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1 Ziele und Vision des Plans

Mit der Ausarbeitung des Landesplans fur nachhaltige Mobilitat 2035 (LPNM 2035)
passt die Autonome Provinz Bozen - Sudtirol ihre strategische Planung in den Bereichen
Personenmobilitat sowie Guterverkehr und Logistik an die neuesten Richtlinien der
Europaischen Union an. Der LPNM ist in der Tat das Instrument der ,,umfassenden Planung
auf der geeigneten Ebene“, das in der EU-Verordnung Nr. 1060/21 als Voraussetzung fur
den Zugang zu europaischen Finanzmitteln vorgesehen ist, um die Ziele der neuen
europaischen Kohasionspolitik 2021 - 2027 zu erreichen. Insbesondere wird auf Folgendes
verwiesen:

e das strategische Ziel 3, ,ein stdarker vernetztes Europa durch verbesserte
Mobilitat“, das durch die neue Kohasionspolitik festgelegt wurde;
e die spezifischen Ziele
o ,Entwicklung eines klimaresilienten, intelligenten, sicheren, nachhaltigen und
intermodalen TEN-T-Netzes*;
o ,Entwicklung und Starkung lokaler, regionaler und nationaler, intelligenter,
intermodaler, klimaresilienten und nachhaltiger Mobilitat durch Verbesserung
des Zugangs zum TEN-T-Netz und der grenziiberschreitenden Mobilitat“.

Der LPNM 2035, wie von der Verordnung (EU) 1060/21 fiihrt eine VOLLSTANDIGE
PLANUNG des Mobilitatssystems durch, die auf der Integration aller Verkehrstrager
beruht, um deren okologische, wirtschaftliche und soziale Nachhaltigkeit zu
gewabhrleisten, und stellt einen Richtplan' im Vergleich zu den anderen Planen und
Programmen dar, die eine angemessene Koharenz mit dem LPNM 2035 in Bezug auf die
Aspekte von ubergemeindlichem Interesse gewahrleisten mussen.

Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - LPNM 2035

PUMS und PGTU Programm zur Mobilitat und
der Stadte oder der Bezirke Erreichbarkeit von Gemeinden

Vereinbarungspr
Landesplan der otokoll zw. RFI Programm zur Mobilitatspaket
Mobilitat auf Landesplan fir Brenner Digital und Provinz fir Emissionsreduzie Klima lpam
offentliche Fahrradmobilitat Green Corridor den Bau von rung NO2 Anteil S'udtiro{)2040
Verkehrsmittel Eisenbahninfrast Mobilitat
rukturen

Abbildung 1 Beziehung zwischen dem Landesmobilitdtsplan und den Sektorpldnen

" Wie aus dem Flussdiagramm in Abbildung 1 hervorgeht, ist der LPNM ein Planungsinstrument, das dem LMP,
welcher im Artikel 7 des Landesgesetzes 15/2015 {iber ,,Offentliche Mobilitdt* vorgesehen und geregelt ist, hierarchisch
Uibergeordnet ist. Der LPNM ist in der Tat ein anderes und hierarchisch tibergeordnetes Instrument als dar LPM-Plan, da
dieser dem regionalen Verkehrsplan entspricht, dessen Ausarbeitung von der nationalen Regierung in diesem Moment
verlangt wird, um die Erfiillungskriterien fur die Aktivierungsbedingung auf nationaler und regionaler Ebene zu erfullen.
Fur ihn und seiner strategische Umweltpriifung gelten die Bestimmungen des Gesetzesdekrets Nr. 77 vom 31. Mai 2021,
bekannt als "Vereinfachungsdekret bis".
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Die Vollstandigkeit der Planung wird auch durch die Koharenz der Ziele des LMP mit
den ubergeordneten Instrumenten auf europaischer und nationaler Ebene und die Suche
nach einer gleichberechtigten Ubereinstimmung mit denen der angrenzenden
europaischen Regionen, beginnend mit denen der Europaregion (Tirol, Sudtirol und
Trentino), erreicht.

Insbesondere muss der LPNM dazu beitragen, die Ziele des Green New Deal und
der neuen europaischen Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat zu
erreichen, die auf die Forderung einer umfassenden, intermodalen und an die
Mobilitatsbediirfnisse der Menschen angepassten Mobilitat ausgerichtet ist. Ebenso
muss sich das LPNM auf nationaler Ebene mit den Zielen des Integrierten Nationalen
Energie- und Klimaplans 2021 - 2030 (PNIEC), des Nationalen Plans fiir die
Energiewende (PTE) zusammenspielen, zu dessen Erreichung das im nationalen Aufbau-
und Resilienzplan (PNRR) vorgesehene MaBnahmenpaket fur Sudtirol einen wesentlichen
Beitrag leisten wird.

In diesem Sinne erfordern die ubergeordneten strategischen Ziele auf europaischer
und nationaler Ebene koordinierte MaBnahmen mit direkter und/oder indirekter
Wirkung, die speziell auf Folgendes abzielen:

» Beseitigung der passiven Unfallursachen im Strafiennetz;

» Forderung der Einhaltung von Geschwindigkeitsbegrenzungen und Mdfigung der
Geschwindigkeit;

»  Forderung der Verkehrsverlagerung auf den dffentlichen Verkehr;

» Verringerung des motorisierten Individualverkehrs und des Gliterverkehrs in
stddtischen Gebieten, um die Emissionen dort zu reduzieren, wo eine hohere
Bevolkerungsdichte herrscht;

» Widerstandsfdhigkeit gegenliiber hydrogeologischen Risiken, die durch den
Klimawandel verstdrkt werden

» Forderung der Dekarbonisierung von privaten Fahrzeugen fiir den Personen- und
Gliterverkehr;

» Erhohung der Anzahl an Tankstellen mit Treibstoff aus erneuerbaren Quellen fiir
nachhaltige Fahrzeuge

» Stdrkung eines kontinuierlichen und sicheren Netzes multifunktionaler Fuf3- und
Radwege, welche die Nutzung des Fahrrads auch in Kombination mit anderen
Verkehrsmitteln begiinstigen.

In den Abbildungen auf der folgenden Seite sind die Schemata dargestellt, welche
die Korrelationen zwischen den Zielen des LPNM und den vorrangigen Zielen der
ubergeordneten Planung beschreiben, die auf europaischer Ebene durch den Green Deal
und das europaische Programm zur Verringerung der Unfallopfer im StraBenverkehr
,Vision Zero“ und auf nationaler Ebene durch den Integrierten Energie- und Klimaplan
(PNIEC) und den Nationalen Plan fur die StraBenverkehrssicherheit 2030, definiert sind.
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Voo ENDZIEL
PNIEC LPNM 2022-2035 EU
Integriarter nationaler Landesplan fir 2080
Energie- und Klimaplzn nachhaltige Mobilitit Null

Zizle und Instrumente fir @ine menschenfreundliche und
umweltvertragliche Wirtschaft

klimaverindernde
Netto-Emissionen

Reduzierung des

maotonsierten Verkehrs
(beginnand mit dem
Individualvarkehr)

8 ENDZIEL
PNSS 2030 LPNM 2022-2035 _Eu2080
Nationaler Plan fiir Landesplan fiir Keine Tud.BEOFf“r
StraRenverkehrssicherheit nachhaltige Mobilitit bei

Verkehrsunfillen

Politiken und Malknahmen

Zugunsten aimner
nachhaltigen Mobilitat

Abbildung 2 Korrelation zwischen LPNM-Zielen und libergeordneten Planungsprioritdten

Der LPNM entwickelt auch eine PLANUNG auf der GEEIGNETEN EBENE durch die
Deklination des Planszenarios auf die verschiedenen territorialen Skalen und
Verkehrsbeziehungen, welche die Sudtiroler Realitat charakterisieren, in der die
Mobilitats- und Verkehrsdynamiken, die den europaischen Korridor betreffen, koexistieren
und integriert werden, und zwar: europaischer Skandinavien - Mittelmeer - Korridor, der
Austausch mit den Nachbarregionen und denen innerhalb des Landes auf stadtischer
und/oder territorialer Ebene.

Die Struktur und Komplexitat dieses Ansatzes sind in der Matrix zusammengefasst,
deren Reduktion im folgenden Bild dargestellt wird, in dem die territorialen Systeme und
Verbindungen, die sich auf den verschiedenen Ebenen abspielen, in Beziehung zueinander
gesetzt werden.

Das LPNM legt fur jede der berucksichtigten Kombinationen ,,Territoriales System -
Verkehrssystem® (im Bild ist der Fall der Beziehung zwischen den Sudtiroler
Tourismusgebieten und dem System der Verbindungen mit den angrenzenden Regionen
hervorgehoben) den strategischen Rahmen fur die Infrastrukturen, die neuen
Technologien, die Dienstleistungen und die komplementaren Politiken fest, die das
Projektszenario charakterisieren.
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Abbildung 3 Matrix Territoriales System - Verkehrssystem

Im LPNM wird diese Darstellung der Interaktion zwischen Raum und Verkehr als
unerlasslich erachtet, um die Komplexitat der vielfaltigen Rollen darzustellen und der
Zielsetzung Sudtirols als Modell im Alpenraum abzubilden, auf welche der Plan
uberzeugende und nachhaltige Antworten im Bereich der Mobilitat bieten soll.

Der methodische Ansatz, die behandelten Themen und die Analyse- und
Bewertungsverfahren, die im LPNM seit der Ausarbeitung des Rahmens angewandt werden,
garantieren schlieBlich die Erfullung der 9 Erfuillungskriterien der in der Verordnung (EU)
1060/21 festgelegten Ermachtigungsbedingung, wonach der Plan:

1. eine wirtschaftliche Bewertung der geplanten Investitionen auf der
Grundlage einer Nachfrageanalyse und von Verkehrsmustern, welche die
erwarteten Auswirkungen der Offnung der Schienenverkehrsmdrkte
berticksichtigen sollten, umfasst;

2. im Einklang mit den verkehrsbezogenen Elementen des integrierten
nationalen Energie- und Klimaplans steht;

3. Investitionen fiir die TEN-T-Kernnetzkorridore umfasst, die in der CEF-
Verordnung im Einklang mit den jeweiligen Arbeitspldnen fiir die TEN-T-
Kernnetzkorridore definiert sind;

4. die Komplementaritdt von Investitionen auf3erhalb der Kernnetzkorridore des
TEN-T gewdbhrleistet, einschlieflich grenziiberschreitender Abschnitte, durch
ausreichende Anbindung der stddtischen Netze, Regionen und lokalen
Gemeinschaften an das TEN-T-Kernnetz und seine Knotenpunkte;

5. die Interoperabilitdt des Eisenbahnnetzes gewdhrleistet und gegebenenfalls
Bericht (ber die Umsetzung des ERTMS erstattet gemdfS der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/6 der Kommission;
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6.

7.

den multimodalen Verkehr durch Ermittlung des Bedarfs an multimodalen
Terminals oder Terminals fiir den Gliter- oder Personenumschlag férdert;

im Einklang mit den einschldgigen nationalen Strategierahmen einschldagige
Infrastrukturplanungsmafinahmen zur Forderung alternativer Kraftstoffe
umfasst;

die Ergebnisse der Bewertung der Risiken flir die Straf3enverkehrssicherheit
im Einklang mit den nationalen Strategien flir die Strafenverkehrssicherheit
zusammen mit einer Kartierung der betroffenen Strafien und Abschnitte
vorlegt und die Prioritdten fir die entsprechenden Investitionen festlegt;
die Informationen lber die Finanzierungsmittel fiir geplante und notwendige
Investitionen zur Deckung der Kosten flir den Betrieb und die Instandhaltung
bestehender und geplanter Infrastrukturen liefert.
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2 Gliederung und Inhalt des Plans

2.1 Zeitrahmen des Plans

Der LPNM 2035 entwickelt sich in einer besonders herausfordernden Zeit, in der
mehrere wichtige Ereignisse zusammentreffen, die einerseits erhebliche Auswirkungen auf
die Wirtschaft vieler europaischer Lander haben und andererseits dazu beigetragen haben,
die Mobilitatsgewohnheiten der Menschen zu andern. Das erste und wichtigste Ereignis ist
der Beginn des Aufschwungs nach COVID19 nach fast zwei Jahren eines gesundheitlichen
Notstands, der zu einem deutlichen Abschwung auf den internationalen und inlandischen
Markten fuhrte und einige Wirtschaftssektoren stark beeintrachtigte und das Wachstum
untergraben hat, das in den letzten Jahren nach der Finanzkrise des vergangenen
Jahrzehnts verzeichnet worden ist.

Wie im ubrigen Italien war auch fur Sudtirol eine der offensichtlichsten Auswirkungen
der SchlieBung der Grenzen zur Eindammung der Ansteckungsrate der deutliche Ruckgang
der Touristenzahlen (-30,7% in der Sommersaison 2020 im Vergleich zu 2019) und die
erheblichen Auswirkungen auf einen Sektor, der fur die Wirtschaft des Landes von
grundlegender Bedeutung und treibend ist und auch auf den engen und historischen
Beziehungen beruht, die das Gebiet mit den Regionen Mitteleuropas, allen voran
Osterreich und Deutschland, pflegt. Ein Beweis dafiir ist, dass das Bruttoinlandsprodukt
(BIP) Sudtirols im Jahr 2020 im Vergleich zum Vorjahr um 9% zurtickgegangen ist.

W 2019 m 2020
12%
8% 6,1%
4% ) 16% 2,3% 2,9%
1,2% 0,3% 0,6%
0%
1,0%
A% 3,5%
-5,5%
-8% -6,5%
-7,7%
-9,5%
-12%
Eurozone ltalien Deutschland  Osterreich USA China Welt

Abbildung 4 Internationale Wirtschaft: Wachstumsraten in einigen Ldndern (Schdtzung des realen BIP im Vergleich
zum Vorjahr) [Quelle: EURAC Research]

Im Zuge des Aufschwungs nach COVID19 hat die Europaische Union einen
auBerordentlichen Fonds namens Next Generation EU (NGEU) eingerichtet, um die
Volkswirtschaften der Mitgliedstaaten mit massiven Investitionen und Reformen zu
unterstutzen, um den okologischen und digitalen Wandel zu beschleunigen, die Ausbildung
der Arbeitnehmer zu verbessern und mehr Gerechtigkeit zwischen den Geschlechtern, den
Regionen und den Generationen zu erreichen.
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Italien hat im Rahmen des NGEU-Programms einen Nationalen Plan fiir Aufbau und
Resilienz (PNRR) erstellt, der im Juni 2021 von der Europaischen Kommission genehmigt
wurde und in welchem auch wichtige Investitionen fur das Land geplant sind und auf dem
der vom LPNM entwickelte Vorschlag eine vollstandige Synergie zu den Themen
Personenmobilitat und Guterverkehr entwickelt.

Das zweite Ereignis, das erhebliche Auswirkungen auf den Aufschwung nach Covid
und indirekt auf die Mobilitatsmodelle hat, ist der Krieg zwischen Russland und der Ukraine
und die daraus resultierende Energiekrise, welche die Bedeutung einer beschleunigten
Energiewende zu erneuerbaren Energien auch im Bereich der Mobilitat hervorgehoben hat.

Parallel zu diesen Ereignissen wird der Plan in seiner ersten Umsetzungsphase im
Abschlusszeitraum des Programmplanungszyklus 2014-2020 entwickelt, dem Beginn des
neuen Programmplanungszyklus 2021-2027, fur den das Land der Europaischen Kommission
(Abteilung fur Kohasionspolitik) am 15.04.2022 offiziell die Strategie des EFRE-Programms
2021-2027 ubermittelt hat.

Im Einklang mit den auf nationaler und internationaler Ebene eingegangenen
Verpflichtungen basiert die Strategie des EFRE-Programms 2021-2027 auf einem weiteren
wichtigen Unterscheidungsmerkmal, namlich der Umsetzung der Ziele der Agenda 2030
fur nachhaltige Entwicklung, die von der Generalversammlung der Vereinten Nationen
genehmigt und von der italienischen Regierung im September 2015 unterzeichnet wurden.

T
Do

Abbildung 5 UNO-Ziele - Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwicklung [Quelle: UNO-Agentur 2030]

PARTNER-
SCHAFTEN
L Z71ELE FUR ©

NACHHALTIGE
ENTWICKLUNG

Ein weiterer wertvoller Bezugspunkt auf Landesebene ist der Klimaplan 2040 durch
die Strategie fur Nachhaltigkeit ,,Everyday for Future“, dessen erster Teil am 30. August
2022 von der Landesregierung genehmigt wurde.

Um die allgemeinen europaischen, nationalen und Landes-Ziele unter
Beruicksichtigung des Zeitfensters fur die Realisierung wichtiger InfrastrukturmaBnahmen,
die in den kommenden Jahren Sudtirol betreffen werden, in Einklang zu bringen, gliedert
sich das LPNM-Projektszenario in zwei Zeitfenster:
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1. ein mittelfristiges Projektszenario (2026), das mit dem Zeitfenster des PNRR
und den Olympischen Winterspielen Mailand-Cortina 2026 zusammenfallt;

2. ein langfristiges Projektszenario (2035), dessen Zeitfenster, einschlieflich
der Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels und eines Teiles der
Zulaufstrecke und im Landesschienennetz, eine wichtige Anndherung an die
Ziele des europdischen Green Deals bis 2050 darstellt.

m! Endstand
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LPNM 2022-2035 '
Klimaplan [
. e | [ [
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oy | | | | | 1T
———y u hL U
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Green Deal Ziele
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Abbildung 6 Zeitfenster des Plans
Der Plan legt das Zeitfenster fur die Umsetzung auf 2035 fest, will aber ein
langerfristiges Entwicklungsszenario skizzieren, damit die Strategien und Visionen, auf die
das Sudtiroler Verkehrssystem im Einklang mit den europaischen Zielen des ,,Green Deals*
und der ,,Vision Zero* auch uber 2035 hinaus ausgerichtet sein soll.

Die folgende Tabelle fasst die Klassifizierung der Planszenarien zusammen und
enthalt die Beschreibung der Art der Interventionen, die in jedes von ihnen fallen.
Tabelle 1 Legende MaBnahmen und Szenarien LPNM 2035

Einstufung der im LPNM 2035 vorgesehenen MaBnahmen

Szenario-
Code

Zeitfenster Kategorie Beschreibung

Interventionen Referenz
2026

Interventionen
Bis 2035 Programmatische SRP_2035
Referenz 2035

Bis 2026 SR_2026 Finanzierte Vorhaben, deren Durchfiihrung bis 2026 geplant ist

Geplante (aber nicht oder nur teilweiBe finanzierte) MaBnahmen,
deren Umsetzung bis 2035 erwartet wird

Interventionen LPNM
2035

Uber 2035 Interventionen SP
hinaus evolutives LPNM evolutiv

Bis 2035

SP_2035 Plan-Interventionen, deren Umsetzung bis 2035 geplant sind

Interventionen, deren Umsetzung iiber 2035 hinaus geplant sind
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2.2 Leitfaden zum Lesen der Inhalte des Plans

Der LPNM 2035 gliedert sich in einen Prozess, der von einer grindlichen Analyse des
Territoriums und der soziookonomischen Realitat des Landes, der internen Probleme des
Verkehrssektors und der externen Probleme (negative Externalitaten) ausgeht, die der
Verkehrssektor fur die Umwelt, das Territorium und die Menschen, die dort leben,
erzeugt.

Die Gliederung dieses Plandokuments hat einen Ansatz verfolgt, der vor allem darauf
abzielt, das Verstandnis der Dynamiken zu fordern, die das Landesgebiet in seinen
verschiedenen Bereichen betreffen, um die Starken, Schwachen, Chancen und Risiken
(SWOT-Analyse) zu identifizieren, die das Landesverkehrssystem charakterisieren.

Kapitel 3 enthalt eine Zusammenfassung des Untersuchungsrahmens, der integraler
und wesentlicher Bestandteil des LPNM ist, und gibt einen Schlissel zum Verstandnis des
territorialen und soziookonomischen Systems und anschlieBend des Mobilitats- und
Verkehrssystems wieder.

Die demografische und soziookonomische Struktur liefert zusammen mit ihren
Entwicklungstendenzen nutzliche Informationen, um das Bedarfsbild fur die
verschiedenen Zeitfenster des Plans zu ermitteln und die erste solide Grundlage fur die
Erkenntnisse des Plans zu schaffen. Von der Gestaltung des territorialen, demografischen
und soziookonomischen Systems geht es Uber zur Analyse des Sudtiroler Verkehrs- und
Mobilitatssystems, die einer Logik Uberlappender Ebenen folgt und zunachst die
Langstreckenverbindungen und die Kommunikationsachsen auf nationaler und EU-Ebene
analysiert. In diesem Sinne erlautert der Plan die Frage der Erreichbarkeit dieser Achsen,
die auf dem internen Abschnitt der Strecke Verona-Minchen aus Autobahnen und
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken bestehen. Die Analyse deckt alle Bereiche der
Mobilitat ab, vom Schienenverkehr bis zum Luftverkehr, wobei die derzeitige Infrastruktur
mit den bereits geplanten MaBnahmen in Einklang gebracht wird, die dazu beitragen, die
vier Szenarien zu definieren, welche die Eckpfeiler der Umsetzung der zukunftigen
Gestaltung des Mobilitatssystems bilden.

Nach der gleichen Logik des Infrastrukturnetzes wird die Struktur der derzeitigen und
geplanten offentlichen Verkehrsdienste und der aktuell vorhandenen Fahrzeuge,
beziehungsweise die geplante Anschaffung neuer Fahrzeuge, analysiert.

Die Analyse der Nachfrage, die das Landesverkehrssystem betrifft, wird im Kapitel
3.2.3 durch die Analyse von Matrizen eingefuihrt, die aus Big DATA des Mobilfunks stammen
und anhand der im multimodalen Landesnetz erfassten Flussdaten validiert wurden, die
weitere Informationen fur den Wiederaufbau der Mobilitat im Landesbereich liefern und
die Verwendung von Simulationssoftware ermoglichen, um die am haufigsten genutzten
Korridore und kritischen Strecken zu ermitteln. Die Verwendung dieser Daten leistet auch
einen wesentlichen Beitrag zur Quantifizierung des Beitrags der in den verschiedenen
Szenarien vorgesehenen Manahmen zur Erreichung der Ziele des Plans. Dies im Einklang
mit den nationalen und EU-Leitlinien, insbesondere im Hinblick auf die Verringerung und
Minderung der negativen externen Effekte des Verkehrssektors.
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Die Ergebnisse der Analyse des territorialen und soziookonomischen Systems, des
Infrastrukturnetzes, der Mobilitatsnachfrage und ihrer Wechselwirkung sowie die Beitrage,
die im Rahmen des partizipativen Prozesses unter Einbeziehung von
Gemeindeverwaltungen, Interessensgruppen und Burgern eingegangen sind, haben ein Bild
der Starken, der kritischen Aspekte, des Potenzials und der Risiken des Sudtiroler
Verkehrssystems vermittelt. Die daraus resultierende SWOT-Analyse ist das Thema des
Kapitels 4 und war die Grundlage, die es ermoglicht hat, die Ziele des LPNM 2035 zu
formulieren und seine Koharenz mit den ubergeordneten Zielen zu uberprufen (siehe Kap.
6). Zwischen der SWOT-Analyse und der Formulierung der Ziele wurde das Verfahren zur
Uberpriifung der Erfiillungskriterien durch den LPNM in seiner Eigenschaft als
Voraussetzung fur den Zugang zu europaischen Fonds festgelegt (siehe Kap. 5), die dann
sowohl im Sinne einer ersten Uberpriifung der Ziele (siehe 6.1), als auch in ihrem Inhalt
(Kapitel 10) entwickelt wurde.

Um diese Ziele zu erreichen, entwickelt der LPNM eine Reihe von Strategien, welche
die Definition der Interventionen des Plans leiten, und welche in Kapitel 7 erlautert
werden. Diese MaBnahmen entstehen ausgehend von jenen von Relevanz fur das
Eisenbahnnetz, das als Ruckengrat der offentlichen Mobilitat in Sudtirol gilt, und von
einem mittleren (2026) und langfristigen (2035) Betriebsmodell, das die wichtigen
AusbaumaBnahmen bericksichtigt, die das gesamte Eisenbahnnetz vom Brennerkorridor
uber den Vinschgau bis zum Pustertal einschlieBt. Erganzt wird dieses tragfahige Netz
durch eine Reihe von hochfrequentierten StraBen in den wichtigsten Talern, die nicht von
der Eisenbahn bedient werden, und durch ein komplexes System der funktionalen und
tariflichen Integration, welches alle offentlichen Verkehrsmittel umfasst und es
ermoglicht, im gesamten Land ein vergleichbares Serviceniveau anzubieten. Der Ausbau
des offentlichen Verkehrs ist nicht ,,gegen“ den motorisierten Individualverkehr, sondern
soll eine attraktive Alternative bieten, da effizient und leicht zuganglich. Eng integriert
in die Mobilitat mit offentlichen Verkehrsmitteln ist die Fahrradmobilitat, welcher der
LPNM eine fuhrende Rolle einraumt, sowohl im stadtischen Bereich als auch bei den
Kurzstreckenverbindungen zu den wichtigsten Stadten sowie naturlich fur die touristische
Nutzung.

Beim motorisierten Individualverkehr wird daran gearbeitet, um erstens Unfalle zu
reduzieren und zweitens, um sich auf die Reduzierung der Schadstoffemissionen zu
konzentrieren. Die Sicherheit auf den StraBen wird sowohl durch geeignete Infrastruktur
als auch durch angemessene Schulung und Sensibilisierung, gefordert durch die Mitarbeit
des ,,Safety Park“ in Pfatten, gewahrleistet. In Bezug auf den letzten Aspekt, zielt der
Plan auf eine fortschreitende und wirksame Dekarbonisierung des Fahrzeugparks ab,
indem sowohl direkt als auch indirekt auf die Nachfragekomponenten eingegriffen wird,
die keine anderen Reiselosungen als den motorisierten Individualverkehr fur die
Beforderung von Personen und von Gutern gefunden haben.

Um diese Ergebnisse zu erzielen und eine effiziente, flexible und umweltvertragliche
Nutzung des multimodalen Mobilitatsangebots zu gewahrleisten, wird der Fokus auf die
Digitalisierung und die Nutzung erneuerbarer Energiequellen gesetzt. Die Umsetzung des
Planszenarios erfordert schlieBlich eine starke Einbeziehung aller Gemeinden aber auch
der Nachbarregionen hinsichtlich des Austauschs von Zielen, Strategien und Aktionslinien,
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die notwendigerweise von allen Beteiligten einheitlich aufgenommen und umgesetzt
werden mussen.

Die Dokumentation des LPNM 2035 besteht aus diesem Bericht und den folgenden
beigefiigten Dokumenten, die als integraler und wesentlicher Bestandteil des Plans zu
betrachten sind:

Plan P1 - Offentlicher Verkehr, geteilte Mobilitdt und Intermodalitdit
Plan P2 - Fahrrad- und Fuf3igdngermobilitdt und Intermodalitdt

Plan P3 - Straf3enverkehr von Personen und Waren: Sicherheit, Dekarbonisierung
und Intermodalitdt

Plan P4 - Digitalisierung im Bereich der Mobilitdt und des Transportes
Anhang A1 - Rahmenbedingungen

Anhang A2 - Planungsrahmen

Anhang A3 - Kartographischer Atlas

Anhang A4 - Gemeindedaten

Anhang A5 - Bericht zum Fragebogen an die Burger und Stakeholder
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3 Zusammenfassung und Rahmenbedingungen

Das raumliche, soziookonomische und demografische Geflige des Landes bildet den
zusammenfassenden Rahmen fur die derzeitige Struktur und die Zukunftsvisionen, auf
denen die Ziele und Strategien des LPNM 2035 beruhen.

Um diese Bedingungen zu definieren, wurde die auf den folgenden Seiten
zusammengefasste Lesart der territorialen, soziookonomischen und demografischen
Dynamik auf zwei Ebenen durchgefihrt, die sich zunehmend erganzen.

Die erste Ebene zielt darauf ab, das System des Landes Sudtirol in den Rahmen der
anderen italienischen und europaischen Regionen des Alpenraums einzugliedern. Auf die
Analyse des demografischen Trends des Landes im Vergleich zum nationalen Trend folgen
die des BIP und des produktiven Wirtschaftssystems und dann die des Einkommens und des
Konsums. Die Charakterisierung geht weiter mit der Analyse der Nachfrage nach Mobilitat,
dann mit der Zusammensetzung des Fuhrparks und der Unfallrate. Die Analyse der
Positionierung des Landes wird durch die Beobachtung der Makrotrends des touristischen
Angebots und der touristischen Nachfrage erganzt.

Die zweite Ebene der Analyse geht im Detail auf die Dynamik des Landes mit der
Charakterisierung der territorialen, Siedlungs- und demografischen Struktur ein. Zunachst
wird eine Vertiefung der territorialen, Siedlungs- und demografischen Struktur vorgestellt,
die durch die Beobachtung der demografischen Indikatoren und des wichtigen Indikators
des ,,Demografischen Ungleichgewichtes* (Stato di Malessere Demografico, SMD) genahrt
wird. Die Analyse wird mit der Beobachtung der verfuigbaren Daten tiber Unternehmen und
Beschaftigungsdynamiken fortgesetzt, um spater auf die Struktur der Schul- und
Hochschulbildung einzugehen, die zusammen mit dem Gesundheitswesen die Beobachtung
der territorialen Verteilung der Schwerpunkte im Lande ermoglichen. Ein spezieller
Abschnitt wurde, aufgrund seines strategischen Wertes fur die Verkehrsplanung des
Landes, dem Tourismussektor gewidmet.

3.1 Struktur und Entwicklungstendenzen des territorialen,
demographischen und soziookonomischen Systems

Die zentrale Lage Sudtirols als internationales Drehkreuz hat im Laufe der Zeit zu
bedeutenden Veranderungen in der Region in Bezug auf die Infrastruktur, die
Soziookonomie, aber auch die Demographie gefiihrt, deren Entwicklungsdynamik uns
daran erinnert, dass Mobilitat in erster Linie eine Dienstleistung fur die Burger und die
Wirtschaftsakteure ist, welche Infrastrukturen und Dienstleistungen, aber auch politische
MaBnahmen umfasst, die in der Lage sind, Effektivitat und Effizienz des gesamten
Verkehrssystems in einer Logik der nachhaltigen Entwicklung zu kombinieren.

Aus territorialer Sicht ist das Land Sudtirol ein Berggebiet, das sich durch einige
Haupttaler auszeichnet, die ein Netzwerk mit zahlreichen Seitentalern bilden. 93% des
Landesgebietes gelten laut Richtlinie 75/268/EWG als ,,benachteiligt“. Ebenso definiert
die vom Ministerium fur wirtschaftliche Entwicklung durchgefiuihrte Klassifizierung der
Binnengebiete, mit Ausnahme des Etschtals zwischen Auer und Meran und der Gemeinden
Groden und Brixen, das gesamte ubrige Gebiet als ,,Binnengebiete®. Die Bevolkerung ist
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zu 78% in "Stadten und Dorfern” und zu den restlichen 22% in "Weilern" und
"Streusiedlungen” aufgeteilt.

Entsprechend Uiberwiegt der Anteil der landlichen Gebiete oder diinn besiedelten
Gebiete, die 88% der Flache bedecken, gegenuber 11% derjenigen der Dorfer und Vororte
oder Gebiete mit mittlerer Bevolkerungsdichte. Stadte oder dicht besiedelte Gebiete
machen dagegen nur 1% der Flache des Landes aus.

Was die Landnutzung angeht, so ist von den 739.997 ha Landesflache mehr als die
Halfte von Wald bedeckt (372.174 ha) und etwa 329.000 ha gelten als Schutzgebiete, die
uber das gesamte Gebiet verteilt sind.

Bodennutzung
—— Flusse
I Geschiitzte Gebiete
I Bebaute Gebiete
B Infrastruktur

Abbildung 7 Bodennutzung in Siidtirol [Quelle: Autonome Provinz Bozen]

Ein Blick auf die Struktur und die demografische Dynamik zeigt, dass die Autonome
Provinz Bozen - Sudtirol mit 534.912 Einwohnern (2021) zu den am wenigsten bevolkerten
Gebieten Italiens gehort und bei einer Landesflache von 7.398 Quadratkilometern eine
Bevolkerungsdichte von nur 72,31 Einw./Quadratkilometern aufweist, eine der niedrigsten
Italiens. Trotz des Bevolkerungswachstums in den letzten zehn Jahren mit einem Plus von
5,3% zwischen 2012 und 2021, das im starken Gegensatz zu den meisten italienischen
Regionen steht?, zeigen alle wichtigen demografischen Indikatoren einen eindeutigen
Trend zur Alterung der Wohnbevolkerung, mit einem progressiven Bevolkerungswachstum
im Bereich der Uber 65-Jahrigen, die bis 2021 20% der Gesamtbevolkerung ausmacht,
wahrend der Anteil der jungeren Bevolkerung abnimmt. Wie die folgende Abbildung zeigt,
nimmt das Durchschnittsalter der Wohnbevolkerung stetig zu, was auch auf eine
signifikante Abnahme der Geburtenzahlen zurlickzufiihren ist.

2 Neben der Autonomen Provinz Bozen verzeichnen nur die Autonome Provinz Trient, die Lombardei, die Emilia-
Romagna und das Latium in den letzten zehn Jahren einen Anstieg der Wohnbevolkerung
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Abbildung 8 Durchschnittsalter, Geburtenrate und Sterblichkeit der Bevilkerung, 2002-2021 [Datenquelle: ISTAT
2020]

Ein Thema, das bei der Analyse des Sudtiroler Raum- und Siedlungssystems
berucksichtigt werden muss, ist die Binnenmigration. Mehr als die Halfte der Sudtiroler
Bevolkerung lebt im landlichen Raum, also in Gemeinden mit weniger als 10.000
Einwohnern. Der Rest befindet sich in den wichtigsten stadtischen Zentren wie Bozen,
Brixen, Bruneck und Meran. Diese Situation steht im Gegensatz zur Verstadterung in
anderen Regionen der italienischen Alpen und hangt mit der Tatsache zusammen, dass
Sudtirol seit einiger Zeit ein Projekt zur Aufwertung des landlichen Raumes verfolgt: Es
fordert eine periphere Verteilung von Dienstleistungen, wirtschaftlichen und produktiven
Aktivitaten und unterstutzt Traditionen wie den "geschlossenen Hof“, welche die
Menschen an das landliche Gebiet binden und eine Lebensqualitat garantieren, die nicht
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nur in der Lage ist, die Einheimischen an Ort und Stelle zu halten, sondern auch neue
Einwohner anzuziehen. Diese Besonderheit wirkt sich auf die Migrationsstrome aus. Die
stadtischen Pole sind nach wie vor die Ankunfts- und Abfahrtsorte fur die Migrationsstrome
ins Ausland und aus dem Ausland, wahrend sich die Situation bei den internen Stromen
etwas anders darstellt. In den letzten 20 Jahren hat die Binnenmigration zugenommen
und diese geht auch in Richtung landlicher Gebiete. So wanderten 2018 1262 Personen aus
Bozen in kleinere landliche Gemeinde aus.

2000 - 2018 / 3}/ \
‘_//N(;-\’-’

“"—

In den letzten zwanzig Jahren hat die
Zah! der Personen, die von ei
stadtischen Pol in kle >
Gemeinden ziehen, um 56 Prozent

zugenommen, wahrend die Zahl der
Personen, die von kleinen Gemeinden in
stadtische Pole ziehen, um 45 Prozent
zugenommen hat

Abbildung: 9 Schema der Binnenmigration (Quelle: Eurac)

Ein Indikator, der ein zusammenfassendes Bild der demografischen Dynamik des
Gebiets liefert, ist der Index des ,,Demografischen Ungleichgewicht®“. Im Allgemeinen
liefert dieser Indikator ein Bild des Ungleichgewichts in der Bevolkerungsstruktur, das auf
verschiedene Faktoren zuruckzufuhren ist, welche sich in den letzten Jahren in einigen
Gebieten verscharft haben, bis man die ersten Anzeichen einer demografischen Rezession
feststellen konnte. Unter diesem Gesichtspunkt ist es interessant festzustellen, dass das
Bevolkerungswachstum es ermoglicht hat, den Zustand des "demografischen
Ungleichgewichtes” in den letzten zehn Jahren konstant zu halten, wobei mehr als 70%
der Bevolkerung einen "guten” oder "mittelmafigen” Zustand angibt und nur 1% eine
Situation des schweren demografischen Ungleichgewichtes empfindet.
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Zustand des demografischen Unwohlseins 2020
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Abbildung 10 Zustand des demografischen Ungleichwchtes der Gemeinden des Landes, 2020 [Datenquelle: ISTAT 2020]

Wirtschaftlich gesehen liegt Sudtirol beim Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf an
erster Stelle der italienischen Regionen. Im Vergleich des Ruckganges des BIT zwischen
2015 und 2020 zwischen den italienischen und auslandischen Regionen liegt Sudtirol an
vorletzter Stelle gefolgt von lediglich Tirol.

Reales Bruttoinlandsprodukt nach Gebiet - 2020
Prozentuelle Veranderungen gegenuber dem Vorjahr - Verkettete Werte - Referenzjahr 2015

Prodotto interno lordo reale per territorio - 2020
Variazioni percentuali rispetto all'anno precedente - Valori concatenati - Anno di riferimento 2015
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Sudtirol Trentino Tirol Italien Osterreich Deutschland
Abbildung 11 Reales BIP je nach Gebiet 2020 - Prozentuelle Abweichungen im Vergleich zum Vorjahr [Quelle: ASTAT]

Wahrend die lokale Wirtschaft durch den Tourismussektor angetrieben wird, mit
einer der hochsten Ubernachtungsraten in Italien und an zweiter Stelle nach dem Aostatal,
ist ein besonders entwickelter Sektor der Obstanbau, der im Gebiet Uberetsch-Siidtiroler
Unterland, entlang des gesamten Etschtals - Vinschgau und Eisacktal auf einer Flache von
18.000 Hektar etwa 10% der Apfelproduktion der Europaischen Union und somit 2% der
Weltproduktion ausmacht.

Wie Landestourismusentwicklungskonzeptes 2030 + (Beschluss der Landesregierung
Nr. 1154 vom 28.12.2021) beschrieben, "ist der Tourismus in diesem Gebiet nicht nur ein
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rein wirtschaftlicher, sondern auch ein sozialer Faktor, da er in der Gesellschaft,
insbesondere in den Familien, eine wichtige Rolle spielt und daher eine breite
Anerkennung geniefit". Sehr oft sind die Hotelanlagen und im Allgemeinen diejenigen, die
Ubernachtungs- und Verpflegungsdienste anbieten, familiengefiihrt und werden im Laufe
der Zeit weitergegeben, was zu einem Gefuhl der Kundenbindung zugunsten des gesamten
Territoriums und seiner Benutzerfreundlichkeit beitragt.

Um MaBnahmen zur Entwicklung eines nachhaltigen Tourismus vorzuschlagen, ist es
daher notwendig, die aktuellen kritischen Punkte in Sudtirol zu untersuchen. Unter ihnen
das Phanomen des overtourism, d.h. die ubermalBige Belastung des Tourismus in Bezug
auf Ubernachtungen und Tagestourismus, die an bestimmten Orten zu intensiven
Verkehrssituationen und Uberbelegung gefiihrt und die Grenzen der Aufnahmekapazitat
hervorgehoben hat.

Dies geht manchmal mit einer exzessiven Ausnutzung des Territoriums und der
Infrastruktur vonseiten der Touristen einher, welche die Lebensqualitat vor Ort gefahrden
konnen.

Die Starke der Sudtiroler Tourismusbranche wird von den Zahlen der
Tourismusbranche 2021 in den grenzuberschreitenden Regionen des Alpenraums wie
Tessin, Graubunden, St. Gallen, Bayern, Vorarlberg, Tirol, Salzburg, Sudtirol, Trentino,
Sondrio und Belluno bestatigt. Infolge COVID sind die Ankunfte in der Arge Alp im Vergleich
zum Vorjahr um 3,5% und die Besucherzahlen um 11,7% gesunken. Die Gesamtankunfte
beliefen sich auf tiber 22,0 Millionen und die Ubernachtungen auf 77,2 Millionen. Im Jahr
2021 verzeichneten die einzelnen Regionen unterschiedliche Ruickgange oder Erhohungen.
Die groBten Ubernachtungszuwachse wurden in Siidtirol (+1,4 Millionen) und im Tessin
(+1,0 Millionen) verzeichnet. Die starksten Ruckgange verzeichneten Tirol (-6,2 Mio.),
Salzburg (-4,2 Mio.) und Vorarlberg (-1,1 Mio.).

Der durchschnittliche Tourismusintensitatsindex lag 2021 bei 3,6 (Vorjahr: 4,1).
Trotz des schwierigen Jahres liegt Sudtirol mit einem Wert von 9 doppelt so hoch wie der
Gesamtdurchschnitt, gefolgt von Graubiinden (7,0) und Tirol (6,0).

Ankanfte / Arrivi Ubernachtungen / Presenze Mittiere Index der
Aufe | Tourismus-
Anzahl % Veranderung Anzahl % Verdnderung dauer (Tage) intensitat
GEBIETE gegeniber 2020 gegenober 2020 ey - REGIONI
Numero Variazione % Numero Variazione % media intensita
rispetto al 2020 rispetio al 2019 (giomi) turistica
Tessin 1.215.771 52,6 2.934 445 51.8 24 23 Ticino
Graublnden 1.866.300 121 5.153.155 8,0 2,8 7,0 Grigioni
St. Gallen 414.788 281 878.595 25,8 2.1 0.5 San Gallo
Bayern (Arge Alp) 3.291.105 9.3 10.442.087 -8,7 3.2 1.8 Baviera (Arge Alp)
Vorarlberg 899.651 -17.4 3.010.052 -26,9 33 2,0 Vorariberg
Tirol 4.289.879 -19.0 16.663.728 27,3 3.9 6.0 Tirolo
Salzburg 2.903.017 -18,6 9.904.693 -29,6 34 4.8 Salisburghese
Sidtirol 4.121.205 14,9 17.651.500 8,5 43 9.0 Alto Adige
Trentino 2.120.807 29 7.859.719 -6,2 3.7 4,0 Trentino
Sondrio 493.255 14,6 1.324.686 -3,7 2,7 2.0 Sondrio
Belluno 433.773 8.0 1.377.503 -2,8 3.2 1.9 Belluno

22.049.551 -3, 77.200.253 1 1 Totale

Quelle: Statistikinstitute der Regionen, Auswertung des ASTAT Fonte: Uffici regionali di statistica, elaborazione ASTAT

Abbildung 112 Ankiinfte und Anwesenheiten in Beherbergungsbetrieben nach Region - 2021 [Quelle: ASTAT 2022]
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Abbildung 13 Anwesenheiten in Beherbergungsbetrieben nach Region - 2021 [Quelle: ASTAT 2022]

In allen beobachteten Alpenregionen ist im Jahr 2021 ein Anstieg der
Sommerubernachtungen zwischen 5,2% in Bayern (Arge Alp) und 42,4% in Sudtirol zu
verzeichnen. Neben Sudtirol verzeichnet auch das Trentino ein beachtliches prozentuales
Wachstum (41,9%). Die Regionen, in denen der Sommertourismus 2021 besonders
vorherrscht, sind: Bayern (Arge Alp), Sudtirol, Salzburg, Trentino, Tirol und Vorarlberg. In
diesen Gebieten finden mehr als 82% der Ubernachtungen im Sommer statt. Der
Wintertourismus konnte sich aufgrund der besonderen Pandemie-Situation nicht
entwickeln. Die Monate mit den meisten Ubernachtungen sind August und Juli mit 19,4
Millionen und 14,7 Millionen Besuchern, davon 4,6 Millionen bzw. 3,5 Millionen in Sudtirol.
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Abbildung 14 Geolokalisierung und Aufnahmefdhigkeit aller Arten von Beherbergungsbetrieben (in blau) und Lage der
Bauernhdfe "Roter Hahn" (in rot). [Quelle: STOST 2021]
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3.2 Struktur und Entwicklungstendenzen des Mobilitats- und
Verkehrssystems

3.2.1 DIE ROLLE DES LANDESVERKEHRSSYSTEMS IM INTERNATIONALEN KONTEXT

Sudetirol ist historisch gesehen ein Verkehrsknoten, ein notwendiger Durchgang fur
die Strome von Menschen und Gutern, die den Alpenbogen Uuberqueren und den
Brennerpass nutzen, den wichtigsten italienischen Grenzubergang fur den Guterverkehr
auf der StraBe.

Neben dieser strategischen Leitlinie existieren noch weitere Anbindungen, die zwar
zahlenmalig nicht mit denen vergleichbar sind, die den Hauptkorridor betreffen, die aber
in Hinblick auf die wirtschaftlichen Bedurfnisse des Alpenraums sicherlich nicht weniger
wichtig sind. Diese verbinden Sudtirol mit den Regionen Engadin, Osttirol, aber auch mit
der Lombardei, Cadore und dem Trentino.

Die Autonome Provinz Bozen - Sudtirol wird von Norden nach Suden vom
Transeuropaischen Skandinavien-Mittelmeer-Korridor durchquert, der Teil des
europaischen Trans-European Transport Network (TEN-T) ist, fur das die Europaische
Kommission (KOM/2021/812 final) vor kurzem eine Uberarbeitung der Verordnung iiber
den Aufbau von Netzen von europaischer Bedeutung vorgeschlagen hat. Darin werden neue
Netzabschnitte und Knotenpunkte festgelegt, die in das ,,Core und Comprehensive“-Netz
aufgenommen werden sollen, und es werden neue Ziele und Fristen fur die Fertigstellung
des Netzes im Hinblick auf bestimmte Infrastrukturstandards angegeben.
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Abbildung 15: Das Schema des TEN-T-Netzes
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Abbildung 126 Skandinavien-Mittelmeer-Korridor - links der Eisenbahnkorridor und rechts der Straf3enkorridor
[Quelle: KOM/2021 (812) endgiiltig, 2021]
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Abbildung 137 Skandinavien-Mittelmeer-Korridor im Gebiet der Autonomen Provinz Bozen
Der Skandinavien-Mittelmeer-Korridor besteht aus der Eisenbahnstrecke Minchen-
Verona mit einer Lange von 435 km, davon 240 km auf italienischem Gebiet, wahrend die

26



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
m Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

Strecken zwischen Osterreich und Deutschland 110 km bzw. 85 km lang sind. Die
StraBenverbindung wird durch die Autobahn A22 dargestellt.

Diese  Strecke bildet zusammen mit dem Rhein-Alpen-Korridor das
Hauptverbindungssystem zwischen Italien und Mitteleuropa und damit auch mit den Hafen
des Nordens, uber die der GroBteil der Import- und Exportstrome des gesamten
europaischen Marktes abgewickelt wird. Im Jahr 2019 wurden auf dem Brennerkorridor
mehr als 53,7 Millionen Tonnen Guter befordert: 39,9 Millionen uber Lastkraftwagen und
fast 14 Millionen Tonnen auf der Schiene. Die Merkmale der heutigen
Eisenbahninfrastruktur fuhren zu erheblichen Einschrankungen bei der Entwicklung des
Schienenguterverkehrs, vor allem aufgrund der erheblichen Steigungen, insbesondere auf
dem Abschnitt Bozen-Innsbruck, die zu einer Hochstgeschwindigkeit der Guterzige von
weniger als 100 km/h und, was noch wichtiger ist, zu einem maximalen Zuggewicht von
weniger als 800 Tonnen (in Einfachtraktion) fuhren.
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Abbildung 18 Zugdnglichkeit des Brennerkorridors [Quelle: Europdischer Rechnungshof und Eurostat. 2018]
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3.2.2 AKTUELLE UND GEPLANTE GESTALTUNG DER INFRASTRUKTUR FUR DIE
PERSONENMOBILITAT UND DEN GUTERVERKEHR

3.2.2.1 Die Struktur des Eisenbahnnetzes des Landes

Das Schienennetz in der Provinz Bozen ist etwa 281 km lang. Die Brenner- und
Pustertalbahn sowie die Strecke Bozen - Meran sind Teil des nationalen Netzes, das der
Rete Ferroviaria Italiana anvertraut wurde, wahrend die Vinschger Bahn (Meran - Mals) im
Besitz der Autonomen Provinz Bozen - Sudtirol ist und von der STA (einer landeseigenen
Gesellschaft) betrieben wird, ebenso wie die schmalspur Rittner-Bahnlinie.

Tabelle 2 Schienennetz nach Tragerschaft und OPNV-Konzessionsgesellschaft

. ) Transportunternehmen OPNV-Dienste
Linie Strecke Infrastrukturbetreiber Trenitalia SAD STA
Brenner Brenner-Verona RFI v v
Bozen-Meran Bozen-Meran RFI v v
Pustertal Franzensfeste-Innichen RFI v v
Vinschgau Meran-Mals STA v
Rittner Bahn Oberbozen-Klobenstein STA v

Alle Linien sind elektrifiziert, mit Ausnahme derjenigen im Vinschgau, fur welche die
Elektrifizierungsarbeiten im Gange sind, und die 2025 in Betrieb genommen werden.

Autonome Provinz
Bozen
Hierarchisierung des Eisenbahnnetzes

‘—H

trfrene Emrmiges

s Doppaigiers

Abbildung 19 Hierarchisierung des Eisenbahnnetzes der Autonomen Provinz Bozen

3.2.2.2 Geplante Interventionen auf dem Schienennetz

Das Referenzszenario 2026 (2026 finanzierte und in Betrieb befindliche Bauwerke)
umfasst:
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e der Virgltunnel mit angeschlossener separater Einfahrt (Einfachgleis) der Linie
Meran - Bozen in den Bahnhof Bozen (RFl);

e die Elektrifizierung der Linie Meran - Mals (STA), mit Einfuhrung ERTMS;

e die Realisierung der Riggertalschleife, um den mit der Wende der Zige im
Bahnhof von Franzensfeste (RFl) verbundenen Zeitverlust zu beseitigen;

e die Realisierung der neuen Haltestelle Bozen-Sankt Jakob - Flughafen;

e die Lieferung von zusatzlichen Fahrzeugen in Verbindung mit dem erweiterten
Betriebsprogramm in Verbindung mit der Eroffnung der Riggertalschleife (RFl);

e Technologischer Ausbau auf der Strecke Verona - Brenner (RFI), Bozen - Meran
und Franzensfeste - Innichen durch das nationale ERTMS Programm.

Das programmatische Referenzszenario (ganzlich finanzierte Projekte oder derzeit
nur teilweise finanzierte Projekte, die bis 2035 in Betrieb genommen werden):
e Brenner-Basistunnel (BBT);
e Zulaufstrecke zum Basistunnel: Strecke Franzensfeste - Waidbruck (RFl);
e Linie Bozen - Meran: Verdoppelung der Strecke Kaiserau (Bozen) bis Untermais
(Meran) (RFI)

In der Tabelle auf der folgenden Seite sind die Projekte mit den entsprechenden
Bezeichnungen aufgefuhrt, die in der Projekttabelle verwendet werden. Die Projekte
des programmierten Referenzszenarios sind integraler und aktiver Bestandteil des
Projektszenarios zur Bewertung der Auswirkungen.

CODE ZEIT-
INTERVENTION BESCHREIBUNG DER INTERVENTION HORIZONT
(ID) DES PLANS

LPNM-
SZENARIO

F1 ‘ Virgltunnel Bis 2026 SR_2026
Elektrifizierung der Linie Meran - Mals mit .

i technologischem Upgrade (ERTMS) Bis 2026 SR_2026

F3 ‘ Riggertalschleife Bis 2026 SR_2026

F4 ‘ Neue Haltestelle Sankt Jakob/Flughafen Bozen Bis 2026 SR_2026
8+7=15 neue Zige fir das Betriebsprogramm 2026

F5 (Fertigstellung Riggertalschleife und Bis 2026 SR_2026
Elektrifizierung)

F6 Technologische Aktualisierung Veropa-Brenner, Bis 2026 SR_2026
Bozen-Meran und Franzensfeste-Innichen

F7 ‘ Brenner-Basistunnel - Neuer Brennerpass Bis 2035 SRP-2035

F8 Zulaufstrecke zum Brenner: Franzensfeste - Bis 2035 SRP-2035
Waidbruck
Verdoppelgng der Linie Boze‘n - Meran-auf der Bis 2035 SRP-2035
Strecke Kaiseraus - Untermais

Die Tabelle verdeutlicht den Hauptgrund, warum das Jahr 2035 als Zeitfenster fur
die Bewertung der Leistungen des LPNM bei vollstandiger Inbetriebnahme gewahlt wurde.
Dieser Grund besteht darin, dass bis zu diesem Zeitpunkt mit wahrscheinlichen Sicherheit

29



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
w Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

alle Arbeiten des Programmszenarios (und die zusatzlich im Rahmen des in Abs. 7.1 unten
vorgestellten LPNM vorgesehenen Arbeiten) in Betrieb sein werden.

Das folgende Bild zeigt eine Ubersicht der Eingriffe des Eisenbahnsystems, die in
den Referenz- und programmatischen Referenzszenarien des LPNM enthalten sind.

Abbildufwg 20 Ubersicht iiber die ln.terVentionen der Referenzszenarien 2026 und 2035

Ausbau der Brenner-Eisenbahnstrecke

Als Hauptprojekt fur den Ausbau der Eisenbahn des Brennerkorridors gilt der 55 km
lange neue Brenner-Basistunnel (BBT) zwischen Innsbruck (AT) und Franzensfeste (IT), der
durch weitere Infrastrukturarbeiten wie den Stidzulauf von Franzensfeste nach Verona und
den Nordzugang ,,Brennernordzulauf* erganzt wird.

Der Ausbau der Strecke Franzensfeste-Verona umfasst mehrere Teilarbeiten, die zu
einem wichtigen Teil bis 2035 abgeschlossen sein sollten, was dazu fuhrt, dass fast die
gesamte Linie in der neuen Konfiguration vorhanden ist. Die Baulose, die das Sudtiroler-
Gebiet neben dem Teil des Brenner-Basistunnels von der Staatsgrenze bis zur
Franzensfeste betreffen, sind: der neue Streckenabschnitt zwischen Franzensfeste und
Waidbruck und die entsprechenden Verbindungen mit der bestehenden Linie in Waidbruck
Nord. (Los 1), die Strecke Waidbruck - Blumau (Los 7) und die Umfahrung Bozen, deren
Trasse sich vollstandig im Tunnel (Eggental) uber ca. 10 km erstreckt und deren Ziel es
ist, eine Umfahrung des Bahnhofs Bozen fur den Transit von Guterziugen zu realisieren.
Dies auch im Sinne des Projekts ,,ARBO“, das eine Aufwertung und Wiedergewinnung des
gesamten Bahnhofareals in Bozen vorsieht.

30



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
w Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

. Tnnsbitick

ZUGANG ZUM BRENNER:
LOS 1 : Franzensfeste - Waidbruck + Unterlos

BRENNER BASISTUNNEL

ZUGANG ZUM BRENNER:
Los 2: Umfahrung Bozen

ZUGANG ZUM BRENNER:

LOS 7: Waidbruck - Bozen (Eisacktal)

LOS 5: Bozen (Branzoll) - Trient (Roncafort)
LOS 6: Rovereto - Pescantina

ZUGANG ZUM BRENNER:
Los 3: Umfahrung Trient und Rovereto

ZUGANG ZUM BRENNER:
LOS 4: Eingang zum Knotenpunkt Verona

Abbildung 21 Verstdrkung Linie Franzensfeste - Verona [Quelle: RFI, 2021]

Nach Fertigstellung des BBT und aller erganzenden Infrastrukturen konnen die
Fahrzeiten zwischen Italien-Osterreich-Deutschland um bis zu 2 Stunden verkiirzt werden
(die Verkurzung der Fahrzeiten ist zu 50% dem BBT zuzurechnen).

