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1. Ausgangslage, Auftrag

Die Stadt Hohenems hat in der Vergangenheit flr sachliche und raumliche
Teilbereiche des VYerkehrs Planungen erstellt - ein fbergeordnetes Kon-
zept fehlt aber bisher., Das Verkehrskonzept wird der erste Teil des mo-
dularen Entwicklungskonzeptes sein.

Ziel des Konzeptes st es, fir das gesamte Stadtgebiet von Hohenems die
verkehrsplanerischen Lleitziele und daraus resuitierende Massnahmen zu
erarbeiten. Die Belange der Raumplanung, des Stdédtebaus. des Siedlungs-
wesens und der QOkolegie sind zu bericksichtigen.

2. Vorgehen, Aufbau

Die Arbeit ist in 3 Arbeitsphasen und mehrere Arbeitsschritte aufge-
tetlt:

Phase 1: Grundlagen

A) Bestandesanalyse
B) Problemanaiyse

Phase 2: Ziele

C) Zielsetzungen
D} Handlungsszenarien

Phase 3: Massnahmen

E) Verkehrskonzept .
F) Umsetzung :

Inhalte und Ergebnisse der Phase 1 werden im Berichtsteil 1 beschrieben.
Ziele und Massnahmen, d.h. die Phasen 2 und 3 werden im Berichtsteil 2
zusammengefasst und auf Pldnen im Berichtsteil 3 dargestellt.

Alle Arbeitsphasen wurden zusammen mit der projektleitenden Arbeits-
gruppe und je nach Thema, mit einer mehr oder weniger breiten 0ffeni-
Tichkeit erarbeitet und diskutiert. Vorgehen und {ffentlichkeitsarbeit
sind im Berichtsteil 4 beschrieben.
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C liele

14  Generelle kommunale Planungsziele

Der Umweltausschuss der Stadt Hohenems hat im Jahre 1993 Leitsdtze im
Sinne eines Okoleitbildes erarbeitet. Bei den folgenden Leits&tzen be-
steht ein Bezug zur Verkehrsplanung:

e Wir unterstiitzen wirksame Massnahmen
zur Verhinderung von Umweltbelastungen.

o Wir fdrdern und pflegen das Verstdndnis fir eine verantworiliche Hal-
tung gegeniiber der Umwelt bei allen Hohenemserinnen in allen Betrie-

ben und Berufen,

e Wir streben ganzheitliche., volkswirtschaftlich sinnvelle Lésungen an.

e Wir lésen die Forderungen des Umweltschutzes in Parinerschaft der &r-
fentlichen Hand, der Wirtschaft. der Wissenschaft, der PFPolitik und
der Konsumenten.

e Wir wollen Vorbild sein in der Schonung der natirlichen Ressourcen
(der vier Flemente: Lutt. Wasser, Boden. Energie).

e Wir bericksichtigen bei der Festlegung der Stadieniwicklungsziele den
Schutz der Umwelt.

o Wir unterstiitzen wegweisende Umweltschutzmassnahmen, die gesamiwirt-
schaftlich interessante Ergebnisse versprechen.
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15 Vorhandene Konzepte

Es gibt eine ganze Reihe von Konzepten, die bereits fir rdumliche oder
fachliche Teilbereiche des Verkehrs erstellt wurden oder direkte Bezilige
zur Verkehrsplanung aufweisen:

15.1 Fldchenwidmungsptanung (1979)

Def giitige Fldchenwidmungsplan stammt aus dem Jahre 1979 und zeigt
nicht mehr den aktuellen Planungsstand. Massnahmen und Empfehlungen des
Verkehrskonzeptes sollen in die anstehende {berarbeitung einbezogen wer-
den.

156.2 Generelles Verkehrswegekonzept (Modlagl, 1990)

Dzs Generelle Verkehrswegekonzept ist als Grobkonzept zu sehen. Es bein-
haltet Teilanalysen und zum Teil detaillierte Massnahmenvorschldge for
ausgewdhlte Situationen. Grosse Teile des Geschwindigkeitskonzeptes so-
wie der Erschliessungsiiberlegungen finden sich im vorliegenden, umfas-
senden Verkehrskonzept wieder. Die Grundhaltungen der Konzepte sind ver-
gleichbar.

Einige Konzeptinhalte:

e Sperrung St. Karl-Strasse
e Spange als Erschliessungsstrasse
s Flichendeckendes 7Tempo 30-Kenzept

15.3 Radverkehrskonzept (Modiagl, 1990)

Das Radverkehrskonzept wurde, ebenfalis 1990, als Teilkonzept des gene-
rellen Verkehrswegekonzeptes erarbeitet. Es beinhaltet. aufbauend auf
der Unfallanalyse des Jahres 1989, Ziele far die Radverkehrspoiitik,
einen Netzvorschlag sowie Einzelmassnahmen und ein Radwegbeschilderungs-
konzept. Die Netzvorschlige des Verkehrskonzeptes im Bereich Langsamver-
kehr stiitzen sich zum Teil auf das Radwegkonzept 1990 ab.

15.4 Rahmenplan Stadtmitte (Scheible, 1992)

Der stddtebauliche Rahmenplan Hohenems gibt einen strukturellen UOber-
blick Uber den Kernbereich und die stddtebauiichen Zielverstellungen,
die mittelfristig erreicht werden sollten. Er. versucht. die einzelnen
Bereiche Stadtbild. Denkmalpflege, HNutzung, Grian- und Freiflachen und
Verkehr in eine ausgewogene Gesamtperspektive zusammenzufassen.

Er wurde von der Stadtvertretung beschlossen. Hinsichtlich Verkehr sind
vor allem die Aussagen zur Organisation des ruhenden Verkehrs relevani.
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Sie wurden z.T. bereits umgesetzt (z.B. neuer Parkplatz hinter dem jidi-
schen Museum). Die weiteren Vorschlidge zum Parken wurden Obernommen: bzw,
Gberarbeitet und sind nun Bestandteil des voriiegenden Verkehrskonzeptes
(siehe Kap. 22.3.7).

Weitere Aussagen zum Verkehr:

» Umfahrungsspange (Verldngerung Angelika Kaufmann-Strasse)

s weitgehende Verkehrsberuhigung im historischen Kern (Schlossplatz-
Marktgasse)

= Parken: schrittweise Reduzierung des internen Park- und Kundenver-
kehrs, zentrale Parkplétze

o Fusswegenetz in Parkplatzkonzept einbinden

15.5 Teilverkehrskonzept Erlach-Oberklien-Unterklien
(Besch, 1994) '

Das Konzept umfasst Verbesserungsmassnahmen im Bereich des Radverkehrs,
die modifiziert Gbernommen wurden. Die Erschliessungsiiberlegungen fir
die Betriebsgebiete entsprechen nicht in allen Punkten den Ansdtzen des
Verkehrskonzeptes. in dem {iberwiegend von einer Stichstrassenerschlies-
sung ausgegangen wird.

Das Teilverkehrskonzept umfasst ausser Organisations- und Erschlies-
sungsiberlegungen auch far Teilbereiche Umgestaliungsvorschldge. die in
ihrem Detaillierungsgrad Gber den des vorliegenden Gesamtverkehrskonzep-
tes hinausgehen.

15.6 GPNV-Ersch]iessung Reute (Metron, 1994)

In diesem Bericht werden Yarianten fir die Erschliessung des Stadtteils
Reute mit dem 6ffentlichen Verkehr gegenlbergestellt und diskutierti. Die
Empfehlung geht dahin, eine Stadtbuslinie nach Reute einzufdhren und um-
fasst bereits einen Linienvorschlag, welcher modifiziert im Verkehrskon-
zept auftaucht.

15.7 Neues Angebotskonzept fir den GPNV-
Unteres Rheintal (Metron, 1995)

Fiilr den Planungsbereich des Unteren Rheintales wurde 1995 ein neues Kon-
zept fGr das Angebot im 6ffentlichen Verkehr erstelit. Das Konzept wurde
den Bilrgermeistern und Gemeinde- bhzw. Stadtridten prdsentiert. Die fir
Hohenems wichtigsten Verdnderungen sind 1im Ergé&nzungsbericht vom Mai
1996 festgehalten und wurden durch Herrn Winkler vom Stadtbusbiro Dorn-
birn im Verkehrsausschusses der Stadt Hohenems vorgestellt. Sie sind im
Anhang 2.1 zu diesem Berichisteil wiedergegeben.
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15.8 Stadtteilplanung Hohenems-Siid (Stadtland, 1995)

In der Kaiser-Franz-Josef-Strasse (B170) wurden Gestaltungsdefizite
festgestellt und Massnahmen zur Hebung der Verkehrssicherhelt, der Tem-
poreduzierung und zur Verbesserung der Gestaltung als "unbedingt erfor-
derlich" eingestuft. Neue Strassenverbindungen mit anderem Charakter als
dem der Erschliessung sind nicht vorgesehen. Der Ziel- und Quellverkehr
(aus und in die Wohngebiete, von und zu den Betrieben) soll auf kirze-
stem Weg und mdglichst umweltvertrdglich abgefihrt werden. Dazu ist das
éirtliche Wegenetz in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung und unter
Berilcksichtigung bestehiender Strukturen auszubauen (vordringlich zwi-
schen Spielerstrasse und BI90).

Die Planung wurde nach eingehenden Diskussionen mit der Bevélkerung fer-
tiggestellt und im Zuge der Erarbeitung des Verkehrskonzeptes nochmals
mit diesem abgestimmt, wobei sich keine divergierenden Zielvorstellungen

ergaben.

15.9 MWirtschaftsstrukturuntersuchung (Emca, 1995)

Die Studie hat keinen direkten Bezug zur Verkehrsplanung, aber zeigt
wichtige, indirekte Querbezilge auf. Der fehlende strukturelle Zusammen-
hang zwischen den .zwei Zentrumsbhereichen®, némlich Marktstrasse und
Bahnhofstrasse, ist Ergebnis der Starken-Schwichen-Analyse. Als Zielset-
zung ist z.B. die wirtschaftliche Stdrkung des Zentrums enthalten. was
sich durchaus mit verkehrspianerischen Zielsetzungen verknipfen T&4sst im
Sinne einer Attraktivitdtssteigerung des ,Gelenkes®” Schlossplatz. Eine
Attraktivitdtssteigerung ist 1t. Emca-Studie auch im Bereich des Lang-
samverkehrs wirtschaftsférderlich.
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16 Konkrete Planungsziele

des Verkehrskonzeptes

Hauptziele des Verkehrskonzeptes sind unter Bericksichtigungen der Er-
gebnisse der Analyse und des ersten Workshops:

Verkehrssicherheit markant erndhen
Dies betrifft insbesondere die Sicherheit des nichtmotorisierten Ver-
kehr (z.B. Rad, Fussgdngerinnen, Schulwege)

Belastungen infolge Auswirkungen des motorisierten Verkehrs mindern,
vor allem L&rm- und Abgasbelastungen entlang der Hauptachsen aufgrund
hoher Verkehrsbelastungen und hoher Geschwindigkeiten

Zentrum stdrken

Verbesserung der Bedingungen fiir den Aufenthalt, Verbesserung der
Attraktivitdt, auch zum Einkaufen: geordnetes und konzentriertes Par-
ken im Zentrum, geniigend Fahrradabstellpldtze

Gestaltungsdefizite abbauen

Aufwertung der Strassen- und Platzsituationen unfer Beriicksichtigung
ihrer historischen Bedeutung, WNutzung des vorhandenen hisiorischen
"Kapitals” : ‘

Erschliessungsméngel im Bereich des dffentlichen Verkehrs beheben und
die Attraktivitdt der §ffentlichen Verkehrsmittel generell erhGhen
durch Angebotsverbesserungen, verbesserte Zugangsmdglichkeiten und
bessere Gestaltung

Bedingungen far den nichtmotorisierten Verkehr weiter verbessern 1im
Sinne einer Angebotsplanung

. geordnete Erschliessung {Achsen-Kammern). wobei das Hauptaugenmerk

nicht auf die Bildung eines zusammenhdngend befahrbaren Netzes gelegt
wird, sondern darauf. Ziel- und Quellverkehr auf méglichst kurzem We-
ge (ber Hauptachsen und Haupterschliessungsstrassen abzuwickeln.
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Handlungsszenarien

17 Denkbare Handlungsfelder

der kommunalen Verkehrsplanung

Die folgende Beschreibung von méglichen Handlungsfeldern (Massnzhmen-
ebenen), mit denen ganz generell  auf kommunaler Ebene Verkehrsplanung
petrieben werden kann, ist nach nicht konkret auf das Verkehrskonzept
tar Hohenems bezogen, sondern dient als "Denkanstoss” fur die Diskussion
von Entwicklungsméglichkeiten.

