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Einleitung

Vor mehr als 20 Jahren gab es in Alberschwende einen Planungsprozess mit
groler Biirgerbeteiligung zur Ortsentwicklung mit dem Schwerpunkt
Verkehr. Der Prozess wurde ohne Einigung auf eine Umfahrung
abgeschlossen, eine Entlastung vom Durchgangsverkehr wurde somit nicht
erreicht. Zwischenzeitlich liegt aber ein Verkehrskonzept fiir den gesamten
Bregenzerwald aus dem Jahr 2010 vor, welches auch MaRBnahmen fiir die
Gemeinde Alberschwende vorsieht.

Die Gemeinde hat im Jahr 2014 einen Ortsentwicklungsprozess gestartet
und beabsichtigt, das Zentrum von Alberschwende zu starken und
weiterzuentwickeln. Damit sind auch Fragen des Verkehrs und der Mobilitat
stark in den Mittelpunkt der Uberlegungen geriickt, denn der Achraintunnel
und der Bevolkerungszuwachs im Bregenzerwald haben in den letzten
Jahren noch mehr Verkehr auf die L 200 gebracht. Die bisherigen
Uberlegungen und Planungen zu einer Ortsumfahrung sind also aktueller
denn je geworden.

Im Sommer 2015 wurde das Planungsteam Rosinak & Partner ZT und
Planoptimo Biiro Dr. Kéll ZT vom Land Vorarlberg und der Gemeinde
Alberschwende beauftragt, an kurz-, mittel- und langfristigen MaBnahmen
zum Verkehr und zur Mobilitat in der Gemeinde Alberschwende zu
arbeiten. Neue Umfahrungsvarianten einschlief3lich einer Analyse und
Beurteilung der Wirkungen standen dabei im Zentrum der Arbeiten. Im
Rahmen des Planungsprozesses sollte aber nicht nur die StraBeninfra-
struktur bericksichtigt, sondern auch MaRnahmen fir den Rad- und
FuRverkehr, den 6ffentlichen Verkehr, den ruhenden Verkehr und die
Verkehrssicherheit erarbeitet werden.

Die Arbeiten wurden von einem 19-kdpfigen Planungsteam begleitet, in
dem neben den Verkehrsexperten des Landes Vorarlberg und Gemeinde-
vertreterlnnen auch sechs Birgerinnen und Biirger aus den an der L 200
liegenden Ortsteilen vertreten waren. Nunmehr liegt ein konkretes
Ergebnis vor, welches in einer Gemeindevertretungssitzung beschlossen
werden soll.
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Ortsbegehung mit der
Planungsgruppe




Planungsprozess

Zeitplan und Ablauf
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Planungsprozess

Arbeitsstruktur

Der Planungsprozess war von einer kooperativen Arbeitsweise und Struktur
gepragt. Die Auftraggeber, die Gemeinde Alberschwende, vertreten durch
Blirgermeisterin Angelika Schwarzmann, und das Land Vorarlberg,
vertreten durch Jorg Zimmermann, nahmen die Rolle der Projektleitung
wahr und wurden bei wichtigen, anstehenden Entscheidungen konsultiert.

Der Lenkungsausschuss bestand aus der Projektleitung und Karlheinz
Ridisser als politischem Vertreter des Landes Vorarlberg mit dem
Zustandigkeitsbereich Verkehrspolitik, Verkehrsrecht, Raumplanung und
Gemeindeentwicklung.

PROJEKTLEITUNG o EREEEEEE = LENKUNGSAUSSCHUSS

A

FORUM ALBERSCHWENDE

I4.......

PLANUNGSGRUPPE S TECEEEEI=

[BURGERVERSAMMLUNGEN]

Prozessbeobachtung

Die sechs Burgerinnen begleiteten den gesamten Planungsprozess, sie
brachten aktiv Ideen ein und reflektierten die Entwiirfe und Vorschlage der
Planerinnen. Wahrend des Planungsprozesses wurde auf hohe Transparenz
innerhalb der Planungsgruppe geachtet — gemeinsame Entscheidungen
waren oberstes Prinzip. AuRerdem wurde eine Prozessbeobachterin
eingesetzt, um auf allféllige Schieflagen in der Kommunikation aufmerksam
zu machen.

Die Planungsgruppe bestand aus der Projektleitung, Mitgliedern des
Gemeindevorstands und der Gemeindevertretung, dem Planerinnenteam
sowie sechs Birgerlnnen aus den an der L 200 liegenden Ortsteilen. Diese
Biirgerinnen haben sich beim ersten Forum Alberschwende im Februar
2016 fur die Mitarbeit in der Planungsgruppe gemeldet und wurden nach
folgenden Prinzipien ausgewahlt: Alter (Schwerpunkt auf jingeren
Personen unter 45), Geschlecht (Ausgleich von Frauen und Mannern) und
Wohnort (Verteilung auf die Ortsteile an der L 200).
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Planungsprozess

Arbeitsstruktur

Beim Forum Alberschwende, das im Februar und September 2016 sowie
im Janner 2017 stattfand, wurden die Biirgerlnnen vom Stand der
Arbeiten in der Planungsgruppe informiert.

Im Februar waren die Alberschwenderinnen aufgefordert, ihre konkreten
Wiinsche und Ideen zu einer Umfahrung Alberschwende, zur Ortskern-
gestaltung und zu anderen verkehrlichen Aufgaben zu formulieren. An
Arbeitstischen wurden diese Wiinsche mit Hilfe der Placemat-Methode
abgefragt und von den Planerinnen nach der Biirgerversammlung
systematisch aufbereitet. Bis Herbst 2016 entwickelten die Planerinnen
aufbauend auf diesen Ergebnissen Umfahrungsvarianten fiir
Alberschwende, MaBnahmen fiir den Ortskern, MalRnahmen fiir die
Kreuzung in Miselbach sowie weitere Ideen, die kurz- und mittelfristig
umsetzbar sind.

Diese MaRnahmen wurden im September 2016 den Biirgerinnen beim
zweiten Forum Alberschwende prasentiert. Die Alberschwenderinnen
nahmen wahrend einer Planungsausstellung und an moderierten
Arbeitstischen zu den einzelnen Vorschlagen Stellung, die in den
folgenden Monaten erganzt und tiberarbeitet wurden. Ende Janner 2017
wird noch eine Biirgerinformation sowie ein Sprechtag im Rahmen des
Planungsprozesses stattfinden.

Wahrend des gesamten Planungsprozesses hat die Gemeinde
Alberschwende tber die Arbeiten der Planungsgruppe auf der Gemeinde-
Homepage und auch in der Gemeindezeitung s‘Leandoblatt berichtet. Die
Auswertungen der Biirgerversammlungen sind ebenfalls auf der
Homepage der Gemeinde Alberschwende dokumentiert.
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Arbeitstisch bei der Blirgerversammlung
im Februar 2016
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Riickblick
Was war bisher?

TRASSENVARIANTEN DER METRON STUDIE 1992

KLEINE LOSUNG

[
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Q: Metron, 1992

Die sogenannte ,,Metron Studie” aus dem Jahr 1992 hatte neben Eine Einigung auf eine Trassenvariante konnte in den 1990er Jahren nicht
zahlreichen innerortlichen MaBnahmen zwei Umfahrungsldsungen zum erzielt werden. Es gab naturgemal’ Beflirworter und Gegner einer
Ergebnis. Eine kleine Losung, die den Ortskern im Norden umfahrt und Umfahrung — vor allem Bewohnerlnnen der Parzellen Gschwend und
Anschlisse an die alte L 200 im Bereich Gschwend und Nannen aufweist, Nannen zdhlten zu den Gegnerlnnen, da sie sich Entlastungswirkungen
und eine grofRe Losung mit unterschiedlich langen Trassenvarianten, die erwartet hatten, die durch die empfohlene ,kleine Lésung” nicht
den Ortskern — je nach Variante —im Norden oder Stiden umfédhrt und eingetroffen waren. Die Beteiligten haben sich im Verfahren sukzessive
ihren Absprung in Zoll bzw. in Gschwend hat. Die langste Variante einem Konfliktpunkt angenahert, der zum Ende des Prozesses nicht mehr

miindete nach Miselbach in die alte L 200. aufgelost werden konnte.
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Riickblick
Was war bisher?

TRASSENVARIANTEN DER METRON STUDIE 1992: WAS HAT SICH SEITHER VERANDERT?

GROSSE LOSUNG

z

Q: Metron, 1992
Die Trassenplanungen wurden danach seitens der StralRenbauabteilung kénnen. Die Umfahrungsvarianten in Alberschwende mit einer
des Landes Vorarlberg unter Ausschluss der Offentlichkeit, jedoch unter Untertunnelung im Bereich Gschwend hielten unter den damaligen
Einbeziehung der Erkenntnisse aus dem gescheiterten Prozess, Rahmenbedingungen einer Nutzen-Kosten-Entscheidung beim Bund
weiterentwickelt. Diese Planungen wurden allerdings dann gestoppt. nicht stand.
Seit damals haben sich die Rahmenbedingungen beim Neubau von Nunmehr, mehr als zwei Jahrzehnte spéater, entscheidet das Land
StraRen stark geandert. Die Bundesstraflen wurden im Jahr 2002 Vorarlberg mittels Kosten-Nutzen-Uberlegungen iiber die Errichtung
verlandert. Das bedeutet, dass die L 200 seither keine Bundesstralie, und die Finanzierung von Landesstraflen unter Berlicksichtigung des
sondern eine Landesstrale ist. Die Bundesstraflenverwaltung hatte in heutigen und kiinftigen Verkehrsaufkommens. Fiir neue LandesstraBen
den 1990er Jahren ganz klare Kriterien, bei welchen Kosten-Nutzen- muss jedenfalls das Landesstraflengesetz gedandert werden. Dafir ist
Verhaltnissen Tunnelldsungen iberhaupt moglich und finanziert werden eine Strategische Umweltprifung in weiterer Folge notwendig.
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Ausgangslage

Die Gemeinde Alberschwende

DEUTSCHLAND

SCHWERZ .

Tiol

Alberschwende ist eine der 24 Gemeinden des Bregenzerwaldes und
liegt am westlichen Rand des mittleren Bregenzerwaldes auf einer
Hohe von 721 m. Der Bregenzerwald grenzt im Westen an die Region
Bodensee im Rheintal, im Norden an Bayern, im Nordosten an das
Kleinwalsertal und im Osten an die Gebiete Tannberg und Arlberg und
an das GroRRe Walsertal im Stiden. Die verkehrliche Anbindung an
Alberschwende erfolgt Gber die BregenzerwaldstralRe L 200 an den
Ballungsraum Rheintal sowie an das Bundesland Tirol.
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Alberschwende war einst landwirtschaftlich gepragt. Heute sind nur
mehr knapp 100 Landwirtschaftsbetriebe (Vieh- und Milchwirtschaft)
gemeldet, ein GroRteil davon als Nebenerwerbsbetriebe.

Von den 160 Gewerbemeldungen sind die Hélfte Kleinstgewerbe. Die
groRten Betriebe sind in den Sektoren Holzbautechnik, Elektro-
technik, Maschinen und Anlagenbau angesiedelt und beschaftigen je
Betrieb 25-45 Mitarbeiterinnen. In der Sachglitererzeugung sind die
Handwerksbetriebe hauptsachlich in der Holz- Metall- und
Steinverarbeitung tatig. Viele Betriebe wirken weit tUber das
Gemeindegebiet hinaus und haben daher eine wichtige Bedeutung
fiir die Gemeinde.

Alberschwende verfligt auch liber ein liberregionales Freizeit- und
Sportangebot (Tennis, Fuball, Beachvolleyball und die Arena
Alberschwende mit dem Skater-Funpark und dem Hockeyplatz).
Alberschwende hat auBerdem vier Schulsprengel: Hof, DreRlen,
Muselbach, Fischbach und eine Vorarlberger Mittelschule (VMS) im
Ortszentrum mit etwa 140 Schiilerlnnen.

Das Beherbergungs- und Gaststattenwesen ist in den letzten Jahren
ricklaufig. Von ehemals 17 Gaststatten im Gemeindegebiet sind
derzeit noch sieben in Betrieb.

Alberschwende erwartet mit der Umsetzung des neuen Liftprojektes
Briiggelekopf eine Ankurbelung des Tourismus wahrend der Winter-
und Sommermonate. In der Wintersaison 2014 / 2015 verzeichnete
Alberschwende insgesamt 7.200 Ankiinfte (431.000 im gesamten
Bregenzerwald) und 24.000 N&chtigungen (1,8 Mio. im gesamten
Bregenzerwald). (Q: Vorarlberger Landesstatistik 2015).



Ausgangslage
Die Gemeinde Alberschwende

DIE BEVOLKERUNG WACHST

197 LR 19%] U rLH B TOIE

[ ]
Im Bregenzerwald leben etwa
31.000 Einwohnerlnnen. Alberschwende
gehort mit 3.216 Einwohnerlnnen zu
den bevolkerungsreichsten Gemeinden
im Bregenzerwald. Die Bevolkerung in
Alberschwende ist in den letzten Jahren
stetig gewachsen und hat von 1971 bis
2016 um mehr als 40 % zugenommen.
In den letzten zehn Jahren ist die
Bevolkerungszahl um ungefdhr 7 %
gewachsen, im gesamten Bregenzer-

] ) i wald um etwa 3 %.
i Q: vogis 2015, eigene Darstellung Q: Statistik Austria, Bevolkerungsstatistik 1971-2016
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Ausgangslage
Die Gemeinde Alberschwende

AM TOR ZUM BREGENZERWALD

Der Ort Alberschwende ist aufgrund seiner guten Erreichbarkeit ein
beliebter Wohn- und Betriebsstandort. Durch die Nahe zum Rheintal ist
er vor allem eine beliebte Wohngemeinde und die Errichtung von
Wohngebauden hat in den letzten Jahren stets zugenommen. Die
Gemeinde ist zudem das Tor zum Bregenzerwald — der Ortskern und
zahlreiche Siedlungsbereiche liegen direkt an der L 200. Alberschwende
ist daher besonders dem motorisierten Individualverkehr und dem
Schwerverkehr ausgesetzt.

Die Wirtschafts- und Tourismusentwicklung im Bregenzerwald bringt eine
zunehmende Mobilitdt von Personen und Gitern mit sich. Der
Bregenzerwald wurde als Region in den letzten Jahren zunehmend ein
attraktiver Wohnstandort. Auch Ausbauvorhaben in den Skigebieten
lassen insbesondere in jenen Gemeinden, die entlang der Verkehrsader
L 200 ins Rheintal liegen, Verkehrszunahmen erwarten. Mit der
Eroffnung des Achraintunnels im Jahr 2009 zwischen Schwarzach und
Alberschwende hat die L 200 noch mehr an Bedeutung gewonnen;
Fahrzeitverkirzungen zwischen dem Rheintal und dem Bregenzerwald
flhrten zu einer zusatzlichen Verkehrszunahme und
Verkehrsverlagerung, insbesondere wahrend der Schi- und
Ausflugssaison, aber auch im werktaglichen Verkehr.

Die Verkehrsbelastung der L 200 fuhrt in Alberschwende zu einer
mangelnden Attraktivitit der Ortsbereiche entlang der StralRe und
erzeugt eine Trennwirkung im Ortskern sowie in den Ubrigen Ortsteilen
an der LandesstralRe. FuRgangerquerungen sind erschwert und die
Aufenthaltsqualitat leidet. Die Gemeinde Alberschwende sieht zudem die
historische Bausubstanz gefahrdet, da ein Siedlungsdruck fiir
Wohnnutzungen in den weniger verkehrsbelasteten Gebieten in den
AuBenbereichen der Gemeinde besteht.

Strallenraum im Ortskern
von Alberschwende
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Ausgangslage
Die Gemeinde Alberschwende

GEHEMMTE ORTSENTWICKLUNG

Der 6ffentliche Raum wird durch die monofunktionalen verkehrlichen
Nutzungen kaum belebt. Die disperse Siedlungsentwicklung und die
Ausdehnung der Gemeinde iber mehrere Kilometer ldsst vergleichsweise
lange Wege in der Gemeinde entstehen, die u. a. aufgrund der
Entfernung und der teilweise fehlenden Infrastruktur fiir den Rad- und
FuBverkehr zum groRten Teil mit dem Auto zuriickgelegt werden.

Entlang der L 200, vor allem in den Ortsteilen Zoll, Gschwend und
DrefRlen herrscht zudem aufgrund der guten Verkehrsanbindung und der
N&dhe zum Rheintal eine stetige Nachfrage fiir Betriebsansiedlungen.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen ist die weitere Ortskern-
entwicklung aus Sicht der Gemeinde, aber auch der Gewerbetreibenden
und der Bevolkerung gehemmt. Der seit vielen Jahren im Flachen-
widmungsplan als zukiinftige Verkehrsflache gewidmete Trassenkorridor
Rohnen bis Nannen und die im raumlichen Entwicklungskonzept
aufgrund der ungel6sten Trassenfrage von baulichen Entwicklungen
ausgenommenen Bereiche erschweren die vorausschauenden
Flachenwidmungs- und Raumplanungsaktivitdten in der Gemeinde
Alberschwende.

Betriebe Holzbau Sohm und
Lenz Steinmetz an der L 200
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Ausgangslage

Die Gemeinde Alberschwende

LIFTPROJEKT BRUGGELEKOPF

Der bestehende Einersessellift am Briiggelekopf wurde 1967 gebaut, ist
mittlerweile in die Jahre gekommen und wirbt bereits mit seinem
Nostalgiecharakter. In der Gemeinde ist seit einiger Zeit eine Erneuerung
des Liftes im Gesprach.

Der Lift ist ganzjahrig in Betrieb und beférdert somit nicht nur Skifahrer,
sondern auch Wanderer und Ausfliigler. Die groRte Auslastung diirfte aber
zweifelsohne im Winter liegen.

Flr den neuen Lift wird eine Erhéhung der jahrlichen Ersteintritte von
aktuell 60.000 auf 120.000 prognostiziert. Die Férderleistung soll von 360
Personen/h auf 1.100 Personen/h erhdht werden.

Zur Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen wurden Analysen einer
Studie zur VerkehrserschlieBung einer neuen Bahn in Tirol herangezogen.
In dieser Studie wurde zudem eine Korrelationsanalyse bei weiteren Liften
hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen Ersteintritten am Spitzentag
und der Forderleistung durchgefiihrt (siehe nebenstehendes
Diagramm).Grundlage sind mittlere Schigebiete mit 6 bis 19 Liften.

Nach diesen Berechnungen liegt die Zahl der Ersteintritte am Spitzentag
zwischen 2.500 und 3.000 Personen/Tag. Dies erscheint allerdings vor dem
Hintergrund der GroRe des Schigebietes in Alberschwende sehr hoch.
Unter der Annahme von 2.000 Ersteintritten am Spitzentag und 80 %
Anreise mit dem Pkw sowie einem durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrad
von 3 Personen/Fahrzeug ergeben sich ca. 500 Hin- und Riickfahrten zum
Lift. Hinsichtlich des erforderlichen Stellplatzbedarfs wird eine eigene
Untersuchung empfohlen, vergleichbare kleine Schigebiete in Tirol
verfuigen Uber 300-500 Stellplatze.
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Ersteintritie
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Korrelationsanalyse Ersteintritte/Forderleistung bei ausgewdhlten Liften in
Tirol, der rote Punkt markiert die sich aufgrund der Forderlistung ergebende

Anzahl an Ersteintritten an einem Spitzentag
Q: PLANOPTIMO

3.500



Ausgangslage

Mobilitat und Verkehrsverhalten

DATEN AUS DEM BREGENZERWALD

Durchschnittlich legt der/die Bregenzerwalder/in 3,4 Wege an einem
Werktag zurtick. Im Vergleich zu den Werten von ganz Vorarlberg (3,6
Wege pro mobilem/r Bewohnerln pro Werktag) werden im
Bregenzerwald etwas weniger Wege zurlickgelegt. Die durchschnittliche
Wegldnge liegt, auf Basis der Wegldange-Schatzungen der Befragten, bei
12,7 km, wobei rund die Halfte der Wege kiirzer als 5 km ist. Die
durchschnittliche Pkw-Weglange betragt 16 km, die FuBweglange 1,4 km
und die Fahrradweglange 2,2 km. Die durchschnittliche Wegedauer liegt
bei etwa 25 Minuten (Pkw-Lenkerinnen: 23 Minuten, Bus: 35 Minuten).

