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0 KURZFASSUNG

Ausblick

Durch die sich stetig verdndernden Rahmenbedingungen mit Einfluss auf die Mobilitdt (Demographie, Raum- und
Wirtschaftsentwicklung, Technologie etc.) erfordert eine zeitgemaBe, flexible Verkehrs- und Mobilitatspolitik eine
zeitgemdBe, flexible Herangehensweise und das friihzeitige Erkennen und Reagieren auf Trends. Diese Bearbei-
tungsweise sollte konsequenter Weise durch ein sehr einfaches Monitoring- und Steuerungssystem unterstiitzt wer-
den.

Der bisher in vielen Féllen praktizierte lineare Planungsprozess vom Analysieren iiber die Zieldefinition zur MaB3nah-
menentwicklung und Realisierung ist unter den sich rasch wechselnden Rahmenbedingungen fiir die Mobilitdtsent-
wicklung weitestgehend (iberholt. Vielmehr ist ein rasches Reagieren auf verdnderte externe EinflussgroBen in der
zeitgeméaBen Planung gefordert. Somit soll sich das Mobilitatskonzept Villach 2035 nach dessen Fertigstellung im
Jahr 2017 nicht als starres, nur von oben verordnetes MaBnahmenkonstrukt fiir die nachsten 10 bis 20 Jahren
erweisen, sondern als ein von der Bevélkerung und den Interessensvertretungen mitgestalteter, somit breit akzep-
tierter und fiir alle verstdndlicher Planungsrahmen prdsentieren.

Auch wenn sich das Mobilitatskonzept Villach 2035 vorrangig auf die Stadt Villach bezieht, ist eine Betrachtung der
iber die Stadtgrenze hinausgehenden Wechselwirkungen im Verkehr zweckmaBig. Fiir den Verkehrsteilnehmer sind
Verwaltungsgrenzen bei der Abwicklung der Mobilitat kaum erkennbar und fiir sein Verhalten auch nicht maBgebend.
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1 AUFTRAG UND RAHMENBEDINGUNGEN

Im Jahr 1995 wurde vom Gemeinderat der Stadt Villach das ,Gesamtverkehrskonzept Villach 1994“ beschlossen.
Darin festgelegte MaBnahmen wurden Schritt fiir Schritt umgesetzt. Seit damals haben sich allerdings die Rahmen-
bedingungen der Mobilitét stark verdndert. Nach 20 Jahren wurde nun das Verkehrssystem in Villach einer Uber-
prifung unterzogen und das Gesamtverkehrskonzept Villach 1994 evaluiert. Aufbauend auf den verdnderten Rah-
menbedingungen im Verkehr wurde fiir die ndchsten 15 Jahre als ,Mobilitdtskonzept Villach 2035 eine neue Leit-
linie erstellt. Dabei gilt es Entwicklungspotentiale zu erkennen, sich mit neuen Technologien auseinanderzusetzen
und innovative Losungen bzw. Lésungsansatze zu entwickeln.

1.1 Abgrenzung des Untersuchungsrahmens
Ortliche Abgrenzung

Das eigentliche Planungsgebiet fiir das Mobilitatskonzept Villach 2035 bezieht sich iberwiegend auf das Gebiet der
Stadtgemeinde Villach. Alle Giber das Stadtgebiet hinausreichenden Analyse und MaBnahmen sind jedoch in die
Planungen miteinzubeziehen, wenn fiir die Stadt Villach relevante Auswirkungen beziiglich der Mobilitat zu erwarten
sind.

Das Untersuchungsgebiet fiir das Mobilitatskonzept Villach umfasst allerdings einen weit groBeren Bereich, die Ana-
lysen und Auswirkungsberechnungen werden fiir ein Gebiet durchgefiihrt, das iiber die Stadtgrenzen hinausgeht.

Inhaltliche Abgrenzung

Das Mobilitdtskonzept Villach in der aktuellen Version 2017 umfasst alle fiir die Stadt Villach und das Einzugsgebiet
relevanten Verkehrsmittel:

= FuBganger

= Radfahrer

= Einspurige Kfz (Moped, Motorrad)

= Mehrspurige Kfz (Pkw, Lieferwagen)

= Schwerverkehr (Lkw, Lkw+Anhanger, Busse, Sattelschlepper)
Zeitliche Abgrenzung
Im Mobilitatskonzept Villach sind MaBnahmen enthalten, die bis 2035 absehbar wirksam werden. Damit umfasst
dieser Planungshorizont relativ langfristige MaBnahmen und Entwicklungen, wenn man bedenkt, wie kurzfristig sich
vor allem die technischen Rahmenbedingungen in der Mobilitat andern. Dieser Planungshorizont ist somit vor allem
fur die verkehrspolitischen Zielsetzungen wichtig. Die MaBnahmen zur Erreichung dieser definierten Ziele konnen
sehr stark von den jeweiligen Rahmenbedingungen bestimmt werden.
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1.2 Rahmenbedingungen

Den strategischen Rahmen fiir die Entwicklung der Mobilitdt in Europa bilden einerseits das WeiBbuch der Européi-
schen Kommission ,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — hin zu einem wettbewerbsori-
entierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem® und andererseits auf nationaler Ebene der ,Gesamtverkehrs-
plan Osterreich* des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie, sowie auf Landesebene der
,Mobilitats Masterplan Karnten 2035“ des Landes Karnten (MoMaK 2035).

Neben den aktuellen Rahmenbedingungen ist es genauso wichtig, sich auch mit verschiedenen Entwicklungsmag-
lichkeiten auseinanderzusetzen, die mittel- oder langfristig neue Ziele und Schwerpunkte nahelegen. Dabei ist das
Denken iber den Mobilitatsbereich hinweg notwendig, um sich auf eine in raschem Wandel befindende Zukunft
vorzubereiten. Verkehr und Mobilitat sind stark von duBeren Einflissen gepragt und haben Wechselwirkungen mit
vielen Politik- und Gesellschaftsbereichen. Deshalb waren im Rahmen des Bearbeitungsprozesses neben dem ,Ge-
samtverkehrskonzept Villach 1994“ (GVK Villach 1994) auch das beschlossene ,Ortliche Entwicklungskonzept
2002 der Stadt Villach (OEK Villach 2002), sowie das 2016 fertiggestellte , Stadtentwicklungskonzept 2025 (STEVI
2025) mit seinen Aussagen zur Mobilitat als wesentliche Grundlage zu verwenden.

Die Verkehrsplanung einer Stadt ist einer Vielzahl von Einflissen unterworfen, die nur zu einem Teil im Verantwor-
tungsbereich der Stadtpolitik oder Stadtverwaltung selbst liegen. Externe Einflisse kdnnen von einer Stadt in der
GroBenordnung von Villach kaum maBgeblich beeinflusst werden. Umso wichtiger ist es deshalb, diese externen
Rahmenbedingungen aufzuzeigen, zu analysieren und zu erkennen, welche Handlungsspielrdume sich fiir Villach
daraus ergeben.

Aufgabe der Stadtverwaltung und Politik ist es dann, diese Handlungsspielrdume bestmdglich zur Erreichung der
eigenen Ziele auszuschopfen und falls erforderlich, externe Rahmenbedingungen auch bestmdglich zu beeinflussen.

1.2.1  Generelle Trends - Megatrends

Megatrends sind langfristige und fachiibergreifende Transformationsprozesse. Sie sind als wirkungsméchtige Ein-
flussgroBen zu sehen, die die Markte der Zukunft pragen. Sie unterscheiden sich von anderen Trends in dreierlei
Hinsicht:

ZEITHORIZONT

Megatrends sind (iber einen Zeitraum von Jahrzehnten beobachtbar. Fiir die Gegenwart existieren bereits quantita-
tive, empirisch eindeutige Indikatoren. Sie kdnnen mit hoher Wahrscheinlichkeit noch iiber mindestens 15 Jahre in
die Zukuntft projiziert werden. Dariiber hinaus sind auch Megatrends auf Grund der sich immer rascher dndernden
technischen Rahmenbedingungen nur schwer abschétzbar. Auch die Werthaltungen sind immer mehr den gesell-
schaftlichen Anderungen unterworfen.
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REICHWEITE

Megatrends wirken umfassend, ihr Geltungsbereich erstreckt sich auf mehrere Weltregionen. Dabei bewirken sie
mehrdimensionale Umwélzungen aller gesellschaftlichen Teilsysteme — politisch, sozial und wirtschaftlich. Ihre spe-
zifischen Auspragungen unterscheiden sich allerdings von Region zu Region.

Bestimmte Megatrends — wie Demografie oder Mobilitdt haben auch auf die lokalen Entwicklungen einen Einfluss.

WIRKUNGSSTARKE

Megatrends wirken umfassend und tiefgreifend auf alle Akteure — Regierungen, Individuen und inr Konsumverhalten,
aber auch Unternehmen und ihre Strategien.

Die Verdnderung der Altersstruktur ist eine Entwicklung, der sich auch die Stadt Villach nicht entziehen kann, die sie
aber auch nicht beeinflussen kann. Gleiches gilt fir den Trend der Individualisierung der Gesellschaft mit wenig
starken dafiir aber vielen losen Bindungen.

Urbane Verkehrssysteme stoen aufgrund der steigenden Auslastung, vor allem im StraBennetz, immer héufiger an
ihre Grenzen. Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur ist dem erhéhten Verkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen.

Andererseits stellt eine zuverldssige Verkehrsinfrastruktur einen wichtigen Standortfaktor dar. Stadte stehen also vor
der Herausforderung, der Bevolkerung und der Wirtschaft innovative, multimodale Verkehrsprogramme anzubieten,
um das Bediirfnis nach flexibler und nachhaltiger Mobilitat befriedigen zu kénnen.

1.2.2  Anderung der Werthaltungen

Vor allem bei der jiingeren Generation ist ein Wandel der Mobilititsvorlieben beobachtbar. Aus Umweltschutzge-
sichtspunkten und vor allem aus Kostengriinden verliert das eigene Auto im stddtischen Bereich an Relevanz, das
Prinzip ,nutzen statt besitzen* setzt sich langsam durch, dies ist nicht nur in GroBstédten zu beobachten, auch in
kleiner abgegrenzten urbanen Rdumen zeigt sich diese Entwicklung.

Mehr Mobilitdt — mehr Verkehr?

Die im wahrsten Sinn des Wortes in politischen Erkldrungen ,eingefahrene“ Forderung nach ,Sicherung der Mobili-
tat“ muss auch nach dem Sinn der Mobilitét, bzw. der mit Mobilitat gleichgesetzten Zahl der Ortsverdnderungen
hinterfragt werden.

Abschétzungen zufolge wird der Anteil des nicht-motorisierten Verkehrs sowie des offentlichen Verkehrs besonders
bei der Gruppe der Jiingeren zunehmen. In dieser Nutzergruppe wird die Bedeutung der Informations- und Kommu-
nikationstechnologien (IKT) fiir die Organisation der Mobilitatsbedtirfnisse zunehmen, diese Generation ist durch die
neuen Moglichkeiten der Kommunikation flexibler bei der Wahl der fiir den jeweiligen Fahrtzweck oder das jeweilige
Ziel zur Auswahl stehenden Verkehrsmittel.
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1.2.3  WeiBbuch der EU fiir urbanen Verkehr

Das WeiBbuch Verkehr beschreibt die Zukunftsausrichtung des europdischen Verkehrsraumes bis 2050. Nach die-
sen Zielvorgaben richten sich Legislativvorschldge und andere Initiativen der Européischen Kommission. Es handelt
sich um ein Strategiepapier mit definierten Zielen und Fristen fiir deren Umsetzung. Eines der wichtigsten Ziele darin
ist ein umweltfreundlicher Stadt- und Pendlerverkehr.

Stadte werden angeregt, urbane Mobilitatspldne mit einem breiten Angebot aller Verkehrsmittel zu entwickeln um
dem Trend zur Multimodalitat zu entsprechen. Diese Mobilitatsplane sollen Raumplanung, Kosten- und Preismo-
delle, effiziente offentliche Verkehrsverbindungen und verbesserte Infrastruktur fiir FuBganger und Radfahrer enthal-
ten.

1.2.4  Gesamtverkehrsplan Osterreich

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie formuliert im aktuellen , Gesamtverkehrsplan Os-
terreich® die nationalen und verkehrsmitteliibergreifenden Ziele und Strategien einer umfassenden Verkehrspolitik
bis zum Jahr 2025. Als Voraussetzung fiir die Umsetzung der Ziele wird die Zusammenarbeit des Bundes mit den
Landern und Gemeinden genannt. Zur gezielten Nutzung der positiven Aspekte der Mobilitdt miissen die negativen
Aspekte, wie Emissionen, Unfélle und Ressourcenverbrauch minimiert werden. Die Steuerungsinstrumente in Form
von Anreizen, Geboten, Verboten und intelligenter Planung miissen in allen Verwaltungsebenen gezielt eingesetzt
werden. Speziell fiir die stadtischen Bereiche wird die Férderung des multimodalen Mobilitétsverhaltens als Aufgabe
genannt.

1.2.5 Mobilitits Masterplan Kédrnten 2035

Vor dem Hintergrund einer sinkenden Einwohnerzahl und den budgetéren Restriktionen des Landes galt es im ,Mo-
bilitats Masterplan Karnten 2035“ fiir Kérnten, Entwicklungspotenziale und neue Technologien zu erkennen und
innovative Losungen zu realisieren. Der gesamte Mobilitats Masterplan Karnten besteht aus drei Teilen: der Analyse,
der Strategie und den Handlungsfeldern inklusive MaBnahmen.

Die Vision des Landes Karnten ist es, langfristig den Anteil des offentlichen Personenverkehrs am Gesamtverkehr
auf 20 % zu erhohen, den Anteil des Rad- und FuBgéngerverkehrs auf 40 % zu heben und den motorisierten Indivi-
dualverkehr von derzeit iber 77 % auf 40 % zu senken. Bis 2035 soll in jedem Fall der Anteil des 6ffentlichen Ver-
kehrs und des Radverkehrs verdoppelt werden. Gleichzeitig sollen die Erreichbarkeit des Landes Karnten verbessert
und die Umweltbelastungen reduziert werden. Die Mobilitétsbediirfnisse der Kérntnerinnen stehen dabei im Vorder-
grund.

Auf Basis einer umfangreichen Analyse, der vom Land Kérnten vorgegebenen verkehrspolitischen Vision und der zu
beachtenden (ibergeordneten Strategien wurden 7 Leitprinzipien inklusive konkreter Ziele fiir die folgenden 20 Jahre
definiert. Diese Ziele geben die Richtung vor, der die Verkehrspolitik und die Verkehrsplanung unter Anwendung der
Leitprinzipien bis 2035 folgen sollen. Um den Fortschritt bei der Erreichung der Ziele evaluieren zu kénnen, wurden
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begleitend Indikatoren festgelegt. Von der Vision und der Strategie wurden im ndchsten Schritt wiederum 7 Hand-
lungsfelder und die zugehdrigen MaBnahmen zur Strategieumsetzung abgeleitet. Handlungsfelder fassen unter-
schiedliche MaBnahmen verkehrstrageriibergreifend zusammen und stellen somit eine thematische Gliederung der
einzelnen MaBnahmen dar. Es bestehen Wechselwirkungen und Querbeziehungen zwischen den einzelnen MaBnah-
men. Jede MaBnahme leistet ihren Beitrag zur Erreichung der definierten Ziele und wurde daher entsprechend prio-
risiert.

1.2.6  Gesamtverkehrskonzept Villach 1994

Als Grundlage fiir die Erstellung des Mobilitatskonzeptes Villach 2035 dient in erster Linie das GVK Villach 1994 mit
seinen 5 Bénden (Mobilitdtsverhalten, Verkehrspolitische Einstellung, Problemanalyse, Verkehrspolitische Leitlinie
und MaBnahmenkonzept). Die ,Verkehrspolitische Leitlinie Villach 2000“ wurde nach einer Leitbilddiskussion erstellt
und hat als Empfehlung nach wie vor Giiltigkeit. Die projektbegleitende Arbeitsgruppe (Vertreter der Wirtschatt, Biir-
ger, des Magistrats und der politischen Parteien) haben damals einstimmig jene Leitlinie beschlossen, die aus dem
Szenario ,Sanfte Mobilitat mit ErschlieBungsstraBen fiir Gewerbegebiete“ entwickelt wurden.

Das GVK Villach 1994 wurde im Rahmen der Bearbeitung evaluiert und Gberpriift bzw. festgestellt, welche Auswir-
kungen die Umsetzungen bzw. die Nichtumsetzungen aus dem damaligen MaBnahmenkonzept bewirkt haben.

1.2.7  Ortliches Entwicklungskonzept 2002

Das ortliche Entwicklungskonzept Villach bildet die fachliche Grundlage fiir die Gesamtentwicklung und die planma-
Bige Gestaltung des auch fiir das Mobilitdtskonzept relevanten Gebietes der Stadtgemeinde Villach. Ein 6rtliches
Entwicklungskonzept bildet die Schnittstelle zwischen den Gberdrtlichen, regionalen Entwicklungszielen und den
konkreten stadtischen Planungsinstrumenten wie z.B. Flachenwidmungsplanung und Bebauungsplanung. Entspre-
chend der rechtlichen Verankerung im Kérntner Gemeindeplanungsgesetz hatte es einen Planungshorizont bis zum
Jahr 2015, es umfasst somit einen wesentlichen Zeitraum von der Erstellung des letzten Gesamtverkehrskonzeptes
und der aktuellen Mobilitatsplanung.

Wesentliche Planungsziele des Konzeptes 2002 waren:
= Vermeidung von Nutzungskonflikten
Réumliche Trennung verschiedenartiger Nutzungen
Stéarkung der Stadt- und Ortszentren
Raumliche Konzentration gewerblich-industrieller Nutzungen
Nutzungsmischung miteinander vertraglicher Nutzungen in Innenstadtbereichen
Verringerung (Vermeidung) des Verkehrsaufkommens
Verdichtung des bestehenden Baulandes
Schutz des Naturraumes
Sparsamer Umgang mit Ressourcen
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1.2.8  Stadtentwicklungskonzept 2025

Das Stadtentwicklungskonzept SteVi 2025 wurde im Jahr 2015 von einem interdisziplindren Expertenteam unter
intensiver Einbindung der Birger, Verwaltung und Politik in Villach erstellt. Mit einem Planungshorizont von 10 Jah-
ren bis 2025 bildet es eine wichtige Grundlage fiir alle darauf aufbauenden Fachkonzepte und damit auch fiir das
gegenstéandliche Mobilitdtskonzept.

