haben, die Haltestelle aufzulassen,
was nicht nur einen Fahrzeitgewinn fir die Regionalziige brachte, sondern Spielraum fir die
Optimierung wichtiger Anschlussbeziehungen schaffen und eine bessere Nutzung der zum Teil
ausgereizten Kapazitaten auf der Schiene erméglichen wirde.

Im Fahrplan 2009 ist diese Haltestelle enthalten. Die Frage der langerfristigen Beibehaltung oder
Auflassung soll nicht im Rahmen der Arbeiten zu diesem Verkehrskonzept entschieden werden.
Gemeinsames Ziel ist die Sicherstellung einer fir das Vorderland und seine Bewohnerlnnen
attraktiven Anbindung an die Schiene. Die Konkretisierung von Lésungen, die dieser Zielsetzung
gerecht werden, soll Teil der Arbeiten zur Weiterentwicklung des Angebotes bei Bahn und
Landbus sein und in enger Zusammenarbeit des Verkehrsverbundes mit der Region erfolgen.

5.2 Mobilitat im Jahr 2025

Neben diesen traditionellen verkehrspolitischen Handlungsfeldern geht es im Sinne des Klima-
und Umweltschutzes um Verédnderungen bei der taglichen Mobilitdt — und dies auch auf
regionaler und lokaler Ebene. Selbst wenn eine umweltschonendere Verkehrsmittelwahl in erster
Linie durch Uberregionale Rahmenbedingungen und Regelungen erreichbar sein dirfte, kénnen
auch in Regionen und Gemeinden wirksame Impulse gesetzt werden.
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Im Vorderland, wie auch auf Landesebene, sollte im Hinblick auf das zukinftige Mobilitats-
angebot ein nachhaltiges Handeln angestrebt werden. Dies bedeutet, dass Projekte sozial
ausgewogen, Okologisch vertraglich und wirtschaftlich verniinftig sein missen. Neue
Entwicklungen sollten in einem vertraglichen Ausmal mdoglich sein, Schaden friherer
Entwicklungen repariert werden kénnen.

Die folgenden Prinzipien sollten der Gewahrleistung der zukinftigen Mobilitat zugrunde liegen:

. Angebotsorientierung

Die Mobilitatsplanung sollte starker angebotsorientiert erfolgen. Dies bedeutet, dass die Vor-
und Nachteile der einzelnen Verkehrsmittel klar aufgezeigt werden und jeweils dem
Verkehrsmittel der Vorzug gegeben wird, welches fir die Mobilititsbedirfnisse am besten
geeignet ist. Dies erfordert eine entsprechende Konfliktanalyse und ein umfassendes
Verstdndnis von Belastbarkeit. Generell ist dem o6ffentlichen Verkehr gegeniber dem
motorisierten Individualverkehr Vorrang einzuraumen.

. Koexistenz statt Verkehrstrennung

Eine Koexistenz aller Verkehrsmittel sollte angestrebt werden. Bedingungen hierfir sind eine
Verkehrskultur mit gegenseitiger Ricksichthnahme, ein Dominanzausgleich im StralRenraum
(u.a. durch eine Umgestaltung) sowie ein ruhiger und gleichmafiger Verkehrsfluss.

. Abstimmung von Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung

Siedlungen sind so zu entwickeln, dass sie Anreize geben, zu Ful3 und mit dem Fahrrad
unterwegs zu sein. Die Wege zwischen den einzelnen Wohnquartieren und den Zentren
sollten maoglichst kurz sein, Querungsbereiche gesichert sein. Generell sollten sich auch
Menschen mit Behinderungen sicher im StralRenraum bewegen kdnnen. Die Zugangswege
zu oOffentlichen Verkehrsmitteln sollen kurz, attraktiv und barrierefrei sein. Neue
Stra3eninfrastrukturen durfen nur mit flankierenden MaRRnahmen erstellt werden. Das
Verkehrsaufkommen ist auf die ortliche Vertraglichkeit abzustimmen.

. Gezielte Offentlichkeitsarbeit als Erganzung zur Infrastrukturplanung

Eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit, die sowohl die Verkehrspolitik der Gemeinden und
des Landes vermittelt und begriindet, die aber auch zu einer umweltbewussten Mobilitat
motiviert, sollte angestrebt werden. Dazu bedarf es — analog zu Verkehrskonzepten —
finanzieller und personeller Ressourcen. Im Rahmen dieser Offentlichkeitsarbeit kénnen
auch Szenarien kommuniziert werden, mit welchen die Begrenztheit fossiler Energiequellen
vermittelt werden. Lokale Initiativen fir eine umweltfreundliche Mobilitat sollten gefordert
werden, Informationen Uber die Verkehrssituation bereitgestellt werden.
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Steuerung der Auswirkungen verkehrsintensiver Nutzungen

Bei verkehrsintensiven Nutzungen (zum Beispiel Einkaufszentren) ist darauf zu achten, dass
diese in hoher Qualitat durch offentliche Verkehrsmittel erschlossen werden und der
offentliche Verkehr generell hohe Gewichtung erfahrt. In der Schweiz steht das Fahrten-
modell als Planungs- und Vollzugsinstrument zur Verfigung, um das Verkehrsaufkommen
verkehrsintensiver Nutzungen zu steuern. Mit dem Fahrtenmodell wird festgelegt, wie viele
Autofahrten (Zu- und Wegfahrten) ein Areal bzw. die im Areal zuldssigen Nutzungen
maximal ausldsen durfen.

Mobilitatsperspektiven

Mit diesen sollen u.a. verloren gegangene Qualitaten wieder ins Bewusstsein gebracht, aber
auch innovative Losungen zur Diskussion gestellt werden: Fahrstreifen fur mehrfach
besetzte Pkw, neuartige Antriebskonzepte, eine Rickgewinnung des o6ffentlichen Raumes
als Begegnungsort, Strategien fiir einen sparsamen Umgang mit Grund und Boden, ein
Verursacherprinzip fiir die negativen Folgen der Mobilitat — all das gehért laufend
kommuniziert, wenn Handlungen erwartet werden.

Engagement um eine zukunftsfreundliche Mobilitat

Ein partnerschaftlicher Aufbau einer institutionellen Mobilitdtsplanung sollte angestrebt
werden, die Teilnahme an klima- und umweltrelevanten Initiativen und Programmen
(klima:aktiv, usw.) selbstverstandlich sein. Die Gemeinden sollten darum bemdiht sein, den
Bewohnerlnnen den Zugang zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu erleichtern. In
Feldkirch gibt es bereits ein Mobilitdtsbiiro. Auch in den Gemeinden des Vorderlandes
sollten geschulte Mitarbeiterinnen der Gemeinden Auskinfte Gber das zu Ful3 gehen,
Radfahren und den offentlichen Verkehr geben kénnen und die Bevolkerung zu einem
Umstieg vom Auto auf den Umweltverbund motivieren.
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6 MalRnahmen

6.1 Gliederung des Stralennetzes

Im Vorderland verlaufen zwei Landesstralen in Nord-Sud-Richtung: im Westen erschlief3t die
L190 mehrere Betriebsgebiete zwischen Klaus und Feldkirch, im Osten fuhrt die L50 durch die
Ortszentren. Die Querspangen sind funktionell schwach ausgepragt und ohne besondere
Leistungsfahigkeitsreserven. Die Gemeinden des Vorderlandes verfolgen in Konkretisierung des
Funktionskonzepts Rheintal-Walgau folgende Strategie:

. systematische Erhéhung des Verkehrswiderstandes entlang der L50 im Zusammenhang mit
einer Aufwertung und Verkehrsberuhigung der Ortszentren,

. Verkehrslenkung von der L50 auf die A14 mit einer die Anspriiche der angrenzenden
Nutzungen berucksichtigenden Gestaltung der Querspangen fur Verkehrsstarken von
maximal 12.000 Kfz/Tag (2010) und Vollausbau der Anschlussstelle Klaus (A14) gemaf den
Ausbauplanen der Asfinag,

. Erhaltung der Leistungsfahigkeit der L190 fur die Funktionen ,Sammeln und Durchleiten®,
was die Konzentration von BetriebserschlieBungen auf wenige Knotenpunkte bedingt.

Fest steht, dass eine Entlastung der Ortszentren nur durch abgestimmte Malinahmen im
Gesamtnetz des Vorderlandes gelingen kann.

Folgende StralRenkategorien sind vorgesehen:

Die LandesstralRen werden der Kategorie Hauptverkehrsstralle zugeordnet. In Rankweil erfillen
aber auch zwei GemeindestraRen die Funktion von HauptverkehrsstralBen — die Hadeldorfstral3e
und die AppenzellerstralBe. Der Verkehr auf Hauptverkehrsstralen wird gegeniber dem
untergeordneten Stral3ennetz bevorrangt. Mit Ausnahme der Zentren gilt auf den Hauptverkehrs-
straBen eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 oder 60 km/h. Die Hauptverkehrsstrallen
fihren den Verkehr — wie im Funktionskonzept Rheintal-Walgau vorgegeben — zu den Autobahn-
anschliissen (Vollanschluss Klaus und Halbanschliisse Rankweil). Die Betriebsgebiete liegen zu
einem grofRen Teil direkt an den HauptverkehrsstralRen, meist in unmittelbarer Néhe zur
Autobahn Al14.

Sammelstra3en biindeln den Verkehr der Siedlungsgebiete und fiihren ihn zum HauptstralRen-
netz. SammelstralRen sind in Rankweil die Merowingerstralle, der Reitweg, die Bifangstral3e und
die VorderlandstraBe sowie in Brederis die Schweizer Stralle. In Sulz und Rothis sind die
HummelbergstraBe und die SchitzenstraBe Sammelstralen und in Klaus der
Sattelberg/Poltisgasse. In sensiblen Bereichen mit hoher Fuf3gangerfrequenz, Schulen oder
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Kinergérten, wie zum Beispiel in der Vorderlandstral3e in Rankweil, sind besondere MalRhahmen
zum Schutz der FuRgangerinnen und Radfahrerinnen zu setzen.

Alle Ubrigen StrafRen sind Anliegerstralen und nehmen den Verkehr aus den Siedlungsgebieten
auf. In AnliegerstraRen stehen die Aufenthaltsqualitdét und der Schutz der Anrainerlnnen im
Vordergrund, sie sind entsprechend gestaltet. In den Siedlungsgebieten mit AnliegerstralRen wird
eine Geschwindigkeit von 30 km/h empfohlen; ein niedriges Geschwindigkeitsniveau wird im
Ubrigen auch durch den Rechtsvorrang laut StraRenverkehrsordnung bewirkt, wodurch bei
Kreuzungen eine erhéhte Aufmerksamkeit notwendig ist.

Die Bindelung der Verkehrsstréme auf HauptverkehrsstraBen und Sammelstraen reduziert
letztlich auch die Schadstoff- und Larmbelastungen in den Wohngebieten.

Ein besonderes Problem der StralBennetzgliederung stellen Schleichwege dar. Schleichwege
sind zeitliche oder raumliche Abkirzungen von Routen auf das niederrangige Straf3ennetz. In
vielen Fallen sind davon ErschlieBungsstrassen betroffen, die allesamt Gemeindestraen sind.
Durch die Schleichwegfahrten entstehen zahlreiche Probleme (Sicherheit, Abgase, Larm, etc.).
Schleichwege entsprechen nicht den verkehrlichen Anforderungen und Verkehrsbelastungen.

Die Losung der Schleichwegproblematik liegt in den meisten Fallen bei den Gemeinden selbst.
Den vermeintlichen Nachteilen, die durch die SchlieBung von Schleichwegen entstehen, stehen
zahlreiche Vorteile einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung gegeniber. Im Rahmen von
Quartierplanungen kdnnen die Lésungen zusammen mit der betroffenen Bevélkerung erarbeitet
werden.