Pro Haushalt stehen im Schnitt 1,34 Pkw zur Verfiigung. Dieser Wert liegt
leicht Giber dem Vorarlberger Wert (1,25 Pkw pro Haushalt). 60 % der
Haushalte im Bregenzerwald verfligen Uber einen Pkw, 28 % der
Haushalte haben zwei Pkw und 6 % drei oder mehr Pkw. Nur 6 % der
Haushalte haben keinen Pkw. Betrachtet man die Verfiigbarkeit eines Pkw
nach Geschlecht, so stehen 80 % der Manner mit Flihrerschein jederzeit
und 16 % teilweise ein Pkw zur Verfligung, wahrend es bei den Frauen mit
Flihrerschein 61 % jederzeit und 32 % teilweise sind. 76 % der
Bewohnerlnnen des Bregenzerwaldes besitzen ein Fahrrad (Vorarlberg:
82 %), 34 % eine OPNV-Zeitkarte (Vorarlberg: 29 %), wobei sich die
Aussagen zu den Zeitkarten noch vor die Zeit des 365-Euro-Jahrestickets
im Verkehrsverbund Vorarlberg bezieht.

Der Modal Split (Verkehrsmittelwahl) zeigt, dass mehr als die Halfte der
Wege mit dem Pkw zuriickgelegt werden, 44 % als Lenkerln und 12% als
Mitfahrerin. Damit liegt der Bregenzerwald um 3 % liber dem
Vorarlberger Durchschnitt (43 % als Lenkerin und 10 % als Mitfahrerin).
Der Zu-FuR-Anteil mit 20 % und der OPNV-Anteil mit 16 % liegen beide
etwas hoher als in Vorarlberg. Deutlich geringer im Bregenzerwald,
verglichen mit Vorarlberg, ist der Fahrradanteil (6 % zu 15 %).
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Vorarlberg 2008

Bregenzerwald 2008

Tu welchem Zweck werden die Wege in Vorarlberg /

im Bregenzerwald zurick gelegt? (2008)

Vaorarlberg

Bregenzenaald

Q: Herry Consult, 2008



Ausgangslage
Verkehrszahlungen

AUTOMATISCHE ZAHLSTELLEN: L 200 BREGENZERWALDSTRASSE UND L 205 HITTISAUER STRASSE

Automatische Dauerzahlstellen liefern ganzjahrig an festgelegten
Querschnitten die Verkehrsbelastung. Dadurch lassen sich wochentag-
und jahreszeitabhangige Unterschiede und Entwicklungen lber Jahre
hinweg sehr gut erkennen und darstellen. In der Umgebung von
Alberschwende befinden sich mehrere Dauerzahlstellen, die vom Land
Vorarlberg betrieben werden. Diese sind:

= 9108_1 Achraintunnel, L 200 bei km 3,5

= 9014_1 Dornbirn, L 49 bei km 6,99 (in Abbildung nicht enthalten)

= 9064_2 Alberschwende, L 205 bei km 0,1 (Abzweigung Muselbach)
= 9064_3 Alberschwende, L 200 bei km 14,3 (Abzweigung Muselbach)
= 9064_4 Alberschwende, L 200 bei km 14,1 (Abzweigung Muselbach)

1118 11403

0151 HE570 :
7539 8080 gor4 8311 BAI6 |

7396
6618 G493 6591 t63
sigg 0l 5597  ssa3  se49  SESI
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& o BT 0 wie h Ena f bach - B LTI
""'l.: ) ] t Engten b |: L: 1 Knciten B ach

DTVw ... Durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werktagen (Kfz/24h)
DTVp;.p, . Durchschn. taglicher Verkehr an Werkstagen von Dienstag bis Donnerstag
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Mit der Eroffnung des Achraintunnels wurde das Pendeln zwischen dem
Rheintal und dem Bregenzerwald erleichtert, die Attraktivitat des
Bregenzerwaldes als Wohnort ist dadurch ebenso gestiegen. Auch ist
anzunehmen, dass es zu Verlagerungen vom Bddele kam. Seit der Er6ffnung
hat die Verkehrsbelastung zwischen 2005 und 2014 sowohl im Jahresmittel
wie auch im DTV, 5, um rund ein Drittel zugenommen.

Das Kfz-Verkehrsaufkommen liegt an Werktagen generell leicht tiber dem
Gesamtjahresschnitt. Aufgrund des Sonntagsfahrverbots fiir den
Guterschwerverkehr, der den Schwerverkehr maRRgeblich pragt, liegen
erwartungsgemaR die Werte im DTV, deutlich Gber dem
Jahresdurchschnittsverkehr, bei welchem Sonntage mitgezahlt werden.
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TEMPORARE ZAHLSTELLE L 200 BREGENZERWALDSTRASSE

QUERSCHNITT (beide Richtungen)
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[ Wochenande/Feiertag

a3 & 12 18 N & 12 1 N & 12 13 N B8 12 18 M [ 12 1%

o
o B

12 18 N B 1

[ Do ciz.2008

QUERSCHNITT [beide Richtungen)
[ 17,784 [ 1240 | 11,458 [ 10,017 13418 | 10,079 | 12581 | weztean
RICHTUMNG 1: RHEINTAL
[ s3m | &1 | 55, | sam a3 | sms | 63 | eiwaan
RICHTUNG 2: BREGENZERWALD
| Fdil | 455 | LR | 4621 | 6575 | Looida | 6552 | Kzl zan

Q: Eigene Erhebungen

Im Hinblick auf die Verteilung des Verkehrs auf der L 200 ist in Fahrtrichtung Rheintal an Werktagen eine
deutliche Morgenspitze, in Fahrtrichtung Bregenzerwald eine ausgepragte Abendspitze erkennbar. Die librigen
Tage stellen weitgehend Sondersituationen dar: So ist am Samstag, 05.12.2015 am Vormittag ein Uberhang in
Richtung Bregenzerwald feststellbar, am Nachmittag eher in Richtung Rheintal. Am 02.01.2016 hingegen gibt
es eine deutliche Spitze am Vormittag in Richtung Rheintal und am Nachmittag in Richtung Bregenzerwald. Das
entspricht eher den Durchschnittswerten am Achraintunnel. Eine groRe Auffalligkeit an den Feiertagen ist auf
jeden Fall der 06.01.2016, der eine starkere Morgenspitze in Richtung Bregenzerwald und eine ebenso
deutliche Abendspitze in Richtung Rheintal aufweist. In Anbetracht des Feiertages und der Fahrtrichtungen
konnte dies ein Indiz fur den Schiverkehr sein.
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Neben den Dauerzahlstellen gibt es auch
noch Daten von temporaren Verkehrs-
zahlgeraten. Die Gemeinde Alber-
schwende verfligt iber ein derartiges
Zahlgerat und hat damit Zdhlungen auf
der L 200 (H6he Hofer) im Dezember 2015
veranlasst .
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TEMPORARE ZAHLSTELLE L 200 BREGENZERWALDSTRASSE

QUERSCHNITT (beide Richtungen)
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Q: Eigene Erhebungen
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Auf der L 200 sind an normalen Werktagen
(ohne Silvester 31.12.2015) zwischen 12.400
und 14.200 Kfz/24h unterwegs. Die
Samstage, Sonn- und Feiertage sind in
Anbetracht der Vorweihnachtszeit und des
Jahreswechsels differenziert zu betrachten:
So liegen Anfang Dezember an diesen Tagen
die Querschnittsbelastungen bei 10.000 —
11.500 Kfz/24h, in den Weihnachtsferien
verkehren am 01.01.2016 nur knapp 7.200
Kfz/24h, am Folgetag, einem Samstag,
hingegen 13.200 Kfz/24h und damit
mindestens genauso viel wie an einem
Werktag.
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TEMPORARE ZAHLSTELLE L 14 BUCHER STRASSE

Weitere tempordre Zdhlgerate wurden auf der L 14 Bucher Strae stdlich
der Abzweigung Buch Ende 2015 fiir zwei Wochen aufgestellt. Die
Querschnittsbelastung auf der L 14 an Werktagen und am Samstag bei
ungefahr 1.600 Kfz/24h, am Sonntag bei Gber 1.000 Kfz/24h.

Fiir die Fahrtrichtung Fischbach ergeben sich leichte Uberhinge. Die ist
darauf zurtickzufiihren, dass vorzugsweise (iber Brugg auf die L 200

eingefahren wird. An den Werktagen ist in Richtung Hof eine deutliche
Morgenspitze zu erkennen, in der Gegenrichtung kommt es abends zur

Verkehrsspitze. Allerdings ist auch am Morgen eine kleine Spitze zu

. erkennen, die auf die Rickfahrten vom Schiiler-Bring-Verkehr
s LANDESSTRASSE L 14 RICHTUNG 1: HOF © 3 8
zuriickgefiihrt werden kann.
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RICHTUNG 2: FISCHBACH

Aufstellorte der temporérn Verkehrszéhlgeréte L 14 und L 200
Q: Vogis, eigene Bearbeitung

Wochenganglinie L 14, km 11,5; Freitag, 11.12.2015 — Donnerstag, 17.12.2015
Q: Eigene Erhebungen
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Verkehrszahlungen

L 14 BUCHER STRASSE: KNOTEN FOHREN / BRUGG

i Oben: Knotenstrome der Morgenspitzenstunde, Dienstag, 15.12.2015, 07:00-08:00 Uhr
{ Mitte: Knotenstrome der Mittagspitzenstunde, 12:00-13:00 Uhr

Unten: Knotenstrome der Abendspitzenstunde, 16:30-17:30 Uhr
Q: eigene Erhebung
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Lkw-A ... Lkw-dhnliche Fahrzeuge wie Lkw, Sattelschlepper, Busse,...

Lage des am 15.12.2015 gezdhlten Knotens mit Richtungsbezeichnungen
Q: vogis, eigene Bearbeitung

20 Verkehrslosung Alberschwende | Schlussbericht



Ausgangslage
Verkehrszahlungen

L 14 BUCHER STRASSE: KNOTEN FOHREN / BRUGG

Am Dienstag, 15.12.2015 erfolgte eine Knotenstromzahlung bei der L 14-
Abzweigung in Fohren/Brugg. Der Knoten ist vergleichsweise gering
belastet, in der Abendspitzenstunde verkehren 167 Kfz, in der
Mittagsspitze 133 und in der Frih 127 Kfz.

In der Mittagsspitze bestatigt sich der Eindruck der Morgenspitze, in der
Abendspitzenstunde entspricht die Verkehrsbelastung entlang der L 14
etwa zwei Drittel der Belastung auf der Relation zwischen der L 14 Richtung
Buch und Brugg (in beiden Fahrtrichtungen) und ist damit verhaltnismaRig

etwas stdrker als in der Mittagsspitze.
In der Morgenspitzenstunde verlauft die Hauptrelation zwischen der L 14

Richtung Buch und Brugg. Fiir den Weg von/zur L 200 wird die Route via
Brugg in der Morgenspitzenstunde gegeniiber der L 14 deutlich bevorzugt.
Vor dem Hintergrund, dass es in Buch keine grofRen Betriebe gibt,
erscheint die Zahl der dorthin fahrenden Fahrzeuge in der Morgenspitze
auf den ersten Blick tiberraschend hoch. Grund dafiir dirften allerdings
die bereits genannten Riickfahrten der Bring-Wege der Eltern
(Schulverkehr) sein. Die tibrigen Relationen sind vernachlassigbar gering.

LandesstraRe L 14 Brugg: Eiler Holztransporte,
Betrieb beidseits der Gemeindestralle
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KNOTEN L200 /L 49 /L 14 IM ORTSZENTRUM VON ALBERSCHWENDE

Im Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung erfolgte am Knoten L 200 /L 49 / L 14 im Februar 2009 eine
Knotenstromzahlung. Die Zahlung erfolgte vor dem Umbau der Kreuzung. Die starkste Stunde war jene am Freitag, den 20.02.2009,
bei der die Zufahrtsbelastung zwischen 16:30 und 17:30 Uhr bei 1.148 Pkw-E/h lag. Am Samstag, den 21.02.2009 zwischen 10:00 und
11:00 Uhr lag sie knapp darunter bei 1.079 Pkw-E/h. Wahrend beider Stunden dominierten die Geradeausstrome der L 200. Die
starksten Ein-/Abbiegerelationen waren die Stid-West-Relation von der L 49 in Richtung Egg und jene in die Gegenrichtung.
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Knotenstrombelastungen Q: Eigene Erhebung
links: Freitag, 20.02.2009, 16:30—-17:30 Uhr

rechts: Samstag, 21.02.2009, 10:00-11:00 Uhr

Pkw-E ... Pkw-Einheiten (1 Lkw entspricht 1,5 Pkw-E, 1 Sattelschlepper entspricht 2 Pkw-E)
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FUSSGANGERSTROME IM ORTSZENTRUM VON ALBERSCHWENDE

Im Rahmen einer Verkehrszdhlung 2015 wurden fir
das vorliegende Projekt FuRgangererhebungen mittels
Videoaufzeichnung gemacht. Zu diesem Zweck wurden
am 10.11.2015 im Gemeindeamt und im Lasserhaus
Videokameras aufgestellt und der zentrale Bereich
Alberschwendes zur Erfassung der FulRgehlinien
gefilmt. Es erfolgte eine Zuordnung der Personen zu
Geschlecht und Altersklasse (Kind / Erwachsener /
Senior), auf weitere Besonderheiten (z.B. langerer
Aufenthalt, Unterhaltungen zwischen FuRgangerinnen)
wurde geachtet.

Besonders auffallig ist, dass Querungen fast
ausschlieBlich auf den Schutzwegen, insbesondere
Uber die L 200, stattfinden. Querungen abseits der
Schutzwege sind aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens kaum moglich. Die Personen
(vor allem Erwachsene) verweilen wenig, es gibt kaum
Kommunikation.

Dariiber hinaus fallt eine gewisse Trennung hinsichtlich
der Altersstruktur auf: Beim westlichen Schutzweg
wurden tGberwiegend Kinder erfasst, im Ostlichen
Bereich vor allem Erwachsene. Dazu ist anzumerken,
dass in der betreffenden Stunde entlang der L 200 drei
, Schilergruppen unterwegs waren und auf dem

) ‘ i o e westlichen Schutzweg zu Schulzeiten auch
= : Schilerlotsen stehen. Nichtsdestotrotz waren auch
zwischen der L 49 und dem Dorfplatz zahlreiche
FuBwege von Kindern festzustellen. Der Weg zur Bank
bzw. zu den Geschéaften und zum Parkplatz wird
Uberwiegend von Erwachsenen genutzt.

Gehlinien im Zentrum von Alberschwende. Erhebung am Dienstag, 10.11.2015, 14:00-15:00 Uhr
Q: Vogis, eigene Erhebung
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FUSSGANGERSTROME IM ORTSZENTRUM VON ALBERSCHWENDE

Das Diagramm zeigt die Schutzwegquerungen an den drei Schutzwegquerungen im Zentrum von Alberschwende
Schutzwegen des Knotens. Die Querungen am Schutzweg Ost 0
konnten aus technischen Griinden nur bis 15:00 Uhr erfasst 70
werden. Aus diesem Diagramm ergeben sich einzelne Spitzen,
vor allem fir den sudlichen und den westlichen Schutzweg. &0 Begrabois
Der oOstliche Schutzweg wird relativ gleichmaRig belastet. E i
Trotz der Spitzenbelastung durch die Verkehrserziehung, die -E
zufdllig am Erhebungstag stattfand, weist der westliche g w0
Schutzweg bis 15:00 Uhr insgesamt die hochsten =
FulRgangerfrequenzen auf, die Frequenz am siidlichen und %3”
Ostlichen Schutzweg sind bis 15:00 Uhr ungefahr gleich. o -
14
a
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Schutzwegquerungen im Zentrum von Alberschwende (Knoten L 200 /L 49/ L 14)
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WIE VIEL VERKEHR KONNTE AUF EINE UMFAHRUNG VERLAGERT WERDEN?

Im Zuge des Verkehrskonzeptes Bregenzerwald 2010 wurde am 8. April
2010 eine Fahrzeuglenkerbefragung durchgefiihrt, die aufzeigen sollte,
welche Verkehrsentlastungen eine Umfahrung Alberschwende im
allgemeinen erméglichen kdnnte und wie hoch der Durchgangsverkehr
bezogen auf Alberschwende ist. Dazu wurden drei Grobvarianten
betrachtet — eine kurze Umfahrung im Abschnitt Rohnen — Biihel, eine
mittlere Umfahrung im Bereich Zoll — Schmittobel, und eine lange
Umfahrung bis Bersbuch. Hierflir wurden am Erhebungstag von 07:00 Uhr
bis 10:00 Uhr, von 11:00 Uhr bis 14:00 Uhr und von 15:00 bis 18:00 Uhr in
beiden Fahrtrichtungen Pkw und Lkw durch die Polizei ausgeleitet. Die
Lenkerlnnen wurden von vier Personen befragt, es konnten insgesamt
Lenkerlnnen von 91 Lkw und von 1.156 Pkw interviewt werden.

Rund 70 % der befragten Pkw-Lenkerlnnen durchquerten Alberschwende,
bei den Lkw-Fahrerlnnen waren es sogar 88 %. Die starksten Relationen
bestehen zwischen dem unteren Rheintal und dem mittleren
Bregenzerwald, dem unteren Rheintal und dem hinteren Bregenzerwald
sowie zwischen dem mittleren Rheintal und Alberschwende.

Das Ergebnis wurde bereits 2010 im Verkehrskonzept Bregenzerwald
veroffentlicht. Mit einer kurzen Umfahrung kénnten im Werktagsverkehr
Verlagerungen bis knapp 80 % bei den Pkw und bis iber 90 % bei den Lkw
erzielt werden. Geringfligig weniger Verkehr wird mit der mittleren
Umfahrungsvariante verlagert: hier waren rund 75 % des Pkw-Verkehrs und
knapp 90 % des Lkw-Verkehrs verlagerbar. Eine lange Umfahrung konnte
Alberschwende noch um etwas mehr als 25 % im Pkw-Verkehr und etwas
weniger als 50 % im Lkw-Verkehr entlasten.
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WIE VIEL VERKEHR KONNTE AUF EINE UMFAHRUNG VERLAGERT WERDEN?

Im Zuge des Planungsprozesses Verkehrsldsung Alberschwende wurden die

Verkehrszahlungen konkretisiert und aktualisiert, um

= einerseits die verkehrlichen Wirkungen von zu untersuchenden
Trassenvarianten bzw. Korridore zu ermitteln und

= andererseits Wirkungen von Anschliissen an die bestehende L 200 zu
konkretisieren.

Daher wurde am Dienstag, 28. Juni 2016 von 15:30 bis 18:30 Uhr und am
Mittwoch, 29. Juni, von 06:45 bis 09:45 Uhr eine Fahrzeugverfolgezahlung
durchgefiihrt. Dabei werden an verschiendenen StraBenquerschnitten die
Kennzeichen der in diesem Zeitraum verkehrenden Kraftfahrzeuge zunachst
handisch erfasst und anschlieRend in eine Datenbank eingetragen.

Richiutg ‘
Fnchbach 7

ey o
= U
\

Zahlstellen der Fahrzeugverfolgezéhlung, Q: Eigene Darstellung, Kartenbasis: Ortsplan Alberschwende
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Die Planerinnen erhielten bei der Kennzeichenerfassung Unterstiitzung
von Schiilerlnnen der Bezauer Wirtschaftsschule.

Die Ergebnisse der Fahrzeugverfolgezdhlung spiegeln die Ergebnisse aus
der Lenkerlnnenbefragung aus dem Jahr 2010 wieder. Die
GroRenordnung der auf eine Umfahrung verlagerbaren Kfz ist dhnlich
hoch und liegt bei etwa 70 % bis 80 %.

Kennzeichenerfassung an der L 200
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ALBERSCHWENDE HEUTE UND IM JAHR 2030

L 14 13.870 NANNEN A 17.390 NANNEN%

GSCHWEND GSCHWEND

14380

& D:I
1540 7\ 1950 7 10 17.640
2015 WERKTAG (JDTVw) KFZ/24h 2030 WERKTAG (JDTVw) KFZ/24h
LKW-ANTEIL: 7 % LKW-ANTEIL: 6 %

In der Verkehrsprognose 2030 wurde die allgemeine Verkehrszunahme beriicksichtigt, die aufgrund eines hoheren Motorisierungsgrades und damit
verbunden eines hoheren individuellen Aktionsradius zustande kommt. Darliber hinaus gingen Entwicklungspotentiale in der Gemeinde Alberschwende, das
MaRnahmenpaket ,mobil im Rheintal“** mit einer VerbindungsstraBe zwischen der Schweizer und der Vorarlberger Rheintalautobahn sowie der induzierte
Neuverkehr* in die Erstellung der Prognose ein.