Im Bereich der Mobilitdtsplanung weist es bereits auf die veranderten Werthaltungen hinsichtlich der Mobilitét hin,
wie sie sich vor allem in urbanen Rdumen abzeichnen.
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Abbildung 1-1: Veranderte Werthaltungen in der Mobilitat (Quelle: SteVi 2025)

Im Handlungsfeld ,Urbane Infrastruktur® wird das Leitthema ,Villach, die Stadt der zukunftsfahigen, bedarfsgerech-
ten Mobilitdt“ beschrieben.

Im SteVi werden fiir den Bereich Mobilitét folgende Ziele definiert:

= Forderung der sanften und smarten Mobilitét sowie der multimodalen Mobilitdtsangebote

= Positionierung als Fahrradstadt

= Einbindung der Umlandregionen in die Losungsentwicklung

= Erhohung der Verkehrssicherheit inklusive Akzeptanz und ,Zusammen leben und bewegen® in der Stadt

Aus diesen Zielen der Stadtentwicklung sind auch die wesentlichen Zielvorgaben fiir das gegensténdliche Mobili-
tatskonzept abzuleiten. Das Mobilitatskonzept hat die Aufgabe, diese libergeordneten, verbindlichen Ziele zu iiber-
nehmen und die entsprechenden MaBnahmen zur Zielerreichung vorzuschlagen.

1.3 Bearbeitungsprozess und Beteiligte

Der gesamte Planungsprozess wurde gemeinsam mit einer Expertengruppe durchgefiihrt. Im Rahmen der ersten
offentlichen Birgerinformation und Ausstellung wurden die Zwischenergebnisse aus der Verkehrsanalyse prasen-
tiert und diskutiert, im Rahmen der zweiten und abschlieBenden, offentlichen Biirgerversammiung und Ausstellung
nach der letzten Expertengruppensitzung wurden die Ergebnisse aus dem Planungsprozess prasentiert. Die Koordi-
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nierung und Organisation der Expertengruppensitzungen, der Biirgerversammlungen und Ausstellungen mit den da-
zugehdrigen Abstimmungen mit der Projektleitung, sowie die Protokollerstellung erfolgt durch die extern beauftragte
Prozessbegleitung.

= Mobil sind alle
= Mobilitit betrifft alle
= Mobilitdt ist eine Querschnittsmaterie

Nach diesem Ansatz konnte das umfassende Interesse und Wissen sowohl der Villacher Wohnbevélkerung als auch
der umliegenden Gemeinden durch die angebotenen Mdglichkeiten in einem offenen Planungs- und Beteiligungs-
prozess in das Mobilitdtskonzept Villach 2035 eingebunden werden. Deshalb erfolgte die Bearbeitung und Riickkop-
pelung in verschiedenen Arbeitsgruppen und Gremien unter Miteinbeziehung mdglichst vieler Akteure, Meinungs-
bildner und selbstversténdlich auch der Bevolkerung. Gleichzeitig war es auch wichtig, die Bediirfnisse zukiinftige
Generationen, die derzeit noch indirekt ihr individuelles Mobilitdtsbediirfnis befriedigen kénnen, in den Arbeitspro-
zess mit einzubeziehen (Kinder, Schiler, Jugendliche, etc.), da zukiinftige Generationen wesentlich die Verkehrs-
entwicklung beeinflussen werden bzw. von vornherein ein differenziertes Verhéltnis zur individuellen Mobilitat bzw.
deren Auswirkungen auf Umwelt, Gesundheit, Energieverbrauch usw. entwickeln.

1.3.1 Projektablauf
Der gesamte Bearbeitungsprozess startete im Mai 2016 und wurde folgend abgearbeitet:

= Mai 2016: Start des Bearbeitungsprozesses

= Mai bis September 2016: Erhebungen und Analysen

= November 2016: Erste Biirgerinformation

= November 2016 bis April 2017: 4 Planungssitzungen der Expertengruppe

= Marz 2017: Projektvorstellung vor Biirgermeistern der Umgebungsgemeinden
= April 2017: Vorstellung in der 1.Sitzung der Verkehrskommission

= Juni 2017: Zweite Birgerinformation, Planungsausstellung im Rathaus

= Dezember 2017: Vorstellung des Berichts vor den Gemeinderatsmitgliedern

1.3.2 Projektbeteiligte

Der Planungsprozess wurde von einer Expertengruppe begleitet, der Vertreter der relevanten Fachabteilungen aus
der Verwaltung der Stadt Villach, verkehrsrelevante Interessenvertreter, OV-Betreiber, Wirtschaftskammer, Exekutive
und Jugendvertreter angehorten.

Die Mitglieder dieser Expertengruppe lieferten wéahrend der Planungssitzungen wichtige Inputs fiir den Planungspro-
zess, die sich im Bericht und in der MaBnahmenkonzeption finden.

Wahrend der Bearbeitung des Mobilitdtskonzepts wurden von interessierten, aktiven Biirgern viele konstruktive Vor-
schlage zum Mobilitatskonzept eingebracht, die so weit wie mdglich im MaBnahmenkonzept beriicksichtigt wurden.
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Die Planungssitzungen der Expertengruppe und die Biirgerinformationsveranstaltungen wurden von PRISMA soluti-
ons organisiert und moderiert.

1.4 Herausforderungen

Auf Grundlage einer sehr umfangreichen Analyse der Ausgangslage und der Darstellung des Status Quo (siehe
Kapitel 2) und unter Beriicksichtigung der verkehrspolitischen Grundsétze und Ziele in Villach (siehe Kapitel 3) ist
festzuhalten, dass es zukiinftig eine zentrale Herausforderung sein wird, rasch auf sich stetig dndernde Trends zu
reagieren. Gewisse Themenbereiche kdnnen dabei nicht alleine von der Stadt Villach bewéltigt werden (z.B. Klima-
wandel, globale Trends), manche Themenbereiche und Herausforderungen sind derzeit auch nur ansatzweise er-
kennbar und deren Auswirkungen realistisch nicht abschétzbar (z.B. Auswirkungen selbstfahrender, miteinander
vernetzter Fahrzeuge).

Aus diesem Grund ist der Definition einer konkreten Handlungsstrategie bzw. eines langfristigen, konkreten Zieles
(siehe Kapitel 5) eine genauso hohe Wertigkeit beizumessen, wie einem effektiven Monitoring- und Steuerungssys-
tem (siehe Kapitel 6), welches es erlaubt rasch auf sich dndernde Trends und gesellschaftliche Entwicklungen zu
reagieren. Ein starres Festhalten an definierten Aktionspaketen und MaBnahmenbiindeln (siehe Kapitel 5) tiber einen
Zeitraum von 20 Jahren erscheint unter den derzeitigen, sich rasch wandelnden gesellschaftlichen Rahmenbedin-
gungen langfristig als nicht zielfiihrend und sinnvoll. Vielmehr sollte im Rahmen der angestrebten Handlungsstrate-
gie und konkreter Ziele ein entsprechender Spielraum fiir die notwendige Flexibilitat sorgen, um langfristig die ange-
strebten Ziele der Stadt Villach auf dem Mobilitétssektor zu erreichen.
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2 ANALYSE DER AUSGANGSLAGE — DARSTELLUNG DES STATUS QUO

Als Grundlage fiir die Analyse der Ausgangslage und die Darstellung des Status Quo diente das Gesamtverkehrs-
konzept Villach 1994, das Ortliche Entwicklungskonzept 2002 der Stadt Villach, das Stadtentwicklungskonzept
2025, sowie die aktuell verfiigbaren Verkehrszéhlergebnisse der StraBen in der Stadt Villach. Aufbauend darauf
wurde die grundsétzliche Entwicklungsdynamik in Bezug auf die Mobilitat der Stadt Villach analysiert und die Um-
setzung, bzw. Nichtumsetzung von Manahmen aus dem Gesamtverkehrskonzept Villach 1994 (iberpriift. Nachdem
sich die Mobilitat im Spannungsfeld verschiedenster Interessen befindet, wurden begleitend zur ,klassischen” Ana-
lyse von Kennzahlen wie Modal-Split, Wegehéaufigkeiten, Motorisierungsgrad etc. auch wesentliche Rahmenbedin-
gungen - wie insbesondere die prognostizierte Raumentwicklung - beriicksichtigt, um ein umfassendes Bild sowohl
des Status Quo als auch der zukiinftigen Entwicklungstendenzen ableiten zu kénnen.

Die Analyse der Ausgangslage umfasst somit fachlich drei Bereiche:

= Entwicklungstendenzen, welche die Mobilitdt beeinflussen (Indikatoren wie z.B. verkehrsgeographische Lage,
Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung, Wirtschaftsentwicklung, Motorisierungsgrad, Kosten zur Realisie-
rung von Mobilitatsbediirfnissen etc.)

= Verdnderungen im Verkehrsverhalten in der Stadt Villach (Indikatoren wie Modal-Split, Wegehaufigkeit, Weglan-
gen, Verkehrsleistung etc.)

= Zusammenschau der bisher gesetzten MaBnahmen im Mobilitatsspektrum

Die entsprechende Aufbereitung der Analyseergebnisse dient nicht nur als Report des Status Quo, sondern auch zur
Darlegungen von Entwicklungstendenzen und als maBgebliche Grundlage fir das MaBnahmenprogramm sowie das
zu entwickelnde Monitoring- und Steuerungssystem. Als wesentliche Parameter zur Evaluierung sowohl mit dem
Bestand des Jahres 1994 bzw. 2016, als auch fiir die Grundlage zukiinftiger Vergleiche gelten zumindest:

= Verkehrsmittelverteilung — Entwicklung

= Wegezwecke — Entwicklung

= Verkehrsstirken — reprasentative Querschnitte (FuBgénger, Radfahrer, OV — Nutzer und Kfz — Nutzer)
= Motorisierungsgrad

= Verkehrsleistung — Fahrzeugkilometer

= Verkehrsleistung — Mobilitatsstunden

= Kostenentwicklung

2.1 Aligemeine Entwicklungstendenzen im Bereich der urbanen Mobilitét

In allen urbanen Rdumen und gréBeren Siedlungsagglomerationen ist ein deutlicher Trend zum multimodalen Mobi-
litdtsverhalten zu beobachten. Das Verhélinis zwischen Besitzen und Teilen eines Pkw unterliegt einem starken Wan-
del. Wurde der private Pkw friiher noch als Statussymbol empfunden bzw. ist dies bei dlteren Generationen noch
vielfach so, hat sich vor allem bei Jiingeren die Werthaltung mafgeblich gedndert. Diese wollen zwar mobil sein,
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aber mit welchem Verkehrsmittel dieses Mobilitatsbediirfnis befriedigt wird spielt keine so groBe Rolle. Dadurch
verschwimmt die Grenze zwischen Individual- und 6ffentlichem Verkehr zusehends. Es gibt kaum mehr den ,typi-
schen Autofahrer* oder den ,reinen OV-Nutzer*. Vielmehr nutzen die Verkehrsteilnehmer das fiir den jeweiligen
Wegezweck und das aktuelle Ziel am besten geeignete Verkehrsmittel bzw. die am besten geeignete Kombination
von Verkehrsmitteln. Fiir viele Wegezwecke, Ziele und Aktivitdten bedeutet diese Vielfalt eine neue Unabhangigkeit.
Alle Mobilitatsanbieter sind derzeit gefordert, ein vielfdltiges Mobilitdtsangebot zu schaffen. Im GroBteil bisheriger
Konzepte der letzten Jahre steht die Priorisierung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (zu FuB, mit dem Fahrrad,
dem offentlichen Verkehrsmittel) als Ziel der Verkehrspolitik. Dabei steht die Sicherung der urbanen Lebensqualitét
der Menschen im Vordergrund.

2.1.1  Bevdlkerungs- und Siedlungsentwicklung

Nicht nur im Umgebungsbereich von groBen Ballungsrdumen findet eine starke Zentralisierung der Bevolkerung statt.
Auch zu den regionalen Zentren ist ein starker Zuzug von Bewohnern aus den landlich geprdgten Gemeinden zu
beobachten.

Tabelle 2-1 Entwicklung der Bevolkerungszahl in Villach (Quelle SteVi 2025)

ENTWICKLUNG DER BEVOLKERUNGSZAHL

Einwohnerinnen & e % weiblich
lich
F

1782 2.287

1851 2.619 F
1869 4.528 2.151 47,50% 2.377 52,50% vZ
1880 6.104 3.225 52,83% 2.879 47,17% vZ
1890 7.687 4.159 54,10% 3.528 45,90% vZ
1900 9.690 5113 52,77% 4.577 47,23% vZ
1910 19.298 10.225 52,98% 9.073 47,02% VZ, Eingemeindung !
1923 22.099 vz
1934 23.831 11.483 48,19% 12.348 51,81% \74
1939 25.774 12.937 50,19% 12.837 49,81% vz
1951 30.066 14.138 47,02% 15.928 52,98% \74
1961 32.971 15.369 46,61% 17.602 53,39% vz
1971 34.595 15.887 45,92% 18.708 54,08% \74
1973 51.469 23.978 46,59% 27.491 53,41% P, Eingemeindung *
1981 52.692 24.391 46,29% 28.301 53,71% \74
1985 53.251 24.670 46,33% 28.581 53,67% F
1990 54.124 25.232 46,62% 28.892 53,38% F
1995 56.668 26.569 46,89% 30.099 53,11% F
2000 57.646 27.104 47,02% 30.542 52,98% F
2001 57.497 27.067 47,08% 30.430 52,92% vz
2005 58.364 27.590 47,27% 30.774 52,73% [
2006 58.590 27.683 47,25% 30.907 52,75% F
2007 58.871 27.856 47,32% 31.015 52,68% [
2008 59.004 27.985 47,43% 31.019 52,57% F
2009 59.097 28.075 47,51% 31.022 52,49% [
2010 59.361 28.233 47,56% 31.128 52,44% F
2011 59.327 28.379 47,83% 31.358 52,86% vz
2012 59.816 28.474 47,60% 31.342 52,40% F

2013 60.223 28.699 47,65% 31.524 52,35% F
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Die Entwicklung der Wohnbevdélkerung in Villach zeigt in den letzten Jahren eine sehr gleichméBige leichte Zunahme
der Bevolkerung mit jahrlichen Zuwachsraten von weniger als 1%. Mit dieser im Vergleich zu anderen Stadten relativ
konstanten Entwicklung ist auch in den ndchsten Jahren zu rechnen.

Fiir das Jahr 2035 wird fiir den Bezirk Villach-Stadt eine Bevolkerungszahl von 63.500 Personen prognostiziert
(Quelle: Kleinrdumige Bevolkerungsprognose fiir Osterreich 2010-2030 mit Ausblick bis 2050, OROK 2010). Im
Vergleich zu 2015 mit 60.300 Personen entspricht dies einer Steigerung von rund 5% in den ndchsten 20 Jahren.

2.1.2 Motorisierung

In der Motorisierung zeichnet sich eine Anderung des bisherigen Trends ab. In deutschen Stédten beispielsweise ist
der Pkw-Besitz in der Altersschicht der 18 bis 35-Jahrigen stark riicklaufig, in dieser Altersgruppe hat der Besitz von
privat verfiigharen Pkw von rund 83 % auf 67 % vom Jahre 1985 bis zum Jahre 2012 abgenommen. Dem gegeniiber
steigt die Verfligbarkeit von Car-Sharing Fahrzeugen in stadtischen Gebieten sehr stark an. In Klein- und Mittelstadten
ist zu erwarten, dass diese Entwicklung verzogert eintreten wird.

In Osterreich ist zum Beispiel in den meisten Wiener Bezirken der Motorisierungsgrad (Pkw pro 1.000 Einwohner)
zuriickgegangen. Die Abnahmen betragen bis zu 1,7 % pro Jahr. Der Trend in urbanen Bereichen geht also vom
,Besitzen® zum ,Beniitzen“. Untersuchungen in verschiedenen Stadten zeigen, dass bis zu acht private Pkws durch
einen Car-Sharing-Pkw ersetzt werden. Umso wichtiger wird auch die Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes (zu FuB, mit dem Fahrrad, dem offentlichen Verkehrsmittel) und der entsprechenden Infrastruktur. Die
finanziellen Ressourcen werden in Zukunft verstérkt fiir die Verbesserung des Angebotes an FuB- und Radwegen
sowie flir die Verbesserung des Angebotes an offentlichen Verkehrsmitteln zu verwenden sein. Diese Entwicklung
wird sich ausgehend von GroBstadten auch in Klein- und Mittelstadten fortsetzen

Tabelle 2-2 Verdnderung des Motorisierungsgrades in Villach (Quelle Statistik Austria 2008 und 2014)

Pkw / 1000 Einwohnerinnen und Einwohner

Stadt / Region 2008 2014
Villach-Stadt 531 579
Klagenfurt-Stadt 573 600
Karnten 557 613

Kfz / 1000 Einwohnerinnen

und Einwohner

Stadt / Region 2008 2014
Villach-Stadt 685 749
Klagenfurt-Stadt 721 766
Karnten 755 842
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21.3 Wegezwecke

Im Werktagsverkehr haben die beruflich bedingten Fahrten einen Anteil von rund 33%. Der Einkaufs- und private
Erledigungsverkehr hat einen Anteil von rund 28% der durchgefiihrten Wege, wahrend der Freizeitverkehr einen Anteil
von rund 25% aufweist. Die Tendenz ist so, dass die Anteile des Freizeit- und des privaten Erledigungs- und Ein-
kaufsverkehrs im Vergleich zum den beruflich bedingten Wegen zunehmen.

Tabelle 2-3 Anteile der Wegzwecke im Friihjahr-Werktagsverkehr Osterreich-Gesamt (Quelle: Osterreich unterwegs

2015)

Anteil an Wegen je Wegzweck (ohne "keine Angabe")

Arheitsplatz [%] 27,5
Dienstlich/geschéftlich [%) 5,4
Schule/Ausbildung [%)] 8,7
Bring- und Holwege [%)] 6,0
Einkaufen [%] 15,0
Erledigung [%] 12,6
Freizeit [%) 17,0
Besuch [%] 7,7

2.1.4 Mobilititskosten

Hochqualifizierte und besserverdienende Beschéftigte weisen im Durchschnitt ein hoheres Mobilitatsbediirfnis fiir
die Pendlerwege auf, als weniger qualifizierte Arbeitnehmer, da sich der Einzugsbereich fiir Rekrutierung solcher
Beschiftigten vergrdBert. Die Schaffung von Arbeitsplatzen mit hohem Qualifikationsanspruch vergroBert den Ein-
zugsbereich der Berufspendler und erhoht damit die Verkehrsnachfrage. Durch die langeren Pendlerwege wird die
Madglichkeit zur Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel geringer, die Wahrscheinlichkeit der Pkw-Nutzung nimmt
zu. Diesem Trend ist durch ein verbessertes Angebot von hochrangigen OV-Verbindungen zu begegnen. Kurze
Pendlerwege sind sowohl verkehrsplanerisch als auch aus Sicht der Erwerbstatigen wiinschenswert. Die Mobili-
tatsanforderungen an die Beschaftigten sind in den letzten Jahren gestiegen, ein wachsender Teil legt weite Wege
zum Arbeitsplatz zuriick. Damit steigen auch die Kosten fiir das Pendeln, diese steigenden Kosten treffen vor allem
niedrige Einkommen stark. Der Versuch, durch Pendlerpauschalen diese Belastungen zu reduzieren, hélt diesen
Kreislauf eher im Gang als Abhilfe zu schaffen. In der derzeit praktizierten Form behindert die Pendlerbeihilfe eine
Veranderung der Verkehrsmittelwahl im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung.

