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1 Ausgangslage

Rund 240.000 Menschen leben derzeit auf der dsterreichischen und der Schweizer
Seite des Rheins im Planungsraum zwischen Bodensee und Kummenberg. Das
Bevolkerungswachstum lag in den letzten 15 Jahren bei durchschnittlich 7 %, doppelt
so hoch wie im restlichen Bundesgebiet. Diese demografische Entwicklung wird auch
in den nachsten Jahren anhalten. Das Bevolkerungswachstum ist an eine
prosperierende, exportorientierte Wirtschaft gekoppelt, die sich im internationalen
Wettbewerb bestens entwickelt. Es gibt eine Vielzahl an modernen,
produktionsorientierten Unternehmen, die Nischenmarkte besetzen und als Markt-
oder Innovationsfihrer weltweit tatig sind. Die positive Entwicklung der
Bevolkerungszahlen und der Wirtschaft sowie die damit verbundene Zunahme des
regionalen und grenziberschreitenden Verkehrs haben mafigeblichen Einfluss auf

die Mobilitat der Menschen, im Besonderen aber auch auf deren Lebensqualitat.

Die verkehrliche Ausgangssituation lasst sich wie folgt zusammenfassen:

Die Angebotsqualitat beim offentlichen Verkehr im Untersuchungsgebiet ist bereits
heute hoch. Ein Grofiteil der insgesamt uber 40 zur Verfligung stehenden Buslinien
fahrt im 30-Minuten-Takt, durch Uberlagerung zum Teil deutlich dichter. Probleme im
Bussystem resultieren aus Behinderungen durch den Stra3enverkehr mit Pkw und
Lkw. Auf der Hauptstrecke der Bahn im Rheintal fahren zwischen Bregenz und
Feldkirch die Regionalziuge im 30-Minuten-Takt. Zusatzlich bieten Regionalexpress-
und Fernzige schnelle Verbindungen zwischen den Stadten und gréfieren
Gemeinden. Bei den grenziberschreitenden Verbindungen Richtung Schweiz gibt es
noch Fahrplanlicken, Verbesserungen werden laufend getatigt. Auch der

grenzuberschreitende Busverkehr ist verbesserungswurdig.

Die Vorarlbergerinnen und Vorarlberger legen bereits heute 16 % ihrer werktaglichen
Wege mit dem Fahrrad zurlck und liegen damit im Bundeslandervergleich an der
Spitze. Erreicht wurde dies durch eine stetige Verbesserung der Infrastruktur und
durch eine Bewerbung des Radfahrens. Das Netz fur den Alltagsradverkehr weist im
Unteren Rheintal aber noch Licken auf. Neben den noch bestehenden Licken im

Radverkehrsangebot ist aullerdem das Angebot an hochwertigen
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Fahrradabstellplatzen im offentlichen und nicht-6ffentlichen Bereich deutlich zu

verbessern.

Im Untersuchungsgebiet verlaufen sowohl auf Vorarlberger Seite mit der A 14 als
auch auf Schweizer Seite mit der A 1 / A 13 zwei hochrangige StralRenverbindungen
jeweils etwa in Nord-Sud-Richtung. Eine leistungsfahige Verbindung zwischen den
beiden Autobahnen fehlt. Die hohen Verkehrsstarken einerseits und die
Uberlagerung von Durchleitungs- und Verbindungsfunktion fiir den Transit und
regionalen Verkehr mit der Sammel- und ErschlielRungsfunktion (Quell-, Zielverkehr)
andererseits fiihren zu teilweise massiven Uberlastungen, Stérungen im
Verkehrsfluss und Konflikten auch mit nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern.
Beispielsweise verkehren an Werktagen durchschnittlich 22.000 Kfz/24h auf der

L 190 im Bereich Bregenz Klause, bis zu 22.000 Kfz/24h auf der L 202 zwischen
Hard und Hochst und rund 18.000 Kfz/24h auf der L 203 in Lustenau. Der
Transitverkehrsanteil liegt in der GroRenordnung von 15 %. Vom Schwerverkehr
besonders betroffen ist die Ortsdurchfahrt Lustenau auf der L 203 mit Gber

2.500 Lkw/24h, wobei rund 1.200 Lkw/24h Uber den Grenziibergang Lustenau—Au

fahren. Vom Lkw-Verkehr in Lustenau sind 22 % dem Transitverkehr zuzuordnen.

Es ist notwendig, Mallnahmen zu ergreifen, die den Veranderungen und negativen
Auswirkungen durch die steigende Verkehrsbelastung — Stau, Verzégerungen,
héhere Unfallhaufigkeiten, Larm, Schadstoffbelastung etc. — entgegenwirken und
trotzdem die Erreichbarkeit und Attraktivitat des Wirtschaftsstandorts erhalten. Die
raumlichen Moglichkeiten sind jedoch begrenzt, denn das Rheintal ist gleichzeitig
von grof¥flachigen, hochwertigen Naturraumen gepragt, die es zu schitzen und zu

bewahren gilt.

Die S 18 Bodensee Schnellstral3e sollte auf rund sieben Kilometer Lange die A 14
Rheintal Autobahn mit dem Schweizer Autobahnnetz (A 1 bzw. A 13) verbinden und
damit eine Verkehrsentlastung der Gemeinden des Unteren Rheintals bewirken. Im
Landesverkehrskonzept 2006 wurde fur den Fall, dass das Amtsprojekt aus
rechtlichen Granden nicht umsetzbar ist, festgelegt, den Grundsatzen der
kooperativen Planung folgend ein konsensorientiertes Planungsverfahren fur eine
Alternatividsung einzuleiten. Teile der Trassenverordnung des S 18-Amtsprojekts
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wurden Mitte 2006 nach rund 30-jahriger Planungsdauer vom Verfassungs-
gerichtshof aufgehoben. Damit wurde die im Verkehrskonzept vereinbarte weitere
Vorgangsweise notwendig und mit der Planung eines der umfangreichsten

Beteiligungsverfahren im Stral’en- und Verkehrsplanungsbereich begonnen.

2 Auftrag und Ziele

Der Vorarlberger Landtag beschloss in seiner Sitzung vom1.2.2006 folgenden
Antrag:

"Die Vorarlberger Landesregierung wird ersucht, umgehend ein kooperatives,
konsensorientiertes Planungsverfahren zur Lésung der Verkehrsprobleme im
Unteren Rheintal, wie es auch im Entwurf zum neuen Verkehrskonzept vorgesehen
ist, einzuleiten. Uber Mediation durch ein externes Team soll méglichst rasch ein
verkehrstrégeriibergreifendes MalBnahmenpaket, das eine zielkonforme
StraBenverbindung zwischen Osterreich und der Schweiz enthélt, erarbeitet werden.
In dieses Konsensfindungsverfahren sind neben den Fachabteilungen der
Landesregierung unter anderem die ASFINAG, alle betroffenen Gemeinden,
Interessenvertretungen sowie Vertreter von Initiativen und
Naturschutzorganisationen einzubinden, um eine méglichst breite Beriicksichtigung

aller Interessen zu gewébhrleisten."

In Umsetzung dieses Beschlusses hat die Landesregierung eine Projektleitung
bestimmt und diese beauftragt, ein ,Konsensorientiertes Planungsverfahren®
auszuschreiben. Bereits bei der Konzeption wurden die moglichen Beteiligten im
Planungsverfahren eingebunden. Diese Einbindung wurde im Rahmen des
zweistufigen Ausschreibungsverfahrens der sieben Arbeitspakete fortgesetzt, indem
Beteiligte (Burgermeister, NGOs, Naturschutzanwaltin) in die Hearings der
Auftragswerber als Mitglieder der Vergabekommission einbezogen wurden.

Ziel des Verfahrens war es, einen mdglichst breiten Konsens zu einer umfassenden
Mobilitatslosung (verkehrstrageribergreifendes Mallnahmenpaket) zu finden, welche
den Bedurfnissen und Anliegen aller Beteiligten am ehesten gerecht wird und die
negativen Auswirkungen des Verkehrs deutlich reduziert. Bei dieser
Gesamtverkehrslésung geht es nicht nur um Strallenlésungen, sondern vielmehr um
die sinnvolle Kombination von Verbesserung des Radverkehrs und des o6ffentlichen

Verkehrs mit MalBnahmen im StralRennetz (Ausbau bestehender Stral3en und/oder

Konsensorientiertes Planungsverfahren Unteres Rheintal-Schweiz | Schlussdokument Seite 5 von 105



mobil

Straldenneubau), um die Starken der einzelnen Verkehrstrager optimal zu nutzen.
Die anzustrebende Losung hatte sich dabei an den vereinbarten Zielen zu
orientieren, die nachstehend zusammengefasst sind (siehe auch 1. Zwischenbericht
vom April 2009, Seite 16):
e Steigerung der Lebensqualitat durch Verkehrsentlastung
e Erhohung der Verkehrssicherheit
e Senkung der verkehrsbedingten Belastungen (Larm, Luftschadstoffe, CO.-
Belastung)
e Steigerung der Energieeffizienz
o Verstarkter Orts- & Landschaftsschutz
o Bestmagliche Erreichbarkeit der Wohn- und Betriebsstandorte und optimale
VerknUpfung der Verkehrstrager
e Steigerung und Sicherung der Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes

e Optimierung der Investitions- und Betriebskosten

3 Der Arbeitsprozess

Der Ablauf des Planungsverfahrens war mehrstufig aufgebaut. Nach der
Aufarbeitung der Grundlagen, Problemanalyse, Zielformulierung, Erarbeitung des
Verkehrsmodells, erganzender Verkehrserhebungen und Erarbeitung der
Mobilitatsprognose wurden in der ersten Projektphase funf Alternativen fur den
offentlichen Verkehr sowie Begleitmalinahmen (Push & Pull-MalRnahmen) und
darlber hinaus aus mehr als 20 méglichen StralRenkorridoren 16 Alternativen im
StralRennetz erarbeitet. Die Fachplaner hatten dabei die Aufgabe, Loésungen im
Bereich des offentlichen Verkehrs und des StralRennetzes vorerst unabhangig
voneinander zu entwickeln. Es wurden auch alle Lésungsvorschlage einbezogen, die
bereits seit Langerem in der Offentlichkeit diskutiert wurden oder im Rahmen dieses
Planungsprozesses von engagierten Burgerinnen und Blrgern neu eingebracht
wurden. Auf Basis des Verkehrsmodells wurden die Lésungsvorschlage auf ihre
Verkehrswirksamkeit untersucht und mit dem Referenzplanfall 2025 verglichen. Der
Referenzplanfall 2025 beschreibt die Verkehrssituation im Unteren Rheintal auf der
Stralde und der Schiene im Jahr 2025, wenn, abgesehen von bereits beschlossenen
Malnahmen, die Verkehrsinfrastruktur nicht verandert wird — sozusagen, wenn

nichts passiert.
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Fir die zweite Planungsphase wurden entsprechend ihrer Verkehrswirksamkeiten
neun Stral3enalternativen zurtickgestellt und somit die sieben Stral3enalternativen mit
der besten Verkehrswirksamkeit sowie alle funf Alternativen fur den 6ffentlichen
Verkehr inklusive der Begleitmalinahmen (Push & Pull) weiter untersucht. Damit sie
im Hinblick auf ihre Zielerreichung und ihre 6kologischen und 6konomischen
Auswirkungen verglichen werden konnten, wurden sie in folgenden

Untersuchungsfeldern tberprift:

» Verkehrswirksamkeit: Welche Verkehrsentlastungen, Verkehrsverlagerungen,
Verkehrsbelastungen sind zu erwarten? Wie wird der offentliche Verkehr
beeinflusst? Welche Anderungen in den Reisezeiten und in den

Verkehrsleistungen ergeben sich?

»  Wirkungsanalyse: Welche Auswirkungen haben die neuen oder geanderten
Infrastrukturen auf den Raum und die Umwelt in den Themenbereichen
Wirtschaftsstandort / Wirtschaftsentwicklung, Siedlungsraum /
Siedlungsentwicklung, Bodennutzung, Landschaftsbild / Freizeit und Erholung,
Naturraum / Okologie sowie Wasser / Wasserwirtschaft? Wie sehen die
Auswirkungen auf das Klima (CO,-Bilanz), Schadstoffe wie Stickoxide (NOy,
NO;) und Feinstaub (PM4,) sowie auf die Larmbelastung aus?

» Nutzen-Kosten-Analyse: In welchem Verhaltnis steht der Nutzen der
Malnahmen, der monetarisiert wird, im Vergleich zu den Kosten der
Malnahmen? Es werden dabei die Investitionskosten, die laufenden Kosten,
die Fahrzeugbetriebskosten, Reisezeitkosten, Umweltkosten (Larm, Klima und
Luftschadstoffe) berlcksichtigt. Fur die MalRnahmen im 6ffentlichen Verkehr
wird auch eine betriebswirtschaftliche Bewertung unter Einbeziehung von
Investitionskosten, laufenden Kosten, Fahrzeugbetriebskosten und erwarteten

Fahrpreiseinnahmen durchgefuhrt.

Die Ergebnisse wurden jeweils im Kernteam und Regionalforum prasentiert und
diskutiert.

Als Grundlage fir die Weiterentwicklung der Alternativen und Kombinationen von
Alternativen wurden neben der Verkehrswirksamkeit, Wirkungsanalyse, Nutzen-
Kosten-Analyse und betriebswirtschaftlichen Bewertung auch die Beurteilung der

Starken und Schwachen aus der Sicht der Mitglieder des Regionalforums und des
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Kernteams, die Stellungnahmen der Fachabteilungen des Landes und der

Gemeinden sowie die Potenziale fur die Weiterentwicklung herangezogen.

Fir die dritte Planungsphase erfolgte daran anschlieend vorerst eine Auswahl von
zwei Strallenalternativen und zwei Alternativen fur den 6ffentlichen Verkehr, die
nunmehr kombiniert vertieft weiter bearbeitet, optimiert und nach oben
beschriebenen Gesichtspunkten untersucht wurden. Uber Antrag von Lustenau
wurde im Regionalforum die in Phase zwei zuriickgestellte Alternative E wieder in
den Planungsprozess zurlickgeholt und als dritte StraRenalternative zur Alternative
Eneu Weiterentwickelt. Die Auswirkungen aller drei Stral3enalternativen wurden im
Hinblick auf die europaschutzrechtlichen Rahmenbedingungen (Natura 2000
Gebiete) in einem eigenen Auftrag von einem Experten geprift und das

Verfahrensrisiko aufgezeigt.

Als weitere Entscheidungshilfe wurde ein paarweiser Vergleich der Alternativen
vorgenommen. In der Folge wurden eine der drei Stral3enalternativen sowie eine
Alternative fir den 6ffentlichen Verkehr ausgeschieden und die beiden verbliebenen
Stralienalternativen weiter optimiert und hinsichtlich der europarechtlichen
Konfliktfelder detaillierter untersucht. Da daftr auch Aussagen zu den Auswirkungen
auf den Grundwasserhaushalt bendétigt wurden, war es notwendig, im Rahmen eines
weiteren Auftrags diese Grundlagen mithilfe eines Grundwassermodells zu

erarbeiten.

Ergebnis dieser dritten und letzten Planungsphase sind zwei mogliche
Kombinationen von jeweils einer Strallenldsung mit einer optimierten Losung fur den
offentlichen Verkehr, die durch BegleitmalRnahmen (Push & Pull-MalRinahmen)
erganzt werden. Auch dafir wurden wieder die Verkehrswirksamkeit,
Wirkungsanalyse, Nutzen-Kosten-Analyse und betriebswirtschaftliche Bewertung als
Beurteilungsgrundlage erarbeitet, dargestellt und in den Gremien diskutiert. Auf
Basis all dieser Grundlagen steht die Empfehlung an die Landesregierung, wie und

mit welchen MaRnahmen weiter vorgegangen werden soll.
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Aufarbeitung der Grundlagen

Ausgangssituation Problemanalyse
und Zielformulierung
Problemanalyse Mobilitatsprognose
Referenzplanfall 2025
u Umfassende Losungssuche

5 OPNV Alternativen

SEmATE e Push&Pull Malknahmen

Losungsalternativen

16 Straflenalternativen :
0
©
u =
o
/ Bewertungskriterium:
Verkehrswirksamkeit
|
Losungsalternativen 2 OL 1 AT E
aus Phase 1 Push&Pull MaBnahmen
7 Stralienalternativen
Bewertungskriterien:
M Wirkungsanalyse
» Nutzen-Kosten-Analyse
/ Betriebswirtschaftl. Bewertung
Diskussion in Warkshops und N
im Regionalforum 3
Stellungnahmen ©
i o
2 OPNV Alternativen 0.
Losungsalternativen Push&Pull Mainahmen
aus Phase 2 3 verkehrstragertbergreifende
Alternativen (Straen+OPNV)
M Bewertungskriterien:
. Verkehrswirksamkeit
/ Wirkungsanalyse
Nutzen-Kosten-Analyse ™
| Grundwassermodellierung $
EU-rechtliche Konfliktfelder ©
o
o

2 verkehrstragertbergreifende
Alternativen (Stralken+OPNV)
Push&Pull MaRnahmen

Ergebnis
des Prozesses

Abbildung 1: Uberblick iiber den Arbeitsprozess
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4 Die Organisation

Die Organisation des Verfahrens (siehe Abb. 2) hatte der Tatsache Rechnung zu

tragen, dass zwei unterschiedliche Ebenen zusammengefuhrt werden mussten:

¢ Die Ebene der Interessenvertreter: Sie umfasste die von den Auswirkungen des
Verkehrs im Planungsgebiet und von den moglichen Losungen direkt Betroffenen
und auch am Verkehr Beteiligten.

e Die Ebene der Fachexperten: Sie suchten und bearbeiteten auf Basis ihres
Fachwissens Losungsmadglichkeiten fur das aktuelle Mobilitatsproblem.

Daher war das Verfahren so strukturiert, dass die Fachexperten im Planungsteam

auf Basis der Zielformulierung zunachst die aktuelle Verkehrssituation analysiert

haben. Wesentlich dabei war stets die verkehrstragerubergreifende und

grenzuberschreitende Betrachtung des Mobilitatsproblems, d. h., es ging nicht nur

um eine StralRenldésung, sondern es wurde auch dem o6ffentlichen Verkehr wie dem

Radverkehr ein wichtiger Stellenwert eingeraumt.

Da die Losung der Verkehrsproblematik nur grenziberschreitend erfolgreich

bewaltigt werden kann, wurden von Beginn des Planungsverfahrens an die

Schweizer Nachbarn, und zwar der Kanton St. Gallen sowie zwei Gemeinde-

prasidenten, welche die Nachbargemeinden der Schweiz vertreten, vollumfanglich

eingebunden.

Projektsteuerung und ST
Projektmanagement Steuerungsteam (9:1) -
Unterstiitzung des Projektleiters E LR Karlheinz Riidisser
: | Planungsteam
! KT __» Alternativen / Varianten /
! R Beurteilungen
Einbindung 12 (10-15)
CH
Christian Rankl, Abt. VIa | Chr. Rankl, Abt. Via
RF
- * Task Force
3 Regionalforum (39+10) Rechtsfragen
. N Raumplanung
A. Hiitter / H. Zillessen Umweltfragen
Legende: Extern
PM / Moderation / Mediation
Gremium (Anzahl Personen) Technische Planung
i - Umweltplanung
Leitung / Vorsitz Verkehrsuntersuchung
Beurteilung

Abbildung 2: Organisationsstruktur des Planungsverfahrens
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Auf der Grundlage der Problemanalyse wurden dann von den Fachexperten die
bereits vorhandenen und auch seit Langem in der Offentlichkeit diskutierten
Lésungsmaglichkeiten systematisch erfasst und fir die Bearbeitung im Prozess
aufbereitet. Diese Zusammenstellung wurde von den Fachexperten um weitere aus
fachlicher Sicht sinnvolle Vorschlage erganzt. Die fachliche Begleitung der Arbeit der
externen Fachplaner erfolgte im Kernteam (siehe Kap. 4.4).Das Steuerungsteam
(siehe Kap. 4.2.) als leitendes Gremium des gesamten Planungsprozesses war flr

die Auftragsvergaben und verkehrspolitische Orientierung verantwortlich.

Alle Losungsmadglichkeiten wurden dem Regionalforum (siehe Kap. 4.1) prasentiert
und dort aus Sicht der unterschiedlichen Interessen diskutiert und beurteilt.
Wesentlicher Bestandteil der Prasentationen und der nachfolgenden Diskussionen
waren auch die aus fachlicher Sicht durchgeflhrten Bewertungen. Sie betrafen
sowohl die verkehrlichen Wirkungen dieser Losungen als auch das Verhaltnis von
verkehrlichem Nutzen und Kosten sowie die Belastungen von Mensch, Natur und
Umwelt. Die sich aus diesen Bewertungen ergebenden Probleme und Fragen
wurden in den insgesamt 26 Sitzungen des Regionalforums eingehend erortert. Das

Ergebnis dieser intensiven Diskussionen wird mit diesem Bericht vorgelegt.

4.1 Regionalforum

Das fur die Konsensbildung entscheidende Gremium des Planungsverfahrens war
das Regionalforum, in dem ein Ausgleich der unterschiedlichen Interessen erreicht
werden sollte. Weitere Ziele waren: Optimierung der Problemlésungen durch
Einbindung der Betroffenen, Herstellung von Transparenz bei den
Entscheidungsprozessen und die Bildung einer Vertrauensbasis fur die Umsetzung
der Ergebnisse. Eine Arbeitsvereinbarung (siehe Anhang), die in der ersten Sitzung
des Regionalforums am 21.2.2008 diskutiert und zum Zeichen des
Einverstandnisses von allen Mitgliedern des Regionalforums unterschrieben wurde,
regelte die Art der Zusammenarbeit.

