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KURZFASSUNG

Vor dem Hintergrund bereits bestehender Zielsetzungen, Strategien und Konzepte wur-
de im gegenstandlichen Projekt ein Gesamtmobilitdtskonzept fUr die Landeshauptstadt
Klagenfurt am Wérthersee mit Zeithorizont 2035 erarbeitet, wobei der wesentliche
Schwerpunkt auf einer Neuorientierung des stédtischen OPNV lag, dariber hinaus aber
auch die anderen Verkehrstriger miteinzubeziehen waren. In enger Abstimmung mit
der Steuerungsgruppe und relevanten Stakeholdern wurden verkehrspolitische Perspek-
fiven fUr 2035 entwickelt, wobei insbesondere auch bereits definierte Zielvorstellungen
aus beschlossenen Konzepten und Strategien berUcksichtigt wurden. Das Mobilitéts-
konzept basiert auf einem Leitbild, welches den Grundstein fur die darauf aufbauende
Definition und Festlegung von Zielen und MaBnahmen bildet. Kern dieses Leitbilds ist der
Anspruch, méglichst allen Menschen in der Stadt bzw. in der Region ein leistungsfdhiges
und attraktives Verkehrssystem fUr die Bewdltigung der taglichen Wege bereitzustellen,
und dabei gleichzeitig eine nachhaltige Entwicklung von Stadt und Region im Auge zu
behalten. Daraus abgeleitet ergab sich die grundsétzliche Orientierung an den 6 Leitli-
nien ,kompakt und attraktiv’, ,leistungsfdhig und effizient vernetzt", ,,fair und sozial”,
»Sicher"”, ,umwelt- und ressourcenschonend" sowie ,gesund”. Aufbauend auf den Er-
gebnissen einer umfassenden Bestandsanalyse sowie vor dem Hintergrund der ver-
kehrspolitischen Zielsetzungen wurde in enger Abstimmung mit Steuerungsgruppe,
Stadtwerken und Klagenfurt Mobil GmbH sowie unter Einbeziehung relevanter Stake-
holder zundchst die generelle strategische Ausrichtung in Bezug auf das zu erarbeiten-
de OPNV-Konzept festgelegt. In diesem Rahmen wurde eine Grundsatzentscheidung
fOr die Beibehaltung eines Bussystems im stadtischen OPNV getroffen. Im Rahmen der
konkreten Ausarbeitung eines neuen Buskonzepts war es erforderlich, einen zweckma-
Bigen Kompromiss beziglich des Zielkonflikts zwischen Ansprichen (was ist notwendig,
um die ambitionierten verkehrspolitischen Ziele erreichen zu kénnen?) und Herausforde-
rungen bzw. Machbarkeit (was ist leistbare) zu finden. Dahingehend wurde v.a. auch
die Moglichkeit einer stufenweisen Umsetzung des Buskonzepts (in Abhdngigkeit von
vorhandenen Ressourcen und budgetdren Mitteln) explizit berGcksichtigt.

Als HerzstUck des Mobilitatskonzepts wurde ein umfassendes neues Buskonzept fUr die
Stadt Klagenfurt konzipiert und im Detail ausgearbeitet, welches die Etablierung eines
vollig neuen Liniennetzes und Angebotskonzepts vorsieht. Die Konzeptplanung wurde in
mehreren iterativen Schritten bereits in einem relativ hohen Detailgrad inkl. umfassen-
der Vor-Ort-Befahrungen (bauliche Situation im StraBenraum, Wendemdoglichkeiten
etc.) ausgearbeitet. SGmtliche Planungsunterlagen und Daten wurden dem Auftrag-
geber zur Weiterverwendung in digitaler Form bereitgestellt. Wesentliches Kernelement
dieses Konzepts ist die Schaffung eines dichten, attraktiven OV-Angebots insbesondere
im Kernstadtbereich, die Reduktion von derzeit 20 Tag- und 8 Abendlinien auf kinftig 13
Buslinien (davon 5 Hauptlinien im 10'-Intervall sternférmig Uber den Heiligengeistplatz
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durchgebunden). Bei Umsetzung dieses Konzepfts steigt die erbrachte Buskilometerleis-
tung pro Jahr von derzeit 2,8 Mio. km auf 4,6 Mio. km in der Startphase und auf 5,7 Mio.
km im Endausbau.

Die Berechnung mittels OV-GUteklassenmodell zeigt, dass sich dadurch massive Ver-
besserungen der OV-ErschlieBung im Stadtgebiet von Klagenfurt ergeben. Beispielswei-
se verdreifacht sich der Anteil der Einwohner im Einzugsbereich der hochsten Guteklas-
se A gegenUber dem Bestand von 5,6 auf 16,6 %. Die Bevolkerungsanteile je GUteklas-
se steigern sich von 29 auf 67 % in der Kategorie A-B bzw. von é1 auf 81 % in der Kate-
gorie A-C. DemgegenUber reduziert sich der Anteil der ErschlieBungskategorie ,,E oder
schlechter” von 21 auf 12 %.

Um die ambitionierten verkehrspolitischen Ziele erreichen zu kénnen, ist ergénzend zum
OPNV-Konzept die Umsetzung eines umfassenden Gesamtmobilitétskonzepts erforder-
lich. In diesem Kontext wurde ein MaBnhahmenkonzept auf strategischer Ebene konzi-
piert, welches im Sinne von BegleitmaBnahmen parallel zur Neuausrichtung des OPNV
umzusetzen ist. Grundsdatzlich knUpft dieses strategische MaBnahmenkonzept an eine
Reihe bereits beschlossener Konzept- und Strategiedokumente der Stadt Klagenfurt an
bzw. ist in diese eingebettet (u.a. Sustainable Energy Action Plan, Aktionsplan Mobilitéat,
Masterplan Radfahren, Smart City Strategie und Stadtentwicklungskonzept 2020+).

Zur Quantifizierung der potenziell erzielbaren Wirkungen wurden Planfallberechnungen
mittels des Verkehrsmodells der Stadt Klagenfurt durchgefUhrt. Als Basis dafir war es
zundchst erforderlich, das bis dato reine MIV-Modell um den Offentlichen Verkehr zu
erweitern und diesen in das Modell zu integrieren. Die Planfalloerechnungen wurden for
den Bestand, den Plannullfall 2035 und den MaBnahmenplanfall 2035 erstellt. Die Er-
gebnisse sind in Form von detaillierten Verkehrsumlegungsplédnen fir den MIV und den
OV dokumentiert. Mit der geplanten Umsetzung des Mobilité&tskonzepts werden seitens
der Landeshauptstadt Klagenfurt bis 2035 durchaus ambitionierte Verlagerungsziele hin
zum Umweltverbund (FuB, Rad und OV) angestrebt. Demnach soll im Klagenfurter Bin-
nenverkehr eine Verschiebung des Verhdltnisses zwischen Umweltverbund und MIV von
derzeit 45 zu 55 % auf 65 zu 35 % im Jahr 2035 erfolgen. Im stadtgrenziberschreitenden
Verkehr soll ein Verhdlinis von 50 zu 50 % (gegenuber derzeit 21 zu 79 %) erreicht wer-
den. Die Modellrechnungen ergeben eine dementsprechende Reduktion der Pkw-
Fahrleistung im Stadtgebiet von Klagenfurt von derzeit 2,16 Mio. Kfz-km pro Werktag auf
1,49 Mio. in 2035, was einem Minus von 31 % entspricht.

Um eine zielgerichtete Umsetzung des MobilitGtskonzeptes zu gewdhrleisten, sind ein
laufendes Monitoring und eine regelmdaBige Evaluierung der Zielerreichung erforderlich.
Das entsprechende Monitoringkonzept schlagt sieht , kleine Evaluierung" alle 2-3 Jahre
und eine ,,groBe Evaluierung" alle 5 Jahre vor.
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1  AUSGANGSLAGE UND AUFGABENSTELLUNG

Die Landeshauptstadt Klagenfurt ist mit ca. 100.000 Einwohnern die sechstgréoBte Stadt
Osterreichs und hat sich unter anderem das Ziel gesetzt, die Treibhausgasemissionen bis
2050 um mindestens 90 % zu reduzieren. Insbesondere auch vor dem Hintergrund eines
stetigen Bevolkerungswachstums stellt der Bereich Mobilitat dabei eine zentrale Heraus-
forderung dar. In diesem Kontext kommt, eingebettet in ein adéquates Gesamtmobili-
tatskonzept, vor allem auch der Bereitstellung eines zeitgemdBen OPNV-Angebots be-
sondere Bedeutung zu. Durch die Tatsache, dass viele Stadtteile relativ geringe Dich-
tewerte aufweisen, wird eine fléchendeckende, attraktive und wirtschaftliche OPNV-
Versorgung zusatzlich erschwert.

In den letzten Jahren wurde mit dem Sustainable Energy Action Plan!, dem Aktionsplan
Mobilitadt2, dem Masterplan Radfahrens3 sowie der Smart City Strategie* bereits eine Rei-
he von relevanten Strategien und Konzepten erarbeitet und beschlossen.

Vor dem Hintergrund der bereits bestehenden Zielsetzungen, Strategien und Konzepte
umfasste die Aufgabenstellung die Erstellung eines GesamtmobilitGtskonzepts fur die
Landeshauptstadt Klagenfurt mit Zeithorizont 2035, wobei der wesentliche Schwerpunkt
auf einer Neuorientierung des sté&dtischen OPNV lag, darlber hinaus aber auch die
anderen Verkehrstrager miteinzubeziehen waren.

1 Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt (Hrsg., 2014): Sustainable Energy Action Plan — SEAP
Klagenfurt

2 Fallast K., Klocker T. (2014): Aktionsplan Mobilitét Klagenfurt

3 Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt am Wérthersee (Hrsg., 2018): Masterplan Radfahren
Klagenfurt

4 Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt am Wérthersee (Hrsg., 2018): Smart City Strategie Klagenfurt am
Wérthersee
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2  UNTERSUCHUNGSAUFBAU UND METHODE

2.1 Methodischer Ansatz und Prozessablauf

Die nachstehenden Abbildungen skizzieren die generelle Arbeitsorganisation und die
relevanten Prozessbeteiligten (sh. Abbildung 2-1) sowie den grundsdtzlichen Untersu-
chungsaufbau bzw. Planungsablauf (sh. Abbildung 2-2).

Abbildung 2-1:  Arbeitsorganisation und Prozessbeteiligte

. Steuerungsgruppe

| = Strategische Projektsteuerung

! = Fachliche und politische Begleitung
= Vorbereitung politischer BeschlUsse
1

! Magistrat Klagenfurt: Mitglieder Stadtsenat:

1 o Abteilung Klima-und Umweltschutz o BUrgermeisterin

| o Abteilung StraBenbau und Verkehr o VizebUrgermeister

' o Stadtplanung o Stadtrate
Auftraggeber Auftragnehmer

o 2o

KLAGENFURT | ““| TIAFFIX

Magistrat der Landeshauptstadt
Klagenfurt am Worthersee, TRAFFIX Verkehrsplanung GmbH
Abt.Klima- und Umweltschutz Wien - Salzburg

Stakeholdereinbindung

Fachabteilungen Magistrat Klagenfurt

Stadtwerke Klagenfurt AG

KMG Klagenfurt Mobil GmbH

Amt der Kamtner Landesregierung / Abt.7 — Wirtschaft, Tourismus,
Infrastruktur und Mobilitat

o Amtder Kdmtner Landesregierung / Abt.9 — StraBen und Bricken
o Verkehrsverbund Karten GmbH

o Interessensvertretungen

o O O O
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Abbildung 2-2:

Untersuchungsaufbau / Planungsablauf
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Endbericht
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2.2 Systematik des Mobilitatskonzepts

Abbildung 2-3 stellt die generelle Systematik dar, die dem Mobilitétskonzept zugrunde
liegt und beschreibt die einzelnen Ebenen sowie deren Zusammenhdnge. Als Basis
wurden Leitbilder bzw. Grundsatze definiert, welche den grundsatzlichen Leitvorstellun-
gen entsprechen und begrinden, warum definierte Ziele angestrebt werden. Daraus
abgeleitet wurden quantifizierbare Ziele formuliert, die durch strategische MaBnahmen
bzw. in weiterer Folge durch konkrete UmsetzungsmaBnahmen erreicht werden sollen.
Im Rahmen eines Monitoringkonzepts (vgl. Kapitel 8) kbnnen sowohl die MaBnahmen-
umsetzung als auch die Zielerreichung (durch Beobachtung und Auswertung geeigne-
ter Indikatoren) kUnftig regelmdaBig evaluiert werden.

Abbildung 2-3:  Systematik: Leitbild, Ziele, MaBnahmen, Indikatoren
Leitbild =
KLAGENFURT

AM WORTHERSEE

Mobilitatskonzept 2035

= Grundsatzliche Leitvorstellungen
= Warum sollen Ziele erreicht werden?

¥

Ziele

onitorind
eeneichv".

@HI Indikatoren

= Basierend auf Leitbild
= Konkrete, weitgehend anhand von
Indikatoren quantifizierbare Ziele

¥

Strategische MaBnahmen

= Strategische MaBnahmenbindel mit Beitrag
zur Ereichung der definierten Ziele

= Gliederung nach Handlungsfeldern und
Verkehrsmitteln
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= Quantifizierung der Ziele
= Messung der
Zielerreichung

Monitoring & Evaluierung

N\or\“oﬂng

Umsetzungs- tzong |

|» maBnahmen

umse

= Konkrete Umsetzungs-
maBnahmen
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3  BESTANDSANALYSE

Kapitel 3 fasst zentrale Ergebnisse der durchgefUhrten Bestandsanalyse zusammen, im
Rahmen derer einerseits verfiugbare Strukturdaten und Pendlerverflechtungen (sh. Kapi-
tel 3.1) sowie allgemeine Verkehrs- und MobilitGtskennzahlen (sh. Kapitel 3.2) ausgewer-
tet wurden. Andererseits erfolgte eine vertiefte Analyse des bestehenden OV-
Angebots, wobei sowohl eine qualitative Analyse (sh. Kapitel 3.3) als auch eine quanti-
tative Analyse mittels OV-Guteklassenmodell (sh. Kapitel 3.4) durchgefUhrt wurde.

3.1 Strukturdaten und Pendlerverflechtungen

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick Uber die Bevdlkerungsentwicklung
zwischen 2001 und 2017 auf Bezirksebene in Karnten (Abbildung 3-1) sowie zwischen
2008 und 2018 auf Stadtbezirksebene in Klagenfurt (Abbildung 3-2). In Karnten waren in
den Bezirken Klagenfurt Stadt, Klagenfurt Land und Villach Bevolkerungszuwdchse zu
verzeichnen, wdhrend in den Ubrigen Bezirken eine stagnierende bzw. rGckldufige Ent-
wicklung erkennbar ist. Karfe 1 im Anhang zeigt eine kartographische Darstellung der
Bevolkerungsentwicklung in Karnten.

Abbildung 3-1:  Entwicklung Wohnbevolkerung Karnten 2001-2017 nach Bezirk

Bevolkerungsentwicklung Karnten 2001 bis 2017
Politische Bezirke Kdrnten

Jahr 2001 (VZ) Jahr 2007 = Jahr 2017

100.000

90.000 1

80.000 +—

70.000 1—

60.000 -

50.000 -

40.000 -

Einwohnerinnen

30.000 1

20.000 -

10.000 — t
0 T T T
O

o\l of a3 A\ Y
X (¢) oX N € s
e e o ge(\wrﬂ St 50

) W ) en
o Of 0 el
Y\\Ogen\\l“ nec® q sxe™ ot a0

Datenquelle: OGD Land Kdarnten 2017, Basis Statistik Austria T-\,A F F I X

= Anhang Karte 1: Bevélkerungsentwicklung Karnten 2001-2017
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Auf Stadtberzirksebene in Klagenfurt zeigen sich in sémtlichen Teilen der Stadt Bevolke-
rungszuwdchse, die relativ betrachtet stérksten davon in der St. Veiter Vorstadt, in
Viktring und in der Inneren Stadt. Karte 2 im Anhang zeigt eine kartographische Darstel-
lung der Bevolkerungsdichte 2015 auf Zahlsprengelebene.

Abbildung 3-2:  Entwicklung Wohnbevdlkerung Klagenfurt 2008-2018 nach Stadtbezirk

Entwicklung Wohnbevdlkerung nach Stadtbezirken 2008 bis 2018
Gesamt Klagenfurt Stadt (alle Stadtbezirke)

Wohnbevdlkerung 2008 m Wohnbevdlkerung 2018

25.000
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+11,5% 4 *5‘% +15%
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N | H
X

do‘“ V\\d““g wot \,\z'x\er\c’o‘K

Einwohnerinnen

& & & &
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e
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oe) o)
e (e
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moﬁd \‘»\(\(\9 N \\Od\ ot N\ St Gore
@.? N\O‘““

Datenquelle: Stadt Klagenfurt 2018 T?AFFIX

-2 Anhang Karte 2: Bevdlkerungsdichte Klagenfurt je Z&hlsprengel 2015

In Bezug auf die rGumliche Arbeitsplatzverteilung zeigt Abbildung 3-3 die Anzahl der
Arbeitsplatze (Erwerbstdtige am Arbeitsort) 2015 nach Stadtbezirken. Die meisten Ar-
beitsplatze sind in der Inneren Stadt, in St. Ruprecht und in der St. Veiter Vorstadt zu ver-
zeichnen. Eine kartographische Darstellung der Arbeitsplatzdichte ist Karfe 3 im Anhang
zu entnehmen. In Abbildung 3-4 ist die Zahl der Erwerbstdtigen der Einwohnerzahl je
Stadtbezirk gegenUtbergestellt, woraus sich deutliche Unterschiede zwischen Stadtteilen
mit Arbeitsplatziberhang (Innere Stadt, St. Veiter Vorstadt, Vikiringer Vorstadt, St. Rup-
recht) und typischen ,Wohnbezirken" (z.B. St. Martin, St. Peter, Vikiring, Wolfnitz etc.)
ablesen lassen.