1.

Verkehrsautfwand vermeiden bzw. verringern durch verkehrsvermeidende
Siedlungsstrukturen

. Attraktive Bedingungen zur Verlagerung von Kfz-Verkehr auf stadt- und

umweltvertridglichere Verkehrsmittet schaffen

. Funktionsfdhige und attraktive Stadtrdume brauchen eine stadtvertrég-

liche Bewdltigung des Kfz-Verkehrs

Schaffung und Fdrderung einer neuen Planungskultur mit rneuen Formen
der Konsensbildung zur Unterstdtzung einer integrierten Stadtver-
kehrsentwicklung/Raumentwicklung

Handlungsfeld 1:
Verkehrsaufwand vermeiden bzw. verringern durch verkehrvermeidende Sied-

lungsstrukturen

Die "Stadt der kurzen Wege"™ fihrt zu einem geringeren Verkehrsaufwand
flir ihre BewohnerInnen

Bestehende (kleinrdumige) Verflechtungen sind zu erhalten. Bestehende
kleinteiTige Strukturen im stddiischen und regionalen Massstab bieten
vielen Menschen die Méglichkeit, sich verkehrssparend zu verhalten.

Der Verkehrsaufwand im Berufsverkehr st bei einer ausgewogenen Mi-
schung von Wohnungen und Arbeitsplatzen am geringsten - unabhingig
von der Gemeindegrisse,
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Handlungsfeld 2:
Attraktive Bedingungen zur Verlagerung von Kfz-Verkehr auf stadt- und
umweltvertrdglichere Verkehrsmittel schaffen '

« Angebotsverbesserungen im Umweltverbund sind durch flankierende Mass-
nahmen zu ergénzen.

¢ Angebotsverbesserungen im 0PNV und restriktive Massnahmen fiir den MIV
missen gleichzeitig umgesetzt werden. um eine splrbare Verlagerung
voem MIV auf den OPNV zu erreichen.

F Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt in der Stadt erfordert qua-
Titdtsverbessernde Massnahmen 4m 6ffenttichen Raum.

* Die QuaTitét des ruhenden Verkehrs ist eine wichtige Stellschraube
zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahi.

Handlungsfeld 3:
Funktionsfdhige und attraktive Stadtriume brauchen efne stadtvertrig-
liche Bewdltigung des Kfz-Verkehrs

» Uberdimensionierte Kfz-Verkehrsfldchen sind Potentiale fir die Umnut-
Zung zugunsten anderer stddtischer Nutzungen.

» Attraktive Aufenthaltsfldchen im Strassenraum setzen eine Beschran-
kung des motorisierten Verkehrs auf die unbedingt nétigen Flichen und
Angebote fdr die nicht-verkehriichen Nutzungen voraus.

. Konzepte fir Niedriggeschwindigkeiten sind fir das Gesamt-Strassen-
netz zu entwickeln und umzusetzen.

* Stddtebauliche Mischung reduziert den Flachenbedarf fur den ruhenden
Kfz-Verkehr

Handlungsteld 4:

Schatfung und Férderung einer neuen Planungskultur mit neuen Formen der
Konsensbildung zur Unterstdtzung einer integrierten Stadtverkehrsent-
wicklung/Raumentwicktung

« Integrative Planungskonzepte erfordern eine den veranderten Zieiset-
Zungen angepasste "Planungskultur". Nicht Sachzwangargumentation und
Handlungsdruck. sondern Verstdndniszuwachs, Zeit und Geduld bendtigt
die neue Planungskultur.

s Die Gestaltung des Planungsprozesses betrifft neue Ansatze und Metho-
den zur Festlegung der Planungsinhalte. zur Abstimmung der iInteres-
sen. zur Entscheidungsfindung und zur Information und Beteiligung der

_ Offentlichkeit. insbesondere der sog. "Planungsbetroffenen".

e Das Verst&ndnis fir Massnahmen von Verkehrskonzepten durch die be-
troffenen Anlieger. vor allem des Einzelhandels. ist von grosser Be-
deutung,

*» Eine Akzeptanz for die Durchfahrung restriktiver Massnahmen kann dann
erreicht werden, wenn durch eine entsprechende Planungskultur (Infor-
mationen und Abstimmungsprozesse) die BurgerInnen die kiinftig auf ei-
ner anderen Ebene erzielbaren Vorteile h&her bewerten als die direkt
ZU erwartenden Nachteile,
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18 Entwicklung von Handlungsszenarien

Die in Kap. 16 formulierten Ziele der Verkehrsplanung werden, je nach
perstnlichem Standpunkt, unterschiedlich gewichtet.

Aus dieser unterschiediichen Gewichtung heraus sind auch verschiedens
Wege denkbar, um die gesetzien Ziele zu erreichen bzw. umzusetzen.

in Form von Handlungsszenarien werden in vereinfachter Form drei mogli-
che Wege zur Umsetzung beschrieben.

Zur besseren Einprdgsamkeit werden die drei Szenarien mit Begriffen um-
schrieben: :

s Umlagerung
» Koexistenz
¢« Umkehr

Im folgenden werden die Grundideen dieser drei “Haltungen" kurz be-
schrieben und die verkehrsplanerischen Konsequenzen skizziert.

Die Szenarien dienen als Arbeitsmittel zur OGiskussion und zur Entwick-
lung eines konsensfdhigen Konzeptes. Die breit gefihrte Diskussion! er-
gab schon in der Analysephase, dass es eine Reihe von Problempunkten
gibt, welche Massnahmen erfordern, die ‘'sowiesa'. d.h. unabhidngig von
Szenarien, umgesetzt werden missen.

Zum Teil sind diese Massnahmen als Sofortmassnahmen einzustufen. zum
Teil mit geringem Kostenaufwand realisierbar.

Beispiele:

= (Querungsstellen B190

* Querungsstellen B203

+ Gestaltungsmassnahmen B190 -
= Gestaltungsmassnahmen BahnhofTbereich

Das Massnahmenpaket ist unter dem Titel "Sowieso” im Kapitel 22.1 ge-
nauer beschrieben.

1 Bargerbeteiligung und Offentlichkeitsarbeit sind im separaten Berichtstei] 3
dokumentiert.
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18.1 Szenario: Umlagerung (Weiter so)

Grundgedanke: 7
Verkehrsprobleme werden durch Entflechtung und Umiagerung gelést (wie
bisher).

For die am stdrksten belasteten Strassenabschniite oder fir Problembe-
reiche (Zentrum) werden Umlagerungsrouten gesucht oder neu geschaffen.

e, . . Roetntat-artohym
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Abb. 1: Schematische Darstellung der Konsequenzen des Szenarios UMLAGERUNG

4

RKonsequenzen:

e die Angelika-Kaufmann-Sirasse wird bis zur Diepoldsauerstrasse ver-
ldngert und mit dieser verkniipft

s ein verkehrsfreies (verkehrsarmes) Zentrum wird méglich. Strassen und
Platze konnen umgestattet werden: die Erschliessung der Parkpiitze
wird gewdhrleistet .

o der Knoten B190/Diepoldsaverstrasse wird vom Verkehr aus Richtung
Zentrum/Feldkirch entlastet durch neue Route

o im - Bereich der Radetzkysirasse und der Kaiser Franz-Josef-Strasse
sind umfassende Umgestaltungsmassnahmen ndtig

e Zusatzbelastungen auf der Rudolf-von Ems-Strasse und auf der Bahn-
hofstrasse erfordern auch dort Massnahmen. im Bereich der B8ahn-
hofstrasse sollten diese ebenfalls umfassend sein (Umbau)

» Schieichverkehrsmiglichkeiten auf dem Strassenzug Kaiserin-Elisabeth-
Strasse/August Reis-Strasse missen notfalls durch bauliche Massnahmen
gingeschrankt werden
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Probleme:

e 7Zusatzbelastungen auf der Rudolf von Ems-Strasse und auf der Bahn-
hofstrasse

« Finanzierung/hohe Kosten

¢ Langfristigkeit

« Keine Verkehrsmengenentlastung, nur Umlagerung

Anmerkungen:

Weitergehende Umlagerungsideen, welche z.T. noch ails Freihaltebereiche
im Fl4dchenwidmungsplan enthalten sind, wurden bereits in einem frihen
Diskussionsstadium eliminiert. So z.B. neue Verkehrsrouten entlang der
0BB-Strecke zur Entlastung der Radetzkystrasse, durch das Krebsgrabenge-
biet oder parallel zur Diepoldsauerstrasse als zusdtzliche Verbindung
zwischen B190 und 8203 (z.T. in Abb. 1 dargestelit).
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18.2 Szenario: Koexistenz

Grundgedanke:

wird eine hochstmdgliche Vertrdglichkeit der verschiedenen Ver-

kehrsarten angestrebt, welche auf einem Niedriggeschwindigkeitskonzept
basiert (Verstetigung, gemeinsam langsam)

Rhefntal-Autobann

B AP S
" e g

s, B
L— - St g

Szenario KOEXISTENZ

. 2: Schematische Darstellung der Konsequenzen des Szenarios KOEXISTENZ

Konseguenzen:

abgestufies HNiedriggeschwindigkeitskonzept umsetzen ~ {aufbauend auf
Yorschlag Modlagl) 30/40/50 km/h; fléchendeckend Tempo 30 in den
Wohnguariieren

keine neuen Verkehrswege bauen

bauliche Massnahmen zur Unterstitzung des Niedriggeschwindigkeits-
nsatzes (Strassenumbauten); umfassend in der Bahnhofstrasse und im
gesamten Verlauf der B190, ansonsten punktuell. vor allem auf den
Hauptachsen (z.B. Verbesserungen der Querungsmdglichkeiten)

vorhandene Parkplatzerschliessungen bleiben bestehen

Umleitung des Schwerverkehrs auf bestehende Routen (Dornbirn); LKW-
Beschrdnkung

Probleme:

hohe Kosten
keine Verkehrsmengenentlastung im Zentrum, keine Umlagerung
Umsetzung des Niedriggeschwindigkeitsansatzes
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18.3 Szenario: Umkehr

Grundgedanke:

Der Ansatzpunkt liegt beim Verkehrsverhaiten. Alle zu ireffenden Mass-
nahmen missen auf eine Umverteiiung der Verkehrsanteile weg vom motori-
sierten Verkehr hin zum nichtmotorisierten und 6ffentlichen Verkehr ab-
zielen (sektorale Umverteilung).

‘ﬂﬁzﬁﬁﬁﬁﬁzéé

(S

/ﬂ’ Eﬁjﬁf

100

Szenario UMKEHR

Stadtbusnetz Radwegnetz Fusswegnetz

Abb. 3: Schematische Darstellung der Konseguenzen des Szenarios UMKEHR

»

Konsequenzen:
Beschrdnkungen fir den motorisierten Verkehr hinsichtlich Zugénglich-
keit (nicht mehr {berall und nicht mehr jederzeit)

keine Strassenbauten (ausser Erschiiessung)

Ausbau eines Stadtbusnetz hat héchste Prioritét

Opiimale Verknipfung Bus-Bahn wird angestrebi

Optimaler Ausbau des Rad- und Fusswegnetzes

restriktive Parkraumbewirtschattung

schrittweiser Strassenrickbau

Stadtentwicklung:

Fldchenausweisung und -zuordnung nach dem Grundsatz:

'Stadt der kurzen Wege'

Sparsame Ausbaustandards bei Erschliessungen

Probleme:

Umsetzbarkeit (Langfristig)
Realisierbarkeit

Akzeptanz. Konsens

Kosten
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Verkehrskonzept

1

9 Handlungsebenen
des Verkehrskonzeptes

Es gibt drei mbgliche Handlungsebenen, auf denen das Verkehrskonzept
umgesetzt werden kann: '

Die Verhaltensebene:

Schaffen von Anreizen oder Ausuben von Druck. um eine Anderung des
Verkehrsverhaltens im Allgemeinen (nur 'nétige’ Fahrien) und ein Um-
steigen auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (eigene Flsse,
Fahrrad, Bus, Bahn) zu erreichen.

Diese Handlungsebene wird in der Verkehrsplanung mit PUSH+PULL-Stra-
tegie bezeichnet (Druck und Attraktivitdtssteigerung).