Die erwarteten Auswirkungen dieser neuen Infrastruktur werden zum einen die
steigende Nachfrage nach dem Schienenpersonenfernverkehr und zum anderen die
erwartete Zunahme des Schienenguterverkehrs betreffen, die zum Teil durch die
Verkehrsverlagerung (modal shift) auf den Brenner-Eisenbahn-StraBenkorridor und zum
Teil durch die Anderung der Strecken fiir die Verbindung zwischen Italien und Osterreich
verursacht wird.

Die geplanten Interventionen zur Verbesserung des gesamten Korridors auf
italienischem Gebiet bis zum Knotenpunkt Verona sind in der folgenden Ubersichtstabelle
aufgefuhrt.

Neben der Realisierung des neuen Basistunnels sind weitere Eingriffe vorgesehen, die
in Haupt- und Nebenlose unterteilt sind, wie in den beiden folgenden Tabellen
beschrieben.

Tabelle 3 Beschreibung der MaBnahmen fiir den Brennerzulauf im Eisenbahnsystem [Quelle: RFI]

| ZUGANG ZUM BRENNER - HAUPTLOSE

LOS BESCHREIBUNG ZIELE UND NUTZEN

Los 1 Franzensfeste - Waidbruck Los 1 besteht aus der | Leistungssteigerung der Strecke,
Realisierung des neuen | um den neuen Brenner-Tunnel
Streckenabschnitts zwischen | optimal auszunutzen, mit
Franzensfeste und Waidbruck | Beseitigung der Einschrankungen
und den damit verbundenen | im Zusammenhang mit der
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ZUGANG ZUM BRENNER - HAUPTLOSE

LOS BESCHREIBUNG ZIELE UND NUTZEN
i Verbindungen mit der | maximalen Steigung auf der
bestehenden Linie in | Strecke und anschlieBender

Waidbruck Nord. Sie stellt die | Erhohung der Anhangelast der
funktionale Kontinuitat des | Zlge auf der Strecke
neuen  Brenner-Basistunnels | Franzensfeste-Waidbruck  (Los
dar, da die bestehende | 1).

niedrige der Brennerachse und daraus
Betriebsgeschwindigkeiten resultierende

(80+90 km/h im A-Bereich) und | kapazitatserweiterung fiir den

vor allem hohe Steigungen (bis | Ausbau des Verkehrs auf dem
23 %) aufweist. Die neue | skandinavien-

Losung reduziert die maximale | mittelmeerkorridor.
=m Steigung der Linie auf 12,5%o.
Die Strecke erstreckt sich Uber
ca. 22,5 km, von Franzensfeste
bis zur Abzweigung nach
Waidbruck und sieht den Bau
von zwei Tunnels vor, die
durch eine Briicke uber den
Eisack miteinander verbunden
sind. Los 1 enthalt ein
funktionelles  Sub-Los, in
dessen Rahmen die
Abzweigung Waidbruck
realisiert wird.

Waidbruck
Teilweise Trennung des

Guterverkehrs vom
Personenverkehr mit Vorteilen
in Bezug auf Kapazitat und
Verkehrsgeschwindigkeit.

Los 2 Umfahrung Bozen Die Strecke verlauft zwischen | Erhohung der Kapazitat der
iy ey Sotaths den Ortschaften Blumau und | Linie.

(Eggental) Uber eine Strecke | Regelmabigkeit und Verkiirzung
von ca. 10 km, mit weiteren | der Fahrzeiten.

ca. 4 km langen
Verbindungsstrecken. Das Ziel
der Intervention ist der Bau
einer Umfahrung fir den
Transit von Guterziigen.

Reduzierung des Larmproblems
fur die Stadt Bozen.

Los 3 Umfahrung Trient und Das Projekt beginnt in der | Erhohung der Kapazitat der
Rovereto Ortschaft Roncafort, in der | Linie.
Nahe des | Besseres Angebot in Bezug auf

Guterverkehrszentrum von | RegelmaBigkeit und Verkiirzung
Trient und verlauft parallel zur | der Fahrzeiten

bestehenden Bahnlinie bis in
der Nahe des ehemaligen
Flughafen Filzi, von dem der
etwa 12 km lange
doppelrohrige  Tunnel von
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ZUGANG ZUM BRENNER - HAUPTLOSE

4 "’1 Besenello

B

Fodys @

Doppelrohrentunnel, der sich
uber 16,7 km erstreckt, um in
die Ortschaft Marco zu
gelangen und so auch die
Umfahrung von  Rovereto
einschlieBt. Ziel der
MaBnahme ist die
Vervierfachung der Strecke
zwischen den Stadten Trient
und Rovereto, mit
Umfahrungen der jeweiligen
Stadte fir den Transit von
Guterzigen.

LOS BESCHREIBUNG ZIELE UND NUTZEN
— Trient entsteht, der in der
o = Ortschaft Acquaviva endet.
15 Die neue Bahnlinie verlauft
En =3 weiterhin parallel zur
bestehenden Bahnlinie und
Y [orri] fuhrt, zwischen Aldeno und
Besenello, in den Zugna-
3

Los 4 Zugang Knotenpunkt von
Verona

Die Zugangsstrecke von Verona
erstreckt sich Uiber eine Lange
von ca. 9,5 km ab der
Ortschaft S. Massimo, in der
Nahe des Bahnhofs Verona
Porta Nuova, parallel zur
bestehenden Bahnstrecke bis
ca. 500 m nordlich des Forte
Chievo etwas sudlich der
Ortschaft Parona. Von hier aus
verlasst die Strecke die
bestehende Linie und biegt fur
etwa 2,5 km in Richtung
Nordwesten ab, bis sie die
aktuelle Eisenbahnlinie in der
Nahe der Ortschaft Settimo di
Pescantina trifft, und weiter
parallel verlauft bis zur neuen
Kreuzung mit der bestehenden
Linie, die in der Nahe des
Bahnhofs von  Pescantina
gebaut wird.

Rationalisierung der Strome aus
dem Norden in den Knoten von
Verona, mit Spezialisierung der
Linien fur die Warenstrome zum
»Quadrante Europa“ und fur die

direkten Reisestrome
Knotenpunkt.

zZum

Tabelle 4 Tabelle Beschreibung der MaBnahmen fiir den Brennerzulauf im Eisenbahnsystem - Lose

[Quelle: RFI]
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ZUGANG ZUM BRENNER - FERTIGSTELLUNGSLOSE

Lose 5,6,7 - Fertigstellung

.‘, _— . T B —_—TTrTe

O ioss Strecke Linie Branzoll - Trient (Nord)

ATy

Die Lose fur die Fertigstellung betreffen: Erhohung der Kapazitat

- Los 5 Strecke Branzoll - Trient Nord mit einer Ausdehnung von 48,5 km. der Linie
Ziel dieses Loses ist es, der Strecke Kontinuitat zu verleihen, indem es | Besseres Angebot in Bezug
die vorrangigen Lose 2 (Umfahrung Bozen) und 3 (Umfahrung Trient und | auf RegelmaRBigkeit und
Rovereto) verbindet; Verkirzung der Fahrzeiten

- Los 6 Strecke Rovereto (Ortschaft Marco) - Pescantina mit einer
Ausdehnung von 41,9 km. Das Ziel dieses Loses ist es, der Route
Kontinuitat zu verleihen, indem es die prioritaren Lose 3 (Umfahrung
Trient und Rovereto) und 4 (Einfahrt Verona) verbindet;

- Los 7 Abschnitt Waidbruck - Eisacktal mit einer Ausdehnung von 20,1 km.
Ziel des Loses ist es, der Route Kontinuitat zu verleihen, indem die
vorrangigen Lose 1 (Franzensfeste- Waidbruck) und 2 (Umfahrung Bozen)
miteinander verbunden werden.

Mafinahmen im Eisenbahnnetz des Landes

Die Verbesserung der Funktionalitat der Eisenbahninfrastruktur wird durch eine
Reihe von MaBnahmen erganzt, deren Inbetriebnahme bis 2026 geplant ist, und von
anderen, komplexeren MaBnahmen, die bis 2035 geplant sind und daher in das
Projektszenario aufgenommen wurden.

Unter diesem Punkt werden nur die MaBnahmen Elektrifizierung der Linie Meran-
Mals, die Riggertalschleife und den Bau der neuen Haltestelle Bozen/St. Jakob - Flughafen,
die bis 2026 fertiggestellt sein werden, behandelt.
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FOKUS: Elektrifizierung der Vinschger Bahn (Meran-Mals)

Das Projekt umfasst die Fertigstellung der Elektrifizierung der Strecke Bozen -
Meran - Mals zwischen Meran und Mals. Dies wird es ermoglichen, den Betrieb in
Meran ohne Umstieg endgultig zu vereinheitlichen und von den damit verbundenen
Fahrzeitverkurzungen und Schadstoffemissionsverringerungen zu profitieren.

N

i i -'--n:-l' - poc
ahn [Quelle: STA]

FOKUS: Projekt Riggertalschleife auf der Pustertaler Linie

Das Projekt umfasst den Bau einer Kreuzung zwischen der Pustertaler Linie und
der Brennerlinie in Richtung Bozen, um das Wenden am Bahnhof Franzensfeste und
die damit verbundenen Zeit- und Streckenverlangerungen zu vermeiden. Dies fuhrt
zu einer Zeitersparnis von insgesamt 15 Minuten. Dadurch werden auch die
Direktverbindungen Pustertal - Vinschgau uber Bozen wettbewerbsfahiger mit
speziellem Nutzen fur die Pendler des Pustertals Richtung Bozen.

-
e . R

Abbildung 23 Bahnprojekt der Riggertalschleife [Quelle: STA]

FOKUS 3.2.2.3 Haltestelle St. Jakob - Bozen - Flughafen
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Die Industriezone Bozen Sud ist das groBte Gewerbegebiet des Landes, beherbergt sehr
viele Arbeitsplatze und ist somit auch das Ziel vieler Pendler. Derzeit mussen Zugpendler
aus dem Unterland und dem Trentino, welche in Bozen Sud arbeiten, mit dem Zug nach
Bozen Zentrum fahren, dort umsteigen und mit der Zuglinie Bozen- Meran bis zur
Haltestelle Bozen Sud fahren, was sehr zeitaufwandig ist.

Die neu Haltestelle St. Jakob ist deshalb vor allem als Haltestelle fiir die Erreichbarkeit
der Industriezone Bozen Sud fur die Pendler aus dem Unterland und aus dem Trentino
konzipiert. Mittels Anbindung an die Schnellbuslinie Bozen - Leifers und auch uber gute
Radweganbindungen erfolgt die Verteilung in der Industriezone.

Was den Linienflugverkehr betrifft, so verfolgt die Provinz Bozen seit einiger Zeit
eine Diversifizierungsstrategie, nach der die Anbindung Sudtirols an das Netz der
wichtigsten Referenzflughafen durch den Brenner-Eisenbahnkorridor, der von Norden
nach Suden auf dem Skandinavien-Mittelmeer-Korridor verlauft, gewahrleistet werden
soll, und an dem die Flughafen Minchen, Innsbruck, Bozen, Verona und Bologna
angeschlossen sind. Alle genannten Flughafen werden uber das geplante Schienennetz
erreichbar sein. In diesem Zusammenhang spielt der Flughafen Bozen, der mit einem
,City Airport“ vergleichbar ist, eine besondere Rolle und ist daher hauptsachlich darauf
ausgerichtet, ein mittleres bis hohes Marktsegment im Einklang mit den jungsten
kommerziellen Initiativen einiger Fluggesellschaften, zu bedienen. Der Flughafen
gewahrleistet den Betrieb von Flugzeugen rund 80 Sitzen.

Derzeit ist der offentliche Verkehr, der den Flughafen bedient, nur durch die
Buslinien 10A und 10B der SASA vertreten, die ihn mit dem Stadtzentrum von Bozen
verbinden, aber derzeit etwa 600m vom Flughafenterminal entfernt halten und die
Benutzer zwingen, den letzten Abschnitt zu FuB zu gehen. Am 4. Mai 2015 haben die
Provinz und die RFI S.p.A. eine Rahmenvereinbarung Uuber die Nutzung der
Eisenbahninfrastrukturkapazitaten auf den Bahnstrecken unterzeichnet, die neben den
fur die Durchfuhrung des vereinbarten Dienstes erforderlichen Infrastrukturarbeiten
auch den Bau der Haltestelle St. Jakob - Flughafen in der Gemeinde Leifers vorsieht,
der nach seiner vollstandigen Inbetriebnahme von den Regionalziigen auf der Strecke
Bozen-Trient im Halbstundentakt bedient werden soll.
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. Abbildung 24 Rend(::’ring des Bahnhofsprojekts von Sankt Jakonuelle: STA]
Das Projekt sieht den Bau eines echten intermodalen Verkehrsknotenpunkts
(Flugzeug, Zug, Bus, Auto, Fahrrad) vor, der direkt mit dem Flughafen, dem Zentrum

von St. Jakob und dem Industriegebiet von Bozen verbunden ist. Die folgende
Abbildung zeigt die Lage der neuen Haltestelle, von der aus einer hervorragenden
multimodalen Erreichbarkeit von allen Zielen in Sudtirol per Bahn, Bus und Auto

ersichtlich ist.

£l

¥ v
T ¥ % éS. Gialfotl;no
| St. Jako

Abbildung 25 Lage der neuen Bhltestelle Sankt Jakob [Quelle: STA]
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3.2.2.3 Offentlicher Personennahverkehr und das ,6kologisch
nachhaltige Kernnetz*

Der offentliche Verkehr in der Provinz Bozen zeichnet sich durch eine vollstandige
Integration der verschiedenen offentlichen Verkehrsmittel (Linienverkehrsdienste mit
Regionalziigen, Bussen, Trambahn, Seilbahnen und Standseilbahnen fur die in die
Tarifzustandigkeit des Landes fallenden Strecken) aus, die in einem einzigen
Betriebsmodell und Tarifsystem zusammengefasst sind.

Der auBerstadtische Busverkehr ist sehr heterogen uUber das Gebiet verteilt und
organisiert. Die Anbindung mit der Eisenbahn kann in den wichtigsten Bahnhofen
verbessert werden, und die Kapazitat mit zusatzlichen Busdiensten verstarkt werden,
welche die Bahndienste auf denselben Strecken erganzen wurden.

Dank der innerstadtischen Linien und der Citybus-Linien gelingt es, ein dichtes
Verbindungsnetz auf Landesebene zu schaffen, welches auch die kleineren Stadte des
Landes miteinschlieBt. Dies stellt einen integrierenden Teil des OPNV-Angebots dar.

Mehr als 200 Buslinien, 5 Seilbahnen, eine Standseilbahn und eine Trambahn sind Teil
des offentlichen Verkehrsnetzes. Nachfolgend finden Sie die Darstellung des landesweiten
Netzes der offentlichen Verkehrsmittel.

wmm Seilbabn wvia | Furnadoia
{ . —— Saisonal | Stagonale | Sajonal

@ sidtirolmobil m
altoadigemobilita )

@ sudtirolmubilta o
L

Abbildung 26 Offentliches Strafienverkehrsnetz der Provinz auferhalb des Stadtgebiets [Quelle: Amt fiir Mobilitdt der
Autonomen Provinz Bozen]

In der Sitzung vom 21.01.2020 hat die Landesregierung den Vorschlag der Abteilung
Mobilitat zur Kenntnis genommen, ein o0Okologisch nachhaltiges Kernnetz von
Autobusdiensten zu errichten, das ausschlieBlich mit emissionsarmen Bussen betrieben
wird. Das direkt vom Land betriebene okologisch nachhaltige Busnetz wird somit aus der

38



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
w‘ Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

Gesamtheit der Haupt-, Basis- und Ortslinien bestehen, die in den Gemeinden Bozen,
Leifers und Meran zusammenlaufen. Mit Beschluss 790 vom 14.09.2021 "Inhouse-Vergabe
von offentlichen Linienverkehrsdiensten auf dem umweltvertrdglichen Netz der Provinz
Bozen an die SASA AG" hat die Landesregierung gemal Artikel 5 Abs. 2 der Verordnung
(EG) 1370/2007 die Inhouse-Vergabe von offentlichen Linienverkehrsdiensten auf dem
umweltvertraglichen Netz der Autonomen Provinz Bozen an die SASA AG fur den Zeitraum
vom 14.11.2021 bis 13.11.2031 genehmigt.

OKOLOGISCH NACHHALTIGES KERNNETZ

Die Klassifizierung der offentlichen Verkehrslinien im LMP basiert auf der Kombination von zwei
Variablen: dem Dienstleistungsniveau (Anzahl der Fahrten/Stunde) und der bedienten Nachfrage
(Anzahl der Fahrgaste/Jahr). Eines der Hauptziele vom LMP ist die okologische Nachhaltigkeit. Um
dieses Ziel zu erreichen, sieht der Plan die Verbesserung des offentlichen Verkehrs vor, um den
Individualverkehr zu reduzieren und die Nachhaltigkeit der Mobilitat zu optimieren (Absatz 3 Art.
7 LG 15/2015). Nach der Genehmigung des Plans hat die anhaltende Annaherung oder
Uberschreitung der NO,-Konzentrationsschwellen in einigen der wichtigsten Stadte Siidtirols das
Land veranlasst, ein Fiinfjahresprogramm (2018/2023) zur Verringerung der NO,-Belastung (LG-
Beschluss Nr. 749/2018) anzunehmen und die Investitionen fir die Erneuerung der Busflotte zu
intensivieren, der nach und nach fossile Brennstofffahrzeuge durch Elektro- oder Wasserstoffbusse
ersetzen wird. Um das Hauptziel, den Schutz der offentlichen Gesundheit, zu erreichen, ist es
notwendig, das Hauptnetz als NACHHALTIGES HAUPTNETZ zu definieren. Die vom LMP
vorgesehenen HAUPT-, BASIS- und LOKALEN LINIEN, welche in Stadten mit kritischen Werten an
Luftverschmutzung verkehren oder zusammenlaufen sollen ausschlieBlich mit emissionsarmen
Bussen betrieben werden.
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Abbildung 27 ,,6kologisch nachhaltiger in-house-Los [Quelle: PPM in Kraft] I
[Quelle Beschluss 790 vom 14.09.2021]

3.2.2.4 Seilbahnen und Standseilbahnen

Sudtirol zeichnet sich durch eine sehr hohe Anzahl an Seilbahnen fur den
Personentransport aus. Insgesamt gibt es (Stand 2020) 357 Seilbahnen, von denen die
meisten durch eine automatische Kupplungsanlage (167) gekennzeichnet sind, ein System,
welches das Losen des Zugseils von den Sitzen, Kabinen, usw. am Eingang zur Station
ermoglicht. Auf diese Weise konnen sie auf einen separaten Kreislauf, normalerweise einer
Schiene, transportiert werden, wo sie verlangsamt und gegebenenfalls angehalten werden
konnen.

Tabelle 5 zeigt die Anzahl der Seilbahnen nach Typ. Wahrend die Gesamtzahl um 4
Anlagen gesunken ist, hat die Zahl der Anlagen mit automatischer Kupplung zugenommen
(+10 Anlagen), wahrend alle anderen Anlagentypen abgenommen haben, wobei der
Ruckgang bei den traditionellen Sesselliften und Gondeln am starksten war (von 73 auf
64).

Tabelle 5 Seilbahnen nach Typ 1950-2021 [Quelle: ASTAT, 2021]
Ubersicht 3 / Prospetto 3

Seilbahnanlagen nach Anlageart (a) - 1950-2021
Stand am 31.12.

Impianti a fune per tipo di impianto (a) - 1950-2021
Situazione al 31.12.

iy B| Bicw) cC (b) csv)| ccs) M s F A '”59$;f$
1950 5 3 12 7 2 26
1955 5 ; ] : g 19 54 2 80
1960 9 v A 5 d 26 136 2 . 173
1965 19 ‘ . g o 31 185 1 : 236
1970 29 . s s : 56 253 1 - 339
1975 34 7 1 2 E 77 287 1 . 400
1980 32 : 1 i . a3 310 1 438
1985 32 - 3 3 - 101 300 1 ; 440
1990 25 : 18 10 - 105 271 1 : 430
1995 24 8 24 25 % 106 229 1 : 409
2000 23 1 33 40 : 108 185 1 1 392
2005 23 3 44 59 g 104 139 2 1 375
2010 23 4 53 69 2 97 123 3 1 375
2015 23 4 62 75 2 88 113 3 1 a7
2016 23 4 63 75 3 85 112 3 1 369
2017 23 4 66 74 3 83 107 3 1 364
2018 23 4 70 78 4 73 105 3 1 361
2019 23 4 72 82 4 68 103 3 1 360
2020 21 4 75 84 4 64 101 3 1 357
2021 21 4 77 83 4 63 102 3 1 358

(a) Fur die genaue Definition der Anlagearten siehe Ubersicht in der Einleitung.
Per |la definizione esatta dei tipi d'impianto vedasi prospetto nell'introduzione.

(b) Diese Anlagearten werden in allen anderen Ubersichten unter C zusammengefafit.
Questi tipi d'impianto negli altri prospetti vengono elencati assieme sotto 1a lettera C.
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B = Zweiseilpendelbahn (das Fahrzeug
wird durch ein Zugseil auf Tragseilen
im Pendelbetrieb bewegt; Ein- und
Ausstieg bei stehenden Fahrzeugen)

C =B/C+CC+CS+CCS steht, auller bei
genaueren Angaben, als Sammelbe-
griff fur alle Typen von Umlaufbahnen
mit betrieblich I6sbaren Fahrzeugen

B/IC =Zweiseilumlaufbahn mit betrieblich
l6sbaren Kabinen (die Fahrzeuge
werden in den Stationen am Zugseil
an- und abgekuppelt; die Fahrzeuge
werden durch ein Zugseil an einem
oder mehreren Tragseilen bewegt;
Ein- und Ausstieg bei sich langsam
bewegenden oder stehenden Fahr-
zeugen)

CC = Einseilumlaufbahn mit betrieblich I8s-
baren Kabinen (die geschlossenen
Kabinen werden in den Stationen am

YETIMSH T al LSS

CS = Einseilumlaufbahn mit betrieblich I&s-
baren Sesseln (die Sessel werden in
den Stationen am Férderseil an- und
abgekuppelt; Ein- und Ausstieg bei
sich langsam bewegenden Fahrzeu-
gen)

CCS = Einseilumlaufbahn mit betrieblich I6s-
baren Kabinen und Sesseln gemischt
(Kombibahn)

M = Einseilumlaufbahn mit standig am
Férderseil befestigten Fahrzeugen -
Sessellite und Korblifte (Ein- und
Ausstieg bei relativ hoher Fahrzeug-
geschwindigkeit)

S = Schlepplift (die Skifahrer werden mit
am Zugseil sténdig befestigten oder
mit  kuppelbaren  Schleppgeréten
léngs einer sich am Boden befind-
lichen Auffahrtsspur geschleppt)

F =Standseilbahn (das Fahrzeug wird
durch ein Zugseil auf Schienen im
Pendelbetrieb bewegt; Ein- und Aus-
stieg bei stehenden Fahrzeugen)

A =Schragaufzug (das Fahrzeug wird
durch Zugseile einspurig auf Schie-
nen bewegt - Einwagenbetrieb; Ein-
und Ausstieg bei stehendem Fahr-
zeug)

Neben den zahlreichen touristischen Einrichtungen, insbesondere Skiliften (wie
Seilbahnen, Gondeln, Schlepplifte und dergleichen), gibt es 5 Anlagen, die als offentliche

Verkehrsmittel genutzt werden, um die Bergdorfer mit dem Talboden zu verbinden.

Abbildung 28 Die Seilbahnen Ritten und Vilpian sind in das 6ffentliche Verkehrsnetz integriert

Im Referenzrahmen 2026 ist die komplette Erneuerung der Seilbahn Jenesien

vorgesehen.

3.2.2.1 Das Fahrradwegenetz des Landes

Das derzeitige Ubergemeindliche Radwegenetz hat eine Ausdehnung von etwa 510
km. Hinzu kommen die stadtischen Radwege, die in den groBen Stadten und zahlreichen
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Gemeinden standig erweitert werden, um die Kontinuitat der Landesrouten innerhalb der
bewohnten Gebiete zu gewahrleisten und um die wichtigsten Zonen, die fur mehr
Verkehrsaufkommen verantwortlich sind (Schulen, Gewerbegebiete, touristische
Attraktionen) zu bedienen.

Die gute Zusammenarbeit ~ zwischen der Landesverwaltung, den
Bezirksgemeinschaften und den Gemeinden ermoglichte es, die verschiedenen
hierarchischen Ebenen (Land, BZG und Stadt) miteinander zu verknupfen, um ein
angemessenes Sicherheitsniveau zu gewahrleisten, welches eine wesentliche
Voraussetzung fur die Entwicklung des Radverkehrs ist.

w ik

Abbildung 14 Beispiel fiir eine Fahrradinfrastruktur - Schragseilbriicke in der Ortschaft Stemmannwal-d zur
Uberwindung der Staatsstrafie 12

Eine Besonderheit des Sudtiroler Radwegenetzes sind die zahlreichen stillgelegten
Bahnabschnitte, die im Laufe der Zeit fur Radfahrer befahrbar gemacht wurden, wie zum
Beispiel zwischen Bozen und Kaltern im Uberetsch, im Eisacktal zwischen Waidbruck und
Kardaun, von Auer in Richtung Fleimstal und von Toblach in Richtung Cortina. Alle diese
Routen bieten dem Gebiet nicht nur die Moglichkeit, ansonsten aufgegebene Routen zu
nutzen, sondern stellen auch eine wichtige Gelegenheit fur die Entwicklung des
Radtourismus dar, der bereits heute viele der Sudtiroler Gebiete mit Kunden aus dem
Ausland, hauptsachlich aus Nordeuropa, auszeichnet, die eben nach Sudtirol reisen, um
das Gebiet mit dem Fahrrad zu erkunden. Diese Routen werden organisiert und in eine
Reihe von Radwegen eingeteilt, die das Radwegenetz des Landes Sudtirol bilden und
dessen Struktur auf der folgenden Seite dargestellt wird.

Das Landes-Radnetzwerk erganzt sich mit der Realisierung von Fahrradabstellanlagen
an Mobilitatszentren, Bahnhofen und an einigen Bushaltestellen.
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Abbildung 30 Beispiel Fahrradabstellanlage Naturns [Quelle: STA/Riller]
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Abbildung 31 Bestehendes Fahrradwegewerk des Landes [Quelle Fahrradmobilitdtsplan 2022-2030]

Die im Rahmen der Erhebung durchgefiuihrten Analysen Uber die Lange der

ubergemeindlichen Fahrten mit dem Pkw in den funf groBten Stadten Sudtirols, deren

Verteilungsdiagramm in Abbildung 32 dargestellt ist, bestatigten die Notwendigkeit, die

Nutzung des Fahrrads fur Ubergemeindliche Fahrten auch fur Arbeits- und Schulfahrten zu

fordern, wie dies auch im Fahrradmobilitatsplan vorgesehen ist (siehe Abschnitt 3.5.1). In
der Tat sind 30 % dieser Fahrten weniger als 10 km lang.
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Abbildung 32 Verteilung nach Entfernungen flir Leichtfahrzeugen welche die 5 Stddte betreffen
3.2.2.2 Das Strafiennetz des Landes

Sudtirol ist historisch gesehen ein naturlicher Verkehrsknotenpunkt zwischen dem
Mittelmeerraum und Mitteleuropa dank des Brennerpasses, aber auch der anderen
kleineren Passe, die es mit der Schweiz und Osterreich verbinden. Diese lage hat sich in
den letzten zwei Jahrhunderten mit dem Bau von StraBen verstarkt, welche das Etsch-
und Eisacktal zu einem der wichtigsten Nord-Sud-Korridore des europaischen Kontinents
gemacht haben, der durch zwei Verzweigungen in Richtung Engadin/Nordtirol und Osttirol
erganzt wird.

Die Infrastrukturen, welche die Verbindungen in Richtung Nord-Sud gewahrleisten,
sind:

e die Brennerautobahn A22, die Teil der europaischen Strecke E45 ist;

e die StaatsstraBe Nr.12 ,,Abetone und Brenner*;

Auf diesen N-S-Korridor treffen Sie der Reihe nach von Westen her:

e die StilfserjochstraBe Nr.38, die verschiedene Streckenabschnitte aufweist,
darunter die SchnellstraBe Me-Bo (die Me-Bo ist eine 37,1 km lange
Verkehrsader, die Bozen und Meran verbindet) und die beiden folgenden
Endverzweigungen:

o die StaatsstraBe 41 vom Munstertal, von Schluderns bis zur Schweizer
Grenze bei Taufers

o die StaatsstraBe 40 vom Reschen, von Spondinig-Schluderns bis zur
osterreichischen Grenze am Reschenpass;

wahrend von Osten her auf dem Korridor N-S folgende StraBen zusammenlaufen:
e die StaatsstraBe Nr.49 im Pustertal, von Brixen bis zur osterreichischen Grenze
Winnebach;

e die StaatsstraBe Nr.42 des Tonale- und Mendelpasses von Bozen nach
Bergamo;

e die StaatsstraBe Nr.48 der Dolomiten, von Auer bis Cima Gogna in Cadore.
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Es wird darauf hingewiesen, dass alle StaatsstraBen seit 1998 in die direkte
Verwaltung der Provinz Bozen ubergegangen sind, aber ihre ursprungliche Nummerierung
beibehalten wurde.

Insgesamt besteht das Sudtiroler StraBennetz aus uber 20.000 Kilometer Strafen,
davon 145 Kilometer Autobahn, 805 Kilometer StaatsstraBen, die von der Provinz
verwaltet werden und 2.822 Kilometer LandesstraBRen. Die orographischen Merkmale des
Gebietes und die Wetter- und Klimabedingungen des Winters zwingen zu erheblichen und
kostspieligen Wartungsarbeiten.

Auf den beiden folgenden Seiten werden folgende Aspekte in der Reihenfolge
wiedergegeben:
e ein Uberblick iiber der Struktur und Hierarchie des StraBennetzes

e eine Tabelle, die den Uberblick iber die Referenzszenarien (bis 2026
finanzierte und durchzufihrende MaBnahmen) und die programmatischen
Szenarien (geplant, aber nicht finanziert und moglicherweise fur 2035
vorgesehen) gibt.

Es wird darauf hingewiesen, dass die StraBenbaumaBnahmen des programmatischen
Referenzszenarios im Gegensatz zu den EisenbahnbaumaBnahmen nicht automatisch
in das LPNM-Projektszenario aufgenommen werden, sondern, gleich wie andere
zukiinftig vorgeschlagene MaBnahmen, einer Vorpriifung unterzogen werden, um ihre
Vereinbarkeit und damit ihre Zulassigkeit mit den Zielen des LPNM zu bewerten.
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Abbildung 33 Strafiennetz im Siidtirol mit Einstufung
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Mehr als 50% der im Planungsrahmen fur die StraBeninfrastruktur identifizierten
Eingriffe sind auf die Sicherung von Abschnitten oder punktuellen Elementen des Netzes
und etwa 30% auf die StraBeninstandhaltung zuruckzufuhren, die sich in jedem Fall auf
die Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit durch die Verringerung der passiven
Unfallursachen auswirkt (fur die Analyse der Unfallehaufigkeit siehe Abschnitt 3.3.1).

Arten von StraBenbauvorhaben im Rahmen der Planungsreferenz

35; 17%
Neubau
Anpassung / Sicherheit
= Wartung 107; 54%

Abbildung 35 Art der vom Land geplanten Eingriffe in das Landes-Straf3ennetz [Quelle: Abteilung 10 Tiefbau
Autonome Provinz Bozen]

3.2.3 ANALYSE DER MOBILITATSNACHFRAGE

In diesem Abschnitt wird eine Zusammenfassung der Analysen zur Nachfrage nach
Personenverkehr und zum derzeitigen Guterverkehr gegeben. Fur Simulationen
zukunftiger Szenarien wird auf den Absatz 3.2.3.6 und das Kapitel 9 verwiesen. Fur die
Uberpriifung der Nachfrage wurden Big Data aus der Mobiltelefonie verwendet, die mit
den automatischen Verkehrsfluss- und Kennzeichenerkennungssystemen der Provinz Bozen
sowie mit den Daten des integrierten Tarifsystems fir den offentlichen Verkehr integriert
wurden.

3.2.3.1 Art und Modalverteilung der Personenbewegungen

In diesem Abschnitt werden die Bewegungen von Personen analysiert, indem sie nach
Transportart (zu FuB, Rad, Zug, Bus, Auto), Art der Bewegungen (innerhalb der Gemeinde,
ubergemeindlichen Verkehr, Durchzugsverkehr) und Jahreszeit (Herbst-Sommer)
unterteilt werden. Unter Berucksichtigung der Bewegungen von Personen, die an einem
Wochentag im Herbst in der Provinz Bozen ihren Startpunkt und/oder Bestimmungsort
haben, werden rund 1,6 Millionen Bewegungen gezahlt?, von denen 52% innerhalb
derselben Gemeinde stattfinden. 58% der Fahrten mit Herkunfts- und/oder Zielort in der

31.572.500 Millionen Fahrten insgesamt
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Provinz werden mit leichten Fahrzeugen (Autos, Motorrader und Mopeds) durchgefuhrt,
15% zu FuB oder mit dem Fahrrad, 11% mit dem Bus und 2% mit dem Zug*.

\

.

48%
52%

.\i\&
&}\\\\ Bewegungen INNERHALB EINER GEMEINDE

. Bewegungen ZWISCHEN DEN GEMEINDEN
DES LANDES

Abbildung 36 Bewegungen von Personen mit Start und/oder Ziel in der Provinz Bozen an einem Werktag im Herbst

Davon Davon
Modalititen Bewegungen Innerhalb von zwischen den
Gemeinden  Gemeinden 4%
15%

Mit dem Auto 1'070’°000 42% 58%

=]
= i " 9 ) 11%
Mit dem Zug 37'000 1% 99% . 1,6 MIn
2% "

Mit dem Bus 167'000 26% 74% 68%

4-4°| Aktive Mobilitat 235'000 85% 15%

Andere Fahrten mit sehr geringer
Geschwindigkeit, die nicht 54'000
klassifiziert werden konnen

Abbildung 37 Bewegungen mit Start und/oder Ziel in der Provinz im Herbst an einem Werktag’

3.2.3.2 Verkehr im offentlichen Nahverkehrsnetz

Bei der Analyse des Personenverkehrs auf dem offentlichen Nahverkehrsnetz am
durchschnittlichen Werktag im Herbst, beginnend mit dem auf Schienenverkehrsdiensten,
ergibt sich, dass 69% aus dem landesinternen Verkehr bestehen, wahrend der
Austauschverkehr von/nach der Provinz (einschlieBlich des grenzuberschreitenden
Verkehrs) 26% der Fahrten ausmacht. Der Transitverkehr macht 6% des Gesamtverkehrs aus
und besteht aus grenziberschreitendem Personenverkehr mit Ursprung und Bestimmungsort
auBerhalb der Provinz.

4 Hinzu kommen weitere 54.000 Fahrten, was 4% entspricht, die nicht klassifizierbar sind

> Im Diagramm wird der Wert des Durchzugsverkehrs, der 9.500 Bewegungen entspricht, nicht angegeben
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Aus dem Flussdiagramm des Eisenbahnverkehrs geht hervor, dass auf der Brennerlinie
zwischen der Sudgrenze und dem Knotenpunkt Brixen, dessen Lastquerschnitt zwischen
Bozen und Klausen liegt, erhebliche Flusse verzeichnet werden. Ein weiteres Element, das
sich deutlich zeigt, ist die bedeutend niedrigere Nutzung auf der Strecke Bozen - Meran
und vor allem auf der Pustertalstrecke, die von der Kapazitat und den
Fahrgeschwindigkeiten der eingleisigen Infrastruktur abhangen. Wahrend der geringere
Zustrom ins Pustertal mit der geringeren Bevolkerungszahl in diesem Gebiet
zusammenfallt, deckt das Einzugsgebiet der Meraner Linie fast die Halfte der Bevolkerung
Sudetirols ab, was das enorme Potenzial dieser Strecke mit einer haufigen und schnellen
Verbindung auf einer modernen Infrastruktur bestatigt.

Autonome

Fahrgaste im Bahnverkehr g DA/A Provinz | Brenner | Winnebach Tri:.lnt und
B weiter
Herbstwochentag cann

Autonome

Provinz
Bozen
Intern-Externer Verkehr ! Brenner
Extern-Interner Verkehr Winnebach 300

Durchzugsverkehr Trient und

weiter

4'550 1’100

Autonome Provinz Bozen
Eisenbahnnetz

Fahrgé&ste Herbstwochentag
Bis 2u 600 FahrgitsteTag
‘ian GO0 bis 1600 Fahrgdste Tag
Vo 1600 bis 3200 Fahnglste /Tag
- Ven 3200 bis 8000 Fahnghsta /Tag

4 -
i alatd Fapthitad it atidedd brean aizrudule Soepmradu, - Mehr als 6000 Fahrgiste Tag B

Abbildung 39 Fahrgastaufkommen auf dem Schienennetz im Herbst an einem Werktag.
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Bei der Analyse des Personenverkehrs im offentlichen Busnetz zeigt sich, dass dieser
fast ausschlieBlich aus Fahrten innerhalb des Landesgebiets besteht (98% aller Fahrten).

Fahrgaste auf Busdiensten
Wochentag im Herbst

Intern-Externer Verkehr

Extern-Interner Verkehr
Durchzugsverkehr
Gesamt 167'000 100%
Abbildung 40 Personenverkehrskomponenten im Busverkehr im Herbst an einem Werktag.

Das folgende Flussdiagramm hebt die Bedeutung der Busdienste hervor, die in den
wichtigsten Zentren des Landes, in den sie umgebenden Gebieten und in einigen wichtigen
Sekundargebieten und Seitentalern (Passeiertal, Groden, Ahrntal) bestehen.

Fahrgaste Herbstwochentag
Bis z2u 500 FahrgasteTag

‘vion 500 bis 1000 Fahrgisia Tag

on 1000 bis 2000 Fahrgdsts Tag

willede L] A
SFasn Akt faprintsd Sl setmuladlun fman dleryasdt Sutnoritdu - Mehe a5 2000 Fahrgiste Tag B

Abbildung 41 Fahrgastaufkommen auf den Buslinien im Herbst an einem Werktag.

3.2.3.3 Verkehrsstrome mit dem Privatauto

Die Pkw-Fahrten, die das StraBennetz der Autonomen Provinz Bozen® betreffen, sind
zu 87% innerhalb des Landesgebiets und machen insgesamt 69% der Fahrten auf dem Netz

6 Von der Analyse ausgeschlossen sind innergemeinschaftliche Bewegungen, d.h. solche, die innerhalb derselben
Gemeinde ihren Ursprung und ihren Bestimmungsort haben
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aus. Die Zahl der Fahrten durch das Land macht nur 2% des Gesamtverkehrs aus, die
entsprechenden Fahrtstrecken machen hingegen 7% der Gesamtstrecken aus. Der Verkehr
zwischen der Provinz und dem Ausland macht 11% der Fahrten aus, aber aufgrund der
durchschnittlichen Lange der Fahrten macht er 24% der Fahrten auf dem Landesnetz aus.

Taglicher Herbstverkehr Leichte
Fahrzeuge

Bewegungen Entfernungen
[Fahrzeuge/Tag] | [Fahrzeuge*km/Tag] |
Interner Verkehr  459'500
'""'\;"‘i"‘:f“" 29'000 Bewegungen Entfernungen
erxkenr
™

Extern-Interner ] s> I

Verkehr 31'000 s \‘ B Ietmmer Vers ‘.-a Y

+ Infierm-Eatemer f N | s — 11% E W '!l
Durchzugsverkehr 9'000 ; :‘::.-«..... l.\ b (.I' :::wm
Verkahr - 4 Vestuly
o . [0
Gesamt 528'500 | 100% | 11350'S500 | 100% || °resngsener ™ RNt

Abbildung 42 Komponenten des iibergemeindlichen und grenziiberschreitenden Verkehrs von leichten Nutzfahrzeugen
im Herbst an einem Werktag.

Flussdiagramm Leichte Fahrzeuge (Herbsttag)
Bis zu 1000 Reisen
Vion 1000 bis 3000 Reisen

B von 3000 bis 5000 Reisen

I von 5000 bis BOOO Reisen

I or 5000 bis 1000 Reisen

h
it pialdc i pstmilalns s V=430l Sty ot I 1iehr ais 10000 Reisen

Abbildung 43 PKW-Flussdiagramm des libergemeindlichen Verkehrs im Herbst an einem Werktag.

3.2.3.4 FOKUS - Verkehrsstrome auf dem Brennerkorridor

Eine Analyse, die sich auf die Verkehrsstrome auf dem Brennerautobahnkorridor
beschrankt, zeigt, dass 24% der Fahrten entlang des Autobahnkorridors auf
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Leichtfahrzeuge zurtickzufuhren ist, welche die Provinz Bozen durchqueren. Der ein- und
ausgehende Verkehr (intern-extern und extern-intern) tragt mit 56% der Fahrten zum
groBten Anteil bei, wahrend der interne Verkehr 20% der Fahrten ausmacht.

Ein Vergleich des Beitrags dieser drei Verkehrskomponenten in Bezug auf die
Bewegungen und deren Entfernungen zeigt einen interessanten Aspekt auf, namlich wie
der Binnenverkehr durch eine durchschnittliche Fahrstrecke von 34 km, der ein- und
ausgehende Verkehr von 54 km und der Durchgangsverkehr von etwa 100 km
gekennzeichnet ist.

A22 - Taglicher Verkehr im Herbst
Leichte Fahrzeuge s

Baviepuingsn | Entlernungen

[nur AZZ)
[Fahrzeuge/Tag]

[Fahizeuge*kmTag]

_ IntemerVerkehr | 14'S00 | 31% | 494'S00  20%

Gesamt A47'600 | 100% | 2'436900 | 100%

Bewegungen Entfernungen

= Intismes Varkese

12% 24% _zo%

Leichie Fahrzeuge (Herbstlag)
o e Fahrzeuge, die

die AZZ benuizen

o 10 S Andere
fahrzauge &

Abbildung 44 Brennerautobahnkorridor, Verkehrszusammensetzung Leichte Fahrzeuge

3.2.3.5 FOKUS auf Verkehrsdruck in Tdlern und in sensiblen Gebieten

In diesem Abschnitt bringen wir die Zusammenfassung einiger Ausarbeitungen vor, die
durchgefuhrt wurden, um die Notwendigkeit der Einfuhrung einer Kontingentierung auf
strategischen Infrastrukturen (d.h. Autobahnen) zu untersuchen, die immer
wiederkehrenden Phanomenen der Sattigung der StraBenkapazitat ausgesetzt sind, oder in
besonders sensiblen Gebieten, die einem mit dem Kontext unvereinbaren Verkehrs- und
Parkplatzdruck ausgesetzt sind (z.B. Dolomitenpasse oder Talschluss der attraktivsten
touristischen Taler). Der LPNM erkennt zwar die grundlegende Rolle des Tourismussektors
fur die Entwicklung der Sudtiroler Wirtschaft an (siehe Kapitel 3.1), die kurzlich auch im
Landestourismusentwicklungskonzept 2030+ (LTEK 2030+) bekraftigt wurde, halt es jedoch
fur unaufschiebbar, die unerwunschten Auswirkungen dieses Phanomens auf die Umwelt-
und Landschaftsqualitat wahrend der touristischen Jahreszeiten zu verringern.

Das erste Element, das zur Unterstutzung dieser Strategie vorgeschlagen wird, ist die
Veranderung des Verkehrsaufkommens auf dem Netz am durchschnittlichen Wochentag im
Sommer im Vergleich zum Herbst. Das im Bild auf der folgenden Seite dargestellte
Flussdiagramm zeigt deutlich den allgemeinen Anstieg des Verkehrsvolumens auf einem
groBen Teil der A22, auf den Dolomitenpassen und auf einigen der Alpentaler,
insbesondere in denen, in denen sich Besuchs- und Transitflusse uberschneiden. In der
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nachstehenden Tabelle sind die prozentualen Anderungswerte fiir einige besonders

wichtige Bereiche dargestellt.

[Netzwerk Unterschied zwischen Sommer- und
Herbst-Vorfaiertag
- Rilckgang um mehr als 5000 Retsen

_ Riickgang zwischen 6000 und 3000 Reisen
Riickgang zwischen 3000 und 1000 Reisen
Riickgang zwischen 0 und 1000 Reisen
Anstieg zwischen 0 und 1000 Reisan

B Anstieg zwischen 1000 und 3000 Reisen

- Anstieg zwischen 3000 und 8000 Reisan

=
rupitiudach it permiizabn D s Do garitiu. - Anstieg um mehr als G000 Reisen ]

Abbildung 45 Verdnderung des tédglichen Pkw-Verkehrsvolumens wdhrend der Wochentage zwischen Sommer und
Herbst

Tabelle 6 Saisonale Anderungen der taglichen Reisetitigkeit in sensiblen tourismusintensiven
Gebieten und Talern

Veranderung % der Fahrten am Vorfeiertag

Sommer vs Herbst

Oberer Vinschgau +13,86%
Antholz +41,49%
Ahrntal +12,91%
Abtei +106,52%
Prags +10,77%
Fischleintal +106,91%
Groden +82,55%
Martelltal +23,57%
Stilfserjoch +130,64%
Ritten +76,26%
Ridnauntal +103,94%
Schlern-Seiser Alm +92,68%
Schnalstal +16,93%
Weinstrahe +12,72%
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Veranderung % der Fahrten am Vorfeiertag

Tal Sommer vs Herbst

Ultental +22,60%

Nonstal +35,19%

Das zweite Element, das zur Unterstitzung der Kontingentierungsstrategie
herangezogen wird, betrifft die sensiblen Gebiete. Es wurden vor kurzem Versuche zur
Regelung des Zugangs zum Pragser Wildsee wahrend der Sommersaison durchgefuhrt.

Die technische Nachhaltigkeit der Initiative beruht auf der Tatsache, dass die
durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Touristen in Sudtirol deutlich Uber dem nationalen
Durchschnitt liegt und sich auf rund 5 Tage belauft. Die Gaste sind also temporar ansassig
und somit kann man ihnen die erleichterte Nutzung des offentlichen Verkehrsnetzes als
Alternative zur Nutzung des Privatautos vorschlagen, vor allem, um besonders attraktive
Ziele zu erreichen.

In diesem Sinne engagiert sich das Land seit Jahren fur die Umsetzung und
kontinuierliche Verbesserung des Systems Mobilcard als Instrument zur Integration der
verschiedenen Verkehrsmittel und -dienste, sowie auch des Siidtirol Guest Pass, speziell
gedacht fur Touristen.

MOBILCARD
Ee% w Die Mobilcard ist ein kontaktloses oder mit einem
ool= | e Magnetstreifen versehenes, nicht Ubertragbares Ticket,
® Supkg{ge mit dem es moglich ist, alle offentlichen Verkehrsmittel
- N:h%ﬁ“-o‘m innerhalb Sudtirols an einem, drei oder sieben
aufeinanderfolgenden Tagen unbegrenzt zu nutzen. Die

TNSEM Mobilcard ist in der Variante ,,Erwachsene“ oder ,,Junior“
3?;235 erhiltlich, Kinder bis zum vollendeten 6. Lebensjahr
onmnm%“ reisen gratis.
SUDTIROL GUESTPASS
Seaiay A Zahlreiche Unterkiinfte in Sudtirol bieten ihren Gasten die
sSudtirola s . o - .
£ Sudtirol Gastekarte an. Mit diesem personlichen Ticket,
GUEST

das nicht auf Dritte ubertragbar ist, konnen Gaste bequem
I -I und flexibel alle offentlichen Verkehrsmittel in Sudtirol

nutzen und konnen dariiber hinaus von einigen weiteren
Angeboten, wie dem Besuch zahlreicher Museen und
Sammlungen, profitieren.

Vinschgau/Val Venosta

Die Sudtiroler Gastekarte gilt nicht fur Fahrten mit
Fernverkehrszugen (z.B. EC-Zuge, Railjet, Frecciargento, Italo) und auf folgenden Buslinien:
Shuttlebus 444 Toblach - Drei Zinnen / Auronzohiitte, Linie 442 Toblach - Niederdorf - Prags
wahrend der Sommersaison und auf dem Bus-Shuttle 439 Welsberg - Pragser Wildsee.

Die Analyse der Schwankungen der Ankunfte und Abfahrten von Autos in einigen
sensiblen und tourismusintensiven Gebieten und Talern (Abbildung 46) Uber den Zeitraum
vor den Ferien und an den Ferientagen zeigt die kumulative zusatzliche Anwesenheit im
Vergleich zur ursprunglichen Zahl (nachtliche Wohngebietsauslastung). Die positiven
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Werte gegenuber dem Ausgangswert (Nachtigungen) fuhren zu einem zusatzlichen Bedarf
an Parkplatzen, der gedeckt oder reduziert werden soll. So sind in der Gemeinde
Wolkenstein in Groden wahrend den Hauptverkehrszeiten bis zu 1.400 Personenwagen
gleichzeitig mehr vorhanden als im Wohngebiet (Autos von Einwohnern und Touristen, die
uber Nacht anwesend sind). Um diesen Druck abzumildern und die Auswirkungen dieser
Nachfrage auf empfindliche und wertvolle Gebiete des Territoriums zu verringern, zielt
der LPNM darauf ab, ahnliche Initiativen wie die in Prags zu verbreiten und zu
systematisieren, um zu komplexeren Systemen zu fuhren, wie die vorgesehene "Dolomiti
Low Emission Zone", die in der Absichtserklarung zwischen dem Ministerium fur
Infrastruktur und nachhaltige Mobilitat, dem Ministerium fur technologische Innovation
und digitalen Wandel, der Autonomen Provinz Bozen, der Autonomen Provinz Trient, der
Region Venetien und der Provinz Belluno vorgesehen wird. Diese Zone wird als Testgebiet
gelten.

Bilanz Auto Erzeugt/Aktiviert (Sommerwochentag): Bilanz Auto Erzeugt/Aktiviert (Sommer-Samstag):
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012345678 91011121314151617181920212223 01234567 8 3101112131415161718
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Parkdruck Durch Austausch ¥ azc z Parkdruck Durch ﬂu!-_:.lﬁu'_:_il'il’:
generiert ustausc ganariart

Bilanz Auto Erzeugt/Aktiviert (Sommer-Samstag): Bilanz Auto Erzeugt/Aktiviert (Sommer-Samstag):
Martelital = Martelltal

i
=
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=
=2
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@
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Abbildung 46 Entwicklung der Zahl der Personenkraftwagen in sensiblen Gebieten

3.2.3.6 Warenverkehr auf der Strafie

Unter Berlicksichtigung des Giiterfahrzeugverkehrs, der das Landesgebiet betrifft,”
macht die Durchfahrquote 30% des Gesamtverkehrs aus, ist aber fur 60% der gefahrenen
Kilometern verantwortlich (Fahrzeuge*km). Der Anteil der Inlandsfahrten macht 45% des
Gesamtverkehrs aus, wahrend diese in Bezug auf die Entfernung nur 14% des
Gesamtverkehrs ausmacht. Die Fahrten von/nach Sudtirol machen 25% der Gesamtfahrten
aus und machen 28% der Fahrtstrecken aus.

Flussintensitat im Netzwerk

Flussdiagramm Giterverkehrsfiuss. (Herbsttag)

Bis zu 100 Reisen

I Vo 100 bis 500 Reisen
I Vo 500 bis 1000 Reisen
I von 1000 bis 2500 Reisen

- Vion 2500 bls 5000 Reisen
8302 W1, MERE I Veteais 5000 Reisen

7 Innergemeindliche Fahrten sind von der Analyse ausgeschlossen, d. h. Fahrten mit Ausgangs- und Zielort in
derselben Gemeinde.
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Abbildung 47 Giiterfahrzeugverkehr in der Provinz Bozen im Herbst an einem Werktag.

Giiterverkehr
Herbstwochentag

Reisen Fahrten
[Fahrzeuge/Tag] [Fahrzeuge*km/Tag]
Interner Verkehr 18’500 350'500
Intern-Externer . : Reisen Fahrten
Verkehr 5’000 347'000
Extern-Interner - : g
Verkehr 5'000 359'000 ntermer Verkahe * Intemer Vrkehe ;
Intern-Externer
Kreuzungsverkehr  12'p00 1'466°00 . mmnmm ' i
« Extemn-inlermer = Extofmn-intairier
Verkehr 13% ‘ Verkehr
Gesamt 40,000 1 on% 2‘522'500 100“/0 * Kreuzungswerkehr 12% * Krouzungsverkehr

Abbildung 48 Verkehrskomponenten von Giiterfahrzeugen auf der Straf3e im Herbst an einem Werktag.

Betrachtet man den Anteil des Autobahnverkehrs durch Fahrzeuge fur den
Guterverkehr, so fallen 52% (71% der Strecken) auf den Transitverkehr, wahrend 41% (26%
der Strecken) auf den Austauschverkehr (intern-externer Verkehr und umgekehrt) und 7%
(3% der Strecken) auf den Binnenverkehr zuruckzufihren sind.

A22 - Traffico giernaliero autunnale
Mezzi di trasporto mercl =

Percorrenze (solo
quota A22)
[velc*km/gloma]

Spostamient]
[veic/giorno]

Traffico interno 52'100
Traffico Interno-
Esterno
Traffico Esterno-

253300

253'700
Interno

Durchzugs-
r47E'G
kel 1'426'900

Totale i 1'544'500

Spostamenti Percorrenze

[Wezz o tresporio mensi (glomo sukenais)
[’ L
2L Viicch i LAIESD TAZE

e R0 .
< i i Wi LM Pt i a0 G Y ABri vescOll [

Abbildung 49 Brennerautobahnkorridor, Verkehrszusammensetzung Gliterfahrzeuge.

Die kurzlich von der Brenner Corridor Plattform (BCP) vorgelegten Analysen uber die
Entwicklung des multimodalen Guterverkehrs auf dem Brennerkorridor infolge der

Fertigstellung des Brenner-Basistunnels (BBT) und des langfristigen Ausbaus des gesamten
Korridors zeigen:

e eine deutliche Zunahme des Schienenverkehrs entlang des Brennerkorridors ab
2030;

e eine begrenzte Verringerung der Verkehrsstrome auf der StraBe und dies erst ab
2040.
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) +95,1% Schienengiterverkehr ALPINE CROSSINGS ez Dl T R TT
Szenario 2030 . IT-CH CROSSINGS T2% 19.8% % 25.0% 1%
+0,3% Strallenglterverkehr BRENNER 20.2% 12475 21.4%
OTHER IT-AT CROSSINGS  28.7% _38.5% 1% B N
; o ) Growth % (2016.2040)
+215% Schlenengutewerkehr ALPINE CROBINGS ROADSACT WL ) uct wLsuCT TOTAL
i IT-CH CROSSINGS 25.5% 42.5% 50.6% 54.0% a4.4%
Szenario 2040 -10,7% Stralenglterverkehr BRENNER [ 45.0% woe  [ZE] s
OTHER IT-AT CROSSINGS -25‘.?‘3&; 60.4% -10.3% 46.5% -10.8%

ACT=RoLa; WL= Convenzionale & Casse Mobili; UCT= Combinato (non accompagnato)
Abbildung 50 Prognostizierte Entwicklung der Gliterverkehrsstréme im Brennerkorridor [Quelle: BCP]

Um die Zusammensetzung des Verkehrs an der Brennerpass-Mautstelle zu
untersuchen, wurden die Ursprunge/Ziele aus den von der A22 bereitgestellten
Mautstellenmatrizen fur einen typischen Wochentag im Oktober 2019 analysiert. Bei
Lastkraftwagen wurden, aufgrund der Beobachtungszeit, neben den Klassen 4 und 5 auch

die Klassen B und 3 gezahlt, zu denen auch leichte Nutzfahrzeuge und die zwei- und
dreiachsigen Lastkraftwagen gehoren®.