-2 Anhang Kartfe 3: Arbeitsplatzdichte Klagenfurt je Z&hlsprengel 2015
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Arbeitsplatze Klagenfurt 2015 nach Stadtbezirk

Erwerbstdtige am Arbeitsort Klagenfurt 2015
Gesamt Klagenfurt Stadt (alle Stadtbezirke)
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Datenquelle: Stadtwerke Klagenfurt 2015

Abbildung 3-4:

G e ot oot
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Wohnbevoélkerung und Arbeitsplatze 2015 nach Stadtbezirk

Wohnbevoélkerung und Erwerbstdatige Klagenfurt 2015
Gesamt Klagenfurt Stadt (alle Stadtbezirke)
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Als Indikator fUr die stadtstrukturelle Nutzungsmischung, welche einen wesentlichen

Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung haben kann, wurde mittels GIS-

Analyse die Erreichbarkeit von Einkaufsméglichkeiten des taglichen Bedarfs berechnet.

Demnach verfugt immerhin mehr als ein Drittel der Bevédlkerung Uber keine Einkaufs-

maoglichkeit im Einzugsbereich von 500 m um den Wohnstandort (sh. Abbildung 3-5).
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Abbildung 3-5:  Erreichbarkeit von Einkaufsméglichkeiten des taglichen Bedarfs

Erreichbarkeit von Einkaufsmoglichkeiten des taglichen Bedarfs
(Supermarkt/Lebensmittel) - 500 m Einzugsbereich

® Einwohner innerhalb 500 m
m Einwohner auBerhallbb 500 m

64,3%

Datenquelle: GIS-Analyse auf Basis Statistik Austria2017
und Herold georeferenzierte Betriebe T?A F F I )(

Eine Analyse der Arbeitspendlerverflechtungen ergibt, dass die Stadt Klagenfurt mit
Stand 2015 in Summe knapp 34.000 Einpendler und etwas mehr als 8.000 Auspendler
aufweist, was die Bedeutung eines addquaten Verkehrsangebots im stadtgrenziber-
schreitenden Verkehr unterstreicht. Die Karfen 4 und 5 im Anhang zeigen detaillierte
kartographische Auswertungen der Pendlerstrome auf Bezirksebene sowie auf Ge-
meindeebene, die nachstehenden Abbildungen bieten einen Uberblick Uber die ent-
sprechenden Ein- und Auspendlersummen je Bezirk bzw. je Gemeinde.

-2 Anhang Karte 4: Pendlerverflechtungen Klagenfurt auf Bezirksebene

> Anhang Karte 5: Pendlerverflechtungen Klagenfurt auf Gemeindeebene

Abbildung 3-6:  Pendlerverflechtungen Klagenfurt und Bezirksebene

Arbeitspendlerinnenverflechtungen auf bezirksibergreifenden Ebene
Ubersicht Ein- und Auspendlerinnen
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Datenquelle: Statistik Austria Stand 2015, gerundete Werte T?A F F I X

TRAFFIX 03/2019 Seite 14

N N ) & ) ' - S o & o ‘oY NG N 'S N O & &
RN S N o et Y ¢ 2% o W & ) SR S RO UIRCS
0" N S oS A S X & er\) @\0 \90‘0 \@L V“\)‘ 46&0 V,\\) X



Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035
Endbericht

Abbildung 3-7:  Pendlerverflechtungen Klagenfurt auf Gemeindeebene (Umlandgemeinden)

Arbeitspendlerinnenverflechtungen auf Gemeinde-Ebene
Ubersicht Ein- und Auspendlerinnen

B Einpendlerinnen = Auspendlerinnen
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Datenquelle: Statistik Austria Stand 2015, gerundete Werte T?A F F I x

3.2 Verkehrs- und Mobilitatskennzahlen

Im vorliegenden Kapitel werden wesentliche verkehrliche Kennzahlen wie Modal Split
und Motorisierungsgrad analysiert.

Hinsichtlich des Modal Split in Klagenfurt sind verschiedene Datengrundlagen verfug-
bar. Einerseits liegt eine Studie zum Mobilitdtsverhalten in Karnten aus dem Jahr 2009
vor (Mobilitatsstudie 20095). Andererseits bietet der Wegedatensatz aus der 6sterreich-
weiten Mobilitdtserhebung ,,Osterreich unterwegs” 2013/2014¢ entsprechende Auswer-
tungsmdglichkeiten. Sowohl die unterschiedlichen Bezugszeitpunkte als insbesondere
auch diverse Unterschiede hinsichtlich der Erhebungsmethodik fUhren dazu, dass die
vorhandenen Datenquellen nicht 1:1 Ubereinstimmen. Um als Grundlage fir die Ausar-
beitung des Mobilitatskonzepts sowie fur die Definition der Zielsetzungen eine konsisten-
te, einheitliche Ausgangsbasis zu haben, wurde in enger Abstimmung mit dem Auf-
fraggeber eine ndherungsweise Konsolidierung unter kombinierter Bericksichtigung der
verfUgbaren Datenquellen vorgenommen. Die folgenden Abbildungen zeigen die ent-
sprechenden Modal Split Werte fUr den Binnenverkehr in Klagenfurt sowie fUr den
stadtgrenzUberschreitenden Verkehr.

5 Franzl E., Risser A. (2009): Mobilit&tsverhalten in K&rnten — Mobilitétsstudie 2009

6 Tomschy R. et al. (2014): Mobilitatserhebung ,Osterreich unterwegs* 2013/2014
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Abbildung 3-8:  Modal Split Binnenverkehr Klagenfurt Bestand

Modal Split Klagenfurt Binnenverkehr

Bestand 2018 .
Pkw-Mitfahrer ov

Fu3

Pkw-Lenker
Rad

TRAFFIX

Datenquelle: Abgestimmte ndherungsweise Konsolidierung 2018 unter BerUcksichtigung der
Mobilitatsstudie K&mten 20097 und der Mobilitatserhebung ,,Osterreich unterwegs*

20148

Abbildung 3-9:  Modal Split Klagenfurt stadtgrenziberschreitend Bestand 2018

Modal Split Klagenfurt stadtgrenzuberschreitend
Bestand 2018
ov

Pkw-Mitfahrer

20%
Rad

Pkw-Lenker

TRAFFIX

Datenquelle: Abgestimmte nGherungsweise Konsolidierung 2018 unter Berlcksichtigung der
Mobilitétsstudie K&rnten 20097 und der Mobilitatserhebung ,,Osterreich unterwegs*

201410

7" Franzl E., Risser A. (2009): Mobilitétsverhalten in K&rnten — Mobilitétsstudie 2009
8 Tomschy R. et al. (2014): Mobilitétserhebung ,Osterreich unterwegs" 2013/2014
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Da im stadtgrenziberschreitenden Verkehr erhebliche Unterschiede zwischen den ver-
schiedenen Einfahrtskorridoren ins Stadtgebiet von Klagenfurt bestehen, wurde unter
BerUcksichtigung der verfugbaren Datengrundlagen (sowohl Z&hldaten als auch Umle-
gungsergebnisse des Verkehrsmodells Klagenfurt, vgl. Kapitel 7) eine ndherungsweise
Korridoranalyse durchgefhrt. Abbildung 3-10 zeigt deren Ergebnis im Uberblick. Bezo-
gen auf die je Korridor in Fahrtrichtung stadteinwarts pro Werktag zurGckgelegten Per-
sonenwege weisen die einzelnen Korridore OV-Anteile in der Bandbreite zwischen 1 %
(Korridor Pischeldorfer StraBe) und 22 % (Korridor St. Veiter StraBe) auf. Der Abbildung
sind die detaillierten Werte, im OV unterschieden nach S-Bahn, REX und Bus, zu ent-
nehmen.

Abbildung 3-10: Korridoranalyse stadtgrenzUberschreitender Verkehr

_ Korridor: St. Veiter StraBe
Querschnitt: Stadtgrenze bei Walddorf/sudl.

Jagerweg
Korridor: Feldkirchner/K&rntner StraBe 22%
Querschnitt: Feldkirchner StraBe sudl. Lendorf- 1:800 ’ of ” .
Kasemne 1400 Korridor: Pischeldorfer StraBe
9.700 }‘78% Querschnitt: Metro
12.000 } 97% 0
> 14.800 &
> 12.400 15.700 } 99%
5 ¥ 15.800 "
1.800 } 19%. . <
3.200 Z
26.100 }81% N ./ Korridor: Volkermarkter StraBe
! z ‘32003 q"“%‘_‘%‘{ ‘ Querschnitt: Sicldigrenze bei Aich
t\ﬁ
1 300
5 86%
Korridor: Villacher StraBe e 14.800 } ¥
Querschnitt: Stadtgrenze 8stl. A2 ASt. Krumpendorf i > 14.800

- Bestand 2016 Pkw
Q [Personenwege/d]

Z00°Y 7 . @i Bestand 2016 OV
Korridor: Rosentaler StraBe : 14.800 } 95% e w=rmw [Personenwege/d]
= r/\ Querschnitt: Stadtgrenze nérdl. Thal i Z 15.500 : : 1 5
KIA,ﬁEYEN!:J“FEURT - : “ TAFFIX

Datenquelle: Berechnungen auf Basis Z&hldaten (STW u. OBB) sowie Verkehrsmodell Klagenfurt

Die Auswertung verfUgbarer Daten zum Motorisierungsgrad zeigt, dass die Landes-
hauptstadt Klagenfurt eine vergleichsweise hohe Motorisierung aufweist. Abbildung
3-11 zeigt eine Gegenuberstellung der Entwicklung von 2004 bis 2016 in Klagenfurt so-
wie in Villach. In beiden Stadten hat die Motorisierung in diesem Zeitfraum zugenom-

?  Franzl E., Risser A. 2009
10 Tomschy R. et al. 2014
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men, wobei jedoch die Werte von Klagenfurt signifikant Uber jenen von Villach liegen
(z.B. ca. 560 Pkw/1.000 EW gegenUber 520 in 2004 bzw. mehr als 600 gegentber 580 in
2016). Im Vergleich der &sterreichischen Landeshauptstédte (sh. Abbildung 3-12) wird
der Motorisierungsgrad in Klagenfurt lediglich von jenem in Eisenstadt Ubertroffen.

Abbildung 3-11: Entwicklung Motorisierungsgrad Klagenfurt, Villach und Kérnten 2004-2016

Entwicklung Motorisierungsgrad (Pkw)
Kdrnten 2004 bis 2016

—Klagenfurt Stadt Villach Stadt ——Kamten

650
640
630
620
610
600
590
580 —
570
560
550
540
530
520
510

500 T T T T T T T T T T |
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Pkw/1.000 EW

Datenquelle: Statistik Austria 2018 T?AF FIX

Abbildung 3-12: Motorisierungsgrad Landeshauptstddte im Vergleich 2010-2016

Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035
Motorisierungsgrad (Pkw) 2010 und 2016
Landeshauptstadte im Vergleich Jahr 2010 = Jahr 2016
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Datenquelle: Statistik Austria, VCO 2017 T?AF F Ix
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3.3 Qualitative Analyse des bestehenden OV-Angebots

3.3.1 Analyse Stadtbussystem

Das derzeitige Stadtbussystem umfasst insgesamt 28 Buslinien. Es wird zwischen 20 so-
genannten Taglinien und 8 Abendlinien unterschieden, wobei die entsprechende An-
gebotsreduktion ab ca. 20 Uhr erfolgt. Die nachstehenden Abbildungen zeigen die
schematischen Liniennetze fUr die Tag- und Abendlinien. Den Karten 6 und 7 im An-
hang sind die mittels GIS geographisch dargestellten Liniennetze zu entnehmen. Klar
ersichtlich ist die Funktion des Heiligengeistplatzes (,HGP") als zentraler Umsteigekno-
ten. Tabelle 3-1 und Tabelle 3-2 bieten einen Uberblick Uber die einzelnen Linien des
Tag- und Abendnetzes sowie deren jeweiligen Bedienungszeiten.

2 Anhang Karte é: Bestandsnetz Taglinien

2 Anhang Karte 7: Bestandsnetz Abendlinien

Abbildung 3-13: Liniennetz Taglinien
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Quelle: Stadtwerke Klagenfurt 2018
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Liniennetz Abendlinien

'd Abendlinien

Gliltlg ab 16.10.2016

t:‘:{‘ Jf y-*'? .,o-"", ,-"’jE :

Quelle: Stadtwerke Klagenfurt 2018
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Tabelle 3-1: Ubersicht Taglinien
Buslinie Richtung Erster Kurs Letzter Kurs
10 Strandbad 05:15 20:15
Heiligengeistplatz 05:27 20:27
1 Ebenthal Schlosswirt 05:20 20:22
Heiligengeistplatz 05:02 20:38
12 Gurnitz 05:45 20:45
Heiligengeistplatz 05:45 20:45
15 Klagenfurt West 05:55 19:55
Stauderplatz 06:08 20:08
20 Krumpendorf 05:40 20:00
Heiligengeistplatz 05:40 20:30
21 Hoértendorf 05:35 19:40
Heiligengeistplatz 05:55 20:02
2 Gurnitz 05:10 20:10
Heiligengeistplatz 06:10 21:10
30 Felsenschmiedgasse 05:05 19:53
Heiligengeistplatz 05:19 20:16
3] Wolfnitz Ort 05:45 19:45
Fischl 06:29 14:25
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Buslinie Richtung Erster Kurs Letzter Kurs
30 Felsenschmiedgasse 06:00 20:00
Heiligengeistplatz 06:20 20:20
33 Felsenschmiedgasse 05:23 19:23
Heiligengeistplatz 05:40 19:43
40 Walddorf 05:00 19:29
Hauptbahnhof 05:28 20:00
41 Annabichl 05:15 19:14
Hauptbahnhof 05:45 19:45
4 Flughafen 05:30 18:29
Hauptbahnhof 05:56 18:56
43 FH Ké&rnten 07:10 18:40
Heiligengeistplatz 07:25 18:55
50 IKEA 04:55 19:44
Kreuzbergl 06:02 19:13
0 Steingasse (A. 95 u. 96) 05:05 20:28
Klagenfurt West (A. 90 u. 92) 05:08 20:13
6] Welzenegg (A. 96) 05:26 19:56
Pddag. Hochschule (A. 90 u. 21) 05:28 20:28
80 Krottendorf 05:07 20:07
Hauptbahnhof 05:10 20:18
81 Krottendorf 04:47 19:52
Hauptbahnhof 05:33 20:33
85 Ganghofergasse 05:00 20:00
Heiligengeistplatz 05:24 20:24

Datenquelle:

Stadtwerke Klagenfurt 2018

Tabelle 3-2: Ubersicht Abendlinien
Buslinie Richtung Erster Kurs Letzter Kurs
90 Universitat 21:00 00:45
Heiligengeistplatz 21:18 01:03
91 Ebenthal Schlosswirt 20:48 00:33
Baumbachplatz 21:13 00:13
99 Krumpendorf 21:00 00:45
Heiligengeistplatz 21:20 01:05
93 Walfnitz Ort 21:00 00:45
Heiligengeistplatz 21:15 01:00
94 Annabichl 20:08 00:35
Hauptbahnhof 20:31 01:01
95 IKEA 20:10 00:36
Kreuzberg| 20:32 01:00
9% Hoértendorf 21:00 00:45
Heiligengeistplatz 21:21 01:06
98 Krottendorf 21:00 00:45
Heiligengeistplatz 21:21 01:06
Datenquelle: Stadtwerke Klagenfurt 2018
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Im Jahr 2016 wurden den Daten der STW zufolge insgesamt ca. 20 Millionen Fahrgd&ste
beférdert. Weitere Kennzahlen zum bestehenden Bussystem sind in Tabelle 3-3 zusam-
mengefasst.

Tabelle 3-3: Betriebliche Kennzahlen des Stadtbussystems im Bestand
Parameter Bestand 2016
Linienldnge je Richtung 414 km
An-/Abfahrten am Heiligengeistplatz (an Schultagen) 1.200
Km-Leistung pro Jahr 2016 2.803.000
Befoérderte Fahrgdste 2016 (gerundet) 20.061.000

Datenquelle: Stadtwerke Klagenfurt 2018

Im Zuge der Bestandsaufnahme wurde seitens TRAFFIX eine gesamthafte qualitative
Analyse des Stadtbussystems (inkl. umfassender Vor-Ort-Befahrungen des gesamten
Liniennetzes) durchgefuhrt. Im Folgenden werden die zentralen Stérken und Schwad-
chen, die in der Analyse festgestellt wurden, zusammengefasst.

