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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'®.

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 Giliter- 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.

sl

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.

108



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

Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

[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

allgemeinen Ziele des Plans definiert und H ABSCHLIESSEMDE VERIFIZIERUNG DER EK
i seine Ausarbeitung regelt H

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 Halbzeituberprufung 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 Foérderung
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

110




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

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

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 Sudtirol
dienen.

e ein "transversales” Ziel, das darauf abzielt, die Bewertung des Planszenarios
in Ubereinstimmung mit dem ersten Erfiillungskriterium 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
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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-Verhdltnis 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,
nintelligenter“ 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 @ Provinzhauptstadt \\
Haupttiter Fiiossien \

Taler, die mit den Nachbarregionen verbunden sind
©  Sekundare Zentren \

Taler und gefihrdete Gebiete - hohe Tounsmusintensitat

Taler und ge - geringe \
Die wichtigsten Alpenpdsse und -ibergénge

Alpenpasse und Passe, die mit den angrenzenden
Regionen verbunden sind

soal B0

Alpenpasse und Passe mit hoher Tourismusintensitat

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 Parkgebiihren 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)

¢ 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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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.

=
g
Abbildung 107 Ubersicht iiber die Eingriffe des Projektszenarios im Eisenbahnsystem - SP2035
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KODEX ZEIT-
INTERVENTION BESCHREIBUNG DER INTERVENTION HORIZONT

LPNM-
SZENARIO

) DES PLANS

F10 Neuer Bahnhof Bozen Bis 2035 SP_2035

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
Innichen der Pustertaler Bahn

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 “Sidtirol”

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.

126



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

Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

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
libermaRigen 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.
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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 - Einflihrung 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. Erhdhung der Anzahl der piinktlichen Fahrten
i 3. Verringerung der Fahrten mit groRen Verspatungen

| /

- = >
r T Fahrzeit

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”).

8

§ BUS | - o

é l BUS - —//-:Lé _I -]
B = —

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.

Pnaumaiique du bus

\
A

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.

131



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

Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

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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== Beschleunigung und Vierstiiiung der Linken
| Proptkt BRT-Linien

J
r 1
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 gewahrleistet.

Abbildung 116 Bereiche, die direkt und indirekt von der Intervention betroffen sind
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Mobilitdtszentrum Meran 3
Bahn: Verdoppelung Meran-Bozen Verstarkung des

Angebots
Umgehungssiralie L LR
Sessellift Meran - Segenbiihelweg 1

Standseilbahn Schenna - Meran i3

o =

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 fur 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.

136



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

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

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 gewabhrleisten.

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
Verbindung Meran-Tirpl-Schenna und Bis 2035 SP_2035
komplementare 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.

&

P s NS, :

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.

Y ¥ &
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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- AT
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
I\L/\i1rll<ireor;Mob1l1tatszentren an den Endpunkten der BRT- Bis 2035 SP_2035

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 ausiben,
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
gung [Mio. Fahrzeuge *km]
SR IECIDEZIEITL I il 3 3 2357000 44% 4'449'500 399
wichtigsten Stadten
Weitere Beziehungen 293’500 56% 6'901'000 61%
Gesamt 528’500 100% 11°350°'500 100%

Reisen/Tag Fahrten/Tag

%
2 Leichte Fahrzeuge (Herbsttag)
Fahrzeuge, die aus den

500010000 Za groRen Stadten stammen
0 —m oder flr diese bestimmt
sind

20000
£000, 10000/ Andere . A
0 4 Fahrzeuge ™

Abbildung 123 Interkommunaler Verkehr zwischen den 5 wichtigsten Stddten Siidtirols

56%

Bosiehione

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

Leichter Fahrzeugfluss (Herbsttag)
Bis zu 500 Reisen

Von 500 bis 1000 Reisen
I von 1000 bis 2000 Reisen
A U g i ki s Wb il v ] T o - Mehr als 2000 Reisen

Interkommunale 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 z.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 Unterstutzung 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 fur 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 Fahrrddern 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 Zuige 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. Darliber 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 (héhengleich).

