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1. Auftrag und Aufgabenstellung

Die Gemeinde Sulzberg ist aufgrund der Lage ein sehr beliebtes Urlaub s- und Ausflugsziel.
Insbesondere der Tagestourismus ist stark ausgepragt. Aber auch als Wohn- und Arbeitsgemeinde ist
Sulzberg beliebt und wird von der Bevoélkerung wertgeschatzt. Im zentralen Ortskernbereich befinden
sich viele Zielpunkte des taglichen Bedarfs, sowie mehrere Gastronomiebetrie be.

Aufgrund des Ausflugsverkehrs, aber auch durch die allgemeine Verkehrsentwicklung haben sich in den
letzten Jahren Problemstellen und unerwiinschte Entwicklungen ergeben.

Die Gemeinde Sulzberg méchte mit dem vorli egenden Mobilitatskonzept die verkehrl iche Entwicklung
im Gemeindegebiet im Rahmen der Méglichkeiten gezielt steuern und in gewilinschte Bahnen lenken.
Um bestmdglich auf die Winsche, Ziele, Kritikpunkte der Beteiligten (Bevdlkerung, Verwaltung, Politik,
Unter nehment) ei n g e,weirde dieufachtiahen Bretellung des Konzeptes in einen breit
angelegten Beteiligungsprozess integriert.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes soll gleichzeitig ein StraBen- und Wegekonzept flr das gesamte
Gemeindegebiet erarbeite t werden (gemaf §16 des Vorarlberger Stralengesetzes).

Unser Biro wurde in Zusammenarbeit mit Image 2 - Dr. Peter Vogler mit der Erarbeitung dieser
Aufgabenstellung beauftragt .

2. Grundlagen

Folgende Grundlagen wurden un ter anderem verwendet:
Auf Ebene des Land Vorarlberg:

A Energieautonomie 2050

A Radverkehrsstrategie Kettenreaktion 2017

A Vorarlberger Mobilitatskonzept 2019

Auf Ebene der Gemeinde:

R&aumliches Entwicklungskonzept 1999
Flachenwidmungsplan

Gemeinde- und Wirtschaftsentwicklungskonzept 2008
Wanderrout en + Winterwander wege + Loipen
Diverse Unterlagen zu Parkierung (Zahlungen, Fotos, Analysen)
FuB3- und Dorfwegekonzept 2015

Energieleitbild Sulzberg 2016

Expose Werkzone Sulzberg

>O> > > > > > > >

Entwicklungsstudie Falz 2019
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A Projekt Ausbau L20 + Gehsteigerrichtung (Land Vbg z Abt. VIib)

3. Ausgangslage

Die Gemeinde Sulzberg befindet sich im nérdlichen Teil des Bregenzerwaldes an der Grenze zu
Deutschland. Topografisch befindet sich das Ortszentrum auf einem Bergriicken auf ca. 1000 m

Seehdhe, was die hervorragende Aussicht nach Norden (Allgdu) und Sitden (Bregenzerwald) bedingt,
welche besonders von Touristen geschatzt wird. Es bestehen gréRere Héhenunterscheide innerhalb

des Gemeindegebietes (530 m bis ca. 1040 m), was auch die Verkehrsmittelwahl beeinflusst.

Zum Stichtag 31.12.2018 zahlt die Gemeinde 1.830 Einwohner. Das Siedlungsgebiet besteht aus den
zwei Ortschaften Sulzberg und Thal welche vorwiegend entlang der Strale orientiert sind sowie
einzelnen Gehdften und Gebauen (Streusiedlungen), welche Uber das weitlaufige Gemeindegebiet
verteilt sind. Die beiden Ortskerne haben eine funktionierende Nahversorgung und stellen sehr
attraktive Raume dar welche von der Bevolkerung wertgeschatzt werden.

Trotz der weitlaufigen Siedlungsstruktur, den Hohenunterschieden und Distanzen gibt es gewisse
Anteile an Ful3- und Radverkehr. Es besteht ein engmaschiges Netz an attraktiven FulRwegverbindungen
und auch der Radverkehr gewinnt durch das E -Bike an Bedeutung. Die Gemeinde ist seit vielen Jahren
bestrebt, den Umweltverbund zu férdern und  auszubauen. Mittels einem vorbildlichem
Mobilitatsmanagement inkl. breitgefacherten Kommunikationsinstrumenten bearbeitet die Gemeinde

das Thema Mobilitdt und Verkehr auf ganzer Linie.

Erste 30 km/h - Zone in Sulzberg

Im Siedlungsbereich Wolfbahl-Unterwolfbahl ist im Frahjahr dieses Jahres
die allererste 30 km/h-Zone in der Gemeinde Sulzberg entstanden. Die 30
km/h-Zone erstreckt sich auf dem Giterweg Wolfbiihl-Hauslings im Dreieck
Tiefgarage - Haus Fink Oswald - Haus Reinhard Baschnegger. Der Ge-
meindevorstand hat dazu die entsprechende Verordnung erlassen und die
Beschilderung nach StVO wurde angebracht.

Vorbildliche Umsetzung
Federfuhrend hat diese Manahme
Reinhard Baschnegger, der seit 2013
Obmann der Guterweggenossenschaft
ist, eingeleitet und umgesetzt. Nicht nur
die Strukturen der weitaus mitglieder-
starksten Guterweggenossenschaft (ca
60 Mitglieder) hat Reinhard zusammen
mit dem Vorstand neu geordnet, er hat
auch erkannt, dass das Schnellfahren
zu einem groBen Teil hausgemacht ist
Daher wurden alle betroffenen Stra-
Renanwohner mittels Rundbrief in den
JUmdenkprozess" einbezogen mit dem
Ergebnis, dass nun wirklich alle Betei-
ligten die Geschwindigkeitsmanahme §
mittragen. ,Wir haben sogar ein freund-
liches Handzeichen zur gegenseitigen Erinnerung vereinbart und das wirkt
weit mehr wie behordliche Verfiigungen®, ist Reinhard aberzeugt

——

Aus Sicht der Gemeinde kann man sich solche basisdemokratischen Aktio-
nen nur wanschen. Zu oft ist man gerade im Hinblick auf das Schnellfahren
mit Forderungen einzelner konfrontiert, die Gemeinde mége doch etwas
tun. Aber wirklich tun und wollen missen es eben die Betroffenen selber.

Abb. 1: Information der Bevdlkerung durch
kontinuierliche Medienarbeit

Abb. 3: Carsharing / E-Auto Testtage
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Abb. 5: Attraktive Vorzonen der Gebaude tragen zur Attraktivieru ng des StralBenraumes/éffentlicher Freiraume bei

Abb. 6: Hohe Qualitat fir FulRgéanger durch Zufahrtsregelungen
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4. Beteiligungsprozess

Einwesentliches Element der vorliegenden Konzeption ist ein umfangreicher Partizipationsprozess. Die
Einbindung von relevanten Stakeholder -, Interessen- bzw. Bevélkerungsgruppen legt den Grundstein
fur die spatere Umsetzung konzeptioneller Ideen. Damit wird am Ende nicht nur tber Ergebnisse
informier en, sondern eine aktive Mitgestaltung wahrend des Prozesses gewahrleisten. Betroffene
werden zu Beteiligten, was das Verstandnis und die Akzeptanz fur spéater zu treffende MalRnahmen bzw.
Veranderungen erhoht.

4.1 Grundsatze des Verfahrens

Die von der Gemeinde Sulzberg vorgegebene Aufgabenstellung erforderte eine pr azise Auswahl des

geeigneten Verfahrens fir den Partizipationsprozess. Ganz allgemein wurden die Kriterien
QQFokussierungd, QEf fi ztidenal s ukd undidNsa&cthzhea | f g k edia s par
angewandt:

4.1.1 Zielgerichtetheit

Fur eine exzellente Konzeption ist es wichtig, aktuelle Wahrnehmungen und Wunsch -Vorstellungen
verschiedener Entscheider-, Nutzer- und Interessengruppen in Bezug auf Mobilitdt madglichst
vollstandig und unverfélscht in den Blick zu bekommen. Diese Zielsetzung erfordert die Anwendu ng
einer qualitativen Datenerhebungs -Methode, die groRtmdgliche Offenheit * 7 im Gegensatz zu stark
dirigistischen oder den Prozess normierende Annahmen b zw. Hypothesen der Politik, der Verwaltung
oder der Fachleute z gewahrleisten kann.

Tvgl. Mayer, Horst O., Interview und schriftliche Befragung. Entwicklung, Durchfiihrung und Auswertung,
Minchen 2002.

4153-191211-br.docx Seite 8/ 67
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4.1.2 Effizienz

Wesentlich fur einen effizienten Partizipationsprozess ist eine sinnvolle und nachvollziehbare Wahl an

Instrumenten und Stichproben. Diese darf weder zu umfangr eich noch zu engmaschig ausfallen, um

zwar einerseits alle wesentlichen Aspekte einer Thematik in den Blick zu bekommen, aber andererseits

die dafur budgetierten Ressourcen nicht zu Uberziehen. Bei der vorliegenden Konzeption wurde auf

gesamt vier Instrume nte gesetzt: 1. Arbeitsgruppensitzungen mit Mitgliedern des Verkehrsausschusses

bzw. der Gemeindevertretung und weiteren von der Gemeinde ausgewdahlten Personen, 2.
Beteiligungs-Workshops mit der Bevdlkerung von Sulzberg, 3. Anrainer-Workshops mit betroffen en
Bewohner/innen, Gewerbetreibenden und Interessenvertretern des Ortskerns von Sulzberg, 4.
Leitfaden-Interviews ( QEi nzel gespr ached) mit TeiWorkghbpmer /i nnen de:

4.1.3 Nachhaltigkeit

Partizipation macht Betroffene zu Beteiligten. Damit ist di e Erfahrung verbunden, dass Menschen,
welche sich an Entscheidungen beteiligen bzw. an Lésungen mitarbeiten, eher bereit sind, deren
Umsetzung mitzutragen und zu férdern bzw. weniger geneigt sind, diese zu behindern oder zu

bekampfen. Insofern sorgt Partiz ipation eher fur nachhaltige Losungen, als hierarchisch verordnete
MaRRnahmen, die meist nur unter aufwe ndiger Kontrolle oder Sanktion bzw. in der Tendenz nur
kurzfristig wirksam sind. Zudem ermdglicht Partizipation den Einzelnen, sich mit Problemstellungen

intensiver zu beschéaftigen und damit deren Komplexitat sowie die Schwierigkeit der Auflésung von

natur gegebenen Interessenkonflikten besser verstehen bzw. nachhaltig akzeptieren zu kénnen.

4.2 Partizipative Elemente

Am moderierten und strukturierten Beteiligu ngsprozess konnten rund 150 Teilnehmer/innen in  neun
Veranstaltungen in den Jahren 2018 und 2019 beteil igt werden. Einige der beteiligten Personen waren
an mehreren Terminen anwesend:

1. Beteiligungsphase: Bedarfserhebung und Bestandsanalyse
- 1. Arbeitsgrupp en-Sitzung: 4. Juli 2018

- 1. Beteiligungs-Workshop: 24. September 2018

- 2. Arbeitsgruppen -Sitzung: 1. Oktober 2018

- 1. Anrainer-Workshop: 17. Oktober 2018

2. Beteiligungsphase: Information und Feedback zur Konzeption

- 3. Arbeitsgruppen -Sitzung: 21. August 2019

- 4. Arbeitsgruppen -Sitzung: 3. September 2019

- 2. Anrainer-Wor ks hop: 26. Septembespeadebednklbr Yo(kEeneet
- 2. Beteiligungs-Workshop: 16. Oktober 2019

- 5. Arbeitsgruppen -Sitzung: 11. Dezember 2019

4153-191211-br.docx Seite 9/ 67
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Abb. 7: Impressionen Burgerbeteiligung

4.3 Ergebnisse des Beteiligungsprozesses

Wesentliche Grundlage fur Aufbau und Konzeption bildeten die im Partizipationsprozess von der
Bevolkerung sowie Mitgliedern der Arbeitsgruppe eingebrachten Interessen, Problemstellen und
Handlungsfelder. In einer 1. Phase wurde dabei auf die Erhebung des Bedarfs sowie der Analyse des
Bestands gelegt. Die 2. Phase diente dazu, die konzeptionell vorgeschlagenen Strategien und
Malnahmen verschiedenen Nutzern und Betroffenen verstandlich zu vermitteln bzw. aufgrund von
deren Ruckmeldungen zu Uberprifen und gegebenenfalls noch anzupassen.

