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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 ausgeprägt. Aber auch als Wohn- und Arbeitsgemeinde ist 

Sulzberg beliebt und wird von der Bevölkerung wertgeschätzt. Im zentralen Ortskernbereich befinden 

sich viele Zielpunkte des täglichen Bedarfs, sowie mehrere Gastronomiebetrie be.  

Aufgrund des Ausflugsverkehrs, aber auch durch die allgemeine Verkehrsentwicklung haben sich in den 

letzten Jahren Problemstellen und unerwünschte Entwicklungen ergeben.  

Die Gemeinde Sulzberg möchte mit dem vorli egenden Mobilitätskonzept die verkehrl iche Entwicklung 

im Gemeindegebiet im Rahmen der Möglichkeiten gezielt steuern und in gewünschte Bahnen lenken. 

Um bestmöglich auf die Wünsche, Ziele, Kritikpunkte der Beteiligten (Bevölkerung, Verwaltung, Politik, 

UnternehmenɎ) eingehen zu können, wurde d ie fachliche Erstellung des Konzeptes in einen breit 

angelegten Beteiligungsprozess integriert.  

Im Rahmen des Mobilitätskonzeptes soll gleichzeitig ein Straßen- und Wegekonzept für das gesamte 

Gemeindegebiet erarbeite t werden (gemäß §16 des Vorarlberger Straßengesetzes).   

Unser Büro wurde in Zusammenarbeit mit Image 3 - Dr. Peter Vogler mit der Erarbeitung dieser 

Aufgabenstellung beauftragt . 

2. Grundlagen  

Folgende Grundlagen wurden un ter anderem verwendet:  

Auf Ebene des Land Vorarlberg: 

Á Energieautonomie 2050  

Á Radverkehrsstrategie Kettenreaktion 2017  

Á Vorarlberger Mobilitätskonzept 2019  

Auf Ebene der Gemeinde: 

Á Räumliches Entwicklungskonzept 1999 

Á Flächenwidmungsplan 

Á Gemeinde- und Wirtschaftsentwicklungskonzept 2008  

Á Wanderrout en + Winterwander wege + Loipen  

Á Diverse Unterlagen zu Parkierung (Zählungen, Fotos, Analysen) 

Á Fuß- und Dorfwegekonzept 2015  

Á Energieleitbild Sulzberg 2016 

Á Expose Werkzone Sulzberg  

Á Entwicklungsstudie Falz 2019 
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Á Projekt Ausbau L20 + Gehsteigerrichtung  (Land Vbg ɀ Abt. VIIb) 

 

3. Ausgangslage  

Die Gemeinde Sulzberg befindet sich im nördlichen Teil des Bregenzerwaldes an der Grenze zu 

Deutschland. Topografisch befindet sich das Ortszentrum auf einem Bergrücken auf ca. 1000 m 

Seehöhe, was die hervorragende Aussicht nach Norden (Allgäu) und Süden (Bregenzerwald) bedingt, 

welche besonders von Touristen geschätzt wird. Es bestehen größere Höhenunterscheide innerhalb 

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

Zum Stichtag 31.12.2018 zählt di e Gemeinde 1.830 Einwohner. Das Siedlungsgebiet besteht aus den 

zwei Ortschaften Sulzberg und Thal welche vorwiegend entlang der Straße orientiert sind  sowie 

einzelnen Gehöften und Gebäuen (Streusiedlungen) , welche über das weitläufige Gemeindegebiet 

verteilt sind. Die beiden Ortskerne haben eine funktionierende Nahversorgung und stellen sehr 

attraktive Räume dar welche von der Bevölkerung wertgeschätzt werden.  

Trotz der weitläufigen  Siedlungsstruktur, den Höhenunterschieden und Distanzen gibt es gewisse 

Anteile an Fuß- und Radverkehr. Es besteht ein engmaschiges Netz an attraktiven Fußwegverbindungen 

und auch der Radverkehr gewinnt durch das E -Bike an Bedeutung. Die Gemeinde ist seit vielen Jahren 

bestrebt, den Umweltverbund zu fördern und auszubauen. Mitt els einem vorbildlichem 

Mobilitätsmanagement inkl. breitgefächerten Kommunikationsinstrumenten bearbeitet die Gemeinde 

das Thema Mobilität und Verkehr auf ganzer Linie.  

 

Abb. 2: Finanz. Förderung für Kiki/Lastenrad  

 

Abb. 3: Carsharing / E-Auto Testtage 

Abb. 1: Information der Bevölkerung durch 

kontinuierliche Medienarbeit  
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Abb. 4: Verkehrsberuhigter Abschnitt (Bereich Altersheim/Schule/Kind ergarten) 

 

Abb. 5: Attraktive Vorzonen der Gebäude tragen zur Attraktivieru ng des Straßenraumes/öffentlicher Freiräume bei  

 

Abb. 6: Hohe Qualität für Fußgänger durch Zufahrtsregelungen  



 

4153-191211-br.docx  Seite 8 / 67 
 

4. Beteiligungsprozess  

Ein wesentliches Element der vorliegenden Konzeption ist ein umfangreicher Partizipationsprozess. Die 

Einbindung von relevanten Stakeholder -, Interessen- bzw. Bevölkerungsgruppen legt den Grundstein 

für die spätere Umsetzung konzeptioneller Ideen. Damit wird am Ende nicht nur über Ergebnisse 

informier en, sondern eine aktive Mitgestaltung während des Prozes ses gewährleisten. Betroffene 

werden zu Beteiligten, was das Verständnis und die Akzeptanz für später zu treffende Maßnahmen bzw. 

Veränderungen erhöht.  

4.1  Grundsätze des Verfahrens  

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

geeigneten Verfahrens für den Partizipationsprozess. Ganz allgemein wurden die Kriterien 

ɊFokussierungɈ, ɊEffizienzɈ und ɊNachhaltigkeitɈ als Grundsätze für das partizipative Verfahren 

angewandt: 

4.1.1 Zielgerichtetheit  

Für eine exzellente Konzeption ist es wichtig, aktuelle Wahrnehmungen und Wunsch -Vorstellungen 

verschiedener Entscheider -, Nutzer- und Interessengruppen in Bezug auf Mobilität möglichst 

vollständig und unverfälscht in den Blick zu bekommen. Diese Zielsetzung erfordert die Anwendu ng 

einer qualitativen Datenerhebungs -Methode, die größtmögliche Offenheit 1 ɀ im Gegensatz zu stark 

dirigistischen oder den Prozess normierende Annahmen b zw. Hypothesen der Politik, der Verwaltung 

oder der Fachleute ɀ gewährleisten kann. 

  

 

1 vgl. Mayer, Horst O., Interview und schriftliche Befragung. Entwicklung, Durchführung und Auswertung, 

München 2002. 
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4.1.2 Effizienz  

Wesentlich für 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 B lick zu bekommen, aber andererseits 

die dafür budgetierten Ressourcen nicht zu überziehen. Bei der vorliegenden Konzeption wurde auf 

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

bzw. der Gemeindevertre tung und weiteren von der Gemeinde ausgewählten Personen, 2. 

Beteiligungs-Workshops mit der Bevölkerung von Sulzberg, 3. Anrainer -Workshops mit betroffen en 

Bewohner/innen, Gewerbetreibenden und Interessenvertretern des Ortskerns von Sulzberg, 4. 

Leitfaden-Interviews (ɊEinzelgesprächeɈ) mit Teilnehmer/innen des 2. Anrainer-Workshops. 

4.1.3 Nachhaltigkeit  

Partizipation macht Betroffene zu Beteiligten. Damit ist di e Erfahrung verbunden, dass Menschen, 

welche sich an Entscheidungen beteiligen bzw. an Lösungen mitarbe iten, eher bereit sind, deren 

Umsetzung mitzutragen und zu fördern bzw. weniger geneigt sind, diese zu behindern oder zu 

bekämpfen. Insofern sorgt Partiz ipation eher für nachhaltige Lösungen, als hierarchisch verordnete 

Maßnahmen, die meist nur unter aufwe ndiger Kontrolle oder Sanktion bzw. in der Tendenz nur 

kurzfristig wirksam sind. Zudem ermöglicht Partizipation den Einzelnen, sich mit Problemstellungen  

intensiver zu beschäftigen und damit deren Komplexität sowie die Schwierigkeit der Auflösung von 

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

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-Workshop: 26. September 2019 inkl. 8 ɊEinzelgesprächeɈ zur Vorbereitung 

- 2. Beteiligungs-Workshop: 16. Oktober 2019  

- 5. Arbeitsgruppen -Sitzung: 11. Dezember 2019 
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Abb. 7: Impressionen Bürgerbeteiligung  

  

4.3 Ergebnisse des Beteiligungsprozesses  

Wesentliche Grundlage für Aufbau u nd Konzeption bildeten die im Partizipationsprozess von der 

Bevölkerung 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 

Maßnahmen verschiedenen Nutzern und Betroffenen verständlich zu vermitteln bzw. aufgrund von 

deren Rückmeldungen zu überprüfen und gegebenenfalls  noch anzupassen.   

