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,ES IST UNSER ZIEL, DASS 2030 FUR
KURZE WEGE IN DER ALLTAGSMOBILITAT
DAS FAHRRAD NICHT MEHR DAS
‘ALTERNATIVE' VERKEHRSMITTEL IST,
SONDERN ERSTE WAHL!"

Management Summary

Das Fahrrad ist ein essenzieller Teil des Mo-
bilitatsangebotes. Ziel des Sudtiroler Fahr-
radmobilitatsplans ist es, die Radnutzung
im Alltag zu férdern.

Dieser Plan umfasst sechs Handlungsfelder,
die den Modal-Split-Anteil des Radverkehrs
bis 2030 auf 20 % erhohen sollen. Damit
die Radnutzung steigt und der motorisierte
Individualverkehr abnimmt, braucht es eine
LAlliance of the willing” — also einen Zu-
sammenschluss unterschiedlicher Akteure
aus Politik, Verwaltung, aber auch Privat-
wirtschaft, die sich gemeinsam fur dieses
Ziel starkmachen. Grundlegend ist natlr-
lich, dass sich die BUrgerinnen und Burger
aktiv daran beteiligen.

Im Zuge dieses Plans wird die landesweite
Organisation der Radmobilitdt erneuert:
Eine zentrale Stelle, die aus dem Amt flr
Infrastrukturen und nachhaltige Mobilitat
sowie dem Bereich Green Mobility in
der STA besteht, wird die Entwicklung
der Radmobilitdt und die Schritte fur das
ErreichenderangepeiltenZielekoordinieren.
Uberdies werden neue Planungseinheiten,
die sogenannten Radfunktionalen
Einheiten (RFE) eingefiihrt — diese umfassen
die Gemeinden mit dem héchsten Potenzial

Landesrat fur Mobilitat Daniel Alfreider

fur die Alltagsmobilitat. Zukinftig beurteilt
eine unabhangige Expertenkommission
neue Ubergemeindliche Radwegeprojekte,
die Finanzierung geht auf das Amt fur
Infrastrukturen und nachhaltige Mobilitat
Uber.

Eine nicht minder wichtige Rolle als die
Infrastruktur und die Organisation spielen
die Kommunikation und die Radkultur,
muss die Férderung der Radmobilitat doch
auch als kultureller Prozess verstanden
werden. Hier gilt es, die Bevolkerung
anzusprechen und Begeisterung furs
Fahrrad durch positive Erlebnisse und
identifikationsstiftende  MalBnahmen zu
wecken.

Im partizipativen Prozess, der die Erstellung
dieses Planes begleitete, wurden auf Basis
der STA-Umfrage ,Zukunft Mobilitat Std-
tirol” in Stakeholder-Gruppen finf Radnut-
zertypen ausgewertet und analysiert. Die
MaBnahmen (s. Anlage 1), die im Rahmen
dieses Plans erarbeitet wurden, missen den
unterschiedlichen Nutzertypen und ihren
Bedurfnissen gerecht werden. SchlieBlich
ist das Fahrrad kein Selbstzweck, sondern
ein Mittel, die Lebensqualitat fur alle zu ver-
bessern.
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Ceres ladines
y cers ladins,

le Plan dla mobilité por les rodes é da ciafé sides te na versciun
todéscia co te na versciun taliana. Impé oressun pité na picia
introduziun generala ince por ladin.

Le fin dl Plan dla mobilité por les rodes te Sudtirol é chél de ren-
forzé I'anuzamént dla roda tla vita da vigni de. Le plan contégn
sis poscibilités de aziun che oress arjunje n aumént dla zircolazi-
un dles rodes dl 20 % anter le 2030. Por che le transiamént dles
rodes aumentéies y le trafich a motor vais zoruch, vara debojégn
de na , Alliance of the willing” — na colaboraziun de aturs desva-
lis dI ciamp dla politica, dlI'aministraziun y di privac, che se toles
a cor y laores addém por arjunje chésc travert. La partezipaziun
ativa dles zitadines y di zitadins resta sambégn zentrala.