Das Regionalforum bestand aus 16 Vertretern der Stadte und Gemeinden,

2 Vertretern der Rheintal-Gemeinden der Schweiz, 2 Vertretern von Burgerinitiativen
(Lauterach, Lustenau), 2 Vertretern der NGOs (Naturschutzbund, Transform),
1 Vertreterin der Naturschutzanwaltschaft, 7 Interessenvertretern (WK, AK, LWK, IV,

Konsensorientiertes Planungsverfahren Unteres Rheintal-Schweiz | Schlussdokument Seite 11 von 105



mobil

WYororiberg

OAMTC, ARBO, VCO), 3 Vertretern des 6ffentlichen Verkehrs (Bus, Bahn,
Verkehrsverbund), 4 Vertretern der Landtagsparteien. Im Einzelnen waren folgende
Personen Mitglied des Regionalforums (in alphabetischer Reihenfolge):

Bgm. Dipl.-Ing. Richard Amann (Hohenems)

Dir. Dr. Gebhard Bechter (Landwirtschaftskammer)

Bgm. Hans Bertsch (Kennelbach) ab 13.4.2010

Bgm. Ernst Blum (Ful3ach)

LAbg. Bernd Bosch

Bgm. Gottfried Brandle (Altach)

Hildegard Breiner (Naturschutzbund)

MMag. Mathias Burtscher (Industriellenvereinigung) ab 16.9.2011
Mag. Gerda Danzl-Gabl (Arbeiterkammer) bis 30.6.2009
Claus Dorner (Arbeiterkammer) ab 13.10.2009

Bgm. Reinhold Eberle (GaiRau)

Bgm. Mag. Dr. Kurt Fischer (Lustenau) ab 21.4.2009

Bgm. Mag. Manfred Flatz (Schwarzach) ab 13.4.2010
Gemeindeprasident lic. oec. HSG Reto Friedauer (St. Margrethen)
ab 3.3.2009

Gemeindeprasident Paul Gerosa (St. Margrethen) bis 9.12.2008
Bgm. Hans-Dieter Grabher (Lustenau) bis 26.1.2010

LT VizePras. LAbg. Ernst Hagen

Mag. Manfred Hagen (Verkehrsclub Osterreich)

Bgm. Reinhard Hagspiel (Kennelbach) bis 26.1.2010

Bgm. Karl Hehle (Hoérbranz)

Wolfgang Hofer (Blrgerinitiative Lauterach-Hard) ab 15.10.2008
Prasident Kurt M. Horatschek (ARBO) bis 21.9.2010

LAbg. Mirjam Jager-Fischer ab 3.3.2009

Bgm. Harald Kéhimeier (Hard) ab 13.4.2010

Dir. Mag. Michael Kubesch (OAMTC)

Karina Lechtaler (Burgerinitiative Lebensraum Lustenau)
Bgm. Helmut Leite (Schwarzach) bis 26.1.2010

Bgm. Dipl.-Ing. Markus Linhart (Bregenz)

Dipl.-Ing. Katharina Lins (Naturschutzanwaltschaft)
Gerhard Mayer (OBB)

Gemeindeprasident Ernst Metzler (Balgach) bis 21.9.2010
Bgm. Erwin Mohr (Wolfurt) bis 21.4.2009

Bgm. Christian Natter (Wolfurt) ab 26.5.2009

Ing. Christian Osterle (Verkehrsverbund)

LAbg. Werner Posch bis 9.12.2008

Dipl.-Ing. Andreas Postner (Transform)

LAbg. Werner Reichart bis 3.3.2009

Bgm. Elmar Rhomberg (Lauterach)

Bgm. Hugo Rogginer (Hard) bis 26.1.2010

Bgm. Dipl.-Ing. Wolfgang Rimmele (Dornbirn)

Mag. Werner Schallert (Wirtschaftskammer) bis 10.11.2009
Bgm. Ing. Werner Schneider (Hochst)

Bgm. Ing. Rainer Siegele (Mader)

Bgm. Xaver Sinz (Lochau)

Prasident Peter Steurer (ARBO) ab 16.11.2010
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Mag. Michael Tagwerker (Wirtschaftskammer) ab 10.11.2010
Mag. Michaela Wagner (Industriellenvereinigung) bis 16.9.2011
Gemeindeprasident Roland Walter (Diepoldsau) ab 16.11.2010
Karlheinz Winkler (Landbus Unterland)

An den Sitzungen des Regionalforums nahmen auch teil:

¢ LR Mag. Karlheinz Rudisser (ab 10.12.2008)
Dipl.-HTL-Ing. Christian Rankl (Projektleiter)
Dipl.-Ing. Joérg Zimmermann (Projektleiter Stv.)
Dipl.-Ing. Josef Galehr (Projektsteuerung)
Dipl.-Ing. Martin Poecheim (ASFINAG) bis 12.4.2010
Ing. Guinter Fritz (ASFINAG) ab 13.4.2010
die Mitglieder des Planungsteams

Mit der Moderation des Regionalforums waren beauftragt:
« Ing. Dr. Anton Hutter
o Univ.-Prof. Dr. Horst Zillessen

4.2 Steuerungsteam und Projektleitung

Gefuhrt wurde der Planungsprozess von einem Steuerungsteam. Die Einbeziehung
der Schweiz in das Steuerungsteam und die Information der Schweiz wurde durch
direkten Kontakt auf Regierungsebene zwischen dem Kanton St. Gallen und dem
Land Vorarlberg gewahrleistet.

Das Steuerungsteam wurde bis 10.12.2008 von LR Manfred Rein und ab 10.12.2008
von LR Mag. Karlheinz Rudisser geleitet und bestand aus drei Blurgermeistern,
welche von den am Planungsprozess beteiligten Gemeinden nominiert wurden, zwei
Vertretern der ASFINAG, zwei Vertretern des Landes und einem Vertreter des
Verkehrsministeriums. Mitglieder des Steuerungsteams waren:

LR Manfred Rein (Leitung) bis 10.12.2008

LR Mag. Karlheinz Rudisser (Leitung) ab 10.12.2008
Bgm. Elmar Rhomberg (Lauterach)

Bgm. Hans-Dieter Grabher (Lustenau) bis 15.03.2010
Bgm. Mag. Dr. Kurt Fischer (Lustenau) ab 15.03.2010
Bgm. Ing. Rainer Siegele (Mader)

Dipl.-Ing. Martin Poecheim (ASFINAG) bis 12.4.2010
Ing. Glnter Fritz (ASFINAG) ab 13.4.2010

Dipl.-Ing. Alexander Walcher (ASFINAG)

Min.-Rat Dipl.-Ing. Friedrich Zotter (BMVIT)

Die Projektleitung lag bei:

Dipl.-HTL-Ing. Christian Rankl (Projektleitung)
Dipl.-Ing. Jorg Zimmermann (Stellvertreter)
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4.3 Planungsteam und Projektsteuerung

Die Aufgabe des Planungsteams bestand darin, Losungsvorschlage auszuarbeiten,
Alternativen und Varianten zu beurteilen, diese den Beteiligten vorzustellen und
gegebenenfalls in Workshops zu diskutieren. Das Planungsteam gliederte sich in

sieben Arbeitspakete:

AP 1 Moderation / Mediation

AP 2  Entwicklung verkehrstrageribergreifender Alternativen und
Erganzungen zu den Varianten im Stral3ennetz

AP 3 Voruntersuchungen zu Alternativen / Varianten im Stral3ennetz

AP 4 Verkehrsuntersuchungen/-modelle

AP 5 Beurteilungen / Bewertungen mittels Wirkungsanalyse und
Nutzen-Kosten-Analyse

AP 6 Projektsteuerung und -management

AP 7 Information und Kommunikation im Planungsprozess

Mitglieder des Planungsteams waren:

Dipl.-HTL-Ing. Christian Rankl (Projektleiter)
Dipl.-Ing. Jorg Zimmermann (Projektleiter Stv.)
Dipl.-Ing. Martin Poecheim (ASFINAG) bis 12.4.2010
Ing. Glnter Fritz (ASFINAG) ab 13.4.2010
Dipl.-Ing. Franz Schwerzler (Amt der Vorarlberger Landesregierung)
Dipl.-Ing. Dr. Sepp Snizek (AP2)

Dipl.-Ing. Markus Pichler (AP2)

Dipl.-Ing. Hans Teuteberg (AP3)

Dipl.-Ing. Dr. Helmut Koll (AP4)

Dipl.-Ing. Benno Erismann (AP4)

Dipl.-Ing. Verena Manhart (AP5)

Mag. Eva Bdss (AP5)

Dipl.-Ing. Hans-Jérg Raderbauer (AP5)

Ing. Dr. Anton Hutter (AP1)

Univ.-Prof. Dr. Horst Zillessen (AP1)

Mag. Markus Bischof (AP7)

Mag. Christian Winkler (AP7)

Dipl.-Ing. Georg Hagner

Dipl.-Ing. Wolfgang Suske

Dr. Jurgen Trosch

Dipl.-Met. Dr. Ulrich Uhrner (TU Graz)

Fir die Projektsteuerung des Planungsprozesses war verantwortlich:
e Dipl.-Ing. Josef Galehr (AP6)
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4.4 Kernteam

Das Kernteam war verantwortlich fur die Steuerung und Koordination der fachlichen
Entwicklungsarbeiten im Verfahren. Es stltzte sich auf externe Expertinnen, die
Losungsvorschlage ausarbeiteten, Alternativen und Varianten beurteilten und Fragen
des Regionalforums beantworteten.

Das Kernteam bestand aus Vertreterlnnen der Fachabteilung des Landes, zwei
Vertretern der ASFINAG, jeweils einem Vertreter der Fachabteilungen von Bregenz,
Dornbirn, Hohenems, Lustenau und Hard, zwei Vertretern des Kantons St. Gallen
und einer Vertreterin der Naturschutzanwaltschaft:

Dipl.-HTL-Ing. Christian Rankl (Projektleiter)

Dipl.-Ing. Jorg Zimmermann (Projektleiter Stv.)

Dipl.-Ing. Martin Poecheim (ASFINAG) bis 12.4.2010

Ing. Glnter Fritz (ASFINAG) ab 13.4.2010

Dipl.-Ing. Christian Honeger (ASFINAG)

Dipl.-Ing. Franz Schwerzler (Amt der Vbg. Landesregierung, Abt. Vla)
Dr. Reinhard Bésch (Amt der Vbg. Landesregierung, Abt. [Ve)

Mag. Christiane Machold (Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abt. IVe)
Dr. Wilfried Bertsch (Amt der Vbg. Landesregierung, Abt. Vlla)
Dipl.-Ing. Edgar Hagspiel ab Nov. 2009 (Amt der Vbg. Landesregierung,
Abt. Vlla)

e Dipl.-Ing. Arno Schwarzler (Amt der Vbg. Landesregierung, Abt. Vlib)

e Dipl.-Ing. Martin Ruff (Amt der Vbg. Landesregierung, Abt. VlIb)

e Dipl.-Ing. Gerhard Schnitzer (Amt der Vbg. Landesregierung, Abt. VIIb)

e Dipl.-Ing. Albert Zoderer (Amt der Vbg. Landesregierung, Abt. VIId)

e Dipl.-Ing. Martin Assmann (Amt der Vbg. Landesregierung, Vision Rheintal)
bis Nov. 2009

e Dipl.-Ing. Clemens Gdssler (Amt der Stadt Bregenz, Stadtplanung und
Mobilitat)

e Dipl.-Ing. Markus Aberer (Amt der Stadt Dornbirn, Abt. Verkehrsplanung)
e Dipl.-Ing. Andreas Deuring (Amt Stadt Hohenems, Raumplanung)

bis Juli 2011
e Dipl.-Ing. Gudula Pawelak (Amt der Stadt Hohenems, Raumplanung)
ab Juli 2011
Dipl.-Ing. Dominik Wager ab 31.5.2011 (Marktgemeinde Lustenau, Bauamt)
Dipl.-Ing. Bernhard Kathrein (Marktgemeindeamt Hard, Raumplanung)
Dipl.-Ing. ETH/SIA Urs Kost (Kanton St. Gallen, Tiefbauamt)
Dipl.-Ing. ETH/SIA Marcel John (Kanton St. Gallen, Tiefbauamt)
Dipl.-Ing. Katharina Lins (Naturschutzanwaltschaft flr Vorarlberg)
Dipl.-Ing. Josef Galehr (Projektsteuerung)

An den Sitzungen des Kernteams nahmen je nach Themenstellung und Bedarf auch

die Mitglieder des Planungsteams teil.
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4.5 Zeit- und Arbeitsplan, Sitzungslibersicht

JAHR 2007 JAHR 2008 JAHR 2009 JAHR 2010 JAHR 2011

O Q2 Q3 Q4O Q2 QO3 Q4O Q2 Q3 Q4]0 Q2 QO3 Q4101 Q2 QO3 Q4

I

Information und Diskussion Verkehrswirksambelt im Regioraliorum
Indormation und Diskansion Raum und Urnwelt i Regionalfonus
Information und Diske Nugren Kowten Andyse im Regionaiorum
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Abbildung 3: Zeit- und Arbeitsplan
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Sitzungsubersicht:

Projektstartsitzung und Startworkshop:
20.11.2007 / 22.11.2007

7 Sitzungen des Steuerungsteams:
5.12.2007 / 15.4.2008 / 5.11.2008 / 22.1.2009 / 1.12.2009 / 22.9.2010 / 26.4.2011

26 Sitzungen des Regionalforums (jeweils von 16 bis ca. 19:30):

21.2.2008 / 2.4.2008 / 19.5.2008 / 10.9.2008 / 15.10.2008 / 5.11.2008 / 9.12.2008 /
3.3.2009/21.4.2009 / 26.5.2009 / 30.6.2011 / 13.10.2009 / 10.11.2009 / 26.1.2010 /
13.4.2010/11.5.2010/6.7.2010/ 21.9.2010/ 16.11.2010 / 18.1.2011 / 10.2.2011 /
1.3.2011/29.3.2011 /12.7.2011 / 21.9.2011 / 25.10.2011

38 Sitzungen des Planungsteams:

4.2.2008 / 14. und 15.5.2008 / 2.7.2008 / 7.8.2008 / 10.9.2008 / 4.12.2008 /
27.1.2009 / 26.2.2009 / 18.3.2009 / 2.4.2009 / 21.4.2009 / 12.5.2009 / 26.5.2009 /
29.9.2009/13.10.2009 / 14.10.2009 / 10.11.2009 / 11.11.2009 / 12.1.2010 /
13.1.2010/ 26.1.2010 / 23.2.2010 / 31.3.2010 / 13.4.2010 / 4.5.2010 / 11.5.2010 /
31.5.2010/26.8.2010/ 19.10.2010 / 16.11.2010 / 20.12.2010 / 12.1.2011 /
18.1.2011/3.2.2011/10.2.2011 / 1.3.2011 /29.6.2011 / 14.9.2011

22 Sitzungen des Kernteams:

22.2.2008 / 15.5.2008 / 17.6.2008 / 1.9.2008 / 5.11 /2008 / 4.12.2008 / 26.2.2009 /
2.4.2009/12.5.2009 / 14.10.2009 / 11.11.2009 / 13.1.2010 / 31.5.2010 / 6.7.2010 /
21.9.2010/16.11.2010/ 18.1.2011/ 3.2.2011 / 16.3.2011 /12.7.2011 / 21.9.2011 /
25.10.2011

6 Sitzungen des Projektleitungsteams:
16.1.2008 / 13.3.2008 /19.5.2008 / 10.9.2008 / 6.11.2008 / 25.11.2008

7 Planungsworkshops zu den Themen: Problemanalyse, Bewertungskriterien,
Mobilitatsprognose, Alternativen im offentlichen Verkehr sowie im Stral3enverkehr,
Ringstrallenbahn (gemeinsam mit Fa. Rhomberg), Alternative ,Pragmatisch*:
20.8.2008 / 13.10.2008 / 24.11.2008 / 25.11.2008 / 22.9.2009 / 17.2.2010 /
23.2.2010

9 Abstimmungssitzungen mit allen Planern und mit der Projektsteuerung:
1.4.2009 / 22.4.2009 / 29.4.2009 / 15.7. 2009 / 13.10.2009 /21.9.2010 / 28.9.2010 /
20.12.2010/1.3.2011

10 Redaktionssitzungen:
24.11.2009 /10.12.2009 / 16.12.2009/ 15.4.2010/ 11.8.2010 / 26.8.2010 / 29.3.2011
/8.8.2011/14.9.2011/17.10.2011

4 Termine Begehunq, Arbeitsqruppen:
25.5.2009/ 18.6.2009 / 30.6.2009/ 11.1.2010

4 Burgerinformationen in Hochst, Lustenau, Bregenz, Lauterach:
10.3.2011/11.3.2011 / 15.3.2011 / 16.3.2011

Gesprache mit den Fachabteilungen der Gemeinden:
19. -21.5.2010

zahlreiche Einzelbesprechungen
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4.6 Berichtswesen
4.6.1 Fachberichte
Der Planungsprozess und seine Ergebnisse wurden in vier Fachberichten
dokumentiert:
e Fachbericht 1 vom April 2009
e Fachbericht 2 vom Dezember 2009
e Fachbericht 3 vom September 2010
e Fachbericht 4 vom Oktober 2011

Die Fachberichte im Detail finden Sie auf dem beigefligten Datentrager.

4.6.2 Internetplattform
Alle Unterlagen und Dokumente wurden auf der Internetplattform http://mir.m-g.at

abgespeichert und den am Planungsprozess Beteiligten zur Verfugung gestellt.

5 Push & Pull-MaRnahmen

5.1 Erklarung und Bedeutung von Push & Pull-MaBnahmen
Push & Pull-MaRnahmen sind MalRnahmenbtiindel aus den Bereichen Verkehrs-
organisation, Verkehrspolitik und Mobilitatsmanagement, die eine Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs auf den Umweltverbund — dazu gehoren zu Fuly
gehen, Rad fahren und die Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel — zum Ziel haben
und dies durch entsprechende neue Angebote sowie eine konsequente Information,
Beratung und Meinungsbildung fordern.
Bei allen Berechnungen der Verkehrswirksamkeiten wurde die Realisierung der Push
& Pull-Malnahmen vorausgesetzt. Werden die Push & Pull-MaRnahmen nicht
umgesetzt, ist mit einer deutlich geringeren Verlagerungswirkung auf den offentlichen
Verkehr bzw. einer geringeren Reduktion des motorisierten Individualverkehrs zu
rechnen.
Die Push & Pull-MaRnahmen stellen unverzichtbare Begleitmal3nahmen dar, zu
denen im Einzelnen gehdren:

» Busbevorzugung

» Parkraumbewirtschaftung

» Mobilitatsmanagement

» Forderung Fahrradverkehr
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* Lenkung und Beeinflussung von Tourismusverkehren
» Forderung von Carsharing und Carpooling

» Neue Tarifangebote fur den 6ffentlichen Verkehr

Die Push & Pull-MaRnahmen wurden jeweils in Kombination mit jeder anderen
untersuchten Alternative betrachtet und auch bei der Berechnung der

Verkehrswirksamkeiten immer mitberucksichtigt.

Die Bedeutung der Push & Pull-Malinahmen liegt darin, dass sie zu jenen
Malnahmen gehoren, bei denen sich mit relativ geringem Kostenaufwand gute
Wirkungen erzielen lassen. Sie sind jedoch oftmals verkehrspolitisch nicht einfach
durchsetzbar und erfordern daher eine gute Informationsarbeit und

Bewusstseinsbildung.

5.2 Absichtserklarung von Land und Gemeinden

Bei den Diskussionen im Regionalforum zu den Push & Pull-MalRnahmen bestand
Einigkeit, dass zu diesen Begleitmallnahmen gemeinsamer Handlungsbedarf
besteht, der in einer gemeinsamen Absichtserklarung zur weiteren Vorgangsweise
bei den wichtigsten Kernelementen zum Ausdruck gebracht werden soll. Es wurde
daher als Bestandteil des Schlussdokuments nachstehende Absichtserklarung von

Land und Gemeinden formuliert:

Das Land Vorarlberg und die Gemeinden Altach, Bregenz, Dornbirn, Ful3ach,
Gaillau, Gétzis, Hard, Hohenems, Héchst, Hérbranz, Kennelbach, Lauterach,
Lochau, Lustenau, Méader, Schwarzach und Wolfurt kommen (iberein, flir die im
Folgenden beschriebenen Push & Pull-MalBnahmen des Projektes Mobil im Rheintal
in ihrem jeweiligen Wirkungsbereich unter Berlicksichtigung der ortlichen und

strukturellen Rahmenbedingungen die Voraussetzungen zur Umsetzung zu schaffen.

5.2.1 Busbevorzugung
Um die Attraktivitat des Busverkehrs gegeniiber dem Motorisierten Individualverkehr
mal3geblich zu steigern, sind neben einem entsprechenden Linien- und
Fahrplanangebot die Fahrzeiten zu verklirzen und vor allem Verspéatungen zu
minimieren. Dazu ist eine weitere Intensivierung der Busbevorzugung in den
StraBenrdumen des Unteren Rheintals mithilfe folgender MalBnahmen erforderlich:

* Beeinflussung der Lichtsignalsteuerung

» Busfahrstreifen und Busschleusen
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» Kap- bzw. Fahrbahnhaltestellen
» Dosierung des Motorisierten Individualverkehrs

* Dynamische Busvorfahrt

Als Grundlage dafiir wird im Auftrag des Amtes der Vorarlberger Landesregierung
eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt. Diese Studie umfasst eine Analyse der
Behinderungen und Verspétungen im Busverkehr im gesamten Liniennetz des
Unteren Rheintals, das Aufzeigen erforderlicher und konkret méglicher
BusbeschleunigungsmalBnahmen unter Beachtung aller Auswirkungen sowie die

Ausarbeitung eines Vorschlages flir unverziiglich umzusetzende Malinahmen.

5.2.2 Parkraumbewirtschaftung

Parkraumbewirtschaftung ist ein wichtiges und wirksames Instrument der
Verkehrsplanung. Sie honoriert die zurlickhaltende Verwendung des Autos und regt
zum Nachdenken liber andere Mobilitdtsarten an. Sie entspricht dem
Verursacherprinzip und macht bewusst, dass die Bereitstellung und der Unterhalt
eines Parkplatzes mit hohen Kosten verbunden sind.

Parkplatzbewirtschaftung stellt die in der Regel knappen Parkplédtze den Kunden und
Besuchern zentraler Stadt- und Dorfkernlagen zur Verfiigung. Sie macht von Dauer-
und Langzeitparkern besetzte Parkpléatze frei.

Zur Unterstiitzung der verkehrsplanerischen Zielsetzungen im Planungsprozess MiR
bauen die Gemeinden die Parkplatzbewirtschaftung aus. Im Sinne einer
kooperativen Vorgangsweise flihren jene Gemeinden, die noch keine
Parkplatzbewirtschaftung haben, diese insbesondere in publikumsintensiven
Bereichen schrittweise ein.

Land und Gemeinden bieten Parkplétze fiir ihre Mitarbeiter und Besucher
kostenpflichtig an — auch mit Bedacht auf ihre Vorbildwirkung in Fragen des
Mobilitédtsverhaltens.

Zwecks Angleichung der Standortvoraussetzungen zwischen Kern- und Randlagen
prift das Land die Einfiihrung der Parkplatzbewirtschaftung an publikumsintensiven
Randlagen wie Einkaufszentren oder Freizeitanlagen mithilfe landes- oder
bundesgesetzlicher Regelungen.
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5.2.3 Mobilitaitsmanagement

Mobilitdtsmanagement soll dazu beitragen, den individuellen Mobilitédtsbedlirfnissen
auf nachhaltige Weise nachzukommen. Das bedeutet, (iber die bestehenden
Angebote der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Radfahren, Offentlicher
Verkehr, zu Full gehen) entsprechend zu informieren, aber auch, Verkehrsangebote
und Dienste flir spezifische Zwecke und gezielt auf individuelle Situationen hin zu
vermitteln. Die Handlungsfelder des Mobilitdétsmanagements sind Information,
Kommunikation, Organisation, Koordination und Marketing. Elemente des

Mobilitdétsmanagements sind:

e VollIstandige Information (iber das Linien- und Fahrplanangebot des
Offentlichen Verkehrs

Reise- und Routenplanung fiir alle Verkehrsmittel

Einrichtung von Dienstleistungszentren (Mobilitdtszentralen)
Individuelle Mobilitatsberatung

Betriebliche Mobilitdtsberatung

Mobilitdtsmanagement in der Verwaltung

Direktmarketing im Offentlichen Verkehr

Betreuung spezifischer Benutzergruppen: Jugendliche, Senioren
Aktionstage/-wochen zur Forcierung der nachhaltigen Mobilitét
Schaffung von Tarifangeboten fiir spezifische Benutzergruppen
Vermittlung von Leihfahrrad-, Carsharing- und Carpooling-Diensten
Fuhrparkmanagement

Im Unteren Rheintal gibt es bereits viele Elemente des Mobilitdtsmanagements,
umgesetzt vom Land Vorarlberg, dem Verkehrsverbund, den Gemeinden und
Betrieben. Um die im Landesverkehrskonzept festgesetzten Ziele zur nachhaltigen
Mobilitét zu erreichen, besteht jedoch die Notwendigkeit, das MobilitdGtsmanagement

im Unteren Rheintal auf allen Ebenen der Zusténdigkeit weiterzuentwickeln.