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.
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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
gultiges 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 groRen 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

N
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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 fiir die Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzungen schaffen und
Mdapigung der Geschwindigkeit im innerortlichen Bereich;
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» 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 ermdglichen, 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 Fubigangern, 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
. 'ﬁ ffﬁi
AR . {

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);

RifE
ﬁ 3r-iﬁs :@ { Prase | Privatwirtschaftliche Offentliche
= J € | ~— Mobilitatsdienste Mobilitatsdienste
ok 1) Transformations- und
Konsolidierungsphase Jigtale Dienste & Routng
ivi Iverke! Bffentliche srkel o X
Individualverkehr Offentlicher Verkehr Neue ,Geschaftsmodelle” auf beiden a2 33
= PKW = Bahn & Bus Seiten privat und &ffentlich
che Angebat
Geschiftsmodell der Geschaftsmodell der Ergebnis: -t = i"g
Automobilwirtschaft dffentlichen Hand: neue und digitalisierte c% [‘E] a’
Mobilitatsdienstleistungen entstehen
JFreude am Fahren* _Mohilitite Geschaftsmodell:
Grundbediirfnisse der Herausforderung der &ffentlichen Hand: Mol edirfnisse
Blrgerinnen erflllen” Angebotsplanung und Verkehrsteuerung . ‘IIJ_I"‘” und mit den
- 28 Kiimazie 1in
anbieten Einklang bringen
m @
Morgen
Heute

{i(",Ts.-m
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 verfugbaren 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 Sudetirol, 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 Vviel 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-StraBenkorridor*

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 iberwachen 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 Tagstiber Nachts
Warteschiangen Kapazitat
Halbregulierter

Fluss
/)
/
-
/ ~
. S~
s 0=
P
- Freier Fluss
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 fiir 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 mussen, 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 ).

Esternamente all’A22, adiacente alla stazione autostradale

Abbildung 142 Beispiel fiir die missbrduchliche Nutzung von Parkpldtzen in einer Raststdtte durch Lkw, die tagsiiber
fuir 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 dafiir 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 SS.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.

100

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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Abbildung 144 5549 - Giiterkraftverkehr auf der Durchfahrtsstrafe Winnebach <->Brenner

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 Ausmah der Staus und die Geschwindigkeit, mit diese Fahrzeuge

auf der StrafBe fahren, zu erkennen.
i, S

Abbildung 145 Warnsignale von Nebenabschnitten zur Férderung der Uberholung von schweren und
landwirtschaftlichen Fahrzeugen, die mit niedriger Geschwindigkeit fahren (S5.48)
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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 zuruckzufuihren, 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 Giterverkehr 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 Unterstutzung 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 jungste 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 ZU 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
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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.
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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':LE irafficsolutions

sy, TS MONITORAGGIO
T TRAFFICO 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 Hauptstralhe 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 eingefuihrt 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 fur 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

o A '? | D AL

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

l’ﬁ? . "fglﬂ/*
. ks T s D As
GEFAHRDETE ZONE

170



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

Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

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
(A=) ﬁc% I? ED, — ﬂ&%
GEFAHRDETE ZONE

Entwicklung effizienterer und "sauberer” Technologien und andererseits mussen Anreize
fur die Umstellung der Fahrzeugflotte auf emissionsfreie Losungen geschaffen werden.

Regulation (EC) No 443/2009 Regulation (EL) 2015/631 Proposal for a Regulation
CO, 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) 2019/1242 2022: Proposal expected
agreement CO, emission performance CO_. emission performance CO_.ernission performance
standards for new LCV standards for new HDV standards for new HDV
1999 2014 2018
. . A - >
1598 2009 201 209 2021 2022
Car Labelling Directive Alternative Fuels Proposal for a Regulation
1999/94/EC Infrastructure Directive on Deployment of Alternative
2014/94EL 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-Strafie)

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 gemaB 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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T /\ Ein Transit Point ist ein Ort, an dem mehrere
Al m - - mEE . . YEa Logistikunternehmen dieselbe Art von Waren
*O=0.0.0. . . - B[] flir die Lieferung lagern. Der Betreiber des
Transit Point kimmert sich um die
ﬂ m % vorilbergehende Lagerung, Sortierung und
FO™=010.0% [ A~ )| Auslieferung an die Empfanger, bei denen es
1 ] ggD sich  entweder um Unternehmen oder

EEE U , [ TT I 00 l Endkunden handeln kann.

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 BAULOS
(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 fiuir eine nachhaltige
Stadtlogistik (PULS) der Stadt Bozen zu identifizieren. Unter den Hypothesen, die der
Bewertung des BAUL0S-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.

