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Eine neue Parkraumstrategie
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Einleitung und Aufgabe

Die Landeshauptstadt Bregenz hat in den Jahren 2010 und 2011 das Leitbild
»Mobilitat und Verkehr fir Bregenz“ in einem Beteiligungsprozess erarbeitet
und einstimmig beschlossen. In weiterer Folge soll darauf abgestitzt ein
Generalverkehrskonzept fur die Stadt partizipativ entwickelt und ausgearbeitet
werden. Rosinak & Partner wurden gemeinsam mit dem Ingenieurburo Koll und
dem burokobi fur die Ausarbeitung dieses Generalverkehrskonzeptes im August
2012 beauftragt.

Erfolgreiche Verkehrskonzepte sind auf einen tragfahigen Konsens angewiesen.
Ein derartiger Konsens lasst sich nur durch intensive Kommunikation zwischen
den beteiligten Akteuren, aber auch mit der Bevolkerung erzielen. Aus diesem
Grund wurde ein interdisziplinarer Arbeitskreis als zentrales Organ eingerichtet,
in welchem gemeinsam Ziele, Schwerpunkte und Manahmen entwickelt
werden. Der Ausschuss fur Stadtplanung und Mobilitat ist das Lenkungs-
gremium, das regelmagig Uber den Fortschritt der Arbeiten informiert wird.

Das Generalverkehrskonzept Bregenz richtet sich an die Bevolkerung, die
Politik und die Verwaltung - mit dem Anspruch, interessant, lesbar und
verstandlich zu sein. Es ist handlungsorientiert und strategisch - konzentriert
sich also auf wichtige Schwerpunkte, die besondere Anstrengungen erfordern
und benennt Manahmen, die im ,verkehrspolitischen Tagesgeschaft“ laufend
erledigt werden sollen.

Das Generalverkehrskonzept Bregenz soll fir die nachsten 15 Jahre einen
Handlungsrahmen zur Umsetzung von Mainahmen im Sinne des Leitbildes
bieten - mit strategischen Schwerpunkten und Grundsatzen fir konkrete
Planungen und Projekte.

Ein Blick auf Bregenz: eine attraktive und lebenswerte Stadt
Foto: Othmar Heidegger
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Ausgangslage und Befunde

Wahrend in den 1960er, 1970er und 1980er Jahren die autogerechte Stadt auch
in Bregenz im Vordergrund der Stadtentwicklung stand - der Pfandertunnel, der
City- Tunnel und der Durchbruch Leutbuhel wurden damals umgesetzt - sind
heute der Fu- und Radverkehr sowie der 6ffentliche Verkehr Schwerpunkt in der
Verkehrsplanung. Die Stadt Bregenz legt zudem grofiten Wert auf attraktive und
nutzergerechte offentliche Raume - der Platz der Wiener Symphoniker, die neu
gestaltete Seepromenade, das Hafenareal und die Planungen zum Kornmarkt-
platz belegen dies. Was sind nun die wesentlichsten, fur ein Generalverkehrs-
konzept relevanten Befunde?

Bregenz ist eine attraktive und lebenswerte Stadt. Durch den Neubau des
Bahnhofes und die innere Stadterweiterung (Seestadt und Seequartier) ist die
Landeshauptstadt grofieren stadtebaulichen Verdnderungen unterworfen - eine
grofle Chance, aber auch eine grofRe Herausforderung flr eine
zukunftsweisende Mobilitatspolitik.

Groflere rAumliche Stadterweiterungen an den Siedlungsréandern sind durch den
Pfander, den Bodensee und die Bregenzerach auf natlrliche Weise begrenzt.
Bregenz ist demnach eine Stadt im Gleichgewicht - aufer der Seestadt und
dem Seequartier gibt es mittelfristig keine groRen Wachstumspotenziale.

Bregenz ist eine besondere Stadt, was die Verkehrsverhaltnisse betrifft. Vor
allem im Vergleich zu anderen Stadten ist der Anteil der FuBwege und der
Radwege am Modal Split sehr hoch, er liegt insgesamt bei 47%! Was andere
Stadte anstreben, ist hier Realitat: Bregenz ist eine ,Stadt der kurzen Wege*“.
Diese Qualitat gilt es zu starken.

Vorarlberg 43

15 O Bahn
18 @ Bus
B Pkw-Mitfahrer
O Pkw-Lenker
O Motorrad
B Fahrrad
Bregenz 35 BzuFuB

28

Werktéagliches Verkehrsaufkommen (Wege Modal Split) der Bevolkerung 2008
Quelle: Herry Consult 2008

Bregenz - das ist die ,Stadt der kurzen Wege* in der fast die Halfte aller
taglichen Wege zu Fufs oder mit dem Fahrrad erledigt werden.
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Etwa 30 % der Pkw-Wege sind unter 2,5 km lang, weitere 26 % der Pkw-Wege in
Bregenz sind unter 5 km lang. Solche Wege innerhalb der Stadt sind gut auf das
Fahrrad zu verlagern.

Bei der Betrachtung der Verkehrsentwicklung im Straflennetz seit 2005 fallt
auf, dass mit Ausnahme des Pfandertunnels in Bregenz keine
Verkehrszunahmen, sondern teilweise sogar Abnahmen im motorisierten
Verkehr, stattgefunden haben. Zuséatzliche Verkehre nutzen also den
Pfandertunnel, der Verkehr durch die Stadt stagniert.

Der Anteil des Binnenverkehrs, das ist jener Verkehr, der innerhalb der Stadt
Bregenz stattfindet und seine Quelle und sein Ziel in Bregenz hat, liegt bei 30%.
Der Quell-Ziel-Verkehr ist vergleichsweise hoch und liegt bei knapp 50%; und
der Durchgangsverkehr der immer wieder tUberschatzt wird, betragt etwa 20%.

Bregenz verfugt Uber ein eigenes Stadtbussystems und ein sehr gute Anbindung
an das Landbussystem. Der Anteil der Wege, die von der Bregenzer Bevolkerung
mit dem Bus zuriickgelegt werden, liegt bei 6% und damit unterhalb des
Vorarlberg-Durchschnitts. Allerdings ist im Quell-Zielverkehr von und nach
Bregenz der OV-Anteil deutlich héher. Im 6ffentlichen Verkehr sind vor allem die
Verspatungen im Busverkehr - insbesondere wahrend der Verkehrsspitzen -
problematisch. Derzeit werden solche Verspatungen durch Bus-Stehzeiten am
Bahnhof abgefedert. Die Realisierung der Seestadt, des Seequartiers und der
neue Bahnhof/Busbahnhof stellen eine groRe Herausforderung an das OV-
System (Durchbindungen, etc.) dar.

Ausgangslage und Befunde

Entwicklung DTVw [Kfz/24h]
Dauerzihlstellen 2005 bis 2011
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Entwicklung des durchschnittlichen taglichen werktaglichen Verkehrs 2005-2011
Quelle: Auswertung der Dauerzéhlstellen Land Vorarlberg, 2012

Der Kfz-Verkehr in der Stadt stagniert. Auffallend ist der starke Zielverkehr nach
Bregenz - mit 50 % aller Kfz-Fahrten. Der Durchgangsverkehr macht 20 % aus.
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Ausgangslage und Befunde

In Bregenz haben etwa drei Viertel aller Einpendler einen eigenen Stellplatz am
Arbeitsort. Das fliihrt zu einem hohen Anteil an Einpendlerverkehr mit dem
Auto. Diese Uberwiegend privaten Stellplatze schranken nicht nur die
Méglichkeiten einer wirksamen Parkraumbewirtschaftung ein, sie
beeintrachtigen auch die Qualitat des 6ffentlichen Raumes.

Etwa 3.200 Fahrten/Werktag lassen sich als Vignettenfluchtverkehr
identifizieren. Seit 2002 hat dieser Verkehr deutlich abgenommen, von einem
Anteil von 25% auf 16% am Gesamtverkehr. Bei den Verkehren am Wochen-
ende lag der Vignettenfluchtverkehrsanteil am Gesamtverkehr bei 45%, bis
2008 konnte der Anteil auf 30% reduziert werden. Eine Summe von
MaBnahmen, wie zum Beispiel die Korridorvignette und auch die Fahrzeit-
informations-Anzeigetafel in Deutschland wirken positiv, und die Akzeptanz
des Pfandertunnels hat sich insgesamt erhdht. Vignettenfluchtlinge sind fast
ausschlieflich dem Durchgangsverkehr zuzuordnen.

Eine stark wirksame Barriere ist die Eisenbahntrasse entlang der

Seestrafle und die SeestraRe selbst. Vor allem fur Touristen, die zum ersten
Mal in Bregenz sind, ist der Seezugang erschwert. Die kurzen Grlnzeiten fur
FuBgénger entlang der Seestrafle und der Bahnhofstrafle erzeugen zusatzlich
eine Trennwirkung. Es hat den Anschein, dass sich die Bregenzerinnen

mit dieser Barriere abgefunden hatten. Ein zukunftsweisendes
Verkehrskonzept muss sich aber dieses chronischen Problems annehmen und
MaRnahmen aufzeigen, die Verkehrsreduktionen fir den Kfz-Verkehr
anstreben und mit neuen Qualitaten fir den so genannten Umweltverbund
(OV, zu FuR, Rad) verbinden.

144.300 Pkw-Fahrten/24h

30% 49%

Quell-/
Zielverkehr

Durchgangs-
verkehr

21%

Binnen-, Quell/Ziel und Durchgangsverkehr, durchschn. Werktag 2002/03, Bezugsgebiet Bregenz
Quelle: Ingenieurburo Kéll, 2003

Barriere Bahnhofstrale - SeestrafRe
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Entwicklungstendenzen sind Einflisse, die ohne eigenes Zutun auf die Stadt
Bregenz zukommen. Solche Tendenzen kann man als Riuckenwind nutzen, gegen
sie zu arbeiten ist erfahrungsgemaf schwierig und aufwandig,.

Die Mobilitét befindet sich im Wandel. Insbesondere in Stadten und urbanen
Raumen ist ein Trend zum Umweltverbund (Radfahren, 6ffentlicher Verkehr, zu
Fufl gehen) festzustellen. Immer mehr Menschen - insbesondere Jiingere -
nutzen nicht nur den privaten Pkw, sondern sind multimodal unterwegs. Der
Trend geht vor allem in Richtung Radverkehr und Nutzung alternativer
Angebote wie Car Sharing, die erst seit kurzem durch neue smarte
Technologien attraktiv sind. Und viele Menschen wollen oder kdnnen sich den
Pkw-Besitz nicht mehr leisten - mit allen Konsequenzen fur die Organisation
der taglichen Mobilitat.

Die Bevolkerung tendiert zu mehr Lebens- und Umweltqualitat und ist
gegenuber negativen Einfliissen wie Larm und Luftverschmutzung stark
sensibilisiert: nicht mehr die autogerechte Stadt, sondern die lebenswerte
Stadt steht im Vordergrund.

Wenn also die Lebensqualitat im Zentrum steht, steigt auch die Akzeptanz der
Bevoélkerung fir mutige MaBnahmen zur Begrenzung des motorisierten
Individualverkehrs - ein Faktum, das von der Politik gelegentlich tbersehen
wird. So tun sich nunmehr Handlungsfenster auf, die vor einem Jahrzehnt noch
undenkbar schienen.

Immer mehr Menschen kombinieren unterschiedliche Verkehrsmittel mit-
einander, um schnell, bequem und glinstig unterwegs zu sein. Die Vorteile des
Fahrrades, von Bus oder Bahn, zu FuBgehen oder des Autos werden dort
eingesetzt, wo es den Bedurfnissen und Wiinschen der Nutzer am besten
entspricht.

Entwicklungstendenzen

biirokobi @
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Entwicklungstendenzen

Im StraBennetz sind - ausgenommen der Pfandertunnel - keine besonderen
Verkehrszunahmen zu erwarten, die vorhandene Problemlage wird sich nicht
verscharfen. Der Verkehr auf dem Landesstrafennetz hat sich nicht zuletzt
wegen der begrenzten Kapazitaten stabilisiert. Allerdings wird die geplante
Stadtentwicklung (Seestadt und Seequartier) in naher Zukunft dazu fihren,
dass solche projektbezogene Verkehrszunahmen durch die Reduktion anderer
Verkehre - insbesondere des vorhandenen Ziel- und Quellverkehrs - mit Hilfe
verkehrstechnischer und verkehrsorganisatorischer MaRnahmen ausgeglichen
werden mussen.

Der Radverkehr ist international im Aufschwung, vergleichbare Stadte setzen
verkehrspolitisch auf diese kostenglinstige und gesunde Mobilitat. Bregenz ist
jetzt schon Radverkehrsstadt, diese Qualitat sollte gestarkt werden.

Der FuRgangerverkehr in Stadten nimmt im Allgemeinen tendenziell ab. In
Bregenz ist allerdings der Trend im Fugangerverkehr leicht positiv. Diese
Entwicklung ist weiterhin zu unterstltzen .