4.3.1 Beda rfserhebung und Bestandsanalyse (1. Phase)  

4.3.1.1  Evaluierung Q ualitätsfaktoren  

Bereits zu Beginn des Beteiligungsprozesses konnten in einigen Absprachen mit der Lenkungsgruppe 

wesentliche Verbesserungspotenziale im Bereich Mobilität 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 Qualitätsfaktoren für Mobilität und 

Verkehr sollten auf einer Matrix anhand zweier Kr iterien bewertet werden:  
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- ɊZiele sind zu Ɏ % wichtig/relevantɈ (Soll = blau) 

- ɊZiele werden zu Ɏ% bereits erreichtɈ (Ist = grün) 

ϥn der folgenden ɊSpinnenɈ-Grafik ist das Ergebnis dieser Evaluierung in der 2. Arbeitsgruppen -Sitzung 

vollständig dargestellt:  

 

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

Daraus konnte der größte Handlungsbedarf bei der Mobilität aus Sicht der Arbeitsgruppe abgeleitet 

werden. Insgesamt konnten neun wesentliche Bereiche für eine Konzeption ausgewiesen werden. Sie 

sind in der  folgenden Grafik rot dargestellt, weil ihnen zwar die größte Relevanz für Verbesserungen 

zugeschrieben wurde, während das Delta (zwischen Soll und Ist) als teils erheblich eingeschätzt wurde . 

Grün ist ein relevantes Ziel dargestellt, das bereits ausreichend erfüllt wurde.  
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Zielebene (als Aussage) Relevanz Delta 

Es gibt ein gutes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer/innen in Sulzberg  95% -37% 

Besucher und Gäste können sich rasch orientieren (und f ühlen sich 

willkommen)  
88% -58% 

Wir bieten eine ausreichend hohe Verkehrssicherheit für alle Teilnehmer  83% -55% 

Die Verfügbarkeit von Parkplätzen in fußläufiger Distanz ist jederzeit für 

alle Nutzer gegeben (Thal) 
80% -55% 

Ein flüssiges und komfortable s Vorankommen ist für den nicht 

motorisierten Individualverkehr sicher gestellt  
80% -45% 

Das Dorfzentrum ist ein attraktiver Begegnungs - und Aufenthaltsort  80% -40% 

Die Aufenthaltsqualität im Ortszentrum ist sehr gut  80% -25% 

Die Verfügbarkeit von Parkplätzen in fußläufiger Distanz ist jederzeit für 

alle Nutzer gegeben (Sulzberg) 
80% +-0% 

Die Siedlungsgebiete (inkl. Dorfzentrum) sind ausreichend 

verkehrsberuhigt  
78% -40% 

Die Verfügbarkeit von Parkplätzen in fußläufiger Distanz ist jederzeit für 

alle Nutzer gegeben (gesamt) 
75% -6% 

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 

Mobilität und Verkehr best and. Alle Bewertungen aggregiert, wurden die fachlich vorgegebenen Ziele 

zu 73% als wichtig/relevant eingestuft, wobei der Zielerreichungsgrad mit 55% eingeschätzt wurde.  
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4.3.1.2  Ergebnisse Kernthemen  

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

zu zwei Kernthemen vorgelegt: Kernthema ɊOrtsdurchfahrt/Ortskern/DorfplatzɈ und Kernthema 

ɊParkierungɈ. Abgefragt wurden in beiden Bereichen die jeweiligen Interessen der Teilnehmer/innen 

(ɊDas ist mir wichtigɈ) sowie deren Sichtweise, welches Problem vorliegt (ɊDas fehlt, läuft falschɈ) und 

was die gemeinsame Perspektive ist (ɊDas wäre die ZukunftɈ). Diskussion lösten dabei die Frage eines 

ɊMot orrad -/Auto -freienɈ Dorfplatzes sowie die Perspektive einer Begegnungszone, einer 

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

Ausgehend von diesen Ergebnissen in der Arbeitsgruppe wurden de n Teilnehmer/innen des 1. Bürger -

Workshops zwei Frage-Komplexe zur Beantwortung in sechs Teilgruppen vorgelegt . In der folgenden 

Darstellung werden die Ergebnisse der Arbeitsgruppen sowie der 1. Bürgerbeteiligung 

zusammengefasst dargestellt.  

a. Allgemeine Abfrage zur wahrgenommenen Situation ɀ hier in drei Dimensionen (negativ, 

positiv, fehlend) mit der jeweiligen Priorisierung durch die Gruppen dargestellt:  

 

Abb. 10: Störende Aspekte im Bereich Mobilität (Arbeitsgruppe + Bürgerbeteilig ung) 

 Zu diesen in Clustern zusammen gefassten Mehrfachnennungen kamen noch 16 

Einzelnennungen zu den Themen ɊParkplatzregelungɈ, ɊStraßenführung/-zustandɈ, 

ɊFußgängersituationɈ, ɊVerkehrsberuhigungɈ sowie ɊVorrang für Pkw-VerkehrɈ dazu. 
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Abb. 11: Positive Aspekte im Bereich Mobilität (Arbeitsgruppe + Bürgerbeteiligung)  

 

Abb. 12: Zukünftige Handlungsfelder bzw. Bereiche mit Potentialen (Arbeitsgruppe + Bürgerbeteiligung)  

 

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  Mobilität skonzept detailliert dargestellt:  
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- Cluster 1: Parkraum-Management ɀ siehe Details unter Kapitel 8.3 

- Cluster 2: Ortskern ɀ siehe Details unter Kapitel 8.1 

- Cluster 4: Dorfplatz  ɀ siehe Details unter Kapitel 8.2 

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

 

Abb. 13: Cluster 3 ɀ ɊSanfte MobilitätɈ 
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Abb. 14: Cluster 5- bis 8 ɀ diverse Themen 

c. Rückmeldung zu den Kernthemen durch die Anrainer im Ortskern : 

Als Hauptbetroffene möglicher Umsetzungsmaßnahmen wurden die Anrainer im Ortskern in einem 

eigenen Workshop mit den in der Bürgerbete iligung als Soll definierten Kernthemen d er 

Konzeption ɀ Parkraum-Management (Cluster 1), Ortskern (Cluster 2) und Dorfplatz (Cluster 4) - 

konfrontiert.  

Dabei wurden deren spezifischen Interessen, Bedenken und Bedürfnisse in Bezug auf mögliche 

Veränderungen im Ortskern systematisch erfasst. Die Rückmeldung erfolgte durch Teilgruppen, 

wobei drei verschiedene Anspruchsgruppen unterschieden worden sind :  

- Anwohner und Eigentümer 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 Bevölkerung das Konzept vorgestellt und verständlich gem acht. Zudem bestand 

jeweils die Möglichkeit, über vorgeschlagene Handlungsfelder und Maßnahmen zu diskutieren sow ie 

Änderungen oder Ergänzungen anzuregen. Jede dieser Rückmeldungen fand Beachtung und wurde im 

Zuge der fachlichen Arbeit einer Bewertung unte rzogen.  

An dieser Stelle werden der Vollständigkeit halber der wichtigsten Rückmeldungen  zu den 

wesentlichsten Kernthemen der Konzeption kursorisch dargestellt:  
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a. Begegnungszone im Ortskern:  

 

Die Anrainer des Ortskerns  äußerten sich bereits im Vorfeld z um 2. Workshop zur Entwicklung 

des Ortskerns in Richtung einer Begegnungszone durchwegs positiv. Dadurch würden 

wesentliche Problembereiche gelöst, weil Ɏ 

Ɏ man dadurch das Motorrad-Problem eindämmen kann  

Ɏ eine Neugestaltung das Kopfstein-Pflaster-Problem entschärfen könnte  

Ɏ das Dorfzentrum schöner ist, wenn keine Autos da sind 

Ɏ dadurch die Atmosphäre stimmungsvoller wird  

Ɏ man die Straße in Richtung Metzgerei und Kirche umlegen könnte 

Ɏ das die Durchfahrts -Geschwindigkeiten reduzieren würde  

Ɏ die gefährlichen Situationen weniger werden, wenn es langsamer wird  

Ɏ es dadurch eher besser wird, wobei es jetzt schon Maßnahmen in diese Richtung braucht.  

 

Im Workshop selbst wurde die Konzeption einer Ortskerngestaltung in Richtung 

Begegnungszone zunächst inhaltl ich und fachlich vorgestellt. Die anschließende Abfrage der Vor - 

und Nachteile aus Sicht der Anrainer al s Hauptbetroffenen , ergab schließlich folgendes Bild:  

 

Abb. 15: Rückmeldungen Anrainerworkshop zum Thema Straßenraumgestaltung im Ortskern / Begegnungszone  
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Im 2. Bürgerbeteiligungs -Workshop wurde die Entwicklung des Dorfkerns in Richtung 

Begegnungszone ebenso sehr positiv aufgenommen. Folgende Rückmeldungen wurden zusätzlich 

zu dieser grundsätzlich zustimmenden Reaktion schriftli ch erfasst:  

 

Abb. 16: Rückmeldungen Bürgerbeteiligung zum Thema Straßenraumgestaltung im Ortskern / Begegnungszone  

b. Parkraum-Management :  

Die Abfrage der Anrainer des Ortskerns  ergab bezüglich der Einführung eines Parkraum -

Managements kein einheitliches Bild. Etwa die Hälfte der Befragten sah gu te Gründe für eine 

grundsätzliche Veränderung, während sich die andere Hälfte skeptisch gab. Auch beim konkreten 

Umsetzungsvorschlag zur Einführung einer Kurzparkzone zeigte sich ein differenz iertes 

Stimmungsbild .  
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Abb. 17:  Rückmeldungen Anrainerworkshop zum Thema Parkraummanagement / Kurzparkzone  