* Induzierter Neuverkehr — Beispiel: Arbeitnehmerlinnen machen aufgrund kiirzerer Reisezeiten, die durch eine neue Infrastruktur méglich sind, eine Mittagspause zu Hause.
Es entsteht Verkehr, den es vor Errichtung der Infrastruktur nicht gab. Dieser Verkehr wére also ohne z.B. die verbesserte Infrastruktur gar nicht erst entstanden.
** http://www.vorarlberg.at/vorarlberg/wirtschaft_verkehr/verkehr/verkehrspolitik/weitereinformationen/_mobilimrheintal-amrichti/_mobilimrheintal-amrichti.htm
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Ziele

Was soll erreicht werden?

Ausgehend von den Wiinschen der 1. Birgerversammlung im Februar
2016 wurden in der Planungsgruppe gemeinsam Ziele fir die
Verkehrslosung Alberschwende erarbeitet, die am 25. April 2016 in der
Gemeindevertretungssitzung einstimmig beschlossen wurden. Die Ziele
lauten:

=  Moglichst viele Alberschwenderinnen und Alberschwender werden
dauerhaft vom Kfz-Durchzugsverkehr entlastet.

= |m Ortskern von Alberschwende werden Aufenthaltsqualitdten
geschaffen, um vielseitige Nutzungen fiir unterschiedliche
Bevolkerungsgruppen zu ermoglichen und der weiteren
Ortskernentwicklung von Alberschwende eine Perspektive zu geben.

= Binnenverkehrs-Wege in Alberschwende wird in Zukunft vermehrt zu
FuR und mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

= Die Bewohnerinnen und Bewohner orientieren sich am Ortskern von
Alberschwende (einkaufen, aufhalten, konsumieren und

kommunizieren).

= Die Erreichbarkeit des Ortskerns fiir die Alberschwenderinnen und

Alberschwender ist sichergestellt, und zwar mit allen Verkehrsmitteln.

Die hohen Qualitaten im 6ffentlichen Verkehr werden erhalten bzw.
verbessert, um einen zusatzlichen Verlagerungseffekt vom

motorisierten Individualverkehr zum o6ffentlichen Verkehr zu erzielen.

= Die Erreichbarkeit der Gewerbe- und Dienstleistungseinrichtungen in
Alberschwende bleibt erhalten — mit allen Verkehrsmitteln.

= Die Radverkehrsinfrastruktur in Alberschwende wird verbessert.
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= Die verkehrsbedingten Belastungen durch Larm und Luftschadstoffe
werden reduziert.

= Die Verkehrssicherheit in Alberschwende wird erhoht, insbesondere im
Hinblick auf die Unfallhdufungs- und Gefahrenstellen entlang der
bestehenden L 200.

= Aktuelle Verkehrs- und Ortsentwicklungsprojekte in der Gemeinde
Alberschwende, insbesondere die Entwicklung von MalRnahmen fiir die
Kreuzung Miselbach flieBen in den Planungsprozess ,Verkehrslosung
Alberschwende” ein und werden entsprechend beriicksichtigt.

= FUr die verkehrliche ErschlieBung des Bregenzerwaldes wird das Nadelohr
Alberschwende entscharft und die weitere gedeihliche Entwicklung der
gesamten Region (Wirtschaft, Bevolkerung, Tourismus) geférdert.

Unter Berticksichtigung der Ausgangslage und der weiteren Entwicklungs-
trends in der Gemeinde und im Bregenzerwald kénnen die festgelegten Ziele
mit Malnahmen wie beispielsweise der Verbesserung des 6ffentlichen
Verkehrs (Taktverdichtungen, Gemeindebusse, Mikro-QV, ...) oder der

Forderung des Ful3- und Radverkehrs, Fahrverboten, Verkehrsberuhigung
udgl. nicht erreicht werden, zumal ein hoher Anteil des Kfz-Verkehrs an der
L 200 in Alberschwende Durchgangsverkehr ist. Zur Erreichung der genannten
Ziele erscheint daher eine Umfahrung fiir die Gemeinde Alberschwende
sinnvoll und alternativlos.




Umfahrung Alberschwende

Planerische Rahmenbedingungen

WAS IST BEI DER ENTWICKLUNG VON UMFAHRUNGSVARIANTEN WESENTLICH?

Topografieabhdngige Zwangspunkte sind zu bericksichtigen. Das sind
Bache, Erhebungen und Senken. In dieser Planungsstufe bleibt vorerst der
geologische Aufbau des Untergrundes unberiicksichtigt. Daftir sind
Ergebnisse von Bohrungen notwendig, die aber aufgrund des Aufwands
erst zu einem spateren Zeitpunkt moglich sind.

Die Errichtung einer Umfahrung in Etappen vereinfacht die Finanzierung
der Umfahrung als neue LandesstrafRe und ermdglicht daher eine
friihzeitigere und insgesamt raschere Umsetzung. Wichtig ist: Die
Umfahrung Alberschwende wird als Gesamtprojekt genehmigt, eine
Genehmigung von Teilabschnitten oder eine nachtragliche Kiirzung ist
ausgeschlossen.

Grundsatzlich gibt es drei unterschiedliche Bauweisen von Tunnels bzw.
Unterflurtrassen, die von der Topografie abhangig sind und sich vor allem
in den Kosten unterscheiden. Bei der offenen Bauweise wird der Tunnel
von der Oberflache aus in einer offenen Baugrube errichtet, was allerdings
nur bei einer geringen Uberdeckung bis zu 6 m méglich ist. Bei der
Deckelbauweise wird meist eine Schlitzwand von oben hergestellt, auf
den Wanden wird ein Deckel aufgesetzt. Der Aushub erfolgt unter dem
Deckel. Die bergmannische Tunnelbauweise geschieht meist durch
Sprengungen, das herausgesprengte Material wird mit Maschinen aus
dem Tunnel transportiert. Die offene Bauweise kostet grob geschéatzt
15.000-20.000 Euro je Laufmeter, bei der bergméannischen
Tunnelbauweise kostet der Laufmeter grob 25.000 Euro und mehr, die
Kosten der Deckelbauweise liegen dazwischen. Die Kosten kénnen sich
durch derzeit noch nicht kalkulierbare Einfliisse, wie zum Beispiel die
geologischen Verhiltnisse, deutlich erhdhen.

Idealerweise Gberschreiten die Ldngen der Tunnel 500 m bzw. 1.000 m

nicht, da ab diesen Tunnelldngen die Aufwendungen fir Sicherheits- und
Belliftungseinrichtungen deutlich zunehmen.
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Die Langsneigung der Umfahrung darf maximal 6 % betragen.

Anbindungen fiir Bevolkerung, Wirtschaft und Tourismus: Die
Anschlisse an das bestehende und zukiinftige LandesstraRennetz
(verbleibende L 200alt, L 14 BucherstralRe) sind wesentlich. SchlieRlich
missen die neue LandesstralRe L 200 und die alten StraBen wieder
miteinander verbunden werden.

Zukiinftige Siedlungsentwicklung: Bericksichtigt wird, wie sich die
Gemeinde mit einer Umfahrung entwickeln wird, welche Varianten
welche Entwicklungspotenziale oder Hemmnisse bringen.




Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

LIEGT EINE UMFAHRUNG OBER- ODER UNTERIRDISCH?

UmfahrungsstraRen kdnnen entweder an der Oberflache oder
unterirdisch geflihrt werden. Haufig werden beide Arten miteinander
kombiniert, da sie unterschiedliche Vor- und Nachteile aufweisen.

Eine UmfahrungsstraBe an der Oberflache ist tiblicherweise die
glinstigste und schnellste Art des Strallenbaus. Sie kostet nur rund ein
Zehntel von unterirdischen StraBen und ist in weiterer Folge auch im
Unterhalt deutlich gilinstiger. Allerdings flihrt eine oberirdische Stral3e
unweigerlich zu negativen Auswirkungen auf die angrenzenden
Bereiche, der Bau in Siedlungsndhe ist somit problematisch. Gegeniiber
Ortsdurchfahrten sind allenfalls weitere LarmschutzmafRnahmen
moglich. Neben dem Flachenverbrauch gibt es weitere negative
Auswirkungen auf das Landschaftsbild, je nach Topographie sind fiir eine
oberirdische StraBe auch mehr oder weniger massive Eingriffe in die
Landschaft notwendig, um gesetzliche Rahmenbedingungen hinsichtlich
der Langsneigung einzuhalten. SchlieRlich wecken oberirdische
Umfahrungsstraflen aufgrund der guten Erreichbarkeit Begehrlichkeiten
hinsichtlich der angrenzenden Flachen bei Gewerbebetrieben. Dies wirkt
sich kapazitatsreduzierend aus, weshalb mancherorts inzwischen
Umfahrungen fir Umfahrungen gefordert werden.

Unterirdische StraBen sind im Bau und Unterhalt zeit- und
kostenaufwandiger. Wahrend bergmannische Tunnel im Normalfall
Uberbaut werden diirfen, ist bei Tunneln in offener bzw. Deckelbauweise
eine Uberbauung nur sehr eingeschriankt méglich, da hier ein
grundsatzlicher Zugang von der Oberflache her moglich sein muss.
Allerdings gibt es viele sinnvolle Moglichkeiten der Flachennutzung, so
dass es nicht zu einer Zerschneidung des Siedlungsgebietes kommt.
Wesentliche Vorteile von unterirdischen StraRen sind der Schutz
angrenzender Siedlungsgebiete vor den negativen Auswirkungen des
Verkehrs und die Bewahrung des Landschaftsbildes

Beispiele einer ,unsichtbaren” Unterflurtrasse / Tunnel

in Telfs / Tirol und in der Steiermark (Autobahn A 9)
Q: google maps
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Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

ABGRENZUNG DES PLANUNGSGEBIETES

Aufgrund der Untersuchungen im Rahmen des Verkehrskonzeptes
Bregenzerwald 2010 (Lenkerbefragungen, siehe Seite 25) wurde das
Planungsgebiet fur die Umfahrung Alberschwende auf die Gemeinde
Alberschwende begrenzt. Die Lenkerbefragung 2010 zeigte, je langer
die Umfahrung, desto geringer sind die Entlastungswirkungen fiir die
Alberschwender Bevolkerung.

Fiir die Planung der Trassenvarianten waren mehrerer Begehungen
des Planungsteams und Lokalaugenscheine durch die Planungsgruppe
erforderlich.

Bastin LA

Farnacher s s~

\,1.

Abschnitt A
.

cAraln

-

Planungsgebiet und Abschnitte
Q: gis.vorarlbergnetz.at
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Anzumerken ist dabei, dass die Varianten in einem ersten Schritt ohne
Kenntnis der ,alten Metron-Varianten” aus dem Planungsprozess 1992
(siehe Seite 8 und 9) entworfen wurden. Die Varianten wurden gemeinsam
in der Planungsgruppe diskutiert und laufend adaptiert.

Das Planungsgebiet lasst sich in drei Abschnitte einteilen:
= Abschnitt A (Zoll — Rohnen)

= Abschnitt B ( Rohnen — Nannen)

= Abschnitt C (Nannen — DreRlen)

Abschnitt C

—



Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

VARIANTEN

Variante 1 (rot)
Die Variante 1 verlauft im Abschnitt A bei Zoll zunachst auf der alten

L 200, schwenkt nach dem Albersbach nach Norden in den Hang und verlauft
ab dort hinter dem Steinmetzbetrieb und der Garnterei im Tunnel,
unterquert im Bereich Rohnen die alte L 200, verlauft weiter nérdlich von
Hof (Abschnitt B) und dann als Unterflurtrasse bzw. Tunnel bis in den Bereich
Nannen (Abschnitt C). In Nannen gibt es mehrere Moglichkeiten einer
Trassenweiterfiihrung: Die Variante 1A quert westlich des Lanzenbachs die
alte L 200 und fuhrt auf der Stidseite der alten L 200 weiter als Unterflur-
trasse bis DreRlen, die Variante 1B wiirde beim Lanzenbach in die be-
stehende L 200 einmiinden. Daflir misste in diesem Bereich ein Wohn-
gebdude abgeldst werden. Die Variante 1C quert 6stlich des Lanzenbachs die
alte L 200 und wiirde als Unterflurtrasse stidlich der alten L 200 weiter-
gefiihrt werden und vor DreRBlen in die bestehende L 200 miinden.

Variante 2 (griin)

Die Variante 2 schwenkt beim Gschwendbach nach Siiden in einen Tunnel ab
(Abschnitt A), unterquert die alte L 200 nach Norden und umfahrt als Tunnel
Gschwend, Rohnen und Hof (Abschnitt B). Westlich des Holzbau Sohm
unterquert die Umfahrung erneut die alte L 200 und verlauft nun siidseitig
bis DreRlen als Unterflurtrasse (Abschnitt C). Variante 2A hat im Westen den
gleichen Ausgangspunkt, schwenkt aber gleich nach Gschwend im Bereich
von Rohnen nach Stiden auf die Trasse der Variante 1 ein (Abschnitt A).
Variante 2B kreuzt nicht wie Variante 2 im Abschnitt C die bestehende L 200,
sondern schwenkt dort als Unterflurtrasse auf den Bestand ein und wird bis
DreRlen unter der bestehenden Fahrbahn gefiihrt.

Variante 3 (blau) =

Die Variante 3 zweigt gleich wie Variante 2 unmittelbar nach dem Albersbach
nach Siden ab, verlauft sudlich der alten L 200 als Tunnel und verzweigt sich
nordlich des Schollenmooses in die Varianten 3 und 3A (Abschnitt A).
Wahrend sich Variante 3A zwischen Gschwend und Rohnen
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wieder der alten L 200 ndhert, um entweder auf dem Bestand oder als
Unterflurtrasse unter dem Bestand weiterzuverlaufen und zwischen Rohnen
und Hof auf Variante 1 einzuschwenken, fihrt die Variante 3 im Bereich des
Hoferbaches wieder an die Oberflache und geht dann in die Variante 1 Gber
(Abschnitt B).

Variante 4 (ocker)

Die Variante 4 verlauft als Unterflurtrasse unter der bestehenden L 200 im
Abschnitt A ab dem Steinmetzbetrieb bis in den Bereich des Hoferbaches in
Rohnen, taucht dort auf (Abschnitt A) und miindet in die Variante 1
(Abschnitt B).

Variante 5 (violett) ==

Die Variante 5 beginnt erst im Abschnitt B und verlauft etwas ortsferner, sie
zweigt Ostlich von Rohnen von Variante 2 als Unterflurtrasse ab, flihrt
nordlich von Hof und weiter zwischen Brugg und Hinterfeld in Richtung
Nannen. Zwischen Eggermoos und Nannermoos verlauft die Variante ober-
irdisch , taucht anschlieBend erneut flr einen kurzen Tunnel ab und miindet
dann als Variante 5 in DreRlen bzw. als Variante 5A in die Variante 6
(Abschnitt C). Grundsatzlich ware zur Wahrung des Landschaftsbildes beim
Eggermoos/Nannermoos auch eine unterirdische Fiihrung denkbar, aufgrund
des Nannerbachs musste die Umfahrung aber in Tiefen von rund 30 m ver-
legt werden. Eine offene oder Deckelbauweise ist dann kaum noch moglich.
Ein bergmannischer Vortrieb diirfte nach derzeitigem Wissensstand beziig-
lich der geologischen Verhaltnisse sehr schwierig sein und es ware mit hohen
Kosten zu rechnen. Ein Mittelanschluss an die L 14 ware nicht moglich.

Variante 6 (orange)

Die Variante 6 ist die nordlichste Trassenvariante und verlauft im Abschnitt B
nordlich von Gschwend als Verlangerung der Variante 2 teilweise als
Unterflurtrasse bzw. Tunnel libers Hinterfeld, Griezen und Ho6ll als Variante 6
bzw. 6A und miindet im Abschnitt C nordlich des Oberen Napfles in die
bestehende L 200 (Abschnitt C).
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Trassenvarianten und Korridore

VARIANTEN

Q: vogis, eigene Darstellung

Der Plan befindet sich in groRerem Format im Anhang.

33 Verkehrslosung Alberschwende | Schlussbericht

PLANUNG

shririaik j_{.&ﬁm Oie Varianten sind teilweise miteinander kombinierbar
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Umfahrung Alberschwende

Verkehrliche Wirkungen einer Umfahrung

VERKEHRSPROGNOSE MIT UND OHNE UMFAHRUNG

2030 — ohne Umfahrung 2030 — mit Umfahrung

1.500-2.000
17.390 NANNEN

GSCHWEND

3.700-4.900

» 1.540 =5 a0
i o 17.640 540
“N  Anschluss
~~ wurde untersucht
== Ortsnah
2030 WERKTAG (JDTVw) KFZ/24h 2030 WERKTAG (JDTVw) KFZ/24h ortsfern/er
LKW-ANTEIL: 6 % LKW-ANTEIL: 3% -7 %

Untersuchungen mittels Verkehrsmodell haben gezeigt, dass alle untersuchten Varianten (also ortsnahere und ortsfernere) sehr dhnliche verkehrliche
Entlastungswirkungen haben. Demnach konnten 70 % — 80 % der Fahrzeuge auf eine Umfahrung verlagert werden. Auf der neuen L 200 waren dann in Zukunft
etwa 12.000 bis 15.000 Kfz/24h unterwegs, auf der alten L 200 verblieben dann 3.000 bis 5.000 Kfz/24h. Die Entlastungswirkung ist —im Vergleich zu anderen
Umfahrungsprojekten in Osterreich — aufgrund des hohen Durchgangsverkehrsanteiles betrachtlich.
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Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

BEURTEILUNG DER VARIANTEN

Im Rahmen der Planungsarbeiten wurden die Varianten bezlglich
ihrer verkehrlichen, raumlichen und umweltrelevanten Aspekte, ihren
Kosten und der Etappierungsmoglichkeiten voruntersucht. Folgende
Beurteilungsaspekte, Kriterien und Indikatoren lagen der Beurteilung
zu Grunde:

Verkehr

= Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr in den Ortsteilen
(Entlastungen/Mehrbelastungen in Kfz/24h)

= Anzahl der entlasteten/mehrbelasteten Bewohnerlnnen im
Einzugsbereich von 100 m beiderseits der L 200/Umfahrung

= Fahrleistungen (Kfz-km/24h)

= Verbleibende Kfz-Verkehrsstarken auf der alten L 200

= Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit (Unfalle mit
Personenschaden/Jahr)

= Auswirkungen auf den FuRRverkehr

= Auswirkungen auf den Radverkehr

= Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr

= Lokale VerkehrserschlieBung

= Regionale VerkehrserschlieBung

Raum, Mensch, Umwelt

= |mmissionen (Luftschadstoffbelastung, Larmbelastung)

= Sjedlungs- und Wirtschaftsraum (Uberortliche Entwicklungsziele,
ortliche Entwicklungsziele, Flachenwidmung, Sach- und
Kulturgiter, Orts- und Landschaftsbild inkl. Zerschneidung, Freizeit
und Erholung, Tourismus (Nachtigungen und Tagesausflige),
Anbindung lokaler Wirtschaftsbetriebe, Flachen- und
Bodenverbrauch)
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= Naturraum und Okologie (Tiere, Pflanzen und ihre Lebensrdume,
Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Jagd, Wasser und Untergrund)

Kosten und Realisierung

= Etappierung

= Kosten (Baukosten, Unterhaltskosten L 200 neu und L 200 alt)
= Bauzeit

Die gewahlte Beurteilungssystematik entspricht weitgehend jenen
Kriterien, die auch im Rahmen einer Strategischen Umweltprifung fir
eine Ortsumfahrung geprift und fir eine Empfehlung eines
Trassenkorridors herangezogen werden miissen.




Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

BEURTEILUNG DER VARIANTEN

ortsnahe
Beurteilungs- 1 1A 1B 1C 2 2A 2B 3 3A 4 5 5A
kriterien rot rot rot rot grin grin grin blau blau ocker violett | violett
Verkehr Auswirkungen auf
Raum den Kfz-Verkehr
Umwelt Siedlungs- und
Wirtschaftsraum
Naturraum und . (gelbrot) abhangig
Okologie von Geologie
Kosten und Etabpierun
Realisierung PP &
Bauzeit
Lange in km 2,5 3,5 2,7 3,5 3,4 2,4 3,4 3,4 2,3 2,4 3 3,4 3,5 3,4
.
Baukosten* in 39 56 41 56 58 34 58 56 28 37 41 51 57 46
Mio. €
Kombiniert mit** - 1 1 1 - 1 2 2 1 1 2 2/5/6 2 2
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* Die Baukosten sind Grobkostenschatzungen und Nettopreise mit Stand 2016 ohne Grundabldsen. Ein Risikozuschlag von derzeit 20 % ist unbercksichtigt.
** Zum besseren Vergleich hinsichtlich der Kriterien wurden Untervarianten in Kombination mit einer Hauptvariante betrachtet. Die herangezogene
Hauptvariante ist hier angegeben, fallweise waren auch andere Kombinationen méglich. Bei den Varianten 1A, 1C, 2, 2B und 3 ist eine Unterflurtrasse bei

DreRlen eingeschlossen.
|:| positive Wirkung |:| neutral - negative Wirkung
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Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

BEURTEILUNG DER VARIANTEN

Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr

Die Verkehrserhebung und die anschlieRenden Modellrechnungen haben
gezeigt, dass alle vorgeschlagenen Varianten eine dhnliche Wirkung fur
den Kfz-Verkehr aufweisen, vor allem was die verkehrlichen Entlastungen
betrifft. Selbstverstandlich gibt es zwischen den Varianten Unterschiede,
auch wiirden Anschliisse im Bereich von Rohnen und Sohm fir zuséatzliche
Verlagerungen sorgen. Diese sind jedoch in Anbetracht der massiven
Entlastung vom Durchgangsverkehr, die alle Umfahrungen fast
gleichwertig aufweisen, gering.

Siedlungs- und Wirtschaftsraum

Die Varianten 1-4 orientieren sich nah am Ortszentrum, durch die
Moglichkeit eines zentrumsnahen Mittelanschlusses bieten sie die
Moglichkeit einer weiteren Siedlungsentwicklung Alberschwendes ohne
zusatzliche Belastungen in den umfahrenen Bereichen. Ein weiterer
Aspekt ist die Erreichbarkeit von Einkaufsmoglichkeiten: Durch die
Umfahrung konnten die Nahversorger Spar und Hofer (derzeit ist
Alberschwende der einzige Hofer-Filialstandort im Bregenzerwald)
,Laufkundschaft” aus anderen Gemeinden verlieren. Ein Mittelanschluss
wirde diesem Effekt begegnen und kdnnte dazu beitragen, diesen
Standort zu sichern und die Versorgungsqualitdt beizubehalten. Zusatzlich
kann der Lift am Briiggelekopf liber einen Mittelanschluss gut erreicht
werden. Die Varianten 5 und 6 mit Untervarianten verlaufen ortsferner.
Falls bei diesen Varianten ein Mittelanschluss an der L 14 realisierbar ist,
so ist doch fraglich, ob der Standort noch eine ausreichende Attraktivitat
aufweist. Die Abwanderung des Nahversorgers Hofer ist bei diesen beiden
Varianten wahrscheinlicher. Grundsatzlich ist ohne Mittelanschluss mit
einem erhéhten Widmungsdruck an den Anschlussstellen an beiden
Umfahrungsenden zu rechnen. Dies ist wegen der Lage fernab vom
Ortszentrum nicht wiinschenswert.
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Naturraum und Okologie

Durch den Bau einer Umfahrung kommt es grundsatzlich bei allen
Varianten zu Eingriffen in den Naturraum. Andererseits weisen alle
Varianten Tunnelstrecken auf, die eine Larmreduktion ermdoglichen.
Negativ zu beurteilen ist es allerdings, wenn durch die Umfahrungs-
variante Biotope berihrt oder gar durchschnitten werden. Dies ist in
Variante 3 (Schollenmoos) und bei den Varianten 6 und 6A (Biotop Im
Mosle) der Fall. Die Variante 5 bzw. 5A beriihrt das Moor Eggermoos/
Nannermoos.

Etappierung

Die Etappierbarkeit ist flir die rasche Umsetzung einer Umfahrung
entscheidend. Durch die Nahe zur bestehenden L 200 weisen die
Varianten 1 und 3 mit Untervarianten die besten Moglichkeiten eines
etappenweisen Baus auf. Die Variante 2 weist bereits weniger
Moglichkeiten der Etappierbarkeit auf, die ortsferneren Varianten 5
und 6 (mit Untervarianten) missten wohl in einem Stiick gebaut
werden.



Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

BEURTEILUNG DER VARIANTEN

Bauzeit

Bei den langsten und aufwandigsten Umfahrungsvarianten 5A und 6 ist
auch mit der langsten Bauzeit zu rechnen. Variante 6A ist zwar
ebenfalls sehr lang, weist aber einige Abschnitte mit oberirdischer
Trassenfiihrung auf, die wiederum schneller und leichter zu bauen sind
als Tunnelabschnitte.

Kosten

Die kostenglinstigsten Varianten sind die Varianten 1, 1B, 2A, 3A, 4 und
5. Dabei wurden die , kurzen” Varianten 3A und 4 jeweils in
Kombination mit Variante 1 betrachtet. Sie werden in einer ersten
groben Kostenschatzung auf weniger als 45 Millionen Euro geschatzt.
Die Variante 6A ist langer und damit auch teurer. Die grob geschatzten
Kosten liegen im Bereich von 45-50 Millionen Euro. Die teuersten
Varianten sind die Varianten 1A, 1C, 2, 3, 5A und 6 mit Kosten von bis
zu 60 Millionen Euro.

Die Planungsgruppe bei einer Ortsbegehung
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Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

EMPFEHLUNG DER UNTERSUCHUNG VON KORRIDOREN IN EINER SUP

Die Beurteilung der Trassenvarianten zeigt, dass das Kriterium ,Verkehr”
bei der Beurteilung der Wirkungen aufgrund der ahnlich hohen
Entlastungswirkungen der unterschiedlichen Varianten nicht so sehr
entscheidend wie andere Kriterien ist. Bei der Beurteilung spielen also
naturrdumliche Wirkungen (z.B. Einfluss auf Biotope,...), Wirkungen auf
die Siedlungsentwicklung, die geologischen Verhaltnisse des
Untergrundes, die Moglichkeit, in Etappen zu bauen (und damit einen
moglichst raschen Baubeginn zu erreichen) sowie die Kosten fiir Bau und
Betrieb eine groRere Rolle.

Aus diesem Grund empfiehlt die Planungsgruppe nun fiir die nichsten
Schritte vertiefte Untersuchungen in drei Korridoren I, Il und 11l mit
Teilkorridor I-X/I1I-X im Abschnitt C im Rahmen einer Strategischen
Umweltprifung. Innerhalb dieser Korridore sind die Trassenvarianten 1,
2, 3 und 5 moglich. Die Trassenvarianten 6, 6A und 5A sollen nicht
weiterverfolgt werden. Gegeniliber anderen Varianten entfalten sie
deutlich weniger positive Wirkungen, sind naturraumlich kritisch und
teurer. Dazu kommt, dass eine Etappierung der Varianten 5A, 6 bzw. 6A
nicht moglich ist.

Die erforderliche Strategische Umweltprifung fir die Verkehrslosung
Alberschwende dient im folgenden der Entscheidungsfindung und gibt
sowohl der Gemeinde als auch dem Errichter und Erhalter der Umfahrung
L200neu Planungssicherheit — schlieRlich muss eine Umfahrung
Alberschwende als neuer LandesstraRen-Abschnitt ins Vorarlberger
LandesstralRengesetz aufgenommen werden und den Planungszielen
entsprechen. Dafiir ist eine Strategische Umweltpriifung gesetzlich
vorgeschrieben.
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Bei der Strategischen Umweltpriifung werden erhebliche
Auswirkungen einer neuen LandesstraRe (L 200neu) und Auswirkungen
der Streichung von Abschnitten der L 200alt aus dem Landes-
strallengesetz auf die Schutzgiiter wie Mensch, Wasser, Boden, Luft,
Tiere und Pflanzen geprift. Die Prifkriterien sind jenen in dieser Studie
angewendeten Kriterien dhnlich, aber genauer. Die methodische
Vorgangsweise und die Priftiefe sind im Leitfaden zu einer
Strategischen Umweltprifung des Landes Vorarlberg festgeschrieben.

Diese Strategische Umweltprifung folgt auf das Ende des
Planungsprozesses ,Verkehrslosung Alberschwende” 2017, erst danach
kénnen die Planungen zur Ausarbeitung eines Straflendetailprojektes
begonnen werden.

© Warum Korridore und keine konkrete Trasse?

- Mit der Novellierung des Vorarlberger StraRengesetzes im Jahr 2012
wurde die Richtlinie 2001/42/EG des Europdischen Parlaments

- und des Rates vom 27. Juni 2001 iber die Prifung der

- Umweltauswirkungen bestimmter Pline und Programme,

kurz SUP-Richtlinie, fiir LandesstraRen in Landesrecht umgesetzt. Das
bedeutet, dass das Land nur mehr jene StralRen zu einer Landesstral3e
erklaren darf, deren ungefahrer Verlauf durch einen StralRenkorridor
- festgelegt wurde. Die Planungsarbeiten im Zuge der Verkehrslsung

- Alberschwende erfolgte auf Basis von Trassenplanungen im MaRstab
1:5.000, nunmehr werden diese Trassenvarianten wieder zur
Korridoren zusammengefasst, in welchen sichergestellt ist, dass eine

: Umfahrung méglich ist. Im Rahmen der Strategischen Umweltpriifung
- wird dann jener Korridor empfohlen, der die angestrebten Ziele mit

- den bestméglichen Mitteln und den méglichst geringsten

i Auswirkungen auf Raum, Umwelt und Verkehr erméglicht.




Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

EMPFEHLUNG: DREI KORRIDORE UND EINE STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG

VANANTE 3

bts 4
[ VARANTE 3 [

- T

Wl'

Q: vogis, eigene Darstellung

PLANUNG SUP-KORRIDORE Apmerkung zum Teilkc.>rrid'or 1-X/11-X .(blau schraffiert im Abschnitt C):
Dieser alternative Korridor im Abschnitt C wurde in der Endphase des
Planungsprozesses — noch ohne zugrunde liegende detaillierte

Korridor | 1. 32 Trassenplanungen — aufgenommen und bietet fiir die Korridore | und Il
eine nordliche, zweite Alternative zur Umfahrung von DreRlen.

‘Warianten - Kombi

~~ RerderW=~ | 2122

~ Korridor I /5
Lot X | Teilkorridor I-X/II-X
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Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

WELCHE VARIANTEN UND VARIANTENELEMENTE WERDEN BEGRUNDET AUSGESCHLOSSEN?

Ausschluss Variante 1 und 1 A (rot)

Die Variante 1A wurde bereits frithzeitig aufgrund eines Bauvorhabens in
Vorbereitung auf dem Grundstiick stdlich der L 200 ausgeschieden. Die
Variante 1 im Abschnitt A wurde ausgeschlossen — sie wiirde vor allem
Betriebsgebdude umfahren.

Ausschluss Variante 4 (ocker)

Die Variante 4 soll nicht weiterverfolgt werden. Die Breite des
StraBenraums ist zu gering, um die erforderlichen Bauwerke fiir eine
Unterflurtrasse in diesem Bereich unterzubringen. Dartiber hinaus ist es
wegen des Gelandes praktisch nicht méglich, wahrend der Bauphase eine
BaustralRe als Alternative bereitzustellen. Die Auswirkungen auf den
Alltagsverkehr waren zu massiv.

Ausschluss Variante 5A, 6 und 6A (violett, orange)

Die Varianten 5A, 6 und 6A sollen nicht weiterverfolgt werden. Die
urspriingliche Intention der Varianten 6 und 6A war es, eine
kostenglinstige Umfahrungsvariante durch einen moglichst hohen
StraRBenanteil an der Oberflache zu entwickeln. Gleichzeitig sollten keine
Siedlungsgebiete durch die Umfahrung belastet werden. Dies fiihrte zu
langen Trassen nordlich der L 200. Aufgrund der Topografie und der
Rahmenbedingungen hinsichtlich der maximal zulassigen Langsneigung
flir LandesstraBen miissten bei diesen Varianten allerdings doch langere
Abschnitte unterirdisch gefiihrt werden, so dass sich die erhofften
Kostenvorteile nur bedingt einstellen. Die Variante 6A verlauft zudem
durch das Biotop ,,Im Mésle” und weist aufgrund der forcierten
oberirdischen Streckenfiihrung den groRten Flachenverbrauch auf. Die
Variante 5a weist aufgrund der Topografie hohe Tunnellangen auf, im
Bereich des Lanzenbachs ist zudem eine Briicke erforderlich. Dazu
kommt, dass all diese Varianten nicht in Etappen errichtet werden
kénnen. Damit verschiebt sich der Realisierungszeitpunkt zeitlich um viele
Jahre nach hinten.
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Anschluss Rohnen

Ein Anschluss in Rohnen soll nicht weiterverfolgt werden. Wahrend des
Planungsprozesses wurde ein Halbanschluss in Rohnen tberlegt. Dieser
Halbanschluss wiirde den Bereich Gschwend um rund 2.000 Kfz/24h an
Werktagen entlasten. Der finanzielle Aufwand fir die zusatzliche Entlastung
eines einzelnen Ortsteiles erscheint nicht vertretbar.

Umfahrung bis Miiselbach

Eine Umfahrung Alberschwende, die auch Miselbach miteinschlief8t, wird
nicht empfohlen.

Die Lange des Tunnels wiirde ca. 5,7 km betragen, eine 2. Tunnelréhre
gleicher Lange bzw. zahlreiche und aufwandige Flucht- und Rettungsstollen
wadren zusatzlich erforderlich.

Fir Tunnel dieser Lange sind enorme Luftungsbauwerke erforderlich.

Die Kosten waren sehr hoch, ein Bau in Etappen ist nicht méglich. Der
Baubeginn wiirde damit weit in der Zukunft liegen.

Miselbach ware wegen Fahrten von/nach Lingenau nur teilweise entlastet.
Durch den Bau waren auch Biotope betroffen.

Eine Umfahrung bis Muselbach wiirde vor allem den Standort Egg
attraktivieren, der verursachte Entwicklungsschub im Bregenzerwald
wiirde an Alberschwende vorbeigehen.

Der Quell- und Zielverkehr in Alberschwende kann diese Umfahrung nicht
nutzen.

Die Gemeinde misste zusatzlich rund 5 km GemeindestralRe (zwischen Hof
und Miselbach) unterhalten (Sanierungen, Reinigungen, Winterdienst).

Es ist grob geschéatzt mit rund 4,5fachen Baukosten (mind. 230 Mio. €) im
Vergleich zu den librigen Umfahrungsvarianten zu rechnen.

Eine Umfahrung bis Muselbach steht im Widerspruch zu den
Planungszielen (siehe Seite 28).



Umfahrung Alberschwende

Trassenvarianten und Korridore

WELCHE VARIANTEN UND VARIANTENELEMENTE WERDEN BEGRUNDET AUSGESCHLOSSEN?

Eigene Umfahrung Miiselbach

= Fir eine Umfahrung des Ortsteiles Miselbach ist ein zusatzlicher etwa
1.000 m langer Tunnel notwendig, dessen Kosten sich auf etwa 27
Mio. Euro belaufen. Dazu ist ein etwa 250 m befahrbarer
Rettungsstollen zu errichten, der zum Knoten Miiselbach fiihrt, der die
Baukosten auf fast 34 Mio. Euro erhoht. Das entspricht — je nach
Variante — einer Verdoppelung der Baukosten (in Relation zu den
Kosten der Varianten 1 bis 6) und ist wirtschaftlich nicht darstellbar.

Umfahrung Zoll

= Eine Umfahrung des Ortsteiles Zoll wird nicht empfohlen.

= Aufgrund der Topografie sind in diesem Abschnitt ein ca. 900 m langer
Tunnel ungefahr von km 0,15 bis km 1,10 (380 m bergméannische und
580 m offene Tunnelbauweise) sowie die Errichtung von zwei Briicken
erforderlich.

= Die Anbindung der Umfahrung an die alte L 200 erweist sich aufgrund
der engen Platzverhéltnisse in Zoll als besonders schwierig.

= Ein weiterer Aspekt ist die Lage des Hochmoores Studermoos, welches
im direkten Trassenverlauf liegt.

= Aufgrund der baulichen Restriktionen belaufen sich die Kosten einer
Umfahrung Zoll auf 18 Mio. Euro, das entspricht etwa einem Drittel
der Gesamtkosten einer Umfahrung Alberschwende ohne Zoll. Die
Kostenreduktion um 3 Mio. Euro ist durch den Wegfall des Anschlusses
in Gschwend dabei bereits beriicksichtigt.

= Dazu kommt, dass im Umfahrungsabschnitt Zoll in einem 250 m
Einzugsbereich der L 200 62 Einwohnerlnnen leben, davon ist cirka die
Halfte der Bewohnerlnnen bereits dem Ortsteil Bereute zuzuordnen,
die von der L 200 derzeit nur geringfligig bis gar nicht belastet sind. Im
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Vergleich zu den Ortsteilen Drel3len, wo 153 Einwohnerlnnen und in
Gschwend 121 Einwohnerlnnen im direkten Einzugsbereich von 250 m
leben, kann eine Umfahrung des Ortsteiles Zoll wirtschaftlich nicht
dargestellt werden.

= Jedenfalls sollte aber der Knoten L 200 / L 15 hinsichtlich der
Einbiegesituation vom Ortsteil Bildstein kommend verbessert werden .

Vollanschluss L 200 Mitte (Vollanschluss beim Betriebsgebiet Sohm)

* Die Rampen aus/in Richtung Bregenzerwald sind nur fiir Fahrzeuge auf der
Relation zwischen der L 14 Richtung Buch und der L 200 Richtung
Bregenzerwald von Vorteil.

* Die Rampen aus/in Richtung Bregenzerwald wiirden bei einem
Vollanschluss von jeweils weniger als 500 Kfz an einem durchschnittlichen
Werktag des Jahres 2030 genutzt werden.

* Esist kaum anzunehmen, dass sich die Bedeutung der Rampen aus/in
Richtung Bregenzerwald in Zukunft gravierend andern wird.

* Vor dem Hintergrund der geringen Verkehrsbedeutung und mangels
Aussichten auf wesentliche Veranderung erscheint der Bau einer
Vollanschlussstelle wirtschaftlich nicht vertretbar.
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WELCHE ANBINDUNGEN DER UMFAHRUNG AN DIE ALTE L 200 SIND NOTWENDIG? IST EIN MITTELANSCHLUSS NOTWENDIG?

Die Umfahrung Alberschwende muss zumindest an zwei Stellen, am
Beginn und am Ende, an die alte L 200 angebunden werden. Im Rahmen
der Planungsarbeiten wurden daher mehrere Anschlisse als Voll- oder
Halbanschlisse in der Planungsgruppe und mit den Wirtschafts-
treibenden diskutiert, darunter im Westen der Anschluss in Gschwend,
im Osten ein Anschluss im Bereich Nannen oder DreRlen (je nach
Variante) und in der Mitte in Rohnen und im Bereich des Betriebs-
gebietes Sohm.

Wahrend ein Anschluss in Rohnen nicht empfohlen (siehe Seite 41) wird,

wurde ein Mittelanschluss beim Betriebsgebiet Sohm genauer
untersucht. Dieser hatte als Halbanschluss folgende Vorteile:

43

Der Ortsteil Hof ware zusatzlich geringfiigig mehr vom Kfz-Verkehr
entlastet, vor allem durch die Verlagerung von Lkw-Verkehr der
ostlich von Hof angesiedelten Betriebe auf die Umfahrung. Damit
konnte die Ortskerngestaltung unterstitzt werden.

Die Ortsteile Nannen und DreRlen waren vom Rheintal aus ohne ein
Durchqueren des Ortskernes erreichbar.

Die Erreichbarkeit fur Betriebe kénnte insbesondere fiir den
Schwerverkehr verbessert werden.

Beim Betriebsgebiet Sohm ware fiir die Umfahrung jedenfalls ein
befahrbarer Rettungsweg zur Unterflurtrasse erforderlich. Das
bedeutet, dass in diesem Bereich eine StralRe errichtet werden
miisste. Diese wird allerdings ausschliefRlich von Einsatzfahrzeugen
wahrend eines Rettungseinsatzes befahren.

Die Rampen eines Mittelanschlusses bzw. die Anbindung der L 14 an
diesen Anschluss ermdoglichen eine kiinftige BaulanderschlieBung in

diesem Bereich, wie sie im ortlichen Entwicklungskonzept vorgesehen

ist. Die Nahe zum Ortskern, zu den Einzelhandelseinrichtungen und
zum Lift Briggelekopf (grob geschiatztes Verkehrsaufkommen an

Spitzentagen: ca. 500 Hinfahrten + ca. 500 Rickfahrten) sprechen aus

wirtschaftlichen Grinden fiir einen Mittelanschluss.
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Die Nachteile eines Mittelanschlusses sind

= die erhohten Baukosten von etwa 6 Mio. Euro bei geringer
Verkehrsbelastung und

= der Flachenverbrauch durch die Rampen, insbesondere
landwirtschaftliche Flachen.