Starken des bestehenden Bussystems:

= Flachige ErschlieBung des gesamten Stadtgebiets

=  Moderne und saubere Busse, Haltestellenansagen etc.
= Motiviertes und auskunftsfreudiges Personal

= Insgesamt: Gutes Erscheinungsbild der Klagenfurter Stadtwerke

Schwdchen des bestehenden Bussystems:

= Sehr dunnes Fahrplanangebot (groBteils ~ 30 min Intervall)

= Taktung nicht addquat beziglich Siedlungsstruktur bzw. Bedienungsgebiet
= Linien bedienen teilweise sehr ungleich strukturierte Gebiete

= UnuUbersichtliche LinienfOhrungen und wenig attraktives Angebot aus Fahrgastsicht
(insbesondere z.B. Schleifenfahrten)

= Auch einheimische Fahrgdste kennen sich teilweise nicht aus und es fallt auf, dass
viele Fahrgaste am HGP vor dem Einstieg in einen Bus sich sicherheitshalber erkun-
digen, welche Route der betreffende Bus nimmt.

= Schwer nachvollziehbare Unterscheidung zwischen Tag- und Abendlinien
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= Haltestellen weisen vielfach keinen Fahrgastunterstand auf, mancherorts fehlt
offensichtlich eine regelmdaBige Reinigung

= Busse muUssen die Ausgleichszeit haufig ,,irgendwo" auf der Strecke abwarten (ent-
spricht einer ,,Endstelle unterwegs"); Diese Erscheinung tritt auch am HGP auf, wo
Busse teilweise bis zu 8 min Aufenthaltszeit (mit Fahrgdsten) haben

= Anschlussbriche machen Umsteigen zwischen Linien hdufig unmaoglich

= Situierung von Haltestellen ist vielerorts mangelhaft abgestimmt, Umsteigen
dadurch sehr unattraktiv bzw. mancherorts unméglich

= Der HGP als zentraler Umsteigeknoten und die fehlende Durchbindung von Linien
bedingen, dass jede Fahrt in Klagenfurt zwangsweise Uber den HGP verlaufen muss
(vgl. schematische Darstellung in Abbildung 3-15).

Abbildung 3-15: Sternférmige Ausrichtung des bestehenden Netzes — Schematische Darstellung

3.3.2 Analyse S-Bahn Angebot und Regionalbusverkehr

Insgesamt verkehren in der Kernzone von Klagenfurt drei S-Bahnlinien, die allesamt den
Klagenfurter Hauptbahnhof frequentieren.

= Die Linie S1 (601) verkehrt zur HVZ im 30-Minuten-Takt und bedient im Stadtgebiet
Klagenfurt von Friesach kommend die Haltestellen Klagenfurt-Annabichl, Klao-
genfurt Ostbahnhof, Klagenfurt Hbf, Klagenfurt Lend und Klagenfurt West.
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= Die Linie S3 (660) verkehrt zur HVZ im 60-Minuten-Takt und bedient im Stadtgebiet
Klagenfurt von Weizelsdorf kommend die Haltestellen Klagenfurt SUd und Kla-

genfurt Hbf sowie die Bedarfshaltestelle Klagenfurt Ebenthal.

= Die Linie S3 (620) verkehrt zur HVZ im 60-Minuten-Takt und bedient im Stadtgebiet
Klagenfurt von Wolfsberg kommend die Haltestellen Ebenthal, Klagenfurt Hof und

Klagenfurt SUd.
Tabelle 3-4: Ubersicht S-Bahn Linien

Linie Richtung Erster Kurs Letzter Kurs

ST (601) Spittal-Millst&ttersee 05:30 02:26
Friesach 04:07 02:26
Weizelsdorf 05:42 19:37

53 (660) Klagenfurt 06:20 20:16
Klagenfurt 05:56 23:03

53 (620) Wolfsberg 04:36 21:43

Datenquelle: OBB 2018

Neben Stadtbuslinien und S-Bahn sind diverse Regionalbuslinien fir den Regionalver-

kehr relevant. Die nachstehende Tabelle fasst ausgewdhlte wesentliche Linien im Uber-
blick zusammen. Die Linie 52 verkehrt zwischen Radsberg und Hauptbahnhof, die Linie
54 zwischen Kohldorf und Hauptbahnhof. Die Linie 8592 hat inre Ausgangs- und Endhal-
testelle in Wolfnitz.

Tabelle 3-5: Ubersicht ausgewéhlte Regionalbuslinien

Linie Richtung Erster Kurs Letzter Kurs Betreiber
Radsberg 06:10 14:05

52 Hauptbahnhof 06:45 14:35 KMG
Kohldorf 12:35 13:35

o4 Hauptbahnhof 05:25 14:45 KMG

- - . ) Villacher Verkehrs-
8592 Wolfnitz — Wolfnitz 06:28 16:25 geselischaft GmbH

Datenquelle:

Stadtwerke Klagenfurt 2018

Weitere Regionalbuslinien, die im stadtgrenziberschreitenden Verkehr von Klagenfurt
verkehren, wurden in Form einer Korridor-bezogenen Auswertung in aggregierter Form

analysiert (Ergebnisse sh. Abbildung 3-16). Karte 8 im Anhang bietet eine Ubersichtsdar-

stellung des Regionalverkehrs im Stadtgebiet.

= Anhang Karte 8: Ubersicht Regionalverkehr im Stadtgebiet
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Abbildung 3-16: Korridordarstellung Regionalbusverkehr (Stadtgrenze Klagenfurt)
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. Anzahl Fahrten am Querschnitt max. Betriebsdauer am . -
Nr. Korridor N mittleres Intervall je Richtung
pro Tag Querschnitt
1 Feldkirchner/K&rntner StraBBe 36 14h 48 min
2 Villacher StraBe 24 11h 55 min
3 Rosentaler StraBe 83 14h 20 min
4 Volkermarkter StraBe 59 15h 30 min
5 St. Veiter StraBe 38 12h 36 min
6 Pischeldorfer StraBe 32 13h 36 min
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Datenquelle: Auswertung auf Basis Karntner Linien 2018; Kartenhintergrund: basemap.at
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3.4 OV-Giiteklassenmodell Bestand

Neben der qualitativen Analyse des bestehenden OV-Angebots (vgl. Kapitel 3.3) wur-
de eine quantitative Bewertung der OV-ErschlieBung mithilfe eines sogenannten OV-
GUteklassenmodells durchgefUhrt. Dabei handelt es sich um eine Methode zur stan-
dardisierten Quantifizierung der OV-ErschlieBung, bei der mittels GIS eine rdumliche Ver-
schneidung von OV-Haltestellen, dem Fahrplanangebot, Haltestellen-Einzugsbereichen
und der kleinrGumigen Bevoélkerungsdichte (100 m Raster) vorgenommen wird. Unter
BerUcksichtigung der Kombination aus Fahrplanangebot (Takfintervall pro Haltestelle)
und Entfernung zur Haltestelle erfolgt eine Klassifizierung in die Guteklassen A-F. Darauf
aufbauend werden durch rGumliche Verschneidung mit dem 100 m Raster die Bevdlke-
rungsanteile je Guteklasse ermittelt.

Die Berechnung des GUteklassenmodells erfolgt grundsatzlich in zwei Schritten:

= Stufe 1: Aus den Komponenten Art des Verkehrsmittels und Fahrplanintervall resul-
tiert eine Haltestellenkategorie zwischen | und VI, welche in die zweite Berech-
nungsstufe einflieBt (sh. Tabelle 3-6).11

= Stufe 2: In Abhdngigkeit der Haltestellenkategorie gemas Stufe 1 und der Entfer-
nung zur Haltestelle ergeben sich fUr definierte Haltestelleneinzugsbereiche unter-
schiedliche GUteklassen in der Abstufung A bis F (sh. Tabelle 3-7).

Die Art des Verkehrsmittels wurde anhand einer Fahrplanauswertung fur jede Haltestelle
ermittelt, wobei jede Haltestelle der Kategorie des jeweils hochstrangigen Verkehrsmit-
tels (im vorliegenden Fall S-Bahn oder Bus) zugewiesen wurde. Die Ermittlung der Inter-
valle je Haltestelle erfolgte durch Auswertung der Fahrpléne von STW und OBB. Hierbei
wurde die Anzahl sGmtlicher Abfahrten je Halstestelle (beide Richtungen) innerhalb
einer definierten Zeitperiode (05:00 bis 21:00 Uhr) ermittelt. Daraus resultiert das durch-
schnittliche Intervall, welches fur Stufe 1 des GUteklassenmodells (Haltestellenkategori-
sierung geman Tabelle 3-6) ausschlaggebend ist.

Die konkreten Schwellenwerte, die zur Abgrenzung der Kategorien verwendet werden, sind nicht allge-
mein gultig festgelegt, sondern sind auf die spezifische Situation des Untersuchungsraums abzustimmen
(z.B. GroBstadt mit U-Bahn-Netz, Kleinstadt, I&ndlicher Raum etc.), um eine sinnvolle Differenzierung der Er-
gebnisse zu erreichen. Im vorliegenden Fall wurden die Werte entsprechend an die Klagenfurter Verhali-
nisse angepasst.
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Tabelle 3-6: Ermittlung GUteklassen Stufe 1 — Haltestellen-Kategorisierung
Mittleres Intervall aus der Resultierende Haltestellen-Kategorie
Summe aller Abfahrten im
Zeitraum 05:00-21:00 Uhr S-Bahn Bus
<5min | I
5 bis< 10 min I I
11 bis <20 min 1l \%
21 bis £ 30 min v \
31 bis < 40 min \ VI
> 40 min Vi VI
Tabelle 3-7: Ermittlung GUteklassen Stufe 2 — GUteklassen je Haltestellen-Einzugsbereich
Haltestellen- Distanz zur Haltestelle [m]
kategorie <200 201 bis<300 | 301 bis<400 | 401 bis<500 | 501 bis < 600
| A A B C D
Il A B C D E
Il B C D E F
A% C D E F
Vv D E F
VI E F
VI E F
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Auf Basis der beschriebenen Methode wurde fUr die Berechnung und Analyse des GU-
teklassenmodells fUr das gesamte Klagenfurter Stadtgebiet durchgefihrt. Abbildung
3-17 bzw. Karte 9 im Anhang zeigen eine r&umliche Darstellung der resultierenden OV-
GUteklassen. Abbildung 3-18 bzw. Karte 10 im Anhang veranschaulichen exemplarisch
fOr die GUteklassenkategorie A-C die radumliche Verschneidung der OV-Guteklassen mit
der Bevdlkerung am 100 m Raster!2,

- > Anhang Karte 9: OV-Giteklassen Bestand 2017

: 2 Anhang Karte 10: RGumliche Verschneidung Guteklassen A-C

Abbildung 3-17:  OV-Guiteklassenmodell Bestand 2017

Legende
OV-Giteklassen Offentiicher Verkehr
B categorie A Haltestellen
€9 ssannsiation
Kategorie B
@ Hottestelie
Kategorie C
Kategorie D
Kategorie E
Kategorie F
@
o o
(=)
@ (]
@
LX)
0@ )

TRAFFIX > &

Datenquelle: Berechnung GuUteklassenmodell

12 Bevélkerungsdaten am 100 m Raster (Hauptwohnsitzer It. Statistik Austria 2017)
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Abbildung 3-18:  OV-GUteklassenmodell Bestand 2017 — Verschneidung Guteklasse A-C
Legende
Ov-GUteklassen Einwohnerdichte 2017
BV-Giteklasse (Hauptwohnsitz) 100m-Raster
AbisC <25 EwW
25 bis 50 EW
- 50 bis 75 EW
Offentlicher Yerkehr
Haltestellen Bl 75bis 00w
€Y ssamnstation Bl 00 1508w
® tatestere | BEEY
® @9 ©
@
@
@ @
@
®e
e ® ®
TRAFFIX - +
e® (] @
Datenquelle: Berechnung GuUteklassenmodell

Tabelle 3-8 zeigt Das Berechnungsergebnis in Form der Einwohnerzahl in den jeweiligen
OV-GuUteklassen sowie differenziert nach Stadtbezirken im Uberblick. Hinsichtlich der
exakten Zahlen ist anzumerken, dass sich die Bevolkerungszahlen aus der rGumlichen
Verschneidung auf Ebene des 100 m Rasters (der nicht mit den administrativen Grenzen
Ubereinstimmt) ergeben, wodurch im Vergleich zur offiziellen Einwohnerstatistik Abwei-
chungen in vernachldssigbarem Ausmaf auftreten kbnnen.
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Tabelle 3-8: Auswertung Guteklassenmodell: Anzahl Einwohner je Guteklasse nach Stadtbezirk

Einwohnerlnnen je OV-Giiteklasse
Stadtbezirk keine OVi symme
A B Cc D E F Erschlie-
Bung

Innere Stadt 1.267 1.474 347 3.088
St. Veiter Vorstadt 1.056 1.458 380 80 2.974
Volkermarkter Vorstadt 1.448 1.784 793 318 121 4.464
Viktringer Vorstadt 1.451 1.136 557 3 3.147
Villacher Vorstadt 3.084 3.605 1.570 181 23 8.463
Annabichl 63 3.558 2.839 1.531 1.718 625 1.072 11.406
St. Peter (Welzenegg) 375 2.780 7.365 6.301 2.343 86 353 19.603
St. Ruprecht 750 1.503 3.155 1.078 425 396 867 8.174
St. Martin

(Waidmannsd.) 288 6.468 8.845 4.176 1.138 363 648 21.926
Viktring 2.262 1.683 1.257 1.461 2.927 9.590
Walfnitz 365 1.327 1.490 866 1.428 5.476
Hortendorf 329 492 350 431 185 501 2.288
Summe 5.642 | 23.172 | 32.083 | 18.717 9.184 | 4.005 7.796 | 100.599

Datenquelle: Berechnung GUteklassenmodell

Die folgenden Abbildungen fassen die Ergebnisse in grafischer Form zusammen. Insge-
samt verfugen derzeit weniger als 6 % der Klagenfurter Wohnbevolkerung Uber eine
OV-ErschlieBung der hdchsten Guteklasse A. Auf die Summe der Kategorie A-B entfal-
len ca. 29 %. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass sich mehr als zwei Drittel der Ein-
wohner auBerhalb der Kategorie A-B befinden. Der Bevélkerungsanteil in der Kategorie
,E oder schlechter” liegt bei 21 % und knapp 8 % verfugen dem Guteklassenmodell
zufolge Uber gar keine OV-ErschlieBung.
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Abbildung 3-19:  OV-Guiteklassenmodell: Einwohner je GUteklasse — Klagenfurt Gesamt

OV-Giiteklassenmodell: Bestand 2017
Anteil der Einwohnerinnen je Giteklasse (Klagenfurt)

4.005
4,0% 7.796 5.642
7.7% 5,6%

mKategorie A

99' 1]?; 23.172 Kategorie B
P 23,0%
Kategorie C
Kategorie D
Kategorie E
18.717 i
18,6% Kategorie F

mkeine OV-ErschlieBung

32.083
31,9%

Datenquelle: Statistik Austria 2017 T QA F F I x

Unterschieden nach den Klagenfurter Stadtbezirken ergibt sich ein sehr differenziertes
Bild. Abbildung 3-20 zeigt die Bevélkerungsanteile je OV-Guiteklasse nach Stadtbezirken
in absoluten Zahlen. Aus Abbildung 3-21 sind die entsprechenden relativen Anteile (in
bezUglich der ErschlieBungsqualitat absteigender Sorfierung) zu entnehmen.

Uber die mit Abstand beste relative OV-ErschlieBung verfigen die Stadtteile Viktringer
Vorstadt, Innere Stadt und Vélkermarkter Vorstadt. Bereits mit deutlich niedrigeren Wer-
ten folgen de ebenfalls zentrumsnahen Stadtteile Villacher Vorstadt und St. Veiter Vor-
stadt. Mehr oder weniger im Mittelfeld liegen die Stadtbezirke St. Peter, St. Martfin, St.
Ruprecht und Annabichl. Die niedrigsten ErschlieBungswerte sind in Vikiring, Wélfnitz
und Hoértendorf vorhanden. Aufféllig dabei ist, dass in den Bezirken Viktring und Wolfnitz
die GuUteklassen A-B gar nicht vorkommen, wohingegen ca. 60 bis 70 % der Einwohner
lediglich Uber eine ErschlieBung der Kategorie ,,E oder schlechter” verfugen.
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Abbildung 3-20: OV-Giteklassenmodell: Einwohner je GUteklasse nach Stadtbezirk

OV-Giiteklassenmodell: Bestand 2017
Anzahl der Einwohnerlnnen je Giteklasse (Stadtbezirke Klagenfurt )
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Datenquelle: Berechnung GUteklassenmodell

Abbildung 3-21:  OV-Guiteklassenmodell — Anteil Einwohner nach Stadtbezirk

OV-Giteklassenmodell: Bestand 2017
Anzahl der Einwohnerlnnen je Giteklasse (Stadtbezirke Klagenfurt )
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Datenquelle: Berechnung GuUteklassenmodell
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4 LEITBILD UND ZIELE

Die Entwicklung der verkehrspolitischen Perspektiven fUr den Zeithorizont 2035 erfolgte
in enger Abstimmung mit der Steuerungsgruppe und den relevanten Stakeholdern (vgl.
Kapitel 2.1). Dabei wurden einerseits bereits definierte Zielvorstellungen aus beschlosse-
nen Konzepten und Strategien berucksichtigt, andererseits erfolgten darauf aufbauend
eine umfassende Diskussion und die Festlegung der konkreten Zielsetzungen.