Während die Anrainer des Dorfkerns viele positive Aspekte eines Parkraummanagements 

äußerten, überwogen beim 2. Bürgerbetei ligungs-Workshop damit zusammenhängende  

Fragestellungen, die hier zusammengefasst sind: 

 

Abb. 18: Rückmeldungen Bürgerbeteiligung zum Thema Parkraummanagement / Kurzparkzone  

c. Straßen- und Wegekonzept:  

Rückmeldungen zum Straßen- und Wegekonzept wurden lediglich beim 2. Bürgerbeteiligungs -

Workshop eingeholt. Wesentliches Thema war dabei das vorgeschlagene Tempo-Regime: 
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Abb. 19: Rückmeldungen Bürgerbeteiligung  zum Thema Straßen- und Wegekonzept  

4.4 Fazit des Betei ligungsprozesses  

Insgesamt stieß der Beteiligungsprozess auf positive Resonanz. Die Aufgabenstellung, die 

Vorgehensweise und die Inhalte der Konzeption konnten somit transparent und nachvollziehbar 

gemacht werden. Darüber hinaus wurde die Arbeit der Verkeh rsplanung erleichtert, weil 

Problembereiche und ɀstellen aus Sicht der Betroffenen und Nutzer schneller und eindeutiger 

identifizierbar waren. Des Weiteren wurde durch die Einbindung relevanter Stakeholde rgruppen und ɀ

interessen eine wesentliche Grundlage für einen sachlich fundierten politischen Entscheidungsprozess 

gelegt.  

  

Feedback Station ĂStraÇen- und Wegekonzeptñ 
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5. Zielsetzungen  

Zu Beginn des Prozesses wurden Zielsetzungen für das Mobilitätskonzept formuliert.  

5.1 Allgemein  

Á Unterstützung eines guten Miteinanders aller Verkehrsteilnehmer  

Á Sicherstellung eines flüssigen Verkehrs für alle Verkehrsträger  

Á Erhöhung der Verkehrssicherheit  

Á Senkung der Lärm- und Abgasbelastungen (Lebens- und Wohnqualität)  

Á Erhöhung der Aufenthaltsqualität im Straßenraum  

Á Attraktivierung des Fuß- und Radverkehrs und öffentlichen  Verkehrs 

Á Kosteneinsparungen bei Bau und Erhaltung der Straßen  

Á Unterstützung der Wahrnehmung und Erkennbarkeit de s Straßensystems 

5.2 Ortskern  

Á Erhalt als hochwertiger A ufenthaltsraum mit hoher Aufenthalts - und Lebensqualität  

Á Funktion als Ɋdas Wohnzimmer der GemeindeɈ 

Á Bestmögliche Erfüllung aller an diesen Raum gestellten Funktionsansprüche; aufgrund 

Nutzungskonflikten und Begrenztheit der Flächen ist eine Priorisierung z ugunsten der 

Aufenthaltsqualität, der Attraktivität für Fußgänger und Radfahrer und der Bege gnung und 

Kommunikation gewünscht  

Á Der Ortskern stellt das Alleinstellungsmerkmal der Gemeinde darĄ Diese Qualitäten sollen erhalten 

und ausgebaut werden  

 

5.3 Parkierung  

Á Ausreichende Anzahl an Parkplätzen für Kunden und  Gäste zur Verfügung stellen 

Á Parkplätze müssen nicht alle unbedingt im Zentrum  liegen, sondern zentrumsnah  

Á Je nach Nutzung sind unterschiedlich fußläufige Distanzen zumutbar  

Á Parkplätze in Sulzberg sind ein begrenztes Gut, daher soll die Verfügbarkeit erhöht und  

Doppelnutzungen ermöglich t werden  

Á Etablierung eines Parkierungsregimes/Parkraummanagement  
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6. Handlungsfelder und Maßnahmen  

Die Aufgabenstellung dieses Auftrags sieht eine Kombination aus Straßen- und Wegekonzeptes mit 

einem allgemeinen Mobilitätskonzept vor. Durch das Vorarlberger Straßengesetz sind die Inhalte und 

der Ablauf eines Straßen- und Wegekonzeptes klar vorgegeben. Ein allgemeines Mobilitätskonzept hat 

generell einen größeren 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 

natürlich für eine Erreichu ng der formulierten Zielsetzungen sinnvollerweise die beiden Teilbereiche 

als ein Gesamtkonzept zu verstehen sind. 

7. Straßen - und Wegekonzept  

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

ɊNetzgliederung und MaßnahmenɈ und soll der Gemeinde Sulzberg gemäß §16 des Vorarlberger 

Straßengesetzes als Straßen- und Wegekonzept dienen. Die relevanten Inhalte zum Straßen - und 

Wegekonzept werden daher in diesem Kapitel beschrieben, weitere Maßnahmen bzw. Handlungsfeld er 

in den darauffolgenden , wobei naturgemäß keine scharfe Abtrennung möglich ist und dies als 

Gesamtkonzept zu verstehen ist.  

Gemäß §16 des Vorarlberger Straßengesetzes soll die Gemeindevertretung für das gesamte 

Gemeindegebiet bzw. Teile desselben ein Straßen- und Wegekonzept erstellen. Dieses hat 

insbesondere grundsätzliche Aussagen zu enthalten über  

Á die bestehenden Straßen und deren Funktion,  

Á die beabsichtigten Gemeindestraßen, deren Funktion und ungefähren Verlauf  (Festlegung 

Straßenkorridor max. 50m) , 

Á die vorgesehenen Maßnahmen zum Schutz der schwächeren Verkehrsteilnehmer und zur Erhöhung 

der Attraktivit ät des nicht motorisierten Verkehrs.  

Neben den geforderten Aussagen gemäß Straßengesetz wurden zudem weitere Inhalte in das Konzept 

aufgenommen, die im direkten oder indirekten Zusammenhang mit der Netzgliederung bzw. den 

Funktionen und den Maßnahmen zum S chutz der schwächeren Verkehrsteilnehmer , sowie der 

Aufenthaltsqualität  stehen.  

7.1 Ablauf und Dokumentation des Verfahrens  

Das Verfahren zur Erstellung des Straßen- und Wegekonzeptes wurde federführend von der Gemeinde 

Sulzberg in Zusammenarbeit mit dem Bür o verkehrsingenieure Besch und Partner aus Feldkirch sowie 

Image3 ɀ Dr. Peter Vogler durchgeführt.  

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

dokumentiert:  

Á Erhebung des bestehenden Straßennetzes und  Funktionsgliederung  
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Á Erhebung geplanter Straßen und Wege auf Grundlage vorhandener Konzepte, Planungen und 

Projekte  

Á Screening der geplanten Straßen gemäß SUP-Leitfaden des Landes Vorarlberg mit dem Ergebnis, 

dass die geplanten Gemeindestraßen von der SUP-Ausnahmeverordnung umfasst sind und somit 

keine SUP-Pflicht vorliegt, da es sich ausschließlich um Gemeindestraßen innerhalb des 

Siedlungsrandes ohne überörtlichen Verbindungscharakter bzw. Fuß - und Radwege handelt  

Á Entwurf eines Straßen- und Wegekonzepts (Konzeptplan) mit Erläuterungsbericht  

Á Beschluss zum Start des öffentlichen Auflage- und Anhörungsverfahrens in der Sitzung der 

Arbeitsgruppe a m 11.Dezember 2019  

Á Öffentliche Auflage und deren Kundmachung sowie anschließende Dokumentation der eingelangten 

Stellungnahmen  

Á Konsultation des Amts der Vorarlberger Landesregierung, Abt. VIa ɀ Allgemeine 

Wirtschaftsangelegenheiten und der Nachbargemeinden Langen, Doren, Krumbach und 

Riefensberg  

Á Kenntnisnahme der eingelangten Stellungnahmen und Empfehlung zur Besc hlussfassung des 

Straßen- und Wegekonzeptes nach Bedarf  

Á Beschlussfassung des Straßen- und Wegekonzeptes in der Sitzung der Gemeindevertretung mit 

anschließender Veröffentlichung  

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

Entsprechend dem System der hierarchischen Netzgliederung , lässt sich auch das Straßennetz von 

Sulzberg definieren. Diese Gliederung gibt vor allem bei zukünftig en Maßnahmen eine Leitschnur vor, 

den Straßenraum entsprechend der jeweiligen Funktio n, der vorhandenen Nutzungen  und der 

notwendigen Rahmenbedingungen zu gestalten. So  können Konflikte möglichst gering und die 

Sicherheit der einzelnen Verkehrsteilnehmer s owie die Flüssigkeit des gesamten Verkehrs möglichst 

hochgehalten werden.  