Das Seestadtareal heute: zukiinftig ein wichtiger Impuls zur
Stadtentwicklung, aber auch eine verkehrspolitische Herausforderung

Leistungsfahigkeitsengpésse treffen vor allem auch die Pinktlichkeit des 6ffentlichen Verkehrs

Mobilitats- und Verkehrskonzepte sind keine Strafexpeditionen gegen den
Autoverkehr: jeder Restriktion des Kfz-Verkehrs missen Qualitaten fur andere
und gute Argumente gegenliberstehen. Mit sogenannten ,Push & Pull-
Mafnahmen“ wird langerfristig die Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr,
den Radfahr- und Fugangerverkehr angestrebt. Das ist ein langfristiger
Prozess, der jedoch angesichts der derzeitigen Entwicklungstendenzen bei der
Mobilitat Rickenwind erhalt. Push & Pull-Manahmen missen als Gesamtpaket
argumentiert und umgesetzt werden.
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Information und Beteiligung der Burgerinnen

Um den Burgerinnen und Burgern in Bregenz frihzeitig die Gelegenheit zu
geben, sich Uber die kunftige Verkehrspolitik in Bregenz zu informieren und
eigene Anregungen in den weiteren Planungsprozess aktiv einbringen zu
kénnen, wurde am 19. Februar 2013 eine Burgerinformation zum
Generalverkehrskonzept Bregenz veranstaltet.

Den Burgerinnen wurden Informationen zur Verkehrsentwicklung sowie der
aktuelle Stand der Arbeiten prasentiert, als ,Werkstattbericht“. Danach wurden
einzelne Schwerpunkte in Kleingruppen konkreter diskutiert. Die Anregungen
und die Kritik der Bevolkerung wurden dokumentiert und im weiteren
Planungsprozess behandelt.

Zahlreichen innovativen Vorschlédgen aus der Bevolkerung wurde im
Generalverkehrskonzept Bregenz Rechnung getragen:
Die Burgerlnnen stehen der Verkehrsberuhigung, insbesondere Lésungen wie
Begegnungszonen, sehr positiv gegenuber. In Mariahilf etwa wurde eine
Begegnungszone konkret von den Burgerinnen vorgeschlagen.
Ebenso begrifit die Bevolkerung die Attraktivierung und Rickgewinnung des
offentlichen Raumes fir Fugangerinnen und Radfahrerinnen.
Auch eine Fahrstreifenreduktion auf der L190/L202 , Pfortneranlagen, eine
Busbevorrangung sowie langere Griinzeiten fur Fugangerinnen werden im
Sinne einer Reduktion des Kfz-Verkehrs auf den Hauptverkehrsstraien als
wirkungsvoll beurteilt.

Die Bevolkerung und Geschaftstreibenden beurteilen die Entwicklungen zum
Stadtentwicklungsprojekt ,Seestadt / Seequartier” kritisch. Insbesondere
fordern die BlrgerIinnen eine intensive Kommunikation und Beteiligung zu
diesem stadtebaulichen Grof3projekt.

10
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Burgerinformation im Februar 2013

Quelle: Stadt Bregenz
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Burgerinformation im Februar 2013
Quelle: Stadt Bregenz

Es wurden in der Burgerinformation aber auch Projekte eingebracht, die im
Rahmen des Generalverkehrskonzept begriindet nicht weiterverfolgt werden:

City Maut: Die topografischen und geografischen Voraussetzungen wirden
eine City Maut in Bregenz zwar beglinstigen, allerdings gibt es in Bregenz
kein Verkehrswachstum, an einigen Verkehrszahlstellen ist sogar ein
lekﬁnnﬂ messbhar. Eine (‘|'rv Maut ist bei sehr hohen Implementierungs-

und Verwaltungskosten kaum begriindbar, auch die Wirksamkeit ist in einer
kleineren Stadt wie Bregenz fraglich.

11

Beteiligung

Verkehrsauffillungseffekte durch Binnenverkehr konnte - wie das Beispiel
London zeigt - die Wirksamkeit weiter verringern. Eine neue mittel- bis
langfristige Parkraumstrategie wird als zielfUhrender angesehen.

Fahrleistungsabhéngige Maut: Die Forderung nach einer
fahrleistungsabhangigen Maut auch fur Pkw im untergeordneten
Verkehrsnetz ist Bundessache und muss durch ein Bundesgesetz geregelt
werden.

Unterflurtrasse Eisenbahn: Fur eine Unterflurtrasse der Eisenbahn ist ein
Tiefbahnhof in Bregenz unerlasslich, das ware ein grofler Eingriff in die
Stadtstruktur. Die Trasse ist im GUterverkehr derzeit nur gering ausgelastet,
ein erhebliches Wachstum wird nicht erwartet. Eine Unterflurtrasse kann
vom Land bzw. von der Stadt Bregenz nicht finanziert werden, hier missten
das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie sowie die
OBB Infrastruktur AG tatig werden. Aufgrund des schlechten Kosten-Nutzen-
Verhaltnisses scheint dieses Projekt unrealistisch.

Unterflurtrasse Seestrafde: Der Anteil des Durchgangsverkehrs durch
Bregenz liegt bei 21%, die restlichen 79% sind Binnenverkehr und Quell-
Ziel-Verkehr, der in Bregenz seinen Ausgangspunkt bzw. Bregenz zum Ziel
hat. Zudem haben in Bregenz etwa drei Viertel aller Einpendlerinnen einen
eigenen Stellplatz am Arbeitsort, dies flihrt zu einem hohen Einpendleranteil
mit dem Auto. Wenn eine Unterflurtrasse vom HTL-Kreisel bis zum City-
Tunnel verlauft, verbleiben immer noch mehr als 50% des Verkehrs an der
Oberflache. Eine Unterflurseestrafie wiirde im Ubrigen die Durchfahrt durch
Bregenz noch attraktiver machen.
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Das Generalverkehrskonzept orientiert sich am Leitbild ,Verkehr und Mobilitat
Bregenz 2011 - Stadt am See, Stadt der kurzen Wege.“ Die wichtigsten Aussagen
dieses Leitbildes sind:

Verkehrs- und Mobilitatspolitik als Teil der Stadtentwicklung
ist lokal und regjonal zugleich
ist auch Energie- und Klimapolitik
ist auch Wirtschaftspolitik

Lebensqualitat durch nachhaltige Stadtentwicklung durch eine Orientierung an
der ,Citta slow”

Schwerpunkt zu Fuf3 gehen und Radfahren in der ,Stadt der kurzen Wege*
Verbindungen zum See attraktivieren und Barrieren abbauen
Verkehrssicherheit: Vision Zero

Kooperation mit den Nachbargemeinden, aktive Beteiligung der Bevolkerung

Auf Landesebene wurde im Jahr 2006 das Verkehrskonzept Vorarlberg
beschlossen. Eines der wesentlichen Ziele ist die Verlagerung des motorisierten
Verkehrs auf den Umweltverbund (3-2-1 Ziel). Der 6ffentliche Verkehr, der Rad-
und FuBverkehr sollen gestarkt werden, insbesondere in den Gemeinden und
Stadten des Rheintals. Auch der Planungsprozess ,Mobil im Rheintal“ liefert eine
Fille von MaSnahmen, vor allem fur die Attraktivierung des offentlichen Verkehrs.

12

Ziele und Strategie

Verkehrskonzept Vorarlberg 2006

Leitbild Verkehr und Mobilitat 2011
Stadt am See - Stadt der kurzen Wege

Generalverkehrskonzept Bregenz 2013
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Strategie und Schwerpunkte

»S0 ist denn in der Strategie alles sehr einfach,
aber darum nicht auch alles sehr leicht.” C. v. Clausewitz

Das Generalverkehrskonzept Bregenz setzt - entsprechend den Grundsatzen des
strategischen Handelns - Schwerpunkte. Diese Schwerpunkte haben eine
inhaltliche, raumliche und zeitliche Dimension.

Neben solchen Schwerpunkten, die besondere Anstrengungen erfordern, gibt es
das verkehrspolitische Tagesgeschaft - als ,Alltagshandeln” bezeichnet. Es
umfasst jene MaSnahmen, die kontinuierlich bearbeitet werden mussen. Diese
Maf3nahmen sind in Kapitel 7 dargestellt.

Neue Qualitdten im 6ffentlichen Raum
Quelle: Arge Baumschlager Hutter / Kuess / Horburger / Vogt
Folgende Schwerpunkte werden aus den Analysen und Befunden abgeleitet:

Aufwertung des 6ffentlichen Raumes

Bregenz hat einen hohen Anteil an Fuf3- und Radverkehr - mit fast 50% aller
Wege der Bregenzerinnen. Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum ist
daher besonders wichtig.

Reduktion des Quell- und Zielverkehrs

Etwa 15.000 Kfz fahren taglich von und nach Lauterach bzw. Wolfurt, die
gleiche Zahl von und nach Richtung Hard. Eine splrbare Reduktion dieses Quell-
und Zielverkehrs wird angestrebt.

Abbau von Barrieren

Auf den Landesstraen L 202 und L 190 fahren derzeit mehr als 20.000 Kfz /
Tag. Die Landesstrafien, die Eisenbahnanlagen und die kurzen Griinzeiten fir
FuBganger verstarken diese Barriere, die nicht auf Dauer hingenommen
werden soll. Verbesserungen bei den Lichtsignalanlagen durch intelligente
Steuerungsverfahren auf makroskopischer und mikroskopischer Ebene sind
erforderlich.

Abbau von Barrieren
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Strategie und Schwerpunkte

Das Generalverkehrskonzept Bregenz stitzt sich auf das bestehende Leitbild
Mobilitat und Verkehr. Basierend auf diesen Zielen werden im Generalverkehrs-
konzept folgende konkrete Ziele formuliert:

i
Y
il

Die tagliche Mobilitat der Bregenzerlnnen: Iy +2%-Punkte
mehr als 50% aller Wege zu FuR oder mit den Rad 10 o
weniger als 30% motorisierter Individualverkehr (MIV-Lenkerlnnen)
Halten des hohen FuBganger-Anteils g - )
Annéherung des OV-Anteils an den Vorarlberg-Durchschnitt 37 O Offentlicher Verkehr Bus
ein Viertel aller Wege mit dem Fahrrad mit dem langerfristigen Ziel, den -9%-Punkte m Offentlicher Verkehr Bahn
Radverkehrsanteil weiter zu erhéhen 44 MIV O MIV (Mitfahrerinnen)

O MIV (Lenkerlnnen)
@ Fahrrad

Im Quell-/Zielverkehr gelten folgende Ziele:

IS

Cirka 70.000 Pkw-Fahrten / Tag sind Ziel- und Quellverkehr aus dem Umland;
es wird angestrebt, diesen Verkehr um mehr als 20% zu reduzieren, auf etwa
55.000 Pkw-Fahrten / Tag (2025).

+6%-Punkte B zu Fufl
Rad

Im Durchgangsverkehr soll folgendes Ziel erreicht werden:

IS

18

Mit der zweiten Rohre Pfandertunnel gibt es fir den Durchgangsverkehr keine +1%-Punkt
Kapazitatsengpasse mehr, er soll weitgehend auf den Pfandertunnel verlagert zu FuB
werden. Insgesamt wird angestrebt, den MIV zwischen Montforstrae und

Vorarlberg 2008 Bregenz 2008 Ziel Bregenz 2025

Rathausstrafle auf etwa 15.000 Kfz/Tag zu reduzieren.
Mobilitét der Bregenzerinnen, Wege an einem durchschnittlichen Werktag
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Strategie und Schwerpunkte

Aus den Schwerpunkten leiten sich folgende konkretere Aufgaben ab:
Stadtvertragliche Hauptverkehrsstraflen, die den Ansprichen aller
Verkehrsteilnehmer gerecht werden
attraktive offentliche Raume - nicht nur im Zentrum, sondern auch in anderen
Stadteilen
ein zusammenhangendes Radverkehrsnetz mit innovativen Losungen
eine neue Parkraumstrategie
Plnktlichkeit und Regelmafigkeit im 6ffentlichen Verkehr

FUr das so genannte Alltagshandeln, das verkehrspolitische Tagesgeschaft
werden Grundsatze und Aufgaben formuliert:
Prioritaten im Straenraum zugunsten des nicht motorisierten
und 6ffentlichen Verkehrs bei allen konkreten Projekten
laufende Optimierung der Stadtbuslinien
Verkehrsberuhigung in Wohnvierteln
(Tempo 30, Begegnungszonen)
Sanierung von Unfallhdufungsstellen und
Schulwegsicherung
Foérderung innovativer Mobilitatsdienste
Bewusstseinsbildung

Daruberhinaus gilt es, Gelegenheiten am Schopf zu GVK
packen, also verkehrspolitische Handlungsfenster auf Schwerpunkte
Konzept- und Projektebene nutzen. Oder einfacher
gesagt: bei allen Vorhaben der Stadt konsequent im
Sinne des Generalverkehrskonzeptes zu handeln.
JAlltagshandeln“
anhand von

Grundsatzen Attraktive 6ffentliche R&ume und weniger Kfz-Verke.hr erhéhen die Lebensqualitét in Bregenz

Foto: Stad keting Bregenz

arl
O Stadimar g Sreger
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Stadtvertragliche Hauptverkehrstrafien

Die Bregenzer Hauptverkehrsstraien sind Uiberwiegend Landesstrafien,
MaBnahmen liegen also in der Kompetenz des Landes. Das
Landesstraflengesetz und die Straflenverkehrsordnung bestimmen letztlich den
Handlungsspielraum.