Eine Mdglichkeit der Senkung von Mobilititskosten die vor allem fiir regelmaBig stattfindende Fahrten wie sie die
Pendlerwege darstellen, ist die Bildung von Mitfahrgemeinschaften. Die aktuellen Entwicklungen in der Kommuni-
kation mit Smartphones bieten immer mehr Mdglichkeiten zur spontanen Bildung von Mitfahrgemeinschaften. Die
positive Auswirkung davon ist, dass sich der Besetzungsgrad auch im Werktagsverkehr iiber die Stadtgrenze erhoht.
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2.1.5 Kommunikation und Digitalisierung

Telekommunikation ist zu einer die Gesellschaft des 21. Jahrhunderts definierenden Kulturtechnik geworden, die
alle Lebensbereiche durchsetzt und Mobilitdt neu definiert. Das Leben in einer Stadt ohne Telekommunikations-
Infrastruktur ist heute kaum mehr denkbar. Dies wirkt sich auch auf die Digitalisierung und Informatisierung der
Mobilitat aus. Z.B. sind im Bereich der Kfz-Industrie bereits Effekte spirbar, welche einen Wandel von der Maschi-
nenbauindustrie zu einer Informatikindustrie bewirken. Verkehrstrager und Verkehrsmittel auf eine intelligente Art zu
vernetzen, ist eine erfolgversprechende Strategie. Bereits heute gibt es Carsharing und Leihfahrrdder. Die weitere
Digitalisierung wird auch den zukiinftigen Verkehrs- und Mobilitdtsmarkt wesentlich verdndern, indem sie reibungs-
lose Ubergénge von einem Verkehrsmittel zum anderen ermdglicht und Interaktionen nicht nur zwischen Verkehrs-
unternehmen und dem Menschen schafft, sondern auch zwischen den Nutzern von Mobilitdtsangeboten. Dabei ist
derzeit nicht abschétzbar, ob Kommunikation und Digitalisierung langfristig zu geringerem Individualverkehr fiihren
werden oder ob der Drang des Menschen nach Individualitdt so groB ist, dass zusétzlich Verkehr induziert wird.

2.2 Mobilitatsverhalten in Villach — 1994 im Vergleich zu 2016

Wesentlicher Bestandteil des Konzeptes war eine Befragung zur Darstellung des Mobilitatsverhaltens der Villacher
Wohnbevdlkerung bzw. auch der Nicht-Villacher. Zukunftsweisende Verkehrs- und Mobilitatssysteme benétigen eine
fundierte Planung, daher wurde im Juni und Juli 2016 eine umfassende Mobilitatsbefragung in Villach durchgefiihrt.
Die Ergebnisse dienen als wichtige Datengrundlage fiir das ,Mobilitdtskonzept Villach 2035“. Das Ziel ist es, die
zukiinftige Verkehrsorganisation besser auf die Bediirfnisse der Bevolkerung, sowie die Bediirfnisse der Pendlerin-
nen, Kunden und Besucher abzustimmen. Dazu wurden insgesamt rund 30.000 Fragebdgen an die Bevélkerung
ausgeteilt. Mittels der Frageb6gen wurden die sozio-demographischen Kennwerte, wie auch das Mobilitatsverhalten
jedes Haushaltsmitglieds befragt. Die Fragebdgen fiir die Villacher Wohnbevolkerung wurden als Beilage in der Vil-
lacher Stadtzeitung an alle Haushalte in Villach versandt. Fir die Nicht-Villacher wurden die Fragebdgen an den
wichtigsten Stadteinfahrten an der Stadtgrenze bzw. am Hauptbahnhof in Villach verteilt. Die Bevolkerung hatte die
Maaglichkeit, die ausgefiillten Fragebdgen portofrei per Post zuriickzuschicken oder mittels eines Codes welcher auf
den Fragebdgen aufgedruckt war, sich per Internet an der Befragung zu beteiligen. Es wurden unter anderem fol-
gende Daten fiir alle Personen eines Haushaltes die 6 Jahre oder &lter sind abgefragt.

= HaushaltsgrofBe

= Entfernung zur nachsten Haltestelle

= Maglichkeit die Ziele tiber einen Radweg zu erreichen
= (eburtsjahr

= Geschlecht

= Schulabschluss

= Beschdftigung
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= Fihrerscheinbesitz

= Fahrzeugverfiigbarkeit

= Parkplatz am Arbeitsplatz

= Zeit- oder ErméBigungskarten fiir den offentlichen Verkehr
= Besitz eines Smartphones

Zusétzlich zu den sozio-demographischen Daten wurde auch das Mobilitatsverhalten der Haushaltmitglieder befragt.
Dabei wurden Wege, deren Ziel, die Verkehrsmittelwahl und die Entfernung zur Haltestelle der Haushaltsmitglieder
fiir einen bestimmten Werktag abgefragt. Um eine Ubersicht tiber alle Werktage der Woche zu erhalten, wurde auf
den Fragebdgen, welche mit der Stadtzeitung ausgeschickt worden sind, der zu betrachtende Werktag aufgedruckt.
Diese Fragebogen wurden dann der Villacher Stadtzeitung beigelegt.

PLANUM Ok 0
I ! .
FALLAST TISCHLER & PARTNER GMBH E

Reden Sie bitte mit!
Villach denkt urbane Mobilitéiit neu Mobilititsbefragung Villach Juni 2016

Sehr geehrte Villacherinnen und Villacher!

Die Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsentwicklung in Stddten haben sich gerade in den
vergangenen Jahren stark gewandelt. Die Mobilitat wird sich kiinftig noch rascher verdandern.

Zukunftsweisende Verkehrs- und Mobilitatssysteme benétigen eine fundierte Planung, daher
fiihren wir eine umfassende Mobilitdtsbefragung in Villach durch. Die Ergebnisse dienen als
wichtige Datengrundlage flr das Projekt , Mobilitdtskonzept Villach 2035“. Das Projektziel ist es,
die zukunftige Verkehrsorganisation besser auf lhre Bedirfnisse sowie die Bediirfnisse der
Pendlerinnen abzustimmen.

Ihre Erfahrungen und Meinungen sind uns dabei sehr wichtig. Blirgerbeteiligung ist flir uns in
vielen Bereichen ein gutes Instrument zur modernen Stadtgestaltung. Ich lade Sie herzlich ein, uns
bei der Erarbeitung des neuen Mobilitdtskonzeptes fiir unsere Stadt durch lhre Mitarbeit zu
unterstiitzen. Das Mobilitdtsverhalten in den Villacher Haushalten sowie der Gdste unserer
Stadt ist dabei von besonderem Interesse. Darum befragen wir Sie (ber ihre
Mobilitdtsgewohnheiten an einem bestimmten Wochentag (siehe Fragebogen).

Abbildung 2-1 Abbildung einen Befragungsbogen (Detailliert im Anhang)
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Abbildung 2-2 Ubersicht der Dauerzahistellen und aller durchgefiihrten Z&hlungen

Bei den Fragebdgen, welche an der Stadtgrenze bzw. am Bahnhof ausgeteilt worden sind, wurde immer der jeweilige
Tag der Ausgabe der Fragebdgen als zu betrachtender Tag vorgegeben. Alle Angaben wurden vertraulich, anonym
und ohne Bezug auf die Person oder den Haushalt behandelt. Aus den zuriickgesandten Fragebdgen ist kein Riick-
schluss auf die Person oder den Haushalt mdglich. Die retournierten Fragenbdgen wurden verschliisselt und auf
ihre Plausibilitat Gberpriift. Die ausgewerteten Ergebnisse wurden gewichtet und nach einem standardisierten
Schema ausgewertet. Mittels sogenannter Experteninterviews wurden die durchgefiihrten Befragungen abgeschlos-
sen. Dabei konnten die, bereits zu diesem Zeitpunkt bekannten Méngel und Schwachstellen des Verkehrs, noch um
das Wissen und die Erfahrung einschldgiger Fachexperten erweitert werden.

Neben den durchgefiihrten Befragungen wurden zudem Verkehrserhebungen an bestimmten Querschnitten im Stra-
Benverkehr durchgefiihrt. Bei der Erhebung wurde darauf geachtet, durch die Fragestellung bzw. Auswahl der Quer-
schnitte einen Vergleich zum Verkehrskonzept von 1994 herstellen zu kdnnen und somit die Entwicklung darstellen
zu konnen.
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Abbildung 2-3 Ubersicht der Ausgabestellen der Fragebdgen

Zur Befragung ist anzumerken, dass die Quote der verwertbaren Fragebdgen mit 5% sehr gering war. Dies ist eine
allgemeine Tendenz bei derartigen Erhebungen, dass die Antwortbereitschaft in den letzten Jahren deutlich gesunken
ist. Dem allgemein oft sorglosen Umgang mit personlichen Daten in sozialen Medien steht eine kritische Haltung
gegeniiber fachbezogenen Befragungen gegeniiber. Um eine Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen aus 1992 zu
ermoglichen war die Befragung nach dem gleichen Fragebogen gefordert, allerdings war kein adressgenauer Ver-
sand vorgesehen, sodass auch bei fehlender Antwort kein Nachfassen madglich war. Die Aussagen beziiglich der
Verkehrsmittelwahl sind aggregiert fir das Stadtgebiet Villach giiltig, fir detaillierte Quell-Ziel-Beziehungen oder
stadtteilbezogene Aussagen werden die Ergebnisse nicht herangezogen.



Mobilitatskonzept Villach 2035 21

2.2.1 Aligemeine Kennwerte des Mobilititsverhaltens

Ausgange der mobilen Villacher pro Tag

Ausgange der mobilen Villacher pro Tag
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Abbildung 2-4 Ausgénge der mobilen Villacher pro Tag

Mit 82 % der Befragten hat die Mehrheit nur einen Ausgang pro Tag angegeben. 18 % gaben zwei Ausgdnge pro
Tag an. Mehr als zwei Ausgénge pro Tag werden von den Villacherlnnen nicht durchgefiihrt. Ein mobiler Villacher
macht im Schnitt 1,2 Ausgange und erledigt dabei 3,9 Wege pro Werktag.

Im Vergleich mit dem Gesamtverkehrskonzept 1994 machte ein mobiler Villacher 1,6 Ausgange pro Werktag und
erledigte dabei 3,6 Wege.
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Ausgange der mobilen Nicht-Villacher pro Tag
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Abbildung 2-5 Ausgédnge der mobilen Nicht-Villacher pro Tag

Mit 86 % der Befragten hat die Mehrheit nur einen Ausgang pro Tag angegeben. 14 % gaben zwei Ausgdnge pro
Tag an. Mehr als zwei Ausgéange pro Tag werden von den Nicht-Villacherlnnen nicht durchgefiihrt. Ein mobiler Nicht-
Villacher macht im Schnitt 1,2 Ausgange und erledigt dabei 2,9 Wege pro Ausgang. Die durchschnittliche Anzahl
der Wege pro Tag betrégt 3,3.

Im Vergleich mit dem Gesamtverkehrskonzept 1994 machte ein mobiler Nicht-Villacher 1,2 Ausgange pro Werktag
und erledigte dabei 3,3 Wege.
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Wege der mobilen Villacher pro Person und Tag

Wege pro Person und Tag (Villacher)
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Abbildung 2-6 Wege der mobilen Villacher pro Person und Tag

Im Durchschnitt werden von 33 % der Villacher eins bis zwei Wege pro Tag durchgefiihrt, von 31 % werden drei bis
vier Wege pro Tag durchgefiihrt und von 36 % werden fiinf, oder mehr Wege pro Tag durchgefiihrt. Ein durch-
schnittlicher mobiler Villacher erledigt pro Werktag 3,9 Wege und legt dabei im Schnitt 8,1 km zuriick. Die durch-
schnittliche Tageswegdauer betragt 20 Minuten.

Im Vergleich mit dem Gesamtverkehrskonzept 1994 legte jeder Villacher im Schnitt 20 km zuriick und die durch-
schnittliche Tageswegentfernung betrug ca. 30 Minuten.
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Wege pro Person und Tag (Nicht-Villacher)
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Abbildung 2-7 Wege der mobilen Nicht-Villacher pro Person und Tag

Im Durchschnitt werden von 41 % der Nicht-Villacher ein bis zwei Wege pro Tag durchgefiihrt, von 38 % werden
drei bis vier Wege pro Tag durchgefiihrt und von 21 % werden fiinf, oder mehr Wege pro Tag durchgefiihrt. Ein
durchschnittlicher mobiler Nicht-Villacher erledigt pro Werktag 3,3 Wege und legt dabei im Schnitt 18,4 km zuriick.
Die durchschnittliche Tageswegdauer betrdgt 29 Minuten.

Wege der mobilen Villacher pro Person und Wochentag

Der Unterschied der Wege je Werktag ist gering. Die meisten Wege werden mit 4,2 Wege an einem Dienstag zu-
rickgelegt. Im Mittel werden von der Villacher Wohnbevdlkerung 3,9 Wege pro Werktag zuriickgelegt. Im Vergleich
zum Gesamtverkehrskonzept 1994 wurden die meisten Wege an einem Freitag mit 3,7 Wege zurtickgelegt. Im Mittel
waren es 3,6 Wege pro Werktag.
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Wege der Villacher Wohnbevélkerung nach Wochentagen

Wege por mobiler Person und Tag
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Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag

Abbildung 2-8 Wege der mobilen Villacher pro Person und Wochentag

Fahrzeugbesitz der Villacher Wohnbevolkerung
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Abbildung 2-9 Fahrzeugbesitz der Villacher Wohnbevoélkerung
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Der Besitz eins Fahrzeugs ist ein groBer Einflussfaktor auf das individuelle Mobilitdtsverhalten. Dreiviertel der Villa-
cher Bevolkerung besitzt ein Fahrrad. Der Anteil der Elektrofahrradbesitzer ist noch relativ gering. Kaum einen Un-
terschied gibt es beim Pkw-Besitz bzw. Fiihrerscheinbesitz zwischen Mannern und Frauen. Hier besitzen auch ca.
dreiviertel der Befragten ein Kfz. Der Anteil der Fiihrerscheinbesitzer ist noch hoher. Circa ein Drittel der Befragten
besitzt auch eine OV-Zeitkarte.

Zeitkartenbesitz fiir den 6ffentlichen Verkehr der Villacher Wohnbevdlkerung

Zeitkartenbesitz der Villacher Wohnbevilkerung

I W keine Angabe
mweiblich
mannlich

4,6%

Prozent der Befragten

32,5%
2,9% 3.8%

1,3%

keine Angabe Wochen-/Monatskarte Halbjahres-/ Jahreskarte  Vorteils-/ErmaBigungskarte nichts davon

Abbildung 2-10 Zeitkartenbesitz fiir den 6ffentlichen Verkehr der Villacher Wohnbevolkerung

Bei den OV-Zeitkartenbesitzer zeigt sich, dass die weiblichen Befragten bei den Wochen- und Monatskarten sowie
bei den Vorteils- und ErméBigungskarten einen etwas hoheren Anteil an Besitzern dieser Zeitkarten haben. Bei den
Halbjahres- und Jahreskarten haben die Manner einen geringfiigig hoheren Anteil. 63% der Befragten geben an,
dass sie keine Zeit- oder Vorteilskarte fiir den 6ffentlichen Verkehr besitzen. Der Anteil der echten Zeitkarten ist mit
rund 12% der Befragten sehr gering.
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Verkehrsmittel- bzw. Modal-Split-bezogene Kennwerte des Mobilitétsverhaltens

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher Wohnbevdlkerung
IST 2016

$

= =m0V
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e
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Abbildung 2-11 Verkehrsmittelaufteilung / Modal-Split der Villacher

Eine der wichtigsten KenngroBe fiir das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung ist die Wahl des Verkehrsmittels fiir die
zuriickgelegten Wege. Der Pkw stellt mit 57 % das am meisten benutzte Verkehrsmittel fiir die zuriickgelegten Wege
dar. Der nichtmotorisierte Individualverkehr stellt mit 14 % zu FuB bzw. mit 20 % eine nicht zu unterschétzende
Gruppe der Befragten dar. Der 6ffentliche Verkehr ist mit 8 %, dass am wenigsten genutzte Verkehrsmittel der Villa-

cher Wohnbevodlkerung.
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Verkehrsmittelaufteilung der Villacher Wohnbevdlkerung
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Abbildung 2-12 Vergleich der Verkehrsmittelaufteilung / Modal-Split der Villacher mit dem Gesamtverkehrskon-

zept 1994

Verkehrsmittelaufteilung der "nicht" Villacher Wohnbevilkerung
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Abbildung 2-13 Verkehrsmittelaufteilung / Modal-Split der Nicht-Villacher
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Auch bei der Nicht-Villacher Wohnbevolkerung stellt der Pkw mit 73 % das am meisten benutzte Verkehrsmittel fiir
die zuriickgelegten Wege dar. Der nichtmotorisierte Individualverkehr stelit mit 3 % zu FuB bzw. mit 2 % eine eher
untergeordnete Rolle der Befragten dar. Der offentliche Verkehr ist mit 22 % die zweitgroBte Gruppe der Befragten
bei den Nicht-Villacher.