Straßen erfüllen verschiedene Funktionen, diese sind im Wesentlichen:  

Á Verbindung   Das Verbinden von Orten und damit den Transport von Personen und Gütern  

Á Erschließung Die unmittelbare Anbindung von Gebäuden und Grundstücken  

Á Aufenthalt   Die Straße als Ort der Begegnung, Kommunikation , des Spielens von KindernɎ 

Zusätzlich dazu wird nach der Ausrichtung von Straßen unterschieden. Diese sind:  

Á Verkehrsorientierung  (Ermöglichen sichere, leistungsfähige und wirtschaftliche  

                                                  Transporte; Ausrichtung auf den MIV) 

Á Siedlungsorientierung   (Verkehrlich untergeordnete Straßen, welche sich an alle   

                                                 Verkehrsteilnehmer richten)  

 

Abb. 20: Straßen- und Wegekonzept Sulzberg (Konzeptplan) 
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7.2.1 Hauptverkehrsstraßen  

Das Hauptverkehrsstraßennetz wird durch die Landesstraßen gebildet, welche prinzipiell eine 

Durchleit - und Verbindungsfunktion haben. Bei einer großräumigeren Netzbetrachtu ng des 

Hauptverkehrsstraßennetzes, bzw. der Landesstraßen im vorderen Bregenzerwald kann allerdings von 

Landesstraßen mit unterschiedlicher Bedeutung gesprochen werden. Diese Bedeutung lässt sich auch 

an den sehr unterschiedlichen Verkehrsstärken zeigen.  

Die L200/L205 stellt für den Bregenzerwald eine der wichtigsten Achsen mit regionaler , aber auch 

überregionaler Bedeutung dar (Verbindung nach Deutschland). Ebenso ist die L2 (Bregenz -Langen-

Deutschland) als wichtige regionale Achse mit Verbindungsfunktion für die Gemeinden des 

Vorderwaldes zu bezeichnen. 

Im Gegensatz dazu sind die Landesstraßen auf Sulzberger Gemeindegebiet (L20/L21 - im Plan rot 

dargestellt ) für das großräumige Verkehrsnetz nicht von so hoher Bedeutung wie die oben erwähnten 

Landesstraßen, sondern eher für die Quelle -Ziel-Erschließung der Gemeinde Sulzberg. Dies ist auch 

anhand der beobachteten Verkehrsstärken erkennbar. Insbesondere die Verkehrsstärke über die L20 

in Richtung Grenze ist abseits des Ausflugsverkehrs an Schönwettertagen/Woche nenden als eher 

gering einzustufen.  

Auf Sulzberger Gemeindegebiet befinden sich folg ende Hauptverkehrsstraßen:  

Á L20: Doren/L4 ɀ Sulzberg ɀ Grenze 

Á L21: Fahl/L4 ɀ Sulzberg ɀ Unterlitten/L205  

 

7.2.2 Sammel - und Erschließungsstraßen  

Die Sammelstraßen haben die Funktion den Verkehr aus den Quartieren zu sammeln und diesen auf 

das Hauptstraßennetz zu führen. Zudem fungieren die Sammelstraßen als untergeordnete 

Verbindungsstraßen zwischen den einzelnen Ortsteilen. Als Sammelstraße wurde i m Gemeindegebiet  

Sulzberg folgende Straßen kategorisiert : 

Á Fahl (L21) nach Thal 

Á Simlisgschwend ɀ Brögen ɀ Ober ɀ Kreier 

Á Hermannsberg ɀ Gschwendele ɀ Winkel - Glafberg 

Alle übrigen öffentlichen Gemeindestraßen  (grau) fallen in die Kategorie der Erschließungsstraßen. 
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7.3 Verkehrsorganisation  

7.3.1 Geschwindigkeitsregime  

Im Hinblick auf das Geschwindigkeitsregime wird zukünftig folgende grundsätzliche Differenzierung im 

Ortsgebiet angestrebt.  

Á Tempo 40 im gesamten Gemeindegebiet ɀ ausgenommen Hauptverkehrsstraßen und 

Sammelstraßen 

Á Tempo 30 in den zentr alen Siedlungsbereichen und auf ausgewählten Erschließungsstraßen (siehe 

Plan) 

Á Landesstraßen: an die Gegebenheiten und Anforderungen (Sicherheit, LärmschutzɎ) angepasstes 

Geschwindigkeitsregime 

Der Ortskern von Sulzberg und dessen Wahrnehmung wird wesentli ch durch die Landesstraße 

definiert. Die Bebauung orientiert sic h im Kernbereich entlang der Straße (Straßendorf), wodurch diese 

den wichtigsten öffentlichen Freiraum darstellt. Als wertvollster Aufenthaltsraum mit einer Vielzahl an 

zentralen Nutzungen (Einkauf, Kirche, GemeindeamtɎ) ist hier der siedlungsorientierte Charakter, bzw. 

die Aufenthaltsfunktion der Straße ɀ trotz der Funktion als Landesstraße - 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 

Verkehrsstärken.  

Daher erfolgt die Empfehlung Tempo 30 im Kernbereich umzusetzen und den Straßenr 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 Über legungen angestellt, diesen Bereich 

zugunsten der Aufenthaltsqualität mit Mitteln der Straßenraumgestaltung umzugestalten. Eine der 

verschiedenen möglichen Varianten wäre die Errichtung einer Begegnungszone mit Tempo 20 km/h 

(siehe auch Kap. 8.1). 

Im Ortsteil  Thal ist die Situation eine ähnliche. Auch hier ist die Straße gleichzeitig der wichtigste 

öffentliche Freiraum. Ein niedriges Geschwindigkeitsniveau  (Tempo 30) in diesem Kernbereich mit 

vielen Querbeziehungen wertet die Auf enthaltsqualität entsprechend auf. Auch hier wird eine 

entsprechende Straßenraumgestaltung zugunsten der Aufenthaltsqualität inklusive 

geschwindigkeitsbremsender Maßnahmen empfohlen . 
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Im untergeordneten Erschließungsstraßennetz wird der Fußgänger derzeit im  Mischverkehr, also ohne 

eigene Infrastruktur, gemeinsam mit dem KFZ -Verkehr auf der Fahrbahn geführt.  Laut den aktuell 

gültigen Richtlinien (RVS 03.02.12) ist die Führung des Fußgängers im Mischverkehr nur bei Tempo 30 

erlaubt. Bei höheren Geschwindigkeit en ist laut Richtlinien ein Fußgängerschutz vorgeschrieben 

(GehsteigɎ). Aufgrund der sehr geringen Verkehrsstärken und der zumeist guten Übersichtlichkeit auf 

dem Erschließungsstraßennetz kann die Führung des Fußverkehrs im Mischverkehr auch bei Tempo 40 

akzeptiert werden. Aufgrund der Länge der Erschließungsstraßen und der geringen Besiedelungsdichte 

(Streusiedlungen, EinzelgehöfteɎ) ist ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau in der Pr axis auch nur 

sehr schwer realistisch umsetzbar.  Aus verkehrsplanerischer Sicht wird daher generell Tempo 40 auf 

dem untergeordneten Erschließungsstraßennetz empfohlen.  

Auf ausgewählten Erschließungsstraßen mit deutlich dichterer Bebauung wird allerdings ein 

niedrigeres Geschwindigkeitsniveau (30 km/h) empfohlen , da hier die Voraussetzungen und 

Rahmenbedingungen günstiger sind. Im Siedlungsbereich Wolfbühl -Unterwolfbühl wurde dies bereits 

auf Eigeninitiative der Bewohner und Bewohnerinnen angeregt und umges etzt.  

Folgende Bereiche wären außerdem geeignet für Tempo 30:  

Á Widum (HNr. 254 bis HNr. 235) 

Á Bereich Oberdorf (genauer Bereich noch zu bestimmen)  

 

Abb. 21: Tempo 30 Zone Bestand (Kronenbühl/Wolfbühl) und Potentialflächen Tempo 30 (Widum, Oberdorf)  

Das im vorliegenden Straßen- und Wegekonzept beschrieben e Geschwindigkeitsregime muss durch 

die Gemeinde mit separaten Verordnungen festgelegt werden. Um die Akzeptanz und das Verständnis 

gegenüber der Maßnahme b ei der Bevölkerung zu erhöhen, können im Vorfeld Gespräche mit den 

Anrainern bzw. Güterweggenossenschaften abgehalten werden.   
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7.3.2 Maßnahmen zur Sichtbarmachung des Siedlungsrandes  - Torwirkungen  

In ländlichen Gemeinden mit Streusiedlungscharakter ist der Sied lungsrand und die damit 

einhergehende Geschwindigkeitsbeschränkung (Ortstafel) oft nicht klar erkenn bar oder wird häufig 

missachtet. Insbesondere die spezielle topographische Lage von Sulzberg am höchsten Punkt sowie 

die für Motorradfahrer und Ausflugsgäst e attraktiven Landesstraßen ziehen an Schönwettertagen 

höhere Verkehrsstärken nach sich. Die damit einhergehenden Probleme wie Lärm, Verkehrssicherheit 

und fehlende Aufenthaltsqualität wurden besonders oft während des Beteiligungsprozesses genannt.  

Zur besseren und klareren Sichtbarmachung des Siedlung srandes und der Änderung des 

Geschwindigkeitsregimes wird empfohlen an diesen Stellen Einfahrtstore zu gestalten 

(Fahrbahnverschwenkung, optische Einengungen, usw.). Im Rahmen des Projektes 

Umbau/Sanierung/Geh steigerrichtung L20  (Land VBG ɀ Abt. VIIb) haben zu diesem Thema bereits erste 

Abstimmungsgespräche zwischen dem Büro Besch und Partner, dem  für die Bearbeitung beauftragtem  

Ingenieurbüro Brugger  sowie der Abteilung VIIb ɀ Straßenbau stattgefunden.   

Einfahrtstore können bei passender Positionierung und entsprechender Gestaltung, beispielsweise als 

Mittel insel, auch den Zusatznutzen für den Fußverkehr als Querungshilfe haben.  