5.2.4 Fahrradverkehr

47 % der Fahrten mit dem Pkw an einem Werktag in Vorarlberg sind ktirzer als 5 km.
Nicht zuletzt wegen der glinstigen Topografie im Unteren Rheintal besteht in diesem
Raum somit ein hohes Potenzial fiir den Umstieg auf das Fahrrad. Vorarlberg hat mit
15 % bereits heute im &sterreichischen Bundeslédndervergleich den héchsten
Radverkehrsanteil im Modal Split. Trotzdem ist im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006
als verkehrspolitisches Ziel eine weitere Steigerung des Radverkehrsanteils im

Modal Split auf 17 % vorgesehen.
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Die Radverkehrsstrategie Vorarlberg sieht dazu MalBnahmen in den Bereichen
Infrastruktur und Service, Kommunikation, Motivation und Kooperation sowie
Innovationen und Rahmenbedingungen vor. Zur Forcierung des Alltagsradverkehrs
wird ein Netz von Landesradrouten definiert, das durch értliche Radrouten ergénzt
wird. Dieses Radwegenetz ist in enger Zusammenarbeit von Land und Gemeinden
zu entwickeln und sukzessive auszubauen. Vordringliches Ziel sind dabei je
Radwegkategorie durchgéngig hohe Qualitatsstandards. Zusétzlich zu den
notwendigen InfrastrukturmalBnahmen werden sich Land und Gemeinden bemiihen,
das Alltagsradeln durch ein verstéarktes Marketing und durch Schaffung attraktiver
Serviceangebote zu férdern, damit es bei der Bevélkerung einen noch héheren

Stellenwert und ein moderneres Image erhéilt.
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6 Uberblick iiber die L6sungsméglichkeiten (Alternativen)

6.1 Alternativen im offentlichen Verkehr
Aus einer Vielzahl untersuchter MaRnahmen im 6ffentlichen Verkehr wurden
insgesamt sechs Alternativen ausgewahlt und ausgearbeitet. Die Push & Pull-
MaRnahmen (Begleitmalinahmen) sowie die Alternative Guterverkehr wurden immer
in Kombination mit den jeweiligen untersuchten anderen Alternativen betrachtet.
e Alternative ,,Push & Pull*
Die Alternative ,Push & Pull” fasst zahlreiche Malinahmen aus den Bereichen
Radverkehr, Verkehrsorganisation, Mobilitdtsmanagement und Verkehrspolitik

zusammen (siehe auch Kapitel 5).

e Alternative ,,.Schwerpunkt Bussystem*
Verbesserung des Bussystems — Uber den im Referenzplanfall vorgesehenen
Ausbau hinaus — durch weitere Taktverdichtung, Schnellbuslinien und

konsequente Bevorzugung gegenuber dem motorisierten Individualverkehr.

¢ Alternative ,,.Schwerpunkt Stadt-Regionalbahn*

Bei dieser Alternative bildet die Bahn das Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs. Die

Schiene wird zur Stadt-Regionalbahn (SRB) mit einer neuen Verbindung
zwischen Lustenau und Dornbirn ausgebaut. Das Bussystem dient als Zubringer

zur Schiene (Bahnknoten) und zur Bedienung in der Flache.

e Alternative ,,RingstraBenbahn*
Diese Alternative sieht die Errichtung und den Betrieb einer RingstralRenbahn mit

einem darauf abgestimmten Bussystem vor.

e Alternative ,,Energieeffizienter Ringbus*
Alternativ zur RingstraRenbahn kommt auf der gleichen Trasse ein
energieeffizientes Busfahrzeug zum Einsatz. Es wurde dabei sowohl der Betrieb
mit Hybridbussen als auch mit O-Bussen untersucht.
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¢ Alternative ,,Giiterverkehr
Die Alternative ,Guterverkehr umfasst eine Kombination von MaRnahmen, die
den StralRenguterverkehr vermeiden oder auf die Schiene verlagern sollen. Dazu
gehdren MalRnahmen wie der Ausbau des Containerterminals Wolfurt (siehe
Abb.3), die Férderung von Anschlussbahnen, die Optimierung von Transporten,
bei denen die &ffentliche Hand (Mit-)Auftraggeber ist (Abfall-, Altstofftransporte,
Baustellenverkehre) sowie Mallnahmen zur besseren Koordination des

regionalen Guterverkehrs und beim Baustellenverkehr durch entsprechende

Logistikkonzepte.

Entwicklung Container
2008: ca. 82.500

l

1998: ca. 14.500

l

Abbildung 4: Entwicklung und Ausbau Containerterminal Wolfurt, Lageplan
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‘m Vorarlberg
==

Nach Diskussion in den Gremien wurde beschlossen, die Ringstraenbahn in der
Planungsphase zwei ebenso wie den Doppelgelenkshybridbus (Metrobus) weiter
zu verfolgen (Beschreibung siehe Kapitel 7.4.1) und mit Elementen aus der
Alternative Schwerpunkt Bussystem und Elementen aus der Alternative Schwerpunkt
Stadt-Regionalbahn in zwei Alternativkombinationen zusammenzufassen. Die
erarbeiteten Push & Pull-MaRnahmen sowie alle MalRnahmen im Bereich

Guterverkehr waren dartber hinaus weiter Bestandteil aller Alternativen.

6.2 Alternativen im StraBennetz

Aus uber 20 StraBenkorridoren wurden 11 Stral3enkorridore fur die weitere
Planung der Stral3enalternativen herangezogen, wobei fur die Bezeichnung die
Buchstaben des Alphabets verwendet wurden. Durch Kombination verschiedener
Stralienalternativen wurde in der ersten Planungsphase die Verkehrswirksamkeit von
16 StraBenalternativen ermittelt. Unter Stral3enalternative wird eine breitere,
raumlich festgelegte Zone verstanden. Innerhalb dieser Zone kann im Rahmen der

weiteren Planungsarbeiten der genauere Stral3enverlauf detaillierter geplant werden.

Verbimcdung A /A 1 (CH) Varbindung AM/ALL (CH)
A Vo der L 41 arm Gtertermina Wiolfurt resch 5¢. Margrethen. L Yon der A 14 {Dioenbien S6d) nach Widnau

Mordamfsbrury den Lsteracher Raedy Agrthaai uired Verlageneng L 204

Rhl nuesrung i Barsich Brugper Lach/ Luntenay Mord ot e e UWLM

Orabche O fal l Werkindung & 147413 [CH)

Bdercdich Misder ' Aleach
Ao by clinr L 2068 et thmn A, 14 i | ribesriani M
' roitlichs s ririichs Urmspaibuans Lust %mmwrhmvmm
Rhseinapassnung i Berelch Bougger Loch/ Lusteran Moed » mum{- e
Werbandurg A 1478 1 {TH) Siidhche VamLingeiung de Altermatieenaba: hritte ©
oo chanr Ay 1 i Dhicwrn by N oy s st o' B s clir L 20000 Werbindung reipchen L 204 und L 203
E i'-h-ﬂﬁ-'ﬂlrmd- L P Aushan L 200 mit resemAS and 4
Urrwh.m-: iriflmruma s N orders Warkin bt u e 101
ﬁ“qm“mh_hw Lech ) Lunbensu Mord r;]l'ﬁ“ . &
Yerbirdurg A 188 1 (CH)

Verbindung AT4A11{CH) Voo Sidportal det Prander/Cytunek rach 56 Margrethen.
Vo der A 4 (Dombim 50d) mach Widnau Diurch Latsterach abs Unte fhurtrasse Tuned

Aussha wsed Varlanganung L 104 Mordemistrurg des Lateracher Rieds
e e it Rhvesnguuerung m Berekch Beugger Loch Lustera Mord
Wenrbinadung & A 1 (CH) Unibermurnedung L 202
Al Brshansvon L 41 wned L 42 mit nesuser A5 an A 14 zesttchen City-Tennel und Bheinquenang
mem Agerbim Il 2017 pviuch Fland] i Lasrbenans

Rt ncpassru g s Berasich Beugsger Losh ! Lunbenau Moed Rhetraqueerng b Berssch Brugger Loch £ Lustenau Ford
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Abbildung 5: Bezeichnung der Alternativen im Strafsennetz
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Abbildung 6: Ubersichtskarte der Alternativen im Strafiennetz
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Auf Basis der ermittelten Verkehrswirksamkeiten hat das Regionalforum 9 der 16
StralRenalternativen vorerst zurickgestellt. Diese verfugten nicht Uber die entspre-
chende Verkehrswirksamkeit. Dies bedeutete, dass sieben StralRenalternativen in der
Wirkungsanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse weiter begutachtet bzw. bearbeitet
wurden. Im folgenden Planungsverlauf wurden daruber hinaus zahlreiche weitere
Vorschlage aus dem Regionalforum und aus der Bevolkerung untersucht. Dazu ge-
horten erweiterte Varianten der Alternative G (Verbindung der A 14 und A 13 von der
Anschlussstelle Dornbirn Sud Gber die L 204 mit Rheinuntertunnelung):

e Alternative GU+, eine Kombination der Alternative G und einem neuen
Grenzibergang im Bereich Brugg, allerdings mit Briicke Uber den Rhein statt
eines Tunnels.

e Alternative GU++, entspricht GU+ mit einem zusétzlichen zentralen Anschluss in
Lustenau moglichst kurz vor der Rheinquerung, um die Verkehrswirksamkeit zu
verbessern.

e Alternative G++, eine Weiterentwicklung von GU++ mit Weiterflihrung des
Tunnels unter dem Rhein hindurch bis auf Schweizer Seite (Tunnel wie bei G

statt Briicke wie bei der vorgestellten Variante GU+).

Eine weitere untersuchte Stral3enalternative war der Vorschlag der Marktgemeinde
Lustenau zu einer Westumfahrung von Lustenau (Alternative W), einer Nord-Stid-
Verbindung am westlichen Siedlungsrand im Rheinvorland sowie die Prufung der

FUhrung einer Westumfahrung im Hochwasserschutzdamm.

Von den Biirgervorschlagen wurden u. a. folgende Vorschlage diskutiert und
beurteilt:

e Verkehrsorganisation Unteres Rheintal“ von DI Rudolf Alge,

e die ,Bodensee Riedspange” von Ing. Hans G. Bdsch

e und die ,Variantenidee S 18“ von Eberhard Demelius.

Ein weiterer untersuchter Vorschlag der Marktgemeinde Lustenau, ,Ausbau L 41
kombiniert mit neuen Grenziibergangen Stadion und Bruggerloch / Bruggerhorn®,
setzte sich aus einem Abschnitt im Norden (ahnlich der Alternative E) und einer

Rheinquerung mit Grenzkontrollstelle im Suden von Lustenau (&hnlich Alternative
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GU+) zusammen. Aus diesen Uberlegungen resultierte die Forderung nach dem
Zuruckholen der in der Planungsphase zwei zurickgestellten Alternative E und einer
Weiterentwicklung zur Alternative E,,, die letztlich im Zuge weiterer Optimierungen

zur Alternative Z weiter entwickelt wurde.

Fur die in zahlreichen Alternativen enthaltene Anbindung an die Autobahn der
Schweiz (A 1) im Bereich St. Margrethen / Hochst-Brugg wurden mehrere Varianten
untersucht und diskutiert. Die Einbindung der Schweiz in das Planungsverfahren und
die gemeinsame Losungssuche hat dazu gefuhrt, dass das notwendige Zollamt nicht
mehr im Ried auf Vorarlberger Seite, sondern direkt bei der Anschlussstelle St.
Margrethen auf Schweizer Seite errichtet werden kdnnte. Dazu wurden die folgenden
drei moglichen Anschlussvarianten diskutiert:

Variante 1 Variante 2

Abbildung 7: Drei Varianten der Anbindung an die Autobahn im Bereich St. Margrethen / Héchst-Brugg
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Alle drei Varianten gehen davon aus, dass die Guterabfertigung der aus Osterreich
ausreisenden Lkw weiterhin am Guterbahnhof Wolfurt erfolgt und damit eine
flachensparsame Zollamtsldsung mdglich wird. Auf Basis der Gesprache mit der
Abteilung Raumplanung, mit den Verantwortlichen des Kantons St. Gallen sowie den
Fachexperten der Gemeinden im Planungsgebiet wurde den weiteren Planungen die
Variante 2 einer Stra3enanbindung an die Schweiz im Bereich Bruggerloch /
Bruggerhorn zugrunde gelegt. Zentrale Elemente der Variante 2 sind neben einer
kurzen Brlcke Uber den Alten Rhein, ein knapp 600 m langer Tunnel zum Schutz
des Ortsteils Brugg sowie ein rund 300 m langes Brickenbauwerk Uber den Rhein.
Die gesamte Strecke ist mit Larmschutzmalnahmen fur den Siedlungs- und
Erholungsraum auszustatten. Die Forderung der Gemeinden Fuf3ach und Héchst,
anstelle einer Brucke Uber den Rhein den Tunnel bis Ostlich des Rheins zu

verlangern, ist im nachsten Planungsschritt hinsichtlich Nutzen und Kosten zu prufen.

Entsprechend einer Forderung der Umweltorganisationen im Regionalforum
wurde die zuruckgestellte Alternative M (Verbindung der beiden Autobahnen im
Bereich Altach / Mader / Kriessern) wieder zurickgeholt und in Kombination mit einer
Verbindung L 40 — A 1 im Bereich Hochst-Brugg / St. Margrethen vertieft untersucht
(als Alternative Pr wie pragmatisch). Auch die Verbindung L 40 — A 1 im Bereich
Hochst-Brugg / St. Margrethen alleine wurde als Losung, die gegebenenfalls

vorgezogen werden konnte und zu allen verbliebenen Alternativen passt, untersucht.
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7 Fachliche Beurteilung und Bewertung der Alternativen

Grundlage fur die Beurteilung der Alternativen und Alternativenkombinationen waren,
wie in Kapitel 4 beschrieben, neben der Verkehrswirksamkeit, Wirkungsanalyse,
Nutzen-Kosten-Analyse und betriebswirtschaftlichen Bewertung, die Beurteilung der
Starken und Schwachen aus der Sicht der Mitglieder des Regionalforums und des
Kernteams sowie die Stellungnahmen der Fachabteilungen des Landes und der

Gemeinden.

7.1 Verkehrswirksamkeit

Die Beurteilung der Verkehrswirksamkeit erfolgte auf Basis eines Verkehrsmodells,
das sowohl Aussagen uber den Stral3enverkehr als auch Aussagen uber den
offentlichen Verkehr und die Wechselwirkungen liefert. Es wurden folgende Planfalle
gerechnet:

e Analyseverkehr 2007/2008: Er stellt die bestehende Verkehrssituation des
Jahres 2007/2008 auf der Straflde und der Schiene im Unteren Rheintal dar.
Dieser Planfall war der Ausgangspunkt fur alle Berechnungen und Planungen
im Rahmen des Prozesses und diente auch zur Kalibrierung des
Verkehrsmodells.

o Referenzplanfall 2025: Er beschreibt die Verkehrssituation im Jahr 2025 im
Unteren Rheintal, wenn von heute an, abgesehen von bereits beschlossenen
Malnahmen, keine Veranderungen an den Stral’en sowie bei Bahn und Bus
vorgenommen werden — sozusagen, wenn bis 2025 nichts passiert. Der
Referenzplanfall dient zum Vergleich mit einer Situation, in der eine der
geplanten Alternativen umgesetzt ist.

e Alternativenplanfalle 2025: Stellen die Verkehrssituationen im Jahr 2025

nach Umsetzung einer Alternative oder einer Alternativenkombination dar.

In den Abbildungen, welche die Streckenbelastungen im Stralennetz zeigen, wird
jeweils der jahresdurchschnittliche tagliche Verkehr an Werktagen (JDTVw) fur den
Schwerverkehr (SV) und den Nicht-Schwerverkehr (nSV) dargestellt.
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Fir die Berechnung des Referenzplanfalls und der Alternativenplanfalle bendtigt man
ein Zukunftsszenario, das beschreibt, wie sich die Mobilitat bis ins Jahr 2025
entwickeln wird. Abhangig ist ein solches Szenario von

e dem Wirtschaftswachstum,

e der Bevolkerungsentwicklung,

o Kostensteigerungen, im Besonderen bei den Treibstoffen,

e Treibstoffverbrauch der Verkehrsflotte etc.

Im Rahmen des Prozesses wurden vier Szenarien entwickelt, zwei auf Basis der
Verkehrsprognose Osterreich VPO2025+ und zwei neue speziell fiir das
Planungsverfahren Mobil im Rheintal. Als Grundlagen fir die Beurteilung wurden
nach Workshops und eingehender Diskussion im Regionalforum folgende Szenarien
zu Grunde gelegt:
e Szenario 2 (Wirtschaftswachstum + 2 % pro Jahr; variable Kosten PKW
+30 % und variable Kosten Schwerverkehr +70 % bis 2025, Basis 2005,
gleichbleibende OV-Tarife)
sowie
e Szenario A (Wirtschaftswachstum +1,6 % pro Jahr; variable Kosten PKW
+90 % und variable Kosten Schwerverkehr +70 % bis 2025, OV-Tarife +45 %,
Basis 2005).
Bei der Berechnung der Verkehrswirksamkeit wurde bei den Stralienalternativen
vom Planungsfall mit Bemautung (ggf. Ausweichverkehr und damit geringere
Verkehrswirksamkeit) ausgegangen, also die Auswirkungen der Vignette fur Pkw,
Lieferwagen etc. sowie des Road Pricings fur Lkw und Busse berucksichtigt. Fur
Transit-Lkw wurde eine Routenbindung auf die neue Strallenverbindung zu Grunde

gelegt.
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7.2 Beurteilungsmethode der Wirkungsanalyse

In der Wirkungsanalyse erfolgte eine systematische Darstellung samtlicher
erfassbarer qualitativer und quantitativer Auswirkungen einer Alternative. Fur die
Betrachtung der Wirkungen wurden entsprechend der Unterschiedlichkeit der zu
beurteilenden Alternativen folgende Beurteilungsschritte gewahilt:

Zum einen wurden die Wirkungen auf den ,,Korridor“ der neu zu errichtenden
Infrastrukturmaflinahmen beurteilt. Unter ,Wirkungen im Korridor“ werden jene
Effekte verstanden, die direkt durch die Trasse ausgeldst werden — unabhangig von
der Entfernung der Wirkungen zur neuen Infrastruktur. So zahlen beispielsweise
neben Flachenverbrauch, der direkt an der Trasse stattfindet, auch Trenn- und
Barrierewirkungen bzw. Veranderungen von Sichtbeziehungen zu den
Korridorwirkungen. Obwohl diese auch in gréRerer Entfernung wahrnehmbar sind,

werden sie direkt durch die neue Infrastruktur verursacht.

Zum anderen wurden durch diese Eingriffe induzierte Wirkungen auBerhalb des
Korridors, z. B. Veranderungen der Verkehrsmengen im bestehenden Netz und
davon abhangige Folgewirkungen, losgelost davon bewertet und beispielsweise tber
Be- und Entlastungen sowie Bilanzen (Schadstoffbilanz, Larmbilanz etc.) beurteilt.
Dabei wurden die Systemwirkungen je nach
e Be- bzw. Entlastung von Gebieten,
e Reduktion von Uberschrittenen Grenzwerten bzw. Uberschreitung von
Grenzwerten und
e Verbesserung / Aufwertung bzw. Verschlechterung / Abwertung der
derzeitigen Situation

differenziert eingestuft.

Die Sensibilitat ist ein Mal} fur die Empfindlichkeit gegeniber den durch ein Projekt
verursachten Eingriffen. Sie beurteilt ein Gebiet in Bezug auf Vorbelastung,
raumstrukturelle Bedeutung, Seltenheit und Vielfalt in Kombination mit der

Ersetzbarkeit oder Wiederherstellbarkeit, Unberuhrtheit oder Einzigartigkeit.

Im Korridor wurde jede Alternative im Hinblick auf die Eingriffsintensitat nach
folgenden Parametern beurteilt:

e Funktionsverlust der derzeit gegebenen Nutzung / Funktion der Flache,

Seite 34 von 105 Konsensorientiertes Planungsverfahren Unteres Rheintal-Schweiz | Schlussdokument



mobil

e Einschrankung von Entwicklungsmaglichkeiten,

e Entlastung von bzw. Beeintrachtigungen durch Luftschadstoffe, Larm,
Erschutterungen etc.,

e Ressourcenverbrauch (Energie, Rohstoffe, Boden etc.),

e Auswirkungen durch Gelandeveranderungen, Trenn- und Barrierewirkungen,

e Visuelle bzw. asthetische negative Beeintrachtigungen,

e Grenzwertlberschreitungen

Aus der Zusammenfuhrung der erhobenen Sensibilitat der Schutzguter mit der
Eingriffsintensitat ergibt sich die abschlieliende Beurteilung im Korridor als

Erheblichkeit des Eingriffes einer Alternative.

Die dargestellte Beurteilung der Wirkungen auf den Korridor sowie der induzierten
Wirkungen aufierhalb des Korridors wurde den Themenbereichen

o Wirtschaftsstandort / Wirtschaftsentwicklung,

e Siedlungsraum / Siedlungsentwicklung,

e Bodennutzung,

e Landschaftsbild / Freizeit und Erholung,

e Naturraum / Okologie sowie

e Wasser / Wasserwirtschaft
zugeordnet.
Ziel dieser Vorgehensweise ist die Ausarbeitung einer nachhaltigen Verkehrslosung
mit geringem Realisierungsrisiko. Dabei wird geprift, ob auftretende Schwierigkeiten
nicht ausgleichbar und damit nicht genehmigungsfahig sind oder ob durch
entsprechende, zumeist kostenintensive MalRnahmen, eine Vermeidung der

Umweltprobleme maglich ist.

7.3 Beurteilungsmethode der Nutzen-Kosten-Analyse

Ziel der Nutzen-Kosten-Analyse ist es, vor dem Hintergrund des Einsatzes knapper
offentlicher Mittel denNutzen und die Kosten eines Projektes monetar zu bewerten
und so eine zusatzliche Bewertungsebene neben der Verkehrswirksamkeit und der
Wirkungsanalyse zu erarbeiten. In der Nutzen-Kosten-Analyse erfolgen die Beschrei-

bung von Auswirkungen in Geldeswert (Monetarisierung) und eine rechnerische
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Zusammenfuhrung der aus den Planungsvorhaben resultierenden Nutzen und
Kosten. Die Durchfuhrung der Nutzen-Kosten-Analyse erfolgte auf Basis der RVS
(Richtlinien und Vorschriften flr das Stralkenwesen), einer standardisierten,
Osterreichweit gliltigen Vorgangsweise. Dabei wurden die flr das Planungsvorhaben
zu erwartenden jahrlichen Kostenkomponenten

¢ Investitionskosten der Infrastruktur

¢ laufende Kosten der Infrastruktur sowie

e Betriebskosten des Offentlichen Verkehrs

den in Geldeswert ausgedruckten jahrlichen Nutzenkomponenten aus
¢ Reisezeiteinsparungen — Personen und Guter
o Betriebskostenersparnis fir den Individualverkehr
e Verminderung von Unfallzahlen
e Umweltkosten
o Veranderung der Larmbelastung
o Veranderung von Schadstoffemissionen
o Klimaveranderung

gegenubergestellt.

Aus der Nutzen-Kosten-Analyse lassen sich zwei Kennzahlen ableiten. Das
Verhaltnis der Kosten- und Nutzenkomponenten zueinander ergibt

e das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV = Nutzen geteilt durch Kosten) sowie

e die Nutzen-Kosten-Differenz (NKD = Nutzen minus Kosten).
Da davon ausgegangen werden muss, dass der Nutzen einer sinnvollen Alternative
deutlich hoher sein sollte als die Kosten, muss das Nutzen-Kosten-Verhaltnis groer

als eins sein.