Zugangskarten
R ——— Suneisannaassy - _- 4 i
H - GEWERBLICHE
: LICHTEFAHRZEUGE = FAHRZEUGE SCHWERKR&@IE’?HRZEUGE
Rt St g Diesel und Benzin
O s S . T !
: b : 2 CO-FINANZIERUNG zur Deckung der = FONANZIERUNG der DECARBONISIERUNG von Fahrzeugen,
: OPNV-Verbesserung ¢ 1 zusdtzlichen Kosten fiir die Nutzung = die flr die Verteilung von Waren und die Ausiibung von
Sessscssassssassnsssnd = von Transit Point CDUs H Handwerkstatigkeiten in der Stadt Bozen verwendet werden
Zuwe|5ung ------------------------------------- -
von 70% - 90% Zuweisung 30% - 10% der Mittel 100% Zuweisung der Mittel
der Mittel

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 durchzufuhren. 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
stadtischen 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
Warenumschlagplitze) 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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fuir 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 fur 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 fir 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 Umfahrungsstraien, 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.

LPNM 2022-2035
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Abbildung 155 Mafinahmen 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 MaBnahmen, 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;9 STARKE GEWITTER

=== | UBERSCHWEMMUNG

~, SCHNEEFALLE AUF
“ TALEBENE (HAUPTTALER)

- LAWINEN (ANTHROPISIERTE FLACHEN)

“*| ' STARKER WIND Potenzierung des
Uberwachungsnetzes

- -

i) 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
StraBenbeladge 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(I))(;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
(“4R724):

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 flir die Modernisierung der bestehenden Infrastruktur

e Verbesserung der Infrastruktur;

e Anpassung/Verbesserung der Infrastruktur fur den okologischen und digitalen
Wandel und fir 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
(ID) INTERVENTION PLANS LENMSZELRIE
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 geprift 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.

4 Riggertal

/ \ schleife

Ausbau
Pustertalerbahn

/ Elektrifizierung

& Vinschger Bahn
— Baulos 1:

-
Virgtunnel / Franzensfeste -

\/ Waidbruck
Ausbau
Meran - Bozen r B lzano

‘ 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)

FINANZIERTE STRASSENINFRASTRUKTURMASSNAHMEN (REFERENZ 2026)

9® @

BAHNBETRIEBSMODELL 2026

(%]
=1
]
=2}

ERMASSIGUNG DER TARIFE AUF DEN PARKPLATZEN DER BAHNHOFE

EINGRIFFE FUR DEN RADVERKEHR: RADPARKGARAGEN?

PARKREGULIERUNG IN GROSSEREN STADTEN

I B
i)

BAHNBETRIEBSMODELL 2035 + AUSBAU DER BUSLINIEN DER TALER

2035

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

OB

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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Aktueller Stand
Referenz-Szenario 2026 X X
Projekt-Szenario 2026 -v1 X X X
iProjekt-Szenario 2026 -v2 X X X X
Projekt-Szenario 2026 -v3 X X X X X
Projekt-Szenario 2026 -v4 X X X X X X
Projekt-Szenario 2035 -v1 X X X X X X
Projekt-Szenario 2035 -v2 X X X X X X X
Projekt-Szenario 2035 -v3 X X X X X X X X
Projekt-Szenario 2035 -v4 X X X X X X b X X

Projekt-Szenario 2035 -v5 X X X X X X X X X x

Tabelle 6 Ubersicht der simulierten Szenarien

ONSHORESN@NCID

=\ e
&) | ) | &)

INFRASTRUKTURELLE FINANZIERTE BETRIEBSMODELL STA INTERVENTIONEN I
+ D BEREICH

ALAC)
VERBESSERUNGUND |  URMASSMAHMEN MODELL STA 2026 AN
BESCHLEUNIGUNG DES | (REFERENZ 2025 BARNHOFEN GROSSSTADTEN INTERKOMMUNALEN | NMERAN - SCHENNA) | GEFORDERTENPOLITIC |~ gy e

EISENBAKNNETZES e REFERENZ 2035)

z

AUTOLINIENIN DEN
TALERN

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 Zweckmaligkeit 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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e etina 4 nmun: Vexy ; ”{
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 Durchflihrung 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.
(" Projekt- )

Szenario
2035-v3 2]