Die Verkehrsmengen auf einem Mittelanschluss sind gering. Auf den
Rampen eines Mittelanschlusses sind etwa 1.000 Kfz/24h je Fahrtrichtung
fr das Jahr 2030 prognostiziert, das sind nur geringfligig mehr Fahrzeuge
als auf der L 14 heute. Die Verkehrsmengen entsprachen mengenmaRig
einer AnliegerstralRe (das ist eine StraRe, die hauptsachlich der
ErschlieBung der an ihr gelegenen Grundstiicke dient). Die Rampen wiirden
sich in der Senke westlich vom Betriebsgebiet Sohm befinden und sind von
den Wohngebieten in Fohren und Brugg nicht direkt einsehbar. Sie waren
jedenfalls flachensparend anzulegen, 50% der Rampen waren als
Unterflurtrasse ausgefihrt.

Die Meinung zu einem Mittelanschluss in der Gemeinde ist unterschiedlich.
Einerseits sagen Gewerbetreibende, ein Mittelanschuss ware nicht
notwendig, andere Gewerbetreibende beflirchten allerdings eine
schlechtere Erreichbarkeit und damit den Verlust von Kundinnen.

i Was ist ein Vollanschluss, was ist ein Halbanschluss?

Halb  Halb
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IST EIN MITTELANSCHLUSS AN DIE ALTE L 200 NOTWENDIG?

Hier sind drei unterschiedliche, mogliche Varianten eines bzw. keines Mittelanschlusses im Bereich des Betriebsgebietes Sohm skizziert. Die gefiillten
griinen bzw. roten Linien befinden sich an der Oberflache, die diinn strichlierten griinen bzw. roten Linien befinden sich unterhalb der Oberflache. Diese
Varianten verstehen sich als beispielhafte Darstellungen.

Die griine Variante bezieht sich auf die Trassenvariante 2, die rote Variante auf die Trassenvariante 1. Neben diesen Skizzen waren — sollte ein Mittel-
anschluss Giberhaupt erforderlich sein — auch andere Formen einer Halbanschlussstelle méglich. Bei beiden Skizzen ware eine Baulanderschliefung
moglich, im Idealfall kdnnte Betriebsgebiet gewidmet und auch erweitert werden, welches sich auch als Abschirmung zur Trasse eignen wiirde. Zur
Notwendigkeit eines Mittelanschlusses im Bereich des Betriebsgebietes Sohm gibt es innerhalb der Planungsgruppe und auch in der Bevolkerung keine
einhellige Meinung. Die Vor- und Nachteile aus fachlicher Sicht werden auf Seite 43 beschrieben.
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ANSCHLUSSE DER UMFAHRUNG AN DIE BESTEHENDE L 200 — SCHEMATISCHE BEISPIELE ANHAND EINER TRASSENVARIANTE

Schematisches Beispiel fiur einen Halbanschluss in DreRlen / Napfle

Auf Basis von Variante 2 wurden beispielhaft* schematische Skizzen fiir
die Anschliisse an den Enden der Umfahrung angefertigt. Anhand dieser
Skizzen sollen die moglichen Fahrtrelationen veranschaulicht werden.
Diese Anschlisse sind vom Prinzip her auf die ibrigen Varianten
Ubertragbar.

Im Bereich DreRlen taucht die L 200 in Richtung Hof unter die aktuelle
Fahrbahn ab, nach rechts geht die Ausfahrtsrampe weg und fiihrt in
einem leichten Bogen am Portal vorbei zur bestehenden L 200. Parallel
dazu kann mit einer ErschlieBungsstrale (in beiden Fahrtrichtungen
befahrbar) der Ortsteil Napfle an die bestehende L 200 angebunden
werden. Auf diese Weise gelangen die Anwohner dort ins Ortszentrum,
ohne auf die stark belastete L 200 ein- und im Anschluss gleich wieder
ausfahren zu missen. AuRerdem haben sie lber ein kurzes
Verbindungsstiick auf dem Portal die Moglichkeit, auf die Einfahrtsrampe
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Schematisches Beispiel flr einen Halbanschluss in Geschwend

in Richtung Bregenzerwald zu gelangen und einzufadeln. Eine dhnliche
Parallelfahrbahn ware auch fiir die Anwohner 6stlich der L 200 denkbar.

In Zoll muss die Trasse der neuen L 200 nach Siden verschwenkt
werden, um in den Tunnel zu gelangen. Von dieser neuen Trasse aus
zweigt die Ausfahrtsrampe ab, liber die sowohl das Zentrum von
Alberschwende auf der bestehenden L 200 erreicht werden kann
(Rechtsabbiegen), als auch die Betriebe nordlich der bestehenden L 200
(Linksabbiegen). Von der Linksabbiegemdglichkeit profitieren auch
Anlieger der L 200 weiter westlich, da sie nicht mehr direkt nach links
Uber die stark befahrene L 200 einbiegen missen, um ins Rheintal zu
gelangen. Sie biegen nach rechts in Richtung Bregenzerwald auf die L 200
ein, wenden iber dem Portal und erreichen iiber die folgende
Einfahrtsrampe wieder als Rechtseinbieger die L 200.

* Auch mit anderen Trassenvarianten (5) waren diese beispielhaften
Darstellungen moglich.



Kreuzung Miuselbach

Ausgangslage

BESTAND

In Miselbach kreuzen die L 200 Bregenzerwaldstrale, die L 205
Hittisauer StraBe und ca. 15 m versetzt eine Genossenschaftsstralle. Die L
200 hat zwei Fahrspuren und einen 70 m langen Linksabbiegestreifen in
Richtung L 205, wo sich die Fahrbahn - aus Richtung Alberschwende
kommend - 140 m vor dem Knoten aufweitet. Am Knoten ist unmittelbar
ein Schutzweg mit Mittelinsel vorhanden, weiter westlich in Richtung
Alberschwende gibt es einen zweiten Schutzweg, der zum Queren
zwischen den Bushaltestellen dient.

Die Hittisauer StraBe miindet in die Kreuzung in Form einer gewundenen
90-Grad-Kurve mit einer Langsneigung von 4,5 %. Die Béschung ist etwa

7 m hoch. Am Knoten weitet sich die L 205 auf — ein Schutzweg ist nicht

vorhanden.

Es gibt am Knoten zwei Bushaltestellen, die von den Linien 35, 37, 40
und 41 bedient werden. Fallweise kommt es dazu, dass bis zu drei Busse
in den Busbuchten halten.

Gehsteige sind beim Gasthaus Kronele, bei den Bushaltestellen und bei
der Backerei Huber vorhanden. Von Obermiselbach fiihrt eine Treppe
hinunter zum Schutzweg tber die L 200.

Die Kunden der Backerei parken beiderseits der L 200 auf eigenen
Parkplatzen der Backerei Huber.

Es ist moglich, in alle Richtungen einzufahren bzw. abzubiegen. Durch die
nicht optimale Einsehbarkeit der Kreuzung und den Versatz der
Genossenschaftsstralle und der L 205 kommt es zu unibersichtlichen
Situationen und zu Unfallen.

Der Knoten ist Teil eines Schul- und Kindergartenweges zwischen Ober-
und Untermiselbach.
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Kreuzung Muselbach in Richtung Egg



Kreuzung Miuselbach

Ausgangslage

VERKEHRSAUFKOMMEN

Im Jahr 2015 verkehrten am Querschnitt Miselbach West (Zahlstelle
9064_4) durchschnittlich taglich etwa 12.000 Kfz/24h, am Querschnitt
Muselbach Ost (Z&dhlstelle 9064 _3) sind es 8.400 Kfz/24h und auf der
L 205 (Zahlstelle 9064 _2) rund 5.850 Kfz/24h.

DTV Montag-Freitag 2015 DTV Montag-Sonntag 2015
Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr im Jahr 2015 Durchschnittlicher taglicher Verkehr im Jahr 2015
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung
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Kreuzung Miuselbach

Analysen

VERKEHRSSICHERHEIT

Die Kreuzung Muselbach (L 200/L 205/GenossenschaftsstralRe Musel-

bach) in Alberschwende ist eine Unfallhdufungsstelle nach RVS*, @i

Von 2010 bis 2013 ereigneten sich an der Kreuzung Miselbach drei
Unfalle mit Personenschaden beim Linksabbiegen, zwei Unfalle im
Richtungsverkehr, ein Unfall mit nur einem Beteiligten und ein
FuBgangerunfall.

Auf der L 200 ist in diesem Abschnitt eine hochst zulassige
Geschwindigkeit von 60 km/h verordnet, und zwar im Abschnitt zwischen
Schmittenbachtobel und Gschlief.

Beobachtungen und Berichten der Gemeinde und Miselbacher
Bewohnerlnnen zufolge ist die Kreuzung auch subjektiv unsicher. Bereits
ofters wurden Verkehrsschilder auf der Verkehrsinsel, die dem Schutz
der FuBgéngerinnen dienen soll, von Kraftfahrzeugen angefahren.

Von Seiten der Gemeinde Alberschwende und der Biirgerinnen in
Muselbach wird seit vielen Jahren eine Verbesserung der Situation fir
FuRgangerinnen, insbesondere fir Kinder und Jugendliche, gefordert.
Konkret wurde der Wunsch nach einer Reduktion des Tempolimits
geduRert. Die Gemeinde Alberschwende und die Ortsvertreterinnen aus
Muselbach traten wiederkehrend fiir eine Verbesserung der
Verkehrssicherheit ein. Es gab unter anderem bereits Gesprache mit
Landesstatthalter Karlheinz Ridisser, mit dem Biiro fiir Zukunftsfragen
des Amtes der Voralberger Landesregierung und mehrere
Blrgerversammlungen mit reger Beteiligung. Die Bezirksbehorde hat
MaRnahmen zur Reduktion der Geschwindigkeit in diesem Bereich bisher
nicht positiv beurteilt.
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Wie wird eine Unfallhdufungsstelle in der RVS* 02.02.21 definiert?

Ein Knoten oder eine Strecke bis zu einer Lange von 250 Meter ist eine
Unfallhdaufungsstelle, wenn mindestens drei gleichartige Unfalle mit
Personenschaden in drei Jahren passiert sind und der Relativkoeffizient
bei 0,8 oder dartiber liegt oder wenn sich mindestens flinf gleichartige
Unfalle (einschlieRlich Unfélle mit Sachschaden) in einem Jahr ereignet
haben. Der Relativkoeffizient beriicksichtigt — einfach gesagt — auch die
Verkehrsstarke auf dem StraBenabschnitt.

Zu den Unfallarten (relevant fur das Kriterium ,,Gleichartige Unfalle”)
gehoren zum Beispiel FuRgangerunfalle, Frontalkollisionen oder
rechtwinkelige Kollisionen etc..

* RVS Richtlinien fur StraRen und Verkehr

Verkehrsinsel Kreuzung Miselbach
Foto: Jirgen Bereuter/Miselbach




Kreuzung Miuselbach

Analysen

GESCHWINDIGKEITEN

Um die Verkehrssituation an der Kreuzung Muselbach beurteilen zu
kénnen, wurden Geschwindigkeitsmessungen und Videoaufzeichnungen
gemacht.

= Geschwindigkeitsmessungen auf der L 200 durch das Land Vorarlberg
im Zeitraum von 9. Mai bis 17. Mai 2016, durchgehend 24 Stunden
(Lage der Messstelle: L 200, wenige Meter 6stlich vom Gasthaus
Kronele)

= Videoaufzeichnungen im Zeitraum von 9. bis 13. Mai, am 18. und 19.
Mai 2016, von 28. bis 30. Juni sowie am 1. Juli 2016 zu folgenden
schulrelevanten Uhrzeiten:

in der Friih 07:15 Uhr - 08:15 Uhr und zu Mittag 11:35 Uhr - 12:35 Uhr

Etwa 78 % der Pkw-Lenkerinnen in Fahrtrichtung Alberschwende fahren
maximal 60 km/h, die Gibrigen 22 % fahren schneller als 60 km/h. In
Richtung Egg wird schneller gefahren: Rund 56 % der Pkw-Lenkerlnnen
fahren tber 60 km/h.

Die Vgs-Geschwindigkeit, das ist jene Kfz-Geschwindigkeit, die von 85 %
der Kraftfahrzeuge nicht tberschritten wird, betragt im
Untersuchungszeitraum in Richtung Alberschwende etwa 62 km/h, in
Richtung Egg sind es allerdings 68 km/h (Pkw: 63 km/h in Richtung
Alberschwende und 70 km/h in Richtung Egg).

Der Richtwert der Vg laut FuRganger-Richtlinie (RVS* 03.02.12) fir die
Anlage von Schutzwegen bei nicht-signalgeregelten Kreuzungen (also
Kreuzungen ohne Ampel) betrdgt 55 km/h. Das bedeutet, dass in
Miselbach die Anlage eines Schutzweges ohne Signalregelung ber die
L 200 gemaR den Richtlinien nicht empfohlen wird.

* RVS ... Richtlinien fir Straen und Verkehr
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@ ERLAUBT

22 %
78 %
44 %
Richtung Alberschwende Richtung Egg

{ GEFAHRENE
GESCHWINDIGKEITEN: 1-60 km/h M schneller als 60 km/h
Q: eigene Bearbeitung auf Basis der Messdaten des Amtes der Vorarlberger Landesregierung 2016.
Erhebungszeit: Montag, 09.05.2016, 12:30 Uhr bis Dienstag, 17.05.2016, 10:00 Uhr



Kreuzung Miuselbach

Analysen

VERHALTENSBEOBACHTUNGEN

Im Zeitraum 9.-13. Mai, am 18. und 19. Mai 2016 sowie von 28. bis 30.
Juni und am 1. Juli 2016 wurden in der FulRganger-Morgenspitze
(Schulbeginnzeit) von 7:15 bis 8:15 Uhr sowie in der Mittagszeit
(Schulschluss 11:35 Uhr bis 12:35 Uhr) Videoaufzeichnungen an den
beiden Schutzwegen sowie an der Querung der L 205 am Knoten
Muselbach gemacht.

= Die Analysen zeigen in diesen Zeitrdumen eine vergleichsweise
geringe Anhaltebereitschaft der Kfz fiir jene FuRgangerinnen, die
beabsichtigen, den 6stlichen Schutzweg zu queren. Die Anhalte-
bereitschaft liegt in den beobachteten Zeitraumen bei nur etwa 50 %.
Eine vergleichende Videoanalyse vom Alberschwender Ortszentrum in
der Morgenspitze des 10. November 2015 zeigt, dass im Ortszentrum
die Anhaltebereitschaft der Kfz deutlich héher ist. Im Ortszentrum gilt
ein Geschwindigkeitslimit von 40 km/h.

= Die Videoanalysen am Knoten Miselbach zeigen zudem, dass mehr
als je ein Viertel der Jugendlichen und der Erwachsenen iber die
beiden Landesstralen (L 200 und L 205) rennen, sowohl tiber die
Schutzwege als auch in Bereichen ohne Schutzweg. Die
FuRgangerinnen beginnen auch dann zu rennen, wenn ein
Schiilerlotse zugegen ist.

= Beim 0Ostlichen Schutzweg und auch bei der Querung L 205 rennen am
Morgen etwa 20 % aller FuBgangerinnen (Erwachsene, Jugendliche
und Kinder, also alle Altersgruppen) Uber die StraRe. Beim Schutzweg
West sind es 12 %. Zu Mittag erhoht sich der Wert der rennenden
FuBgénger auf 25 % auf den Schutzwegen West und Ost.
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Zwei Kamerastandorte
Foto: Jirgen Bereuter/Miselbach



Kreuzung Muselbach
Analysen

VERHALTENSBEOBACHTUNGEN

= Vor allem in der Friih gibt es Querungen abseits der Schutzwege
zwischen der Bushaltestelle und der Backerei. Bei diesen Querungen
rennen etwa 75 % aller FuRgéangerinnen tber die L 200 (Erwachsene,
Jugendliche und auch Kinder, v.a. in der Altersgruppe 11-14).

Foto: Jurgen Bereuter/Muselbach
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Kindern ist eine eigenstandige Mobilitat kaum moglich. Am Morgen
queren die Kinder die L 200 niemals alleine, sondern in einer Gruppe in
Begleitung von zumindest einer erwachsenen Begleitperson, fast alle
nehmen zusatzlich den Schutz des Schiilerlotsens in Anspruch. Alle Kinder
missen gelbe Warnwesten tragen. Zu Mittag, wenn es keinen
Schiilerlotsen mehr gibt, queren die Kinder meist zu zweit den Schutzweg,
sehr selten alleine.

Im Winter sind die Gehsteige oft mit Schnee bedeckt, dazu kommt die
Finsternis in der Friih. Stdlich der L 200 gibt es zudem durch die Hanglage
keine deutlichen Aufstellflachen fiir die FuBgangerinnen. Dadurch sind sie
fir herannahende Kfz schwerer zu erkennen. Dies verscharft die Situation
zusatzlich.

Der ,Vorplatz“ der Backerei wird von Kfz-Lenkerlnnen als Kurzparkplatz
fir Einkdufe in der Backerei genutzt, allerdings wird auch die
Bushaltestelle Richtung Rheintal als Pkw-Halteplatz zum selben Zweck
oder zum Umsteigen in den 6ffentlichen Bus genutzt (Kiss&Ride). Durch
das Queren der FuRgéngerinnen im Bereich zwischen Bus und Backerei,
aber auch durch das Herausfahren der Pkw aus der Bushaltestelle kommt
es gelegentlich zu Konflikten.

Die Analysen zeigen bei den querenden FulRgangerinnen oftmaliges
Zogern, unsicheres Verhalten wie Zurlicktreten von der Fahrbahn, Rennen
iber die Stralle oder den Schutzweg, mehrfach wiederholtes Links-Rechts-
Schauen und teilweise langes Warten. Diese Phdnomene treten nicht nur
bei Kindern und Jugendlichen auf, sondern auch bei Erwachsenen. Die
subjektive Unsicherheit ist — neben der objektiven Unfallstatistik — fiir alle
Altersgruppen gegeben.



Kreuzung Muselbach

Empfehlung einer SofortmalBnahme

REDUKTION DES GESCHWINDIGKEITSLIMITS AUF TEMPO 50

Aufgrund der Analysen und Ergebnisse wurde daher empfohlen, innerhalb des Ortsgebietes in einem von der
Bezirkshauptmannschaft festzulegenden Abschnitt eine hochst zulassige Geschwindigkeit von 50 km/h als
SofortmaBnahme zu verordnen, mit dem Ziel, die Vg.-Geschwindigkeit zu senken und die Anhaltebereitschaft
der Kfz-Lenkerlnnen zu erhéhen. Die MalRnahmen optische Einengung der Fahrbahn durch markierte
Seitenstreifen, wie dies bereits im Ortskern von Alberschwende der Fall ist, und eine markierte Tempobremse,
wurden im Dezember 2016 im Zuge des Planungsverfahrens begonnen und bei trockener Witterung rasch
fertiggestellt. Weiters kann die Gemeinde Alberschwende zusatzlich eine dynamische Geschwindigkeits-
anzeige am Lichtmast befestigen.

In einer zweiten Stufe muss der Umbau der Kreuzung und die Sanierung der Unfallhdufungsstelle bzw. der
Gefahrenstelle rasch in Angriff genommen werden.

Foto: Jirgen Bereuter/Muselbach
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Kreuzung Miuselbach

Leistungsfahigkeit

VERKEHRSAUFKOMMEN ABENDSPITZE WERKTAG

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Kreuzung mit dem fiir das Jahr 2030
prognostizierten Bemessungsverkehr (Prognosegrundlagen wie im
Verkehrsmodell, S. 26) ergibt in der Werktag-Abendspitzenstunde Belastungen
von etwa 1.700 Kraftfahrzeugen (Kfz). Die prognostizierte Zahl der
Schwerverkehrsfahrzeuge (SV) betragt etwa 70.

Abendspitzenstunde
Werktag 2030

L20% Ri. Lingenau
{%mgfﬂ |Ih'1 ]
&ﬁﬂ '.:-'? i

r_/-"'“--.._ ol F) 7Il

Ri. Miiselbach
Summe = 1,693 Kfz/H

—
y 10 KizH
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SV ... Schwerverkehrsfahrzeuge (Lkw, Sattelschlepper, Busse)
H ... Stunde



Kreuzung Miuselbach

Leistungsfahigkeit

VERKEHRSAUFKOMMEN ABENDSPITZE SAMSTAG

In der prognostizierten Samstagabendspitzenstunde 2030 verkehren ca.

