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0 KURZFASSUNG 
 

Ausblick 

Durch die sich stetig verändernden Rahmenbedingungen mit Einfluss auf die Mobilität (Demographie, Raum- und 
Wirtschaftsentwicklung, Technologie etc.) erfordert eine zeitgemäße, flexible Verkehrs- und Mobilitätspolitik eine 
zeitgemäße, flexible Herangehensweise und das frühzeitige Erkennen und Reagieren auf Trends. Diese Bearbei-
tungsweise sollte konsequenter Weise durch ein sehr einfaches Monitoring- und Steuerungssystem unterstützt wer-
den. 

Der bisher in vielen Fällen praktizierte lineare Planungsprozess vom Analysieren über die Zieldefinition zur Maßnah-
menentwicklung und Realisierung ist unter den sich rasch wechselnden Rahmenbedingungen für die Mobilitätsent-
wicklung weitestgehend überholt. Vielmehr ist ein rasches Reagieren auf veränderte externe Einflussgrößen in der 
zeitgemäßen Planung gefordert. Somit soll sich das Mobilitätskonzept Villach 2035 nach dessen Fertigstellung im 
Jahr 2017 nicht als starres, nur von oben verordnetes Maßnahmenkonstrukt für die nächsten 10 bis 20 Jahren 
erweisen, sondern als ein von der Bevölkerung und den Interessensvertretungen mitgestalteter, somit breit akzep-
tierter und für alle verständlicher Planungsrahmen präsentieren.  

Auch wenn sich das Mobilitätskonzept Villach 2035 vorrangig auf die Stadt Villach bezieht, ist eine Betrachtung der 
über die Stadtgrenze hinausgehenden Wechselwirkungen im Verkehr zweckmäßig. Für den Verkehrsteilnehmer sind 
Verwaltungsgrenzen bei der Abwicklung der Mobilität kaum erkennbar und für sein Verhalten auch nicht maßgebend. 
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Die Planungssitzungen der Expertengruppe und die Bürgerinformationsveranstaltungen 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 Berücksichtigung der verkehrspolitischen Grundsätze und Ziele in Villach (siehe Kapitel 3) ist 
festzuhalten, dass es zukünftig eine zentrale Herausforderung sein wird, rasch auf sich stetig ändernde Trends zu 
reagieren. Gewisse Themenbereiche können dabei nicht alleine von der Stadt Villach bewältigt werden (z.B. Klima-
wandel, globale Trends), manche Themenbereiche und Herausforderungen sind derzeit auch nur ansatzweise er-
kennbar und deren Auswirkungen realistisch nicht abschätzbar (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 ändernde Trends und gesellschaftliche Entwicklungen zu 
reagieren. Ein starres Festhalten an definierten Aktionspaketen und Maßnahmenbündeln (siehe Kapitel 5) über einen 
Zeitraum von 20 Jahren erscheint unter den derzeitigen, sich rasch wandelnden gesellschaftlichen Rahmenbedin-
gungen langfristig als nicht zielführend und sinnvoll. Vielmehr sollte im Rahmen der angestrebten Handlungsstrate-
gie und konkreter Ziele ein entsprechender Spielraum für die notwendige Flexibilität sorgen, um langfristig die ange-
strebten Ziele der Stadt Villach auf dem Mobilitätssektor zu erreichen.  
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2.1.3 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 durchgeführten Wege, während 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 Frühjahr-Werktagsverkehr Österreich-Gesamt (Quelle: Österreich unterwegs 
2015) 

 
 

2.1.4 Mobilitätskosten 

Hochqualifizierte und besserverdienende Beschäftigte weisen im Durchschnitt ein höheres Mobilitätsbedürfnis für 
die Pendlerwege auf, als weniger qualifizierte Arbeitnehmer, da sich der Einzugsbereich für Rekrutierung solcher 
Beschäftigten vergrößert. Die Schaffung von Arbeitsplätzen mit hohem Qualifikationsanspruch vergrößert den Ein-
zugsbereich der Berufspendler und erhöht damit die Verkehrsnachfrage. Durch die längeren Pendlerwege wird die 
Möglichkeit zur Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel geringer, die Wahrscheinlichkeit der Pkw-Nutzung nimmt 
zu. Diesem Trend ist durch ein verbessertes Angebot von hochrangigen ÖV-Verbindungen zu begegnen. Kurze 
Pendlerwege sind sowohl verkehrsplanerisch als auch aus Sicht der Erwerbstätigen wünschenswert. Die Mobili-
tätsanforderungen an die Beschäftigten sind in den letzten Jahren gestiegen, ein wachsender Teil legt weite Wege 
zum Arbeitsplatz zurück. Damit steigen auch die Kosten für das Pendeln, diese steigenden Kosten treffen vor allem 
niedrige Einkommen stark. Der Versuch, durch Pendlerpauschalen diese Belastungen zu reduzieren, hält diesen 
Kreislauf eher im Gang als Abhilfe zu schaffen. In der derzeit praktizierten Form behindert die Pendlerbeihilfe eine 
Veränderung der Verkehrsmittelwahl im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung. 