©®
® @

AKTUELLE_PAX_ZUG

Fahrgastaufkommen - TPb (PA)

o 2020

LU PI L, HERE B zusétzliche Nachfrage 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 Ziige (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 12'192 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 berlicksichtigt 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 Einfiilhrung 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:lézzg el el Bela:iTJar1); Akt. Bela(rirl‘.lan); Zus. APschnitt

aktuell (P+D) | "5 ) (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 9'200 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
Szenarien

UBERGEMEINDLICHE Bewegungen, typischer Herbsttag

793'300

Absolute Werte Werte %
Modalitat i - i - i - i -
Aktueller| Projekt- | Projekt- | .0 ier | Projekt- | Projekt
Stand sZenario szenario Stand szZenario szZenario
2035 - v3 | 2035 - v5 2035 - v3 | 2035 - v5
& s | |Auto 620°600* | 460°900* | 466°700* 76% 58% 59%
Zug 37100 | 37100 37100 5% 5% 5%
g g{]’;te'ge” Auto- 97°300** | 93°100** 12% 12%
Busse und 123'600 | 123'600 | 123'600 15% 16% 16%
Seilbahnen
—~_) |Umsteigen Auto-
a | IBRT und . 23300 | 22'700 3% 3%
Seilbahnen
Aktive Mobilitat | 35'300 | 35'300 35'300 4% 4% 4%
Ko| lumsteigen ; 14'800 14'800 2% 2%
Fahrrad

100%

*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
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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]
12'000'000 250000
10'000'000
200000
8000000
150000
6000000
100000
4'000'000
N Referenz- Projekt-Szenario ¢ Referenz- Projekt-Szenario
Aktueller Status g onanic 9006 2035-v5 Aktueller Status Szenario 2026 2035 -5

Abbildung 165 Leistungsindikatoren des Strafiennetzes
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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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dienstleistungen .

MaBnahmen im stadtischen Bereich (PUMS)
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Mobilititssektor Dekarbonisierung und Beschrankungen far umweltschadliche Fahrzeuge

in Gro3stadten

AnreizmaBnahmen { - Dekarbonisierung

Verwandte MaBnahmen Anreize fur Car-Pooling
und Politiken D Beschrdankungen der Notwendigkeit, umzuziehen (Telearbeit, Teledienste,...)
Andere MaRnahmen

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 flir 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 bericksichtigt, 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 zurtuickzufuhren 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 Bericksichtigung 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 CO2-
Emissionen bis 2035:29%-32% Schwer - Klimaplan 2040: 0
CO2-Emissionen (1)
Schwere Lastkraftwagen

] 33%
0
| Auto-andere

Aktionen PUMS

-3% CO2-Emissionen Auto - vorsorgliche
Schitzung
Dekarbonisierung
und PMMS: 10,4%
Auto - PPMS -27% Auto - weitere €O2-Emissionen
CO2-Emissionen Reduktionsquote
PNIEC und Fit for
55:-10% /-15%.

0
[ a
K I: 1,6 %. g
€O2-Emissionen F/
Autos - PPMS Smart a
Working 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 zuriickzufiihrenden 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 Riickgang (-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 fluihrende 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 berucksichtigt 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 groRere
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
é 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 Einfliihrung 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 fur 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 grofiten
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 6ffentliche 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 Prognhosewerte mussen so zur Verflugung 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 hinzugefligt 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 5S.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-Strafe 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
(in Millionen Fahrzeug*km/Jahr)

Auto-Fahrten

(in Millionen paxAuto*km/Jahr)
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Projekt-Szenario w Referenz-Szenario Projekt-Szenario = Referenz-Szenario