4.3.1 Bedarfserhebung und Bestandsanalyse (1. Phase)

4.3.1.1 Evaluierung Q ualitatsfaktoren

Bereits zu Beginn des Beteiligungsprozesses konnten in einigen Absprachen mit der Lenkungsgruppe
wesentliche Verbesserungspotenziale im Bereich Mobilitat und Verkehr erfasst werden. Daraus
abgeleitet wurden den Mitgliedern der Arbeitsgrup pe insgesamt 18 Zieldimensionen zur Evaluierung
vorgelegt. Diese von den Verkehrsplanern als wesentlich erachteten Qualitatsfaktoren fir Mobilitat und
Verkehr sollten auf einer Matrix anhand zweier Kr iterien bewertet werden:

4153-191211-br.docx Seite 10/ 67
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- QqZiele sind zwve (@llwdag)ht i g/ r el
- QZiele werden zu YI%=brén) ei ts erreichtd

Udn der f ol ge nGra&Eikist daS Rrgebnisalieser Evaluierung in der 2. Arbeitsgruppen -Sitzung
vollstandig dargestellt:

Es gibt ein gutes Miteinander aller
Verkehrsteilnehmer/innen in Sulzberg
Besucher und Géste kdnnen sich rasch Ein flissiges und komfortables Vorankommen
orientieren (und fiihlen sich willkummen_]-r-"""'-- 95% - ist fur den MIV ist sicher gestellt

Ein flissiges und komfortables Vorankommen
_ 75%' ~. h . ist fiir den nicht motorisierten
T ™ Individualverkehr ist sicher gestellt

Die Ful- und Wanderwege sind sehr attraktiv

" B8% =
und bilden ein optimales Netz (gesamt) -

Die Ful- und Wanderwege sind sehr attraktiv
und bilden ein optimales Netz (Thal)

Wir bieten eine ausreichend hohe
'\ Verkehrssicherheit fUr alle Teilnehmer
83%

Die FuB- und Wanderwege sind sehr attraktiv |

/ / | L&rm & Abgase sind mit der angestrebten
und bilden ein optimales Netz (Sulzberg) 80% 4

hohen Lebens-/Wohngualitét kompatibel

Die Verfigbarkeit von Parkplatzen in 75%
fuBlaufiger Distanz ist jederzeit fur alle Nutzer | \

80 | DieAufenthaltsqualitat im Ortszentrum ist
gegeben (gesamt) i

sehr gut

Die Verfligbarkeit von Parkplatzen in
fuBlaufiger Distanz ist jederzeit fur alle Nutzer
gegeben (Thal)

/" Die Aufenthaltsqualitst in den anderen
Ortsteilen ist sehr gut
80% 83%
Die Verfugbarkeit von Parkplatzen in o
fuBlaufiger Distanz ist jederzeit fur alle Nutzer
gegehen (Sulzberg)

7% e " Sulzberg verfigt uber ein gut ausgebautes

- offentliches Verkehrsnetz
—80%—
Die Siedlungsgebiete (inkl. Dorfzentrum) sind —— _——DerRad- und Fuverkehr ist attraktiv (=
ausreichend verkehrsberuhigt Alternative zum Auto)
Das Dorfzentrum ist ein attraktiver
Begegnungs- und Aufenthaltsort

Abb. 8: Ergebnisse der Evaluierung der Zieldimensionen z 2. Arbeitsgruppensitzung

Daraus konnte der grof3te Handlungsbedarf bei der Mobilitdt aus Sicht der Arbeitsgruppe abgeleitet
werden. Insgesamt konnten neun wesentliche Bereiche fiir eine Konzeption ausgewiesen werden. Sie
sind in der folgenden Grafik rot dargestellt, weil ihnen zwar die grof3te Relevanz fiur Verbesserungen
zugeschrieben wurde, wéahrend das Delta (zwischen Soll und Ist)als teils erheblich eingeschétzt wurde.
Grin ist ein relevantes Ziel dargestellt, das bereits ausreichend erfullt wurde.

4153-191211-br.docx Seite 11/ 67
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Es gibt ein gutes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer/innen in Sulzberg  95% -37%

Besucher und Gaste kénnen sich rasch orientieren (und f tGhlen sich

, 88% -58%
willkommen)
Wir bieten eine ausreichend hohe Verkehrssicherheit fur alle Teilnehmer  83% -55%
Die Verfligbarkeit von Parkplatzen in fuBlaufiger Distanz ist jederzeit fur
80% -55%
alle Nutzer gegeben (Thal)
Ein flissiges und komfortable s Vorankommen ist fiir den nicht
- - . 80% -45%
motorisierten Individualverkehr sicher gestellt
Das Dorfzentrum ist ein attraktiver Begegnungs - und Aufenthaltsort 80% -40%
Die Aufenthaltsqualitat im Ortszentrum ist sehr gut 80% -25%
Die Verfligbarkeit von Parkplatzen in fuBlaufiger Distanz ist jederzeit flr
80% +-0%
alle Nutzer gegeben (Sulzberg)
Die Siedlungsgebiete (inkl. Dorfzentrum) sind ausreichend
i 78% -40%
verkehrsberuhigt
Die Verfligbarkeit von Parkplatzen in fuBlaufiger Distanz ist jederzeit fur
75% -6%

alle Nutzer gegeben (gesamt)

Abb. 9: Vergleich Relevanz und Erreichungsgrad einzelner Zielebenen

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass zum Zeitpunkt der Abfrage aus Sicht der
Arbeitsgruppe nur ein Delta von 18 % zwischen Zielrelevanz (= Soll) und Zielerreichung (= Ist) bei
Mobilitat und Verkehr best and. Alle Bewertungen aggregiert, wurden die fachlich vorgegebenen Ziele
zu 73% als wichtig/relevant eingestuft, wobei der Zielerreichungsgrad mit 55% eingeschatzt wurde.
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4.3.1.2 Ergebnisse Kernthemen

Unter anderem z ur Vorbereitung der 1. Birgerbeteiligung wurden der Arbeitsgruppe mehrere Fragen

zu zwei Kernthemen vorgelegt: Kernt@retmadu@ chf ahrt/ Or tund kkernthem® or f p | &
gPar ki.eAbgefragt vurden in beiden Bereichen die jeweiligen Interessen der Teilnehmer/innen
(QqDas i st mir wichtigd) sowie deren Sichtweise, wel c |
was die gemeinsame Perspektive i st ( QdabesdieWéageeinedi e Zuk
Viotorrad -/Auto-f r ei en 3 Dor f pl at Perspektive o einere Begkdgnengszone, einer

Parkplatzbewirtschaftung sowie einzelner relevanter Themen z wie jener der Barrierefreiheit - aus.

Ausgehend von diesen Ergebnissen in der Arbeitsgruppe wurden de n Teilnehmer/innen des 1. Birger -
Workshops zwei Frage-Komplexe zur Beantwortung in sechs Teilgruppen vorgelegt . In der folgenden
Darstellung werden die Ergebnisse der Arbeitsgruppen sowie der 1. Birgerbeteiligung
zusammengefasst dargestellt.

a. Allgemeine Abfrage zur wahrgenommenen Situation z hier in drei Dimensionen (negativ,
positiv, fehlend) mit der jeweiligen Priorisierung durch die Gruppen dargestellt:

Das Stort! 9 .ANDERNIABSCHAFFEN! (Mehrfachnennungen)

Gehsteige Ortskern BEERERS

Z hmal
Pflaster (Engel. Alpenbiick)

13x

=) Stufe

Zu schnelles Fahren

7x

{trotz Beschriftung, LW-Verkehr, von Fahl ins Dorf)

) .Parklédsung® Dorfplatz Wildes Parken
[ Dauerparker ][ (Motorrader) J [ an stark frequentierten Tagen ]

je
3x
|

Larmbelastung Badhaus, Schneerdumung
- Dorfkern (Dorfplatz, Parkierung)

N ( Motorrader 1 Bushaltestellen 1
| FG+Géaste, L&rm { (Landbus)

{ Wildes Parken H Viel Verkehr durch 1
Loipen-Einstieg /| Parkplatzsuchende |  Gesamt: 60 Nennungen

je

Abb. 10: Stérende Aspekte im Bereich Mobilitat (Arbeitsgruppe + Birgerbeteilig ung)

Zu diesen in Clustern zusammen gefassten Mehrfachnennungen kamen noch 16
Einzel nennungen zu den Themen gPar kzpul sattaznrdedg, e |
qFuBRgangersituationd, dVer kehr s bBVeerr kheihg uin gdda zsuo wi e
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Ist gut! > BEIBEHALTEN/AUSBAUEN! s xennungen)

Verfuigbarkeit Parkplatze
(z. B. Ortseingang/Sennerei; Mehrfachnutzungen)

wenig Durchzugsverkehr
= Quellverkehr

Begrenzte
Larmbelastung

L Schneerdumung ok H E-Tankstelle ‘

(far Fahrrader)

Verkehrsberuhigte Zone
bei Schule (Schulstr.)

Abb. 11: Positive Aspekte im Bereich Mobilitat (Arbeitsgruppe + Burgerbeteiligung)

9 TU NISC HAF F E N ! (92 Nennungen - 8 Cluster)

CEET B Parkraum- . Parkraum-

T ELEL T Y “ Management ‘ Management

Sanfte .
Mobilitat >\l T

Sanfte Dorfplatz
Mobilitat S

Dorfplatz « Sanfte Mobilitat
Sicherheit ds 7 Sicherhett, L. Sicherheit
(allgemein) (allgemein) ) (allgemein)

Biirgerbeteiligung Arbeitsgruppe

Abb. 12: Zukinftige Handlungsfelder bzw. Bereiche mit Potentialen (Arbeitsgruppe + Biirgerbeteiligung)

i

b. Konkrete Abfrage der Zukunftsvorstellungen (Soll)in Bezug auf Kernthemen:
Insgesamt ergaben sich drei Cluster, welche sich als die strategischen Kernthemen der
Konzeption herausstellten. Die Ergebnisse aus der Beteiligung dazu werden daher im Kapitel
8-Handlungsfelder Mobilitat skonzept detailliert dargestelit:
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- Cluster 1: Parkraum-Management z siehe Details unter Kapitel 8.3
- Cluster 2: Ortskern z siehe Details unter Kapitel 8.1
- Cluster 4: Dorfplatz z siehe Details unter Kapitel 8.2

Die weiteren Themen-Cluster aus der Beteiligung werden hier sichtbar gemacht:

Cluster & - Sanfte Mobilitat (SOLL)

E-Bikes (Parkplatz, Ladestation) —
z. B. Haltestelle Fahl

Dorfkern beruhigt /
FulRgéngerverkehr

Mehr Gaste kommen mit Offis - Takt Ausgewiesene Fahrradplatze

[
(Verbindung Bregenzer Wald) [
[

Bessere Busverbindung
- spatere Fahrt

]
Radweg nach Oberreute (?) ]
J

Bereitstellung von Fahrradern

[ Touristische Angebote ohne Auto ]
[ Wanderweg - Rundweg ]
Abb. 13: Cluster3z(qSanfte Mobilitatl
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- Sicherheit allgemein

‘ Malnahmen, die Sicherheit unterstitzen/verbessern ‘

{ 40er bis Zollamt J { "Leises Fahren" - Riicksicht M Verlegung der Ortstafeln ]

[ Sicheres Miteinander FuRgénger und ( Sicher durchs Dorf kommen
Schwerverkehr - gentugend Platz (Kinder, alte Menschen,...)