Ein typisches Beispiel fiir PUSH-Massnahmen wire die Parkraumbewirt-
schaftung. PULL-Massnahmen sind z.B. Attraktivitdtssteigerungen im
dffentlichen Verkehr oder Netzverbesserungen im Langsamverkehr.

Die Netzebene:

Mit Verbesserungen der Verkehrsnetze des nichtmotorisierten und des
gffentlichen Verkehrs kann ein wesentlicher Anreiz zur Benutzung die-
ser. Verkehrsmittel gegeben werden.

Die Gestaltungsebene:

Durch Gestaltungsmassnahmen kann die Attraktivitdt der Strassen- und
Platzrdume TfoOr Nutzungen des nichtmotorisierten Verkehrs gesteigert
werdert,

Die Gestaltungsebene muss in Zusammenhang gesehen werden mit der Ge-
schichte, der Identitdt und der Aitraktivitdt der Stadt als histo-
risch-touristischer Ori. als Lebens- und als Einkaufsort.

MaBnahmen mit push-Effekten © MaSnahmen mit pull-Effekten

Porkraumbewirtschaltung,  Einschrinkung  der Vorrang fiir Busse und Bahnen, hiulige Bedie-
Stefiplatzsatzung, Zufahrisbeschrankungen {"auto- nung, fahrgastireundliches Umfeld, mehr Komfort
frais Zonan® ...}, Staumanagement und Zufahris- und Service, park-and-ride, bike-and-ride ..., fli-
dousierung, Geschwindigkeitsdimpfung, Straken- chendeckende Radvetkehrsnetze, aitraktive Fuld-

benutzungsgebihren ... wegeverbindungen ...

Maftinahmen mit push- und pull- Effekten

Umwverteilung von Straflenilicha {weniger Flache fir Autos, weniger Straenparken, mehr Busspuren, mehr Rad-
verkehestliche, breitere Gehwege ...), Umverteiiung von Freigabezeiten an Lichisignatanlagen [mehr Grinzeit 10r
den "Umnweltverbund®, kurze Umlaufzeiten ...), Offentiichkeitsarkeit, Bargerbeteiligung und Marketing, Oberwa-
chung und Ahndung ...

Abb. 4: Push- und Pull-Massnahmen
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20 Netzplanung

Wichtiger Teil des Verkehrskonzeptes ist es, die zukiinftigen Verkehrs-
netze fir die drei Verkehrsarten nichtmotorisierter, motorisierter und
dffentlicher Verkehr festzulegen. Diese Neize dberschneiden sich natdr-
Tich in vielen Teilen. Aus Grinden der (tbersichtlichkeit werden die Dar-
stellungen dieser Netze in getrennten Planunterlagen dargestellt (Plidne
3 bis 5).

Ziele, Anforderungen und Planinhalte der drei Netze werden nachfolgend
erldutert. : '

20.1 Langsamverkehr

Unter Langsamverkehr werden Zufussgehende und Radfahrende verstanden.
Anspriche und Wege dieser beiden Verkehrsarien i@berlagern sich teil-
weise.

Z20.1.1 Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen fiir den Langsamverkehr sind in Hohenems nicht
schlecht: Grosse Teile des Siedlungsgebietes (Ausnahme: Reute) liegen in
der Ebene oder im gering ansteigendem Geldnde. Die trennende Bahnlinie
kann an insgesamt 11 Stellen unterquert werden. davon 7 im engeren Sied-
lungsbereich, allerdings in unterschiedlicher Qualit&t (siehe Kap.
5.3.2, Berichtsteil 1).

20.1.2 Allgemeine Anforderungen

Hinsichttich der Bedeutung wird unterschieden in Primdr- und Sekundir-
netz. "

Im Primdrnetz ist die gute Erreichbarkeit der zentralen Einrichtungen,
der Volksschulen und der Bushaltestellen massgebend sowie die Wegebezie-
hungen zwischen den Stadtteilen wichtig.

Die Planunterlage 3 zeigt das anzustrebende Langsamverkehrsnetz. Ausser
dem Bestand sind auch die notwendigen Ergénzungen im Primdr- und Sekun-
dérnetz ersichtlich.
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20.1.3 Anforderungsprofil Fussverkehr

Es gibt drei Hauptenforderungen. die an Wege fir den Fussverkehr ge-
stellt werden:

« direkt
» bequem
e sicher

Fusswege missen auf direktem Weg Quelle und Ziel miteinander verbinden:
Unwege sind zu vermeiden.

Fusswege missen bequem sein, sowohl was die Linienfiohrung, ais auch was
die Oberfldchenbeschaffenheit angeht.

Landschaftsbezogene Aspekte sind zu berdcksichtigen, vor allem was die
Form des Ausbaues angeht. Im unbesiedeiten Bereich ist eine méglichst
fldchensparende und landschaftsschonende Ausgestaltung einer méglichst
bequemen Begehbarkeit vorzuziehen. Trotzdem sollte darauf geachtet wer-
den, dass direkte Wegverbindungen auch bei schlechter Witterung begehbar
sind. Unter Umstdnden kann es sinnvell sein, beide Arten von Wegen anzu-
bieten, sowohl einen direkten als auch einen indirekten, aber dafir be-
quemen.

Die dritte Anforderung an Fusswege lautet: Sie missen sicher sein. Vor
allem flr die Wege zu den Schulen und zum Kindergarten, zu den Ubrigen
¢ffentlichen Einrichtungen. zu den Versorgungs- und Dienstleistungsbe-
trieben und zu den Bushaltesteilen ist eine sichere Fithrung Vorausset-
zung. Kreuzungsstellen mit den Hauptachsen des motorisierten Verkehrs
sind so auszugestalten, dass ein sicheres Queren moglich ist. Bei den
wichtigen Fussgdngerverbindungen im Ort 1ist auch an eine ausreichende
Beleuchtung zu denken (Wintermonate!).

Wo es sich ergibt, kann eine Kombination von Fusswegen mit Rad- und Wan-
derwegen sinnvoll sein. Bei solchen Obertagerungen (s. Netzlberlegungen)
steigen natlrlich die Anforderungen an die Qualitdt der. Ausgestaltung
einer Yerbindung.

20.1.4 Fussverkehrsnetz

Wege, die zu Fuss zurickgelegt werden, sind von der Entfernung zwischen
Quelle und Ziel abhangig. Im allgemeinen geht man davon aus, dass Wege
unter 500 m (10 min} zu Fuss zurickgelegt werden und Wege bis zu 15 min
in Siedlungsstrukturen wie der von Hohenems zumutbar sind. Das hingt vom
Iweck des Weges und vom Mobilitatsgrad der Nutzer ab.

Bei den Einzugsbereichen von Bushaltestellen geht man z.B. von Entfer-
nungen um 300 m, maximal 500 m aus.
Das Fusswegenetz ist sinnvoll zu beschiidern {rach Zielen).
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20.1.5 Anforderungsprofil Radverkehr

Bie Anforderungen an ein Fahrrad-Wegnetiz sollten von zwei Arten von
winschbaren Verbindungen ausgehen:

2) Schnelle und direkte Hauptverbindungen
zwischen Staditeilen flr alle, die ziigig ans Ziel kommen wollen (Wege
zur Arbeit, zur Hauptschule etc.).
Aufgrund des Erschliessungssystems werden diese Wege z.T. auf den
Haupterschiliessungsachsen liegen missen.

b} Attraktive Zusatzverbindungen,
die sehr sicher sind. Diese Wege werden z.T. abseits der Hauptver-
kehrsstrassen liegen. Benutzung z.B. fur Einkaufswege, Schulwege.
aber auch z.B, zum Radwandern (ausserorts).

20.1.6 Radverkehrsnetz

Grosse Teile eines Radwegnetzes hestehen bereits und sind zum Teil auch
als solche beschildert. Wichtig st aber. dass im Zuge der Umsetzung des
Langsamverkehrskonzeptes auch die Beschilderung des Radnetzes komplei-
tiert wird (s. bereits Madlag?l. [2])

20.2 Motorisierter Individualverkehr (MIV, fliessend)

20.2.1 Anforderungen/Strassenfunktionen

Strassen Obernehmen im allgemeinen 3 Grundfunktionen:
- VYerbindung (V)

—~ Erschliessung (E)

- fufenthalt (A)

Die Bedeutung dieser Funktionen sollte im Erscheinungsbild der Strassen
ablesbar sein, . .

Man kann nun alle Arten von Strassen in bestimmte Kategorien einordnen
und die Anteile der 3 Grundfunktionen bestimmen. Eine Gbliche Kategorie-
zuordnung ist folgende:
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anbaufreie Strassen
/\ ausserhaib bebauter Gebiete
mit massgebender Verbindungsfunktion

anhaufreie Strassen
[3 im Vorfeid und innerhaib bebauter Gebiete
mit massgebender Verbindungsfunktion

angehaute Strassen
(: innerhalb bebauter Gebiete
mit massgebender Verbindungsfunktion

angebaute Strassen
[) innerhalb bebauter Gebiete
mit massgebender Erschijessungsfunktion

angebaute Strassen
E: innerhaib bebauter Gebiete
mit massgebender Aufenthaltsfunktion

Eine anteilige Auftejlung nach Funktionen ergdbe folgendes Bild:

i(  rerrtiche Shafen

VAN,

OO «© @ue

ekriahite, lesmeagel oK imfadwriogice Kie- EhTet,
|

4 Tahrdmamik >k - Tahrgeometric D

Abb. 5. Strassenfunktionen (nach Topp, 1986)
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Aus Abb. 5 wird deutlich:
» alle "angebauten" Strassen Ubernehmen auch Aufenthaltsfunktionen

» bei allen angebauten Strassen ist nicht die verkehrstechnische Lei-~
stungsfahigkeit das massgebende Entwurfskriterium. sondern die Be-
lastbarkeit im Hinblick auf das Umfeld

« auf Haupistrassen innerorts betragen die Funktionsanteile von A-V-E
ca. je ein Drittel

s Jje hoher der -Anteil der Aufenthaitsfunkiion, desto niedriger solite
die angestrebte Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs sein

Die Anlage der Siedlungsstruktur von Hohenems mit mehr oder weniger
dichter Wohnnutzung fiberall bringt es mit sich, dass sich die 3 Grund-
funktionen vor allem auf den Hauptachsen dberlagern.

Aus der Problemanalyse wissen wir, wo und in welcher Form das Missver-
hdltnis zwischen Sirassenfunktionen und Erscheinungsbild als Mangel zu-
tage tritt. Die Anforderung, die an das Wegneiz des MIV zu stellen ist.
lautet: die Strassen missen ihrer Funkiion entsprechend gestaltet sein.

Zur Wahrung der Erschliessungsfunktion einer Strasse ist die Befahr-
barkeit ausschlaggebend (nicht die Geschwindigkeit). Der Platzbedarf
richtet sich im einzelnen Fall nach dem grdssten Fahrzeug, far welches
die Erschliessung ndétig ist.

Die Verbindungsfunktion kommt aus den genannten Grinden in Hohenems als
~alleinige Funktion praktisch nicht vor (ausser Autobahn).

Fir die Verbindungsfunkiion ist die verkehrstechnische Leistungsfihig-
keit einer Strasse von Bedeutung. Die Leistungsfdhigkeit wird Talschli-
cherweise oft mit der Geschwindigkeit 1in Verbindung gebracht. Dies
trifft fur Innerortssirecken dberhaupt nicht zu, denn dort wird die Lei-
stungsfahigkeit durch die Knotenpunkte bestimmt.

Die Sicherheit einer Verbindung spricht ebenfalls fiir niedrige Geschwin-
digkeiten. -

Die Aufenthaltsfunktion ist dort am wichtigsten, wo die Nutzungsan-
spriche des nichtmotorisierten Verkehrs am héchsten sind. Je wichtiger
die Aufenthaltsfunktion wird, umso mehr missen im Erscheinungsbild der
Strasse Erschiiessungs- und Verbindungsfunktionen in den Hintergrund
treten.
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20.2.2 Leistungsfahigkeit des Netzes

Die Leistungsfdhigkeit des Netzes ist im heutigen Zustand gewdhrieistet.

Uberlastungen mit Staubildungen resultieren aus sporadischem, punktueil’
sehr hohem Verkehrsaufkommen (z.B. in den Spitzenstunden morgens und

abends) in Verbindung mit der Kapazitadtsbeschrinkung von Knotenpunkten

(z.B. Diepoldsauerstrasse). Diese muss dort fallweise iberprift werden,

sofern Probleme auftreten. Es ist aber nicht sinnvoll, ganze Netze auf
soich sporadische und punktuelle Belastungen auszulegen.