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 fuir 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
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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 Flektro- 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 StraRenverkehr
(in Millionen paxBus*km/Jahr
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Projekt-Szenario e 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 e 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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Dariber 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 re=ue REF-Modellsiz=nbahnen 19.000.000 £ Rollmaterial 3
Hever Bahinhof Bozen 200.000.000 Infratzradunen 10
[Verdoppaiung der Bahinlinis Meran Bozen im Sbschnitt Uniermais - Kaisenu 300.000.000 € Infratzrukturen 10
[V rdopps lumg der BahinlinisFransensissks - Innichsn 250,000,000 £ Irrfratsnuidtunen 10
Emenhahneyste | schnittowesize Verdoppelung der Vinsohgerbahn 150.000.000 £ Iinfratzruitunen 10
mi 3 resue Timge bei Fertigotellung des Brennerbasstunnes [2002)3 neue Zige 57.500.000 € Rodimaserial 3
3 remue Tige bej Fertisstellung der Verdoppelung der Bahnlinie Meran Bozen 2B.500.000 € Rofimaserial ]
B reeue Zige Sahnbimie Meran-Malles B7.O025.859 € Rofimazerial 3
Yerbeszerung der Anbindung des Bahnhofes Bozen 220.000.000 € Iinfratsnuiktunen 10
Intermodal -Gurterbahnhof Branzoll 30.000.000 £ Iinfratsruiktunen 10
MobilEEsmsner |Mobi ita=zentrum Boz=n B.000. 000 £ Irrfratsnuidtunen 10
um Nikro - Mobilitit=mentren an den Endstationen des BRT 7.500.000€ Iinfratsruiktunen 5
N i und Besohlsurigung der Buslins B - Leifers 37.500.000 € Iinfratsruiktunen 5
: : B.250.000 € Rollmaterial 5
.. . .. 61.500.000 € Iimfrassraituren 5
I P
‘odemisienang und Beschleunizung der Buslinie ins Ahmtal T ADOHE o —— T
. . . 61.500.000 € Iinfratsruiktunen 5
Ve Bt F acer
isierung und leurigung der Buslinie ins & wal 5 400 000 E e p—— :
. . . - 33.000.000 £ limfrassruiktunen 5
Vizedmrmy Banshy P
isierung und l=urigung der Buslinie ins Gridnertal B B00.000 % P p——" T
33.000.000 € Infratzrdtunen 5
W .. . PP
‘odemisierung und Beschleunigung der Buslinie ins Passeiertal B0 00T e — 5
Bus - und 37.500.000€ | Ifraccrukeuren 5

_ N .. . i ires E 500,

Seilbabrssictor (Modemisieruns und Besohleunigung der Buslind= ins Eggental 10000000 o p—— 5
Vedemisierung und Beschleunigung der Busline seischen Bozen und den Gemeinden am Fulie der Seiser Alm 39.000.000 € Imfratzruituren 5
(Hastelruth, Seis, Yok, Tiers) 10400000 £ Rollmateral 5