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Geschlecht

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher Wohnbevilkerung nach Geschlecht
IST 2016
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Abbildung 2-14 Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Geschlecht

Esist auch ein Unterschied zwischen ménnlichen und weiblichen Verkehrsteilnehmern ist in Bezug auf die Verkehrs-
mittelwahl zu beobachten. Beim nichtmotorisierten Individualverkehr sind von den mannlichen Verkehrsteilnehmern
13 % zu FuB bzw. 23 % mit dem Fahrrad unterwegs. Bei den weiblichen Verkehrsteilnehmern sind 16 % zu FuB3 bzw.
18 % mit dem Fahrrad unterwegs. Den Pkw nutzen 55 % der mannlichen Verkehrsteilnehmer und 59 % der weibli-
chen Verkehrsteilnehmer. Am geringsten ist der Unterschied bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs. 9 % der
mannlichen Verkehrsteilnehmer bzw. 7 % der weiblichen Verkehrsteilnehmer nutzen den offentlichen Verkehr um
ihre taglichen Wege zurtickzulegen.
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Verkehrsmittelaufteilung der "Nicht" Villacher Wohnbevdlkerung nach Geschlecht
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Abbildung 2-15 Verkehrsmittelaufteilung der Nicht-Villacher nach Geschlecht

Auch bei den Nicht-Villacher gibt es bei der Verkehrsmittelaufteilung einen Unterschied zwischen mannlichen und
weiblichen Verkehrsteilnehmern. Beim nichtmotorisierten Individualverkehr sind von den mannlichen Verkehrsteil-
nehmern 6 % zu FuB bzw. 3 % mit dem Fahrrad unterwegs. Bei den weiblichen Verkehrsteilnehmern der Befragten
ist keine zu FuB unterwegs, mit dem Fahrrad sind nur 1 % der Befragten weiblichen Verkehrsteilnehmer unterwegs.
Den Pkw nutzen 51 % der ménnlichen Verkehrsteilnehmer. Der Anteil der weiblichen Verkehrsteilnehmer die den
Pkw nutzen ist mit 84 % sehr hoch. Auch beim offentlichen Verkehr ist der Unterschied zwischen den ménnlichen
und weiblichen Verkehrsteilnehmern recht groB. 40 % der ménnlichen Befragten gab an den offentlichen Verkehr zu
nutzen, wobei nur 15 % der weiblichen Befragten angaben, den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen.

Smartphonebesitz der Villacher nach Geschlecht

In Villach gaben 73 % der mannlichen Befragten und 69 %der weiblichen Befragten an ein Smartphone zu besitzen.
Damit liegt Villach in etwa im dsterreichischen Schnitt. Der Besitz dieser Kommunikationsmdglichkeit ist ein Indikator
wie aktuelle Mobilitatsangebote genitzt werden kénnen.

Ein Vergleich mit dem Gesamtverkehrskonzept Villach 1994 ist hier nicht mdglich, da es bei der Erstellung des
Gesamtverkehrskonzept Villach 1994 noch keine Smartphones bzw. Handys gegeben hat.
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Smartphonebesitz der Villacher Wohnbevilkerung nach Geschlecht

Prozent der Befragten

ménnlich weiblich
‘Smartphone

Abbildung 2-16 Smart-Phonebesitz der Villacher nach Geschlecht

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Wegentfernung
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Abbildung 2-17 Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Wegeentfernung
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Bei der Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach der Wegeentfernung sieht man, dass bis zu einer Wegeentfernung
von bis zu 2,0 km der nichtmotorisierte Verkehr dominiert. Der Anteil des Fahrradverkehrs ist mit einer Wegeentfer-
nung bis zu 20 km relativ hoch. Wegentfernungen iiber 2,0 km werden zum GroBteil mit dem Pkw zuriickgelegt. Zu
sehen ist auch, dass mit steigender Wegeentfernung auch der Anteil am offentlichen Verkehr steigt.

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Alter

Verkehrsmittelaufteilung und Alter der Villacher
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Abbildung 2-18 Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Alter

Die Verkehrsmittelaufteilung der Villacher Wohnbevdlkerung ist auch vom Alter abhangig. Der MIV-Anteil ist iber
alle Altersgruppen sehr dominant. Der FuBgangerverkehr und der Fahrradverkehr sind bei den jiingeren Villachern
bzw. bei den Schiilern relativ hoch. Der Fahrradverkehr zeigt auch zwischen 30 und 40 Jahren eine Spitze. Auch der
Anteil am offentlichen Verkehr ist in der Altersgruppe der Jiingeren bzw. bei den Schiilern erwartungsgeman hoher
ausgepréagt, als bei der restlichen Bevolkerung.
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Mittelwerte der Wegentfernung, Wegdauer und Reisegeschwindigkeit der Villacher nach Verkehrsmittel
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Abbildung 2-19 Mittelwerte der Wegentfernung und Reisegeschwindigkeit der Villacher

Im Mittel betrdgt die mittlere Wegentfernung der Villacher Wohnbevalkerung 8,9 km. Im Durchschnitt ist der Weg
der mit dem MIV zuriickgelegt wird 7,8 km lang und der Weg der mit dem o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt wird
22,6 km lang. Der durchschnittliche Weg zu FuB ist 1,4 km und mit dem Fahrrad 3,7 km lang. Die deutlich langere
Wegentfernung im offentlichen Verkehr spiegelt sich auch in der deutlich langeren mittleren Wegdauer wieder. Auf-
fallig ist hier, dass die Reisegeschwindigkeit mit dem Gffentlichen Verkehr hoher ist als die im MIV. Die mittlere
Wegléange von fast 23km mit dem o6ffentlichen Verkehr zeigt, dass die Befragten kaum Wege in der Stadt zuriickle-
gen, wahrend die Wege mit dem Kiz einen hohen Anteil an Binnenverkehr aufweisen. Damit ist auch die héhere
Reisegeschwindigkeit des offentlichen Verkehrs erklérbar.

2.2.2  Entwicklung der Verkehrsstarken

An der Auflistung einiger wichtigen Querschnitte in Villach sieht man die Verdnderung bzw. Entwicklung der Ver-
kehrsstarken im Vergleich zum Gesamtverkehrskonzept Villach 1994. Auf der B83 Karntner StraBe in Zauchen ist
es zu einer Abnahme der Verkehrsstérken von 14.800 Kfz/Tag auf 12.200 Kfz/Tag gekommen. An der siidlichen
Einfahrt nach Villach, auf der B83 Kérntner StraBe ist es zu einer Zunahme vom 13.700 Kfz7Tag auf 19.400 Kfz/Tag
gekommen.

Bei der Zéhlstelle der B83 in Zauchen ist festzuhalten, dass bei der Zahistelle ein Defekt festgestellt wurde und die
Werte daher nicht verwertbar waren.
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Tabelle 2-4 Vergleich fiir ausgewdhlte Querschnitte

StraBe / Abschnitt JDTV 1994 [Kfz/Tag]  JDTV 2015
[Kfz/Tag]
B83 Kérntner StraBe (Zauchen km 340.008) 14.800 *)
B83 Karntner StraBe [Villach Siid km 348.364] 13.700 19.400
B84 Faakersee Strae [Maria Gail km 1.396] 15.400 13.900
Zeile 4B86 Villacher StraBe [VEZ km 1.002] 8.800 13.100
B86 Villacher StraBe [Villach Siid km 3.700] 5.400 8.900
B94 Ossiacher Strae [Villach (B100-B83) km 51.240] 10.700 12.100
B100 Drautal StraBe [Villach Vassacher See km 0.455] 12.300 15.400
B100 Drautal StraBe [Villach West km 4.256] - 12.100

*) seit 2014 Erfassungsprobleme, daher ist die Datenqualitdt der Zahlstelle Zauchen eher gering
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Die Stadt Villach weist eine besonders gute ErschlieBung durch Bundes- und LandesstraBen auf. Die Tauernauto-
bahn, Siidautobahn und Karawankenautobahn sichern die Anbindung an das hochrangige internationale StraBen-
netz. Die LandesstraBen L-B83, L-B84 und L-B94 bilden auch im stidtischen Bereich eine sehr gute ErschlieBung
fiir den Kfz-Verkehr. Diese gute Kfz-Erreichbarkeit bildet sich auch in den relativ hohen Verkehrsbelastungen im
innerstadtischen Bereich ab. Die Ossiacherzeile hat derzeit Verkehrsbelastungen von bis zu 25.000 Kfz/Tag. Viele
weitere StraBenziige, besonders die EinfahrtsstraBen ins Zentrum weisen 2016 Verkehrsbelastungen zwischen
10.000 und 15.000 Kfz/Tag auf.

2.3 Evaluierung des Gesamtverkehrskonzepts Villach 1994

Die Evaluierung des GVK 1994 soll zeigen, welche MaBnahmen daraus umgesetzt wurden und ob die prognostizier-
ten Wirkungen aus dem GVK 1994 auch erzielt wurden. Ebenso sollten auch die noch nicht umgesetzten Mafnah-
men aus dem GVK bewertet und beurteilt werden. Im GVK 1994 wurde eine MaBnahmenliste erstellt. Diese Liste
wurde in die Bereiche FuBgéangerverkehr, Fahrradverkehr, offentlicher Verkehr, Kfz-Verkehr und organisatorische
MaBnahmen unterteilt. In dieser Liste wurden insgesamt 51 MaBnahmen aufgelistet.

Umgesetzte Manahmen

Hier werden einige MaBnahmen angefiihrt, die seit der Erstellung des GVK 1994 umgesetzt wurden.

= Wegweisungssystem Fahrradverkehr

= Anrufsammeltaxi

= Teilweise Beschleunigung der Linienbusse, Busfahrstreifen

= (V-Bevorrangung an VLSA (B84, B83-Udine StraBe und Pliwagasse)
= Park-and-Ride Parkplatze

= Regionaler Taktverkehr (nur im S-Bahn-Betrieb)

= Attraktivierung der Haltestellen

= Ausweitung der Tempo 30 Zonen und Gestaltung kritischer Bereiche
= (Uberwachung ruhender Verkehr

= Bessere ErschlieBung Seebach, St. Magdalen

= Geschwindigkeitsreduktion auf HauptstraBen
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Nicht umgesetzte MaBnahmen

Hier werden einige MaBnahmen angefiihrt, die seit der Erstellung des GVK 1994 nicht bzw. noch nicht umgesetzt
wurden.

= FuBgangerfreundliches Klima schaffen (mit Begegnungszone Hans Gasser Platz und BahnhofstraBe bereits be-
gonnen)

= Neuordnung der stadtischen Buslinien

= Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

= Zusdtzliche Bahnhaltestellen (in Bearbeitung)

= Schlechtwetterfahrplan

= Parkgarage Westtangente

= Anzahl der Stellplatze bei neu errichteten Parkgaragen kleiner als geplant

= Erfolgskontrolle durch Verkehrsbefragung (laufende Evaluierung fehlt)

2.4 Resiimee

Einige MaBnahmen wurden seit der Erstellung des GVK 1994 umgesetzt, aber einige wurden auch nicht umgesetzt.
Nicht jede MaBnahme ist schnell und einfach umsetzbar. Zum einen sind die jeweiligen Kompetenzen auf verschie-
den Abteilungen bzw. Organe, wie Stadt, Land, Polizei usw., verteilt und zum anderen héngt die Umsetzung der
jeweiligen MaBnahmen sehr oft von den verfiigharen finanziellen Ressourcen ab.

Insgesamt ist im Vergleich der MaBnahmen festzustellen, dass bei der Erfiillung der im Verkehrskonzept 1994 ge-
forderten MaBnahmen im Sinne des Szenarios ,Sanfte Mobilitdt“ noch Handlungsbedarf besteht.
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3  VERKEHRSPOLITISCHE GRUNDSATZE UND ZIELE

Zur Festlegung der verkehrspolitischen Grundsétze und Ziele wurden die Handlungsschwerpunkte des ,Gesamtver-
kehrskonzeptes Villach 1994“ gepriift, fortgeschrieben, erganzt bzw. tiberarbeitet. Da in der Stadt Villach in Hinblick
auf die Mobilitdt umfangreiche Verflechtungen mit den benachbarten Gemeinden bestehen und die Verkehrspolitik
innerhalb der Stadt Villach neben den iibergeordneten Interessen der Europdischen Union und des Bundes auch von
den Interessen der Gemeinden bzw. den Nachbarregionen beeinflusst wird, bedarf es hier einer umfangreichen
Abstimmung innerhalb der verschiedenen Gremien.

Gleichzeitig ist auch zu beriicksichtigen, dass gegenseitige Wechselbeziehungen und Ergdnzungen zwischen den
verschiedenen Fachbereichen bestehen und teilweise Vorgaben der Mobilitatsstrategie in anderen Fachbereichen
verwirklicht werden miissen. Hier zeigte sich ganz deutlich, dass die ganzheitliche Mobilititsstrategie einer rein
sektoralen Verkehrspolitik voran zu stellen ist und eine breite Basis fiir die zukiinftigen Handlungsschwerpunkte zu
finden ist.

Die definierten Handlungsschwerpunkte bzw. Ziele legen die iibergeordneten Grundsatze fest, deren Konkretisierung
in technischer, wirtschaftlicher, informativer und rechtlicher Hinsicht in Handlungsstrategien bzw. konkreten MaB-
nahmen erfolgt.

Die Grundsétze der Verkehrspolitischen Leitlinien fiir Villach sind:

= Nachhaltige Mobilitt ist Verpflichtung fiir alle

= Sicherung der Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsmittel

= Villach als Stadt der kurzen Wege

=  Prioritat fiir Lebensraum vor Verkehrsraum

=  Prioritdt der Verkehrsmittel zu FuB und Fahrrad — 6ffentlicher Verkehr — Pkw
= (ffen fiir neue Mobilitétsformen

= Kooperation mit der Region

= Verkehrssicherheit als Prioritat

= Abstimmung mit dem Stadtentwicklungskonzept 2025 (SteVi 2025)

3.1 Nachhaltige Mobilitét fiir Villach

Die Analyse des derzeitigen Mobilitdtsangebotes in Villach zeigt, dass auf dem Gebiet der nachhaltigen Mobilitét
noch groBer Handlungsbedarf besteht. Auch die Einschétzung der Stakeholder in der Expertengruppe uber die Ver-
kehrssituation in Villach nach den Kriterien eines ,Sustainable Urban Mobility Plan“ SUMP zeigt, dass von den
Experten aus Villach in beinahe allen Handlungsfeldern ein groBes Verbesserungspotential im Sinne einer nachhal-
tigen Mobilitatsentwicklung erkannt wird. In den Verkehrspolitischen Leitlinien des Mobilitatskonzeptes Villach 2035
hat dieses Ziel daher einen besonders hohen Stellenwert und sollte allen Entscheidungen in der Mobilitatspolitik
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zugrunde gelegt werden. Wenn es bei Entscheidungen zum Mobilitatssystem zu Zielkonflikten im Hinblick auf ver-
schiedene Verkehrsmittel kommt, so ist dem Prinzip der Nachhaltigkeit der Vorzug zu geben.

Um dieses Ziel der Nachhaltigkeit zu erreichen sind folgende positive Aktionen zu setzen:

= Fodrderung der nichtmotorisierten Mobilitat
= Priorisierung des offentlichen Verkehrs

= Forderung multimodaler Mobilitat

= Forderung der Elektromobilitét

= Forderung der Nahmobilitat

Die angefiinrten Handlungsfelder sind alle mehr oder weniger verkniipft. Durch eine Starkung der Nahversorgung
sowohl mit Giitern des téglichen Bedarfs als auch der Grundversorgung mit Kinderbetreuung und der Grundschul-
bildung (Volksschule) im fuBlaufig erreichbaren Bereich wird zugleich auch die Nutzung der nichtmotorisierten Ver-
kehrsmittel (FuBganger- und Radverkehr) gefordert.

Die Forderung der nichtmotorisierten Mobilitat starkt auch den Offentlichen Verkehr, da z.B. der Radverkehr als
Zubringerverkehrsmittel ein ganz wichtiger Partner des Offentlichen Verkehrs ist. Dies ist auch der erste und wich-
tigste Ansatz der Multimodalitdt, wie sie im Alltagsverkehr schon haufig praktiziert wird. Durch den Einsatz der
Elektromobilitdt wird besonders die Reichweite des Radverkehrs wesentlich ausgedehnt, da das Elektro-Fahrrad
einerseits langere Fahrtweiten bei gleichem Zeitaufwand zuldsst. Besonders giinstig wirkt sich der Elektroantrieb
aber bei der Uberwindung von Widerstinden in Form von Steigungen aus. Damit werden bisher unattraktive Quell-
Ziel-Beziehungen fiir den Radverkehr erschlossen.

3.2 Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsmittel

Die Erreichbarkeit stellt eine wesentliche Standortqualitat fiir alle Arten der Nutzung dar. Ob Bildungs-, Gewerbe-,
Freizeit- oder Handelsnutzung — die Erreichbarkeit mit Verkehrsmitteln ist eine Grundvoraussetzung fiir jedwede
Nutzung. Dies gilt fiir Gebiete am Stadtrand genauso wie fiir die Innenstadt.

= Kurze Wege fiir FuBgénger und Radfahrer

= Fahrradstra3en

= ErschlieBung der Stadt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

= Verkniipfung der Verkehrsmittel untereinander sichern

= Erreichbarkeit fiir Wirtschaftsverkehr sichern

= Die Art der Erreichbarkeit ist jedoch an den Gebietscharakter und die jeweilige Nutzung anzupassen. Besonders
die Innenstadt muss in erster Linie fiir den FuBgénger- und Radverkehr sowie fiir den Offentlichen Verkehr
attraktiv erreichbar sein. Mit diesen Voraussetzungen werden die entsprechenden Abstellplatze fiir den privaten
Pkw am Rand der Innenstadt auch von den Kunden und Besuchern angenommen. Stddte mit einer ErschlieBung
der Innenstadt nach diesem Prinzip haben auch fiir den Handel deutlich positive Entwicklungen vorzuweisen.
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Die Unterstiitzung und Starkung der Innenstadt ist ein erklartes Ziel des Mobilitadtskonzeptes. Mit den Parkmdg-
lichkeiten von Einkaufszentren am Stadtrand kann jedoch die Innenstadt schon aufgrund der Stadtstruktur nicht
mithalten. Die Innenstadt kann jedoch mit ihrem Umfeld immer gegeniiber einem GroBparkplatz punkten.

3.3 Villach als Stadt der kurzen Wege

Die Sicherung kurzer Wege fiir die Erledigung der taglichen Mobilitdtsnachfrage beginnt mit der Raumplanung und
in der Stadtentwicklung. Mit dem aktuellen Stadtentwicklungskonzept SteVi 2025 hat die Stadt Villach eine sehr gute
Grundlage fiir diese Entwicklung geschaffen. Im Berichtsteil ,Mobilitdt“ sind diese Ziele bereits im SteVi dokumen-
tiert und konnen somit als Grundlage fiir das Mobilitdtskonzept herangezogen werden.

= Nahversorgung sichern (Lebensmittel, Schule, Kindergérten, Arbeitsplétze, Freizeitanbot)
= Barrierefreiheit

= Durchwegung

= Dichtes, nachhaltiges (FuB/Rad/OV) Transportnetzwerk

Die nachtrdgliche Schaffung von FuB- und Radverbindungen in bestehenden Siedlungen bzw. die Sicherung der
Durchwegung bei geplanten Entwicklungen schafft Vorteile fiir den nichtmotorisierten Verkehr durch die Vermeidung
von Umwegen und fordert damit auch die Nutzung dieser Verkehrsmittel.

3.4 Prioritit fir Lebensraum vor Verkehrsraum

Besonders im urbanen Bereich gibt es aufgrund der beengten Platzverhaitnisse immer wieder Konflikie bei der Auf-
teilung des Verkehrsraums zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln und der alternativen Nutzung des offentli-
chen Raums.