- Umfahrungen

(Orts-) Umfahrungen

(inkl. Badhaus — Altes Zollamt)

- Sonstiges & Gehsteige

Auotonomes Fahren ] Alle leeren
t heute berlicksichtigen }{ Seilbahn (Personen) M Geschaftsflachen genutzt ]

Gehsteig zwischen ]

( Gehsteig --> Oberdorf } { Bo el ips s

Abb. 14: Cluster 5- bis 8 z diverse Themen
c. Rickmeldung zu den Kernthemen durch die Anrainer im Ortskern :

Als Hauptbetroffene méglicher UmsetzungsmalRnahmen wurden die Anrainer im Ortskern in einem
eigenen Workshop mit den in der Birgerbete iligung als Soll definierten Kernthemen der
Konzeption z Parkraum-Management (Cluster 1), Ortskern (Cluster 2) und Dorfplatz (Cluster 4) -
konfrontiert.

Dabei wurden deren spezifischen Interessen, Bedenken und Bedurfnisse in Bezug auf mdgliche
Verénderungen im Ortskern systematisch erfasst. Die Rickmeldung erfolgte durch Teilgruppen,
wobei drei verschiedene Anspruchsgruppen unterschieden worden sind

- Anwohner und Eigentiimer von dauervermieteten Wohnungen
- Gewerbetreibende inkl. Gastronomie und Ferienwohnungen
- Institutionen wie Pfarre, Schule, Kinderbetreuung und Altenwohnheim

4.3.2 Information und Feedback zur Konzeption (2. Phase)

In der zweiten Phase des Beteiligungsprojekts wurde der Arbeitsgruppe, den Anrainern des Dorfkerns
und der Sulzberger Bevdlkerung das Konzept vorgestellt und verstandlich gem acht. Zudem bestand
jeweils die Mdglichkeit, Uber vorgeschlagene Handlungsfelder und MafRnahmen zu diskutieren sow ie
Anderungen oder Ergénzungen anzuregen. Jede dieser Riickmeldungen fand Beachtung und wurde im
Zuge der fachlichen Arbeit einer Bewertung unte rzogen.

An dieser Stelle werden der Vollstandigkeit halber der wichtigsten Rickmeldungen zu den
wesentlichsten Kernthemen der Konzeption kursorisch dargestellt:
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. Begegnungszone im Ortskern:

Die Anrainer des Ortskerns auRerten sich bereits im Vorfeld zum 2. Workshop zur Entwicklung
des Ortskerns in Richtung einer Begegnungszone durchwegs positiv. Dadurch wirden

wesentliche Problembereiche gel 6st, weil ¥

Y man dadur ch -Brabdem Kiodénonrem karch

Y eine Neugest al t-Rilaster-Riablem dbtsghdrfentkénnta

Y das Dorfzentrum schoéner ist, wenn keine Autos da
Y dadurch die At mostfehwird e sti mmungsvol

Y man die StrafRRe in Richtung Metzgerei und Kirche
Y d aeDuxthfahrts -Geschwindigkeiten reduzieren wirde

Y di e ligherd Sitllmtionen weniger werden, wenn es langsamer wird

Y es dadurch eher bes sdonMalnahohen indiede Richtuegsbrapchtt z

Im Workshop selbst wurde die Konzeption einer Ortskerngestaltung in Richtung
Begegnungszone zunachst inhaltlich und fachlich vorgestellt. Die anschlieBende Abfrage der Vor -
und Nachteile aus Sicht der Anrainer als Hauptbetroffenen , ergab schlie3lich folgendes Bild:

Feedback ,,Begegnungszone®“ - WS Anrainer

Was ist dabei (noch)
zu BERUCKSICHTIGEN?

* Schneerdaumung
(Oberflache)

+ Offentliches WC! im
Zentrum

* Platz fur Vereine frei
halten (Mobel) —
flexible Infrastruktur

* Lange Begegnungszone
bis zur Bushaltestelle

Abb. 15: Rickmeldungen Anrainerworkshop zum Thema Stralenraumgestaltung im Ortskern / Begegnungszone
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in  Richtung

Begegnungszone ebenso sehr positiv aufgenommen. Folgende Rickmeldungen wurden zusatzlich

zu dieser grundsatzlich zustimmenden Reaktion schriftli ch erfasst:

Das finde ich gut, weil:

@~

A

Temporegulierung\
20-30 km/h
Temporegulierung

bis Heizkraftwerk!

+ bis Badhaus

Tempo 30/40 km/h
Verkehrssicherheit
Gut begehbarer
,Gehweg"

Feedback Station ,,Dorfkern

Das fehlt mir noch:

KWarum keine

/

~

Umfahrungsstraflie?
*WC — im Bereich
der Tiefgarage
*Motorradabstellplatz
kann kleiner sein;
kleinerer
Motorradabstellplatz
+Etwas Grin im
Dorfkern
*Verein Bodenfreiheit

/

Diese Nachteile sehe ich:

K Hohe Kosten-

Nutzen

« st die
Bestandssituation
so schlecht?

= Nachhaltigkeit
(Belag und
Pflasterung)

<

N

4

Abb. 16: Rickmeldungen Biirgerbeteiligung zum Thema StraRenraumgestaltung im Ortskern / Begegnungszone

b. Parkraum-Management:

Die Abfrage der Anrainer des Ortskerns ergab beziglich der Einfuhrung eines Parkraum -

Managements kein einheitliches Bild. Etwa die Halfte der Befragten sah gute Griinde fur eine

grundsatzliche Veranderung, wahrend sich die andere Halfte skeptisch gab. Auch beim konkreten

Umsetzungsvorschlag zur

Stimmungsbild.

4153-191211-br.docx
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Was ist dabei (noch)
zu BERUCKSICHTIGEN?

* Behindertenparkplatze = Zeit
—> Ausnahme

* Schneeraumung am friihen
Morgen!

* Private Nutzung fir Eigentimer
muss moglich sein

* Gutes Leitsystem!

* Bestehende Parkplitze bei
Alber/Fink Dorf 6/7 erhalten

+ Zu kurze Kunden-Parkplatze (=
Langsrichtung)

* Fahrgemeinschaften

* Dorf darf nicht ,leer” wirken

-

Feedback ,,Kurzparkzone®“ - WS Anrainer

Abb. 17: Ruckmeldungen Anrainerworkshop zum Thema Parkraummanagement / Kurzparkzone

Wahrend die Anrainer des Dorfkerns viele positive Aspekte eines Parkraummanagements

auRerten,
Fragestellungen, die hier zusammengefasst sind:

Uberwogen beim 2. Biirgerbeteiligungs-Workshop damit

zusammenhéangende

Das finde ich Das fehlt mir noch:
gut, weil:

' ceo

* Bushaltestelle?

* Langzeitparkplatz Richtung
altes Zollamt / Heizwerk
(Wanderparkplatz) >
Parkleitsystem

* Radabstellplatze

* Einfahrt Kirche Richtung
Sennerei (Gefahrenzone) 2>

¢ Lkw-Parkplatze

(Wochenende) - Sennerei
parkt auf Bus-Parkplatz

neuralgischer Punkt)

-

Diese Nachteile sehe ich:

Abb. 18: Rickmeldungen Birgerbeteiligung zum Thema Parkraummanagement / Kurzparkzone

c. StraRen- und Wegekonzept:

Ruckmeldungen zum StralBen- und Wegekonzept wurden lediglich beim 2. Biirgerbeteiligungs-

Workshop eingeholt. Wesentliches Thema war dabei das vorgeschlagene Tempo-Regime:

4153-191211-br.docx
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Feedback St at iuwmd A g eakCoe

Das ﬂr:’(::"l_ch gut, Das fehlt mir noch: Diese Nachteile sehe ich:
K Torwirkungen!\ KNoch niedrigeres \ K Tempo 40 \

* Entlastungs- Tempo auf iberdenken auf
Parkplatz in LandesstraRe im langeren Strecken
Richtung Ortsgebiet (Badhaus) - nicht umsetzbar!
Deutschland + Datenmaterial + Bedarf und

Spitzentage Anzahl; Auslastung
Verkehrszahlung Dauerparkplatze =
Lindengschwend zusatzlich?

* Losung FuRganger auf
Lindengschwend
notwendig! Erhohter

Gehweg (unter Loipe)
\ ANSSNNAVA 4

Abb. 19: Rickmeldungen Biirgerbeteiligung zum Thema Straf3en- und Wegekonzept

4.4 Fazit des Betei ligungsprozesses

Insgesamt stie3 der Beteiligungsprozess auf positive Resonanz. Die Aufgabenstellung, die
Vorgehensweise und die Inhalte der Konzeption konnten somit transparent und nachvollziehbar

gemacht werden. Dartber hinaus wurde die Arbeit der Verkeh rsplanung erleichtert, weil
Problembereiche und zstellen aus Sicht der Betroffenen und Nutzer schneller und eindeutiger

identifizierbar waren. Des Weiteren wurde durch die Einbindung relevanter Stakeholde rgruppen und z
interessen eine wesentliche Grundlage fur einen sachlich fundierten politischen Entscheidungsprozess

gelegt.
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Zielsetzungen

Zu Beginn des Prozesses wurden Zielsetzungen fur das Mobilitatskonzept formuliert.

5.1 Allgemein

A
A
A
A
A
A
A
A

Unterstltzung eines guten Miteinanders aller Verkehrsteilnehmer
Sicherstellung eines flissigen Verkehrs fur alle Verkehrstrager
Erhdhung der Verkehrssicherheit

Senkung der Larm- und Abgasbelastungen (Lebens- und Wohnqualitat)
Erhdéhung der Aufenthaltsqualitat im Straf3enraum

Attraktivierung des Fu3- und Radverkehrs und offentlichen Verkehrs
Kosteneinsparungen bei Bau und Erhaltung der Stral3en

Unterstitzung der Wahrnehmung und Erkennbarkeit de s StraRensystems

5.2 Ortskern

A
A

A

Erhalt als hochwertiger A ufenthaltsraum mit hoher Aufenthalts - und Lebensqualitat
FunktionalsQdas Wohnzi mmernded Ge

Bestmdgliche Erfullung aller an diesen Raum gestellten Funktionsanspriiche; aufgrund
Nutzungskonflikten und Begrenztheit der Flachen ist eine Priorisierung z ugunsten der
Aufenthaltsqualitat, der Attraktivitdt fur FulRgédnger und Radfahrer und der Bege gnung und

Kommunikation gewiinscht

Der Ortskern stellt das Alleinstellungsmerkmal der Gemeinde dar A Diese Qualitaten sollen erhalten
und ausgebaut werden

5.3 Parkierung

A
A
A
A

Ausreichende Anzahl an Parkplatzen fir Kunden und Gaste zur Verfliigung stellen
Parkplatze missen nicht alle unbedingt im Zentrum liegen, sondern zentrumsnah
Je nach Nutzung sind unterschiedlich fu3laufige Distanzen zumutbar

Parkplatze in Sulzberg sind ein begrenztes Gut, daher soll die Verfugbarkeit erhoht und
Doppelnutzungen erméglich t werden

Etablierung eines Parkierungsregimes/Parkraummanagement
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6. Handlungsfelder und  MalRnahmen

Die Aufgabenstellung dieses Auftrags sieht eine Kombination aus Straen- und Wegekonzeptes mit
einem allgemeinen Mobilitdtskonzept vor. Durch das Vorarlberger Stralengesetz sind die Inhalte und
der Ablauf eines StraRen- und Wegekonzeptes klar vorgegeben. Ein allgemeines Mobilitatskonzept hat
generell einen gréReren un d weitreichenderen Planungsraum sowie einen individuellen Ablauf, der sich
nach den jeweiligen Problemste llungen der Gemeinde richtet.