Eine Möglichkeit der Senkung von Mobilitätskosten die vor allem für regelmäßig stattfindende Fahrten wie sie die 
Pendlerwege darstellen, ist die Bildung von Mitfahrgemeinschaften. Die aktuellen Entwicklungen in der Kommuni-
kation mit Smartphones bieten immer mehr Möglichkeiten zur spontanen Bildung von Mitfahrgemeinschaften. Die 
positive Auswirkung davon ist, dass sich der Besetzungsgrad auch im Werktagsverkehr über die Stadtgrenze erhöht. 
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Abbildung 2-2 Übersicht der Dauerzählstellen und aller durchgeführten Zählungen 

 

Bei den Fragebögen, welche an der Stadtgrenze bzw. am Bahnhof ausgeteilt worden sind, wurde immer der jeweilige 
Tag der Ausgabe der Fragebögen als zu betrachtender Tag vorgegeben. Alle Angaben wurden vertraulich, anonym 
und ohne Bezug auf die Person oder den Haushalt behandelt. Aus den zurückgesandten Fragebögen ist kein Rück-
schluss auf die Person oder den Haushalt möglich. Die retournierten Fragenbögen wurden verschlüsselt und auf 
ihre Plausibilität überprüft. Die ausgewerteten Ergebnisse wurden gewichtet und nach einem standardisierten 
Schema ausgewertet. Mittels sogenannter Experteninterviews wurden die durchgeführten Befragungen abgeschlos-
sen. Dabei konnten die, bereits zu diesem Zeitpunkt bekannten Mängel und Schwachstellen des Verkehrs, noch um 
das Wissen und die Erfahrung einschlägiger Fachexperten erweitert werden.  

Neben den durchgeführten Befragungen wurden zudem Verkehrserhebungen an bestimmten Querschnitten im Stra-
ßenverkehr durchgeführt. Bei der Erhebung wurde darauf geachtet, durch die Fragestellung bzw. Auswahl der Quer-
schnitte einen Vergleich zum Verkehrskonzept von 1994 herstellen zu können und somit die Entwicklung darstellen 
zu können. 
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Abbildung 2-3 Übersicht der Ausgabestellen der Fragebögen 

 

Zur Befragung ist anzumerken, dass die Quote der verwertbaren Fragebögen 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 persönlichen Daten in sozialen Medien steht eine kritische Haltung 
gegenüber fachbezogenen Befragungen gegenüber. Um eine Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen aus 1992 zu 
ermöglichen war die Befragung nach dem gleichen Fragebogen gefordert, allerdings war kein adressgenauer Ver-
sand vorgesehen, sodass auch bei fehlender Antwort kein Nachfassen möglich war.  Die Aussagen bezüglich der 
Verkehrsmittelwahl sind aggregiert für das Stadtgebiet Villach gültig, für detaillierte Quell-Ziel-Beziehungen oder 
stadtteilbezogene Aussagen werden die Ergebnisse nicht herangezogen.   
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2.2.1 Allgemeine Kennwerte des Mobilitätsverhaltens 

Ausgänge der mobilen Villacher pro Tag 

 

 
Abbildung 2-4 Ausgänge der mobilen Villacher pro Tag 

 

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

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

 

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

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

 

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

 