 

Abb. 22: Torwirkung an Landesstraßen als geschwindigkeitsbremsende Maßnahme (dunkelgelbe Klammer)  
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7.3.3 Maßnahmen Fußverkehr  

Im folgenden Kapitel werden nur Maßn ahmen auf Ebene des Straßen- und Wegekonzeptes 

beschrieben. Weitere Maßnahmen, darunter auch organisatorische befinden sich im Kapitel  8. 

Für Fußgänger 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 ɀ Land VBG ɀ Abt. VIIb). Beim Ausbau dieses Straßenabschnittes sollen auch die 

Querbeziehungen  für Fußgänger und Radfahrer über die L20 , sowie der Anschluss und Weiterleitung 

dieser Fußverkehrsachse im Bereich Sennereikurve an den Gehsteig in Richtung Ortszentrum  geprüft 

und verbessert werden. Im Bereich Sennereikurve wurden außerdem von der Gemeinde weitere 

Untersuchungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (Fußgängerführung, Rangierverkehr 

Sennerei, ParkplatzɎ) in Auftrag gegeben (siehe eigenständiges Projekt). 

Generell sind sichere Querun gsmöglichkeiten entlang der Wunschlinien über das hochrangige 

Straßennetz von Bedeutung . Eine verkehrssichere Gestaltung dieser Querungsstellen wird empfoh len 

(Sichtbeziehungen, Beleuchtung, QuerungslängenɎ). Auch soll auf das Wanderwege- und Loipennetz 

Rücksicht genommen werden . Die untenstehende Abbildung zeigt einen Ausschnitt aus dem 

Übersichtsplan zum Straßen - und Wegekonzept. Die hellgrünen  Pfeile stellen wichtige 

Querungsbeziehungen für Fußgänger/Wanderer/Loipenbenutzer/Ɏ über die Landesstraße außerhalb 

der Siedlungsbereiche dar. Innerhalb der Siedlungsbereiche ist oft ein nahezu flächiges Queren für den 

Fußgänger erwünscht (vgl. Ortskern Sulzberg), welches hier nicht separat vermerkt wurde.  Weitere 

entsprechende Stellen wurden auf dem Gesamtplan verm erkt. 

 

Abb. 23: Wichtige Querungsbeziehungen über die Landesstraße außerhalb der Kernbereiche (hellgrüne Pfeile)  



 

4153-191211-br.docx  Seite 30 / 67 
 

Im Bereich Oberdor f (Knoten L20 bis HNr. Dorf 216) wird empfohlen ein Gehsteig zu errichten  

(Lückenschluss). Auch auf der L21 gibt es Überlegungen einen bergseitigen Gehsteig ab dem Knoten 

zur L20 bis zur HNr. 247 zu errichten.  

Auf den restlichen Erschließungsstraßen wird d er Fußgänger im Mischverkehrs, also ohne eigene 

Infrastruktur  auf der Fahrbahn geführt. Laut den aktuell gültigen Richtlinien (RVS 03.02.12) ist die 

Führung des Fußgängers im Mischverkehr nur bei Tempo 30 erlaubt. Bei höheren Geschwindigkeiten 

ist laut Richtlinien ein Fußgängerschutz vorgeschrieben (GehsteigɎ). Aufgrund  der sehr geringen 

Verkehrsstärken und der zumeist guten Übersichtlichkeit auf dem Erschließungsstraßennetz kann die 

Führung des Fußverkehrs im Mischverkehr auch bei Tempo 40 akzeptiert werde n. Auch ist der zu 

erwartende bauliche Aufwand für die Errich tung von Gehsteigen entlang dieser Straßen als sehr hoch 

einzuschätzen. 

7.3.4 Maßnahmen Radverkehr  

Auf deutscher Seite wurde  entlang der Staatsstraße 2004 von Oberreute in Richtung Sulzberg ein 

straßenbegleitender Geh - und Radweg errichtet. Als langfristige Vision soll angedacht werden, diesen 

bis nach Sulzberg zu verlängern. Auf österreichischer Seite wäre dazu eine Infrastruktur an der L20 

vom Ortsausgang von Sulzberg bis zur deutschen Grenze notwendi g. Auch für den Fußverkehr 

(Verbindung zum alten Zollhaus) wäre dies ein positiver Effekt  und die Behebung eines 

Lückenschlusses. 

Im Landesradroutenkonzept ist derzeit eine Freizeitradroute durch Thal ausgewiesen (siehe 

untenstehende Abbildung).   

 

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

geplant. Durch das Aufkommen des E-Bikes hat allerdings auch die Fahrradnutzung in Sulzberg 

zugenommen. Die Gemeinde will diese Entwicklung weiterhin fördern und die Bevölkerung zur Nutzung 

des E-Bikes auf Alltags- und Freizeitwegen ermutigen und plant die Aktivitäten dahingehend 

fortzuführen (Abstellanlagen an wichtigen Punkten, Bewusstseinsbildung, Marketing , Anhänger-

FörderungɎ).  

8. Handlungsfelder  Mobilität skonzept  

Im folgenden Kapitel werden alle Themenfelder analysiert und vorgestellt, welche zusätzlich zu den 

Maßnahmen im Straßen- und Wegekonzept umgesetzt werden sollen. Für die Erreichung der 

formulierten Zielsetzungen sind das Straßen- und Wege Konzept sowie die Inhalte aus den folgenden 

Kapiteln (Mobilitätskonzept) klarerweise als ein gemeinsames Konzept zu verstehen und umzusetzen.  

Während des Beteiligungsprozesses haben sich drei primäre Handlungsfelder  (Ortskern, Dorfplatz, 

Parkierung) herauskristallisiert.  Es bestehen enge Überschneidungen und Abhängigkeiten zwischen 

diesen Handlungsfeldern, welche somit eine gesamthafte Lösung benötigen. Weitere Maßnahmen 

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 öffentlich nutzbare Fläche ist zum großen 

Teil definiert durch die Landesstraße, weshalb dem V erkehrsablauf, bzw. die Verkehrsorganisation 

diesem Bereich eine hohe Bedeutung zukommt.   

8.1.1 Analyse  

Der Ortskern einer Gemeinde wie Sulzberg muss eine Vielzahl von Ansprüchen und Anforderungen 

gerecht werden:  

Á Verbindungsfunktion Verkeh r (Landesstraße) 

Á Wohn- und Arbeitsort  

Á Einkauf, Erledigung (Geschäfte, ϥnstitutionenɎ) 

Á Schulweg, Weg zum Kindergarten 

Á Wichtigster Begegnungsort für Bevölkerung innerhalb der Gemeinde (Kommunikation, Treffpunkt , 

ErholungsfunktionɎ) 

Á Image und ɊVisitenkarteɈ der Gemeinde 

Á Aussicht (siehe auch Kap. 8.2 Dorfplatz) 

Á Feste und Veranstaltungen 

Á Alleinstellungsmerkmal bzw. Grundlage für Tagestourismus Ą Gastronomie  
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Für Sulzberg von besonderer Wichtigkeit ist die Bedeutun g des Ortskernes für den Tagestourismus. Ein 

Großteil der Tagesgäste 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 Ortskern als sehr ɊwertvollerɈ 

Raum zu bezeichnen ist. Zentrale öffentliche Freiräume werden aufgrund der hohen Aufenthalts - und 

Lebensqualität öfters auch als ɊWohnzimmerɈ der Gemeinde bezeichnet. ϥm Beteiligungsprozess wurde 

die Frage gestellt, ob die Ansprüche und Funktionen an diesen Raum richtig gewichtet sind und ob die 

derzeitige Organisation, Gestaltung und Flächenverteilung des Raumes dieser Gewichtung entspricht. 

Zusammenfassend kann festgestellt  werden, dass dies laut Mitgliedern des Beteiligungsprozesses 

derzeit nicht der Fall ist.  

Folgende ɊSoll-KriterienɈ wurden artikuliert:  

 

Abb. 25: Soll-Kriterien Ortskern aus Beteiligungsprozess  

Aus verkehrsplanerischer Sicht kann dies so interpretiert werden, dass der Ortskern derzeit primär als 

Verkehrsfläche wahrgenommen wird, auf welcher dem KFZ -Verkehr (zu) große Beachtung geschenkt 

wird. Es besteht der Wunsch nach mehr Aufenthaltsqualität mit Fokus auf den Fuß -, Rad- und 

Öffentlichen Verkehr. 

Folgende Problembereiche wurden im Beteiligungsprozess  artikuliert oder bei den 

verkehrstechnischen Begehungen festgestellt:  

Á Spannungsfeld Durchfahrt durch Ortskern  für KFZ-Verkehr versus wichtigsten Aufenthaltsort  für 

Bevölkerung und Gäste 



 

4153-191211-br.docx  Seite 33 / 67 
 

o Bestehende Flächeninanspruchnahme durch MIV wird als unfair von der B evölkerung 

wahrgenommen  

o Erhalt des Alleinstellungsmerkmal ɊAttraktiver Ortskern mit hoher AufenthaltsqualitätɈ 

für Bevölkerung und Tourismus  ɀ Ortsbild wird bee inträchtigt durch hohe 

Parkierungsmengen und  

o Wunsch nach flächigem Queren für Fußgänger im gesamten Bereich (entlang der 

Wunschlinien zu den Zielpunkten)  

o Durchfahrt Großfahrzeuge (Reisebusse, Landwirtschaftliche Fahrzeuge) Ą 

Beeinträchtigung subjektives Sicherheitsgefühl  

Á Geschwindigkeit und Platzverbrauch bei Durchfahrt des Motorisierten Individualv erkehrs durch den 

Ortskern  

Á Parkierung (siehe auch nachfolgende Kapitel) 

o Auf nicht dafür vorgesehenen Flächen (Gehsteige, andere FlächenɎ), was zu Konflikten 

mit dem Fußverkehr führt  

o Die teilweise zu geringe Dimensionierung der Parkplätze führt zu einer Verparkung der 

Gehsteige 

o Dauerparker (Bewohner, WandertouristenɎ) verstellen wertvolle Flächen im 

Kernbereich; diese Flächen sollten so effizient wie möglich genu tzt werden (mehrfache 

Belegung) 

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

Aufenthalt und Aussicht  

o Einige Nutzungen ohne eigene Stellflächen ɀ Fairness in der Flächenverwendung ? 