Daher wurde im Folgenden eine Trennung dieser zwei Aufgabenstellungen vorgenommen, auch wenn
naturlich fur eine Erreichung der formulierten Zielsetzungen sinnvollerweise die beiden Teilbereiche
als ein Gesamtkonzept zu verstehen sind.

7. Stral3en - und Wegekonzept

Der vorliegende Bericht versteht sich unter anderem als Erlauterungsbericht zum beiliegenden Plan

QNet zgli ederMaf3gh abhme n 3 und sol |l der Gemeinde Sul zber ¢

StralRengesetzes als StraRen und Wegekonzept dienen. Die relevanten Inhalte zum Straf3en - und
Wegekonzept werden daher in diesem Kapitel beschrieben, weitere MaRnahmen bzw. Handlungsfeld er
in den darauffolgenden, wobei naturgemaR keine scharfe Abtrennung méglich ist und dies als
Gesamtkonzept zu verstehen ist.

Gemall 816 des Vorarlberger StralBengesetzes soll die Gemeindevertretung fir das gesamte
Gemeindegebiet bzw. Teile desselben ein Stralen- und Wegekonzept erstellen. Dieses hat

insbesondere grundsétzliche Aussagen zu enthalten Uber
A die bestehenden StraRen und deren Funktion,

A die beabsichtigten GemeindestraRen, deren Funktion und ungefahren Verlauf (Festlegung

Stral3enkorridor max. 50m),

A die vorgesehenen MaRnahmen zum Schutz der schwéacheren Verkehrsteilnehmer und zur Erhéhung

der Attraktivit &t des nicht motorisierten Verkehrs.

Neben den geforderten Aussagen gemal Stral3engesetz wurden zudem weitere Inhalte in das Konzept
aufgenommen, die im direkten oder indirekten Zusammenhang mit der Netzgliederung bzw. den
Funktionen und den Mafnahmen zum Schutz der schwéacheren Verkehrsteilnehmer , sowie der
Aufenthaltsqualitat stehen.

7.1 Ablauf und Dokumentation des Verfahrens

Das Verfahren zur Erstellung des StraBen- und Wegekonzeptes wurde federfiihrend von der Gemeinde
Sulzberg in Zusammenarbeit mit dem Biir o verkehrsingenieure Besch und Partner aus Feldkirch sowie
Image® z Dr. Peter Vogler durchgefihrt.

Nachfolgend sind die wesentlichen Verfahrensschritte zur Erstellung des Stral3en - und Wegekonzeptes

dokumentiert:

A Erhebung des bestehenden StraRennetzes und Funktionsgliederung
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A Erhebung geplanter StraRen und Wege auf Grundlage vorhandener Konzepte, Planungen und
Projekte

A Screening der geplanten StraBen gem&aR SUP-Leitfaden des Landes Vorarlberg mit dem Ergebnis,
dass die geplanten Gemeindestraf3en von der SUP-Ausnahmeverordnung umfasst sind und somit
keine SUPRPflicht vorliegt, da es sich ausschlieBlich um Gemeindestrallen innerhalb des
Siedlungsrandes ohne uberértlichen Verbindungscharakter bzw. Ful3 - und Radwege handelt

A Entwurf eines StraBen- und Wegekonzepts (Konzeptplan) mit Erlauterungsbericht

A Beschluss zum Start des offentlichen Auflage- und Anhérungsverfahrens in der Sitzung der

Arbeitsgruppe am 11.Dezember 2019

A Offentliche Auflage und deren Kundmachung sowie anschlieRende Dokumentation der eingelangten

Stellungnahmen

A Konsultation des Amts der Vorarlberger Landesregierung, Abt. Via z Allgemeine
Wirtschaftsangelegenheiten und der Nachbargemeinden Langen, Doren, Krumbach und

Riefensberg

A Kenntnisnahme der eingelangten Stellungnahmen und Empfehlung zur Besc hlussfassung des
StralRen- und Wegekonzeptes nach Bedarf

A Beschlussfassung des StraRen und Wegekonzeptes in der Sitzung der Gemeindevertretung mit
anschlieBender Verdffentlichung

Der Beteiligungsprozess wird im Kapitel 4 detailliert beschrieben.
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7.2 Netzgliederung und Funktion

Entsprechend dem System der hierarchischen Netzgliederung , lasst sich auch das StralBennetz von
Sulzberg definieren. Diese Gliederung gibt vor allem bei zukinftig en MaRnahmen eine Leitschnur vor,
den StralRenraum entsprechend der jeweiligen Funktio n, der vorhandenen Nutzungen und der
notwendigen Rahmenbedingungen zu gestalten. So kdnnen Konflikte mdglichst gering und die
Sicherheit der einzelnen Verkehrsteilnehmer s owie die Flissigkeit des gesamten Verkehrs moglichst
hochgehalten werden.

StralRen erflillen verschiedene Funktionen, diese sind im Wesentlichen:

A Verbindung Das Verbinden von Orten und damit den Transport von Personen und Giitern
A ErschlieRBung Die unmittelbare Anbindung von Geb&uden und Grundstiicken
A Aufenthalt Die Stral3e als Ort der Begegnung, Kommunikation, des Spielens von KindernY

Zuséatzlich dazu wird nach der Ausrichtung von StraRen unterschieden. Diese sind:

A Verkehrsorientierung (Ermdglichen sichere, leistungsfahige und wirtschaftliche
Transporte; Ausrichtung auf den MIV)

A Siedlungsorientierung (Verkehrlich untergeordnete Stralen, welche sich an alle

Verkehrsteilnehmer richten)

Abb. 20: StraRen- und Wegekonzept Sulzberg (Konzeptplan)
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7.2.1 HauptverkehrsstralRen

Das HauptverkehrsstraBennetz wird durch die Landesstrallen gebildet, welche prinzipiell eine
Durchleit- und Verbindungsfunktion haben. Bei einer groRraumigeren Netzbetrachtu ng des
HauptverkehrsstralRennetzes, bzw. der LandesstralRen im vorderen Bregenzerwald kann allerdings von
LandesstraBen mit unterschiedlicher Bedeutung gesprochen werden. Diese Bedeutung lasst sich auch
an den sehr unterschiedlichen Verkehrsstarken zeigen.

Die L200/L205 stellt fur den Bregenzerwald eine der wichtigsten Achsen mit regionaler , aber auch
Uberregionaler Bedeutung dar (Verbindung nach Deutschland). Ebenso ist die L2 (Bregenz -Langen-
Deutschland) als wichtige regionale Achse mit Verbindungsfunktion fir die Gemeinden des
Vorderwaldes zu bezeichnen.

Im Gegensatz dazu sind die LandesstralBen auf Sulzberger Gemeindegebiet (L20/L21- im Plan rot
dargestellt) fur das groRrdumige Verkehrsnetz nicht von so hoher Bedeutung wie die oben erwdhnten
LandesstraBen, sondern eher fir die Quelle -Ziel-ErschlieRung der Gemeinde Sulzberg. Dies ist auch
anhand der beobachteten Verkehrsstarken erkennbar. Insbesondere die Verkehrsstéarke Gber die L20
in Richtung Grenze ist abseits des Ausflugsverkehrs an Schénwettertagen/Woche nenden als eher
gering einzustufen.

Auf Sulzberger Gemeindegebiet befinden sich folg ende HauptverkehrsstralRen:
A L20: Doren/L4 z Sulzberg z Grenze

A L21: Fahl/L4 z Sulzberg z Unterlitten/L205

7.2.2 Sammel - und ErschlieRungsstral3en

Die SammelstraRen haben die Funktion den Verkehr aus den Quartieren zu sammeln und diesen auf
das HauptstraBennetz zu fuhren. Zudem fungieren die Sammelstralen als untergeordnete
VerbindungsstraRen zwischen den einzelnen Ortsteilen. Als SammelstralRe wurde i m Gemeindegebiet
Sulzberg folgende StraRen kategorisiert:

A Fahl (L21) nach Thal
A Simlisgschwend z Brégen z Ober 7 Kreier
A Hermannsberg z Gschwendele z Winkel - Glafberg

Alle Ubrigen offentlichen GemeindestralRen (grau) fallen in die Kategorie der ErschlieBungsstral3en.
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7.3 Verkehrsorganisation

7.3.1 Geschwindigkeitsregime

Im Hinblick auf das Geschwindigkeitsregime wird zuklnftig folgende grundsatzliche Differenzierung im
Ortsgebiet angestrebt.

A Tempo 40 im gesamten Gemeindegebiet 7z ausgenommen HauptverkehrsstraBen und

SammelstralRen

A Tempo 30 in den zentr alen Siedlungsbereichen und auf ausgewéhlten ErschlieRungsstralen (siehe
Plan)

A LandesstrafRen: an die Gegebenheiten und Anforderung

Geschwindigkeitsregime

Der Ortskern von Sulzberg und dessen Wahrnehmung wird wesentli ch durch die Landesstralle
definiert. Die Bebauung orientiert sic h im Kernbereich entlang der StraRe (StralRendorf), wodurch diese
den wichtigsten offentlichen Freiraum darstellt. Als wertvollster Aufenthaltsraum mit einer Vielzahl an
zentralen Nutzungen (Ein k a u f Kirche, Gemeindeamt¥Y) iharakteh bzeer der
die Aufenthaltsfunktion der StraRe z trotz der Funktion als Landesstral3e -in den Vordergrund zu stellen
(vgl. Kapitel 8.1). Die regionale Verbindungs- und Durchleit funktion der L20 in Richtung Grenze ist in
diesem Bereich als eher untergeordnet zu sehen. Dies zeigt sich auch an den beobachteten

Verkehrsstarken.

Daher erfolgt die Empfehlung Tempo 30 im Kernbereich umzusetzen und den StraBenr aum in diesem
Bereich auch entsprechend zu gestalten. Insbesondere der Bereich im direkten Umfeld des Dorfplatzes

(Kirche bis Knoten L20/L21 nach GH Alpenblick) wurde im Beteiligungsprozess als wichtigster
Kernbereich definiert. Hier werden derzeit verschi edene Uberlegungen angestellt, diesen Bereich
zugunsten der Aufenthaltsqualitat mit Mitteln der StraBenraumgestaltung umzugestalten. Eine der
verschiedenen maoglichen Varianten ware die Errichtung einer Begegnungszone mit Tempo 20 km/h

(siehe auch Kap. 8.1).