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

Im Vergleich mit dem Gesamtverkehrskonzept 1994 legte jeder Villacher im Schnitt 20 km zurück und die durch-
schnittliche Tageswegentfernung betrug ca. 30 Minuten. 
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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 durchgeführt, von 38 % werden 
drei bis vier Wege pro Tag durchgeführt und von 21 % werden fünf, oder mehr Wege pro Tag durchgeführt. Ein 
durchschnittlicher mobiler Nicht-Villacher erledigt pro Werktag 3,3 Wege und legt dabei im Schnitt 18,4 km zurück. 
Die durchschnittliche Tageswegdauer beträgt 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-
rückgelegt. Im Mittel werden von der Villacher Wohnbevölkerung 3,9 Wege pro Werktag zurückgelegt. Im Vergleich 
zum Gesamtverkehrskonzept 1994 wurden die meisten Wege an einem Freitag mit 3,7 Wege zurückgelegt. Im Mittel 
waren es 3,6 Wege pro Werktag. 
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Abbildung 2-8 Wege der mobilen Villacher pro Person und Wochentag 

 

Fahrzeugbesitz der Villacher Wohnbevölkerung 

 

 
Abbildung 2-9 Fahrzeugbesitz der Villacher Wohnbevölkerung 
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Der Besitz eins Fahrzeugs ist ein großer Einflussfaktor auf das individuelle Mobilitätsverhalten. Dreiviertel der Villa-
cher Bevölkerung besitzt ein Fahrrad. Der Anteil der Elektrofahrradbesitzer ist noch relativ gering. Kaum einen Un-
terschied gibt es beim Pkw-Besitz bzw. Führerscheinbesitz zwischen Männern und Frauen. Hier besitzen auch ca. 
dreiviertel der Befragten ein Kfz. Der Anteil der Führerscheinbesitzer ist noch höher. Circa ein Drittel der Befragten 
besitzt auch eine ÖV-Zeitkarte. 

 

Zeitkartenbesitz für den öffentlichen Verkehr der Villacher Wohnbevölkerung 

 

 
Abbildung 2-10 Zeitkartenbesitz für den öffentlichen Verkehr der Villacher Wohnbevölkerung 

 

Bei den ÖV-Zeitkartenbesitzer zeigt sich, dass die weiblichen Befragten bei den Wochen- und Monatskarten sowie 
bei den Vorteils- und Ermäßigungskarten einen etwas höheren Anteil an Besitzern dieser Zeitkarten haben. Bei den 
Halbjahres- und Jahreskarten haben die Männer einen geringfügig höheren Anteil. 63% der Befragten geben an, 
dass sie keine Zeit- oder Vorteilskarte für den öffentlichen 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 Mobilitätsverhaltens 

 

 
Abbildung 2-11 Verkehrsmittelaufteilung / Modal-Split der Villacher 

 

Eine der wichtigsten Kenngröße für das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung ist die Wahl des Verkehrsmittels für die 
zurückgelegten Wege. Der Pkw stellt mit 57 % das am meisten benutzte Verkehrsmittel für die zurückgelegten Wege 
dar. Der nichtmotorisierte Individualverkehr stellt mit 14 % zu Fuß bzw. mit 20 % eine nicht zu unterschätzende 
Gruppe der Befragten dar. Der öffentliche Verkehr ist mit 8 %, dass am wenigsten genutzte Verkehrsmittel der Villa-
cher Wohnbevölkerung. 
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Abbildung 2-12 Vergleich der Verkehrsmittelaufteilung / Modal-Split der Villacher mit dem Gesamtverkehrskon-

zept 1994 

 

 

 
 

Abbildung 2-13 Verkehrsmittelaufteilung / Modal-Split der Nicht-Villacher 
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Auch bei der Nicht-Villacher Wohnbevölkerung stellt der Pkw mit 73 % das am meisten benutzte Verkehrsmittel für 
die zurückgelegten Wege dar. Der nichtmotorisierte Individualverkehr stellt mit 3 % zu Fuß bzw. mit 2 % eine eher 
untergeordnete Rolle der Befragten dar. Der öffentliche Verkehr ist mit 22 % die zweitgrößte Gruppe der Befragten 
bei den Nicht-Villacher. 