Fur das Vorderland von besonderer Bedeutung sind die Anschlussstellen der Autobahn Al4.
Derzeit gibt es zwei Halbanschlussstellen in Rankweil sowie eine Halbanschlussstelle in der
Gemeinde Klaus. Fur die nérdlichen Talgemeinden ist ein Vollausbau der Halbanschlussstellen
von besonderem Interesse. Im Rahmen des Verkehrskonzeptes Vorderland wurden eine neue
Anschlussstelle in Sulz/Réthis und der Vollausbau der Anschlussstelle Klaus eingehend
untersucht (vgl. Abbildung 18). Die Verkehrsumlegungen dieser beiden Anschlussstellen ergeben
annahernd gleiche Verlagerungswirkungen, aus fachlicher Sicht sind diese Varianten
gleichwertig. Aus der Sicht der Asfinag kommt nur ein Vollausbau der Anschlussstelle Klaus in
Frage, u. a. aus verkehrsrechtlichen Grinden: Halbanschlussstellen werden vom Verkehrs-
ministerium nicht mehr genehmigt und zwischen zwei Vollanschlussstellen bedarf es gewisser
Mindestabstéande.
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Abbildung 18: Auswirkungen der Varianten Anschlussstellen Sulz/Réthis und Klaus

Auswirkungen Anschlussstelle Sulz / Rothis Auswirkungen Vollanschlussstelle Klaus

Quelle: Besch und Partner, 2007
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Abbildung 19: StraRennetzgliederung im Vorderland, Zielnetz

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage OK
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Fur das Zielnetz wurde eine Verkehrsprognose 2020 erstellt, die vom derzeitigen Verkehrs-
verhalten der Personen ausgeht. In diesem Fall sind auf den Landesstrallen gegenuber dem
Bestand Verkehrszunahmen von 2.000 bis 4.000 Kfz/24 Stunden zu erwarten, auf der Rheintal-
Autobahn von ca. 10.000 Kfz/24 Stunden. Daraus folgt, dass nicht nur MalRnahmen zur
Netzgliederung und Verkehrsberuhigung notwendig sind, sondern auch Veranderungen der
taglichen Mobilitat: die ,, Trendprognose” sollte aus verkehrspolitischer Sicht nicht eintreten!

Seite 40



Verkehrskonzept Vorderland

6.2 Vertraglicher Verkehr in den Ortszentren

Das Ziel der Gemeinden des Vorderlands ist ein vertraglicher Verkehr in den Ortszentren, das
bedeutet:

. sichere Querungen fur FuRgangerinnnen,
. Rucksicht auf sensible Nutzungen, z.B. Schulen

. weniger Larm und weniger Unfélle.

Fur die Ortszentren in den Vorderlander Talgemeinden wird empfohlen, den Verkehrswiderstand
auf der L50 zu erhéhen, und zwar mit méglichst einheitlichen Manahmen in den betroffenen
Gemeinden. Dazu zahlen nicht nur Gestaltungsmafnahmen und Temporeduktionen fiir den Kfz-
Verkehr, sondern auch die Stral3ennetzgliederung mit MaRnahmen zur Lenkung des Verkehrs
von der L50 auf die Autobahn, der Vollausbau der A14-Anschlussstelle Klaus sowie die Erhaltung
der Leistungsfahigkeit der L190 fur die Funktionen ,Sammeln und Durchleiten* (vgl. Kapitel 6.1).
Die Trendprognose des Verkehrs im Vorderland, die vom derzeitigen Verkehrsverhalten ausgeht,
zeigt, dass die Verkehrsmengen um etwa 25 % bis zum Jahr 2020 steigen werden (vgl.
Abbildung 21). Will man diesem Trend entgegenwirken, erfordert das neben den beschriebenen
verkehrstechnischen und verkehrsorganisatorischen MalRnahmen auch Veranderungen des
Mobilitatsverhaltens.

Abbildung 20: Empfehlungen fiir MaBnahmen in Klaus, Weiler, Sulz, Réthis und Rankweil

Quelle:  Eigene Darstellung, Kartengrundlage OK
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Abbildung 21: Verkehrslenkende Mal3nahmen im Vorderland 2020

Verkehrslenkende MaRnahmen im Vorderland Verkehr 2020 (Trendprognose) nach Umsetzung der
(Zunahmen und Abnahmen zur Verkehrslenkenden MaRnahmen [durchschnittlicher tagl.
Verkehrsprognose 2020), [durschn. tagl. Verkehr] Verkehr]

Verkehrslenkende Mal3nahmen sind: Vollanschlussstelle Klaus, erhohter Verkehrswiderstand auf der L50,
Verkehrslenkung von der L50 auf die A14 mit einer die Anspriiche der angrenzenden Nutzungen bericksichtigenden
Gestaltung der Querspangen fur Verkehrsstérken bis 12.000 Kfz/Tag (2010), Ausbau Bifang (Umbau der
ErschlieBungsstraen im Rahmen einer baulichen Nutzung des Areals)

Quelle: Besch und Partner, 2007

6.2.1 Rankweil

Im Ortszentrum von Rankweil soll eine Begegnungszone bzw. verkehrsberuhigte Zone auf
niedrigem Geschwindigkeitsniveau eingerichtet werden. Der Verkehrsfluss wird dadurch
vereinheitlicht, die Verkehrssicherheit steigt. Insgesamt kann auf der vorderen Ringstrale von
einem Reduktionspotenzial des Kfz-Verkehrs von ca. 7.500 Fahrten pro Tag (Ausgangsjahr
2006) ausgegangen werden — mit BegleitmaRnahmen, wie einem Mobilititsmanagement in
Betrieben und Schulen sowie einer Mobilitatskampagne zu Gunsten des Umweltverbundes.
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Abbildung 22: MaflRnahmen im Zentrum von Rankweil

Abgestimmt auf den vorhandenen bzw. mittelfristig verfiigbaren 6ffentlichen Stra3enraum werden
zwei Querschnittstypen vorgesehen:

. Der StraBenquerschnitt A enthalt einen flexibel nutzbaren Mittelstreifen als Stitzpunkt fur
FuRgéngerinnen, eine Abbiegespur und einen Uberholbereich bei Bushaltestellen sowie
Randbereiche mit temporaren bzw. abschnittsweisen Langsparkmdoglichkeiten

. Der StraRenquerschnitt B orientiert sich vorlaufig am Bestand und beléasst die vorhandene
Verkehrsorganisation in den Randbereichen

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, vor allem aber fir die im Mischverkehr geflihrten
Radfahrerinnen ist ein niedriges Geschwindigkeitsniveau (<= 30 km/h) notwendig. Statt der
Schrag- und Senkrechtparkplatze werden zu Gunsten der Verkehrssicherheit Langsparker
angeordnet. Die entfallenden Stellplatze sollen in einer Tiefgarage nahe dem Zentrum — etwa
unter der neben dem Marktplatz vorgesehenen Bebauung — untergebracht werden.
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Abbildung 23: Empfehlung Querschnittstypologie fur das Zentrum Rankweils
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Begegnungszonen bzw. verkehrsberuhigte Zonen ohne Trennung der Verkehrsarten haben sich
in der Schweiz bereits bewahrt, und dies bei Verkehrsstarken bis 12.000 Kfz/Tag. Begegnungs-
zonen ermdoglichen eine Neugestaltung des StralRenraumes ohne wesentliche funktionelle
Trennung der Verkehrsarten. Die Abgrenzung der Fahrbahn erfolgt durch einen Materialwechsel
oder durch Poller. Die baulichen und gestalterischen Mainahmen geben dem StralRenraum ein
einheitliches Erscheinungsbild. Der Verkehrsfluss wird homogenisiert, wodurch die Verkehrs-
sicherheit steigt.

Im Rankweiler Zentrum kénnte nur auf der BahnhofstralRe eine klassische Begegnungszone nach
Schweizer Vorbild errichtet werden, wobei derzeit in der &sterreichischen StraBenverkehrs-
ordnung die Voraussetzungen dafiir noch nicht gegeben sind. Auf den lbrigen Abschnitten A und
B im Rankweiler Zentrum ist die Errichtung einer neu gestalteten verkehrsberuhigten Zone mit
niedrigen Kfz-Geschwindigkeiten mdglich.

Eine Umsetzung einer verkehrsberuhigten Zone bzw. einer Begegnungszone in Rankweil
erfordert einen kooperativen Planungsprozess mit Beteiligung der Grundstickseigentimer, der
Geschéftstreibenden, des Landes sowie der Biirgerinnen und Burger.

6.2.2 Gemeinden Klaus, Weiler Sulz und Réthis

Auch in den Gemeinden Klaus, Weiler, Sulz und Réthis hat die L50 eine hohe Trennwirkung. Die
Kfz-Geschwindigkeiten sind zu hoch, es sind zahlreiche Unfallhdufungsstellen vorhanden. Neben
der L50 besteht auch an der L63 — insbesondere auch um die Bedingungen fir den Fahrradver-
kehr zu verbessern — Handlungsbedarf.

Neue Regelungen, etwa Temporeduktionen, sollten allerdings auf die Zentren und sensible
Bereiche der Talgemeinden beschrankt werden, schon um die Akzeptanz fir Autofahrerinnen zu
erhdhen. Das Schragparken sollte in diesen Bereichen aus Griinden der Verkehrssicherheit

generell nicht gestattet sein.
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Folgende MaRRnahmen sind vorgesehen:

Sulz: Mehrzweckstreifen fur Radfahrerinnen auf der L50

Weiler:; StraRenbepflanzung und StraBenraumgestaltung im Bereich L50 von Klaus bis
Sutterllity, Gestaltung im Rahmen der Zentrumsverbauung moglich

Klaus: Neugestaltung mit neu definitierten Fahrbahnbreiten, neuer Parkierung, Vor-

ranganderung TreietstralRe, Torwirkung im Norden, Verbesserung der Einbindung
der Hauptradroute

Mit einer Um- bzw. Neugestaltung der Zentren kann in der Gemeinde Klaus begonnen werden,
weil in dieser Gemeinde Kanalbauarbeiten unmittelbar anstehen. In der Gemeinde Weiler gibt es
derzeit Uberlegungen zur Zentrumsverbauung — auch hier soll mit den Planungen rasch
begonnen werden.

Abbildung 24: Problemanalyse und Lésungsansatze im Zentrum von Klaus

Quelle: Eigene Darstellung, Orthophoto
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Fur die Gestaltung der Zentren und der sensiblen Bereiche sollen folgende Minimalquerschnitte

zu Grunde gelegt werden:

a) Radfahren im Mischverkehr

b) Radverkehr auf Mehrzweckstreifen

¢) StralRenquerschnitt mit Mitteltrennung
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d) StraBenquerschnitt mit Mitteltrennung und beidseitiger Parkierung

In Abschnitten mit Mischverkehr ist wegen des Radverkehrs Tempo 30 zweckmaRig, in Ab-
schnitten mit Mehrzweckstreifen bzw. Radfahrstreifen kann die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
50 km/h betragen.

6.2.3 Schrittweise Umsetzung

Nachdem sich die Talgemeinden des Vorderlandes auf eine abgestimmte Strategie zur
Aufwertung der Zentren geeinigt haben, geht es im weiteren um eine zweckméaRige Vorgangs-
weise zur Umsetzung der akkordierten MafRnahmen. Der Umfang der MalRnahmen, die
ungeklarte Finanzierung und die Vielfalt der 6ffentlichen und privaten Interessen legen eine
schrittweise Umsetzung nahe:

(1) Klarung des rechtlichen und finanziellen Rahmens

Einige der MaBRhahmen — wie zum Beispiel Begegnungszonen oder Vorrang-Radrouten —
sind Neuland in Osterreich und betreffen das Verkehrsrecht. In diesem Fall bedarf es der
Zustimmung der Behérden und der Bezirkshauptmannschaften. Ebenso sollten vor
konkreten Planungsschritten der finanzielle Rahmen und die Kostentrdger soweit geklart
sein, dass Umsetzungsschritte eingeleitet werden kénnen.

(2) FuBgangerguerungen vereinheitlichen

Die Vielfalt und die unsystematische Anordnung von FuRRgéngerquerungen beeintrachtigen
die Verkehrssicherheit. In einem ersten Schritt sollen diese Querungen mit einheitlichen
Elementen (Mittelinsel, Signalisierung, Gestaltung, Beleuchtung usw.) ausgestattet werden.
Allein dadurch ergibt sich eine ,Spur® der verkehrspolitischen Interventionen, die von
Rankweil bis Klaus reicht und ein abgestimmtes Vorgehen signalisiert.