Die theoretisch mégliche Belastung der Hauptachsen 1im Zwischenbereich
von Knotenpunkten wird nirgendwo ausgeschépft. Sie l&ge bei zweistreifi-
gen Hauptstrassen (eine Spur je Richtung) in der Grossenordnung von 18-
20'000 Fz/Tag, d.h. im Bereich von Werten. die in Hohenems auch auf lan-
ge Sicht hin nicht zur Diskussion stehen.

Fir die "Spange" als Bestandteil des Netzes (s. 20.2.3.) wurde eine Be-
Tastungsabschdtzung durchgefihrt. die im Anhang 2.3 zu finden ist.

20.2.3 Anforderungen Ruhender Verkehr/Parken

Die vorhandenen Liden und Dienstleistungseinrichtungen haben ein Inter-
esse daran, ihren Kunden Fl&chen zum Abstellen ihrer Fahrzeuge anzubie-
ten. Auch wenn versucht werden muss. den Einkaufsverkehr in Zukunft ver-
stérkt ber den nichtmotorisierten und Gffentlichen VYerkehr abzuwickeln,
muss dem Beddrfnis nach Kundenparkpldatzen in einem verninftigen Mass
Rechnung getragen werden.

Vernnftiges Mass heisst auch in diesem Fall: nicht mehr als unbedingt
notig. Flachen far Kundenparkierung kénnen z.B. gleichzeitig Flachen zur
Anlieferung sein. Verninitig heisst aber auch: die Parkflichen sollen in
Zukunft zentraler liegen, so dass eine grgssere Anzahl von Geschéften
davon profitieren kann (kurze Fusswege, ggf. mit Finkaufswagen). Park-
raumfressende und umwelibelastende "Hupfverkehre”(von Geschaft zu Ge-
schdft) konnen so eingedimmt werden.

Diese Absichten lassen sich sehr gut kombinieren mit dem Ziel einer At-

traktivititssteigerung des Zentrums fors Einkaufen.

Im Sinne der Anforderungen des Radverkehrs sind an den Zielpunkten (z.B.
auch bei den Geschdften) Fahrradabstellplatze in ausreichender Zahl be-
reitzustelien.
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20.2.3 Netz/Erschliessungskonzept

Das Verkehrsnetz der Stadt wird an einer entscheidenden Stelle erwei-
tert, ndmlich um die sogenannte "Spange”: Mit Spange ist eine Verlidnge-
rung der bestehenden Angelika-Kaufmannn-Strasse in Richtung der Die-
poldsauer Strasse gemeint und ein Anschluss an diesg in Form eines neuen
Knotenpunktes.

Dariber hinaus wird es Netzergdnzungen nur dort geben. wo neue Wohn-
oder Betriebsgebiete entstehen,

Das Erschlfessungsprinzip geht von kurzen Erschiiessungswegen aus, d.h.
méglichst direkte Anbindung an (bergeordnete Strassen. Der in Hohenems
vorzufindenden Stichsirassenerschliessung ist dabei in der Regel der
Vorzug zu geben gegenliber anderen Erschliessungsformen, z.B. Ringstras-
sen oder durchgehenden Erschliessungsachsen, welche immer die Gefahr des
Schleichverkehrs beinhalten.

81%e

Abb, 6: Schematische Darstellung des Verkehrsnetzes
motorisierter Individualverkehr und der Erschliessung
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20.3 (Offentlicher Verkehr

20.3.1 Anforderungsprofil

Der ¢Offentliche Verkehr solil eine Fldchenerschliessung gewéhrleisten.
d.h. das Netz des affentlichen Verkehrs muss so strukturiert sein, dass
alle Baufldchen in zumutbarer Entfernung von den Haltestellen erreichbar
sind. Hierbet besteht eine starke Wechselbeziehung zwischen den Zielen
der Siedlungseniwickiung und denen der Verkehrsplanung. Aus Sicht der
Verkehrsp?anung muss bei kinftiger Bautldchenausweisung auf eine opti-
male Erschliessung mit dem Gffentlichen Verkehr geachtet werden. Als gut
erschlossen gelten i.a. Gebiete,. die in einer fussldufigen Entfernung
von nicht mehr als 10 Minuten (ca.300m) zu einer (gut bedienien) Bushal-
testelle oder in einer Entfernung von 500m zum Bahnhof liegen. In Tdnd-
Tich strukturierten Rdumen geht man von etwas weiteren zumutbaren Ent-
fernungen aus. In bestehenden Siedlungssirukturen bedeutet diese Anfor-
derung, dass Linien und Haliestellen des &ffentlichen Verkehrs entspre—
chend angeliegt werden missen.

20.3.2 Netz des offentlichen Verkehrs

Das Siedlungsgefige der Stadt Hohenems weist einige Charakteristika auf.
welche fir eine gute Erschliessung mit offentlichen Verkehrsmitteln eine
wichtige Randbedingung darstelien:

« die periphere Lage des Stadtteites Klien in Form einer Streusiedlung
mit ca. 300 Einwohnern, ca. 1 km vom Zentrum (Schlossplatz) entfernt,

» die topographisch exponierte Lage des Stadtteiles Reute mit z.Zt. ca.
600 Einwohnern und einem Bauftdchenpotential, das eine Einwohnerzah)
von 1200 ermfgiicht. Die Entfernung vom Schlossplatz betrdgt ca. 4 km
mit einer Héhendifferenz von 400m und nur einer Zufahrtsmoglichkeit

(Sackgasse},

» die _kiOnstliche” Trennung der Stadt in einen westlichen und einen
8stlichen Teil durch die Bahnlinie mit nur vier Querunysmoglichkeiten
{Unterflhrungen) fir den motorisierten Verkehr, davon zwei ausserhalb
des dichter besiedelten Bereiches.

Das kiinTtige Netz des &ffentlichen. Verkehrs besteht aus einer Kombina-
tion von Regional- und Stadtbuslinien mit einer ¥Tast Tlachendeckenden

Erschiiessung (siehe Plan 5).
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21 Gestaltungsanforderungen:

Die Gestaltung der Strassen- und Platzridume muss sich an den Anmsprichen und
Bedlrfnissen der Menschen orientieren, die dort wohnen, sich aufhalten und
sie benutzen, Die Anspriche sind vielfd1tig: man kann zwischen materiellen
und immateriellen Ansprichen unterscheiden.

Materielle Anspriiche sind:
— verkehrliche

-~ versorgungstechnische

- soziale

— Okologische

Die immateriellen Anspriiche der Menschen an die bebaute Umwelt leiten sich
aus dem Spektrum der mdglichen sinnlichen Wahrnehmungen her.

Fiir die Zwecke der Strassenraumgestaltung sind in erster Linie die fol-
genden Kategorien bedeuisam:

- Orientierung

- soziale Brauchbarkeit

- Identifikation

—~ Identitdt

— Anregung

— Schénheit

Die Begritfe und ihre Bedeutung sind im einzelmen im Anhang 2.5 erléu-
tert.

Alle diese Anspritche an den Strassenraum sind situafionsspezifisch zu
beriicksichtigen.
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22 Massnahmen

Allte Massnahmen sind im einzelnen nachfolgend beschrieben und mit Abkr-
zungen bezeichnet (z.B. T1), die bei der Festiequng von Priorititen
(Kap.23 und Plan 7) wieder auftauchen.

22.1 Massnahmenpaket "Sowieso"

Wehrend der Analysephase hatte sich ein ganzes Paket von Massnahmen ab-
gezeichnet, welches "sowieso", d.h. unabhdngig von der Szenariendiskus-
sion, auf breiten Konsens stiess.

Es handelt sich dabei um folgende Massnahmebereiche, welche 1ins Ver-
kehrskonzept (Obernommen wurden:

Umbau von Knotenpunkten:

- Diepotdsauer Strasse/Radetzkystrasse

-~ Schwefelbadstrasse/Kaiser Franz-Josef-Strasse
- Lustenauer Strasse/Diepoldsauer Sirasse

Verkehrslenkung:
- Verminderung/Verlangsamung von Schleichverkehren {(Nibelungenstrasse,

Rheinstrasse, Im Kirchholz)

Neuerschliessung:
- im Bereich Hohenems-Sid (s. Planung Stadtland) -

Strassenraumgestaltung:
- ganzer Bereich Bahknhof mit Strassen und Knoten
-~ Qbere BahnhoTstrasse

Langsamverkehrsnetz: .

- Ausbau bzw. Anlage zahlreicher Querungsstellen Gber die Hauptachsen

- verschiedene Netzergédnzungen (lustenauer Strasse, Ertachstrasse,
Schlossbergstrasse, Bereich Hohenems-Sid)

Offentlicher Verkehr:
- Verkehrsmittel nach Reute
—~ Ausbau/Gestaltung von Bushaltestelien
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22.2 Niedriggeschwindigkeitspaket

Dem Verkehrskonzept liegt. in Weiterflihrung des Generellen Verkehrswege-
konzeptes von 1990 (Modlagl. [1]1) ein abgestuftes Geschwindigkeitskon-
zept zugrunde.

Es gelten drei Geschwindigkeitskategorien:

Tempo 50 als generelle Geschwindigkeitsbeschrdnkung innerorts, auf den
Hauptachsen:

— T1:B190 Kaiser-Franz-Josef-Strasse und Radetzkystrasse sowie Richtung
Dornbirn

- T2:B203 Lustenauer Sirasse

— T3:L46 Diepoldsauer Strasse

Tempo 40 1im engeren Stadtkernbereich und in Problembereichen hinsicht-
lich Ldrm, Emissionen oder Verkehrssicherheit {(s.Analyse):

- T4:Teilabschnitt Radetzkystrasse

— T5:Rudolf von Ems-Sirasse

- Té:Teilabschnitt Diepoldsauerstrasse (Zentrum}

— T7:Teilabschnitt Kaiser Franz-Josef-Strasse (Zentrum)

— T8:ganze Bahnhofstrasse {(Zentrum)

- T9:ganze Angelika-Kaufmann-Strasse

- T10:S4gerstrasse/Reutestrasse (Teilabschnitt), sonst Tempo 30

- T11:Schwefelbadstrasse )

Tempo 30 fldchendeckend auf allen Obrigen Strassen
- T12-19:7empo-30-Zonen

Die Bereiche, 1in denen dieses Geschwindigkeitsregime gelten soll, sind

. im Massnahmenplan (Plan 6} unter der Bezeichnung “Regelungen” darge-

stellt.

22.3 Bauliche und organisatorische Massnahﬁen

Der Massnahmenplian beschreibt ausser den Regelungen die bpaulichen Mass-
nahmen, welche notig sind, um den angestrebten Zustand zu erreichen, wie
er in den drei Netzplénen als Endzustand dargesteilt ist.

Es sind dies im einzelnen:

22.3.1 Strassenneubauten

Wesentlicher Bestandteil des Verkehrskonzeptes ist die "Spange"” zwischen
Angelika-Kaufmann-Strasse und Diepoldsauer Strasse. Dieses kurze, neue
Strassenstfick ermdglicht eine Umlagerung der Verkehrsstrome aus der
Marktgasse/Harrachgasse und damit umfassende Umgestaltungsméglichkeiten
im Zentrumsbereich (Marktgasse und Schlossplatz). Die technische Mach-
barkeit wurde hinsichtlich der Hohenverhdltnisse grob abgeklart (siehe
Skizze im Anhang 2.4 zu diesem Berichtsteil) und konnte positiv bestd-
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barkeit wurde hinsichtlich der Hoéhenverhditnisse grob abgekldrt (siehe
Skizze im Anhang 2.4 zu diesem Berichtsteil) und konnte positiv bestd-
tigt werden. Weitere technische Abkldrungen in Zusammenhang mit der
Bahnunterfihrung sind fiir eine Projektierung noch nétig. Das Ziel wire,

einen mbglichst einfachen Anschluss an die Landesstrasse herzuste]]en

Die Idee der Spange hat natirlich auch Konsequenzen hinsichtlich der
Widmung. Hier wdre die Absicht, die neue Verkehrsfithrung als neue Bun-
desstrassenfihrung zu widmen; d.h. die Kompetenz zur Planung und Projek-
tierung 1iegt beim Bund, vertreten durch die Strassenplanungsstelle beim
Amt der Vorarlberger Landesregierung in Bregenz.

Die Schlossbergstrasse soll verléngert und an die Erlachstrasse ange-
schlossen werden.