 

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Geschlecht  

 

 
Abbildung 2-14 Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Geschlecht 

 

Es ist auch ein Unterschied zwischen männlichen und weiblichen Verkehrsteilnehmern ist in Bezug auf die Verkehrs-
mittelwahl zu beobachten. Beim nichtmotorisierten Individualverkehr sind von den männlichen Verkehrsteilnehmern 
13 % zu Fuß bzw. 23 % mit dem Fahrrad unterwegs. Bei den weiblichen Verkehrsteilnehmern sind 16 % zu Fuß bzw. 
18 % mit dem Fahrrad unterwegs. Den Pkw nutzen 55 % der männlichen Verkehrsteilnehmer und 59 % der weibli-
chen Verkehrsteilnehmer. Am geringsten ist der Unterschied bei der Nutzung des öffentlichen Verkehrs. 9 % der 
männlichen Verkehrsteilnehmer bzw. 7 % der weiblichen Verkehrsteilnehmer nutzen den öffentlichen Verkehr um 
ihre täglichen Wege zurückzulegen. 
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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 männlichen und 
weiblichen Verkehrsteilnehmern. Beim nichtmotorisierten Individualverkehr sind von den männlichen Verkehrsteil-
nehmern 6 % zu Fuß bzw. 3 % mit dem Fahrrad unterwegs. Bei den weiblichen Verkehrsteilnehmern der Befragten 
ist keine zu Fuß unterwegs, mit dem Fahrrad sind nur 1 % der Befragten weiblichen Verkehrsteilnehmer unterwegs. 
Den Pkw nutzen 51 % der männlichen Verkehrsteilnehmer. Der Anteil der weiblichen Verkehrsteilnehmer die den 
Pkw nutzen ist mit 84 % sehr hoch. Auch beim öffentlichen Verkehr ist der Unterschied zwischen den männlichen 
und weiblichen Verkehrsteilnehmern recht groß. 40 % der männlichen Befragten gab an den öffentlichen Verkehr zu 
nutzen, wobei nur 15 % der weiblichen Befragten angaben, den öffentlichen Verkehr zu nutzen. 

 

Smartphonebesitz der Villacher nach Geschlecht  

 

In Villach gaben 73 % der männlichen Befragten und 69 %der weiblichen Befragten an ein Smartphone zu besitzen. 
Damit liegt Villach in etwa im österreichischen Schnitt. Der Besitz dieser Kommunikationsmöglichkeit ist ein Indikator 
wie aktuelle Mobilitätsangebote genützt werden können. 

Ein Vergleich mit dem Gesamtverkehrskonzept Villach 1994 ist hier nicht möglich, da es bei der Erstellung des 
Gesamtverkehrskonzept Villach 1994 noch keine Smartphones bzw. Handys gegeben hat. 
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Abbildung 2-16 Smart-Phonebesitz der Villacher nach Geschlecht 

 

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Wegentfernung  

 

 
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 über 2,0 km werden zum Großteil mit dem Pkw zurückgelegt. Zu 
sehen ist auch, dass mit steigender Wegeentfernung auch der Anteil am öffentlichen Verkehr steigt. 

Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Alter 

 

 
Abbildung 2-18 Verkehrsmittelaufteilung der Villacher nach Alter 

 

Die Verkehrsmittelaufteilung der Villacher Wohnbevölkerung ist auch vom Alter abhängig. Der MIV-Anteil ist über 
alle Altersgruppen sehr dominant. Der Fußgängerverkehr und der Fahrradverkehr sind bei den jüngeren Villachern 
bzw. bei den Schülern relativ hoch. Der Fahrradverkehr zeigt auch zwischen 30 und 40 Jahren eine Spitze. Auch der 
Anteil am öffentlichen Verkehr ist in der Altersgruppe der Jüngeren bzw. bei den Schülern erwartungsgemäß höher 
ausgeprägt, als bei der restlichen Bevölkerung. 
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Mittelwerte der Wegentfernung, Wegdauer und Reisegeschwindigkeit der Villacher nach Verkehrsmittel  

 

 
Abbildung 2-19 Mittelwerte der Wegentfernung und Reisegeschwindigkeit der Villacher 

 

Im Mittel beträgt die mittlere Wegentfernung der Villacher Wohnbevölkerung 8,9 km. Im Durchschnitt ist der Weg 
der mit dem MIV zurückgelegt wird 7,8 km lang und der Weg der mit dem öffentlichen Verkehr zurückgelegt wird 
22,6 km lang. Der durchschnittliche Weg zu Fuß ist 1,4 km und mit dem Fahrrad 3,7 km lang. Die deutlich längere 
Wegentfernung im öffentlichen Verkehr spiegelt sich auch in der deutlich längeren mittleren Wegdauer wieder. Auf-
fällig ist hier, dass die Reisegeschwindigkeit mit dem öffentlichen Verkehr höher ist als die im MIV. Die mittlere 
Weglänge von fast 23km mit dem öffentlichen Verkehr zeigt, dass die Befragten kaum Wege in der Stadt zurückle-
gen, während die Wege mit dem Kfz einen hohen Anteil an Binnenverkehr aufweisen. Damit ist auch die höhere 
Reisegeschwindigkeit des öffentlichen Verkehrs erklärbar. 