4.1 Leitbild des Mobilitatskonzepts 2035

Das Mobilitétskonzept basiert auf einem Leitbild, welches den Grundstein fur die darauf
aufbauende Definition und Festlegung von Zielen und MaBnahmen bildet. Kern dieses
Leitbilds ist der Anspruch, mdglichst allen Menschen in der Stadt bzw. in der Region ein
leistungsfahiges und aftraktives Verkehrssystem fUr die Bewdaltigung der taglichen Wege
bereitzustellen, und dabei gleichzeitig eine gesamtheitlich nachhaltige Entwicklung
von Stadt und Region im Auge zu behalten. Daraus abgeleitet ergibt sich die grund-
s@tzliche Orientierung des MobilitGtskonzepts an den 6 Leitlinien ,kompakt und atfrak-
tiv", ,leistungsfahig und effizient vernetzt", ,,fair und sozial, ,sicher”, ,,umwelt- und res-
sourcenschonend" sowie ,,gesund” (sh. Abbildung 4-1).

Abbildung 4-1:  Leitbild des MobilitGtskonzepts

kompakt
und
attraktiv

<&
KLAGENFURT

AM WORTHERSEE
Mobilitatskonzept 2035

umwelt-
und
ressourcen-
schonend

gesund
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Methodische Herleitung des Leitbilds

Die methodische Herleitung des Leitbilds basiert auf einer umfassenden Inhaltsanalyse
wesentlicher strategischer Dokumente zur Identifizierung relevanter Leitlinien bzw. Ziel-
dimensionen. Darauf aufbauend wurden mittels Aggregierung dhnlicher Inhalte und
Clusterbildung 6 grundsdatzliche Leitlinien ausgearbeitet und im Rahmen eines Stake-
holder-Workshops diskutiert und festgelegt. Abbildung 4-2 zeigt die wesentlichen ver-
wendeten Quellen im Uberblick.'3

Abbildung 4-2:  Uberblick wesentlicher Quellen fir methodische Herleitung des Leitbilds

Wesentliche verwendete Quellen:
(= Legende fUr Abb. 4-3 bis 4-8)

Mobilitats Masterplan Karnten 2035
Gesamtverkehrsplan Osterreich Aktionsplan Mobilitét Klagenfurt
Sustainability Assessment for Mobility in Austria Stadtentwicklungskonzept Klagenfurt 2020+
Regierungsprogramm fUr Karnten 2013-2018 Ergénzungen / Ergé&nzende Formulierungen

Abbildung 4-3 bis ErlGuterung:  Schlagwortartige Auszige der Inhaltsanalyse, Legende sh.
Abbildung 4-2

Abbildung 4-8 geben einen Uberblick Uber die einzelnen Leitlinien und veranschauli-
chen die methodische Herleitung mittels Inhaltsanalyse und Clusterbildung, wobei je-
weils schlagwortartige Auszige aus den entsprechenden Quellen (mit Bezug auf die in
Abbildung 4-2 dargestellte Legende) dargestellt sind.

13 Dariber hinaus wurde in Bezug auf weitere wesentliche Dokumente, die erst nach Abschluss der Leitbild-
Erarbeitung verflgbar waren, ein nachtréglicher Abgleich durchgefihrt, bei dem sich keine fehlenden
Aspekte oder Widerspriche ergeben haben. Dies gilt insbesondere fur die Smart City Strategie Klagenfurt
(Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt am Worthersee 2018) und die nationale Klima- und Energie-
strategie #mission2030 (BMNT & BMVIT 2018).
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Abbildung 4-3:  Herleitung Leitlinie 1 — ,,kompakt und atftraktiv*

... dass Stadt- und Ortfskerne

Nachhaltige Raum- und Siedlungsstrukturen férdern belebt werden
kompaki ... das Moftto ,,Stadt der kurzen Wege* stérker in den Vordergrund ...
und
attraktiv Schaffung von kompakten Siedlungsstrukturen, ... Verhinderung von
Zersiedlung und ... Erméglichung strukturell ausgewogener Durchmischung
Nachhaltige (regionale) Wirtschaftsstrukturen férdern Fl&chenverbrauch minimieren
Nahversorgung sollin ... fuBl&ufiger Entfernung gesichert sein flachenschonende Siedlungsentwicklung
Im Nahversorgungsbereich sollen alle Ziele auf attraktiven maBvolle Nachverdichtungen

Wegen zu FuB bzw. mit dem Fahrrad erreichbar sein
: o . restriktive Widmungspolitik
Stadtteilzentren sollen in ihrer Ausstattungsqualitét
gefordert bzw. erhalten werden ) )
Innenentwicklung ... vor AuBenentwicklung

Hohe Qualitat im &ffentlichen Raum schaffen
Klagenfurt verpflichtet sich zu einer fuBgdanger-

Gestaltung des Offentlichen Raums Belebtes und radfahrerfreundlichen Siedlungsentwicklung.
zur Férderung der Nahmobilitéit Stadtzentrum

Attraktivitat des Radfahrens als

...Innenstadt als Wirtschafts-, Wohn- und Freizeitort weiter lokales Verkehrsmittel ... steigern

zu entwickeln, die Besucherfrequenz zu steigern

EriGuterung: Schlagwortartige Auszige der Inhaltsanalyse, Legende sh. Abbildung 4-2

Abbildung 4-4:  Herleitung Leitlinie 2 — , leistungsfdhig und effizient vernetzt*

Leistungsféhiges Verkehrssystem Zuverlassiges Verkehrssystem erreichbar

Verl@ssliches
Verkehrssystem
bereitstellen

Leistungsfahiges
Verkehrssystem
bereitstellen

... hohen Grad an Mobilit&t
mit moglichst geringem Aufwand ...

Verkehrssystem soll ... effizienter ... werden — Multimodale

Wahlfreiheit bieten

... Einschrénkung von Mobilitét
ist keine Option

Verkehrswachstum gewdhrleisten und Mobilitét

unterstUtzen bei Erreichung des Emissionsminderungsziels ...

Erreichbarkeit ... in Form eines nachhaltigen
Mobilitdtsangebotes ... weiterentwickeln Das Klagenfurter Verkehrssystem
soll ... effizient ... gestaltet werden
... kombiniert hohe Verfogbarkeit

K&rnten soll Musterland for mit guter Erreichbarkeit von Anbindung ins Umland ...
alternative Mobilitéit werden Mobilitétsangeboten ... in den Griff bekommen
Den Schnitftstellen innerhalb bzw. zwischen den ganzheitiiche Betrachtung der wechselseitigen
Verkehrstrégern ... verstérkt Beachtung ... schenken Beziehungen ... auch Uber die Stadtgrenze ... hinaus
Umfassende Information immer und Uberall ) ) Verkehrsangebote werden besser

__ Emeichbarkeif (v.a. auch aufeinander abgestimmt
Passgenaue Verkehrsinformation fUr Wirtschaftsverkehr) sicherstellen

Mobilitétsplanung ist Teil der Stadtentwicklung;
... wechselseitige Beeinflussung.

... Verkehr der Zukunft wird intelligenter violll irfiermier]

Erlduterung: Schlagwortartige Auszige der Inhaltsanalyse, Legende sh. Abbildung 4-2
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Abbildung 4-5:  Herleitung Leitlinie 3 — ,,fair und sozial”

: L . I Verkehrssystem soll ... sozialer ... werden
Leistbare Mobilitéit Leistbar mobil sein

Das zukUnftige Klagenfurter Faire und leistbare Mobilitét bieten

Verkehrssystem soll ... sozial ...
gestaltet werden ... Gsterreichische Verkehrspolitik hat zum Ziel, Verkehr
leistbar, bedarfsgerecht und barrierefrei zu gestalten.

Gender- und alltagsgerecht planen Sicherung von Mobilitét auch ohne Pkw-Besitz

Den MobilitatsbedUrfnissen von schwdécheren

Bevolkerungsgruppen ist besondere Beachtung zu schenken o-- [DE ST SIS BT o

RUcksichtnahme auf schwdchere Verkehrsteilinehmergruppen (z.B. Kinder

und Jugendliche, Betagte sowie mobilitdtseingeschrénkte Personen) el U GEBUTE|

Qualitativ hochwertiger und bezahlbarer Verkehrspolitik muss auf die BedUrfnisse unterschiedlicher

6ffentlicher Nahverkehr for alle, auch for Anspruchs- und Nutzerinnengruppen RUcksicht nehmen
Personen mit Behinderung

Partizipative Verkehrspolitik kooperativ

Kooperation und Partizipation sicherstellen
Kooperative Verkehrspolitik

Transparente Verkehrspolitik

BUrgerinnenbeteiligung ... bei ... in unserer Gesellschaft ... forftbewegen zu kénnen, muss
GroBinfrastrukturvorhaben Mobilitat leistbar gestaltet sein.

EriGuterung: Schlagwortartige Auszige der Inhaltsanalyse, Legende sh. Abbildung 4-2

Abbildung 4-6: Herleitung Leitlinie 4 — ,;sicher"

gut und sicher unterwegs
Verkehrssystem soll ... sicherer werden

sicher

Hohe Verkehrssicherheit gewdhrleisten
... Beitrag zur Verkehrssicherheit ...

... ist Sicherheit der Dauerbrenner ... wie das
Verkehrssystem der Zukunft ausgestaltet sein soll.

... Erhdhung der Verkehrssicherheit ...

Das zukUnftige Klagenfurter Verkehrssystem soll ... sicher ... gestaltet werden

... die Verkehrssicherheit zu verbessern
Sichere Mobilitét
Ziel einer ,,Vision Null* fUr die StraBenverkehrssicherheit

Erlduterung: Schlagwortartige Auszige der Inhaltsanalyse, Legende sh. Abbildung 4-2
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Abbildung 4-7:  Herleitung Leitlinie 5 — ,,umwelt- und ressourcenschonend"
Verkehrssystem soll ... umweltfreundlicher ... werden Verkehr ressourcenschonend
abwickeln
umwelt- ... Verkehrssystem klimavertraglich und - . .
und ressourcenschonend weiterzuentwickeln ... Klima-und umweltfreundliche Mobilitat
ressourcen- - S
schonend T — Umweltschutz und Ressourceneffizienz stehen verstarkt im

Fokus der &sterreichischen Verkehrspolitik

Klagenfurt verpflichtet sich zu einer nachhaltigen Energienutzung

Ké&rnten bis 2035 im Bereich Verkehr energieunabhdngig ... auf fossile Energie verzichten ...

und frei von fossilen ... Energietrdgern machen .
ressourcenschonend und effizient

die Abhdangigkeit des Verkehrssystems vom Ol

SufiaisEn, G .. MelsTiEh Eiase i en Mehr erneuerbare Energie effizienter nutzen

Energieverbrauch minimieren Umweltfreundlicher Stadt- und Pendlerverkehr

Reduktion des verkehrsbedingten Energieverbrauchs Das zukinftige Klagenfurter Verkehrssystem soll
umweltfreundlich ... gestaltet werden

Klimawandel vorbeugen

Reduktion von verkehrsbedingten
FUr eine bessere Umwelt Schadstoff- und CO,-Emissionen Erhéhung des Anteils an
erneuerbaren Energien

... muss der Verkehr weniger Energie und
umweltfreundlichere Energie verbrauchen Radfahren und zu FuB gehen tragt aktiv
zum Klima- und Umweltschutz bei

EriGuterung: Schlagwortartige Auszige der Inhaltsanalyse, Legende sh. Abbildung 4-2

Abbildung 4-8:  Herleitung Leitlinie 6 — ,,gesund"

Nachhaltige und gesunde Lebensstile fordern fair und gesund
Gesund mobil sein ... Reduktion von Luft- und Larmbelastung und zu einer Erhéhung
gesund der Lebensqualitat beitragen

Wohnbevdlkerung bestmdglich vor negativen
EinflUssen durch Luftschadstoffe und Larm schitzen

Radfahren und zu FuB gehen ...
Belastung durch Luftschadstoffe minimieren verbessert die Gesundheit

Reduktion von gesundheitsschddlichen Emissionen

(Luffschadstoffe und Lérm) ...die Luftqualitat zu verbessern

Die Stédte leiden am stérksten unter Uberlastung, Vorteile fUr die Gesundheit,

schlechter Luftqualitédt und Larmbel&stigung. insbesondere bessere Luft in den Stédten

... Mobilitadt kann wie im Fall von Radfahren oder
ZufuBgehen gesund sein Larmbelastung minimieren

Mobilitdt kann durch Emissionen ... etc. die Gesundheit gefdhrden

... muss eine zukunffsorientierte Verringerung der ... lokalen

Verkehrspolitik den Luftverschmutzung und Larmbelastung
Gesundheitsaspekt ... mitdenken

ErlGuterung: Schlagwortartige Auszige der Inhaltsanalyse, Legende sh. Abbildung 4-2
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4.2 Ziele und Indikatoren

Auf Basis des definierten Leitbildes erfolgte im ndchsten Schritt die Festlegung von kon-
kreten Zielen, wobei jedes Ziel einer oder mehreren Leitlinien zugewiesen werden kann.
Um dies grafisch zu verdeutlichen, sind in der nachstehenden Abbildung 4-9 den ge-
nannten Zielen symbolhaft die relevanten Leitlinien (vgl. Kapitel 4.1) zugeordnet. Auf-
grund einer Vielzahl an unterschiedlich starken Einflissen und Zusammenhdngen ist
eine eindeutige und vollstGndige Zuordnung aller relevanten Aspekte praktisch nicht
maoglich; es sind daher nur die wesentlichsten Einflusse abgebildet. Bei der Definition der
konkreten Ziele wurde darauf Wert gelegt, dass deren Erreichung/ErfUllung nach Mog-
lichkeit quantitativ messbar ist.

Aufbauend auf den festgelegten Zielsetzungen wurden fUr jene Zielformulierungen, die
quantifizierbar sind bzw. seitens der Stadt Klagenfurt auch kinftig mit Gberschaubarem
Aufwand beobachtet bzw. gemessen werden kénnen, spezifische Indikatoren definiert.
Tabelle 4-1 zeigt die den jewelligen Zielsetzungen zugeordneten Indikatoren. Je Indiko-
tor sind, in Abhdngigkeit der Datenverfugbarkeit, Bestandswerte!4 ausgewiesen sowie
die generell angestrebten Zielrichtungen fur 2035 (,steigen” oder ,sinken") beschrie-
ben. Fur den Modal Split sind darUber hinaus konkrete Zielwerte fur 2035 angegeben.

14 |ndikatoren, fUr die derzeit keine Bestandsdaten verfigbar waren, wurden dennoch angefihrt, um sie ggf.
im Rahmen kUnftiger Datenerhebungen bericksichtigen zu kénnen.
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Abbildung 4-9:

Ziele

Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035
Endbericht

Zielformulierungen und Zuordnung zu Leitlinien*
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Funktionale raumliche Durchmischung erhdhen
Nahversorgung in fuBl&ufiger Entfernung verbessern

R&umliche Verdichtung anstreben und Zersiedelung bremsen
Anteil der Bevélkerung mit adaquater OV-ErschlieBung steigern
OV-Reisezeiten im Verhdltnis zum MIV reduzieren
OV-PUnkilichkeit verbessern

OV-Zeitkarten-Besitz erhdhen

Motorisierungsgrad reduzieren

Anteil an Kfz mit alternativen Antriebsformen erhéhen
Umweltverbund-Anteil am Modal Split erhéhen

Pkw-Besetzungsgrad erhdhen

Pkw-Fahrleistung [Pkw-km JDTV] im Stadtgebiet reduzieren

Lkw-Fahrleistung [Pkw-km JDTV] im Stadtgebiet reduzieren

Kfz-Verkehrsaufkommen (JDTV) reduzieren bzw. unter BerUcksichtigung des
Wachstums in Stadt und Region zumindest einddmmen

Akfive Mobilitat im Alltag steigern

Multimodalitat starken

Nutzung alternativer MobilitGtsangebote erhdhen

Anteil der MobilitGdtsausgaben am Haushaltseinkommen stabil halten
Verkehrsunfdlle mit Personenschaden reduzieren

Verkehrsbedingte CO, Emissionen reduzieren

Verkehrsbedingte Luftschadstoff-Emissionen reduzieren
Immissions-GrenzwertUberschreitungen reduzieren bzw. stabil halten

L&rmbelastung reduzieren

* Vereinfachte Darstellung der wesentlichen Aspekte. Aufgrund einer Vielzahl an direkten und
indirekten EinflUssen und Zusammenhd&ngen ist eine eindeutige bzw. vollstdndige Zuordnung

nicht méglich.
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Tabelle 4-1:
Zielsetzung

Nahversorgung in fuBBlaufiger
Enitfernung verbessern

Anteil der Bevolkerung mit
addaquater ®V-ErschlieBung
steigern

AV-Reisezeiten im Verhdltnis
zum MIV reduzieren
OV-Zeitkarten-Besitz erhéhen

Motorisierungsgrad
reduzieren

Umweltverbund-Anteil
am Modal Split erhéhen

Pkw-Besetzungsgrad
erh6hen

Indikatorenset

Indikator

Anteil EW in einer Entfernung von
max. 500 m zu einer Einkaufs-
maoglichkeit des taglichen Be-
darfs [%]

Anteil EW mit OV-ErschlieBung
GuUteklasse A-B It. OV-
GuUteklassenmodell [%]

Anteil EW mit OV-ErschlieBung
Guteklasse A-C It. OV-
GUteklassenmodell [%]

Durchschnittliche OV-Reisezeit
auf ausgewdhlten Relationen im
Verhdltnis zur entsprechenden
MIV-Reisezeit wahrend der HVZ

Anteil OV-Zeitkarten
an Gesamtbevolkerung [%]

Motorisierungsgrad
[Pkw / 1.000 EW]

Anteil Umwelt-

Modal Split verbund

Klagenfurter
Binnenverkehr Anteil MIV
Anteil Umwelt-

Modal Split Veroung

stadtgrenz-

Uberschreitend = Anteil MIV

Pkw-Besetzungsgrad

Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035

IST-Wert

2017:
64,3 %15

2017:
28,6 %'6

2017:
60,5 %18

2018:
2,420

2016:
6032

2018:
45 %22

2018:
55 %23

2018:
21 %24

2018:
79 %25

2009:
1,262¢

Endbericht

Zielrichtung bzw.
Zielwert 2035

?