7.4 Ruckstellung und Weiterentwicklung von Alternativen

Im Sinne einer effizienten Vorgangsweise wurden im konsensorientierten
Planungsverfahren verschiedene Alternativen entsprechend den beschriebenen
Beurteilungskriterien zurtckgestellt oder ausgeschieden, um gezielt jene mit dem

grofliten Potenzial weiter zu entwickeln und noch detaillierter zu prifen.
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7.4.1 Alternativen des offentlichen Verkehrs

Bei den Alternativen des 6ffentlichen Verkehrs wurde der Ringbus in der Ausflhrung
als O-Bus zuriickgestellt, da er gegenuber der Ausfihrung mit Hybridfahrzeugen
bei fast identischen positiven Auswirkungen auf die Schutzguter sowie in den
Untersuchungsbereichen CO,-Bilanz, Schadstoffbilanz (Stickoxide und Feinstaub),
Larmbelastung / Larmentlastung, Reisezeit und Unfallkosten zu Mehrkosten bei den
Investitionen wie auch bei den Erhaltungskosten flhrt. Eine weitere Begriindung liegt
darin, dass der O-Bus aufgrund seiner Oberleitung sehr unflexibel in der
Streckenwahl ist. Es wurde daher beschlossen, die Alternative Hybridbus als
sogenannter Metrobus weiter zu verfolgen.

Zu den anderen Alternativen im offentlichen Verkehr wurde beschlossen, die
Ringstralenbahn in der Planungsphase zwei ebenso wie den Hybridbus (Metrobus)
weiter zu verfolgen und mit Elementen aus der Alternative Schwerpunkt Bussystem,
und Elementen aus der Alternative Schwerpunkt Stadt-Regionalbahn in zwei
Alternativkombinationen zusammenzufassen. Die erarbeiteten Push & Pull-
Malinahmen sowie alle Maldhahmen im Bereich Guterverkehr waren daruber hinaus
weiter Bestandteil aller Alternativen.

Die Rulckstellung der Alternative Stadt-Regionalbahn erfolgte aufgrund der hohen
Investitionskosten und laufenden Kosten (Fahrzeuge, Oberbau, Oberleitung) und
einer im Vergleich dazu eher bescheidenen Fahrgastnachfrage. Hinsichtlich der
Umsetzbarkeit dieses Systems wird in den Zentren von Lustenau und Dornbirn mit
Schwierigkeiten zu rechnen sein. Die Stadt-Regionalbahn muss durch die
Ortszentren gefuhrt werden und es treten negative Auswirkungen auf die Umwelt
(Larm, Erschitterung), auf den Individualverkehr (Stauungen aufgrund der
Priorisierung) und auf den Zweiradverkehr (Gefahrdung durch Schienen) auf. Hinzu
kommt, dass der in der Stadt-Regionalbahn erforderliche Einsatz von
Eisenbahnfahrzeugen auf den Neubaustrecken die Errichtung von aufwendig
gestalteten Haltestellen mit hoch liegenden Plattformen auch in den innerértlichen
StralRenraumen notwendig macht. Teilelemente der Angebotsausweitung auf den
bestehenden Bahnstrecken (zusatzliche Zige) und der Ausbildung von
Knotenpunktbahnhéfen in die Auswahlvariante werden in den beiden weiter

untersuchten OV-Alternativen iibernommen.
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Abbildung 10: Ubersichtsplan Alternative ,Bahn / Ringstrafienbahn / Bus*

Die wesentlichen Komponenten sind die Ringstrallenbahn im 7,5-Minuten-Takt
zwischen Bregenz, Hochst, Lustenau, Dornbirn und Bregenz, MaRnahmen auf der
Schiene entsprechend dem S-Bahnkonzept (Knotenpunktsystem), Mallnahmen aus
der Alternative Schwerpunkt Bussystem sowie samtliche Mallnahmen der
Alternativen Push & Pull und Guterverkehr.
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Abbildung 11: Ubersichtsplan Alternative ,Bahn / Metrobus / Bus“
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Die wesentlichen Komponenten sind ein Doppelgelenkshybridbus (Metrobus), das ist
ein Elektrobus mit Stromerzeugung Uber ein Dieselaggregat, der im 7,5-Minuten-Takt
zwischen Bregenz, Hard, Fulach, Héchst, Lustenau, Hohenems und Dornbirn ver-
kehrt, MalRnahmen auf der Schiene entsprechend dem S-Bahnkonzept (Knoten-
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punktsystem), MalRnahmen aus der Alternative Schwerpunkt Bussystem (grenz-
uberschreitende Angebotsverbesserungen, Schnellbusse, Anschlusssicherung beim
Ubergang Bus-Bahn bzw. Bahn-Bus) sowie sdmtliche MaRnahmen der Push & Pull-
BegleitmalRnahmen (Busbevorzugung, Mobilitdtsmanagement, Parkraumbewirt-
schaftung, Forderung Fahrradverkehr) und MaRnahmen zum Guterverkehr
(Verlagerung auf die Schiene, kleinrdumige Logistikkonzepte).

In den Diskussionen zum &ffentlichen Verkehr bestand Einigkeit dartber, dass die
Bahn als Ruckgrat anzusehen ist, welche ausgebaut und noch attraktiver werden
muss. Die erfolgreichen Anpassungen des Busverkehrs an das Ruckgrat Bahn, z. B.
auf der Strecke Lustenau — Bregenz, missen weiter forciert werden.

Das S-Bahn Konzept beruht auf einem System attraktiver Knotenpunkte, in
denen Bahn, Busse und Fahrradverkehr optimal verknupft werden. Dazu werden im
Untersuchungsraum zahlreiche Bahnhofe und Haltestellen wie Lustenau, Hard /
FuRach, Lauterach West, Lauterach Mitte, Hohenems und Go6tzis neu- bzw.

ausgebaut und verbessert.

Bludenz

Knotenpunkmyéte}n

N
N

"'\ -

« - % = § .

: < m" -

—_ - » :
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Abbildung 12: Bahn als Riickgrat mit Knotenpunkten
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Elemente und Auswirkungen des S-Bahn Konzepts im Bereich St. Margrethen —
Lauterach sind:

e Hochwasserschutz durch neue, angehobene Rheinbricke

Beschleunigung im internationalen Bahnverkehr

o Bregenz — Zirich von 1:50"auf 1:30°

o Bregenz — St. Gallen von 40 auf 30°

o Bregenz — Munchen von 2:30 auf 2:00°
o Taktverkehre (30°-Takt) nach Bregenz, zu Spitzenzeiten auch nach Dornbirn
¢ Gute Bus-Bahnverkniipfungen in den neuen attraktiven Haltestellen

Lustenau, Hard/Fuf®ach und Lauterach
o Gesamtkosten inkl. Haltestellen 78 Mio. Euro (Fertigstellung bis 2015). Die
Umsetzung und Finanzierung ist zwischen Bund und Land sowie den
beteiligten Gemeinden bereits vertraglich vereinbart und gesichert und daher
in den Investitionskosten fiir die OV-Alternative Bahn / Metrobus / Bus nicht

enthalten.

Die vertieften Untersuchungen ergaben Klarheit darliber, dass die Alternative ,Bahn /
RingstralRenbahn / Bus® beim offentlichen Verkehr zwar eine attraktive und auch

wirksame, nicht jedoch die beste Losungsmoglichkeit darstellt.

Eine StralRenbahn kann im Unteren Rheintal die Vorteile eines eigenen Gleiskorpers
mit der damit verbundenen ,freien Fahrt® nur auf wenigen Abschnitten nutzen. Da die
bestehenden Rad- und FuRwege zu erhalten sind, muss die RingstralRenbahn
entsprechend den baulichen Gegebenheiten, grof3teils im Mischbetrieb mit dem
motorisierten Individualverkehr geflhrt werden. Das bedeutet wiederum, dass die
Ringstrallenbahn in Abschnitten mit Mischverkehr gegenuber einem Bus, der in
gleicher Weise gegenluber dem Individualverkehr priorisiert wird, keine Vorteile
bietet. Die Fuhrung der Strallenbahn im Mischsystem verstarkt den Nachteil der
mangelnden Flexibilitdt von Schienenverkehrsmitteln im Strallenraum. Bei einem
Unfall, einem technischen Gebrechen oder bei unzulassig oder mangelhaft ge-
parkten Kraftfahrzeugen kann der Behinderung nicht ausgewichen werden. Die
Gleise bergen daruber hinaus noch deutliche Gefahren, speziell fir Zweirader. Die
Umsetzbarkeit der Ringstrallenbahn wird speziell in den Ortszentren von Hard,
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Lustenau und Dornbirn als schwierig angesehen. Um eine moglichst hohe Nachfrage
erzielen zu kdnnen, muss die StralRenbahn in die Ortskerne gefuhrt werden. Hier
zeigt die Stralkenbahn aber auch negative Umweltauswirkungen in der Form von

Larm und Erschuitterung.

Trotz Einrechnung eines ,Schienenbonus” bleibt die prognostizierte Nachfrage
vergleichsweise gering und rechtfertigt nicht die hohen Kosten flr einen
Strallenbahnbetrieb. Die Gesamtinvestitionskosten betragen rund 590 Mio. Euro und
stehen nicht in Relation zum Nutzen. Die Nutzen-Kosten-Differenz ist negativ und
das Nutzen-Kosten-Verhaltnis kleiner als eins. Obwohl die Alternative mit Ring-
straBenbahn im Vergleich der untersuchten OV-Alternativen die zweithdchste ver-
kehrliche Wirkung besitzt, ist das Potenzial flr die Nachfrage im Untersuchungsraum
einfach nicht so hoch, dass eine derartige Investition gerechtfertigt ware. Dies gilt
auch fur die Betrachtung in Teilabschnitten, z. B. einer Strallenbahnlinie zwischen
Lustenau und Dornbirn. Das Ergebnis der betriebswirtschaftlichen Bewertung ist
ebenfalls stark negativ, wobei die Differenz zwischen Einnahmen und Ausgaben
einen Wert von -46,0 Mio. Euro aufweist und das Einnahmen-Ausgaben-Verhaltnis
lediglich einen Wert von 0,24 erreicht. Im Vergleich zu den anderen Alternativen hat
die RingstraRenbahn die geringste betriebswirtschaftliche Effizienz.

Dieses Ergebnis wurde auch im direkten paarweisen Vergleich beider Alternativen
fur den offentlichen Verkehr bestatigt. Aus diesem Grund wurde diese Alternative
,Bahn / Ringstrallenbahn / Bus® mehrheitlich ausgeschieden, wobei vereinbart
wurde, in funf Jahren eine Evaluierung des o6ffentlichen Verkehrssystems
durchzufihren und entsprechend den dann vorliegenden Rahmenbedingungen diese

Entscheidung zu Uberprifen.

Als Alternative im 6ffentlichen Verkehr verblieb somit die

Alternative Bahn / Metrobus / Bus,
welche nun auch mit allen verbliebenen Stralenalternativen in Kombination unter-
sucht wurde. Diese Alternative weist gegenuber der Alternative mit Ringstrallenbahn
eine geringflgig niedrigere verkehrliche Wirksamkeit auf, die jedoch mit deutlich ge-
ringeren Investitions- und Betriebskosten in Hohe von rund 65 Mio. Euro verbunden
ist. Bei der volkswirtschaftlichen Betrachtung erzielt diese Alternative das beste

Ergebnis aller beurteilten Alternativen (Nutzen-Kosten-Differenz 26,4 Mio. Euro pro
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Jahr, Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2,46), und auch in der betriebswirtschaftlichen

Bewertung schneidet sie deutlich besser ab.

Ein Doppelgelenkshybridbus ist nicht nur wesentlich guinstiger und flexibler als eine
Straldenbahn, sondern ware auch rasch umsetzbar. Dartber hinaus liefert diese
Betriebsform auch Aufschluss Uber das tatsachliche Nachfragepotenzial einer
Straldenbahn. Sollte die Fahrgastnachfrage derart steigen, dass ein
StralRenbahnbetrieb wirtschaftlich vertretbar wird, kdnnte zumindest auf
Teilabschnitten dieser Doppelgelenkshybridbus durch ein Schienenfahrzeug ersetzt
werden. Aus diesem Blickwinkel sollten jene Flachen, die sich fur eine eigene Trasse
abseits von bestehenden StralRenrdumen eignen, moglichst erhalten und nicht

anderweitig genutzt werden.

7.4.2 Alternativen im StraBennetz

Bei den Alternativen im StralRennetz (siehe auch Kapitel 6.2) wurden am Ende der
ersten Planungsphase von den 16 StraRenalternativen jene neun zuriickgestellt,
welche keine ausreichende oder sinnvolle Verkehrswirksamkeit aufwiesen oder z. B.

in einer erweiterten Kombination weiterverfolgt wurden. Das waren folgende

Alternativen:
3
- S AN
‘ ‘57. ;
~7. W\ 't
Alternative | YD, Ny
Verbindung A 14 und A 1 mit neuer Anschlussstelle Wl | Sy 4
an der A 14. . _j ke .
> (A o
o/ A oh v
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Alternative J
Verbindung A 14 und A 1 mit neuer Anschlussstelle an
der A 14.

Alternative L
Verbindung A 14 und A 13 von der L 204 sudlich von
Lustenau bis nach Widnau.

Alternative R s Y oY
Verbindung A 14 und A 1 vom Sidportal des AN . R
Pfandertunnels nach St. Margrethen. ; )‘ \ J e
. P s
o ,',/ N\ "' lv—wnv/ 4
/ /""\ | 4 : ﬂ
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Alternative M ST r A \F
Verbindung A 14 und A 13 nordlich von Mader. e < W Ny, S
) A .’v,,/ L :
* / ',/ o

Alternative T
Untertunnelung L 202 zwischen City Tunnel und

. n Y
Rheinquerung. 35N -
0. b 3 ,
/ * > 449
- e » J P —
/ /‘é‘.* 4 ﬁ
/ 7 {
A / ye ot :
38 ..{ noy 4 ).,,o
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Alternative AM
Verbindung A 14 und A1 im Norden und Ortsumfahrung
von Méader.
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Alternative CE

Verbindung A 14 und A 1 von der Anschlussstelle
Dornbirn-Nord mit gleichzeitiger Ostumfahrung von
Lustenau.

Alternative LP

Verbindung A 14 und A 13 von der L 204 sudlich von
Lustenau bis nach Widnau und weiterer Anbindung der
A 14 Uber die L 203.
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Die sieben verbliebenen Stralkenalternativen wurden in der Wirkungsanalyse und
Nutzen-Kosten-Analyse sowie unter Berucksichtigung der Verkehrswirksamkeit und
der Ergebnisse der Stellungnahmen aus dem Regionalforum, der Fachabteilungen
des Landes und der Gemeinden beurteilt. Als Ergebnis wurden nachstehende funf

Alternativen mit folgender Begrindung zurtickgestellt:

N -
L 4 .
i TN I
L3 F L i
. J ‘S‘.."" : -
Alternative A: I, B = N,
Die Alternative A alleine ist zu wenig verkehrswirksam. P /B
Sie wird jedoch als Teil der Alternative ACP el | S *' !
weiterentwickelt, wo insgesamt eine bessere . -\ k =
Verkehrswirksamkeit erreicht wird. . i b :
. v 2 4 ' P w——
7 2] 3 $ A
’_l/ "ou # o e
) 45
ol AR
o
oI - ("‘ <
Alternative E: *_"'-"\A_,,__. —
Die Alternative quert das Natura-2000 Gebiet A - . %5
Lauteracher Ried. Die damit verbundenen Funktions- iy N J,
und Flachenverluste waren nur mit einem enormen gpi -2
Mehraufwand kompensierbar. Das Genehmigungs- ‘ 1R T
risiko einer solchen Alternative ware sehr hoch. \ ¥ .
iy » = A
- o/ /‘/A
Ay Lot oof
f " - :
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Alternative CEP: e O & SR
Die Alternative CEP stellt eine Kombination der ' ,"‘ i :
Alternativen CP und E dar. Der Alternativen-Ast E quert 1y 1
das Natura-2000 Gebiet Lauteracher Ried. Die damit i o
verbundenen Funktions- und Flachenverluste waren WAL
nur mit einem enormen Mehraufwand kompensierbar. ) N
Das Genehmigungsrisiko einer solchen Alternative / .
ware wie bei E sehr hoch. ——. 4 e s o |

Alternative G: : L P>
Die Alternative G hat nordlich der L 204 kaum - o 74
Entlastungswirkungen, auf der L 203 in Lustenau nur — (s
sehr geringe. Sie bietet keine splrbare Entlastung fur 7 B
den Nord-Sud-Verkehr in Lustenau. e A
Gleichzeitig ist eine Untertunnelung des Rheins am ] s ’

definierten Standort aus bautechnischer Sicht sehr | -
schwierig und kostenintensiv. ) 2
Offene Fragen bestehen hinsichtlich der zur Verfigung — b —
stehenden Flachen auf Schweizer Seite *
(Fruchtfolgeflachen). 4

Alternative RCP: ’
Die Alternative flhrt zu erheblichen negativen ok 7y
Eingriffen in die Wasserversorgung (Qualitat der 22/ % Ao
Trinkwasserbrunnen) der Gemeinden Lauterach und e :
Hard. Die Stellungnahme der Abteilung .. .
Wasserwirtschaft sowie der betroffenen Gemeinden : N
Hard und Lauterach ist daher negativ. Das % 2
Realisierungsrisiko ware aufgrund dieser Eingriffe sehr -,/ /! T
grofR. 71 2
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Alle anderen zuséatzlich noch untersuchten Stralenalternativen wie die Alternative

G+, GU+, G++ und GU++, die Bodensee-Riedspange, die Westumfahrung von

Lustenau (Alternative W) usw. (siehe Kapitel 6.2) wurden entweder aus Grunden

mangelnder Verkehrswirksamkeit oder wegen negativer Beurteilung in der Wirkungs-

analyse bzw. negativer Stellungnahmen der Fachabteilungen nicht weiter verfolgt.
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In der dritten Planungsphase wurden daher vorerst die zwei verbliebenen Strallen-

alternativen ACP und CP weiter untersucht.

I
s ¥
= 0 D%
,._Li - -
Alternative ACP AN DR &
Verbindung A 14 und A 1 im Rahmen einer Kombination | <% <" %" )
von einer Sudumfahrung von Lauterach und Hard sowie A0 WY ey
einer Ostumfahrung von Lustenau. ' INCR
e Al /',"j
o o ] N g
N '!' P > *
"fg >
".A,_:{_ ‘ - /."
Alternative CP 2w = .
Verbindung der A 14 ab Dornbirn Sud entlang der L 204 e R
sowie nach Norden mit einer Ostumfahrung von SEE IR &% _" '
Lustenau mit Trog und Tunnelabschnitten bis zur A 1 : N 4 >
beim bestehenden Autobahnanschluss St. Margrethen. . ¥ )
? p < ‘/”;-
& o’ ‘.‘I
2 ‘V s >

Im Zuge der weiteren Planungen wurde uUber Antrag der Marktgemeinde Lustenau,
der von weiteren Blrgermeistern unterstutzt wurde, am 16.11.2010 die Alternative E
wieder in den Planungsprozess zurlckgeholt. Die Alternative E sollte somit analog
der Alternativen ACP und CP so weiter entwickelt und detailliert untersucht werden,
damit die Frage der Verkehrswirksamkeit (nunmehr in Kombination mit den opti-
mierten MalRnahmen im 6ffentlichen Verkehr), die Fragen nach den Wirkungen auf

Raum und Umwelt sowie die Fragen zu Nutzen und Kosten unter Bertcksichtigung
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aller moglichen Malinahmen, die dazu dienen, damit es zu keinen erheblichen
Auswirkungen auf das NATURA 2000 Gebiet kommt, beantwortet werden kdnnen.
Das Regionalforum war mit dieser Vorgehensweise einverstanden, wobei daraus
jedoch noch keine inhaltliche Zustimmung fur diese Alternative abgeleitet werden

durfte. Die Alternative E wurde in der Folge zur Alternative Ee, weiter entwickelt.

Alternative E,c, : o R
Riedquerende Verbindung der A 14 ab Dornbirn Nord u. a. (“L’\_T' o
entlang der L 41 (Zellgasse) mit Tunnelabschnitten im =M o

Bereich der Dornbirner Maander, des Natura 2000 — L
Gebiets sowie im Ortsteil Brugg bis zur A 1 beim @ PN
bestehenden Autobahnanschluss St. Margrethen. ww of SO

Die Ergebnisse der vertieft untersuchten Alternativen ACP, CP und E,, jeweils
kombiniert mit den optimierten Malinahmen im 6ffentlichen Verkehr zeigten im
paarweisen Vergleich deutlich auf, dass die Alternative ACP im direkten Vergleich
mit den anderen Alternativen unterliegt. Wesentliche Grinde daflr sind die
vergleichsweise hohen Investitionskosten dieser mit 16,4 km langsten aller
StralRenalternativen in Hohe von rund 480 Mio. Euro sowie die hohen laufenden
Kosten. Diese stehen in keiner Relation zu dem erzielbaren hoheren Nutzen. Die
Stralienalternative ACP wurde daher mehrheitlich ausgeschieden.

Da der Grad des Verfahrensrisikos bei der Alternative Ene, bezlglich der
naturschutzrechtlichen Genehmigung sehr hoch eingeschatzt wurde, erhielt das
Planungsteam den Auftrag, dies einerseits extern prufen zu lassen und andererseits

die Alternative E,e, weiter zu entwickeln und zu optimieren.

Die daraufhin erfolgte Uberpriifung der Auswirkungen aller drei StraRenalternativen
in Hinblick auf europaschutzrechtliche Festlegungen (Natura 2000-Gebiete) ergab,
dass die Alternative E¢, einerseits tatsachlich ein sehr hohes Verfahrensrisiko hatte
und damit in dieser Form nicht realisierbar erschien, andererseits ein gewisses
Optimierungspotenzial aufwies, das eine Weiterentwicklung und Klarung noch

offener Fragen sinnvoll erscheinen liel3.
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Letztlich wurde die Alternative Ene, im Zuge weiterer Optimierungen zur Alternative Z

weiter entwickelt.

Alternative Z e SYSAR
ernative o . it '

Nach Suden von der L 41 abgerlckte riedquerende : 5
Verbindung der A 14 ab Dornbirn Nord mit Trog- und ol 51 v
Tunnelabschnitten im Bereich des Natura 2000 - I Bt s
Gebiets sowie im Ortsteil Brugg bis zur A 1 beim 0%
bestehenden Autobahnanschluss St. Margrethen. S y
Al y
v o
; ey e

Die Ergebnisse der auf Vorschlag der Umweltorganisationen vom Regionalforum
zuruckgeholten Alternative M (Verbindung der beiden Autobahnen im Bereich Altach
/ Mader / Kriessern im Suden in Kombination mit einer Verbindung L 40 — A 1 im
Bereich Héchst-Brugg / St. Margrethen im Norden) — auch pragmatische Alternative
,Pr‘ genannt — zeigten, dass eine Verbindung im Stiden nur eine geringe positive

Verkehrswirkung im Norden entfaltet.

o
L o
’,..% ' —T
Alternative Pr AV g -
Verbindung der beiden Autobahnen im Sdden im P !\
Bereich Altach / Mader / Kriessern in Kombination mit i) . /!
einer Verbindung L 40 — A 1 im Bereich Hochst - , 158 9 A
Brugg / St. Margrethen im Norden. - ';,/ it
-~ e ,/ ." g ——
‘ iy » '//’j
g - o y.
| [N " i -
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Die Wirkungen sind primar lokal auf die Gemeinde Mader begrenzt. Aus diesem
Grund bestand im Regionalforum Einvernehmen darlber, diese Verbindung im
Siiden nicht weiter zu verfolgen. Uberlegungen zur Verbindung der beiden Auto-
bahnen zwischen Hohenems / Dieploldsau und Altach / Mader / Kriessern sollen
unabhangig vom gegenstandlichen Planungsverfahren von Vorarlberg und St. Gallen

einer getrennten Betrachtung unterzogen werden.