Zur besseren Erschliessung der Landwirtschafisschule ist ein Ausbau der
Bricke tber den Koblacher Kanazl nétig.

Weitere Strassenneubauten sind nur als Erschliessungsmassnahmen vorgese-
hen und unter 22.3.9 beschrieben.

Zusammenfassung:

" — Sl:Verbindungsspange zwischen Angelika-Kaufmann-Sirasse und Die-
poldsauer Strasse als neue Bundessirassenfiithrung

- S2:Verldngerung Schlossbergstrasse und Anschiuss an die Erlachstrasse

- 53:Ausbau der Bricke (ber den Xoblacher Kanal bei der Landwirt-
schafisschule

Flir die Massnahmen S1-S3 sind Detailprojekte erforder-
Tich, in welchen die Projekte auch einer Iweckmissig-
keitspriifung unterzogen werden.

22.3.2 Verkehrsfilhrung

Aufgrund der 'Spange’ ergibt sich eine neue Yerkehrsflhrung im Zentrum
(Darstellung als Teil des Netzplanes mot. Verkehr, Plan 4a). Der Nord-
Sad-gerichtete Verkehr wird Gber die neue Verkehrsfihrung B190 abgewik-
kelt: Radetzkystrasse - Diepoldsauer Strasse - Angelika-Kaufmann-Strasse
- Bahnhofstrasse - Kaiser-Franz-Josef Strasse.

Ruckgrat der internen Erschliessung ist die Graf-Maximilian-Strasse, an
der z.B. die meisten Parkmdgiichkeiten angeschlossen sind.

Weitere wichiige Erschliessungsstrassen sind die Marktstrasse. die in
aufwarts fihrender Richiung als Einbahnstrasse betrieben werden soll und
in dieser Richtung mit der Burgstrasse/S&gerstrasse zur Erschiiessung des
Stadtieiles Reute dient, im Ubrigen erfolgt die Erschliessung von Reute
Gber Sdgerstrasse - Hochguellenstrasse,
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Die Schiossbergstrasse wird verlangert und an die Erltachstrasse angebun-
den. Sie dient in Gegenrichtung zur Marktstrasse der hinteren Erschlie-
ssung der Geschdfte, Grundsticke und der beiden Parkpldtze Kirche und
Schlossbergstrasse (neu).

Die Harrachgasse wird fur den Verkehr gesperrt. nur fir Anliegerverkehr
und Bus ist diese Verbindung Richtung Dornbirn noch offen.

Die Zufahrt zum Parkplatz beim jid. Museum erfolgt iber die Graf-
Maximilian-Strasse/Jakob-Hannibal-Strasse, die Goethestrasse stellt die
Verbindung von der Bahnhofstrasse zur Graf-Maximilianstrasse dar (in
Gegenrichtung: nur Aniieger). )

Die Jakob-Hannibai-Strasse wird aus Grinden der Verkehrssicherheit
(Schule) zwischen Bahnhofstrasse und Graf-Maximilianstrasse fdr den all-
gemainen Verkehr gesperrt (nur Anlieger), wobei die Parkplatzzufahrt
beim Supermarkt méglich bleibt.

Zum Langsamverkehrsbereich wird die kurze Karlstrasse hinter dem Rat-
haus,

Folgende Strassen werden nur noch der Grundstiickserschliessung dienen:
d.h. nur Anliegerverkehr erlaubt:

- Graf Kaspar-Strasse {beide Richtungen)

— Harrachgasse (Einbahn Richtung Dornbirn; s.o.)

Die VYerkehrsfihrungsiberlegungen stellen Vorschldge dar.
welche bei der Umsetzung des Verkehrskonzeptes in Ver-
bindung mit der "Spange" nochmals genauer zu priifen
sind. Dabei sind Zwischenldsungen méglich.

22.3.3 Umbau von Knotenpunkten

Verschiedene Knotenpunkte in Hohenems wurden in der Analyse als sanie-
rungsbedirftig bezeichnet. entweder aus Grinden der Verkehrssicherheit
und des Verkehrsablaufes oder aus gestalierischen Grinden, meist sogar
wegen beidem.

Im Massnahmenplan sind die zu verbessernden Knotenpunkte bezeichnet als
-Umbaubedarf. wobei jeweils an einen vdlligen Umbau gedacht ist: der Auf-
wand wird aber je nach Situation unterschiedlich gross sein.

— K1:L46 Diepoldsauer Strasse/B190 Radetzkystrasse

- K2:B203 Lustenauer Strasse/L46 Diepoldsauer Strasse (schon erfolgt)

- KS:BlQO(neu)Ange]1ka-Kaufmann-Strasse/L46 Diepoldszuer Strasse

— K4:B190 Kajser-Franz-Josef-Strasse/Schwefelbadstrasse

- K5:B190{neu)/Graf-Maximilian-Strasse

— K6:B190(neu)/Graf-Kaspar-Strasse

- K7:Graf-Maximilian-Strasse/Goethestrasse

~ K8:Graf-Maximilian-Strasse/Jakob-Hannibal-Strasse
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Zur Umsetzung ist die Ausarbeitung von Detailprojekten
nétig.

22.3.4 Umgestaltung von Strassen- und Platzr&umen

Die Spange bietet erst die Moglichkeit, innerhalb des Kernbereiches eine
Neugestaltung der stadtebaulich hochwertigen Strassen- und Platzriume
anzugehen. Damit ergibt sich fir die weitere Entwicklung von Hohenems
eine grosse Chance. ’

Als Umgestaltungsbereiche sind 1im Massnahmenplan zum Verkehrskonzept
bezeichnet:

—~ Gl:Schlossplatz-Kirchplatz

~ GZ2:Schweizerstrasse zwischen Harrachgasse und Marktstrasse
— G3:Bahnhofsumfeld

— G4:Bahnhofstrasse.ostlicher Teil, mit Karlstrasse

- Gb:Bahnhofstrasse, westlicher Teil

—~ G&:Einmindung Sdgerstrasse-Burgsirasse

Die Bahnhofstrasse wird in Zusammenhang mit der Spange nicht nur eine
hohere Verkehrsbelastung erfahren, sondern auch eine héhere Funktionsbe-
deutung bekommen, was sich nicht unbedingt nachteilig auswirken muss.
Auf jeden Fall ist auch die gesamte Bahnhofstrasse als Umgestaliungsbe-
reich aufzufassen. Im Zuge einer Umwidmung zur Bundesstrasse und bauli-
chen Umgestaitung ergeben sich auch fir die Bahnhofstrasse neue Perspek-
tiven., Mdgliche Perspektiven sind auf den Planuntertagen 97ff. zum Kon-
zept auch fir die Bahnhofstrasse. das “zweite Zentrum" der Stadt. visua-
Tisiert worden. Ziel widre es hier., mit einer den neuen Verkehrsverhalt-
nissen angepassten, aber bescheidenen Querschnittsgestaltung Gestal-
tungsspielrdume fir die Seitenbereiche und die darin stattfindenen Auf-
enthaltsnutzungen zu gewinnen. Ausserdem muss dabei die Querbarkeit der
Fahrbahn verbessert werden. Das vorgesehene Geschwindigkeitsregime von
40km/h 14sst es zu, Rader und Kraftfanrzeuge auf einer relativ schmalen
Fahrbahn (z.B.6,20m) zu "mischen".

Alle Yorschldge fiir Gestaltungsmassnahmen miissen in Form
von Projekten nochmals geprift, iberarbeitet und detail-
Iiert werden.
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Im Schlossplatzbereich besteht ein erhebliches Entwicklungspotential,
was die Aufenthaltsqualitdt betrifft. Die besondere stddtebauliche Si-
tuation mit Palast und guerendem Bachlauf sowie einer Fit1le von Funkti-
onsansprichen (Parken. Fussgénger, Rider, Griin etc.) macht es unméglich,
im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzeptes einen konkreten Umgestaltungs-
vorschlag zu entwickeln. Wir schlagen deshalb vor, im Rahmen eines stéd-
tebaulichen Wettbewerbes Ideen zur Schlossplatzgestaltung zusammenzutra-
gen. Als Grundidee. abgeleitet aus dem Verkehrsfihrungsvorschlag des
Verkehrskonzeptes, kann die folgende Darstellung dienen. die mit einigen
Stichworten beschrieben werden kann:
e kein Durchgangsverkehr mehr (ber den Platz, ausser der teilweise Er-
schliessung von Emsreute (Einbahnverkehr),
» Gewdhrleistung der Erreichbarkeit der anliegenden Geschifte und Re-
staurants,

 Parkmdglichkeiten in begrenztem Umfang

e (Offnung zum Palasi hin.

o Erhaltung wichtiger Griinbesténde.

¢ Minimierung der Verkehrsfldchen fir den motorisierten Verkehr
e (Offenhalten der Durchfahrt f{ir die Regional- resp. Stadtbusse,
» Bushaltestellengestaltung

» Dominanz des Palastes und gui gestalteter Aufenthaltsfléchen
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Abb. 7: Funktionsschema "neuer" Schlossplatz

22.3.5 Massnahmen im Bereich des Langsamverkehrs

Im Bereich des langsemverkehrs sind verschiedene Netzergdnzungen wich-
tig, um die Benutzung der Langsamverkehrsmittel (der eigenen Fisse und
des Rades) zu attraktivieren (im Massnahmenplan grdn dargestellt).

Neue Verbindungen/Verbesserungen bestehender Wege:

V1-3:Anbindung der Sticherschliessungen &silich der Radetzkysirasse
an die Erlachstrasse an drei vorgeschiagenen Stellen

V4:Lﬂckensgh1uss an der B203 zwischen Leermahd und Fa. Dogro als Rad-
weg in Gegenrichtung auf der Ostseite der B203

V5:Andere Radwegfilhrung im Bereich der (neuen) Bushaltestelle Sohl-
strasse an der Diepoldsauer Strasse zur Sichtverbesserung
V6:Querverbindung zwischen Nibelungenstrasse und Rheinstrasse/Rudolf-
von-Ems-Strasse

V7:Querverbindung zwischen Schilleraliee und Schweizer Strasse 1im
Bereich Sohlstrasse
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V8:Verbindung zwischen Erlachstrasse/Marktgasse und Schweizer Strasse

V9:Lickenschluss west]1ch der Bahniinie zwischen Zieglerstrasse und
Stockenweg

V10:Verbindung zwischen Theodor-Kdrner-Strasse und Burgstrasse/Sdger-
strasse

V11:Querverbindung von der Kaiser-Josef-Strasse zur Kaiser-Franz-
Josef-Strasse

V12:Sinnvolle Netzergdnzungen im Zusammenhang mit der Uberbauung Ho-
henems-50d

V13:Ldckenschluss im Erholungsgebiet Neunteln

V14:Ausbau einer Radwegverbindung entlang des Ermenbaches zur (rick-
widrtigen) Erschliessung der Betriebsgebiete an der B190 (nur Langsam-
verkehr)

¥15-16:Gehwegausbauten im Bereich Reute (Ergdnzungen), aui der West-
seite der Erschliessungsstrasse

Vi7:Fusswegverbindung zwischen P5 und P3 (Jid.Museum)
V18: Weiterfihrung des Weges 14ngs der Bahn bis Harzhdttenweg
V19: Ausbau Querverbindung zwischen V18 und Radetzkystrasse

Neue Strassenquerungen/Verbesserungen bestehender Querungsstellen:

Q1-13:Ausbau/Neubau von Querungen {iber die B190 im Bereich 2zwischen
Bahnhofstrasse und Schwefelbadstrasse

Ql4:Zusdtzliche Querungsmdglichkeit dber die B190 =zwischen Die-
poldsauerstrasse und Harrachgasse

(115:Zusdtzliche Querungssielle idber die B190 in Hohe Gasthaus Schiff-
le

016-20:Ausbau bestehender oder Heubau von Querungsstellen &ber die
B190 zur besseren Erreichbarkeit des westlich der B 190 veriaufenden
Radweges, zur besseren Erschiiessung der Betriebsgebiete 0&stlich der
B190 und zur besseren Anbindung des Stadtteilies Klien an das Langsam-
verkehrsnetz bzw. an die Bushaltestellien an der B 190

Q21:Neuve Querungssteile lber die B203 bei der Fa. Dogro

Q22:Verhesserung der Querungsstelie Ober die Schweizer Strasse. Hohe
Kindergarten

023:niveaugleiche Querung UOber die Angelika-Kaufmann-Strasse, Hbhe
Emsbach

Q24:niveaugieiche Querung iber die Angelika-Kaufmann-Strasse. Hohe
Graf-Maximilian-Strasse

025:2usatzliche Querung iber die Diepoldsauer Strasse Hoéhe Stefan-
Iweig-Strasse :
Q26:VYerbesserung der Querung (ber die Diepoldsauer Strasse Hdohe
Sohistrasse

Q27-28:Zusdtzliche niveaugleiche Querungen Ober die Diepoldsauerstra-
sse im Bereich Schweizer Strasse-Schillerallee

(029-37:Ausbau bestehender oder Neubau von Querungsstellen dber die
8203 zwischen Diepoidsauer Strasse und Schwefelbadstrasse
038-42:Ausbau bestehender oder ¥Neubau von Querungsstellen dber die
Rudo1f-von-Ems-Strasse zwischen B203 und Bahnunterquerung
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— Q43:Ausbau der Querungsstelle dber die Kaiserin-Elisabeth-Strasse an
der Kreuzung mit der Radwegverbindung Roseggerstrasse W.v.d.Vogel-
weide-Weg

- Q44-47:Ausbau/Neubau von fuerungen im Bereich des Stadtteiles Reute,
insbesondere zur Schulwed- bzw. Kindergartenwegsicherung

~ (48: Verbesserung der Querungssteelle iber die Graf-Kaspar-Sirasse
Hhe Kindergarten

Abb. 8: Beispiel Tiir den Ausbau einer Querungsstelle mit Schutzinsel

22.3.6 Massnahmen im Bereich des offentlichen Verkehrs

Die Stadtvertretung hat bereits im Vorgriff auf das Yerkehrskonzept die
Einflhrung eines Stadtbussystems beschlossen. Plan 5 beinhaltet einen
Linienfihrungsvorschlag dazu.