Unabhangig davon sind die Bregenzer HauptverkehrsstrafRen vom Kfz-Verkehr
gepragt, der Umweltverbund (OV, Rad, zu FuR) hat funktionell und gestalterisch
offensichtlich weniger Bedeutung - und dies, obwohl der Kfz-Verkehr bei der
taglichen Mobilitat ,in der Minderheit” ist.

Was heifdt nun ,stadtvertraglich“? Es geht um eine Koexistenz des Verkehrs,
die Beachtung aller funktionellen Anforderungen - auch wenn das die
Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr teilweise einschrankt.

Im Wesentlichen kénnen daraus vier Handlungsfelder abgeleitet werden:

die Reduktion von Fahrstreifen fiir den motorisierten Individualverkehr
verkehrstechnische MaSnahmen bei Lichtsignalanlagen: langere Griinzeiten
fUr FuBganger, zwei Mal Grun fur FuBganger, kirzere Umlaufzeiten oder der
Verzicht auf eine Lichtsignalregelung

Bevorrangung des Busverkehrs (Busfahrstreifen, Busbevorrangung bei
Ampeln)

Umgestaltung des Straflenquerschnitts zu Gunsten des Fuf3ganger- und
Radverkehrs

Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafien beinhalten gute Lésungen fur den
Radverkehr, ausreichend Platz fur FuSgangerinnen und dort - wo notwendig -
Vorfahrts- oder Beschleunigungsldsungen flr den offentlichen Verkehr.

Der Zentralplatz in Biel in der Schweiz - ein Beispiel fiir Stadtvertraglichkeit

16
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafden

Welche StraBenzlige sollen nun ,stadtvertraglich” gestaltet werden?

1 Reichsstrafie )
Hier sind weitere, Uber bisherige Uberlegungen hinausgehende
verkehrstechnische Ma3nahmen zur Bevorrangung des Busverkehrs
notwendig, eine Radroute auf der Pipeline ist vorgesehen.

Seestrafle - MontfortstrafRe - BahnhofstraRe

In diesem Bereich sind die Anforderungen des Busverkehrs im Zulauf zum
neu gestalteten Bregenzer Bahnhof und bessere Bedingungen flr den
querenden FuBganger- und Radverkehr besonders wichtig.

Roémerstrafie - Arlbergstrafie
In diesem Abschnitt der L190 mussen die Anforderungen des Busverkehrs
und eine durchgehende Radroute berlcksichtigt werden.

Rheinstrafie

Die Rheinstrafle wirkt als am Autoverkehr orientierte , Einfallstrae -
diesen Eindruck gilt es durch punktuelle Interventionen in den
Kreuzungsbereichen abzumindern. MaSnahmen, die im Ubrigen auch dem
Umweltverbund zu Gute kommen.

Im folgenden werden die empfohlenen MaRnahmen abschnittsweise
konkretisiert. Es wird darauf hingewiesen, dass insbesondere die Anforderungen
des Busverkehrs fiir die genannten Straflen generell in einer Verkehrssimulation
gepruft werden mussen.

17

1 Reichsstrafle

2 Seestrae - Montfortstrafle - BahnhofstraRe

7S
A

7

=

3 RomerstraBe/ArlbergstraRe

Stadtvertragliche Hauptstrafen
Quelle: eigene Darstellung auf Basis Naturstand Bregenz
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafden

Reichsstrafie

Die Buslinien aus Richtung Lochau mussen den Bahnhof plnktlich
erreichen, schlieflich fallen die bislang vorgesehenen Ausgleichszeiten
beim Bahnhof weg. Gleichzeitig ist die L190 durch die
Verkehrsverhaltnisse beim HTL-Kreisel besonders stauanfallig. Deshalb
soll fiir Buslinien im Bereich Klause eine Vorfahrtsméglichkeit unter
Verwendung der stadtauswarts fllhrenden Gegenfahrbahn geschaffen
werden - ein Lésungsvorschlag, der vom Land geprift wird. Diese
Mafnahme - auch als ,elektronische Busspur” bezeichnet - erfordert die
Koordinierung einer Vorfahrts- mit einer Dosierungsampel, wobei
Verkehrssonden sicherstellen sollen, dass der Gegenverkehr nicht
unzumutbar gestaut wird - ein innovatives und anspruchsvolles Projekt
also.

Der Radverkehr entlang des Seeufers erzeugt in der schonen Jahreszeit
immer wieder Konflikte mit jenen, die sich in diesem Bereich aufhalten
bzw. den Fuf3- und Radweg queren. Eine Entflechtung des ,schnellen”
Radverkehrs durch eine Neugestaltung der ,Pipeline” ist vorgesehen.

~ ReichsstraBe Richtung Lochau

Vorbildliche Gestaltung der ,,Plpelme fir Fuﬁgangerlnnen und Radfahrerinnen
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafden

2 Seestrafle - MontfortstraSe - Bahnhofstrafie

Die Reduktion von Fahrstreifen ermdglicht entweder die Verbreiterung von Seitenrdumen oder die Anlage einer Mittelinsel. Beide
MaRnahmen verbessern die Qualitat fir den FuRgangerverkehr durch breitere Gehsteige oder als Querungshilfe und eréffnen
Gestaltungsmoglichkeiten im Strafenraum. Eine Fahrstreifenreduktion bewirkt Kapazitatsreduktionen, vor allem in den
Knotenbereichen. Die kiirzeren Querungslangen fir FuBganger kdnnen allerdings auch zu einer Kapazitdtserhdhung flr den Kfz-
Verkehr durch kiirzere Raumzeiten fihren. Die Anlage von Busspuren fihrt in diesem Zusammenhang zu einem Zielkonflikt, da

eine Busspur die Gestaltungsmoglichkeiten reduziert.

Wird in der RathausstraRe eine Begegnungszone bzw. eine FuRgangerzone
eingerichtet, ist auf der L 190 im Bereich zwischen Montfortstrae und HTL-Kreisel
eine Fahrstreifenreduktion zweckmagig - unter anderem deshalb, weil auf
Abbiegefahrstreifen verzichtet werden kann. Im Falle einer FuRgangerzone
entfallt bei der Lichtsignalanlage V111 (RathausstrafRe/Seestraf3e) eine Phase und
die freiwerdende Zeit kann als zusatzliche Grinzeit der Hauptrichtung des
Kfz-Verkehrs (Seestrafle) zur Verfligung gestellt werden. Gemeinsam mit der
geringeren Raumzeit fir FuRganger kdnnte die Kapazitat der Hauptrichtung
annahernd gehalten werden. Der aus der Rathausstrafe ausfahrende Bus erhalt
eine kurze Phase auf Anmeldung.

Die Bushaltestelle in der Seestrafe wird unmittelbar nordostlich der Rathausstraie

angeordnet, eine Busspur fuhrt bis zum neuralgischen HTL-Kreisel.

Angesichts der hohen Verkehrsbelastungen, der Anforderungen an die
Busbevorrangung und die Koordinierung des MIV sind detaillierte Verkehrs-
simulationen erforderlich.
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Seestrafie L190 zwischen Montfortstrae und HTL-Kreisel- Fahrstreifenreduktion und Busspur
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafien

Die MontfortstrafSe dient als Verbindung zwischen dem Weiherviertel und dem
Stadtzentrum. Sie bietet gestalterisches Entwicklungspotenzial und soll die
funktionalen Anforderungen aller Verkehrsarten bestmaoglich erfullen.

Im Bereich des Bahnhofs Uberlagern sich die Anspriiche an eine
stadtvertragliche HauptstrafRe mit den Interessen der Projektentwicklung fur die
Seestadt und das Seequatrtier. Hier gilt es nicht nur, einen attraktiven
offentlichen Raum zu schaffen, sondern auch die funktionellen Anforderungen
fir den Umweltverbund (OV, zu Fu, Rad) zu erfilllen. Entsprechende
Vorschlage wurde in den Planungsprozess flur Seestadt und Seequartier
eingebracht.

In diesem Bereich ist eine Fahrstreifenreduktion im Zuge der L202 vorgesehen,
mit Busfahrstreifen im Zulauf zum, teilweise im Ablauf vom Bahnhof. Beim
Bahnhofsvorplatz stehen die Querungsmaoglichkeiten im Vordergrund, die
Reduktion der Fahrstreifen und Mittelinseln ermdglichen langere Grinzeiten fur
FuBgéngerinnen, aber auch das Abschalten der Lichtsignalanlagen in Zeiten
geringer Verkehrsstarken. Das angrenzende Weiherviertel wird gesondert
behandelt.

Der Bereich Seequartier - Bahnhof - Seestadt soll nicht nur ein
stadtebauliches Vorzeigeprojekt, sondern auch ein Beispiel einer
zukunftsweisenden Mobilitats- und Verkehrspolitik sein.

20
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Vorschlag zu einem neuen Bahnhofsvorplatz und zum Zugang zur Stadt
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafden

Ein wesentliches Handlungsfeld sind verkehrstechnische MaBnahmen, die im
Abschnitt Seestrafle - BahnhofstrafRe besonders wichtig sind, die aber auch in den
anderen Bereichen zum Tragen kommen sollen. Derartige verkehrstechnische
MaBnahmen sind komplex - deren Gesamtwirkung en sind zu prifen.

Langere Griinzeiten fiir Fufiganger

Die so genannte Mindestfreigabezeit fir FuBganger betragt It. RVS-Richtlinien 8
Sekunden (4 Sekunden grin + 4 Sekunden grun blinken). Zusétzlich muss die
Freigabezeit so lange sein, dass wahrenddessen mindestens die halbe
Fahrbahnbreite zurtickgelegt werden kann. Darauf folgt die RGumzeit, die
gewahrleistet, dass ein Fuganger, der die Fahrbahn in der letzten
Grunsekunde betritt, die gesamte StraRenbreite gefahrlos Gberqueren kann.
Léngere Griinzeiten flr FuBganger gehen allerdings zu Lasten der
Koordinierung und der Kapazitat des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
und zu Lasten der Flexibilitat fur die Bevorzugung des offentlichen Verkehrs.
Beispielsweise bewirken sechs Sekunden mehr Griinzeit fir FuBgénger an den
Knoten L 202 / Montfortstrafie oder L 202 / St.-Anna-Straf3e je nach
Umlaufzeit eine Leistungsreduktion des MIV zwischen 10% und 20%.

21

Zwei Mal Griin fir FuSganger

Durch die zweimalige Freigabezeit fur FuBgénger wahrend eines Umlaufes kann
die Wartezeit fir FuBganger halbiert werden. Diese Méglichkeit besteht bei der
Kreuzung Bahnhofstrae - MontfortstraRe. Durch eine geschickte Anordnung der
zweiten Freigabezeit kann verhindert werden, dass die koordinierten
Fahrzeugpulks zu stark beeintrachtigt werden und der kurze Stauraum bis zur

L 202 nicht zugestaut wird.
Diese MafRnahme soll auch fir die SeestrafBe geprift werden.
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafien

Kirzere Umlaufzeiten

Karzere Umlaufzeiten fUhren zu kiirzeren Wartezeiten fir Fuganger und
damit zu héherem Komfort bei der Querung von Straien, bewirken aber auch
mehr ungenutzte Raumzeiten fir alle Relationen und Verkehre. Die Kapazitat
der Kreuzung Seestrafle - MontfortstrafSe bzw. Bahnhofstrale - St.-Anna-
Strafie ist deshalb bei einem 75 Sekunden-Umlauf fur den Kfz-Verkehr etwa
10% geringer und bei einem 60 Sekunden-Umlauf mehr als 20% geringer als
bei einem 90 Sekunden-Umlauf.

Aus diesem Grund wird auf der L 202 und der L190 bei hoher Verkehrs-
belastung in den Spitzenzeiten ein 90 Sekunden-Umlauf, in der Neben-
verkehrszeit ein 75 Sekunden-Umlauf und in der Nacht ein 60 Sekunden-
Umlauf geschaltet. Da auf diesen Straflen eine Verkehrsreduktion angestrebt
wird, sollen die Umlaufzeiten schrittweise verringert werden.