 

2.2.2 Entwicklung der Verkehrsstärken 

 

An der Auflistung einiger wichtigen Querschnitte in Villach sieht man die Veränderung bzw. Entwicklung der Ver-
kehrsstärken im Vergleich zum Gesamtverkehrskonzept Villach 1994. Auf der B83 Kärntner Straße in Zauchen ist 
es zu einer Abnahme der Verkehrsstärken von 14.800 Kfz/Tag auf 12.200 Kfz/Tag gekommen. An der südlichen 
Einfahrt nach Villach, auf der B83 Kärntner Straße ist es zu einer Zunahme vom 13.700 Kfz7Tag auf 19.400 Kfz/Tag 
gekommen. 

Bei der Zählstelle der B83 in Zauchen ist festzuhalten, dass bei der Zählstelle ein Defekt festgestellt wurde und die 
Werte daher nicht verwertbar waren. 
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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 Maßnahmen auf dem Motorensektor und einer Zunahme 
der Anteile der Elektro-Mobilität zu einer Verschlechterung der Umweltsituation bezüglich der Luftschadstoffe und 
der Lärmimmissionen führen.   

 

 
Abbildung 4-1 Verkehrsbelastungen im Straßennetz für das Szenario Trend 
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Eine Verbesserung der Verkehrssituation auf dem Straßennetz kann nur durch Verlagerungen auf alternative Ver-
kehrsmittel erreicht werden. Dazu ist die Fortsetzung des S-Bahnausbaus und Förderung des städtischen Bus- und 
Radverkehrs nötig. 

Für den öffentlichen Verkehr werden vor allem über die Stadtgrenze leichte Zunahmen zu erwarten sein, da die 
Maßnahmen des Landes Kärnten im Rahmen des Mobilitäts Master Plans auch den Planungsraum Villach positiv 
beeinflussen werden. Im städtischen öffentlichen Verkehr sind beim reduzierten Trendszenario nur geringfügige Er-
höhungen der Fahrgastzahlen zu erwarten. 

Für den nichtmotorisierten Verkehr (Fußgänger und Radfahrer) sind im reduzierten Trendszenario ebenfalls nur ge-
ringfügige Änderungen vorhersehbar. Diese Entwicklung ist vor allem durch die tendenziell größeren Weglängen 
begründet, eine Trendumkehr ist ohne tiefgreifende Maßnahmen nicht zu erreichen. 

 

 
Abbildung 4-3 Darstellung reduzierter Trend 2035 
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Das Maßnahmenprogramm des Mobilitätskonzeptes Villach umfasst alle Maßnahmen und berücksichtigt den integ-
rativen Ansatz, bei dem alle Verkehrsmittel gemeinsam und gleichberechtigt behandelt werden. Diese Planungsme-
thode berücksichtigt auch den immer größeren Anteil an multimodal zurückgelegten Wegen. Der Trend in der Mo-
bilität geht zu einer immer größeren Vielfalt an angebotenen bzw. verfügbaren Verkehrsmitteln für die notwendigen 
Wege.   

Auch wenn der integrative Ansatz ein Grundprinzip des Mobilitätskonzeptes Villach 2035 ist, werden die Maßnahmen 
für die einzelnen Verkehrsmittel beschrieben, das Zusammenführen im Gesamtsystem bleibt erhalten. 

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

In einer von der Expertengruppe durchgeführten 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 höchste und 1 Punkt die nied-
rigste Bewertung) wird praktisch in keinem der angeführten Aktionsfelder die Stufe 2 von 4 erreicht. Das Ergebnis 
zeigt immerhin die Einschätzung des Ist-Zustandes durch orts- und sachkundige Vertreter verschiedener Interessen 
und Fachgebiete aus Villach. 