Mit Stadtbus und dem neuen Angebotskonzept fiir den GPNV im Unteren
Rheintal ist filr die Stadt Hohenems eine "massgeschneiderte” Ldsung még-
Tich, welche die Stadt beim Regionalverkehr sogar im finanziellen Be-
reich etwas entlasten wird. Nachteile liegen auf den ersten Blick im
Bereich des Stadtteiles "Klien", wo der Regionalbuslinienbetrieb mit
Ausnahme des Schilerverkehrs entfallt. Dafir wird auf der Strecke Dorn-
birn-Hohenems eine Taktverdichtung eingefihri, von der auch die Bewohner
Kliens profitieren konnen. Voraussetzung - ist allerdings eine bessere
Fussweganbindung an die Haltestellen an der B190 und die Einrichtung
giner zus&tzlichen Haltestelle H&he Furchgasse. Die fusslaufige Entfer-
nung betrdgt dann nirgendwo mehr als 500m zu einer Haltestelle an der
B190. Zur besseren Anbindung ans Zentrum der Stadt Hohenems sollte fir
den Stadtteil Klien eine differenzierte Bedienung (Taxi) ins Auge ge-
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fasst werden. Mittel- bis tlangfristig sollite die Stadt Hohenems ein In-
iteresse an weiteren Taktverdichtungen der Hauptlinien bekunden.

Im Bereich der Diepoldsauerstrasse kann die Regionaibuslinie neu geflhrt
werden, so dass auch dieser Siedlungbereich besser erschlossen wird. Es
sind zwei neus Haltestellenstandorte vorgesehen.

Weitere neue Haltestellen stehen in Zusammenhang mit der Stadthuseinfith-
rung.

Im Bereich der Kaiser-Franz-Josef-Strasse sind an zwei Standorien Ver-
besserungen im Haltestellenbereich vorgesehen: und zwar 1im Bereich der
Schwefelbadstrasse und im Bereich der Gebhardt-Wolfle-Strasse.
Mitiel- bis langfristig sollten alle Haltestellen mit Wartehduschen fir
beide Fahrtrichtungen und nach Méglichkeii ausgerlstet werden.

Zusammenfassung der Massnahmen 1im Bereich Ausbau/Neubau von Bushalte-
stellen mit Wariehduschen, GQuerungshilfen, Abstellanlagen fir Rddern.
Umfeldgestaltung:

~ 01:Bahnhofplatz. in Zusammenhang mit G3

- (2:B190, Schwefelbadstrasse

~ (03:B190. Gottfried-Keller-Strasse

-~ 04:Schlossplatz(in Zusammenhang mit G1)

— 0O5:Marktgasse/Schweizer Sirasse (in Zusammenhang mit G2)
— 06:B190. Furchgasse {(neu)

—~ (07:L46, Sohlstrasse (neu)

— 08:L46, Araltankstelle {neu)

— 09: B203. Schwefelbadstrasse

~ 010:047, Eisplatzstrasse (neu)

—~ 011-15:Neue Haltestellen in Verbindung mit Stadtbus R1chtung Reute
— (16: Herrenried (Markus-Sittikus-Strasse)

—~ 017: Rheinstrasse

Im Bereich der Hauptachsen sind an allen Haitestellen Quérungshilfen und
ggf. weitere Gestaltungsmassnahmen zur ErhGhung der VYerkehrssicherheit
notig. Die folgende Darstellung zeigt am Beispiel der Haliestelle "Spie-
Terstrasse”. wie solche Verbesserungen relativ einfach realisiert werden
kénnen.
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Abb. 9: Beispiel fir eine Querungshilfe
in Zusammenhang mit einer Bushaltestelle (Hintergrund}

22.3.7 Massnahmen im Bereich des ruhenden Verkehrs

Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrskonzepies wurde das Parkierungs-
konzept des Rahmenplanes Stadtmitte (Scheible, 1992) angepasst:

P1. Ecke Schweizer Strasse-Harrachgasse entfdllt aus Grinden des Frei-
raum- und Stadtbildschutzes. Neuer P1 im Verkehrskonzept ist der Post-
parkplatz an der Graf-Maximilianstrasse. :

- P2. Schlossbergstrasse, wird erschiossen von der Erlachstrasse aus (Ein-
und Austvahrt) und zusatzlich vom P4 (Kirche) aus.

P3, beim Judischen Museum, und P4, Kirche bestehen bereits.

Die Parkpldtze P5 bis P7 werden unverdndert aus dem Rahmenplan Mitte ins
Verkehrskonzept dbernommen.
Damit verbieiben als Massnahmen:

— P1:Post (Ausbau, Gestaltung)

~ P2:S5chlossbergstrasse

— PG:Holzlagerplatz Graf-Maximitian-Strasse
— P6:Turnhalle

— P7:Schlossplatz (Ausbau)
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22.3.8 Massnahmen im Bereich des Schwerverkehrs

Die mit dem Schwerverkehr verbundene Lirm- und Abgasproblematik auf dem
Strassenzug Radetzkystrasse - Diepotdsauersirasse kann mit Massnahmen
auf dem Stadtgebiet Hohenems nicht bzw. nicht befriedigend geldst wepr-
den. Die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbeschrankungen und Querungshil-
fen an der B190 und L46 bringen nur bescheidene Verbesserungen fir die
Anwohner. Die Stadt Hohenems muss ein Interesse an efner regionalen iL5-
sung des Schwerverkehrsproblemes haben. Mit der Stadt Dornbirn sollten
deshalb Gespridche gefihrt werden, um die Diskussion zu einem direkteren
Autobahnanschluss der Betriebsgebiete entlang der B190 (neu) zu fihren,
Die Auswirkungen im Bereich der Stadt Dornbirn wurden diesbeziiglich be-
reits untersucht [26],

22.3.9 Erschliessungsmassnahmen

Reute/Schuttannen

Von einer Anbindung von Reute mit einem Stadtbus kann erwartet werden.
dass ein kleiner Entlastungseffekt fur Burgstrasse/Sdgersirasse auftritt
(Umlagerung auf Bus). _

Weder fir den Freizeitverkehr nach Schuttannen noch flr den Verkehr van
Reute gibt es eine alternative Route. Es muss aiso darum gehen, diesen
Verkehr vertrédglicher abzuwickeln.

Die Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Tempo 30 und 40/50 sollen einen
Beitrag zur Verminderung des Gefahrenpatentials infolge Schnellfahrten
mit dem Auto bringen.

Die Entwicklungsproblematik Reute/Schuttannen kann nicht mit dem Ver-
kehrskonzept. sondern muss mit einem Entwicklungskonzept gelost werden
(Fldachenwidmungspian)

Hohenems-Sid

—~ E1-2:Neuerschliessungen beinhaltet das Konzept far den Bereich Hohe-
nems-50d (PTanung Stadtland) als Sticherschliessungen -von der Spie-
Tersirasse und von der Kernstockstrasse aus.

Unterklien

- E3:Fir die Betriebsgebiete entlang der B190 Richtung Dornbirn sind
die kinftigen Betriebsgeléndeerschiiessungen direkt von der Bi190 aus
vorgesehen. Diese Ari der trschiiessung spart Umwege und auch Fia-
chen. In Zusammenhang mit der vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbe-
schrdnkung auf 50 km/h wird der B190 der Ausserortscharakter etwas
genommen.

22.3.10 Verkehrsberuhigungsmassnahmen

Ausser der EinfGhrung der Niedriggeschwindigkeitsregelungen sind punk-

tuelt in folgenden Bereichen bauliche Verkehrsberuhigungsmassnahmen ng-

tig:

- VB1-3:Nibelungénstrasse, Rheinstrasse, Im Kirchholz zur Beruhigung
des Schleichverkehrs {Sowieso-Massnahmen)

- VB4:Kaiserin-E1isabeth-Strasse/August-Re1s—Strasse. um Schleichver-
kehre zu unterbinden, die in Zusammenhang mit dem Bau der Spange ent-
stehen kdnnten.
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23 Prioritdten

In der Planunterlage 7 sind alle zu treffenden Massnahmen einer von drei
m#glichen Prioritdtsstufen zugeordnet. Diese Zuordnung erfolgte aus-
schijesslich nach planerischen Gesichispunkien. Zustdndigkeiten (Stadt/
Land/Bund) blieben dabei unberiicksichtigi. Die Einstufung in Prioritdten
unterstreicht einerseits die Wichtigkeit bestimmter Massnahmen und bie-
tet andrerseits eine Grundiage flr Finanzierungskonzepte.

Aus dem Massnahmenkatalog des Kap. 22 werden folgende der 1. Prioritéts-
stufe zugeordnet:

T1,72,73,75.T12-19
S1.S2

K1,K2.K3.Ké&
G1,G63,G4
V1i.v2.V5.v18

02.06,Q9.011,014,015,Q016,017.Q18,019,020.021.022.025.026,Q029,Q30.031,
034,Q035.041.0Q42.Q44.045.046,047,048

01.02.03.,04.05.06.09,010,011,012,013,014,015,016,017
P1,P2.P5

Massnahmen 2.Prioritdt sind:

T4,T6.7T7.78,79,T10.T11

- 83

K5.K6.K7,K8

G2,G5,G6

V4.¥6.V7,V9,V12.V14,V15,V16,V17,V19
01,03.04.05.07.Q8.Q10,012,Q013.023,0Q24.027,028,037,043 |
07.08

P6

£1,E2,E3

Massnahmen 3.Prioritdt sind:

K4

¥3.V8,V10,V11,V13
032,Q33.036.038,039.Q40
P7

VB1,¥B2Z2,VB3,v84
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24 Realisierung

Die Realisierung bzw. Realisierbarkeit von Massnahmen hdngt von einer
ganzen Reihe von Umst&nden ab, die bei der Erstellung eines Konzeptes
nicht beracksichtigt werden konnen, weil sie z.T. noch gar nicht bekannt
sind. Es wdre sicher auch falsch, in ein Konzept nur solche Massnahmen
aufzunehmen, die von vornherein realisierbar erscheinen. Das Konzept
sol1 ja eine Zukunftperspektive beinhalten und die langfristige Entwick-
lung der Stadt steuern helfen.

Im Realisierungsplan (Pian 8) wurde eine Absché&tizung der voraussichtiyi-
chen Realisierungszeitrdume vorgenommen. soweit dies vorhersehbar ist.
50 schwer diese Abschdtzung méglich ist. soll sie doch einerseits eine
Hilfestellung in Richtung Planung und Realisierung/Finanzierung geben,
andrerseits aber auch vor (bertriebenen Hoffnungen auf die Verwirklq-
chung erhoffter Massnahmen bewahren.