Da die Verbindung im Norden jedoch zu allen noch in Diskussion befindlichen
Alternativen passt und einen moglichen vorzuziehenden ersten Losungsschritt
darstellt, wurde im Regionalforum vereinbart, diese Verbindung als ersten Teil einer
Gesamtlosung zur Umsetzung zu empfehlen. Damit kann eine starke Entlastung der
L 202 in FuBach und Hochst sowie eine spurbare Entlastung der Ortsdurchfahrt

Lustenau erreicht werden.

———
- Bt ——
Lo e

S w——— - -

Abbildung 13: Verbindung A1 — Ast. St. Margrethen und L 40 — Bereich Brugg als vorgezogener Teil
einer Lésung, die zu allen noch in Diskussion befindlichen Alternativen passt.
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Eine grobe Berechnung der verkehrlichen Wirkung lasst eine Verkehrsreduktion in
Fufdach von rund 7.000 Kfz/24h und im Suden von Lustenau von rund 5.500 Kfz/24h
(Gesamtquerschnitt L203 und Maria-Theresien-Stralde) erwarten. Allerdings ist
dieser Wert nur bei vollstandiger Umsetzung der OV-Konzepte sowie der Push &
Pull-MaRnahmen erreichbar. Ohne diese Malinahmen wird die Entlastung mehr als
halbiert. Zuwachse sind auf der L 41 zu erwarten, die aufgrund der Lage des neuen
Grenzuberganges an Attraktivitat gewinnt. Ungel6st bleibt die Schwerverkehrsproble-

matik. Eine spurbare Entlastung von Lustenau ist nicht zu erreichen.

Die Investitionskosten dieser vorgezogenen Losung wurden mit rund 12 Mio. Euro,

die laufenden Kosten mit 0,47 Mio. Euro / Jahr abgeschatzt.
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7.4.3 Verkehrstrageriibergreifende Alternativen-Kombinationen

Die verbliebenen beiden Stralenalternativen CP (Ostumfahrung Lustenau) sowie
Z (Verbindung der Autobahnen A 14 - Dornbirn Nord mit A 1 - St. Margrethen im
Bereich Brugger Loch / Brugger Horn) wurden kombiniert mit der Alternative Bahn /
Metrobus / Bus inkl. der MaRnahmen Push & Pull und Guiterverkehr als

verkehrstragertubergreifende Alternativen-Kombinationen vertieft untersucht.

ALTERNATIVE BAHN / METROBUS / BUS
inkl. der MaBnahmen Push & Pull und Giiterverkehr

Die Elemente dieser Alternative sind in Kapitel 7.4.1 sowie Kapitel 5 und 6.1
beschrieben. Beurteilt man diese Alternative nicht in Kombination mit einer
StralRenalternative, sondern getrennt fur sich, I&sst sich das Ergebnis wie folgt

zusammenfassen:

Fazit zur Verkehrswirksamkeit der Alternative

e Einer netzweiten Mehrnachfrage im o6ffentlichen Verkehr steht eine netzweite
Reduktion im motorisierten Individualverkehr gegenuber;

e Entlastung von Citytunnel in Bregenz, L 202 in Bregenz und Hard, L 203 und
Maria-Theresien-Stral3e in Lustenau sowie auf der L 204;

¢ die angesetzten massiven Restriktionen (durch Pfértnerungen,
Busbeschleunigung etc.) fihren auf den entsprechenden Strallenabschnitten
zu starken Entlastungen (FuRach und Hochst);

e gunstige Ergebnisse bei Fahrtenanzahl, Fahrleistung und induziertem
Neuverkehr bei Pkw- und Lieferwagen sowie bei Reisezeiten im
Schwerverkehr;

e durch Restriktionen gibt es Ausweichverkehre (auf die Schweizer Autobahn,
L 45 und L 42 in Dornbirn);

¢ keine Entlastung der Grenzibergange Lustenau und Hochst;

e Das Schwerverkehrsproblem bleibt weitgehend ungelost!

Konsensorientiertes Planungsverfahren Unteres Rheintal-Schweiz | Schlussdokument Seite 55 von 105



. maobil
1m %emtal
s i Vies g Vorarlberg

‘ SAPT S8 S5
i gy LR

>

L

z \ !‘:;j' . .' vﬁi ~cg i‘ @3 T
.15 -
%

A

curchschnittichar Werktag 2025 PF16 - Verkabr 2025, Szenario 2 1:850000

Juli 2010 ARGE KOLL / EBP ‘www koed at

Abbildung 14: Alternativenkombination ,,Bahn / Metrobus / Bus“ (Verkehr 2025)
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Abbildung 15: Alternativenkombination ,,Bahn / Metrobus / Bus” (Zunahme/Abnahme Gesamtverkehr)
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Abbildung 16: Alternativenkombination ,,Bahn / Metrobus / Bus” (Zunahme/Abnahme Schwerverkehr)
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Ergebnisse und Fazit zur Wirkungsanalyse

¢ Keine erheblichen Flachen-/Funktionsverluste,
e Kkeine Trenn-/Barrierewirkung,

e keine Auswirkungen auf das Grundwasser.

Kosten und Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse
Die Investitionskosten flur die OV-Alternative Bahn / Metrobus / Bus liegen bei rund
65 Mio. Euro.

Die Nutzen-Kosten-Differenz (NKD = Nutzen minus Kosten) dieser Alternative, das
ist die in Geldwert ausgedruckte Differenz zwischen volkswirtschaftlich relevanten
Kosten und den durch die Realisierung der Alternative entstandenen Nutzen, betragt
26,4 Mio. Euro / Jahr. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV = Nutzen durch Kosten),
das Aufschluss Uber die volkswirtschaftliche Effizienz einer Alternative gibt und bei
sinnvollen Alternativen deutlich hoher als 1 sein sollte, liegt bei dieser

Alternativenkombination bei 2,46.
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Abbildung 17: Ergebnisse der Wirkungsanalyse Alternative Bahn / Metrobus / Bus
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Als Reslimee ist festzuhalten, dass Klarheit dariber gewonnen werden konnte, in
welchen Bereichen der offentliche Verkehr eine Alternative darstellt und in welchen
Bereichen eine Stralle flr eine Gesamtlésung unabdingbar ist. Die Chancen und
Vorteile der beschriebenen Malinahmen zur Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs
inkl. der BegleitmalRnahmen sind aus den Ergebnissen ebenso gut ableitbar wie die
Grenzen: In jenen Bereichen, in denen der Schwerverkehr ein verkehrliches
Hauptproblem darstellt (z. B. in Lustenau und H6chst), kann nur in Verbindung mit

einer Stral3enalternative eine wirksame Gesamtlésung erzielt werden.

ALTERNATIVE CP(Ostumfahrung von Lustenau)
kombiniert mit Alternative Bahn / Metrobus / Bus
inkl. der MaBnahmen Push & Pull und Giterverkehr

Die Alternative Bahn / Metrobus / Bus (siehe Kapitel 7.4.1) wurde mit der
Ostumfahrung von Lustenau (Alternative CP) kombiniert untersucht, wobei die
gesamte Lange dieser Strallenverbindung zwischen den Autobahnanschlissen bei
St. Margrethen und Dornbirn Std 9,2 km betragt und sich aus folgenden Elementen

zusammensetzt:

e Anbindung an die Schweizer Autobahn A 1 bei St. Margrethen,;

e 1,5 km 2-spurig zwischen A 1 und L 203 mit knapp 600 m Unterflurtrasse
(Tunnel) im Ortsteil Brugg und 330 m langer Bruicke Uber den Rhein;

e 4,8 km 2-spurige Ostumfahrung Lustenau, davon 3,2 km Larmschutztrog mit
sechs Uberdeckelten Bereichen zwischen 100 m und 450 m Lange;

e 1,9 km 4-spuriger/2-bahniger Ausbau / Erneuerung der bestehenden L 204;

e 1,0 km 2-spuriger Neubau der Verbindung L 204 zur L 203 im Stden von
Lustenau.
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Abbildung 18: Trogstrecke mit Ldrmschutz sowie integriertem Hochwasserschutz

Abbildung 19: Uberdeckelter Abschnitt als Lirmschutz und Verbindung zum Riedbereich
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Abbildung 20: Ubersichtsplan Alternative CP
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Fazit zur Verkehrswirksamkeit dieser Alternativenkombination

Umfahrung von Lustenau, Fullach und Hochst, somit:

o starke Entlastung der L 204 und L 203 im Siedlungsgebiet sowie der
Maria-Theresien-Stralde in Lustenau;

e starke Entlastung von FuRach und Hochst;

o starke Entlastung der Grenzuibergange Lustenau und Hochst;

e deutliche Reduktion des Schwerverkehrs auf der L 203 im Zentrum von
Lustenau;

e Zunahmen auf der L 203 noérdlich und sudlich von Lustenau;

e L 41 West (Zellgasse) und L 42 durch das Ried fiur durchgehenden Verkehr
gesperrt;

e jedoch Mehrbelastung auf L 41 Ost (Senderstral’e) und auf der HofsteigstralRe
sowie auf der L 204 im Bereich der Anschlussstelle Dornbirn Sud;

e kaum Entlastungen im Norden im Bereich Hard und Bregenz (L 202), die zu
erwartenden Entlastungen auf der L 202 sind primar durch Ma3nahmen im
offentlichen Verkehr bedingt;

e Restriktionen flihren zu deutlichen Verlagerungen ins untergeordneten Netz
(in Dornbirn von L 204 auf L 42 und L 45);

e gunstige Ergebnisse bei Fahrtenanzahl, Fahrleistung und induziertem
Neuverkehr bei Pkw- und Lieferwagen sowie bei Reisezeiten im

Schwerverkehr.
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Abbildung 23: Alternativenkombination CP (Zunahme/Abnahme Schwerverkehr)
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Ergebnisse und Fazit zur Wirkungsanalyse

Mensch / Nutzungen:

Kleinrdumige Beeintrachtigung der Siedlungsgebiete und
Siedlungsnahbereiche (Flachen-/Funktionsverlust);

Verstarkung des Siedlungsdrucks auf Freiflache zwischen Baulandgrenze und
Trasse;

Larmzunahmen im Osten von Lustenau bis 7,5 Dezibel jedoch bei geringem
Absolutlarm (weitgehend unter 40 dB), Larmentlastung Bereich Zellgasse und
L 42 im Riedbereich;

Bei einer Streckenlange von ca. 9,2 km ergibt sich ein Flachenverbrauch von
rund 13,5 ha. Insgesamt sind rund 210 Grundstlicke mit landwirtschaftlichem

Bezug betroffen.

Landschaftsbild / Erholung:

Barriere-/Trennwirkung im Siedlungsnahbereich; negative Effekte im Bereich
Rhein (Bricke);

Nutzung von Synergien mit dem Hochwasserschutzdamm,;

positive induzierte Effekte durch teilweise StralRensperren im Ried,
abschnittsweise Verringerung der Larm- und Barrierewirkung sowie

Verbesserung des Angebots im Radverkehr.

Naturraum / Okologie:

MaRige Funktionsverluste von Lebensraumen,;

Natura 2000: direkt betroffene Flachen sind landwirtschaftlich genutzt,
naturschutzfachlich magig wertvoll;

mit hoher Wahrscheinlichkeit nur unwesentliche Auswirkungen auf den
Wasserhaushalt und die damit im Zusammenhang stehenden Lebensraume;
keine Beeintrachtigung von Pfeifengraswiesen innerhalb von Natura 2000—
Gebieten;

keine negativen Effekte u. a. auf Reviere vom Grofen Brachvogel und
Wachtelkonig,
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e Larmbeeintrachtigungen fur die Lebensraume des Kiebitz (entsprechende
Malinahmen sind erforderlich);

o teilweise StralRensperren im Ried: Migrationsbarrieren werden zum Teil
reduziert, Fragmentierung des Gebiets bleibt jedoch bestehen;

e Verkehrszunahmen auf den nicht gesperrten Strallenabschnitten im Ried
(L 41-Senderstral’e Richtung Guterbahnhof Wolfurt sowie auf Hofsteigstralle)

sind zu erwarten.

Wasser / Wasserwirtschatft:

e Nutzung von Synergien mit dem Hochwasserschutzdamm in Kombination mit
den Unterflurabschnitten ostlich von Lustenau;

e da Trasse in Nord-Sud-Richtung verlauft, sind keine Veranderungen der
Grundwasserstrome und damit keine negativen Auswirkungen zu erwarten;

¢ durch grundwassertechnische BegleitmalRnahmen (Dikerung) nur
geringfligige Veranderungen des Grundwasserspiegels dstlich von Lustenau
(x1,0 bis 5,0 cm).

Kosten und Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse

Die Investitionskosten fur die Stralenalternative CP betragen rund 225 Mio. Euro,
die Investitionskosten fiir die OV-Alternative Bahn / Metrobus / Bus liegen bei
ca. 65 Mio. Euro.

Die laufenden Kosten flr die gesamte Alternativenkombination ergeben pro Jahr
4,34 Mio. Euro.

Die Nutzen-Kosten-Differenz (NKD = Nutzen minus Kosten) dieser
Alternativenkombination, das ist die in Geldwert ausgedriickte Differenz zwischen
volkswirtschaftlich relevanten Kosten und den durch die Realisierung der
Alternativenkombination entstandenen Nutzen, betragt 20,4 Mio. Euro / Jahr. Das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV = Nutzen durch Kosten), das Aufschluss Uber die
volkswirtschaftliche Effizienz einer Alternative gibt und bei sinnvollen Alternativen
deutlich hoher als 1 sein sollte, liegt bei dieser Alternativenkombination bei 1,73.
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Abbildung 24: Ergebnisse der Wirkungsanalyse Alternative CP plus Bahn / Metrobus / Bus
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ALTERNATIVE Z
kombiniert mit Alternative Bahn / Metrobus / Bus
inkl. Push & Pull-MaBnahmen

Die Alternative Bahn / Metrobus / Bus (siehe Kapitel 7.4.1) wurde mit der Alternative
Z - Verbindung der A 14 - Anschlussstelle Dornbirn Nord mit A 1 - Anschlussstelle St.

Margrethen, kombiniert untersucht, wobei die gesamte Lange dieser

StralRenverbindung zwischen den Autobahnanschlissen bei St. Margrethen und

Dornbirn Nord 7,5 km betragt und sich aus folgenden Elementen zusammensetzt:

Anbindung an die Schweizer Autobahn A 1 bei St. Margrethen;

1,5 km 2-spurig zwischen A 1 und L 203 mit knapp 600 m Unterflurtrasse
(Tunnel) im Ortsteil Brugg und 330 m langer Bricke Uber den Rhein;

1,3 km 2-spurige Nordumfahrung Lustenau;

3,3 km 4-spurige Riedquerung in UnterflurfUhrung, wobei zwei Bauweisen,
und zwar eine offene Bauweise mit Spundwanden und Uberdeckelung (Zspund)
sowie ein bergmannisch hergestellter Tunnel (Zer) untersucht wurden (siehe
nachstehende Abbildungen);

1,4 km 2-spurig bis Anbindung an die A 14 Rheintal Autobahn, bei der

Anschlussstelle Dornbirn Nord.
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Abbildung 25: Tunnel in offener Bauweise (Bauphase 1)
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Abbildung 26: Tunnel in offener Bauweise (Bauphase 2)

Abbildung 27: Tunnel in offener Bauweise (Bauphase 3)
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Abbildung 28: Tunnel in offener Bauweise (Bauphase 4)

Abbildung 29: Tunnel in bergmdnnischer Bauweise
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Fazit zur Verkehrswirksamkeit dieser Alternativenkombination

Im Vergleich zur Ostumfahrung bringt diese Alternative zwar fir Lustenau eine

geringere (aber immer noch sehr gute) Entlastungswirkung, im Gesamtraum jedoch

eine deutliche bessere Verkehrsentlastung. Im Detail ergibt sich eine

Entlastung des Citytunnels in Bregenz und der L 202 in Bregenz und Hard;
starke Entlastung der L 204 sowie L 203 Sud und der Maria-Theresien-Stralle
in Lustenau;

starke Entlastung von Fuf3ach und Hochst;

starke Entlastung der Grenziubergange Lustenau, Hochst und Mader;
deutliche Reduktion des Schwerverkehrs auf der L 202, L 203 und L 204 in
Lustenau, Hohenems und Dornbirn;

durch Sperre der L 41, der L 42 und der Hofsteigstralde fur den
Durchgangsverkehr wird unter Berlcksichtigung der Untertunnelung der
neuen Stral3enverbindung das Ried in diesem Bereich verkehrsfrei (nur mehr
landwirtschaftlicher Verkehr und Fahrradverkehr zulassig);

Restriktionen flihren zu Verlagerungen ins untergeordnete Netz (Verlagerung
von der L 204 in Dornbirn nach J.-Ganahl-Stral3e, L 42, L 45 und Diepoldsau
Ortsdurchfahrt);

Mehrbelastung auf dem Zubringer im Bereich der Anschlussstelle Dornbirn
Nord und in Dornbirn Schwefel sowie auf der A 13 zwischen Au und
Kriessern;

gunstige Ergebnisse bei Fahrtenanzahl, Fahrleistung und induziertem

Neuverkehr bei Pkw- und Lieferwagen sowie beim Schwerverkehr.
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Abbildung 31: Alternativenkombination Z (Verkehr 2025)
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Abbildung 33: Alternativenkombination Z (Zunahme/Abnahme Schwerverkehr)
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Ergebnisse und Fazit zur Wirkungsanalyse

Mensch / Nutzungen:

Punktuelle Beeintrachtigung der Siedlungsgebiete und Siedlungsnahbereiche
(Flachen-/Funktionsverlust);

Kleinrdumige Larmzunahmen im Bereich Lustenau Nord; Larmreduktionen im
Suden von Lustenau, im Bereich der Hofsteigstra’e und Zellgasse bis Uber
minus 5,0 dB;

Bei einer Streckenlange von ca. 7,5 km (2,0 km davon in Tunnellage) ergibt
sich ein Flachenverbrauch (exkl. des Tunnelabschnitts) von rund 8,5 ha.
Einschlie3lich der Tunnelstrecke sind insgesamt rund 110 Grundsticke mit

landwirtschaftlichem Bezug betroffen.

Landschaftsbild / Erholung:

punktuelle Barriere- / Trennwirkung im Siedlungsnahbereich, negative Effekte
im Bereich Dornbirner Ach und Rhein (Briucken);

positive induzierte Effekte im Riedbereich durch Stralensperren, deutliche
Verringerung von Larm und Barrierewirkung; grol3flachige Larmreduktionen im
Riedgebiet mit Ausnahme des Bereichs vom Autobahnknoten Dornbirn Nord
bis nordlich der Dornbirner Maander; Verbesserung des Angebots im
Radverkehr.

Naturraum / Okologie:

MaRige Funktionsverluste von Lebensraumen,;

Verbesserung des Lebensraumpotenzials durch Sperre der L 41, der L 42 und
der Hofsteigstralle, die vorhandene Fragmentierung des Riedgebiets wird
stark verringert;

sehr hoch sensible Bereiche nur kleinrdumig betroffen;

keine Beeintrachtigung von Pfeifengraswiesen bei entsprechender

Malnahmensetzung (Grundwasser).
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o Zspund UNd Ziies haben mit hoher Wahrscheinlichkeit bei nahezu allen
Erhaltungszielen keine erheblichen Auswirkungen auf die Natura 2000 —
Gebiete, wobei Zief risikoarmer als Zspung €ingeschatzt wird
(Gutachten Suske);

e nicht auszuschlielende negative Larmauswirkungen auf den Grofden
Brachvogel sind in Detailuntersuchungen abzuklaren und mit Mal3nahmen

entgegenzuwirken.

Wasser / Wasserwirtschaft:

e Da die Trasse quer zum Grundwasserstrom verlauft, kommt es mit
technischen Malinahmen (Dukerungen) sudlich der Trasse zu geringfligigen
Erhéhungen des Grundwasserspiegels, nordlich der Trasse zu geringflgigen
Absenkungen (Bei Zspung £1,0 bis 5,0 cm, bei Ziies£1,0 bis 10,0 cm).

¢ Wahrend der Bauzeit ist daflir Sorge zu tragen, dass der Wasserhaushalt im
Bereich der angrenzenden Flachen aufrechterhalten wird und die
Lebensraume nicht erheblich beeinflusst werden.

e Durch ein begleitendes und Uber die Bauzeit hinausgehendes Monitoring ist
zu gewabhrleisten, dass die gesetzten Ziele betreffend die Auswirkungen auf

den Wasserhaushalt erreicht und eingehalten werden.

Kosten und Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse

Die Investitionskosten fur die Stral3enalternative Z betragen bei Ausfuhrung mit
Tunnel in offener Bauweise und Spundwanden (Zspung) rund 335 Mio. Euro, die
Investitionskosten fur die OV-Alternative Bahn / Metrobus / Bus liegen bei ca.
65 Mio. Euro.

Die laufenden Kosten flr die Alternativenkombination ergeben pro Jahr 5,35 Mio.

Euro.

Bei einem Tunnel in bergmannischer Bauweise (Ziief) belaufen sich die
Investitionskosten auf rund 440 Mio. Euro fir die Stralle, die Kosten flr die
Alternative Bahn / Metrobus / Bus und die laufenden Kosten fur die gesamte

Alternativenkombination bleiben gleich wie bei Zspung.
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Die Nutzen-Kosten-Differenz (NKD = Nutzen minus Kosten) der Alternativen-
kombination betragt bei Ausfuhrung mit Tunnel in offener Bauweise und Spund-
wanden (Zspund) 25,1 Mio. Euro / Jahr, bei einem Tunnel in bergmannischer Bau-
weise (Zief) 21,4 Mio. Euro. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV = Nutzen durch
Kosten) liegt bei Ausfihrung mit Tunnel in offener Bauweise und Spundwanden
(Zspuna) bei 1,77 und bei einem Tunnel in bergmannischer Bauweise (Z;r) bei 1,59.
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Abbildung 34: Ergebnisse der Wirkungsanalyse Alternative Z plus Bahn / Metrobus / Bus

7.4.4 Europarechtliche Konfliktfelder und Verfahrensrisiko

Die Auswirkungen der in der letzten Planungsphase vertieft untersuchten Stral3en-
alternativen auf die europarechtlichen Konfliktfelder (Natura 2000 — Gebiete) wurden
in einem getrennten Auftrag von einem externen Experten (Dipl.-Ing. Wolfgang
Suske, suskeconsulting, Wien) gepruft und das Verfahrensrisiko aufgezeigt. Da dafur

auch Aussagen zu den Auswirkungen auf den Grundwasserhaushalt bendétigt
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wurden, war es notwendig, im Rahmen eines weiteren Auftrags diese Grundlagen

mithilfe eines Grundwassermodells durch Dr. Jurg Trosch, TK Consult, Zurich,

erarbeiten zu lassen. Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Bauphase

Wasserhaushalt

ALTERNATIVE CP
(Ostumfahrung von Lustenau)

sicher

B‘-el_-iebiplw
ﬁ.ml'm.ur

W.'-_d.u_l.--_lum_h.lll_l
F'Fri!’rnsra!.mnwn

Betriebiplase

Pleifengraswiesen

i e

wehr sicher

wehir sicher

Bauphase

Grofer ‘BI'-II:'TI.'EB!"

sicher

Betrrebsphase

mnﬂﬂﬂnchﬂ}ﬁe

sicher

Bauphaze

Wachtelknig

sicher

Betricbsphase

Wachtelkénig

sichar

Betriebsphase

Bekassine, Uferschneple

sicher

Bauphase

Kizhitz

sicher

Betriebsphase

Kiebitz

sicher

Betrichyphase

Abbildung 35: Ubersicht Verfahrensrisiko Alternative CP

Unzerschrittenheit des Gebiets

relativ sicher

Da die Trasse in Nord-Sud-Richtung verlauft, sind keine Veranderungen der Grund-

wasserstrome und damit keine negativen Auswirkungen zu erwarten,

Geringfligige Veranderungen des Grundwasserspiegels (£1,0 bis 5,0 cm) sind

norddstlich von Lustenau prognostiziert.