5.1 Nicht motorisierter Verkehr 

Viele der Wege der Villacher Wohnbevölkerung weisen Entfernungen auf, die ohne große Einschränkungen zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad zurückgelegt werden könnten und die derzeit noch mit dem privaten Pkw durchgeführt werden. 
In der möglichen Verlagerung von kurzen Wegen auf den nicht motorisierten Verkehr liegt ein hohes Potential zur 
Verbesserung der Umweltbedingungen und zur Verringerungen der Kfz-Verkehrsbelastungen im städtischen Stra-
ßennetz. Damit werden aber für jene Fahrten, die nicht verlagerbar sind, die Kapazitätsengpässe beseitigt.  
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Eine wichtige Maßnahme für den nicht motorisierten Verkehr ist die Vermeidung von Umwegen. Die Sicherung der 
Durchwegung für Fußgänger und Radfahrer ist besonders bei der Neu-Anlage von Bauflächen zu berücksichtigen. 
Bereits im Bebauungsplan sind die Verbindungen für Fußgänger und Radfahrer vorzusehen.  

 
 

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

Durch die entsprechenden Regelungen entsprechend der Straßenverkehrsordnung ist zu verhindern, dass diese 
Durchwegungen vom Kfz-Verkehr als Ausweichrouten bei Überlastung des übergeordneten Straßennetzes genutzt 
werden.  

5.1.1 Fußgänger 

 

Für den Fußgängerverkehr stellt vor allem die Ausweitung von verkehrsberuhigten Bereichen und die erweiterte Nut-
zung des städtischen Raums die wesentlichste Qualitätssteigerung dar. Die Einrichtung bzw. Erweiterung von den 
in der Straßenverkehrsordnung vorgesehenen Begegnungszonen ist eine der wichtigsten Maßnahmen eines Mobili-
tätskonzeptes, um den öffentlichen Raum aufzuwerten. 

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

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

 

Der Radverkehr spielt nicht nur im Freitzeitverkehr, sondern vor allem als Alltagsverkehrsmittel im städtischen Ver-
kehrssystem eine zunehmend wichtige Rolle. Einerseits bewirkt eine Verlagerung von Wegen mit einer entsprechen 
Weglänge von bis zu etwa 5km eine wesentliche Reduktion des Kfz-Verkehrs vor allem im städtischen Raum. An-
dererseits ist der Radverkehr ein wichtiger Partner des öffentlichen Verkehrs, da damit der Erreichbarkeit der ÖV-
Haltestellen deutlich verbessert wird. Besonders die S-Bahn-Haltestellen sind wichtige Zielpunkte für den Radver-
kehr, sie sind vor allem mit den notwendigen Rad-Abstell-Anlagen auszustatten. Diese Abstellanlagen sind mög-
lichst nahe an den Zugängen anzulegen und sollen das sichere Verwahren der Fahrräder ermöglichen.  

Für den Radverkehr ist das Ziel zu verfolgen, dass wichtige Hauptachsen mit einer entsprechenden Radinfrastruktur 
wie getrennt geführten 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 Maßnahmen 
können die langfristigen Ziele des Mobiliätsmasterplans Kärnten erreicht werden. 

Genauso wichtig ist jedoch die flächenhafte Erschließung des Stadtgebietes für den Radverkehr. Mit der Fahr-
radstraße bietet die Straßenverkehrsordnung nach §76a die Möglichkeit, Straßen mit einem Durchfahrtsverbot aus-
genommen für den Radverkehr zu belegen. Die Zufahrt ist für alle Verkehrsmittel weiterhin erlaubt. Allerdings kann 
in Ausnahmefällen neben dem Radverkehr auch die Durchfahrt für den Kfz-Verkehr erlaubt werden.  

 
Abbildung 5-4 Beispiel einer Fahrradstraße als Teil des Radwegenetzes 

Auf jeden Fall ist die Fahrradstraße ein wichtiger Bestandteil der flächenhaften Rad-Infrastruktur.  

Die Markierung von Mehrzweckstreifen ist eine weitere Maßnahme zur Sicherung der Verkehrsqualität für Radfahrer. 
Durch die Abmarkierung von mindestens 1,25m breiten Streifen wird eine optische Einschränkung der für den Kfz-



54  
 

 
 
 
 
 
 
Verkehr vorgesehenen Fahrstreifenbreiten erreicht. Bei Bedarf z.B. für den seltenen Begegnungsfall kann der Mehr-
zweckstreifen unter der entsprechenden Rücksichtnahme auf den Radverkehr vom Kfz-Verkehr mitbenutzt werden. 
Damit verbunden sind auch die Sicherung einer angepassten Geschwindigkeit und eine Erhöhung der Verkehrssi-
cherheit sowohl für den Kfz-Verkehr als auch für Radfahrer. 