Bestes Beispiel dafur ist die sogenannte "Spange": Diese Massnanme wird,
auch wenn ihre Planung sofort in Angriff genommen wird (1.Prioritdt!)
mehrere Jahre fiir Planung. Verfahren, ndtigen Grunderwerb, Finanzierung
usw. in Anspruch nehmen. Ausserdem kann hierbei die Stadt nicht Pia-
nungstrdger sein, sondern nur der Bund als Trdger der Strassenbautast.

Damit solche unvermeidlichen "Wartezeiten" nicht "nutzlos" verstreichen,
ist es wichtig, mit den Instrumenten Prioritdtenplan und Realisierungs-
plan einen Uberbtick dariber zu haben, welche anderen Massnahmen bereits
in der Zwischenzeit umgesetzt werden konnen: z.B. solche, wa die Stadt
selbst Planungstrdger ist, wo z.B. kein Grunderwerb notig ist usw.

Die Reihenfolge der Prioritaten solite dabei aber beachtet werden.
Fir die Realisierung baulicher Massnahmen sind in aller Regel Detailpro-
jekte ndtig. Bei Massnahmen auf dem Hauptstrassennetz (Bundes- und Lan-

desstrassen) muss die Zustindigkeit der Landesstrassenverwaltung in Bre-
genz beachtet werden.

20. November 1997 71-474B8/BER02ZW.DOC/MA/ADY



Metron 41

Anhang zum Berichtsteil 2

Anmerkung:
Das Quellenverzeichnis findet sich im Berichtsteil 1, Anhang 1.1



Anhang 2.1: Auszug aus Angebotskonzept OPNV im Unteren

Metron

Rheintal (Metron, 1995)

Linie 20/22: Bregenz - Dornbirn / Dornbirn - Gétzis

42

Neue gestreckte Linienfohrung in Bregenz Std und zwischen Hohenems und
Gotzis erlaubt wirtschaftTicheren Betrieh

Trennung der Linie in

- Linie 20: Bregenz - Dornbirn

- Linie 22: Dornbirn - Gdtzis
Durchgehende Fahrmdglichkeit bleibt durch unmittel-
baren Anschluss in Dornbirn Bhf aufrechterhalten

neue Linienfifrung und kiirzere Fahrzeit
- in Bregenz direkt via BI190
— nicht mehr via Altach (durch Regionalzug und
Linie 55 bereits bedient)

neuy
geschilossener 30'-Takt auch zwischen Dornbirn und
Hohenems

durchgehender Stundentakt am Wochenende

neu
Abendangebot im Stundentakt zwischen Bregenz und
Dornbirn

Fahrplanangebot Linie 20 Bregenz - Dornbirn
- Mo-fr 32 Kurspaare
- Sa 25 Kurspaare
- So 17 Kurspaare

Fahrplanangebot Linie 22 Dornbirn - Hohenems/- G&t-
zis .

~ Mo-Fr 28/22 Kurspaare

- Sa 21118 Kurspaare

- So 12712 Kurspaare

sehr gute Anschlisse auf die Regionalziige in
—~ Dornbirn: Linie 20 von/nach Feldkirch
{Umsteigezeit 5°')
- Hohenems: Linie 22 (Hohenems - Gotzis)
von/nach Dornbirn - Bregenz (Umsteigezeit
6 Min.)

+ kiirzere

+ Verbesserung des Fahrplanangebots zwischen Dornbirn und Hohenems

Fahrzeit durch direkte Fihrung

auf der B190 in Bregenz Siid (heute Umweg via Franz Ritter)

zwischen Hohenems und Gotzis

+ Verbesserung des Abendangebots zwischen Bregenz und Dornbirn:
Stundentakt, an allen Tagen,
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Anhang 2.2: Grundkonzept Stadtbuslinie (Metron, 1994)

Grundkonzept Buslinie

Grundsdtzliche Linienfihrung

Reute

Der Endpunkt der Buslinie sollte nicht beim Feuerwehrmagazin, sondern in
der Steinstrasse., am Siedlungsrand. liegen. Damit kénnte auch der ndrd-
1Tiche Teil von Reute sehr gut erschlossen werden.

Eine Wendemdglichkeit 1dsst sich bei der Einmindung des Feldwegs rea-
lisieren.

Bedienung der Schuttannenstrasse:

Sofern eine Wendemdglichkeit geschaffen werden kdnnte, waren bei den
Berg¥ahrten Stichfahrten (bei Bedarf) mbglich. Bei den Talfahrten ist
hingagen die Bedienung der Schuttannenstrasse nicht angezeigi. da der
Anmarschweg abwarts verlduft und ohnehin nur maximal 400 m betrégt.

Herrenried

Eine Weiterfihrung der Buslinie aber den Bzhnhof hinaus ist aus ver-
schiedenen Grinden sinnvol]

- Verbindung zu den Schulen/Sportanlagen

- zuséizliche/bessere Erschliessung dieses Stadtgebiets

— hohere Betriebsproduktivitdt

Die Erschliessung sollte ab der Brucknerstrasse in Form einer kleinen
Schlaufe erfolgen. Eine grosse Schlaufe {via Diepoldsauerstrasse - Har-
rachgasse) bringt sehr grosse Umwege mit sich.

Die Lange einer moglichen Schlaufe betrdgt. Jje nach Variante, zwischen
3.3 und 3.5 km,

Festlegung der Linienfilhrung

Reute (Steinstrasse) - Sdgerstrasse - Hochquellenstrasse
- Schlossplatz - Graf-Maximilianstrasse - Bahnhof -
Brucknerstrasse - Schiaufe Herrenried
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Probleme / offene Fragen
» Bedienung der Haltestelle Schlossplatz (Richtung Bahnhof).

¢ Abstimmung mit den Regionallinien im Stadtteil "Herrenried" (evtl.
andere Fihrung der Linie Heerbrugg - Diepoldsau - Hohenems).

Anm.: Diese ist mit der Spange nun méglich!

Erschliessung im Stadteil "Herrenried"

Ausgangstage

Der Staditeil “"Herrenried" wird bereits durch 2 Regionallinien bedient.
némlich:

o Linie 52: Lustenau - Hohenems (via Lustenauer-, Nibelungen-, Bruck-
nerstrasse)

» Linte 53: Heerbrugg - Diepoldsau - Hohenems (Fahrroute wie Linie 52.
stadtauswdrts allerdings via Schubert-/Grillparzerstrasse)

Im Hinblick auf eine zusdtzliche Stadtbuslinie von Reute sind 3 Ziel-
setzungen zu verfolgen:

s optimale Erschliessung der Wohngebiete (Quellgebiete). Zu berdck-
sichtigen sind in erster Linia
— die Lustenauverstrasse mit beidseits relativ dichten GOber-
pauungen
—~ der Sfedtungsschwerpunkt Schubértstrasse

+ optimale Erschiiessung der wichtigen Zielorte, namentlich
- Schulen Herrenried ‘
— Sportanlagen / Eisstadion

« optimale Ergdnzung / {Oberlagerung der 2 bestehenden Regionalbustinien
mit der neuen Stadtbusiinie. Anzustreben ist einerseits ein méglichst
einfaches, verstdndliches Liniennetz; zu vermeiden sind andererseits
Paraltelfahrten von Kursen verschiedener Linien.

Grundsdtze for die Liniengestaltung

Fir die Festiegung des Linienverlaufs gelten folgende verkehrsplane-
rischen Grundsdtze:

o moglichst gesireckte Flhrung der Linien. d.h.
— keine Umwege
—~ wenig Richtungswechsel

» Beide Fahrrichfungen sind auf derselben Sirecke zu fihren:
Schtaufen am Linienende sind in ihrer Ausdehnung zu beschrinken, da-
mit (in Jjeweils einer Fahrrichtung) keine grossen Umwegfahrten ent-
stehen,
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» zielreine Haliesiellenbedienung:
Schiaufen sind so zu gestalten, dass Haltestellen nur einer Richtung
dienen. da sonst Orientierungsprobleme flr den Fahrgast entsiehen.

s klare Funktionszuweisung:
Regionallinien und Stadtbuslinien haben unterschiedliche Aufgaben:
- Regionallinien: primdr Verbindungsfunktion, d.h. zdgige Li-
nienfihrung mit héheren Befarderungsgeschwindigkeiten
— Stadtbuslinien: Schwergewicht, namentiich in den Aussenbe-
reichen. auf optimaler Erschiiessung.

¢ Biindelung der Linien

Selbstverstindlich enthalten diese Grundsdtze auch gewisse Widerspriiche,
die im jeweiligen Anwendungsfall zu lésen sind.

Erschiiessungskonzept der Buslinien

Neue Stadtbusiinie:

Aus den vorher formulierten Zielsetzungen und Grundsdtzen zeigt sich

sehr schnell. dass die Erschliessung durch einen kinftigen Stadtbus sich

auf das Gebiet zwischen Rheinstrasse und Schillerallee beschrénken muss.

Eine grosse Schlaufe via Diepoldsauer Strasse - wie urspringiich vorge-

sehen - hitte grosse Nachteile:

— sehr grosse Umwegfahrten

-~ keine optimale Erschliessung des Gebiets zwischen Konrad-Renn- und
Lustenauerstrasse méglich (Haltestelle Milléckerstrasse u.U. nicht
bedient).

Beizubehalten ist das Prinzip einer Schlaufe, damit ein moglichst gro-
sses Gebiet erschlossen werden kann.

Die Fihrung der tinie Ober die Schubertstrasse erlaubt. 'die Schulen, den
Siedlungsschwerpunkt an der Schubertstrasse sowie das Siedlungsgebiet
bzw. die Sportanlagen entlang der Markus-Sittikus-Strasse zu bedienen.
Die Benitzung der Schubertstrasse sollte trotz ihrer z.7. engen Quer-
schnitte auf dem ndrdlichen Abschnitt ohne grodssere Probleme moglich
sein.

Als fast gleichwertige Alternative bietet sich die Konrad-Renn-Strasse
an, dann misste allerdings das Fahrverbot (far den Bus) aufgehoben wer-
den. ‘

Eine Fihrung (ber die Eisplatzstrasse drangt sich wegen der Bahnhofndhe
nicht auf: zudem kdnnten die Schulen so nicht direkt erschlossen werden.

Damit weist die Stadtbuslinie im Stadtieil "Herrenried" folgenden Ver-
lTauf auf: :
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Brucknerstrasse - Nibelungenstrasse - Schubertstrasse -
Markus-Sittikus-Strasse - Lustenauerstrasse - Nibe-
lungenstrasse - Brucknerstrasse )

Regionatbuslinie 52 Lustenau - Hohenems (KWD):

Bet dieser Linie dréngt sich keine Anderung auf. Auf dem Abschnitt
Brucknerstrasse - Nibelungenstrasse - Lustenauerstrasse ergénzt sie die
reue Stadtbuslinie und erhdlt somit eine zusdtzliche Funktion,

Regionalbuslinie 53 Hohenems - Heerbrugg (RhV):

Bei dieser grenziberschreitenden Linie steht die Verbindungsfunktion

vor allem zwischen den beiden Bahnh&éfen Heerbrugg und- Hohenems. im Vor-
dergrund.

Die derzeitige Linfenflhrung im Staditeil “Herrenried" (viele Rich-
tungswechsel, z.T. schmale Quartierstrassen) entspricht deshalb nicht
den oben erwdhnten Grundsitzen.

Ven den RhV aus besfeht der Wunsch nach einer moglichst direkien Verbin-
dung zum Bahnhof Hohenems. Aufgrund der Randbedingungen ergeben sich 2
"Etappen”:

s« 1. Prioritdf. aber erst mittelfristig realisierbar:
Fihrung via Diepoldsauerstrasse - Angelika-Kauffmann-Strasse.
Voraussetzung: "Spange™.

s 2. Prioritdt, kurzfristig realisierbar:
Fhrung via Lustenauerstrasse - Rheinstrasse.

Die Fdhrung via Rheinstrasse erlaubt einerseits einen zigigeren Fahrt-
ablauf, andererseits die Bedienung der Haltestelle "Milldckerstrasse" ir
beiden Richtungen {(stadtauswdrts fahren die Busse heute via Schubert-/
Grillparzerstrasse und bedienen die Haltestelle Milldckerstrasse nicht).

Eine Verlegung der Regionalbusiinie dréngt sich auch deshalb auf, weil
sonst verschiedene Kurse praktisch zur gleichen Zeit wie der kinftige
Stadtbus fahren.