Im Ortsteil Thal ist die Situation eine &ahnliche. Auch hier ist die StraRe gleichzeitig der wichtigste
offentliche Freiraum. Ein niedriges Geschwindigkeitsniveau (Tempo 30) in diesem Kernbereich mit
vielen Querbeziehungen wertet die Auf enthaltsqualitat entsprechend auf. Auch hier wird eine
entsprechende StralRenraumgestaltung zugunsten der Aufenthaltsqualitat inklusive

geschwindigkeitsbremsender MaBnahmen empfohlen.
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Im untergeordneten ErschlieBungsstralRennetz wird der FulRgénger derzeit im Mischverkehr, also ohne
eigene Infrastruktur, gemeinsam mit dem KFZ-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Laut den aktuell
gultigen Richtlinien (RVS 03.02.12) ist die Fihrung des FulRgénges im Mischverkehr nur bei Tempo 30
erlaubt. Bei hdheren Geschwindigkeiten ist laut Richtlinien ein FuRBgéngerschutz vorgeschrieben
( Gehst ei g¥)dersehugeringen Vietkehrsstiarken und der zumeist guten Ubersichtlichkeit auf

dem ErschlieBungsstralRennetz kann die Filhrung des FulRverkehrs im Mischverkehr auch bei Tempo 40
akzeptiert werden. Aufgrund der Lange der ErschlieBungsstraen und der geringen Besiedelungsdichte
(Streusi edl ungen jsteid iniadrigelesy@ehchwindigk®itsniveau in der Praxis auch nur
sehr schwer realistisch umsetzbar. Aus verkehrsplanerischer Sicht wird daher generell Tempo 40 auf
dem untergeordneten ErschlieBungsstraRennetz empfohlen.

Auf ausgewdhlten ErschlieBungsstraBen mit deutlich dichterer Bebauung wird allerdings ein
niedrigeres Geschwindigkeitsniveau (30 km/h) empfohlen, da hier die Voraussetzungen und
Rahmenbedingungen ginstiger sind. Im Siedlungsbereich Wolfbihl-Unterwolfbiihl wurde dies bereits

auf Eigeninitiative der Bewohner und Bewohnerinnen angeregt und umges etzt.
Folgende Bereiche waren auRerdem geeignet fir Tempo 30:
A Widum (HNr. 254 bis HNr. 235)

A Bereich Oberdorf (genauer Bereich noch zu bestimmen)

Abb. 21: Tempo 30 Zone Bestand (Kronenbuhl/Wolfbiihl) und Potentialflachen Tempo 30 (Widum, Oberdorf)

Das im vorliegenden StralRen- und Wegekonzept beschrieben e Geschwindigkeitsregime muss durch
die Gemeinde mit separaten Verordnungen festgelegt werden. Um die Akzeptanz und das Verstandnis
gegeniuber der MalRnahme b ei der Bevdlkerung zu erhdhen, kdnnen im Vorfeld Gesprache mit den
Anrainern bzw. Giterweggenossenschaften abgehalten werden.
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7.3.2 MaRRnahmen zur Sichtbarmachung des Siedlungsrandes - Torwirkungen

In landlichen Gemeinden mit Streusiedlungscharakter ist der Sied lungsrand und die damit
einhergehende Geschwindigkeitsbeschrankung (Ortstafel) oft nicht klar erkenn bar oder wird héaufig
missachtet. Insbesondere die spezielle topographische Lage von Sulzberg am héchsten Punkt sowie
die fur Motorradfahrer und Ausflugsgast e attraktiven Landesstrallen ziehen an Schoénwettertagen
hohere Verkehrsstarken nach sich. Die damit einhergehenden Probleme wie Larm, Verkehrssicherheit
und fehlende Aufenthaltsqualitat wurden besonders oft wahrend des Beteiligungsprozesses genannt.

Zur besseren und klareren Sichtbarmachung des Siedlungsrandes und der Anderung des
Geschwindigkeitsregimes wird empfohlen an diesen Stellen Einfahrtstore zu gestalten

(Fahrbahnverschwenkung, optische Einengungen, usw.). Im Rahmen des Projektes
Umbau/Sanierung/Geh steigerrichtung L20 (Land VBGZz Abt. VIIb) haben zu diesem Thema bereits erste
Abstimmungsgesprache zwischen dem Biro Besch und Partner, dem fir die Bearbeitung beauftragtem

Ingenieurbiro Brugger sowie der Abteilung Vb z StraBenbau stattgefunden.

Einfahrtstore kbnnen bei passender Positionierung und entsprechender Gestaltung, beispielsweise als
Mittelinsel, auch den Zusatznutzen fur den Fu3verkehr als Querungshilfe haben.
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Abb. 22: Torwirkung an Landesstraen als geschwindigkeitsbremsende Malinahme (dunkelgelbe Klammer)
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7.3.3 MaRnahmen FuRverkehr

Im folgenden Kapitel werden nur MaRn ahmen auf Ebene des StraBen- und Wegekonzeptes
beschrieben. Weitere MaRnahmen, darunter auch organisatorische befinden sich im Kapitel 8.

Fur FuRganger besteht im Ortskern von Sulzberg ein beidseitiger Gehsteig (Kirche bis ca. HNr. Dorf

262). Einseitige Gehsteige sind weiters auf Abschnitten der L20 (Ortsausgang bis Heizwerk) und auf

der L21 vorhanden (Kirche bis Oberhaus). Weiters wird derzeit konkret ein einseitiger Gehsteig entlang

der L20 von der Sennerei bis zum Haus Rotgschwend 119 (km 3,7) geplant (siehe Projekt
Umbau/Sanierung L20 z Land VBGz Abt. VIIb). Beim Ausbau dieses StraBenabschnittes sollen auch die
Querbeziehungen fir FuRganger und Radfahrer tber die L20, sowie der Anschluss und Weiterleitung

dieser FulRverkehrsachse im Bereich Sennereikurve an den Gehsteig in Richtung Ortszentrum geprift

und verbessert werden. Im Bereich Sennereikurve wurden auerdem von der Gemeinde weitere
Untersuchungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (FuBgangerfihrung, Rangierverkehr
Sennerei, ParkplatzyY) in Auftrag gegeben (siehe eigen

Generell sind sichere Querun gsmdéglichkeiten entlang der Wunschlinien (ber das hochrangige
StraBennetz von Bedeutung. Eine verkehrssichere Gestaltung dieser Querungsstellen wird empfoh len
(Sichtbeziehungen, B el e u cAuchisal guf daQWandemwegp-suhdiLoigeanety ) .
Rucksicht genommen werden. Die untenstehende Abbildung zeigt einen Ausschnitt aus dem
Ubersichtsplan zum StraRen- und Wegekonzept. Die hellgrinen Pfeile stellen wichtige
Querungsbeziehungen filir FuRBganger/ Wanderer/ Loiapbenbenu
der Siedlungsbereiche dar. Innerhalb der Siedlungsbereiche ist oft ein nahezu flachiges Queren fiir den

FuBgénger erwinscht (vgl. Ortskern Sulzberg), wdches hier nicht separat vermerkt wurde. Weitere

entsprechende Stellen wurden auf dem Gesamtplan verm erkt.

e T

Abb. 23: Wichtige Querungsbeziehungen lber die Landesstral3e auRerhalb der Kernbereiche (hellgriine Pfeile)
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Im Bereich Oberdorf (Knoten L20 bis HNr. Dorf 216) wird empfohlen ein Gehsteig zu errichten
(Luckenschluss). Auch auf der L21 gibt es Uberlegungen einen bergseitigen Gehsteig ab dem Knoten
zur L20 bis zur HNr. 247 zu errichten.

Auf den restlichen ErschlieBungsstraBen wird der Ful3ganger im Mischverkehrs, also ohne eigene
Infrastruktur auf der Fahrbahn gefiihrt. Laut den aktuell giltigen Richtlinien (RVS 03.02.12) ist die
Fuhrung des FuRgangers im Mischverkehr nur bei Tempo 30 erlaubt. Bei htheren Geschwindigkeiten
ist laut Richtlinien ein Ful3géngerschutz vorgeschrieben (Ge h s t )e Aufgiind der sehr geringen
Verkehrsstarken und der zumeist guten Ubersichtlichkeit auf dem ErschlieBungsstraennetz kann die

Fuhrung des Fullverkehrs im Mischverkehr auch bei Tempo 40 akzeptiert werde n. Auch ist der zu
erwartende bauliche Aufwand fir die Errich tung von Gehsteigen entlang dieser Stral3en als sehr hoch
einzuschétzen.

7.3.4 MalRnahmen Radverkehr

Auf deutscher Seite wurde entlang der StaatsstralBe 2004 von Oberreute in Richtung Sulzberg ein
straBenbegleitender Geh- und Radweg errichtet. Als langfristige Vision soll angedacht werden, diesen
bis nach Sulzberg zu verlangern. Auf dsterreichischer Seite wére dazu eine Infrastruktur an der L20
vom Ortsausgang von Sulzberg bis zur deutschen Grenze notwendig. Auch fir den FuRverkehr
(Verbindung zum alten Zollhaus) wéare dies ein positiver Effekt und die Behebung eines
Luckenschlusses.

Im Landesradroutenkonzept ist derzeit eine Freizeitradroute durch Thal ausgewiesen (siehe
untenstehende Abbildung).

L Suigberg & A e

Abb. 24: Landesradrouten -Masterplan
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Aufgrund der topografischen Lage der Gemeinde sind keine weiteren eigenstandigen Infrastrukturen

geplant. Durch das Aufkommen des E-Bikes hat allerdings auch die Fahrradnutzung in Sulzberg
zugenommen. Die Gemeinde will diese Entwicklung weiterhin fordern und die Bevélkerung zur Nutzung
des E-Bikes auf Alltags und Freizeitwegen ermutigen und plant die Aktivitdten dahingehend

fortzufiihren (Abstellanlagen an wichtigen Punkten, Bewusstseinsbildung, Marketing , Anhanger-
Forderung¥ ) .

8. Handlungsfelder Mobilitat skonzept

Im folgenden Kapitel werden alle Themenfelder analysiert und vorgestellt, welche zusatzlich zu den
MaRnahmen im StraBen- und Wegekonzept umgesetzt werden sollen. Fir die Erreichung der
formulierten Zielsetzungen sind das StralRen- und Wege Konzept sowie die Inhalte aus den folgenden
Kapiteln (Mobilitatskonzept) klarerweise als ein gemeinsames Konzept zu verstehen und umzusetzen.

Wahrend des Beteiligungsprozesses haben sich drei primare Handlungsfelder (Ortskern, Dorfplatz,
Parkierung) herauskristallisiert. Es bestehen enge Uberschneidungen und Abh&ngigkeiten zwischen
diesen Handlungsfeldern, welche somit eine gesamthafte Losung bendétigen. Weitere MalRnahmen
werden im Anschluss an diese vorgestellt.

8.1 Orts kern

Der Ortskern bzw. die Ortsdurchfahrt von Sulzberg wurde im Beteiligungsprozess als eine der drei
wichtigsten Problembereiche genannt. Der Ortskern, bzw. die 6ffentlich nutzbare Flache ist zum grof3en
Teil definiert durch die Landesstralle, weshalb dem Verkehrsablauf, bzw. die Verkehrsorganisation
diesem Bereich eine hohe Bedeutung zukommt.

8.1.1 Analyse

Der Ortskern einer Gemeinde wie Sulzberg muss eine Vielzahl von Anspriichen und Anforderungen
gerecht werden:

A Verbindungsfunktion Verkeh r (LandesstraRe)
Wohn- und Arbeitsort
Eink auf , Erl edigung (Geschafte, Unstitutioneny)

Schulweg, Weg zum Kindergarten

> > > >

Wichtigster Begegnungsort fur Bevélkerung innerhalb der Gemeinde (Kommunikation, Treffpunkt ,
Erholungsfhunktiony

Imageund qVi si tenkarted der Gemeinde
Aussicht (siehe auch Kap. 8.2 Dorfplatz)

Feste und Veranstaltungen

> > > >

Alleinstellungsmerkmal bzw. Grundlage fir Tagestourismus A Gastronomie
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Fur Sulzberg von besonderer Wichtigkeit ist die Bedeutun g des Ortskernes fiir den Tagestourismus. Ein
Grof3teil der Tagesgaste besucht Sulzberg aufgrund der topographischen Lage und der Aussicht in
Kombination mit dem ansprechenden Dorfkern und dessen Gastronomie.