1.630 Kraftfahrzeuge, davon 32 Schwerverkehrsfahrzeuge.

Abendspitzenstunde
Samstag 2030

L205 Ri. Lingenau

Ri. Miselbach

Summe = 1.628 Kfz/H

10 iz
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SV ... Schwerverkehrsfahrzeuge (Lkw, Sattelschlepper, Busse)
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Kreuzung Miuselbach

Leistungsfahigkeit

VERKEHRSAUFKOMMEN MORGENSPITZE SAMSTAG

In der prognostizierten Samstagmorgenspitzenstunde 2030 verkehren rund
1.660 Kraftfahrzeuge, davon ca. 40 Schwerverkehrsfahrzeuge.

Morgenspitzenstunde
Samstag 2030

L205 Ri. Lingenau

Ri. Miselbach
Summe = 1.655 Kfz/H

10 iz
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SV ... Schwerverkehrsfahrzeuge (Lkw, Sattelschlepper, Busse)
H ... Stunde



Kreuzung Miuselbach

Umbau der Kreuzung

VARIANTEN

Die Bevolkerung in Miselbach forderte seit langem eine Verbesserung Alle bis zum Juni 2016 vorliegenden Varianten und zusatzliche von der

der gefahrlichen Situation an der Kreuzung Miselbach, ein Teil der Planungsgruppe vorgeschlagenen Varianten wurden von M+G Ingenieure*
Bevolkerung pladierte fur einen Kreisverkehr. Der urspriinglich geplante ausgearbeitet und mittels Wirkungsanalyse beurteilt. Die Wirkungsanalyse ergab
Umbau der Kreuzung Miselbach wurde daher aus dem folgende Empfehlung:

StraBenbauprogramm des Landes Vorarlberg herausgenommen und im

Zuge des Planungsprozesses zur Verkehrslosung Alberschwende intensiv Umsetzung der Variante 4 oder eine Kombination der Varianten 4 und 6, also eine
bearbeitet. Von der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Verkehrslichtsignalanlage bzw. eine Verkehrslichtsignalanlage mit einer
StraBenbau, wurden im Sommer 2016 Variantenstudien (Vorprojekte) Verschiebung der GenossenschaftsstraRe

inklusive einer Beurteilung dieser Varianten in Auftrag gegeben.

(N

1200 & L1200 L1200

Erénele Krenale I’ ’

]
i
i
]
i
i

Krénele

Pl rot ... Veranderung

Bestand Variante 1: Kreisverkehr Variante 2: Verschiebung der Kreuzung
Verlegung der L 205 mit einer Verschiebung mit einer Verschiebung der Busbucht,
StraBenachse, der Boschung, neue Beleuchtung, Gehsteigverbreiterungen, Mittelinseln

Verschiebung der Busbucht, Gehsteigver-
breiterungen, Mittelinseln

*M+G Ingenieure: Alberschwende — Miselbach, Kreuzung L 200/ L 205, Vorprojekt 2016, Technischer Bericht mit Wirkungsanalyse. Feldkirch, Juli 2016
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Kreuzung Miuselbach

Umbau der Kreuzung

VARIANTEN

L 200

Exdnele

Variante 3: Verschiebung der Kreuzung Variante 4: Ampel und Verschiebung der Kreuzung
mit FuRgangerunterfiihrung Verschiebung der Verkehrslichtsignalanlage, Verschiebung des
Busbucht, Gehsteigverbreiterungen, Mittelinsel Schutzweges und der Busbucht,

Gehsteigverbreiterungen, Mittelinsel

Variante 5: Neue GenossenschaftsstraBe Variante 6: Verschiebung GenossenschaftsstraBBe

Errichtung einer neuen Genossenschaftsstralle, Verschiebung der GenossenschaftsstraRe,
Doppel-T-Knoten, neuer FuBweg Mittelinseln
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Kreuzung Miuselbach

Umbau der Kreuzung

EMPFEHLUNG

Von der Planungsgruppe wird — basierend auf den Ergebnissen der Wirkungsanalysen von M+G Ingenieure und eines Gesprachstermins in Miselbach
am 12. Oktober 2016* — die Variante 4 empfohlen. Bei der Betrachtung aller Varianten lassen sich insbesondere die Defizite fiir die FuBgangerinnen

mit der Variante 4 am besten beheben — bei gleichzeitig besten Ergebnissen fur die Leistungsfahigkeit bezliglich der Kfz. In der folgenden Tabelle sind
die Vor- und Nachteile der Variante 1 und der Variante 4 systematisch dargestellt.

Bewertungskriterium

Leistungsfahigkeit

Variante 1: Kreisverkehr

Leistungsfahigkeit im Jahr 2030 gegeben, schlechtester
Fall: Morgenspitze Samstag (5 % Leistungsfahigkeits-
reserve)

Steuerung der Verkehrsstrome nicht moglich, Erhdhung
der Leistungsfahigkeit daher nicht moglich

Variante 4: Verkehrslichtsignalanlage (Ampel)

. Leistungsfahigkeit im Jahr 2030 gegeben,
schlechtester Fall: Abendspitzen Samstag und
Werktag (jeweils 20 % Leistungsfahigkeitsreserve)

. gezielte Steuerung der Verkehrsstrome

. Erhéhung der Leistungsfahigkeit durch Verlangerung
der Umlaufzeit und zusatzlichen Rechtsabbieger Egg
Richtung Miselbach mit Anpassung der Ampel-
Phasen moglich

Verkehrsfluss Brems- und Beschleunigungsvorgang fiir jedes Fahrzeug zu

jeder Tageszeit

Halte erforderlich, aber Optimierung (=Reduktion der
Halte) durch verkehrsabhangige Steuerung der Ampel

Busverkehr Bus ist mit motorisiertem Individualverkehr gleichgestellt Bus-Beschleunigung ist moglich

Verkehrssicherheit

Geringe Unfallschwere bei Kfz-Unfallen
FuRgangerinnen sind beim Queren wie derzeit auf die
Anhaltebereitschaft durch Kfz-Lenkerlnnen angewiesen
Hohes Unfallrisiko fiir Radfahrerinnen

. Absicherung der FuBgdnger-Querungen durch
Lichtzeichen

. erhdhtes subjektives Sicherheitsgefiihl fur
FuBgangerinnen

Fortsetzung auf nachster Seite
*Termin in der Volksschule Miselbach am 12.10.2016, eingeladen waren alle Miselbacherinnen. Von den Planerinnen wurden Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten

prasentiert und gemeinsam diskutiert, insbesondere die Vor- und Nachteile einer Lichtsignalanlage und eines Kreisverkehrs. Ausgeschlossen werden konnte die Variante 6
(die Verlegung der Genossenschaftsstralle) aufgrund der starken Langsneigung der StraRe.
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Kreuzung Miuselbach

Umbau der Kreuzung

EMPFEHLUNG

Es ist absehbar, dass der Umbau der Kreuzung Miiselbach, Variante 4, ins StraBenbauprogramm rasch aufgenommen wird. Der Umbau der Kreuzung
wird einige Monate in Anspruch nehmen.

Bewertungskriterium Kreisverkehr Verkehrslichtsignalanlage (Ampel)

Flachenbedarf Ll hoher Flachenverbrauch niedriger Flachenverbrauch
Ll Problem: Stellplatze Backerei fallen weg

Landschaftsbild starker Eingriff (hohe Stiitzmauern erforderlich) unverandert

Kosten fiir den Bau hoch mittel (wegen Knotenumbau)
ca. 2,5 Mio. Euro ca. 1,5 Mio. Euro

Kosten fiir den niedrig mittel

Betrieb
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Kreuzung Muselbach
Umbau der Kreuzung

EMPFEHLUNG

Empfehlung Variante 4: Verschiebung der Kreuzung und Busbucht, Verkehrslichtsignalanlage — Vorprojekt

e - 23T AN LT AL L TR Yil.

S .\‘»\'U._‘_yv- iy U;Le;j[- "-]A"'

\ & ..)5_\3_\\ 2 ——— -~ N \

b . 7 g\/\ <5

\ & “Q"
w

\ cop
wabqasnp |
\

Blckacni ’ _
: Hoben | B
—_‘_..'.- i f'_.'—_.- \ (LA ] . [ 1 .'r _‘“\‘. | = -, /

Q: M+G Ingenieure: Alberschwende — Miselbach, Kreuzung L 200 / L 205, Vorprojekt 2016, Technischer Bericht mit Wirkungsanalyse. Feldkirch, Juli 2016
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Ortskern
Analyse

BAUWERKE, NUTZUNGEN UND GESTALTUNG

Der Dorfplatz von Alberschwende hat trotz Nahe zur stark befahrenen
L 200 eine vergleichsweise hohe Aufenthaltsqualitdt. Um den Dorfplatz
sdumen sich die Kirche, das Gemeindeamt, zwei Gasthduser und das
Naturdenkmal ,,Dorflinde”. Westlich befinden sich der Pfarrhof, die
Volksschule, die Mittelschule, das Sozialzentrum, der Kindergarten und
die Blicherei. Die StraRe dazwischen ist verkehrsberuhigt.

Die Linde ist ein wichtiges gestalterisches Merkmal des Dorfplatzes. Vor
allem Kinder und Jugendliche halten sich am Dorfplatz auf, schlieRlich
liegt der Platz direkt am Weg zur Schule. Der Platz wird auch fur
Veranstaltungen genutzt, wie zum Beispiel der Kultur-Kdse-Klatsch oder
Markte, allerdings wird er zu einem groRRen Teil als Pkw-Parkplatz
verwendet.

Die Gemeinde Alberschwende verfiigt Gber einige erhaltenswerte und
identitatsstiftende Bauten im Ortskern — teilweise unmittelbar an der

L 200. Im 6stlichen Teil des inneren Ortszentrums bildet eine historische
Hauserreihe mit der Merbotkapelle, dem ungenutzten Gasthaus zur
Brauerei und dem Gasthaus Lowen eine schone Ensemblewirkung und
eine reprasentative StralRenfront. Der StraRenraum findet seinen
Abschluss als dreieckiger Platz vor dem Gasthaus zur Brauerei. Eine
Baullicke vis a vis der alten Brauerei beeintrachtigt die Raumwirkung des
Ensembles (siehe Walter Felder 2015).

Mitte der 1950er-Jahre begann in der Gemeinde Alberschwende eine
rege Bautatigkeit. Das Verkehrsaufkommen stieg, die L 200 wurde zu
einer Barriere fur den FuB- und Radverkehr, sie teilt die Gemeinde in
einen nordlichen und einen sidlichen Teil. Diese Barriere ist vor allem im
Ortszentrum, in Hof, zu spiren: FuRgangerinnen werden an den Rand
gedrangt — die Gehsteige sind schmal, die StraRe lasst sich nur mithsam
qgueren und attraktive Moglichkeiten der Begegnung fehlen.
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Mittelschule ¥ Dorfplatz / Linde . Gemeindehaus / Dorfplat

Q: eigene Darstellung, auf Grundlage von Walter Felder, 2015

Raiffeisenbank




Ortskern
Analyse

EIN BLICK ZURUCK

Fotos: http://www.vol.at/alte-fotos-aus-alberschwende/3653899, Peter Hermes, Annette Jager
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Ortskern
Analyse

EIN BLICK ZURUCK

Q: Amt der Vorarlberger
Landesregierung, vogis,
Urmappe 1857

LA ] ; o
Fotos: http://www.vol.at/alte-fotos-aus-alberschwende/3653899, Peter Hermes, Annette Jager / rechts: Jirgen Furchtlehner

63  Verkehrslosung Alberschwende | Schlussbericht



Ortskern
Analyse

70 PROZENT DER FLACHE GEHOREN DEM KFZ-VERKEHR

Der Dorfplatz von Alberschwende ist einer der Lieblingsplatze der Im Ortskern gibt es etwa 364 Stellpladtze, allerdings ist davon ein GroRteil

Bewohnerlnnen. Gemeinsam mit den Flichen vor der Raiffeisenbank ist auf nicht 6ffentlichen Flachen. Zu den Stellplatzen werden auch die

der Dorfplatz etwa 4.400 m? groR. Das ist anderthalb Mal so groR wie der Stellpldtze der Supermarkte Hofer und Spar dazugezahlt. Eine private

Marktplatz in Dornbirn oder % vom Kornmarkt in Bregenz. Nutzung auBerhalb der Geschaftszeiten ist nicht erlaubt, wenngleich sie
geduldet wird.

Fast 70 % der Flichen werden vom ruhenden und flieRenden Kfz-Verkehr Neben den Pkw-Stellpldtzen wurden im Ortskern 63 Fahrradstellplatze

genutzt. Fir FuRgangerinnen verbleiben 23 % der Flache, fir Grinflachen gezahlt.

7 % und fiir Gastgarten 2 %. Die LandesstraRRe L 14 miindet direkt
zwischen dem Gasthaus Taube und dem Cesars in den Dorfplatz.

PKW-

PARKPLATZE

KFZ-VERKEHR
FUSSGANGER

GRUN .

GASTRO/ TERRASSE ~ FAHRRAD-PARKEN

.
g
FLIESSENDER -
:
:
X

Fast 70 % der Flachen werden
: von Kfz genutzt
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Ortskern

Analyse

PARKRAUMERHEBUNG




Ortskern
Analyse

PARKRAUMERHEBUNG

Am Mittwoch, 23.11.2016, in der Zeit von 6:30 Uhr bis 12:30 Uhr und

13:30 Uhr bis 18:30 Uhr wurden die Stellplatzauslastung und die i

Parkwechselvorgange im Ortszentrum erhoben. Im untersuchten Gebiet

wurden rund 109 Pkw-Stellpldtze im Zentrumsbereich beobachtet, die 100 et ol i
im Durchschnitt zu rund 50 % ausgelastet sind. Die maximale Auslastung Belepung

g | WAbfum

wurde am Nachmittag mit rund 77 % festgestellt. Zu unterscheiden ist
dabei in rein 6ffentliche Stellplatze (in 6ffentlichem Besitz und fur
jedermann nutzbar), in 6ffentlich nutzbare Stellplatze in privater Hand
(z.B. Kundenparkplatze) und rein private Stellplatze.

m Tolusy

Farreuge

Am Erhebungstag wurden 240 geparkte Fahrzeuge erfasst. Mit 112

Fahrzeugen stand knapp die Hélfte auf einem der 45 rein 6ffentlichen I I | I | |
Parkplatze, mit 104 Fahrzeugen waren die 42 &ffentlich nutzbaren ; - I I I l l l I - I . I I I ’ I l

i)

Parkplatze in Privatbesitz nur unwesentlich geringer belegt. 24 Fahrzeuge
wurden auf den erhobenen 22 rein privaten Stellplatzen im
Erhebungsbereich erfasst. ay Cotemrundiogs: Periraumtabung s 24 11 2028
I I I I I

Weiters wurde die Parkdauer erhoben. Als Dauerparker kénnen jene Pkw _ wibtuib Sl b ot -~ alad il '
angesehen werden, die langer als 3 Stunden parken. Belegung, Zufahrten und Abfahrten der erhobenen Parkplitze

Q: eigene Erhebung
Die Auswertung ergab, dass die durchschnittliche Parkdauer auf den
offentlichen und den 6ffentlich nutzbaren Parkplatzen bei rund 2,4
Stunden liegt. Auf den rein offentlichen Parkplatzen parken knapp zwei
Drittel maximal 3 Stunden, 43 Fahrzeuge belegten ihren Parkplatz langer.
Auf den offentlich nutzbaren Privatparkplatzen sind es fast drei Viertel,
die maximal 3 Stunden parken, 29 Fahrzeuge standen dort langer. Es
wurde kein Fahrzeug festgestellt, dass auf 6ffentlichen/6ffentlich
nutzbaren Parkplatzen zwischen Erhebungsbeginn und -ende nicht
bewegt wurde.

66 Verkehrslosung Alberschwende | Schlussbericht



Ortskern
Analyse

ERSCHLIESSUNG DES ORTSZENTRUMS

ERSCHLIESSUNG
UND WEGE
Motorisierter Verkehr
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Ortskern
Analyse

FASSADENKULISSE UND BLICKACHSEN

FASSADEN BLICKACHSEN
KULISSE UND PUNKTE

68 Verkehrslosung Alberschwende | Schlussbericht



Ortskern
Analyse

WUNSCHE DER BEVOLKERUNG

Bei der ersten Biirgerversammlung im Februar 2016 waren die
Alberschwenderinnen und Alberschwender aufgefordert, ihre konkreten
Woiinsche fiir Veranderungen im Ortskern zu duRern.

Vielen Wortmeldungen war der Wunsch nach einer Belebung des
Ortskerns mit Gastronomie- und Tourismuseinrichtungen, mehr
Aufenthaltsflachen fir Alt und Jung und eine attraktive Gestaltung sowie
die Erhohung der Verkehrssicherheit gemeinsam.
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Wiinsche der Alberschwenderlnnen fiir den Ortskern

= Treffpunkt fir Alt und Jung mit Aufenthaltsqualitdten
= Erhaltung der Bausubstanz

= Ruhe und Entspannung

= Gastronomie, Geschifte mit einem Branchenmix

= Veranstaltungsmoglichkeiten

= Belebung

= eine ansprechende Gestaltung

= Verkehrsberuhigung

= Rickbau der L 200

= Begegnungszone

= mehr Flachen fir Radfahren, Zu-FuR-Gehen und den Bus

Foto: Jurgen Furchtlehner



Ortskern
Ideen und Vorschlage

KONZEPT NEUE MITTE

Die Planungsgruppe ist den Wiinschen der Bevdlkerung bei der
Ideenfindung und Gestaltung des Ortskerns weitgehend gefolgt. Nach
dem Bau der Umfahrung und infolgedessen deutlich weniger Kfz-Verkehr
entlang der bestehenden L 200 (3.700 bis 4.900 Kfz/24h im Jahr 2030)
wird eine Anhebung des StralRenniveaus auf eine Ebene vorgeschlagen.

Damit ist zum Beispiel die Verordnung einer Begegnungszone moglich. e

Eine Begegnungszone oder andere gestalterische MafRnahmen haben
groRes Potenzial fiir die Gemeinde — auch wirtschaftlich. Das Offnen der
Gastgarten zum Platz hin, neue Bepflanzungen und Méglichkeiten fir
Marktstande sowie neue Sitzgelegenheiten sollen das Zentrum von
Alberschwende in Zukunft attraktiver machen. Nicht nur die Situation fur
die FuRgangerinnen sondern auch fiir den Radverkehr wird sich durch
verkehrsberuhigende MaRnahmen verbessern. Voraussetzung dafiir ist
die Umsetzung der Umfahrungslésung und weitere konkrete Planungen
betreffend Platzverteilung — unter anderem fiir den ruhenden Pkw-
Verkehr.

Niveauangleichung im Ortszentrum
Q: vogis, eigene Bearbeitung
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Was ist eine Begegnungszone?

Begegnungszonen sind mit der Novelle der StraRenverkehrsordnung seit
dem Jahr 2013 in Osterreich rechtlich méglich. Das Grundprinzip einer
Begegnungszone ist ein riicksichtsvolles Miteinander aller
Verkehrsteilnehmerlnnen auf einer gemeinsamen Verkehrsflache.
Begegnungszonen sollen in Raumen verordnet werden, die einen
besonderen Anspruch an die Aufenthaltsqualitdat haben. Durch eine
einheitliche, fuBgangerfreundliche Gestaltung nach dem Prinzip einer
selbsterklarenden StralRe erkennen Fahrzeuglenkerlnnen, dass sie einen
besonderen Bereich befahren und wahlen eine niedrige Geschwindigkeit.
Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit in Begegnungszonen ist 20 km/h,
mit Begriindung auch 30 km/h.

Welche Prinzipien gelten in einer Begegnungszone?

= Die Fahrbahn ist fiir die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen und
FuRgangerlnnen bestimmt. FuBganger diirfen die gesamte Fahrbahn
beniitzen.

= Das bedeutet Autofahrerlnnen und Radfahrerinnen diirfen
FuRgangerlnnen weder gefahrden noch behindern.

= Radfahrerinnen diirfen nebeneinander fahren, Autofahrerinnen
dirfen auch Radfahrerinnen nicht behindern oder gefahrden.

= FulRgangerinnen diirfen den Fahrzeugverkehr nicht mutwillig
behindern.

= Das Parken von Kraftfahrzeugen ist an den dafiir gekennzeichneten
Stellen erlaubt.