Bei Neubaugebieten kann durch die friihzeitige Zusammenarbeit zwischen Raumplanung, Stadtplanung und Ver-
kehrsplanung eine entsprechende Flachenvorsorge fiir den Verkehrsraum getroffen werden. Dazu ist eine Festlegung
der funktionellen Gliederung des StraBennetzes und eine der Funktion der StraBe angepasste Gesamtbreite und
Aufteilung der einzelnen Fahrbahnteile erforderlich.

= Kooperation Raumplanung und Verkehrsplanung
= Verkehrsflachen reduzieren

= Aufenthaltsqualitét in der Stadt erhdhen

= Flachenvorsorge fir VerkehrserschlieBung

= Qffentliche Rdume aufwerten
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In Gebieten mit bereits vorhandener Bebauung steht dieser Spielraum meistens nicht zur Verfligung, der vorhandene
offentliche Raum muss entsprechend den Werthaltungen und der Prioritdten fiir verschiedene Verkehrsmittel aufge-
teilt werden. In vielen Féllen sind Fahrbahnbreiten fiir den Kfz-Verkehr gegeniiber den fiir FuBganger und Radfahrer
zur Verfiigung stehenden Flachen tiberdimensioniert.

Neben der Verkehrsqualitét ist auch der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum eine angemessene Aufmerksam-
keit zu widmen. Besonders in der Innenstadt iiberwiegt auf einem GroBteil der StraBen die Aufenthaltsfunktion ge-
geniiber der Verkehrsfunktion ,Durchleiten®. Eine ansprechende Gestaltung des offentlichen Raums bietet das an-
genehme Umfeld, indem sich Bewohner und Besucher wohl fiinlen. Damit fiinrt die Priorisierung der Gestaltung
auch zu einer wirtschaftlichen Starkung der Innenstadt. Bei vielen Handelsbetrieben hat sich bereits die Erkenntnis
durchgesetzt, dass nicht die Kraftfahrzeuge selbst, bzw. die Lenker der Fahrzeuge die Kunden sind, sondern die
Personen, die ein Verkehrsmittel nutzen — unabhangig davon, ob sie zu FuB, mit dem Fahrrad, dem Offentlichen
Verkehr oder dem eigenen Pkw in die Innenstadt kommen. Wichtig ist es, ein attraktives Umfeld zu bieten und die
Aufenthaltsdauer auszudehnen.

In den Wohngebieten fiihrt die Reduktion des Verkehrsraums gegeniiber dem Raum fiir den Aufenthalt zu einer
Steigerung der Wohnqualitét, der Sicherheit fiir Anrainer und Besucher und zu einer Aufwertung dieser Gebiete. Die
Bewohner und besonders die Kinder und Jugendlichen sollen nicht in Hinter- oder Innenhdofe verdrangt werden, die
StraBe als offentlicher Raum sollte die Funktion ,Begegnen® wieder zuriickerhalten.

Die Erfillung dieser Zielsetzung kann in vielen Féllen zu sehr kontroversiellen Meinungen im Planungsprozess fiinren.
Umso wichtiger ist es dann, durch die friihzeitige Information und Kommunikation eine konsensféhige Losung zu
finden.

3.5 Prioritit der Verkehrsmittel zu FuBl und Fahrrad — 6ffentlicher Verkehr - Pkw

Nicht nur bei der Aufteilung des Verkehrsraums kann es notwendig werden, Prioritdten zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln festzulegen. Die Priorisierung des nichtmotorisierten Verkehrs und des Offentlichen Verkehrs kann
auch bei der Aufteilung der Freigabezeit an Verkehrslichtsignalanlagen oder der finanziellen und zeitlichen Ressour-
cen bei der Umsetzung von VerkehrsmaBnahmen notwendig sein.

= Vorrang fiir schwéchere Verkehrsteilnehmer
= Mindestanspriiche vor Qualitdtsanspriichen
= Beschleunigung des 0ffentlichen Verkehrs

In diesen Fdllen ist es wichtig, sich der definierten verkehrspolitischen Zielsetzungen zu erinnern und in deren Sinn
eine klare Priorisierung des FuBgdnger-, Radfahrer- und Offentlichen Verkehrs vorzunehmen.

Die Anwendung des Prinzips ,Sicherheit, Fliissigkeit und Leistungsfahigkeit des Verkehrs* ist nicht nur auf den Kfz-
Verkehr bezogen, sondern umfasst im Sinne des Gesetzgebers alle Verkehrsmittel. Besonders bei Kapazitdtsfragen
wird oft nur die Leistungsféhigkeit des Kiz-Verkehrs als Kriterium herangezogen, die tibrigen Verkehrsmittel werden
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mit den Restfldchen bedient. Gerade im stédtischen Raum sollten der nichtmotorisierte Verkehr und der Offentliche
Verkehr genauso wie der Kfz-Verkehr vorerst mit inren Mindestanspriichen beriicksichtigt werden, erst anschlieBend
kann man den Werthaltungen und den objektiven Anforderungen folgend, iber qualitative Verbesserungen fiir ein-
zelne Verkehrsmittel entscheiden.

3.6 Offen fiir neue Mobilitdtsformen

Die Mobilitat ist besonders in den letzten Jahren immer rascheren Verdnderungen unterworfen. Dabei hat sich nicht
die Mobilitat als Anzahl der Wege pro Tag und Person sehr stark verandert, vielmehr hat sich die Art und Weise wie
die individuelle Mobilitdtsnachfrage abgewickelt wird in den letzten Jahren sehr stark gedndert. Ursache dafiir sind
einerseits die vielfaltigen Maglichkeiten, die die aktuellen Kommunikationsformen bieten und die den Nutzern damit
eine breite Palette der neuen Nutzung etablierter Verkehrsmittel zugénglich machen. Andererseits hat die technische
Entwicklung eine Reihe neuer Verkehrsmittel hervorgebracht, die das Mobilititsangebot entscheidend erweitern, wie
z.B. Fahrzeuge mit Hybrid- oder Elektroantrieb oder Elektrofahrrader.

Die Stadt Villach mit dem Hintergrund eines bedeutenden Elektronik-Entwicklungskonzerns der im Stadtgebiet an-
gesiedelt ist, sollte auf diese neuen Entwicklungen und die damit verbundenen Auswirkungen auf die Mobilitat vor-
bereitet sein. In einem Mobilitdtskonzept geht es nicht nur darum, fiir den Planungshorizont einen starren MaBnah-
menkatalog abzuarbeiten, vielmehr sollten die Entscheidungstréger darauf vorbereitet sein, auf neue Angebote fle-
xibel zu reagieren und die fiir die Stadt giinstigste Losung rasch umzusetzen.

,vorreiten® statt ,Hinterherhumpeln®
= |nnovativen Ldsungen Platz bieten
= Elektromobilitét fordern
= Fordermdglichkeiten fiir die Starter nutzen

Viele Forschungsprogramme und Forderstellen stellen finanzielle Mittel bereit, neue technische Mobilitatslosungen
im Probebetrieb zu testen und auf ihre Realisierungsmaaglichkeit zu untersuchen. Die Stadt Villach sollte fiir diese
Maglichkeiten offen sein und die Chancen ohne groBes Risiko nutzen.

3.7 Kooperation mit der Region

Gemeinden im Umfeld von urbanen Rdumen sind nicht nur in Bezug auf die Mobilitdt eng mit der Zentralstadt ver-
netzt. Vielfaltige Pendlerbeziehungen und wirtschaftliche Verflechtungen setzten sich tiber Verwaltungsgrenzen hin-
weg. Der Zentralraum Villach ist aber genauso ein wichtiger Partner bei der Realisierung der MaBnahmen des Mo-
bilitats Master Plans Karnten. In der Stadt Villach selbst wird ein groBer Anteil der Wege von Nicht-Villachern zu-
rickgelegt. Diese vielfaltigen Verflechtungen zeigen die Wichtigkeit einer Mobilitdtsplanung tber die Verwaltungs-
grenzen hinweg, die von den Verkehrsteilnehmern oft gar nicht wahrgenommen werden.

» Mobilitatskonzept in Abstimmung mit Mobilitats Master Plan Kérnten
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= Beriicksichtigung des stadtgrenziiberschreitenden Verkehrs
= Radwegkonzept mit den Nachbargemeinden entwickeln

= Raumplanung gemeindeibergreifend

= (V-Konzept mit den Nachbargemeinden

3.8 Verkehrssicherheit als Prioritét

Unabhangig vom benutzten Verkehrsmittel muss fiir die Mobilitatsplanung die Verkehrssicherheit der Nutzer die
hochste Prioritdt haben. Besonders FuBgénger und Radfahrer sind die im Verkehrsablauf am meisten gefahrdete
Personen. Die MaBnahmen des Mobilitdtskonzepts haben diesen Umstand zu beriicksichtigen, besonders bei der
technischen Planung von Verkehrsanlagen hat die Verkehrssicherheit Vorrang vor Leistungsféahigkeitskriterien.

= Beriicksichtigung des Sicherheitsbediirfnisses schwécherer Verkehrsteilnehmer
= Sanierung von Unfallschwerpunkten
= Zielsetzung ist die Umsetzung des vorhandenen Sicherheitsprogramms

Durch die Analyse der Unfallstatistik tiber mehrere Jahre konnen die notwendigen Schwerpunkte der Planung im
Hinblick auf die Verbesserung der Verkehrssicherheit festgelegt werden.

Im Mobilitatskonzept ist ein langfristiges Sicherheitsprogramm mit dem Ziel von null Verkehrstoten im Stadtgebiet
von Villach zu erstellen.

3.9 Abstimmung mit dem Stadtentwicklungskonzept 2025 SteVi 2025

In mehreren Zielbereichen wird bereits auf die Notwendigkeit der engen Zusammenarbeit zwischen der Raumpla-
nung und der Mobilitdtsplanung hingewiesen. Das Stadtentwicklungskonzept Villach 2025 nimmt in vielen Abschnit-
ten auf den Bereich der Mobilitat Bezug und weist fiir neue Entwicklungsgebiete entsprechende Bebauungsdichten
und die ErschlieBungsinfrastruktur aus. In den verkehrspolitischen Leitlinien sind diese Vorgaben zu beriicksichtigen
und die sich daraus ergebenden Chancen einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung zu nutzen.

= Beriicksichtigung der Vorgaben im Bereich Mobilitat - Infrastruktur
= langfristige Sicherung von Verkehrsflachen

= Mobilitat zur Starkung des Wirtschaftsstandortes

= Beriicksichtigung der Entwicklung von Siedlungsschwerpunkten
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4  SZENARIEN FUR DIE MOBILITATSENTWICKLUNG

Zur Umsetzung der strategischen Ausrichtung der Mobilitatspolitik der Stadt Villach in Form eines konkreten MaB-
nahmenprogrammes wurden verschiedene Szenarien und deren Auswirkungen auf die Zielerreichung dargestellt.

Fir die Entwicklung des Verkehrs in Villach werden 3 Szenarien untersucht, die mdgliche unterschiedliche Ausrich-
tung der Verkehrspolitik der Stadt reprdsentieren:

= Szenario ,Trend 2035“
= Szenario ,Reduzierter Trend 2035
= Szenario ,Neue Mobilitat"

41 Entwicklungsszenario , Trend 2035

41.1 Darstellung der Auswirkungen des Szenarios ,, Trend*

In den letzten Jahren haben sich sowohl im LandesstraBennetz als auch auf den GemeindestraBen der Stadt die
Zuwachsraten des Kfz-Verkehrs verringert. Trotzdem weist der aktuelle Trend immer noch geringe Zuwachsraten
auf. Im Szenario Trend 2035 wird davon ausgegangen, dass der Ziel- und Quellverkehr auf den LandesstraB3en, die
im Untersuchungsbereich liegen, bis zum Jahr 2035 noch um jahrlich 1% zunimmt, im Binnenverkehr der Stadt
allerdings keine Steigerung mehr eintritt. Auf dem héherrangigen LandesstraBennetz sind damit Zunahmen um rund
18% zu erwarten (siehe Abbildung 4-1), im untergeordneten innerstédtischen StraBennetz wiirden die Verkehrsbe-
lastungen um 2 bis 6% zunehmen, da die Zunahme auf den LandesstraBen durch den Ziel- und Quellverkehr auch
einen Einfluss auf das GemeindestraBennetz hat (siehe Abbildung 4-2). Auf vielen Streckenabschnitten im Stadt-
gebiet von Villach wére damit die Kapazitatsgrenze erreicht.

Fir den offentlichen Verkehr wiirde sich im stadtgrenziiberschreitenden Verkehr durch das verbesserte Angebot
durch die S-Bahn und das gleichbleibende Angebot der Regionalbuslinien keine Verdnderung des relativen Anteils
ergeben. Der aus der Analyse 2016 ersichtliche Anteil von 22% am Gesamtverkehr (iber die Stadtgrenze wiirde sich
nicht erhéhen. Zunahmen der absoluten Fahrgastzahlen wéren das Ergebnis der insgesamt zunehmenden Wege
iber die Stadtgrenze. Im Binnenverkehr wird der geringe Anteil von 8% im Szenario Trend 2035 nicht zu erhohen
sein, wenn das Angebot auf dem Niveau des Jahres 2016 bleiben sollte

Das Angebot fiir den nichtmotorisierten Verkehr wiirde sich nicht verdndern, aufgrund der tendenziell gréBeren
Fahrtweiten wiirde sich der Anteil von derzeit 35% als Summe aus Rad- und FuBgangerverkehr eher verringern.

41.2 Vergleich des Szenarios , Trend“ mit den verkehrspolitischen Grundsétzen und Ziele

Insgesamt wird im Szenario ,Trend 2035“ der derzeitige Zustand verschlechtert, ein Stillstand der Verkehrspolitik
wird keine Anderung des Trends bewirken.
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Mit den definierten verkehrspolitischen Zielsetzungen ist dieses Szenario nicht in Einklang zu bringen. Im Gegenteil
zu diesen Zielsetzungen ist eine weitere Abnahme der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu erwarten.

Die zunehmenden Kfz-Fahrten werden trotz technischer MaBnahmen auf dem Motorensektor und einer Zunahme
der Anteile der Elektro-Mobilitat zu einer Verschlechterung der Umweltsituation beziiglich der Luftschadstoffe und
der Larmimmissionen fiihren.

&L
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Abbildung 4-1 Verkehrsbelastungen im StraBennetz fir das Szenario Trend
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Differenz: Bestand 2016 - Trend 2035

Abbildung 4-2 Darstellung Differenz des Trends 2035 zum Bestand 2016

4.2  Entwicklungsszenario ,reduzierter Trend 2035

Durch moderate restriktive MaBnahmen im Kfz-Verkehr soll eine reduzierte Trendentwicklung stattfinden. Der Bin-
nenverkehr der Stadt Villach soll um 10% abnehmen, im Ziel- und Quellverkehr werden die Zunahmen auf 5% be-
schrénkt.

421 Darstellung der Auswirkungen des Szenarios ,reduzierter Trend 2035

Im Gibergeordneten LandesstraBennetz im Planungsgebiet werden Zunahmen zwischen 3 und 7% erwartet (siehe
Abbildung 4-3). Im Stadtgebiet selbst kénnen Abnahmen des Kfz-Verkehrs bis zu 4% erreicht werden (siehe Abbil-
dung 4-4).

Diese Zunahmen liegen noch im Bereich der téglichen Schwankungsbreiten der Verkehrsbelastungen, allerdings
fiihren diese Zunahmen zu Uberlastungen vor allem in den Spitzenstunden. Dies fiihrt dazu, dass Kfz-Lenker die
beziglich des Zeitpunktes der Fahrten flexibel sind, auf belastungsschwachere Tageszeiten ausweichen und damit
vor allem wahrend der Schwachlastzeiten zu groBeren Verkehrszunahmen fiihren.
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Eine Verbesserung der Verkehrssituation auf dem StraBennetz kann nur durch Verlagerungen auf alternative Ver-
kehrsmittel erreicht werden. Dazu ist die Fortsetzung des S-Bahnausbaus und Forderung des stddtischen Bus- und
Radverkehrs nétig.

Fiir den oOffentlichen Verkehr werden vor allem (ber die Stadtgrenze leichte Zunahmen zu erwarten sein, da die
MaBnahmen des Landes Karnten im Rahmen des Mobilitdts Master Plans auch den Planungsraum Villach positiv
beeinflussen werden. Im stédtischen offentlichen Verkehr sind beim reduzierten Trendszenario nur geringfigige Er-
hohungen der Fahrgastzahlen zu erwarten.

Fir den nichtmotorisierten Verkehr (FuBganger und Radfahrer) sind im reduzierten Trendszenario ebenfalls nur ge-
ringfiigige Anderungen vorhersehbar. Diese Entwicklung ist vor allem durch die tendenziell groBeren Weglangen
begriindet, eine Trendumkehr ist ohne tiefgreifende MaBnahmen nicht zu erreichen.

oA N
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Abbildung 4-3 Darstellung reduzierter Trend 2035
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4.2.2 Vergleich des Szenarios ,reduzierter Trend 2035 mit den verkehrspolitischen Grundsétzen und Ziele

Auch das Szenario “Reduzierter Trend 2035” erreicht noch nicht die in den verkehrspolitischen Zielsetzungen defi-
nierten Ziele einer Trendumkehr zu einem nachhaltigen Stadtverkehr. Es werden mit leicht umsetzbaren MaBnahmen
extreme Trendentwicklungen gestoppt. Diese MaBnahmen entsprechen der bisher geiibten Praxis, dass Verbesse-
rungen fiir das Stadtbild (wie zum Beispiel die gelungene Gestaltung der Bahnhofstrae und des Hans Gasser Plat-
zes) umgesetzt werden, restriktive MaBnahmen beziiglich des Kfz-Verkehrs und deutliche Verbesserungen des 6f-
fentlichen Verkehrs allerdings zu wenig umgesetzt werden.

+7%

Differenz: Bestand 2016 - Reduzierter Trend 2035

Abbildung 4-4 Darstellung Differenz des reduzierten Trends 2035 zum Bestand 2016

4.3  Entwicklungsszenario ,Neue Mobilitat*

Bei diesem Szenario setzt sich Villach die Entwicklung und Sicherung einer zukunftsfahigen Mobilitat zum Ziel. Alle
MaBnahmen folgen dem Prinzip SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) und setzen damit die Nachhaltigkeit in den
Mittelpunkt der Mobilitatsentwicklung. Dies beinhaltet vor allem die Schaffung eines multimodalen Verkehrsangebo-
tes mit einem deutlichen Schwerpunkt auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ,Zu FuB — Fahrrad — Offentlicher
Verkehr®. Vor allem die Fahrradmobilitdt spielt bei diesem Szenario eine entscheidende Rolle, sowohl als allein
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genutztes Verkehrsmittel als auch als Partner und Zubringerverkehrsmittel zum Offentlichen Verkehr. Die Umland-
gemeinden und die Region sollen als wichtige Partner in diese Mobilitdtslosungen mit einbezogen werden. Ein we-
sentliches Kriterium bei der Beurteilung von MaBnahmen ist ihre Wirkung zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
fir alle Verkehrsteilnehmer.