. . . . 24.000.000 £ Iimfrassraicunen 5
Yervollstindigung des Metrobuszes ins Uberetsoh (Linie 131) 5400000 € e — 5
- . - 34.500.000 € Infratsrukturen 5
Nodemisierung und Besohleunigung der Buslind= Samtal TR0 E Tl T
. . . 30.000.000 £ limfrassruiktunen 5
Vizedmrmy Banshy irvim Mals - .
isierung und leurigung der Buslinde Mals - Reschen - Landeck 2000000 % P p——" T
[V chindung Meran - Tiral - Schenna und ergines nds Eingriffe 110.000.000 £ Imfratsnaktunen 5
Bau =ines Radwegs catschen Seis am Soblem und Kastelruth Iinfratsnaikturen ]
[Baw =ines Radvwegs owisohen Bresen und Teers 4. 730376 € Infratznaitunen 5
Bau der Werbindung Twischen dem Gewerbegebist 5t. Anton und der Unterfihrung Wezsnbach Iinfratonidunesn 5
Bau der fehlendean Abschnitte des Radwegs in Klaussn Mord, Vahmermses linfratonaiktunen 5
Nalinahmen zour VYerbesserung des Radwegs in RBad S.ATLME Iinfratonaitunen 5
[Baw =ines neusn Radwegs wischen Freienteid und Nauk Iinfratonaitunen 5
Bau der fehlenden dbsohnitte des Radvwegs bei Tsoherms, Lana und der Yerbindung Lana in Riohtung Etsohtal 3000000 € Infratsnikturen 5
Baw der fehlendean Abschnitte des Radwegs zur Yerbindung Tranmin mit dem Bahnbof Meumarkt und Leifers -
Prattan Iinfratoniiktunen 5
LTHA0EE
Baw miner neuen Fahrradbriicke iiber die Autobabn A17 zur Verbandung von Mewmarkt und Traman an der -
. Infratonidunsn 5
Weinstrabe
Bau sines Radvwegs zur Snbindung der Gemeinde Alrei Iinfratznaikiuren £l
Nalfnahmen zum Aushaw des Fernvandenvess E5 als Radweg owisohen Kattenbrunn und Truden Infratznaitunen 5
1.000.000 £
Baw won zemed newen Briloksn iber die 5.5, 48 bai lom 7.4 und 8,3 um #ine siohere: Qusnung filir den Rad- und = Itk 5
Fullgingerieg =y gewihrisisten (dermeit entlang der alten Baholinis ins Fleimetal) =
Bau mines neuen Radwegs im Gadertal 6.000.000 £ Iinfrassruiktunen 5
Bau =ines Radwegs auf der Strecke Lajen - 5t. Uldidh 16542822 € Iinfratsruiktunen ]
Chualitative Yerbesernng des Radweges duroh di= Trennung des Radwerkehrs wom motorisierten Yerkehr; 45IIES £ Infratsnikturen 5
. |Baw mines Teilstichs des Radwegs westlich des Olanger See S Imfratznikiunen 5
Radmobilitat - - m
eires Radweges zwisohen Bundschen - Sarmthein - Toohdgslberg 10.752.000 £ linfratonaiktunen 5
Baw deax feblanden Tedtstiiokes Twischen Aberstiickl und Sarmthein T Infratonitunen 5
gualitative Yerbesserung und Erhcung der Sicherheit des Radweges, vor all=m am Haider S=e, 32 Valentin 7.508.830E Infrazsnaktren E
gualitative Yerbesserung mit einer Unterfiihrung bei der Einfabrt ins Antholzertal und Verdiingerung des Radweges - - -
e b zum Aetholesr See 2. 700.000 £ Infratsruktunen 5
Bau =ines Radvweges won Sand in Taufers nach Steinhas Infratonidunen 5
qualitative Verbesserung =iniger Abschnitte des Radvweges seischen Bruneck und Gais, Verschicbung des Radveges | 5 oo oo s
aws der Handwerkerzone Gais, Yerschiekung des Radweges bei Dietenbeim mit der Enviohitung einer Unterfithrung o Iinfratsnaikturen 5
um Mizchverkehr zu vermeiden
Verlangenung des Radweges owisohen der Handvwerkerzone Klobenstein bis nach Wolfsgruben 1. ITL.66F € Infratsnikturen 5
Bau der Knsumung am Kreisverkeshr an der Briscke Meran Marling und Ansohlies an den Radweg Meran - Lana 2.000.000E Infratzrkturen 5
Bau mines Radweges entlang der alten Stoatssirafe 4.150.000 Iinfratsruiktunen 5
Yerbindung Virtl - Terenten - Pfalzen bis nach Bruneck 2.550.000 € Iinfratsruiktunen 5
Baw =ines Padweges fiir die Erreichbarkeit des bekannten Pragser Wildsees 3.000.000€ Iinfratsruiktunen ]
Wisderherstellung des Absohnittes Schluderbadh - im Gemiirk und Meubau eirer Brickes 140,000 £ Infratznikturen 5
Bau des Radweges maisohen 5t Pankrats und 5¢ Gertraud 1000000 £ Irrfratonuidunen 5
Ampassung der bestehenden Wege und Bau versohiedensr Abcohmitte von der Gameindegrenze Wislsheng- -
3.000.000 Iimfrassruicunen 5
| Taiisten /Gries fiir die Anbindung der Gemeinde Goies an das ubergemeindliche Radwegenet= - #
Heubau zur Anbindung von Martell 4.500.000 € Iinfratsruiktunen 5
Lardesstralen |Umsteigepariplitze und zugehdnigs Betrisbastralen zu Bahnhfen 30,050,000 € Infratsruiktunen 5
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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 berticksichtigt

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 zurlickzufiihren 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.
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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 durchgefihrten 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.

213



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

Landesplan fiir nachhaltige Mobilitat - Piano Provinciale della Mobilita Sostenibile

GESAMTBERICHT - RELAZIONE GENERALE

Anfangliche Investitionskosten 1.872.482.099 2.085.594.331
Kosten fiir den Aufbau der Infrastruktur 1.606.923.180 1.750.917.472
Kosten fir 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
A Larmbelastigung 151.733.316 268.324.672
4 Staus auf den StralBen 422.094.948 742.322.916
A Globale Erwdrmung 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.

KNA
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Abweichungen der anfanglichen Investitionskosten Apweichungen der jahrlichen Wachstumsrate

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 ginstig (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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