KLASSEN Ausfahrt aus [Einfahrt nach Transitverkehr insgesamt
Siidtirol Siidtirol | (% der Gesamtmenge - en)

ZACHSEN KLASSE A

- hihe gleich oder waniger als 1.3 m (gemessen an der
Worderachse)

1an ob ok 6o cme G G 5'931 5'381 11’312 (44%)

Auf Autobahnen sind nur Molorader mit einem
Hubraum von 150 com und mehr erdaubl

Lwsses ] |

PP 1’595 1548 | 3143 (12% - 22%)

T —

e iy, Bl e ST Pl
. L

[ | aachsenkiasses R ]

T e, N, PP, PRI, 231 239 470 (2% - 3%)

B cicesevensses | |

e e e e e e e e . e e e e e e e e e e e e e e e e

257 216 473 (2% - 3%)

5074 4’958 10°032 (39%- 72%)

Abbildung 51 Aufschliisselung der Ein- und Ausfahrten an der Brennerpass-Mautstelle nach Fahrzeugklassen

8 Zu diesen Klassen gehdren auch Fahrzeuge, die keine Giiter transportieren, wie Caravans und Autos mit Wohnwagen,

aber angesichts des Analysezeitraums (Herbst) kann der Beitrag dieser Verkehrskomponente als marginal angenommen
werden.
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Sudtirol Brixen (3,4%)

i 1. (1,49
18,6% Kiausen (0,8%) = 2rxen Z1 (14%)

Lt
Bozen Siid (6,7%) Bozen Nord (0,9%)

Neumarkt-Auer (2,6%)

Brixen (6,4%)
Klausen (1,6%)
Bozen Sid (7,3%)

Neumarkt-Auer (2,4%)

PAT* (13,4%) PAT= (14,8%)

Nord Westen (0,5%) FVG (0%) Nord Westen (0,7%)

FVG (0%)

Venetien* (21,7%)

Lombardei* (22,0%) Lombardei* (24,0%) Venetien® (24,5%

Emilia Romagna (7,2%) Emilia Romagna (7,8%)

Tyrrenische Achse (5,7%) .
Adriatische Achse (3,04 Tyrrenische Achse (6,1%) Adriatische Achse (3

Abbildung 52 Brennerautobahnkorridor Herkunftsgebiete des grenziiberschreitenden Verkehrs A22°

Die Analyse der Herkunftsklassen B, 3, 4 und 5 hat gezeigt, dass der relativ grofte
Anteil des an der Brennerpass-Mautstelle erfassten Verkehrs der Autonomen Provinz Bozen
zuzurechnen ist, aber auch, dass mehr als 50% des Verkehrs aus der Summe von
Fahrzeugen bestehen, die ihren Ursprung in Venetien, der Lombardei und der Provinz
Trient haben (durchschnittliche Entfernungen von weniger als 300 km).

Aufschliisselung nach Herkunfts- oder Bestimmungsgebiet Klasse B,3,4,5 Aufschliisselung der Fahrzeuge der KLASSE 5 im Transit
im Transit an der Brennerpass-Mautstelle an der Brennerpass-Mautstelle nach Herkunfts- oder Zielgebiet

0,0%__5,7% 0% 0,0% 6,1%_ 3,2%0,0%

o sUDTIROL O sUDTIROL

o AT 7.2% 1,0% oPAT

@ LOMBARDEI" BLOMBARDEI*

B VENETIEN' ) BVENETIEN'

@ EMILIA ROMAGNA BEMILIA ROMAGNA
@ NORDEN - WESTEN 4N BNORDEN - WESTEN

OFVG 4 \ 1 3,47 OFvVG

O TYRRHENISC S| A . O TYRRHENISC
O ADRIATISCHE ACHSE 4 .f' o OADRI

O ANDERE = OANDERE

Abbildung 53 Aufschliisselung nach Herkunfts- oder Bestimmungsgebiet der Fahrzeuge auf der Durchfahrt durch die
Brennerpass-Mautstelle nach Zugehdrigkeitsklassen

Auf der Grundlage dieser Daten muss der LPNM handeln:
e um die okologische Umstellung der Flotte der in der Provinz Bozen zugelassenen

oder im grenzuberschreitenden Verkehr mit der Provinz Bozen eingesetzten
Lastkraftwagen (18,6 % des Brennerverkehrs) zu fordern

% In den Daten der Region Venetien wurden auch 40% der Transite an der Mautstelle TRIENT NORD beriicksichtigt,
welche die Autobahn in Kombination mit der SS47 Valsugana und der SPV (Superstrada Pedemontana Veneta) nutzen

In den Daten der Region Lombardei wurden 70% der Transite an der Mautstelle AFFI beriicksichtigt, die den Bypass
des Verona-Knotenpunkts verwendet, der aus der Route SR 11 - SR 450 besteht.

In Stidtirol ist auch der Austauschverkehr zwischen Brenner und Osttirol enthalten
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e Abschluss von Vereinbarungen mit den Nachbarregionen, um die Dekarbonisierung
auf Fahrzeuge auszuweiten, die im Austauschverkehr mit der Provinz Bozen
stehen oder den Brenner uberqueren (die Summe des Brenner-Verkehrs, der auf
die Provinzen Trient, Lombardei und Venetien entfallt, macht 53 % des
Transitverkehrs am Pass aus);

e Optimierung der Nutzung der verfugbaren Kapazitat auf der A22 durch eine
geplante Verkehrsbeschrankung in den kritischsten Zeiten, beginnend mit dem
Schwerlastverkehr.

e Stimulierung einer weiteren Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene,
insbesondere auch von/nach Sudetirol;

e Forderung einer nachhaltigen Logistik fur die innerstadtische Verteilung von
Gutern, insbesondere durch Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von <3,5 t, was
eine zusatzliche Komponente der LPNM-Daten ist.

3.2.3.7 Analyse des Referenzszenarios 2026

Dieser Absatz enthilt eine Zusammenfassung der Analysen zur Anderung der
Verkehrsstrome im Referenzszenario 2026 im Vergleich zum aktuellen Zustand. Diese
Veranderungen sind das Ergebnis der kombinierten und widersprichlichen Wirkung der
Verflussigung/Verkurzung einiger Strecken im StraBennetz (hauptsachlich in der Nahe der
wichtigsten Stadte) und der Verbesserung der Fahrzeiten im Eisenbahnnetz
(Riggertalschleife und der Virgltunnel).

Durch die Umsetzung der bereits in der Planung des Landes vorgesehenen und
finanzierten MaBnahmen auf dem LandesstraBennetz zeigt die Analyse eine Verbesserung
in Bezug auf die Fahrten/Tag (Fahrzeug*km) von nur -1,9% und eine Verringerung in Bezug
auf die Zeit, die von Fahrzeugen des Individualverkehrs auf dem Netz verbracht wird, von
-3%. Die folgende Abbildung (Differenznetz) zeigt die Reduktionen (grun) und die
Steigerung (rot) der Strome zwischen den beiden Szenarien an.
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-

Abbildung 54 Basisszenario: Vergleich der Fliisse von Fahrzeugen des privaten Verkehrs mit dem aktuellen Zustand,

Herbstwochentag
Fahrten auf dem Netz [ Fahrzeuge*km ] Zeit, die oft auf dem Netzwerk verbracht wird
[Fahrzeuge*Stunde]
12'C00'C0D 250000
10'000'000
200000
8000000
1507000
6'000/000
1007000
4000000
Aktueller Stand S Referenz Aktueller Stand S Referenz

Abbildung 55 Netzleistungsindikatoren: Vergleich zwischen aktuellem Status und Referenzszenario

3.3 Externe Effekte

Externe Effekte sind die durch den StraBenverkehr verursachten Kosten, die, da sie
nicht vollstandig von den Verursachern getragen werden, auf die Allgemeinheit abgewalzt
werden (Unfalle, Umweltverschmutzung, Verkehrsstaus, beschleunigter Verfall der
StraBeninfrastruktur, unumkehrbare Veranderungen des Territoriums und der Landschaft
usw.). Die folgenden Abschnitte enthalten eine kurze Beschreibung der wichtigsten
externen Effekte des StraBenverkehrs in Sudtirol.
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3.3.1 UNFALLE

Die Verkehrssicherheit ist in mehrfacher Hinsicht ein zentrales Thema fuir den LPNM.
Zunachst einmal ist die Verkehrssicherheit ein Thema, das den Schutz der Sicherheit der
in Sudtirol ansassigen Autofahrer und Besucher betrifft und daher mit hochster Prioritat
und Wirksamkeit angegangen werden muss. Zweitens bedeuten sicherere StraBen eine
groBere Sicherheit vor allem fur schwachere Verkehrsteilnehmer wie FuBganger und
Radfahrer, was eine Voraussetzung fur die Entwicklung der Fahrradmobilitat ist, aber auch
fur offentliche Verkehrsmittel (von denen die FuBgangerbewegungen die Anfangs- und
Endphase darstellen), wie im LPNM gewlnscht.

Das Ziel, die Zahl der Verkehrsunfalle zu reduzieren, ist auch deshalb besonders
dringlich, weil in Sudtirol, nach einem deutlichen Ruckgang im Jahr 2020 aufgrund der
Mobilitatsbeschrankungen zur Eindammung der Ausbreitung des Virus COVID-19, im Jahr
2021 ein Anstieg der Unfalle und Verletzten zu verzeichnen ist (1.493 in absoluten Zahlen,
4,1 Unfalle pro Tag, +20,5 Prozent gegenuber 2020, und 1.967 verletzte Personen in
absoluten Zahlen, +20,2 Prozent gegenuber 2020), womit die Werte wieder knapp unter
dem Durchschnitt der letzten Jahre liegen, was einem praktisch konstanten Trend
entspricht und beweist, dass die Frage der Verkehrssicherheit zwangslaufig im Mittelpunkt
der Mobilitatspolitik stehen muss.

Verkehrsunfille und Verungliickte nach Unfallausgang - 2001-2021

Incidenti stradali e persone infortunate coinvolte per conseguenza - 2001-2021
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Abbildung 56 Straf3enverkehrsunfille und verletzte Personen nach Folgen 2001-2021 [Quelle: ASTAT, 2022]

Im Jahr 2021 gab es 788 Unfalle auf innerstadtischen StraBen (52,8% der
Gesamtzahl), bei denen 930 Personen verletzt wurden (47,3% der Gesamtzahl) und 4
Personen starben (16,7% der Gesamtzahl). Auf stadtischen StraBen sind die Unfalle
weniger schwerwiegend (Sterblichkeitsrate, d.h. 0,5 Todesfalle pro 100 Unfalle), auch
weil die Fahrgeschwindigkeit im Allgemeinen niedriger ist (30-50 km/h). Dies eroffnet die
Moglichkeit, Uber die Verabschiedung weit verbreiteter MaBnahmen zur Senkung der
Geschwindigkeit auf 30 km/h in stadtischen Gebieten nachzudenken.
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Abbildung 57 Verkehrsunfille, Todesfdlle und Verletzungen nach Strafienkategorie 2021 [Quelle: ASTAT, 2022]

In Bezug auf den auBerstadtischen Bereich hat der LPNM eine detaillierte Analyse auf
Landesebene durchgefuhrt und die Geolokalisierung der Unfalle auf dem auferstadtischen

StraBenverkehr in den funf Jahren 2015-2019 (Daten verfugbar) durchgefuhrt, um die
kritischsten Bereiche zu identifizieren'.

)

Abbildung 58 Karte der Konzentration von Verkehrsunfdllen auf nicht stddtischen Strafien in den Jahren 2015-2019
[Quelle: Ausarbeitung auf der Grundlage von ASTAT 2020-Daten]

Die Unfallkartierung liefert ein Bild, das zeigt, dass sich die meisten Unfalle
innerhalb der Stadt ereignen und mehr als 9.500 Unfalle zahlen (60% der Gesamtzahl).

10 Die Kartierung der Verkehrsunfalle ermdglicht die Einhaltung der VO. EG 1060/21
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Unfalle auf Autobahnen machen weniger als 800 (5%) aus, wahrend Unfalle auf
LandstraBen (mit Ausnahme der Autobahn) 35% der Gesamtzahl ausmachen.

Aus der Konzentrationskarte geht hervor, dass der Korridor Bozen-Brenner, der aus

der A22 und der SS12 besteht, hohe Konzentrationen von Unfallen im auBerstadtischen
Bereich mit besonderen Problemen aufweist, die sich auf die Knotenpunkte Bozen und
Sterzing konzentrieren.

Die StraBe mit den meisten Unfallen ist die SS12 Brenner mit tuber 800 Verletzten,

S$S12 Abetone

S538 Stilfserjoch

A22 Brenner-Autobahn

S$S849 Pustertal

5844 Jaufenpass

SS42 Tonale und Mendelpass
S540 Reschen

S5621 Ahrntal

55242 Grodnertal und Sellajoch
§5238 Gampenjoch

S5508 Sarntal

5548 der Dolomiten

55244 Gadertal

SP19 Weinstralle

SP165 Bozen-Meran

Unfélle Verletzungen Todesfélle
Abbildung 59 Straf3en mit héherer Unfallhdufigkeit auf Landesebene (Unfalldaten Jahre 2015-2019) [Datenquelle:

[
|

0

Die unfalltrachtigsten Strallen

gefolgt von der SS38 Stilfserjoch, der Autobahn A22 und der SS49 Pustertal.

Todesfalle/Verletzungen

800 1000
@
®
500 600 700
Unfalle

Verarbeitung auf der Grundlage von ASTAT-DATEN 2020]

Was die Analyse der auslosenden Faktoren betrifft,
Geschwindigkeit als eine der Hauptursachen fur Unfalle auf den identifizierten StrafBen.
So sind fast ein Funftel der Unfalle auf der S5621 im Ahrntal, auf der S$242 in Groden und
am Sellajoch sowie auf der GroBen DolomitenstraBe S548 auf Ursachen zurlickzufuhren,
die mit der Geschwindigkeit der Fahrzeuge zusammenhangen.

so bestatigt sich die
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Geschwindigkeit als Unfallursache
(Anzahl der Unfélle und % der Gesamtzahl)

$S12 Abetone 512
ss38 stilfserioch  [JECIN 432
A22 Brenner-Autobahn  [JIECHE 342
$S49 Pustertal 309
$S44 Jaufenpass 200
$S42 Tonale und Mendelpass 139
SS40 Reschen 104
ss621 Ahrntal  [EE 100
$S242 Grodnertal und Sellajoch 89
$5238 Gampenjoch [[ECI 68
$S508 Sarntal 75
s548 der Dolomiten [JECHIN 57
$$244 Gadertal 55
sP19 Weinstrae [[IEIIN 55
SP165 Bozen-Meran “ 56
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Unfélle Geschwindigkeit Unfélle Anderer Grund

Abbildung 60 Geschwindigkeit als Unfallursache auf den Straf3en mit den hochsten Unfdllen (Unfallzahlen 2015-2019)
[Quelle: Verarbeitung auf der Grundlage von ASTAT-Daten 2020]

Die Analyse der Saisonabhangigkeit der Unfalle auf diesen Arterien zeigt, dass die
Zahl der Unfalle, vor allem auf der S5621 des Ahrntals und der S5242 des Grodnertals und
des Sellajochs, mehr als proportional zur Zunahme der Verkehrsflusse steigt.

Entwicklung im Jahr der Unfalle auf den drei untersuchten Strassen
(Summe der Unfille von 2015 bis 2019)

25

[\
(=]

-
o

Zahl der Unfalle
=

Gen Feb Mar Apr Mag Giu lug Ago Set Ot Nov  Dic
w5548 Dolomitenstrae ==55242 Groden und Sellajoch - 58621 Ahrntal

Bt o

Abbildung 61 Saisonabhdngigkeit der Unfdlle auf der Ahrntaler S5621 und der Grodner $5242 sowie auf dem Sellajoch
[Quelle: Abteilung 38 Autonome Provinz Bozen]
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Was den urbanen Bereich betrifft, so zeigt sich, dass die Entwicklung der
Zwischenfalle mit FuBgangern und Radfahrern in den funf groBten Stadten Sudtirols
zwischen 2010 und 2019 in Bruneck, Leifers und Bozen zunimmt, wahrend sie in Brixen
stabil bleibt. Meran hingegen verzeichnet im Verlauf der zehnjahrigen Analyse einen leicht
rucklaufigen Trend.
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Abbildung 62 Unfallanalyse mit Beteiligung von Fufigdngern und Radfahrern [Quelle: ASTAT, 2021]

Dass vorrangig gehandelt werden muss, um Unfalle mit FuBgangern und Radfahrern
Zu reduzieren, bestatigt der von ASTAT veroffentlichte Mobilitatsbericht 2021, wonach
rund ein Viertel der Siidtiroler, welche das Rad als Verkehrsmittel im Alltag nicht
nutzen, das Fahrrad als zu gefahrlich empfindet und die Schaffung sicherer Radwege
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und die bessere Trennung von Radfahrer und Auto die beiden Hauptbedingungen sind,
welche die Nutzer zu einer starkeren Nutzung des Fahrrads veranlassen wiirden. Die
Notwendigkeit dieser MaBnahmen ist in groBeren Zentren am starksten zu spuren, vor
allem in den in der Grafik untersuchten Stadten.

Graf. 5

Hauptgriinde fiir Unzufriedenheit mit der Nutzung des Fahrrads (a) - 26. April-16. Juni 2021
Prazentwerte; Personan zwischen 14 und B0 Jahren, die mit der Nutzung des Fahrrads (a) unzufrieden sind; maximal 3 Antworten méglich

Principali motivi di insoddisfazione nell'uso della bicicletta (a) - 26 aprile-16 giugno 2021
Valori percentuali; parsone tra 14 e 80 anni poco soddisfatte dell'uso della bicicletta (a); al massimo 3 risposte

B Unzufrieden p—  35%-Konfidenzintervalla
Insoddisfatio Intenvalll di confidenza al 35%

Es ist anstrengend/die Wege sind sehr [ang
E faticosole distanze sono motio lunghe

Das Radwegenelz ist unzureichend
La rete di piste clclabill & insuffichents

Es gibl micht genlgend sichere Abstelimbglichkeiten
Mon ci sono abhastanza parcheggi sicur

Die Radwege sind dberflt
Le piste ciclabdi sono affollate

Es Ist zu gefahdich
E troppo penicoloso

B0 B0 100

{a}) Umfasst auch Elekirofahrridder und Elekiroklsinsifahrzeuge
Comprande ancha la bicicletta eletirica @ | micromazz! alattric

& astal 2021 - I n:h;i

Abbildung 63 Hauptgriinde fiir die Unzufriedenheit mit dem Fahrrad [Quelle: ASTAT, 2021]

3.3.2 LUFTQUALITAT UND SCHADSTOFFEMISSIONEN
Sudetirol ist ein alpines Gebiet, das durch saisonale Trends bei Emissionen und

Schadstoffkonzentrationen in der Atmosphare mit sehr ausgepragten Schwankungen
gekennzeichnet ist. In den Wintermonaten werden Hochstwerte gemessen, die auf eine
Kombination aus erhohten Emissionen aus Hausheizungen und haufigen thermischen
Inversionsphanomenen zuruckzufuhren sind, die eine starke Stagnation der Luftmassen
und Windstille in den Talsohlen erzeugen. Bei den Stickstoffoxiden (NO, NO2) blieb die
Situation in Sudtirol bis 2017 weitgehend stationar, wahrend in den letzten Jahren ein
deutlicher Ruckgang der Konzentrationen zu verzeichnen war. Dies gilt insbesondere fur
die am starksten dem Verkehr ausgesetzten Erfassungsstationen.
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NO2 - Jahresmittelwerte/medie annuali [ug/m3]
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Abbildung 64 Jahresdurchschnitte NO; in Siidtirol [Quelle: Beurteilung der Luftqualitdt 2017 - 2020]

Der jahrliche Grenzwert fiir Stickstoffdioxid (NO,) von 40 Mikrogramm/m?3 wurde 2021
nur an zwei Messstationen des Luftqualitatsiberwachungsnetzes, namlich entlang der
Brenner-A22, Uberschritten. Kritische Fragen im Zusammenhang mit dem so genannten
Canyon-Effekt werden bestatigt: Entlang stark befahrener StraBen, die von hohen
Gebaudeflugeln gesaumt sind, konnen sich die Schadstoffe nur schwer ausbreiten, und
hier wurden sogar im Jahr 2021 NO2-Konzentrationen nahe am und manchmal uber dem
Jahresgrenzwert erreicht, trotz der pandemiebedingten Einschrankungen.

NO2 media annuale/Jahresmittelwert 2019 vs 2020 vs 2021
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Abbildung 65 Jahresdurchschnitte NO; in Siidtirol (2019-2021) [Quelle:
https://news.provinz.bz.it/de/news/ luftqualitat-2021-positiver-trend-bei-stickstoffdioxiden-halt-an]

Obwohl der Verkehr im Jahr 2021 gegenuber 2020 zugenommen hat (letzterer war
sowohl im Frihjahr als auch im Herbst durch einen harten Lockdown gekennzeichnet),
wurde keine entsprechende Verschlechterung der Luftqualitatsdaten festgestellt. Einer
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der Grunde ist sicherlich auf die Erneuerung und Dekarbonisierung des Fahrzeugparks
zuruckzufuhren. In Sudtirol ist der Marktanteil von Dieselfahrzeugen in den letzten 2
Jahren um 16% gesunken, wahrend der Absatz von Hybrid- und Elektrofahrzeugen um 25%
gestiegen ist.

Fur die PM10 blieb die Situation in Sudtirol 2021 im Vergleich zu 2020 weitgehend
unverandert. Die von den europaischen Normen vorgegebenen Grenzwerte fur die
Jahresdurchschnittswerte werden weitgehend eingehalten. Fur PM10 liegen die
Jahresmittelwerte an allen Messpunkten zwischen 16 und 20 Mikrogramm/m? (bei einem
Grenzwert von 40 Mikrogramm/m3). Fir PM2,5 betragt der Bereich, der alle
Jahresmittelwerte umfasst, 11-14 Mikrogramm/m? (gegeniiber einem Grenzwert von 20
Mikrogramm/m3).

PM10 Jahresmittelwerte / medie annuali [ug/m3]
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Abbildung 66 Jahresdurchschnitte PM10 in Stidtirol [Quelle: https://news.provinz.bz.it/de/news/luftqualitat-2021-
positiver-trend-bei-stickstoffdioxiden-halt-an]

Beim Ozon hingegen gibt es zahlreiche Uberschreitungen des Zielwertes. Die
folgende Grafik zeigt, wie die hochsten Ozonkonzentrationen weit entfernt von stark
bevolkerten Gebieten liegen, in denen es zahlreiche Quellen von Stickstoffoxiden gibt
(stark befahrene StraBen). Es gibt auch einen deutlichen Unterschied zwischen den Werten
im sudlichsten Teil des Landes im Vergleich zu den Stationen nordlich von Bozen. Der in
Meran gemessene Wert scheint im Vergleich zu Bozen ungewohnlich zu sein, aber in
diesem Fall ist zu beachten, dass die Messstation Meran im Gegensatz zu Bozen nur wenige
Meter von einer stark befahrenen StadtstraBe entfernt liegt.
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03 - Zielwert Gesundheit / valore obiettivo salute
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Anzahl der Uberschreitungen / numero di superamenti

Abbildung 67 Anzahl Uberschreitungen Zielwert 03 [Quelle: Beurteilung der Luftqualitét 2017 - 2020]

Ein Blick auf die wichtigsten CO2-Emissionsquellen zeigt, dass der StraBenverkehr
mit einem Anteil von 56% an den Gesamtemissionen der wichtigste ist.

Autoverkehr

Produktionsprozesse

Industrielle
Verbrennungsprozesse

Andere mobile Quellen
und Maschinen

Nicht-industrielle
Verbrennungsprozesse

Energieumwandiung

Abfallbehandlung und
Entsorgung

Abbildung 68 CO2-Emissionsquellen in Stidtirol [Quelle: Emissionsinventar 2019 der Provinz Bozen. Grafik
Fahrradmobilitdtsplan]

3.4 Partizipativer Weg

3.4.1 BETEILIGTE PERSONEN

Die Ausarbeitung des LPNM 2035 beinhaltete einen partizipativen Weg, der sich an
drei spezifischen Zielgruppen orientierte: den Interessengruppen (Umweltverbande,
Wirtschaftsverbande, Sozialverbande) den Burgermeistern der 116 Sudtiroler Gemeinden
und den Burgern. Die drei Zielgruppen erhielten die Moglichkeit, ihre Beobachtungen,
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Wiunsche und Vorschlage zum Thema nachhaltige Mobilitat zu auBern. Zur Forderung der
Beteiligung wurden verschiedene Instrumente eingesetzt: Die Stakeholder wurden zur
Teilnahme an zwei Workshops und einem anschlieBenden Treffen eingeladen, bei dem die
wichtigsten Interventionsstrategien des LPNM vorgestellt wurden, um mogliche nutzliche
Beitrage fur die Ausarbeitung des Plans zu erhalten (siehe Beitrage in der Tabelle am Ende
des Abschnitts, in dem die Aktivitaten mit den Stakeholdern beschrieben werden), den
Burgermeistern wurde ein Vormittag mit Diskussionen und Debatten angeboten und den
Burgern wurde ein Online-Fragebogen zur Verfugung gestellt, mit dem es gelang, eine
recht junge Zielgruppe zu erreichen, die daher besonders motiviert war, uber die Zukunft
der Mobilitat nachzudenken.

3.4.2 STAKEHOLDER

Der erste Workshop, der eine Vorbereitungsphase fur die Ausarbeitung des Plans
darstellte, fand am 24. Marz 2022 statt und umfasste 28 Teilnehmer, welche die
wichtigsten Organisationen und Institutionen vertreten, die sich in verschiedenen
Bereichen mit Mobilitat befassen. Als Methode wurde die SWOT-Analyse verwendet,
welche die strategische Planung in der Phase unterstutzt, die der Bewertung der Starken
(Strengths), Schwachen (Weaknesses), Chancen (Opportunities) und Risiken (Threats)
gewidmet ist, die das Mobilitatssystem des Landes Sudtirol charakterisieren.

Um das gegenseitige Kennenlernen der Stakeholder zu fordern, fand die Diskussion
im World Café-Format statt, einem strukturierten Konversationsprozess fiir den
Wissensaustausch: Die Teilnehmer wurden in vier Gruppen aufgeteilt, die jeweils an einem
anderen Arbeitstisch Platz nahmen. Jeder Tisch war mit einer der Dimensionen der SWOT -
Analyse verbunden, so dass eine Gruppe sich mit den Moglichkeiten des Mobilitatssystems
der Provinz befasste, wahrend die andere Gruppe ihre Schwachstellen diskutierte und so
weiter. Nach 20 Minuten Diskussion wurden die Teilnehmer aufgefordert, den Tisch zu
wechseln und sich untereinander zu mischen; nur eine Person blieb an ihrem jeweiligen
Tisch stehen, um die neuen Diskutanten willkommen zu heiBen, ihnen die bis dahin
erzielten Ergebnisse zu erlautern und die Diskussion mit ihnen fortzusetzen. Der Dialog,
fordert die Weitergabe und Weiterentwicklung der Ideen der Teilnehmer, die sich
gegenseitig beeinflussen (cross-pollination), sich durch das Format der Kleingruppe
motiviert fuhlen und sich gleichzeitig als Teil einer groBeren Gruppe wahrnehmen. Sobald
die Gruppenteilnehmer wieder am eigenen Starttisch zuriickkehrten, wurden die
Ergebnisse der Diskussion analysiert und die Teilnehmer identifizierten jeweils die drei
wichtigsten Punkte jeder der vier Dimensionen der SWOT-Analyse. Dies sind die
gesammelten Ergebnisse:
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Abbildung 69 Momente der Teilnahme

Die am meisten geschatzte Starke ist zweifellos das integrierte Mobilitatssystem, das
die Wahl des offentlichen Verkehrs fur die taglichen Fahrten erleichtert. Die integrierte
Mobilitat ruht auf einer Reihe von Diensten, die von allen Teilnehmern sehr positiv
bewertet wurden: erstens die Qualitat der Infrastruktur und der offentlichen
Verkehrsmittel, die eine bequeme Nutzung ermoglichen; zweitens das Bewusstsein, sich
in einer Landschaft zu bewegen, die gut in Einklang mit den menschlichen Bedurfnissen
steht, sowohl wegen der relativ kurzen Entfernungen, die von den Burgern im Allgemeinen
taglich zuriickgelegt werden, als auch wegen der Aufmerksamkeit, die dem Umweltschutz
gewidmet wird (ein Faktor, der durch eine kulturelle Bindung an das Gebiet, aber auch
durch die touristische Berufung und das Image Sudtirols als ein Ort, der auf Nachhaltigkeit
achtet, begrundet ist). SchlieBlich wird das vom Sudtirol Pass eingefuhrte Tarifsystem,
das nicht nur die Bezahlung von Fahrkarten in offentlichen Verkehrsmitteln praktisch
macht, sondern auch diejenigen, die sie am meisten nutzen, mit einer progressiven
Ermafligung des Fahrpreises belohnt, als Starke gesehen.

Die Chancen liegen in einer verstarkten Integration: Die Workshop-Teilnehmer
schlugen vor, sich auf das MaaS-Geschaftsmodell (,,Mobility as a Service*) zu beziehen und
individuelle Dienstleistungen und offentliche Verkehrsmittel zu integrieren: Mit einem
monatlichen Pauschalabonnement ware die individuelle Nutzung eines Bundels
offentlicher und privater Verkehrsmittel wie Zige, Busse, Taxis, Carsharing und
bikesharing-Diensten gewahrleistet. Klar ist auch der Hinweis auf eine Harmonisierung der
Fahrplane und eine Ausweitung der Moglichkeit, Fahrrader in offentliche Verkehrsmittel
zu transportieren. Darliber hinaus wird das Land aufgefordert, eine Vereinbarung tiber die
Nutzung der grenzuberschreitenden StraBen zu fordern und Hubs fur die Guter zu
schaffen, die den BBT durchqueren mussen.

Die stadtische Mobilitat, insbesondere in der Landeshauptstadt, gilt als
Schwachpunkt, der die Burger im ganzen Land betrifft, unabhangig davon, ob sie taglich
in die Hauptstadt fahren oder nicht: Die Verkehrsbehinderungen zu den
Hauptverkehrszeiten werden fur eine kleine Stadt wie Bozen als zu grof’ angesehen, und

73



z | Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
m' Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

das Problem wird zum Teil auf ein ineffizientes StraBensystem und zum Teil auf ein zu
schwaches offentliches Nahverkehrsnetz geschoben, das die Hauptstadt mit dem Rest des
Landes verbindet. Einerseits sind die Burger nicht ausreichend Uber die tatsachlichen
Moglichkeiten des offentlichen Verkehrs informiert und sich aufgrund mangelnden
Bewusstseins oft fur den Individualverkehr entscheidet und andererseits ist der offentliche
Verkehr unattraktiv: fur die Burger, weil das Netz und insbesondere die Fahrplane nicht
ausreichen, um einen zufriedenstellenden Service zu gewahrleisten, fur die Mitarbeiter,
weil die Vertrags- und Arbeitsbedingungen sie nicht dazu einladen, fiir den offentlichen
Verkehr zu arbeiten oder dies auf bestmogliche Weise zu tun.

Die wichtigsten... / | pil importanti...

Schwiichen/ Punti di debolezza

*  Vernetzung: urbaner Bereich Bz
* Fehlende Attraktivitat (Personal, Fahrplan)
* Fehlende Sensibilitat der Nutzer*innen fiir Offis

* Rete: area urbana Bz
*  Mancanza di attrattiva (personale, piano di trasporto)
* Mancanza di consapevolezza degli utenti del trasporto pubblico

Abbildung 70 Aufbau der beteiligten SWOT

Die Workshop-Teilnehmer identifizierten Faktoren, die das reibungslose
Funktionieren der Sudtiroler Mobilitat gefahrden. Anders als in der nicht allzu fernen
Vergangenheit zeigt sich ein gewisser Mangel an wirtschaftlichen Ressourcen und gerade
aufgrund der finanziellen Verfugbarkeit, die das Land auszeichnete, ein fehlendes
Engagement, die verfugbaren Ressourcen zu optimieren. Es wurden auch einige
neuralgische Punkte der Mobilitdt genannt, bei denen die Gefahr einer Uberlastung
besteht: Die stadtischen Zentren, die Gebiete um die Touristenattraktionen und der
StraBenguterverkehr sind Uberlastet und drohen in den kommenden Jahren
zusammenzubrechen. Im Allgemeinen beklagten die Beteiligten das Fehlen klarer
Prioritaten, was dazu fihrt, dass das Land zwar in die Potenzierung des Radverkehrs
investiert, ohne jedoch die Nutzung des Autos einzuschranken, die sich zwar fragt, wie
man die Nutzung der Bahn steigern kann, ohne jedoch die Erreichbarkeit des
Stadtzentrums mit dem Privatauto zu erschweren.

Das Fehlen eindeutiger Prioritaten bei der Programmplanung wird als eine Bedrohung
angesehen, welche die Situation in den kommenden Jahren erheblich verschlechtern
konnte.
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Der zweite Workshop mit den Interessengruppen (stakeholder) fand etwa zwei
Monate spater statt. In diesem Zeitraum wurde den Birgern ein Online-Fragebogen iiber
die Mobilitat des Landes ausgehandigt, der es ermoglichte, die Bedurfnisse eines
breiteren Personenkreises zu erfassen. Am 26. Mai 2022, dem Tag der Durchfiihrung des
zweiten Workshops, war der Online-Fragebogen noch nicht abgeschlossen, aber es lagen
bereits einige Ergebnisse vor, die den Beteiligten zu Beginn vorgestellt wurden.

Die Diskussions- und Partizipationsarbeit wurde mit einer Methode durchgefuhrt, die
das Format des World Café mit der E.A.S.W-Methodik (European Awareness Scenario
Workshop) kombinierte. Letztere, die mit dem Ziel entstanden ist, die demokratische
Teilhabe an Entscheidungen zur Verbesserung der Lebensbedingungen in den
Gemeinschaften zu fordern, ermoglicht es den Teilnehmern, konkrete Losungen fur die
bestehenden Probleme zu identifizieren und zu planen.

Die 16 Vertreter der Interessengruppen wurden zunachst in vier Gruppen eingeteilt,
die gebeten wurden, anhand einer einfachen Frage zu diskutieren: Welche aufkommenden
Themen konnen nicht ignoriert werden? Die Antworten wurden dem Plenum vorgelegt und
in drei Hauptbereiche aufgeteilt:

1) Europaische Korridore und Verbindungen zu anderen Regionen;
2) Mobilitat zwischen den Bezirken;
3) Mobilitat innerhalb der Bezirke.

Jedem Themenbereich wurde ein Tisch zugewiesen, und den Teilnehmern wurde die
Aufgabe Ubertragen, Anregungen zu den aus der vorangegangenen Diskussion
hervorgegangenen Themen zu erarbeiten und konkrete Vorschlage zur Verbesserung der
Situation zu unterbreiten. Auch hier konnten die Teilnehmer an mehreren Tischen
mitreden und die bisherige Diskussion mit ihren Beobachtungen und Ideen bereichern.

An dem Tisch, der den europaischen Korridoren und Verbindungen mit anderen
Regionen gewidmet war, ging es in erster Linie um den Personenverkehr: Unter den
skizzierten Losungen wurde die Notwendigkeit umweltfreundlicher Verbindungen zu den
nachstgelegenen Flughafen in Italien und im deutschsprachigen Raum und die
Harmonisierung des offentlichen Verkehrs hier und jenseits des Brenners auf
regulatorischer und tariflicher Ebene deutlich. Es wird eine harmonische Politik gefordert,
die auch im Guterverkehr auf einen grunen, umweltfreundlichen Korridor abzielt: Die
Senkung der Mautgebiuhren fur umweltfreundliche Fahrzeuge und die Erhohung der
Mautgebuhren fur umweltschadliche Fahrzeuge ist die vorgeschlagene MaBnahme. Zudem
wird gefordert, die RolLa attraktiv zu machen, indem auch das Instrument der
Alpentransitborse genutzt wird, welches die Transitrechte durch die Alpen fir Lastwagen
einschrankt.
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Der Guterverkehr war auch Gegenstand der Diskussion am Tisch, welcher der
internen Mobilitat der Bezirke gewidmet war, mit besonderem Bezug auf den stadtischen

Abbildung 71 Aufbau der beteiligten SWOT

Kontext: Es wurde vorgeschlagen, die Paketzustellungen auf ein bestimmtes Zeitfenster
zu konzentrieren und die Nutzung von Lastenfahrradern zu verstarken. Der Verkehr sollte
so weit wie moglich auBerhalb der Zentren bleiben, ob es sich um Personen oder Waren
handelt, und an speziellen Drehkreuzen anhalten, von denen aus Sie mit offentlichen
Verkehrsmitteln (Citybus) oder privaten Verkehrsmitteln (Fahrrad) zum Zentrum gelangen
konnen. Pendlerbewegungen sollten auf eine nachhaltige Mobilitat ausgerichtet sein.

Um die Nutzung des Fahrrads zu erleichtern, ist es notwendig, an strukturierte,
sichere Parkplatze zu denken, die moglicherweise mit einer Dusche und einem
Umkleideraum ausgestattet sind, damit die taglichen Radfahrer ohne Unannehmlichkeiten
zur Arbeit fahren konnen. Als Abschreckung fur die Nutzung des Autos wurde eine
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h in Ballungszentren
ins Auge gefasst.

Die Nutzung des Autos weniger bequem zu machen, ist eine MaBhnahme, die auch am
Tisch vorgeschlagen wurde, der sich mit der Mobilitat zwischen verschiedenen Bezirken
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befasste: Verringerung der Geschwindigkeit durch Geschwindigkeitsbegrenzungen,
Beschrankung der Zufahrt mit dem Auto zu den Zentren, Streichung von Parkplatzen und
Erhohung der Parkgebuhren sind MaBnahmen, die in Verbindung mit einer Starkung des
offentlichen Dienstes sowohl in Bezug auf die Fahrplane als auch auf die Servicequalitat
zu einem kulturellen Wandel fuhren konnten, d.h. mehr Menschen dazu veranlassen, ihr
Auto zu Hause zu lassen und andere Verkehrsmittel zu nutzen. Neben Bussen und Zugen
wird vermutet, dass die vielen Seilbahnen im Landesgebiet als offentliche Verkehrsmittel
genutzt werden konnten, zum Beispiel um die Passe zu erreichen.

Am Ende des Workshops wurden die Anwesenden gebeten, die Ziele, die sich das
Land in Bezug auf nachhaltige Mobilitat gesetzt hat, abzuwagen, d.h. die Prioritat dieser
Ziele mit Hilfe der Software ,mentimeter* anzugeben, mit welcher man einen Online-
Fragebogen per Smartphone beantworten und eine grafische Echtzeitanzeige der
Antworten erhalten kann.

Aus den Antworten geht hervor, dass die FuBgangermobilitat und der offentliche
Verkehr die wichtigsten Interventionsbereiche fur die Anwesenden sind, wahrend die
Losungen fur den Brenner Digital Green Corridor und die ITS-Losungen wichtig, aber als
weniger dringend erachtet werden.

Bewerte die Prioritét der einzelnen Zielsetzungen
(1=NIEDRIG - 10=HOCH)/Dai un voto di prioritd a ciascuno
degli obiettivi (1=BASSO - 10=ALTO)

Brenner Digital Green Corridor

m

Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel/Rafforzamento della mobilita publgticc:

Entwicklung der Intermodalitét zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln/
Sviluppo dellintermodalitt tra le varie forme di mobilita
Entwicklung der FuBgéanger- und Fahrradmobilitat/Sviluppo della mo§||ita

ciclopedonale in ogni ambito

94
Reduzierung der UmweltexternalitGten der Mobilitét/Riduzione delle esternalita
ambientali generate dalla mobilita

Digitalisierung mittels intelligenter” Losungen flir die ilitat/Digitalizzazione
mediante soluzioni "intelligenti” per la mobilita

Sichere und gegentber dem Klimawandel resiliente Mobihl;cxl tsinfrastrukturen/

Infrastrutture di mobilita sicure e resilienti ai cambiamenti clizrnc:tici
it

Ausbau der Erreichbarkeit in Bezug auf Flugverkehr und Flughafen/

Rafforzamento dell'ccces% ilita aerea e aeroportuale

Abbildung72: Beispiel flir Online-Fragebogenergebnisse mit ,,mentimeter*
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In Bezug auf die Verringerung der externen Effekte und die Starkung der
Verbindungen mit dem Flughafen Bozen zeigt die Verteilung der Antworten, dass ein Teil
der Befragten diese Themen fur wichtig halt, wahrend ein ebenso groBer Teil sie als
weniger vorrangig ansieht.

Ein weiteres Treffen mit Stakeholdern fand am 31. August 2022 statt, um die
Strategien, die MaBnahmen, die der LPNM ergreifen will, und die ersten Bewertungen ihrer
Auswirkungen zu prasentieren. Dieses Treffen war eine Gelegenheit, wichtiges Feedback
zu den LPNM-Interventionen zu sammeln, die es ermoglichten, die Ausarbeitung des Plans
zu verfeinern. Auf der Grundlage dieses Treffens wurde den Stakeholdern die Moglichkeit
gegeben, schriftliche Beitrage im Hinblick auf die Ausarbeitung des Planes zur Annahme
vorzulegen. Diese Beitrage, von denen im folgenden Absatz eine Zusammenfassung
enthalten ist, ersetzen NICHT die Bemerkungen, die von Burgern und Interessenstragern
wahrend der Veroffentlichungsphase der Plandokumentation und der entsprechenden
strategischen Umweltprufung SUP, eingebracht werden konnen.

3.4.2.1 Schlussfolgerungen

In den Workshops mit den Stakeholdern zeigte sich eine starke Nachfrage an
nachhaltiger Mobilitat. Die vorgeschlagenen MaBnahmen zielen darauf ab, die Nutzung von
Privatfahrzeugen einzuschranken und die Nutzung von Fahrradern und offentlichen
Verkehrsmitteln in jeder Hinsicht zu fordern. Die Interessenvertreter und Burgermeister
fordern vor allem, dass der Verkehr in den Stadten reduziert wird und der Schiene den
Vorzug vor der StraBe gegeben wird. Das wichtigste Instrument zur Verfolgung dieses Ziels
ist der Bau von intermodalen Knotenpunkten (sogenannten “hub*): Parkplatze, wo man
das Auto stehen lassen kann und auf das Fahrrad umsteigen kann, wo man das
Privatfahrzeug parken kann, um in einen Zug oder Bus zu steigen, wo Waren ausgeladen
werden konnen, um sie dann auf nachhaltige Weise weiterverteilen zu konnen.

Die Teilnehmer forderten das Land auch zu mehr Konsequenz auf: Die Entscheidung,
nachhaltige Mobilitat zu fordern, muss in allen von der offentlichen Verwaltung
verwalteten Sektoren aufgegriffen werden, damit die Bemuhungen in diesem Bereich nicht
durch widerspruchliche Entscheidungen konterkariert werden.

3.4.2.2 Zusammenfassung der schriftlichen Beitrdge der Stakeholder

Dachverbands fiir Natur- und
Umweltschutz zum @

1.1 Umsetzung des Klimaplans - Der Verband auBert Bedenken hinsichtlich der
Koharenz der CO2-Reduktionsziele zwischen dem Klimaplan und dem LPNM.
Daruber hinaus fordert er eine Klarung der Verfahren fur die Schatzung der
Verringerung der klimaverandernden Emissionen und den Punkt ,andere
Politikbereiche* unter den MaBnahmen zur Erreichung der Ziele.

1.2 Reduzierung der Anzahl der privaten PKW*s - Der Verband weist darauf hin, dass
der Plan die Reduzierung der Anzahl der privaten PKW‘s nicht einschatzt, um die
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Dachverbands fiir Natur- und
Umweltschutz zum @

nationalen Ziele zu erreichen. Zu diesem Thema halt der Verband die Manahmen
zur wirksamen Reduktion der Nutzung des privaten PKW fur unzureichend.

1.3 Wechselwirkung zwischen dem Nationalen Mobilitatsplan und der
Gemeindeentwicklung - Der Verband auBert Bedenken hinsichtlich der
Verwaltung der Zustandigkeiten zwischen dem Land und den Gemeinden in Bezug
auf MaBnahmen, die in die Zustandigkeit der Gemeinden fallen, wie die
Verwaltung der Parkplatze, die Schaffung von Stellplatzen fur Fahrrader und fur
das Bikesharing. Daruber hinaus wird gefordert, dass in dem Dokument geklart und
besser definiert wird, wie das Land in den Gemeinden, vor allem in den funf
groten Stadten, die Umsetzung des LPNM fordern kann.

1.4 Sicherung der Geldmittel im Staatshaushalt - Der Verband fordert das Land auf,
in den Plan den Beschluss aufzunehmen, die EisenbahnmaBnahmen
erforderlichenfalls aus dem Landeshaushalt zu finanzieren, um kein
Ungleichgewicht mit dem Bau der StraBeninfrastrukturen zu schaffen, die
hingegen vom Land finanziert werden. Der Verein fordert daher eine massive
Starkung der technischen Strukturen, um die Zeit zu verkurzen und die Projekte
sofort anzugehen.

1.5 Griiner Korridor - Der Verband ist der Ansicht, dass der Brenner Green Corridor
nicht ausreicht, um die Emissionen des Guterverkehrs zu reduzieren, da der
verwendete Wasserstoff zumindest kurzfristig groBtenteils grau ware. Aus diesem
Grund sollte der LPNM den Schienenglterverkehr starker fordern. Der Verband ist
auch an einer Bewertung der Umweltauswirkungen und der CO2-Reduktion durch
den Einsatz von Wasserstoff im Verkehrssektor interessiert.

1.6 Digitale Brennerautobahn - Der Verband bekraftigt die Bedeutung der
Geschwindigkeitsreduzierung auf dem Korridor (Projekt BrennerLEC) und der
Sicherstellung, dass die Erhohung der Autobahnkapazitat durch die dynamische
dritte Fahrspur nicht zu negativen Auswirkungen auf die Anwohner und zur
missbrauchlichen Nutzung des normalen StraBennetzes fuhrt

1.7 Ziel: Autofreies Wohnen in Siidtirol und nachhaltiger Tourismus - Der Verband
fordert, dass der Plan durch die Moglichkeit fur gutes autofreies Leben erganzt
wird und weist auf das Fehlen von MaBnahmen hin, die ein autofreies Leben
erleichtern, wie z.B. Taxis fur die letzte Meile oder Carsharing-Losungen. Der
Verband ist auch der Ansicht, dass der LPNM wichtige Aspekte des
Tourismusmanagements vernachlassigt und auslasst, indem er sich nur auf den von
Touristen verursachten Verkehr beschrankt.

LVH APA Lvh

1.1Der Verband unterstreicht die Bedeutung des Personen- und Guterverkehrs in
landlichen Gebieten, da er fur die lokalen Gemeinschaften und das Produktions-
und Beschaftigungsgefuge sehr wichtig ist.

1.2Der Verband ruft dazu auf, die Bedeutung der StraBeninfrastruktur nicht zu
vergessen, die in landlichen und zerstreuten Gebieten unverzichtbar bleibt. In der
Frage des Guterverkehrs wird auf die Komplexitat des Themas und die
Notwendigkeit spezieller Konsultationen hingewiesen.
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Der Verein nimmt drei grundlegende Voraussetzungen zur Kenntnis:

A. Klimaziele konnen nur erreicht werden, wenn sich die Mobilitat andert

B. Nachhaltige Mobilitat erfordert eine massive Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs

C. Verkehrsteilnehmer nutzen die attraktivsten Verkehrsmittel

Die Vereinigung kommt daher zu den folgenden Schlussfolgerungen:

1.1Erreichung der Ziele des Sudtiroler Klimaplans bis 2040: Fur die Erreichung der
Ziele des Klimaplans scheinen einige MaBnahmen in den erhaltenen Unterlagen
unzureichend oder unzureichend formuliert zu sein

1.2Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs: Der Ausbau des offentlichen
Personennahverkehrs muss gegenuber dem LPNM-Programm weiter ausgebaut
werden. Bis zum Jahr 2040 sollen die Bewegungen zu FuB, mit dem Fahrrad oder
mit offentlichen Verkehrsmitteln fur die meisten Sudtiroler am attraktivsten sein

1.3Der Ausbau von StraBen und Autobahnen ist kontraproduktiv: Der LPNM
widerspricht den bisher als grundlegend angenommenen Prinzipien einer
nachhaltigen Mobilitat und ist daher kontraproduktiv

1.4Brennerachse und gruner Korridor: Der Verband ist der Ansicht, dass es keine
Alternative zur Verlagerung des Guterverkehrs von der Strafe auf die Schiene
gibt.

1.5Ausbau der Schieneninfrastruktur: Schienenprojekte mussen Haushaltsprioritat
erhalten, moglicherweise auf Kosten des Ausbaus des StraBennetzes

1.6Dem FuBganger und Radfahrer Prioritat einraumen und die Infrastruktur
ausbauen: Der LPNM sieht den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur vor, aber es
fehlen MaBnahmen und Richtlinien fur FuBganger. Fur stadtische Zentren ist es
notwendig, kurze und attraktive Wege fur FuBganger bereitzustellen. Der Plan
muss verbessert und mit den Entwicklungsplanen der Gemeinde koordiniert
werden.

1.7Die Aufstiegsanlagen sind keine offentlichen Verkehrsmittel: Die Anlagen der
Skigebiete sind keine offentlichen Verkehrsmittel. Wenn die bestehenden
StraBen fur den motorisierten Individualverkehr eingeschrankt und damit fur den
offentlichen Nahverkehr und Radfahrer attraktiver werden, besteht kein Bedarf
an zusatzlichen Einrichtungen

1.8Flugverkehr: Im Hinblick auf das Klimaneutralitatsziel 2040 des Klimaplans kann
das Ziel der "Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem Flugzeug" bedenkenlos
gestrichen werden

Angesichts des groBen Interesses, das insbesondere von Umweltverbanden am LPNM
geauBert wurde, wurde mit diesen auf deren Wunsch ein spezifisches Treffen abgehalten,
um einige Themen zu erortern, darunter insbesondere die Koharenz des LPNM mit dem
Klimaplan 2040 und die MaBnahmen zur Verringerung des StraBenverkehrs.

3.4.3 FRAGEBOGEN FUR BURGER UND WIRTSCHAFTSBETEILIGTE

Ein integraler und grundlegender Bestandteil der Phase der partizipativen Teilnahme
und der Auseinandersetzung mit dem Territorium war der Online-Fragebogen fur Burger
und Wirtschaftsakteure des Territoriums, mit dem wichtige Informationen zur Erganzung
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und Integration der notwendigen Rahmenbedingungen und ein wertvoller Beitrag zur
Abgrenzung der SWOT-Analysen, der Ziele und zur Verfolgung der Vision und der Strategien
des Plans bereitgestellt wurden, die in geeigneter Weise auf die unterschiedlichen Gebiete
des Territoriums abzuleiten sind.

Der Fragebogen wurde im Fruhjahr 2022 Uber eine Online-Plattform freigeschaltet
und wurde mit 5.418 Antworten von der Bevolkerung gut angenommen.

Eines der interessantesten Elemente des Fragebogens betraf die Identifizierung von
kritischen Themen, die auf dem Gebiet Sudtirols bestehen und von denen im Folgenden
eine kurze grafische Zusammenfassung wiedergegeben wird; die vollstandigen Ergebnisse
des Fragebogens sind im Anhang zu finden.

( Problem, die bei regelmaRig zuriickgelegten Wegen auftreten

Alta Valle lsarco
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kritischen Punkten einen Wert zu,
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Schlachtes Sicharhaitsniveau entlang = Unzureichende Eigenschaften der

der Strecke von mir genutrten Transportdienste

’ Schlechter Komfort an
Umsteigepunkien

I‘/, Unzureichende Sicherheit auf
Auto- und Fahrradparkplitzen

. [
tischer Gras 5§ = Hoch

Abbildung 73 Kritische Probleme, die wéihrend regelmdpig zuriickgelegter Wege auftreten [Quelle: Online-
Fragebogen]
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Die vollstandige Analyse der Ergebnisse des Fragebogens finden Sie im Anhang A5.

3.4.4 BURGERMEISTER

Am 27. Mai 2022 fand ein Treffen mit den Burgermeistern statt. Auf die Prasentation
der vorlaufigen Ergebnisse des Fragebogens, der den Burgern vorgelegt wurde, folgte eine
Diskussion, die je nach Zustandigkeitsbereich der Burgermeister unterschiedliche Aspekte
beleuchtete. Ein Faktor, der in der im gesamten Land zu finden ist, ist die gleichzeitige
Prasenz der Mobilitat der Birger und der Mobilitat aufgrund der starken Ausrichtung
Sudtirols auf den Tourismus, zwei Aspekte der Mobilitat, die notwendigerweise
nebeneinander bestehen mussen.

Es wurde mehrfach betont, dass es keine winschenswerte Losung ist, die Mobilitat
fur Touristen kostenlos zu machen, vor allem, weil dies zu Bewegungen ohne Mehrwert
fuhrt. Sie betonten auch die Notwendigkeit, vor allem in der Talsohle die Verlagerung auf
andere Verkehrstrager zu erleichtern, indem Parkplatze geschaffen werden, die es
Biurgern und Touristen ermoglichen, ihr Auto stehen zu lassen und auf das Fahrrad, den
Zug oder den Bus umzusteigen, um in die groBeren Zentren zu gelangen.
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Die Mobilitat in den Talern muss mit dem Schwerlastverkehr rechnen, der nicht nur
den Verkehr verlangsamt, sondern auch zur raschen Verschlechterung der StraBen
beitragt, und mit den Wohnmobilen, die selbst in den kleinsten Zentren in groBer Zahl
ankommen und deren Parken derzeit nicht geregelt ist.

Generell fordern die Burgermeister das Land auf, eine klare Position zur nachhaltigen
Mobilitat einzunehmen und diese in allen Zustandigkeitsbereichen auszudehnen: Wenn
man die Mobilitat derjenigen, die in die Landeshauptstadt kommen, nachhaltig gestalten
will, mussen die Gebaude der Landesverwaltung dezentralisiert werden; wenn man die
Mobilitat in den Zentren nicht storen will, muss man den Bau groBer Parkplatze direkt in
den Zentren vermeiden und stattdessen die Randgebiete bevorzugen.

3.4.4.1 Zusammenfassung der eingegangenen schriftlichen Beitrdage von
Biirgermeistern

Gemeinde Franzensfeste "

Am Bahnhof Franzensfeste gibt es eine Haltestelle fur Fernziuge, die den BBT
benutzen; im Plan ist diese Angabe jedoch nicht enthalten, im Gegenteil, es werden nur
die Bahnhofe Bozen und Brixen berucksichtigt. Zur Klarung dieser Frage ist eine Debatte
erforderlich.