Ein wichtiges Merkmal dieses Szenarios ist auch die Zusammenarbeit zwischen der Raumplanung und der Ver-
kehrsplanung in Villach. Durch eine fehlende bzw. nicht koordinierte Raumplanung werden Siedlungsstrukturen er-
mdglicht, die z.B. eine ErschlieBung mit offentlichen Verkehrsmitteln wirtschatftlich untragbar machen oder die
Nahmobilitét erschweren und damit die Nutzung des privaten Pkw erhéhen.

Die Abstimmung des Mobilitdtskonzepts mit dem bereits ausgearbeiteten Stadtentwicklungskonzept fiir Villach SteVi
2025 gewdhrleistet, dass die im Entwicklungskonzept vorgesehen Vorgaben beziiglich der Mobilitatsentwicklung
auch eingehalten werden kénnen.

Um das Szenario ,Neue Mobilitdt“ zu realisieren ist ein Biindel an MaBnahmen fiir verschiedene Verkehrsmittel
erforderlich. Diese MaBnahmen erfordern klare Zielsetzungen als Vorgabe, eine konsequente Umsetzung auch gegen
verschiedene Widersténde einzelner Interessen und vor allem eine laufende Evaluierung der Auswirkungen. Nur die
laufende Evaluierung durch ein Monitoring der Auswirkungen ermdglicht es, dass man Abweichungen von den ge-
setzten Zielen friih genug erkennt, um rechtzeitig die entsprechenden MaBnahmen zur Korrektur setzen zu konnen.

4.3.1 Darstellung der Auswirkungen des Szenarios ,Neue Mobilitat*

Die Realisierung des Szenarios bringt langfristig eine Steigerung der Weganteile des nichtmotorisierten Verkehrs
(FuBgédnger und Radfahrer) sowie des Offentlichen Verkehrs. Durch das verbesserte Angebot fiir die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes wird die Notwendigkeit der Pkw-Nutzung fiir die Bewohner Villachs und die Einpendler, Kun-
den und Besucher verringert.

Die Folge davon sind deutliche Verbesserungen der Umweltsituation (verringerte Immissionen von verkehrsbeding-
tem Larm und Luftschadstoffen) und der Gestaltungsmadglichkeiten des offentlichen Raums durch den verringerten
Bedarf an Verkehrsflachen. Bei der Sicherung einer ausgewogenen Erreichbarkeit des Stadtzentrums fiir alle Ver-
kehrsmittel (Radverkehr, Offentlicher Verkehr und Kiz-Verkehr) wird die Wirtschaftskraft des Handels in der Innen-
stadt gesichert bzw. wieder gestarkt.

4.3.2 Vergleich des Szenarios ,Neue Mobilitat“ mit den verkehrspolitischen Grundsétzen und Ziele

Wenn die Entscheidungstrdger die in verschiedenen Workshops und Planungssitzungen definierten und beschlos-
senen verkehrspolitischen Zielsetzungen ernst nehmen, konnen diese Zielsetzungen nur mit den MaBnahmen der
Neuen Mobilitdt erreicht werden.

Die Erreichung der Zielsetzungen ist auch mit der entsprechenden Offentlichkeitsarbeit verbunden, die die positiven
Auswirkungen auch als solche kommunizieren kann.
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5  HANDLUNGSSTRATEGIEN, AKTIONEN UND MASZNAHMEN

Die Handlungsschwerpunkte bzw. Ziele legen die tibergeordneten Grundsatze fest, deren Konkretisierung in techni-
scher, wirtschaftlicher, informativer und rechtlicher Hinsicht in Handlungsstrategien bzw. konkreten MaBnahmen
erfolgt. Diese veranschaulichen die Haltung der Stadt Villach zu wichtigen Mobilitdtsthemen und zeigen auf, zu wel-
chen Themen die Stadt Villach Aktivitaten bzw. konkrete MaBnahmen setzen will.

Handlungsstrategien fiir die einzelnen Sachbereiche (z.B. Mobilitidt und Gesellschaft, Raum und Siedlung, Umwelt
und Gesundheit) sowie in den verkehrsmittelorientierten Teilbereichen (FuBgénger, Radfahrer, motorisierter Indivi-
dualverkehr, offentlicher Personenverkehr, Giiterverkehr, ...) bzw. Schwerpunkisgebieten (z.B. Tourismus) zur Er-
reichung der gesetzten Ziele sind aus fachlicher Sicht zu konkretisieren und mit den verantwortlichen Akteuren ab-
zustimmen.

Dazu sind die Aktionen und MaBnahmen im Rahmen des ,Gesamtverkehrskonzept Villach 1994 im Hinblick auf die
definierten Handlungsschwerpunkte zu iiberpriifen, fortzuschreiben, zu erganzen und bei Bedarf zu tiberarbeiten. Im
Hinblick auf die finanziellen Maglichkeiten der Stadt Villach sind konkrete MaBnahmen bzw. MaBnahmenbiindel
unter Berticksichtigung ihrer Auswirkungen zu reihen bzw. priorisieren und mit grundsétzlichen Umsetzungsstrate-
gien zu versehen.

Im Sinne eines offenen Planungs- und Beteiligungsprozesses sehen wir als Schwerpunkt die Erarbeitung des MaB-
nahmenprogrammes sowie der Umsetzungsstrategien in enger Verkniipfung mit den beteiligten Akteuren.

Als Grundlage fiir die Planungsorganisation wird der ,Planning cycle for a sustainable urban mobility plan® der
European Platform of Sustainable Urban Mobility Plans (siehe Abbildung 5-1), welcher dem heutigen Stand der
Technik entspricht, herangezogen. Diese Richtlinie spiegelt ein breites Spektrum an Erfahrungen zur Mobilitdtspla-
nung wider, bietet eine detaillierte technische Anleitung und konzentriert sich auf den Prozess der Entwicklung und
Implementieren eines Plans fiir die nachhaltige Mobilitat in Stddten.

Das Ergebnis dieses strukturierten Vorgehens ist

Die in Abbildung 5-1dargestellten umfangreichen Planungsschritte lassen sich auf die wesentlichen Schritte redu-
zieren, die allerdings fiir eine erfolgreiche Umsetzung erforderlich sind:

= Analyse des Bestandes

= Bildung einer Vision der Verkehrsentwicklung
= Konkretisierung der Ziele

= Verbindlicher Beschluss der Ziele

= Entwicklung und Auswahl der MaBnahmen

= Kommunikation und Biirgerbeteiligung

= Monitoring und Evaluierung
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In diesem Planungsprozess sind nicht nur alle derzeit verfiigbaren Verkehrsmittel gleichberechtigt einbezogen, ge-
nauso wichtig ist es, die in einem realistischem Planungszeitraum absehbaren technischen Entwicklungen beziiglich
der Mobilitdt zu beriicksichtigen. Diese technische Entwicklung ist nicht in allen Einzelheiten vorhersehbar; die Wahr-
scheinlichkeit ist groB, dass disruptive Innovationen das Mobilitdtssystem sehr schnell verdndern. Es geht bei die-
sem Planungsprozess nicht nur darum, einen starren MaBnahmenplan festzulegen, sondern das Manahmenkon-
zept muss vielmehr die Moglichkeit bieten, auf neue Entwicklungen rasch und flexibel reagieren zu kénnen.
Die Ergebnisse eines solchen Planungsprozesses sind:

= Langfristige Visionen und ein klarer Umsetzungsplan

= Partizipativer Ansatz fiir die Entwicklung und Umsetzung

= Ausgewogene und integrierte Entwicklung aller Verkehrstrager

= (Offenheit gegeniiber neu entwickelter Verkehrstrager

= Berlicksichtigung der Multimodalitat

= Horizontale und vertikale Integration der Planungsbeteiligten

= Beurteilung der aktuellen und zukiinftigen Leistung

= RegelmaBige Uberwachung, Uberpriifung und Berichterstattung

= Beriicksichtigung externer Kosten fiir alle Verkehrstrager

Milestone:
Final impact assessment

concluded 11 Commit to overall sustainable mobility principles

12) Assess impact of regional/national framework

111 Update current plan regularly Starting Point:
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and quality
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citizens!™

1.3 ) Conduct self-assessment
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1.2 .
understand success and failure

1.4 | Review availability of resources
"4

Identify new challenges

1.5) Define basic timeline
for next SUMP generation £

1.6) ldentify key actors and stakeholders

11. Learn the
10,1 Manage plan implementation lessons Look beyond your own
21} boundaries and responsibilities
102 Inform and engage the ditizens @. Strive for policy coordination and
105 Checkprogress towards m‘ 'lf""‘:‘“': b 2. Define the paenneasRdplamning sopach
achieving the objectives i — @ Plan stakeholder and citizen
communication |Mplementing Preparing R ol D
Milestone: the plan well plan Agres on werkplan and
1 24} management arrangements
SUMP
dosumizl 47 Prepare an analysis of
adopts . J it
TR Sustai nable problems and opportunities
- Ad 3. Analyse the )
-+ Check the quality Stistinabis Urban obilt 'z':“ S @ Develop scenarios
of the plan Urban Mobility Mobili and develop
Plan obility scenarios r
9.2 Adoptthe plan Pl . Milestone:
anning Analysis of problems
x Create ownership i & opportunities concluded
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§ effecti targets
7.2 Prepare an action and budget plan pa:l;gevsenf 52 Develop SMART targets
measures.
6.1 Identify the most effective measures
y 62 Learn from others' experience
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Measures 63 Consider best value for money
identified

64 Use synergies and create integrated packages of measures

Rupprecht Consult, 2013

Abbildung 5-1 Umfangreiche Planungsschritte zum ,Sustainable Urban Mobility Plan®
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Das MaBnahmenprogramm des Mobilitdtskonzeptes Villach umfasst alle MaBnahmen und beriicksichtigt den integ-
rativen Ansatz, bei dem alle Verkehrsmittel gemeinsam und gleichberechtigt behandelt werden. Diese Planungsme-
thode berticksichtigt auch den immer groBeren Anteil an multimodal zurtickgelegten Wegen. Der Trend in der Mo-
bilitat geht zu einer immer groBeren Vielfalt an angebotenen bzw. verfiigbaren Verkehrsmitteln fiir die notwendigen
Wege.

Auch wenn der integrative Ansatz ein Grundprinzip des Mobilitatskonzeptes Villach 2035 ist, werden die MaBnahmen
fir die einzelnen Verkehrsmittel beschrieben, das Zusammenfiihren im Gesamtsystem bleibt erhalten.

Aktionsfelder

Verbesserungspotenzial 0 Leistung

A1 Parkraummanagement

4

A2 StraBengestaltung und

A8 Giitefverkehr 3 Verkehrsberuhigung
2
ol
A7 Mobilitatsmanagement { r\'/fe— K—7 ' A3 Zu FuR gehen
NV,
=
A6 Motorisierter Ay Radfahren

Individualverkehr

As Offentlicher Verkehr

Abbildung 5-2 Einschétzung des Ist-Zustandes durch die Expertengruppe

In einer von der Expertengruppe durchgefiihrten Zustandsbewertung nach dem standardisierten Bewertungsvorgang
der SUMP-Methode zeigen sich in der Beurteilung des Ist-Zustandes deutliche Verbesserungspotentiale in praktisch
allen Aktionsfeldern. Auf einer 4-stufigen Beurteilungsskala (4 Punkte bedeutet die hochste und 1 Punkt die nied-
rigste Bewertung) wird praktisch in keinem der angefiihrten Aktionsfelder die Stufe 2 von 4 erreicht. Das Ergebnis
zeigt immerhin die Einschétzung des Ist-Zustandes durch orts- und sachkundige Vertreter verschiedener Interessen
und Fachgebiete aus Villach.

5.1 Nicht motorisierter Verkehr

Viele der Wege der Villacher Wohnbevélkerung weisen Entfernungen auf, die ohne groBe Einschrankungen zu FuB
oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnten und die derzeit noch mit dem privaten Pkw durchgefiihrt werden.
In der mdglichen Verlagerung von kurzen Wegen auf den nicht motorisierten Verkehr liegt ein hohes Potential zur
Verbesserung der Umweltbedingungen und zur Verringerungen der Kfz-Verkehrsbelastungen im stédtischen Stra-
Bennetz. Damit werden aber fiir jene Fahrten, die nicht verlagerbar sind, die Kapazitdtsengpasse beseitigt.
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Eine wichtige MaBnahme fiir den nicht motorisierten Verkehr ist die Vermeidung von Umwegen. Die Sicherung der
Durchwegung fiir FuBganger und Radfahrer ist besonders bei der Neu-Anlage von Baufldchen zu beriicksichtigen.
Bereits im Bebauungsplan sind die Verbindungen fiir FuBganger und Radfahrer vorzusehen.

DURCHWEGUNG IM STRASSENNETZ

Keine Sackgassen
Durchlassigkeit fir Radfahrer und FuRganger

Vernetzung der Wege
/4

Abbildung 5-3 Beispiel fiir die Gestaltung der Wegenetze in Siedlungsbereichen

Durch die entsprechenden Regelungen entsprechend der StraBenverkehrsordnung ist zu verhindern, dass diese
Durchwegungen vom Kfz-Verkehr als Ausweichrouten bei Uberlastung des iibergeordneten StraBennetzes genutzt
werden.

51.1 FuBgénger

Fir den FuBgéngerverkehr stellt vor allem die Ausweitung von verkehrsberuhigten Bereichen und die erweiterte Nut-
zung des stddtischen Raums die wesentlichste Qualitatssteigerung dar. Die Einrichtung bzw. Erweiterung von den
in der StraBenverkehrsordnung vorgesehenen Begegnungszonen ist eine der wichtigsten MaBnahmen eines Mobili-
tatskonzeptes, um den 6ffentlichen Raum aufzuwerten.

Mit der Gestaltung der BahnhofsstraBe und des Hans Gasser Platzes hat die Stadt Villach eine sehr erfolgreiche
Entwicklung begonnen. Diese MaBnahmen sind auch in den Subzentren wie Warmbad, Landskron oder Obere Fel-
lach fortzusetzen. In diesen Stadtteilen konnen kleinrdumige Begegnungszonen geschaffen werden um so die Be-
deutung dieser Ortsteile aufzuwerten.

Nicht in allen Fdllen muss die Gestaltung so aufwéndig wie in den beiden bereits verordneten Begegnungszonen
erfolgen. Es ist vor allem wichtig, dass die Erkennbarkeit des Beginns einer Begegnungszone fiir die verschiedenen
Verkehrsteilnehmer gegeben ist und sich daraus eine entsprechende Verdnderung des Verhaltens ergibt.
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5.1.2 Radverkehr

Der Radverkehr spielt nicht nur im Freitzeitverkehr, sondern vor allem als Alitagsverkehrsmittel im stédtischen Ver-
kehrssystem eine zunehmend wichtige Rolle. Einerseits bewirkt eine Verlagerung von Wegen mit einer entsprechen
Weglédnge von bis zu etwa 5km eine wesentliche Reduktion des Kfz-Verkehrs vor allem im stadtischen Raum. An-
dererseits ist der Radverkehr ein wichtiger Partner des offentlichen Verkehrs, da damit der Erreichbarkeit der OV-
Haltestellen deutlich verbessert wird. Besonders die S-Bahn-Haltestellen sind wichtige Zielpunkte fiir den Radver-
kehr, sie sind vor allem mit den notwendigen Rad-Abstell-Anlagen auszustatten. Diese Abstellanlagen sind mog-
lichst nahe an den Zugangen anzulegen und sollen das sichere Verwahren der Fahrrdder ermdglichen.

Fiir den Radverkehr ist das Ziel zu verfolgen, dass wichtige Hauptachsen mit einer entsprechenden Radinfrastruktur
wie getrennt gefiihrten Radwegen und Radfahrstreifen ausgestattet werden. So sollen alle Ortsteile untereinander
und mit dem Stadtzentrum durch Radhauptachsen verbunden sein. Ebenso sind die unmittelbar angrenzenden Ge-
meinden durch Radschnellwege an die Stadt Villach anzubinden. Nur mit diesen regional wirksamen MafBnahmen
konnen die langfristigen Ziele des Mobilidgtsmasterplans Karnten erreicht werden.

Genauso wichtig ist jedoch die flichenhafte ErschlieBung des Stadtgebietes fiir den Radverkehr. Mit der Fahr-
radstraBe bietet die StraBenverkehrsordnung nach §76a die Mdglichkeit, StraBen mit einem Durchfahrtsverbot aus-
genommen fiir den Radverkehr zu belegen. Die Zufahrt ist fiir alle Verkehrsmittel weiterhin erlaubt. Allerdings kann
in Ausnahmefallen neben dem Radverkehr auch die Durchfahrt fiir den Kfz-Verkehr erlaubt werden.

| 1

+~ FahrradstraRe ™

4] * Durchfahrt o 71

# = erlaubt

Auf jeden Fall ist die FahrradstraBe ein wichtiger Bestandteil der flichenhaften Rad-Infrastruktur.

Die Markierung von Mehrzweckstreifen ist eine weitere MaBnahme zur Sicherung der Verkehrsqualitét fiir Radfahrer.
Durch die Abmarkierung von mindestens 1,25m breiten Streifen wird eine optische Einschrénkung der fiir den Kfz-
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Verkehr vorgesehenen Fahrstreifenbreiten erreicht. Bei Bedarf z.B. fiir den seltenen Begegnungsfall kann der Mehr-
zweckstreifen unter der entsprechenden Riicksichtnahme auf den Radverkehr vom Kfz-Verkehr mitbenutzt werden.
Damit verbunden sind auch die Sicherung einer angepassten Geschwindigkeit und eine Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit sowonhl fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir Radfahrer.

[ —————— e
Gehweg Mehrzweck- Mehrzweck-
streifen/Rad streifen/Rad

1.75 1.25 ‘ 4.00 | 1.25 ‘

| |
. |

Mindestbreite: 8.25m

Vééhweg Mehrzweck- Mehrzweck-
streifen/Rad streifen/Rad

Abbildung 5-5 Beispiele fiir die Aufteilung des StraBenraums mit Mehrzweckstreifen
Besonders bei Neubauten im StraBennetz ist auf den Radverkehr Riicksicht zu nehmen. Es ist unerldsslich, bei
diesen langfristigen Investitionen (z.B. Briickenbauten) den kiinftigen Radverkehr zu beriicksichtigen.