Á Übernutzung durch Tagestourismus, insbesonde re Parkieren auf nicht dafür vorgesehenen Flächen 

Ą Bewohner fühlen sich nicht mehr Willkommen i m eigenen Dorf  

Á Qualität + subjektive Sicherheit für Fußgänger verbesserungswürdig  

o Mangelnde Begehbarkeit/Barrierefreiheit der Gehsteige im Ortskern 

(Kopfsteinpf laster), Fußgänger weichen oft auf Fahrbahn aus; 

o Verkehrsablauf Zentrum (Rangierbewegungen  durch  Parkierungen im Konflikt mit 

Fuß/Radverkehr, verparkte Gehsteige, GeschwindigkeitɎ) 
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Abb. 26: Verparkte Gehsteige, hohe Parkierungsmengen Ą Beeinträchtigung des Ortsbildes  

 

Abb. 27: Wunsch nach flächigem Queren der Fußgänger im gesamten Bereich 

 

Abb. 28: Verparkte Gehsteige an Spitzentagen ɀ Fußgänger müssen auf Fahrbahn wechseln 

Mit Blick in die Zukunft wurden auch folgende Anforderungen an den Ortskern identifiziert:  

Á Nutzungen im Ort skern sind wesentlich und von zentraler Funktion für die Bevölkerung bzw. die 

Gemeinde 

Á Der Ortskern ist somit als wertv ollster Raum anzusehen ɀ dieser Raum ist durch die 

Topographie/Rahmenbedingungen begrenzt und nicht erweiterbar  
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Á Gemeinde Sulzberg will/soll/wird sich entwickeln und wachsen  

Á Der Nutzungsdruck bzw. Raumbedarf im Ortskern werden  durch diese Entwicklung steigen 

Á Eine möglichst effiziente Nutzung dieser Flächen ist daher prioritär anzustreben  

 

8.1.2 Lösungsansatz  

Im Rahmen des gesamten Prozesses wurde intensiv über diesen Themenbereich diskutiert. Da der 

Ortskern durch eine Vielzahl von Ansprüchen, Eigentumsverhältniss en, Vorstellungen, Wünschen, 

rechtlichen Vorgaben, etc. berührt wird, welche nicht alle vollständig im Rahmen dieses Prozesses 

gelöst bzw. ausverhandelt werden können, wurde versucht ein gemeinsames Zielbild zu entwickeln, wie 

eine zukünftige Gestaltung di eses Bereiches ausschauen könnte. Weiters wurden in zwei Anrainer-

Workshops detaillierter auf notwendige Anforderungen von Seiten der Anr ainer eingegangen sowie 

Wünsche, Bedenken oder zu erwartende Vorteile und mögliche Risiken gesammelt (siehe auch Kap. 

4.3.2).  

Dieser Input aus dem gesamten Beteiligungsprozess sowie aus der verkehrsplanerischen Bewertung , 

soll die Grundlage für eine mögliche nächste 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.  

 

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

ɊOrtseinfahrtɈ auf Höhe Kirche/Adeg Wörndle welche hier eine Torsituation bilden, und reicht bis 

ungefähr zum Knoten L20/L21 nach dem Gasthaus Alpenblick. Ab diesem Knotenpunkt bis zum Ende 

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

  

Abb. 30: Kernbereich Zone 1 und Zone 2  

Dorfplatz  
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In der Zone 1 wird empfohlen ein gänzlich neues Verkehrsregime umzusetzen. Die Errichtung einer 

Begegnungszone inklusive umfassender Umgestaltung des Straßenraumes  legt den Fokus eindeutig 

auf Aufenthaltsqualität für Fußgänger, Radfahrer, Touristen, etc. Die derzeit bestehende Aufteilung der 

Verkehrsinfrastruktur (private Vorzone, Gehsteig, FahrbahnɎ) soll zugunsten einer gemeinsamen 

Verkehrsfläche welche gleichberechtigt von allen genutzt wird, aufgelöst werden. Diese Fläche soll 

zukünftig eher als Platz denn als linearer Straßenzug wahrgenommen werden.  Die Verkehrsfunktion 

der Straße (Durchleiten, verbinden) muss weiterhin garantier t werden, soll aber  zugunsten der 

Aufenthaltsfunktion schwächer gewichtet werden (Gestaltung mit Mitteln der Begegnungszone) . Der 

Miteinbezug der halböffentlichen Außenräume der angrenzenden Bebauung ist notwendig um ein 

gesamthaftes Konzept und Erscheinun gsbild erzeugen zu können (Gestaltung ähnlich einer 

Begegnungszone oder Ähnlichem - vgl. Fußgängerzone im städtischen Bereich). Eine Reduktion der 

Parkplätze im unmittelbaren Zentrumsbereich inklusive Parkraummanagement (Kurzparkzone) ist 

erforderlich , um die Verkehrssicherheit verbessern zu können und eine neue Flächenaufteilung zu 

erreichen.   

Die Gestaltung dieses Platzes muss sich klar von der Straße unterscheiden, sodass 

Verkehrsteilnehmern bei der Einfahrt in diesen Bereich intuitiv erkennen können, da ss sie sich in einem 

anderen Abschnitt befinden , an dem auch ein anderes Verkehrsverhalten angewendet werden muss. 

Diese gegenseitige Rücksichtnahme, welche immanent für das Funktionieren eines solchen Bereiches 

notwendig ist, ist klarerweise nur möglich, wenn ein niedriges Geschwindigkeitsregime vorherrscht. Aus 

verkehrstechnischer Sicht wird daher Tempo 20 im unmittelbaren Kernbereich empfohlen.  

 

Abb. 31: Begegnungszone Mittelberg (Foto: Werbewind) 

Auf die Übergänge, bzw. Wechsel auf andere Verkehrsregime ist be sonders zu achten (Übergang 

Landesstraße zu Kernbereich, Übergang Dorfplatz/Kernbereich zu Bereich 

Raffeisenbank/Gemeindeamt, Anbindung L21/Lindengschwend, Anbindung Kronenbühel, Anbindung 

Parkplätze). Generell kann festgestellt werden, dass die Verbindung sfunktion der Landesstraße in 

diesem Bereich eher von untergeordneter Bedeutung ist und die Funktion als Ortskern eine höhere 

Priorität hat.  

Die weitere Ausarbeitung ist in einem separaten Prozess in Kooperation mit allen Beteiligten (Land 

Vorarlberg, Gemeinde, Behörden, Anrainer und Bevölkerung, Unternehmen, Architekten, 

Verkehrsplaner, LandschaftsplanerɎ) durchzuführen.  
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Insbesondere der Einbezug der Anrainer und Grundbesitzer ist als äußerst wichtig zu betrachten, da 

nur  so auch die teils privaten Vorzonen der Eigentümer in das Konzept miteinbezogen werden können. 

Im Speziellen die nördlich der Landesstraße befindlichen Gebäude , stellen ein attraktives 

Gesamtensemble dar, welches in der Wahrnehmbarkeit derzeit durch die V erparkung eingeschränkt 

sind. 

 

Eine Belebung und Attraktivierung dieser Vorzonen kann auch neue Impulse für das Dorfleben 

bedeuten. Denkbar sind beispielsweise neue Aufenthaltsflächen mit Möblierungen (Tische, Bänke, 

Brunnen, BäumeɎ) oder neue Verkaufs- und Präsentationsmöglichkeiten (Gastgarten, etcɎ). 

Wichtig zu erwähnen ist, dass durch eine Neugestaltung des Orts kernes aufgrund der vorhandenen 

Bebauung und der notwendigen Anforderungen (Durchfahrtsbreiten, BegegnungsfälleɎ) kein 

Zugewinn an Parkflächen für KFZ möglich ist.  

Aus fachlicher Sicht wird empfohlen die Umgestaltung des Ortskernes mit 

dem rechtlichen Instrument der Begegnungszone zu verknüpfen . Dies 

bedeutet folgende Punkte:  

Á Niedriges Geschwindigkeitsniveau (20 km/h) 

Á Durchfahrt weiterhin für alle Fahrzeugarten erlaubt  

Á Fußgänger dürfen die gesamte Fahrbahn nutzen bzw. überall queren 

(Rechtsvorrang für alle Verkehrsteilnehmer)  

Á Der Fahrzeugverkehr darf allerdings nicht mutwillig behindert werden  

  

Abb. 33: Begegnungszone 

Abb. 32: Erdgeschoßbereich und Eingänge/Vorzonen der Geschäfte durch Parkierung verstellt / schlecht sichtbar  
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Durch den Ortskern führt eine Landesstraße. Auch auf Landesstraßen sind Begegnun gszonen möglich, 

was auch im neuen Vorarlberger Mobilitätskonzept 2019 dezidiert  so vermerkt wurde bzw. auch 

empfohlen wird:  

ɊFür Begegnungszonen auf Landesstraßen gibt es jedenfalls ein klares verkehrspolitisches Bekenntnis in Form 

eines Erlasses des Leitfadens an die zuständigen Behörden.Ɉ 

Allgemein wird weiter festgehalten : 

Lebendige und lebenswerte Stadt- und Ortskerne sind ein wesentliches Ziel im Raumbild Vorarlberg 2030. 