Die Alternative CP hat mit hoher Wahrscheinlichkeit keine erheblichen
Auswirkungen auf die NATURA 2000 Gebiete. Das Risiko, dass diese Alternative
den Naturschutzrichtlinien nicht entspricht, wird als sehr niedrig eingestuft. Die

Unzerschnittenheit des Gebiets kdnnte jedoch in Zukunft durch das bestehen

bleibende Strallennetz beeintrachtigt werden.
Eine Aufnahme der Alternative CP in die nachste Planungsphase wird

empfohlen.
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ALTERNATIVE Z
(Verbindung der A 14 - Anschlussstelle Dornbirn Nord
mit A 1 - Anschlussstelle St. Margrethen)

Zspund - offene Bauweise mit Spundwinden und Uberdeckung

Durch die Variante Zspung kommt es sudlich der Trasse zu geringflgigen Erhohungen
des Grundwasserspiegels und nérdlich der Trasse zu geringfligigen Absenkungen.
Diese konnen durch technische Gegenmalinahmen im Besonderen im Bereich der
geschutzten Lebensraume ausgeglichen werden. Ein Monitoring muss
gewahrleisten, dass der tatsachliche Grundwasserstand auch nach der Fertigstellung
der Stralde laufend beobachtet werden kann. Die Betriebsphase wird deswegen
insgesamt mit , keinem Risiko“ eingeschéatzt. Die Bauphase der Variante Zspyng
konnte allerdings zu deutlichen Veranderungen im Wasserhaushalt fuhren (hohes
Risiko, wenn keine Malinahmen gesetzt werden). Wahrend der Bauzeit ist daher
daflr Sorge zu tragen, dass der Wasserhaushalt im Bereich der angrenzenden

Flachen aufrechterhalten wird und die Lebensraume nicht zerstort werden.

Frojektphase  Erhaltungsziele Deatengualitit Risiko

Bauphase Wasserhaushalt sicher
Betricksphase |Yasserhaushalt sicher
Bauphase Pieifengraswiesen sehir sicher
Betrichsphase |Pleifengragwiesen  |sehr sicher
Bauphase CroBer Brachvopel sicher
Betrichsphase |Crofler Brachvopel ungichar
Bauphase Wachtelkinig sicher
Betriehsphase | Wachtelkiinig sicher
Betriebaphase |Bekassine, WNerschneple sicher
Bauphase Kiebitz sicher
Betriebsphase |Kiebitz sicher
Betriehsphase |Unzerschnittenheit des Gebiets relativ sicher

Abbildung 36: Ubersicht Verfahrensrisiko Alternative Zspund

Die Alternative Zspuna hat bei nahezu allen Erhaltungszielen mit hoher Wahr-
scheinlichkeit keine erheblichen Auswirkungen auf die NATURA 2000 Gebiete.
Problemfeld bleibt der Gro3e Brachvogel — hier ist eine Erheblichkeit nicht

auszuschlieRen. Die Unzerschnittenheit des Gebiets wird erhalten bzw. durch den

Wegfall gebietstrennender Stralienzige unterstitzt. Das Risiko, dass die Variante

den Naturschutzrichtlinien nicht entspricht, wird vor allem aufgrund der offenen

Fragen zum Grofden Brachvogel als maBig eingestuft. Eine Aufnahme der

Alternative Zspung in die ndchste Planungsphase wird empfohlen.
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Ziies - bergmannisch hergestellter Tunnel

Durch die Variante Zies kommt es gemaly Grundwassermodellierung sudlich der
Trasse zu geringfligigen Erhéhungen des Grundwasserspiegels und nérdlich der
Trasse zu geringfligigen Absenkungen. Durch technische Gegenmalinahmen,
insbesondere im Bereich der geschutzten Lebensraume, konnen diese
Auswirkungen vermindert werden. Ein Monitoring muss gewahrleisten, dass der
tatsachliche Grundwasserstand auch nach der Fertigstellung der Stralle laufend
beobachtet werden kann. Die Bauphase der Variante Zier kann zu Veranderungen im
Wasserhaushalt fuhren. Wahrend der Bauzeit ist daher daflr Sorge zu tragen, dass
der Wasserhaushalt im Bereich der angrenzenden Flachen aufrechterhalten wird und

die Lebensraume nicht zerstort werden.

Projektphase Erhaltungsziele Datenqualitit Risika

Bauphase Wasserhaushalt [ | gicher
Betriebiphase | Wasserhaushalt sicher
Bauphase Pleifengraswiesen sehr sicher
Betrichsphase |Pleifengraswiesen schr siches
Bauphase Emhrﬂ:.::hv-:-ﬂel sicher
Betriebsphase | Grofier Brachvogel unslcher
Bauphase Wachtelkinig sicher
Betriebsphase Wal:htzlkﬁnifl gicler
Betrebsphase | Bekassine, Werschnephe sichir
Bauphase Kiebitz gsicher
Betrichsphase |Kiebitz sicher
Betriebsphase |Unzerschnittenheit des Gebiats relativ sicher

Abbildung 37: Ubersicht Verfahrensrisiko Alternative Zyes

Die Alternative Zef hat bei nahezu allen Erhaltungszielen mit hoher Wahr-
scheinlichkeit keine erheblichen Auswirkungen auf die NATURA 2000 Gebiete
und ist risikodrmer als Zspung. Problemfeld bleibt auch hier der Grof3e Brachvogel.
Eine Erheblichkeit ist nicht auszuschlieRen. Die Unzerschnittenheit des Gebiets wird
erhalten bzw. durch den Wegfall gebietstrennender Strallenzlige unterstutzt. Das
Risiko, dass die Variante den Naturschutzrichtlinien nicht entspricht, wird vor allem
aufgrund der noch offenen Fragen zum Grolen Brachvogel als maBig eingestuft.

Eine Aufnahme der Alternative Zsin die ndachste Planungsphase wird

empfohlen.
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Zusammenfassung der Ergebnisse aus der Untersuchung der europarechtlichen
Konfliktfelder (It. Stellungnahme DI Wolfgang Suske):

(1) Die Alternative CP ist die risikoarmste Alternative mit dem Nachteil, dass Teile der
L 41 (Senderstralde) sowie die Hofsteigstralde bestehen bleiben und deren

Nutzung gemaf Verkehrsprognose steigen wird.

(2) Die Varianten Zspung Und Zijes der Alternative Z stellen ein wesentlich geringeres
Risiko dar, als die ursprunglich geplante Alternative Ene,. Die verbleibenden
problematischen Risiken beschranken sich auf den Grof3en Brachvogel und auf

die Pfeifengraswiesen.

(3) Die Variante Zier hat auf den Bestand der Pfeifengraswiesen keinen Einfluss,
Variante Zspung fUhrt zu geringen quantitativen Verlusten der Pfeifengraswiesen,
die bei genauerer Projektierung der Trasse auf ein unerheblich wirkendes
Minimum reduziert werden mussen. Sonst unterscheiden sich die beiden
Varianten vor allem in ihren Risiken wahrend der Bauzeit: Variante Zie ist
betreffend Wirkungen auf Lebensraume und Arten in der Bauzeit wesentlich
risikoarmer. Allerdings lasst sich auch die offene Bauweise von Variante Zspynd
mit entsprechenden MalRnahmen so durchfiihren, dass Auswirkungen auf die

Schutzobjekte verringert sind oder ausbleiben.

(4) Diese Einschatzung geht davon aus, dass die Grundwassersituation durch ein
Monitoringsystem laufend beobachtet und kontrolliert wird sowie im Falle einer
negativen Entwicklung des Grundwasserstands geeignete MalRnahmen zur
Vermeidung Lebensraum beeintrachtigender Wirkungen gesetzt werden.

(5) Eine erhebliche Beeintrachtigung des GrolRen Brachvogels wirde — selbst bei
positiven Ergebnissen bei allen anderen Schutzobjekten — die Alternative Z
ausschliel3en, da sie nicht den Vorgaben der Europaischen Naturschutzrichtlinie
entsprechen wirde. Die Einschatzung des Risikos beruht auf relativ grof3en
Unsicherheiten, da die Auswirkungen einer Hochleistungsstralie auf den Grol3en

Brachvogel weitgehend unbekannt sind. Klarungen, wie Larm konkret auf die
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Bestande wirkt, sind erforderlich, um mit allfalligen schadensbegrenzenden

Malnahmen die Erheblichkeit zu vermeiden.

(6) Die Unzerschnittenheit des Gebiets kdnnte durch die Varianten Zes und Zspung
teilweise verbessert werden, da die Fragmentierung durch die Landesstralien
quer durch das Gebiet stark verringert wird. Durch die Alternative CP wirde die
Fragmentierung durch die Landesstral3en bestehen bleiben, eine Zunahme des
Verkehrs konnte in weiterer Folge auch zu einer Beeintrachtigung der

Wiesenvogelbestande fuhren.

(7) Mit dem Bau der Alternative Z konnten allfallige Lebensraum verbessernde
Malnahmen im Kerngebiet des Schutzgebiets verbunden werden und dieses in
seiner Qualitat eventuell verbessern. Diese Uberlegung fand jedoch in der
Gesamtbeurteilung des Risikos keine Berlcksichtigung, da betreffend der
Einhaltung der Europaischen Naturschutzrichtlinien trotz gebietsverbessernder
MaRnahmen nur die Frage der erheblichen Wirkungen auf EU-rechtlich

geschutzte Arten und Lebensraume relevant ist.
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8 Zusammenfassung und Empfehlungen

8.1 Wesentliche Ergebnisse und Erkenntnisse aus dem
Planungsverfahren

Am Ende eines dreieinhalbjahrigen Planungsverfahrens mit intensiver Beteiligung

und Einbindung aller relevanten Interessengruppen konnen nachstehende

wesentliche Ergebnisse und Erkenntnisse zusammengefasst werden:

e Das entsprechend der Vorgabe durch den Beschluss des Vorarlberger Landtags
vom 1.2.2006 (siehe Kap. 2) im Landesverkehrskonzept formulierte Ziel, in einem
Vermittlungsverfahren (Moderation / Mediation durch ein externes Team) gemein-
sam ein verkehrstragerubergreifendes Mallnahmenpaket, das eine zielkonforme
StraRenverbindung zwischen Osterreich und der Schweiz enthalt, zu erarbeiten,
wurde erreicht.

e Es wurden gute, nachvollziehbare Grundlagen fir den Individualverkehr und den
offentlichen Verkehr im Planungsraum, welche auch in anderen fachlichen Berei-
chen gut verwendet werden konnen, erarbeitet.

¢ Ein breit aufgestellter Planungsprozess hat fir Transparenz und Nachvollziehbar-
keit der Ergebnisse gesorgt und hat die Moglichkeit gegeben, viele Aspekte und
ortliche Lokalkenntnisse mit zu berticksichtigen und manchmal auch die Sicht der
Dinge zu verandern sowie das gegenseitige Verstandnis zu fordern.

¢ Die von Beginn an erfolgte Einbindung der Schweiz hat dazu gefuhrt, dass grenz-
uberschreitend der Dialog verbessert wurde. Die gute Zusammenarbeit aul3ert
sich nicht nur im Konsens zur Frage der Stralienanbindung an das Autobahnnetz
der Schweiz inkl. der Zollabfertigung, sondern auch in den gemeinsamen An-
strengungen zur Verbesserung des grenzuberschreitenden offentlichen Verkehrs.
Beim offentlichen Verkehr wird in allen Alternativen das grenziuberschreitende
Angebot zwischen Osterreich und der Schweiz erheblich verbessert, was dazu
fuhrt, dass der offentliche Verkehr mehr in Anspruch genommen wird.

¢ Es wurde weitgehend Einigkeit darlber erzielt, in welchen Bereichen der offentli-
che Verkehr eine Alternative darstellt und in welchen Bereichen eine Stral3e fur
eine Gesamtlésung unabdingbar ist.

e Es besteht Einvernehmen dariber, dass unter den getroffenen Annahmen ohne
eine Strallenlésung der Raum Lustenau / Hochst / FuRach nicht wirksam entlastet
werden kann, da mit realisierbaren MaRnahmen im 6ffentlichen Verkehr die
Schwerverkehrsproblematik nicht gelost werden kann. Andererseits kann die
Verkehrsproblematik im Raum Bregenz und den Gemeinden entlang der L190 mit
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einer neuen Strallenverbindung nur bedingt geldst werden. Hier sind Mal3hahmen
im Offentlichen Verkehr besonders wichtig.

e Aus der Vielzahl von vorgeschlagenen, uberlegten und untersuchten Moglichkei-
ten im Strallennetz verbleiben nur sehr wenige wirkungsvolle Losungsansatze,
wobei entweder starkere Konflikte mit dem Naturraum oder starkere Konflikte mit
dem Siedlungsraum damit verbunden sind. Aufgrund der vielfaltigen Nutzungsan-
spruche gibt es keine konfliktfreien Losungen.

e Der weitere Vergleich der beiden verbliebenen Alternativen CP und Z sowie die
Entscheidung daruber, welche Losung letztendlich umgesetzt werden kann, hat
auf Basis von vertieften Planungen im Rahmen eines straldenbaulichen Vorpro-
jekts mit den dort anzuwendenden Instrumenten (u. a. vertiefte Umweltuntersu-
chungen, Nutzwertanalyse, ...) zu erfolgen.

e Es wurde Klarheit daruber geschaffen, dass die Ringstrallenbahn beim 6ffentli-
chen Verkehr zwar eine attraktive und auch wirksame, unter den derzeitigen
Rahmenbedingungen nicht jedoch die beste Losungsmaoglichkeit darstellt, da die
sehr hohen Investitionskosten nicht in Relation zum Nutzen stehen. Das Potenzial
fur die Nachfrage im Untersuchungsraum ist nicht so hoch, dass eine derartige
Investition zu rechtfertigen ware. Darlber hinaus ist mit Umsetzungsschwierig-
keiten vor allem in den Zentrumsbereichen zu rechnen. In funf Jahren soll aber
eine Evaluierung dieses offentlichen Verkehrssystems in Vorarlberg durchgefuhrt
und entsprechend den dann vorliegenden Rahmenbedingungen die aktuelle Ent-
scheidung Uberpruft werden.

e Dazu kommt, dass der als ,Metrobus” bezeichnete und vorgeschlagene Hybrid-
Ringbus deutlich gunstiger ist, rasch umgesetzt werden kann und gleichzeitig
Aufschluss Uber das tatsachliche Nachfragepotenzial liefert.

e Es besteht Einigkeit in der Erkenntnis, dass beim OPNV die Bahn als Riickgrat
anzusehen ist, welche ausgebaut und noch attraktiver werden muss. Die erfolg-
reichen Anpassungen des Busverkehrs an das Rickgrat Bahn, z. B. auf der Stre-
cke Lustenau - Bregenz, mussen weiter forciert werden und sollen dort, wo keine
Bahn zur Verfigung steht, durch den Hybrid-Ringbus (Metrobus) erganzt werden.

e Einigkeit besteht auch darin, dass in den Bereichen der BegleitmalRnahmen (Push
& Pull - MaBRnahmen wie Busbeschleunigung, Verbesserung Fahrradverkehr, Mo-
bilitdtsmanagement etc. bis hin zur Parkraumbewirtschaftung) gemeinsamer
Handlungsbedarf besteht, der in einer gemeinsamen Absichtserklarung zum Aus-
druck gebracht wird.
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8.2 Empfehlungen an die Landesregierung

Aus den Erkenntnissen heraus, in welchen Bereichen der 6ffentliche Verkehr eine
Alternative darstellt und in welchen Bereichen eine Strale flr eine Gesamtlésung
unabdingbar ist, empfiehlt das Regionalforum eine Kombination aus
MaBRnahmen zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs und MaBnahmen im
StraBennetz, die durch BegleitmaBnahmen (Push & Pull, Guterverkehr) erganzt
werden.

= MaBnahmen zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs

Aus allen untersuchten Uberlegungen, wie der 6ffentliche Verkehr in Vorarlberg
weiter verbessert werden kann, wurden verschiedenen Mallnahmen ausgewahlt, die
in Verbindung mit den Push & Pull-BegleitmaRnahmen und Vorschlagen zum
Guterverkehr jene Alternative darstellen, die mit den Vorschlagen zur Verbesserung
der StralReninfrastruktur zu kombinieren sind.

Konkret wird empfohlen, Folgendes im Detail weiter zu planen, zu optimieren und

umzusetzen:

e die Alternative BAHN / METROBUS / BUS (MalRnahmen auf der Schiene
entsprechend dem S-Bahnkonzept mit Knotenpunktsystem, erganzt durch
Einsatz von Doppelgelenkshybridbussen und MaRnahmen im Bussystem wie
grenzuberschreitende Angebotsverbesserungen, Schnellbusse,
Anschlusssicherung beim Ubergang Bus / Bahn bzw. Bahn / Bus)

e inkl. der Push & Pull-BegleitmaRnahmen (Busbevorzugung,
Mobilitatsmanagement, Parkraumbewirtschaftung, Férderung Fahrradverkehr),

¢ und MaBnahmen zum Giiterverkehr (Verlagerung auf die Schiene, kleinraumige
Logistikkonzepte).

Auf Basis der Absichtserklarung von Land und Gemeinden zu den Push & Pull-

MaBnahmen wird dringend empfohlen, die dort beschriebenen ersten Schritte

unverziiglich einzuleiten.

Die Alternative Bahn / Ringstraldenbahn / Bus wurde mehrheitlich u. a. infolge der

Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse ausgeschieden. Es soll in funf Jahren eine

Evaluierung des o6ffentlichen Verkehrssystems in Vorarlberg durchgefuhrt und

entsprechend den dann vorliegenden Rahmenbedingungen diese Entscheidung

uberpruft werden. Die weitere Planungsverantwortung fur Mal3nahmen im

offentlichen Verkehr sowie fur Begleitmalinahmen (Push & Pull) ist von Land und

Gemeinden zum Teil getrennt, zum Teil gemeinsam wahrzunehmen.
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= MaBRnahmen zur Verbesserung der StraBeninfrastruktur

Es besteht Ubereinstimmung, dass unter den getroffenen Annahmen ohne eine
Straldenldsung der Raum Lustenau / Hochst / FuRach nicht wirksam entlastet werden
kann. Fur eine Gesamtverkehrslosung wird daher empfohlen, die nachstehenden
beiden Strallenalternativen in einer weiteren Planungsphase detailliert zu
untersuchen, sodass in der Folge die Detailplanungen sowie die erforderlichen
Verfahren zur Umsetzung durchgefuhrt werden konnen:
e Alternative Z — Ried querende StraBenverbindung (Verbindung A 14-Dornbirn
Nord mit A1-St. Margrethen mit langer Tunnel- bzw. UnterflurfiUhrung)
e Alternative CP — Ostumfahrung von Lustenau (Verbindung A 14-Dornbirn Std
mit A1-St. Margrethen mit mehreren kirzeren Tunnel- bzw. Unterflurabschnitten)
Es gibt bei beiden Alternativen Fur und Wider, die es im Detail zu untersuchen
gilt. Die Alternative Z hat geringere negative Auswirkungen auf den Siedlungsraum,
kann voraussichtlich jedoch nur umgesetzt werden, wenn sie keine erheblichen
Beeintrachtigungen der Schutzguter im Natura 2000 Gebiet verursacht. Die
Verkehrswirksamkeit auf den Gesamtraum sowie die Entlastungswirkungen bei
Larm, Schadstoffen und CO,-Bilanz ist besser als bei der Alternative CP. Das gilt
auch fur den Flachenverbrauch, der bei der Alternative Z deutlich geringer ist, als bei
der Alternative CP.
Das Regionalforum ist mit groBer Mehrheit (siehe Meinungsbild in Kap. 8.3) der
Ansicht, dass unter der Voraussetzung keiner erheblichen Beeintrachtigung der
Schutzguter beim Bau und im Betrieb die Alternative Z die zugrunde gelegten Ziele
besser erreicht als die Alternative CP und daher erste Prioritat in der Umsetzung
haben sollte. Erweist sich die Alternative Z als nicht umsetzbar, ist die Alternative
CP, die ebenfalls einen wesentlichen Beitrag zur Entlastung des Unteren Rheintals
liefern kann, zu realisieren.
Fur beide Alternativen wird mehrheitlich empfohlen, von den drei untersuchten
Varianten einer Anbindung an die Autobahn der Schweiz (A 1) im Bereich St.
Margrethen / Hochst, die Variante 2 den weiteren Planungen zugrunde zu legen,
wobei die Linienfihrung vom Autobahnknoten St. Margrethen zur L 203 im Bereich
Hochst, Ortsteil Brugg mit kurzer Bricke mit Larmschutzwanden Uber den Alten
Rhein, einem knapp 600 m langen Tunnel zum Schutz des Ortsteils Brugg sowie
einer rund 300 m langen Bricke Uber den Rhein verlauft. Die gesamte Strecke ist mit
Larmschutzmalnahmen fur den Siedlungs- und Erholungsraum auszustatten.
Die Forderung der Gemeinden FuRach und Hochst, anstelle einer Bricke Uber den
Rhein den Tunnel bis dstlich des Rheins zu verlangern, ist im nachsten
Planungsschritt hinsichtlich Nutzen und Kosten zu prifen.
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» Kurz- bis mittelfristige MaBnahmen

Beide mdglichen StraRenalternativen Z und CP gehen von einem Anschluss an das

Autobahnnetz der Schweiz (A 1) im Bereich St. Margrethen / Hochst (Ortsteil Brugg)

aus. Sie sind infolge der erforderlichen Planungszeiten, Verfahrensdauer und Bauzeit

als langfristige L6sungen anzusehen.

Um bereits kurz- bis mittelfristig Entlastungen zu erreichen, wird neben den

Malnahmen zur Forderung des Umweltverbunds (Verbesserung des offentlichen

Verkehrs und Radverkehrs, Mobilitatsmanagement etc.) empfohlen:

e Optimierungen im Zusammenhang mit dem grenzuberschreitenden Verkehr im
Bereich des Zollamts Lustenau-Au

¢ Umgehende Einleitung der Umsetzung von Push & Pull-MaRnahmen

e Verbindung Autobahnanschluss A 1 mit L 40 Brugger StraRe inkl. Zollamt

als vorgezogener Teil einer Gesamtlésung.

Weiteres Planungsverfahren

Beide mdglichen Strallenalternativen Z und CP erflillen hinsichtlich der Rahmenbe-
dingungen alle Voraussetzungen als hochrangige Stral3en, flr welche der Bund
(BMVIT bzw. ASFINAG) verantwortlich ist. Sie stellen entsprechend der
prognostizierten Verkehrsmengen sowie in ihrer Wirkung nicht nur Ortsentlastungen

dar, sondern verbinden grenzuberschreitend auch zwei Autobahnen.

Das Regionalforum empfiehlt, dass der kooperative Planungsstil weiter fortgesetzt
wird. Es wird notwendig sein, die unmittelbar von Mallnahmen betroffenen Gemein-
den permanent in den nachfolgenden Planungsprozess einzubinden. Es wird je-
doch daruber hinaus vorgeschlagen, das Regionalforum in den nachsten Jahren
zumindest einmal pro Jahr Uber die Verkehrsentwicklung, Planungsergebnisse bzw.