(3) Radverkehrsanlagen erganzen

Die Radroute entlang der L50 ist liickenhaft, Ergdnzungen — Uberwiegend als Radfahr-
streifen — sind naheliegend und wenig aufwéandig.
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(4) Handlungsfenster nutzen
Wenn — wie durch ein Kanalprojekt in Klaus — BaumafRnahmen im Straenraum anstehen,
sollten abschnittsweise StralRenraumgestaltungen damit verbunden werden, auch um
Investitionskosten zu sparen.

(5) Prozesse zur Umgestaltung einleiten

Die Neugestaltung der Zentren greift durch die Beanspruchung privater Flachen in
vorhandene Nutzungen und Rechte ein. Schon deshalb ist ein Dialog mit den jeweiligen
Anrainern unerlasslich — sie miissen von der Qualitat der MalRnahmen tberzeugt werden.

6.3 Betriebsgebiete an der L190

Die Betriebsgebiete im Vorderland haben sich in den letzten Jahren dynamisch entwickelt. Es ist
abzusehen, dass dieser Trend auch in Zukunft anhalt. Mangels Alternativen erzeugen die
Betriebsgebiete vor allem Kfz-Verkehr. Schon jetzt ist das StralBennetz westlich der Autobahn
zum Teil Uberlastet. Dazu kommen Sicherheitsméngel bei Knotenpunkten und weitere negative
Begleiterscheinungen (Larm, Luftschadstoffe, ...).

Abbildung 25: Verkehrsanalyse und Prognose fir ausgewahlte Stralenquerschnitte (DTV,
Durchschnittlicher taglicher Kfz-Verkehr)

Verkehrs- Verkehrsprognose 2025
Abschnitt belastung Min. Max. Mittelwert Veranderung
2003
L190 nach Feldkirch 19.700 27.500 28.900 28.200 +43 %
L50 nach Meiningen 10.000 18.500 20.800 19.650 +97 %
L52 zwischen Kreisverkehren 22.800 36.700 38.500 37.600 +65 %
L190 Merkur 9.400 15.300 17.400 16.350 +74 %
L190 nérdlich Toyota 9.300 14.800 16.700 15.750 +69 %
Appenzellerstralle 11.000 19.100 19.200 19.150 +74 %
L52 dstlich A14 11.300 14.500 15.400 14.950 +32 %

Quelle:  Besch"™Partner (2007): Betriebsgebiet Feldkirch — Rankweil. Verkehrsorganisation L190 — L52.
Verkehrsstudie GU-0743, August 2007
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Abbildung 26: Verkehrsbelastungen (DTV) und unbebaute Flachen m Betriebsgebiet Feldkirch — Rankwell

Quelle: Besch"™Partner (2007): Betriebsgebiet Feldkirch — Rankweil. Verkehrsorganisation L190 — L52.
Verkehrsstudie GU-0743, August 2007

Die prognostizierten Verkehrsstarken Ubersteigen teilweise die Leistungsfahigkeit zweistreifiger
StralRen, vor allem aber jene der Knoten. Dazu kommt, dass die Vielzahl der Betriebseinfahrten
die Leistungsfahigkeit der L190 und L52 beeintrachtigt. Deshalb soll fur die L190 und die L52

. ein Funktionskonzept mit wenigen Betriebseinfahrten und getrennten ErschlieRungsstral3en
und

. ein zukunftsfahiger StralRenquerschnitt entwickelt werden, wie das in neuralgischen
Bereichen bereits geschieht.

Folgende konkrete MaRnahmen sind vorgesehen:

(1) Offentlicher Verkehr

Kurz- und mittelfristig steht die Beschleunigung der vorhandenen Buslinien im Vordergrund. Dazu
werden Busspuren geschaffen und Bushaltestellen angepasst. Langfristig sollen neue Buslinien
das Betriebsgebiet zwischen A14 und L190 erschlieRen, etwa als Bedarfslinien und angepasst an
die Arbeitszeiten der Beschaftigten, wobei der Bedarf im Rahmen eines betriebsiibergreifenden
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Mobilitdtsmanagements zu erheben ist. Das Betriebsgebiet ist dann an die bevdlkerungsreichen
Gebiete von Feldkirch (Gisingen, Tosters, Nofels) angeschlossen.

(2) FuRganger- und Radverkehr

Die kurz- und mittelfristigen MaBnahmen betreffen Netzerganzungen und die Behebung von
Sicherheitsméangeln. Langfristig erfolgt die Anbindung des Betriebsgebietes an neue Radrouten
nach Feldkirch und Gétzis. Die innere ErschlieBung der neuen Betriebsgebiete wird durch neue,
qualitativ hochwertige Wege im Betriebsgebiet sichergestellt. Gute und in direkter N&he zu den
Eingangen der Betriebe befindliche Abstellplatze kdnnen fir die Wahl des Fahrrades als
Verkehrsmittel entscheidend sein. Diese Radabstellanlagen sollten tberdacht, beleuchtet und
diebstahlsicher sein sowie tiber komfortable Zufahrten verfiigen.

Bei der Entwicklung von Betriebs- und Gewerbegebieten ist in Zukunft auch die Durchléassigkeit
fur FuRBgéngerlnnen und Radfahrerinnen zu berlcksichtigen. Derzeit missen die zum Teil
grof3flachigen Gebiete weitrdumig umfahren werden.

(3) Motorisierter Individualverkehr

Kurz- und mittelfristig wird die L52 zwischen den beiden Kreisverkehren ausgebaut, dazu werden
die Kreisverkehre an die Verkehrs- und Sicherheitsanforderungen angepasst. Zur besseren
Verkehrsabwicklung ist auf der L52 ein weiterer Kreisverkehr vorgesehen.

Um die langfristige Verkehrsnachfrage bewaltigen zu kénnen, sind Anpassungen des Stral3en-
netzes erforderlich, wobei folgende Varianten méglich sind:

. Variante 1: Weiterer Ausbau der L52 mit Zulaufstrecken
. Variante 2: Umfahrung der L52 mit neuer Straenachse
. Variante 3: Untertunnelung L52 in verschiedenen Langen

. Variante 4: Neue Autobahnanschliisse in Feldkirch

Der bestehende Autobahnanschluss wird den geltenden Ausbaustandards angepasst. Eine
Variantenentscheidung sollte jedenfalls innerhalb der nachsten finf Jahre fallen.

(4) ErschlieBung Giber Sammelstral3en

Derzeit sind die Betriebe an der L190 direkt an diese Hauptverkehrsstral3e angebunden. Vor
allem fir die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss ergeben sich dadurch Probleme. Die
VerkehrserschlieBung sollte tendenziell Gber SammelstralRen erfolgen. Dieses ErschlieRungs-
prinzip sollte bei einer weiteren Entwicklung der Betriebsgebiete an der L190 bertlicksichtigt
werden.
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Abbildung 27: ErschlieBung von Betriebsgebieten

——— Sammelstraie

I Hauptverkehrsstrale

% Betriebe

Quelle:  eigene Darstellung

Am Standort Interpark Focus in Rothis wurde eine derartige Verkehrsorganisation bereits
realisiert: die ErschlieBung erfolgt Giber eine Sammelstral3e und ErschlieBungsstrallen.

Abbildung 28: ErschlieBung des Interpark Focus

Quelle:  http://www.wkv.at/service/presse/Interfocus.pdf, September 2007

Seite 51



Verkehrskonzept Vorderland

6.4 MalRnahmen in den Hanggemeinden

Ein besonderes Verkehrsproblem der Hanggemeinden stellt der am Auto orientierte Freizeit-
verkehr dar. Zur Begrenzung dieses Verkehrs ist eine Bewirtschaftung der Parkplatze, verbunden
mit attraktiven OPNV-Angeboten zweckmaRig.

Fur den besonders stérenden Freizeitverkehr, hauptsachlich Motorradverkehr, gibt es von den
Gemeinden Rankweil, Laterns und Zwischenwasser den Vorschlag, den Durchgangsverkehr tiber
den Furka-Pass zumindest an Wochenenden in den Sommermonaten zu verunmoglichen. Von
den Gemeinden wird in Erwagung gezogen, die Mobilitdétsnachfrage in dieses Gebiet durch ein
Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln in das Naturschutzgebiet Furka — Hinteres Laternsertal
zusammen mit der Gemeinde Damils abzudecken. Damit kénnte die Lebens- und Erholungs-
qualitat der Anrainerinnen zumindest am Wochenende verbessert werden. Es wird vor-
geschlagen, in einem ersten Schritt eine genaue Analyse der Verkehrssituation anzustellen,
welche auch die Situation anderer Pass-StraBen im Land Vorarlberg sowie die verkehrlichen und
wirtschaftlichen Auswirkungen einer Furka-Pass-Sperre auf das Vorderland und andere
Talschaften beleuchtet. In jedem Fall sollte dieser Frage nachgegangen werden und mdgliche
MalRnahmen an der L51 mit allen beteiligten Gemeinden und mit dem Land abgestimmt werden.

6.4.1 Fraxern

Die Gemeinde Fraxern setzte in den letzten Jahren zahlreiche Akzente fiir die Ortsentwicklung.
Folgende MalRnahmen werden angesichts der Verkehrsprobleme vorgeschlagen:

. Verbesserung des FuBwegenetzes

. Gestaltung der Ortseinfahrt (, Torwirkung®)

. Temporeduktion

. Knotenneugestaltung

. Parkraumorganisation und Parkraumbewirtschaftung

. Verbesserung der Haltestellen

. Bewusstseinsbildende MalRnahmen, Motivation fur Verhaltensdnderungen
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Abbildung 29: Geplantes Verkehrsregime in der Gemeinde Fraxern
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Quelle:  eigene Darstellung, Kartengrundlage Ortsplan

In Fraxern bieten sich aufgrund der unterschiedlichen Funktionen der StralRenrdume
differenzierte Geschwindigkeiten an: Bereits vor der Ortstafel, die ein Stiick dorfauswarts versetzt
werden soll, wird das Geschwindigkeitsregime auf 50 km/h gesenkt. Die Reduktion der
Geschwindigkeit soll durch eine kontrastreiche Gestaltung des Ubergangs ins Ortsgebiet
(, Torwirkung®) kenntlich gemacht werden. Bis zum Jugendplatz, bei dem die Verkehrssicherheit
fur Kinder und Jugendliche im Vordergrund steht, wird diese Geschwindigkeit beibehalten.
Danach soll auf der LandesstralRe sowie im gesamten Ortsgebiet eine Tempo-30-Zone gelten.
Die Bevdlkerungsstruktur der Gemeinde mit vielen Kindern und &lteren Menschen, die Sichtver-
haltnisse aufgrund der spezifischen Topographie, aber auch der Ausbaugrad der Stral3en
(Querschnitte, Linienfihrung, Ausweichflachen) rechtfertigen eine flachenhafte Einfiihrung von
Tempo 30.

6.4.2 Zwischenwasser

Die Gemeinde Zwischenwasser sieht angesichts von Beschwerden wegen tberhdhter Geschwin-
digkeiten, unsicheren Straf3enverhaltnissen und der Larmbeléstigung folgende MaRnahmen vor:

. Generelle Reduktion der Geschwindigkeiten in der Gemeinde auf den Gemeindestral3en auf
30 km/h (mit wenigen Ausnahmen)

. Geschwindigkeitsiiberwachung im gesamten Gemeindegebiet durch ein eigenes Radar-
gerét, das an zehn verschiedenen Stellen zum Einsatz kommt

. Reduktion der Geschwindigkeit auf der Laternser Straf3e im Ortsgebiet auf 40 km/h
. Reduktion der Geschwindigkeit im Ortsgebiet Dafins (Landesstral3e) auf 30 km/h

. Baumafinahmen (Kreuzungsbereich, Gehsteige, Schwellen, Strallenmarkierungen)
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Der Bevolkerung wird die Méglichkeit geboten, sich an Fahrsicherheitstrainings zu beteiligen. Die
Verkehrserziehung und Information fur Kindergartenkinder, Schiler und Eltern wird verstéarkt.