Gemeinde Percha

Allgemein:

1. Verbesserungsbedarf bei den Bahnhofen in Bezug auf Aussehen und Wartung

2. Forderung und Ausbau der Intermodalitat von Fahrrad und Bahn

3. Regelungen sowie rechtliche und finanzielle Anreize fur die Entwicklung lokaler
und interkommunaler Fahrradnetze

4. Schaffung eines rechtlichen Rahmens zur Bekampfung von Wildcamping

5. MaBnahmen ergreifen, um die Nutzung von Autobahnen und Alternativrouten zu
reduzieren

6. Starkere Berucksichtigung des Verursacherprinzips bei den Kosten

Auf lokaler Ebene der Gemeinde Percha:

1. Was den offentlichen Nahverkehr betrifft, so ware ein stindlicher Stadtbus-Takt
fur alle Ortsteile notwendig

2. Der offentliche Verkehr sollte einheitlich, d. h. auf hoherer Ebene, betrieben
werden. Die Finanzierung des aktuellen Dienstes ist fur eine kleine Gemeinde
sehr teuer und die Erweiterung desselben ist daher nicht wirtschaftlich tragbar

3. Die Ortsteile, die keinen direkten Bahnhof haben, weiterhin mit offentlichen
Verkehrsmitteln bedienen, ohne mit dem Zug in Wettbewerb zu treten

4. Anpassung von Fahrzeiten und Fahrplinen zwischen Stadt- und Uberlandlinien

5. Verbesserung und Optimierung des Schulerverkehsdienstes mit angemessenen
Fahrzeugen in Bezug auf GroBe und Strecken
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3.4.5 [INFORMATION AN DIE LANDTAGSABGEORDNETEN

Die Ergebnisse der Erhebungen und des partizipativen Prozesses sowie die Simulation
der Interventionsstrategien des LPNM, ihre Auswirkungen auf die Anderung der
Modalverteilung und die Verringerung der Externalitaten waren Gegenstand eines
Informationstreffens fur die Landtagsfraktionen, das am Nachmittag des 6. Juli 2022
stattfand.

3.5 Interagierende Plane und Sektorprogramme zum LPNM

3.5.1 DER FAHRRADMOBILITATSPLAN

Die Autonome Provinz Bozen hat!' den Fahrradmobilitat genehmigt, der das
strategische Planungsdokument fur die weitere Entwicklung des Radverkehrs in Sudtirol
darstellt.

Die Vision des Plans lautet: ,/m Jahr 2030 wird das Fahrrad das beliebteste
Verkehrsmittel fiir Entfernungen von bis zu 5 km sein. Dies wird dazu beitragen, die
Ldarmbelastung in den Stddten zu verringern und die Lebensqualitdt auch auf den
belebtesten Strafien, auf denen der Autoverkehr zuriickgehen wird, erheblich zu
verbessern. Flir die Sidtirolerinnen und Stdtiroler wird das Fahrrad die Losung fiir die
Mobilitdtsprobleme im Alltag sein®.

Das Hauptziel des Plans ist es, den Anteil der Fahrradnutzer in ganz Sudtirol bis 2030
auf mindestens 20% aller an einem typischen Tag durchgefiihrten Personenfahrten zu
erhohen, und zwar durch eine Nettozunahme der Zahl der Fahrten und gleichzeitig auch
durch eine Erhohung der durchschnittlichen Lange der Fahrten, die durch die Schaffung
durchgehender, in das OPNV-Knotenpunktnetz integrierter Radwege ermdglicht wird.

Anzahl p Anzahl ; Anzahl

Person/lahr Person/Jahr Person/lahr

112 der Wege: 2032 der Wege: f der Wege:
Apollis 146 pro ASTAT 168 pro 41k 198 pro

4N | 20%

Durchschnittliche Tsd Durchschnittliche 97 Durchschnittliche
Wegeldnge: 3.0 km { Wegeldnge: 3,0 km 3 Wegelange: 4,0 km

&

Abbildung 74 Target des Fahrradmobilitdtsplanes. Jahrliche Gesamtzahl 2021: 14%. Der Wert von 16% ergibt sich aus
dem Untersuchungsfenster vom 26 April-16 Juni 2021 (ASTAT 58/2021) [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]

" Mai 2022
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Der Plan sieht sechs Aktionslinien vor:

e Starkung der effizienten Kommunikation in Form des Informations- und
Wissenstransfers;

e Motivation zum Radfahren fordern;
e Nutzung von Synergien durch Zusammenarbeit (,,Alliance of the willing“);

e Die Beteiligung und Einbindung zur Gewohnheit machen, Mitentscheidungen
zulassen, Schulen einbeziehen;

e Die Infrastruktur fur Fahrrader attraktiv und zuganglich machen;

e Sicherstellung der finanziellen und personellen Ressourcen fur die
Durchfiihrung des Plans.

Mit dem Fahrradmobilitatsplan hat sich das Land ein umfangreiches Programm fur
den Ausbau des bestehenden Radwegenetzes auf Landesebene zur Aufgabe gemacht. Im
Vergleich zum bestehenden Netz (ca. 510 km ubergemeindlicher Radwege) besteht das im
Plan vorgesehene Netz hauptsachlich aus Radwegen, die der systematischen Mobilitat
dienen. Das Ziel fur die taglichen Verbindungen ergibt sich in Form von sogenannten
funktionalen Radeinheiten (RFE), zu denen die Gemeinden mit dem hochsten
Radverkehrspotenzial gehoren.

Eine Besonderheit des Sudtiroler Radwegenetzes sind die zahlreichen stillgelegten
Bahntrassen, die im Laufe der Zeit fur den Radverkehr erschlossen wurden, z.B. zwischen
Bozen und Kaltern, im Eisacktal zwischen Waidbruck und Kardaun, von Auer in Richtung
Fleimstal und von Toblach in Richtung Cortina. Alle diese Routen stellen neben der
Wiederherstellung der Nutzbarkeit von ansonsten aufgegebenen Routen eine weitere
Chance fur die Entwicklung des Radtourismus dar, der schon heute viele Sudtiroler Gebiete
auszeichnet.

Ausgehend von der Kartierung des Landes-Radwegenetzes plant die Provinz die
Erstellung von thematischen Tabellen, die sich an Radtouristen richten und in denen die
Points of Interest (POI) des Gebietes und die verfugbaren Dienstleistungen aufgefuhrt sind.
Der LPNM, der diese Themen mit einbezieht, hat sich die vom Plan fur Fahrradmobilitat
vorgeschlagene Strategie zu eigen gemacht, die darauf abzielt, sowohl die
Alltagsmobilitat mit dem Fahrrad als auch die touristische Mobilitat mit dem Fahrrad zu
fordern und sensible Gebiete des Landes sowie die identifizierten Points of Interest dafur
Zu verwenden.
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Abbildung 76 Thematische Karte der Radwege in Stidtirol [Quelle: IDM Siidtirol / Alto Adige]
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Abbildung 77 Kartenausschnitt des Radtourismus in Siidtirol [Quelle: IDM Siidtirol / Alto Adige]

Der Fahrradmobilitatsplan erganzt an den Achsen der Haupttaler einige kleinere
Interventionsbereiche. Insbesondere identifiziert er 15 sogenannte Radfunktionale
Einheiten (RFE): Bereiche, die Beziehungen uber Entfernungen aufweisen, die
moglicherweise mit der Nutzung des Fahrrads kompatibel sind. Innerhalb dieser Gebiete
werden sogenannte ,gewlnschte® Uberortliche Netzwerke und Routen identifiziert.
Nachfolgend finden Sie einen Auszug des Landesplans fur Fahrradmobilitat zu den RFE.

Radfunktionale Einheiten (RFE)

Im Rahmen des Radmobilitatsplans fir Stdtirol wird das (iberGrtliche Zielnetz fur die Fahrradmobilitat Gber die
so genannten , Radfunktionalen Einheiten” erarbeitet. Es handelt sich hierbei um Planungseinheiten, die Orte
und Ortsteile verschiedener Gemeinden umfassen, zwischen denen es relevante Mobilitdtsstréme gibt, bzw. die
in Bezug auf die alltagliche Fahrradnutzung faktisch oder potenziell zueinander in Quell-Ziel-Relation stehen.
Die Radfunktionalen Einheiten werden als Giberértliche Teilnetze fiir die Radmobilitat abgebildet und sind die
Planungsgrundlage fir das Wunschliniennetz.

innerhalb der Radfunktionalen Einheiten (RFE) werden im Zuge der Planung Quell- und Zielpunkte fir
Alltagsradmobilitat erhoben und ein Wunschliniennetz definiert. Zu den Quell- und Zielpunkten gehdren u.a.
ErschlieBungsanlagen'wie Schulen, Kindergarten, Kirchen, Sportanlagen, Sozialzentren oder Gemeindeamter.
Die Detailplanung und der Trassenverlauf liegen dann bei den Gemeinden und Bezirksgemeinschaft.

Bei der Definition der Radfunktionalen Einheiten wird in einem ersten Schritt der groBraumliche Kontext
definiert und die betreffende RFE abgegrenzt. In der Folge werden die Orte, Ortsteile und Siedlungen innerhalb
der RFE erhoben und es wird geprift, welche vorwiegende Hauptnutzungen (s. Raumnutzungsdiagramm) dort
vargefunden werden.

Im Anschluss an die Grundlagenermittlung und die Planungsphase wurden die Radfunktionalen Einheiten auf
Grundlage der Feedback-Meetings mit den Vertretern der Gemeinden und der Bezirksgemeinschaften
angepasst und als Planungsgrundlage implementiert. Kiinftig soll die Radmobilitatsplanung von Land und
Gemeinden verstarkt im Rahmen der Radfunktionalen Einheiten erfolgen.
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Wie im Plan dargelegt, soll die Analyse
der RFE vertieft werden, um konkrete
MaBnahmen zur Planung als Antwort auf vier
nebenstehenden spezifischen Funktionen zu
realisieren:

B woHa

[0 FREIEN { ERHOLUNG-GESUNDHET / TOURISMUS
B GEWERBE-PRODUKTION | ARBET / HANDEL
B BILDUNGY KULTUR

@

e Wohnen (Einkaufen, Dienstleistungen, usw.);
e Freizeit und Erholung;

e Arbeit

e Schule - Hochschulbildung/Universitat/Kultur

Zur Veranschaulichung der Verwendungen und Bedeutungsebenen jeder Funktion in
den verschiedenen RFE fuhrt der Fahrradmobilitatsplan ein Kreisdiagramm ein, das in die
vier identifizierten Funktionsunterbereiche unterteilt ist. Wenn die Anzahl der farbigen
Anteile fur die jeweiligen Teilbereiche zunimmt, steigt deren Bedeutung. Die folgende
Abbildung zeigt die territoriale Verteilung der RFE in den Bezirksgemeinschaften.

1- RFE Obervinschaau

2 - RFE Mittlerer Virschgat
3 - RFE Unterer Vinschgau
i§ - RFE Meran

5 - AFE Passeiertal

& = RFE Boxon

7 = RFE Unterland

8 - RFE Grodental

9~ RFE Unteres Eiwacktal
10 = RFE Brixen

11 = RFE Sterzing

12 - RFE Bruneck

13 - RFE Tauferer / Ahrntal
14 = RFE Hochpustertal

15 - RFE Ala Badia

Abbildung 78 Verteilung der RFE in den Bezirksgemeinschaften [Quelle: Landesplan fiir Fahrradmobilitdt]

Auf den folgenden Seiten werden die Ideogramme der vom Plan angenommenen
Interventionslinien in jeder der 15 radfunktionalen Einheiten (RFE) dargestellt.
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Abbildung 79 RFE-1 Obervinschgau [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]
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Abbildung 80 RFE-2 Mittlerer Vinschgau [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]

88



z | Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
mi Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

W =,

GL-S‘I'...-lSJ ’ \
: )
A
¥ k [\
Mo
-

o @

- O ‘
RAREPERCECN

9 oA

— WSO

Abbildung 82 RFE-4 Meran [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]
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Abbildung 84 RFE-6 Bozen [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]
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Abbildung 86 RFE-8 Unteres Eisacktal [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]

91



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

Abbildung 88 RFE-10 Brixen [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]
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Abbildung 90 RFE-12 Bruneck [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]
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Abbildung 91 RFE-13 Tauferer-/Ahrntal [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]
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Abbildung 93 RFE-15 Alta Badia/Hochabteital [Quelle: Fahrradmobilitdtsplan]

Um die Radwege zu vervollstandigen und zu erganzen, schlagt der
Fahrradmobilitatsplan die Entwicklung von intermodalen Systemen und Dienstleistungen
vor, insbesondere Fahrrad + Zug. Die drei Interventionsbereiche betreffen das
Bikesharing/Fahrradverleih, die Moglichkeit, das Fahrrad an Bord der Ziige zu bringen, und
Fahrradabstellplatze

In Bezug auf die Schaffung von Diensten fur Bikesharing erkennt der Plan Bikesharing
als Erganzung zum offentlichen Verkehr an. In Sudtirol gibt es bereits Bikesharing-Dienste
in den beiden groten Gemeinden Bozen und Meran, die derzeit jedoch aus
unterschiedlichen und separaten Systemen bestehen. In diesem Sinne stellt der Plan fest,
dass Bikesharing "in Sidtirol nur dann gut funktionieren kann, wenn es ein einheitliches
System gibt, bei dem die Nutzer an verschiedenen Orten ein Fahrrad ausleihen kénnen,
ohne verschiedene Apps oder etwas anderes benutzen zu miissen"”.

Was die Dienstleistungen und Einrichtungen zur Forderung des Radverkehrs, wie z.B.
Fahrradparkhauser, betrifft, so sind die MaBnahmen in diesem Bereich verteilt und
engmaschig, insbesondere im Bereich der Aufwertung von Bahnhofen, Bahnhaltestellen
und Mobilitatszentren.

Die vom Fahrradmobilitatsplan vorgeschlagenen Interventionslinien und Projekte
werden vom LPNM Ubernommen und erganzt, wie im Abschnitt 7.5 beschrieben, um auch
die Verwendung des Fahrrads fur die intermodale Mobilitat zu fordern.

3.5.2 ,,BRENNER DIGITAL GREEN CORRIDOR*
Die Richtlinie 2014/94/EU uber die Schaffung von Infrastrukturen fur alternative
Treibstoffe, die durch das Gesetzesdekret Nr. 257 vom 16. Dezember 2016 umgesetzt
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wurde, sieht vor, dass bis 2025 in den einzelnen Mitgliedstaaten ein Netz von
Basisinfrastrukturen fur den Vertrieb alternativer Treibstoffe und insbesondere ein Netz
von Wasserstofftankstellen fur Brennstoffzellenfahrzeuge geschaffen werden soll.

In diesem Sinne sieht die MaBnahme M2C2 - Investition 3.3 ,Erprobung von
Wasserstoff fur den StraBenverkehr* des PNRR fur den Zeitraum 2021-2026 eine finanzielle
Ausstattung von 230 Mio. EUR vor.

Im Rahmen der bereits erwahnten Investition 3.3 ,,Wasserstoffversuche fur den
StraBenverkehr®, die in der Komponente ,M2C2.4 Entwicklung eines nachhaltigeren
Nahverkehrs“ des PNRR, die der Europaischen Kommission am 30. April 2021 ubermittelt
wurde, enthalten ist, wird unter anderem darauf hingewiesen, dass es durch die
Investitionen moglich sein wird, etwa 40 Tankstellen zu entwickeln, wobei strategischen
Bereichen fur den Schwerlastverkehr Prioritat eingeraumt wird, wie den Bereichen in der
Nahe von Zielorten und den am dichtesten befahrenen Fernverkehrsrouten (d.h. Gruner
und digitaler Brennerkorridor)“.

Wie die im Rahmen des LPNM und des Siidtiroler Klimaplans 2040'2 erstellten
Analysen zeigen, ist der Brennerkorridor mit 37 % der Gesamtemissionen die Hauptquelle
der CO2-Emissionen des StraBenverkehrs. Wenn man bedenkt, dass der Verkehrssektor fur
56 % der CO2-Emissionen verantwortlich ist, kann man schatzen, dass der Beitrag des
Verkehrs auf der A22 allein etwa 21 % der in der Provinz erzeugten CO2-Emissionen
ausmacht.

A MeBo - 5%

Abbildung 94 Prozentuale Verteilung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen nach Straflentypen in Siidtirol, 2019
[Quelle: Klimaplan Siidtirol 2040]

Nach den Schatzungen der Kkurzlich von der Brenner Korridor Plattform
durchgefuhrten Studie zeigt die Entwicklung des Guterverkehrs auf dem Brenner-Korridor
nach der Fertigstellung des Brenner-Basistunnels (2030) und dem anschliefenden Ausbau
des gesamten Korridors (2040) eine weitgehende Unveranderlichkeit der Guterstrome bis

2 Mit Beschluss der Landesregierung Nr. 606 vom 30.08.2022 wurde der Siidtiroler Klimaplan 2040 - Teil 1
genehmigt
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2030 (+0,3% gegeniiber 2016') und einen begrenzten Riickgang erst ab 2040 (-10,7%
gegenuber 2016).

‘Growth % (2016-2030)

. +95,1% SChienengﬂterVerkehr ALPRIE SROSINS ROAD®ACT WL ueT WLsUCT TOTAL
Szenario 2030 IT-CH CROSSINGS .7.2% 19.8 2769 25.0% 14.1%
+0,3% Strallenguterverkehr BRENNER 202% 124.7% 214%
OTHER IT-AT CROSSINGS  28.2% 38.5% 1222% 81.1% %
: ; - ALPINE CROSSINGS Draeni % EH1R20M
+215% Schienengtterverkehr ROAD*ACT WL et WLsuCT TOTAL
Szenario 2040 _ IT-CH CROSSINGS 25.5% 425% 59.6% 54.0% 44.4%
-10,7% StraBengiterverkehr BRENNER 10.7% 45.6% 282.0% 39.5%
OTHER IT-AT CROSSINGS  -28.T% 69.4% 103% 46.5% 10.8%

Abbildung 95 Giiterverkehrsprognose 2030 (Verdnderung in % gegeniiber 2016)™* [Quelle: BCP]

Angesichts dieser Prognosedaten, die zwar den wichtigen Beitrag der Eroffnung des
BBT' bestatigen, aber auch belegen, dass die Verlagerung des Giiterverkehrs von der
StraBe auf die Schiene nicht ausreicht, um die Ziele des Klimaplans zu erreichen, mussen
vorrangig MaBnahmen ergriffen werden, um die klimaschadlichen Emissionen des
StraBenschwerverkehrs zu reduzieren. Dies hat dazu veranlasst in den Plan, die
Umstellung der LKW-Flotte auf emissionsfreie Fahrzeuge als langfristige Prioritatsstrategie
aufzunehmen, die in der Kombination des vom Brenner-Green Corridor vorgesehenen
Infrastrukturnetzes von Tankstellen fur Treibstoffe aus erneuerbaren Energiequellen und
dem digitalen Verkehrsmanagementsystem fur die Benutzung der Autobahn einen der
grundlegenden Hebel zur Beschleunigung der Dekarbonisierung des LKW-Verkehrs sieht.

Barriera, Brennero N LlecHengiET Barriera Brennero

Modena =5, A Modena

“Genava

Sontva

Abbildung 96 Karte Tankstationen E-Fahrzeuge (links) und der LPG-, Methan- und Wasserstoffverteilerstationen
(rechts) auf der Autobahn A22

Vor diesem Hintergrund mussen MaBnahmen zur Verringerung der Emissionen aus
dem StraBenverkehr entlang dieser wichtigen internationalen Verbindungsachse Vorrang
haben.

13 Die Studie nimmt das Jahr 2016 als Basisjahr
4 ACT= RoLa; WL= Konventionell und Wechselbehalter; UCT= Kombiniert (unbegleitet)

5 Prognosen fiir den Schienengiiterverkehr deuten darauf hin, dass das Wachstum nur teilweise durch die
Verkehrsverlagerung ausgelost wird
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Ein weiterer Impuls in diese Richtung sind die Olympischen Winterspiele Mailand-
Cortina im Jahr 2026, bei denen zahlreiche offentliche Projekte fur den Bau von
Infrastrukturen und Sportanlagen durchgefuihrt werden. Man ist der Meinung, dass die
Olympischen Spiele 2026 eine Gelegenheit sein sollten, die Produktion von grunem
Wasserstoff und seine Verwendung im Verkehrsbereich durch koordinierte Aktionen
zwischen dem Staat, den Regionen und den direkt beteiligten Provinzen (einschlieBlich
der Autonomen Provinz Bozen) zu fordern.

Bereits ab 2020 hat der Vorstand des EVTZ Europaregion Tirol-Sudtirol-Trentino mit
Beschluss Nr. 3/2020 vom 28.05.2020 die Umsetzung der ,Wasserstoffstrategie
Europaregion Tirol-Sudtirol-Trentino“ (Masterplan H2) und die damit verbundenen
MaBnahmen genehmigt. Die Umsetzung zielt darauf ab, die Importe fossiler Brennstoffe
bis 2030 um rund 550 Millionen Euro pro Jahr zu reduzieren. Dies wurde die CO2-
Emissionen um etwa 45% reduzieren. Der Plan sieht unter anderem vor, die Brenner-
StraBenachse, die Minchen mit Modena verbindet, in einen okologischen (emissionsfreien)
Korridor mit Wasserstofftankstellen auf der gesamten Strecke umzuwandeln.

Zahlreiche Projekte wurden vom Land entwickelt, um die Moglichkeit der Schaffung
eines emissionsfreien Korridors auf der Brennerachse zu bewerten, darunter hat eines der
wichtigsten Projekte das Testen von MaBnahmen zur Begrenzung der Verkehrsemissionen
durch das dynamische Management der Fahrgeschwindigkeiten auf der Autobahn
behandelt.

FOKUS Point PROJEKT ,,Brenner Lower Emissions Corridor - BrennerLEC*

Um die Luftqualitat und die durch den Brennerkorridor erzeugten externen Effekte zu
uberwachen, genehmigte die Unit B3 LIFE and CIP Eco-Innovation der Europaischen
Kommission im Juni 2016 im Rahmen des LIFE-Programms den Vorschlag fur den Zugang
zur Kofinanzierung fur das Projekt ,,Brenner Lower Emissions Corridor - BrennerLEC*.
Ziel von BrennerLEC, einem Projekt mit einer Laufzeit von 56 Monaten ab September
2016, ist die Schaffung eines emissionsarmen Korridors (lower emissions corridor - LEC)
entlang der Autobahn A22 durch Sudtirol und Trentino und die experimentelle
Einfuhrung dynamischer Verkehrsmanagementsysteme zur Verbesserung der
Luftqualitat, des Klimaschutzes und des Larmschutzes in einigen Pilotabschnitten (LEZ
- lower emission zones). Im Marz 2018 wurde eine erste Testphase des Projekts
abgeschlossen. Das Testergebnis zeigt, dass das dynamische Management der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit und das dynamische Management der Autobahnkapazitat
konkrete und potenziell groRere Vorteile bieten als die experimentell beobachteten.
Insbesondere in Bezug auf Stickstoffdioxid (NO2) wurde angesichts einer realen
Verringerung der Geschwindigkeit von Personenkraftwagen (durchschnittlich 15 km/h)
ein Ruckgang der Konzentrationen am Rand der Autobahn um -10% festgestellt.

Ein weiterer Schritt in diese Richtung wurde von der Landesregierung am 30. August
2022 mit dem Beschluss Nr. 611/2022 unternommen, mit dem die Landesregierung
beschlossen hat, das Projekt zur Erzeugung, Lagerung und Verteilung von Wasserstoff fur
den StraBentransport oder anderen allgemeine oder industriellen Verwendungszwecken in
Sudtirol zu genehmigen, dessen Anlagen sich entlang der Achse des Brenner Green Corridor
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und/oder in unmittelbarer Nahe der wichtigsten Stadtzentren des Landes (Bozen, Meran,
Brixen, Bruneck und Sterzing) befinden werden.
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Abbildung 97 Brenner Green Digital Corridor [Quelle: Road Map Wasserstoff Siidtirol]

Wie in der dem oben genannten Beschluss beigefligten Machbarkeitsstudie
angegeben, ,zielt das Projekt darauf ab, die Entwicklung einer Wasserstoff-
Wertschopfungskette auf der Grundlage einer konkreten und garantierten Nachfrage
einzuleiten, wobei der Schwerpunkt auf der Verwendung von Wasserstoff als
Energietrdger im offentlichen Verkehr liegt. Dies sollte ein erster Schritt zur Schaffung
einer voll entwickelten lokalen Wasserstoffversorgungskette sein, die sowohl entlang der
Brennerachse als auch in den angrenzenden Gebieten einen wachsenden Bedarf an
Wasserstoff decken, und ihn 6kologisch und wirtschaftlich nachhaltiger machen wird*.
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Abbildung 98 Zusammenfassendes Schema der Lieferkette gemdf dem aktuellen Projektansatz

3.5.3 MOBILITATS- UND ERREICHBARKEITSKONZEPTE DER GEMEINDEN

Das Landesgesetz Nr. 9 vom 10. Juli 2018 "Raum und Landschaft" sieht vor (Art. 51,
Absatz 5), dass die Gemeinde im Gemeindeentwicklungsprogramm fur das Raum und
Landschaft eine Reihe von Mindestinhalten festlegen muss [...], darunter ,,ein Mobilitdts-
und Erreichbarkeitskonzept, welches die Strategien, Ziele, Mafinahmen und den Zeitplan
fuir die Begrenzung des motorisierten Verkehrs, die Férderung des Radverkehrs und der
Fufigdngermobilitdt und die Foérderung der Verbindung auf kurzen Wegen durch

gemeinsame Nutzung festlegt (Art. 51 Absatz 5 Buchst. f).“
Das Land hat einen Leitfaden fir die Ausarbeitung des Mobilitats-

und

Erreichbarkeitskonzepts erstellt, um insbesondere kleinere Gemeinden zu unterstitzen,

die keinen Plan fur nachhaltige urbane Mobilitat erstellen.

Die allgemeinen Ziele des Mobilitats- und Erreichbarkeitskonzepts sind:

1. Verkehrsvermeidung
2. Nachhaltige Mobilitatsnetze fordern
3. Auf Qualitat im offentlichen Raum setzen

Die folgende Tabelle zeigt die spezifischen Ziele, die in den Leitlinien mit den drei
allgemeinen Zielen verknupft werden.
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Tabelle 7 Spezifische Ziele der Richtlinien fiir die Erstellung des Mobilitats- und Erreichbarkeitskonzepts

Allgemeine
Ziele

Spezifische Ziele

Neue Bauzonen samt Dienstleistungen
und Transportinfrastrukturen planen

[#a#] | (240 |

1 Mischgeb l ml ml
. -

ischgebiete pranen 2o 2o

Private Parkplatze einschranken

Verkehr in touristischen Gebieten
einschranken
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Allgemeine

Ziele Spezifische Ziele

Dienstleistungen an ﬂ_.
Mobilitatsknotenpunkten ansiedeln

Erreichbarkeit der Wohngebiete
erleichtern

Parkmoglichkeiten im Zentrum
3 beschranken und an peripheren
Knotenpunkten fordern

Umgestaltung freier Areale

Die Interaktion zwischen der Raum- und Stadtplanung und der Mobilitats- und
Verkehrsplanung, die den Leitlinien zugrunde liegt, ist nach Ansicht des LPNM von
grundlegender Bedeutung, um die Ziele des europaischen Green Deal zu erreichen. Daher
wird vorgeschlagen, dass fur die Gemeinden, die sich zur Ausarbeitung und Umsetzung des
Mobilitats- und  Erreichbarkeitskonzepts verpflichten, BelohnungsmaBnahmen
vorgesehen werden, die mit dem Projektszenario des Landesplans fiir nachhaltige
Mobilitat und des Fahrradmobilitatsplans des Landes iibereinstimmen. Zu den
AnreizmaBnahmen konnte zum Beispiel ein vorrangiger Zugang zu Finanzmitteln fur die
Umsetzung von Mobilitatsprojekten gehoren.

102



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
w Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

3.5.4 KLIMAPLAN 2040 - SPEZIFISCHE ZIELE FUR DIE PERSONENVERKEHR UND DEN
WARENTRANSPORT

Die Autonome Provinz Bozen - Sudtirol hat kurzlich den allgemeinen Teil des
Klimaplans 2040 genehmigt.

Die Ziele des Plans, die auch den Verkehrssektor betreffen, lauten wie folgt

Personenverkehr:
Ziel:
- Erhohung der genutzten (nicht der angebotenen) Personenkilometer im

offentlichen Personennahverkehr um 70 % bis 2030 und Verdoppelung der
genutzten Personenkilometer bis 2037.

- Reduktion des motorisierten Individualverkehrs um 40 %

- Erhohung des Anteils der emissionsfreien Fahrzeuge bei den Neuzulassungen auf
50 % bis 2030 und auf 100 % bis 2035.

- Erhohung des Anteils der mit der Bahn anreisenden Gaste auf 25 % nach
Inbetriebnahme des BBT und auf 35 % bis 2037.

Warentransport:
Ziel:
- Reduktion der Emission von Treibhausgasen auf dem Weg zur Nettonull durch
die Reduktion des konventionell betriebenen Schwerverkehrs im Transit und im

Quell-Zielverkehr um >35 % bis 2030 und um nahe 100 % bis 2037, immer bezogen
auf das Jahr 2019. Ab dann darf es nur mehr emissionsfreien Transport geben
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4 SWOT-Analyse

Die allgemeine SWOT-Analyse wurde auf der Grundlage der im Projektrahmen
vorgestellten Elemente durchgefuhrt und mit Beitragen aus dem partizipativen Prozess
und Bewertungen der Interaktion zwischen Verkehrsnachfrage und -angebot angereichert,
um die sich abzeichnenden kritischen Punkte hervorzuheben, bei denen der Plan
eingreifen muss. Die letztgenannten Analysen wurden sowohl fur den aktuellen Zustand
als auch fur das Referenzszenario durchgefuhrt.

Vorteile und Chancen Risiken und Gefahren

Starken Schwaiachen

Das Vorhandensein wichtiger StraBenachsen, die das
Gebiet durchqueren, und die Auswirkungen des
Verkehrs mit leichten und schweren Fahrzeugen (58%
der Fahrten von Fahrzeugen fiir den Giterverkehr sind
Transitfahrten) auf internationalen Strecken haben
starke Auswirkungen auf die Emissionen und die
Verkehrssicherheit — erhéhte Verkehrsemissionen und
Unfille

Schlechte Zugénglichkeit zum Brennerkorridor einiger
Landesteile aufgrund der Morphologie des Landes, der
Verteilung der Bevolkerung und der
Versorgungsdienste an den Hauptknotenpunkten des
Netzes (Bozen, Brixen) — eingeschrdnkter Zugang zu
den Diensten

Vorhandensein von Schwerlastverkehr auf der Strecke
Winnebach-Brenner, der von der Verbesserung der
Bedingungen der SS49 profitieren konnte
(Verkehrssteigerung) — Zunahme der

Sudetirol ist ein internationales Eingangstor und
genieRt dank der Verbindungsachsen zu den
wichtigsten europdischen Markten eine strategische
Position fiir die Entwicklung der lokalen Wirtschaft —
Schwungrad fiir die lokale Wirtschaft

Anpassungsarbeiten und Arbeiten fir die Erhéhung
der Verkehrssicherheit entlang der Pustertaler Stralle
SS49 — Verbesserung der Sicherheits- und
Verkehrsbedingungen

S Verkehrsemissionen und Unfille
S L . . 68% der Fahrten, die in der Provinz B [
§ 48% der Fahrten, die in der Provinz Bozen an einem % der Fahrten, die in . errrovinz ozer'1 an emnem
© ) ) . Herbstwochentag stattfinden, werden mit dem Auto
= | Herbstwochentag stattfinden, finden innerhalb . .
) . A, durchgefiihrt, von denen 42% innerhalb derselben
¢ | derselben Gemeinde statt — Potenzial fiir die : . . e tes
5 Gemeinde stattfinden — Verkehr in stadtischen
= | Verkehrsverlagerung .
£ Gebieten
26% der Fahrten an einem Herbstwochentag zwischen
verschiedenen Gemeinden mit dem Auto erfolgen Fehlende Dienste fiir die Intermodalitat Pkw-Zug
Uiber Verbindungen, die auch von den (Parkplatze), um die Nutzung des Schienenverkehrs fiir

Eisenbahndiensten bedient werden - Potenzial fiir die | mittlere bis lange Strecken zu fordern.
Verkehrsverlagerung

37% der innerstadtischen Fahrten innerhalb des
Landes werden mit dem Auto (iber Entfernungen von
weniger als 10 km durchgefiihrt - Potenzial fiir die
Verkehrsverlagerung

Ungefahr 50% der ibergemeindlichen Fahrten
innerhalb des Landes, die Giber Entfernungen von
weniger als 10 km mit dem Auto zuriickgelegt werden,
flihren in eine der wichtigsten Stadte des Landes mit
Potenzial fiir eine Verkehrsverlagerung

Mangel an Dienstleistungen fur die Intermodalitat der
letzten Meile wie Bikesharing und Dienstleistungen fiir
Radfahren (Fahrradparkh&user, Bike-Stationen, etc.)

Fehlende politische Entscheidungen und MalRnahmen
zur Abschreckung der Nutzung des Privatwagens im
stadtischen Bereich (Tarifierung, Zugangsbeschrankung
usw.)

44% der Fahrten/Tag des Landes betreffen die
wichtigsten Stadte (Bozen, Meran, Leifers, Brixen,
Bruneck) - Potenzial fiir Verkehrsverlagerung
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Vorteile und Chancen

Risiken und Gefahren

Starken Schwaiachen

Tarifsystem Sidtirol-Pass verbreitet und beliebt bei
Einheimischen und Touristen — Tarifintegration im
fortgeschrittenen Umsetzungsstadium

Vorhandensein eines internationalen Flughafens —
internationale Verbindungen

Der Flughafen Bozen ist nicht mit der Bahn erreichbar
und die Haltestellen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs sind ca. 600 m vom
Flughafenterminal entfernt — eingeschrankte
Zuganglichkeit durch 6ffentliche Verkehrsmittel

Derzeit sind mehr als 200 StraRenbauarbeiten
geplant, von denen 54% die Anpassung und Sicherheit
bestehender Strecken betreffen, 29% die
Instandhaltung des bestehenden Netzes und nur 18%
die Durchfihrung neuer StraRen (meist Umfahrungen)

Verflussigung des Privatverkehrs und Zunahme der
Autofahrten - Zunahme der Verkehrsemissionen und
Unfille

Die Provinz Bozen verfiligt Uber ein umfangreiches
Programm fiir den Ausbau des Fahrradwegenetzes

Hauptsachlich auf die Befriedigung der
Fahrradmobilitdt ausgerichtete Routen und Mangel an
Dienstleistungen fiir die systematische
Fahrradmobilitat (Fahrradparkplatze, Tarifintegration
usw.) — Fehlen eines funktionalen Netzes

Hoher Grad an Erreichbarkeit mit dem Privatauto in
touristisch attraktiven Gebieten dank spezieller
StraBen und Rastplatze in der Nahe von
Sehenswiirdigkeiten

Haufige Benutzung von Privatfahrzeugen, um Taler und
sensible Gebiete zu erreichen, was zu Overtourismus
und Uberlastung der ZufahrtsstraBen und
Talschliisse/Dolomitenpasse fiihrt - erh6hte
Verkehrsemissionen und Unfille in sensiblen
Gebieten

Geplante MaBnahmen zur Elektrifizierung und
Dekarbonisierung offentlicher Verkehrsmittel

Das Vorhandensein eines Netzes von lokalen
offentlichen Verkehrsmitteln engmaschig und Qualitat

Haufigkeiten der Dienstleistungen, die nicht immer der
Nachfrage entsprechen, insbesondere in Zeiten
erhohter Touristenstrome und in den touristischsten
Gebieten (Seitentaler, die nicht von der Eisenbahn
bedient werden)

Fehlen eines Glterbahnhofs fir die Intermodalitdt von
Schiene und StralRe

Implementierung eines Echtzeit-
Verkehrsiiberwachungssystems zur Kontrolle der
Durchfahrten an Alpenpéassen

Externe Faktoren

Das Land ist von Bergen gepragt und zeichnet sich
durch eine Reihe von Talsohlen und zahlreichen
Seitentdlern aus, von denen viele zu Naturparks
(unter anderem UNESCO-Welterbe) gehéren -
Chancen fiir die Tourismuswirtschaft und die
Wirtschaft in den sensiblen Gebieten

93% des Landesgebiets gelten als ,, benachteiligt”
gemal der Richtlinie 75/268/EWG — geringer Zugang
zu Dienstleistungen fiir einige Randgebiete

Das Bevolkerungswachstum hat es im letzten
Jahrzehnt ermoglicht, einen Zustand konstanten
»demografischen Ungleichgewicht”
aufrechtzuerhalten, wobei mehr als 70% der
Bevolkerung einen guten oder diskreten Zustand
angeben und nur 1% eine Situation schweren
demografischen Ungleichgewichtes empfinden

Die lokale Wirtschaft wird durch den Tourismussektor
(Tourismusaufnahmerate unter den hochsten in
Italien) mit steigender Nachfrage nach innovativem
und nachhaltigem Tourismus angetrieben

Ausgepragtes Phanomen des Overtourism in sensiblen
Gebieten, was zu einer Verschlechterung der
Nutzungsbedingungen des Gebiets und starken
Auswirkungen auf Natur, Landschaft und lokale
Gemeinschaften fiihrt
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Vorteile und Chancen Risiken und Gefahren

Starken Schwaiachen

Unzureichende Zugénglichkeit zum Bahnhof Bozen und
Mangel an Dienstleistungen und Bereichen, die der
Intermodalitat Pkw-Zug gewidmet sind —
eingeschrankter Zugang zu Dienstleistungen

Neue Fernverkehrsdienste, die an den Bahnhofen
Bozen und Brixen Halt machen — groRere Kapillaritat
der Bahndienste

Vorliegen umfangreicher Investitionen fiir den Ausbau
des Brenner-Eisenbahnkorridors, die zu einer
Beschleunigung der Dienste und einer Verringerung
der Auswirkungen auf den Nahverkehr filhren werden
(Bau von Eisenbahn-Umfahrungen in den wichtigsten
Ballungszentren, tber die der Fernverkehr und der
Guterverkehr beférdert werden) — Verbesserung der
lokalen Eisenbahndienste
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5 Uberpriifung der Kriterien fiir die Erfiillung
der Aktivierungsbedingung

5.1 Inhalte, Methodik und Vorabpriifung

Die Voraussetzungen fur die Kohasionspolitik 2021-2027 sind die Voraussetzungen,
welche die Mitgliedstaaten erfullen mussen, um die europaischen Kohasionsfonds in
Anspruch nehmen zu kénnen's.

In der Verordnung (EU) 2021/1060 des Europaischen Parlaments, die am 24. Juni
2021 genehmigt wurde, und insbesondere in Artikel 15, in dem die Voraussetzungen fur
den Zugang zu europaischen Finanzmitteln festgelegt sind, wird festgelegt, dass die
Nichteinhaltung den Zugang zu Geldern der Kohasionspolitik fur die Erstattung von
Ausgaben des Politikbereichs verhindert. Dieses von der EU in die Rahmenbedingungen
aufgenommene Element hat dazu gefuhrt, dass im LPNM der auf den offentlichen Verkehr
fokussierte Ansatz des LMP im Landesgesetz 15/2015 erganzt wurde, indem ein System
von Zielen, Strategien und Aktionslinien entwickelt wurde, das auf einer Vision basiert,
die stark auf die Integration der Verkehrstrager ausgerichtet ist und "Mobilitat als
Dienstleistung” betrachtet.

Unter den "thematischen" Bedingungen, die in Anhang IV der Verordnung selbst
definiert sind und deren Einhaltung als Voraussetzung fur die Aktivierung von Ausgaben in
bestimmten Bereichen erforderlich ist, ist der Punkt 3.1. hier von besonderem Interesse.
«Umfassende Verkehrsplanung auf geeigneter Ebene», welche die folgenden 9
Erfullungskriterien (nachfolgend kurz als Erfullungskriterien abgekiirzt) vorsieht, wonach
der Plan (LPNM):

1. eine wirtschaftliche Bewertung der geplanten Investitionen umfasst, auf der
Grundlage einer Nachfrageanalyse und basierend auf Verkehrsmustern,
welche die erwarteten Auswirkungen der Offnung der
Schienenverkehrsmdrkte berticksichtigen sollten;

2. im Einklang steht mit den verkehrsbezogenen Elementen des integrierten
nationalen Energie- und Klimaplans;

3. Investitionen in den TEN-T-Kernnetzkorridore umfasst, die in der ,,Connecting
Europe Facility®“ (CEF) Verordnung definiert sind und im Einklang mit den
jeweiligen Arbeitspldnen fiir die TEN-T-Kernnetzkorridore stehen;

4. die Komplementaritdt von Investitionen auf3erhalb der Kernnetzkorridore des
TEN-T gewdbhrleistet, einschlieflich grenziiberschreitender Abschnitte, durch
ausreichende Anbindung der stddtischen Netze, Regionen und lokalen
Gemeinschaften an das TEN-T-Kernnetz und seine Knotenpunkte;

16 Das System der Aktivierungsbedingungen wurde im Programmplanungszyklus 2021-2027 gestarkt. Damit die
einzelne Bedingung als erfiillt gesehen werden kann, miissen alle vorgesehene Erfiillungskriterien abdecken werden.
Wird die Bedingung nicht erfiillt, so konnen Ausgaben fiir Vorhaben im Zusammenhang mit dem spezifischen Ziel, die
zwar bescheinigungsfahig sind, dem Mitgliedstaat fiir die EU-Quote erst erstattet werden, wenn die Erfiillung von der
Kommission bescheinigt wurde.
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5.

die Interoperabilitdt des Eisenbahnnetzes gewdahrleistet und gegebenenfalls
Bericht liber die Umsetzung des ,,European Rail Traffic Management System*
(ERTMS) gemdf3 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/6 der Kommission
erstattet;

den multimodalen Verkehr fordert durch Ermittlung des Bedarfs an
multimodalen Terminals oder Terminals fiir den Giiter- oder
Personentransport;

im Einklang mit den einschldgigen nationalen Strategierahmen
Infrastrukturplanungsmafinahmen zur Férderung alternativer Kraftstoffe
umfasst;

die Ergebnisse der Bewertung der Risiken fiir die Straf3enverkehrssicherheit
im Einklang mit den nationalen Strategien fiir die Strafienverkehrssicherheit,
zusammen mit einer Kartierung der betroffenen Strafien und Abschnitte,
vorlegt und die Prioritdten fiir die entsprechenden Investitionen festlegt;
die Informationen (iber die Finanzmittel fiir geplante und notwendige
Investitionen zur Deckung der Kosten fiir den Betrieb und die Instandhaltung
bestehender und geplanter Infrastrukturen liefert.

Um die Koharenz des LPNM mit dem oben beschriebenen System zu optimieren,
wurde es als angemessen erachtet:

Pfad (A
Uberprufu(ng) der Vorabpriifung Zwischenpriifung Endpriifung

Aktivierungsbedingung

 Pfad (B) . Ko nil;\irc‘)?':;lrsaehmen Festlegung der Definition der
Definition der Strategien g strategischen Ziele  Aktionen des Plans
und Aktionen des Plans und SWOT

die Uberpriifung der Erfiillungskriterien nicht als eine punktuelle Bewertung
nach der Ausarbeitung des Plans, sondern als ein Prozess zu sehen, der ahnlich
wie eine laufende Uberwachung ablauft.

die Erstellung zweier paralleler Uberwachungslinien, eine zur Uberpriifung der
Einhaltung der Erfullungskriterien und eine zur Ausarbeitung von Strategien
und spater von Planaktionen, wie in der folgenden Abbildung dargestellt wird.

PSS S

Abbildung 100 Methodische Schritte zur Uberpriifung der Aktivierungsbedingung

Ziel ist es daher, die Erfullungskriterien als Monitoring-Kriterien fur die Ausarbeitung
des Plans zu verwenden, und zwar durch die folgenden ,,Uberwachungsschritte.
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(o_e_e)

: In der Anfangsphase des Plans durch ging
! Analyse der Kohirenz zwischen der CA
: und den Angaben des Gesetres, das die

Mach der identifizierung der
Interventionen des Plan-Szenarios

E: allgemeinen Ziele des Plans definiert und H ABSCHLIESSEMDE VERIFIZIERUNG DER EK
i seine Ausarbeilung regeit 1

VORLAUFIGE UBERPRUFUNG DER EK i Wihrend der Definition der

: strategischen Makro-Aktionslinien
: des Plans

TWISCHENZEITLICHE UBERPRUFUNG DER EX

Abbildung 101 Kontrollschritte zur Uberpriifung der Erfiillungskriterien

Fur die Darstellung der Ergebnisse in diesem Bericht wird daher in diesem Abschnitt
die Vorabprufung vorgenommen, wahrend die folgenden Schritte jeweils nach den
Kapiteln zur Festlegung der strategischen Ziele und den Kapiteln zur Festlegung und
Beschreibung der MaBRnahmen des Plans eingefligt werden.

5.2 Vorabpriifung

Die vorlaufige Uberpriifung miindet in eine Koharenzanalyse unter Bezugnahme auf
die allgemeinen Bestimmungen des Gesetzes zur Einfuhrung des Mobilitatsplans der
Provinz (Landesgesetz uber die offentliche Mobilitat Nr. 15 von 2015, Art. 7) fur die
Planung des offentlichen Verkehrs, um die Hinweise hervorzuheben, die mit den
Erfullungskriterien Ubereinstimmen, und umgekehrt die Koharenzlicken mit den
notwendigen Voraussetzungen aufzuzeigen und diese Licken als Hinweise zu definieren,
die in die Definition des LPNM einflieBen.

Der LPNM wird daher bei der Halbzeituberpriufung zunachst eine Verbesserung der
Ubereinstimmung mit den Erfiillungskriterien bewirken, die sich bei der vorldufigen
Uberpriifung herausgestellt haben.

Landesgesetz vom 23. November 2015, Nr. 15 - Offentliche Mobilitit
Art. 7 (Landesmobilitdtsplan)

(1) Der Landesmobilitdtsplan bildet das System der integrierten Planung und
Programmierung der Infrastrukturnetze und der Personenverkehrsdienste ab und legt
die Einzugsgebiete und den Finanzbedarf im Einklang mit den soziookonomischen
Strategien und der 6kologischen Nachhaltigkeit fest.

(2) Das Schienennetz bildet die tragende Sdule des integrierten oOffentlichen
Verkehrssystems, so dass die Nachfrage nach territorialer Mobilitdt auf dieses System
ausgerichtet ist.

(3) Der Landesmobilitdtsplan enthdlt die strategischen Ziele und Qualitdtskriterien der
Dienstleistungen im Bereich der Mobilitdt und des o6ffentlichen Verkehrs, insbesondere
die Strategien zur Verringerung des Privatverkehrs, zur Optimierung der
Nachhaltigkeit der Mobilitdt und zur modalen Integration der verschiedenen
Verkehrstrager.
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Die Tabelle zeigt die relevanten Elemente des Landesgesetzes Nr. 15 vom 23.
November 2015 - Offentliche Mobilitat und ordnet sie den Kriterien fiir die Erfiillung der
Aktivierungsbedingung zu, indem sie pruft, ob bestimmte Inhalte dort zu finden sind oder

nicht.

Tabelle 8 Elemente fiir die Uberpriifung der Erfiillungskriterien

Erfiillungskriterien der

Aktivierungsbedingung

Landesgesetz 15/2015

(Zusammenfassung)

1. Enthalt eine wirtschaftliche
Begrundung fur die geplanten
Investitionen

Im Gesetz gibt es keine spezifischen Inhalte in
Bezug auf die wirtschaftliche Rechtfertigung der im
Plan vorgesehenen Eingriffe

2. Entspricht den Planen fur
Luftqualitat und Dekarbonisierung

(1) ...konfiguriert das System der integrierten Planung
und Programmierung von Infrastrukturnetzen und
Personenverkehrsdiensten... im Einklang mit den
Strategien ... fur okologische Nachhaltigkeit

(3) ... insbesondere durch Festlegung von Strategien
zur ... Optimierung der Nachhaltigkeit der Mobilitat.

3. Umfasst Investitionen in den
TEN-T-Kernnetzkorridore

4. Sicherstellung der
Komplementaritat von
Investitionen auBerhalb des TEN-
T-Kernnetzes

(1) ...bildet das System fur die integrierte Planung
und Programmierung von Infrastrukturnetzen und
Verkehrsdiensten.

Das Gesetz enthdlt keine spezifischen und
verbindlichen Inhalte in Bezug auf das TEN-T-
Kernnetz, und das System, auf das sich der Plan
bezieht, ist hauptsdchlich das des offentlichen
Personennahverkehrs

5. Gewahrleistung der
Interoperabilitat des
Schienennetzes uber ERTMS
baseline 3

keine spezifischen Inhalte in Bezug auf die
Interoperabilitdt des Schienennetzes (iber die
Baseline 3 im Gesetz enthalten sind

6. Forderung des multimodalen
Verkehrs

(3) .. insbesondere durch die Festlegung von
Strategien fur ... die Integration der verschiedenen
Verkehrstrager in die Verkehrstrager.

7. Fordert alternative Kraftstoffe

keine spezifischen Inhalte zur Forderung
alternativer Kraftstoffe sind im Gesetz enthalten

8. Umfasst eine Risikobewertung
fur die StraBenverkehrssicherheit

im Gesetz gibt es keine spezifischen Inhalte in
Bezug auf die Notwendigkeit, eine Risikobewertung
fur die Straf3enverkehrssicherheit zu verstehen

9. Enthalt Informationen uber die
Haushalts- und Finanzmittel, die
den geplanten und zur Deckung
der Betriebs- und
Instandhaltungskosten
erforderlichen Investitionen
entsprechen

im Gesetz gibt es keine spezifischen Inhalte in
Bezug auf die finanziellen Ressourcen, die flir die
Durchfiihrung der geplanten Investitionen
erforderlich sind
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6 Ziele und Strategien des LPNM 2035

6.1 Aligemeine Ziele des Plans

Das Hauptziel des LPNM 2035 besteht darin, alle PlanungsmaBnahmen des

Landesverkehrssystems zu integrieren, um die uUbergeordneten Ziele auf europaischer
Ebene zu erreichen, namlich die komplette Annullierung der Netto-Emissionen und der
Zahl der Verkehrstoten bis 2050. Auf der Grundlage der Analyse der aktuellen Situation
und ihrer Entwicklungstendenzen, die es ermoglichen, die Starken und Schwachen des
Sudtiroler Mobilitatssystems hervorzuheben, aber auch die Chancen und Risiken zu
erkennen, die sich aus externen Faktoren ergeben, wurden 9 Strategische Ziele fur den
LPNM identifiziert.

Davon:

e sind acht "thematische" Ziele, d.h. sie beziehen sich auf bestimmte Aspekte
und Merkmale des Verkehrssystems, die der Entwicklung des Landes Sudetirol
dienen.

e ein "transversales” Ziel, das darauf abzielt, die Bewertung des Planszenarios
in Ubereinstimmung mit dem ersten Erfillungskriterium oder der
wirtschaftlichen Rechtfertigung der MaBnahme zu steuern.

THEMATISCHE ZIELE

Aufwertung der Rolle des Brenner Digital Green Corridor und seiner Verbindungen, einschlieBlich

9

1
der Verwirklichung der Eisenbahninteroperabilitat (ERTMS)

2 Starkung der offentlichen Mobilitat in all ihren Formen fir interne und grenziiberschreitende
Verbindungen

3 | Entwicklung der Intermodalitat zwischen den verschiedenen Mobilitatsformen

4 Entwicklung der aktiven Rad- und FuBgangermobilitat auf stadtischer, vor- und auBerstadtischer
Ebene
Reduzierung der Klima- und Umwelteffekte, die durch die Personenmobilitat und den
Guterverkehr entstehen, durch die Kombination einer Reduzierung der individuellen Mobilitat

5 | ausgehend von sensiblen Gebieten wie den am meisten gefahrdeten UNESCO-Zonen,
Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte und Verbreitung von Energietragern aus erneuerbaren
Quellen.

6 Einsatz der Digitalisierung: Entwicklung innovativer, ,,intelligenter” und leicht zuganglicher
Losungen fur Mobilitat und den Gutertransport und auch im Dienste der touristischen Mobilitat.

7 | Aufbau einer sicheren und klimabestandigen Mobilitatsinfrastruktur - Resilienz

8 Starkung der Erreichbarkeit auf dem Luftweg auch durch Verbindungen mit dem offentlichen

TRANSVERSALES ZIEL

Nahverkehr zu benachbarten Flughafen

Verfolgung der thematischen Ziele im Hinblick auf die Ressourcenoptimierung und das Kosten-
Nutzen-Verhaltnis als gesellschaftliches Ziel

111



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige

m. Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

6.2 Zwischenpriifung der Aktivierungsbedingung

Wie in dem methodischen Ansatz vorgesehen, mit dem uberprift werden soll, ob der LPNM
als Voraussetzung fur den Zugang zu Gemeinschaftsmitteln konfiguriert werden kann (siehe
Kapitel 5), folgte auf die Definition der strategischen Ziele eine Zwischenuberprufung der
Erfullungskriterien (EK), die nutzlich ist, um festzustellen, ob der Prozess der Definition der
MaBnahmen des Plans in die richtige Richtung geht, d.h. den Anforderungen des auf
europaischer Ebene festgelegten Systems der Ermoglichungsbedingungen entspricht.

Die folgende Tabelle zeigt, dass die strategischen Ziele des neuen LPNM vollstandig mit

den EK uUbereinstimmen.

Tabelle 9 Zwischenpriifung der Aktivierungsbedingung

Erfiillungskriterien der

nte strategische Ziele

Aktivierungsbedingung (Zusammenfassung)

1. Enthdlt eine wirtschaftliche Begriindung fiir
die geplanten Investitionen

9. Verfolgung der thematischen Ziele im Hinblick auf die
Ressourcenoptimierung und das Kosten-Nutzen-Verhiltnis fiir die
Gesellschaft

2. Entspricht den Planen fiir Luftqualitat und
Dekarbonisierung

5. Reduzierung der Klima- und Umwelteffekte, die durch die
Personenmobilitat und den Giiterverkehr entstehen, durch die
kombinierte Aktion einer Reduzierung der individuellen Mobilitat
ausgehend von sensiblen Gebieten wie den am meisten gefdahrdeten
UNESCO-Zonen, Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte und
Verbreitung von Energietragern aus erneuerbaren Quellen.