Vollstandiger oder zeitweiser Verzicht auf eine Lichtsignalregelung

Wenn pro Richtung nur eine Fahrspur vorhanden ist und die
Verkehrsverhéltnisse es etwa in Schwachlastzeiten ermdglichen, kann die
Lichtsignalanlage ausgeschaltet werden. So kénnte sowohl beim Bahnhof als
auch bei der Montfortstrafie zu gewissen Tageszeiten auf eine
Lichtsignalregelung verzichtet werden.

22

Kreuzung Bahnhofstrae in Dornbirn: Verzicht auf Kfz-Lichtsignalregelung
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafden

3 Roémerstrafie - ArlbergstraBe

Die ArlbergstrafRe / Romerstrafe ist eine der wichtigen Hauptverkehrs-
straBen, die ins Zentrum von Bregenz fiihren. Angesichts der Neuordnung
des Busverkehrs am neuen Bahnhof von Bregenz wirken sich
Verspatungen des Busverkehrs auf Bus- und Bahn Anschlusse stark aus.
Fir die Arlbergstrafie liegt seit langerem ein Gestaltungskonzept vor, das
einen durchgehende Radwegfuhrung empfiehlt, allerdings wird vor einer
Detailplanung eine Verkehrssimulation empfohlen, welche die Anspruche
des Busverkehrs (evt. eigene Busspuren, keine Verspatungen,
Lichtsignalanlagenkoordinierungen) berucksichtigt.

Neben den Anforderungen des Kfz-Verkehrs mit einem Fahrstreifen pro

Richtung werden nach derzeitigem Planungsstand in diesem Lol i e
StraBenabschnitt eine stadteinwarts fuhrende Busspur und eine als QUERSCHNITT
Landesradroute geeignete Radverkehrsanlage notwendig, dies ist BUSSPUR STADTEINWARTS UND
insbesondere im Losergasse - Josef Huter Strae zweckmagig. Eine GEMEINSAMER RAD-/GEHWEG
derartige Querschnittsaufweitung greift auf unbebaute private »
Grundstucke zu, die Abtretung dieser Grundstucke und die Umsetzung 25t o ; o ‘ y
verkehrswirksamer Abschnitte durfte nur langerfristig realistisch sein. b Fersesten B R faaees
Sudlich der Losergasse kénnte der StraBenquerschnitt im Bestand | ’ | P
erhalten bleiben. Sollte eine Busbevorrangung notwendig werden, musste )
eine Dosierung des Verkehrs bereits in Lauterach erfolgen. ES soyegme

= +—100—+

Vorschlag: Querschnitt Aribergstraie
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Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafien

4 Rheinstrafie

Die Umgestaltung der RheinstrafRe ist Gegenstand mehrerer
stadtebaulicher und verkehrlicher Studien.

Der Eindruck einer autoorientierten Einfallstrafie soll durch punktuelle
MaBnahmen verringert werden, wobei bessere Querungsméglichkeiten fir
den nichtmotorisierten Verkehr zu schaffen sind. Stadteinwarts ist ein
Busfahrstreifen im Zulauf zum Bahnhof erforderlich.

In der Studie fiir die Rheinstrafle (Metron, 2008) wird durch eine
Neugestaltung der Kreuzung Heldendankstrafe /Rheinstrae mit zwei 3-
armigen Knoten eine Fahrstreifenreduktion vorgeschlagen. Neben einer
stadtebaulichen Aufwertung angrenzender Gebiete sollen auch bei den
Querungsmoglichkeiten fur Fuganger und Radfahrer sowie Mittelinseln als
Querungshilfe geschaffen werden.

Die Rheinstrafie heute - eine typische vom Kfz-Verkehr dominierte Einfahrtsstrafie
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Wenn die Vorklostergasse fur den Kfz-Verkehr gesperrt werden soll, ist eine
Unterfihrung fir Fuganger und Radfahrer vorzusehen. Die im Landesrad-
routenplan ausgewiesene Landesradroute fir den Alltagsverkehr kann dann mit
hoher Qualitat eingerichtet werden. Durch die Reduktion der Zufahrtsbelastung
in der Vorklostergasse ist eine Fahrstreifenreduktion moglich.

Neue Uberbauung *

Rheinstrasse
: i
@ a3 Fl Radstreifen (1 5m)

Neue Uberbauung

Busspur (3 0m)

S

&
<&
~

Kreuzung Heldendankstrafe - RhelnstraBe (Platzgestaltung)
Quelle: Metron, 2008
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Attraktive offentliche Raume

Bregenz lebt vom Fu- und Radverkehr. Schon derzeit unternehmen die
Bregenzerinnen 50% aller Wege zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad. Bregenz ist also
tatsachlich die Stadt der kurzen Wege und nahert sich so an die ,citta slow*?
an.

Nur Menschen schaffen Identitaten, nicht Autos. Menschen, die sich im
offentlichen Raum bewegen und begegnen, eine Ruhepause einlegen, die
kommunizieren, verkaufen, konsumieren, Feste feiern, geniefen. Attraktive
offentliche Raume sind deshalb eine unabdingbare Voraussetzung fir eine
Stadt mit hoher Lebens-, Aufenthalts- und Wirtschaftsqualitat. Der 6ffentliche
Raum ist das Gesicht einer Stadt. Die FuBgangerzone im Zentrum belegt dies,
sie ist ein Treffpunkt der Bregenzerinnen.

Bei der Gestaltung 6ffentlicher Raume ist generell auf folgendes zu achten:

Kreuzung beim Milchpilz: Trennwirkung
Differenzierung: Je nach Ort und Nutzungen haben Stadtraume unter-
schiedliche Bedeutung. Die Fugéngerzone im Zentrum muss anderen
Anspriichen genugen als ein Quartierzentrum.

Gute Gestaltung: Der 6ffentliche Raum muss architektonisch gut gestaltet
werden, dazu gehdren auch eine moglichst zurtckhaltende und unterhalts-
freundliche Ausrustung und Moblierung. Verkehrstechnische Elemente wie
Beschilderungen und Markierungen sind auf das notwendigste zu
beschréanken.

Hohe Aufenthaltsqualitat: Eine hohe Aufenthaltsqualitat beginnt mit der
objektiven und subjektiven Sicherheit. Wege sollen méglichst kurz und

direkt sein. Daneben braucht es ruhigere Aufenthaltsbereiche und solche flr
Aktivitaten oder wirtschaftliche Nutzungen ohne Konsumzwang. Da der
offentliche Raum von den Begegnungen und dem Austausch lebt, ist auf eine
situationsgerechte Beleuchtung und in gewissen Bereichen einen méglichst
geringen Larmpegel zu achten.

Der neue Kornmarkt

1 citta slow: langsame Stadt, ist eine Bewegung, die 1999 in Italien gegrindet wurde, inspiriert von
der Slow-Food-Bewegung. Ziel ist die Erhdhung der Lebensqualitat in Stadten.
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Die Gestaltung offentlicher Rdume ist aufwandig und erfordert die Mitwirkung
der Bevolkerung. Nicht zuletzt deshalb muissen Schwerpunkte gesetzt werden:

1 RathausstrafRe als attraktive Verbindung von der Fugangerzone zum Seeufer

2 Bahnhof, Seestadt und Seequartier
mit einem als Platz erlebbaren Bahnhofsvorfeld und einer Fugangerzone
Bahnhofstrafle

3 Ein verkehrsberuhigtes Weiherviertel

4 Das Stadtteilzentrum Mariahilf, als ,Gegenpol“ zum Zentrum, gemeinsam mit
der Bevolkerung in einem kooperativen Prozess entwickelt

5 Die Aufwertung des 6ffentlichen Raumes im Zentrum von Weidach

* Das Mariahilf Viertel heute - vom Autoverkehr dominiert
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Attraktive offentliche Raume

1 Rathausstrafle

Attraktive 6ffentliche Rdume
Quelle: eigene Darstellung auf Basis Naturstand Bregenz
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Attraktive offentliche Raume

1

27

Rathausstrafie

Gemeinsam mit dem Kornmarkt wurde auch die Rathausstrafie teilweise
neu gestaltet, eine weitere Verkehrsberuhigung sollte mittelfristig Gberlegt
werden. Auch wenn eine Erweiterung der FuBgéangerzone bis zur
Seestrafle naheliegend erscheint, missen die verkehrlichen
Konsequenzen und nicht zuletzt die Meinungen der betroffenen
Bevolkerung abgewogen werden. Schlieflich ist von einer funktionellen
Anderung der Rathausstrafe das Stadtviertel zwischen Belruptstrafe,
SchillerstrafRe, Seestrafe und der Bereich Am Brand betroffen.

Deshalb wird fir die weitere Verkehrsberuhigung der Rathausstrafie ein
kooperatives Planungsverfahren vorgeschlagen, mit Vertretern der
Wohnbevodlkerung und der Wirtschaft. Fur dieses Planungsverfahren sollen
folgende Vorleistungen erbracht werden:

Aufbereitung der vorhandenen Verkehrssituation,

Darstellung der Alternativen (Verkehrsberuhigung, Einbahnfihrung,
Begegnungszone, FuRgangerzone),

Abschatzung der verkehrlichen Konsequenzen der Alternativen,
Vorschlag fur das Prozessdesign des kooperativen Verfahrens.

Jedenfalls wére eine attraktive Verbindung vom fuRgangerorientierten
Zentrum zum Erholungsbereich am See eine neue Qualitat.
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2 Bahnhof, Seestadt und Seequartier
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Abgesehen von der Gestaltung der Seestrae und der BahnhofstraRe - bereits als
stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafle behandelt - bieten die kurzfristig
anstehenden stadtebaulichen Projekte in diesem Bereich eine grofle Chance,
hochwertige 6ffentliche Raume zu schaffen:

Am Vorfeld des Bahnhofs Uberlagern sich der Busverkehr und der
nichtmotorisierte Verkehr, hier steht die Verkehrssicherheit im Vordergrund;
gleichzeitig soll dieser Bereich als stadtischer Platz - im besten Fall tber die
BahnhofstraRe hinweg - erlebbar sein. Das setzt an den Platzrandern, also auch
in der Seestadt, funktionell und gestalterisch passende Nutzungen voraus.

Die Bahnhofstrafie soll entlang des Seestadtareals als Fugangerzone
ausgebildet werden, die Seestadt soll sich gestalterisch und funktionell zu dieser
FuBgéngerzone hin orientieren.

Der Planungsprozess flir Seestadt und Seequartier ist zwar weit fortgeschritten,
dennoch mussen die dargelegten 6ffentlichen Interessen in die Planungen
einflieRen.

Attraktive offentliche Raume

biirokobi ﬁ

Bahnhofsplatz und Bahnhofstrafe heute:
Verkehrsraum und Raum fiir Wendezeiten im Busverkehr
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Attraktive offentliche Raume
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Weiherviertel

ErfahrungsgemaR bewirken grofle stadtebauliche Interventionen auch
Verédnderungen in den angrenzenden Stadtteilen. So kdnnte auch das
Weiherviertel von der Seestadt Impulse erlangen, nicht nur im Hinblick
auf die Bebauung, sondern auch im 6ffentlichen Raum. Vorgeschlagen
wird deshalb, die FuRgangerzone in der Bahnhofstrafle in der Kaiser-

Josef-Strafde weiterzufiihren und bis zum Park zu verldngern. Das ganze
Weiherviertel zwischen Montfortstrae, St. Anna Strale und Seestadt soll

verkehrsberuhigt werden, wodurch auch die Verbindung Bahnhof -
Landesregierung fur FuRgangerinnen attraktiver wird.

Gestaltung Weiherviertel - Ausweitung der FuBgangerzone Kaiser Joseph Strafie und Weiherstrae

biirokobi @
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Mariahilf

Mariahilf - das Stadtteilzentrum zwischen Brielgasse, Heldendankstrafle,

Gilmgasse und Mariahilfstrae - verflgt schon derzeit Uber Qualitaten,
die eine Aufwertung zu einem attraktiven Zentrum begunstigen: die
offentlichen und kulturellen Einrichtungen entlang der Mariahilfstrale
sowie die Einkaufszone in der Heldendankstraf3e sollen zu einem
Zentrumsbereich verbunden werden, und zwar durch eine Neugestaltung
des offentlichen Raumes und ein Parkraumkonzept, das buchstablich
Platz schafft.

Das Projekt ,Stadtteilzentrum Mariahilf“ trifft bereits auf breite
Unterstlitzung in der Bevolkerung und soll deshalb auch als kooperatives
Planungsverfahren (analog zum Kornmarkt) kurzfristig begonnen werden,
mit folgenden Schritten:

Sammlung von Vorschlagen aus der Bevolkerung und Identifizierung
von potenziellen Akteuren fiir ein Planungsverfahren,

qualitative und quantitative Analyse im Untersuchungsgebiet
(Wirtschaft, Gestaltung, Verkehr, Stadtebau, usw.),

Ausarbeitung typologischer Vorschlage zur Gestaltung der ffentlichen
Raume (Platze, Begegnungszonen, verkehrsfreie Straflenabschnitte,
Parkordnung, etc.) als Arbeitshypothesen.