In den Ubrigen Hanggemeinden sind derzeit keine Planungen und Projekte in Bearbeitung.

6.5 Ful3gangerverkehr

6.5.1 FuRBwegenetz

Behandelt werden jene Streckenabschnitte, auf denen aufgrund der spezifischen Nutzung héhere
FuRgéangerinnenstrome zu erwarten sind. Zu derartigen Nutzungen zahlen Arbeitsplatze, Flachen
fur Verkauf und Dienstleistungen, Bildungs- und Freizeiteinrichtungen sowie Haltestellen
offentlicher Verkehrsmittel. Fir diese Ful3gangerrouten gelten die folgenden Standards:

. Mindestbreite 2,00 m, insbesondere im Neubaufall

. Aufenthaltsbereiche vor attraktiven Nutzungen

. sichtbare und einheitliche Querungshilfen (vgl. Kapitel 6.2.3)

. keine parkenden Kfz auf Gehflachen

. behindertengerechte Ausstattung

. gute Beleuchtung

6.5.2 Wege zur Landschaft

Die Siedlungsrander im Rheintal sind unterschiedlich ausgepragt: klar abgegrenzt und erkennbar,
teilweise aber auch diffus und ,ausgefranst“. Das Projekt ,Vision Rheintal* nennt Ausblicke in die
umliegende Landschaft ,Stadt/Land Fenster“. Um diese Ausblicke zu erhalten und den Grinraum
in besiedelte Gebiete miteinzubeziehen, sind mehrere MaRnahmen denkbar, etwa auch ,Wege
zur Landschaft* hin (vgl. Vision Rheintal, 2006).

6.5.3 Schulwege

Kinder sind die schwachsten Verkehrsteilnehmer. Sie sind schwerer sichtbar und ihre Fahigkeit,
Gefahrensituationen zu erkennen sowie Entfernungen richtig abzuschéatzen, ist noch nicht so
ausgepragt wie beim Erwachsenen. Daher ist es besonders wichtig, den Stralenraum im Umfeld
von Schulen und Kindergéarten verkehrssicher zu gestalten.

(1) Querungen

Kinder missen genilgend Zeit haben, um eine Konfliktstrecke sicher zu passieren.
Voraussetzung dafir ist die rechtzeitige Wahrnehmung durch den Autoverkehr. Da in Anlieger-
stral3en die FulRgéngerstréome nicht gebuindelt sind, sollte der StralRenraum funktionsgerecht sein,
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z.B. als Mischverkehrsflache fir alle Verkehrsarten deutlich erkennbar sein. Fur héherrangige
Strassen sind folgende MafRhahmen im Ful3ganger-Querverkehr vorgesehen:

. markierte FulRgangeriibergéange
. Schutzinseln
. FuRgéanger-Lichtsignalanlage

. Freihaltung von Sichtachsen zwischen FuRRgangerinnen (v.a. Kindern) und den Kfz-
Lenkerlnnen.

(2) Langsverkehr

In AnliegerstraRen sollen die verschiedenen Verkehrsarten auf derselben Verkehrsflache im
Mischverkehr gefiihrt werden. Auf héherrangigen StraBen kommt das Trennprinzip, wonach den
einzelnen Verkehrsarten eigene Anlagen oder Anlageteile zugewiesen werden, zur Anwendung.
Wichtige Routen von Kindern, speziell jene von Kindern im Kindergarten- und Volksschulalter,
sollten speziell gesichert werden.

(3) Zu Ful? in den Kindergarten oder in die Schule: mit dem ,Autobus auf Ful3en*

Der ,Autobus auf FuRen“ funktioniert wie ein Schulbus. Er steuert nach festem Fahrplan
bestimmte (signalisierte) Haltestellen an und fihrt die ,,zusteigenden” Kinder zur Schule oder zum
Kindergarten und zurtick. Die Kinder gehen zu Ful3, begleitet von Erwachsenen. In den USA,
Kanada, lItalien und Grol3britannien ist der ,Autobus auf Flssen“ bereits weit verbreitet. Der
tagliche FuBweg zum Kindergarten oder zur Schule verbessert die physische Verfassung der
Kinder, lehrt sie mit den Gefahren des StraBenverkehrs umzugehen und ermdéglicht soziales
Lernen.

Abbildung 30: Der Autobus auf Fi3en

Fotos: http://www.vcs-be.ch/, http://www.piedibus.it , September 2007
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6.5.4 LandesstralRen

Auf LandesstraBen im besiedelten Gebiet soll es grundsatzlich auf beiden Seiten der Stral3e
Gehwege geben. In Ausnahmeféallen ist ein stralRenbegleitender Gehweg auch als Misch-
verkehrsstreifen denkbar, der FuRgangerinnen einen gewissen Schutz bietet, der aber bei
Begegnungsféallen auch von Lenkerlnnen Uberfahren werden kann. Allerdings waére dafiir eine
Novellierung der StVO erforderlich.

Abbildung 31: Mischverkehrsstreifen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
fur FuBgangerinnen auf Landesstrallen

Quelle: eigene Darstellung

6.5.5 Betriebs- und Gewerbegebiete

In Betriebs- und Gewerbegebieten féllt die schlechte Erreichbarkeit fir Ful3gdngerinnen, Rad-
fahrerinnen oder auch Benutzerinnen des o6ffentlichen Verkehrs auf. Nahe den Einkaufszentren
und Betrieben an der L190 sind die fehlenden FuRBwege und das unzureichende Fuldwegenetz zu
erganzen. Dazu zahlt insbesondere die bauliche Verbesserung der Ful3gdngerquerungen am
Knoten L50 / L190 (Merkur-Kreisverkehr) in Rankweil.

6.5.6 Beleuchtung

Eine ausreichende Beleuchtung tragt zur héheren Akzeptanz von FuRwegen bei. Die Be-
leuchtung von wichtigen Fulgangerrouten sollte gewéhrleistet sein, Querungsstellen sollen RVS-
konform gestaltet werden. Auch die Beleuchtung in Unterfihrungen und anderen ,Unsicher-
heitsraumen* sollte geprift und ggf. verbessert werden.
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6.5.7 Wegeunterhalt

Eine Voraussetzung fur das ZufuRgehen ist der optimale Wegeunterhalt, insbesondere der
Winterdienst. Wichtige FuRgangerrouten sollten mit gleicher Prioritat wie Fahrbahnen geraumt
werden.

6.5.8 Bedirfnisse mobilitatseingeschrankter Personen

Bei Neu- und Umbauten sind die Bedirfnisse mobilitdtseingeschrankter Personen — wie
Gehsteigabsenkungen, taktile Leitsysteme in Bahnhofen und offentlichen Gebauden, kurze
Wege, keine Umwege etc. — besonders zu beriicksichtigen.

6.6 Radverkehr

Im Landesverkehrskonzept ist eine Gliederung des Radwegenetzes in folgende Kategorien
vorgesehen: Vorrangrouten, Hauptradrouten und ein untergeordnetes Netz zur lokalen
ErschlieBung.

Vorrangrouten stellen eine neue Qualitdt dar, der Radverkehr wird gegenuber anderen
Verkehrsmitteln bevorzugt. Vorrangrouten haben grof3ziigige Querschnitte, so dass sich
Radfahrerinnen gegenseitig Uberholen kdnnen, sie haben eine Richtungstrennung bei hohen
Radverkehrsstarken und weisen eine attraktive Linienfihrung auf. Sie dienen vor allem dem
Alltagsradverkehr, fir den Schnelligkeit, eine direkte Linienfihrung und geringe Wartezeiten eine
wichtige Rolle spielen. Folgende Standards werden angestrebt:

. vom Kfz-Verkehr getrennte oder verkehrsarme Routen

. Vorrang bei Querung von Nebenstrallen

. durchgehende Beschilderung mit einheitlichen Qualitatsstandards

Die Realisierung der Vorrangrouten, insbesondere die Bevorrangung des Radverkehrs bei
Kreuzungen, ist verkehrspolitisches Neuland; auch das Verkehrsverhalten von Radfahrerinnen
und Autofahrerinnen wird sich diesen geédnderten Verkehrsverhéltnissen — die in radfreundlichen

Landern seit langem selbstverstandlich sind — anpassen mussen. Eine begleitende Offentlich-
keitsarbeit ist zweckméaRig.

Hauptradrouten verbinden wichtige Ziele und Quellen des Radverkehrs; als Hauptradrouten
eignen sich Mehrzweckstreifen, stral3enbegleitende Radwege, Radfahrstreifen oder getrennt

gefuhrte Radwege. Hauptradrouten sollten gut beschildert werden.

Das Zielnetz fiir den Radverkehr und wichtige Mal3nahmen im Radverkehr sind in den folgenden
Abbildungen dargestellt.
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Abbildung 32: Zielnetz im Radverkehr fiir das Vorderland

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage OK
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Abbildung 33: Erforderliche MaRnahmen im Haupt- und Vorrang-Radwegenetz im Vorderland

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage OK
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6.6.1 Vorrangroute

Fur die Vorrangroute durch das Vorderland wurden mehrere Routen untersucht, zwei davon
werden vergleichend betrachtet:

Abbildung 34: Zentrumsnahe Vorrangradroute und Vorrangroute entlang der Bahn

Quelle:  eigene Darstellung, Kartengrundlage OK

(1) Zentrumsnahe Vorrangroute

Die zentrumsnahe Vorrangroute verlauft entlang der StraBe Loger von Feldkirch ins Vorderland
und dann weiter Uber die Montfortstral3e, die derzeit schon stark von Radfahrerlnnen befahren
wird. Uber den Frutzdamm und die Frutzbriicke fiihrt sie in die Lonserstrae und RheticusstraRe.
Sie erm@glicht damit eine Umfahrung des Sulner Berges und eine ErschlieBung des Sportplatzes
und Schwimmbades an der Frutz sowie der Hauptschule Sulz-Réthis. lhren weiteren Verlauf
nimmt sie Uber die Alte Landesstral3e und den Wallfahrtsweg. Damit erlaubt sie die Anbindung
eines Betriebsgebiets (Firma Giko) sowie des Sportplatzes in Weiler. Nach Querung des
Ratzbaches ermdglicht ein Liickenschluss eine direkte Verbindung in Richtung Dammweg, der
durch ein Fahrverbot mit Ausnahme fir Anrainerinnen zu einer hochwertigen Radverkehrsachse
ausgebaut werden kann. Am westlichen Ende des Sattelberges vorbei wird die Vorrangroute
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Richtung Goétzis gefihrt. Ingesamt ist bei der Planung der Vorrangroute an die Schnittstellen
zwischen den Gemeinden und in den Gemeinden im Norden und Suden des Vorderlandes zu
achten.

Bei Querungen von Nebenstral3en ist der Radroute Vorrang zu gewahrleisten: beispielsweise
wird die MontfortstraBe gegeniiber der BifangstralRe zu bevorrangen sein. Bei Knotenpunkten ist
besonders auf die Verkehrssicherheit zu achten, das gilt auch fur Konflikte zwischen
Fahrradfahrerinnen und Fu3gangerinnen (z. B. auf der Frutzbriicke und beim Frutzdamm).

(2) Vorrangroute entlang der Bahn

Diese Vorrangroute fiihrt entlang der Bahn durch das Vorderland. In der Nahe des Bahnhofs in
Rankweil waren Eingriffe ins Privateigentum erforderlich. lhren weiteren Verlauf Richtung
Feldkirch nimmt sie Uber die Straf3e Loger.

Sie erschlie3t den Bahnhof in Rankweil, die Bahnhaltestellen Klaus und Sulz-Réthis, Betriebe wie
die Firma Rauch, die Tennishalle, die Erholungsanlage, den Waldlehrpfad und den Parcours.
Diese Vorrangroute berlicksichtigt insbesondere kinftige Entwicklungen in den Gemeinden
(Wohngebiete). Da sie entlang der Bahn gefiihrt wird, weist sie weniger Konfliktpunkte auf als die
zentrumsnahe Vorrangroute, allerdings erschliet sie auch weniger Quellen und Ziele des
Radverkehrs und verlauft derzeit abseits des Siedlungsgebietes.