?
2035: 66,7 %7

?

2035: 81,4 %7

N

203

(&)

:35%

2035: 50 %

A

2035: 50 %
7

15 Datenquelle: Berechnung mittels GIS-Analyse auf Basis Bevdlkerungs-Rasterdaten (Stafistik Austria 2017)
und Georeferenzierte Betriebe (Herold 2014) (vgl. Abbildung 3-5)

16 Datenquelle: Berechnung mittels OV-GUteklassenmodell Bestand (vgl. Kapitel 3.4)

17 Zielwert gemd&B Berechnung mittels OV-GUteklassenmodell Buskonzept NEU (vgl. Kapitel 5.4)

18 Datenquelle: Berechnung mittels OV-GUteklassenmodell Bestand (vgl. Kapitel 3.4)

19 Zielwert gemd&B Berechnung mittels OV-GUteklassenmodell Buskonzept NEU (vgl. Kapitel 5.4)

20 patenquelle: Abfrage Google Maps bzw. OBB Scotty, werktags 07:30 — 08:30 Uhr (Stand 2018)
(Mittelwert aus ausgewdhlten Relationen)

21 Datenquelle: Statistik Austria
22 Datenquelle: sh. Kapitel 3.2
23 Datenquelle: sh. Kapitel 3.2
24 Datenquelle: sh. Kapitel 3.2

25 Datenquelle: sh. Kapitel 3.2
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Pkw-Fahrleistung im
Stadtgebiet reduzieren

Kfz-Verkehrsaufkommen
reduzieren bzw. unter
Beriucksichtigung des Wachs-
tums in Stadt und Region
zumindest einddmmen

Nutzung alternativer
Mobilitatsangebote erh6hen

Verkehrssicherheit
weiter steigern

Luftschadstoff-lImmissionen
reduzieren

Larmbelastung reduzieren

Pkw-Fahrleistung pro Werktag
im Stadtgebiet [Pkw-km/24h]

St. Veiter
StraBe -
Stadtwerke

Volkermarkter

Kfz- STroB.e - Elisa-
Verkehrsstérke bethinen

an ausgewdhl-  St. Veiter

ten Querschnit- = StraBe -

ten [Kfz/24h Galgenbichl

DTVw It. Ver-
kehrsmodell]
gasse

Feldkirchner
StraBe -
Wolfnitz

Anzahl Carsharing-Nutzer
(Registrierungen) pro 1.000 EW

Anzahl Bikesharing-Nutzer
(Registrierungen) pro 1.000 EW

Verkehrstote pro 1.000 Einwohner

[Pers./Jahr]

PMio GrenzwertUberschreitungen

(Tagesmittelwert > 50 ug/m3)
[Tage/a] Messstelle Klagenfurt
Volkermarkter StraBe

NO2 Jahresmittelwert [ug/m?]
Messstelle Klagenfurt
Voélkermarkter StraBe

Anteil der Bevolkerung mit
Verkehrsldrmbelastung (am
Wohnort) von mehr als 55 dB
(Tag 6-19, Methode END) [%]

Voélkermarkter
StraBe - Korn-

Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035

2018:
2,16
Mio.?”

2018
15.900

2018:
22.100

2018:
14.900

2018:
24.700

2018:
8.400

2016:
0'04 29

2017:
2330

2017:
31,830

2017:
11,3% 3!

Endbericht

A
1,49
Mio. 28

A
13.500 28

|
18.900 28

|
11.500 28

|
22.700 28

|
4.600 28

?

?

26 Datenquelle: Franzl E., Risser A. (2009): Mobilitétsstudie 2009

27 Datenquelle: Berechnung mittels Verkehrsmodell (vgl. Kapitel 7)

28 |t. Planfallberechnung mittels Verkehrsmodell (vgl. Kapitel 7)

29 Datenquelle: Statistik Austria 2016

30 Datenquelle: Umweltbundesamt 2017

31 Datenquelle: Berechnung auf Basis Belastetenzahlen Umgebungslérm / Larmkarte Klagenfurt 2017
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5 OPNV-KONZEPT

5.1 Strategische Ausrichtung des OPNV-Konzepts

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse (sh. Kapitel 3) sowie vor dem Hin-
tergrund der festgelegten verkehrspolitischen Zielsetzungen (sh. Kapitel 4) wurde in en-
ger Abstimmung mit Auftraggeber, Steuerungsgruppe und STW32 bzw. KMG33 sowie un-
ter Einbeziehung der relevanten Stakeholder (vgl. Kapitel 2.1) zund&chst die generelle
strategische Ausrichtung in Bezug auf das zu erarbeitende OPNV-Konzept festgelegt. In
diesem Rahmen wurde eine Grundsatzentscheidung fUr die Beibehaltung eines Bus-
systems im sté&dtischen OPNV (und gegen mégliche Alternativen wie beispielsweise
StraBenbahnen) getroffen. Im Rahmen der konkreten Ausarbeitung eines neuen Bus-
konzepts war es erforderlich, einen zweckmdéBigen Kompromiss bezUglich des Zielkon-
flikts zwischen Ansprichen (was ist notwendig, um die ambitionierten verkehrspoliti-
schen Ziele erreichen zu k&nnen?) und Herausforderungen bzw. Machbarkeit (was ist
leistbar?) zu finden. Dahingehend wurde einerseits groBer Wert auf die Entwicklung
eines modularen Konzepts gelegt, welches abhdngig von Tageszeit, Wochentag oder
saisonalen Kriterien (Badesaison, Veranstaltungen im Wortherseestadion etc.) die Ver-
dichtung oder Ricknahme von Leistungen unter BerUcksichtigung von betrieblichen
Erfordernissen ermoglicht. Andererseits wurde die Mdglichkeit einer stufenweisen Um-
setzung des Buskonzepts (in Abhdngigkeit von vorhandenen Ressourcen und budgetd-
ren Mitteln) explizit berGcksichtigt.

Abbildung 5-1:  Zielkonflikt Anspriche und Herausforderungen

Was ist
notwendig, um

Ziele zu
_\ /_ erreichen?
‘*\

Was ist
leistbar?

TRAFFIX

32 stadtwerke Klagenfurt AG
33 Klagenfurt Mobil GmbH
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5.2 Buskonzept NEU

Ausgehend von der Festlegung der generellen strategischen Ausrichtung (vgl. Kapitel
5.1 wurde in mehreren iterativen Schritten und in enger Abstimmung mit Auftfraggeber
und STW34 bzw. KMG35 ein umfassendes neues Buskonzept fUr die Stadt Klagenfurt erar-
beitet. Die Planung dieses Stadtbuskonzepts wurde bewusst nicht im Sinne einer Erwei-
terung oder Adaptierung des Bestandes interpretiert, sondern explizit als vom beste-
henden System unbeeinflusste Neuplanung adressiert. Dementsprechend sieht das
Konzept die Etablierung eines véllig neuen Liniennetzes und Angebotskonzepts vor.

Die folgenden Kapitel 5.2.1 bis 5.2.3 geben einen Uberblick Uber die Grundkonzeption
des Liniennetzes, das Fahrplanangebot sowie allgemeine betriebliche MaBnahmen im
Zusammenhang mit dem Buskonzept. Kapitel 5.2.4 widmet sich einer vergleichenden
Auswertung wesentlicher betrieblicher Parameter in der GegenUberstellung zwischen
Bestand und Buskonzept NEU.

An dieser Stelle ist festzuhalten, dass im Zuge der Ausarbeitung des Liniennetzes mittels
eines iterativen Prozesses und in enger Abstimmung mit Stadt Klagenfurt und KMG be-
reits ein Detailgrad der Planung erreicht wurde, der deutlich Uber die in Abbildung 5-3
und Abbildung 5-4 dargestellten Grafiken hinausgeht. So wurden beispielsweise im
Rahmen einer Vor-Ort-Befahrung die bauliche Situation im StraBennetz und Knackpunk-
te wie Umkehrmdéglichkeiten an Endhaltestellen etc. im Detail untersucht. Sdmtliche
Detaildaten zum geplanten Buskonzept wurden in digitaler Form dem Auftraggeber
bzw. der KMG zur weiteren Verwendung Gbergeben.

Abbildung 5-2:  Beispielfotos Stadtbus Klagenfurt

I'T W

34 Stadtwerke Klagenfurt AG
35 Klagenfurt Mobil GmbH
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5.2.1 Grundkonzeption und Liniennetz

Die Grundkonzeption des neuen Stadtbussystems wurde mit Hinblick auf eine deutliche
Angebotsverbesserung sowie unter besonderer BerUcksichtigung der im Rahmen der
Bestandsanalyse identfifizierten Schwédchen des bestehenden Systems (vgl. Kapitel 3.3)
angelegt. Nachstehend werden die wesentlichen Grundelemente bzw. Eckpunkte des
Linienkonzepts zusammengefasst.

Grundelemente des Linienkonzepts
= |n 2 Phasen umsetzbares Linienkonzept

= Dichtes, attraktives OV-Angebot im Kernstadtbereich
(deutliche Intervallverdichtung)

= KUnftig 13 Buslinien anstatt bisher 20 Tag- und 8 Abendlinien
(keine Unterscheidung zwischen Tag- und Abendlinien)

= Davon 5 Hauptlinien (A, B, C, D, E) im 10*-Intervall sternférmig Gber Heiligengeistplatz
(Durchbindung durch das Stadtzentrum)

= Keine wesentlichen lokalen Verschlechterungen gegentber dem bestehenden
Angebot durch das neue System

= Heiligengeistplaiz bleibt zentraler Umsteigeknoten, es wird jedoch eine neue
Verkehrsorganisation inkl. st&dtebaulicher Gestaltung empfohlen

= Schaffung von Rendezvous-Punkten als attraktive Umsteigeknoten
(insbesondere auch in Verbindung mit multimodalen Mobilitdtsknoten an allen
Bahnhaltestellen sowie den Endhaltestellen der Bus-Hauptlinien)

= Umsteigen soweit mdglich in Form von Platform-Crossing
(Busse treffen maglichst zeitgleich ein und warten ggf. AnschlUsse ab)

= Vorausschauende Anbindung von Stadtentwicklungsgebieten
= Keine Bedienung in Schleifenfahrten
= Keine Ausgleichszeiten auf der Linie ,unterwegs"

= Anrufsammeltaxi (AST) gegebenenfalls nur als Ergénzung

Abbildung 5-3 und Abbildung 5-4 sowie die Karten 11 und 12 im Anhang geben einen
schematischen Uberblick Uber das Liniennetz, unterschieden nach Startphase und
Endausbau. Wesentliche Unterschiede der Startphase gegenUber dem Endausbau sind
v.a. ein ausgedunntes Angebot an Hauptlinien im attraktiven 10'-Takt, eine schwdéche-
re ErschlieBung des Stadtentwicklungsgebiets Harbach (bis zu dessen Vollausbau) und
eine schwdchere ErschlieBung der Industriegebiete im Bereich des Sudrings.

2 Anhang Karte 11: Buskonzept NEU - Liniennetz Startphase

- Anhang Karte 12: Buskonzept NEU - Liniennetz Endausbau
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Abbildung 5-3:  Buskonzept NEU - Liniennetz Startphase
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Abbildung 5-4:  Buskonzept NEU - Liniennetz Endausbau
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5.2.2 Fahrplanangebot und Bedienungszeiten

Das erarbeitete Buskonzept sieht in Grundzigen das folgende Fahrplanangebot bzw.
die folgenden Bedienungszeiten vor:

Fahrplanangebot und Bedienungszeiten Werktag:

= Grundsatzliches Intervall-Schema: 5 — 10 - 20 — (40) Minuten

= Grundtakt der Hauptlinien: 10

= Durch Uberlagerung von Linien im innerst&dtischen Bereich 5'-Intervall (tw. < 5)
= Grundtakt der Nebenlinien & Stadtrandlinien: 20°

= Bedienungszeiten: ca. 05:00 bis 01:00 Uhr

= Angebotsricknahme (Takthalbierung) zu Nebenverkehrszeiten (NVZ):
vor 06:00 und nach 19:00 Uhr

Fahrplanangebot und Bedienungszeiten Samstag, Sonn- und Feiertag:

= Samstag von 07.00 bis 13.00 Uhr Grundtakt wie werktags,
danach reduziertes Angebot

= Sonn- und Feiertag: Generell Takthalbierung gegentber werktags NVZ

= Bedienungszeiten ca. 05:00 bis 01:00 Uhr (wie werktags)

5.2.3 Betriebliche MaBnahmen und Knotenpunkt Heiligengeistplatz

Als wesentliche betriebliche MaBnahme ist neben der Vermeidung von Schleifenfahr-
ten und ,unterwegs" einzuhaltenden Ausgleichszeiten (vgl. Kapitel 5.2.1) vor allem die
konsequente Bevorrangung bzw. Beschleunigung des Busverkehrs von Bedeutung. Ne-
ben der moglichen Einrichtung von Busspuren an dafir geeigneten Stellen kdnnen ins-
besondere inteligente Ampelschaltungen (VLSA-Koordinierung) maBgeblich zu einer
Beschleunigung des OPNV beitragen, ohne dabei den MIV zu ,behindemn* (sowohl auf
der Strecke als auch bei Ausfahrt aus wichtigen Haltestellen, z.B. ,,GrUner Teppich").
Neben attraktiveren Fahrzeiten kann eine konsequente Beschleunigung v.a. auch nicht
zu unterschdtzende Ressourceneinsparungen ermoglichen. Beispielsweise konnte durch
die Umsetzung eines Bevorrangungsprogramms mittels optimierter VLSA-Koordinierung
der gesamten Wiener RingstraBe ab 2008 eine StraBenbahngarnitur je Linie und Rich-
tung eingespart werden.3¢

36 Kafer A. et al. (2008): OV-optimale VLSA-Koordinierung der Wiener RingstraBe, i.A. der Wiener Linien
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Die Funktion des Heiligengeistplatzes (HGP) als zentraler Umsteigeknoten bleibt grund-
satzlich bestehen. Die Anzahl der Abfahrten am HGP steigt von ca. 1.200 pro Schultag
im Bestand auf ca. 1.300 in der Startphase bzw. ca. 1.600 im Endausbau an. Durch das
gednderte Buskonzept (geringere Anzahl an Buslinien, Vermeidung von Endhaltestellen
durch Durchbindung durch das Zentrum, keine langen Ausgleichszeiten fUr durchfah-
rende Busse) ist dennoch mit einer gewissen Entspannung der Situation zu rechnen.
Parallel zur Umsetzung des Buskonzepts wird eine verkehrliche Neuorganisation inkl. ei-
ner umfassenden stddtebaulichen Umgestaltung des Heiligengeistplatzes empfohlen.
Ein entsprechendes Detailkonzept wird im Rahmen eines Folgeprojekts ausgearbeitet.
Als Kernelemente dieser Neuorganisation sind insbesondere die Beschleunigung des
Durchflusses, die Schaffung von kUrzeren Umsteigewegen, eine attraktive, fahrgast-
freundliche und barrierefreie Gestaltung sowie die verkehrstechnische Optimierung der
Ausfahrt im Bereich Stauderhaus (,,Gruner Teppich” bei Ausfahrt vom HGP an der VLSA
Doktor-Hermann-Gasse, damit Busse nicht gleich an bei der Ausfahrt an der ersten ro-
ten Ampel Fahrzeit verlieren).