Umsetzung von MalRnahmen zu informieren.
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8.3 Meinungsbild aus dem Regionalforum zu den Empfehlungen
. __ Empfehlung Ergebnis
Die Antwortmdglichkeiten waren jeweils: Zustimmung, Ablehnung, Enthaltung
MB Teil 1
MaRnahmen zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs 36
Alternative BAHN / METROBUS / BUS inkl. der BegleitmaRnahmen Push & Pull und 40
MaRnahmen zum Giiterverkehr. 28 i
Z A E
- -
o MB Teil 2
c
3 35
.q:, Push & Pull-MaRnahmen - erste Schritte unverziglich einleiten. ‘z‘g
“g 0 E
1T} Z A E
MB Teil 3
. . 32
In fiinf Jahren Evaluierung OPNV und Uberpriifung Entscheidung RingstraRenbahn. gg E
o —
Z A E
MaRnahmen zur Verbesserung der StraReninfrastruktur: Es besteht Ubereinstimmung, dass
unter den getroffenen Annahmen ohne eine Straf3enlésung der Raum Lustenau / Hochst / MB Teil 4
FuRach nicht wirksam entlastet werden kann. Fur eine Gesamtverkehrslésung wird daher
empfohlen, die nachstehenden beiden StralRenalternativen in einer weiteren Planungsphase 29
detailliert zu untersuchen, sodass in der Folge die Detailplanungen sowie die erforderlichen 40 5
Verfahren zur Umsetzung durchgefiihrt werden kénnen: zg _
. Alternative Z — Ried querende Stralenverbindung (Verbindung A 14-Dornbirn Nord mit A1-
St. Margrethen mit langer Tunnel- bzw. Unterflurfiihrung) Z A E
. Alternative CP — Ostumfahrung von Lustenau (Verbindung A 14-Dornbirn Siid mit A1-St.
Margrethen mit mehreren kiirzeren Tunnel- bzw. Unterflurabschnitten)
S MB Teil 5
c
é Priorisierung der Alternative Z unter der Voraussetzung, dass keine erhebliche Beeintrachtigung 20 28
o der Schutzgiter beim Bau und im Betrieb auftritt. 20 6
o 0 - —
£
1T} Z A E
MB Teil 6
Erweist sich die Alternative Z als nicht umsetzbar, ist die Alternative CP, die ebenfalls einen ‘2‘0
wesentlichen Beitrag zur Entlastung des Unteren Rheintals liefern kann, zu realisieren. 8 e
Z A E
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MB Teil 7
Anbindung an die Autobahn der Schweiz (A 1) im Bereich St. Margrethen/Héchst mit Variante 2,
wobei im nachsten Planungsschritt gepruft werden soll, anstelle einer Briicke uber den Rhein 40 8
den Tunnel bis &stlich des Rheins zu verlangern. zg -
Z A E
MB Teil 8
Kurz- bis mittelfristige Malnahmen. 34
Mafnahmen zur Férderung des Umweltverbunds (Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs und 40
Radverkehrs, Mobilititsmanagement etc.) und Optimierungen im Bereich des Zollamts 20 E
e | Lustenau-Au sowie umgehende Einleitung der Umsetzung von Push & Pull — MaRnahmen. 0
2 Z A E
3
£
g
£ MB Teil 9
1T}
Anschlussknoten an die Autobahn der Schweiz (A 1) in St. Margrethen inkl. Zollamt als 31
vorgezogene Teile einer Gesamtlésung, die zu beiden Stralenalternativen passen, herstellen 40
und mit L 40 Brugger Stral3e verbinden. zg i -
Z A E
< .
g‘ Weiteres Planungsverfahren MB Teil 10
3 | Kooperativen Planungsstil weiter fortsetzen; betroffenen Gemeinden permanent in den 34
.q:, nachfolgenden Planungsprozess einbinden; Regionalforum in den nachsten Jahren zumindest ‘Z‘g
‘s einmal pro Jahr Uber die Verkehrsentwicklung, Planungsergebnisse bzw. Umsetzung von 0 —_
£ | MaBinahmen informieren.
11} Z A E
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9 Stellungnahmen der Mitglieder des Regionalforums

Stellungnahme der Biirgermeister aus der Region Hofsteiq:
Bgm. ElImar Rhomberg. Lauterach

Bgm. Harald KohIimeier, Hard

Bgm. Christian Natter, Wolfurt

Bgm. Manfred Flatz, Schwarzach

Bgm. Hans Bertsch, Kennelbach

Als Mitglieder des Regionalforums ,Mobil im Rheintal* méchten wir (Blirgermeister der Region
Hofsteig), wie in der letzten Sitzung am 21.09.2011 in Lustenau besprochen, zum Schlussdokument,
Version 15.09.2011, nachstehende Stellungnahme abgeben:

Der Prozess ,Konsensorientiertes Planungsverfahren — Mobil im Rheintal* geht nach 4 Jahren
intensiver Diskussion und Zusammenarbeit in die Zielgerade. Die Verkehrssituation — im Besonderen
der Schwerverkehr - hat sich in den letzten Jahren im Unteren Rheintal zum Teil dramatisch
verscharft. Die Region Hofsteig befindet sich geografisch inmitten des Planungsgebietes. Seit
Jahrzehnten beschaftigen sich die Entscheidungstrager der Region Hofsteig mit dieser Problematik.
Die Empfehlung im Schlussdokument an die Vibg. Landesregierung wird von uns als Gesamtpaket
begrifit und mitgetragen. Die Mallnahme ,Alternative Bahn / Metrobus /Bus inkl. der Malinahmen fiir
Push & Pull und Guterverkehr wird aus unserer Sicht von allen Teilnehmern des Regionalforums
mitgetragen. In diesem Punkt scheint es uns wichtig, dass diese MafRnahmen unverziglich von der
Landesregierung eingeleitet und entsprechende Budgetmittel fir eine rasche Umsetzung in der
gesamten Region vorgesehen werden.

In Hinblick auf die Strallenvarianten befirworten wir die Variante ,Z“, weil sie der einzig konsequente
Lésungsansatz fur das Problem ,Verkehr® im Unteren Rheintal ist und den Natur- und Lebensraum
.Ried“ mit der SchlieBung der Strallen ,L 41/Senderstral3e®, ,L 42 / Werbenstralle-Zellgasse® und der
.HofsteigstralRe” vergréRert und somit auch aufwertet. Diese StralRenschlieBungen stellen aus unserer
Sicht bei einer Umsetzung der Variante ,Z* ein absolutes MUSS dar.

Abschliefend mdchten wir uns bei LR. Mag. Karlheinz Rudisser als politisch Hauptverantwortlichen
und DI Christian Rankl als Projektleiter fur den professionellen Ablauf des Planungsprozesses
bedanken. Ihnen ist es zu verdanken, dass beim Projekt ,Mobil im Rheintal“ konstruktiv miteinander
und nicht gegeneinander gearbeitet wurde und letztendlich nach einer breiten tragfahigen L6sung
gesucht und diese aus unserer Sicht auch gefunden wurde.

Bgm. Dipl.-Inq. Richard Amann (Hohenems)

Die Stadt Hohenems begrif3t den umfassenden und integrativen Planungsprozess des
Regionalforums und nimmt das derzeit vorliegende Prozessergebnis zur Kenntnis. Dieses wurde dem
Stadt-, Raum- und Verkehrsplanungsausschuss am 3.10.2011 prasentiert.

Die Stadt Hohenems wird, unter Beriicksichtigung der jeweiligen Rahmenbedingungen und in
Abstimmung mit den Ubrigen beteiligten Kommunen, die kiinftige Umsetzung der im Schlussbericht
aufgezeigten MalRnahmen unterstitzen.

Es ist ein Wunsch der Stadt, dass die fir Hohenems dringend notwendige Entlastung durch die
geplante Verkehrslosung ,Rheintal Mitte” den ersten regional wirksamen Schritt fiir eine bessere
Lebensqualitat im Rheintal im Sinne der Gesamtlésung ,Mobil im Rheintal" darstellt.

Dir. Dr. Gebhard Bechter (Landwirtschaftskammer)

Das Uber mehrere Jahre gefiihrte Planungsverfahren unter dem Titel "Mobil im Rheintal" wurde mit
grofRer Sorgfalt, kompetent und umfassend unter Beriicksichtigung aller Interessenslagen
durchgefiihrt.

In Kapitel 8 "Zusammenfassung und Empfehlung" fehlt bei den "MaRnahmen zur Verbesserung der
Stralleninfrastruktur" in der Begriindung ein wesentlicher Punkt. Ich habe in den Diskussionen im
Regionalforum mehrfach darauf hingewiesen, dass bei der Entscheidungsfindung hinsichtlich der
Strallenalternativen die negativen Folgen der Versiegelung von Grundflachen mitbertcksichtigt
werden missen. In der Zusammenfassung scheint dazu nichts auf. Ich ersuche daher nachdrtcklich,
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das Ausmal des Verlustes von Naturraum und landwirtschaftlichen Produktionsflachen in der
Bewertung zu dokumentieren und in der Zusammenfassung darauf Bezug zu nehmen.

Bei der Stralkenalternative Z ist der Flachenverbrauch entschieden geringer.

Bei der Stralkenalternative CP wird wesentlich mehr Grund von guter landwirtschaftlicher Bonitat der
Produktion entzogen. Das ist ein zusatzliches Argument fiir die Alternative Z und spricht gegen die
Verwirklichung der Alternative CP.

Bgm. Ernst Blum (FuBach)

Als Mitwirkender im Planungsprozess und in Kenntnis der erzielten Ergebnisse, beschranken sich die
Lésungsvarianten Z sowie CP auf Verbindungen Ost-West, Dornbirn - Lustenau. Ich hatte mir eine
Loésungsfindung zur starkeren Entlastung auch der nérdlichen Verbindungen, FuRach, Hard,
Lauterach gewtinscht. Eine Entlastung der L 41 wird es mit Z oder CP nicht geben. Der ablehnenden
Haltung des Gemeindevorstandes fiir eine Trassenflhrung jedweder Art iber Gemeindegebiet
FuRach, stehen Ergebnisse und Kenntnisse der Mdglichkeiten aus dem Planungsprozess gegenuber.
Sollten weitere Priifungen und Detailplanungen keine anderen Moglichkeiten ergeben, wird mit allem
Nachdruck eine komplette Untertunnelung des Rheins gefordert. Eine erneute Trennung von
Ortsteilen durch die Barrierewirkung einer neuen Rheinbriicke kann nicht akzeptiert werden.

Die Umsetzung der angefiihrten Push & PullmaRnahmen sind nur bezogen auf die értlichen
Gegebenheiten und sonstigen Voraussetzungen in der Gemeinde maglich.

LAbg. Bernd Bosch (Griine)

Der Planungsprozess Mobil im Rheintal orientiert sich am bisher stetig wachsenden motorisierten
Verkehr, obwohl davon ausgegangen werden muss, dass wir in 20 Jahren auf Grund der absehbaren
Energiepreisentwicklung mit vollig veranderten Anforderungen an das Verkehrssystem konfrontiert
sein werden.

Trotzdem ist dieser Planungsprozess ein wichtiges Instrument zur Versachlichung der
Verkehrsdiskussion. Die weiteren Planungsschritte bzw. die Umsetzung von MaRnahmen sollen daher
in den nachsten Jahren zumindest einmal pro Jahr im Regionalforum zur Diskussion gestellt werden.
Die Grunen begrifien die Empfehlungen des Regionalforums zur Verbesserung des 6ffentlichen
Verkehrs und zu den BegleitmalRnahmen Push & Pull. Diese Ma3hahmen sind umgehend
umzusetzen.

Im Straflenbau unterstutzen wir die Empfehlung, den Anschlussknoten in St. Margrethen inkl. Zollamt
herzustellen und mit der L 40 Brugger Stral3e zu verbinden. Wie bereits im Verlauf des
Planungsprozesses klargestellt, lehnen wir die Empfehlungen fir die Alternativen Z und CP aus
bautechnischen, finanziellen, verkehrlichen, 6kologischen und naturrechtlichen Griinden ab.

Hildegard Breiner (Naturschutzbund)

Der Naturschutzbund lehnt die Z-Variante ab.

Wir wollen das Naturjuwel Ried als zentrale Grin-Reserve fir die Nachkommenden erhalten, wobei
Voégel und Pflanzen eben nur als Indikatoren fiir die ,Menschenvertraglichkeit® dienen.

Auch wir wollen der LKW-geplagten Lustenauer Bevolkerung Erleichterung schaffen, sind daher nach
wie vor fir die von uns vorgeschlagene aufgesplitterte Lésung ,Pr“, die friher und kostengtinstiger
realisierbar ware, samt Erganzungen.

Das offenbar seit jeher angepeilte Ergebnis hat ASFINAG-konform zu sein und ist i. p. Realisierbarkeit
eine Tauschung gegeniber Lustenau. Bemautung ist untergegangen. Stilllegung von L 40, L 41 und
Hofsteigstrale ist realitatsverweigernd. Ohne Riickbau?

Auch die Variante CP ist fiir uns keine Lésung: raumplanerisch fragwirdig, hoher Flachenverbrauch —
streift an NATURA 2000-Gebiet.

Grundsatzlich wurde versaumt, in ein Gesamtkonzept das ganze Rheintal — und den Klimaschutz —
einzubeziehen.

Also: Dolus eventualis (Inkaufnahme absehbarer Folgen)
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MMag. Mathias Burtscher (Industriellenvereiniqung) und
Mag. Michael Tagwerker (Wirtschaftskammer)

Vorweg méchten wir Christian Rankl und dem Moderatorenteam ein groRes Lob fiir die faire und
sorgfaltige Projektleitung aussprechen. Samtliche Ideen und Anregungen wurden ernst genommen
und einer tiefen Betrachtung und Prifung durch namhafte Experten unterzogen.

Zum Ergebnis |asst sich feststellen, dass alle nur denkbaren Varianten durchgespielt wurden und das
nun vorliegende Schlussdokument ein hochwertiges Destillat dieses intensiven, 5-jahrigen
Diskussions- und Nachdenkprozesses darstellt.

Da wir davon ausgehen, dass sowohl die Mobilitat der Bevdlkerung, als auch die Wirtschaftsleistung
und der damit zusammenhangende Guterverkehr in den kommenden Jahren weiter zunehmen wird,
sind alle im Schlussdokument aufgezeigten MalRnahmen dringend notwendig und umgehend in Angriff
zu nehmen. Von beiden StraRenalternativen ist aus Sicht der Wirtschaft die Variante Z nicht nur
verkehrstechnisch effektiver, sie hat auch die grofiere Entlastungswirkung fiir die Bevolkerung im
Unteren Rheintal und wird von uns daher favorisiert.

Mit der Umsetzung der im Schlussdokument aufgezeigten Malknahmen |I6sen wir die verkehrlichen
Herausforderungen aber nur mittelfristig. Langfristig gesehen missen wir alles daran setzen, die
bestehende Infrastruktur effizienter zu nutzen und das multimodale Miteinander der Verkehrstrager
unter Berucksichtigung der jeweiligen Starken und Schwachen zu férdern. Besonderes Augenmerk ist
dabei auf den Ausbau und die Ertiichtigung der Schieneninfrastruktur zu legen.

Bagm. Maq. Dr. Kurt Fischer (Lustenau)

Die Marktgemeinde Lustenau als wohl am starksten verkehrsgeplagte Gemeinde des Unteren
Rheintals blickt besonders aufmerksam auf die Ergebnisse von MIR. Ich bin daher froh, dass mit den
Empfehlungen des Schlussdokuments ein wirkungsvolles MalRnahmenpaket vorliegt, das nun
hoffentlich schnellst moglich umgesetzt wird. Bei den Strallenvarianten méchte ich mich klar fir die
LVariante Z“ aussprechen. Sie verbindet die Vorteile einer hohen Entlastungswirkung mit den
Chancen, durch die Schliefung der L 41, der L 42 und der Hofsteigstral3e, den Natur- und
Erholungsraum ,Ried” zu erhalten und in zukinftig nicht mehr durchtrennten Gebieten deutlich zu
verbessern.

Im Vergleich zur Z hat die CP-Variante aus Lustenauer Sicht erhebliche Nachteile: Lustenau wirde
von seinen wichtigsten Freiflachen im Ried abgeschnitten. Landwirtschafts- und Erholungsflachen
wurden im Widerspruch zur Ortsplanung (siehe REK) in hohem Ausmal beeintrachtigt und der
dstliche Siedlungsrand belastet. Durch das Offenhalten der L 41 und L 42 fur den riedquerenden
Verkehr sehe ich die Gefahr, dass die Hofsteigstralte zu einer stark frequentierten Ausweichroute
wird, insbesondere auch fiur Mautflichtlinge.

Fazit: Als Lustenauer BM stehe ich vollinhaltlich hinter dem empfohlenen Gesamtpaket, méchte aber
vehement darauf drdngen, dass in Kooperation des Landes Vorarlberg mit dem Kanton St. Gallen und
den betroffenen Gemeinden mdglichst rasch kurzfristige Entlastungsmal3nahmen, insbesondere fir
den extrem belasteten Grenzibergang Lustenau-Au, umgesetzt werden. Wie ich dem Regionalforum
in der Sitzung am 12. Juli 2011 berichtet habe, hat die Lustenauer Gemeindevertretung diesbeziglich
einstimmig ein konkretes MafRnahmenprogramm gefordert, u.a. die moéglichst rasche Realisierung des
Anschlusses Hochst / Brugg — St. Margarethen.

Dank: AbschlieRend méchte ich mich noch bei allen Projektbeteiligten, insbesondere beim
Projektleiter DI Christian Rankl fur die hohe Qualitat des Planungsprozesses bedanken.
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Gemeindeprasident lic.oec. Reto Friedauer (St. Margrethen)

Ich beurteile eine neue Strassenverbindung Schweiz—Osterreich im Raum Bruggerhorn insgesamt
positiv, weil sie eine hohe Verkehrswirksamkeit fiir die gesamte Region bringt. Sie generiert zwar
Mehrverkehr auf dem neuen Autobahnzubringer im Bruggerhorn, verbessert aber insgesamt die
Verkehrssituation in unserer Gemeinde. Dies schafft neue Mdglichkeiten fiir den
grenzuberschreitenden Langsamverkehr und unsere Zentrumsentwicklung. Das Metrobussystem wird
den OV-Knoten St. Margrethen zudem deutlich aufwerten und einen wichtigen Standortvorteil der
Gemeinde starken.

Eine neue Verbindung im Bruggerhorn wird aber auch Landflachen beanspruchen, namhaften
Mehrverkehr und zusétzliche Immissionen mit sich bringen. Es ist deshalb sehr wichtig, dass im
Bruggerhorn eine mdglichst flachenschonende Strassen- und Zollldsung realisiert wird und die
Immissionen mit geeigneten Massnahmen minimiert werden, damit insbesondere unser
Intensiverholungsgebiet Bruggerhorn nicht an Attraktivitat verliert. Dafiir werde ich mich bei den
Folgeplanungen einsetzen.

Mag. Manfred Hagen (VCO)

Es war uns klar, dass unter Umstanden mit einem Gesamtpaket gerechnet werden musste, in dem
der Neubau von Stralenverbindungen enthalten ist. Dieses ware fiir uns akzeptabel, wenn
kleinraumige StraRen-Optimierungen vorgenommen wirden, die nicht zu einer Erhéhung der
Leistungsfahigkeit des Systems Strallenverkehr fihren. Auch zeichnen gewisse Grundannahmen ein
viel zu optimistisches Bild des Autoverkehrs und der zu erwartenden Auto-Verfugbarkeit. So wird von
einem Wirtschaftswachstum und einer Olpreisentwicklung ausgegangen, die unrealistisch ist. Unter
diesen Rahmenbedingungen ist es sozial ungerecht und 6konomisch falsch Stral’en zu errichten,
deren Benitzung sich in 20 bis 30 Jahren nur noch die ganz Wohlhabenden werden leisten kénnen.
Die vorgelegten MalRnahmen im Planungsprozess MIR priorisieren schon rein monetar die
StraRenausbauten um ein Vielfaches gegeniiber dem Offentlichen Verkehr. So ist etwa kein einziges
Neubauprojekt im Schienenverkehr im MaRnahmenbindel MiR enthalten.

Dem VCO ist es moglich, den BegleitmaRnahmen "push&pull", sowie "Offentlicher Verkehr"
zuzustimmen. Diese sind ein Schritt in die richtige Richtung. Die vorgesehenen Stralenvarianten
gehen sowohl in ihrer Dimensionierung als auch im finanziellen Aufwand, der daflrr veranschlagt wird,
weit Uber kleinrdumige Ortsumfahrungen hinaus und sind deshalb weder als Teil eines ausgewogenen
Pakets zu sehen noch aus dem Blickwinkel der Generationengerechtigkeit akzeptabel.

Der Gesamtprozess MiR stellt jedoch insofern einen grof3en Fortschritt gegenliber traditionellen
StralRenbauvorhaben dar, als hier grof3e Transparenz herrschte, und auch abweichende Meinungen
artikuliert werden konnten. Deshalb schlagen wir vor, diesen Prozess in modifizierter Form als Dialog-
und Informationsforum weiterzufiihren und damit die Verkehrsentwicklung im Unteren Rheintal weiter
zu begleiten.

LT VizePras. LAbg. Ernst Hagen (FPO)

Da die Mallnahmen zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs auch flr uns unbestritten sind,
konzentriere ich mich auf den Bereich der notwendigen StralRenldésung und der kurz- bis mittelfristigen
Mafnahmen.

Die Realisierung der Entlastungsstra’e wird noch Jahre dauern, weshalb die kurz- bis mittelfristigen
MafRnahmen fur uns unumganglich sind. Die Forderung nach Verbesserungen im &ffentlichen
Verkehr, aber auch der Optimierung der LKW-Abfertigung im Bereich des Zollamtes Lustenau — Au
sowie der Auffacherung des grenziberschreitenden Schwerlastverkehrs und einer Abrufanlage
aulderhalb des Gemeindegebietes von Lustenau werden von uns ebenso unterstitzt, wie die
vorgeschlagenen Pull & Push-MalRnahmen und die umgehende Errichtung der direkten
Zugsverbindung zwischen Lustenau, Lauterach und Dornbirn.

Als vorgezogene Teile einer Gesamtstraenldsung wird von uns die Anbindung an die Schweizer
Autobahn im Bereich St. Margrethen / Hochst beflrwortet, wobei die Moglichkeit einer Untertunnelung
des Rheins gepriift werden soll.

Zur Verbesserung der StralReninfrastruktur hat fiir uns die Alternative ,Z“ Prioritat. Die Notwendigkeit
einer Entlastung fir Tausende verkehrsbelastete Menschen im Rheintal muss unbestritten sein. Diese
Entlastung kann durch die ,Z*-Variante am besten bewerkstelligt werden, nachdem die
Trassenfuhrung derart optimiert wurde, dass sie keine erheblichen Beeintrachtigungen der
Schutzguter im Natura 2000 Gebiet verursacht, sich die Entlastungswirkungen bei Larm, Schadstoffen

Seite 96 von 105 Konsensorientiertes Planungsverfahren Unteres Rheintal-Schweiz | Schlussdokument



mobil

und CO2-Bilanz sowie die Verkehrswirksamkeit auf den Gesamtraum besser darstellen als bei der
Alternative CP.

Die Tatsache, dass bei der Alternative ,Z“ durch den Wegfall der L 41, L 42 und der HofsteigstralRe ein
groRes zusammenhangendes Riedgebiet entstehen wiirde und dabei die Méglichkeit zur
Weiterentwicklung des wertvollen Naturraumes gegeben ist, sollte dieser Stralte zum Durchbruch
verhelfen.