Bei einer zunehmenden Radnutzung und der Querung von untergeordneten StraBen durch Radfahrer und FuBgénger
kann auch eine Umkehrung der Bevorrangung angedacht werden. Damit erhélt der Radfahrer, fiir den bei Querungen
sonst die Wartepflicht gegeniiber dem Kiz-Verkehr besteht, den Vorrang (siehe Beispiel in Abbildung 5-6).
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Abbildung 5-6 Bevorrangung querender Radfahrer

Zu Steigerung der Nutzung des Fahrrades im stédtischen Bereich hat sich die Installation eines Fahrrad-Verleihsys-
tems in vielen Stadten bewdéhrt. Damit wird auch jenen Personen, die momentan uber kein Fahrrad verfiigen (Wohn-
bevolkerung ohne Fahrrad, mit anderen Verkehrsmitteln angereiste Besucher von Villach), die Maglichkeit geboten,
das Fahrrad in der Stadt zu benutzen (Entwurfsbeispiel fiir CityBike Villach siehe Abbildung 5-8).

In der Stadt Weiz stehen neben den konventionellen Fahrrddern auch E-Bikes zum Verleih zur Verfligung (siehe
hitp://www.weiz.at/sport-freizeit/weizbike).

Abbildung 5-7: Fahrradverleihsystem Sycube
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Abbildung 5-8 Entwurf fir das Fahrradverleih-System Villach

Die Tarife fir das Ausleihen eines CityBikes sind so gestaltet, dass die kurzzeitige Benutzung und die Riickgabe
gefordert werden, das langerfristige Ausborgen eines Fahrrades z.B. fiir Freizeitfahrten ist fiir ein derartiges Verleih-
system nicht tiberall vorgesehen (Beispiele fir Tarifmodelle siehe Abbildung 5-9).

+ Entlehnen mit
« Osterreichische Bankomatkarte

« Internationale Kreditkarte (Visa, Mastercard, JCB)
+ City-Bike-Card
» Entlehnen und Rickgabe an beliebigen Stationen

» Informationen (freie Rader und freie Riickgabe-
stationen Uber Smart-Phone oder Internet

1. Stunde far die far die far die jede weitere

2, Stunde 3. Stunde 4. Stunde Stunde

Gratis €1,00 €2,00 €4,00 €4,00

Gebiihren fiir das Fahrrad-Verlelh-System

1. normale Fahrriader

# 2 Stunden pro Woche GRATIS,

* danach fallen pro angefangener Stunde € 1; je Stunde an.

® Die MAXIMALE Entlehndauer pro Fahrrad betridgt 8 Stunden pro Tag.
2. E-Bikes

* 1 Stunde pro Woche GRATIS,

* danach fallen pro angefangener Stunde € 2; je Stunde an.

* Die MAXIMALE Entlehndauer pro Fahrrad betrdgt 8 Stunden pro Tag.

Abbildung 5-9 Beispiele der Tarifgestaltung fiir den Fahrradverleih (Wien, Weiz)

Als Standorte fiir das Fahrradverleihsystem City-Bike Villach werden fiir den Start des Verleihsystems die in Abbil-
dung 5-10 dargestellten Standorte vorgeschlagen. Diese Standorte sind ein erster Schritt fiir die Etablierung des
Verleihsystems, bei einer ausreichenden Auslastung kann sehr rasch eine Erweiterung sowohl beziiglich der Anzahl
der Verleihstationen als auch der zum Verleih angebotenen Fahrzeuge, durchgefiinrt werden (E-Bike, Scooter, Rad-

anhénger, Lastenrader).
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Abbildung 5-10 Vorschlag fiir Verleihstationen City-Bike Villach

Auch fir den innerstadtischen Lieferverkehr bietet das Fahrrad in Form des Lastenfahrrades (Abbildung 5-11) neue
Bedienungsmadglichkeiten. Einerseits konnen Gebiete mit sensibler Nutzung (Innenstadt, Wohngebiete) 1arm- und
schadstofffrei ohne Einschrankung der Lieferzeiten bedient werden. Fiir restliche Lieferungen, die die Kapazitét des
Lastenfahrrades tiberschreiten, konnen damit die Lieferzeiten eingeschrénkt und damit die Behinderungen im inner-

stadtischen Verkehrsraum reduziert werden.

Neben der Bereitstellung der notwendigen Rad-Infrastruktur ist zur Forderung des Radverkehrs auch eine Anderung
der Werthaltung gegeniiber dem Fahrrad notwendig. Dazu gehort eine Verstarkung der bereits begonnenen Offent-
lichkeitsarbeit, die Gleichberechtigung bei der Aufteilung der Flachen im 6ffentlichen Raum und der Aufteilung von
Freigabezeiten an Verkehrslichtsignalanlagen und auch die Beriicksichtigung der Radwege beim Winterdienst. An
den Knotenpunkten sind fiir Radfahrer ausreichend Aufstellflachen fiir wartende Radfahrer vorzusehen, an Haupt-
radrouten sind bei der Signalregelung in Form von griinen Wellen auch die Radfahrer zu beriicksichtigen.
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Abbildung 5-11 Beispiele fiir das Lastenfahrrad

Die einschlagigen Richtlinien iber die Abmessungen und die Linienfiihrung von Radwegen sind auf die zunehmende
Zahl von Lastenfahrradern mit dem erhéhten Platzbedarf zu aktualisieren.

Ein Schwerpunkt im Radverkehr ist die Uberpriifung der Radinfrastruktur auf Liicken im Radwegenetz und auf Ge-
fahrenstellen. Der bereits installierte Radfahrbeauftragte und die Zusammenarbeit mit aktiven Biirgern haben dabei
mit ihrer Ortskenntnis und den personlichen Erfahrungen eine hohe Bedeutung. Die Beschilderung von Radwegen
dient einerseits der einfachen und raschen Zielfindung, sie hat aber auch eine wesentliche Funktion fiir die Bewusst-
seinshildung tiber das vorhandene Angebot.

Die Schaffung von Radabstellplatzen in der Stadt moglichst nahe den Zielpunkten des Radverkehrs (Geschafte,
Schulen, Freizeiteinrichtungen) ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Ordnung im StraBenraum. Radabstellanlagen
vor Geschdften in Abstimmung der Gestaltung mit den Verantwortlichen in der Stadtverwaltung verbessert das Stra-
Benbild im Gegensatz zu ungeordnet und ungesichert abgestellten Radern. GroBere Abstellplétze fiir Fahrrader sind
auch mit Uberdachung und den notwendigen Sicherungseinrichtungen zu erreichten.

5.2 Offentlicher Verkehr

Das derzeitige Angebot im Offentlichen Verkehr im Stadtgebiet von Villach wird in vielen Nennungen durch die Biirger
sowohl in E-Mails, als auch in den Sitzungen der Expertengruppe und bei Biirgerinformationsveranstaltungen als
mangelhaft bezeichnet. Dies gilt sowohl fiir die uniibersichtliche Fahrplangestaltung und Linienfiihrung als auch die
Bedienungszeiten durch die stadtischen Busse.

Ein Schwerpunkt im langfristigen Mobilitdtskonzept 2035 ist aus diesem Grund eine umfassende Verbesserung des
Gesamtsystems , Offentlicher Verkehr*. Damit ist nicht nur die Verbesserung des Linienverkehrs und der Infrastruk-
tur erforderlich, sondern vielmehr ist die Information iiber das Angebot und die Erreichbarkeit des Offentlichen Ver-
kehrs zu verbessern.
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Dazu gehdren folgende MaBnahmen

Online-Information an den Haltestellen und den wichtigen Ausgangspunkten des Offentlichen Verkehrs wie z.B.
Hauptplatz, Rathausplatz, Einkaufszentren usw., damit wird nicht nur die aktuelle Information Giber Linien, Ab-
fahrtszeit, Zielpunkte, Tarife usw. ibermittelt, sondern es wird das Bewusstsein iiber ein vorhandenes Angebot
vertieft.

An den Haltestellen des Offentlichen Verkehrs sind Umgebungsplane iiber den unmittelbaren Nachbarschaftsbe-
reich anzubringen, auf denen auch durchaus Hinweise auf interessante Veranstaltungen bzw. Ziele angebracht
werden sollen

Beschleunigung des Busverkehrs durch die Schaffung von Busspuren.

Beschleunigung des Busverkehrs durch die Schaltung von Busschleusen mit dem Zweck, die wartenden Busse
mit einem kurzen Vorlauf in der Freigabezeit zu bevorzugen, damit der Bus sich vor dem Kfz-Pulk in den Ver-
kehrsstrom einreinen kann.

Untersuchung tber die Maglichkeit der Schaffung von Fahrbahnhaltestellen (Kaphaltestellen ohne Busbucht) im
StraBennetz unter Beriicksichtigung der Leistungsféahigkeit des ibrigen Kfz-Verkehrs.

Anbindung der Regionen um Villach durch offentliche Verkehrsmittel

Abstimmung der Fahrplane im Offentlichen Verkehr an die wichtigsten Quell- und Zielbeziehungen, sowohl hin-
sichtlich der Linienfiihrung als auch der zeitlichen Abstimmung (z.B. Fachhochschule, Technologiepark, Infineon,
Einkaufszentren, Schulzentren, Freizeiteinrichtungen usw.). Besonders bei Bildungseinrichtungen mit berufsbe-
gleitenden Studien ist auf die Dauer der Lehrveranstaltungen am Abend Riicksicht zu nehmen.

Die Fahrpldne der Regionalbusse und der S-Bahn sind aufeinander abzustimmen, um ein Umsteigen auf das fiir
die jeweilige Quell-Ziel-Beziehung schnellste Verkehrsmittel zu ermdglichen

Wenn der offentliche Verkehr als Schwerpunkt der Verkehrspolitik in Villach gesehen werden soll, dann sind auch
die erforderlichen finanziellen Mittel zur Verfligung zu stellen. In den Budget-Ansdtzen der Stadt Villach ist das Ver-
héltnis der Ausgaben fiir den Kiz-Verkehr und den Offentlichen Verkehr zu iberpriifen.

Entsprechend der technischen Entwicklung der Elektromobilitdt und dem Image der Stadt Villach als zukunftsorien-
tierter Standort sollte ein Teil der Busflotte durch ein Elektrobus-System betrieben werden. In Europa sind in ver-
schiedenen Stédten bereits mehrere Systeme im Einsatz (siehe Beispiel in Abbildung 5-12).
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Abbildung 5-12 Vision Elektrobus Villach

5.2.1 Stadtisches Buskonzept
Fir das stédtische Bussystem wird folgendes Linienprinzip vorgeschlagen (Abbildung 5-13):

= |nnere Ringlinie betrieben durch 2 Midi-Busse mit Elektro-Antrieb im 20-Minuten Takt im Einrichtungsverkehr
= AuBere Ringlinie betrieben mit 4 Bussen mit konventionellem Antrieb im Stundentakt im Zweirichtungsverkehr
= Durchmesserlinien betrieben mit 3 Bussen mit konventionellem Antrieb im Stundentakt im Pendelbetrieb

Der Betrieb der duBeren Ringlinie sowie der Durchmesserlinien kann nach Start der Anfangsphase und nach Stei-
gerung des Bedarfs sowie den ersten Erfahrungen die Taktintervalle auf einen Halbstundentakt zumindest in den
Spitzenzeiten (Friih- und Abendspitze) verdichtet werden.
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Abbildung 5-13 Prinzip-Skizze der OV-Linienfiihrung in Villach

5.2.2 Regionalverkehr (Bus und Bahn)

Fir den Regionalverkehr ist derzeit ein alternatives Linienkonzept zur derzeitigen Linienfiinrung in Ausarbeitung.
Dieses Konzept beruht darauf, dass die Regionalbusse aus dem Gebiet Faaker-See und Unteres Drautal nicht mehr
direkt in das Stadtzentrum bzw. zum Hauptbahnhof gefiihrt werden, sondern an die S-Bahn mit kurzen Umsteige-
zeiten angebunden werden (z.B. Stationen Foderlach, Puch). Die Fahrgdste erreichen auf diese Weise schneller das
Stadtzentrum bzw. den Hauptbahnhof. Allerdings ist diese Kombination zwischen Regionalbus und S-Bahn mit ei-
nem Umsteigevorgang verbunden. Von den Fahrgésten wird in der Regel das Umsteigen mit den damit erzwungenen
FuBweg- und Wartezeiten subjektiv eher negativ gegentiber der Reisezeiteinsparung beurteilt.

Bei einer positiven Reaktion der Nutzer kdnnten weiter solche Umsteigknoten im Regionalverkehr Bus — S-Bahn wie
zum Beispiel St.Ruprecht, Warmbad oder Seebach eingerichtet werden.

Fir den touristischen Verkehr (Tagestourismus und Urlaubstourismus) sind die Angebote im grenziiberschreitenden
Bahnverkehr zu verbessern (ltalien, Slowenien) und auch dementsprechend zu vermarkten.
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5.2.3  Ergénzungsverkehr (Mikro-0V)
Derzeit wird der Erganzungsverkehr zum Offentlichen Verkehr in der Zeit von 20 Uhr bis 5 Uhr als VAXI-
Anrufsammeltaxi im gesamten Stadtgeb|et angeboten (siehe Abb||dung 5-14).

\ l / 77 Anruf spétestens
" 30 Minuten vor Abfahrt !

04242/47 11 1\

V/IIacherAnruf-SammeI Taxi

v
\

VAXi - Anruf-Sammel-Taxi
Abbildung 5-14 Anrufsammeltaxi im Bestand

Als Ergdnzung sollen die nicht mit dem Bus oder der S-Bahn erschlossenen Bereiche im Stadtgebiet Villach und den
Nachbargemeinden durch einen flexiblen Erganzungsverkehr (Mikro-0V) bedient werden. Dieser Erganzungsverkehr
dient nur als Zubringer zu den Haltestellen des reguldren Linienverkehrs. Wahrend der Betriebszeiten des Lokal- und
Regionalverkehrs ist eine Parallelbedienung und damit eine Konkurrenzierung des Linienbetriebes nicht erlaubt. Zu-
sédtzliche Haltepunkte des Mikro-OV auBerhalb der Einzugsgebiete des Linienverkehrs werden wéhrend des gesam-
ten Betriebszeitraums angefahren.

Gegeniiber dem derzeitigen Angebot im Offentlichen Verkehr stellt dies eine bedeutende Verbesserung dar, die al-
lerdings auch mit entsprechenden Kosten verbunden ist. Diese Verbesserungen des Offentlichen Verkehrs folgen
allerdings auch den verkehrspolitischen Zielsetzungen im Hinblick auf die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems.

5.3 Motorisierter Individualverkehr

Trotz der in den verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt Villach formulierten Forderung des nicht motorisierten
und des Offentlichen Verkehrs spielt auch der motorisierte Kfz-Verkehr immer noch eine bedeutende Rolle fiir die
Erreichbarkeit der Stadt Villach. Die Sicherung dieser Erreichbarkeit fiir den notwendigen Kfz-Verkehr ist ebenso eine
der Zielsetzungen des Mobilitdtskonzeptes 2035.

Soweit wie maglich ist allerdings eine Verlagerung vom Kiz-Verkehrs auf alternative Verkehrsmittel angestrebt wer-
den, um den notwendigen Kiz-Verkehr ohne Uberschreitung der Kapazitétsgrenzen mit einer ansprechenden Ver-
kehrsqualitat abwickeln zu konnen. Besonders fir den Wirtschaftsverkehr ist dies eine Voraussetzung.

Fir jene Verkehrsteilnehmer, die mangels geeigneter attraktiver Alternativen mit dem privaten Pkw in Villach unter-
wegs sind oder nach Villach kommen, ist die Verkehrsleistung in Form von zuriickgelegten Pkw-Kilometern aus
Kosten- und Umweltgriinden zu minimieren.
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Am Rand der Innenstadt sollen an geeigneten Stellen entsprechend dimensionierte Flachen fiir den ruhenden Verkehr
vorgesehen werden.

Durch ein zeitgeméBes Parkleitsystem soll der Parksuchverkehr minimiert werden und der Verkehrsteilnehmer iiber
den Besetzungsgrad von Parkplatzen informiert werden und auf kiirzesten Weg zu freien Stellplatzen geleitet werden.
Besonders fiir uniibersichtliche Stellplatze im Stadtzentrum hat sich ein Parkinformationssystem bewéhrt, dass je-
den einzelnen Stellplatz iiberwacht und iber ein dynamisches Parkleitsystem die Nutzer zu den freien Stellpldtzen

flihrt (siehe Abbildung 5-15).

-

(=g

|
P 6} ]
F-I
EE m Information Uber belegte und freie Stellplatze wird an den Server Gbermittelt
T [T

Info Uber Stellplatzeanzahl &
Wegweisung zu den Stellplatze

-

Einzelplatziberwachung jedes Stellplatzes
Abbildung 5-15 Prinzip der Stellplatzinformation durch Einzelplatziilberwachung

Der Hinweis auf freie Stellplatze im Nahbereich des Zentrums fordert die Erreichbarkeit des Zentrums und tragt damit
wie der Offentliche Verkehr und der Radverkehr zur Starkung der Wirtschaftskraft im Zentrum bei. Mit der bereits
attraktiven Gestaltung des Zentrums fir FuBgéanger soll die Wettbewerbsféhigkeit der Innenstadt gegeniiber den
Einkaufsmaglichkeiten am Stadtrand gesteigert werden.

Vor allem in Wohngebieten hat sich die Anlage von Sammelgaragen bewahrt. Damit konnen Stellpldtze konzentriert
angeordnet und entsprechend gestaltet werden (siehe Beispiel Abbildung 5-17). Die Entfernung des Stellplatzes
vom Wohnstandort fiihrt auch zu einer Verhaltensanderung, indem zuerst iber die Notwendigkeit einer Nutzung
bewusst nachgedacht wird.
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Abbildung 5-17 Vertikales Griin als Fassadenelement einer Sammelgarage

5.4 Gesamtverkehr - Multimodalitét

Das Verkehrsverhalten hat sich in Bezug auf die zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel und die Nutzung des viel-
féltigen Angebotes stark gedndert. Die vielen Informations- und Kommunikationsmdglichkeiten erleichtern den Zu-
gang zu verschiedenen Verkehrsangeboten.

Dabei wird streng genommen zwischen der Multimodalitét (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines
Zeitraums z.B. einer Woche) und der Intermodalitét (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel fir die Abwicklung eines
Weges) unterschieden (siehe Abbildung 5-18).
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Multimodalitat Intermodalitat
Montag  Mit dem @:‘_;O zur Arbeit Mit dem O% zum g“.glll
- a (4
Mittwoch Mit dem -II--II. zur Demo |
[} [¢]
Zu )\ ih zum &
Samstag Mitdem & zur Oma aufs Land.