[Ɏ] 

Für die Lebensqualität der Bevölkerung ist die Attraktivität der Stadt- und Gemeindezentren als Orte der 

Begegnung, als Aufenthaltsbereiche und Kristallisationspunkte vielfältiger Aktivitäten wesentlich. Deshalb setzt 

das Land Vorarlberg einen Schwerpunkt zur Gestaltung des öffentlichen Straßenraumes. 

[Ɏ] 

In vielen Vorarlberger Gemeinden führen stark befahrene Landesstraßen mitten durch die Ortskerne. Hier 

treffen die Ansprüche aller VerkehrsteilnehmerInnen und das Bedürfnis nach Aufenthalt in einer gestalteten 

und umweltfreundlichen Umgebung aufeinander. Lange Zeit wurde ɀ gestützt auf die Straßenverkehrsordnung 

ɀ der Kfz-Verkehr bevorzugt, nun steht ein Miteinander, eine ausgewogene Verteilung, Organisation und 

Gestaltung des öffentlichen Raumes im Vordergrund. 

Auch im Kernbereich Zone 2 soll durch eine entsprechende Straßenraumge staltung das 

Geschwindigkeitsregime sowie die Flächenaufteilung zugunsten der Aufenthaltsfunktion verändert 

werden. Die Maßnahmen in diesem Bereich sollen auf die Planungen in der Zone 1 angepasst werden. 

Insbesondere der Übergangspunkt am Knoten L20/L21 i m Bereich Gasthaus 

Alpenblick/Raffeisenbank/Gemeindeamt ist von hoher Bedeutung und bedarf einer fokussierten 

Betrachtung in den Folgeprozessen.  

Jegliche Planungen zur Änderung der Gestaltung des Straßenraumes sind an eventuelle 

Umgestaltungen oder zukünf tige Bauprojekte in diesem Bereich anzupassen bzw. bestmöglich zu 

integrieren.  

Es muss allerdings ausdrücklich darauf hingewiesen werden, dass die negativen Auswirkungen 

(Verparkungen, VerkehrsstärkenɎ), welche durch die in Sulzberg auftretenden Spitzenbelastungen des 

Ausflugsverkehrs auch mit einer vollständigen Umgestaltung des Ortskernes inkl. Begeg nungszone 

nicht vollständig behoben werden können, sondern nur abgemildert.  

Da solch eine Umgestaltung gewisse Vorlaufzeiten benötigt und daher eher als mitt el- oder langfristig 

zu sehen ist, der Wunsch in der Gemeinde und von Seiten der Bevölkerung aber auch nach kurzfristigen 

Maßnahmen vorhanden ist, wurden hier ebenfalls nach Lösungen gesucht. Als eine mögliche Variante 

um einige der oben genannten Probleme  abzumindern kann ein Parkraummanagement eingeführt 

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:  

Á Begegnung-, Aufenthalt - und Kommunikationsort für Einwohner  

Á Aussichtsterrasse für Gäste und Bewohner  

Á Nutzung als Stellfläche für Motorräder und Fahrräder der Tagestouristen  

Á Veranstaltungen, FesteɎ 

 

Abb. 34: Soll-Kriterien Dorfplatz aus Beteiligungsprozess  

 

Abb. 35: Dorfplatz als Freifläche für Begegnung, Austausch und Kommunikation  
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Abb. 36:  Veranstaltung am Dorfplatz  

 

Abb. 37:  Nutzung als Zweirad-Stellplatz  

An Tagen mit starkem Ausflugsverkehr wird der Dorfplatz regelmäßig durch Motorräder und Fahrräder 

größtenteils verparkt. Aufgrund der Form und Möblierung des Platzes wird meist der gesamte Bereich 

als Stellfläche verwendet und die Wege für Fußgänger sind verstellt oder beeinträchtigt.  

Während der Erstellung dieses Konzeptes wurden mehrere Lösungsvarian ten mit allen Beteiligten 

diskutiert. Eine vollständige Verbannung der Motorräder und Fahrräder vom Dorfplatz ist nicht 

erwünscht, da man diese Gäste nicht verlieren möchte  (Wirtschaftsfaktor)  und ein Verbot kaum 

umsetzbar ist.  

Daher soll durch eine entsp rechende Gestaltung und Möblierung des Platzes gewisse 

Fußgängerachsen freigehalten werden (Zugang Aussicht, Brunnen, AlpenblickɎ), aber gleichzeitig eine 

Parkierung auf gewissen Flächen möglich sein (siehe nachfolgende Abbildung). Durch eine hochwertige 

Gestaltung und Möblierung soll für Besucher einfach erkennbar gemacht werden, welche Flächen für 

welche Nutzung verwendet werden dürfen . Um den Platz auch für Veranstaltungen nutzen zu können, 

soll die Möblierung  im Bedarfsfall abgebaut und verändert werden  können. 
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Abb. 38: Lösungsansatz Dorfplatz 

8.3 Parkierung  

Parken war eines der am häufigsten genannten Themenf elder während 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 ausgewählten Spitzentagen an denen meist 

alle Stellplätze belegt sind und es zu einer Vielzahl an unrechtmäßig abgestellten Fahrzeugen kommt 

(Dorfplatz, wildes Parkieren). 

Das Handlungsfeld ɊParkierungɈ kann in folgende Problemdimension en unterteilt werd en: 

Á Parken im Ortskern  im normalen Verkehrsablauf  

Á Parken im Kontext Tourismus / Ausflugsverkehr  (Spitzentage) 

 

Parkierung Motorrad/Fahrrad  

Für Fußgänger freizuhaltender Bereich  
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Abb. 39: Soll-Kriterien ɊParkraum-ManagementɈ in Sulzberg 

 

8.3.1 Parken im Ortskern  

Folgende Probleme und Herausforderungen wurden im Rahmen des Beteiligungsprozess zu diesem 

Themenfeld gesammelt:  

Á Rund um den Dorfkern Sulzberg (max. 500 m) sind mehr als 300 Stellplätze für KFZ verfügbar 

(Quelle: Erhebung Gemeinde) 

Á Stellplätze für tägliche Erledigungen sind tei lweise von Dauerparken oder Tagesgästen verstellt, 

welche auch weiter außerhalb parken könnten (Dauerparker, Loipenbenutzer, WandererɎ) 

Á Teilweise entsprechen ausgewiesene Stellplätze nicht den erforderlichen Abmessungen, was zu 

Verparkungen des Gehsteiges führen kann Ą Fußgänger müssen auf die Fahrbahn ausweichen Ą 

Sicherheits- und Qualitätseinschränkung für Fußgänger  

Á Fahrzeuge werden außerhalb vorgesehener Parkflächen abgestellt (wildes Parkieren) 

Á Störung des Ortsbildes durch ungeordnete Parkierungen wodurch  Aufenthaltsqualität und 

Sicherheit vermindert werden (eingeschränkte Sichtbeziehungen an Knoten  aufgrund parkierter 

Fahrzeuge) 

Á Einige Nutzungen im Ortskern haben keine eigenen Stellplätze und parken auf  öffentlichen Flächen  

ɀ Im Beteiligungsprozess wurde hier immer wieder die fehlende Fairness bzw. Gleichbehandlung  

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

Die STVO §24 (1) gibt hier klare Vorgaben: ɊDas Halten und das Parken ist verboten, (Ɏ) wenn Fußgänger, 

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

Gehsteiges, eines Gehweges oder eines Geh- und Radweges gehindert sind.Ɉ  

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

rechtlich nicht haltbar anzusehen . Es sind daher zwingend Maßnahmen bzw. Änderungen dieser 

Situation vorzusehen. 

 

Abb. 40: Notwendige Regelbreiten laut RVS 03.02.12 - Fußgängerverkehr 

Um die knappe Ressource ɊParkplätzeɈ möglichst effizient zu organisieren, sowie die Verkehrssicherheit 

zu erhöhen  wurden die Möglichkeiten eines Parkraummanagement vorgestellt, mi t welchem versucht 

werden sol l je nach Nutzung und Nu tzungsdauer entsprechend Parkplätze verfügbar zu machen.   