(3) Vergleichende Bewertung und Empfehlung

Die zentrumsnahe Vorrangroute ist jedenfalls leichter realisierbar als die Vorrangroute entlang
der Bahn. Aufgrund des zentrumsnahen Verlaufes kann eine groRe Anzahl an Zielen erschlossen
werden.

Die Vorrangroute entlang der Bahn stellt eine sehr schnelle und direkte Verbindung durch das
Vorderland dar, an die die Vorderlandgemeinden allerdings nicht direkt angeschlossen sind. Sie
zeichnet sich durch eine vergleichsweise geringere Anzahl an Konfliktpunkten und
Kreuzungssituationen aus, ist aber in Rankweil schwierig realisierbar.

Abbildung 35: Vor- und Nachteile der Varianten der Vorrangroute

Zentrumsnahe Vorrangroute Vorrangroute entlang der Bahn

Vorteile Zentrumsnah, hohe Realisierbarkeit, Eben, direkt, geringere Anzahl an Konfliktpunkten und
erschlief3t viele wichtige Quellen und Ziele Kreuzungssituationen

Nachteile Geringe Steigung in Klaus, groRBere Zahl an | Schwierige Umsetzung in Rankweil (im Osten parallel zur
Konfliktpunkten Bahn sind privatrechtliche Eingriffe notwendig)

Quelle:  eigene Darstellung

Es wird empfohlen, vorerst nur eine Vorrangroute umzusetzen, und zwar die zentrumsnahe
Route. Sie verbindet viele wichtige Ziele und Quellen und liegt nahe beim Siedlungsgebiet. Sie
ermdglicht zudem Verlagerungen von MIV-Fahrten unter 5 km Wegelange auf das Fahrrad.
Langerfristig soll eine zweite Vorrangroute oder gegebenenfalls eine Hauptradroute entlang der
Bahn realisiert werden; schon jetzt sollten dafiir die Flachen gesichert werden.
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6.6.2 Hauptradrouten

Fur die ErschlieBung wichtiger Ziele abseits der Vorrangroute sind Hauptradrouten durch das
Vorderland geplant, die zum Teil Gber bereits bestehende Mehrzweckstreifen, straRenbegleitende
Radwege, Radfahrstreifen oder getrennt gefiihrte Radwege verlaufen. In einigen Bereichen ist
die Radverkehrsinfrastruktur allerdings noch entsprechend zu ergéanzen bzw. aufzuwerten. Die
Hauptradrouten bericksichtigen auch zukiinftige Entwicklungen in der Region.

Die Hauptradrouten sind beschildert und ermdglichen den Radfahrerinnen wichtige Ziele abseits
der Vorrangroute sicher und komfortabel zu erreichen.

Konkretere Uberlegungen zum Radroutennetz und die Beschreibung der Routen und
Problembereiche sind im Radverkehrskonzept Vorderland 2007 enthalten.

6.6.3 Radfahren im tbrigen Siedlungsgebiet

Im gesamten Vorderland gibt es eine Vielzahl von Stral3en in den Siedlungsgebieten, die sehr gut
zum Radfahren geeignet sind. Durch eine Verdeutlichung der Netzhierarchie sollten diese
Stral3en auch kinftig vom Durchzugsverkehr frei gehalten und als attraktive Netzelemente fur
den Radverkehr gesichert werden.

6.6.4 Radabstellanlagen

Gute und in direkter Nahe zu den Eingangen der Betriebe, der Arbeitsplatze und der 6ffentlichen
Einrichtungen befindliche Abstellplatze kénnen fur die Wahl des Fahrrades als Verkehrsmittel
entscheidend sein. Diese Radabstellanlagen sollten Uberdacht, beleuchtet und diebstahlsicher
sein sowie Uber komfortable Zufahrten verfigen. Auch bei Bahnhéfen und Bahn- und wichtigen
Bushaltestellen sind ausreichend Radabstellplatze zu errichten.
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6.7 Offentlicher Verkehr

6.7.1 Schwerpunkte

Der offentliche Verkehr war in den letzten 15 Jahren ein Schwerpunkt der Vorarlberger
Verkehrspolitik. Damit der OPNV-Wegeanteil erhoht werden kann, sind weitere Anstrengungen
notwendig. Im Landesverkehrskonzept 2006 ist dafur folgende Strategie skizziert:

(1) Optimierung des vorhandenen Angebots
(2) Réaumliche und zeitliche Angebotsausweitungen

(3) neue Qualitatsstandards (Intervalle, Reisezeiten)

Bezogen auf das Vorderland wird diese Strategie im offentlichen Verkehr folgendermafien
préazisiert:

. Optimierung der Verknupfung Bahn und Bus (rdaumlich und zeitlich)
. Verbesserung im Bestandsnetz (Busbevorrangung, Haltestellen)
. Netzerweiterungen in schlecht erschlossene Gebiete

. Angebotsverbesserungen (Intervalle, Vertaktung)

Diese Punkte sind in den folgenden Kapiteln ndher beschrieben. Das vorliegende Konzept zeigt
nur die wesentlichen Planungsstrategien auf, das detaillierte OPNV-Angebot selbst wird durch
den Gemeindeverband OPNV Oberes Rheintal erarbeitet.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass es sich bei der Region Vorderland um eine landlich
strukturierte Region handelt. In solchen Regionen kann der 6ffentliche Verkehr nicht den
Stellenwert besitzen und die Qualitat bieten, die er in dicht besiedelten Stadtregionen aufweist.
Angebot und Nachfrage missen aus o©konomischen Griinden weitgehend aufeinander
abgestimmt sein.

Deshalb sind die Schwerpunkte in den nachsten Jahren vor allem auf die Optimierung und
Verbesserung des bereits heute guten Angebotes zu legen. Grundsétzliche Anderungen des
vorhandenen Systems sind somit nicht relevant.

6.7.2 Ré&aumliche und zeitliche Verknipfung von Bahn und Bus

Das Zusammenwirken des Bahn- und Busangebotes soll die OPNV-Bedienungsqualitat weiter
verbessern. Die Bahnhodfe Rankweil, Klaus und Goétzis werden schon derzeit von mehreren
Buslinien angefahren; hier werden abgestimmte Fahrplane angestrebt, um die Umsteigezeiten in
beide Richtungen mdoglichst gering zu halten. Erste Prioritat hat dabei die optimale Verknipfung
mit Regional- und Regionalexpresszigen in Rankweil und Gotzis.
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Abbildung 38: Verkniipfung von Bahn und Bus

Vorderland Rankwell
Vorderland
Klaus Sulz/R6this +—L_Rankweil
Goftzis Vorderland : >
L190/CGewerbe
alle Richtungen
Anbindung an Rex und Regionalzige Meiningen Feldkirch

Anbindung an Regionalzuge

Quelle:  eigene Darstellung

In Gotzis ist eine optimale Umsteigebeziehung von der Bahn von Dornbirn zum Bus ins
Vorderland und umgekehrt anzustreben.

In Rankweil ist die Situation deutlich komplizierter. Hier sollten prinzipiell alle Buslinien, die den
Bahnhof anfahren, an die Zige Richtung Feldkirch und Gétzis angeschlossen werden.
Voraussetzung fir eine optimale Verknipfung wéare jedoch ein ,Taktknoten® der Bahn in
Rankweil. Taktknoten sind Bahnhdofe, bei denen die Ziige in beide Richtungen gleichzeitig fahren.
Einen solchen sehen jedoch die Planungen der OBB in Rankweil nicht vor. Deshalb sind im
Rahmen der Detailabstimmungen der Fahrplane Prioritdten zu setzen, die auf das Gesamt-
angebot abgestimmt werden.

Zur Frage der Erhaltung oder Auflassung der Bahnhaltestelle Sulz-Réthis beinhaltet das
Verkehrkonzept keine Entscheidung. Gemeinsames Ziel ist jedoch in jedem Fall die
Sicherstellung einer fir das Vorderland und seine Bewohnerlnnen attraktiven Anbindung an die
Schiene. Die Konkretisierung von Losungen, die dieser Zielsetzung gerecht werden, soll Teil der
Arbeiten zur Weiterentwicklung des Angebotes bei Bahn und Landbus sein und in enger
Zusammenarbeit des Verkehrsverbundes mit der Region erfolgen. Fir die Gemeinden Sulz,
Rothis, Weiler und Viktorsberg stellt die Erhaltung der Bahnhaltestelle Sulz-Réthis ein
wesentliches verkehrs- und regionalpolitisches Ziel dar (siehe auch Anlage 2).

Da es aufgrund der Vernetzung der Systeme nicht mdglich sein wird, alle winschbaren
Umsteigebeziehungen optimal anzubieten, sind die Prioritdten im Rahmen der detaillierten
Angebotserstellungen festzulegen. Die Verknipfung von Verkehrsmitteln sollte gewissen
Qualitatsstandards gentigen. Es sind im Regionalverkehr Umsteigezeiten zwischen Bus und
Bahn von drei bis finf Minuten plus Gehzeiten anzustreben. Dies setzt eine konsequente
Vertaktung des Zugangebots voraus, um Uber den Tag eine gleichbleibende Angebotsqualitat
anbieten zu kénnen. Das Umsteigen zwischen Bussen ist mit minimalsten Ubergangszeiten zu
gewahrleisten. Die Sicherung erfolgt Uber das Anschlusssicherungssystem.
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6.7.3 Verbesserungen im Bestandsnetz (Busbevorrangung, Haltestellen)

Busbevorrangung

Die konsequente Priorisierung des offentlichen Verkehrs ist eine wichtige MalRnahme zur
Erreichung des verkehrspolitischen Ziels des Landes Vorarlberg, das eine Erhéhung des OPNV-
Wegeanteils vorsieht.

Der Verkehr ist standigen Anderungen unterworfen. In Bereichen mit Stauerscheinungen ist
deshalb kontinuierlich an Ldsungen zu arbeiten. Zur Erhdhung der Punktlichkeit und der
Anschlusssicherung sind Verkehrslichtsignalanlagen mit Buspriorisierung sowie Busspuren /
Busstral’en an stauanféalligen Streckenabschnitten (das sind gegenwartig die L52 und die L190)
einzurichten. Ziel muss es sein, die Wartezeit (Stehzeit) der Busse aul3erhalb der Haltestellen
weitgehend zu vermeiden.

Verkehrslichtsignalanlagen mit Buspriorisierung tragen an wichtigen Kreuzungen zu einer
Verbesserung der Einbiegerelationen und somit zu einer Beschleunigung der Busse bzw. zu
einer besseren Einhaltung der Reisezeiten bei. An den folgenden Kreuzungen ist im Detail zu
prufen, ob mit Verkehrslichtsignalanlagen die heute vorzufindenden Probleme gelést werden
kénnen: L190 / Schweizer Stral3e, Langgasse / MerowingerstralRe, Kaiserplatz, Bahnhofstral3e /
Ringstralle, Montfortstralle / Ringstralle, Alemannenstra3e / Ringstrale, Stiegstral3e / Bifang-
stral3e, Stiegstrasse / Freudenau, Walgaustraf3e (L50) / AustralRe sowie Musinenstrale (L50) /
Hummelbergstralle.

Die Ausbildung dieser Verkehrslichtsignalanlagen ist auch als Lichtsignalanlage mit
unvollstandiger Signalfolge denkbar.
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Abbildung 39: Potentielle Standorte fiir Verkehrslichtsignalanlagen mit Buspriorisierung

Quelle:  eigene Darstellung, Kartengrundlage OK

Beim Knoten L190 / SchweizerstralRe wurde in Richtung Feldkirch auf einem Teilabschnitt der
L190 bereits eine Busspur errichtet, die bis zum Knoten L190 / L52 verlangert werden sollte.

Haltestellen

Die Haltestellen des Landbusses sind gut ausgestattet und weisen ein einheitliches
Erscheinungsbild auf, allerdings fehlen an einigen Haltestellen in den Wohnquartieren
Sitzgelegenheiten, die vor allem fur altere Menschen wichtig sind. Manche Haltestellen sind auch
unzureichend mit Witterungsschutz ausgestattet. Bei einzelnen Haltestellen fehlen Radabstell-

Seite 66



Verkehrskonzept Vorderland

anlagen. Radabstellanlagen bei Bushaltestellen sollten — wenn moglich — mit einem
Witterungsschutz ausgestattet sein.