4, Entwicklung der aktiven Rad- und FuBgangermobilitat auf
stadtischer und auBerstadtischer Ebene

3. Umfasst Investitionen in TEN-T-
Kernnetzkorridore

1. Aufwertung der Rolle des Brenner Digital Green Corridor und seiner
Verbindungen, einschlieBlich der Verwirklichung der
Eisenbahninteroperabilitdt (ERTMS 3)
8. Verbesserung der Zuganglichkeit des Luftraums auch durch
Anbindung an benachbarte Flughafen

4. Garantiert die Komplementaritat von
Investitionen auBerhalb des TEN-T-
Kernnetzes

2. Starkung der offentlichen Mobilitat in all ihren Formen fiir interne
und grenziiberschreitende Verbindungen

8. Verbesserung der Zuganglichkeit des Luftraums auch durch
Anbindung an benachbarte Flughafen

5. Garantiert die Interoperabilitat des
Schienennetzes iiber die ERTMS baseline 3

1. Aufwertung der Rolle des Brenner Digital Green Corridor und seiner
Verbindungen, einschlieBlich der Verwirklichung der
Eisenbahninteroperabilitat (ERTMS 3)

6. Fordert den multimodalen Verkehr

3. Entwicklung der Intermodalitat zwischen den verschiedenen
Mobilitatsformen

6. Einsatz der Digitalisierung: Entwicklung innovativer,
mintelligenter“ und leicht zuganglicher Losungen fiir Mobilitat und
den Giitertransport und auch im Dienste der touristischen Mobilitat.

7. Fordert alternative Kraftstoffe

5: Reduzierung der Klima- und Umwelteinfliisse, die durch die
Personenmobilitat und den Giiterverkehr entstehen, durch die
kombinierte Aktion einer Reduzierung der individuellen Mobilitat,
ausgehend von den am meisten sensiblen Gebieten, der
Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte und der Verbreitung von
Energietragern aus erneuerbaren Quellen

und Finanzmittel, die fiir die Deckung der
geplanten und erforderlichen Betriebs- und
Instandhaltungskosten vorgesehen sind

8. Umfasst eine Risikobewertung fiir die 7. Aufbau einer sicheren und klimabestandigen
StraBenverkehrssicherheit Mobilitatsinfrastruktur
9. Enthilt Informationen Uber die Haushalts- 9. Verfolgung der thematischen Ziele im Hinblick auf die

Ressourcenoptimierung und des Kosten-Nutzen-Verhdltnisses fiir die
Gesellschaft
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6.3 Zusammenhang der Ziele - LPNM Interventionsstrategien

Die folgende Seite zeigt die Matrix der Ziele-der Interventionsstrategien des LPNM.
Jede Zeile der Tabelle zeigt eine allgemeine Strategie des Plans, begleitet von einem
eindeutigen Code und einem Symbol zur einfachen und sofortigen visuellen Erkennung.
Die Strategien sind nach dem Referenzsektor gruppiert und haben ein "x" am Schnittpunkt

mit den Spalten, die sich auf die Ziele beziehen, zu deren Erreichung jede Strategie
beitragt.
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7 Beschreibung des Planszenarios

Das Szenario des LPNM 2035 ist das Ergebnis der Integration zwischen dem
programmatischen Referenzszenario 2035 und den neuen Interventionen, die sich aus den
Projektstrategien des Plans ergeben, um die Erreichung der allgemeinen Ziele
sicherzustellen.

Der Plan zielt darauf ab, wenn auch mit unterschiedlicher Intensitat, auf alle drei
Hierarchieebenen einzuwirken, die bereits implizit oder explizit im Kapitel zur
Beschreibung der Ziele des Plans und im Untersuchungsrahmen erwahnt wurden und im
Folgenden nochmals kurz wiederholt werden.

% Brennerkorridor: Zu dieser Ebene gehoren das Unterland und das Eisacktal,
auf denen die Bahnstrecke Verona-Miinchen und die Autobahn A22 verkehren.

% Sekundarverbindungen zu den angrenzenden europaischen Regionen,
Verkehrsachsen (Pustertal und Meran/Vinschgau): Diese Achsen haben die
doppelte Aufgabe, die transversalen interregionalen Verkehrswege und die
Anbindung an die Brennerachse an die Verkehrsknotenpunkte Bozen und
Brixen zu ermoglichen.

X/

% Interne Verbindungen in den Stadten, Haupttalern und Nebentalern sowie
in den Skigebieten: Diese Ebene umfasst die meisten Fahrten in der Provinz.
Die Koexistenz von Kompetenzen (Land und Gemeinden) erfordert einen
substanziellen Austausch von nachfrageorientierten Entscheidungen und
Interventionsstrategien fur eine nachhaltige Mobilitat.

Die drei Ebenen uberschneiden sich mit Querschnittsthemen, die Folgendes
betreffen:

% Die Dekarbonisierung der offentlichen und privaten Verkehrssysteme,
welche die einzelnen Bereiche und im Allgemeinen das gesamte Land
betreffen.

% Die Verbesserung der Sicherheit ausgehend von der StraBenmobilitat, um
die Zahl der Unfalle, Todesfalle und Verletzten durch den StraBenverkehr zu
verringern und damit die Verkehrsbedingungen fur die besonders zu
schutzenden Verkehrsteilnehmer zu verbessern (aktive Mobilitat).

>

» Die Digitalisierung des Mobilitatssystems und der mit ihm interagierenden
Systeme als zweckdienliche MaBnahme zur Erreichung der Planziele.

%

SchlieBlich schlagt der Plan eine vereinfachte Interpretation der Darstellung des
Sudtiroler Territoriums vor, die unter dem Gesichtspunkt des Verhaltnisses seiner
Elemente zum Mobilitatssystem beobachtet wird und bei der Planung der verschiedenen
Interventionen des Planszenarios gebiihrend berlicksichtigt werden muss:

e Haupttaler (Brennerkorridor),

e Sekundare Querverbindungen mit den angrenzenden Regionen (Pustertal,
Vinschgau - Burggrafenamt);

e Taler und sensible Gebiete mit hoher Tourismusintensitat
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e Taler und sensible Gebiete mit geringer Tourismusintensitat

e Haupt-/Verbindungs-/Alpenpasse mit den angrenzenden/stark touristisch
gepragten Regionen

e Stadt (Landeshauptstadt/ andere Haupt-/Nebenzentren)

LEGENDE @ Prownshapestad

Hanpiiaker
Hauptzersren

e, cie it chen Nachbarmegsanen vevbunden sind \
[+] Sekundine Zentren

Tader und gelatriete Geteele - hohe Toursmusimenstat

sl )

Abbildung 102 Darstellung der wichtigsten rdumlichen Elemente im Zusammenhang mit der Mobilitdt

7.1 Das Eisenbahnsystem

7.1.1 STRATEGISCHE VISION FUR DAS EISENBAHNSYSTEM

Der LPNM verfolgt als Instrument der ,,umfassenden Planung auf geeigneter Ebene“
die auf EU Ebene festgelegten ubergeordneten Ziele und betrachtet nicht nur den Ausbau
des europaweiten TEN-T-Netzes, zu dem der Brennerkorridor gehort, als vorrangig,
sondern auch seine Integration in das lokale Netz der Infrastrukturen und Dienste fur
nachhaltige Mobilitat.

In dieser Logik und in Ubereinstimmung mit dem Landesgesetzes 15/2015 erkennt
der LPNM dem Schienenverkehr eine strategische Rolle im Prozess an, der darauf abzielt,
die Bedingungen fur den Vorrang der kollektiven, gemeinsamen und nachhaltigen Mobilitat
im Vergleich zur individuellen motorisierten Mobilitat zu schaffen. Zu diesem Zweck sieht
der Plan neben den InfrastrukturmaBnahmen am Hauptkorridor umfangreiche
Ausbauarbeiten der Bahnstrecken Pustertal, Bozen-Meran und Vinschgau vor. Der Plan
beinhaltet auch den Ausbau der Schienenverkehrsdienste auf Landesebene, die es
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ermoglichen, die erhohte Kapazitat und Geschwindigkeit der Infrastruktur sowie die
Interoperabilitat der grenzuberschreitenden Beziehungen voll auszuschopfen.

Die Entwicklung eines Betriebsmodells, das auf dem Ausbau der Dienste basiert, die
Einfuhrung von Taktfahrplanen mit hoher Frequenz bis Innsbruck und Lienz und die
perfekte Abstimmung mit den nationalen und internationalen Fernverkehrsfahrplanen am
Knotenpunkt Bozen (die wiederum mit dem Knoten Munchen koordiniert werden) werden
es ermoglichen, die aktuellen Fahrten um 60% zu erhohen und so einen effektiven,
effizienten und wirklich alternativen Service zum motorisierten Individualverkehr zu
gewahrleisten.

Die Verstarkung des Bahnangebots wird im LPNM durch die Realisierung von
Dienstleistungen und Parkplatzen fur die Intermodalitat an den Bahnhofen begleitet,
welche Erleichterungen fur die Benutzer der offentlichen Verkehrsmittel schaffen.
Parallel dazu schlagt der LPNM die Uberarbeitung der Vereinbarung zur NOx-Reduktion mit
den funf wichtigsten Stadten vor, indem der Aktionsradius auf die im allgemeinen Teil des
Klimaplans 2040 vorgesehenen MaBnahmen ausgedehnt wird. Dies geschieht durch eine
Politik, die Parkgebihren und die Begrenzung des privaten Pkw-Verkehrs in attraktiven
und/oder sensiblen Gebieten vorsieht, um den Verkehr vom Auto hin zu nachhaltigen
Verkehrsmitteln zu leiten.

Die beiden folgenden Absatze beschreiben jeweils:

» die kurz- und langfristigen Umsetzungsphasen des Eisenbahnbetriebsmodells,
die Ressourcen fur zusatzliche Fahrten und den Ausbau/die Erneuerung des
Fuhrparks, die fur die Umsetzung des Modells erforderlich sind;

» die InfrastrukturmaBnahmen des Szenarios 2035, die diejenigen des Szenarios
des programmatischen Bezugs 2035 erganzen (bereits im Abs.3.2.2.2
beschrieben, da sie in die Zustandigkeit des Staates oder des Landes fallen
und bereits finanziert sind).

7.1.2 DAS REFERENZMODELL FUR DEN EISENBAHNBETRIEB

Die vom Land, auf der Grundlage der Studien der ,,Sudtiroler Transportstrukturen
AG*“ (STA) fur den Ausbau des Eisenbahnbetriebsmodells des Landes, vorgesehene Plan
sieht unter anderem zwei Makrophasen vor, die dem kurzfristigen Szenario 2026 und dem
endgiltigen langfristigen Szenario 2035 des LPNM entsprechen. Die beiden Szenarien
fuhrten zur Festlegung der vorbereitenden MaBnahmen, die auf den verschiedenen
Eisenbahnstrecken vorgesehen werden sollten. Das Betriebsmodell 2026 ist von den
Interventionen des Referenzszenarios 2026 (bereits finanziert und dessen Inbetriebnahme
fur 2026 vorgesehen ist) abhangig, wahrend das Betriebsmodell 2035 die Verfligbarkeit der
Interventionen des Programmszenarios 2035 (bereits finanziert und deren Inbetriebnahme
fur 2035 vorgesehen ist) und der zusatzlichen Interventionen des LPNM erfordert.

Die Interventionen des Referenzszenarios 2026 und des programmatischen Szenarios
2035 wurden bereits im Abschnitt 3.2.2.2 vorgestellt, wahrend hier die zusatzlichen
Interventionen vorgestellt werden, fur die der LPNM die Finanzierungsprioritat darlegt.
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Die von STA durchgefuhrten Studien liefern auch die Abschatzung der in den beiden
Szenarien erwarteten zu erbringenden Schienenverkehrsdiensten. Wie aus der
nachstehenden Tabelle hervorgeht, wird erwartet, dass die Schienenverkehrsdienste von
derzeit 5,87 Mio. Zug*km/Jahr auf 6,5 Mio. Zug*km/Jahr im Jahr 2026 (+10% gegenuber
dem aktuellen Stand) und 9,4 Mio. Zug*km/Jahr im Jahr 2035 (+60% gegenuber dem
aktuellen Stand) ansteigen werden. Beriicksichtigt man die hohere Kapazitat des neuen
Rollmaterials im Vergleich zum aktuellen, wird die Kapazitat des Landes hinsichtlich
des Schienennetzes (Platze*km/Tag) deutlich iiber die vom Klimaplan 2040
geforderten 70% steigen. Dies wird es ermoglichen, die Taktung aller wichtigen Linien
innerhalb und auBerhalb des Landes, einschlieBlich grenziberschreitender Linien, zu
verbessern und ein Komfortniveau an Bord zu gewihrleisten, sodass der Ubergang vom
privaten Auto zur geteilten Mobilitat gefordert wird.

Tabelle 10 Entwicklung der jahrlichen Schienenverkehrdienste in kurz- und langfristigen LPNM-
Szenarien [Quelle: Protokoll der Landesregierung vom 21.12.2021]

REX Pustertal,

Aktueller Status Riggertalschleife 2026 Vinschgau 2035

Schienenverkehrsdienste

5,87 6,5 9,4
[Mio. Ziige*km/Jahr]

Um das im Betriebsmodell 2035 vorgesehene Schienenverkehrsangebot zu
gewahrleisten, sieht der LPNM die Aufstockung des derzeitigen Rollmaterials durch den
Erwerb von:

e 15 neue Zuge in Verbindung mit der Fertigstellung der Elektrifizierung im
Vinschgau, der Riggertalschleife und des Virgel Tunnels (Intervention F5)

e 3 neuen Zugen zeitgleich mit der Fertigstellung des Brenner Basistunnels
(2032) (Intervention F14)

e 3 neue Zuge bei Fertigstellung der Verdopplung der Bahnlinie Meran Bozen
(Intervention F15)

Auch das Land Tirol wird 6 neue Zuge fur die grenziberschreitende Mobilitat
ankaufen, die also auch fuir den Betrieb in Suidtirol genutzt werden.

Die Diagramme auf den folgenden Seiten zeigen die Einzelheiten der beiden
Betriebsmodelle 2026 und 2035, die den beiden kurz- und langfristigen Szenarien des LPNM
entsprechen.

Man beachte, dass das Betriebsmodell das systematische Anhalten von EC-Zugen
ausschlieBlich in den Bahnhofen Brixen und Bozen vorsieht. Dies, wie im folgenden Abs.
7.1.3 angegeben, flihrt zu einer deutlichen Verbesserung der Zuganglichkeit des TEN-
Netzes aus einigen ansonsten stark benachteiligten Gebieten des Landes (Hochpustertal).
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Abbildung 103 Betriebsmodell ab 2027
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7.1.3 INFRASTRUKTURMABNAHMEN AUF DEM SCHIENENNETZ

Die Realisierung des Basistunnels und der Zulaufstrecke zwischen Franzensfeste und
Waidbruck werden die Intensivierung des Personenfernverkehrs mit systematischer
Haltestelle an den Bahnhofen Bozen und Brixen vorantreiben (Spot-Haltestellen an
anderen Bahnhofen sind jedoch nicht ausgeschlossen, je nach spezifischen Anforderungen
der vom Netzbetreiber validierten Eisenbahnunternehmen). Um diese Entwicklung zu
unterstutzen, die fur die Erreichung des Ziels des Klimaplans 2040 (Verlagerung von
mindestens 25 % der touristischen Anreise in Sudtirol vom Pkw auf die Bahn), unerlasslich
ist, muss die multimodale Zuganglichkeit der Bahnhofe in Bozen und Brixen verbessert und
das Angebot der Fernverkehrsziuge erweitert werden.

Diese MaBnahmen sind aus verschiedenen Grunden, die unten kurz angefuhrt
werden, von entscheidender Bedeutung.

1. Der Bahnhof Bozen liegt zu weit sudlich im Vergleich zum Pustertal und zum
oberen Eisacktal um wettbewerbsfahige Reisezeiten zu garantieren,
insbesondere fiir die Nachfrage aus Osterreich und Deutschland. Der Umstieg
zwischen den Hochgeschwindigkeitszligen und der lokalen Bahn bzw. dem Bus
ist namlich erforderlich;

2. Die hohe Zahl der Umstiege in Bozen wiirde zu einer Uberlappung zwischen
der Inlandsnachfrage und der Nachfrage an Umsteigemoglichkeiten von den
Hochgeschwindigkeitszligen auf dem meistbefahrenen Abschnitt des Netzes
(Bozen - Brixen) fuhren, was die Auslastung der auf diesem Abschnitt
verkehrenden Nahverkehrsziige erhohen wirde;

3. die hohe Zahl der Umstiege in Bozen wiurde den Bau von Infrastrukturen und
Dienstleistungen fiir den Bahnhof erfordern, die so bemessen sind, dass sie der
Nachfrage von Einwohnern und Touristen aus ganz Sudtirol nach Zugang zu
Hochgeschwindigkeitszligen gerecht werden.

Eine  grobe, aber  effektive  Darstellung der  Erreichbarkeit der
Hochgeschwindigkeitszlige aus dem gesamten Landesgebiet bieten die Isochronen in
der folgenden Abbildung. Es zeigt sich, dass die Ziuige, die nur am Bahnhof Bozen
halten, wesentliche Teile des Landesgebietes nicht angemessen bedienen, die
hingegen erhebliche Vorteile erhalten wiirden, wenn die Hochgeschwindigkeitsziige
auch in Brixen halten wurden.
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Abbildung 105 Isochrone Erreichbarkeit der EC/Hochgeschwindigkeitsziige mit dem Privatwagen unter der Annahme,
dass die Ziige nur im Bahnhof Bozen halten

Abbildung 106 Isochrone Erreichbarkeit der EC/Hochgeschwindigkeitsziige mit dem Privatwagen in der Hypothese
eines Halts sowohl am Bahnhof Bozen als auch am Bahnhof Brixen
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Diese Konfiguration der Zuganglichkeit zu den Hochgeschwindigkeitsdiensten ist zwar
ausgewogener, erfordert aber eine Starkung der Infrastruktur und der Dienstleistungen,
die den Umsteigevorgang in Bozen unterstutzen.

In Bozen sehen die Stadtplanung der Gemeinde und die Vereinbarungen zwischen
dem Land, der Gemeinde und den Unternehmen der FS-Gruppe RFI, Trenitalia und
,»oistemi Urbani“ auf dem Bahngelande, den Bau eines neuen Bahnhofs mit nahegelegenem
Busterminal, Parkplatzen fur PKWs und ausreichend Platz fur Fahrrader vor. Der LPNM
sieht nicht nur diesen Eingriff, sondern auch den Bau eines echten zweiten und mit allen
Dienstleistungen ausgestatteten Zugangs des neuen Bahnhofs vor, um die territoriale
Nachfrage nach Zugang zu nationalen und internationalen Dienstleistungen der
Hochgeschwindigkeitsbahnen, von der Nachfrage zu trennen, die das historische Zentrum
und den 6ffentlichen Amtern des Landes erreichen méchte. Da nicht alle Fahrgaste in der
Lage sein werden, den Bahnhof mit der Bahn zu erreichen, ist es notwendig, eine
effiziente Verbindung des zweiten Zugangs mit der SS.12 zu schaffen, um den Zugang zu
Linien- und Reisebussen und zu einem Restanteil an privater Mobilitat (Kiss and Ride) zu
erleichtern.

In Brixen werden die Prasenz des Mobilitatszentrums und die Verfugbarkeit der
UmfahrungsstraBe diese Umgestaltung erleichtern, die weniger komplex ist als in Bozen.
Je nach Ergebnis der laufenden Planungen fur die Verbindung zwischen dem Bahnhof
Brixen und der Talstation der Plose-Seilbahn ist es auBerdem moglich, dass das
Mobilitatszentrum um eine zusatzliche Infrastruktur bereichert wird, die auch als
Zubringer zum/vom Bahnhof aus einem Gebiet dienen konnte, das auch von der
Autobahnausfahrt Brixen Sud (Industriegebiet) aus leicht erreichbar ist. Dadurch wirde
die Notwendigkeit vermieden werden, in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs, der sich
innerhalb der Stadt befindet, neue Infrastruktur zu bauen.

Die wichtigste MaBnahme im Rahmen des LPNM ist die Verdoppelung der Strecke
Meran-Bozen im Abschnitt Untermais-Kaiserau, da sie fur die Umsetzung der in Abschnitt
7.1.2. beschriebenen Betriebsmodelle von grundlegender Bedeutung ist. Zu den
vorrangigen Zielen des LPNM im Bereich des offentlichen Personennahverkehrs in Sudtirol
gehort die Modernisierung der Meraner Bahnlinie im stark urbanisierten Gebiet zwischen
der Landeshauptstadt Bozen und Meran. Das Projekt sieht einen teilweisen Riuckbau der
kurvenreichen Bahnstrecke und den zweigleisigen Ausbau zwischen Meran und Bozen vor,
um die Fahrplangestaltung und den Ausbau des offentlichen Verkehrs zu optimieren, wobei
die Einfuhrung eines Taktfahrplans fur alle Bahnhofe und Haltestellen der Strecke, eine
Verbindung zwischen Bozen und Meran im 15-Minuten-Takt und die Einrichtung neuer
Direktverbindungen zwischen Meran und Bozen gewahrleistet werden sollen.

Eng verbunden mit dem Ausbau der Schienenverkehrsdienste und der Erreichbarkeit
der Hochgeschwindigkeitsstrecke sind im Projektszenario des LPNM eine Reihe von
Eingriffen auf dem Eisenbahnnetz von vorwiegendem Landesinteresse aufgefuhrt, welche
die Strecke Meran - Mals und Franzensfeste - Innichen betreffen. Die Eingriffe bestehen in
der selektiven Verdoppelung einiger Abschnitte der beiden Eisenbahnlinien, um die
obligatorischen Kreuzungen in Bahnhofen mit dynamischen Kreuzungen in zweigleisigen
Abschnitten zu ersetzen, die Fahrzeiten zu verkurzen und die Fahrplanstabilitat zu
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verbessern. Dies gilt insbesondere fur die REX-Zuge, die zwischen dem Vinschgau, Bozen
und Innsbruck/Lienz verkehren und das Ruckgrat des Bahnverkehrs des Landes bilden
werden.

Die selektiven Verdoppelungsstrecken auf der Strecke Meran - Mals sind:
e Strecke 1 - Toll - Plaus;

e Strecke 2 - Km 49,6 - Staben;
e Strecke 3 - Km 52 - Km 56;
e Strecke 4 - Goldrain - km 65,5;
e Strecke 5 - Laas - Spondining.
Die selektiven Verdoppelungsstrecken auf der Strecke Franzensfeste - Innichen sind:
e Strecke 1 - Muhlbach - Vintl;
e Strecke 2 - Kiens - Ehrenburg - Bruneck;
e Strecke 3 - Rund um den Bahnhof Percha;
e Strecke 4 - Welsberg - neue Haltestelle Prags;
e Strecke 5 - Toblach - Innichen.

In der folgenden Abbildung und in der folgenden Tabelle sind die Eingriffe aufgefuhrt,
die das Schienennetz betreffen.

5

Abbildung 107 Ubersicht iiber die Eingriffe des Projektszenarios im Eisenbahnsystem - SP2035
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F11 Verdoppe_lung Gle}’s Meran-Bozen zwischen Bis 2035 SP_2035
Untermais und Kaiserau

F12 Selgktive Verdoppelung der Strecke Franzensfeste - Bis 2035 SP_2035
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F13 Selektive Verdoppelung der Vinschger Bahn Bis 2035 SP_2035

F17 Verbessergng der raumlichen Zuganglichkeit des Bis 2035 SP_2035
Bahnhofs in Bozen

7.1.4 MABNAHMEN FUR DIE INTERMODALITAT STRABE - SCHIENE IM GUTERVERKEHR

Wie aus den Rahmenbedingungen des Plans hervorgeht, macht die von der Provinz
Bozen erzeugte Komponente des StraBenguterverkehrs einen erheblichen Teil des
Transitverkehrs am Brennerautobahnubergang aus (siehe Abs. 3.2.3.6). Ausgehend von
den Vorteilen, die sich aus der Durchfuhrung der Eingriffe in das Schienennetz auf
Landesebene und insbesondere aus dem Ausbau des Korridors Verona-Munchen ergeben,
schlagt der Plan vor, Interventionen auch in Bezug auf die Infrastruktur zu bewerten, um
die Intermodalitat StraBe-Schiene im Guterverkehr zu fordern, und zwar im Einklang mit
den bereits erprobten Diensten der rollenden Landstrafe (ROLA) auf der Achse Worgl-
Trient. Zu diesem Zweck ist die Erstellung einer Machbarkeitsstudie fur die Realisierung
einer hochautomatisierten intermodalen Plattform innerhalb des Landesgebiets
vorgesehen, die ausschlieBlich fur die Verlagerung von Ladeeinheiten von der StraBe auf
die Schiene (Sattelanhanger, Wechselbehalter und Container) bestimmt ist.

Hochautomatisierte intermodale
Plattform fiir Verlagerung Strafle- Entsprechender Knotenpunkt
Schiene “Siidtirol”

Abbildung 108 Modellschema des Betriebs der hochautomatisierten intermodalen Plattform "Sidtirol” fiir den
Schienen-Strafien-Verkehr
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Die Referenzlosung, die im Rahmen
der Machbarkeitsstudie mit anderen
alternativen Standortoptionen
verglichen werden soll, sieht die
Wiederverwendung eines Teils des
stillgelegten Depots in Branzoll vor.
Grund dafur ist die Nahe zum
HauptverkehrsstraBennetz im Vorort
von Bozen wund die Verbindung
zwischen der langsamen Strecke und
der Gutertunnelvariante Branzoll -
Leifers - Bozen des Brenner-
Eisenbahn-Korridors (gelb markierter
Bereich).

Die Machbarkeitsstudie muss
auch die Bewertung der Strafen-
interventionen umfassen, um die
Zugéng[ichkeit ZUu gewéhr[eisten’ die, Abbildung 109 Ex Giiterverkehrsknotenpunkt Branzoll und
. Gtitervariante (F18)

im Falle der Umsetzung der
Referenzlosung, auch eine neue
hochautomatisierte Autobahnausfahrt

,Branzoll - Industriezone Leifers*
umfassen (ahnlich jener von Brixen
Sud).

7.2 MaBnahmen zugunsten des offentlichen Verkehrs auf der
StraBe

7.2.1 STRATEGISCHE VISION FUR OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL MITTELS BUSSEN

Die Verringerung der externen Effekte im Zusammenhang mit dem StraBenverkehr
im Einklang mit den Grundsatzen des Europaischen Green Deals, des Landesklimaplans und
der ,,Vision Zero“ erfordert die Starkung der offentlichen Mobilitat in all ihren Formen.
Unter diesen stellt der offentliche Busverkehr sowohl hinsichtlich des Umfangs der derzeit
bedienten Nachfrage als auch hinsichtlich seiner Fahigkeit, eine kapillare Verteilung uber
das gesamte Territorium und die stadtischen Gebiete zu gewahrleisten, eine grundlegende
Komponente des gemeinsamen Mobilitatsangebots dar, die zudem den Vorzug hat, dass
sie je nach der zu bedienenden Nachfrage schnell moduliert werden kann.

Fur die Provinz Bozen ist die Aufwertung des offentlichen Busverkehrs nichts Neues,
da sie sich seit uber 20 Jahren mit der Entwicklung eines Dienstleistungsnetzes befasst,
das sich durch eine vollstandige funktionale und preisliche Integration mit allen anderen
verfugbaren Verkehrssystemen auszeichnet, vor allem mit dem Schienenverkehr. Dennoch
erfordern die Herausforderungen, die sich aus dem okologischen Notstand ergeben, einen
weiteren Qualitatssprung in diesem Sektor des offentlichen Verkehrssystems der Provinz.
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Ausgangspunkt der Strategie des LPNM ist die Erkenntnis, dass der Schienenverkehr
aufgrund von Kapazitatsgrenzen, der Unmoglichkeit, einige Zonen des Landes angemessen
zu bedienen, sowie der Zeit und der Kosten fur den Bau neuer Strecken, allein nicht in
der Lage sein wird, das im Klimaplan 2040 festgelegte Ziel eines Gesamtzuwachses von
70% des genutzten offentlichen Verkehrsangebots zu erreichen. Dieser Zuwachs wird
jedoch als notwendig erachtet, um innerhalb des Zeitfensters des Planszenarios (2035)
den Ubergang vom privaten Pkw auf die 6ffentliche Mobilitat zu erreichen.

Gleichzeitig soll die vom LPNM vorgeschlagene Strategie eine Antwort auf die
Mobilitatsbedurfnisse bieten, die mit dem kontinuierlichen Wachstum der touristischen
Nachfrage in vielen Teilen des Landes verbunden sind. Nach der durch die Covid-19-
Pandemie auferlegten ,Pause“ kam es in Sudtirol erneut zu ,,overtourism®, einer
libermaBRigen Belastung durch tagliche Touristenbesuche, die zu einer Uberfiillung einiger
besonders beliebten Ortschaften fuhrte und auch deren Aufnahmekapazitat ubertraf. Vor
allem in den Dolomiten geht dies mit einer allgemein ubermaBigen Nutzung des
Territoriums und der Umweltressourcen einher, sowie der Tendenz einer
Tourismusinfrastruktur, welche die Naturbelassenheit dieser Gebiete gefahrden konnte.

Die Herausforderung fur die lokalen Verwaltungen und die ansassige Bevolkerung
besteht daher darin, Losungen zu finden, die den Charakter des "offentlichen Gutes" der
Lebensraume in den Bergen mit der Notwendigkeit, ihr empfindliches Gleichgewicht zu
schutzen, in Einklang bringen.

Auf der Grundlage dieser Uberlegungen sieht der Plan den Bau von Hauptstrecken fiir
den offentlichen Busverkehr in Nebentalern vor, die nicht von der Eisenbahn bedient
werden. Diese Strecken sollen das Eisenbahnnetz erganzen und mit ihm gut angebunden
sein. Zudem sollen die sensibelsten Gebieten, die durch den offentlichen Busverkehr
bedient werden, von einer eigenen Preispolitik und einer selektiven Zugangsbeschrankung
fur Privatfahrzeuge gekennzeichnet sein.

Im Szenario 2035 des LPNM wird der Ausbau und die Beschleunigung der HauptstraBen
durch weitere MaBnahmen zur Entwicklung der Intermodalitat flankiert, wie die
Realisierung kleiner Mobilitatszentren an den Endstationen (im folgenden Abschnitt 7.4
beschrieben), die Realisierung von Umsteigeparkplatzen zwischen privaten und
offentlichen Verkehrsmitteln, die nicht nur an allen Bahnhofen, sondern auch an den
Haupthaltestellen der HauptstraBen eingerichtet werden sollen, die Ausweitung der
Tarifintegration auf Umsteigeparkplatze und die schrittweise Verbreitung von Mobilitat,
die als multimodale und intermodale Dienstleistung (Mobility as a Service - Maa$)
konzipiert ist und geplant, gebucht, gekauft und verandert werden kann. Mit diesen
Anforderungen wird das Angebot der offentlichen Mobilitat auch in Bezug auf die
Flexibilitat eine wettbewerbsfahige Alternative zum privaten Auto sein. Gleichzeitig
beinhaltet das LPNM das Ziel der vollstandigen Dekarbonisierung der Busflotte im
offentlichen Nahverkehr.

Im folgenden Abschnitt werden die MaBnahmen beschrieben, die der Plan fur den
Ausbau des offentlichen Busverkehrs in den nachfragestarken Nebentalern, die nicht von
der Bahn bedient werden konnen, vorsieht.

127



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige

w Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

7.2.2 AUFWERTUNG UND BESCHLEUNIGUNG DER HAUPTVERKEHRSLINIEN
Wie bereits erwahnt, schlagt der LPNM vor, die Hauptlinien des offentlichen

Busverkehrs durch eine Erhohung der Frequenz und eine Verbesserung der folgenden
Eigenschaften einiger bestehender Linien zu realisieren:

Prioritat fiir offentliche Verkehrsmittel - Ampelprioritat an Kreuzungen und in der
Phase des Einbiegens von Haltestellenbuchten, Realisierung von Vorzugsspuren auch
abschnittsweise;

Zuganglichkeit der Haltebereiche - Anpassung der Haltestellen, um dein Einstieg zu
erleichtern (Annaherung an den Gehsteig, barrierefreier Einstieg und

Fahrgastdienste);

Fahrgastinformation an den Haltestellen und an Bord;

Fahrzeugmerkmale - Einfliihrung von Bussen mit hoher Kapazitat und schrittweise
mit Elektro- oder Wasserstoffantrieb.

Die Losung dafur ist ein Schnellbussystem (Bus Rapid Transit oder BRT). Das BRT ist

kein ,,System“ des Verkehrs im eigentlichen Sinne, sondern eine infrastrukturell-
technologisch-organisatorische Losung, die auf einer moglichst effizienten Nutzung des
Busses beruht. Diese Option des schnellen Massentransports wird im Bereich der
kollektiven Verkehrslosungen, die im stadtischen, vorstadtischen und auBerstadtischen
Bereich eingesetzt werden konnen, in vielen Teilen Europas als kostengunstigerer Ansatz
bewertet und wird daher schneller umgesetzt. Diese Option gilt somit als mogliche
Zwischenstufe und verhindert die Errichtung einer StraBenbahn- oder Eisenbahnlinie
nicht. Die Linien sind so konzipiert, dass sie, aufgrund ihrer geometrischen und
infrastrukturellen Merkmale, mit der Umwandlung in eine StraBenbahn kompatibel sind.
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Abbildung 111. Technische Daten der BRT-Systeme - Optimaler Einsatzbereich

Bus - aktueller Stand
BRT

2. Erhohung der Anzahl der piinktlichen Fahrten

3. Verringerung der Fahrten mit groRen Verspatungen

®
r ‘ T Fah;eit

Fahrzeit vom Fahrzeit von
BRT-Fahrplan BUS-Fahrplan

Abbildung 112 Die wichtigsten erwarteten Vorteile der Einfiihrung eines BRT-Systems

Die Vorzugsspuren des BRT im auBerstadtischen Bereich kann im Gegensatz zu
Eisenbahn- oder Trambahnsystemen selektiv entsprechend statistisch relevanten
Verkehrsstorungen eingesetzt werden.

Eine weitere Starke des BRT ist die Moglichkeit der differenzierten Bevorzugung von
Verkehrsarten je nach Verfugbarkeit von Flachen auf der Fahrbahn.
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In Fallen, in denen die Breite der Fahrbahn die Bereitstellung von reservierten
Fahrspuren nicht zulasst, ist es moglich, vom Bus implementierte Ampelsysteme
einzusetzen, welche das Einbiegen in die Fahrbahn nach dem Halten erleichtern oder es
dem Bus ermoglichen, sich an einer Kreuzung an die Spitze eines Bulkes von Fahrzeugen
zu setzen ("bus gate”).

.
. g / BUS | ! - o
L bus j«mm —/[;T§ I ]
: 8 .

Der "bus gate" ist ein Vorrangsystem fur das offentlichen Verkehrsmittel, das in
folgenden Fallen eingesetzt werden kann:

e die Abmessungen der Fahrbahn es nicht gestatten, eine Vorzugsspur in der
Nahe einer Fahrbahnverengung oder in der Nahe einer Ampelkreuzung

vorzusehen oder aufrechtzuerhalten;

e es notwendig ist, das Einbiegen des Busses auf die Fahrbahn nach dem Halt in

der Bucht zu erleichtern.

Die Eingriffe an den Haltestellen zielen darauf ab, die Zuganglichkeit zu erleichtern,
das Einbiegen zu erleichtern/zu beschleunigen und den Passagierwechsel zu ermoglichen.
Die Haltestellen sind mit Audio-Video-Systemen fur die Verteilung von Informationen an
die Benutzer, Systemen fur die Suche nach Routen und Fahrplanen und
Fahrkartenautomaten ausgestattet.

Frmamatios i bis

Abbildung 113. Technische Spezifikationen der BRT-Systeme - Optimierung der Anndherung an die Haltestelle.

Die Technologie und der Grad der Infrastruktur der verschiedenen Strecken hangen
von der Nachfrage und den Bedurfnissen ab, die sich wahrend der Planungsphase ergeben.

Nachfolgend sind die Falle aufgefuhrt, in denen der Plan MaBnahmen vorsieht.
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e Ausbau und Beschleunigung der Buslinie Bozen-Leifers (TPLG 1)

e Ausbau und Beschleunigung der Buslinie Bruneck - Sand in Taufers - Kasern
Prettau (TPLG 2)

e Ausbau und Beschleunigung der Buslinie Bruneck - Corvara/Verbindung St.
Vigil in Enneberg (TPLG 3)

e Ausbau und Beschleunigung der Buslinie Waidbruck - St. Ulrich - Wolkenstein
in Groden (TPLG 4)

e Ausbau und Beschleunigung der Buslinie Meran - St. Leonhard in Passeier
(TPLG 5)

e Ausbau und Beschleunigung der Buslinie Bozen - Welschnofen - Pozza di Fassa
/ Obereggen (TPLG 6)

e Fertigstellung Metrobus Uberetsch (Linie 131) (TPLG 8)

e Ausbau und Beschleunigung der Busverbindungen zwischen Bozen und den
Gemeinden an am Schlernhochplateau (Kastelruth, Seis am Schlern, Tiers)
(TPLG 7)

e Ausbau und Beschleunigung der Buslinie Sarntal (TPLG 9)
e Ausbau und Beschleunigung der Linie Mals - Reschen - Landeck (TPLG10)

Wie bereits erwahnt und im folgenden Kapitel 7.4 Uber die Mobilitatszentren -
Knotenpunkte ausfuihrlicher beschrieben, erkennt der Plan die Endpunkte der BRT-Linien
als Knotenpunkte der zweiten Ebene des Transportnetzes an, in denen Dienste fur die
Nutzer platziert werden, wie dies fur die Knotenpunkte der ersten Ebene vorgesehen ist
(Eingriffslinie CM7, Mikro-Mobilitatszentralen an den Endpunkten der BRT-Linien)
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Abbildung 114 Ubersicht iiber die Mafinahmen des Plans im Zusammenhang mit dem &ffentlichen Nahverkehr auf der
Strafle

7.3 Neue Seilbahnen fiir das offentliche Verkehrsmittel

7.3.1 SEILBAHNVERBINDUNG ZWISCHEN BRIXEN UND ST. ANDRA

Das Projekt, das im Planszenario fur 2035 enthalten ist, sieht den Bau einer
Seilbahnanlage vor, um den Bahnhof Brixen mit der Ortschaft St. Andra und der Talstation
der Seilbahn Plose zu verbinden. Die Anlage umfasst auch zwei Zwischenstationen, die es
ermoglichen, Milland zusammen mit dem angrenzenden Parkplatz mit Umsteigefunktionen
auch zur Seilbahn Plose und zum Dorf St. Andra zu bedienen.
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Abbildung 115 Mdgliche Trasse der Seilbahnverbindung

7.3.2 AUSBAU DER VERBINDUNGEN ZWISCHEN DEN GEMEINDEN TIROL, MERAN UND
SCHENNA

Die Gemeinden Meran, Schenna und Tirol sind eine touristisch sehr attraktive Region
im Bezirk Burggrafenamt, deren Nahe eine sehr starke Austauschmobilitat seitens der
Bewohner und Touristen, die sich dort aufhalten, und die gleichzeitige Uberschneidung
dieser Mobilitatsstrome mit denen des Passeiertals, dessen Einmundung in das Etschtal in
die gleiche StraBe mundet, hervorruft.

Um die Mobilitat in diesem Gebiet insgesamt zu verbessern und nachhaltiger zu
gestalten, sieht der Plan in Umsetzung dessen, was bereits im geltenden LPM 2018
vorgesehen war, den Bau einer Seilbahnverbindung zwischen den Gemeinden Meran, Tirol
und Schenna vor, die in der Lage ist, das Verkehrsnetz der beiden Gemeinden mit dem der
Gemeinde Tirol zu verbinden, sodass die Fahrten mit dem privaten Pkw reduziert und die
Qualitat des stadtischen und auBerstadtischen offentlichen Busverkehrs verbessert
werden konnen.

Das Projekt des vollelektrischen offentlichen Verkehrsnetzes besteht aus (Intervention
F10):
e eine Standseilbahn, die Meran, Tirol und Schenna verbindet und uber eine

intermodale Zwischenhaltestelle fur den Umstieg auf den Bus von/nach Tirol und
von/nach Passeiertal verfugt
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e eine stadtische Bus Rapid Transit Linie innerhalb der Stadt Meran, die an zwei
Stellen mit der Standseilbahn verbunden ist und eine effiziente Verteilung der
Nutzer innerhalb der Stadt und von/nach dem Bahnhof Meran gewabhrleistet.

f

Abbildung 116 Bereiche, die direkt und indirekt von der Intervention betroffen sind
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Sessellift Meran - Segenbiihelweg EY

-Meran 3

Abbildung 117 Offentliches Verkehrsnetz Meran-Schenna-Tirol mit Elektroantrieb

Die vorgeschlagene eingleisige Standseilbahnlosung besteht aus zwei Wagen fur
jeweils bis zu 180 Fahrgaste zwischen den beiden Endbahnhofen. Die Strecke verlauft
durch einen Tunnel in Richtung Schenna und erreicht die Handwerkerzone Tirol, in dessen
Nahe eine erste Zwischenstation (Passeier) geplant ist, die als intermodaler
Umsteigebahnhof flur Passagiere aus dem Passeiertal und fur Tirol dienen kann. Die Route
fuhrt dann auf einem Viadukt auf der orographisch rechten Seite der Passer weiter und
iberquert den Fluss vor der bestehenden Fahrradbriicke. Nach der Uberquerung des
Flusses befindet sich die zweite Zwischenstation in der Nahe des Sportplatzes Schenna,
bevor der letzte Abschnitt durch einen Tunnel bergauf in das Dorf fuhrt. Insgesamt wird
die Gesamtstrecke eine horizontale Lange von 2,75 Kilometern haben. Die Fahrzeit wird
von den Technikern in 9,3 Minuten angegeben.

Das im Rahmen dieses Projekts geplante Schnellbussystem (BRT), das eine Strecke
von rund zehn Kilometern und rund zwanzig Haltestellen abdecken wird, wird die
wichtigsten Punkte Merans miteinander verbinden.
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Abbildung 118 elektrifizierte BRT-Stadtlinie Meran

An der Zwischenstation ,,Passer“ der Standseilbahn ist der Bau eines intermodalen
Zentrums vorgesehen, um einen effizienten Austausch zwischen der Standseilbahn, der
BRT-Linie und den Linien 221 und 240 zu gewahrleisten.

7.3.3 VERBINDUNG MUHLBACH-MERANSEN

Es ist eine neue Seilbahnverbindung, als Ersatz fir die bestehenden alte Pendelbahn,
geplant, welche den Bahnhof Muhlbach mit dem Dorf Meransen und mit der Talstation des
Skigebiete Gitschberg-Jochtal verbindet.
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KODEX ZEIT-
INTERVENTION BESCHREIBUNG DER INTERVENTION HORIZONT

LPNM-

(ID) DES PLANS AN

TPLF1 Verbindung Bozen-Jenesien Bis 2026 SP_2026
Verbindung Brixen-St. Andra Bis 2035 SP_2035
\k/erbindung Meran-Tirpl-Schenna und Bis 2035 SP_2035

omplementare Elngriffe
Verbindung Mihlbach-Meransen Bis 2026 SP_2035

7.4 Mobilitatszentren und Verkehrsknoten

In der Vision des Plans stellt die Intermodalitat eine sehr gute Moglichkeit dar, um
die Effizienz des gesamten Mobilitatsangebots zu verbessern und den potenziellen
Einflussbereich des multimodalen Verkehrsnetzes der Provinz (Eisenbahn - Busse -
Seilbahn) zu vergroBern. Aus diesem Grund identifiziert der Plan als strategische
Interventionslinie die Realisierung von Mobilitatszentren, in denen der Fahrgast neben den
Anschlussen an den verschiedenen Linien und der Verfugbarkeit von Parkplatzen fur
Fahrrader und Autos, eine breite Palette von Dienstleistungen finden kann, die auf die
Nutzung der Mobilitat als modularer Service und auf den spezifischen Bedurfnissen der
Kunden ausgerichtet sind (Mobility as a Service - MaaS$).

Bei den Bahnhofen in Bruneck und Brixen sind solche Mobilitatszentren bereits
errichtet worden.

Abbildung 119 Mobilitdtszentrum Bruneck Abbildung 120 Mobilitdtszentrum Brixen
[Quelle: STA] [Quelle: STA]

Die Infrastruktur der Mobilitatszentren ist so konzipiert, dass sie die Nutzung von
Privatfahrzeugen losgelost von anderen Verkehrsmitteln unattraktiver machen will,
indem sie auf folgende Punkte hinzielt:

e Benutzerkomfort (Uberdachung, Wartebereiche, keine architektonischen

Barrieren, laufende und in Echtzeit gegebene Benutzerinformation);
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e Videouberwachte Parkplatze fur Fahrrader und Privatfahrzeuge mit freiem
Zugang fur Kunden des offentlichen Verkehrs (Autofahrer, die den Parkplatz

ohne Intermodalitat nutzen, mussen ein Ticket bezahlen);
e Kauf von Fahrkarten;

¢ Nebendienstleistungen (Handel und Gaststattengewerbe)

Besonderes Augenmerk wird auf die Ausriistung der oben genannten Zentren
gelegt, um die universelle Zuganglichkeit in Bezug auf das Fehlen von architektonischen
Barrieren und die Beschilderung der Orientierung und Erkennbarkeit von Orten
(Wayfinding) fur alle, insbesondere fur Blinde, Sehbehinderte und Schwerhorige zu
gewahrleisten). Zur Veranschaulichung ist Folgendes vorgesehen:

1. Verwendung von geeigneten Bodenbelagen, die einen einfachen Durchgang fur
Menschen mit physischen Einschrankungen ermoglicht;

2. Verbesserung von Funktionalitat und Materialien (tastbare
Orientierungselemente) fur Personen die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind

3. Strikte Einhaltung der Querneigungen der Gehsteige unter allen
Streckenbedingungen;

4. Erreichen einer Standardisierung in der Typologie der Realisierung neuer
Zentren, gemal der Norm und gemaB den Empfehlungen der Organisationen
und Verbande fur Menschen mit Beeintrachtigung.

RS AF T
ﬁ {}E’\‘* yﬁﬁ@

Abbildung 121 Verschiedene Formen der dauerhaften und tempordren Beeintrdchtigung [Quelle:www.superando.it]

Der LPNM 2035 identifiziert und unterscheidet Mobilitatszentren der ersten und
zweiten Ebene. Erstere spielen eine Schlusselrolle fur den Zugang zum Schienennetz und
den Austausch mit anderen Verkehrstragern.

Um diese erste Gruppe von Knotenpunkten zu vervollstandigen und zu integrieren,
identifiziert der LPNM 2035 eine zweite Ebene von Mikromobilitatszentren, die aus den
Endpunkten der BRT-Linien bestehen (siehe Kapitel 7.2.2), da sie eine grundlegende Rolle
fur den Zugang zum offentlichen Verkehr auf der StraBe und die indirekte Anbindung an
das Eisenbahnnetz spielen. An diesen Knotenpunkten ist es notwendig, den Nutzern die
gleichen Dienstleistungen anzubieten wie an den Knotenpunkten der ersten Ebene.
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Abbildung 122 Mobilitdtszentren des Plans

KODEX B ZEIT- T
INTERVENTION @ BESCHREIBUNG DER INTERVENTION MOBILITATSZENTREN HORIZONT SZENARIO
(ID) DES PLANS
Mobilitatszentrum - Bruneck Bestehend Aktuell
Mobilitatszentrum - Brixen Bestehend Aktuell

Mobilitatszentrum - Meran Bis 2026 SR_2026

Mobilitatszentrum - Innichen Bis 2027 SR_2026

Mobilitatszentrum - Mals Bis 2028 SR_2026

Mobilitatszentrum - Bahnhof Bozen Bis 2035 SP_2035

Mikro-Mobilitatszentren an den Endpunkten der BRT-

.. Bis 2035 SP_2035
Linien

7.5 MaBnahmen zugunsten der Rad- und FuBgangermobilitat

7.5.1 STRATEGISCHE VISION DES PLANS FUR DIE RAD- UND FUBRGANGERMOBILITAT

Die Vision des LPNM in Bezug auf die Rad- und FuBgangermobilitat geht von den
Ergebnissen der Analysen der ubergemeindlichen Fahrten mit dem Privatwagen aus, die
zeigen, dass die 5 wichtigsten Stadte Sudtirols eine sehr groBe Anziehungskraft ausiiben,
sodass der Anteil des Verkehrs, der sie betrifft, 44% der Gesamtzahl der Bewegungen und
39% der entsprechenden Strecken ausmacht.
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Es ist daher offensichtlich, dass MaBnahmen zur Verringerung und Umlenkung dieser
Verkehrsform strategisch, aber auch auBerst effizient ist, um einschneidende Ergebnisse
im Einklang mit den Zielen des Klimaplans 2040 zu erzielen.

Tabelle 11 Zwischengemeindliche Bewegungen und Strecken von Leichtfahrzeugen von/nach den 5
wichtigsten Stadten

Taglicher Verkehr
Herbst Leichtfahrzeuge

Gemeinde
Bewegungen Strecken
sung [Mio. Fahrzeuge *km]
Austauschbezichungen mit den 3 235’000 44% 4'449'500 39%
wichtigsten Stadten
Weitere Beziehungen 293’500 56% 6'901'000 61%
Gesamt 528’500 100% 11°350°'500 100%

Fahrten/Tag

Leichte Fahrzeuge (Herbsttag)
_ Fahrzeuge, die aus den

20000 Rer Stadt %
£000,10000 grofien Stadien stammen
0 —-—m oder fir diese bestimmt
s Sind

. 2000
_ 4p00 r-.u}lJ- r_\rdel:‘ :
v Fahrzeuge

Abbildung 123 Interkommunaler Verkehr zwischen den 5 wichtigsten Stddten Siidtirols

© 61%

Die Analyse der Lange der ubergemeindlichen Fahrten mit privaten Leichtfahrzeugen
zeigt, dass 14% der Entfernungen von weniger als 5 km zuricklegen. Wenn man den Radius
auf 10 km erweitert, sieht man, dass zu den Kurzstreckenbewegungen weitere 20%
hinzukommen, was insgesamt 34% der Fahrten ausmacht.
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Abbildung 124 Verteilung nach Entfernungsklassen von leichten Fahrzeugen

Anhand der Darstellung der raumlichen Verteilung dieser Kurzstreckenfahrten mit
Privatwagen in Abbildung und Abbildung auf der folgenden Seite zeigt sich, dass:

1. die meisten sehr kurzen uUbergemeindlichen Fahrten (unter 5 km) in den funf
Stadten Bozen, Brixen, Bruneck, Leifers und Meran stattfinden (rund 31.700
Fahrten/Tag).

2. Wenn man auch die Fahrten zwischen 5 und 10 km mitberucksichtigt, sieht man,
dass es sich hauptsachlich um Strecken in auBerstadtisch Bereichen handelt, die,
damit ein Umstieg vom Auto auf das Fahrrad stattfinden kann, die Realisierung
von schnellen und vorwiegend vom Autoverkehr getrennten Radwegen erfordern.

Es ist offensichtlich, dass viele dieser Radwege eine gemischte Funktion zugunsten
von Pendler und Touristen haben und einige mit dem bestehenden Landesnetz bereits
ubereinstimmen. Was jedoch im Allgemeinen fehlt, ist eine Kontinuitat zwischen den
auBerstadtischen Netzen und den Netzen, welche die Wohnzentren durchqueren und
die Fahrradparkplatze am Bestimmungsort und weitere Dienstleistungen
(SchlieRfacher, Duschen, Fahrradwerkstatten - flr Pendler am Arbeitsplatz)
notwendig machen.
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Leichter Fahrzeugfluss (Herbsttag)
Bis zu 500 Reisen
on 500 bis 1000 Reisen

I von 1000 bis 2000 Reisen

afaidas) sl soarmiba bl e Lt bl o it sl - Mehr als 2000 Reisen

Interkommunale Reisen Weniger als 5 km

Abbildung 125 Flussdiagramm Leichtfahrzeuge (Herbsttag) libergemeindliche Fahrten unter 5 km

Leichter Fahrzeugfluss (Herbsttag)
Bis zu 500 Reisen
‘Vion 500 bis 1000 Reisen
I von 1000 bis 2000 Reisen
e s gt 20 v skl Ayt ol it Miss bl o | et als 2000 Reisen

nterkommunale Reisen von weniger als 5 und 10 km

Abbildung 126 Flussdiagramm Leichtfahrzeuge (Herbsttag) libergemeindliche Fahrten 5 - 10 km
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7.5.2 INFRASTRUKTURMABNAHMEN UND FLANKIERENDE MABNAHMEN ZUR ENTWICKLUNG
DER RADMOBILITAT

Die Forderung des Radverkehrs erfordert neben einem alltagstauglichen
Radwegenetz flankierende MaBnahmen, wie 2z.B. Radfahrausbildung in Schulen,
Sensibilisierungs- und KommunikationsmafBnahmen, die die Vorteile des Radfahrens in den
Vordergrund stellen, sowie ausreichende, kostenlose und leicht nutzbare
Fahrradabstellplatze, die moglichst nahe am Zielort liegen.

Der LPNM halt eine Planung von Radwegen, die zwischen dem Land und den
betroffenen Gemeinden koordiniert wird, fur unerlasslich, um den Verkehr in den
Hauptzentren zu verringern. Durch den Aufbau eines Netzes von offentlichen und privaten
Fahrradparkplatzen sollen Alternativen geschaffen werden, wobei letztere
moglicherweise auch fur den offentlichen Gebrauch zur Verfiigung stehen konnten. Diese
werden im Zusammenhang mit der Umsetzung von sogenannten ,,Plan fur die Fahrten zur
Arbeit“ umgesetzt, welche von offentlichen und privaten Einrichtungen auf Gesetzesbasis
verpflichtend erstellt und umgesetzt werden mussen. Um eine effektive intermodale
Transportlosung fur alle Verkehrstrager zu gewahrleisten, sieht der Plan auBerdem die
Errichtung von  Umsteigeparkplatzen an allen verkehrsanfalligen  Zentren
(Mobilitatszentren, Krankenhauser, weiterfuhrende Schulen, Universitaten, Unternehmen
mit mehr als 100 Beschaftigten) vor, welche Kapazitat fur mindestens 50 bis hin zu 1.500
- 2.000 Fahrradern haben miussen, und die, insbesondere in groBeren Zentren, mit
zusatzlichen Dienstleistungen (Fahrradwerkstatt, SchlieBfacher und Duschen) ausgestattet
sein mussen.

Das Land hat sich bereits mit der Errichtung der Mobilitatszentren Bruneck und Brixen
und der Entwicklung eines nachhaltigen Mobilitatsplans fur das Krankenhaus und die
Fachhochschule ,,Claudiana“ in Bozen in diese Richtung engagiert. Um diesen Prozess zu
beschleunigen, sieht der LPNM die Einrichtung einer technischen Unterstuitzung fur private
Unternehmen vor, um Plane fur die Bewaltigung der Strecke Wohnort - Arbeitsplatz
zugunsten der Mitarbeiter vorzubereiten.

Wie bereits erwahnt, hangt die Moglichkeit einer Verkehrsverlagerung vom Auto zum
Fahrrad mit der Realisierung schneller und sicherer Fahrradrouten zusammen, die
Interferenzen mit dem Fahrzeugverkehr minimieren. Um nicht zwingend auf den Bau
spezieller Radwege auch im auBerstadtischen Bereich zurlickgreifen zu mussen, weist der
LPNM auf die Notwendigkeit hin, MaBnahmen zu ergreifen, die eine Uberwindung der
aktuellen Schwierigkeiten fur die Nutzung von landwirtschaftlichen Wegen mit geringem
Verkehr ermoglichen, um eine rasche Entwicklung des Radwegenetzes zu fordern. Der
Landessplan fir Fahrradmobilitat sieht daher als eine der MaBnahmen zur Forderung des
Umstiegs vom Auto auf das Fahrrad, die Moglichkeit, Wald- und KonsortialstraBen fiir
mogliche Radwege zu beriicksichtigen, wobei normative und ausgleichende
SchutzmaBnahmen fiir die Anwohner vorgesehen werden.