5.2.4 Auswertung betrieblicher Kennzahlen

Um einen quantitativen Vergleich des neuen Buskonzepts im Vergleich mit dem derzei-
figen Angebot zu ermdglichen, wurden wesentliche betriebliche Kennzahlen bzw. Pa-
rameter ausgewertet und gegenubergestellt. Tabelle 5-1 fasst die entsprechenden
Werte im Uberblick zusammen. Durch das neue Buskonzept wird die Anzahl der Linien
von derzeit 28 (20 Tag- und 8 Abendlinien) auf 12 in der Startphase bzw. 13 im Endaus-
bau reduziert. Gleichzeitig erhéht sich jedoch die bediente Streckenldnge von derzeit
98 auf 102 km (Startphase) bzw. 112 km (Endausbau). Die gesamte Linienldnge wird
kUnftig mit 124 bzw. 136 km deutlich kUrzer als im Bestand mit 247 km. Dies ist in erster
Linie auf die derzeitige Unterscheidung zwischen Tag- und Nachftlinien, welche letztlich
groBteils dieselben Strecken bedienen, zurickzufUhren. Folglich reduziert sich gemaB
neuem Buskonzept auch das Verhdlinis zwischen Linienlédnge und Streckenldnge auf
einen Faktor von ca. 1,2 (bedingt durch eine deutlich geringere Uberlagerung von un-
terschiedlichen Linien auf gleichen Streckenabschnitten). Die Anzahl der bedienten
Haltestellen erhoht sich um ca. 10 %. Infolge der massiven Angebotsverbesserung steigt
die gesamte Buskilometerleistung gegentber dem Bestand von derzeit 2,8 auf ca. 4,6
Mio. km in der Startphase und auf ca. 5,7 Mio. km im Endausbau, was einer Steigerung
um ca. 65 % (Startphase) bzw. ca. 100 % (Endausbau) entspricht. Die Anzahl der Ab-
fahrten am Heiligengeistplatz steigt (an Schultagen) von derzeit ca. 1.200 auf 1.300
bzw. 1.600 an (Erlduterungen dazu vgl. Kapitel 5.2.3).
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Tabelle 5-1: Betriebliche Kennzahlen Buskonzept NEU vs. Bestand
Buskonzept NEU

Kennzahl/Parameter BUBsar;geZOf

estan Startphase Endausbau
Anzahl Taglinien 20 12 13
Anzahl Abendlinien 8 0 0
Streckenlénge 98 km 102 km 112 km
Linienldnge je Richtung 247 km* 124 km 136 km
Verhol‘rms“leenlonge / 250 122 1,21
Streckenlédnge
Anzahl Haltestellen 210 229 236
km-Leistung pro Jahr ** 2.8 Mio. km 4,6 Mio. km 5,7 Mio. km
An- / Abfahrten am HGP ca. 1.200 ca. 1.300 ca. 1.600

pro Tag (an Schultagen)

*inkl. Abendlinien  ** ndherungsweise Berechnung mittels Verkehrsmodell

5.3 Strategische Ausrichtung des Regionalverkehrs

Ergdnzend zum im Detail ausgearbeiteten Stadtbuskonzept (vgl. Kapitel 5.2) werden
nachfolgend wesentliche strategische Uberlegungen in Bezug auf die kinftige Ausrich-
tung des Regionalverkehrs (S-Bahn und Regionalbuslinien) im Klagenfurter Zentralraum
zusammengefasst, insbesondere hinsichtlich einer bestmoglichen Ausgestaltung des
regionalen OV-Gesamtsystems sowie einer optimalen Ergdnzung des st&dtischen
Busangebofts. Die Relevanz eines attraktiven &ffentlichen Regionalverkehrs wird v.a.
auch in Anbetracht der starken Pendlerverflechtungen zwischen Klagenfurt und dem
Umland (ca. 34.000 Einpendler und 8.000 Auspendler gemdaB Bestandsanalyse in Kapitel
3.1) sowie mit Blick auf die ambitionierten Modal Split Zielsetzungen im stadtgrenziber-
schreitenden Verkehr (vgl. Zielwerte gemdB Tabelle 4-1) deutlich. Die zentralen Eck-
punkte werden nachstehend zusammengefasst.
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Eckpunkie beziuglich strategischer Ausrichtung des Regionalverkehrs

»  Ausbau und Attraktivierung der S-Bahn als zentrales RUckgrat des regionalen
Stadt-Umlandverkehrs (S-Bahn Konzept gemaB Mobilitatsmasterplan Kéarnten 2035%7)

= Generelle Attraktivierung der Bahnhaltestellen und Verbesserung der Zugdnglichkeit
» Bessere Vernetzung bzw. VerknUpfung zwischen Bahn und Bus

* Etablierung multimodaler MobilitGtsknoten, insbesondere auch an Bahnhaltestellen
sowie an Umsteigepunkten zwischen Stadt- und Regionalbusverkehr

»  Langfristig: Neue VerknUpfungshaltestelle Pischeldorfer StraBe / DurchlaBstraBe

»  Ausbau bzw. Férderung von Park & Ride Anlagen im Umland
(mdglichst nahe am Quellort)

»  Ausgewogene und bestmdoglich abgestimmte Angebotsplanung im Regional-
verkehr: DiesbezUglich besteht insofern ein gewisser Zielkonflikt, als einerseits ein
maoglichst kosteneffizientes Angebot anzustreben ist (Vermeidung von ParallelfUh-
rungen zwischen Bus und Bahn sowie zwischen Stadt- und Regionalbus), andererseits
jedoch fUr einen Modal Shift zum OV ein attraktives Angebot aus Fahrgastsicht we-
sentlich ist (z.B. FUhrung von Regionalbussen bis ins Stadtzentrum). Dahingehend gilt
es, situationsbezogen zweckmdaBige und fahrgastfreundliche Lésungen zu konzipie-
ren (Mix zwischen FUhrung von Regionalbuslinien bis ins Stadtzentrum ohne Umstei-
gezwang einerseits und optimaler VerknUpfung an Endhaltestellen des Stadtbusnet-
zes andererseits).

54 OV-Giteklassenmodell Buskonzept NEU

Analog zu den fUr die Bestandssituation durchgefGhrten Berechnungen wurde zur
quantitativen Beurteilung der erzieloaren Angebotsverbesserungen das entwickelte
Buskonzept mittels OV-GUteklassenmodell analysiert. Der methodische Hintergrund zum
GUteklassenmodell ist Kapitel 3.4 zu entnehmen.

Das Ergebnis zeigt, dass sich bei Umsetzung des Buskonzepts gemdaB Endausbaustufe
massive Verbesserungen der OV-ErschlieBung im Stadtgebiet von Klagenfurt ergeben.
Beispielsweise verdreifacht sich der Anteil der Einwohner im Einzugsbereich der héchs-
ten GUteklasse A gegenUber dem Bestand von 5,6 auf 16,6 %.

37 vgl. Mobilit&tsmasterplan Kérnten (Amt der K&mtner Landesregierung, Hrsg., 2016)
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Abbildung 5-5 zeigt die Ergebnisse im Uberblick. Das Buskonzept NEU fUhrt im Endaus-
bau zu einer Steigerung der Bevolkerungsanteile von 29 auf 67 % in der Kategorie A-B
bzw. von 61 auf 81 % in der Kategorie A-C. DemgegenUber reduziert sich der Anteil der
Kategorie ,,E oder schlechter" von 21 auf 12 %.

Abbildung 5-5:  OV-ErschlieBung It. Giuteklassenmodell Buskonzept NEU gegenUber Bestand

Einwohner je OV-Giteklasse Einwohner je OV-Giteklasse
Bestand 2017 Buskonzept NEU / Endausbau
4,0% 1%
Kat. A-B: =
29% > 67%

9.1% 6.7%

Kat. A-C:
61% > 81 %

18,6%

> Kat E:
21% 2> 12 %

31.9%

TRAFFIX

m Kategorie A m Kategorie B Kategorie C - Kategorie D © Kategorie E m Kategorie F mkeine OV-ErschlieBung
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6 STRATEGISCHES MASSNAHMENKONZEPT

Um die angestrebten mobilitatspolitischen Ziele erreichen zu kdnnen, ist in Ergdnzung
zum detaillierten OPNV-Konzept (sh. Kapitel 5) ein umfassendes Gesamtmobilitdtskon-
zept erforderlich. In diesem Zusammenhang beschreibt Kapitel 6 ein MaBnahmenkon-
zept auf strategischer Ebene, welches im Sinne von BegleitmaBnahmen parallel zur
Neuausrichtung des OPNV umzusetzen ist. Grundsatzlich knUpft das strategische MaB-
nahmenkonzept an eine Reihe bereits beschlossener Konzept- und Strategiedokumen-
te an bzw. ist in diese eingebettet. Vor diesem Hintergrund gibt Kapitel 6.1 einen Uber-
blick mittels Querverweisen zu den entsprechenden Dokumenten. In Kapitel 6.2 werden
die wesentlichen Eckpunkte des strategischen MaBnahmenkonzepts, untergliedert
nach Handlungsfeldern, zusammenfassend umrissen. Abbildung 6-1 skizziert die Hand-
lungsfelder im Uberblick.

Abbildung 6-1:  Strategisches MaBnahmenkonzept — Uberblick Handlungsfelder

Stadtentwicklung

O

KI;M%?ENFU RT
RTHERSEE Offentlicher
Verkehr inkl.
Buskonzept NEU
c%o

FuB- und
Radverkehr

Motorisierter

Individualverkehr T?AFFIX®
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6.1 Einbettung in bestehende Strategiedokumente

In den letzten Jahren bzw. parallel zum vorliegenden Mobilitdtskonzept wurde bereits
eine Reihe von relevanten Strategien und Konzepten erarbeitet und beschlossen, an
welche das in Kapitel 6.2 zusammengefasste strategische MaBnahmenkonzept an-
knUpft bzw. in deren Kontext es eingebettet ist. Insbesondere sind diesbeziglich die
folgenden Dokumente anzufGhren:

= Sustainable Energy Action Plan — SEAP Klagenfurts8

Akfionsplan Mobilitat Klagenfurt3?

Masterplan Radfahren Klagenfurt40

Smart City Strategie Klagenfurt am Wérthersee4!

Stadtentwicklungskonzept 2020+42

6.2 Eckpunkte des strategischen MaBnahmenkonzepts

Kapitel 6.2.1 bis 6.2.5 fassen das strategische MaBnahmenkonzept im Uberblick zusam-
men, wobei in Anlehnung an die bereits vorliegenden Strategiedokumente (vgl. Kapitel
6.1) eine Gliederung entlang der folgenden Handlungsfelder erfolgt:

HF1 | Stadtentwicklung und Stadfplanung

HF2 | FuB- und Radverkehr

HF3 | Offentlicher Verkehr

HF4 | Motorisierter Individualverkehr

HF5 | Umweltverbund verkehrsmittelUbergreifend und Multimodalitat

38  Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt (Hrsg., 2014): Sustainable Energy Action Plan — SEAP
Klagenfurt

37 Fallast K., Klocker T. (2014): Aktionsplan Mobilitét Klagenfurt

40 Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt am Wérthersee (Hrsg., 2018): Masterplan Radfahren
Klagenfurt

41 Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt am Wérthersee (Hrsg., 2018): Smart City Strategie Klagenfurt
am Wérthersee

42 Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt (Hrsg., 2014): Stadtentwicklungskonzept 2020+
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6.2.1 Handlungsfeld 1 | Stadtentwicklung und Stadtplanung

Stadtentwicklung Eckpunkte Stadtentwicklung und Stadtplanung

= Stddtebauliche Verdichtung

?ﬁ = Konzentrierte Siedlungsentwicklung
(unterstUtzt durch restriktive Fldchenwidmung)

= Konsequent OV-orientierte Stadtentwicklung unter Berick-
K&ﬁ&?ﬂ!ﬂiu RT sichtigung des neuen OPNV-Konzepts (vgl. Kapitel 5)
(Rechtzeitige Sicherstellung einer adé&quaten OV-
Anbindung bei gréBeren Bauvorhaben bzw. entsprechende
Priorisierung von Stadtentwicklungsgebieten mit guter OV-
Anbindung)

= Forderung der Nahversorgung
= Férderung einer funktionalen Nutzungsmischung
= Belebung bzw. Erhaltung innerst&dtischer EinkaufsstraBen

= Schaffung bzw. Aufwertung attraktiver Bezirks- und Stadtteil-
zentren (,Stadt der kurzen Wege"), insbesondere auch
durch Nutzung von Synergien in Verbindung mit der Schaf-
fung von multimodalen Mobilit&tsknoten (vgl. Kapitel 6.2.5)

= Sicherstellung einer hohen Aufenthaltsqualitat im StraBen-
raum insbesondere fUr FuBgdnger und Radfahrer

= Attraktive Gestaltung &ffentlicher RGume zur Férderung der
Nahmobilitat (inkl. klarer Regelungen fur 6ffentliche oder
halbéffentliche FuB- und RadwegerschlieBung bei groBeren
Bauvorhaben)

= Fokus auf Stadtentwicklungsgebiete und Wohnprojekte als
»Smart City Musterstadtteile* unter Einbeziehung moderner,
multimodaler Mobilitatsangebote (sh. z.B. Smart City Projekt
hi Harbach43)

= Forcierung attraktiver verkehrsberuhigter Bereiche

(Begegnungszonen, FuBg&ngerzonen etc.)

43 http://hi-harbach.at
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Abbildung 6-2:  Beispiel Autofreie Wohnanlage Freiraum Maxglan (Salzburg)

Quelle: Salzburg Wohnbau

Abbildung 6-3:  Beispiel Smart City Projekt hi Harbach (Klagenfurt)

Quelle: Smart City Projekt hi Harbach (http://hi-harbach.at)
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6.2.2 Handlungsfeld 2 | FuB- und Radverkehr

Eckpunkte FuB3- und Radverkehr

Umsetzung Masterplan Radfahren Klagenfurt44

AES

Ausbau des FuB- und Radwegenetzes
(LuckenschlUsse, Erweiterung und Attraktivierung)

Offnung von Einbahnen fir den Radverkehr (verkehrs-
technische Prifung z.B. fUr 8.-Mai-StraBe, Bahnhofstrale,
Paradeisergasse, Burggasse)

Schaffung von ,,Rad-Highways" im Sinne von attraktiven,
sicheren Langstreckenverbindungen (insbesondere auch im
stadtgrenzUberschreitenden Verkehr)

Ausbau attraktiver und sicherer Radabstellanlagen inkl.
E-Bike-Ladestationen, Rad-Selfservicestationen etc.,
insbesondere auch in Kombination mit multimodalen
Mobilitatsknoten (vgl. Kapitel 6.2.5)

Ausbau von Nextbike-Fahrradverleihstationen

Abbau bzw. Minimierung von Barrieren fur den FuB- und
Radverkehr (Hindernisse, Engstellen, Gefahrenstellen, Que-
rungsmaoglichkeiten, StraBeneinbauten, ungUnstig positio-
nierte Verkehrsschilder etc.)

Durchwegungskonzept
o Erstellung eines stadtweiten Durchwegungskonzepts

o Offnung von Durchgdngen und Innenhéfen fir FuBgén-
ger und Radfahrer an daflr geeigneten Stellen

Attraktive Gestaltung &ffentlicher RGume zur Férderung der
Nahmobilitédt (FuB- und Radverkehr) und Sicherstellung einer
hohen Aufenthaltsqualitat im StraBenraum fur FuBgénger
und Radfahrer in Abstimmung mit der Stadtplanung (vgl.
Kapitel 6.2.1)

Sicherstellung einer engen Maschenweite und Schaffung
eines aftraktiven Umfelds mit hoher Aufenthaltsqualitat bei
Neubaugebieten

44 Magistrat der Landeshauptstadt Klagenfurt am Wérthersee (Hrsg., 2018): Masterplan Radfahren

Klagenfurt

TRAFFIX 03/2019

Seite 56




Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035
Endbericht

= Verkehrsorganisatorische Optimierungen in Bezug auf FuB-
und Radverkehr (VLSA-Regelungen etc.)

= Umsetzung weitgehender VerkehrsberuhigungsmaBnahmen
(Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen, FuBgdngerzonen,
FahrradstraBen etc.)

=  Generell mehr Platz fUr FuB- und Radverkehr (Neuaufteilung
des StraBenraums durch Reduktion von MIV-Flchen an da-
fUr geeigneten Stellen)

= Bewusstseinsbildung, Marketing- und Informations-
kampagnen

o Klare strategische Positionierung als ,,geh- und
radfahrfreundliche Stadt"

o Schulisches und betriebliches Mobilit&dtsmanagement
sowie Mobilitdtsmanagement fur Bautrager

o Initiierung von Events, Mobilitdtstagen, Projekten, Aktio-
nen etc., insbesondere auch in Schulen und Betrieben
(exemplarisches Beispiel: Salzburger Radfrihling4’)

o Installierung eines Rad- und FuBverkehrs-Beauftragten

o Bereitstellung von anschaulichen Infomaterialien,
Leitfaden etc.

Abbildung 6-4:  Beispiel Self-Service Station und Bike and Ride Anlage Schallmoos (Salzburg)

Quelle: Stadt Salzburg

45 Salzburger Radfrihling & www.radinfo.at
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Abbildung 6-5:  Beispiel Radakfion ,,Wer radelt gewinnt* (Salzburg)
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Quelle: https://www.salzburgrad.at

6.2.3 Handlungsfeld 3 | Offentlicher Verkehr

Die folgende Darstellung beziglich des Handlungsfelds Offentlicher Verkehr beschrankt
sich auf jene allgemeinen Aspekte, die nicht bereits im Kapitel OPNV-Konzept (vgl. Ka-
pitel 5) enthalten sind.