Als Zielsetzung wurden folgende Punkte vereinbart:  

Á Ausreichende Anzahl an Parkplätzen für Kunden + Gäste zur Verfügung stellen 

Á Verfügbarkeit der wichtigsten Stellplätze im Ortskern erhöhen Ą Mehrfachbelegung der Stellplätze 

ermöglichen  

Á Im Sinne der Fairness sollen je nach Nutzung unterschiedliche Stellplätze verwendet werden, (länger 

dauernden Nutzungen  kann auch eine gewisse Fußwegdistanz zugemutet werden  - beispielsweise 

außerhalb des Ortskernes entlang der L20 oder beim Sportpark ) 

Á Verkehrssicherheit der Fußgänger durch geordnete Parkierung verbessern  

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

zumutbare Fußwegdistanz sich je nach Nutzungsart un terscheidet. Untenstehende Abbildung gibt 

einen Überblick. Je länger somit die Aufenthaltsdauer ist, umso mehr ist der Nutzer auch bereit eine 

größere Fußwegdistanz zwischen Parkplatz und Zielpunkt zu akzeptieren. Dieser Zusammenhang soll 

auch stark in das neue Parkraummanagement in Sulzberg einfließen.  
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Abb. 41: Akzeptierte Fußweglänge je nach Nutzungsdauer (Quelle: Besch und Partner) 

Als Lösungsmöglichkeit wurde die Einführung eines Parkraummanagement vorgeschlagen. Folgende 

Varianten wurden diskutiert:  

Variante Neue Gestaltung Ortskern  

Diese Variante hat voraussichtlich aufgrund der vollständigen Neugestaltung des Ortskernes, bei 

welcher die Parkplätze neu geplant und verkehrssicher angelegt werden können , das höchste Potential 

bzw. die beste Wirkung. Durch eine eindeutige Straßenraumgestaltung können Nutzer intuitiv erkennen 

wo geparkt werden darf und wo nicht. In dieser Variante wird ebenfalls eine Mehrfachbeleg ung der 

wichtigsten Stellplätze angestrebt (Kurzparkzone). 

Da diese Variante nicht kurzfristig umsetzbar ist, wurden weitere Lösungsansätze entwickelt.  

Variante 1 ɀ weiter wie bisher :  

Die Parkierung im Dorfkern bleibt bestehen wie bisher. Die Verkehrssicherheit, Ortsbild, 

Aufenthaltsqualität , etc. sind weiterhin beeinträcht igt. Die Parkierung auf Fremdgrund bzw. den 

Gehsteigen ist rechtlich nicht zulässig. Auch widerspricht diese Variante dem eindeutigen Wunsch  aus 

der Bevölkerungsbeteiligung.  

Variante 2 ɀ Erhalt der Stellplätze durch Änderung des Straßenverlaufs  

In dieser Variante wurde geprüft ob durch deine Änderung des Straßenverlaufs der Landesstraße die 

Parkplätze sowie der Gehsteig in der aktuellen Form erhalten werden kann. Aufgrund der direkt 

angrenzenden Bebauung sowie einzuhaltender Mindestbreiten und Begegnungsfäl le auf der 

Landesstraße ist dies nicht möglich.  
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Variante 3 ɀ Legalisierung der Stellplätze 

Die bestehende , über die Jahre historisch gewachsene Parkierung könnte durch die konkrete 

Ausweisung der Stellplätze mit Bodenmarkierungen legalisiert werden. Dies  würde aber auch die 

Entfernung zu kleiner Stellplätze (laut OIB min. 2,50 m x 5,00 m) bedeuten. Die Folge wäre eine 

Reduktion des Parkangebotes und eine gleichzeitige Erhöhu ng des Parkdruckes auf die übrigen 

Stellplätze. Weiters würde dies die Situation f ür Fußgänger, bzw. die durchgängige Begehbarkeit der 

Gehsteige nicht verbessern. 

Variante 4 ɀ Kurzparkzone mit Zeitdauer frei  inkl. Begleitmaßnahmen 

Als Hauptproblem wurde in  Sulzberg die wenig effiziente Belegung der Stellplätze im unmittelbaren 

Kernbereich identifiziert. Aufgrund der Vielzahl an Nutzungen im Ortskern  sollen diese Stellplätze 

bestenfalls so oft wie möglich am Tag belegt werden und nicht durch Dauerparker vers tellt werden.  

Die Einführung einer Kurzparkzone im Zentrum sorgt für die Beschränk ung der maximal möglichen 

Parkdauer untertags und ermöglicht somit eine Benutzung der Stellplätze durch mehrere Kunden. Im 

Ortskern ist ein ausreichendes Angebot an Stellplat zangebot für alle Nutzungen auf öffentlichen 

Flächen vorhanden, welches auch in fußläufiger Distanz erreichbar ist.  

  

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.  

P 

Dauerparker  

Weitere m ögliche Dauerp arkpl ätze 

Á Heizwerk 

Á Sportplatz  

Á Startpunkte Wanderwege/Loipen  

Á Sennereikurve (Vision) 

Á Friedhofsmauer (Vision) 
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Á Einbezug möglichst aller Parkflächen im oben dargestellten Bereich (Kirche bis Feuerwehr) um ein 

möglichst verständliches, einfaches und daher konsequentes System zu erreichen  

Á 90 ɀ 120 min freie Nutzun g der Parkflächen (umso kürzer, umso höhere Belegung der Parkflächen)  

Á Ohne Parkgebühren, daher nach Ablauf der Zeit muss das Fahrzeug vom Nutzer entfernt werden  

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

integrieren)  

Á 08:00 bis 18:00 Uhr 

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

ermöglichen  

 

Abb. 43: Eigentumsverhältnisse der Stellplätze (blau = öffentlich, andere Farben = privat)  

Um die Einhaltung der Kurzparkzone auch langfristig garantieren zu können, ist auch eine 

entsprechende Sanktionierung durch Gemeindemitarbeiter oder Sicherheitsdienste bei 

Nichteinhaltung notwendig, insbesondere um auch das wilde Parkieren auf nicht dafür vorgesehenen 

Flächen zu verhindern und so die Situation für Fußgänger zu verbessern. Es empfiehlt sich erst nach 

einer gewissen Informationsphase (Infoflyer statt Strafzettel), in welcher die Bevölkerung und Gäste auf 

das neue Parkierungsregime hingewiesen werden , mit der Sanktionierung zu beginnen.   
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Bei Umsetzung einer Kurzparkzone sind insbesondere die Begleitmaßnahmen als sehr wichtig 

anzusehen: 

Á Errichtung eines klaren und einfachen Parkleitsystems welches auf das neue Parkregime hinweist 

und Nutzer ein fach zu möglichen Dauerparkplätzen leitet  

Á Insbesondere die Parkplätze an den Startpunkten der Wanderwege bzw. Loipen sollen klar 

ausgeschildert und fallweise adaptiert werden  

Á Eine breit angelegte Informations - und Kommunikationskampagne klärt Bevölkerung und Gäste 

über das neue Parkierungsregime auf  

 

Abb. 44: Beispiel Parkleitsystem  

Weiters wurde mit der Gemeinde intensiv die Notwendigkeit zusätzlicher Dauerparkplätze in fußläufiger 

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

Verkehrserhebungen (ZählungenɎ) empfohlen um diese Situation faktenbasiert diskutieren zu können. 

Ein stufenweises Vorgehen mit fallweisen Anpassungen wie im nachfolgenden Kapitel  8.3.2 beschrieben 

wird ebenso empfohlen.  

Variante 5 ɀ Kurzparkzone mit monetärer Bewirtschaftung  

Eine mögliche Variante wäre auch die Einführung einer Kurzparkzone mit einer kürzeren freien 

Parkdauer (beispielsweise 30 min). Nach Ablauf der Zeit werden (moderat anste igende) Parkgebühren 

fällig, das heißt Nutzer müssen ein Ticket an einem Parkscheinautomaten lösen.  Aufgrund des 

geringeren Komforts (Ticket lösen), der Kosten des Systems (Parkscheinautomaten) sowie anderer 

Gründe 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 Jahr verursacht der Tagestourismus und Ausflugsverkehr nach Sulzberg 

einzelne Spitzenbelastungen an Verkehrsmengen und Stellplatzbelegungen. Insbesondere rund u m 

den Dorfkern werden auch Flächen abseits ausgewiesener Stellplätze stark verparkt (wildes Parkieren). 

 

Abb. 45: Wildes Parkieren 

 

Abb. 46: Hoher Parkierungsdruck im Dorfkern zu Lasten des Fußverkehrs/Aufe nthaltsqualität  

Prinzipiell ist die Frage bezüglich der richtigen Vorgangsweise zur Bewältigung dieser Spitzentage eine 

politische. Es muss überlegt werden, welche negativen Effekte des Ausflugsverkehrs angegangen 

werden sollen und welche Kosten, Aufwände und Auswirkungen dafür in Kauf genommen werden 

müssen. Dies hängt auch von der Häufi gkeit und zukünftigen Entwicklung dieser Spitzentage ab.   

Die mögliche Bandbreite an Maßnahmen soll im Folgenden kurz dargestellt werden.  

Variante 1 ɀ Sanftes Maßnahmenpaket 

Á Kurzparkzone mit k lar definierte n Stellplätzen im Dorfkern mit Sanktionierung bei Nichtbeachtung,  

Á Temporäre Parkplätze (WiesenflächenɎ) für Ausflugsgäste außerhalb des Dorfkerns in fußläufiger 

Entfernung  

Á keine Maßnahmen zur Beschränkung des wilden Parkierens 

Das heißt die zeitweilige Verparkung von privaten Flächen (wildes Parkieren) und teilweise ungeordnete 

Situation werden zugunsten geringerer Kosten und Aufwände akzeptiert .  

Variante 2 ɀ Mittelweg  

Zusätzlich zu Variante 1 

Á Zusätzlicher Ordnerdienst (bspw. FeuerwehrɎ) zur Einweisung zu definierten Parkflächen an 

Spitzentagen (Schönwetter, Wochenende, VeranstaltungenɎ) 