An dieser Vielzahl an Nutzungsanforderungen ist klar ersichtlich, dass der Ortskernalssehr Qwer t vol | er
Raum zu bezeichnen ist. Zentrale 6ffentliche Freirdume werden aufgrund der hohen Aufenthalts - und
Lebensqualitat ofters auch als QWohnzi mmerd der Gemei
die Frage gestellt, ob die Anspriiche und Funktionen an diesen Raum richtig gewichtet sind und ob die

derzeitige Organisation, Gestaltung und Flachenverteilung des Raumes dieser Gewichtung entspricht.
Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass dies laut Mitgliedern des Beteiligungsprozesses

derzeit nicht der Fall ist.

Fol gend & r (S ehuiden radikuliert:

- Ortskern (SOLL)

[ Begegnungszonen OrtS kern d |S Verkehrsberuhigte Zone }
(Dorfkern) ”Begegnungszonen (Wolfurt)

vom Dorfkern bis Adeg;
zw. Engelund Kirche

Motorrad-frei?

Barrierefreiheit Ortskern (oder Teilbereich)
(inkl. stufenlosem Gehweg Altenwohnheim autofrei
zum Arzt) zusatzl. Parkplatze davor schaffen
‘ Dorfkern beruhigt / ‘ ‘ Allgemein = Flissiger ‘ ‘ Stufenloser Gehweg vom ‘
Fulkgangerverkehr Verkehr bei Engstellen Altenwohnheim
‘ Wenig Verkehr, viele ‘ ‘ Anrainer sollen problemlos ‘ Temporeduktion im Ortskern ‘
Gaste? nach Hause kommen (= Eck Engel)

[ Zunehmender Durchzugsverkehr = Regulation notwendig }

Abb. 25: Soll-Kriterien Ortskern aus Beteiligungsprozess

Aus verkehrsplanerischer Sicht kann dies so interpretiert werden, dass der Ortskern derzeit primar als
Verkehrsflache wahrgenommen wird, auf welcher dem KFZ -Verkehr (zu) groRBe Beachtung geschenkt
wird. Es besteht der Wunsch nach mehr Aufenthaltsqualitdt mit Fokus auf den Ful} -, Rad und
Offentlichen Verkehr.

Folgende Problembereiche wurden im Beteiligungsprozess  artikuliert oder bei den
verkehrstechnischen Begehungen festgestellt:

A Spannungsfeld Durchfahrt durch Ortskern fiir KFZ-Verkehr versus wichtigsten Aufenthaltsort fir

Bevolkerung und Gaste
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0 Bestehende Flacheninanspruchnahme durch MIV wird als unfair von der B evdlkerung
wahrgenommen

o Erhalt des Alleinstellungsmer kmal gAttraktiverl
fur Bevolkerung und Tourismus Z Ortsbhild wird beeintrachtigt durch hohe
Parkierungsmengen und

0 Wunsch nach flachigem Queren fur Ful3génger im gesamten Bereich (entlang der
Wunschlinien zu den Zielpunkten)

o Durchfahrt GroR3fahrzeuge (Reisebusse, Landwirtschaftliche Fahrzeuge) A
Beeintrachtigung subjektives Sicherheitsgefinhl

A Geschwindigkeit und Platzverbrauch bei Durchfahrt des Motorisierten Individualv erkehrs durch den
Ortskern

A Parkierung (siehe auch nachfolgende Kapitel)

o Auf nicht dafir vorgesehenen FI dwabakKonfikleeah st ei
mit dem FulRverkehr fuhrt

o Die teilweise zu geringe Dimensionierung der Parkplatze fuhrt zu einer Verparkung der
Gehsteige

o Dauerparker ( Bewohner, Wa n d everdtetlem r westwolee n Fichen im
Kernbereich; diese Flachen sollten so effizient wie mdglich genutzt werden (mehrfache
Belegung)

o Parkierung (Motorrad, Fahrrad) auf Dorfplatz in Konkurrenz zu den Funktionen
Aufenthalt und Aussicht

o Einige Nutzungen ohne eigene Stellflaichen z Fairnessin der Flachenverwendung ?

A Ubernutzung durch Tagestourismus, insbesonde re Parkieren auf nicht dafiir vorgesehenen Flachen
A Bewohner fuhlen sich nicht mehr Willkommen i m eigenen Dorf

A Qualitat + subjektive Sicherheit fir FuBganger verbesserungswiirdig

0 Mangelnde Begehbarkeit/Barrierefreiheit der Gehsteige im Ortskern
(Kopfsteinpflaster), Fu3ganger weichen oft auf Fahrbahn aus;

0 Verkehrsablauf Zentrum (Rangierbewegungen durch Parkierungen im Konflikt mit

FulR/Radverkehr, verparkte Gehsteige, GeschwindigkeitY)
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Abb. 27: Wunsch nach flachigem Queren der FuRgénger im gesamten Bereich

Abb. 28: Verparkte Gehsteige an Spitzentagen z Ful3ganger missen auf Fahrbahn wechseln
Mit Blick in die Zukunft wurden auch folgende Anforderungen an den Ortskern identifiziert:

A Nutzungen im Ort skern sind wesentlich und von zentraler Funktion fiir die Bevélkerung bzw. die
Gemeinde

A Der Ortskern ist somit als wertvollster Raum anzusehen 7z dieser Raum ist durch die
Topographie/Rahmenbedingungen begrenzt und nicht erweiterbar
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A Gemeinde Sulzberg will/soll/wird sich entwickeln und wachsen
A Der Nutzungsdruck bzw. Raumbedarf im Ortskern werden durch diese Entwicklung steigen

A Eine méglichst effiziente Nutzung dieser Flachen ist daher prioritar anzustreben

8.1.2 LoOsungsansatz

Im Rahmen des gesamten Prozesses wurde intensiv Uber diesen Themenbereich diskutiert. Da der
Ortskern durch eine Vielzahl von Anspriichen, Eigentumsverhéltniss en, Vorstellungen, Wiinschen,
rechtlichen Vorgaben, etc. berthrt wird, welche nicht alle vollstdndig im Rahmen dieses Prozesses
geldst bzw. ausverhandelt werden kénnen, wurde versucht ein gemeinsames Zielbild zu entwickeln, wie
eine zukinftige Gestaltung dieses Bereiches ausschauen kdnnte. Weiters wurden in zwei Anrainer-
Workshops detaillierter auf notwendige Anforderungen von Seiten der Anr ainer eingegangen sowie
Winsche, Bedenken oder zu erwartende Vorteile und mogliche Risiken gesammelt (siehe auch Kap.
4.3.2).

Dieser Input aus dem gesamten Beteiligungsprozess sowie aus der verkehrsplanerischen Bewertung ,
soll die Grundlage fiur eine mdgliche nachste Prozessphase bil den, in welcher die Neugestaltung des
Ortskernes konkreter weiterverfolgt und geplant werden soll.

Die untenstehende Abbildung zeigt beispielsweise das Feedback des Anrainerworkshops zu diesem
Thema. Weiterer Input wurde bei anderen Veranstaltungen gesammelt.

Feedback ,,Begegnungszone®“ - WS Anrainer

Was ist dabei (noch)
zu BERUCKSICHTIGEN?
* Schneerdumung
(Oberflache)
+ Offentliches WC! im
Zentrum
*» Platz flir Vereine frei
halten (Mobel) —
flexible Infrastruktur
* Lange Begegnungszone
bis zur Bushaltestelle

Abb. 29: Rickmeldungen Anrainerworkshop zum Thema Stralenraumgestaltung im Ortskern / Begegnungszone
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Der Ortskern von Sulzberg kann in zwei Bereiche eingeteilt werden. Die Zone 1 beginnt mit der

gort eabdirnf} auf Hohe Kirche/ Adeg WOrndl e , wndlrecht dis hi er
ungeféahr zum Knoten L20/L21 nach dem Gasthaus Alpenblick. Ab diesem Knotenpunkt bis zum Ende

des dichteren Siedlungsbereichs auf Hohe H Nr. 246 reicht die Zone 2.

Abb. 30: Kernbereich Zone 1 und Zone 2
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In der Zone 1 wird empfohlen ein génzlich neues Verkehrsregime umzusetzen. Die Errichtung einer
Begegnungszone inklusive umfassender Umgestaltung des Stralenraumes legt den Fokus eindeutig
auf Aufenthaltsqualitat fur FuBganger, Radfahrer, Touristen, etc. Die derzeit bestehende Aufteilung der

Verkehrsinfrastruktur (private Vorzone, Gehstei
Verkehrsflache welche gleichberechtigt von allen genutzt wird, aufgeldst werden. Diese Flache soll
zukunftig eher als Platz denn als linearer StraBenzug wahrgenommen werden. Die Verkehrsfunktion
der StralRe (Durchleiten, verbinden) muss weiterhin garantier t werden, soll aber zugunsten der
Aufenthaltsfunktion schwécher gewichtet werden (Gestaltung mit Mitteln der Begegnungszone) . Der
Miteinbezug der halboffentlichen AufRenrdume der angrenzenden Bebauung ist notwendig um ein

gesamthaftes Konzept und Erscheinungsbild erzeugen zu kénnen (Gestaltung &hnlich einer
Begegnungszone oder Ahnlichem - vgl. FuBgéngerzone im stadtischen Bereich). Eine Reduktion der
Parkplatze im unmittelbaren Zentrumsbereich inklusive Parkraummanagement (Kurzparkzone) ist

erforderlich , um die Verkehrssicherheit verbessern zu kénnen und eine neue Flachenaufteilung zu
erreichen.

Die Gestaltung dieses Platzes muss sich klar von der Stralle unterscheiden, sodass
Verkehrsteilnehmern bei der Einfahrt in diesen Bereich intuitiv erkennen kdnnen, da ss sie sich in einem
anderen Abschnitt befinden , an dem auch ein anderes Verkehrsverhalten angewendet werden muss.

Diese gegenseitige Riicksichtnahme, welche immanent fir das Funktionieren eines solchen Bereiches
notwendig ist, ist klarerweise nur moglich, wenn ein niedriges Geschwindigkeitsregime vorherrscht. Aus

verkehrstechnischer Sicht wird daher Tempo 20 im unmittelbaren Kernbereich empfohlen.

Abb. 31: Begegnungszone Mittelberg (Foto: Werbewind)

Auf die Ubergange, bzw. Wechsel auf andere Verkehrsregime ist be sonders zu achten (Ubergang
Landesstralle Zu Kernbereich, Ubergang Dorfplatz/Kernbereich zZu Bereich
Raffeisenbank/Gemeindeamt, Anbindung L21/Lindengschwend, Anbindung Kronenbihel, Anbindung
Parkplatze). Generell kann festgegellt werden, dass die Verbindung sfunktion der Landesstral3e in
diesem Bereich eher von untergeordneter Bedeutung ist und die Funktion als Ortskern eine hdhere
Prioritat hat.

Die weitere Ausarbeitung ist in einem separaten Prozess in Kooperation mit allen Beteiligten (Land
Vorarlberg, Gemeinde, Behorden, Anrainer und Bevdlkerung, Unternehmen, Architekten,

Verkehrsplaner, LandschaftsplaneryY) durchzuf dhren.
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Insbesondere der Einbezug der Anrainer und Grundbesitzer ist als &ul3erst wichtig zu betrachten, da
nur so auch die teils privaten Vorzonen der Eigentimer in das Konzept miteinbezogen werden kénnen.
Im Speziellen die nordlich der Landesstralle befindlichen Geb&ude , stellen ein attraktives
Gesamtensemble dar, welches in der Wahrnehmbarkeit derzeit durch die V erparkung eingeschrankt

sind.