Eckpunkte offentlicher Verkehr

Umsetzung OPNV Konzept geméB Kapitel 5

» Abgestimmte Regionalverkehrsplanung (vgl. Kapitel 5.3)

= |Installierung eines attraktiven Ticketsystems mit Fokus auf
guUnstigen Zeitkarten

= Etablierung kundenfreundlicher, integrierter Ticketlbsungen
zwischen Stadt- und Regionalverkehr (Beispiel Tirol-Ticket4¢)

= Generelle Atftraktivierung der Haltestellen-Infrastruktur
o Attraktives Erscheinungsbild
o Uberdachung

o Digitale Anzeigen/Infoscreen

o Verkehrssicherheit (Kaphaltestellen)

46 https://www.vvt.at/page.cfm@vpath=tickets
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= Neugestaltung Heiligengeistplatz

= Anschlusssicherung (Abwarten von AnschlUssen)

= Konsequente Bevorrangung bzw. Beschleunigung des
offentlichen Verkehrs (insbesondere z.B. durch intelligente
VLSA-Steuerung)

= Sukzessive Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte im Einklang
mit den entsprechenden EU-Richtlinien (Alternativantriebe,
O-Bus- bzw. Hybrid-System / In-Motion-Charging)

= Public Awareness u. Kundenbindung
(Marketing-/Informationskampagnen)
- 7.B. ,Unser OV - Mein Klagenfurter Stadtbus*

= Forcierung von Mobilitdtsmanagementprojekten und Aktio-
nen zur Kundenbindung (z.B.: schulisches Mobilitatsma-
nagement, betriebliches Mobilitdtsmanagement / Jobti-
cket, Rabatt-/Bonusaktionen in Abstimmung mit dem Han-
del - z.B. Rabatt fir Eink&ufe, die mittels OV in der Stadt er-
folgen etc.)

= Vorausschauende Stadtentwicklung im Einklang mit
OV-Anbindung

Abbildung 6-6:  Beispiel Tirol-Ticket

Quelle: Verkehrsverbund Tirol
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Abbildung 6-7:  Beispiel E-Bus mit In-Motion-Charging Technologie
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Quelle: Linz AG

Abbildung 6-8:  Beispiel Moderne Bushaltestelle

Quelle: Bevk Perovic arhitekti
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6.2.4 Handlungsfeld 4 | Motorisierter Individualverkehr

Eckpunkte MIV (Kfz-Verkehr und ruhender Verkehr)

Optimierung des Verkehrsflusses
(Optimierung der VLSA-Steuerungen durch Verkehrsrechner)

Umsetzung weitgehender VerkehrsberuhigungsmaBnahmen
(Tempolimits, Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen, FuBgdan-
gerzonen, FahrradstraBen etc.), in Kombination mit ver-
kehrsorganisatorischen und baulichen MaBnahmen

Verkehrsberuhigung Innenstadt: In der Innenstadt sind bei
Neugestaltung 6ffentlicher Platze und StraBenzige weitere
Begegnungszonen und FuBgdngerzonen zu schaffen. Wenn
zus@izliche Tiefgaragenpldtze entstehen, ist das Stellplatz-
angebot im StraBenraum zumindest im gleichen AusmalB zu
reduzieren.

Neuaufteilung des StraBenraums: Teilweise Reduktion von
MIV-FI&dchen im StraBenraum an dafir geeigneten Stellen
(mehr Platz fUr FuB- und Radverkehr), insbesondere auch an
Stadteinfahrten

Erarbeitung eines umfassenden Parkraumkonzepts

o Fldchendeckende Ausweitung der Parkraum-
bewirtschaftung (gebUhrenpflichtige Kurzparkzonen,
z.B. ,Grione Zone")

o Generelle Reduktion des Stellplatzangebots im 6ffentli-
chen StraBenraum und im privaten Bereich

o Adaptierung der Stellplatzrichtlinie und Erhéhung der
Ausgleichsabgabe (ggf. Tiefgaragenverpflichtung)

o Implementierung eines umfassenden Parkleitsystems zur
Reduktion des Parkplatzsuchervkehrs

Generell verstarkte Uberwachung von Tempolimits, Park-
raumUberwachung insbesondere hinsichtlich Behinderung
von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds

MaBnahmen zur Reduktion des Bring- und Holverkehrs im
Bereich von Schulen (z.B. tempordre Pkw-Fahrverbote zu
Schulbeginn- und Endzeiten) zur Erhdhung der Verkehrssi-
cherheit und zur Férderung des Umweltverbunds

Foérderung alternativer Antriebsformen
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=  Ausbau multimodaler Angebote bzw. Schnittstellen und
Férderung von E-Carsharing-Konzepten (insbesondere auch
im Zusammenhang mit der Schaffung von multimodalen
Mobilitatsknoten, vgl. Kapitel 6.2.5)

= Umstellung auf emissionsfreien Fuhrpark in der Stadt-
verwaltung

= Citylogistik: Férderung innovativer Konzepte und Projekte fir
abgasfreien stadtischen Lieferverkehr

= Bedarfsevaluierung SUdostspange Klagenfurt (Potenzielle
Errichtung steht im Widerspruch zu ambitionierten Verlage-
rungszielen)

Abbildung 6-9:  Beispiel Begegnungszone Salzburg Schallmoos (Hbf. Zugang LastenstraBe)

Quelle: Stadt Salzburg

Abbildung 6-10: Beispiel Umweltzone Stuttgart

Quelle: Ministerium fUr Verkehr Baden-Wurttemberg
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6.2.5 Handlungsfeld 5 | Umweltverbund verkehrsmittelubergreifend
und Multimodalitat

Handlungsfels 5 beinhaltet einerseits spezifische Aspekte hinsichtlich Multimodalit&t und
fasst andererseits wesentliche verkehrsmittelGbergreifende Aspekte zur Forderung des
Umweltverbunds zusammen, die der Vollst&ndigkeit halber teilweise auch bereits in den
Handlungsfeldern 1 bis 4 enthalten sind.

ﬂ Ké 5\\ Eckpunkte Umweltverbund verkehrsmittelibergreifend
i @Tﬁ und Multimodalitat
JEEIE R /
=) )

= Errichtung attraktiver multimodaler MobilitGtsknoten

(in Verbindung mit den geplanten Rendezvous-Punkten
gemdB Buskonzept, vgl. Kapitel 5) und Etablierung als neue
,Hot Spofts" in der Stadt

= Schaffung einer modernen, benutzerfreundlichen digitalen
MobilitGtsplattform (Online & App) fur die integrierte, nieder-
schwellige Buchung und Nutzung smtlicher MobilitGtsan-
gebote

= Aftraktive Gestaltung des StraBenraums zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitét, Umsetzung umfassender Verkehrsberu-
higungsmaBnahmen und Neuaufteilung des StraBenraums
(Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen, FuBgdngerzonen etc.,
vgl. auch Handlungsfelder 1-4)

= Zielgerichtete Marketing- und Informationskampagnen
(sh. auch Handlungsfelder 2-4)

= Schulisches und betriebliches MobilitGtsmanagement
(sh. auch Handlungsfelder 2-4)

Abbildung 6-11: Beispiel Betriebliches MobilitGtsmanagement / SALK Mobilit&tstage

Quelle: TRAFFIX / Salzburger Landeskliniken
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7 VERKEHRSMODELLRECHNUNGEN

Kapitel 7 dokumentiert in zusammengefasster Form die parallel zur Ausarbeitung des
Mobilitatskonzepts fir den Prognosehorizont 2035 mit dem Verkehrsmodell Klagenfurt
durchgefuhrten Verkehrsmodellrechnungen.

7.1 Planfall-Definition

Tabelle 7-1 gibt einen Uberblick Uber die definierten Planfalle. Neben der Bestandssitua-
fion wurden zwei Planfdlle fUr den Prognosehorizont 2035 (Plannullifall und MaBnah-
menplanfall) berechnet und analysiert. Basierend auf einer Trendprognose fir 2035 und
einer entsprechenden Hochrechnung der Verkehrsnachfragematrizen bildet der Plan-
nullfall eine Business-as-usual Entwicklung beziglich Verkehrsangebot und Modal Split
ab, wahrend der Planfall von der Umsetzung des MaBnahmenkonzepts ausgeht.

Tabelle 7-1: Ubersicht Planfalle

Planfall-Definition
Bestand 201847 = Bestandssituation Verkehrsangebot

= Bestandssituation Verkehrsnachfrage

Plannulifall 2035 = Trendprognose 2035
(Hochrechnung der Verkehrsnachfragematrizen gemans

prognostizierter Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung)

» Business-as-usual Szenario bezuglich Verkehrsangebot
und Modal Split

Planfall 2035 MaBnahmenplanfall:
* Implementierung Buskonzept NEU (vgl. Kapitel 5)

=  Ambitionierte Umsetzung des strategischen MaBnahmenkonzepts
(vgl. Kapitel 6)

= Modal Split gemdaB definierten Zielsetzungen (vgl. Kapitel 4.2)

47 Da das verwendete Verkehrsmodell aus mehreren Komponenten besteht, welche sich auf unterschiedli-
che Bezugsjahre zwischen 2016 und 2018 beziehen, wird der Einfachheit halber im Folgenden grundsatz-
lich vom ,,Bestand 2018" gesprochen. Eine ndhere Erlduterung der methodischen Hintergrinde ist Kapitel
7.2 zu enthehmen.
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7.2 Methodische Vorgehensweise und Modellaufbau

Die Landeshauptstadt Klagenfurt ist seit dem Jahr 2005 im Besitz eines Verkehrsmodells,
welches in den Jahren 2010/2011, 2013 sowie 2016 ergdnzt, erweitert bzw. aktualisiert
wurde und bis dato im Wesentlichen nur den MIV abgebildet hatte. Die letzte Uberar-
beitung im Jahr 2016 durch Hochkofler et al.#8 erfolgte in Form einer Aktualisierung des
Netzmodells auf Basis des GIP-Graphen und einer sogenannten ,,Kalibrierung" der Ver-
kehrsnachfrage mittels eines Matrixkorrekturverfahrens auf aktuelle MIV-Querschnitts-
z&hlungen aus dem Jahr 2014 innerhalb des Stadtgebiets. Die MIV-Verkehrsnachfrage
liegt in Form von Nachfragematrizen in statischer Form vor, ein Nachfragemodell bzw.
ein Verkehrsmittelwahimodell ist nicht vorhanden. Der &ffentliche Verkehr war bislang,
abgesehen von der Anzahl der Busse laut Fahrplan als Streckenattribut, nicht im Modell
enthalten und war im Rahmen der Bearbeitung entsprechend zu ergdnzen.

Die MIV-Verkehrsnachfrage wird im bestehenden Verkehrsmodell Klagenfurt Gber eine
Verkehrsnachfragematrix mit Quell-Ziel-Beziehungen in der folgenden rGumlichen Auf-
I6sung abgebildet:

151 Verkehrsbezirke im Gemeindegebiet der Landeshauptstadt Klagenfurt,
im Bereich des Stadtzentrums réumlich stark verdichtet

= 131 Verkehrsbezirke: restliche Gemeinden im Bundesland Kdrnten

= 24 Verkehrsbezirke: Verwaltungsbezirke Salzburg und Steiermark
(alte Struktur vor 2013) sowie Bezirk Lienz (Osttirol)

= 6 Verkehrsbezirke: restliche Bundesldnder

= 14 Verkehrsbezirke: ausgewdhlte europdische Staaten

Das Modell bzw. die Nachfragematrix beinhalten somit insgesamt 326 Verkehrsbezirke.
Als Nachfragesegmente werden Pkw, Lkw-leicht und Lkw-schwer unterschieden. Das
Streckennetz des Verkehrsmodells deckt die Umlandregion von Klagenfurt ab und um-
fasste mit Stand 2016 41.254 Links (ausschlieBlich StraBen, keine Bahnstrecken).

2 Anhang Karte 15: Verkehrsbezirke

-2 Anhang Karte 16: Streckennetz

48 Hochkofler et al. (2016): Verkehrswegemodell Klagenfurt am Wérthersee, Adaptierung Verkehrsmodell
Klagenfurt 2014
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Da das seitens des Auftraggebers bereitgestellte Verkehrsmodell Klagenfurt mit Stand
2016 ausschlieBlich den MIV beinhaltete, war seitens TRAFFIX der Offentliche Verkehr zu
ergdnzen und ins Modell zu integrieren. Mangels VerfGgbarkeit von ausreichend detail-
lierten, aktuellen MobilitGtsdaten wurde diesbeziglich in Abstimmung mit dem Auf-
traggeber ein vereinfachter Ansatz zur néherungsweisen Abbildung des OPNV entwi-
ckelt. Im Wesentlichen wurden dabei die folgenden Arbeitsschritte durchgefUhrt:

= Einpflegen des OV-Netzes (Linien und Haltestellen) sowie des Fahrplan-Angebots
mit Stand 2017

= Punktuelle Adaptierung des Streckennetzes im bestehenden Netzmodell, um die
OV-Linien korrekt routen zu kénnen

= Einpflegen der Bahnstrecken des Karntner S-Bahn-Netzes

=  Generierung einer OV-Nachfragematrix durch kombinierte Integration der fol-
genden Datengrundlagen:

o Nachfragematrix zum Schulerverkehr auf Basis von haltestellengenauen
Informationen zu Schulerfreifahrtkarten (Datengrundlage: STW 2018)

o Ableitung einer synthetischen OV-Nachfragematrix aus der vorhandenen MIV-
Matrix unter BerUcksichtigung des Verhdltnisses zwischen OV-Wegen und Pkw-
Fahrten gemd&B Modal Split Daten (vgl. Kapitel 3.2), wobei zusatzlich eine klein-
rédumige Differenzierung unter Bezugnahme auf die OV-Guiteklassen gemdaB
Kapitel 3.4 umgesetzt wurde

= Kalibrierung" und Validierung der generierten Nachfragematrix mittels Matrixkor-
rekturverfahren auf Basis von Fahrgastzahldaten (STW 2017 sowie OBB 2018)

Zur Plausibilisierung der resultierenden Umlegungsergebnisse wurde eine Auswertung
der Abweichungen zwischen modellierten Verkehrsstarken und den verfGgbaren Zahl-
daten anhand von exemplarisch ausgewdhlten Querschnitten durchgefthrt. Abbil-
dung 7-1 gibt einen Uberblick Uber die entsprechenden Querschnitte und Abbildung
7-2 zeigt die Abweichungsanalyse.
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Abbildung 7-1:  Exemplarisch ausgewdhlte Querschnitte fir Abweichungsanalyse
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Abbildung 7-2:  Vergleich OPNV-Verkehrsstdrken Modellwerte vs. Z&hlwerte Bestand 2018
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Datenquelle: STW (2017-2018), OBB (2018) sowie Berechnungen mittels Verkehrsmodell Klagenfurt
Abbildung 7-3 zeigt exemplarische Screenshots der mithilfe des Verkehrsmodells be-
rechneten Verkehrsumlegungen fir MIV und OV. Die detaillierten Resultate je Planfall

werden in den folgenden Kapiteln beschrieben bzw. sind dem Kartenband im Anhang
zuU entnehmen.
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Abbildung 7-3:  Beispieldarstellungen Verkehrsumlegung

7.3 Ergebnisse Bestand 2018

Die Ergebnisse fUr den Bestand 2018 des Verkehrsmodells sind in Form von Umlegungs-
pldnen den Karten 17 bis 20 im Anhang zu entnehmen. Dargestellt sind jeweils die
durchschnittlichen werkt&glichen Verkehrsstérken am Streckennetz fir den OV und den
MIV (OV-Fahrgdste bzw. Kfz / 24 h DTVw).

= Anhang Karte 17: Verkehrsstérken Bestand 2018 OV - Ubersicht
2 Anhang Karte 18: Verkehrsstérken Bestand 2018 OV - Zentrum
= Anhang Karte 19: Verkehrsstérken Bestand 2018 MIV — Ubersicht

> Anhang Karte 20: Verkehrsstarken Bestand 2018 MIV - Zentrum

Abbildung 7-4 zeigt die anhand des Verkehrsmodells errechnete durchschnittliche Pkw-
Fahrleistung im Klagenfurter Stadtgebiet. Insgesamt werden demnach pro Werktag ca.
2,16 Mio. Pkw-km in Klagenfurt zurGckgelegt. Exkl. der durch das Gemeindegebiet ver-
laufenden Autobahn A2 sind es 1,71 Mio. Pkw-km.
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Abbildung 7-4:  Bestand 2018 — Pkw-Fahrleistungen im Gemeindegebiet
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7.4 Plannulifall 2035

7.4.1 Trendprognose 2035

Als Basis fUr den Plannullfall und den Planfall wurde, aufbauend auf der Bestandssituati-
on, eine Trendprognose fUr den Zeithorizont 2035 erstellt. Dabei wurde in einem ersten
Schritt insbesondere die prognostizierte Bevdlkerungsentwicklung gemd&B OROK-
Prognose4? von 2014 bis 2035 berUcksichtigt. Die entsprechenden Werte fUr die Karntner
Bezirke sind in Abbildung 7-5 ersichtlich. Demnach wird die Einwohnerzahl der Stadt
Klagenfurt in diesem Zeitraum um ca. 13 % zunehmen. Die Stadt Villach verzeichnet ein
Wachstum von ca. 8 %, fUr den Bezirk Klagenfurt Land wird ein Wachstum von etwa 1 %
erwartet. In den restlichen Karntner Bezirken ist der Prognose zufolge mit leichten Bevdl-
kerungsrockgdngen im AusmaB zwischen -2 % (Villach Land) und -12 % (Hermagor) zu
rechnen.