Mit diesen Arbeitsgrundlagen soll ein kooperatives Planungsverfahren
gestartet werden.

Attraktive offentliche Raume

biirokobi ﬁ
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Attraktive offentliche Raume

5 Weidach

In diesem Stadtteil befinden sich &ffentliche und private Einrichtungen
mit erheblichen Besucherfrequenzen, was eine Neuaufteilung des
offentlichen Raumes zu Gunsten des nichtmotorisierten Verkehrs nahe
legt. Das betrifft die LandstraRe vom Sozialzentrum Weidach bis zur
StraBe Im Rosshimmel und die dazwischen liegende Querverbindung fir
den Radverkehr.

Weidach heute Entwurf Umgestaltung Weidach / Landstrale
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Radverkehr: bei den Besten bleiben!

Vorarlberg ist das Bundesland mit dem héchsten Radverkehrsanteil, Bregenz
liegt bei den Landeshauptstadten im Spitzenfeld: ein beachtlicher Teil der
Bregenzerlnnen legt die taglichen Wege mit dem Fahrrad zurlick, der Wegeanteil
an einem Werktag (Modal Split) betrégt 19 Prozent (2008), in den benachbarten
Plan-b Gemeinden betragt er sogar 21%. Die Wege in Bregenz sind
vergleichsweise kurz, das Stadtgebiet ist kompakt, die Kfz-Geschwindkigkeiten
im untergeordneten Netz sind gering. Aufgrund der sehr guten Ausgangslage soll
Bregenz eine Vorreiterrolle im Radverkehr GUbernehmen und seinen Spitzenplatz
behaupten.
Das regionalen Radroutenkonzept der Plan-b Gemeinden soll fortlaufend
umgesetzt werden, mit besonderem Schwerpunkt auf Netzschliisse im
Alltagsradroutennetz sowie Verbesserung Uberregionale Verbindungen nach
Hard, Lauterach und Lochau:

Bahnparallele Verbindungen inklusive Seequartier und Seestadtareal

Vorklostergasse

Arlbergstrafle L 190 nach Lauterach

Pipeline

LandstraRe

FahrradstraBe

Fahrradstrafie in der Vorklostergasse
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Fur das Bregenzer Radverkehrsnetz liegt ein Konzept (K6ll, 2006) vor, das
konsequent umgesetzt werden soll. Folgende aufwandigere Manahmen sind
hervorzugeben:

Vorklostergasse

Der Bahnubergang in der Vorklostergasse wirkt stark trennend, bei einer
weiteren Zunahme des Schienenverkehrs verlangern sich die Wartezeiten fur
den Pkw-Verkehr und damit die Belastungen fur die angrenzende
Wohnbevolkerung. Fur die Vorklostergasse ware eine Sperre des
BahnUberganges fur den Kfz-Verkehr vorgesehen, mittelfristig wird eine
Unterfuhrung fur den nicht motorisierten Verkehr Uberlegt. Im Zuge dessen
soll die Vorklostergasse als Fahrradstrae ausgewiesen werden.

Klostergasse

Die Klostergasse ist die beste Verbindung von Schendlingen und Mariahilf
ins Zentrum. Nicht zuletzt deswegen soll die Kreuzung Klostergasse /
Roémerstrafle umgestaltet werden, damit eine verbesserte Querungshilfe fur
den FuB- und Radverkehr erméglicht wird (allenfalls auch Anpassung der
vorhandenen Rampe nach den technischen Méglichkeiten).

Mit der 25. Novelle der Straenverkehrsordnung, die seit 1.4.2013 in Kraft ist,
wurden Fahrradstraflen gesetzlich geregelt und Ausnahmeregelungen zur
Radwegebenutzungspflicht eingeflihrt. In Fahrradstrafien ist jeder andere
Fahrzeugverkehr verboten, Ausnahmen sind zugelassen. Radfahrer durfen
auBerdem nebeneinander fahren. Es gilt eine Geschwindigkeitsbeschrankung
von 30 km/h. Fahrradstraen sind eine geeignete und auch kostenglnstige
MaBnahme, um den Radverkehr weiter zu férdern und sichtbar zu machen.

Bregenz hat einen der héchsten Radverkehrsanteile in ganz Osterreich. Durch
innovative und neue Lésungen wie den Einsatz von Fahrradstraflen kann
Bregenz seine Vorreiterrolle ausbauen und den Radverkehr weiter starken.
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Radverkehr: bei den Besten bleiben!

Der Radverkehr spielt nicht nur innerorts
eine wichtige Rolle, sondern soll auch im
Pendlerverkehr fur Wege aus dem
Nachbargemeinden gestarkt werden.

Legende:

Landesradrouten - Alltag

Strafe/Weg vorhanden —
Strafe/Weg zu realisieren [LTLLT]
Freizeitradrouten

Strae/Weg vorhanden r—
Strae/Weg zu realisieren I
ortliche Hauptradrouten - Alltag
StraRe/Weg vorhanden —
Strae/Weg zu realisieren snmEnn
Radroute Vision I

Gemeindegrenze

Ein Auszug aus dem regionalen Radroutenkonzept der Plan b Gemeinden (Stand April 2010)
Quelle: Amt der Vbg. Landesregierung / Besch Verkehrsingenieure

Tiviltechniker 6mbH
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Radverkehr: bei den Besten bleiben!

Als FahrradstraBen werden vorgeschlagen:

Klostergasse
Vorklostergasse
Hinterfeldgasse als Zufahrtsroute zur Schule

Bereits derzeit ist das Radfahren in der bestehenden Bregenzer Fu3gangerzone in
Teilbereichen gestattet, in der neuen FuRgangerzone am Kornmarktplatz sowie in
weiteren vorgesehenen Fugangerzonen (Bahnhofstrafle, Franz-Josef-Strafle,
Rathausstrafle, Mariahilf, etc.) soll das Radfahren in Schrittgeschwindigkeit
erlaubt sein.

Insbesondere Uberregionale Radrouten bedurfen einer guten und verstandlichen
Radwegweisung.

Zur Radverkehrsinfrastruktur gehéren nicht nur Radrouten, sondern auch
ausreichend dimensionierte und wettergestitzte Abstellanlagen im Nahebereich
offentlicher Einrichtungen - vor allem bei Schulen - und bei Einkaufsszentren.
Diese Abstellanlagen sollen vorzugsweise in Parkspuren angeordnet werden. Beim
neuen Bahnhof sowie in der Seestadt und im Seequartier sind ausreichend viele
Radabstellplatze anzubieten, und zwar in der Erdgeschof3zone der Gebaude und
nicht im ohnehin knappen 6ffentlichen Raum. Ebenso zu erwahnen ist eine
ausreichend grof3e, auf die Bedirfnisse der Radfahrerlnnen ausgelegte Velo-
Station nach Schweizer Vorbild am neuen Bahnhof zu errichten.

Die Arlbergstrafie ist eine wichtige Einfahrtsroute von Stden ins Stadtzentrum, die
Radroute wird bei den stadtvertraglichen Hauptstraen behandelt.
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FahrradstraBe

FahrradstraSe ostergasse. Querungsmlfe

erforderlich

Fahrradstraﬁe Hinterfeldgasse
Anbindung der Schulen

Radabstellanlage am Bahnhof in Miinster (D), mit Service und Waschstation,

biirokobi @

beispielgebend auch fiir GroBanlagen in Bregenz
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Eine neue Parkraumstrategie

Das Stellplatzangebot bestimmt den Zielverkehr in die Stadt: wenn Beschaftigte
einen Parkplatz am Arbeitsort oder in dessen Nahe im 6ffentlichen Raum haben,
wird der Weg zur Arbeit in der Regel mit dem Auto zurlickgelegt. Will man diesen
Zielverkehr reduzieren, ist die Bewirtschaftung des Parkraumes notwendig. In
Bregenz befinden sich fast drei Viertel aller Parkplatze auf privatem Grund -
insbesondere bei gréeren Betrieben und Arbeitsstandorten. Eine wirksame
Parkraumbewirtschaftung seitens der Stadt Bregenz ist damit kurzfristig
ausgeschlossen, da nur der offentliche Raum bewirtschaftet werden kann.
Vor diesem Hintergrund ist eine Parkraumstrategie notwendig, die auf mehreren
Ebenen ansetzt:

Neuordnung der Stellplatzverpflichtung und Festlegung von

Stellplatzobergrenzen im Zuge der Raumordnung

Die Stellplatzverpflichtung ist in der Vorarlberger Stellplatzverordnung geregelt,

eine verkehrspolitisch wenig ambitionierte Neufassung steht unmittelbar bevor.

Die Stellplatzverpflichtung fur die Nutzungen des Zielverkehrs (Buros,
Einkaufszentren, Veranstaltungsorte, etc.) soll generell reduziert und in
Abhangigkeit von der OV-ErschlieBung gestaffelt werden. Auch fiir
Wohnnutzungen sollen Ausnahmen von der Stellplatzverpflichtung ermaéglicht
werden, was Sonderwohnformen (Autofreies Wohnen, Bike & Live) beglnstigt.
Die Stellplatzverpflichtung definiert Untergrenzen, oft sind aber auch
Obergrenzen fiir das Stellplatzangebot notwendig. Solche Obergrenzen sind in
der Uber die Raumordnung bzw. in der Baugrundlagenbestimmung
anzuwenden, vor allem bei groRen Verkehrserregern. Insgesamt sollen dabei
die rechtlichen Instrumente der Raumordnung ausgeschopft werden.

Die Ruckgewinnung des 6ffentlichen Raumes ist als langerfristiger Prozess zu
verstehen. Private Eigentimer mussen in Kommunikationsprozessen vom

Vorteil geanderter Nutzungen tberzeugt werden. Dies entspricht dem Ziel der

Qtadt Braganz dia Varkahra_ 1ind Mahilitatenalitilk alg Tail dar Stadtantwickliing
SLaUL DICgTIi4, UIT VOIATIIIS™ Uil viUNINGSPUNHUA disS 1T1 UST SwaULCiitwivniuiig

aufzufassen.
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“Gegen unbefugte
erfolgt
BE ITZSTDHUHGSI(LAEE

Attraktivierung des Rumes durch hohwertiges Bauland
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Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung

Bregenz verfugt derzeit Giber eine in drei Zonen gegliederte, geblUhrenpflichtige
Parkraumbewirtschaftung, die sich von der Josef-Huter-StrafRe bis zu Am
Tannenbach bzw. von der Bahntrasse zum Pfanderhang erstreckt, mit einer
Kurzparkzone im Zentrum und zwei tariflich differenzierten Zonen, in welchen
auch Tagesparken moglich ist. Dieses Modell soll in folgende Richtungen
weiterentwickelt werden:

Stadtteilbezogene Parkraumbewirtschaftung in Bereichen mit einem hohen
Zielverkehr, wobei die Anspruche der Anrainer besonders zu berucksichtigen

sind.

Schrittweise Anpassung des Instruments der pauschalierten Pendlerparkkarten

fUr Arbeitspendler im Sinne einer Reduktion des Kfz-Zielverkehrs.

Erhdhung des Preisniveaus in Abstimmung mit Bludenz, Dornbirn und Feldkirch,

mit den plan b Gemeinden bzw. gemaf3 ,Mobil im Rheintal“ ‘
Vereinheitlichung der Bewirtschaftungszeit, eventuell auch Entfall von lokalen ~Z
Unterschieden die Mittagszeit

Ruckgewinnung des 6ffentlichen Raumes

Der 6ffentliche StraBenraum beinhaltet in Bregenz im allgemeinen Gehsteige
und Fahrbahnen, der Parkraum ist Uberwiegend in Privatbesitz und damit einer
verkehrspolitischen Steuerung entzogen. Diese Situation erzeugt funktionelle
und stadtgestalterische Probleme: zwischen Gebauden und Gehsteigen
parkende Autos beeintréchtigen die Verkehrssicherheit, und groRflachige
Parkplatze in hochwertigen Stadtgebieten verhindern adaquate Nutzungen. Die

Ruckgewinnung dieser, fir das Abstellen von Autos genutzten Raume muss >

deshalb ein Anliegen der Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik sein. Ein derart
rickgewonnener offentlicher Raum kann

als attraktiver Gruin- und Freiraum,

als wertvolles Bauland
genutzt werden. Das erfordert - schlieflich handelt es sich um Privatgrinde - viel
Uberzeugungsarbeit und einen langen Atem. Erfolgreiche Pilotprojekte, als Public-
Private-Vorhaben organisiert, konnten hilfreich sein. Die Rlickgewinnung des
offentlichen Raums ist als ebenso langfristiger wie notwendiger Prozess
aufzufassen.
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Eine neue Parkraumstrategie

Bestehende Parkraumbewirtschaftung (Tarifzone A)
Bestehende PRB (Tarifzone B)

Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung (Diskussionsvorschlag)

-
-’

Inselhafte Ausweitung des Parkraumbewirtschaftungsgebietes
Quelle: eigene Darstellung auf Basis Naturstand Bregenz
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Eine neue Parkraumstrategie

Mobilitdtsmanagement
Eine weitere MafRnahme zur Reduktion des Quell-/Zielverkehrs ist ein projekt-
bezogenes Mobilitditsmanagement bei Wohnhausanlagen sowie Gewerbe- und
Betriebsanlagen. Dazu gehéren:
Mobilitdtskonzepte, die den jeweiligen Handlungsspielraum im
Verkehrsverhalten und fir mobilitatsbeeinflussende MafSnahmen ausloten,
die Bereitschaft der Bautrager, innovative MaSinahmen im Umweltverbund
ebenso umzusetzen wie eingeschrankte Angebote fur den Pkw-Verkehr,
ein dialogorientierter Prozess mit den kinftigen Nutzern (Bewohner,
Beschaftigte), der auf die differenzierten, persénlichen Rahmenbedingungen
eingeht.
Mobilitdtsmanagement erfordert somit viel Uberzeugungsarbeit und
Kommunikation, ist Bewusstseinsbildung auf konkreter Ebene.