Eignungskriterien fiir Begegnungszonen sind die Raumstruktur,
FuBgangerfrequenzen, die Verweil- und Aufenthaltsfunktion oder auch
die Lénge des Einsatzbereiches. Begegnungszonen bei Kfz-Verkehrs-
starken bis ca. 10.000 Kfz/24h sind im Allgemeinen als unproblematisch
zu sehen (in Korrelation von FuRgangerquerungen). Die detaillierten
Einsatzkriterien werden im RVS-Arbeitspapier Nr. 27 (Juli 2016)
beschrieben.




Ortskern
Ideen und Vorschlage

BEISPIELE FUR BEGEGNUNGSZONEN UND ZENTRUMSGESTALTUNGEN

Begegnungszone
Hard

Begegnungszone Leobersdorf (oben), Kufstein (unt
Foto oben: Hertha Hurnaus, unten: Planoptimo

en)

- . -
.". \
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i vy
Begegnungszone Leobersdorf

Begegnungszone P&chlarn
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

AKTIVITATEN, NUTZUNGSMOGLICHKEITEN UND AUSSTATTUNG

Identifikation durch Gestaltung
Aufenthaltsort und Treffpunkt
Offentliche Sitzgelegenheiten
Flachen fir Gastgarten
Flachen fur Marktstande und einen tGberdachten
Kioskbereich
Spielmoglichkeiten (z.B. Boule, Schaukel)
Parkmoglichkeit fiir Pkw und Fahrrader
Bushaltestellen
Nutzbarkeit fir Jung und Alt mit barrierefreien Querungen
Denkmal
Anschlagtafel / Infoboard
Informationszelle und WLAN

Der Dorfplatz wird schon heute von Einkaufenden,
Touristinnen aber vor allem Schiilerinnen belebt. Neue
Nutzungsmoglichkeiten sollen den Dorfplatz bzw. das
Ortszentrum weiter beleben und fur Aktivitaten von Jung und
Alt zur Verfiigung stehen.

Der Dorfplatz ist

ein Ort fiir Jung und Alt, fur Schilerinnen, Familien,
Einheimische und Touristlnnen, er ist ein Aufenthaltsort und
ein Treffpunkt, ein Marktplatz, eine Wirtschaftszone.

Im Ortskern soll auch weiterhin mit Pkw geparkt werden

konnen. Die durchschnittliche Auslastung der Parkplatze liegt

! derzeit bei nur 50 %, maximal bei 77 %. Der Anteil der

B th i bt Dauerparker betragt etwa ein Viertel (bei 6ffentlich nutzbaren
Stellplatzen). Aus diesen Zahlen geht eindeutig ein
Verlagerungspotenzial von Stellplatzen hervor, welches den
kiinftigen Planungen zugrunde gelegt werden sollte.
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Ortskern
ldeen und Vorschlage

KONZEPT NEUE MITTE: FUNKTIONALE BEREICHE

Friadhof

KIRCHE

Schulzentrum
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KONSUMFREI
AUFENTHALT, AKTIVITAT

MOGLICHE KONSUMFLACHEN
(CAFE, GASTGARTEN,...)

MOGLICHE MARKTNUTZUNG

PLATZ
NIVEAUGLEICHHEIT



Ortskern
Ideen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE: VARIANTE MIT EBERESCHE

Rendering: Jlrgen Furchtlehner
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Ortskern
ldeen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE: VARIANTE MIT ZIERKIRSCHE UND ZIERAPFEL

Rendering: Jirgen Furchtlehner
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Ortskern

ldeen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE: VARIANTE MIT DORFLINDE

Rendering: Jurgen Furchtlehner
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Ortskern
ldeen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE: VARIANTE MIT PAVILLON UND JUNGER DORFLINDE

Da die Dorflinde am Brandkrustenpilz leidet, ist unsicher, wie lange sie
noch erhalten werden kann. Der Pilz verursacht Wurzelfaule. Von
auBen ist der Pilz oft nicht sichtbar, er beeintrachtigt aber die Stand-
und Bruchsicherheit. Aus diesem Grund soll ein kiinftiges
Gestaltungskonzept auch eine Alternativvariante ohne Linde bzw. mit
dem Ersatz der Linde enthalten.

Rendering: Jurgen Furchtlehner
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE: OBERFLACHENMUSTER UND OBERFLACHENBELAG — VARIANTEN

(1 ) 7 v;"f’
st .\..n_.‘ B w
"‘\ \i':l"}-".“.“‘

Tt

.

Quellen:
Abb 1,2: Gisela Erlacher, Koselicka
ubrige: Jurgen Furchtlehner
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE

Dorffelder

Aktive Mitte Terrassierung um Dorflinde

Friedhof

KIRCHE

Gemeinde

r Holzdeck
Caesars Beton/Stein

Boule-(Boccia,
Petanque)Feld

i —
B i
Schaukelfeld i} 3 Bank
(groRproportionierte : ‘
Holzschaukeln)

e £ Q: Abb 4: wanderingaroundberlin.files.wordpress.com
4 ~ Abb 6: StudioVulkan
Abb 7: landscapearchitecturemag.files.wordpress.com
Abb 8: http://espaceeauxvives.com/wp-content/themes/
Abb 9: Atelier Loidl
Abb 10: Feld72/Hertha Hurnaus
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE

Bepflanzung

Brunnen mit Aufenthaltsfunktion

Friedhof
_ KIRCHE

Gemeinde

Caesars

Quellen:

Abb 1: http://www.karresenbrands.nl/img/projects/Kultorvet-01.jpg
Abb 4: http://www.karresenbrands.nl/img/projects/
Abb 5: StudioVulkan
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE: GEHOLZ-ALTERNATIVEN

Sorbus aucuparia Malus evereste, floribunda,
(Eberesche) toringo (Zierapfel)

Dorflinde
Bestand

Schulzentrum

Crateagus (WeiBdorn)

-
L L%

Alternative Gehdélze

Prunus serrulata
(Zierkirsche)
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

DORFPLATZ MIT NEUER MITTE

Banke Friedhof
KIRCHE
o Gemeinde
Caesars
Taube

—

% =

[}
: _ ;
¥ y 5
. . L

Q: A o
Abb 1,2: Gisela Erlacher, KoseLicka Bezau

Abb 3,4: https://www.ziegler-metall.de/sitzbank-portiqoamit-
rueckenlehne-1000

Abb 5: https://www.ziegler-metall.de/sitzbank-portiqoa-ohnerueckenlehne
Abb 6,7: http://www.stadtmobiliar.eu/produkte/normal/

Abb 8: http://espaceeauxvives.com/wp-content/themes/

Abb 8,9: http://www.stadtmobiliar.eu/produkte/harris/

S ¥ S
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

KONZEPT BEREICH UM ALTE BRAUEREI

Der Bereich bei der alten Brauerei hat Platzcharakter, es handelt sich um

einen wichtigen Ort mit attraktiven, identitatsstiftenden Geb&duden.

Nordlich der L 200 befindet sich eine Baulilicke, die den Platz derzeit = @i
offnet. Ein Abschluss des ,Platzes” auf der sid6stlichen Seite entsteht

durch das alte Gasthaus zur Brauerei, von der L 200 blickt man direkt auf

dieses Gebaude.

Q: vogis, eigene Bearbeitung
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Ortskern
Ideen und Vorschlage

KONZEPT BEREICH UM ALTE BRAUEREI

Bei der Brauerei kdnnten ebenfalls Niveauangleichungen des StraRenraumes vorgenommen werden. Es besteht die Moglichkeit, Konsumflachen zu schaffen

und ein Café mit Gastgarten einzurichten. Es entsteht ein griiner, im Sommer schattiger Platz. Sitzgelegenheiten schaffen eine neue Aufenthaltsqualitdt. Nach
Suden hin kann der Platz mittels Bepflanzung abgegrenzt werden.

Foto und Redering: Jurgen Furchtlehner
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Weitere MalRhahmen fir Alberschwende

Adaptierungen von StralBenquerschnitten

Kreuzung L200 /L 15

Insbesondere von den Biirgerlnnen und anrainenden Betrieben wurde
beim Forum Alberschwende und in den nachfolgenden Gespréachen die
Kreuzung der L 200 und L 15 angesprochen. In den Verkehrsspitzen-
stunden kommt es zu langeren Wartezeiten vor allem fiir jene
Lenkerinnen, die von der L 15 kommend in die L 200 links in Richtung
Ortskern einbiegen wollen. Durch das héhere Verkehrsaufkommen auf
der L 200 seit der Er6ffnung des Achraintunnels hat sich die Situation
verscharft.

Ein neuer Linksabbiegestreifen auf der L 200 in die L 15 konnte zuklnftig
zusatzliche Zeitliicken fir das Einbiegen aus der L 15 schaffen. Der Vorschlag
wurde positiv aufgenommen, gleichzeitig soll die bisherige Fahrbahnhalte-
stelle fiir die Busse in Fahrtrichtung Bregenzerwald durch eine Busbucht
ersetzt, der Schutzweg verlegt und mit einer Verkehrsinsel als Querungshilfe
ausgestattet werden.

Bei weiter zunehmendem Verkehr kénnte der Knoten mit einer
Lichtsignalanlage ausgestattet werden, um das Einbiegen von der L 15 mit
einer bedarfsgesteuerten Griinzeit zu ermdglichen

Skizze einer moglichen Knotenoptimierung L 200/ L 15
Q: Eigene Darstellung, Luftbild: vogis
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Weitere MalRhahmen fir Alberschwende

Verlegung der L 14 Bucher Stral3e

Die L 14 Bucher StraRe verbindet Wolfurt mit Buch und Alberschwende und
miindet am Dorfplatz in die L 200 ein. Die Einmiindung liegt zwischen zwei
Gebduden - beide werden als Gastronomiebetriebe genutzt (Taube, Cesars)
und verfliigen im Sommer Gber Gastgarten am Dorfplatz. Die L 14 weist in
diesem Bereich einen untypischen LandesstralRenquerschnitt mit einer Breite
von 4,50 m auf. Der durchschnittliche tagliche Verkehr betragt stidlich der
Abzweigung Brugg etwa 670 Kfz/24h, nérdlich davon etwa 1.600 Kfz/24h.

Seit Langem besteht seitens der Gemeinde der Wunsch, die verkehrliche
Situation am Dorfplatz zu verbessern und die L 14 nach Osten zu verlegen.
Diese MaRnahme eroffnet Spielrdume fiir die Weiterentwicklung des
Ortskernes und kann auch unabhéngig von einer Umfahrung Alberschwende
gesehen werden.

L 14 Bucher StraRe
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Weitere MalRhahmen fir Alberschwende

Verlegung der L 14 Bucherstral3e

Die alte L 14 wiirde so zu einer ErschlieBungsstralle der Gemeinde, die
Verordnung von Tempo 30 wird ermoglicht.

Im nordlichen Abschnitt der neuen L 14, nahe am Knoten Brugg ist der
genaue Verlauf der L 14 noch festzulegen, sie kénnte beispielsweise
oOstlich des dort angesiedelten Betriebes verlaufen. Besonderes
Augenmerk bei der Planung und Verlegung ist auch auf den Anschluss an
die L 200 zu legen, dort sind derzeit die Sichtverhaltnisse zur L 200 in
Richtung Bregenzerwald nicht ideal.

Im Zusammenhang mit der Umfahrung Alberschwende ware der
zuklnftige Anschluss der L 14 Gber einen Mittelanschluss unmittelbar
oOstlich der neuen L 14 an die Umfahrung und damit neuen L 200
denkbar.
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Verlegung der L 14 Bucher StraRe
Q: eigene Darstellung, Grundlage: vogis

L 14 alt

| [ Korridor L 14 neu

— L 200




Weitere MalRhahmen fir Alberschwende

Fullgangerverbindung DrelSlen - Napfle

Plan einer Querungshilfe mit Schutzweg im Bereich Napfle
Q: Amt der Vorarlberg,er Landesregierung, Abt. StraBenbau

Im Bereich Napfle ist derzeit die Situation fir FuBganger unglinstig: Auf der
sudostlichen Seite der L 200 fuhrt zwar ein Gehsteig bis zur Abzweigung nach Osten,
die Anwohner von Napfle erreichen diesen Gehsteig allerdings nicht. Im Lauf der Zeit
hat sich daher auf der nordwestlichen Seite der L 200 ein Trampelpfad etabliert.

Zur Verbesserung der Situation gibt es bereits Uberlegungen des Landes Vorarlberg,
dort eine Querungshilfe mit Schutzweg und horizontalem Fahrbahnversatz zur Tempo-
reduktion zu bauen. Auf der nordwestlichen Seite kdnnte der Gehsteig bis zur
Abzweigung Napfle fortgefiihrt und somit eine sichere Verbindung bis Dref3len bzw.
bis ins Ortszentrum geschaffen werden. Eine Mittelinsel ist bereits ohne Schutzweg
eine Erleichterung fur den FuRgangerverkehr, da die Stral3e in zwei Etappen lberquert
werden kann. Die Errichtung eines Schutzweges setzt die Bedingungen gem. RVS und
die Gewahrleistung einer vg-Geschwindigkeit von 55 km/h voraus.

FuBwegverbindung Dreflen - Napfle
Q: eigene Darstellung, Grundlage: vogis
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Weitere MalRhahmen fir Alberschwende

Querungshilfe Weitloch, Maldonerbach- und Hochbricke

Im Bereich Weitloch ist das Queren der FuRRgdngerinnen erschwert. Bei starkem
Verkehr blockieren Linksabbieger von der L 200 den Verkehrsfluss taleinwarts. Es soll
daher geprift werden, inwieweit verkehrstechnische MaRnahmen insbesondere das
Queren der L 200 erleichtert und damit eine Verbindung zum Ful3- und Radweg an
der L 200 geschaffen werden kann.

Querung Weitloch — L 200
Q: eigene Darstellung, Grundlage: vogis

Im StraBenbauprogramm des Landes flr das Jahr 2017 sind zwei SofortmaBnahmen
enthalten:

Im L 200-Abschnitt ,,Maldonerbachbriicke“ am Ortsende von Miselbach in Richtung
Egg werden seit einigen Jahren Hangrutschungen beobachtet. Daher ist dringender
Handlungsbedarf gegeben, da die Briicke gefdhrdet ist. Die L200 wird in diesem
Bereich verlegt, so dass sie auRerhalb der Gefahrdungszone liegt. Beim genannten
Projekt handelt es sich um eine SofortmaRnahme, mit der bereits 2017 begonnen
werden muss.

Weiters sind auf der Hochbriicke Alberschwende — Lingenau (L 205) Instand-
setzungsarbeiten erforderlich, die laut Bauprogramm ebenfalls 2017 vorgenommen
werden. Zuerst werden im Jahr 2017 die Fahrbahntafel und im Jahr 2018 das
Bogentragwerk instand gesetzt und dann MalRnahmen zur Hangstabilisierung

durchgefiihrt.
L 205 Hochbriicke Alberschwende Lingenau

Q: eigene Darstellung, Grundlage: vogis
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Verkehrskonzept Bregenzerwald

Geschwindigkeitsanpassungen

Wie schon im Verkehrskonzept Bregenzerwald aus dem Jahr 2010
festgestellt, sind in den Gemeinden unterschiedliche Geschwindigkeits-
regimes vorhanden. Die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten innerhalb
von Ortschaften liegen zwischen Tempo 30 bis Tempo 70. AuRerhalb des
Ortsgebietes sind Geschwindigkeiten zwischen 50 km/h und 100 km/h
zulassig. Im Bregenzerwald, konkret gesagt auch in Alberschwende, gibt
es noch einige Streckenabschnitte, in welchen Tempo 100 erlaubt ist,
zum Teil aber nicht gefahren werden kann und es auch zu Unféllen mit
Personenschaden kommt.

Das Verkehrskonzept Vorarlberg sieht als Ziel generell auf LandesstraRen

Tempo 80 vor. Die Gemeinde Alberschwende bekennt sich daher

weiterhin zu den Zielen des Landes Vorarlberg und auch zu den im

Verkehrskonzept Bregenzerwald formulierten Zielen zur Erh6hung der

Verkehrssicherheit. Folgende Geschwindigkeitsregimes wurden im

Verkehrskonzept Bregenzerwald vereinbart:

= Tempo 30 in den Gemeindezentren, ggf. verbunden mit baulichen
MaRnahmen,

= maximal Tempo 50 im Ortsgebiet,

= maximal Tempo 80 in Freilandbereichen.

Diese Geschwindigkeitsregimes schiitzen jedenfalls in den Ortszentren
die schwacheren Verkehrsteilnehmerlnnen. Neue Maoglichkeiten in der
StraBenverkehrsordnung wie beispielsweise Begegnungszonen
ermoglichen es den Gemeinden, in den Ortszentren mit gestalterischen
MaRnahmen die gefahrenen Geschwindigkeiten zu beeinflussen und auf
ein Miteinander im Verkehr abzuzielen.

Fur die Verordnung von Geschwindigkeitslimits auf LandesstraRRen ist die

Bezirkshauptmannschaft Bregenz zustdndig. Grundlage dafir ist die
StraBenverkehrsordnung § 43. Dabei werden Interessen abgewogen: die
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Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs und die jeweiligen
Verkehrserfordernisse. In diesem Zusammenhang wird auf die jeweils
spezifische Verkehrssituation Ricksicht genommen.

Lageplan der Ist-Geschwindigkeiten Alberschwende
Q: Vogis, 2015

Mit der Tempo-50-Regelung in Miselbach wurde ein Schritt in Richtung
Erhohung der Verkehrssicherheit gemacht. Die Forderung nach Tempo 50
in den Bereichen der derzeitigen innerortlichen Tempo 60 Abschnitte
(Zoll/Gschwend und Bihel bis DreRBlen) bleibt aufrecht.

Ende des Jahres 2015 wurde aulRerdem ein sogenannter Tempo-Umwelt-
Versuch gestartet, bei dem belastbare Daten fiir die Diskussion von
Tempolimits (ndmlich jenen, die im Verkehrskonzept Bregenzerwald
vorgesehen sind) auf Basis von Umweltwirkungen wie Luftschadstoffe und
Larm, erhoben werden sollten. Der Tempo-Umwelt-Versuch konnte von
Seiten der TU Graz in Alberschwende allerdings nicht umgesetzt werden,
daher muss in Zukunft auf die Ergebnisse anderer Untersuchungen
zurickgegriffen werden.



Verkehrslosung Alberschwende

Handeln in Schritten

SOFORT, KURZ-, MITTEL- UND LANGFRISTIG

91

KREUZUNG MUSELBACH Tempo 50-Verordnung durch die Bezirksbehérde
Umsetzung von MaBnahmen (erste Schritte bereits erfolgt im Dezember 2016, Fertigstellung bei trockener Witterung)

KREUZUNG MUSELBACH: Fortsetzung der Detailplanungen fir den Umbau der Kreuzung (2016/2017)
Verlegung der L 200 im Bereich Maldonerbachbriicke: Sicherheitsprojekt aufgrund von Hangrutschungen und Gefahrdung
L205: Alberschwende — Lingenau: Instandsetzung Hochbriicke

Weiteres Vorgehen festlegen und kontinuierliche Umsetzung der im Verkehrskonzept Bregenzerwald beschlossenen
Geschwindigkeitsregimes Tempo 30-50-80

GEMEINDEVERTRETUNGSBESCHLUSS ,,VERKEHRSLOSUNG ALBERSCHWENDE*“
AUFTRAG FUR EINE STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG an Abteilung StraRenbau / Amt der Vorarlberger Landesregierung

STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG: Ausschreibung — Umsetzung — Ergebnis
Korridor-Entscheidung

DRESSLEN: PLANUNG QUERUNGSHILFE L 200 — FuBgéngerverbindung (DreRlen — Napfle, Weitloch)
ORTSKERN Detailplanungen: erste Schritte Dorfplatz, Beteiligungsprozess unter Beriicksichtigung privater Vorhaben

KREUZUNG MUSELBACH: Umbau ‘ MEILENSTEIN

StraRenkorridor flr eine neue Landesstralle L 200 neu ins LandesstraRengesetz ‘ MITTELFRISTIGE MASSNAHME (6-10 Jahre)
O  LANGFRISTIGE MASSNAHME (ab 11 Jahre)
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Verkehrslosung Alberschwende

Handeln in Schritten

SOFORT, KURZ-, MITTEL- UND LANGFRISTIG

Kontakt mit Landesraumordnung aufnehmen — Riickschlisse auf Ortsentwicklung
L 200 neu: StralRendetailplanungen

DORFPLATZ: Neugestaltung / Umsetzung

VERBESSERUNGSMASSNAHME KNOTEN L 200/L 15

UMFAHRUNG L 200 neu: Umweltvertraglichkeitserklarung

UMFAHRUNG L 200 neu: Umweltvertraglichkeitspriifung — Bescheid

UMFAHRUNG L 200 neu: Baubeginn

ORTSKERN: Detailplanungen ,,Riickbau“ L 200 alt

ORTSKERN: Umgestaltung und Umbau

ORTSKERN NEUE MITTE
SOFORT/KURZFRISTIGE MASSNAHME (0-5 Jahre)

UMFAHRUNG ALBERSCHWENDE ‘ MEILENSTEIN
o
@ MITTELFRISTIGE MASSNAHME (6-10 Jahre)
o

LANGFRISTIGE MASSNAHME (ab 11 Jahre)
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Verkehrslosung Alberschwende

Umgang mit den Winschen aus der Bevdlkerung

Im Zuge des Planungsprozesses gab es zwei Biirgerversammlungen, bei
welchen die Alberschwenderinnen und Alberschwender ihre Wiinsche
und Bedirfnisse zur Verkehrslosung einbringen konnten (Februar 2016)
und mit der Planungsgruppe und den Planerinnen die Vorschlage
diskutieren konnten (September 2016). In einer Abschlussveranstaltung
Ende Janner 2017 gibt es eine Informationsveranstaltung tber die
Ergebnisse der ,Verkehrslosung Alberschwende”.