-2 Anhang Karte 21: Bevélkerungsprognose 2014-2035 (Bezirksebene Karnten)

49 Staftistik Austria 2015
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Abbildung 7-5:  Bevdlkerungsprognose 2035 nach Bezirk

Bevolkerungsprognose Kdrnten 2035
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Datenquelle: OROK-Prognose 2014: Gesamtbevélkerung zu Jahresanfang 2014 bis 2075 (Bearbeitung: Statistik Austria) T?AF FIX

Aufbauend auf den beschriebenen Ubergeordneten Entwicklungen war es fUr die Er-
stellung der Trendprognose in einem zweiten Schritt erforderlich, die kleinrGumige Situo-
tion im Stadtgebiet von Klagenfurt méglichst detailliert abzubilden bzw. abzusché&tzen.
Zu diesem Zweck wurden auf Basis von Angaben seitens des Magistrats der Stadt Kla-
genfurt die erwarteten Bevdlkerungszuwdchse, differenziert nach Stadtgebieten, her-
angezogen und den Verkehrszellen des Verkehrsmodells zugeordnet (sh. Tabelle 7-2).
Zusatzlich wurde zur BerUcksichtigung der groBrdumigen Verkehrsstrome, die ebenfalls
in den Nachfragematrizen enthalten sind, Prognosedaten von Eurostat eingearbeitetso.

Die aus den verfUgbaren Prognosezahlen resultierenden Strukturdatenveré&nderungen
wurden in weiterer Folge mittels réumlich differenzierter Hochrechnungsfaktoren fir
sdmtliche Quell-Ziel-Relationen der Nachfragematrizen implementiert. Unter Annahme
eines gegentber dem Bestand unverdndert bleibenden Modal Split ergeben sich dar-
aus die Nachfragematrizen (MIV und OV) fir den Plannullfall 2035.

50 Eurostat 2018
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Tabelle 7-2: Prognose der kleinrGumigen Bevdlkerungsentwicklung in Klagenfurt

OROK-Prognose
2035

Einwohner Klagenfurt 97.751 109.086
Zunahme 2014 - 2035: +11.335

Raumliche Verteilungder
Bevolkerungszunahme:

Bestand 2014

Neues Wohnen Harbach 2020 +1.900
AnderWalk +1.100
Viktring +800
sveoﬁésrig?\ﬁggg#érs‘rrose AL
KohldorferstraBe +600
Schumanngasse / KranzmayerstraBe +1.200
Feschnig +900
Welzenegg +400
Kucherhof +400
Rest auf Restgebiete aufgeteilt +2.835

Datenquelle: Magistrat der Stadt Klagenfurt 2018

7.4.2 Ergebnisse Plannulifall 2035

Die Ergebnisse fur den Plannullfall 2035 sind in Form von Umlegungspldnen den Karten
22 bis 25 im Anhang zu entnehmen. Dargestellt sind jeweils die durchschnittlichen werk-
taglichen Verkehrsstérken am  Streckennetz fir den OV und den MIV (OV-
Fahrgdste bzw. Kfz / 24 h DTVw).

. 3 Anhang Karte 22: Verkehrsstérken Plannullfall 2035 OV - Ubersicht
2 Anhang Karte 23: Verkehrsstdrken Plannullfall 2035 OV - Zentrum
2 Anhang Karte 24: Verkehrsstérken Plannullfall 2035 MIV — Ubersicht

2 Anhang Karte 25: Verkehrsstarken Plannullfall 2035 MIV — Zenfrum

Eine vergleichende GegenUberstellung der Ergebnisse mit dem Bestand 2018 sowie
dem Planfall 2035 ist Kapitel 7.6 zu entnehmen.
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7.5 Planfall 2035

Der Planfall 2035 basiert hinsichtlich der generellen Strukturdatenentwicklung grunds&tz-
lich auf der gleichen Trendprognose wie der Plannullfall 2035 (vgl. Kapitel 7.4.1). Zusaiz-
lich wird gegenuber dem Plannullfall von der Umsetzung der in Kapitel 7.5.1 zusam-
mengefassten MaBnahmen ausgegangen.

7.5.1 Implementierung MaBnahmenplanfall

Die Definition bzw. Implementierung des MaBnahmenplanfalls fir den Zeithorizont 2035
basiert auf folgenden zentralen Annahmen:

(1) Das Buskonzept NEU gemdanB Kapitel 5 ist im Endausbau umgesetzt.

(2) Die strategischen MaBnahmen des GesamtmobilitGtskonzepts gemdaB Kapitel 6
sind grundsdatzlich in ambitionierter Form umgesetzt.

(3) Durch Umsetzung der Punkte (1) und (2) k&nnen die festgelegten Modal Split
Zielsetzungen (vgl. Abbildung 7-6 und Abbildung 7-7) erreicht werden.

Im OV-Modell wurde das Liniennetz des neuen Buskonzeptes mit einem provisorischen
Taktfahrplan sowie dem erforderlichen Haltestellennetz eingepflegt. Im MIV-Modell
wurden keine Verdnderungen im Streckennetz unterstellt, da derzeit keine konkreten
MaBnahmenverortungen bzw. keine detailierten Planungen in relevantem Ausmal
vorliegen.

Die Verkehrsnachfrage im Planfall 2035 fur den MIV und den OV ergibt sich durch Um-
rechnung der Nachfragematrizen des Plannulifalls 2035 unter Anwendung der seitens
der Stadt Klagenfurt bereits beschlossenen Modal Split Zielwerte gemdaB Kapitel 4.2.
Abbildung 7-6 und Abbildung 7-7 fassen diese durchaus ambitionierten Zielwerte im
Uberblick zusammen. Demnach wird fUr den Klagenfurter Binnenverkehr eine Anderung
des Verhdltnisses zwischen Umweltverbund (FuB, Rad und OV) und MIV von derzeit 45
zU 55 % auf 65 zu 35 % im Jahr 2035 angestrebt. Im stadtgrenziberschreitenden Verkehr
soll ein Verhdltnis von 50 zu 50 % (gegenUber derzeit 21 zu 79 %) erreicht werden.
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Abbildung 7-6:  Modal Split Klagenfurt Binnenverkehr Zielsetzung 2035
Modal Split Zielsetzung 2035 - Binnenverkehr
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Datenquelle: 2018: Konsolidierung 2018 unter BerUcksichtigung Mobilitétsstudie 2009 und
Mobilitatserhebung ,,Osterreich unterwegs” 2014 (vgl. Kapitel 3.2);
2035: Seitens Stadt Klagenfurt beschlossene Zielsetzungen (sh. Kapitel 4.2)

Abbildung 7-7:  Modal Split Klagenfurt stadtgrenziberschreitend Zielsetzung 2035

Modal Split Zielsetzung 2035 - stadtgrenziberschreitend
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Datenquelle: 2018: Konsolidierung 2018 unter BerUcksichtigung Mobilit&tsstudie 2009 und
Mobilitatserhebung ,,Osterreich unterwegs” 2014 (vgl. Kapitel 3.2);
2035: Seitens Stadt Klagenfurt beschlossene Zielsetzungen (sh. Kapitel 4.2)
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7.5.2 Ergebnisse Planfall 2035

Die Ergebnisse fur den MaBnahmenplanfall 2035 sind in Form von Umlegungspldnen
den Karten 26 bis 29 im Anhang zu entnehmen. Dargestellt sind jeweils die durchschnitt-
lichen werktéglichen Verkehrsstérken am Streckennetz fir den OV und den MIV (OV-
Fahrgdste bzw. Kfz / 24 h DTVw). Eine vergleichende Gegenuberstellung der Ergebnisse
mit dem Bestand 2018 sowie dem Plannullfall 2035 ist Kapitel 7.6 zu entnehmen.

- > Anhang Karte 26: Verkehrsstérken Planfall 2035 OV - Ubersicht
= Anhang Karte 27: Verkehrsstdrken Planfall 2035 OV - Zentrum
2 Anhang Karte 28: Verkehrsstérken Planfall 2035 MIV - Ubersicht

C > Anhang Karte 29: Verkehrsstarken Planfall 2035 MIV — Zentrum

7.6 Vergleich der Planfalle

Um die zu erwartenden Verdnderungen eines Business-as-usual Szenarios gemdagi Plan-
nullfall gegentber dem Bestand sowie die potenziellen Auswirkungen der Umsetzung
des MaBnahmenplanfalls fir den Zeithorizont 2035 sichtbar zu machen, wurden die
mittels Verkehrsmodell berechneten Ergebnisse vergleichend gegenUbergestellt. Die
Karten 30 bis 33 im Anhang zeigen Differenzdarstellungen der Verkehrsumlegungen
zwischen Planfall und Plannulifall for OV und MIV. Hierbei ist bei den OV-Umlegungen zu
berUcksichtigen, dass die Liniennetze des Busverkehrs aufgrund des neuen Buskonzep-
tes nicht mehr deckungsgleich sind, wodurch sich klarerweise starke Anderungen in der
Differenzdarstellung ergeben.

- 2 Anhang Karte 30: Differenzdarstellung Planfall - Plannullfall 2035 OV - Ubersicht
2 Anhang Karte 31: Differenzdarstellung Planfall — Plannullfall 2035 OV - Zentrum
= Anhang Karte 32: Differenzdarstellung Planfall — Plannulifall 2035 MIV - Ubersicht

-2 Anhang Karte 33: Differenzdarstellung Planfall - Plannullfall 2035 MIV — Zentrum

Abbildung 7-8 zeigt die Verénderung der OPNV-Verkehrsstérken (Busfahrgdste pro 24 h)
je Planfall an exemplarisch ausgewdhlten Querschnitten. Wé&hrend die Querschnitts-
werte im Plannullfall gegenUber dem Bestand nur sehr geringfigige Anderungen auf-
weisen, schlagen sich im Planfall die Modal Split Effekte im Sinne einer deutlichen Ver-
lagerung hin zum OPNV deutlich nieder. Die konkreten Zuwdchse fallen je Querschnitt
sehr unterschiedlich aus, was natirlich auch auf die gednderten LinienfGhrungen des
neuen Buskonzepts zurGckzufUhren ist.
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Abbildung 7-8:  OPNV Verkehrsstérken (Bus) je Planfall - exemplarische Querschnitte
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Datenquelle: Berechnung mittels Verkehrsmodell Klagenfurt

Hinsichtlich der Pkw-Verkehrsstérken (vgl. Abbildung 7-9) zeigen sich im Plannullfall ge-
genuber dem Bestand je nach Querschnitt einerseits Zunahmen von bis zu 10 %, ande-
rerseits jedoch auch geringfUgige Abnahmen. Diese Anderungen resultieren (bei als
gleichbleibend angenommenem Modal Split) in erster Linie aus der regional differen-
zierten Bevolkerungsprognose (Zuwdchse im Stadigebiet, jedoch Abnahmen im Um-
land mit entsprechenden Auswirkungen aufgrund der starken Pendlerverflechtungen.
Im MaBnahmenplanfall kommt es durch die unterstellten Verlagerungswirkungen zum
Umweltverbund zu deutlichen RUckgdngen der Pkw-Verkehrsstarken im AusmaB zwi-
schen ca.-10 und -45 %.

Die gesamte Pkw-Fahrleistung im Stadtgebiet pro Werktag (Kfz-km/24h) steigt im Plan-
nullfall gegenuber dem Bestand um ca. 6 % an. Im Planfall wird durch die entspre-
chenden Verlagerungswirkungen eine deutliche Reduktion im AusmaB von ca. -31 %

erreicht werden (vgl. Abbildung 7-10).
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Abbildung 7-9:  Pkw-Verkehrsstarken je Planfall - exemplarische Querschnitte
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Datenquelle: Berechnung mittels Verkehrsmodell Klagenfurt

Abbildung 7-10:  Pkw-Fahrleistung im Gemeindegebiet nach Planfall

Pkw-Fahrleistung 2018 vs. 2035
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Datenquelle: Berechnung mittels Verkehrsmodell Klagenfurt
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8 MONITORING UND EVALUIERUNG

Um eine zielgerichtete Umsetzung des MobilitGtskonzeptes zu gewdhrleisten, sind ein
laufendes Monitoring, eine regelmdaBige Evaluierung der Zielerreichung sowie gegebe-
nenfalls die Durchfuhrung von Anpassungen des Konzeptes erforderlich. Im Mittelpunkt
des Monitoring- und Evaluierungskonzepts stehen dabei die folgenden Kernelemente:

Kernelemente Monitoring und Evaluierung:
" Umsetzungsgrad der MaBnahmen
. Zielerreichungsgrad

Die Begriffe Monitoring und Evaluierung werden in diesem Zusammenhang folgender-
maBen definiert:

» Laufendes Monitoring: Laufende Beobachtung der
Entwicklungen anhand sémtlicher verfGgbarer Infor-
mationen und Datengrundlagen (Monitoring der
MaBnahmenumsetzung, Monitoring der Zielerreichung)

» Periodische Evaluierung: Analyse und Interpretation
der beobachteten Entwicklungen, Ableitung von
Schlussfolgerungen und ggf. Anpassung des Konzeptes

Wdahrend das Monitoring bzw. die Evaluierung der MaBnahmenumsetzung unmittelbar
anhand der Dokumentation umgesetzter MaBnahmen erfolgen kann, ist fUr die Analyse
der Zielerreichung die Definition geeigneter Kennzahlen bzw. Indikatoren erforderlich.
Diese Indikatoren sollen einerseits moglichst aussagekraftig und andererseits mit Uber-
schaubarem Aufwand regelmdaBig zu erheben sein. Tabelle 4-1 bietet eine zusammen-
fassende Ubersicht jener ausgewdhlten Indikatoren, die quantitativ messbar sind und
demnach eine zentrale Basis fUr Monitoring und Evaluierung des MobilitGtskonzepts
darstellen. Je nach DatenverfGgbarkeit sind je Indikator ein IST-Wert, die angestrebte
Zielrichtung hinsichtlich der kUnftigen Entwicklung (,,steigen* oder ,sinken*) und/oder
konkrete Zielwerte fUr 2035 angegeben (vgl. Tabelle 4-1 in Kapitel 4.2).
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Tabelle 8-1 bietet einen Uberblick Uber die vorgeschlagenen Monitoring- und Evaluie-
rungsmaBnahmen (Laufendes Monitoring, ,Kleine" Evaluierung und ,,GroBe" Evaluie-
rung") nach Zeitabstédnden.

Tabelle 8-1: Monitoring und Evaluierung nach Zeitabst&dnden

Monitoring

&

MaBnahme

Laufendes Monitoring: Jahrliche Auswertung
regelmdBig verfUgbarer Daten (z.B. Ver-

Zeitabstan

d

kontinuierlich

?/ kehrsz&hlungen, Fahrgastzéhlungen, Ver- bzw. jGhrlich
kehrsunfallstatistik etc.)
»Kleine® Evaluierung Evaluierung anhand ausgewdhlter Kennzah-
@ Ien/lnd|kc1T"oren (ur?fer BerUcksichtigung der 2- bis 3-ahrlich
- DatenverfUgbarkeit)
2 Inkl. DurchfGhrung von Verkehrsz&hlungen
»GroBe* Evaluierung Umfassende Evaluierung anhand der
— definierten Kennzahlen/Indikatoren
J.’\ B~ Inkl. Durchfhrung von Verkehrszéhlungen S-jahrlich
e und Mobilitatserhebung
- \ (Haushaltsbefragung)
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VERWENDETE ABKURZUNGEN

MY

AST
bzw.
ca.

CO2

dB
DTVw
etc.
EW
exkl.
ggf.
GIP
GIS

Hbof.
HGP
HF
HSt
HVZ
inkl.
JDTV
K.A.
Kat.
Kfz
km

KMG
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Minuten
Mikrogramm

Jahr
Anrufsammeltaxi
beziehungsweise
zirka
Kohlendioxid

Tag

Derzibel

Durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarke

et cetera

Einwohner

exklusive

gegebenenfalls
Graphenintegrationsplattform
Geographisches Informationssystem
Stunde(n)

Hauptbahnhof
Heiligengeistplatz
Handlungsfeld

Haltestelle

Hauptverkehrszeit

inklusive

Mobilitatskonzept Klagenfurt 2035
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Jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke

keine Angabe
Kategorie
Kraftfahrzeug(e)
Kilometer

Klagenfurt Mobil GmbH
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Lden

m3
mMax.
Mio.
min
MIV
NO2
NVZ
OGD
OBB
OPNV
ov
P+R
Pers.
Pkw
PM10
S-Bahn
SAMOA
sh.
STW

fw.

UPS
v.Q.
vgl.
VLSA
Vs.
VZ
z.B.
ISt.
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Level day-evening-night

laut

Meter

Kubikmeter

maximal

Millionen

Minute(n)

Motorisierte Individualverkehr
Stickstoffdioxid
Nebenverkehrszeit

Open Government Data

Osterreichische Bundesbahnen

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr
Park and Ride
Personen

Personenkraftwagen

Feinstaub (Partikel < 10 Mikrometer)

Schnellbahn

Sustainability Assessment for Mobility in Austria

siehe

Stadtwerke Klagenfurt
Tonne(n)

teilweise

und

Unfalle mit Personenschaden
vor allem

vergleiche
Verkehrslichtsignalanlage
Versus

Volksz&hlung

zum Beispiel

Zahlstelle
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