Daruber hinaus gibt es folgende kurzfristige MaSnahmen:

Im Seestadtareal und Seequartier wird im Zentrum der Stadt kurzfristig eine
Vielzahl an Stellplatzen errichtet. Diese Stellplatzzahl geht aus fachlicher Sicht
Uber den erforderlichen Bedarf hinaus und stimmt mit den Zielen im Bregenzer
Verkehrsleitbild nur bedingt Gberein. Hochrangige Standorte wie dieser - mit
einer attraktiven Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr - sollen grundséatzlich
einem Stellplatzregulativim Rahmen eines Mobilitdtskonzeptes unterworfen
sein, insbesondere um den Quell- und Zielverkehr zu reduzieren.

sschele
iw;imshéim\\a.lmdemi-"*"‘“d“h“ s
Ein weiterer Handlungsspielraum besteht bei der Organisation des bestehenden . :

Stellplatzangebotes im Zentrum. Im 6ffentlichen Raum wegfallende Stellplatze
fur den Zielverkehr (z.B. Umgestaltung Weiherviertel, FuRgangerzone
RathausstrafRe) kénnen in den bestehenden Tiefgaragen untergebracht werden
- eine Analyse der Auslastung der Tiefgaragen legt nahe, dass ausreichend
Stellplatzkapazitaten vorhanden sind.

Park & Ride spielt in Bregenz, der Stadt der kurzen Wege, keine Rolle - jedenfalls
so lange, als im Pkw-Zielverkehr keine splrbaren Restriktionen vorhanden sind. Bregenz verfiigt tiber ausreichend éffentliche und private Stellplatze
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Offentlicher Verkehr: punktlich und regelmaRig

Im &ffentlichen Verkehr werden die Ziele im Verkehrskonzept Vorarlberg und im

Achsiedlung - Mehr erau - Bahnhof Leitbild Bregenz vorgegeben:

S e LA Montag - Freitas Samsta;
i 9 9 J Verbesserung der Piinktlichkeit und der Anschlusssicherung
Schule | von Takt bis von  Takt bis Die Fahrgaste sind auf die Verlasslichkeit des 6ffentlichen Verkehrs angewiesen.

Achsledlung 7.20 6.00 .08 .39 19.09 7.00 .08 .39 10.09 2 P H
e s 510 Bkl 1010 a0 1970 Komm'gder Bus zu spét oder bleibt er in der Autokolon_ne stecken, dann werden
Neu Amerika 722 | 611 .11 .41 19.11 711 11 41 19.11 Anschlusse verpasst, am Bahnhof Bregenz sogar jene im Fernverkehr.
Hechtweg 7.23 612 12 42 1912 712 12 42 1912 H A i H
S o 515 e 0 10 795 FIEEAR 1015 Vermeiden von Verzoge_rungsz_elten abseits der Haltestellen _
Kloster Mehrerau 7.25 | 6.14 .14 .44 19.14 7.14 14 44 19.14 Gehalten werden sollte im Optimalfall nur an Haltestellen selbst, dazwischen
Meinradgasse 7.26 6.15 .15 .45 19.15 7.15 .15 45 19.15 : : :
Druckergasse 7.27 6.16 .16 .46 19.16 7.16 .16 46 19.16 SO”Fen Busse im freien F“eﬁverk_ehrfahren'
Vorklostergasse 7.28 6.17 17 .47 19.17 7A7 A7 47 1947 Weiterer Ausbau durch das Verdichten des Angebots
Stadion 7.29 6.18 .18 .48 19.18 7.18 .18 .48 19.18 : A :
Bahnhot R 731 6.20 ‘20 .50 10.20 750 50750 19.20 Sofern die Nachfrage es erfordert, konnen Angebote verdichtet werden.

weiler als
B Bahnhof ab | 7.33 | 622 22 52 19.22 7.22 22 52 19.22 N : .
B L ancaskrankenhaus an 741 6.0 30 00 1930 790 30 00 19.30 Abgesehen davon sind folgende Rahmenbedingungen zu beachten:

Absolute Prioritat: Der Bus féhrt nach Fahrplan Im Binnenverkehr dominiert der nicht motorisierte Verkehr, die kurzen Wege

ergeben ein vergleichsweise geringes Potenzial fiir den OV.

Im Zielverkehr findet der MIV beste Bedingungen vor, der OV ist dabei nur ein
Vorsorgesystem mit gewissen Angebotsstandards, aber kein Konkurrenzsystem
zum MIV.

Die Organisation des Busverkehrs beim neu gestalteten Bahnhof bedingt ein
grundsatzlich anderes Betriebskonzept: durch den Entfall von Busabstellplatzen
mussen alle Linien durchgebunden werden und ihre Ausgleichszeiten an den
Linienendstellen halten. Im Zulauf der Buslinien zum Bahnhof dirfen keine
Verspatungen auftreten.

Aus diesen Zielen und Rahmenbedingungen leiten sich folgende
Handlungsschwerpunkte ab:
Busbevorrangung auf allen Zulaufstrecken zum Bahnhof,
Verbesserung des Landbusangebotes auf Grundlage der Ergebnisse des
Planungsverfahrens ,Mobil im Rheintal“ - in einem eigenen Projekt bearbeitet,
laufende Optimierung des Stadtbusangebots im Rahmen des
verkehrspolitischen Tagesgeschafts und im Dialog mit den Fahrgasten.

it un der Anschlusssicheruhg
Foto: Stadtwerke Bregenz
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Offentlicher Verkehr: punktlich und regelmaRig

Fur dieses verkehrspolitische Tagesgeschaft, das ,Alltagshandeln“ werden folgende
Manahmen typologisch dargestellt:

Busspuren stehen dort zur Diskussion, wo der Bus durch den motorisierten
Individualverkehr massiv behindert wird, wo Behinderungen des Busses gravierende
Auswirkungen und ein sehr dichtes Busangebot vorhanden ist. Die Typologie
umfasst:

Mitstrom-Busspur: haufig am rechten Straenrand angeordnet und in der gleichen
Richtung wie der Ubrige Verkehr

Gegenstrom-Busspur: z.B. Busspur gegen die Einbahn

Busspur in Straenmitte: wenn sich auf dem Teilstlick keine Haltestellen befinden
und z. B. der Bus in der Folge links abbiegt

Zeitlich beschrankte Busspur: auerhalb der Spitzenzeiten wird die Busspur fir
Anlieferung oder ruhenden Verkehr zur Verflugung gestellt

Bus-Sonderfuhrung auf Spur des motorisierten Individualverkehrs: Bus fahrt auf
Abbiegespur und am Knoten als einziges Fahrzeug geradeaus

Busspur in Fahrtrichtung in Seitenlage, beginnt ca. 50m nach dem Knoten und
endet im Staubereich des folgenden Knotens; zur Uberbriickung lokaler
Staurdume

Busspur benutzbar fur beide Fahrtrichtungen
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Busspuren Bestand L202
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Offentlicher Verkehr: punktlich und regelmaRig

Busschleusen

Wenn Busspuren oder Busbuchten unmittelbar vor Lichtsignalanlagen enden,
kann ein mit Zeitvorsprung geschaltetes Signal dem Bus die Ausfahrt vor dem
Pulk des Individualverkehrs gewahren.

Pfoértneranlagen

In den Spitzenzeiten dosieren Pfértneranlagen den zufahrenden Autoverkehr. Es
durfen nur so viele Fahrzeuge in kritische Bereiche einfahren, dass der Bus nicht
in einem Stau stecken bleibt. Vor den Dosierstellen sind Busspuren nétig. Zu
beachten ist, dass Dosierstellen zu Routenverlagerungen im MIV fuhren kénnen
und damit andere Straenzlige oder auch benachbarte Gemeinden verstarkt mit
Verkehr belastet werden.

Freigabezeitverldngerung bei Lichtsignalanlagen

Kann ein Bus das Ende der Freigabezeit an der Haltelinie nicht mehr erreichen,
bietet sich ein Nachlauf im Signalprogramm an. In der Zulaufstrecke fordert der
Bus die Verlangerung an und wenn die Fahrzeit bis zur Haltelinie langer als die
verbleibende Freigabezeit ist, wird die Anforderung wirksam. |dealerweise ist die
Verldngerungszeit variabel und wird nach Vorbeifahrt des Busses auf Hohe der
Haltelinie abgebrochen. Bei Bussen in der Querrichtung kann die Verlangerung
zu hoéheren Verlustzeiten fihren. Bei sehr langer Zugabezeit und haufigen
Anforderungen kénnen sich die Eingriffe negativ auf die Koordinierung
auswirken, was zu deutlich hdheren Verlustzeiten und einer grolen Anzahl Halte
im motorisierten Individualverkehr fihrt.
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Beispiele aus Salzburg (Neutor) und der Schweiz: Dosierstelle und elektronische Busspur
Foto unten: Florian Harder Rapp Trans AG
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Offentlicher Verkehr: punktlich und regelmaRig

Sperrzeitverkirzung

Wenn ein sich anndhernder Bus die Haltelinie wahrend der Sperrzeit erreichen
wurde besteht die Moéglichkeit, die Freigabezeit der Querrichtung zu reduzieren und
somit flr den Bus schneller die Freigabe zu erhalten. Voraussetzung dafur ist eine
frihzeitige Anforderung durch den Bus. Restriktionen sind dabei die erforderliche
Mindestfreigabezeit und die Radumzeit der Querrichtung.

Freigabezeitverkiirzung im Gegenverkehr

Bei linksabbiegenden Bussen wird durch das Sperren des Gegenverkehrs das
Abbiegen weitgehend frei von Behinderungen ermdglicht. Die Zugabezeit ist dabei
der Vorgabezeit vorzuziehen.

OV-Phasen und Schleusen als Ausfahrtsregelung bei Busspuren

Je nach der gegenseitigen Vertraglichkeit der Fahrtrichtungen von MIV und OV
mussen bei Busspuren eigene Phasen fir die Aus- bzw. Weiterfahrt von Bussen
geschaltet werden. Dadurch erhéht sich die Phasenanzahl und die
Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes wird vermindert. Eine Beschleunigung kann
erreicht werden, wenn an mehreren Stellen des Signalprogramms OV-Sonderphasen
eingeschoben werden kénnen.

Alternierende Anlage der Haltestellen

Ein groRes Problem sind die Haltestellen bei koordinierten Lichtsignalanlagen
oder Grinen Wellen. Durch den Fahrgastwechsel bei der Haltestelle kann der Bus
die Grinphase nicht mitbenutzen und trifft haufig am folgenden Knoten auf Rot.
Durch alternierende Anlage der Haltestellen kann die Mitbenutzung der Griinen
Welle zumindest teilweise erreicht werden. Selbstverstandlich durfen die
Schwerpunkte des Fahrgastaufkommens und die Umsteigewege der Fahrgaste
bei der Lage der Haltestelle nicht auRer Acht gelassen werden. Eine Anderung der
Haltestellenlage entsprechend der neuen VLSA-Koordinierung muss tberprift
werden.

@ @ | | @

® O | Nomsecl
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Systemskizze: Alternierende Anlage von Bushaltestellen
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Offentlicher Verkehr: punktlich und regelmaRig

Fahrbahnhaltestellen versus Busbuchten

Bei Busbuchten wird der Bus wahrend des Fahrgastwechsels von Fahrzeugen

Uberholt und muss sich am Fahrzeugpulk hinten anschlielen. Ziel ist es, dass

der Bus nach der Wegfahrt aus einer Haltestelle ungehindert bis zur nachsten

Haltestelle fahren kann. Dies ist durch Fahrbahn- oder Kaphaltestellen

erreichbar. Den Vorteilen wie geringere Verlustzeiten fiir den OPNV, kein

Querruck und keine Seitenbeschleunigung, Platz fur Wartehauschen und

Fahrgastinformation steht als Nachteil die Behinderung des hinter dem Bus

,”‘ -f' " wartenden motorisierten Individualverkehrs gegenuber. Die einzelnen Fahrbahn-
T ‘: g oder Kaphaltestellen missen in einem Betriebskonzept Gberprift werden.

i1 |

Die dargestellten MaSnahmen kénnen auf allen Busrouten situativ eingesetzt

werden und mussen im allgemeinen durch eine Verkehrssimulation beurteilt

Busbucht Montforaﬁ -Iéﬁs wird
werden.