 

 
Abbildung 5-5 Beispiele für die Aufteilung des Straßenraums mit Mehrzweckstreifen 

Besonders bei Neubauten im Straßennetz ist auf den Radverkehr Rücksicht zu nehmen. Es ist unerlässlich, bei 
diesen langfristigen Investitionen (z.B. Brückenbauten) den künftigen Radverkehr zu berücksichtigen. 

Bei einer zunehmenden Radnutzung und der Querung von untergeordneten Straßen durch Radfahrer und Fußgänger 
kann auch eine Umkehrung der Bevorrangung angedacht werden. Damit erhält der Radfahrer, für den bei Querungen 
sonst die Wartepflicht gegenüber dem Kfz-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 städtischen Bereich hat sich die Installation eines Fahrrad-Verleihsys-
tems in vielen Städten bewährt. Damit wird auch jenen Personen, die momentan über kein Fahrrad verfügen (Wohn-
bevölkerung ohne Fahrrad, mit anderen Verkehrsmitteln angereiste Besucher von Villach), die Möglichkeit geboten, 
das Fahrrad in der Stadt zu benutzen (Entwurfsbeispiel für CityBike Villach siehe Abbildung 5-8). 

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

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

Die Tarife für das Ausleihen eines CityBikes sind so gestaltet, dass die kurzzeitige Benutzung und die Rückgabe 
gefördert werden, das längerfristige Ausborgen eines Fahrrades z.B. für Freizeitfahrten ist für ein derartiges Verleih-
system nicht überall vorgesehen (Beispiele für Tarifmodelle siehe Abbildung 5-9). 

 

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

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

 

Auch für den innerstädtischen Lieferverkehr bietet das Fahrrad in Form des Lastenfahrrades (Abbildung 5-11) neue 
Bedienungsmöglichkeiten. Einerseits können Gebiete mit sensibler Nutzung (Innenstadt, Wohngebiete) lärm- und 
schadstofffrei ohne Einschränkung der Lieferzeiten bedient werden. Für restliche Lieferungen, die die Kapazität des 
Lastenfahrrades überschreiten, können damit die Lieferzeiten eingeschränkt und damit die Behinderungen im inner-
städtischen Verkehrsraum reduziert werden. 

Neben der Bereitstellung der notwendigen Rad-Infrastruktur ist zur Förderung des Radverkehrs auch eine Änderung 
der Werthaltung gegenüber dem Fahrrad notwendig. Dazu gehört eine Verstärkung der bereits begonnenen Öffent-
lichkeitsarbeit, die Gleichberechtigung bei der Aufteilung der Flächen im öffentlichen Raum und der Aufteilung von 
Freigabezeiten an Verkehrslichtsignalanlagen und auch die Berücksichtigung der Radwege beim Winterdienst. An 
den Knotenpunkten sind für Radfahrer ausreichend Aufstellflächen für wartende Radfahrer vorzusehen, an Haupt-
radrouten sind bei der Signalregelung in Form von grünen Wellen auch die Radfahrer zu berücksichtigen. 
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5.2.3 Ergänzungsverkehr (Mikro-ÖV) 

Derzeit wird der Ergänzungsverkehr zum Öffentlichen Verkehr in der Zeit von 20 Uhr bis 5 Uhr als VAXI-
Anrufsammeltaxi im gesamten Stadtgebiet angeboten (siehe Abbildung 5-14). 

  
Abbildung 5-14 Anrufsammeltaxi im Bestand 

 

Als Ergänzung sollen die nicht mit dem Bus oder der S-Bahn erschlossenen Bereiche im Stadtgebiet Villach und den 
Nachbargemeinden durch einen flexiblen Ergänzungsverkehr (Mikro-ÖV) bedient werden. Dieser Ergänzungsverkehr 
dient nur als Zubringer zu den Haltestellen des regulären Linienverkehrs. Während der Betriebszeiten des Lokal- und 
Regionalverkehrs ist eine Parallelbedienung und damit eine Konkurrenzierung des Linienbetriebes nicht erlaubt. Zu-
sätzliche Haltepunkte des Mikro-ÖV außerhalb der Einzugsgebiete des Linienverkehrs werden während des gesam-
ten Betriebszeitraums angefahren. 