Da vom motorisierten Verkehr getrennte Anlagen innerhalb von Stadtzentren nur schwer
zu realisieren sind, empfiehlt der LPNM nachdricklich, StraBen an die Bedurfnisse von
Radfahrern anzupassen, sodass ein gemischter (Auto-Rad) Verkehr moglich ist. Dazu gehoren
die Neuerungen des StraBenverkehrskondex 2020 (Art. 3, 1, 7a; 12a, 58a) sowie
verkehrsberuhigende und geschwindigkeitsbegrenzende MaBnahmen.
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7.5.3 FOKUS FAHRRADABSTELLPLATZE

Fahrradabstellplatze bei den Mobilitatszentren und anderen intermodalen
Knotenpunkten mussen eine sichere Unterbringung fur Fahrrader bieten, sodass der Nutzer
(Radfahrer) die "erste” und “letzte" Meile mit dem Fahrrad zurucklegen kann, wissend,
dass er am Umsteigeort einen sicheren Unterstand fur sein Fahrrad hat. Fahrradgaragen
konnen weitere Dienstleistungen fur den Radfahrer zur Wartung des Fahrrads enthalten
(Luftpumpen zum aufblasen der Reifen, Werkzeuge fur kleinere Wartungsarbeiten). Eine
infrastrukturell einfachere Losung, die dennoch einen Schutz fur das Fahrrad bietet, ist
die sogenannte Bikebox. Diese modulare Losung eignet sich am besten flir weniger stark
frequentierte Bahnhofe oder BRT-Terminals. Ein solches Beispiel wurde an der BRT-
Haltestelle in Eppan realisiert. Diese Losungen sollen auf jeden Fall in das OPNV-
Abonnement, dem Sudtirol Pass, integriert werden.

Abbildung 127 Beispiel einer Bikebox flir die sichere Unterbringung von Fahrréddern in Eppan

Eine andere Art von Fahrradstationen sind jenen, die hauptsachlich den Radfahrern
dienen. Sie decken die Bedurfnisse diese Kategorie und mussen in stadtischen Zentren,
auf Campingplatzen und in Gebieten mit hoher touristischer Auslastung platziert werden.
Diese Art von Infrastruktur muss vor allem Sicherheit gegen Diebstahl garantieren und
Raume zur Verfugung stellen, die nicht nur die Fahrrader, sondern auch die gesamte
Ausrustung dieser Benutzerkategorie borgen kann. Die gleichen Dienstleistungen, die in
den Fahrradstationen der intermodalen Mobilitatszentren angeboten werden, miussen
auch speziell fur Radtouristen angeboten werden. In bestimmten Situationen kann es
zudem notwendig sein, andere Dienstleistungen, wie SchlieBfacher fur die Aufbewahrung
von Gepack wahrend des Besuchs von Museen oder Sehenswurdigkeiten, anzubieten.
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Abbildung 128 Beispiel einer Radstation fiir die sichere Unterbringung von Fahrr

B o

ddern in Naturns [Quelle: STA/Riller]
Die Art, die GroBe und die angebotenen Dienstleistungen fur Fahrradabstellplatze

hangen von der potenziellen Nachfrage ab und werden Gegenstand von nachfolgenden

Planungsphasen sein. Sie konnen sich, je nach Funktionsniveau des intermodalen

Knotens/der Attraktion, auf die sie sich beziehen, unterscheiden:

e Mobilitatszentren
Bahnhofe/Haltestellen der Zuge und von BRT-Linien
Offentliche und private Anziehungspunkte
Haltestellen im stadtischen und auBerstadtischen Bereich

Laut verschiedenen Studien variiert die maximale Entfernung, die der Radfahrer
zwischen dem Fahrradstander und dem Zielort akzeptiert, mit der Dauer des Aufenthalts.
Zum Beispiel, wenn der Aufenthalt weniger als 2 Stunden dauert, betragt die "tolerierte”
Entfernung 15 Meter, wenn der Aufenthalt den ganzen Tag dauert, erhoht sich die
“"tolerierte” Entfernung auf 35m. Wenn der Aufenthalt mehrere Tage ununterbrochen
stattfindet, erstreckt sich die "tolerierte” Entfernung auf 80m. Dieses Kriterium, wenn es
eingehalten wird, reduziert das Phanomen des unkontrollierten Parkens von Fahrradern.

Ein weiteres Kriterium fir die korrekte Planung und Gestaltung von Raumen fur das
Abstellen von Fahrradern ist die Moglichkeit, sowohl den Rahmen als auch mindestens
eines der beiden Rader gleichzeitig zu sichern. Dariiber hinaus ist es fur die Abstande
zwischen den einzelnen Fahrradern ratsam, die unten aufgefuhrten Regeln zu befolgen.

e fur die Bugel wird ein Abstand von mindestens einem Meter empfohlen
e auf dem Doppelstockparkplatz oder ahnlichem (also keine Bligel):

o 50 cm Abstand (Radabstand) zwischen den einzelnen Halterungen bei
unterschiedlichen Hohen (hohenversetzt) oder

o einem Abstand von 70 cm bei gleicher Hohe (h6hengleich).

7.5.4 SCHWERPUNKT FAHRRADTRANSPORT IN OFFENTLICHEN VERKEHRSMITTELN

Um die Nutzungsmoglichkeiten des Fahrrads in integrierter Form mit anderen
Verkehrsmitteln zu erweitern, fordert der LPNM die Untersuchung von technisch-
normativen Losungen, die den "fahrradtransportierenden" Verkehr erleichtern, indem
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auch diese Verkehrsmodalitat mit entsprechenden Regelungen in den Sudtirol Pass

aufgenommen wird.

Es ist in der Tat notwendig, die kritischen Aspekte zu bewerten, die dieses System
vor allem fur die Betreiber des offentlichen Verkehrs mit sich bringt. Die fur den Stadt-
und Vorortverkehr eingesetzten Busse sind derzeit mit wenigen Ausnahmen nicht in der
Lage'’, eine nennenswerte Anzahl von Fahrradern zu transportieren, ohne die
Passagierkapazitat erheblich zu verringern oder die Fahrzeiten zu verlangern, es sei denn,

es handelt sich um kompakte, faltbare Fahrrader.

ALLLLTTEETY

Abbildung 129 Systeme fiir den Transport von Fahrrddern fiir Busse [Quelle: Firma X-metal]

Dariiber hinaus wird im Falle einer Uberlastung dem Fahrgast, auch wenn er ein
glltiges Ticket fur das Fahrrad besitzt, die Fahrradmitnahme nicht garantiert, um der
Beforderung von Personen Vorrang einzuraumen, was zu einer Unterbrechung des Dienstes
fur den Fahrgast fuhrt. In diesem Sinne ist es auch das letztendliche Ziel des Plans, ein
Reservierungssystem fur den Fahrradtransport sowohl in Zigen als auch in Bussen zu
entwickeln.

Der LPNM sieht in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des Fahrradmobilitatplan
die Einfuhrung der folgenden Dienste auf Landesebene vor:

e Transport von Fahrradern auf Zugersatzdiensten mit dem Ziel, auch
Fahrgasten mit Fahrradern eine durchgehende Transportkette anzubieten;
dementsprechend Kauf oder Anmietung bestimmter Fahrradanhanger

e Transport von Fahrradern auf Buslinien im Bereich spezieller
Fahrradziele/Fahrradparks oder entlang der Radwege (Plose, Groden,
Ulten, Hohlensteintal, Passeier usw.)

e moglichst lange Buslinien mit langeren Tunnels und keine Alternativrouten
fur Radfahrer (Eggental, Sarntal usw.)

e Verkehr wahrend der groBen Radsportveranstaltungen (Sellaronda Bike Day
usw.).

7 Einige Buslinien (Mals-Martina, Meran-Ulten-Lana, Brixen-St. Andrd) in Sudtirol haben die Moglichkeit,
Fahrrader von Friihjahr bis Herbst aufen am Fahrzeug zu transportieren. Das Aufladen von Fahrradern ist an den Start-
und Endhaltestellen sowie an ausgewahlten Zwischenhaltestellen, die im Fahrplan angegeben sind, erlaubt.
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Abbildung 130 Beispiel fiir die Integration von Seilbahn und Fahrradmobilitdt zu touristischen

19

Zwecken

7.5.5 ZUSAMMENFASSUNG DER WICHTIGSTEN MABNAHMEN IM BEREICH DER
FAHRRADMOBILITAT

Vervollstandigung des Landesnetzes, das im Fahrradmobilitatplan
vorgesehen ist; mit Schwerpunkt auf die Alltagsmobilitat.

Umsetzung des "lokalen Radwegenetzes”, wie es im Fahrradmobilitatsplan
vorgesehen ist: Gewahrleistung sicherer Radwege in den Gemeinden.

Erstellung und Umsetzung, in Ubereinstimmung mit den Vorschligen des
Fahrradmobilitatsplans, von Planen fiir das Radfahren in den RFE (MS1)

Realisierung von Fahrradgaragen und Diensten bei den wichtigsten
Verkehrsattraktionen (S1)

Ausbau der Netze zwischen den Hauptzentren (Bozen, Brixen, Meran usw.)
und den jeweiligen Nachbargemeinden (B32)

Regulierung der Nutzung des landlichen Wegenetzes und der
Konsortialwege - Versicherung von Schaden an Dritten (B33)

Radparkhauser bei den Bahnhofen und den Hauptattraktionspolen wie
weiterfiihrende Schulen, Krankenhauser, Landesamter (B34)

Anreize zur Forderung der Verbreitung der Nutzung des Fahrrads fiir
Fahrten Wohnort - Schule und Wohnort - Arbeitplatz (B36)
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Abbildung 131 Mafinahmen zur Entwicklung eines Landesradwegenetzes

7.5.6 LEITLINIEN FUR DIE PLANUNG NACHHALTIGER MOBILITATSMABNAHMEN IM
STADTISCHEN BEREICH DURCH DIE GEMEINDEN

In Ubereinstimmung mit den Zielen des Plans miissen die politischen MaBnahmen und
Interventionen im stadtischen Bereich darauf ausgerichtet sein, die Lebensqualitat, den
Schutz der Umwelt und die Benutzerfreundlichkeit des stadtischen Raums durch eine
deutliche Verringerung der Nutzung von Privatfahrzeugen zu verbessern und nicht nur den
Verkehr in bestimmten Gebieten durch Verlagerung auf andere Routen zu reduzieren. Das
bedeutet, dass fiir den LPNM in Ubereinstimmung mit dem Klimaplan 2040, die
Errichtung von Umfahrungen fiir die Durchquerung von Wohngebieten, wie im
Abschnitt Uber den StraBenverkehr naher erlautert, NICHT die vorrangige und optimale
Losung ist, sondern nur eine der Moglichkeiten, die bei Erfiillung bestimmter
Bedingungen angenommen werden kann.

In diesem Zusammenhang fordert der LPNM die Gemeinden auf, das Mobilitats- und
Erreichbarkeitskonzepts (Gemeindeentwicklungsprogramm) zu erstellen, das durch das
Landesgesetz 9/2018, Artikel 51 verbindlich vorgeschrieben ist, und vorrangig MaBnahmen
zu ergreifen, die auf folgende Punkte abzielen:

» Anreize fir die Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzungen schaffen und
Mdapigung der Geschwindigkeit im innerortlichen Bereich;

149



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
W Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

» Forderung der Verkehrsverlagerung hin zu nachhaltigeren Verkehrslosungen wie
dem offentlichen Nahverkehr und der Fahrradmobilitdt in Stadten und
Ortschaften;

» Verringerung der Wege des motorisierten Individualverkehrs und des
Gliterverkehrs in stddtischen Gebieten, um die Schadstoffemissionen zu
verringern;

» Forderung der Dekarbonisierung des Privatfahrzeugbestands durch selektive
Beschrdnkung des Verkehrs umweltbelastender Fahrzeuge;

* Ausbau eines kontinuierlichen und sicheren Netzes multifunktionaler Radwege
und damit verbundener Fahrradparkpldtze, welche die Nutzung des Fahrrads
auch in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln beglinstigen.

In diesem Sinne stellt das Thema der universellen Zuganglichkeit, verstanden als die
Gesamtheit der raumlichen, verteilungstechnischen, organisatorischen und
verwaltungstechnischen Merkmale des FuBgangerverkehrs, die eine Mobilitat unter den
Bedingungen der Sicherheit und Autonomie der stadtischen Raume und Infrastrukturen
unabhangig von den psychophysischen Bedingungen der Menschen ermoglichen, die
transversale Strategie dar, um das Recht auf Mobilitat fur alle Arten der Bewegung zu
gewahrleisten. Dies, da "wir alle friiher oder spdter zu Fuf3gdngern werden".

Der LPNM halt es auBerdem fur unerlasslich, dass fur die Umsetzung der oben
genannten MaBnahmen eine koordinierte Planung auf den verschiedenen Ebenen der
territorialen und administrativen Zustandigkeiten (Land, Bezirksgemeinschaften,
Gemeinde) vorgesehen wird.

Es reicht also nicht aus, MaBnahmen und Gesetze auf Landesebene einzufiihren, um
die vom PNIEC (Piano Nazionale Integrato per l’Energia e il Clima) und der Europaischen
Union festgelegten ubergeordneten Ziele zu erreichen, sondern es bedarf an Synergien
zwischen dem Land und den einzelnen territorialen Gegebenheiten wie Gemeinden,
Bezirken usw., um eine gemeinsame und koharente Strategie zu planen, die Ziele und
Vorgaben enthalt, deren Erreichung ohne ein koordiniertes Handeln unmoglich ware.

Der Plan sieht vor allem bei den 5 wichtigsten Stadten eine zentrale Rolle, da diese, wie
bereits erwahnt, viele Menschen anziehen und somit Verkehr verursachen. Aus diesem Grund
schlagt die Strategie des Plans sogenannte ,,distance-based”, also auf Entfernung basierte
MaBnahmen vor, welche spezifische Interventionen fur die verschiedenen Kategorien von
Nutzern und Bewegungsarten vorsehen:

fiir Fahrten entlang der Korridore, die von der Eisenbahn bedient werden,
wird die Intermodalitat gefordert. Es werden Parkplatze fiir den Umstieg an
allen Bahnhofen geschaffen, wobei spezifische TarifmaBnahmen aktiviert
werden, die in das Tarifsystem des Landes zugunsten der Pendler integriert
sind;

fiir Fahrten unter 10 km wird die Nutzung des Fahrrads gefordert, und zwar
durch die Schaffung eines Netzes von Radwegen auf der Ebene der einzelnen
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RFE des LPNM, welche in koordinierter Weise zwischen Land und Gemeinden
geplant und durch ein Netz von offentlichen und privaten Radparkplatzen erganzt
wird. Letztere sind moglicherweise auch fur die offentliche Nutzung bestimmt
und sind mit der Umsetzung der Plane der offentlichen und privaten Unternehmen
fur die Strecken Wohnort - Arbeitsplatz der eigenen Arbeitnehmer verbunden.

Der Plan sieht auch ein Informationssystem fur die Benutzer (wayfinding) sowohl
innerhalb der Stadte als auch entlang der Routen vor, welches eine einfache und effektive
Nutzung des Radwegenetzes ermoglicht.

7.5.7 MABNAHMEN FUR DIE SICHERHEIT GEFAHRDETER VERKEHRSTEILNEHMER IN
STADTISCHEN GEBIETEN

Der LPNM empfiehlt den Gemeinden, in stadtischen Gebieten starke MaBnahmen zu
ergreifen, um das Risiko von Unfallen zwischen Kraftfahrzeugen, Fufigangern und
Radfahrern zu mindern.

Die haufige Wahrnehmung von Gefahren beim Radfahren oder beim Zu-FuB-Gehen
auf kurzen Strecken ist eines der groBten Hindernisse fur das aktive Radfahren und Zu-
FuB-Gehen als Alternative zur Autonutzung.

Eine Studie der Weltgesundheitsorganisation' zeigt, dass Geschwindigkeit eng mit
der Wahrscheinlichkeit des Todes eines angefahrenen FuBgangers verbunden ist. Bei
einem Aufprall bei 70 Kilometern pro Stunde betragt die Wahrscheinlichkeit, dass ein
FuBganger stirbt, fast 100%, diese Wahrscheinlichkeit sinkt auf 85% bei 50 Kilometern pro
Stunde.

Die jungsten Neuerungen in der Gesetzgebung und bei guten Praxisbeispielen
tendieren dazu, die Hochstgeschwindigkeit dort, wo die Strafe haufig von FuBgangern
benutzt wird, wie in Wohngebieten oder in der Nahe von Orten mit vielen Fulbigangern, auf
30 Kilometer pro Stunde zu beschranken, da bei dieser Geschwindigkeit der Aufprall
schatzungsweise nur in einem von zehn Fallen todliche Folgen fur FuBganger hat.

18 Speed management, a Speed management: a road safety manual for decision-makers and practitioners
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Abbildung 132: Lebensgefahr durch Aufprall mit einem Fahrzeug mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten
Die reduzierte Geschwindigkeit tragt nicht nur dazu bei, die Folgen moglicher
Aufpralle zu mildern, sondern verringert auch die Wahrscheinlichkeit, dass sie auftreten.
Bei 30 Kilometern pro Stunde ist der Sichtbereich des Fahrers groBer und es ist
einfacher, FuBganger, Radfahrer oder andere Hindernisse zu erkennen.

Sichtfeld bei 50 km/h Sichtfeld bei 30 km/h

Quelle: Walkable City Rules, https://islandpress.org/book/walkable-city-rules]

Aus diesen Grunden fordert der Plan die Festlegung von Tempo 30-Zonen und
SchulstraBen, in denen die Geschwindigkeit der Kraftfahrzeugverkehr eingeschrankt wird,
um die Sicherheit von FuBgangern und Radfahrern zu erhohen.

Die Schaffung von Tempo 30-Zonen ist nicht nur eine normative und regulatorische
Aufgabe, bei der durch den Einbau von vertikalen und horizontalen Beschilderungen eine
Geschwindigkeitsbegrenzung vorgeschrieben wird, sondern muss mit einer strategischen
Neugestaltung des StraBenraums einhergehen, damit der Fahrer des Fahrzeugs dazu
veranlasst wird, Verhaltensweisen und Geschwindigkeiten einzuhalten, die der Situation
angemessen sind. Aus diesem Grund fordert der Plan MaBnahmen zur MaRigung des
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Verkehrs und der Geschwindigkeit sowohl innerhalb als auch auBerhalb der Tempo 30 -
Zonen, da die Einfuhrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h auf
StraBenabschnitten ohne Anderungen der geometrischen Eigenschaften, womdglich nicht
ernstgenommen werden und daher die Geschwindigkeitsbegrenzung nicht eingehalten
wird. Zu den MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung gehoren die Ausstattung, das offentliche
Grun und die Neugestaltung der Fahrzeug- und Personenraume.
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Abbildung 133 Beispiele fiir Traffic Calming

Bei der Neugestaltung der Fuhgangerzonen im stadtischen Bereich verweist der Plan
auf Instrumente wie PUMS, PUT, PGTU usw., wahrend fur die Definition von
moglicherweise realisierbaren MaBnahmen zugunsten einer groBeren Sicherheit fur
Radfahrers auf den Fahrradmobilitatsplan verwiesen wird.

Diese Art von Politik muss vorrangig in den fuinf wichtigsten stadtischen Zentren des
Landes (Bozen, Leifers, Brixen, Meran, Bruneck) umgesetzt werden, sollte aber unbedingt
auch in kleineren Ortschaften angewendet werden, insbesondere wenn diese durch einen
hohen Durchgangsverkehr gekennzeichnet sind.

7.6 Digitalisierung im Bereich Mobilitat und Verkehr

7.6.1 STRATEGISCHE VISION DES DIGITALISIERUNGSPLANS

Mit dem Ziel 6, , Entwicklung innovativer und ,intelligenter“ Losungen fir
Mobilitdt und Transport von Giitern auch im Dienste der touristischen Mobilitat*“
(siehe Abs.6.1), sieht der LPNM den Einsatz der Digitalisierung als Instrument zur
Umsetzung von ManagementmaBnahmen und MaBnahmen zur Optimierung der
Personenmobilitat und des Guterverkehrs im Landesgebiet vor.
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In diesem Zusammenhang werden im Plan drei Hauptinterventionsbereiche genannt:

1. die Mobilitat als Dienstleistung fur die Nutzer in allen Bereichen der
Personenmobilitat und zur Unterstutzung des Guterverkehrs und der
Guterlogistik (Mobility Management Centre South Tyrol, MMCS, eine
landesweite Leitstelle fur alle Formen der Mobilitat, die in der Lage ist,
sowohl die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen als auch die verschiedenen
Mobilitatsdienstleistungen mit maximaler Effizienz zu verwalten);
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Abbildung 134 Management Centre South Tyrol (MMCS) [Quelle: STA]

2. die Regelung und Steuerung der Verkehrsstrome insgesamt und fur einzelne
Komponenten;

3. die Einfuhrung eines MaaS-Dienstes (Mobility as a Service / Mobilitat als
Dienstleistung) auf Landesebene.

Wahrend die ersten beiden Aktionslinien, die bereits in den vorangegangenen
Kapiteln erwahnt wurden, Aspekte darstellen, die den Nutzern bereits teilweise bekannt
sind, stellt die dritte Aktionslinie ein vollig neues Element dar, das der Plan einfuhrt, um
das Angebot an Shared-Mobility-Diensten im Vergleich zur Nutzung eigener Autos
wettbewerbsfahiger zu machen, und zwar durch die vollstandige Integration der
verschiedenen Komponenten auf flexible Weise und nach Wahl des Kunden in allen Phasen
der Fahrt, von der Planung bis zur Bezahlung der entsprechenden Fahrkarten. In der Praxis
besteht das Konzept hinter MaaS darin, den Ubergang von der Logik der einfachen
Verwendung des verfuigbaren Transportmittels als Benutzer zur Auswahl und Nutzung einer
Reiselosung als Kunde zu beschleunigen.

Die Schaffung von MaaS-Plattformen ist eines der wichtigsten spezifischen Ziele der
Digitalisierung im Bereich der nachhaltigen Mobilitat, die von der Europaischen Union als
Beitrag zur Erreichung der ubergeordneten Ziele des Green Deals genannt werden.

In einem Land wie Sudtirol, in dem die modale Integration zwischen offentlichen
Verkehrsdiensten besonders effizient und technologisch fortschrittlich ist, ist dieser
Ubergang ,,in greifbarer Nahe“ und wird das Potenzial des wachsenden Angebots an
Diensten der sogenannten geteilten Mobilitat in der Region vervielfachen.

In den folgenden Abschnitten werden die wichtigsten Handlungsschwerpunkte im
Bereich der Digitalisierung des Verkehrssektors dargelegt.
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7.6.2 ITS-ANWENDUNGEN FUR DIE MOBILITAT IM OFFENTLICHEN VERKEHR

In den letzten Jahren hat das Land mit der Digitalisierung im offentlichen Verkehr
begonnen und einen digitalen Zugang zu Dienstleistungen uber die Kanale von
ysudtirolmobil“ geschaffen. Die Anwendung eines modularen Ansatzes in der
Systemarchitektur, die uber standardisierte Schnittstellen fur den Datenaustausch
miteinander verbunden sind, hat es ermoglicht, einen viel schnelleren
Digitalisierungsprozess zu erreichen und verspricht eine immer reichhaltigere und
personalisierte Qualitat der Fahrgastinformationen.

Derzeit sind nur die offentlichen Verkehrsmittel Bus, Bahn und Seilbahn in ein
vollstandig integriertes System eingebunden.

Mit dem Sudtirol Pass, dessen Abonnement fast die Halfte der Bevolkerung besitzt,
wurden auch andere ,,sharing-mobility“-Dienste integriert, jedoch in begrenztem Umfang
im Vergleich zum Buchungs- und Abrechnungssystem des Dienstes. Diese mangelnde
Integration schrankt die Entwicklung von Bike- und Carsharing-Diensten, die sich in
Sudtirol noch nicht wirklich durchsetzen konnten, stark ein.

Die Integration von touristischen Dienstleistungen wie Fahrradverleih, Shuttles und
anderen alternativen Verkehrsmitteln ist ebenfalls ein grundlegender Aspekt, der in die
neue MaaS-Plattform integriert werden muss.

Um eine MaaS-Plattform zu schaffen, sind einige vorbereitende Aktivitaten
erforderlich, von denen viele hauptsachlich im Rahmen des EFRE-Projekts ,,Bingo*
zwischen 2016 und 2021 bereits durchgefiihrt wurden. Diese Aktivitaten umfassen:

% Festlegung einer technologischen Architektur fur IT-Systeme im offentlichen
Verkehr;

% Standardisierung von Schnittstellen und Datenaustauschformaten;
% Standardisierung der Verfahren fur Fahrkarten und Fahrgastinformation;

% Kontinuierliche Weiterentwicklung und Forderung der einheitlichen digitalen
Plattform "sudtirolmobil” fur Fahrgastinformation, ohne diese dabei zu
uberlasten;

% Bereitstellung eines Ticketing-/ITCS-Systems als Grundlage fur die
Entwicklung einer MaaS-Plattform.

Im Jahr 2023 wird Sudetirol ein neues Ticketsystem in Betrieb nehmen, welches die
Grundlage fur diese Weiterentwicklung bildet. Insbesondere ist ein schrittweiser Ansatz
fir den Aufbau eines ,,MaaS-Okosystems“ vorgesehen. In einem ersten Schritt werden die
verschiedenen Verkehrstrager integriert und in einem zweiten Schritt wird eine neue
Plattform in Betrieb genommen, die mit einem integrierten Ansatz die Buchung,
Abrechnung und Bezahlung der genutzten Dienste unterstutzt.

Der bereits im Bereich des offentlichen Verkehrs verfolgte technische Ansatz,
standardisierte Schnittstellen fur den Datenaustausch zu verwenden, kann eine schnellere
Umsetzung der ProjektmaBnahme gewahrleisten.
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Abbildung 135 High level architecture MaaS [Quelle: Plan zur Realisierung einer MaaS-Plattform, Autonome Provinz
Bozen]

7.6.3 DIGITALISIERUNG FUR DEN BRENNERKORRIDOR

Die StraBenkomponente des Brennerkorridors ist eine Infrastruktur, die uber die
Verwaltungsgrenzen und die reine Zustandigkeiten der Autonomen Provinz Bozen
hinausgeht.

Das vereinfachte Schema in der Abbildung 136 enthalt die schematische Darstellung
des Brenner-StraBenkorridors und den vereinfachten Aufbau seines dynamischen
Managementsystems.

Die Hauptfunktionen des Systems sind die des Managements:
e der dritten dynamischen Autobahnspur zwischen Verona und Bozen;

e des Infomobilitatssystems, das auch auf den normalen Verkehr der
ZufahrtsstraBen und der Alternativen zur Autobahn ausgedehnt wird;

e der selektiven Kontingentierung der Autobahnverkehrsstrome auf der
Grundlage der Art der Fahrzeuge und der aktuellen Kapazitat der
Infrastruktur.
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Abbildung 136: Vereinfachtes Schema fiir die Infrastruktur fiir die Verwaltung des Brenner-Strafienkorridors

Es handelt sich um ein komplexes System, dessen Management die vollstandige

Integration  von

Infrastrukturen,

Kommunikationstechnologien,

Sensorik  und

Prognoseinstrumenten erfordert und dessen Betrieb die Beteiligung offentlicher und
privater Akteure aus zahlreichen europaischen Regionen erfordert.
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Abbildung 137 Das Okosystem fiir das Infrastrukturmanagement ,,Brenner-Strafenkorridor*

A. ITS des Korridors und Kontingentierung von Autobahnfliissen

Wie die Analysen des Plans zeigen, ist ein sehr groBer Teil des Schwerverkehrs
entlang der A22 auf die Beziehungen Sudtirols mit den umliegenden Regionen und dem
grenzuberschreitenden Verkehr zwischen diesen Regionen zurtickzufuhren.

Um mogliche Auswirkungen von Staus aufgrund von Verkehrsuberlastung oder von
Kapazitatseinschrankungen im Zusammenhang mit unvorhergesehenen Ereignissen
verschiedener Art (StraBenunfalle, Fahrbahnsetzungen, Einschrankungen bei der
Uberquerung des Brennerpasses) einzuschranken, schlagt der LPNM die Realisierung eines
ITS-Systems als kurzfristige vorrangige MaBnahme vor, dessen Einsatzbereich die A22 und
die anderen direkt angeschlossenen Autobahnen (A4 und A1) umfasst. Diese MaBnahme
stellt einen ersten Schritt in Richtung der im zweiten Teil dieses Abschnitts erorterten
Intervention zur Regulierung des Verkehrsflusses auf den Autobahnen bei hohem
Verkehrsaufkommen dar.

Ziel des ITS-Systems (MaBnahme IT9) ist es, den Autobahnverkehr, aber auch den
Belegungszustand der auf der A22, A4 und A1 verfugbaren Parkplatze zu Uberwachen und
die Nutzer, beginnend mit den Lkw-Fahrern, die den Brennerkorridor befahren mochten,
rechtzeitig uber die Auswirkungen von geplanten oder unfallbedingten Ereignissen zu
informieren. Auf diese Weise konnen die Fahrer von Lastkraftwagen eine effizientere
Organisation der eigenen Ruhezeiten erzielen. Dies geschieht auf der Grundlage der
Reform des Systems des internationalen StraBentransports, welches durch das Erste
Mobilitatspaket der Europaischen Union (EU-Verordnung 1054/2020'%) gefordert wird.

9 Eine der Neuerungen, die mit der EU-Verordnung 1054/2020 eingefiihrt wurden, ist der Anwendungsbereich
der Vorschrift, die ab dem 1. Juli 2026 die Verpflichtung zum Mitfihren eines Fahrtenschreibers an Bord und die
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Mittel- bis langfristig wird die schrittweise Erhohung der Anzahl an Fahrzeugen mit
immer innovativeren Systemen des autonomen Fahrens, welche in der Lage sind,
untereinander (V2V) und mit der Infrastruktur (V2I) zu kommunizieren, die Moglichkeiten
des 'Brenner Digital Corridor' fur die kontinuierliche Steuerung des Verkehrs auf der A22
vervielfachen.

Ziel dieser MaBnahme ist die Implementation eines Systems, das mit Hilfe von
Algorithmen - welche von der Verkehrsuberwachung gespeist werden - den Verkehrsfluss
vorhersagen kann und somit eine selektive Kontingentierung der Autobahnzufahrten auf
Grundlage von Herkunft, Ziel und Fahrzeugtyp vornehmen kann. Dadurch kann eine
Verteilung der Nachfrage Uber den Tag hinweg begunstigt werden. Dabei soll die Kapazitat
der Infrastruktur nicht Uberschritten werden, um so die Wahrscheinlichkeit des Auftretens
von Storungen, von "Stop & Go"-Phanomenen und der daraus resultierenden
systematischen und wiederholten Bildung von Staus zu minimieren (siehe Abbildung ).

Die Anwendung kann phasenweise umgesetzt werden, und zwar auf der Grundlage
eines selektiven Ansatzes, ausgehend von den Lastkraftwagen. Dabei ist die Reservierung
von sogenannten ,slots“ fur die Ein- und Durchfahrt auf der A22 zu Spitzenzeiten
vorgesehen.

Nachts Tagsiber Nachts

. N
&\\%\\.\ L_&\E\ 4&\\1&& Warteschlangen Kapazitat

e
\ Halbregulierter
: e Fluss
\ 4 s

00:00 24:00

Abbildung 138 Kontingentierung der Zugdnge fiir die Nivellierung der Nachfragespitzen

Dieser Eingriff wurde bereits in ,,zugangskontrollierten“ Systemen durchgefuhrt,
darunter insbesondere das System des Hamburger Hafengebietes (siehe Abbildung ).

Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten fir Fahrer dieser Fahrzeugkategorie auf Fahrzeuge mit einer Gesamtmasse
zwischen 2,5 und 3,5 Tonnen (einschlieBlich Anhanger oder Sattelanhanger) im grenziiberschreitenden StraBenverkehr
ausdehnt.
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Abbildung 139 Beispiel fiir die Funktionsweise der Slot-Reservierung im Fall des Hamburger Hafens

Wie erwartet, wird die Kontingentierung durch ein komplexes System zur
Uberwachung, Verarbeitung kurzfristiger Prognosen und Erfassung und Verwaltung von
Reservierungen fur die Nutzung der Infrastruktur ermoglicht, wie Abbildung 140 zeigt.
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Abbildung 140 Betriebsdiagramm des Unterstiitzungssystems fiir die Kontingentierung

Die Durchfuhrbarkeit der Kontingentierung hangt von der Losung administrativer und
rechtlicher Aspekte ab, die das Transportrecht betreffen.

Aus rechtlicher Sicht ist das Management des Slot - Systems grundsatzlich moglich,
da die zahlenmafige Kontingentierung der "Durchfahrtsrechte” auf der Autobahnstrecke
Rosenheim - Trient keine offensichtlichen Einschrankungen des freien Waren- oder
Dienstleistungsverkehrs beinhaltet. Zudem ist diese aus wichtigen Griinden der
Verkehrssicherheit (Verkehrsfluss, Aufrechterhaltung der reibungslosen Ein- und
Ausfahrten) und der Aufrechterhaltung einer effizienten Funktionalitat einer der
wichtigsten Nord-Sud-Verbindungen auf europaischer Ebene, gerechtfertigt. SchlieBlich
ist sie so konzipiert, dass die MaBnahme in einem angemessenen Verhaltnis zu dem
angestrebten Ergebnis steht. Die Voraussetzung fur die Zulassung ist, dass die Anzahl der
Slots auf die Aufnahmekapazitat des betreffenden Autobahnkorridors abgestimmt ist.
AuBerdem darf die Zuweisung der Slots keineswegs diskriminierend sein. Das Prinzip "First
Come First Serve" wurde dieses Kriterium gewahrleisten. Es ist darauf hinzuweisen, dass
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die europaischen sektorspezifischen Rechtsvorschriften keine Gebuhren fur den Erwerb
von Slots fir eine "Transitgenehmigung” auf der Autobahn vorsehen, da sie den
Mitgliedstaaten nur die Erhebung von Benutzungsgebiihren oder Mautgebiihren
erlauben, die im Ubrigen nur in Ausnahmefallen kumuliert werden konnen. Zulissig ist
hingegen eine Sanktionsregelung (BufBgelder) fur die Nichteinhaltung oder den Verstol
gegen eine Vorschrift, die in diesem Fall darin besteht, den Zugang zur
Autobahninfrastruktur zu sperren, mit der einzigen Einschrankung, dass diese MaBnahme
eine abschreckende Wirkung haben muss, aber gleichzeitig nicht unverhaltnismafBig zum
VerstoB sein darf.

B - Verwaltung von LKW-Rastpldtzen

Wie die EU-Verordnung Nr.1315/2013 Uber die Leitlinien der Union hinsichtlich der
Entwicklung eines transeuropaischen Verkehrsnetzes festlegt, mussen die
StraBeninfrastrukturen des Kernnetzes bestimmten Leistungs- und Funktionsmerkmalen
entsprechen. Dazu gehort auch die Einrichtung von Parkplatzen etwa alle 100 km, um
ausreichend Parkplatze fur gewerbliche Strafennutzer mit einem angemessenen Schutz-
und Sicherheitsniveau bereitzustellen (Art.39 der Verordnung 1315/2021).

In dem von der Kommission im Dezember 2021 vorgelegten Vorschlag zur
Uberarbeitung dieser Verordnung wird vorgeschlagen, die Sicherheitsbedingungen und die
Qualitat der Arbeit von Kraftverkehrsunternehmern weiter zu verbessern, indem
festgestellt wird, dass alle Mitgliedstaaten bis 2050 dafiir sorgen missen, dass entlang des
Kernnetzes alle 60 km Rastplatze zur Verfugung stehen. Diese Bereiche mussen ausreichend
Parkplatze, angemessene Sicherheits- und SchutzmaBnahmen, angemessene Infrastrukturen
und Dienstleistungen und Hygieneeinrichtungen bieten und in der Lage sein, den Bedurfnissen
einer vielfaltigen Belegschaft gerecht zu werden. Daruber hinaus wird in dem Vorschlag der
Kommission auch auf die Notwendigkeit hingewiesen:

o alle 100 km Rastplatze vorzusehen, die folgende Dienstleistungen bieten:
Verhinderung und Erkennung von Einbriichen; Beleuchtung und Sichtbarkeit;
Kontaktstelle und Verhaltensverfahren in Notfdllen; geschlechtsspezifische
Toiletten;  Moglichkeit des Kaufs von Speisen und  Getrdnken;
Kommunikationsverbindungen; Stromversorgung.

o alle 300 km bewegliche Wiegesysteme zu installieren, um Fahrzeuge und
Fahrzeugkombinationen herauszufiltern, dessen Gewicht uUber dem nach der
Richtlinie 96/53/EG zulassigen Hochstgewicht liegt.

Gegenwartig sind entlang des Brennerkorridors und entlang des direkt damit
verbundenen Autobahnnetzes mehrere LKW-Parkplatze aktiv, die zum Teil direkt entlang
des Autobahnnetzes und zum Teil an den Mautstationen liegen.
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Abbildung 141 LKW-Rastpldtze entlang der Autobahn A22 [Quelle: Autobrenner]

Zur Vervollstandigung der fur die Realisierung des Grunen Digitalen Brennerkorridors
umgesetzten Strategien schlagt der LPNM die Erhebung des derzeitigen Angebots an Flachen
fur das Parken schwerer Fahrzeuge und die Entwicklung des ITS-Systems des Korridors (siehe
vorheriger Absatz) vor. Dies, indem er die Entwicklung eines Reservierungs- und
Angebotsmanagementsystems fordert, das zur optimalen Verwaltung der Nutzung der
StraBeninfrastruktur unter Sattigungsbedingungen beitragt. Die MaBnahmen des Plans zielen
auch darauf ab, den wiederkehrenden Missbrauch von Parkplatzen durch LKWs zu
reduzieren (Abbildung ).

Abbildung 142 Beispiel flir die missbrduchliche Nutzung von Parkpldtzen in einer Raststdtte durch Lkw, die tagsiiber
fur ldngere Zeit geparkt sind

Auf diese Weise kann der Lkw-Fahrer im Falle kritischer Staubedingungen auf der
Autobahn durch die in Echtzeit Ubermittelten Meldungen zur Verfugbarkeit des
Parkangebots, in den dafur vorgesehenen und verfugbaren Bereichen parken, bis ein
regelmaBiger Verkehr wiederhergestellt ist. Die MaBnahme erfordert die Online-
Informationen uber die Nutzung der Parkplatze der A22 und der A4 (zwischen Brescia und
Vicenza) und der A1 (zwischen Bologha und Modena).
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7.6.4 EINGRIFFE AN DEN ZULAUFSTRECKEN ZUR A22

Im Einklang mit der Politik und den MaBnahmen zur Abschwachung der negativen
Auswirkungen des Schwerlastverkehrs auf dem Gebiet des Landes - neben den MaBnahmen
auf dem Brenner-Autobahn-Korridor - greift der Plan auch auf der zweiten Ebene des
StraBennetzes ein, um die unsachgemaBe Nutzung der StraBeninfrastrukturen zu
verhindern (Verkehr mit Fahrzeugen mit hohem Emissionsgrad oder Uberschreitung des
zulassigen Gesamtgewichtes).

In diesem Sinne hat der Plan beispielhaft einen Fokus auf eine der
Hauptverkehrsadern des Landes, die S549 Pustertal, gelegt, die neben einer der
wirtschaftlich dynamischsten Regionen des Landes auch Osttirol mit der A22 verbindet.

Derzeit ist die 55.49, wie von Abbildung belegt, von einem intensiven Schwerverkehr
betroffen, der sich aus Binnen- und Austauschbewegungen innerhalb und auBerhalb des
Pustertals und von reinen Durchfahrten von/nach Osttirol und in viel geringerem Male
Venetien, zusammensetzt. In der Nahe des Punktes mit maximaler Auslastung, welcher
neben der Kreuzung mit der SS.12 liegt, betragt der durchschnittliche tagliche
Schwerlastverkehr rund 2'800 Fahrzeuge, von denen rund 400 reine Transitfahrten sind.

Abbildung 143 Zusammensetzung des Schwerverkehrs auf der SS.49

In der Durchfahrtskomponente spielen die Verkehrsflusse, die sich auf der
Verbindungsroute zwischen Ost- und Nordtirol bewegen und die in Abbildung dargestellt
werden, eine wichtige Rolle. Angesichts des bereits finanzierten Ausbaus der SS.49, der
kritischen Aspekte, die sich aus der Nahe der StraBBe zu bewohnten Gebieten ergeben, und
des sehr hohen Touristenaufkommens, das sie im Winter und vor allem auch im Sommer
belastet, schlagt der Plan die Einfiihrung von Verkehrsiiberwachungssystemen und von
Kontrollen der Emissionsklassen von Schwerlastfahrzeugen und ihres
Gesamtgewichtes vor, um die externen Effekte dieser Verkehrskomponente
einzudammen (Beitrag zur Zunahme der Umweltverschmutzung, der Verkehrsstaus, der
Unfallrisiken und der schnelleren Verschlechterung der StraBenbelage).
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In der LPNM-Vision konnte ein solcher Eingriff nach einer Versuchsphase auch auf den
Abschnitt der SS.38 ausgedehnt werden, der eine Spur pro Fahrtrichtung vorsieht.

Neben diesen technologischen Eingriffen sieht der Plan fur die Detailplanung die
Moglichkeit vor, in Abschnitten mit groBen Steigungen kurze Fahrstreifen neben der
Fahrbahn einzurichten, auf denen schwere oder landwirtschaftliche Fahrzeuge umgeleitet
werden konnen, um das Uberholen im Falle eines Staus zu erleichtern. Diese MaBnahme,
deren Nutzung zunachst den Fahrer freiwillig Uberlassen bleibt, konnte durch ein
Leitystem unterstutzt werden, das durch Gerate aktiviert wird, die in der Lage sind, die
Art der Fahrzeuge, das AusmaB der Staus und die Geschwindigkeit, mit diese Fahrzeuge

auf der StraBe fahren, zu erkennen.
. -

Abbildung 145 Warnsignale von Nebenabschnitten zur Férderung der Uberholung von schweren und
landwirtschaftlichen Fahrzeugen, die mit niedriger Geschwindigkeit fahren (SS5.48)
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7.6.5 UBERBLICK UBER MABNAHMEN IM BEREICH DER DIGITALISIERUNG DER MOBILITAT

In Bezug auf das Thema Digitalisierung fordert der Plan die folgenden MaBnahmen,
die bereits in den vorangegangenen Kapiteln zur Umsetzung der im Plan vorgesehenen
Projekte und MaBnahmen erwahnt wurden:

¢ Infomobilitat fiir den offentlichen Personennahverkehr und fiir die
Intermodalitat (IT1)

¢ Infomobilitat fiir die Verwaltung des Zugangs zu stadtischen Gebieten (IT2)
e Infomobilitat fiir das Parkmanagement in stadtischen Gebieten (IT3)
e Infomobilitat Status der Baustellen (IT4)

e Infomobilitat fiir das Verkehrs- und Haltemanagement in sensiblen
Gebieten (Dolomitenpasse, Attraktionen in den Talern, POI) (IT5)

e Regelung und Steuerung des Schwerverkehrs (IT6)
e OPNV - Maas$ (IT8)

e ITS des Brenner Green Korridors (IT9)

7.7 Richtlinien zur Verringerung der Umweltbelastung in
sensiblen Talern und Gebieten

7.7.1 STRATEGISCHE VISION DES PLANS

In Italien ist der Verkehrssektor fur 25,2% der gesamten Treibhausgasemissionen und
30,7% der gesamten CO,-Emissionen verantwortlich (Ispra-Daten 2019). 92,6% dieser
Emissionen sind hauptsachlich auf den StraBenverkehr zuruckzufiihren, der in den letzten
30 Jahren einen Anstieg der Emissionen verzeichnet hat (+3,2% gegenuber 1990). Daruber
hinaus ist der Verkehr fiir einen sehr groBen Anteil der Emissionen anderer Schadstoffe in
die Luft verantwortlich: 40,3 % der Stickoxide (NOx), 11,4 % der fluchtigen organischen
Verbindungen (NMVOC), 10,1 % der Feinstaubemissionen (PM) und 18,7 % der
Kohlenmonoxidemissionen (CO). Insbesondere gegen Stickoxide (NOx) und Feinstaub
wurde in Italien ein Vertragsverletzungsverfahren wegen Nichteinhaltung der
europaischen Luftqualitatsrichtlinien eingeleitet.

Die Verringerung der Umweltauswirkungen des StraBenverkehrs wird vom LPNM
durch Ziel 5 des Plans verfolgt: "Verringerung der durch die Mobilitat von Personen und
den Giiterverkehr verursachten Klima- und Umweltexternalitdten, durch die
kombinierte Aktion einer Verringerung der individuellen Mobilitdt ausgehend von
sensiblen Gebieten wie den am meisten gefahrdeten UNESCO-Zonen, der
Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte und der Verbreitung von Energietrdgern aus
erneuerbaren Quellen.“

Naturlich sind MaBnahmen zur Steuerung der Mobilitat von Personen durch die
Forderung nachhaltigerer Verkehrstrager fur die Verringerung der Emissionen
klimaverandernder Gase von grundlegender Bedeutung, jedoch erkennt der Plan auch,
dass die Dekarbonisierung der Verkehrsmittel ebenso wichtig ist, da der Verkehrssektor in
Sudtirol fur 56% der durchschnittlichen taglichen CO2-Emissionen verantwortlich ist.
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Vor diesem Hintergrund verfolgt der Plan zwei spezifische Ziele:

1. Verringerung des Autoverkehrs in stadtischen Gebieten und in den am
starksten sensiblen Gebieten;

2. Direkte oder indirekte Forderung zur Erneuerung des offentlichen und
privaten Fahrzeugbestands.

Zu diesem Zweck legt der Plan in erster Linie die Grundlagen fur die Erreichung einer
Reduzierung des StraBenverkehrs durch Touristen und Pendler in den wichtigsten
stadtischen Gebieten und in den Talern/sensiblen Gebieten, in denen heute ein erhohter
touristischer Verkehrsdruck herrscht. Gleichzeitig sieht der Plan die Dekarbonisierung der
Fahrzeugflotte der lokalen Verwaltungen und offentlichen Unternehmen, sowie die
Erneuerung des Fuhrparks fur den offentlichen Busverkehr durch emissionsfreie Busse
(Elektro-/Wasserstoffbusse) vor.

Abbildung 146 Wasserstoffbetriebenes Fahrzeug, das an SASA geliefert wurde [Quelle: SASA]

Neben den MaBnahmen, die den modal shift auf nachhaltige Verkehrstrager attraktiv
machen, verfolgt der Plan das Ziel, Anreize fur die Dekarbonisierung der privaten Pkw-
Flotte zu schaffen, und zwar in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des PNRR fiir die
Entwicklung experimenteller Ladestationen mit Technologien zur Speicherung von Energie
aus erneuerbaren Energiequellen (Mission 2, Komponente 2, Investition 4.3 des Nationalen
Plans fur Erholung und Resilienz).

Zu diesem Zweck fordert der LPNM koordinierte Entscheidungen und MaBnahmen
zwischen dem Land und den wichtigsten Gemeinden, die darauf abzielen, den Zugang
privater Personentransport- und Wartentransportfahrzeuge zu den wichtigsten stadtischen
Gebieten durch die Einfihrung von Umweltzonen zu begrenzen (Low Emission Zone), um
den Verkehr zu reduzieren und gleichzeitig den Ubergang zu einer emissionsfreien privaten
Personen- und Warentransportfahrzeugflotte zu fordern. Zur Unterstitzung dieser
Aktionen zielt der LPNM 2035 darauf ab, eine vollstandige Abdeckung des Netzes von
Ladestationen fur Elektrofahrzeuge zu erreichen
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SchlieBlich fordert der Plan die Einfuhrung bewahrter Verfahren fur die nachhaltige
stadtische Guterverteilung durch Initiativen innerhalb der PUMS (Urban Sustainable
Mobility Plans) und der PULS (Urban Sustainable Logistics Plans), um den Einsatz
emissionsfreier Fahrzeuge in stadtischen Gebieten zu fordern, auch durch Pilotprojekte
und Experimente fur die Logistik der letzten Meile.

7.7.2 SCHWERPUNKT AUF MABNAHMEN FUR EINE NACHHALTIGE MOBILITAT AUF DER
LETZTEN MEILE FUR SENSIBLE GEBIETE VON TOURISTISCHEM INTERESSE

Wie der jlungste Bericht der Beobachtungsstelle fur Nachhaltigen Tourismus in
Sudetirol (STOST) feststellt, ist die Mobilitat einer der kritischsten Aspekte des Tourismus.
Die Jahre der COVID-19-Pandemie haben zu einer Veranderung der
Mobilitatsgewohnheiten gefuhrt, was yAll einer Verlangsamung des
Dekarbonisierungsprozesses von Tourismusreisen gefuihrt hat. In der Tat haben die
auferlegten Beschrankungen und die wahrgenommene Ansteckungsgefahr der Besucher zu
einem Ruckgang der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und zu einer Bevorzugung des
Autos gefuhrt, sowohl fur die Anreise als auch fur die Fahrt vor Ort. Der STOST-Bericht
stellt fest, dass 69,9% der im Pandemiejahr 2020 befragten Gaste angaben, hauptsachlich
mit dem privaten Pkw nach Sudtirol gereist zu sein, was einem Anstieg von 14,4
Prozentpunkten gegenuber den Daten von 2013 (55,7%) entspricht.

Hat die Pandemie die Nutzung der folgenden Verkehrsmittel
wadhrend lhres Urlaubs verandert?
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Abbildung 147 Anderung der Nutzung von Verkehrsmitteln fiir den Tourismus, Erhebungsjahr 2020 [Quelle: STOST]

Diese Daten, gemeinsam mit der wachsenden Bedeutung Sudtirols als eines der
wichtigsten alpinen Tourismusziele (zwischen 2000 und 2020 stieg die Zahl der Touristen
um 150%), haben die Herausforderung fir den Umwelt- und Landschaftsschutz immer
schwieriger und dringlicher gemacht.

167



| Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
W; Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

Abbildung 148 Beispiel fiir Stausituationen in einem sensiblen Bereich

Die Provinz Bozen beschéftigt sich seit langem mit der Uberwachung und Erforschung
von Szenarien fur die Regulierung des Verkehrs und der Zufahrt mit privaten motorisierten
Fahrzeugen in naturbelassenen und besonders sensiblen Gebieten, beginnend mit denen
der Dolomitenpasse?°. Seit Herbst 2019 hat das Land 24 Kameras an 12 Knotenpunkten
entlang der DolomitenpassstraBen rund um die Sellagruppe aktiviert, die Informationen
uber die Art des Verkehrs, die Aufenhaltsdauer und die verschiedenen Verkehrsformen
liefern.

g;g iraMcsolutions

< MONIORAGGIO o
W IRAFFICO PASSI

Abbildung 149 Dashboard zur Verkehrsiiberwachung auf den Dolomitenpdssen

Mit dem System soll das umgesetzt werden, was im Vereinbarungsprotokoll zwischen
MIT, MITE, den autonomen Provinzen Trient und Bozen und der Region Venetien zur
Umsetzung des Plans "Nachhaltige Mobilitat der Dolomitenpasse” angefuihrt wird. Das
Protokoll sieht die Einrichtung der "Dolomiti Low Emission Zone" vor, um die Ziele einer
55%igen Reduzierung der klimaschadlichen Emissionen bis 2030 im Vergleich zu 1990 zu
erreichen. Dazu gehdren die Uberwachung und selektive Begrenzung des Autoverkehrs,
die Schaffung und Digitalisierung von Umsteigeparkplatzen und die Starkung des
umweltfreundlichen offentlichen Nahverkehrs.

20 Dije Provinz hat eine Machbarkeitsstudie fur die Einrichtung einer Umweltzone (LEZ) / Umwelt-ZTL der
Dolomitenpasse der Sellagruppe durchgefiihrt
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Ein typisches Beispiel fur eine solche Verkehrsflussregulierung ist bereits in Sudtirol
aktiv und betrifft die Beschrankung des Zugangs zum Gebiet des Pragser Wildsees. Diese
Einschrankung, die im ,,Pragser-Plan 2020“ vorgesehen wurde, zielt darauf ab, das Erlebnis
des Besuchs eines der Juwelen des Sudtiroler Territoriums umweltfreundlicher zu
gestalten.

Im Jahr 2022 war die StraBe zum Pragser Wildsee der erste Zugang der, uber ein
selektives Uberwachungs- und Kontingentierungssystem des Privatverkehrs, online
gebucht werden konnte. Am Eingang des Tals wurde ein dreispuriges
Verkehrsregulierungssystem eingerichtet: Alle berechtigten Fahrer konnen automatisch
den Zugangspunkt auf der HauptstrafRe zum See passieren, wahrend diejenigen, die keinen
Zugang mit dem Auto haben, den Kreisverkehr verlassen und nachhaltige Verkehrsmittel
nutzen konnen, um das Tal und den Pragser Wildsee zu erreichen.

Das automatische digitale Kontingentierungssystem, welches das Land und die
Gemeinde gemeinsam eingefuhrt haben, blieb in den Monaten Juli, August und September
(10. Juli-10. September) von 9.30 bis 16.00 Uhr aktiv. Wahrend dieses Zeitfensters war
das Pragser Tal nur mit offentlichen Verkehrsmitteln (Buslinien 442 und 439) und
Shuttlebussen, zu FuB oder mit dem Fahrrad, oder durch die Reservierung eines
Parkplatzes oder einer Durchfahrtsgenehmigung erreichbar.
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Abbildung 150 Zugangssystem zum Pragser Wildsee

Der vorgeschlagene Ansatz beschrankt sich nicht nur auf das Thema der
Dolomitenpasse, sondern kann nach und nach alle Orte (Parks, Naturschutzgebiete, Stadte
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...) einschlieBen, die den systematisch wiederkehrenden Phanomenen der Ubersattigung
ausgesetzt sind. Ziel ist es, die Umweltqualitat und die korrekte und nachhaltige
touristische Nutzbarkeit zu bewahren.

Die Strategien, die der LPNM zur Erreichung dieses Ziels vorsieht, zielen auf folgende
Punkte ab:

Ausbau der OPNV-Dienste;
Forderung der Intermodalitat (Umsteigeparkplatze, Tarifintegration usw.)

Beschrankung des Zugangs privater Fahrzeuge in sensiblen Gebieten durch die
Einfuhrung von verkehrseingeschrankten Zonen (TPL Zonen) und Low Emission
Zones

In Ubereinstimmung mit den Strategien und MaBnahmen, die das Land bereits umgesetzt

hat, sieht der Plan je nach Fall unterschiedliche Losungen fir die Beschrankung des Zugangs
zu den Seitentalern, Passen und Sehenswurdigkeiten vor, die je nach den Besonderheiten des
Kontextes moduliert und integriert werden konnen (Interventionen MS2, MS3, MS4):

1.