Bei einer Realisierung der neuen Stadtbuslinie soll die Regionalbuslinie
53_fo1gende neue Linienfithrung erhalten:

Lustenaverstrasse - Rheinstrasse - Rudolf-von-Ems-
Strasse
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Anhang 2.3: Belastungsabschatzung fur Spange,
nach Verkehrsfohrungsvarianten (V)

Y1 = Marktgasse gesperrt
V2 = Marktgasse abwdrts als Einbahnstrasse befahrbar
V3 = Markgasse aufwidrts als Einbahnstrasse befahrbar

Annahme V1 und V2:
Alle, die heute durchs Zentrum fahren, tun dies weiterhin.
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Variante 2: Spitzenstunde morgens

Veoase 2 So-t mergenn

/f;ﬂ;zézue » alfe fehon derbe Padn, wi {2ode

Variante 2: Spitzenstunde ahends

Voot Z -4 bt

Q= @50

B 13

s » A Ftnsts Gtthe Ratbin, hat Lasie



Metron

Variante 3: Spitzenstunde morgens
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Geschdtzte Querschnittsbelastungen {(Tagesverkehr) fir die 3 Varianten
der Verkehrsfihrung Marktgasse:
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Anhang 2.4: Machbarkeitsskizze Neuer Knotenpunkt
B190/L46 (Anschluss Spange)
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Anhang 2.5: Begriffseriduterungen
zur Strassenraumgestaltung

(Quelle: Empfehlungen zur Strassenraumgestaliung / ESG: K&ln 1995)

Materielle Anspriche an den Strassenraum

Die verkehrlichen Anspriche an den Strassenraum erwachsen aus der funda-
mentalen Funktion der Strasse als Verkehrsweg: Die anliegenden Grund-
sticke und deren Nutzungen missen zuginglich sein und der Verkehr muss
sicher und wirtschaftiich fliessen kdnnen. Dies bedingt gleichzeitig
eine Erschliessungs-., Verbindungs- und Aufenthaltsfunktion. Fliessender
und ruhender Kraftfahrzeugverkehr., Fahrradverkehr und Fussgdngerverkehr
stellen unterschiedtiche Anspriche an die Einrichtungen und Aushaustan-
dards im Strassenraum. Diese Anspriche k&nnen  auf verschiedene Arien
befriedigt werden. Hierbei lassen sich die Verkehrsarien rdumlich und
zeitlich getrennt oder im Mischprinzip flUhren. behinderungsfrei oder mit
gegenseitigen Behinderungen,

Versorgungstechnische Anspriche an den Strassenraum umfassen das gesamte
Spektrum der nichtverkehrlichen Erschliessung der Grundstiicke. Die Stra-
sse muss leitungen fir Wasser, Abwasser, Elekirizitdt., Wirme. Gas und
Fernmeldewesen aufnehmen. Sie missen vor Besch&digungen hinreichend ge-
schiitzt und for die Instandhaltung zuginglich sein. Die Millabfuhr muss
ohre grissere Behinderungen erfolgen konnen. Fir Feuerwehr und Rettungs-
fahrzeuge muss jeder magliche Einsatzort soweit erreichbar sein, dass
wirkungsvall Hilfe geleistet werden kann,

Aufgrund der versorgungstechnischen Anspriche sind Teile des Strassen-
raums hinsichtlich des Gestaltungsspielraums eingeschrankt,

Soziale Anspriiche an den Strassenraum begrinden sich aus seiner Funkiion
als Ort for den Aufenthalt und Durchgang. fir Erlebnis, Zuhe und Kommu-
nikation. Kinder wollen, sollen und kdnnen nicht auf separate Spielzonen
beschrinkt werden; die Strasse ist ihr natiriiches und reichhaltigstes
Erfahrungsfeld. Alte Menschen wollen am o6ffentlichen Leben teilnehmen.
Schliesslich wird der Strassenraum auch als Wirtschaftsfeld genutzt. so
dass Handel eabenso wie Musse mbglich sein solite. Oie Strasse ist der
Inbegriff der Offentlichkeit. Fir jede Art der sozialen Interaktion bie-
ten sich dort die vielfdltigsten Ansatzpunkte. fir die rgumliche und
sachliche Bedingungen erfilit werden miissen.

Okelogische Anspriiche an den Strassenraum ergeben sich aus seiner Bedeu-
tung fir das Kleinklima wund stadtkTimatische Zusammenhdnge bis hin zu
den Landschafisfaktoren Relief, Boden. Wasser, Pflanzen- und Tierwelt.
Sie fiihren in ihren Konsequenzen weit Uber die reine Freiflachenplanung
oder gar nur Restflachendisposition hinaus. Die Folgen von Oberflichen-
versiegelungen und Bodenverdichtungen auf die Lebensbedingungen von
Mensch, Tier und Pflanze, den Grundwasserhaushalt und die Luftfeuchtig-
keit sind zu beachten.
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Immaterieile Anspriiche an den Strassenraum

Orientierung betrifft das Grundbedurfnis der Menschen, sich sowohl in
rdumlichen Strukturen als auch in Situationen, die ein bestimmtes Ver-
halten erfordern, zurechtzufinden. Die raumbezogene Orientierung basiert
auf Einprdgsamkeit. Richtung. Kontinuitadt und Massstab. Strassen und
Pldtze sind die wichtigsten Tr&ger der r&umlichen Orientierung in der
bebauten Umwelt. Thre Einprdgsamkeit beruht auf dem Verstehen von Zusam-
menhdngen und Konfigurationen sowie auf Besonderheiten. verbunden mit
der Magtichkeit zweifelsfreier lokaler Zuordnung. Verstehen wird durch
formale Einfachheit geféirdert. Besonderheit entsteht durch deutliche
Abweichung von standardisierten Gegebenheiten. Richtung teilt sich durch
Erkennbarkeit von Orten in ihrem r&umlichen Bezug mit - z.B. durch die

Lage einer Strassenachse zu einer Himmelsrichtung oder zu einem markan-
ten Punkt. Durch Kontinuitdt von Elementen werden. Zusammenhdnge herge-
stellt und die Voraussetzungen dafiir geschaffen, dass der Faden der Ori-
entierung nicht abreisst. Wenn die raumlichen Zusammenhdnge 1in ihre

Dimensionen richtig verarbeitet werden sollen, missen schliesslich An-
haltspunkte fir die Einordnung von Distanzen (Massstibe) vorhanden sein.
Das Zurechtfinden in Situationen - die Verhaltenssicherheit - wird ge-
tordert, wenn Orte so gekennzeichnet sind. dass die dort méglichen oder
notwendigen Verhaltensweisen von den verschiedenen Benutzern deutlich
erfasst und befolgt werden,

Soziale Brauchbarkeit umfasst die Moglichkeit zu Kommunikation. Ver-
trautheit, Sicherheit und individuelle gefithlsmissige Bezlge. Kommunika-
tion entwickelt sich in der Regel umso intensiver, je weniger ein Raum
von Funktions- und Repradsentationsqualitdten ausgefdllt ist, je benutz-
barer er in individueller Eigenbestimmung ist. Vertrautheit entsieht
durch die mdgliche Anwesenheit mehr oder weniger einander bekannter Per-
sonen, die sich fireinander verantwortlich fohlen. Sie ist Voraussetzung
dafir, dass sich die Benutzer in winem Strassenraum "woh)fuhlen” oder,
im Gegensatz dazu. "Angst haben".

Identifikation seizt eine positive, individuelle emotionale Beziehung zu
einem Ort voraus. Sie umfasst Interesse, Engagement, Verantiwor-
tungsgefthl und Stolz. Sie entwickelt sich insbesondere durch die Ver-
antwortlichkeit far ein “"Territorjum”. die Mdaglichkeit der Darstellung
eigener Werte und der Kreativitdt. Private oder privat benutzbare Berei-
che fordern das Interesse auch fir die offentlichen Bereiche und die
eigene Reprdsentation im Strassenraum, fOr Selbstgestaltung und Verdnde-
rung. Beteiligung an der Planung und an der Verwirklichung von Verdnde-
rungen ist immer ein wirkungsvoller Ansatz fir individuelle Identifika-
tion. Stolz beschridnkt sich nicht nur auf eigengeschaffene Werte: er
kann sich auch auf ortlich oder wberértlich wirksame Besonderheiten.
Milieus oder Wahrzeichen beziehen.

Identitdt entwickeit sich, wenn eine unzweifelhafte Vorstellung von
ortsspezifischen oder ortstypischen Eigenschafien aufgebaut werden kann.
Identitatsbildende Komponenten sind: Lokale Eigenart. lokale Bedeutung,
Milieu und Unverwechselbarkeit.
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Lokale Eigenart 1lebt von den Unterscheidungs- und Abgrenzungsmig-
lichkeiten gegeniber anderen Orfen. Standardisierung nivelliert lokale
Eigenart. Lokale Bedeutung bezieht ein Ort aus seiner Verbindung .zu be-
stimmten Ereignissen oder Funktionen.

Die Erhaltung historischer Bausubstanz ist eine wichtige Mbglichkeit .der
Férderung dieser Erlebnisebene, Die den Strassenraum bildenden Elemente
sind zu verschiedenen Zeiten auf unterschiediiche Weise in Beziehdng
zueinander gesetzt worden und haben zu unterschiedlichen Strassenraumty-
pen gefihrti.

Milieu, Image, Atmosphdre kdnnen entstehen. wenn Merkmale einer spezifi-
schen Eigenart die Benutzung oder den Charakter eines Ortes bestimmen.
Unverwechselbarkeit bewirkt immer eine unzweifelhafte Identitdt, selbst
wenn sie nur durch Details reprasentiert wird.

Anregung betrifft das Bedlrfnis der Menschen, sich mit ihrer Umwelt aus-
einanderzusetzen. Inwieweit ein Raum anregend wirkf. héngt davon ab.
welche Moglichkeiten der Betdtigung dort vorhanden sind: sie sollten
begiinstigt. aber nicht aufgezwungen werden. Der Spielraum fir individu-
elle Interpretation sollie mdglichst gross gehalten werden. Anregung
steht in engem Zusammenhang mit der Vielfalt der mdglichen Eindriicke.
Dabei darf der Beobachter aber nicht dberfordert werden. Die Anzahi der
Eindricke muss begrenzt sein und einer erkennbaren Ordnung unterliegen,
sonst konnen sie nicht verarbeitet werden und wirken verwirrend.

Schénheit scheint zundchst eine individuelle Erfahrung zu sein, ein sub-
jektiver Wert. den wir einem Objekt beimessen - "(ber Schinheit 1dsst
sich nicht streiten”. Es gibt unendlich viele Formen der Schénheif. Aber
soweit wir verwandte Wahrnehmungs- und Erltebnisfdhigkeiten haben., gibt
es Gemeinsamkeiten, gibt es von vielen getragene Schénheitswerie. Sie
sind Grundlage jeder Gestaltung: Fur die Formgebung von Kilichengerdtien
ebenso wie fitr das Design von Automodellen. Hierbei werden von der Wirt-
schaft grosse Anstrengungen unternommen, um mit der Schénheit des ange-
botenen Produktes erfolgreich zu sein. Das Schinheitsempfinden des Men-
schen hat jedoch nicht nur eine grosse wirtschaftliche Bedeutung, son-
dern tréigt wesentlich auch zu seinem Wohlbefinden bei.

Die Schdnheit des Dorf- und Stadibildes ist heute zu einem allgemein
anerkannten Ziel geworden., Rickgrat des Ortsbildes ist die Gestalt von
Strassen und Plgtzen. Dieses stellt sich als eine Aufgabe dar. in der
der Zweck des Strassenraumes - gehen, fahren, verweilen, wirtschaften,
usw. - mit seiner bewussten Gestaltung im Sinne der Schdénheit verbunden
wird. Diese notwendige Verknupfung zwischen den Funktionen und der
Schénheit betrifft nicht nur die Raumbiidung., sondern insbesondere auch
die Gestaltung der einzelnen Raumteile und der Raumausstatiung. Materi-
al, Farbe und Struktur des Bodenbelages. Lichtwirkung, Gestaltung und
Anordnung der Beleuchtungskdrper sowie Art, Grosse, Form und Farbung von
Biumen z.B. pragen fir die Menschen wesentlich das Strassenbild.
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Anhang 2.6: Beispiele zur Umsetzung: "So kénnte es sein”

Bahnhofstrasse

Platz im judischen Viertel

Platz beim alten Rathaus

Kaiser-Franz-Jdosef-Strasse

20. November 1G97 71-474B/BER02ZW.DOC/ADU/MA
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