Die Blirgerversammlungen und deren Ergebnisse wurden auf der
Website der Gemeinde Alberschwende dokumentiert (Rubrik
Verkehrslosung Alberschwende). Zu den jeweiligen Fragen leiteten die
Planerinnen Kernaussagen ab, die in weiterer Folge in der
Planungsgruppe bearbeitet und diskutiert wurden.

Forum Alberschwende: erste Biirgerversammlung im Februar 2016
Fragen an die Biirgerinnen:

= Welche Qualitaten soll das Zentrum von Alberschwende in Zukunft
haben? Was soll man dort in Zukunft tun kénnen, was nicht?

= Was ist mir im Hinblick auf eine Umfahrung Alberschwende wichtig?

= Was ist mir in Hinblick auf eine Verkehrslésung Alberschwende —
abgesehen von einer Umfahrung bzw. bis zu einer Umfahrung —
wichtig?

= Was ist mir fiir das Planungsvorhaben sonst noch wichtig?

Forum Alberschwende: zweite Biirgerversammlung im September 2016

Fragen an die Biirgerinnen

= Welche Vorschlage der Verkehrsplanerlnnen bzw. der
Planungsgruppe sollen weiterverfolgt und vertieft werden?

= Welche Vorschlage der Verkehrsplanerinnen bzw. der
Planungsgruppe sollen NICHT weiterverfolgt werden? Warum?

= Was fehlt aus lhrer Sicht noch?
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Verkehrslosung Alberschwende

Umgang mit den Winschen aus der Bevdlkerung

ERSTE BURGERVERSAMMLUNG FEBRUAR 2016

Acht Kernaussagen der Biirgerinnen von der ersten Biirgerversammlung Zusammenfassendes Feedback

n Verteilung von Nutzen und Lasten einer Umfahrung (15/7/0): 59*

Die empfohlenen Korridore entlasten moglichst viele Ortsteile und
Bewohnerlnnen (bis zu rund 80 % der Anwohnerinnen Alber-
schwendes entlang der L 200 waren massiv entlastet — der Prozentwert

Kernaussage: Durch eine Umfahrung sollen moglichst viele
Ortsteile und Bewohnerlnnen von Alberschwende entlastet
werden. Es sollte eine moglichst faire Losung geben.

n Begegnungsraum im Ortskern (11/9/0): 51*

Kernaussage: Der Ortskern soll ein Treffpunkt und Ort der
Begegnung fir Alt und Jung werden. Er soll eine hohe
Aufenthaltsqualitat bieten. Wichtige Qualitaten und Funktionen
fiir den Ortskern sind: Ruhe und Entspannung, Gastronomie,
Veranstaltungsmoglichkeiten sowie eine ansprechende Gestaltung.

n Geschwindigkeit (11/3/0): 39 Erster Schritt mit Erfolg: Tempo 50 in Miselbach, Gemeinde und Land

Kernaussage: Die Geschwindigkeiten sollen reduziert werden. Dies I bekennen sich weiterhin zum Verkehrskonzept Bregenzerwald mit

bezieht sich auf die unterschiedlichen Varianten).

Sehr deutliche Reduktion des Kfz-Verkehrsaufkommens durch
Umfahrungsldsung (minus 70 % bis minus 80 % des Verkehrsauf-
kommens), Neugestaltung und Idee einer Begegnungszone schafft
Aufenthaltsflachen, Gastronomieflachen, Begriinung, Flachen fir Jung,
Alt, Einwohnerinnen und Touristinnen.

kann unterstiitzt werden durch verstarkte Kontrollen, die dem Temporegime 30-50-80. Die Forderung nach Tempo 50 in den
Gestaltung des StraRenraums sowie durch eine rasche Umsetzung Bereichen der derzeitigen innerdrtlichen Tempo 60 Abschnitte
des Geschwindigkeitsregimes Tempo 30-50-80. (ZoII/Gschwend und Biihel bis DreRlen) bleibt aufrecht.

n Planungsprozess (8/4/0): 32*
Kernaussage: Der Planungsprozess soll transparent und fair sein

und Mitsprachemoglichkeiten fiir die Betroffenen erdffnen. Es soll
regelmaRige Informationen liber den Planungsprozess geben.

Einbindung von sechs Birgerinnen aus den an der L200 gelegenen
Ortsteilen, drei Birgerversammlungen, mehrere Gesprache mit
Gewerbetreibenden, Sprechtag im Februar 2017, laufende
Vero6ffentlichung der Ergebnisse im Leandoblatt und auf der Website
der Gemeinde.
“ Verkehrsberuhigung im Ortskern (7/5/0): 31*
Kernaussage: Der Ortskern soll verkehrsberuhigt werden. Dazu sind
mehrere MalRnahmen vorstellbar: ein Riickbau der L200,
Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr, eine Begegnungszone, mehr
Flachen fir den Umweltverbund (=Zu-FuR-Gehen, Radfahren,
offentlicher Verkehr).

Vorschlag einer Begegnungszone, mehr Flachen fiir nicht-motorisierte
Verkehrsteilnehmerinnen
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Verkehrslosung Alberschwende

Umgang mit den Winschen aus der Bevdlkerung

ERSTE BURGERVERSAMMLUNG FEBRUAR 2016

Acht Kernaussagen der Biirgerinnen von der ersten Biirgerversammlung (Fortsetzung): Zusammenfassendes Feedback

n Sicherheit im Ortskern (8/3/0): 30*

Kernaussage: Die Verkehrssicherheit im Ortskern soll erh6ht Neugestaltung Ortskern und Dorfplatz in Schritten, die Forderung nach
werden, vor allem fiir die FuRgéngerinnen, darunter insbesondere » Geschwindigkeitsreduktionen bleibt aufrecht. Die Ergebnisse des

die Kinder. Besonderes Augenmerk ist auf die Kreuzung L200/L49 Tempo-Umwelt-Versuchs sind noch aussténdig.

(AchrainstraRe) zu legen.

Wirtschaftliche Belebung des Ortskerns (5/7/1): 30*

Kernaussage: Der Ortskern soll stirker belebt werden: mit kleinen Begegnungszone schafft Aufenthaltsflédchen, Gastronomiefldchen,
Begriinung, Flachen fiir Jung, Alt, Bewohnerinnen und Touristinnen,
die den Ortskern beleben. Es wurden Ideen fiir den gesamten
Ortskern erarbeitet, inklusive des Bereichs um die Alte Brauerei.

Geschaften, Einrichtungen der Daseinsvorsorge, Gastronomie. Der
Branchenmix soll verbessert werden. Wichtig ist auch die Erhaltung
und Verbesserung der Bausubstanz.

n Umsetzungshorizont (8/2/0): 28*
Kernaussage: Die Losungsvorschlage sollen méoglichst rasch » Weiteres Vorgehen und Zeitplan mit MaBnahmen, Sofort-

umgesetzt werden. Die dafiir nétigen Entscheidungen sollen ziigig maRnahmen, kurz-, mittel- und langfristige MaBnahmen sind mit dem
getroffen werden. Land Vorarlberg abgestimmt.

* Im Anschluss an die erste Blrgerversammlung wurden alle Aussagen zu Schwer-
punktthemen gruppiert. Je nach Anzahl der Kartchen ergibt sich fir jedes
Schwerpunktthema eine Punktesumme, die hier dargestellt ist. Die detaillierte
Erlduterung der Punkte und alle Wortmeldungen finden sich auf der Website der
Gemeinde in de Rubrik Verkehrslosung.
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Verkehrslosung Alberschwende

Umgang mit den Winschen aus der Bevdlkerung

ZWEITE BURGERVERSAMMLUNG SEPTEMBER 2016

Die Kernaussagen der Biirgerinnen von der zweiten Biirgerversammlung

“ Zustimmung zu den einzelnen Umfahrungs-Varianten

12/2/1): 41*
Kernaussage: Die Umfahrungs-Variante 2 (in unter-

nicht gestrichen, sondern noch einmal gepriift werden.

m Umfahrung: Bauweisen und Flichenverbrauch (9/3/0): 33*
Kernaussage: Die Umfahrung soll soweit wie moglich als

Unterflurtrasse / als Tunnel gefiihrt werden. Der
Flachenverbrauch soll minimiert werden. Die

Umfahrung

Bauvorhaben) sollen starker beriicksichtigt werden.

entlasten. Die BucherstraRe soll eingebunden werden.
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schiedlichen Sub-Varianten — bzw. auch in Kombination mit
Variante 5) erhalt die meiste Zustimmung. Alle drei Korridore
(mit ihren unterschiedlichen Variantenkombinationen) sollen
weiterverfolgt werden. Die Varianten 6 und 6a sollen noch

raumplanerischen Aspekte (Flachenwidmung, zukinftige

m Linge der Umfahrung, Einbindung der L 14 (7/5/0): 31*

Kernaussage: Die Umfahrungen sollen DreRlen und auch Zoll
entlasten. Die Umfahrungen sollen bis zum Hangler Rank
geflihrt werden. Es geht darum, moglichst viele Menschen zu

»

»

Zusammenfassendes Feedback

Variante 2 und Variante 5 sind in den empfohlenen Korridoren
enthalten. Die in der Biirgerversammlung vorgestellten drei Korridore
wurden von der Planungsgruppe weiterverfolgt. Die Varianten 6 und
6a wurden nochmals gepriift, insbesondere hinsichtlich der Lagen, der
Biotope und der Kosten. Die Varianten 6 und 6a werden allerdings
nicht weiterverfolgt.

Alle Trassenvarianten wurden zu einem grofRen Teil als Unterflur-
trassen oder Tunnels entworfen und geplant. In vielen Fallen ist dies —
aufgrund der Topografie — auch gar nicht anders méglich (Gelénde,
Gewadsser). Raumplanerische Aspekte wurden im Rahmen der
Wirkungs-analyse beurteilt. Wird bei der Strategische Umweltprifung
ein Korridor ausgewahlt und das LandesstraRengesetz gedndert, so ist
jedenfalls das Ortliche Entwicklungskonzept und die kiinftige Raum-
entwicklung an die neue Situation anzupassen.

Eine Trassenvariante, die auch DreRlen umfédhrt, wurde geplant
(Variante 2). AuRerdem besteht mit dem Teilkorridor I-X/II-X eine
weitere Moglichkeit zur Umfahrung von DrefRlen. Die Einbindung der
L 14 BucherstralRe wurde bei der Korridorempfehlung bericksichtigt,
eine zeitlich vorgezogene Verlegung der BucherstralRe ist moglich und
wurde im Bericht skizziert. Eine Umfahrung des Ortsteiles Zoll wird
nicht empfohlen (Begriindung siehe Seite 42 des vorliegenden
Berichts). Allerdings wurden Verbesserungen am Knoten L 200 / L 15
Uberlegt und mit Anwohnervertretern diskutiert.



Verkehrslosung Alberschwende

Umgang mit den Winschen aus der Bevdlkerung

Die Kernaussagen der Biirgerinnen von der zweiten Biirgerversammlung

“ Umfahrung: Ablehnung einzelner Umfahrungs-Varianten (7/0/1):
22*

Kernaussage: Die ortsfernen Varianten 5 und 6 sollen nicht

1 sowie gegen kurze Varianten generell.

Umfahrung

“ Umfahrung und ihre Etappierung (7/0/0): 21*

Kernaussage: Die Umfahrung soll moglichst rasch realisiert werden.
Es soll eine Bauweise in Etappen angestrebt werden, entscheidend
ist dabei jedoch die Realisierung des Gesamtprojekts. Erst soll die

Umfahrung realisiert werden, dann die Neugestaltung des
Ortskerns.

m Kreuzung Miiselbach: Zustimmung zu einzelnen Varianten (7/5/1):
32*

Kernaussage: Bei der Kreuzung Muselbach findet eine Kombination
der Varianten 4 und 6 die grofRte Zustimmung. Auch die
Kreisverkehrslosung soll weiter verfolgt werden.

m Kreuzung Miiselbach: Tempo 50 (7/1/0): 23*

Kernaussage: Bei der Kreuzung Miselbach soll Tempo 50 sofort

realisiert werden.

97 Verkehrslosung Alberschwende | Schlussbericht

weiterverfolgt werden. Zudem gibt es Bedenken gegen die Variante

Zusammenfassendes Feedback

Die Varianten 5a, 6 und 6a wurden nochmals geprift und werden
aufgrund der Ergebnisse der vergleichenden Wirkungsanalyse
(Kriterien Umwelt/Biotope, keine Etappierung moglich, zu lange
Umsetzungszeit) nicht weiterverfolgt, die Variante 5 wird im Rahmen
der Korridoruntersuchung (Strategische Umweltpriifung) weiter-
verfolgt. Die Variante 1 (nordlich im Bereich Zoll, Abschnitt A) wird
nicht weiterverfolgt.

Eine Etappierung ist angedacht, der Zeitplan wurde skizziert. Die
Umfahrung Alberschwende wird als Gesamtprojekt genehmigt, eine
Genehmigung von Teilabschnitten oder eine nachtragliche Kiirzung ist
definitiv ausgeschlossen. Die Ortskerngestaltung steht in unmittel-
barem Zusammenhang mit der Umsetzung der Umfahrung. Erste
Schritte konnen aber (siehe Zeitplan, Seite 91) begonnen werden.

Das Land beabsichtigt, die Variante 4 (Umbau der Kreuzung,
Verkehrslichtsignalanlage) rasch ins Stralenbauprogramm aufzu-
nehmen. Die Variante 6 wurde vor allem aufgrund der grofRen
Steigungen der zu verlegenden GenossenschaftsstraRe verworfen.
Flr die Varianten 4 und 1 (Kreisverkehr) wurde eine Wirkungsanalyse
durchgefiihrt und gemeinsam mit den Muselbacherinnen diskutiert.
Vor allem aufgrund von Leistungsfahigkeitsberechnungen,
Verkehrssicherheitsfragen und der Kosten empfiehlt die
Planungsgruppe die Umsetzung der Variante 4.

Tempo 50 an der Kreuzung in Miiselbach wurde bereits verkehrs-
rechtlich verordnet. Die MalRnahme ist umgesetzt und wird rasch bei
trockener Witterung fertiggestellt.



Verkehrslosung Alberschwende

Umgang mit den Winschen aus der Bevdlkerung

ZWEITE BURGERVERSAMMLUNG SEPTEMBER 2016

Die Kernaussagen der Biirgerinnen von der zweiten Biirgerversammlung Zusammenfassendes Feedback

m Weitere Hinweise zur Gestaltung des Ortskerns (9/5/0): 37*

Kernaussage: Die Vorschladge fiir den Ortskern werfen noch einige

offene Fragen und Hinweise auf. Wichtige Themen sind: die Die Ideen fir die Ortskerngestaltung sollen in den nachsten Jahren

Positionierung des Kriegerdenkmals, Erhaltung bzw. Ersatz der » im Zuge einer Umgestaltung weiterentwickelt und detailliert

Linde, Einmiindung der L14, die Erhaltung der Bausubstanz, eine ausgearbeitet werden.

Griinzone, ein Treffpunkt fur Jugendliche, Offenheit fir

Privatinitiativen und kreative Vorschlage sowie Tempo 30 als

SofortmalRnahme.

Flr den Ortskern wurde nach der Biirgerversammlung eine

m Stellplatzerhebung durchgefiihrt. Diese zeigt, dass eine nicht
Kernaussage: Fiir den Ortskern fehlen bislang Losungsvorschlage fir » unerhebliche Zahl an Dauerparkern im Ortskern auf 6ffentlichen

den ruhenden Verkehr. Wo soll in Zukunft geparkt werden? Ist eine Stellplatzen parkt, die durchaus in eine mégliche Garage verlagert
Tiefgarage geplant? werden kénnten. Im Zuge der detaillierten Ausarbeitung der

Ortkerngestaltung sind tiefergehende Fragen des Dauer- und
Kurzparkens jedenfalls zu behandeln.

m Zustimmung zur Gestaltung des Ortskerns (6/1/0): 20*

Kernaussage: Die Ideen fiir die Gestaltung und Belebung des
Ortskerns werden begriiSt und sollen weiterverfolgt werden.

Zur Notwendigkeit eines Mittelanschlusses im Bereich des Betriebsgebietes Sohm gibt es innerhalb der Planungsgruppe und auch in der Bevolkerung keine
einhellige Meinung.

Bei den empfohlenen Trassenkorridoren gibt es in der Planungsgruppe keinen Wunsch-Korridor. Die Planungsgruppe gehen davon aus, dass die weiteren

vertieften Untersuchungen im Rahmen der Strategischen Umweltprifung den — hinsichtlich seiner Wirkungen auf Mensch, Raum und Umwelt — besten
Korridor zum Ergebnis haben wird.
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Verkehrslosung Alberschwende

Anhang Varianten und Korridore als Plandarstellung

siehe auch eigene PDF-Datei auf der Website der Gemeinde Alberschwende



LEGENDE LEGENDE

aberirdisch | (Tunnel oder Die Varianten sind feilweise miteinander Kombinierbar SUP-KORRIDORE

Unterflurtrasse)

VARIANTEN 1, 1A, 1B, 1C Varianten - Kambi
VARIANTEN 2, 2A, 2B

VARIANTEN 3, 3A

VARIANTEN 4

VARIANTEN 5, 5A

VARIANTEN 6, 6A

371, 372
2/1,2/1
2/5

S S S s Teilkorridor

VARIANTE 6a
55“““““‘--\

LAND VORARLBERG
GEMEINDE ALBERSCHWENDE

L 200 BREGENZERWALDSTRASSE

VERKEHRSLOSUNG
ALBERSCHWEND

e’
“Yrintioo

; ,,(4@ \ km 6,6 - km 11,3

g el el =
VARIANTE 1§ :

ENTWURF 2017

X

. f _ . UBERSICHTSLAGEPLAN

VARIANTE 28 . - : SUP - KORRIDORE

Englochbach

ey - L W > 7/ / L . -  PLANOPTIMO
; : « | e H i ;x';c b i ¥ - e 3 Y %, Bi Dr. Koll ZT-GmbH
yaan e en Ft. Bamaae : i = T : i P : - i aag )
’ s

3 - o< .
[ ] s - ; : , , x
SF o 3 5 s b s i 5
. i - ; i
-2 > =4 RITREI R KIS = £ T
: b it & B
. i - B ] H E i sy £ 8
B s s i % it B B b s i =
< i S E H B PR H
e Wi i H s BT . B i i
o ~ B i
4 b

oferbach kg Tiviltechniker GmbH

130

Gose  [omew | | | |
'REVISION | DATUM | BESGMREIBUNG | BEARBEITET | GEPRUFT |

i
AR,

R NN NN RN NNR
MR NN R NN NN K R

VARIANTE 3A

rarlber AMT DER VORARLBERGER LANDESREGIERUNG
g ’ . A . unser Land g ABTEILUNG ALLGEMEINE WIRTSCHAFTSANGELEGENHEITEN Via

Proeieter
Fachbereichsleiter Dipl.Bw (FH) H. Moosbrugger
Baumanager _ Dipl. Bw (FH) Heinrich Moosbrugger




Verkehrslosung Alberschwende

Auswertung und Protokolle der Blrgerversammlungen

siehe auch eigene PDF-Dateien auf der Website der Gemeinde Alberschwende