Abb. 32: Erdgeschof3bereich und Eingange/Vorzonen der Geschéafte durch Parkierung verstellt / schlecht sichtbar

Eine Belebung und Attraktivierung dieser Vorzonen kann auch neue Impulse fur das Dorfleben
bedeuten. Denkbar sind beispielsweise neue Aufenthaltsflachen mit Moblierungen (Tische, Banke,
Brunnen, BaumeY) o dundPrasentatonsMdglichkeaitenf(Sast garten, etcY).

Wichtig zu erwéhnen ist, dass durch eine Neugestaltung des Orts kernes aufgrund der vorhandenen
Bebauung und der not wendi gen Anf orderungen (Durchf
Zugewinn an Parkflachen fir KFZ moglich ist.

Aus fachlicher Sicht wird empfohlen die Umgestaltung des Ortskernes mit
dem rechtlichen Instrument der Begegnungszone zu verknipfen. Dies
bedeutet folgende Punkte:

A Niedriges Geschwindigkeitsniveau (20 km/h)

A Durchfahrt weiterhin fiir alle Fahrzeugarten erlaubt

>

FuBganger dirfen die gesamte Fahrbahn nutzen bzw. Uberall queren

(Rechtsvorrang fur alle Verkehrsteilnehmer)

A Der Fahrzeugverkehr darf allerdings nicht mutwillig behindert werden Abb. 33: Begegnungszone

4153-191211-br.docx Seite 38/ 67



image3 (4] [ om) (2]

eemmamsrensisimrenm VErkehrsingenieure

Durch den Ortskern fihrt eine Landesstral’e. Auch auf Landesstralen sind Begegnun gszonen mdglich,
was auch im neuen Vorarlberger Mobilitadtskonzept 2019 dezidiert so vermerkt wurde bzw. auch
empfohlen wird:

(Fur Begegnungszonen auf Landesstrafl3en gibt es jedenfalls ein klares verkehrspolitisches Bekenntnis in Form
eines Erlasses des Lfitlens an die zustandigerBehordend

Allgemein wird weiter festgehalten :
Lebendige und lebenswerte Stadtind Ortskerne sind ein wesentliches Zieh Raumbild Vorarlberg 2030.
[ Y]

Fur die Lebensqualitat der Bevolkerung ist die Attraktivitat der Stadind Gemeindezentren als Orte der
Begegnung, als Aufenthaltsbereiche und Kristallisationspunkielféltiger Aktivitdten wesentlich. Deshalb setzt
das LandVorarlberg einen Schwerpunkt zur Gestaltung des 6ffentlichen StraRenraumes.

[ ¥]

In vielen Vorarlberger Geeinden fiihren stark befahreneLandesstraBen mitten durch die Ortskernddier

treffen die Anspriche aller Verkehrsteilnehmerinnend das Bedirfnis nach Aufenthalt ireiner gestalteten
und umweltfreundlichen Umgebungufeinander. Lange Zeit wurde gestitz auf die Strallenverkehrsordnung
Z der KfzVerkehr bevorzugtnun steht ein Miteinander, eine ausgewogenéerteilung, Organisation und
Gestaltung desffentlichen Raumes im Vordergrund.

Auch im Kernbereich Zone 2 soll durch eine entsprechende StraRenraumge staltung das
Geschwindigkeitsregime sowie die Flachenaufteilung zugunsten der Aufenthaltsfunktion verandert

werden. Die MaRnahmen in diesem Bereich sollen auf die Planungen in der Zone 1 angepasst werden.
Insbesondere  der  Ubergangspunkt  am Knoten L20/L21 im Bereich Gasthaus
Alpenblick/Raffeisenbank/Gemeindeamt ist von hoher Bedeutung und bedarf einer fokussierten

Betrachtung in den Folgeprozessen.

Jegliche Planungen zur Anderung der Gestaltung des StraRenraumes sind an eventuelle
Umgestaltungen oder zukinf tige Bauprojekte in diesem Bereich anzupassen bzw. bestmdglich zu
integrieren.

Es muss allerdings ausdriicklich darauf hingewiesen werden, dass die negativen Auswirkungen
(Verparkungen, Verkehrsstarken¥Y), wel che abtungentdesdi e i n
Ausflugsverkehrs auch mit einer vollstandigen Umgestaltung des Ortskernes inkl. Begeg nungszone

nicht vollstandig behoben werden kénnen, sondern nur abgemildert.

Da solch eine Umgestaltung gewisse Vorlaufzeiten benétigt und daher eher als mitt el- oder langfristig
zu sehen ist, der Wunsch in der Gemeinde und von Seiten der Bevélkerung aber auch nach kurzfristigen
Malnahmen vorhanden ist, wurden hier ebenfalls nach Lésungen gesucht. Als eine mdgliche Variante
um einige der oben genannten Probleme abzumindern kann ein Parkraummanagement eingefiihrt
werden. Dies wird im Kapitel 8.3 beschrieben.
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8.2 Dorfplatz

Eng verbunden mit dem Themenfeld Ortskern ist der Dorfplatz. Dieser stellt die Mitte des Ortskernes
dar und hat derzei t folgende Funktionen:

A Begegnung-, Aufenthalt- und Kommunikationsort fiir Einwohner

A Aussichtsterrasse fiir Gaste und Bewohner

A Nutzung als Stellflache fur Motorrédder und Fahrréader der Tagestouristen

A Veranstaltungen, FesteyY

- Dorfplatz (SOLL)

neue Gestaltung -
Belag, Moblierung

Dorfplatz sollzum
Verweilen einladen

Dorfplatz als
Platz fir méglichst viele Gruppen

Aufenthaltsqualitat
faralle

(Aussichtspunkt)
attraktivmachen

(FuBganger,
Motorrad)

Losungfur
2-Rader

Dorfplatz aufgeteilt

% motorradfreie
Zone

¥ Parkplatz fur
Motorrader

Abb. 34: Soll-Kriterien Dorfplatz aus Beteiligungsprozess

Abb. 35: Dorfplatz als Freiflache fir Begegnung, Austausch und Kommunikation
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Abb. 37: Nutzung als Zweirad-Stellplatz

An Tagen mit starkem Ausflugsverkehr wird der Dorfplatz regelméafRig durch Motorréader und Fahrrader
gréRtenteils verparkt. Aufgrund der Form und Mdéblierung des Platzes wird meist der gesamte Bereich
als Stellflache verwendet und die Wege fir FuRganger sind verstellt oder beeintrachtigt.

Wahrend der Erstellung dieses Konzeptes wurden mehrere Losungsvarian ten mit allen Beteiligten
diskutiert. Eine vollstédndige Verbannung der Motorrdder und Fahrrader vom Dorfplatz ist nicht
erwilnscht, da man diese Gaste nicht verlieren moéchte (Wirtschaftsfaktor) und ein Verbot kaum
umsetzbar ist.

Daher soll durch eine entsprechende Gestaltung und Moblierung des Platzes gewisse
FuRgangerachsen freigehalten werden (Zugang Aussicht, Brunnen, AlpenblickY), aber gleichzeitig eine
Parkierung auf gewissen Flachen méglich sein (siehe nachfolgende Abbildung). Durch eine hochwertige
Gestaltung und Moblierung soll fir Besucher einfach erkennbar gemacht werden, welche Flachen fir
welche Nutzung verwendet werden dirfen . Um den Platz auch fir Veranstaltungen nutzen zu kénnen,
soll die M6blierung im Bedarfsfall abgebaut und verandert werden koénnen.
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Abb. 38: Lésungsansatz Dorfplatz

8.3 Parkierung

Parken war eines der am haufigsten genannten Themenf elder wahrend des Beteiligungsprozesses.
Zum einen besteht im Zentrum ein gewisser Parkierungsdruck zu unterschiedlichen Zeiten mit
verschiedenen Auswirkungen auf andere (Gehsteigverparkung usw.). Zum anderen verursacht der
Tagestourismus nach Sulzberg hohe Verkehrsmengen an ausgewahlten Spitzentagen an denen meist
alle Stellplatze belegt sind und es zu einer Vielzahl an unrechtméafig abgestellten Fahrzeugen kommt
(Dorfplatz, wildes Parkieren).

Das Handlungsf el d Jd&gend& Preblemdingdsiorkea anterteiltiverd en:
A Parken im Ortskern im normalen Verkehrsablauf

A Parken im Kontext Tourismus / Ausflugsverkehr (Spitzentage)
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- Parkraum-Management (SOLL) -

Keine zu massiven freie Parkplatze fur Gleichberechtigung fir
Einschrankungen bei Erledigungen (Einkauf,...efc.) Parkende (Kostenteilung,...)

Parkplatzen (Kosten)
L Anwohnerkarte
e ETmTEEr Klar geregelte Parkplitze
ohne Parkplatze Bewirtschaftu ng denkbar Losung fur Kirch- &
Gottesdienstbesucher
Kosten, Wartung, Kontrolle Wertschopfung durch

abschreckende Wirkung

Parkplatze?

Angste Mieter-/Dauer-/Langzeitparker weg

bzw. auf eigenen Parkplatzen!

Parkplatz-Leitsystem und —Ausschilderung
(an Spitzentagen)

Gehsteige so gesetzt, Kurzparkzone Busparkplétze verlagern
dass sie nicht verparkt werden kénnen p (Fa. Geist—> FC Platz?)

Parkplatze beim Parkplatze beim Parkmaoglichkeiten
Doktor Adeg, Backerei beim Alten Zollamt

Abb.39: SolkKr i t er i e n -MaPaargkermreeunmt 3 i n Sul zberg

8.3.1 Parken im Ortskern

Folgende Probleme und Herausforderungen wurden im Rahmen des Beteiligungsprozess zu diesem
Themenfeld gesammelt:

A Rund um den Dorfkern Sulzberg (max. 500 m) sind mehr als 300 Stellplatze fiir KFZ verfiigbar
(Quelle: Erhebung Gemeinde)

A Stellplatze fir tagliche Erledigungen sind teilweise von Dauerparken oder Tagesgéasten verstellt,
wel che auch weiter auferhalb parken kodédnnten (Dauer p:

A Teilweise entsprechen ausgewiesene Stellplatze nicht den erforderlichen Abmessungen, was zu
Verparkungen des Gehsteiges fiihren kann A Fuf3géanger missen auf die Fahrbahn ausweichen A
Sicherheits- und Qualitatseinschrankung fur Fu3ganger

A Fahrzeuge werden auBerhalb vorgesehener Parkflachen abgestellt (wildes Parkieren)

A Stérung des Ortsbildes durch ungeordnete Parkierungen wodurch  Aufenthaltsqualitat und
Sicherheit vermindert werden (eingeschrankte Sichtbeziehungen an Knoten aufgrund parkierter

Fahrzeuge)

A Einige Nutzungen im Ortskern haben keine eigenen Stellplatze und parken auf offentlichen Flachen
Z Im Beteiligungsprozess wurde hier immer wieder die fehlende Fairness bzw. Gleichbehandlung

dieser Nutzer gegeniber anderen genannt.
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Als wichtigster Aspekt des Parkregimes im Ortskern ist allerdings die rechtliche Situation zu betrac hten.

Die STVO 824 (1) gibt hier klare Vorgaben:as Halten und das Parken ist verboten(, Y )

wenn

FuRgan

insbesondere auch Personen mit Kinderwagen oder Behinderte mit Rollstuhl, an der Beniitzung eines

Gehsteiges, eines Gehweges oder eines-Geeld Radweges gehindert sind.

Daher ist dieser Zustand, welcher Uiber die Jahre sich entwickelt und teilweise akzeptiert wurde als

rechtlich nicht haltbar anzusehen . Es sind daher zwingend MaRnahmen bzw. Anderungen dieser

Situation vorzusehen.