* MontfortstraBe: nach dem Halt in der Busbucht, steht der Bus vor der roter Ampel
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Kontinuierliche Mafhahmen

Wahrend Schwerpunkte besondere Anstrengungen erfordern und zumeist
erhebliche personelle, organisatorische und materielle Ressourcen binden,
besteht das verkehrspolitische Tagesgeschaft aus kontinuierlich betriebenen
Aufgaben. Aufgaben, die viel Uberzeugungskraft und Beharrlichkeit erfordern,
deren Erfolg oftmals weniger spektakular, gleichwohl aber wirksamer sein kann
als ein besonderer Handlungsschwerpunkt. Zu diesen Aufgaben zahlen:

Prioritat fir den Umweltverbund

Bei allen Projekten muss der Paradigmenwechsel hin zu einer nachhaltigen,
umweltfreundlichen Mobilitdt auch konkret umgesetzt werden. Das erfordert
unter anderem Prioritdten bei der Aufteilung des Verkehrsraums: an erster
Stelle sollte der nicht motorisierte Verkehr stehen, gefolgt vom 6ffentlichen
Verkehr und vom flieBenden Kfz-Verkehr.

Sanierung von Unfallschwerpunkten und Schulwegsicherung

Das im Vorarlberger Verkehrskonzept enthaltene Leitbild , Vision Zero*” gilt
auch fur Bregenz; Unfallstellen und Gefdhrdungsbereiche sind durch eine
kontinuierliche Verkehrssicherheitsarbeit zu entschéarfen. Die
Schulwegsicherung ist nicht zuletzt wegen der Zunahme der Verkehrsart
»Holen und Bringen von Personen” wichtig, damit auch langere Schulwege
gefahrlos zuruckgelegt werden kénnen.

laufende Optimierung der Stadtbuslinien

Eine generelle Verdichtung des Angebots erscheint angesichts der
Wegestruktur in Bregenz nicht zweckmaRig, was laufende Optimierungen - ob
aus betrieblichen Grinder oder auf Grund von Fahrgastwinschen - nicht
ausschlief3t.
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Verkehrsberuhigung in Wohnvierteln

Die Verbesserung der Lebensqualitat beginnt im Wohnumfeld. Hier sollen
flachenhaft beruhigte Zonen geschaffen werden, vorzugsweise durch geringe
Fahrgeschwindigkeiten (Tempo 20 in Begegnungszonen, Tempo 30). In diesen
Wohnvierteln wird die Mitwirkung der Bevilkerung bei der Auswahl konkreter
MafRnahmen zweckmagig sein.

Innovationen

Die Mobilitat wandelt sich: die Elektromobilitat, Apps flr Mobilitatsdienste,
multimodale Angebote, ein kundenfreundliches Ticketsystem - all das sind
Neuerungen, deren verkehrspolitische Bedeutung noch nicht klar ist. Umso mehr
mussen derartige Aktivitaten und Instrumente beobachtet und auch situativ
gefdrdert werden, wenn sie die Zielrichtung der Bregenzer Verkehrspolitik
unterstitzen.

Bewusstseinsbildung

Die Mobilitat in Bregenz kann nur dann beeinflusst werden, wenn der wichtigste
Akteur - die Bevodlkerung - Uberzeugt wird. Das setzt eine kontinuierliche
Kommunikation Uber Verkehrspolitik voraus. Ein erster wichtiger Schritt ist, das
Generalverkehrskonzept Bregenz publik zu machen - mindestens 30 % der
Bevodlkerung sollte zumindest wissen, dass es vorhanden ist. Zu Uberlegen ist, ein
Kommunikationskonzept auf Basis des Generalverkehrskonzeptes ausarbeiten zu
lassen.
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Was ist dringend und / oder wichtig?

Diese Frage fuhrt unmittelbar zur Auswahl von Prioritéten. Diese Aufgabe ist
insofern schwierig, als begunstigende Handlungsfenster ebenso wenig
vorhersehbar sind, wie verzogernde Widerstande gegen einzelne MaRnahmen.
Auch die Abhangigkeiten zwischen MafSnahmen werden sowie die Logik der
Mafnahmenabfolge wird unterschéatzt. Und allzu konkrete Reihungen werden
schnell beliebig und von der Realitat Gberholt.

So kann jede Prioritdtenreihung nur eine Orientierungshilfe sein und sich auf
MaBnahmenpakete beziehen. Folgende Annahmen werden getroffen:

Mafnahmen werden in Prozesse und Inhalte unterschieden: Prozesse
erfordern zeitaufwandige Kommunikation. Inhalte kbnnen zumeist auf
Expertenebene in klrzerer Zeit erarbeitet werden,

bei den Fristigkeiten wird in kurzfristige (O bis 2 Jahre), mittelfristige (O bis 5
Jahre) und langfristige (O bis 10 Jahre und langer) MaRnahmen
unterschieden. Die Jahre beziehen sich auf die Einleitung eines
Planungsprozesses bzw. auf die Errichtung von Infrastrukturen. Manahmen
in allen Zeithorizonten kdnnen also jederzeit begonnen werden, aber
unterschiedlich lang dauern.

a4

Prioritaten

kurzinstig mittelfristig langfnstig
Mariahilf ﬂ RathausstraBe Ruckgewinnung ﬂ
Begegnungszone und Verkehrsberuhigung und privater
Parkraumkonzept Verkehrsorganisation Parkplatze
FahrradstraBen II Radroute RheinstraBe ﬂ
Klostergasse Vorklostergasse Gestaltungskonzept
Vorklostergasse und Verkehrsorganisation
Hinterfeldgasse SeestraBe ll an Knoten
Neugestaltung zwischen
SeestraBe und BahnhofstraBe ﬂ HTL-Kreisel und ArlbergstraBe
Umgestaltung Montfortstrafe Radroute
im Zuge der Seestadtund Busspur
des Seequartiers ReichsstraBe |I
Bushevorrangung Weidach
RheinstraBe n Radroute Pipeline Umgestaltung
Verkehrstechnische Optimierung der LandstraRe
und Busbevorrangung Weiherviertel | P |
Gestaltung und Vorklostergasse
Ausschopfung der || Verkehrsorganisation 0BB-Unterfuhrung
rechtlichen Instrumente zur

Parkraumpolitik /Raumordnung ,
Adaptierung Pendlerparkkarte

Radroute und Gehweg
Pipeline

E Planungsprozess erforderlich

Planung bzw. Projekt, von Expertinnen entscheidungsreif aufbereitet
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Wirkungsrahmen & Erfolgskontrolle

Die quantitativen Wirkungen eines Generalverkehrs-
konzeptes sind bezogen auf konkrete Manahmen kaum
abschatzbar, dazu sind die Abhangigkeiten zwischen
Mafnahmen und die externen Einfliisse zu grof3.
Beschrankt man sich auf qualitative Aussagen, ist nicht
viel mehr Erkenntnis zu erwarten, als dass ,die Richtung
stimmt*.

Die Schwerpunkte des Generalverkehrskonzeptes Bregenz
sind jedenfalls dazu angetan, den nichtmotorisierten
Verkehr zu vergrofern und den Kfz-Verkehr zu begrenzen
bzw. zu verringern. Der &ffentliche Verkehr ist am
schwierigsten einzuschéatzen: er nimmt zu, wenn sich die
Angebotsqualitat durch den neuen Bahnhof nicht
verschlechtert und wenn es gelingt, den Kfz-Zielverkehr
nach und nach zu reduzieren.

Wichtiger als generelle Einschatzungen sind Vorher-
Nachher-Untersuchungen bei konkreten Projekten, hier
besteht eine unmittelbare Kausalitat von Ursache und
Wirkung. Und schlieflich wird eine periodische
Erfolgskontrolle fiir die Eckdaten der Mobilitat, das sind

die Wahl der Verkehrsmittel,

die Verkehrsleistungen,

die Verkehrssicherheit
vorgeschlagen.

Weiters wird ein verkehrspolitisches Stimmungsbild, der
die Einschatzungen der Bevolkerung zur Bregenzer
Verkehrspolitik wiedergibt, empfohlen.

Bregenz: eine Stadt mit hoher Lebensqualitat
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Das Generalverkehrskonzept Bregenz wurde partizipativ entwickelt und
ausgearbeitet. Rosinak & Partner wurden gemeinsam mit dem Ingenieurbiro
Koll und dem biirokobi fiir die Ausarbeitung dieses Generalverkehrskonzeptes
beauftragt. Zukunftsweisende Verkehrskonzepte kénnen nur im Dialog mit den
wesentlichen Akteuren erarbeitet werden, erfordern also die Mitwirkung von
Bevolkerung, Politik und Verwaltung.

Aus diesem Grund wurde von Beginn an ein interdisziplinarer Arbeitskreis als
zentrales Arbeitsorgan eingerichtet, in dem die Ziele, Schwerpunkte und
MaBnahmen ausgearbeitet und abgestimmt wurden. Der Arbeitskreis traf sich
sechs Mal im Laufe der Bearbeitungszeit. Zusatzlich tagte der Ausschuss flr
Stadtplanung und Mobilitat als Entscheidungsgremium. Der Ausschuss wurde
im Oktober 2012 und im April 2013 Uber den Fortschritt der Arbeiten am
informiert.

Im Rahmen der Arbeiten zwei Informationsveranstaltungen fir die Bevolkerung
statt - in Form eines Werkstattberichtes in der Mitte des Planungsprozesses
und als Rohbericht vor dem politischen Diskurs. Bregenz hat eine lange
Tradition der Beteiligung an Planungsprozessen. Nicht zuletzt deshalb konnten
die Anregungen der Bevolkerung in das Generalverkehrskonzept einflieen.
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Ausschuss flr
Stadtplanung und
Mobilitat

Projektleitung
Dienststelle
Stadtplanung und
Mobilitat

Birgerlnnen-
Informationen

biirokobi ﬁ
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Zusammenfassung

Die Landeshauptstadt Bregenz hat in den Jahren 2010 und 2011 das Leitbild
»Mobilitat und Verkehr fur Bregenz“ in einem Beteiligungsprozess erarbeitet und
einstimmig beschlossen. Das Generalverkehrskonzept Bregenz baut auf dem
Leitbild der Stadt auf und soll fur die nachsten 15 Jahre einen Handlungsrahmen
zur Umsetzung von MafBnahmen bieten - mit strategischen Schwerpunkten und
Grundsétzen fur konkrete Planungen und Projekte.

Befunde

Bregenz ist eine attraktive und lebenswerte Stadt. Durch den Neubau des
Bahnhofes und die innere Stadterweiterung (Seestadt und Seequartier) ist die
Landeshauptstadt grofBeren stadtebaulichen Veranderungen unterworfen - eine
grofle Chance, aber auch eine grofle Herausforderung furr eine zukunftsweisende
Mobilitatspolitik.

Bregenz ist eine besondere Stadt, was die Verkehrsverhaltnisse betrifft. Vor
allem im Vergleich zu anderen Stadten ist der Anteil der FuBwege und der
Radwege am Modal Split sehr hoch, er liegt insgesamt bei 47%! Was andere
Stadte anstreben, ist hier Realitat: Bregenz ist eine ,Stadt der kurzen Wege*.
Diese Qualitat gilt es zu starken.

Bei der Betrachtung der Verkehrsentwicklung im StraRennetz seit 2005 féllt auf,
dass mit Ausnahme des Pfandertunnels in Bregenz keine Verkehrszunahmen,
sondern teilweise sogar Abnahmen im motorisierten Verkehr, stattgefunden
haben. Zuséatzliche Verkehre nutzen also den Pfandertunnel, der Verkehr durch
die Stadt stagniert.

Der Anteil des Binnenverkehrs, das ist jener Verkehr, der innerhalb der Stadt
Bregenz stattfindet und seine Quelle und sein Ziel in Bregenz hat, liegt bei 30%.
Der Quell-Ziel-Verkehr ist vergleichsweise hoch und liegt bei knapp 50%; und der
Durchgangsverkehr der immer wieder Uberschatzt wird, betragt etwa 20%.
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Schwerpunkte

Aufwertung des &ffentlichen Raumes

Bregenz hat einen hohen Anteil an FuR- und Radverkehr - mit fast 50% aller
Wege der Bregenzerinnen. Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum ist
daher besonders wichtig.