Der Zugang ist fiir private Fahrzeuge stark eingeschrankt: An Orten, die
okologisch und landschaftlich besonders empfindlich sind und an denen das

»a -

S Ao 00
GEFAHRDETE ZONE

Phanomen des Overtourism negative Auswirkungen auf die Umwelt hat, wird
vorgeschlagen, den empfindlichsten Abschnitt der Strecke zu bestimmten Zeiten zu
sperren und den Zugang nur fur Linienbusse und/oder Shuttlebusse zu gestatten,
die von Umsteigeknotenpunkten in niedrigeren Hohenlagen abfahren.
Ausgenommen sind naturlich auch Anwohner, Radfahrer und Wanderer, die zu FuB
unterwegs sind.

Der Zugang ist fiir_private Fahrzeuge stark eingeschrankt und selektiv: In
bestimmten Kontext, in denen das Angebot an Parkplatzen sehr gering ist, kann der
Zugang nur aufgrund einer Reservierung uber eine Online-Plattform gewahrleistet
werden. Die Regelung kann ab dem Zugangspunkt zur StraBe, die einer
Verkehrsbeschrankung unterliegt, oder an den dafur vorgesehenen Haltestellen im
Tal gelten. Die Anzahl der Reservierungen wird auf das Parkangebot und die
nachhaltige Umweltbelastung vor Ort abgestimmt. Damit ein solches System
wirksam sein kann, mussen in der Anfangsphase Angestellte anwesend sein, welche
die Genehmigungen und Reservierungen vor Ort uberprufen. Wenn das System voll

o Ao | a= D 4¢
GEFAHRDETE ZONE
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funktionsfahig ist, wird es durch ein IST-System ersetzt. Auch in diesem Fall muss
die verringerte Erreichbarkeit mit dem Auto durch Linienverkehr und/oder
Shuttlebusse und eine verbesserte Erreichbarkeit mit dem Fahrrad und zu FuB
kompensiert werden, wobei in jedem Fall der kostenlose Zugang fuir die Anwohner
gewahrleistet sein muss.

3. Zugangsregulierung durch Road Pricing - Base: Zu bestimmten Tageszeiten ist die
Zufahrt nur gegen Zahlung einer Mautgebuhr erlaubt, ohne dass eine Reservierung
erforderlich ist. Diese MaBnahme ist als erganzende MaRnahme zur Regulierung des
Parkens am betroffenen Ort gedacht; das System muss durch ein ITS-System
unterstiitzt werden, das durch die Uberwachung des Verkehrs und des
Auslastungsgrads der Parkplatze den Nutzern Informationen uber die Moglichkeit
gibt, die StraBe zu befahren und am Zielort zu parken. Auch in diesem Fall muss
die Einfuhrung der Mautgebuhr durch Linien- und/oder Shuttlebusdienste und die
Verbesserung der Fahrrad- und FuBgangerzuganglichkeit ausgeglichen werden,
wobei in jedem Fall der freie Zugang fur Grenzbewohner gewahrleistet sein muss.

7.7.3 FOCUS MABNAHMEN FUR DIE DEKARBONISIERUNG DES OFFENTLICHEN UND
PRIVATEN VERKEHRS

Die Regulierung der Emissionen von StraBenfahrzeugen ist seit mehreren Jahren
Gegenstand einer standigen Uberpriifung durch die EU, um die immer strenger werdenden
auferlegten Grenzwerte zu aktualisieren. Einerseits geht es um die Forderung der

»a o
roarn RS0 I? _ o) L ﬁ-@%
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Entwicklung effizienterer und "sauberer” Technologien und andererseits mussen Anreize
fur die Umstellung der Fahrzeugflotte auf emissionsfreie Losungen geschaffen werden.

Regulation (EC) No 443/2003 Regulation (EU) 2015/631 Proposal for a Regulation
€O, emission performance CO, emission performance COM{2021)556 final
standards for new cars standards for new cars and LCW ~ CO, emission performance
standards for cars and LCV
Voluntary Regulation (EU) No 510/2011 Regulation (EU) 20159/1242 2022: Proposal expected
agreement CO, emission performance CO_ emission performance CO_.ernission perfarmance
standards for new LCV standards for new HDV standards for new HDV
1999 | 2014 2018 |
il | . | S
1998 2009 2011 2019 2021 2022
Car Labelling Directive Alternative Fuels Proposal for a Regulation
1995/94/EC Infrastructure Directive on Deployment of Alternative
2014/94/EL Fuels Infrastructure {AFIR)

COM{2021)559 final

Building codes for

enabling charging

infrastructure for EV

Directive (EL) 2018/844
Complementary policies

Abbildung 151 Entwicklung der europdischen Gesetzgebung zur Regulierung von Verkehrsemissionen
Das PNIEC prognostiziert "einen progressiven Anstieg der Neuzulassungen von reinen
Elektroautos von Jahr zu Jahr, um das kumulative Ziel von etwa 4 Millionen reinen
Elektroautos oder EVs bis 2030 zu erreichen”.
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In Anbetracht der Tatsache, dass im Jahr 2021 die Zahl der Elektroautos in der
Provinz Bozen 1,4% (ACI 2021) der Gesamtzahl der Elektroautos in Italien ausmachte, wird
(hypothetisch, d.h. ohne Anderung der aktuellen Trends) angenommen, dass die Zahl der
Elektroautos in der Provinz Bozen im Jahr 2030 bei Uber 55.000 liegen wird und somit von
den derzeitigen 0,5% (ACI 2021) auf 13% der Gesamtzahl der Autos ansteigen wird. Um
den Ubergang zu diesen Antrieben zu erleichtern, ist es notwendig, ein ausgedehntes Netz
von Ladestationen zu gewahrleisten, das in der Lage ist, nicht nur den Bedurfnissen der
Bewohner, sondern auch derjenigen, die aus beruflichen, Studien- oder Urlaubsgrinden
mit ihrem Elektroauto nach Sudtirol reisen, gerecht zu werden.

Zu diesem Zweck stellt das PNRR in den kommenden Jahren mehr als 741 Millionen
Euro fur die Entwicklung von: 7.500 Schnellladestationen auf der Autobahn; 13.755 in
stadtischen Zentren; 100 experimentelle Ladestationen mit Energiespeichertechnologien
(Mission 2, Komponente 2, Investition 4.3 des Nationalen Aufbau- und Resilienzplans).

Im Einklang mit den obigen Ausfuhrungen konzentrieren sich die im LPNM 2035 in
Bezug auf die Dekarbonisierung des privaten Verkehrs geforderten MaBnahmen auf die
Erweiterung der Abdeckung des Netzes von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge im
Landesgebiet. Dabei stutzt man sich auf folgende Kriterien:

e Erzielung einer homogenen raumlichen Abdeckung von Ladeplatzen dessen
Anzahl je nach Nutzeranzahl gewichtet wird;
e Ausbau der Schnellladesysteme auf den verkehrsreichsten Strecken

e Versuch, die Installation von Ladestationen so weit wie moglich an bestehenden
Tankstellen zu konzentrieren, um einen weiteren Flachenverbrauch zu
vermeiden.
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Abbildung 152 Ladestationen flir Elektroautos in Bozen (Piave-Straf}e)

Die MaBnahmen zur Realisierung der im LPNM 2035 vorgesehenen Ladepunkte auf
auBerstadtischen?' und stadtischen StraBen?? entsprechen den Bestimmungen des MIT fiir
die Investitionen des PNRR.

7.7.4 FOKUS NACHHALTIGE STADTLOGISTIK

In Bezug auf Initiativen zur Forderung einer nachhaltigen Logistik auf der letzten
Meile wird in Ubereinstimmung mit dem Fahrradmobilitatsplan in erster Linie die
Umsetzung einer PilotmaBnahme zur stadtischen Logistik vorgeschlagen: die Einrichtung
von Verteilerknotenpunkten fur Fahrradkuriere und Lastenfahrrader. Der Plan sieht vor,
dass diese Mainahme in Zusammenarbeit mit Logistikunternehmen durchgefuhrt wird, um
die Auslieferung von Paketen durch Betreiber von Lastenfahrradern oder elektrischen
Vierradern zu testen. Diese MaBnahme ist insbesondere fur die historischen Zentren von
Bozen, Meran, Brixen und Bruneck von Bedeutung.

21 Die Angaben des Ministeriums fir Infrastrukturinvestitionen auf auBerstadtischen Strafen sehen vor, dass diese
auf auBerstadtischen StraBen des Typs B und C gemaR der Definition in der StraBenverkehrsordnung oder in einem
Abstand von 500 m von diesen StraBen und in jedem Fall auBerhalb von Stadten platziert werden

22 Die Angaben des Ministeriums fiir Investitionen in die Infrastruktur in stadtischen Zentren sehen vor, dass diese
in ,,bewohnten Zentren“ im Sinne der StraBenverkehrsordnung untergebracht werden
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Ein Transit Point ist ein Ort, an dem mehrere
Logistikunternehmen dieselbe Art von Waren
fiir die Lieferung lagern. Der Betreiber des
Transit Point  kimmert sich um die
vorubergehende Lagerung, Sortierung und
Auslieferung an die Empfanger, bei denen es
sich  entweder um Unternehmen oder
Endkunden handeln kann.
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Abbildung 153 Transit Point fiir Cargo Bike [Quelle: PUMS Bozen]

Der Plan sieht auch die Forderung von "Quersubventionierungsexperimenten” fur die
Kofinanzierung nachhaltiger und umweltfreundlicher Logistikdienstleistungen vor. Als
Beispiel mochte man hier den Vorschlag erwahnen, der im Rahmen der Initiative BAUL0S
(Bolzano Activity Urban Logistics Sustainable) diskutiert wurde und zur Einrichtung eines
Arbeitstisches fuhrte, an dem 15 Vertreter von Wirtschaftsverbanden (Handler,
Handwerker, produktive Tatigkeiten, Logistikunternehmen) teilnehmen, um eine Reihe
von Pilotaktionen flur eine erste experimentelle Phase des Plans fiur eine nachhaltige
Stadtlogistik (PULS) der Stadt Bozen zu identifizieren. Unter den Hypothesen, die der
Bewertung des BAULo0S-Tisches (der damals jedoch wegen der Pandemie ausgesetzt
wurde) unterzogen wurden, befand sich auch ein Eintrittsticket in die zentralen Bereiche
fur Lastkraftwagen, mit Diesel- oder Benzinantrieb, um die Durchfuhrung eines Dienstes
der letzten Meile innerhalb des zentralen Bereichs der Stadt mit dem Einsatz
emissionsfreier Fahrzeuge zu fordern.
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Abbildung 154 Kofinanzierung von Anreizen fiir die Dekarbonisierung von Fahrzeugen fiir die stddtische Verteilung
von Waren (<3,5 t) und gegebenenfalls fiir die Verwaltung eines CDU [Quelle: BAULoS Bozen]

In der allgemeinen Logik der MaBnahme stellt das Ticket einen impliziten Anreiz fur
die Verringerung der Fahrten von Kurierdiensten dar, die nicht systematisch im zentralen
Bereich tatig sind, zugunsten von Formen der kollaborativen Logistik mit
Logistikunternehmen, die kontinuierlich und uberwiegend in der Stadt Bozen tatig sind
und daher eher geneigt sind, in die Dekarbonisierung ihres Fuhrparks zu investieren, um
Lieferungen durchzufuihren. Die aus dieser road pricing-Politik resultierenden Mittel
wiurden fur die KOFINANZIERUNG der DEKARBONISIERUNG der fur die Verteilung von Waren
verwendeten Fahrzeuge verwendet.
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7.7.5 ZUSAMMENFASSUNG DER LPNM-MABNAHMEN ZUR DEKARBONISIERUNG DES
INDIVIDUALVERKEHRS

Die MaBnahmen im LPNM 2035 fur die Dekarbonisierung des Individualverkehrs
umfassen:

Indirekte Anreize fiir die Dekarbonisierung der privaten Personen- und
Frachtfahrzeugflotte (D1)

Vollstandige Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte offentlicher Unternehmen
(D2)

Vollstandige Dekarbonisierung von OPNV-Fahrzeugen mit emissionsfreien
(Elektro-/Wasserstoff-) Bussen (D3)

Erneuerung der Flotte emissionsfreier Busse fiir den auBerstadtischen
offentlichen Nahverkehr (D4)

Strategien und MaBnahmen zur Verringerung der Umweltverschmutzung
durch Verkehr in stadtischen Gebieten (MS6), u.a.:

Forderung der Realisierung von Low Emission Zone und Ultra-Low Emission
Zone?, insbesondere in den historischen Stadtzentren, wo Mafnahmen zur
Begrenzung des Verkehrs durch umweltschddliche Fahrzeuge ergriffen werden.

Mafinahmen zur Regulierung und Kontrolle des Kraftfahrzeugverkehrs in
stdadtischen Gebieten (auch mit ITS-Systemen), in denen fiir bestimmte
Fahrzeugkategorien (LEZ, ULEZ, ZTL usw.) Zugangsbeschrdnkungen vorgesehen
werden.

InfrastrukturmaBnahmen zur Entwicklung nachhaltiger
Giiterverkehrssysteme unter Einsatz emissionsfreier Fahrzeuge (D5, D6),
u.a.:

die Entwicklung von Ladenetzen fiir Elektrofahrzeuge;

die Erprobung von Wasserstofflosungen, welche die Erzeugung, Speicherung und
Verteilung von griinem Wasserstoff (d. h. Wasserstoff, der ausschlief3lich mit
erneuerbaren Energiequellen erzeugt wird) flir dessen Einsatz mit schweren
Lastfahrzeugen fiir den Gltertransport auf dem Autobahnnetz im Landesgebiet
beinhalten.

Initiativen innerhalb der PUMS und PULS, um den Einsatz von emissionsfreien
Fahrzeugen in stadtischen Gebieten zu fordern, auch durch Pilotprojekte und
Experimente fiir die Logistik der letzten Meile (MS5), u.a.:

Bereitstellung von Bereichen flir cross-docking in der Ndhe von stddtischen
Zentren

Schaffung von CDUs und TPs (Stddtische Verteilerzentren und
Warenumschlagpldtze) und SLPs (nahegelegene Logistikrdume), die wiederum

23 Eine Umweltzone ist ein abgegrenztes Gebiet, in dem der Zugang bestimmter umweltbelastender Fahrzeuge
zur Verbesserung der Luftqualitat limitiert oder eingeschrankt ist (Gebiihrensystem). Strengere Formen werden auch
als Ultra-Low Emission Zone definiert
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fur die Wiederaufwertung von Brachfldchen in der Nédhe und innerhalb von
Stadtzentren sorgen.

7.8 MaBnahmen zur Forderung der Sicherheit und der
Anpassung des StraBennetzes

7.8.1 STRATEGISCHE VISION DES PLANS

Unter Berucksichtigung der wichtigsten Ziele, welche Europa parallel zur
Dekarbonisierung festgelegt hat, sieht der LPNM vor, dass alle Unfallschwerpunkte des
StraBennetzes Gegenstand eines Screenings werden, und zwar durch die Ausarbeitung des
vom PNSS vorgesehenen Plans fur die StraBenverkehrssicherheit. Dadurch konnen bereits
geplante und neu eingefuhrte MaBnahmen zur Verringerung der Zahl der Todesopfer und
Verletzten infolge von Verkehrsunfallen ermittelt werden. Diese Prioritat ist in erster Linie
dadurch gegeben, da die StraBenverkehrssicherheit ein Thema ist, das den Schutz der
korperlichen Unversehrtheit von Personen betrifft und daher mit groBtmoglicher
Dringlichkeit und Wirksamkeit angegangen werden muss. Zweitens bedeuten sicherere
StraBen mehr Sicherheit, insbesondere fur schwache Verkehrsteilnehmer wie FuBganger
und Radfahrer.

Dieser letzte Aspekt steht insbesondere in direktem Zusammenhang mit der
wahrgenommenen Moglichkeit, das Fahrrad als sichere Alternative zum privaten
Verkehrsmittel nutzen zu konnen, und stellt daher einen Anreiz dar, den modal Shift vom
privaten Auto zur fuBgangerfreundlichen Mobilitat mit allem, was sich daraus in Bezug auf
die in den vorstehenden Abschnitten beschriebenen okologischen und sozialen
Auswirkungen ergibt, zu fordern.

Die Prioritat, die der LPNM der Verkehrssicherheit einraumt, ist besonders fur ein
Land wie Sudtirol von Bedeutung, da die Zahl der Unfalle in den letzten Jahren (mit
Ausnahme von 2020) im Wesentlichen stabil geblieben ist. Das birgt die Gefahr, dass das
Ziel der ,,Vision Zero“ der Europaischen Union bis 2030 nicht erreicht werden kann.

Der LPNM 2035 beabsichtigt mit dem thematischen Ziel Nr.8 ,,Schaffung einer
sicheren und widerstandsfahigen Mobilitatsinfrastruktur fiir den Klimawandel*, sich
die Ziele und Strategien der Ubergeordneten Planung, ausgehend von den Bestimmungen
des Nationalen Plans flur die StraBenverkehrssicherheit 2030, in Bezug auf
InfrastrukturmaBnahmen und daruber hinaus zu eigen zu machen, um die passiven
Ursachen von Unfallen und solche, die auf unangemessene Fahrstile zurlickzufuhren sind,
zu reduzieren.

In der Vision des Plans stellt die StraBe einen Bereich dar, in dem verschiedene
Verkehrstrager und Benutzerkategorien bestehen, die in diesem Raum in volliger
Sicherheit zusammenleben mussen.

Der normale StraBenverkehr ohne Zugangs- und Verkehrsbeschrankungen fur
Fahrzeuge und FuBganger (also NICHT die Kategorien A und B) wird vom LPNM als
allgemein zuganglicher offentlicher Raum unter Beachtung der Regeln der
StraBenverkehrsordnung konzipiert und muss auf dieser Grundlage schrittweise durch
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gestalterische Eingriffe von einem "umkamoften Raum” in einen "gemeinsamen Raum”
umgewandelt werden, um die Sicherheit, die Qualitat der Umgebung und folglich die
Lebensqualitat der Menschen zu verbessern.

Die Rolle der StraBe, insbesondere bei der Durchquerung kleinerer Zentren und
Siedlungsgebieten, beschrankt sich in dieser neuen Vision nicht mehr nur auf die Transit-
und Haltefunktion von Fahrzeugen, sondern gewinnt neue Funktionen fur eine langsame
und nachhaltige Mobilitat, die gleichzeitig Gelegenheit zur Wiederentdeckung des
offentlichen Raums als Ort sozialer und wirtschaftlicher Beziehungen bietet.

Es sollte hervorgehoben werden, dass der LPNM die Rolle des StraBenverkehrs bei
der Gewahrleistung der Zuganglichkeit und Mobilitat von Kraftfahrzeugen nicht
"verbannen” will, sondern der Ansicht ist, dass die derzeitige Infrastrukturkonfiguration,
im Hinblick auf die Ziele des Klimaplans, nicht weiter ausgebaut werden sollte, sondern
vielmehr das StraBennetz intelligent genutzt werden musse und alternative, insgesamt
effizientere und/oder nachhaltigere Verkehrsmodalitaten gefordert werden sollen.

In diesem Sinne wird im LPNM 2035 mit zwei Arten von MaBnahmen gearbeitet, die
nachstehend aufgefuhrt werden.

Direkte MaBnahmen zur Erreichung einer signifikanten und progressiven Reduzierung
der passiven Unfallursachen durch die Sicherung spezifischer Abschnitte des
LandesstraBennetzes, durch die punktuelle Anpassung gewisser StraBenabschnitte und im
Extremfall durch die Realisierung von Umfahrungsstraen, welche die bestehende StralBe
ersetzen. Dies wenn die StraBe bewohnte Zentren durchquert, ohne ein angemessenes
Sicherheitsniveau fur FuBganger und Radfahrer zu gewahrleisten (Fehlen von Gehwegen
usw.).

Indirekte MaBnahmen zur Umsetzung von MaBnahmen und Strategien (zu denen auch
die Verkehrserziehung gehort), die darauf abzielen, nachhaltige Mobilitatsformen unter
den jungen Generationen zu verbreiten und die Verkehrsverlagerung hin zur geteilten
Mobilitat zu fordern, was zu einer Verringerung der Verkehrsstrome fuhrt.

Beide MaBnahmen missen Gegenstand des Verkehrssicherheitsplans des Landes sein.
Fur den Stadt- und innerortlichen Verkehr sind die untergeordneten Planungsebenen
(Gemeinden und Bezirksgemeinschaften) zustandig.
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Abbildung 155 Mainahmen im Bereich der Straf3enverkehrssicherheit: Koordinierung zwischen LPNM 2035 und PNSS
2030

7.8.2 PLANUNG NEUER STRABENBAUTEN UND PROJEKTUBERPRUFUNG DER GEPLANTEN,
ABER NICHT FINANZIERTEN PROJEKTE.

Angesichts der vom LPNM und dem Klimaplan vorgeschlagenen Vision ist eine
Anderung bei der Planung neuer MaBnahmen und der Gestaltung oder Projektiiberpriifung
geplanter, aber derzeit nicht finanzierter MaBnahmen auf normalen StraBen innerhalb des
Landes erforderlich. Im Folgenden sind die allgemeinen Kriterien aufgefuhrt, die
StraBenbauvorhaben erfullen mussen, um die Koharenz mit den Zielen und allgemeinen
Interventionsstrategien des LPNM zu gewahrleisten.

1. Sicherheit im StraBenverkehr - Die MaBnahme muss die derzeit vorhandenen
passiven Unfallursachen beseitigen und das Sicherheitsniveau fur alle
Verkehrskomponenten erhohen;

2. Kompatibilitat mit offentlichen Verkehrsmitteln - Die MaBnahme darf nicht zu
einem Wettbewerb mit offentlichen Verkehrsmitteln fiihren und die
Voraussetzungen fiir eine Verringerung der Nutzung der OFFIS schaffen;

3. Multimodale Konfiguration - Die MaBnahme muss eine Konfiguration haben, die
allen Verkehrskomponenten zugutekommt, die ihn in der folgenden Reihenfolge
verwenden: FuBganger, Radfahrer, offentlicher Verkehr, privater Verkehr.

4. Kapazitat fur den Kfz-Verkehr mit Nullsaldo- Die MaBnahme, sollte, insbesondere
beim Vorhandensein von Verkehrsalternativen, keine nennenswerte Erhohung der
StraBenkapazitat zugunsten des Autoverkehrs bewirken, sondern hochstens einen
Nullsaldo produzieren. Das bedeutet, dass im Falle von Umfahrungsstrafen,
vorbehaltlich der Erfullung der Kriterien 1, 2 und 3, der durch die Umfahrung
ersetzte StraBenabschnitt herabgestuft und Uberwiegend von FuBgangern,
Radfahrern, dem offentlichen Verkehr und Anrainern genutzt werden muss. Somit
muss das neue Projekt auch die Gestaltung der MaBnahmen auf dem
herabgestuften Abschnitt berucksichtigen.

5. Minimierung invasiver Infrastrukturen - Angesichts des prognostizierten Ruckgangs
des Autoverkehrs sollten Losungen vorgezogen werden, die invasive
Infrastrukturen auf ein Minimum beschranken.

6. Resilientes Design von Interventionen - Eingriffe sollten fir eine groRere
Widerstandsfahigkeit der Infrastruktur infolge gestiegener hydrogeologischer
Naturgefahren auch aufgrund des Klimawandels sorgen.

7.9 Die Widerstandsfahigkeit des Verkehrsnetzes

Die Frage der Widerstandsfahigkeit der Infrastrukturen steht im Mittelpunkt der
Untersuchungen und Entscheidungen der Verkehrsmanager und der Forschung, was einen
bedeutenden Paradigmenwechsel bei der Verwaltung und Instandhaltung der Verkehrs-
und Logistiknetze im ganzen Land bedeutet. Die Klimakrise, deren wirtschaftliche und
"physische” Auswirkungen im Alltag der Burger und Unternehmen bereits erheblich spurbar
sind, erfordert einen Tempowechsel bei den Manahmen, die notwendig sind, um eine
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schrittweise Anpassung an den sich verandernden Kontext zu gewahrleisten, insbesondere
im Hinblick auf die Haufigkeit des Auftretens sogenannter "Extremwetterereignisse”.

4 ERDRUTSCHE

Realisierung
klimaresistenter
Infrastrukturen und
Korridore

4;-“' STARKE GEWITTER

=== | UBERSCHWEMMUNG

~, SCHNEEFALLE AUF
“ TALEBENE (HAUPTTALER)

=5 LAWINEN (ANTHROPISIERTE FLACHEN)

“*|  STARKER WIND Potenzierung des
Uberwachungsnetzes
Il EXTREME TEMPERATUREN flr Infrastrukturen

/M | WALDBRAND

Abbildung 156 Die Widerstandsfdhigkeit der Infrastruktur gegeniiber dem Klimawandel

In Bezug auf die Verkehrsinfrastrukturen des Landes ist anzumerken, dass das
Auftreten von  Extremwetterereignissen in der Regel den vorhandenen
Infrastrukturbestand erheblich beeintrachtigt, was sich wiederum auf die Qualitat der
angebotenen Dienstleistungen auswirkt. Dies gilt beispielsweise fur die Verschlechterung
von StraBenbelagen oder Eisenbahnschienen durch Hitzewellen oder die Folgen von
Erdrutschen, Uberschwemmungen und Branden fiir die Nutzbarkeit der bestehenden
Infrastrukturen.

Tabelle 12 Auswirkungen des Klimawandels auf die Verkehrsinfrastruktur des Landes [Quelle: MIT
(ehemals MIMS) 2022 'Climate change, infrastructure and mobility].

Auswirkungen des Klimawandels auf die Verkehrsinfrastruktur des Landes
Klimatische Gefahr StraBen Bahn

- Gleisverformung durch
thermische Ausdehnung

Geschwindigkeitseinschrankungen

- Verschlechterung der und/oder
StraBenbelage Betriebsunterbrechungen
Hitzewellen - Schaden an Briicken und - UbermaBige Uberhitzung des
Viadukten aufgrund von rollenden Materials
Warmeausdehnung - Fehlfunktionen von Signal- und

Telekommunikationskomponenten

- Schaden an Bricken und
Viadukten aufgrund von

Warmeausdehnung)
- Schaden an verschiedenen

Kalt I - Verschlechterung der Komponenten der
anteweten StraBenbelage Eisenbahninfrastruktur (z. B.

Signhalsysteme)
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Auswirkungen des Klimawandels auf die Verkehrsinfrastruktur des Landes
Klimatische Gefahr StraBen Bahn
- Verschlechterung der ..
‘ Fahrbahnoberfliche - Strukturelle Schaden an der
Trockenheit Strukturelle Schaden an der Fahrbahn
Fahrbahn (Setzungserscheinungen)
Brinde - Schaden durch Einwirkung von | - Schaden durch Einwirkung von
Feuer und hohen Temperaturen | Feuer und hohen Temperaturen
- Verschlechterung der - Strukturelle Schaden durch
StraBenoberflache . .
N N direkten Aufprall, insbesondere
direkten Aufprall, insbesondere |
an Briicken und Viadukten Uberflutung von Bahnanlagen
- Mogliche Blockierung der - Mogliche Blockierung der
Fahrbahn durch umstlirzende Fahrbahn durch umstiirzende
Stirme Baume Baume
- Strukturelle Schaden durch - Erhohte Belastung des
den Aufprall von Trimmern Stromnetzes
Mgl . - Mogliche Blockierung der
MoghchFeaElr(t))(;I?]l:rung der Fahrbahn durch umstiirzende
Erdrutsche . Baume
- Strukturelle Schaden durch ..
- Strukturelle Schaden durch den
Massenbewegungen -
Aufprall von Trimmern

Dieser potenziell risikoreichere Zustand summiert sich mit der naturlichen
Abnutzung, der die Infrastrukturen, unabhangig von klimatischen Phanomenen,
unterliegen (dieses Phanomen wird aber dadurch beschleunigt). Es erscheint daher
notwendig, Methoden und Verfahren zu ermitteln, um das Dienstleistungsniveau und die
Widerstandsfahigkeit der Verkehrsnetze durch ein effizientes Management und einen
effizienten Betrieb wahrend ihres gesamten Lebenszyklus zu erhohen. Um dieses Ziel zu
erreichen, ist eine Uberwachung der Infrastruktur von grundlegender Bedeutung, um die
von der Infrastruktur erbrachten Leistungen zu ermitteln (Quantifizierung ihrer
Belastbarkeit) und um zu bestimmen, ob und inwieweit diese Belastbarkeit verandert (z.
B. erweitert) werden kann, um dem Verlust von Leistungen nach einem Ereignis
entgegenzuwirken und/oder um bestimmte Leistungsniveaus wahrend und nach dem
Auftreten von Extremereignissen zu gewahrleisten. Die Widerstandsfahigkeit ist eine
Eigenschaft, die sowohl das einzelne Infrastrukturelement (z. B. Brucke, Viadukt, Tunnel)
als auch das gesamte Netz (oder einen Teil davon) kennzeichnet und die Komplexitat des
Systems und seines Managements erhoht. Ein in der Wissenschaft weit verbreiteter und
vom MIT vorgeschlagener Ansatz ist derjenige, der auf vier Analyseelementen beruht
(“4R”24):

e robustness (Robustheit), d. h. die Fahigkeit, Ereignissen standzuhalten, ohne
im Verhaltnis zur Ursache unverhaltnismaBig groBen Schaden zu nehmen;

e redundancy (Redundanz), was bei Verkehrsnetzen das Vorhandensein
alternativer Routen oder alternativer Verkehrstrager/-dienste bedeuten kann;

24 Mobilita e logistica sostenibili, Analisi e indirizzi strategici per il futuro. Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti (ex MIMS), 2022.
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e resourcefulness (Ressourcen), d. h. rechtzeitiges Eingreifen in Bezug auf die
Verfugbarkeit von Personal, Ausrustung und Material;

e rapidity (Schnelligkeit), d. h. die minimale Zeit, die zur Wiederherstellung der
Funktionsfahigkeit der Infrastruktur/des Netzes benotigt wird.

Einige MaBnahmen zur Erhohung der Widerstandsfahigkeit der Verkehrsnetze des
Landes sollten sich auf Folgendes konzentrieren:

e Anhebung der bereits bestehenden Kontroll- (Inspektionen/Uberwachung) und
Wartungsstandards;

e Realisierung (innerhalb eines angemessenen Zeitrahmens) eines erheblichen
Investitionsvolumens fir die Modernisierung der bestehenden Infrastruktur

e Verbesserung der Infrastruktur;

e Anpassung/Verbesserung der Infrastruktur fur den okologischen und digitalen
Wandel und fur neue Mobilitatsdienste.
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8 Entwicklungsszenario (nach 2035)

8.1 MaBnahmen im Landesbereich

Der Plan, wie in der Einleitung beschrieben, dehnt sich bis 2035 aus, halt es jedoch
fur wichtig, mogliche weitere Entwicklungsszenarios des Sudtiroler Mobilitatssystems im
Einklang mit den Zielen und Strategien der ubergeordneten Planung bis 2050 zu
identifizieren.

Das vom LPNM vorgeschlagene Entwicklungsszenario enthalt alle Interventionen, die
aufgrund ihrer Komplexitat, ihrer technischen Reife und ihres Umsetzungsprozesses dazu
fuhren werden, dass sie erst nach 2035 in Betrieb genommen werden.

In der folgenden Tabelle und Abbildung sind die im Entwicklungsszenario
berucksichtigten Interventionen zusammengefasst, die groBtenteils einer moglichen
Entwicklung einiger Interventionen im Szenario LPNM 2026 entsprechen. Dies ist der Fall
bei den BRT-Verbindungen Grodnertal (TPGL4) und Ahrntal (TPGL2), die sich zu einer
Bahnverbindung entwickeln konnten (F19, F23).

INTERVENTIONSCODE BESCHREIBUNG DER ZEITFENSTER DES
({[»)] INTERVENTION PLANS LENMSZE R
F19 SRR RO R0 i Uber 2036 hinaus Evolutives LPNM Szenario
Taufers
F21 Eisenbahnumfahrung Bozen Uber 2036 hinaus Evolutives LPNM Szenario
F22 Bahnverbindung Terra Raetica Uber 2036 hinaus Evolutives LPNM Szenario
F23 Bahnverbindung Grodnertal Uber 2036 hinaus Evolutives LPNM Szenario
F24 Tram fiir Uberetsch Uber 2036 hinaus Evolutives LPNM Szenario
F25 Bahnverbindung Mals-Tirano Uber 2036 hinaus Evolutives LPNM Szenario
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Abbildung 157 Die Interventionen des Entwicklungsszenarios - SEV
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8.2 Ausbau der Verbindungen zu den angrenzenden Regionen

Im Entwicklungsszenario wird besonderes Augenmerk auf die Schaffung von
Verbindungen zu den im Westen angrenzenden Regionen gelegt. Die Vinschger-Bahn endet
in Mals, und es wird gepriift und bewertet, ob Mals mit dem Engadin nach Scuol (SUI) oder
Tirol Richtung Landeck (AUT) im sogenannten ,Ratischen Dreieck” verbunden werden
kann. Damit wiirde die Verbindung lItalien-Schweiz-Osterreich realisiert werden, die
Landeck, Scuol und Mals miteinander verbindet. Unter der Annahme, dass die Verbindung
zwischen Scuol und Landeck tiber das Oberengadin und Tirol verlauft, kann die Verbindung
von Mals nach Scuol oder nach Osterreich iiber den Obervinschgau erfolgen.

‘ Riggertal

schiei
V4 schleife Ausbes
Pustertalerbahn

, Elektrifizierung ‘.
Cﬁt:i Vinschger Bahn
= - Baulos 1:

Virgtunnel / Franzensfeste -
\/. Waidbruck
Ausbau
Meran - Bozen r B Jlzano
. Umfahrung Bozen

Haltestelle

St. Jakob Zulaufstrecke Unterland

Abbildung 158 Schema der zukiinftigen Bahnplanung Siidtirols

Zur Vervollstandigung und Erganzung des sogenannten "Ratischen Dreiecks” wird auch
die Moglichkeit gepriift, die derzeit in Tirano (wo sie mit der Bernina-Linie der Ratischen
Eisenbahnen verbunden ist) existierende Eisenbahnlinie des Veltlins mit Bormio und Mals
zu verbinden, indem ein Tunnel unter dem Stilfserjoch vorgesehen wird. Diese
Interventionen verschieben sich aufgrund ihres Umfangs in ein Szenario nach 2040 und
konnen erst nach einer sorgfaltigen Analyse der Nachfrage und der technischen und
wirtschaftlichen Machbarkeit beginnen, welche auf Vereinbarungen zwischen den drei
betroffenen Landern und zwischen den regionalen und lokalen Verwaltungen basieren.
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9 Bewertung der Leistung des Planszenarios

9.1 Zusammenfassung der simulierten Szenarien

Das Plan-Szenario umfasst zahlreiche Aktionen, die bei gleichzeitiger Betrachtung,
es schwierig machen, ihre Auswirkungen auf das Mobilitatssystem zu verstehen.

In der folgenden Tabelle sind die Makrokategorien der Aktionen aufgefuihrt, die im
Szenario des Plans in (theoretischer) ansteigender Form simuliert werden, um deren
einzelnen Beitrag und, im Falle der Eingriffe in das StraBennetz, den Umfang des
gegenteiligen Effektes in Bezug auf die Verringerung der Wege und das Wachstum der
modalen Umverteilung vom privaten Auto zum offentlichen Verkehr zu erfassen.

Tabelle 13 Makrokategorien der im Planszenario simulierten Aktionen

FINANZIERTE INFRASTRUKTURMASSNAHMEN ZUM AUSBAU UND ZUR /’@
BESCHLEUNIGUNG DES SCHIENENNETZES (REFERENZ 2026) (\i

FINANZIERTE STRASSENINFRASTRUKTURMASSNAHMEN (REFERENZ 2026)

BAHNBETRIEBSMODELL 2026

ERMASSIGUNG DER TARIFE AUF DEN PARKPLATZEN DER BAHNHOFE ()

EINGRIFFE FUR DEN RADVERKEHR: RADPARKGARAGEN?

PARKREGULIERUNG IN GROSSEREN STADTEN
[ ]

BAHNBETRIEBSMODELL 2035 + AUSBAU DER BUSLINIEN DER TALER (\‘;I )

FERTIGSTELLUNG UND SICHERUNG DES INTERKOMMUNALEN RADWEGENETZES

INBETRIEBNAHME DER SEILBAHNEN DES PLANS (BRIXEN UND MERAN-SCHENNA)

INKRAFTTRETEN DER VON DEN STADTISCHEN PUMS GEFORDERTEN MASSNAHMEN?®

STRASSENINFRASTRUKTURMASSNAHMEN 2035

Um die Auswirkungen der verschiedenen Aktionsmakrokategorien des Plans zu
bewerten, wurden 11 stufenweise Szenarien implementiert, deren Inhalt in der Tabelle14
dargestellt ist.

25 Es wird die Realisierung von Radstationen in allen Bahnhofen der wichtigsten Stadte in Betracht gezogen

26 Als Beispiel seien die vom PUMS der Gemeinde Bozen vorgesehenen MaBknahmen genannt.
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SZENARIO L) | (&) | E JRGL B JOI [.c] T E R [ e | (== \pums | | (Gl
b4 - WS b At b w7 AL B | ot 4 N -
i L | FANDLRTL o [— £ | SETToRG DER VR Milzmlll-l
(™ | T [ i | e o | Jomon | R | St | b
; WALWESENETIES: | i ERNE 200G
Referenz-Szenario 2026 X |
|Projekt-Szenario 2026 -v1 X X |
Projekt-Szenario 2026 -v2 X X X |
Projekt-Szenario 2026 -v3 x x x X |
| .
iProJektSzenarlo 2026 -v4 X X X X X |
|Projekt-Szenario 2035 -v1 X x X X X |
|
ixProjekt-Szenarlo 2035 -v2 X X X X X X |
iProJektASzenarlo 2035 -v3 X X X X X X X ‘
|
iProjekt-Szenarlo 2035 -v4 X X X X X X X | X
!.Projekt-Szenario 2035 -v5 X X X X X X X | X x

Tabelle 6 Ubersicht der simulierten Szenarien

Was die StraBenprojekte betrifft, so wurden zunachst diejenigen ausgewahlt, die fur
die Simulationen?’ relevant sind, und anschlieBend wurden diese in zwei Kategorien

unterteilt:

VERKEHRSPROJEKTE 2026 - StraBenbauvorhaben, die bereits finanziert
wurden und deren Fertigstellung bis 2026 geplant ist und die als solche im
Referenzszenario 2026 enthalten sind;

VERKEHRSPROJEKTE 2035 - Interventionen, die noch nicht finanziert wurden
und daher im Rahmen einer Machbarkeitsstudie zur technischen und
wirtschaftlichen Durchfuhrbarkeit von Fall zu Fall in Bezug auf Koharenz,
Durchfuhrbarkeit und ZweckmabBigkeit in Bezug auf die Vorteile bewertet
werden mussen, die dem Mobilitats- und Verkehrssystem insgesamt zur
Erreichung der Ziele des Plans gebracht werden.

Aus diesem Grund wurde das Paket dieser Interventionen als letzter Schritt im
Prozess aufgenommen, um die Auswirkungen in Bezug auf die Differenz zum
LPNM-Szenario zu uberprifen, falls dieser vollstandig umgesetzt werden
sollte.

In den folgenden Tabellen und Abbildungen werden die im Referenzszenario 2026
und im Projektszenario 2035 zusammengefassten StraBenprojekte in der Reihenfolge
dargestellt. Es ist anzumerken, dass es sich im letzteren Fall nur um bereits geplante,
aber nicht finanzierte StraBenbaumaBnahmen handelt, da der LPNM KEINE neuen

27 Eingriffe zur Sicherung von StraBen durch den Bau von Steinschlagschutzwanden und andere Eingriffe, welche
die Kapazitat der Infrastruktur nicht verandern, sind nicht Gegenstand von Modellierungssimulationen.
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InfrastrukturmaBnahmen vorsieht, mit Ausnahme derjenigen, die sich auf den Zugang
zu intermodalen Knotenpunkten und die Bevorzugung von BRT beziehen.

Tabelle 15 StraBeninfrastrukturmaBnahmen, die in Simulationen bewertet wurden -
STRASSENINTERVENTIONEN 2026

STRASSENREFERENZSZENARIO 2026

(Referenzszenario 2026)
Bewertete Interventionen

Intervention

VARIANTE BRANZOLL - LEIFERS (1. LOS) - AUSZUG 1D BRANZOLL

UMFAHRUNGSSTRASSE VAHRN: BAUARBEITEN UND TECHNISCHE ANLAGEN

UMFAHRUNGSSTRASSE KIENS

UMFAHRUNGSSTRASSE PERCHA

UMFAHRUNGSSTRASSE KASTELBELL - 1.LOS: BAUARBEITEN

S.44.19.2.1 - BAU DER UMFAHRUNGSSTRASSE NORDWEST IN MERAN. 2. LOS - BAUARBEITEN -
GEMEINDEN MERAN UND TIROL.

UMFAHRUNGSSTRASSE BOZEN: UNTERIRDISCHE FUHRUNG EINSTEINSTRASSE ZWISCHEN
GALVANISTRASSE UND BUOZZI-STRASSE

VERLEGUNG DER TRASSE UND AUSFUHRUNG VON SCHUTZMASSNAHMEN ZWISCHEN KM 22,90 CA.
UND KM 24,30 CA. DER SS.40 - GEMEINDE GRAUN

NEUORDNUNG DES STRASSENNETZES IM PRODUKTIONSGEBIET DER BZ SUD

Abbildung 159 Wichtigste Interventionen im STRASSENVERKEHR 2026, die in den Simulationen bewertet wurde
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Abbildung 160 Strafeninfrastrukturmafinahmen, die in Simulationen bewertet wurden - STRASSENINTERVENTIONEN
2035

9.2 Uberblick iiber die Auswirkungen der MaBnahmen des
Plans auf die Verringerung des StraBenverkehrs und die
Anderung des Modal Split

Die Simulation der in der Tabelle 6 Ubersicht der simulierten Szenarien dargestellten
Szenarien ermoglicht es, die Auswirkungen der LPNM-Interventionslinien zu bewerten. Die
beiden Pakete von StraBenprojekten beinhalten jeweils das der bereits finanzierten
Projekte (gleich nach den ersten geplanten Interventionen auf der Schiene) und das der
bereits geplanten, aber noch nicht finanzierten Projekte, um aufzuzeigen, dass jedes von
ihnen anhand einer Machbarkeitsstudie einer Uberpriifung der Koharenz und der
technischen und wirtschaftlichen Nachhaltigkeit im Vergleich zum Planszenario
unterzogen wird.

In Abbildung 161 wird die Veranderung der Modalverteilung und der Fahrten im
Individualverkehr im Vergleich zum aktuellen Stand in den verschiedenen betrachteten
stufenweisen Szenarien dargestellt?8.

28 Die Bewertung beriicksichtigte einen Herbstwochentag
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Abbildung 161 Anderung der Entfernungen im Strafienverkehr und der Modalverteilung in den simulierten Szenarien

Das Projektszenario bis 2026 sieht den Ausbau des Eisenbahnsystems des Landes vor,
welches mit den Auswirkungen des neuen Betriebsmodells (STA 2026) und dem Ausbau des
OPNV auf der StraBe (bestehende Buslinien und neue BRT-Linien), kombiniert wird.

Basierend auf dem oben genannten Projektszenario 2026 - v2 werden nach und nach
die MaBnahmen des Plans zur Forderung der Intermodalitat (Parkplatze in den Bahnhofen
und damit verbundene Tarifvergunstigungen fur Passagiere) und der nachhaltigen
Mobilitat auf der letzten Meile (Radgaragen, Bikesharing usw.) aufgenommen, welche die
Vorteile des Angebots des offentlichen Verkehrsnetzes verstarken. Das letzte betrachtete
Szenario (Projektszenario 2035 - v5) zielt darauf ab, das Ausmab des potenziellen Konflikts
hervorzuheben, der sich aus der Durchfuhrung aller bereits geplanten, aber nicht
finanzierten StraBenprojekte ergeben konnte, die tendenziell zu einer Reduktion des
modalen Anteils des offentlichen Verkehrs flihren konnen. Es wird darauf hingewiesen,
dass dieser Ruckgang sehr gering ist und dass die Projekte von Fall zu Fall bewertet werden
mussen, da einige dieser Interventionen darauf abzielen, die Sicherheitsbedingungen zu
verbessern, die Leistungsfahigkeit von BRTs zu fordern und den Zugang zu intermodalen
Knotenpunkten zu verbessern

In Abbildung 161 wird das Flussdiagramm der Passagiere, die Eisenbahndienste
nutzen, im Szenario der maximalen Belastung (Projektszenario 2035 - v3) angegeben.
Dunkelgrun sind die aktuellen Nutzer von Schienenverkehrsdiensten hervorgehoben und
hellgrun die zusatzlichen Nutzer, die vom Privatfahrzeug auf den Schienenverkehrsdienst
umsteigen. Man beachte insbesondere die Auswirkungen der selektiven Verdoppelung auf
die Nutzung des Zuges zwischen Bruneck und Brixen und den Ausbau der Dienste auf der
Strecke Meran - Bozen.

r Projekt- Y
Szenario

2035-v3

AKTUELLE PAX_ZUG

000
o2

Fahrgastaufkommen - TPb (PA)

#0000
~ 000
o S22l

L T, HERE [ zusétzliche Nachirage im Zug
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Abbildung 162 Szenario Projekt 2035 - v3 Fahrgdste/ Tag im Bahnverkehr

In Anbetracht des vom neuen Betriebsmodell 2035 vorgesehenen Anstiegs der
Nutzung der Eisenbahndienste halt es der Plan fur angebracht, eine vorlaufige schnelle
Uberpriifung des Auslastungsfaktors (d.h. des Befiillgrades) im Jahr 2035 auf dem
Hochstlastabschnitt der verschiedenen Abschnitte des Schienennetzes durchzufuhren,
wobei der Typ der neu angeschafften Zige (380 Sitzplatze plus 400 Stehplatze?®) als
Referenz dient.

Tabelle 17 Kapazitdtsiiberpriifungen in Bezug auf die Art des Basiszuges

Projektkapazitat | Gesamtabschnitt im
Strecke P’?fg.ze'kia;gg%n(/;fg) 2035 Projektszenario Auslastt(n;s)gsfaktor
) (Neue Ziige geplant) 2035 °
Meran-Mals 32 12192 6707 55%
Bozen-Meran 48 18288 18256 100%
Bozen-Trient 77 29'337 17'988 61%
Bozen-Brixen 85 32'385 20551 63%
Brixen-Toblach 48 18288 9275 51%
Franzensfeste- 32 12192 8535 70%
Sterzing
Sterzing-Brenner 16 6'096 4'432 73%
Brenner Basis 21 8001 4840 60%
Tunnel

Da bei den Bewertungen nur die Sitzplatze beriicksichtigt wurden, um ein hohes Maf
an Komfort zu gewahrleisten, zeigt die Analyse des Auslastungsfaktors, dass dieser
Indikator auf der Strecke Bozen-Meran nicht allen Nutzern3° Sitzplatze garantiert. Daher
mussen bei bestimmten Situationen, in denen es in Zukunft immer wieder zu einer
Ubersattigung an Bord der Ziige kommt, Doppeltraktionsziige oder zweistockige Ziige
angedacht werden.

Die gleiche Prufung der Kapazitat wurde an den Linien durchgefuhrt, auf denen der
Plan die Potenzierung des OPNVs auf der StraBe durch die Einfilhrung von BRT Linien
vorsieht.

Das folgende Bild zeigt das Flussdiagramm der Fahrgaste, die derzeit an einem
Werktag im Herbst (dunkelrot) Busdienstleistungen in Anspruch nehmen, und der
zusatzlichen Fahrgaste (hellrot), die modal vom Pkw zu den OPNV-Dienstleistungen
umsteigen wirden.

29 Referenzzug Modell Coradia Stream von Alstom

30 |n der Schatzung wurden die einzigen Sitzplatze beriicksichtigt, um das Serviceniveau fiir die Benutzer zu
maximieren. Das Erreichen hoher Auslastungsfaktor-Werte deutet daher darauf hin, dass ein Teil der Reisenden in der
betrachteten Situation stehend unterwegs sein konnte.
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Abbildung 163 Abbildung Szenario Projekt 2035 - v3 Fahrgdste/ Tag im Autoverkehr

Tabelle 18 Kapazitatspriifungen an BRT-Linien

Anz. Anz. Abschnitt Abschnitt Tot.

Stli::l-l-(e el F:tr:sr:ii:l/izﬁg el R el BelacriTjar:; Akt. Bela(rirl‘.lan); Zus. APschnitt

aktuell (P+D) | “"p ) (bidirektional)|(bidirektional)| ProJekt 2035

Ahrntal 120 12000 4’540 4429 8'969
Grodnertal 60 8 6'800 4130 2'409 6'539
Gadertal 30 30 6'000 1468 3'890 5'358
Uberetsch 120 12'000 2237 5'832 8'069
Sarntal 80 8'000 1452 3030 4'482
Passeiertal 92 9200 2'457 4'464 6'921
BZ-Leifers 160 16'000 4956 5'643 10'599
Eggental 34 10 4'400 2379 1948 4'327
Hoiﬁglligau 64 24 8'800 3843 4814 8'657

In der folgenden Tabelle und Grafik sind die Vorteile aufgefuihrt, die sich aus der
Umsetzung des Szenarios des Plans 2035 in Bezug auf die modale Verteilung ergeben. Die
Tabelle zeigt einen Vergleich zwischen dem Ist-Zustand und Szenarien, die alle OPNV-
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MaBnahmen mit (v3) und ohne (v5) geplante StraBeninfrastrukturmaBnahmen bis 2035
(Planungsreferenz 2035) berucksichtigen.

Tabelle 19 Modale Aufschliisselung der Fahrten an einem Werktag im Herbst in den simulierten

793'300

100%

Szenarien
UBERGEMEINDLICHE Bewegungen, typischer Herbsttag
Absolute Werte Werte %
Modalitat ; - ; - i - i -
Aktueller| Projekt- | Projekt- |, . (jer | Projekt- | Projekt
Stand szenario | szenario Stand szenario | szenario
2035 -v3 | 2035 - v5 2035 - v3 | 2035 - v5
&= | |Auto 620°600*| 460°900* | 466’700* 76% 58% 59%
e [ZUg 37'100 37'100 37'100 5% 5% 5%
g g{]’gSte'ge” Auto- 977300 | 93°100** 12% 12%
Busse und 123'600 | 123'600 | 123'600 15% 16% 16%
Seilbahnen
i Umsteigen Auto-
= | IBRT und - 23300 22'700 3% 3%
Seilbahnen
s |Aktive Mobilitat | 35'300 35'300 35'300 4% 4% 4%
Adcf [umsteigen ; 14'800 | 14'800 2% 2%
Fahrrad

*Die elementaren Fahrten der Benutzer im Auto wurden unter Berlicksichtigung eines Koeffizienten

der Fiillung der Autos von 1,2 berechnet

**Einschliefllich derjenigen, die zwischen Zug und Bus/BRT umsteigen
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Modale Aufschlusselung der ubergemeindlichen Fahrten an einem
Werktag im Herbst

100%

IR
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B Auto

B 7ug

I Umsteigen Auto-Zug

B Busse und Seilbahnen

Il Umsteigen Auto-BRT und Seilbahnen
B Aktive Mobilitat

Abbildung 164 Modale Aufschliisselung der Fahrten an einem Werktag im Herbst in den simulierten Szenarien.

Die folgenden Grafiken zeigen die daraus resultierenden Einsparungen in Bezug auf
die Strecken und Zeit im Vergleich zu den verschiedenen betrachteten Szenarien.

Fahrten auf dem Netz [Fahrzeug*km] Auf dem Netz verbrachte Zeit [Fahrzeuge*Stunde]
120007000 220000
10000000
200/000
000000
150000
6000000
100'000
2000000
. Referenz- Projekt-5zenario 2 Referenz- iakt- z
Aktueller Status Szenaric 2026 2035-v5 Aktueller Status Szena ri:;TJIS Mﬂ;?ﬁ?m

Abbildung 165 Leistungsindikatoren des Strafiennetzes
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Zunahme zwischen 0 und 1000 Fahrten
Zunahme zwischen 1000 und 2000 Fahrten

- Zunahme zwischen 2000 und 5000 Fahrten
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Abbildung 166 Unterschiedliche Fahrzeugstrome im Individualverkehr: Vergleich zwischen dem Projektszenario 2035 -
v5 (berticksichtigt Straf3enbauarbeiten bis 2035) und dem aktuellen Stand

9.3 Simulation der Verringerung der verkehrsbedingten
Schadstoffemissionen

In Abbildung wird in zusammengefasster Form, der nach vorsichtigen Hypothesen
berechnete (und daher mindest) Effekt der MaBRnahmen des LPNM und der MaBnahmen zur
Unterstutzung der nachhaltigen Mobilitat auf den sogenannten ,umweltbelastenden
StraBen“ (mit Benzin-, Diesel- oder Erdgasfahrzeugen) dargestellt.

Die Grafik zeigt, wie die LPNM-Strategien zur Erreichung der Ziele des Klimaplans
auch durch andere Initiativen erganzt und unterstiitzt werden sollten, wie durch die Plane
fur nachhaltige Mobilitat in den wichtigsten Stadten (die eine Verringerung der
umweltschadlichen Fahrten um weitere 1,3% bewirken wiirden), die Forderung von
MaBnahmen zur Dekarbonisierung des Fahrzeugparks (die eine Verringerung der
umweltschadlichen Fahrten um weitere 9% bewirken wurden) oder andere ahnliche
MaBnahmen wie beispielsweise die Forderung von Carpooling oder Smart Working.
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MaBnahmen fir Mobilitdts- MaBnahmen zur Mobilitatsinfrastruktur und -dienstleistungen
infrastruktur und -

dienstleistungen MaRnahmen im stadtischen Bereich (PUMS)
Dekarbonisierung

Dekarbonisierung und Beschrankungen fiir umweltschadliche Fahrzeuge
in GroBstddten

Ve ot o B D Anreize flir Car-Pooling

SO EORIN Beschrankungen der Notwendigkeit, umzuziehen (Telearbeit, Teledienste,...)

Andere MaBBnahmen

Verbleibende umweltschadliche Entfernungen

Abbildung 167 Die Auswirkungen von LPNM-Mafinahmen und Mafinahmen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitdt
auf ,,umweltschddliche Strecken“ ohne die aktuell nicht finanzierten Straf3enarbeiten.

9.4 Beitrag des LPNM zur Erreichung der Ziele des Klimaplans
fur den Verkehrssektor

In Sudtirol ist der Verkehrssektor derzeit fluir 44% der klimaschadlichen Emissionen
verantwortlich, davon sind 37% auf den Autobahnverkehr zuruckzufuhren (entspricht 16%
der gesamten klimaschadlichen Emissionen).

Im Vergleich zum derzeitigen Szenario weist das Planszenario unter Berucksichtigung
der Beitrage aller geplanten direkten MaBnahmen eine Verringerung des Verbrauchs und
der CO2-Emissionen um etwa 27% auf, was bei einer Eingrenzung in Bezug auf die
wichtigsten bewohnten Gebiete auf 31% ansteigt.
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Durch die Umsetzung der Strategien des Landesplans fur nachhaltige Mobilitat
werden die CO2-Emissionen bis 2035 deutlich gesenkt.