Gegenüber dem derzeitigen Angebot im Öffentlichen Verkehr stellt dies eine bedeutende Verbesserung dar, die al-
lerdings auch mit entsprechenden Kosten verbunden ist. Diese Verbesserungen des Öffentlichen 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 Förderung des nicht motorisierten 
und des öffentlichen Verkehrs spielt auch der motorisierte Kfz-Verkehr immer noch eine bedeutende Rolle für die 
Erreichbarkeit der Stadt Villach. Die Sicherung dieser Erreichbarkeit für den notwendigen Kfz-Verkehr ist ebenso eine 
der Zielsetzungen des Mobilitätskonzeptes 2035.  

Soweit wie möglich ist allerdings eine Verlagerung vom Kfz-Verkehrs auf alternative Verkehrsmittel angestrebt wer-
den, um den notwendigen Kfz-Verkehr ohne Überschreitung der Kapazitätsgrenzen mit einer ansprechenden Ver-
kehrsqualität abwickeln zu können. Besonders für den Wirtschaftsverkehr ist dies eine Voraussetzung. 

Für 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 zurückgelegten Pkw-Kilometern aus 
Kosten- und Umweltgründen zu minimieren.  
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Am Rand der Innenstadt sollen an geeigneten Stellen entsprechend dimensionierte Flächen für den ruhenden Verkehr 
vorgesehen werden.  

Durch ein zeitgemäßes Parkleitsystem soll der Parksuchverkehr minimiert werden und der Verkehrsteilnehmer über 
den Besetzungsgrad von Parkplätzen informiert werden und auf kürzesten Weg zu freien Stellplätzen geleitet werden. 
Besonders für unübersichtliche Stellplätze im Stadtzentrum hat sich ein Parkinformationssystem bewährt, dass je-
den einzelnen Stellplatz überwacht und über ein dynamisches Parkleitsystem die Nutzer zu den freien Stellplätzen 
führt (siehe Abbildung 5-15). 

 
Abbildung 5-15 Prinzip der Stellplatzinformation durch Einzelplatzüberwachung 

Der Hinweis auf freie Stellplätze im Nahbereich des Zentrums fördert die Erreichbarkeit des Zentrums und trägt damit 
wie der Öffentliche Verkehr und der Radverkehr zur Stärkung der Wirtschaftskraft im Zentrum bei. Mit der bereits 
attraktiven Gestaltung des Zentrums für Fußgänger soll die Wettbewerbsfähigkeit der Innenstadt gegenüber den 
Einkaufsmöglichkeiten am Stadtrand gesteigert werden.   

 

Vor allem in Wohngebieten hat sich die Anlage von Sammelgaragen bewährt. Damit können Stellplätze konzentriert 
angeordnet und entsprechend gestaltet werden (siehe Beispiel Abbildung 5-17). Die Entfernung des Stellplatzes 
vom Wohnstandort führt auch zu einer Verhaltensänderung, indem zuerst über die Notwendigkeit einer Nutzung 
bewusst nachgedacht wird.  
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Abbildung 5-16 Gestaltungsbeispiel für Quartier-Sammelgaragen 

 

 
Abbildung 5-17 Vertikales Grün als Fassadenelement einer Sammelgarage 

 

5.4 Gesamtverkehr - Multimodalität 

 

Das Verkehrsverhalten hat sich in Bezug auf die zur Verfügung stehenden Verkehrsmittel und die Nutzung des viel-
fältigen Angebotes stark geändert. Die vielen Informations- und Kommunikationsmöglichkeiten erleichtern den Zu-
gang zu verschiedenen Verkehrsangeboten.  

Dabei wird streng genommen zwischen der Multimodalität (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines 
Zeitraums z.B. einer Woche) und der Intermodalität (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel für die Abwicklung eines 
Weges) unterschieden (siehe Abbildung 5-18).  
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Abbildung 5-20 Entwurfsbeispiel Multimodaler Knoten Hauptbahnhof Villach (Quelle: eigene Darstellung) 

 

 

 
Abbildung 5-21 Variantenstudie Bahnhofsvorplatz Villach (Quelle: Institut für Städtebau, TU Graz) 
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Abbildung 5-22 Gestaltungsbeispiel E-Carsharing Villach (Quelle: eigene Darstellung) 

 

 
Abbildung 5-23 Vorschlag Standorte für Multimodale Knoten 

 

Ein Vorschlag für 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, ÖV-Haltestelle, Radabstellplätze) an. 
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Solche Kenngrößen für die Stadtentwicklung hinsichtlich der Mobilität sollen leicht und ohne großen finanziellen 
Aufwand erfassbar sein. 

 

 

 

 

 