Im Zuge von StralBenbauten sollten kinftig — sofern verkehrsvertraglich — Haltestellenbuchten
aufgelassen werden. Haltestellen auf der Fahrbahn haben den Vorteil, dass das Uberholen durch
andere Kraftfahrzeuge erschwert wird und dadurch Ein- und Aussteiger besser gesichert sind.
Dadurch wird die Bevorrangung des o6ffentlichen Verkehrs unterstrichen. Auch der Komfort der
Fahrgéste steigt. Beim Anfahren der Busse sind die Fahrgéaste nicht gleichzeitig der Anfahr- und
Seitenbeschleunigung ausgesetzt.

Umsteigehaltestellen

Haltestellen mit langeren Stehzeiten der Busse, also Anfangs- bzw. Endhaltestellen von Linien
und Haltestellen, in denen Anschlisse abgewartet werden missen, sollen mit Haltestellen-
buchten ausgebildet werden.

Umsteigehaltestellen im Vorderland sind unter Bertcksichtigung des Fahrplans und des
Platzangebots fallweise im Detail neu zu priifen. Anderungen sollte es allerdings in jedem Fall bei
der Bahnhaltestelle in Klaus geben. Hier sollten Busse kiinftig umkehren kénnen, ohne riickwarts
fahren zu mussen.

6.7.4 Netzerweiterungen

und

Im Zuge der Studie ,Verkehrskonzept L52/L190" (vgl. Besch™ "Partner) wurden Malinahmen
entwickelt, die mittel- bis langfristig auch eine sichere und flissige Abwicklung des 6ffentlichen
Verkehrs unter Beriicksichtigung der GesamterschlieBung der Betriebsgebiete an der L190 und
L52 gewahrleisten. Mit Ausnahme der Betriebsgebiete im Bereich Merkur und im Bereich der
Haltestelle Klaus verfligen die Betriebsgebiete entlang der L190 im Vorderland Gber keine bzw.
keine ausreichende ErschlieBung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Das heutige Potential und die
heutigen Nachfragestrome wurden in einer eigenen Studie erfasst (Erhebung Mitarbeiterinnen-
Mobilitatsverhalten L190, Auftraggeber: Gemeindeverband OPNV Oberes Rheintal, 2006).
Obwohl die L190 heute optimal mit dem MIV erschlossen ist, wird mit zunehmender Verbauung
der Betriebsgebiete die Frage der ErschlieBung im 6ffentlichen Verkehr an Bedeutung gewinnen.
Da die Erfahrungen mit der OPNV-Nachfrage in solchen Gebieten eher erniichternd ist, kénnte
das Angebote in einem ersten Schritt bedarfsgerecht ausgestaltet werden.

Je nach der neuen Situierung des Bahnhofs in Rankweil wird es auch notwendig sein, Linien-
fihrungen im Detail anzupassen. Detaillierte Vorschlage fir Anderungen von Linienfilhrungen
sind jedoch nicht Gegenstand dieses Konzeptes.
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6.7.5 Angebotsverbesserungen (Intervalle, Vertaktung)
Im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 ist die angestrebte Bedienungsqualitat im OPNV dargestellt.

Abbildung 40: OPNV-Verkehrsmittel und Bedienungsqualitit: Zielangebot 2015 nach Teilrdumen

. . . . Bedienungsqualitét [Minuten]
Teilgebiet Verkehrsmittel OPNV - — — ——
Spitzenzeiten Ubrige Zeiten

Ballungsraum « Schiene als Riickgrat der OV-ErschlieBung
Rheintal — Walgau * bevorrangtes Bus-Zubringersystem aus 3

den Talschaften 15 30

» Regional- und Stadtbus zur

Flachenerschlieung
dichter besiedelte Talschaften Schiene bzw. bevorrangter Buskorridor 30 30
uibrige Talschaften Bus 30 60 ¥
sonstige dunn besiedelte Gebiete Bus 60 1207

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

9 dichtere Angebote durch Linientiberlagerungen moglich

“ bzw. flexible Angebote

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2006

Demnach sind die Talgemeinden des Vorderlandes langerfristig im 15'/30’-Takt (Spitzenzeiten /
sonstige Zeit) zu bedienen, die Hanggemeinden im 30'/60’-Takt. Diese Takte sind durch
Linientberlagerungen bzw. Intervallverdichtungen zu gewéhrleisten. In weniger dicht besiedelten
Gebieten kénnen anstelle einer Taktverdichtung auch flexible Angebote zum Einsatz kommen.

Nach derzeitigem Planungsstand kénnte in einem ersten Schritt die Verdichtung der Linie 59 in
Spitzenzeiten erfolgen. Wie die weiteren Angebotsverbesserungen in Punkto Bedienungsqualitat
aussehen, ist in hohem MalRe von der Entwicklung der weiteren Nachfrage abhangig.

6.7.6  Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

GemaR Vision Rheintal® ist eine hohe Erreichbarkeit durch umweltfreundliche Verkehrsarten wie
sie FuRBverkehr, Radverkehr und offentlicher Verkehr darstellen, umso notwendiger, je
publikumsintensiver eine Nutzung ist. Umgekehrt sind stark autoaffine Nutzungen mit wenig
Publikumsverkehr so anzuordnen, dass Siedlungsgebiete mdglichst wenig belastet werden und
eine hohe Erreichbarkeit durch den MIV gewahrleistet ist.

Damit erweisen sich laut Vision Rheintal drei Determinanten als maflRgebend fir eine optimale
Abstimmung von Siedlung und Verkehr:

. Zentralitéat (hohe Ful3- und Radverkehrserreichbarkeit)
«  OV-ErschlieRungsqualitat
. MIV-ErschlieBung
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Die Bahn kann den Ergebnissen der Vision Rheintal® zufolge zu einem ,Rlckgrat der
Entwicklung“ werden, wenn eine Reihe von Bahnhdéfen zu Knotenpunkten ausgebaut werden, die
mit den Siedlungskernen stadtebaulich und funktional verbunden werden. An diesen
Knotenpunkten sind Nutzungsverdichtungen anzustreben. In ihrem Umfeld ergeben sich gut
erreichbare Standorte fir Einrichtungen von Uberortlicher Bedeutung: Hohere Schulen,
Spezialschulen, Praxen und Kliniken, Verwaltungen, Einkauf, verdichtetes Wohnen.

6.8 Ruhender Verkehr

Im Ruhenden Verkehr werden folgende Mal3hahmen vorgeschlagen:

. Im Sinne einer koordinierten Verkehrspolitik sollte im Vorderland den Forderungen des
Verkehrskonzepts Vorarlberg Folge geleistet und ein einheitliches Parkraumbewirt-
schaftungssystem bei gleichen Voraussetzungen geschaffen werden. Ein solches beinhaltet
abgestimmte zeitliche Regelungen, Preise und Parkscheine. Dies erfordert eine Anpassung
der raumlichen Intensitat (Zonierung), der Tarife und der Regelungen fir verschiedene
Nutzergruppen (Anwohnerinnen, Betriebe, Sondergenehmigungen). Ebenfalls sollte bei
allen grolRen Verkehrsverursachern (Einkaufszentren, Freizeitanlagen, Betriebe etc.) ein
Parkplatzbewirtschaftungssystem fir Besucherlnnen und Angestellte eingeflihrt werden.
Hierfur sind gesetzliche Regelungen notig.

. Das Senkrecht- und Schragparken sollte zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in Zukunft in
den Zentren der Talgemeinden generell vermieden werden. Im Zuge der Umgestaltung der
Ortszentren ist darauf besonders zu achten.

. In der Marktgemeinde Rankweil werden die durch die Zentrumsgestaltung entfallenden
Stellplatze in einer neuen Tiefgarage untergebracht.

. Generell ist darauf zu achten, dass die Wegweisung und die Zufahrt zu den o6ffentlichen
Parkplatzen in den Gemeinden auch fir Ortsunkundige gut und sichtbar beschriftet sind.

. In den Berggemeinden sind Maflinahmen zur Parkplatzorganisation und Parkplatz-
bewirtschaftung zu setzen.

. In der Gemeinde Klaus sind zusétzliche Park&Ride-Stellplatze zu schaffen.

. Im Rahmen der zentralen Baurechtsverwaltung Vorderland kann die bestehende
.Stellplatzverordnung von Rankweil* auch fur das Vorderland adaptiert werden.

* Vision Rheintal, Bericht 2006, Fachbereich Siedlung und Mobilitat, Seiten 9
® Vision Rheintal, Bericht 2006, Fachbereich Siedlung und Mobilitat, Seiten 11
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6.9 Mobilitatsmanagement und Bewusstseinsbildung

Im Herbst 2006 wurde im Land eine ,Koordinationsstelle Mobilititsmanagement” eingerichtet, die
landesweit Projekte im Mobilititsmanagement vernetzt und koordiniert. Schon seit langerem gibt
es in Vorarlberg einige bemerkenswerte Ansatze im Mobilititsmanagement, denen sich zum
Beispiel auch die Vorderlandgemeinden anschlie3en kénnten; zwei davon sollen hier besonders
hervorgehoben werden.

Pro M

-pro M“ ist ein Programm zur vertieften Begleitung und Beratung von engagierten Kommunen bei
der Forderung nachhaltiger, zukunftsfahiger Mobilitatsmuster. Trager der Aktivitdten von ,pro
M*ist ein kommunales Mobilitatsteam, das von der Gemeinde offiziell mit der Erarbeitung von
Projektvorschlagen und Initiativen beauftragt wird. Im Mobilitdtsteam miissen mindestens ein
hochrangiger Vertreter aus dem Bereich der kommunalen Verkehrspolitik und ein fachlich
zustandiges Mitglied aus der Gemeinde vertreten sein. Die Gemeinde muss die Bereitschaft
haben, sich im Mobilitaitsmanagement Uber einen Zeitraum von mindestens drei Jahren zu
engagieren. ,pro M“ legt den Fokus auf den verkehrspolitischen Gestaltungsspielraum. Die
kommunalen Handlungsfelder im Mobilitdtsbereich sind die Verkehrs- und Raumplanung,
Infrastruktur und Anlagen, interne Organisation, Kommunikation und Bewusstseinsbildung,
Kooperation / Partnerschaften sowie Evaluation und Wirksamkeit.

Abbildung 36: Ablauf einer Mobilitdtsbegleitung und -beratung

Quelle:  http://www.energieinstitut.at/, September 2007

plan b

Aus dem Pilotprojekt ,plan b* der Hofsteiggemeinden und dem Land Vorarlberg hat sich in drei
Jahren ein breites Netzwerk entwickelt. Das regionale Pilotprojekt flr Mobilititsmanagement
entwickelt und starkt bei verschiedenen Zielgruppen das Bewusstsein fiir optimale Mobilitat.
Unter dem gemeinsamen Kommunikationsdach "plan b" arbeiten auf Initiative von finf
Gemeinden und dem Land Vorarlberg verschiedenste Akteure in Teilprojekten und Aktionen.
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Ihnen ist gemeinsam, dass sie Alternativen zum Plan A — unterwegs sein mit dem eigenen Auto —
aufzeigen und Menschen zu bewusster Mobilitat motivieren.

Die Schwerpunktbereiche des ,plan b* sind:

. Kinder & Mobilitat. Sichere Wege fir unsere Kinder: Gemeinsamer Check der Kinder-Wege
in den Gemeinden durch Eltern, Padagoglnnen, Verantwortliche und Beseitigung von
Gefahrenstellen. "schoolwalker": 1700 Volksschilerlnnen sind drei Wochen verstarkt zu Ful3
unterwegs, motiviert durch Schrittzahler. Schulungen, Trainings, Infoabende flr
Padagoglinnen.

. Mobilitat & Arbeit: Aktive Kontakte der Gemeinden mit Unternehmen, geftrdertes Start-
Package mit Uberschaubarem Kosten- und Zeitaufwand, Vernetzung der Unternehmen
untereinander fir Abgleich der Mobilitatsbedarfe. Innerbetriebliches Mobilitdtsmanagement
in den Gemeinde-Institutionen.