Regelbreite b fiir die Bewegung bzw. Nebeneinandergehen: 2,00 m

o N {0 begegnen
N

Tabelle 1: Breite des Verkehrsraumes

Kurzbeschreibung Breite [m)]
Regelbreite fur den FuBgangerverkehr 2,00
Mindestbreite fir die Begegnung zweier FuRganger 1,50*
Unvermeidbare Engstelle (maximale Lange 1,0 m*) 1,20*
Punktuelle Einschrankung 0,90*

*) gemall ONORM B 1600

Abb. 40: Notwendige Regelbreiten laut RVS 03.02.12 - Fu3géangerverkehr

Um die knappe Ressource (Par kpl at z,sowie di®\felkehrsdickerheite f f i z i
zu erh6hen wurden die Mdéglichkeiten eines Parkraummanagement vorgestellt, mi t welchem versucht

werden soll je nach Nutzung und Nutzungsdauer entsprechend Parkplatze verfiigbar zu machen.

Als Zielsetzung wurden folgende Punkte vereinbart:

A Ausreichende Anzahl an Parkplatzen fiur Kunden + Géaste zur Verfiigung stellen

A Verfiigbarkeit der wichtigsten Stellplatze im Ortskern erhdhen A Mehrfachbelegung der Stellpléatze

ermoglichen

A Im Sinne der Fairness sollen je nach Nutzung unterschiedliche Stellplatze verwendet werden, (langer

dauernden Nutzungen kann auch eine gewisse Fuflvegdistanz zugemutet werden - beispielsweise

auf3erhalb des Ortskernes entlang der L20 oder beim Sportpark )

A Verkehrssicherheit der FuRganger durch geordnete Parkierung verbessern

In Bezug auf die Entfernung der Stellplatze von den Nutzungen kann festgestellt werden, dass die

zumutbare FuRBwegdistanz sich je nach Nutzungsart unterscheidet. Untenstehende Abbildung gibt

einen Uberblick. Je langer somit die Aufenthaltsdauer ist, umso mehr ist der Nutzer auch bereit eine

grolRere FulBwegdistanz zwischen Parkplatz und Zielpunkt zu akzeptieren. Dieser Zusammenhang soll

auch stark in das neue Parkraummanagement in Sulzberg einflieRen.
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< 30 min Parkdauer 30-120 min Parkdauer

« Brotle holen » Gasthaus
« Einkauf » Kirchgang
+ Bank * Termine/Besuch

» Erledigungen

—
Akzeptierte Fulweglange

Abb. 41: Akzeptierte FuRweglénge je nach Nutzungsdauer (Quelle: Besch und Partner)

Als Lésungsmdglichkeit wurde die Einfilhrung eines Parkraummanagement vorgeschlagen. Folgende
Varianten wurden diskutiert:

Variante Neue Gestaltung Ortskern

Diese Variante hat voraussichtlich aufgrund der vollstdndigen Neugestaltung des Ortskernes, bei
welcher die Parkplatze neu geplant und verkehrssicher angelegt werden kdnnen , das héchste Potential
bzw. die beste Wirkung. Durch eine eindeutige StraBenraumgestaltung kdbnnen Nutzer intuitiv erkennen
wo geparkt werden darf und wo nicht. In dieser Variante wird ebenfalls eine Mehrfachbeleg ung der
wichtigsten Stellplatze angestrebt (Kurzparkzone).

Da diese Vaiante nicht kurzfristig umsetzbar ist, wurden weitere Lésungsansatze entwickelt.

Variante 1 z weiter wie bisher :

Die Parkierung im Dorfkern bleibt bestehen wie bisher. Die Verkehrssicherheit, Ortsbild,
Aufenthaltsqualitat, etc. sind weiterhin beeintracht igt. Die Parkierung auf Fremdgrund bzw. den
Gehsteigen ist rechtlich nicht zuléssig. Auch widerspricht diese Variante dem eindeutigen Wunsch aus
der Bevélkerungsbeteiligung.

Variante 2 z Erhalt der Stellplatze durch Anderung des StraBenverlaufs

In dieser Variante wurde gepriift ob durch deine Anderung des StraRenverlaufs der LandesstralRe die
Parkplatze sowie der Gehsteig in der aktuellen Form erhalten werden kann. Aufgrund der direkt
angrenzenden Bebauung sowie einzuhaltender Mindestbreiten und Begegnungsfal le auf der
Landesstral3e ist dies nicht moglich.
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Variante 3 z Legalisierung der Stellplatze

Die bestehende, Uber die Jahre historisch gewachsene Parkierung konnte durch die konkrete
Ausweisung der Stellplatze mit Bodenmarkierungen legalisiert werden. Dies wuirde aber auch die
Entfernung zu kleiner Stellplatze (laut OIB min. 2,50 m x 5,00 m) bedeuten. Die Folge wére eine
Reduktion des Parkangebotes und eine gleichzeitige Erh6hung des Parkdruckes auf die Ubrigen
Stellplatze. Weiters wirde dies die Situation fir FuRBganger, bzw. die durchgédngige Begehbarkeit der
Gehsteige nicht verbessern.

Variante 4 z Kurzparkzone mit Zeitdauer frei inkl. BegleitmalRnahmen

Als Hauptproblem wurde in Sulzberg die wenig effiziente Belegung der Stellplatze im unmittelbaren
Kernbereich identifiziert. Aufgrund der Vielzahl an Nutzungen im Ortskern sollen diese Stellplatze
bestenfalls so oft wie méglich am Tag belegt werden und nicht durch Dauerparker vers tellt werden.

Die Einfihrung einer Kurzparkzone im Zentrum sorgt fur die Beschrank ung der maximal méglichen
Parkdauer untertags und ermdglicht somit eine Benutzung der Stellplatze durch mehrere Kunden. Im
Ortskern ist ein ausreichendes Angebot an Stellplat zangebot fir alle Nutzungen auf 6ffentlichen
Flachen vorhanden, welches auch in fu3laufiger Distanz erreichbar ist.

(& ” T ———
Weitere m 6gliche Dauerp arkpl atze

Heizwerk
Sportplatz
Startpunkte Wanderwege/Loipen

Sennereikurve (Vision)

Friedhofsmauer (Vision)

Abb. 42: Lageplan Kurzparkzone

Untenstehende Eckpunkte wurden zum Thema Kurzparkzone im Rahmen des Prozesses diskutiert. Dies
stellt einen ersten Vorschlag dar, welcher bei der detaillierten A usarbeitung der Kurz parkzone weiter
entwickelt und abgestimmt werden soll.
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A Einbezug mdglichst aller Parkflachen im oben dargestellten Bereich (Kirche bis Feuerwehr) um ein
moglichst verstandliches, einfaches und daher konsequentes System zu erreichen

A 90 z 120 min freie Nutzun g der Parkflachen (umso kiirzer, umso hohere Belegung der Parkflachen)
A Ohne Parkgebiihren, daher nach Ablauf der Zeit muss das Fahrzeug vom Nutzer entfernt werden

A Geltungsbereich Montag bis Sonntag (um auch den Ausflugsverkehr am Wochenen de zu

integrieren)
A 08:00 bis 18:00 Uhr

A Sonntags wurde diskutiert, den Beginn erst ab 14:00 Uhr zu belassen um den Kirchgang zu

ermoglichen

Abb. 43: Eigentumsverhéltnisse der Stellplatze (blau = 6ffentlich, andere Farben = privat)

Um die Einhaltung der Kurzparkzone auch langfristig garantieren zu kdnnen, ist auch eine
entsprechende  Sanktionierung  durch  Gemeindemitarbeiter oder Sicherheitsdienste bei
Nichteinhaltung notwendig, insbesondere um auch das wilde Parkieren auf nicht dafir vorgesehenen
Flachen zu verhindern und so die Situation fur Ful3ganger zu verbessern. Es empfiehlt sich erst nach
einer gewissen Informationsphase (Infoflyer statt Strafzettel), in welcher die Bevélkerung und Gaste auf
das neue Parkierungsregime hingewiesen werden, mit der Sanktionierung zu beginnen.
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Bei Umsetzung einer Kurzparkzone sind insbesondere die BegleitmalBnahmen als sehr wichtig
anzusehen:

A Errichtung eines klaren und einfachen Parkleitsystems welches auf das neue Parkregime hinweist
und Nutzer ein fach zu mdglichen Dauerparkplatzen leitet

A Insbesondere die Parkplatze an den Startpunkten der Wanderwege bzw. Loipen sollen klar
ausgeschildert und fallweise adaptiert werden

A Eine breit angelegte Informations - und Kommunikationskampagne klart Bevélkerung und Géste

Uber das neue Parkierungsregime auf

T —

A SSSE

B—

=i n der Aue
‘ ’h m = gebijhrenfrei =

Abb. 44: Beispiel Parkleitsystem

Weiters wurde mit der Gemeinde intensiv die Notwendigkeit zusatzlicher Dauerparkplatze in fuBlaufiger

Entfernung vom Ortskern diskutiert. Aus verkehrste chnischer Sicht werden hierzu weitere

Ver kehrserhebungen (Zadahlungen¥Y) empfohlen um diese Si
Ein stufenweises Vorgehen mit fallweisen Anpassungen wie im nachfolgenden Kapitel 8.3.2 beschrieben

wird ebenso empfohlen.

Variante 5 z Kurzparkzone mit monetérer Bewirtschaftung

Eine mdogliche Variante ware auch die Einfihrung einer Kurzparkzone mit einer kirzeren freien

Parkdauer (beispielsweise 30 min). Nach Ablauf der Zeit werden (moderat anste igende) Parkgebihren
fallig, das heit Nutzer mussen ein Ticket an einem Parkscheinautomaten lésen. Aufgrund des
geringeren Komforts (Ticket 16sen), der Kosten des Systems (Parkscheinautomaten) sowie anderer
Grinde wurde diese Variante von Seiten der Gemei nde nicht weiterverfolgt.
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8.3.2 Parken im Kontext Tourismus / Ausflugsverkehr

An mehreren Tagen im Jahlr verursacht der Tagestourismus und Ausflugsverkehr nach Sulzberg
einzelne Spitzenbelastungen an Verkehrsmengen und Stellplatzbelegungen. Insbesondere rund um
den Dorfkern werden auch Flachen abseits ausgewiesener Stellplatze stark verparkt (wildes Parkieren).

Abb. 45: Wildes Parkieren

Abb. 46: Hoher Parkierungsdruck im Dorfkern zu Lasten des FulRverkehrs/Aufe nthaltsqualitat

Prinzipiell ist die Frage bezuglich der richtigen Vorgangsweise zur Bewéltigung dieser Spitzentage eine
politische. Es muss uUberlegt werden, welche negativen Effekte des Ausflugsverkehrs angegangen
werden sollen und welche Kosten, Aufwénde und Auswirkungen dafur in Kauf genommen werden
missen. Dies hangt auch von der Haufigkeit und zukinftigen Entwicklung dieser Spitzentage ab.

Die mogliche Bandbreite an MaBnahmen soll im Folgenden kurz dargestellt werden.

Variante 1 z Sanftes MalRnahmenpaket

A Kurzparkzone mit klar definierte n Stellplatzen im Dorfkern mit Sanktionierung bei Nichtbeachtung,

A Temporare Parkplatze (Wi e s e n f 1) &ic AusflugSgaste auRerhalb des Dorfkerns in fuRlaufiger

Entfernung
A keine MaRnahmen zur Beschrankung des wilden Parkierens

Das heil3t die zeitweilige Verparkung von privaten Flachen (wildes Parkieren) und teilweise ungeordnete

Situation werden zugunsten geringerer Kosten und Aufwande akzeptiert.

Variante 2 z Mittelweg

Zuséatzlich zu Variante 1

A Zusétzlicher Ordnerdienst (bs p w. Feuer wehr ¥Y) zur Ei n arflachen rag

Spitzentagen (Schonwetter, Wochenende,Ver anst al tungeny)
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