Es sei darauf hingewiesen, dass die Simulation des LPNM-Szenarios vorsichtig ist, da:

1. sie auf der aktuellen Zusammensetzung des Fahrzeugparks (ACl Daten) basiert
und daher nicht die zunehmende Verbreitung von Fahrzeugen mit vorwiegend
elektrischem Antrieb berucksichtigt, die sich in Wirklichkeit Uber einen
mittel- bis langfristigen Zeitfenster als die Mehrheit der neu zugelassenen
Fahrzeuge erweisen werden (wobei der verbleibende Fahrzeugbestand im
Vergleich zur Gegenwart emissionsarmer ist);

2. nicht berucksichtig wird, dass ein wachsender Anteil des Verbrauchs des
Sektors durch erneuerbare Energiequellen gedeckt wird.

Zu den Auswirkungen dieser Ubergeordneten Strategien (europaisch ,,fit for 55 oder
national (PNIEC, PTE) im Verkehrssektor kommen dann noch jene hinzu, die auf die
Planung auf lokaler Ebene (PUMS kommunal) und auf MaBnahmen zuruickzufuhren sind, die
sich auf die Lebensweise der Menschen auswirken (z. B. Smart Working).

Zusammenfassend lassen sich die wichtigsten zusatzlichen Faktoren fur die CO2-
Reduktion wie folgt zusammenfassen:

. den Klimaplan 2040, der die schrittweise Reduzierung der Emissionen von
schweren Nutzfahrzeugen vorsieht (die, auch unter Beriucksichtigung des
Autobahntransitverkehrs, 1/3 des Gesamtverkehrs ausmachen), bis 2037 auf
Null;

. den Klimaplan 2040 und den ,,Fit for 55“, die eine schrittweise Reduzierung der
Emissionen von leichten Nutzfahrzeugen bis 2035 vorsehen, um fur alle
Neuzulassungen emissionsfrei zu sein;

. der PNIEC sieht vor, dass bis 2030 der Energiebedarf des Verkehrssektors zu 22%
aus erneuerbaren Energiequellen gedeckt sein wird.
Die in Abbildung 168 angegebene Grafik zeigt die Gesamtreduktion der CO2-
Emissionen des StraBenverkehrs im Planszenario bis 2035 unter Berucksichtigung des
Beitrags der oben genannten Faktoren.

CO2-EMISSIONEN VERKEHR

Verbleibende COZ2-
Emissionen bis 2035:29%-32% Schwer - Klimaplan 2040: 0
= CO2-Emissionen (1)
Schwere Lastkraftwagen

a \

3% CO2-Emissionen Auto - vorsorgliche
Schitzung
Dekarbonislerung
und PMMS: 10,4%
Auto - PPMS -27% Auto - waitere €02-Emisslonen
CO2-Emissionen Reduktionsquote
PMIEC und Fit for
55:-10% /-15%.

-
uto-andere
."I.L :
m i Ff"-
Autos - FPMS Smart (- ‘\
Warking und Car-Pooling ’

Abbildung 168 Emissionen Verkehrssektor Aktueller Stand vs. Szenario 2035 LPNM
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Addiert man den direkt auf die LPNM-Strategien zurtickzufiihrenden Riickgang der
CO2-Emissionen (-27 % der Gesamtemissionen), den auf die spezifischen MaBnahmen des
Klimaplans 2040 zuruckzufuhrenden Ruckgang (Eliminierung der Guterverkehrsemissionen
- welche 10 % der Gesamtemissionen ausmachen), den auf die Erneuerung der
Fahrzeugflotte hin zu elektrisch betriebenen oder emissionsarmen Fahrzeugen
zuruckzufuhrenden Ruckgang (-20 % der Gesamtemissionen) und den auf die Verringerung
des Fahrzeugbestands durch Smart Working und Fahrgemeinschaften zurtickzufiihrenden
Ruckgang (-3 % der Gesamtemissionen), erhalt man eine Gesamtreduktion der dem
Verkehrssektor zuzurechnenden CO2-Emissionen von 70 % im Jahr 2035, was den Zielen
des Klimaplans 2040 entspricht und in der nachstehenden Tabelle zusammengefasst wird.

ALLGEMEINE ZIELE Spezifische ZIELE TRANSPORTBEREICH

Aktionsbereich "Schwerverkehr und Giitertransport”

Verringerung der CO2-Emissionen
. Verringerung der Treibhausgasemissionen
_EEO,
55% bis 2030 -35 % zu Verschmutzung flihrende Strecken bis 2030

-70 % bis 2037 -100 % zu Verschmutzung fihrende Strecken bis 2037

Klimaneutralitat bis 2040
Aktionsbereich "Personenverkehr*

Offentlicher Nahverkehr
+70% genutzte Sitzplatze*km bis 2030

Anteil der erneuerbaren Energien +100% genutzte Sitzplatze*km bis 2037

im Verkehrssektor
Motorisierter Individualverkehr

75% bis 2030 -40 % Strecken (Fahrzeug*km)
85% bis 2037 50 % Anteil der emissionsfreien Fahrzeuge an den
100% bis 2040 Neuzulassungen bis 2030

100% Anteil emissionsfreier Fahrzeuge an den
Neuzulassungen bis 2035

Treibhausgasemissionen 25 % der Touristen, die bis 2032 mit der Bahn nach Siidtirol
(CO2, N20 und CH4) kommen

-20% bis 2030 35% der Touristen, die bis 2037 mit der Bahn nach Sudtirol
kommen

-40% bis 2037

Es ist jedoch zu betonen, dass bei der Verringerung der Emissionen des
Verkehrssektors im LPNM-Szenario bis 2035 die Auswirkungen der Verkehrsberuhigung in
sensiblen Gebieten nicht bericksichtigt wurden, da diese MaBnahme auf das jeweilige
Gebiet zugeschnitten sein muss, und vor allem keine Verbesserungseffekte innerhalb der
Gemeinden beim Ubergemeindlichen Verkehr erhalten wurden.
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10 Abschlusspriifung der Erreichung der
Erflillungskriterien der
Aktivierungssbedingung (Anhang IV - Punkt 3.1
der Verordnung (EU) 2021/1060

Die Einhaltung der Erfullungskriterien durch die MaBnahmen des Plans wurde uberpruft und
in Bezug auf die festgelegten strategischen Ziele vorgelegt (Tabelle 7).

Die Strategien, die den Zielen zugrunde liegen, entsprechen vollkommen den Prioritaten
aller Erfullungskriterien, welche im Rahmen der europaischen Kohasionspolitik festgelegt
wurden. Insbesondere:

Ziel 1 (Aufwertung der Rolle des Brenner Digital Green Corridor und seiner
Verbindungen, einschlieBlich der Verwirklichung der Eisenbahninteroperabilitat
(ERTMS)) sieht nicht nur die endgultige Angleichung an die Normen fur die
Eisenbahninteroperabilitat (Erfullungskriterium 5) vor, sondern auch das Ziel, die
Infrastrukturausstattung des europaischen Fernverkehrsnetzes zu verbessern, indem die
in der TEN-T-Politik geforderten Qualitatsparameter fiur die Schienen- und
StraBenverkehrsinfrastruktur und die damit verbundenen intermodalen Terminals
(ErfUllungskriterium 3) erreicht werden.

Ziel 2 (Starkung der offentlichen Mobilitat in all ihren Formen fiir interne und
grenziiberschreitende Verbindungen) zielt auf die Entwicklung des OPNV und der
kollektiven und geteilten Verkehrsmodalitaten ab, und zwar nicht nur fur mittlere/lange
Verbindungen, sondern auch fur interne und lokale Verbindungen, die nicht Teil des TEN-
T-Netzes sind. Dieses Ziel und folgt damit der Prioritat des Erfullungskriteriums 4.

Die dem Ziel 3 (Entwicklung der Intermodalitat zwischen den verschiedenen
Mobilitatsformen) zugrunde liegende Strategie, verfolgt und integriert die bereits
laufenden Aktionslinien auf dem Gebiet durch die weitere Entwicklung von
,Mobilitatszentren“ in den Bahnhofen und an den Endpunkten der BRT- Linien zur
Erleichterung der Verkehrsverlagerung (Erfullungskriterium 6).

Fur die Zwecke des Ziels 4 (Entwicklung der aktiven Rad- und FuBgangermobilitat auf
stadtischer und auBerstadtischer Ebene) werden integrative und erganzende
MaBnahmen zu den oben bereits genannten (Mobilitatszentren, spezielle Dienste fur
Radfahrer, Vervollstandigung und Potenzierung des Netzes innerhalb der vom LPNM
vorgesehenen RFE) vorgesehen, welche zur Verbreitung der "sanften” Mobilitat (FuBganger
und Radfahrer) beitragen, wobei - insbesondere auf stadtischer Ebene - der teilweise
Ersatz des Privatwagens im Einklang mit den Umweltzielen des Erfullungskriteriums 2
angestrebt wird.

Gemabl derselben Prioritat (Erfullungskriterium 2) zielt die Strategie, die Ziel 5 zugrunde
liegt, auf die Verringerung der Klima- und Umweltexternalitaten ab, die durch die
Mobilitat von Personen und den Giiterverkehr verursacht werden, und zwar durch die
kombinierte Aktion einer Verringerung der individuellen Mobilitat ausgehend von
sensiblen Gebieten wie der Unesco-Zone, der Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte
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und der Verbreitung von Energietragern, die aus erneuerbaren Quellen erzeugt
werden; der letztgenannte Aspekt unterstreicht die Bedeutung der Aktionslinien zur
Forderung alternativer Kraftstoffe (Erfullungskriterium 7) fur die Verringerung der durch
die Mobilitat von Personen und Gutern verursachten Externalitaten.

Ziel 6, das auf die Digitalisierung des Verkehrssystems abzielt, entspricht nicht
unmittelbar einem Erfullungskriterium. Es handelt sich jedoch um eine Prioritat, die fur
die Landesverwaltung bereits von Relevanz ist (siehe das vom OP EFRE 2014-2020
finanzierte Projekt BINGO, das fur erganzende Entwicklungen und MaBnahmen im
nachsten Programmplanungszeitraum vorgesehen ist). Durch die Modernisierung und
Steigerung der Attraktivitat und Benutzerfreundlichkeit der Verkehrsdienste (durch die
Nutzer) und ein effizienteres Betriebsmanagement (durch die Betreiber), das durch die
Entwicklung innovativer und "intelligenter” Losungen fur die Mobilitat (einschlieBlich
Tourismus) und den Giiterverkehr ermdglicht wird, ist es moglich, die Nutzung von OPNV-
Diensten zu Lasten des Individualverkehrs zu verbreiten (ein Beitrag zu den Umweltzielen
vom Erfullungskriterium 2) und den multimodalen Verkehr zu fordern (Erfullungskriterium
6).

Ziel 7 umfasst eine Reihe von MaBnahmen, die darauf abzielen, die Infrastruktur fur die
raumliche Mobilitat sicher und widerstandsfahig gegen den Klimawandel zu machen.
Diese Strategie des Plans wird durch eine Analyse der Unfallstatistik unterstutzt, die zum
Verstandnis der  wichtigsten  kritischen  Punkte und Risiken fur die
StraBenverkehrssicherheit (Erfullungskriterium 8) fiuhrt, um die oben genannten
MaBnahmen effektiv zu definieren und die Investitionen auf die Verringerung der passiven
Unfallursachen im StraBennetz zu konzentrieren.

Daruber hinaus beinhaltet die Vision des Plans, wie in Abschnitt 7.8.2. dargestellt, eine
Anderung der Planungskriterien fiir StraBenbaumaBnahmen, um eine groBere
Widerstandsfahigkeit der Infrastrukturen gegeniuiber dem Klimawandel zu gewahrleisten;
diese Vision kann auf die Eisenbahninfrastrukturen ausgedehnt werden, die in ahnlicher
Weise den klimatischen und naturlichen Ereignissen ausgesetzt sind.

Die Strategie fur Ziel 8 tragt zusammen mit der Strategie 2 zur Konformitat des
Erfullungskriteriums 4 (Gewahrleistung der Komplementaritat von Investitionen auch
auBerhalb des TEN-T-Kernnetzes) bei, indem sie sich auf die Starkung der Zuganglichkeit
zu den Bahnhofen und - am Rande - auch zu den Flughafen durch Verbindungen zu
den angrenzenden Flughafen konzentriert.

SchlieBlich ermoglicht das transversale Ziel 9, das die Definition des Plans konsolidiert
indem es die Verfolgung der thematischen Ziele im Hinblick auf die Optimierung der
Ressourcen und des Verhaltnisses zwischen Nutzen und Kosten fiir die Gesellschaft als
strategisch definiert, die Einhaltung der Erfullungskriterien 1 und 9, die eine
angemessene wirtschaftliche Bewertung der MaBnahmen des Plans durch die im folgenden
Kapitel vorgestellte Kosten-Nutzen-Analyse erfordern.Errore. L'origine riferimento non
e stata trovata.
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11 Kosten-Nutzen-Analyse

Dieses Kapitel ist eine zusammenfassende Darstellung der Kosten-Nutzen-Analyse des
Projektszenarios des Landesplanes fur nachhaltige Mobilitat der Autonomen Provinz Bozen
fur den Zeitraum 2022-2035 gewidmet, um die besonderen Nachweise zu ermitteln, die
fur die Mobilitat im geografischen Bezugsgebiet sprechen, und um zu zeigen, dass der Plan
die Erfullungskriterien Nr.1 und Nr.9 . der EG-VO. 1060/21 einhalt.

11.1 Einflihrung und Methodik

Die fur die Kosten-Nutzen-Analyse angewandte Methodik berucksichtigt zwei
Vorgaben, die fur den Erfolg der Analyse von grundlegender Bedeutung sind: den
,Leitfaden® zur Kosten-Nutzen-Analyse der Europaischen Kommission3' (im Folgenden der
,Leitfaden“) und das Handbuch des Ministeriums fur Infrastruktur und nachhaltige
Mobilitat32. Beide Anleitungen dienen als Referenz fiir die Ausarbeitung der Studie, die
mit auBerster Genauigkeit dem methodischen Ansatz folgt. Dieser ist auf kongruente Art
und Weise in den europaischen und ministeriellen Leitlinien angegeben.

,Die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) ist ein Analyseinstrument, mit dem die sich aus
einer Investitionsentscheidung ergebende Verdnderung des sozialen Wohlergehens und
damit deren Beitrag zur Erreichung der Ziele der Kohdsionspolitik beurteilt werden kann.
Ziel der KNA ist es daher, eine effizientere Ressourcenzuteilung zu erreichen und zu
zeigen, dass eine bestimmte Vorgehensweise flir die Gesellschaft im Vergleich zu
moglichen Alternativen von Vorteil ist“33. In den Leitlinien werden auch die
standardisierten Berechnungsmethoden fur die Schatzung des wirtschaftlichen Nutzens
von Projekten desselben Sektors angegeben. Die KNA wird als Hauptmethode fur die Ex-
ante-Bewertung der Arbeiten angegeben, obwohl in einigen Fallen vorgesehen ist, dass sie
durch die Kostenwirksamkeitsanalyse ersetzt werden kann. Wie bereits hingewiesen
wurde, sind die MIT-Leitlinien synthetisch und lassen somit eine Reihe methodischer
Aspekte undefiniert. Deshalb ist es wichtig zu unterstreichen, dass sie ausdrucklich auf
die detaillierteren und analytischeren europaischen Leitlinien verweisen.

Die Kosten-Nutzen-Analyse wird derzeit von der Europaischen Union fiur eine Reihe
von MaBnahmen eingesetzt, wie beispielsweise fur die Kofinanzierung von GroBprojekten
im Rahmen der operativen Programme (OP) des Europaischen Fonds fur regionale
Entwicklung (EFRE) oder des Kohasionsfonds und fur Antrage auf Finanzierung von
Programmen wie der Connecting Europe Facility (CEF). Dieses Instrument ermoglicht die
Auswahl hochwertiger Projekte, die das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis sowie die groiten
Auswirkungen auf Wachstum und Beschaftigung gewahrleisten und ein Schlusselfaktor fur

31 EC-DG REGIO, “Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020"

32MIT, 'Leitlinien fiir die Bewertung von Investitionen in éffentliche Arbeiten - 2017’

33 EC-DG REGIO, “Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020"
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den Erfolg der Gesamtstrategie sind. Damit die Ergebnisse des KNA die Bewertung eines
GroBprojekts richtig unterstutzen konnen, muss nachgewiesen werden, dass die fur seine
Erstellung verwendete Methodik solide und konsistent ist. Zu diesem Zweck ist es von
grundlegender Bedeutung, dass alle Informationen im Zusammenhang mit der KNA vom
Projektbegunstigten leicht verfugbar und uberzeugend beschrieben werden, indem ein
methodischer Bericht (,,KNA-Bericht®) erstellt wird, in dem auf die verwendeten
Methoden und Instrumente (einschlieBlich Berechnungsmodelle) sowie auf die Annahmen,
die fur die Durchfuhrung der Analyse in Bezug auf die Schatzungen kunftiger Werte und
deren Quellen zugrunde gelegt werden, verwiesen wird. Dieser Bericht muss klar
(vollstandige Daten und leicht zugangliche Informationsquellen), tiberpriifbar (Annahmen
und Methoden zur Berechnung der Prognosewerte mussen so zur Verfugung gestellt
werden, dass die Analyse von den Bewertern repliziert werden kann) und glaubwiirdig
(auf der Grundlage gut dokumentierter und international akzeptierter theoretischer und
praktischer Ansatze) sein.

Der analytische Rahmen der KNA lasst sich auf folgende Grundkonzepte
zuruckfuhren:
a) Stufenweiser Ansatz: Die Analyse vergleicht ein Szenario, das die Realisierung des
Projekts vorsieht, mit einem Referenzszenario (,,Baseline®) ohne die Realisierung
des Projekts.

b) Langfristige Perspektive: Es wird ein langfristiger Zeitfenster gewahlt, der in der
Regel die Analyse zwischen einem Minimum von 10 und einem Maximum von 30 oder
mehr Jahren umfasst, abhangig von der Branche, in der die Investition getatigt
wird.

c) Mikrookonomischer Ansatz: Die Analyse zielt darauf ab, die Auswirkungen des
Projekts auf die Gesellschaft als Ganzes zu bewerten, indem die Phanomene
abgeschatzt werden, die sich in der Veranderung des wirtschaftlichen Werts
widerspiegeln, wahrend indirekte Auswirkungen (z. B. auf Sekundarmarkte) und
breitere Auswirkungen (z. B. auf offentliche Mittel, Beschaftigung, regionales
Wachstum usw.) ausgeschlossen werden. Dies ist eine Grenze, die eine korrekte
Interpretation der Analyseergebnisse erfordert.

d) Opportunitatskosten: Die Kosten-Nutzen-Analyse unterscheidet zwischen
Cashflows, die wir aus Griinden der Ubersichtlichkeit ,,Spesen“ nennen, und
,Kosten* im wirtschaftlichen Sinne. Als "Kosten" ist eine knappe Ressource gemeint,
die einer alternativen Nutzung entzogen wird. Wie man spater noch genauer
untersuchen wird, sind nicht alle Spesen als Kosten zu verstehen und nicht alle
Kosten sind an Spesen verbunden. Die Kernlogik der KNA beruht auf der
Beobachtung, dass auf der Grundlage von Cashflow-Bewegungen getroffene und
durch Marktpreise bestimmte Investitionsentscheidungen, zu sozial unerwiinschten
Ergebnissen fuhren konnen. Aus diesem Grund betrachtet die "finanzielle” Analyse
die Auswirkungen des Projekts aus der Sicht der "Ausgaben und Einnahmen”,
wahrend die wirtschaftliche Analyse das Projekt aus der Sicht der "Kosten und
Nutzen" untersucht.

e) Verwendung monetarer Kennzahlen: Um Kosten und Nutzen verschiedener Arten
vergleichen zu konnen, ist eine allgemeine MaBeinheit (in diesem Fall die Wahrung)
erforderlich. Somit werden alle Leistungsindikatoren in Geld ausgedruckt.
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Bezugszeitraum

Das Zeitfenster fur Investitionen in offentliche Bauten hangt von der Art der
Infrastruktur ab, die durch Investitionen offentlicher Mittel errichtet oder verbessert
werden soll. In den MIT-Leitlinien3* werden drei Referenzzeitraume fiir den
Verkehrsinfrastruktursektor angegeben, die sich jeweils auf einen anderen Teilsektor
beziehen:

- 30 Jahre fur StraBeninfrastrukturen;

- 30 Jahre fur Eisenbahninfrastrukturen;
- 25 Jahre fur maritime, See- und Flussinfrastrukturen.

Fur die vorliegende Arbeit, die sich hauptsachlich auf Eingriffe im Eisenbahn- und
StraBenverkehr bezieht, wird daher der normale Zeitfenster von dreiBig Jahren
angenommen.

Sozialer Abzinsungssatz

Fur die Zwecke der wirtschaftlichen Analyse muss der von der Europaischen Union
im Rahmen der Durchfuhrungsverordnung (EU) Nr. 207/2015 festgelegte soziale
Abzinsungssatz, der derzeit 3 % betragt, ubernommen werden.

Wirtschaftliche und finanzielle Indikatoren

Sobald alle Elemente im Zusammenhang mit den Interventionen quantifiziert sind,
werden wirtschaftliche und finanzielle Indikatoren bestimmt, um die Rentabilitat der
Investition aus finanzieller und soziookonomischer Sicht zu bewerten.

e NPV (Net Present Value oder Nettogegenwartswert): besteht aus der Summe aller
Betrage uber die Nutzungsdauer der MaBnahme. Die Summe aller abgezinsten
Betrage bildet den Nettogegenwartswert des Projekts.

e |IZF (Interner ZinsfuB): ist der Wert des Abzinsungssatzes, durch den der NPV gleich
Null wird. Er ist ein synthetischer Indikator, der in Prozent ausgedrickt wird und
sich auf die Rentabilitat des Projekts bezieht.

e BCR (Benefits/Costs ratio): ist der Indikator, der die Kosten-Nutzen-Analyse
abschlieBt. Das Verhaltnis muss >1 sein, um das Projekt als rentabel zu betrachten.

Die Bewertungen werden zu konstanten Preisen (Euro 2022) durchgefiuhrt. Alle

monetaren Kostenpositionen enthalten keine Mehrwertsteuer.

11.2 Szenarien

Referenzszenario

Das Referenzszenario stellt die Situation dar, die mit einer Nichterfullung der
Projektidee und einem daraus resultierenden Fehlen der entsprechenden Vorteile

34 Leitlinien fur die Bewertung von Investitionen in 6ffentliche Arbeiten in den Zustandigkeitsbereichen des
Ministeriums fiir Infrastruktur und Verkehr, Gesetzesdekr. 228/2011, Ministerium fur Infrastruktur und Verkehr
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zusammenfallt. Dieses Szenario wurde mit der Beibehaltung der derzeitigen Situation
zusammenfallen, wobei Folgendes hinzugefluigt werden wiirde:

- finanzierte MaBnahmen zum Ausbau und zur Beschleunigung des Schienennetzes
betreffend den Virgltunnel; die Elektrifizierung der Linie Meran - Mals; die
Riggertalschleife; die neue Haltestelle Sankt Jakob/Flughafen Bozen; 7 neue Zuge
fur die Umsetzung des Betriebsprogramms 2026; ein technologisches Upgrading
Verona-Brenner.

- StraBenbauarbeiten im Zusammenhang mit der Variante Branzoll - Leifers der SS.12
(1. Los) - Abschnitt 1D ,Branzoll“, der UmgehungsstraBe von Vahrn
(Tiefbauarbeiten und technische Anlagen), der UmgehungsstraBe von Kiens, der
UmgehungsstraBe von Percha, der UmgehungsstraBe Kastelbell - 1. Los
(Tiefbauarbeiten), der UmgehungsstraBe nordwestlich von Meran - 2. Los, der
Vergrabung der Einstein-Strafe zwischen Galvani-StraBe und Buozzi-StraBe und der
Reorganisation des StraBenbaugebiets Bozen Sud.

Durch den Ausbau des StraBennetzes werden die Vorteile, die sich aus dem Ausbau
des Eisenbahnnetzes fur die Verlagerung der Nachfrage vom privaten auf den offentlichen
Verkehr ergeben, tendenziell abgeschwacht. Insgesamt ist im Referenzszenario eine
Verlagerung vom Privatwagen auf den offentlichen Verkehr von nur 1,9% zu verzeichnen.

LPNM-Projektszenario 2035

Das Szenario 2035 besteht aus den Planinterventionen, welche die des
programmatischen Szenarios erganzen und ihnen Vollstandigkeit verleihen. Fur jeden
Interventionsbereich (Eisenbahn, OPNV, StraRe, Fahrrad) konnen sich die MaBnahmen auf
Infrastruktur, Dienstleistungen und Politische Entscheidungen/Richtlinien beziehen.

Der Plan greift auf drei Hierarchieebenen ein:
1. Brennerkorridor und Verkehrsnetze auf Gemeinschaftsebene;
2. Verbindung an angrenzende Regionen und interne Verteilungsachsen;
3. Stadtische und auBerstadtische Verbindungen innerhalb des Landes.

Die sich mit drei Ubergreifenden Themen uberschneiden:
Dekarbonisierung offentlicher und privater Verkehrssysteme;
Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit;

Digitalisierung.

11.3 Verkehrsanalyse

Um die Analyse der wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen der PlanmaBnahmen
zu fordern, ist es notwendig, die Verkehrssimulationen zu berucksichtigen, die in der
Autonomen Provinz sowohl im Referenzszenario als auch und vor allem im Projektszenario
registriert werden.

Die Simulationen stellen eine Reihe von Indikatoren zur Verfugung, darunter
insbesondere die mit den Verkehrsmitteln (offentlich und privat, Passagiere und Guter)
zuruckgelegten Entfernungen - ausgedruckt in Fahrzeug*km (fur Auto), Bus*km (fur Bus
und BRT), Zug*km (fur Zug) - denen auf der Nachfrageseite die in den verschiedenen
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Teilnetzen zuruckgelegten Entfernungen paxAuto*km (fur Auto), paxBus*km (fur Bus und
BRT) und paxZug*km (fur Zug) entsprechen.

Verkehr mit Privatwagen

Wie aus den folgenden Grafiken hervorgeht, geht das Projektszenario von einer
deutlichen Abnahme (um etwa 26% weniger als das Referenzszenario) der privaten
Mobilitat aus, sowohl in Bezug auf das Fahrzeug*km/Jahr als auch auf die
paxAuto*km/Jahr. Dieses wichtige Ergebnis ist auf die Forderung umweltfreundlicher
Mobilitatsformen zuruckzufuhren, die sowohl in sozialer als auch in okologischer Hinsicht
nachhaltiger sind und den Verzicht auf das private Auto als Transportmittel fur den
Hauptverkehr und andere Formen der Fortbewegung (Schule, Arbeit, Freizeit usw.) der
Bevolkerung der Autonomen Provinz fordern. Hinzu kommt eine deutliche Trendwende bei
den Interventionsstrategien fur das StraBennetz, die sich im LPNM auf MaBnahmen zur
Sicherung, Bevorzugung des offentlichen Personennahverkehrs und einer nachhaltigen
Logistik beschranken, unterstutzt durch MaBnahmen zur Geschwindigkeitsberuhigung, die
zwischen dem Land und den Hauptgemeinden Sudtirols koordiniert werden.

Auto-Fahrten

R Auto-Fahrten
(in Millionen Fahrzeug*km/Jahr)

(in Millionen paxAuto*km/Jahr)

3.900,00
3.700,00

3.500,00 4.000,00

3.300,00 3.000,00
3.100,00
2.900,00
2.700.00
2.500,00 .
2033 2035 2037 2039 2041 2043 2045 2047 2049 2051 2033 2035 2037 2039 2041 2043 2045 2047 2049 2051

Projekt-5zenario m— Referenz-Szenario Projekt-5zenario = Referenz-5zenario

Verkehr im offentlichen Busverkehr

Das Verkehrsaufkommen im offentlichen Personennahverkehr nimmt im
Projektszenario erheblich zu, was sowohl auf die Zunahme des Busverkehrs von 37,5
Millionen auf 52,1 Millionen Bus*km/Jahr als auch auf die Einfuhrung von BRT-Linien (mit
13,2 Millionen Bus*km/Jahr) zuruckzufuhren ist. Dieser Anstieg geht einher mit einer fast
vollstandigen Dekarbonisierung der Fahrzeuge (im Projektszenario ist die Instandhaltung
von Bussen mit Verbrennungsmotor ausschlieBlich fur die Dienste auf dem Stilfserjoch und
anderen Alpen-/Dolomitenpassen mit groBen Steigungen vorgesehen), wahrend sie im
Referenzszenario noch auf 2,8% der Strecken begrenzt war (einige Strecken des
stadtischen Netzes von Bozen).
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Referenz-Szenario

Busfahrten Busfahrten
(in Millionen Bus*km/Jahr (in Millionen Bus*km/Jahr

70 70
50 50
40 40

- 0O
30 97,2 10 79,0
20 20
10 2,8% 10 0.8

2035-2050 2035-2050
B Herkdmmliche Busse Elektrisch oder Wasserstoff BRT
Elektro- oder Wasserstoffbusse = Traditioneller Bus B Elektro- oder Wasserstoffbusse

Eine sehr wichtige Zahl, die sich aus der Gesamtzunahme des Angebots ergibt,
betrifft die prognostizierte Zunahme (+76%) der Fahrten, die im Projektszenario im
Vergleich zum Referenzszenario die OPNV-Bussen nutzen. Die folgende Grafik zeigt dies.

Fahrgastfahrten im OPNV StraBenverkehr
(in Millionen paxBus*km/Jahr
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2033 2035 2037 2039 2041 2043 2045 2047 2049 2051

Projekt-Szenario = Referenz-Szenario

Verkehr auf offentlichen Schienenverkehrsdiensten

Schatzungen zufolge wird der Schienenverkehr im Projektszenario einen
Nettozuwachs (+45%) verzeichnen. Dies ist das Ergebnis von verkehrspolitischen
MaBnahmen, die auf eine echte Verlagerung von der StraBe auf die Schiene abzielen, was
eine nachhaltigere Entwicklung der Mobilitat in der Provinz gewahrleistet.

Dieser Trend wird durch den Schwerpunkt der projektbezogenen Investitionen
bestatigt, die den Bau oder Ausbau der Eisenbahninfrastruktur sowie die Beschaffung von
neuem Rollmaterial betreffen (siehe 5.4 - Kosten).
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Wie der OPNV auf der StraRe sieht auch der Schienenverkehr die Verlagerung eines
Teils des Personenverkehrs (+70% in Bezug auf die Fahrten an Bord) vor, die vom
Privatfahrzeug auf die Eisenbahn wechseln.

Fahrgastfahrten im OPNV Zugverkehr
(in Mio. paxSchiene*km/Jahr
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Projekt-Szenario = Referenz-Szenario

Giiterverkehr auf der StraBe

Der Schwerlastverkehr unterliegt zwischen den beiden Szenarien keinen
nennenswerten Schwankungen (das Projektszenario sieht einen Ruckgang des
Verkehrsaufkommens um 0,1 % im Vergleich zum Referenzszenario vor, da die
Auswirkungen der Inbetriebnahme des Basistunnels und der damit verbundenen Zunahme
des Schienenguterverkehrs erst in den Jahren nach 2032 allmahlich eintreten werden).
Wie aus der Grafik ersichtlich ist, folgt das Verkehrsaufkommen nach den vorgenommenen
Schatzungen einem nahezu linearen und parallelen Trend mit nur einer marginalen
Abweichung.
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Lkw-Fahrgastfahrten
(in Millionen Fahrzeug*km/Jahr
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Daruiber hinaus ist zu betonen, dass, obwohl im Projektszenario die
Dekarbonisierungsprognosen des Klimaplans ubernommen werden, die bis 2040 100% der
LKW-Flotte im Land betreffen, in der Kosten-Nutzen-Analyse vorsichtshalber keine
Veranderung der Emissionsparameter (externe Kosten pro Einheit) von LKWs
vorgenommen wird. Damit soll die Realisierbarkeit des Planszenarios auch fur den Fall
getestet werden, dass dieses ehrgeizige Ziel bis 2035 nicht erreicht wird, da es stark davon
abhangt, wie schnell sich die Transportunternehmen an die offentlichen Vorgaben
anpassen, die zur Erreichung der Ziele des Klimaplans 2040 eingeflihrt wurden.

11.4  Okonomische Analyse
Kosten

Der Mittelbedarf flir die geplanten Investitionen Uber den Planungszeitraum belauft sich
auf 2.085.594.331 €. Darin enthalten sind alle Kosten fur den Bau der neuen
Infrastrukturen (1.790.917.472 €) sowie die Kosten fur die Anschaffung des fur die
Erbringung der geplanten Leistungen erforderlichen Rollmaterials (294.676.859 €).

Diese Investitionen sind wie folgt aufgeschlusselt.

Art der Knotenpunkte Privater Eisenbahnsystem System des Radwegenetz
Investition Verkehr offentlichen

Personennahverkehrs
Infrastrukturen | 245.500.000 30.050.000 | 1.030.000.000 391.500.000 93.867.472
Rollmaterial - - 192.026.859 102.650.000
Summe 245.500.000 30.050.000 | 1.222.026.859 494.150.000 93.867.472
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Die nachstehende Tabelle zeigt die wichtigsten Interventionslinien, die im LPNM
2022-2035 vorgesehen sind.

2 neeue REX-Modelleizenbahnen 19.000.000 £ Roflmaterial 3
Hever Bahnhof Bozen 200.000.000 Infratzrdunen 12
[Verdoppaiung der Bahinlinis Meran Bazen im Sbsdhnitt Uniermais - Koisemu 300.000.000 € Infratzrukiuren 10
[V rdopps lung der BEahinlimisFranmensizsks - Imichsn 250,000,000 £ Irfratsruiduren 10
Eenhahneyste | bsohnittoweizse Verdoppelung der Vinsohgerhahn 150.000.000 [nfratzruitunen 10
mi 3 resue Timge b Fertigotellung des Brennerbacstunnels [2002)3 neue Tige 57.500.000 € Rofimaserial 3
3 remue Tige bej Fartisstellung der Verdoppelung der Bahnbinie Meran Bozen 28.500.000 € Rofimateria ]
8 neeue Zige Bahnlinie Meran-Malles B7.026.859 € Rofimaterial 3
Yerbeszarung der Anbindung des Bahnhofes Bozen 220.000.000 € lifratsnuiktunen 10
Intermodal -Guterbahnhof Branzoll 30.000.000 € Infratsruktunen 10
WobilEgr st |Mobilitazentrum Boz=n G000, 000 £ Irrfratsnaidunen 10
um Niro - Mobilitit=mentren an den Endstationen des BRT 7.500.000€ Infratoruitunen 5
s . 3 o ’ 37.500.000 € Ifratzrasdunen 5
i E | =
‘odermisienung und Beschlaunigung der Buslinie Bozen - Leifers 2250000 % o p—— T
L 3 i ; o 61.500.000 € Irfratsruikounen 5
N L] u
‘odemisienung und Beschleunizung der Buslinie irs Ahrmtal T ADOHE T — z
i 5 TR 61.500.000 £ Infrasoruitunen 3
} f P
diodemisierung und Besohleunigung der Suslini= ire Gadertal B SO0 000 E e p—— :
% 5 2 i £ 33.000.000 £ lifratsruitunen 5
! f . k
‘odermisienang und Baschlaunigung der Buslinie ins Gridnertal T B00.000 % e p——" T
33.000.000 € Irfratsrdunen 5
i 2 : i s
Yiodemisierung und Besohleunigung der Buslinie ins Passesertal B BO0. 000 % v 5
fhes; et 37.500.000€ | Ifratorukeuren 5
. ; N - c ' e i E " .500. I J
Seilbahnssictor (Modemisierung und Beschleunigung der Busliie ins Eggental 1000000 e p—— Z
Vedemisierung und Beschleunigung der Buzlimie seischen Bozen und den Gemeinden am Fule der Seiser Alm 33.000.000 € Imfratoruicuren 5
(Kastelruth, S=is, Yols, Thers) 10.400.000 € Roflmaterial 5
i i S 24.000.000 £ Ifrassnaicunen 3
Yervollstindigung des Metrobusses ins Ubenetsch (Linie 131) 5400000 € i -
e 3 2 : 34.500.000 € Infratsruictunen 5
n i ; P
‘demisieruns und Besohleunigung der Buslinie Samtal TR0 E T —— T
243 3 5 x 30.000.000 £ Irfratzruktunen 5
B Mals - =
‘odemisienang und Baschlaunigung der Buslinie Mals - Reschen - Landeck B 000,000 % o ey T
[Verbindung Memn - Tirol - Schenna und erginesnds Engritfe 110,000,000 € Infratznukturen 5
Bau mines Padwegs satschen Seis am Sobfem und Kastelruth Infratsnkturen 5
[Baw =ines Radvwegs owisohen Bresen und Teers 4. 730376 € Infratsnidtunen 3
Bau der Werbindung Twischen dem Gewerbegebist 5t. Anton und der Unterfihrung Wezsnbach Infratonidunen 5
Bau der fehlenden Abschnitte des Radwegs in Klaussn Mord, Vohmemes Iinfratenaktunen 5
Vallnahmen zur Verbesserung des Radvwegs in Riad SATLIME Infratonaitunen 5
[Baw =ines neuen Radwegs Twischen Frejendeid und ok linfratonaidunen 5
Bau der fehlenden Abschnitte des Radvwegs bei Tsoherms, Lana und der Yerbindung Lana in Riohtung Etsobtal 3000000 € Infratsrukturen 5
mﬁ&ﬂmmﬁ.ﬁbﬂcmmwm\'ﬁmrﬁ g Trarmin mét dem Bahnhof Meumarkt und Leifers - L 5
LTHA0EE
Bau miner neuen Fahrradbriohe iiber die Autobahn £17 zur Verbandung von Meumarkt und Tramén an der = z
% Infratznaidunen 5
Weinstrafe
Bau =ines Radvwegs zur Anbindung der Gemeinde Altrei Infratznkiuren £l
Nalfnahmen zum Aushan des Fernvandenvess E5 als Radwes owisohen Eattenbrunn und Truden Infratsnaitunen 3
1.000.000 £
Baw won meed newen Briloken dber die 5.5, 48 bai lom 7.4 und B, 3 um zine sighere Quenung filir den Rad- und e . 5
Fullgingerweg = gewihrisisten [derzeit entlang der alten Baholinis ins Fleimetal) )
Bau mines neven Radwegs im Gadertal 6.000.000 £ Infratsruktunen 5
Baw =ines Radwegs auf der Strecke Lajen - 5t. Uknich 16.542.822 € Infrazsraiktunen ]
Chualitative Yerbesernng des Radweges durch di= Trennung des Radwverkehrs wom motorisierten Yerkehr; 45IIES € Infratsrikturen ]
" pilisy |ERu ines Teilstiicks des Rochwegs westlich des Olanger Sees T Infratondkcunen 5
eines Radweges zwisohen Bundschen - Sarmthein - Tochagsiberg 10.750.000 £ Iinfratoniktunen 5
Bau dex febl=nden Tedlstiiokes mwischen Absrstiiokd und Sarmthein e Infratonisunen 5
gualitative Yerbesterung und Erhdung der Sicherbeit des Radweges, vor all=m am Haider S=e, 5o Valentin T.S0EEE0E Infrazsnakturen 3
pualitative ¥erbesserung mit einer Unterfiihnung bei der Einfahrt ins Antholzertal und Yeridngernng des Radweges g = 3
Nittertal bis zum Antholzer See [ e .
Bau =inec Radvweges won Sand in Taufers nach Steinhas Infratonidunen 5
qualitative Verbeszerung =iniger Abschnitte des Radvweges seischen Brureck und Gais, Yerschicbung des Radveges | 5 oo oo s
sz der Handwerkerzone Gais, Yerschiekung des Radweges bei Dietenbesim nnit der Eniohitung einer Unterfithrung T Infratsnaikturen 5
um Mizchverkehr zu vermeiden
Yeriangenung des Radweges owisohen der Handwerkerzone Kiobenstein bis nach Wolfsgruben 1.I7L.66F € Infratsnikturen 3
Bau der Knsumung am Kreisverkeshr an der Bridoke Seran Marling und Ansohlies an den Radweg Meran - Lana 2000000 E Infratzrkturen H
Bau mines Radweges entlang der alten Staatssirafe 4.150.000 Infratsruidunen 5
Yertrindurg Virtl - Terenten - Pfalzen bis nach Bruneck 2550000 € Infratsruiktunen 5
Bau =ines Padweges fiir die Erreichbarkeit des bekannten Pragser Wildsees 3.000.000€ Infratsrakturen 5
Wisderhersteliung des Absohnittes Schluderbadh - im Gemiirk und Meubau eirer Briicke 140,000 £ Infratzrnikouren 3
Bau dec Radvseges Twisohen 5t Pankratz und 5t Gertraud 1,000,000 £ Prrfratonuicdunen 5
Ampassung der bastehenden Wege und Bau versohiedensr Absohmitte von der Gameindegrenze Wlcheng- =
3.000.000 € livfrass 5
(Taiztan | Griee fiir cie Arbindung der Gaminds Geies an das ibergemeindlichs Fadvegenet= A
Heubau zur Anbindung von Martell 4.500.000 € Infratzruikturen 5
Landesstralen |Umsteigepariplitze und sugehdnigs Betrisbostrallen zu Bahnhfen 30,050,000 € Infratsruiktunen 5

209



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
W Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

Zu diesen anfanglichen Kosten kommen schlieBlich noch die Betriebskosten fur die
jahrlich durchgefuhrte Wartung hinzu. Diese wurden anhand eines Prozentsatzes von 0,5
% der getatigten Investition geschatzt und belaufen sich auf insgesamt 242.355.206 €.

In Ubereinstimmung mit den EU-Vorschriften sind die oben genannten Werte mit einem
sozialen Abzinsungssatz zu aktualisieren (siehe 5.1 - Sozialer Abzinsungssatz). Daraus
ergibt sich ein wirtschaftlicher Nettogegenwartswert der Investition von 2.018.888.508 €
(davon 1.872.482.099 € fur den Bau der Infrastruktur und die Anschaffung des
Rollmaterials und 146.406.408 € fur die laufende Instandhaltung).

Bei den Kosten ist dann der Restwert der geplanten Realisierungen zu berechnen,
der sich, berechnet nach der Restabschreibungsmethode, im Jahr 2052 auf 1.033.759.795
€ belauft, was einem Gegenwartswert von 438.672.209 € entspricht.

Somit belaufen sich die Gesamtausgaben des Plans im Rahmen dieses PPMS auf
1.294.189.741 €, was im Gegenwartswert 1.580.216.299 € entspricht (es ist zu beachten,
dass der Gegenwartswert hoher ist als die nicht abgezinste Gesamtsumme, da der
Verbesserungseffekt des Restwerts vollstandig im letzten Jahr des Bezugszeitraums
benotigt wird und daher im Hinblick auf den Gegenwartswert eine verhaltnismalig viel
geringere Auswirkung als die Gesamtsumme hat).

Erwarteter Nutzen

Die soziookonomischen Auswirkungen des Planszenarios ergeben sich aus der Analyse
der Veranderungen bei vier Verkehrstragern: "Motorisierte Individualverkehr”,
"Guterverkehr auf der StraBe", "offentlicher Busverkehr" und "Schienenverkehr”.

Fur jede dieser Kategorien und flr beide verglichenen Szenarien wurden die
verursachten externen Effekte (Unfdlle, Staus, Luftverschmutzung, Larmbeldstigung,
CO2-Emissionen) sowie der relative Wert der Zeit bewertet und folglich die Vorteile (in
Form von Differenzen) definiert, die sich aus dem Projekt-Szenario im Vergleich zum
Referenzszenario ergeben.

Die positiven Auswirkungen lassen sich in drei Makro-Kategorien zusammenfassen:
Senkung der Betriebskosten, Verringerung der durch das Mobilitatssystem der Autonomen
Provinz Bozen verursachten externen Effekte und Verringerung der Gesamtkosten der
Transportzeit.

1. Senkung der Betriebskosten

Einer der Hauptvorteile des Planszenarios betrifft die Senkung der
Gesamtbetriebskosten der Verkehrstrager, wobei jedoch einige spezifische Uberlegungen
angebracht sind.

Bei der Schatzung dieser Kosten wurden die geschatzten Strecken in km der
verschiedenen Verkehrsmittel und die folgenden Parameter fiir die Kosten berlicksichtigt

e Privatfahrzeuge 0,296 €/vkm ¥

35 MIT-QUELLE und Autorenanalyse
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e LKW 1,401 €/vkm?3’
o Ziige 15 €/km?3¢

e Traditioneller Bus 3,23 €/km?’

e BRT zzgl. Abschreibungskosten 2,06 €/km3’

e BRT 3,84 €/km?’

Zu den letzten beiden Punkten ist zu sagen, dass es sich bei den betrachteten BRT-
Betriebskosten um die Kosten ohne Abschreibung handelt (da der Kauf des Rollmaterials
unter die Investitionskosten fallt), und zwar wahrend der 15 Jahre, die als Nutzungsdauer
der betreffenden Fahrzeuge angenommen werden. AnschlieBend werden die Kosten
einschlieBlich der Abschreibung betrachtet, um den Bedarf an Reinvestitionen zu
berucksichtigen.

Die Einsparungen bei den Betriebskosten, die durch die Umsetzung der in diesem
LPNM vorgesehenen Infrastrukturarbeiten erzielt wurden, belaufen sich auf 4.228.793.319
€. Dieser Wert setzt sich jedoch sowohl aus positiven (bezogen auf vermiedene Kosten im
Vergleich zum Referenzszenario) als auch aus negativen Punkten (reprasentativ fur
zusatzliche Kosten infolge der im Projektszenario vorgesehenen Verkehrspolitik)
zusammen. Genauer gesagt:

- die positiven Punkte (oder Einsparungen) beziehen sich auf die Differenz
zwischen den Betriebskosten fur Pkw (5.943.083.581 €) und fur schwere
Fahrzeuge (21.779.933 €);

- die negativen (oder Kosten-) Punkte beziehen sich auf die hoheren Kosten, die
auf neue Busdienste zurlickzuflihren sind (Busse: -87.595.662; und BRT: - €
778.474.532) und die Einfuhrung von Schienenverkehrsdiensten (-€
870.000,00)

Bei Aktualisierung auf den Sozialrabattsatz (siehe 5.1 - Sozialrabattsatz) betragt das
Delta der Betriebskosten zwischen dem Projektszenario und dem Referenzszenario
2.422.297.622 €.

2. Verringerung der externen Effekte des Mobilitatssystems

Ein weiterer Vorteil des Projektszenarios betrifft die externen Effekte, die durch das
neue Verkehrssystem erzeugt werden. Sie ergeben sich aus der Tatsache, dass der Plan
die Verbreitung der Nutzung weniger umweltschadlicher Verkehrstrager vorantreibt
(sowohl durch die Erleichterung der Modal shift vom privaten Pkw auf offentliche
Dienstleistungen auf der StraBe und der Schiene als auch durch die vollstandige
Dekarbonisierung der Busflotte des OPNV). Diese Zahl ist reprasentativ fir die
Aufmerksamkeit, welche die lokalen Behorden und die Stakeholder den Fragen der
Nachhaltigkeit widmen, nicht nur der wirtschaftlichen, sondern auch der sozialen (Unfalle
und Staus) und der okologischen (Schadstoffemissionen, Larmemissionen und CO2-

36 Schatzung der Autoren auf der Grundlage fritherer Analysen im selben Sektor (Regionalbahndienste)

37 Daten der Provinz BZ
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Emissionen), auf die sich dieses LPNM bei der Planung der Zukunft des
Landesverkehrssystems standig bezieht.

Fur die Schatzung der Einsparungen bei den externen Transportkosten wurden die
Parameter je Einheit herangezogen, die auf der Grundlage der folgenden Quellen
ermittelt wurden:

e ,Handbook on the External Costs of Transport“, Europaische Kommission, 2019;

e ,Leitlinien fur die Bewertung von Investitionen in offentliche Arbeiten“, MIT, 2017;

e ,Operative Leitlinien fur die Bewertung von Investitionen in offentliche Arbeiten*
der Technischen Missionsstruktur, 2021,

Diese Parameter sind in der nachstehenden Tabelle aufgefuhrt.

Externe Grenzkosten Pkw Traditionelle BRT und 2ug Schwere
[€/Fahrzeug*km] Busse Elektrobusse Fahrzeuge
Unfille 0,007 0,044 0,044 0,000 0,017
Verkehrsstaus3® 0,040 0,208 0,208 0,000 0,091
Schadstoffemissionen 0,007 0,046 0,000 0,411 0,022
Larmemissionen 0,010 0,049 0,000 0,036 0,002
CO2-Emissionen 0,022 0,129 0,106 0,420 0,062

Die oben genannten Einheitskosten werden als aktuelle Referenzwerte betrachtet,
allerdings wird auch die Entwicklung im Laufe der Zeit bericksichtigt, wie es die
ministeriellen Richtlinien vorsehen®. Wendet man dann Jahr fiir Jahr die Parameter fiir
die externen Effekte der einzelnen Verkehrstrager auf die relativen Reiseentfernungen im
Referenz- und im Projektszenario an, so ergibt sich eine Gesamtreduzierung der externen
Effekte (ohne die Gesamtkosten der Zeit, die im folgenden Abschnitt separat behandelt
werden) in Hohe von 1.774.105.325 €. Dieser Wert ergibt sich aus der Addition der
festgestellten Kostenunterschiede zwischen den beiden Szenarien fur die oben
ausgedruckten externen Effekte, namlich:

- Unfallraten: 142.979.581 €

- Verkehrsstaus: 742.322.916 €

- Schadstoffemissionen: 169.796.745 €

- Larmemissionen: 268.324.672 €

- CO2-Emissionen (globale Erwarmung): 450.681.411 €

Der NPV des oben genannten Nettovorteils, berechnet mit dem fur die Zwecke dieser
Analyse festgelegten sozialen Abzinsungssatz (siehe 5.1 - Sozialer Abzinsungssatz), betragt
1.005.067.724 €.

38 Die Grenzkosten der Uberlastung beriicksichtigen nur den Mitnahmeeffekt und nicht auch die
Verspatungskosten, die bereits in der Analyse der Zeitersparnis enthalten sind.

39 Die durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten, die sich aus den Werten in den von MIT verbreiteten Excel-
Vorlagen fiir die Analyse von Investitionen in die lokale Mobilitat ergeben, wurden als Referenz genommen.

212



Autonome Provinz Bozen - Siidtirol - Provincia Autonoma di Bolzano - Alto Adige
w Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile
GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

3. Reduzierung der Gesamtkosten der Transportzeit

Die sich aus dem Plan ergebende Neugestaltung des Verkehrs- und Mobilitatssystems
wird, wie aus der Nachfrageanalyse hervorgeht, den Personen und Gutern, die sich
innerhalb und durch Sudtirol bewegen, insgesamt erhebliche jahrliche Zeiteinsparungen
ermoglichen. Die Monetarisierung dieser Einsparungen ist dank der unten dargestellten
Werte pro Zeiteinheit moglich (MIT-Richtlinien fur die Investitionsanalyse):

e Wert der Fahrgastzeit im StraBenverkehr (€/pax*h) 15,92
e Wert der Fahrgastzeit im Eisenbahnverkehr (€/pax*h) 22,93
e Wert der Fahrgastzeit im Bus (€/pax*h) 11,64
e Wert der Warenzeit (€/Fahrz*h) 23,45

Betrachtet man die geschatzten Reisezeiten Jahr fur Jahr fur das Referenz- und das
Projektszenario, so ergibt sich, dass sich die Zeitersparnis uber den Analysezeitraum auf
3.214.488 € (im Gegenwartswert 1.828.166.369 €) belauft.

Ergebnisse

Die nachstehende Tabelle gibt einen klaren Uberblick iiber die Ergebnisse und die
wichtigsten Wirtschaftsindikatoren, die sich aus der durchgefuhrten Kosten-Nutzen-
Analyse ergeben.

Wie zu sehen ist, sind die endgiltigen Indikatoren der Analyse weitgehend gunstig,
mit einem Kosten-Nutzen-Verhaltnis (Kosten-Nutzen-Verhaltnis, KNV) von 3,33 und einer
wirtschaftlichen Rendite (WR) von 11%, was weit Uber dem verwendeten soziale
Abzinsungssatz liegt.
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Anfangliche Investitionskosten 1.872.482.099 2.085.594.331
Kosten fir den Aufbau der Infrastruktur 1.606.923.180 1.790.917.472
Kosten fiir den Kauf von rollendem Material 265.558.920 294.676.859
Wartungen 146.406.408 242.355.206
Verbleibende Werte - 438.672.209 - 1.033.759.795
GESAMTKOSTEN 1.580.216.299 1.294.189.741
Reduzierung der Betriebskosten 2.422.297.622 4.228.793.319
A Betriebskosten Auto 3.379.992.371 5.943.083.581
A Betriebskosten Bus - 49.939.801 - 87.595.662
A BRT-Betriebskosten . 424.139.748 - 778.474.533
A Betriebskosten Lkw 12.386.837 21.779.933
A Betriebskosten Zug - 496.002.037 - 870.000.000
Reduzierung der externen Effekte 1.005.067.724 1.774.105.325
A Unfélle 80.933.510 142.979.581
A Luftverschmutzung 96.095.405 169.796.745
4 Larmbelastigung 151.733.316 268.324.672
4 Staus auf den StralBen 422.094.948 742.322.916
A Globale Erwarmung 254.210.545 450.681.411
Zeitersparnis 1.828.166.369 3.214.488.181
GESAMTVORTEIL 5.255.531.715 9.217.386.825

NETTOVORTEIL DES PROJEKTS 3.675.315.416 7.923.197.084

Dies zeigt, dass die Investitionen des Plans angesichts des erheblichen Einsatzes
finanzieller Mittel, eine soziookonomische Rechtfertigung haben, die in vollem Umfang
durch die wirtschaftlichen, sozialen und okologischen Vorteile erreicht wird und einen
Nettogewinn von fast 3,7 Milliarden Euro in den dreiBig Jahren des analysierten Zeitraums
bringt.

11.5 Sensitivitatsanalyse

Mit der Sensitivitatsanalyse kann die Robustheit wirtschaftlicher Analysen getestet
werden, indem gezeigt wird, wie sich die endgultigen Indikatoren (in diesem Fall die KNA)
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andern, wenn bestimmte Grundannahmen der Analyse geandert werden. In dem hier
betrachteten Kontext sind die Variablen, die getestet werden, folgende:

e Die Investitionskosten, auf die Variationen zwischen -20% und +20% in Bezug auf die
Grundannahme angewendet werden;

e die Wachstumsrate der Nachfrage, die in der Basisanalyse lediglich eine sehr
konservative Arbeitshypothese darstellt (+0,25% pro Jahr) und daher in diesem
Zusammenhang zwischen -100% (was das Wachstum effektiv annulliert) und +300%
(was einer Wachstumsrate von 1% pro Jahr entspricht) variiert wird.

Die folgenden Abbildungen zeigen, wie sich der Wert der Kosten-Nutzen-Analyse
infolge der oben genannten Variationen verandert.
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Die Sensitivitatsanalyse zeigt, dass die Ergebnisse stabil sind. Die Kosteneffizienz
wird nicht durch signifikante Abweichungen bei den betreffenden Variablen
beeintrachtigt.

Im Einzelnen:
- Die KNA bleibt ginstig (weitgehend >1), selbst wenn die anfanglichen
Investitionskosten 20% hoher sind als urspringlich angenommen;
- Die KNA bleibt gunstig (weitgehend >1), selbst wenn man von einer jahrlichen
Wachstumsrate des Verkehrsaufkommens in der Provinz von unter 100% im
Vergleich zu dem, was fur die Zwecke dieser Analyse prognostiziert wurde.
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