. Mobilitat & Freizeit: Besonderes Augenmerk auf sanfte Mobilitdt beim Einrichten von
Freizeitanlagen. Motivation von Veranstaltern zum Einrichten von Zu- und Heimbringern.
Kontakt zu Vereinen als Multiplikatoren. Wetthewerb fiir Freizeitgestaltung mit bewusster
Mobilitat.

Dariiber hinaus werden im Sinne des Klima- und Umweltschutzes Projekte und Vorhaben
systematisch unterstitzt; das betrifft:

. die Teilnahme an klima- und umweltrelevanten Initiativen und Programmen (klima:aktiv,
usw.)

. eine direkte Férderung lokaler Initiativen fur eine umweltfreundliche Mobilitat

Mobilitdtsmanagement im Vorderland

Eine kontinuierliche Bewusstseinsbildung der Bevdlkerung zum Thema Verkehrsmittelwahl,
Verkehrsverhalten und Mobilititsmanagement ist notwendig. Vor allem in der Marktgemeinde
Rankweil, Klaus, Weiler, Sulz und Réthis ist ein grof3es Potenzial fiir Mobilititsmanagement
vorhanden. In Rankweil gibt es viele groRe Betriebe und Schulen, die in eine Mobilitats-
kampagne einbezogen werden kdnnen

Mobilitdtsmanagement soll in den Gemeinden neu gestartet werden, dafir sind geeignete
Strukturen aufzubauen. Mdoglich waére beispielsweise eine ,Geschéftsstelle  Mobilitats-
management “, die in die bestehenden Strukturen (z. B. Gemeindeverband Personenverkehr
Oberes Rheintal) integriert ist und durch einen externen Koordinator organisatorisch und fachlich
betreut wird. Zudem laufen derzeit Gesprache Uber die Einrichtung einer regionalen
Mobilitatszentrale® in Feldkirch, die in die Arbeiten zum Mobilitaitsmanagement im Vorderland
eingebettet werden soll. Im Zuge des Bahnhofumbaus in Rankweil wird derzeit Uber eine
Mobilitdts-Subzentrale als  Stutzpunkt im  Vorderland nachgedacht. Die Themen
Bewusstseinsbildung und Mobilitdtsmanagement missen in den Gemeinden verankert werden.

® Die Mobilitatszentrale ist in der Zwischenzeit aufgebaut.
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Fur die Einrichtung einer ,Geschéftsstelle Mobilitatsmanagement im Vorderland“ sind Beschlisse
in den Gemeindegremien zu erwirken, in jeder Gemeinde sollte eine Person als Ansprechpartner
zur Verfiigung stehen. In gemeindelbergreifenden Arbeitsgruppen und in Kooperation mit dem
Land kénnen MaRnahmen entwickelt und die Umsetzung dieser gemeinsam vorangetrieben und
finanziert werden.

6.10 Verkehrssicherheit

Die haufigste Ursache von Verkehrsunfallen ist eine tiberhdhte Geschwindigkeit. Vor allem fur die
Ortszentren, wo die Aufenthaltsqualitat verbessert werden soll, wird deshalb eine Herabsetzung
der Geschwindigkeit empfohlen.

Niedrigere Kfz-Geschwindigkeiten senken das Risiko fur FuRgangerinnen, bei einem Verkehrs-
unfall verletzt oder getttet zu werden, erheblich. In Tempo-30-Zonen passieren rund 40 %
weniger Verkehrsunfélle als in StraBen mit Tempo 50 — die Zahl der Getdteten sinkt um ein
Vielfaches. Tempo 30 ist hinsichtlich der Unfallfolgen der Ful3géngerinnen funf Mal sicherer als
Tempo 50. Vor allem Kinder und altere Menschen werden durch niedrigere Kfz-Geschwindig-
keiten besser geschutzt.

Abbildung 37: Aufprallgeschwindigkeit und Anhalteweg bei unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten

Quelle:  http://www.tempo30-bayernweg.de/themal.htm, Juni 2007

Der Zeitverlust bei Tempo 30 ist gering. Auf einer Strecke von einem Kilometer ist der Zeitverlust
von Tempo 50 auf Tempo 30 maximal 48 Sekunden. Da mehr als vierzig Prozent aller Pkw-Wege
in Vorarlberg kirzer als funf Kilometer sind, liegt der maximale Zeitverlust bei zwei Minuten.

Eine Reduktion der Geschwindigkeiten ist aus fachlicher Sicht generell zu befiirworten und
speziell fur die Verkehrsberuhigung in den Gemeindezentren notwendig. Da die Umsetzung
oftmals aber schwierig ist und die Gemeinden keine einheitliche Strategie zum Geschwindigkeits-
regime hatten, ist eine offene Diskussion gemeinsam mit der Bevélkerung, aber auch mit dem
Land und der Bezirksbehdrde unumgéanglich.
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6.10.1 Lokale MalBhahmen

Zur Erhoéhung der Verkehrssicherheit werden im Vorderland kurz- bis mittelfristig folgende
MaRnahmen vorgeschlagen:

(1) Rankweil Zentrum (Ringstral3e, Bahnhofstral3e, Konkordiaplatz)

Durch die Umgestaltung des Zentrums und die Einfihrung einer verkehrsberuhigten Zone bzw.
Begegnungszone werden die Geschwindigkeiten bei der Ortsdurchfahrt reduziert.

(2) Rankweil Kaiserplatz (L64 / L52)

Der Kaiserplatz ist eine Unfallhdufungsstelle mit vorwiegend rechtwinkeligen Kollisionen. Es wird
empfohlen eine Verkehrslichtsignalanlage zu errichten, mit der sich auch der Busverkehr
bevorrangen lieR3e.

(3) Rankweil L50 / Bifangstral3e

Durch eine Neugestaltung der Bifangstrale mit beidseitigem FuRgangerschutz und evt. einer
Verkehrslichtsignalanlage mit unvollstandiger Signalfolge an der L50 kann dieser Unfallhdufungs-
punkt saniert werden.

(4) Rankweil Langgasse/Merowingerstral3e

An dieser Kreuzung wird eine Verkehrslichtsignalanlage mit unvollstdndiger Signalfolge
vorgeschlagen. Eine Sperre der Strae Ruggelen fur den motorisierten Individualverkehr brachte
eine Reduktion der Fahrten und damit eine Verringerung der Konflikte und Unfélle am Knoten
Merowingerstral3e/Langgasse.

(5) Rankweil L52 / Kreisel Merkur und Zufahrten (L52) zu den Rampen der Al4

Bei den Einkaufszentren und Betrieben an der L190 wurden in einer gesonderten Planung kurz-,
mittel- und langfristige MalRnahmen diskutiert. Die kurzfristigen MalRnahmen, die ohne Inan-
spruchnahme von Fremdgrund realisiert werden konnen, betreffen den FuRganger- und
Radverkehr sowie den 6ffentlichen Verkehr. Mittelfristig ist eine Erhéhung der Leistungsfahigkeit
fir den Autoverkehr vorgesehen. Langfristig wird das Gebiet besser erschlossen, vor allem fir
den nicht-motorisierten Verkehr. In den Uberlasteten Abschnitten soll der Durchgangsverkehr
vom Ziel- und Quellverkehr getrennt werden; die Zufahrten zu den Betriebsgebieten und deren
Anbindung an das HauptstraRennetz, allen voran die Autobahn A14, sollen gebiindelt und somit
verbessert werden.
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(6) Klaus, Weiler, Réthis, Sulz

In den Zentren der Vorderlandgemeinden soll es zu einer Umgestaltung entlang der L50 kommen
(vgl. Kapitel 6.2.2).

(7)  Zufahrt Bahnhof Klaus

Die Fahrbahnbreite an der Stelle des Zebrastreifens betréagt 8,00 m. Durch die Ausrundungs-
radien der Bahnhofszufahrt und der Bushaltestelle haben FufRgangerinnen ca. 10 m Fahr-
bahnflache zu Uberqueren. Eine Mittellschutzinsel soll in diesem Bereich die Verkehrssicherheit
erhéhen.

Abbildung 38: Mittelschutzinsel zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
beim Bahnhof in Klaus

hund

Quelle:  Besch™ ~Partner

(8) Sulz: L190/L63: ,Nagele-Kreuzung"

Zur Verbesserung der Situation an der L190 / L63 ist ein Kreisverkehr geplant.

(9)  Sulz: L63/ Alte Landstral3e

Der Knoten an der L63 und der Alten Landstralle wird im Zuge der Realisierung der Rad-
Vorrangroute neu gestaltet.

(10) Réthis: L 71/ ZehentstralRe

Im Bereich L71 / ZehentstraRe in R&this sind Malinahmen zur Reduktion der Geschwindigkeit
vorzusehen.
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Abbildung 39: MaflRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in de
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6.10.2 Generelle MaRnahmen

(1) Lichtsignalanlage mit unvollstandiger Signalfolge

Bei derartigen Lichtsignalanlagen (VLSA) werden nur die Hauptrichtungen mit Signalen
versehen, und zwar mit den Farben gelb und rot. In den untergeordneten Strafen sind Sonden
angebracht. Wenn nun ein Lenker von der untergeordneten Stral3e in die Hauptrichtung einfahrt
bzw. diese queren méchte, kann er dies unter Beachtung des Vorranges jederzeit tun. Steigt die
Wartezeit jedoch Uber ein bestimmtes Mal3, so wird durch die Sonden veranlasst, dass auf der
Hauptrichtung die Signale von ,Aus“ auf Gelb und dann auf Rot gehen. Die Fahrzeuge in der
Hauptrichtung missen dann anhalten. Dies wird dem Verkehr auf den untergeordneten Straf3en
zwar nicht angezeigt, er nimmt es praktisch als Vorrangsverzicht des sonst bevorrangten
Verkehrs wahr. Der Verkehr aus den Nebenstrallen kann nun unter Beachtung der StVO die
Strafle queren. Nach einer eingestellten Zeit gehen die Signale der Hauptrichtung auf gelb/rot
und dann auf ,,Aus”.

Bei einer VLSA mit unvollstandiger Signalfolge sind die maximalen Wartezeiten bedeutend kiirzer
als ohne VLSA, auBerdem wird der Lenker aus der Nebenrichtung nicht verleitet, ein Risiko bei
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der Querung der StraBe auf sich zu nehmen. Rotlichtmissachtungen sind zudem
unproblematisch, da die Vorrangregeln nicht aufgehoben sind und der Querverkehr nicht
wahrnimmt, ob die Hauptrichtung angehalten wurde.

(2) Torsituationen

"Torsituationen” bilden ein Element im StraRennetz, das Fahrzeuglenkerinnen die Ubergéange ins
Siedlungsgebiet deutlich macht und sie zu angepassten Geschwindigkeiten veranlasst. Die Lage
der Torsituation sollte beim Ortseingang (Beginn der Bebauung) gewahlt werden. Fir die
Qualitat, die Wirkung und Akzeptanz einer Torsituation ist eine funktionale und gestalterische
Integration in die Umgebung sehr wichtig.

Fur die Ausgestaltung einer Torsituation stehen die folgenden baulichen Méglichkeiten zur
Verflgung.

Abbildung 40: Mdglichkeiten zur Gestaltung einer Torsituation

Quelle: Tiefbauamt des Kantons Bern
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Im Vorderland koénnte die Ausbildung einer Torsituation in den folgenden Bereichen die
Verkehrssicherheit erhdhen:

. L50, noérdliche Ortseinfahrt (Klaus)

. L62, Schmalzgasse (Klaus)

. L63 TreietstralRe (Rothis)

. AppenzellerstralRe (Rankweil)

Abblldung 41: Vorgeschlagene Torsnuatlonen im Vorderland und Gestaltungsbelsplel
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Quelle:  eigene Darstellung, Kartengrundlage OK
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7 Umsetzung und Evaluierung

7.1 Umsetzung

Die Umsetzung des Verkehrskonzeptes Vorderland obliegt dem Land, vor allem aber den

Gemeinden. Die MafRnahmen entlang der L50 sowie Standards fir FuRgéngerinnen und
Radfahrerinnen sollten zeitlich und inhaltlich abgestimmt werden.