Reduktion des Quell- und Zielverkehrs

Etwa 15.000 Kfz fahren taglich von und nach Lauterach bzw. Wolfurt, die
gleiche Zahl von und nach Richtung Hard. Eine spurbare Reduktion dieses Quell-
und Zielverkehrs wird angestrebt.

Abbau von Barrieren

Auf den Landesstraen L 202 und L 190 fahren derzeit mehr als 20.000 Kfz /
Tag. Die Landesstrafen, die Eisenbahnanlagen und die kurzen Griinzeiten fur
FuBgénger verstarken diese Barriere, die nicht auf Dauer hingenommen
werden soll.

Aus den Schwerpunkten leiten sich folgende konkretere Aufgaben ab:

Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafien, die den Ansprichen aller
Verkehrsteilnehmer gerecht werden

attraktive 6ffentliche Raume - nicht nur im Zentrum, sondern auch in anderen
Stadteilen

ein zusammenhangendes Radverkehrsnetz mit innovativen Lésungen

eine neue Parkraumstrategie

PUnktlichkeit und Regelmafigkeit im 6ffentlichen Verkehr
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Zusammenfassung

Stadtvertragliche Hauptverkehrsstrafien

ReichsstrafBe

Hier sind weitere, iiber bisherige Uberlegungen hinausgehende
verkehrstechnische Manahmen zur Bevorrangung des Busverkehrs und
eine Radroute im Zuge der L190 notwendig.

Seestrafle - Montfortstrae - Bahnhofstrae

In diesem Bereich sind die Anforderungen des Busverkehrs im Zulauf zum
neu gestalteten Bregenzer Bahnhof und bessere Bedingungen fiir den
guerenden FuRganger- und Radverkehr besonders wichtig.

Roémerstrafie - Arlbergstrafie
In diesem Abschnitt der L190 missen die Anforderungen des Busverkehrs
und eine durchgehende Radroute berlicksichtigt werden.

Rheinstrafe

Die Rheinstrafle wirkt als am Autoverkehr orientierte ,Einfallstrale” -
diesen Eindruck gilt es durch punktuelle Interventionen in den
Kreuzungsbereichen abzumindern. Mainahmen, die im Ubrigen auch dem
Umweltverbund zu Gute kommen.

Attraktive offentliche Raume

Nur Menschen schaffen Identitaten, nicht Autos. Menschen, die sich im
offentlichen Raum bewegen und begegnen, eine Ruhepause einlegen, die
kommunizieren, verkaufen, konsumieren, Feste feiern, geniefien.
Attraktive offentliche Raume sind deshalb eine unabdingbare
Voraussetzung fur eine Stadt mit hoher Lebens-, Aufenthalts- und
Wirtschaftsqualitat. Der 6ffentliche Raum ist das Gesicht einer Stadt.
Folgende Raume sollen attraktiviert werden:
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Rathausstrafle, als attraktive Verbindung zum Seeufer

Bahnhof, Seestadt und Seequartier, mit einem als Platz erlebbaren
Bahnhofsvorfeld und einer Fugangerzone BahnhofstraRe

ein verkehrsberuhigtes Weiherviertel

Stadtteilzentrum Mariahilf, als ,,Gegenpol“ zum Zentrum, gemeinsam mit der
Bevolkerung in einem kooperativen Prozess entwickelt

Weidach, Aufwertung des Zentrums

Radverkehr: bei den Besten bleiben!

Bregenz hat einen der héchsten Radverkehrsanteile in ganz Osterreich. Durch
innovative und neue Lésungen wie den Einsatz von Fahrradstraen kann
Bregenz seine Vorreiterrolle ausbauen und den Radverkehr weiter starken.
Dazu gehoren

Netzschllsse im Alltagsradroutennetz sowie Verbesserung der (iberregionalen
Verbindungen, insbesondere fur Penderinnen aus den Nachbargemeinden,
die Einrichtung von Fahrradstrafen sowie Abstellanlagen im Nahebereich
offentlicher Einrichtungen - vor allem bei Schulen -, bei Einkaufszentren und
beim neuen Bahnhof.

Eine neue Parkraumstrategie

Das Stellplatzangebot bestimmt den Zielverkehr in die Stadt: wenn
Beschéftigte einen Parkplatz am Arbeitsort oder in dessen Nahe im
offentlichen Raum haben, wird der Weg zur Arbeit in der Regel mit dem Auto
zuruckgelegt. Will man diesen Zielverkehr reduzieren, ist die Bewirtschaftung
des Parkraumes notwendig. In Bregenz befinden sich fast drei Viertel aller
Parkplatze auf privatem Grund - insbesondere bei gréfReren Betrieben und
Arbeitsstandorten. Eine wirksame Parkraumbewirtschaftung seitens der Stadt
Bregenz ist damit kurzfristig ausgeschlossen, da nur der o6ffentliche Raum
bewirtschaftet werden kann. Vor diesem Hintergrund ist eine
Parkraumstrategie notwendig, die auf mehreren Ebenen ansetzt:
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Zusammenfassung

Neuordnung der Stellplatzverpflichtung und Festlegung von
Stellplatzobergrenzen im Zuge der Raumordnung

Die Stellplatzverpflichtung fur die Nutzungen des Zielverkehrs (BUros,
Einkaufszentren, Veranstaltungsorte, etc.) soll generell reduziert und in
Abhangigkeit von der OV-ErschlieRung gestaffelt werden. Auch fiir
Wohnnutzungen sollen Ausnahmen von der Stellplatzverpflichtung ermoglicht
werden, was Sonderwohnformen (Autofreies Wohnen, Bike & Live) beglnstigt.

Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung

In Mariahilf soll die Parkraumbewirtschaftung eingefluihrt werden. Weiters soll
eine schrittweise das Instruments der pauschalierten Pendlerparkkarten fur
Arbeitspendler im Sinne einer Reduktion des Kfz-Zielverkehrs angepasst
werden.

Eine Erh6hung des Preisniveaus kann nur in Abstimmung mit Bludenz,
Dornbirn und Feldkirch, mit den plan b Gemeinden bzw. gemaf ,Mobil im
Rheintal erfolgen.

Ruckgewinnung des 6ffentlichen Raumes
Die derzeitige Situation im Straflenraum von Bregenz erzeugt funktionelle und
stadtgestalterische Probleme: zwischen Gebauden und Gehsteigen parkende
Autos beeintrachtigen die Verkehrssicherheit, und grof¥flachige Parkplatze in
hochwertigen Stadtgebieten verhindern adaquate Nutzungen. Die Rlck-
gewinnung dieser, flr das Abstellen von Autos genutzten Raume ist ein
Anliegen der Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik. Ein derart
ruckgewonnener 6ffentlicher Raum kann

als attraktiver Grin- und Freiraum,

als wertvolles Bauland
genutzt werden Das erfordert - schliefllich handelt es sich um Privatgrinde -
viel Uberzeugungsarbeit und einen langen Atem.

Daruber hinaus gibt es folgende kurzfristige Mainahmen:
Im Seestadtareal und Seequartier wird im Zentrum der Stadt kurzfristig eine
Vielzahi an Steliplatzen errichtet. Diese Stelipiatzzahl geht aus fachlicher
Sicht tGber den erforderlichen Bedarf hinaus. Hochrangige Standorte wie

dieser - mit einer attraktiven Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr -
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sollen grundsatzlich einem Stellplatzregulativim Rahmen eines
Mobilitatskonzeptes unterworfen sein, insbesondere um den Quell- und
Zielverkehr zu reduzieren.

Offentlicher Verkehr: piinktlich und regelmaRig!

Im 6ffentlichen Verkehr werden die Ziele im Verkehrskonzept Vorarlberg und im
Leitbild Bregenz vorgegeben:

Verbesserung der Piinktlichkeit und der Anschlusssicherung

Die Fahrgaste sind auf die Verlasslichkeit des 6ffentlichen Verkehrs
angewiesen.

Vermeiden von Verzdgerungszeiten abseits der Haltestellen

Gehalten werden sollte im Optimalfall nur an Haltestellen selbst, dazwischen
sollten Busse im freien FlieBverkehr fahren.

Weiterer Ausbau durch das Verdichten des Angebots

Sofern die Nachfrage es erfordert, konnen Angebote verdichtet werden.

Folgende Handlungsschwerpunkte werden vorgeschlagen:
Busbevorrangung auf allen Zulaufstrecken zum Bahnhof,
Verbesserung des Landbusangebotes auf Grundlage der Ergebnisse des
Planungsverfahrens ,Mobil im Rheintal“ - in einem eigenen Projekt bearbeitet,
laufende Optimierung des Stadtbusangebots im Rahmen des
verkehrspolitischen Tagesgeschéafts und im Dialog mit den Fahrgasten.

Die Schwerpunkte des Generalverkehrskonzeptes Bregenz sind jedenfalls dazu
angetan, den Umweltverbund zu starken und den Kfz-Verkehr zu begrenzen bzw.
zu verringern. Die Abhangigkeit der Manahmen von einander ist sehr hoch,
konkrete MaBnahmenbtindel sind auf ihre Wirkungen zu prifen (stadtver-
tragliche Hauptstrafien, punktlicher 6ffentlicher Verkehr, Abbau von Barrieren Fur
FuBgéngerinnen und Radfahrerinnen).
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Anhang: Straffen- und Wegekonzept It. StrafRengesetz §16, .es1. 44/2013

Stadtvertragliche
Hauptverkehrsstrafle

Sammelstrafle
Gemeindestrafie neu

Verkehrsberuhigung, u.a.
Fugénger- oder
Begegnungszonen

Alltagsradroute, oOrtliche
Hauptradroute
Langerfristige Vision

Autobahn
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Anhang: Straffen- und Wegekonzept It. StrafRengesetz §16, .es1. 44/2013

Mit dem Vorarlberger LandesstrafRengesetz in der Fassung vom 1. Janner 2014
ist laut §16 ein StraRen- und Wegekonzeptes fur das gesamte Gemeindegebiet
zu erstellen. Es sollen Aussagen enthalten Uber

die bestehenden Straflen und deren Funktion

die beabsichtigen GemeindestraRen, deren Funktion und ungefahren Verlauf
die vorgesehenen MaRnahmen zum Schutz der schwacheren
Verkehrsteilnehmerinnen und zur Erhéhung der Attraktivitat des
Aktivverkehres, also Radfahren und zu Gehen

Die in den Kapiteln 2 und 3 beschriebenen Ausgangslage legt den Schwerpunkt
des Generalverkehrskonzeptes Bregenz auf die Férderung des nicht
motorisierten und die Zuverlassigkeit des 6ffentlichen Verkehrs (vgl. Kapitel 5
und 6). Durch die naturrdumliche Lage der Stadt - am See, eingeschlossen von
Pfander und Bregenzerach - fihren wichtige regionale, nationale und
internationale Verkehrsrouten mitten durch die Stadt.

Angesichts des sensiblen stadtischen Raums und der bereits hohen
Verkehrsbelastungen ist ein Schwerpunkt die Ausgestaltung von
~Stadtvertraglichen Hauptverkehrsstralen“, welche den Ziele und Grundsatzen
des Landesverkehrskonzeptes Vorarlberg 2006 entspricht Diese
stadtvertraglichen HauptverkehrsstraRen werden verkehrsmitteltbergreifend,
das heifdt gesamtheitlich betrachtet; sie sind im Straenwegekonzept
dargestellt und werden im Generalverkehrsplan Bregenz ausfuhrlich
beschrieben.

Die Stadt Bregenz strebt weiters an, die Landesradrouten und 6rtlichen
Hauptradrouten gemaf dem Regionalen Radroutenkonzept der Plan-b -
Gemeinden kontinuierlich umzusetzen. Diese Routen finden daher ebenfalls
Eingang in das Strafen- und Wegekonzept.

Zusétzlich werden sogenannte Sammelstraflen definiert, die Gemeindestrafien,
aber auch Landesstrafien sind. Sie haben die Funktion, den Verkehr (Pkw-

L,

Verkehr, Radverkehr und FuBverkehr zu Haltestellen des Busverkehrs) aus den
Wohngebieten zu sammein.

Alle Ubrigen Gemeindestrafen sind Anliegerstraflen und wohnvertraglich
auszugestalten und mit entsprechenden Geschwindigkeitsregimes
auszustatten.

Fur das Stadtzentrum und das Gebiet Mariahilf werden verkehrsberuhigte
Zonen ausgewiesen, die je nach StraRenraum auch Begegnungszonen und
FuRgangerzonen beinhalten kénnen. Eine Beschreibung der MaRnahmen findet
sich im Kapitel 6.

Die Stadt Bregenz beabsichtigt auRerdem, die Verlangerung / Verlegung einer
Gemeindestrafie im Weidachviertel (Landstrale/WeidachstrafRe zur
Arlbergstrafle). Dieser Korridor ist im Strafen- und Wegekonzept ausgewiesen.
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