Abbildung 5-18 Beispiele fiir die Multi- und Intermodalitét (Quelle Verkehrsclub Deutschland)

In der Praxis wird vorwiegend der Begriff des multimodalen Verkehrsverhaltens fiir die Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel auch innerhalb eines Weges verwendet.

Die zunehmende Flexibilitdt der Verkehrsteilnehmer in Bezug auf die benutzten Verkehrsmittel bietet der Verkehrs-
planung neue Maglichkeiten. So kénnen z.B. durch die Kombination von OPNV und Radfahren die Nutzer von den
Vorteilen der beiden Verkehrsmittel profitieren. Der Offentliche Nahverkehr kann fiir lange Strecken genutzt werden,
wahrend Radfahren eine gute Ergénzung fiir die sogenannte erste und letzte Meile ist. Durch die Kombination der
beiden Verkehrsmittel wird das (intermodale) Mobilitatsnetzwerk effizienter, weil die Reichweite von Haltestellen des
offentlichen Verkehrs zunimmt, wenn die Menschen mit dem Fahrrad unterwegs sind, um von und zu Haltestellen
zu fahren.

Mit zunehmender Reichweite der Haltestellen kann der offentliche Verkehr schneller und direkter werden, die Qualitét
verbessern und die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel erh6hen. Dies hat auch Vorteile fiir die Gesellschaft, da ein
gutes multimodales Mobilitdtsangebot den Anteil des Autoverkehrs verringern kann. Auch multimodale Mobilitét als
eine Kombination aus Pkw-Nutzung und Radfahren hat Chancen in einem nachhaltigen Verkehrssystem. Die Men-
schen konnen ihr Auto bis zur Stadtgrenze benutzen und ein Fahrrad fiir die letzte Meile in die Stadt oder Wege in
der Stadt benutzen. Dies wird letztendlich die Uberlastung des StraBennetzes verringern und die Erreichbarkeit von
Arbeitsplatzen, Bildung, Dienstleistungen und Freizeitaktivitdten verbessern.

Obwohl die Kombination von OPNV und Radfahren eine Reihe von Méglichkeiten bietet, ist die Erleichterung multi-
modaler Mobilitat eine schwierige organisatorische Herausforderung, da es verschiedene Beteiligte bzw. Betreiber
gibt, die sich mit unterschiedlichen Verantwortlichkeiten und Strategien befassen. Selbst innerhalb derselben Ver-
waltung oder Gemeinde sind verschiedene Abteilungen beteiligt (Radfahren, Offentliche Verkehrsmittel, StraBenpla-
nung, Stadtplanung usw.).

Bei der Verbesserung des multimodalen Verkehrsangebotes hat sich in den letzten Jahren die Installation sogenann-
ter multimodaler Knoten bewahrt. Die komplette Ausstattung eines Multimodalen Knotens umfasst verschiedene
Elemente des Mobilitatsangebotes (siehe Abbildung 5-19):

»  Stellplatze fir Car-Sharing-Fahrzeuge (Elektroantrieb und konventioneller Antrieb)
» Fahrradabstellplétze
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= |adestationen fiir 6ffentliches Laden von Elektrofahrzeugen
= Haltestelle eines offentlichen Verkehrsmittels

» Taxistandplatz (mit bevorzugten Stellplatzen fiir E-Taxis)

= Mietwagenstandplatz (optional)

= [nformationsscreen

=  Pylon mit Logo

Fahrrad- desiul Bvlon
abstellplatz Ladesaulen /y_
E-Taxiund E-Carsharing Leihwagen E-Taxi
offentliches Standplatze
Laden

Abbildung 5-19 Grundausstattung Multimodaler Knoten (Quelle KombiMo Il, Graz Holding Linien)

Ein vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie gefordertes Modellvorhaben in der Stadt Graz
(KombiMo Il mit dem Projekitréager Graz Holding Linien) zeigt unter der Marke tim (téglich intelligent mobil) schon
in den ersten Jahren groBe Erfolge in der Akzeptanz durch die angesprochenen Nutzergruppen und wurde mit dem
Staatspreis Mobilitat 2017 ausgezeichnet (siehe www.tim-graz.at).

Fur Villach bietet sich als ein Standort fiir einen Multimodalen Knoten der Hauptbahnhof mit der héchsten Prioritét
an. Durch eine groBziigige stddtebauliche Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes kann das vielféltige Verkehrsange-
bot schnell erreichbar présentiert werden und damit zu einer Verringerung des Pkw-Verkehrs in der Innenstadt bei-
tragen (siehe Abbildung 5-20). Die im Entwurfsbeispiel dargestelite Neuorganisation des Platzes beinhaltet auch
eine Neuordnung des Buslinienverkehrs in der Form, dass die Busse nicht mehr durch lange Aufenthalte wertvollen
Platz verstellen, sondern nur zum Ein- und Aussteigen halten und fiir die Wartezeit Abstellplédtze in der Nahe vorge-
sehen werden (siehe Abbildung 5-21).


http://www.tim-graz.at/
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20.01.2017

MOKO Villach - multimodaler Knoten Hauptbahnhof
T — ——

Variantenstudie Bahnhofvorplatz Villach
Edna Basanovic, Omar Moustafa und Daniela Mrazek

Abbildung 5-21 Variantenstudie Bahnhofsvorplatz Villach (Quelle: Institut fur Stadtebau, TU Graz)



68 illach e

I ’-"“{‘552“;{—.“{. MMK

rafe
& L o
Heim, S Al Ta | o s e e b h
sty e S e (D€eDac
s - T
~u E - = —
——— e ———————— o
. Z T e ___,:,;4“‘:_,_— L
P N / Z— s (-
%8s = = =
' d - abe
3 i MM ~or2-SU!
= Dy \ 4 e it 4 K trer-von-S0 Gaswerkstrabe
~ IR ¥ = = = e H t h hof
rrrrr f—a e aup n
Sz S S~ suabe B2 se
Y ¥ BN % x5
\ /.2 5 o
THEN 2
\ LA z o
Wi E = s :
4= 2 = olIhaplgasse
a 2 3 0
K3 s
¥ 5 H
: DRAU g B o o
e ~
! , o .
'l %, F.v:Tschabuschnig-Strage —— LKH Vijjac 2
il B 4 . Rentgenstrabe =
s 23 T e ) T
g - ¥ o
¥ ra 3 WP & wl < 583
2, $ it 3
'3 = 3 e & S rmbergershage 5
| 4 3 $ Nikolaigasse £
fobLos 0 MMk :
Am Hugel ’ s s &
: S
i g " H Zentrum o
s
- s &
%\ prauparkstrate & &
L & b Schubertstrabe K
s\ ¢ NG MY & Tstenestiabe
T X 5
’ Villach & % i
Strase ] £ % 2
¥ s 3 % %
3 % % 3
s %
1: b P, S s Taferne strade
ans; 4 %,
o Casser., % 3%
— aty Moritg s
(C ichsy %, §
o Postgasse 2 &
W« 4 &
¥ 0\‘“ e\
I § 99 3
arg, o
Wz | S % * e
" < \‘\‘ 5t
i B
s v e
,":’ g sty ug N 255
g 5 - ¥ %,
§E b 2 & 5
= - = & 3 <
g e a0
g o
L2 MMK i 5 o
3 Westbahnhof| Y
$
x
/o8 B Ldwig-wa
£ estalo; =St
JE stragg
4 2 ¥,
§ § «
& I L, 2
s - LN % ) <8

Abbildung 5-23 Vorschlag Standorte fiir Multimodale Knoten

Ein Vorschlag fiir die Erst-Ausstattung mit Multimodalen Knoten im Stadtgebiet von Villach ist in Abbildung 5-23
dargestellt. Besonders dicht bebaute Bereiche mit Wohnnutzung bieten sich als Standorte mit einem reduzierten

Angebot (Car-Sharing, OV-Haltestelle, Radabstellplitze) an.
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Auch eine Park+Ride-Anlage stellt bereits eine vereinfachte Form eines intermodalen Verkehrsangebotes dar. Sol-
che P+R-Anlagen sollten vor allem an den Haltestellen der S-Bahn in den Regionsgemeinden angeordnet werden,
damit bereits der Weg in die Stadt mit der Bahn oder dem Bus zuriickgelegt wird.

Es muss den Entscheidungstragern der Stadt aber auch bewusst sein, dass solche multimodalen Angebote wie
Car-Sharing und Bike-Sharing aber auch der Offentliche Verkehr nicht kostendeckend sind, sie stellen ein Mobili-
tatsangebot im Verantwortungsbereich der Stadt dar und kénnen kein gewinnorientiertes oder zumindest kostende-
ckendes Geschéaftsmodell fiir eine 6ffentliche Verwaltung sein.

5.5 Mobilitdt der Zukunft

Eine Stadt wie Villach, die einen Leitbetrieb der Mikro-Elektronik beherbergt, wird sich den neuen Mobilitdtsformen
nicht entziehen konnen. In einem Mobilitdtskonzept aus dem Jahr 2017 mit einem Planungshorizont 2035 kann die
technische Entwicklung auf dem Gebiet der Mobilitat nur beschrankt prognostizieren. Vielmehr ist es erforderlich,
die mogliche Bandbreite der Entwicklung aufzuzeigen und die Entscheidungstrager auf die daraus folgenden not-
wendigen MaBnahmen vorzubereiten.

Abbildung 5-24 Pilotversuch "Autonomer Stadtbus" in Luzern — Postbus

Neue Mobilitatsformen wie das Autonome Fahren beim Pkw oder der Autonome Stadtbus sind bei ihren Probebe-
trieben schon sehr weit entwickelt und laufen teilweise auch schon als Pilotversuch wie z.B. der Probebetrieb des
Schweizer Postbusses (siehe Abbildung 5-24).
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6  MONITORING- UND STEUERUNGSSYSTEM

Mobilitdt &ndert sich stdndig. Die technischen Grundlagen und die Mdglichkeiten der Telekommunikation sind einem
immer schnelleren Wandel unterworfen. Dementsprechend muss es auch mit einem langfristigen Planungsinstru-
ment wie dem Mobilitatkonzept Villach 2035 maglich sein, Entwicklungen zu hinterfragen, Trends zu erkennen und
entsprechende SteuerungsmaBnahmen zur Zielerreichung zu ergreifen. Neben dem Erkennen von Trends, soll es
Ziel sein, gewollte Entwicklungen zu verstarken und unerwiinschten Trends und Entwicklungen entgegenzuwirken.

In Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber und den zusténdigen Verantwortlichen anderer Fachbereiche wurden hier
Indikatoren definiert, die sowohl “klassische” Mobilitdtsparameter abbilden (Auslastungsgrade, Verkehrskennzahlen
gtc.), aber auch EinflussgroBen der Raumentwicklung und der Umweltsituation umfassen (Erreichbarkeitsverdnde-
rungen, Schadstoffmessungen etc.). Besonders die umweltrelevanten Ziele und ihre Veranderungen haben einen
wesentlichen Einfluss auf die Ziele eines Mobilitdtskonzepts.

Wichtig erscheint hierbei, dass fiir Monitoring bzw. Controlling kein wesentlicher zusatzlicher finanzieller Mittelein-
satz erforderlich ist, sondern auf bestehende bzw. periodische Auswertungen und Veroffentlichungen zuriickgegrif-
fen werden kann und dass die Analyse amtsseitig selbst durchgefiihrt werden kann (“nur ein Excel-Blatt”).

Das Monitoring- und Steuerungssystem zum ,Mobilitdtskonzept Villach 2035“ wird daher sowohl eine klassische,
indikatorgestiitzte Kontrollfunktion iibernehmen, als auch die Mdglichkeit zur Trenderkennung beinhalten, um ge-
wollte Trends zu verstdrken und ungewollten Trends entgegenzusteuern.

Um eine maglichst hohe Transparenz und Akzeptanz der Villacher Mobilitatspolitik laufend gewéhrleisten zu kénnen,
wird vorgeschlagen, sowohl das Monitoring der MaBnahmenumsetzung als auch die daraus abgeleiteten Steue-
rungsmaBnahmen im Rahmen eines offenen Beteiligungsprozesses abzuwickeln. Dazu wird ein ,Monitoring-Gre-
mium* (z.B. in Form eines “Stadtmobilitatsbeirates”, besetzt mit Vertretern der Politik, der Verwaltung und von Inte-
ressensverbanden unter Mitwirkung der Fachplaner) vorgeschlagen, welches periodisch tagt. Zudem soll fiir die im
Laufe der Jahre neu geforderten (Mobilitats-)MaBnahmen anhand einer einfachen Checkliste gepriift werden konnen,
ob diese den Vorgaben des Mobilitatskonzepts entsprechen.

Magliche Parameter eines solchen Monitorings sind:

= Modal Split im Werktagsverkehr der Villacher Wohnbevolkerung

= Modal Split des Stadtgrenziiberschreitenden Verkehrs

= Verdnderung des Angebotes an Radwegen und Anzahl der Abstellanlagen

= Verdnderung das Motorisierungsgrades der Villacher Wohnbevélkerung

= Erreichbarkeit der Wohnbevdélkerung fiir Einrichtungen der Grundversorgen (Nahversorger, Kindergarten,
Volksschule)

= Verdnderung des stadtisch nutzbaren Raums (gestalteter offentlicher Raum)

= Fahrgastzahlen im Offentlichen Verkehr
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Solche KenngroBen fiir die Stadtentwicklung hinsichtlich der Mobilitat sollen leicht und ohne groBen finanziellen
Aufwand erfassbar sein.



72  \illach s

7 ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Der bisher in vielen Fallen praktizierte lineare Planungsprozess vom Analysieren tiber die Zieldefinition zur MaB3nah-
menentwicklung und Realisierung ist unter den sich rasch wechselnden Rahmenbedingungen fiir die Mobilitdtsent-
wicklung weitestgehend (iberholt. Vielmehr ist ein rasches Reagieren auf veranderte externe EinflussgréBen in der
zeitgeméaBen Planung gefordert. Somit soll sich das Mobilitatskonzept Villach 2035 nach dessen Fertigstellung im
Jahr 2017 nicht als starres, nur von oben verordnetes MaBnahmenkonstrukt fiir die nichsten 10 bis 20 Jahren
erweisen, sondern als ein von der Bevélkerung und den Interessensvertretungen mitgestalteter, somit breit akzep-
tierter und fiir alle versténdlicher Planungsrahmen prasentieren.

Auch wenn sich das Mobilitatskonzept Villach 2035 vorrangig auf die Stadt Villach bezieht, ist eine Betrachtung der
iiber die Stadtgrenze hinausgehenden Wechselwirkungen notwendig. Fiir den Verkehrsteilnehmer sind Verwaltungs-
grenzen bei der Abwicklung der Mobilitat kaum erkennbar und fiir sein Verhalten auch nicht maBgebend. Forschung
und Entwicklung im Bereich Mobilitét zielen darauf ab, fiir die Personen- und Gitermobilitit neue Losungen zu finden
und dabei systemische Ansdtze zu nutzen und gleichzeitig Technologien im Bereich Infrastruktur und Fahrzeug stetig
neu- bzw. weiter zu entwickeln. Damit soll ein Beitrag zu einem Mobilitdtssystem der Zukunft geleistet werden,
welches Interessen von Gesellschaft, Umwelt und Wirtschaft in Einklang bringt. Dabei ist zu erwarten, dass folgende
Bereiche in den ndchsten Jahren eine wesentliche Rolle spielen:

= umweltfreundliche, energieeffiziente, sichere und larmarme Fahrzeuge fiir alle Verkehrstrager
» neue Antriebssysteme, alternativer Kraftstoffe und Werkstoffe

» |nformations-und Kommunikationssysteme

= Verkehrsmanagement

= |ntelligente Infrastruktur

= Technologien und Innovationen fiir eine nachhaltige, barrierefreie und sozial leistbare Mobilitat
= Technologien und Innovationen fiir intermodale Logistikketten

= Technologien zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

= Verkehrsinfrastruktur und MaBnahmen zu deren Erhaltung

Einhergehend mit diesen Bereichen hat vor allem die Digitalisierung unserer Lebenswelt vielféltige Auswirkungen
auf unsere Mobilitat. Dabei werden folgende Themen und Fragestellungen in den ndchsten Jahren eine groBe Rele-
vanz haben:

=  Wie macht Digitalisierung Sharing effizienter und welche Mobilitatseffekte zeichnen sich dadurch ab?

= Kann Digitalisierung zur Starkung der Region und der Nahmobilitdt beitragen?

= Wie kann Digitalisierung sowohl im Giiterverkehrsbereich als auch beim Personenverkehr zur Verkehrsvermei-
dung beitragen?

= Autonomes Fahren: mit welchen gesellschaftlichen und technischen Herausforderungen werden wir dadurch
konfrontiert, und wann ist es realisierbar?

= Kann Digitalisierung einen Motivationsschub in Richtung sanfte Mobilitdt auslésen?
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Alle diese Punkte und Fragestellungen kénnen nur mit einer umfangreichen und dem Stand der Technik entspre-
chenden Infrastruktur umgesetzt werden. Darum ist der Stadt Villach — und dariiberhinausgehend auch dem Land
Kérnten — zu empfehlen, sich den Weg in die verkehrsrelevante Zukunft zu sichern.

Ziel 2035
= Mobilitit

Modal Split

Umwelt
USW.
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Abbildung 7-1 Flexibles Reagieren auf Abweichungen vom Ziel

Ein langfristiges Mobilitdtskonzept 2035 hat die Aufgabe, generelle Handlungsleitlinien in Form von Verkehrspoliti-
schen Leitlinien vorzugeben. Die Aufgabe der Entscheidungstrager der Stadt Villach ist es, in den einschldgigen
Gremien (Verkehrskommission, Planungs-Ausschuss und Gemeinderat) verbindliche Beschliisse zu diesen Ver-
kehrspolitischen Leitlinien zu erwirken, da sie die Grundlagen fiir alle weiteren MaBnahmen darstellen.

Unter Beriicksichtigung der sich rasch dndernden Rahmenbedingungen besonders fiir die urbane Mobilitét (Ande-
rung der personlichen und gesellschaftlichen Werthaltungen, wirtschaftliche Rahmenbedingungen, Entwicklungen
auf dem Gebiet der Informationstechnologie, Verbesserungen und neue Entwicklungen auf dem Gebiet der Verkehrs-
informatik) kann ein langfristiges Verkehrskonzept nur einen Handlungsleitfaden mit klar definierten Zielen, nicht
jedoch ein starr abzuarbeitender MaBnahmenkatalog sein.

Mit den Erkenntnissen aus der laufenden Evaluierung und den eventuell daraus erkannten Abweichungen von den
langfristigen Zielen sind die jeweils kurzfristig notwendigen Handlung zu setzen (siehe Abbildung 7-1).
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