Umsetzung beginnt ... fristig 1)

MafRnahmen / MaRnahmenbiindel - Zustandigkeit
kurz | mitel | lang
MaRnahmen Zentren
Abstimmung zwischen Land, Bezirksbehérden und
Gemeinden zur Gestaltung und Verkehrs- X Regio
beruhigung der L50
Kooperatl\(es Verfahfen zur Umgestaltung des X Rankweil
Zentrums in Rankweil
Detallpla}nung Umgestaltung des Zentrums in X Land, Rankweil
Rankweil
Detailplanung zur Umgestaltung der Zentren Klaus Land, Klaus,
. X .
und Weiler Weiler
. Land, Klaus,

Umgestaltung Klaus, Weiler X Weiler
Umgestaltung des Rankweiler Zentrums, X Rankweil, Land
1. Stufe
Umgestaltung des Rankweiler Zentrums, X Rankweil, Land
Endausbau
MaRnahmen in den Zentren Sulz und Réthis X Sulz. Réthis, Land
MafRnahmen Fraxern (u. a. Torwirkung,
Temporeduktion, Parkraumbewirtschaftung) X X Fraxern, Land
Offentlicher Verkehr
Busbevorrangung 1. Stufe - L50 X Land, VVV
Ergénzungen im Busnetz und Busbevorrangung 2.

. X Land, VVV
Stufe (ErschlieBung L190) an
Umsteigehaltestellen X Land, VVV
Anschluss Feldkirchs an Betriebsgebiete in
Rankweil und Feldkirch % Land, VWV
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Fortsetzung
Umsetzung beginnt ... fristig 1
MafRnahmen / MaRnahmenbiindel 9 g 91) Zustandigkeit
kurz mittel | lang
Rad- und FuRgangerverkehr
Detailplanung und Abstimmung der Vorrang- X Land, Gemeinden
Radroute Vorderland
Umsetzung der Vorrang-Radroute Vorderland X X Land, Gemeinden
Umsetzung der Hauptradrouten, beginnend .
Rankweil — Klaus und Rankweil — Meiningen X Land, Gemeinden
Ergénzungen im Radroutennetz X Gemeinden
MafRnahmen FuRwegenetz X laufend Gemeinden
Verkehrssicherheit
Entschéarfung der Unfallhdufungsstellen X laufend Land, Gemeinden
Vereinheitlichung von Querungshilfen X Gemeinden
. ) Zwisch ,

MafRnahmen Temporeduktion Zwischenwasser X L;vrfjc enwasser
Netzgliederung, Funktionskonzept L190
Netzglied : MaRnah d Al4- )

etzgliederung: Mafnahmen un X Asfinag, Land
Vollanschluss in Klaus
Funktionskonzept L190 X Land, Gemeinden
Umsetzung des Funktionskonzeptes L190 X Land, Gemeinden
Mobilitattsmanagement
Programm zu Bewusstseinsbildung X laufend Land, Gemeinden
Mobilitdttsmanagement fur ausgewahlte Betriebe in X Gemeinden, Land,
Rankweil und im Vorderland Betriebe

1) ... kurzfristig ... < 2 Jahre, mittelfristig ... 2-5 Jahre, langfristig ... > 5 Jahre

7.2 Evaluierung

Das Verkehrskonzept Vorderland sollte alle drei Jahre evaluiert werden, und zwar in Form einer
. Ziel- und Strategiereflexion

. MalRnahmenbilanz

Die Evaluierungen kénnen Anlass sein, das Verkehrskonzept Vorderland angesichts neuer
Rahmenbedingungen fortzuschreiben.

Wien und Feldkirch, im Februar 2009 Martin Besch
Werner Rosinak

Bearbeitung: Anton Gachter, Elke Schimmel, Andrea Weninger
Redaktion: Werner Rosinak
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Anhang 1

Wunschlinien des Verkehr im Vorderland [Kfz / Tag] Bestandsjahr 2006

L120
GOtzis
ﬂ
Koblach

L190
Gewerbe

;

Gewerbe

ey

Meiningen

Feldkirch

Feldkirch

L] 'ﬂm"@h

H L
~] Bregenz

AN VY 74557655
.;.iKIaus

-

-
o
£

Klaus, Weiler, Fraxern, Rothis

Sulz, Viktorsberg, Dafins, Muntlix

Binnenverkehr 5.000 KFZ

_
,,,4“

|

Ii"' Binnenverkehr \AQ’Q

l 10.000 KFZ/Tag fy

%’."\"

152 ﬂ;@ <

o

Rankweil

Ald | &
Bludenz f*

\Weiler

{:tlix

"Lo‘rerns
Ubersax.

Quelle:  Besch"™Partner (2007)
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Lkw-Verkehr in Rankweil, Planfall O (Lkw 2006 pro Tag)

Quelle:  Eigene Darstellung aus dem Verkehrsmodell Vorderland

Lkw-Verkehr in Rankweil

Planfall 1 Sperre der Ringstrale fur Lkw>7,5 t (Lkw pro Tag), Jahr 2006

Quelle:  Eigene Darstellung aus dem Verkehrsmodell Vorderland
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Verkehrsspinnen Zentrum von Rankweil und Frutzbriicke, Jahr 2006
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16700 | Verkehr am Erhebungsquerschnitt, z.B. Rankweil Zentrum (Kfz/Tag, DTV)

Verkehr, der den Querschnitt passiert; z.B. fahren 4.600 Kfz/Tag aus/nach

4600 | Richtung Gofis Gber den Querschnitt Rankweil Zentrum bzw. 1.00 Kfz/Tag Uber
die Frutzbriicke

Quelle:  Besch'™Partner (2007)
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Durchgangsverkehr auf den Hauptachsen in der Ringstral3e, Jahr 2006

Der Durchgangsverkehr ist jener Verkehr, der durch Rankweil durch fahrt, d.h. der sowohl sein
Ziel als seine Quelle auRerhalb von Rankweil hat (zum Beispiel von G6étzis nach Feldkirch Uber

das Rankweiler Zentrum)

Quelle:  Eigene Darstellung, Verkehrsmodell Besch'™

Partner
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Anhang 2

Bahnhaltestelle Sulz / R6this

Position der Gemeinden Weiler, Roéthis, Viktorsberg und Sulz
8.10.2008

In der Diskussion zur Problematik der Erhaltung der Bahnhaltestelle Sulz-
Rothis haben die Gemeinden Weiler, Roéthis, Viktorsberg und Sulz ihre
Haltung dazu in nachstehenden Punkten prazisiert:

Ausgangslage

Die Haltestelle Sulz-Réthis liegt zwar auBerhalb des eigentlichen Siedlungsgebietes, bildet aber
fur ca. 6500 Einwohner den nachstgelegenen Bahnanschluss. Die Haltestelle besteht seit 136
Jahren, die Benutzerfrequenzen sind steigend. Ein Vergleich der Fahrgastzahlen mit anderen
Haltestellen ist problematisch, da mehrere morgendliche Zugsverbindungen Richtung Bludenz
gestrichen wurden. Die Haltestelle ist an die Buslinie 63 Richtung Sulz, R6this und Viktorsberg
angebunden. Angenommen wird die Haltestelle zudem auch von Park&Ride-Benutzerinnen und
Radfahrerinnen.

Ziele und Schwerpunkte

Ein wesentliches verkehrs- und regionalpolitisches Ziel der Gemeinden Sulz, Rdthis, Weiler und
Viktorsberg ist die Erhaltung der Bahnhaltestelle Sulz-Réthis. Einstimmige Beschlisse von
Gemeindevertretungen und Ausschiissen untermauern die Bedeutung dieser wichtigen
Basisinfrastruktur fir den 6ffentlichen Verkehr in der Region. Ebenso wird dieses Ziel von einer
Birgerinitiative mit 6.000 Unterstitzern getragen.

Auf Landesebene begrindet das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 ,Mobil im Landle* die
Erhaltung der Bahnhaltestelle. Darin wird unter dem verkehrspolitischen Grundsatz ,Verkehr
vermeiden und verlagern” eine Infrastrukturpolitik postuliert, ,die einen Schwerpunkt beim Ausbau
des Schienennetzes setzt" (S.38-39).

Ebenso unterstutzt das im Verkehrskonzept des Landes erarbeitete Funktionskonzept Rheintal-
Walgau (siehe auch Kapitel 5.1) die Erhaltung der Bahnhaltestelle Sulz-Réthis, denn ,die OBB-
Bahnlinie bildet das Riickgrat der OPNV-ErschlieRung im Ballungsraum Rheintal-Walgau® (S.76-
78).

In der Vision Rheintal, dem Leitbild zur rAumlichen Entwicklung und regionalen Kooperation, das
Land und Gemeinden als kinftige Richtschnur des Handelns dient, wird zur Siedlung und
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Mobilitat als Leitsatz festgehalten (S2 S.72): ,Offentlicher Verkehr mit stadtischem Angebot,
Stadt-Bahn mit dichtem Takt und eventuell zusatzlichen Haltestellen bilden das Riickgrat der
regionalen Entwicklung.”

In der Praambel des Gemeindeverbandes Personennahverkehr Oberes Rheintal wird u.a. eine
an den Bedurfnissen der Bevolkerung orientierte Angebotsgestaltung im &ffentlichen
Personennahverkehr als Ziel festgehalten. Darliber hinaus soll jenen Personen, die im
Individualverkehr ein Kraftfahrzeug benitzen, der Zugang zum offentlichen Verkehr erleichtert
werden. Ein Ziel, das gerade auf die vielen Park&Ride-Benutzerinnen der Bahnhaltestelle zutrifft.

MaRnahmen - Offentlicher Verkehr

Die Haltestelle Sulz-Rdéthis bildet fiir ca. 6.500 Einwohner den nachstgelegenen Bahnanschluss.
Wie die Bahnhaltestelle Klaus bietet sie eine Park&Ride-Mdoglichkeit. Dies ist neben den
Busanschliissen und den Wegen mit ful3- bzw. radlaufigem Charakter fur die Bewohnerlnnen der
Hanggemeinden eine wichtige Moglichkeit zum Umstieg auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Fur
die Erhaltung der Bahnhaltestelle sind Mal3hahmen zu setzen, welche die Attraktivitadt erhhen.
ZeitgemalRe Planungen im Regionalverkehr empfehlen eine verstarkte Feingliederung des
Regionalzugverkehrs.  Negative  Erfahrungen mit der partiellen Einstellung des
Regionalzugverkehrs wurden bereits im Schweizer Rheintal und im Allgau gemacht und dirfen
daher keinesfalls wiederholt werden. So werden im Allgdu in den kommenden Jahren kleine
Haltestellen nach jahrzehntelanger Einstellung mit groBem finanziellem Aufwand wieder
reaktiviert. Vorhandene Engpasse im Vorarlberger Schienennetz durfen nicht durch Struktur
vernichtende MaRnahmen, sondern durch moderne Lésungsansatze bewaltigt werden.
MaRnahmen sollen deshalb die attraktive Anbindung der Vorderlander Bevolkerung an die
Schiene sicherstellen. Die Konkretisierung von Lésungen, die dieser Zielsetzung gerecht werden,
soll Teil der Arbeiten zur Weiterentwicklung des Angebotes bei Bahn und Landbus sein und in
enger Zusammenarbeit des Verkehrsverbundes mit der Region erfolgen.

Eine der vordringlichsten MaRnahmen ist die Wiedereinfihrung der morgendlichen
Zugsverbindungen nach Bludenz zur Sicherung einer ,vollwertigen* Bahnhaltestelle. Nach
Schatzungen dirften etwa 10 % der Fahrgaste davon betroffen sein.

In Hinblick auf die bessere Vernetzung von Bahn und Bus sowie zur Starkung der Bahnhaltestelle
als Knotenpunkt im Sinne des Funktionskonzeptes Rheintal-Walgau (Punkt 5.1), ist eine
Optimierung der Busanbindung der Haltestelle zu prifen. So kdnnte eine Auflassung der
schwach frequentierten Linie 63 im Bereich Interpark Focus bis Klaus zugunsten eines erhéhten
Taktes in die Siedlungsbereiche von Sulz und Réthis erfolgen.

Seite 86