LAbg. Mirjam Jager-Fischer (SPO)

Die Geschichte einer Verkehrsldésung im Unteren Rheintal dauert schon mehr als 30 Jahre.

Mit dem konsensorientierten Planungsverfahren unter Beteiligung der betroffenen Blirgerlnnen sowie

der wichtigsten Interessensvertretungen wurden realistische Varianten entwickelt und nun

vorgeschlagen.

Was es jetzt seitens der Landesregierung braucht, sind klare und konkrete Umsetzungsprojekte.

Wir, die SPO, stehen

1. fiir die OPNV Lésungen. Wir sagen ja zu den Push & Pull MaRnahmen, zum Ausbau im
Schienenverkehr und zum Ausbau des schienengebundenen Giiterverkehrs

2. Wir stehen hinter einer StralRenldsung. Zum einen, weil das eigene Auto wichtig fir
Selbstverstandnis und Lebensstil bleibt. Zum anderen, weil die Anbindung der Betriebsgebiete in
Dornbirn, Lustenau und Hochst / FuBach und damit der LKW Verkehr Giber die Stralie erfolgen
wird.

Wichtig fur uns ist, dass das Verfahren jetzt zligig abgeschlossen wird und Ergebnisse prasentiert

werden. Wir haben eine politische Verantwortung gegentber den Biirgerinnen, mit Ma3 und Ziel, der

gebuhrenden Solidaritat und Sensibilitdt zu diskutieren, zu priifen und zu planen. Und danach die

Verantwortung zum Handeln.

Karina Lechtaler (Biirgerinitiative Lebensraum Lustenau)

Die Bl Lebensraum Lustenau besteht hauptsachlich aus Anrainern der L 203 und L 204 in Lustenau,
die schon jahrzehntelang fur eine Entlastung des Uberbordenden Verkehrs, vor allem des
Schwerverkehrs kdmpfen, aber immer wieder enttduscht wurden. Die Belastung (L&rm,
Schadstoffbelastung, Wertminderung der Immobilien, etc.) ist unertraglich und fir die Bevélkerung
und die Wirtschaft schon lange nicht mehr tragbar.

Dieser Planungsprozess, der von dem Projektteam, allen voran Hr. Dipl.-Ing. Christian Rankl, sehr
professionell und mit vollstem Einsatz und Herzblut geleitet, getragen und gelenkt wurde, hat mir sehr
imponiert und uns, den vom Verkehr geplagten Anrainern, gro3e Hoffnung auf eine Verbesserung
unserer Situation gegeben.

Wir befurworten daher vollumfanglich die erarbeiteten MalRnahmen zur Verbesserung der
Straleninfrastruktur. Denn ohne Strale kann bei uns erwiesenermalfien wieder keine spirbare
Entlastung erreicht werden. In Kenntnis der Details aus dem Planungsprozess bevorzugen wir die
Variante Z, aber falls diese nicht umgesetzt werden kann, ist auch die Alternative CP auf jeden Fall
besser, als wieder keine wirksame Ldsung.

Leider erreichen alle anderen Alternativen wie Ausbau des offentlichen Verkehrs, Push&Pull -
MaRnahmen fur uns keine spurbare Verbesserung. Aber natirlich unterstiitzen wir auch diese
MaRnahmen.

Bei den kurz- bis mittelfristigen MaRhahmen bitten wir zusatzlich noch die Einflhrung einer
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 40 km/h flir Schwerfahrzeuge in den Abend- und Nachtstunden (19-
07 Uhr) und an Sa und So auf der L 203 im Lustenauer Gemeindegebiet zu erlassen.

Wir wiinschen den Entscheidungstragern viel Kraft bei der Durch- und Umsetzung der
Straleninfrastruktur und bedanken uns ganz herzlich bei allen fiir ihnren Einsatz und die tolle Arbeit im
Sinne einer lebenswerten Zukunft fir die Bevolkerung und die zukilinftigen Generationen im Unteren
Rheintal.

Bgm. Dipl.-Ing. Markus Linhart (Bregenz)

Mit groRem Interesse habe ich an dem umfassenden Planungsverfahren in den letzten knapp vier
Jahren teilgenommen. Die Entwicklung der Verkehrssituation im GroRraum Bregenz beschaftigt mich
als Bregenzer Blrgermeister seit Jahren sehr intensiv. Es ist mir deshalb auch durchaus bewusst,
dass nur eine Vielzahl von ineinander greifenden MalRnahmen eine Gesamtverbesserung der
Verkehrssituation bringen kann. Ich unterstiitze daher die im Schlussdokument empfohlenen
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BegleitmaRnahmen zum OPNV (Push & Pull-MaRnahmen). Ich bin weiters der festen Uberzeugung,
dass ein Gesamtpaket auch eine StralRenalternativverbindung Deutschland/Schweiz enthalten MUSS.
Auch deshalb freue ich mich, dass die in einer Phase des Planungsprozesses ausgeschiedene
»Variante E* wieder in die Betrachtungen aufgenommen wurde und daraus die sogenannte ,Variante
Z* entwickelt werden konnte, die aus meiner Sicht jene Variante ist, die es weiter zu verfolgen gilt.

Ich erlaube mir darauf hinzuweisen, dass im Untersuchungsgebiet ,Mobil im Rheintal* das Stadtgebiet
der Landeshauptstadt Bregenz, insbesondere die Siedlungsrdume entlang der Rheinstralle, die
hochsten Verkehrsbelastungen der Region aufweisen. Gleichzeitig sind es die dichtest besiedelten
Stadtrdume des Unteren Rheintales. Die hohen Verkehrsbelastungen in diesem Siedlungsgebiet sind
auch auf das Fehlen einer leistungsfahigen alternativen Stralenverbindung zur Rheinstralle
zurickzufuhren, weshalb eine Strafenalternative als Teil des Losungspaketes ,Mobil im Rheintal®
unverzichtbar ist.

Ich unterstiitze den Standpunkt, dass die Umsetzungsverantwortung vor allem der angesprochenen
StralRenalternativen beim BMVIT bzw. der ASFINAG liegt, erlaube mir allerdings an das Land
Vorarlberg, die Kommunen und die weiteren Projektpartner den Appell zu richten, eine zeitnahe
Umsetzung des Projektes vehement einzufordern.

Dipl.-Ing. Katharina Lins (Naturschutzanwaltschaft)

Grole Stralenneubauten kénnen nur voriibergehend und unter der Annahme von
Wachstumsszenarien als “Losung” von Verkehrsproblemen wirken, langfristig schaffen sie zusatzliche
Belastungen — raumlich und finanziell. Die Alternativen "Z" und "CP" sind daher keine nachhaltigen
Lésungen.

Besonders schwerwiegend waren die 6kologischen und naturschutzrechtlichen Auswirkungen bei der
"Z-Trasse". Diese mussen realistisch eingeschatzt werden. Bau- und Betriebsphase werden m. E.
erhebliche Auswirkungen auf die Schutzgiter haben, die theoretisch mdglichen Verbesserungen im
Gebiet dirfen nicht vorausgesetzt werden und kénnen die Nachteile nicht aufwiegen.

Die Minimalvariante "Pr" ist dagegen auch als selbststandige Alternative sinnvoll, da sie im Vergleich
zu den grofRen Strallenbauten einen Bruchteil der Kosten und Eingriffe verursacht, aber einen grof3en
Teil der Entlastung leisten kann.

Die OV- und "Push and Pull"-MaRnahmen miissen immer verbindlicher Teil einer Lésung sein und
rasch umgesetzt werden.

Ing. Christian Osterle (Verkehrsverbund)

Es sei mir noch gestattet, eine persénlich Anmerkung zu machen.

Zuerst mochte ich das vom Land Vorarlberg initiierte und mit viel persénlichem Engagement seitens
der Verantwortlichen durchgefiihrte Projekt ausdriicklich loben. Ich hatte das Geflihl, dass "ALLE", ob
Politik, NGO, Burgerinitiationen, Experten im Verfahren Platz gefunden haben. Allerdings habe ich
auch etwas Sorge, dass MaRnahmen um den Umweltverbund vielleicht nicht diesen Stellenwert bei
der Umsetzung erhalten, wie allfallige StraRenlésungen. Der OV kann das Giiterproblem nicht I6sen,
allerdings fiir Personenverkehr sind wir bestens geeignet. Der OV kann morgen mit der Umsetzung
beginnen und nicht erst in 7 Jahren. Genau gleich verhalt es sich mit den "Pull & Push" MaRnahmen.
Hier wird es Mut, Verantwortung, Umsetzungskraft und die Ausstattung mit finanziellen Mitteln
brauchen, um die Weiterentwicklung im Sinne des Planungsprozesses durchzuflhren.

Dipl.-Ing. Andreas Postner (Transform)

Transform lehnt die propagierten ,Lésungsvarianten“ Z und CP ab. Diese drei oszillierenden
StralRenvarianten (Z unten, Z oben, CP mit Maut-Bypass) kénnen kein vertretbares Ergebnis eines so
aufwendigen dreijahrigen Planungsprozesses darstellen.

Nicht konsensual waren:

die schleichend-verschleierte Verschiebung in ein reines ASFINAG-Projekt

die Rickholung der schon ausgeschiedenen riedquerenden Variante E

die Vermischung von Projektplanung und Begutachtung bei Suske

das Nichteinhalten der CO2-Reduktionsziele

das Nichteinhalten der Energie-Autarkie-Ziele Energiezukunft Vorarlberg

das Ignorieren von Staatsverschuldung, Energieverknappung, Rezession

das Nichterkennen einer Uberlastung des Knoten Dornbirn Nord bei Z

die fehlende Zustimmung ohne Untertunnelung durch FuRach und Hochst
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das lange Verschweigen einer parallelen Maut-StraRenfihrung bei CP

das Ubersehen der Mehrbelastungen fiir Diepoldsau

das Karikieren elementarer Naturschutzanliegen

Die Variante E wurde in die Variante Z verschoben und damit zu einem bautechnischen, finanziellen,
verkehrlichen und 6kologischen Hochrisikoprojekt, das nur zwischen Nicht-Baubarkeit und Nicht-
Finanzierbarkeit schwankt.

Die Strallenbau-Lésungsperspektiven liegen nicht im Ried, sondern — neben kurzfristigen, lokalen
Entlastungsvarianten — in der Untertunnelung von Landesstral’en im Raum Lustenau fiir den
entscheidenden Vorarlberg-internen Nord-Sud Ziel- und Quellverkehr der LKWs — sowie der
Bundelung des internationalen LKW-Transits in Mader.

Bgm. Dipl.-Inq. Wolfgang Riimmele (Dornbirn)

Der konsensorientierte Planungsprozess hat sich nach einer leichten Krise in der mittleren Phase
gegen Schluss hin gut entwickelt. Dies nicht zuletzt Dank der guten Arbeit des Planungsteams und
der Projektleitung.

Aus Dornbirner Sicht ist zum jetzigen Zeitpunkt folgende Kurzbewertung maglich:

e Die Bedeutung einer Gesamtldsung, also das Biindel aus OV-MaRnahmen, Push & Pull-
MaRnahmen sowie die Notwendigkeit einer StraRenverbindung wird betont.

e Einer StralRenverbindung in die Schweiz hat sich die Stadt Dornbirn nie verwehrt, wenn diese den
Anrainern an den hochbelasteten Hauptachsen unserer Nachbargemeinden eine Reduktion
insbesondere des LKW-Verkehrs bringt. Von einer ahnlichen Entlastung auf unseren
innerstadtischen Hauptachsen dirfen wir ausgehen.

e Die Alternative Z stellt im Bereich der Autobahnanschlussstelle Dornbirn-Nord und der
Uberquerung der Dornbirner Ach einen groRen Landschaftseingriff dar. In den weiteren
Planungsschritten ist deshalb eine Verlangerung der Unterflurfiihrung im Bereich westlich der
Dornbirner Ach sowie bei der Achquerung zu untersuchen.

e Die Alternative Z verursacht andererseits den geringsten Landverbrauch im Vergleich zu den
meisten Alternativen.

e Die durch die vorgesehene Sperre der L 41 und L 42 erreichte Reduktion der Fragmentierung des
Riedes wird begruft.

e Die Alternative Z belastet in den Nachbargemeinden weit weniger Anrainer als die Alternative CP.

e Die Alternative CP kann zu Kapazitatsproblemen im Bereich der Autobahnanschlussstelle
Dornbirn-Sid fihren.

¢ In Anbetracht eines verbleibenden Verfahrensrisikos bei der Alternative Z, insbesondere aus Sicht
der naturschutzfachlichen und -rechtlichen Belange, wére eine alleinige Weiterverfolgung der
Alternative Z zum heutigen Planungsstand verfriht. Die Alternative CP soll deshalb in der
nachsten Planungsphase erhalten bleiben.

Bgm. Inq. Werner Schneider (Hochst)

Die Alternative Bahn/Metrobus/Bus méchte ich ausdriicklich unterstiutzen.

Die angeflihrten Mallnahmen Push & Pull sind aus meiner Sicht ebenfalls weiter zu planen, zu
optimieren und umzusetzen.

Da die vorgeschlagenen Varianten einer StraRenverbindung, Alternative Z oder Alternative CP, die
Gemeinde Hochst auf dieselbe Art betreffen, mdchte ich nur die Praferenz des Regionalforums fur die
Alternative Z weiterhin mittragen.

Fr den Abschnitt L 203 bis Anschluss St. Margrethen ist unbedingt eine durchgehende
Untertunnelung vorzusehen. Dies bedeutet, dass auch der Rhein zu untertunneln ist. Im Bereich
Hoéchst darf sich kein Anschlussknoten befinden.

Wenn schon aus Naturschutzgriinden grof3e Teile des Rieds untertunnelt werden, soll derselbe
Schutz auch fur die Menschen gelten. Gleicher Schutz fur Tiere und Menschen!!

Die Aussage der Verbindung L 40 — A 1 als vorgezogener Teil einer Gesamtlésung lehne ich in der
vorliegenden Variante entschieden ab. Die L 40 ist heute schon Uberbelastet und es kommt taglich zu
Staus. Eine weitere Verkehrszunahme in diesem Ortsteil von Hochst wird nicht akzeptiert. Wenn eine
Teildurchfihrung der StralRenverbindung maglich ist, hat diese die gesamte Strecke im Bereich von
Hoéchst (inklusive Rheinuntertunnelung) zu umfassen.

Bezuglich der weiteren Planungsverantwortung stimme ich dem Schlussbericht soweit es die
Begleitmallinahmen Push & Pull umfasst zu.
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Dass die vorgeschlagenen Ma3nahmen im Stra3ennetz als hochrangig gelten und somit in die
Verantwortung der ASFINAG fallen, wird rechtlich richtig sein. Ich mdchte aber darauf verweisen, dass
sich das Land Vorarlberg der Verantwortung nicht entziehen kann und darf. Die Realisierung hat das
Land aktiv zu betreiben, in Zusammenarbeit mit dem BMVIT und der ASFINAG.

Bgm. Ing. Rainer Siegele (Mader)

Aus verkehrstechnischer Sicht mag die Z-Variante ihre Vorteile haben. Ich sehe allerdings grof3e
Probleme aus Sicht des Naturschutzes in der Errichtungsphase.

Bei der CP—Variante steht geringeren Kosten ein héherer Bodenverbrauch gegentber. Dabei ist
allerdings zu berlcksichtigen, dass diese Variante gleichzeitig als Schutz der Marktgemeinde
Lustenau gegenuber dem Notentlastungsraum im Falle einer Rheiniberschwemmung genutzt werden
kénnte. Gleichzeitig wirde diese Variante einen wirksamen Schutz der Landesgriinzone darstellen.
Daher ist fir mich die Variante CP zu bevorzugen.

Den Maflinahmen im und fiir den 6ffentlichen Verkehr stimme ich zu. Hier muss darauf geachtet
werden, dass nicht jetzt durch Gbertriebenes Sparen Wege fiir die Zukunft versperrt werden.

Pris. Peter Steurer (ARBQ)

Das Planungsverfahren wurde hochst professionell durchgefiihrt. Hervorheben mdchte ich besonders,
dass jeder Arbeitsschritt transparent und fir alle nachvollziehbar dargestellt wurde und dass die
verschiedenen Interessengruppen einbezogen sowie deren Vorschlage und Bedenken offen und
sachbezogen diskutiert wurden. Gratulation an das Team verbunden mit dem Wunsch,
Projektvorhaben dieser Grélenordnung in Zukunft auf diese Art von Fachleuten begleitet
aufzusetzen.”

Gemeindeprasident Roland Walter (Diepoldsau)

Ich unterstitze die Varianten CP und Z sowie die Alternative P. Eine Verbindung der beiden
Autobahnen im Unteren Rheintal ist dringend notwendig. Leider haben keine der aus dem «Mobil im
Rheintal» zu verfolgenden Massnahmen eine Entlastung fur die stark befahrene Strasse mitten durch
unser Dorf zur Folge. Der Gesamtverkehr auf der dusserst stark befahrenen Tram- und
Hohenemserstrasse mitten durch das Herz von Diepoldsau hat zunehmend spurbare, bis zum Teil
unhaltbare Auswirkungen auf den Arbeits-, Wohn-, Lebens- und Erholungsraum, mit einer
bedngstigenden jahrlichen Verkehrszunahme von 2 bis 4 %, angenommen.

Im Namen des Gemeinderates und der geplagten Dorfbevélkerung bitte ich das Land Vorarlberg und
den Kanton St. Gallen, das Planungsverfahren fur den Zusammenschluss der Autobahnen A 14/ A 13
fur das Mittlere Rheintal, stdlich von Diepoldsau, raschmdglichst in die Wege zu leiten. Dieser
Prozess ist losgeldst und unabhangig vom konsensorientierten Planungsverfahren zu fihren.

Seite 100 von 105 Konsensorientiertes Planungsverfahren Unteres Rheintal-Schweiz | Schlussdokument



10 Unterschriften

miatil

Mit mainar Untarachrift bastétige ich, dass der konsensorientierte Planungsprozess
.Mabil im Rheintal" entsprechend der Arbeltaverainbarung vom 21.2,.2008
durchgeflhrt worden ist und dass dieser Baericht die Arbait des Planungsprozesses
zutreffend dokumentiert. Wie auch aus den Stellungnahmen in Kapitel 9 und dem
Meainungsabild zu den Empfehlungen aus Kapitel 8.3 hervorgeht, bedeutet die
Unterschrift nicht, dass jade der Empfehlungen im Schlussdokument des
Regionalforums von jedem Mitglied im Einzelnen unterstitzt wird.

o —— o—

Unterschrift

Mitglieder des Reglonalforums

Bgm. Dipl.-Ing. Richard Amann

Dir, Dr, Gebhard Bachtar

Bgm. Hans Bertsch

Bgm. Ernst Blum

LAbg. Bernd Bosch

Bgm. Gottfried Brandle

Hildegard Breiner

MMag. Mathias Burtschar

Claua Dorner

P

Bgm. Reinhold Ebarle

Bgm. Mag. Dr. Kurt Fischer

Bgm. Mag. Manfrad Flatz

Gemaindeprasidant lic.cec, Reto Friedauer

Mag. Manfred Hagen

LT VizPras. LAbg. Ernst Hagen

Bgm. Karl Hahla

Waolfgang Holer

LAbg. Mirjam Jager-Fischar
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Bgm. Harald Kdhimaiar

Dir. Mag. Michael Kubasch

Karina Lachtalar

Bgm. Dipl.=Ing. Markus Linhart

Dipl.-Ing. Katharina Lins

Gerhard Mayar

Bgm. Christian Matter
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Dipl.-HTL-Ing, Christian Rankl (Projektleitung)

Dipl.-Ing, Jarg Zimmarmann (Stv. Projektieitung)

Dipl-Ing, Josef Galohr (Projekisteusrung)

Dr, Anton Hutter (Madaration/Madiation)

Dr, Herat Zillasaan (Modaeration/Madiation)

Altdach, am 25, Oktobar 2011
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12 Anhang

Auf dem beigefliigten Datentrager (CD-ROM) befinden sich folgende Dokumente:

Arbeitsvereinbarung des Regionalforums

Erster MiR-Fachbericht (April 2009) mit folgendem Inhalt:
e Ausgangssituation
o Der Planungsraum — Das Untere Rheintal
o Aktuelle Situation im Unteren Rheintal
o Der Referenzplanfall 2025 — Was passiert, wenn nichts passiert?
e Das Planungsverfahren
o Das Planungsverfahren
o Die Ziele
o Die Beteiligten
o Der Zeitplan
e Ergebnisse und Stand der Arbeiten
o AP2 - Entwicklung verkehrstrageribergreifender Alternativen
o AP3 - Alternativen im StralRennetz
o AP4 — Verkehrsuntersuchung / Verkehrsmodelle
o APS5 — Beurteilung / Bewertung
e Die nachsten Schritte
o Der weitere Zeitplan

Zweiter MiR-Fachbericht (Dezember 2009) mit folgendem Inhalt:

e Rickstellung von Alternativen

o Schritt fur Schritt

o Begrindung zur Rickstellung
¢ Die Wirkungsanalyse

o Methodenbeschreibung

o Ergebnisse der Wirkungsanalyse
¢ Nutzen-Kosten-Analyse

o Methodenbeschreibung

o Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse
e Weitere Strallenalternativen

o Die Alternative GU+

o Erweiterte Varianten der Alternative G
e Berichte aus den Workshops

o Rolle der Klimaziele

o Mobilitdtsprognosen
e Die nachsten Schritte

o Der weitere Zeitplan
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Dritter MiR-Fachbericht (September 2010) mit folgendem Inhalt:
e Arbeitsergebnisse zur Weiterentwicklung oder Rickstellung der Alternativen
o Schritt fir Schritt
Workshop Ringstral’enbahn
Stellungnahme Raumplanung
Starken und Schwachen — Bewertung der Mitglieder des Regionalforums
Starken und Schwachen — Bewertung der Fachexperten des Planungsteams
o Birgervorschlage
o Weiterentwicklung bzw. Rickstellung von Alternativen
o Begriindung der weiterverfolgten Alternativen
o Begrindung der Rickstellung von Alternativen
e Alternativenkombinationen
o Kombinationsalternativen
o Optimierte verkehrstrageribergreifende Alternative
o Optimierte Ringstrallenbahn
o Auswirkungen Pull & Push MaRnahmen
Workshop Jugendbeteiligung
Bericht zu den Gesprachen mit den Fachabteilungen der Gemeinden
StraRenanbindung Schweiz im Bereich Bruggerhorn / Bruggerloch
Verkehrswirksamkeit der weiterentwickelten Alternativen sowie Alternativenkombinationen
Vorschlage der Marktgemeinde Lustenau
o Westumfahrung Lustenau
o Ausbau L 41 kombiniert mit neuen Grenziibergangen Stadion und Bruggerloch
¢ Die nachsten Schritte

o O O O

Vierter MiR-Fachbericht (Oktober 2011) mit folgendem Inhalt:
e Stellungnahme Fachabteilungen zu Westumfahrung Lustenau
e Begrindung der Zurlckstellung der Westumgehung im Rheindamm sowie der Variante
Riedspange und weitere Vorschlage von Burgern
Ruckholung Alternative E — Weiterentwicklung zu E,,
Wirkungsanalyse der optimierten Alternativen
Nutzen-Kosten-Analyse der optimierten Alternativen
Absichtserklarung Push & Pull MalRnahmen
Ruckstellung von Alternativen inkl. Begrindung
Informationsveranstaltungen Mobil im Rheintal 10.-16. Marz 2011
Alternative Z
Alternative Pr
Verfahrenrisiken und damit verbundene Auswirkungen auf die Alternativen
Auswirkungen auf das St. Galler Rheintal
Detaillierte Darstellung der empfohlenen Alternativen
Die nachsten Schritte
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