Le plan contégn la reorganisaziun dla mobilité por les rodes sura
doét le raiun dla Provinzia. N ofize aposta por le laur de coordi-
naziun, metl adém dala repartiziun por les Infrastrotéres y la
Mobilité Sostenibla dla Provinzia y dal setur “Green Mobility”
dla STA (Stdtiroler Transportstrukturen AG), se tolara s6 le laur
de coordinaziun por proieté i proscims vari tl svilup dla mobilité
por les rodes. ImplU gnaral porté ite de nodies unités de proie-
taziun, denominades “Radfunktionale Einheiten” (RFE) — unités
funzionales por les rodes. Chilé lapréd toca i comuns cun le maiu
potenzial por ci che reverda la mobilité da vigni de. Sides I'Alta
Badia co la Val Gherdéna rapresentéia na unité funzionala por
les rodes.

Tl dagni dess na comisciun de esperc valuté i proiec nus di trus
dles rodes suracomunai. Le finanziamént végn surantut dal ofize
por les infrastrotores y la mobilité sostenibla dla Provinzia.

Aper les infrastrotdres y la organisaziun, soga la comunicaziun
y la cultura dla roda na pert zentrala. La promoziun dla mobilité
cun la roda méss gni odida scidche n prozes cultural. La sensi-
bilisaziun dla popolaziun toca porchél lapré: an dess tematisé la
mobilité cun la roda tolon ite la popolaziun te na manira ativa,
y fajon nasce la pasciun por la roda tres esperiénzes positives y
scomenciadies che déides da se identifiché cun chésta sort de
mobilité.

Tratan le prozess partezipatif che 4 acompagné la creaziun de
chésc plan él gnu fat na inrescida da pert dla STA, dal titul “Zu-
kunft Mobilitat Stdtirol”. Giulan a chésta inrescida eson sta
bogn de ciafé fora y analisé cinch tipologies de anuzamént dla
roda. Les mosodres laorades fora tla cornisc de chésc proiet (in-
junta nr. 1) méss sambégn gni adatades ales tipologies desvalies
de utilisaziun dla roda y ai debojégns di ziclis¢. Deache la roda
ne dess nia rapresenté n fin a se instés, mo plitosc n meso por
mioré la cualité de vita de vignun de nos.

| tolun s6 cun ligréza I'aumént dl entusiasm por la roda tles va-
lades ladines, y nosta speranza é che la jént toles ca la roda tres
pld gonot.
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Modal Split

Fahrrad Fahrrad

Modal Split

Modal Split
Fahrrad

1. Sudtirol tritt in die Pedale

1.1. Vision 2030: Modellregion fiir die alpine Fahrradmobilitat

1.1.1. Wo stehen wir im Jahr 2030?

Im Jahr 2030 ist das Fahrrad zum beliebtes-
ten Verkehrsmittel fur Strecken bis zu 5 km
geworden. Das hat die Larmbelastung in den
Ortschaften verringert und die Lebensqualitat
auch an stark befahrenen StraBBen merklich
gesteigert, weil der Autoverkehr dort eben-
falls abgenommen hat. Die Suddtirolerinnen
und Sudtiroler haben das Fahrrad als Lésung
fur Mobilitatsprobleme im Alltag erkannt.
Radkompetenz beginnt Uber Laufradtraining
bereits im Kindergarten, Schulen vermitteln
erprobtes Fahren im Verkehr im Rahmen
von Projekten und Unterrichtseinheiten. Ver-
kehrserziehung und Projekte, in denen die
Perspektive aller Verkehrsteilnehmenden ver-
mittelt wird, sind Bestandteil des Lehrplans
und auch Fahrschulen sensibilisieren fur die
Sicherheit der schwdchsten Verkehrsteilneh-
menden (Stichwort ,Dooring”"). Auch fur
Erwachsene gibt es Fahrradkompetenzparks
und Kurse, um Sicherheit mit dem Fahrrad
oder E-Bike zu erlangen. Uber eine Plattform
gelangt man schnell an alle wichtigen Infor-
mationen rund ums Thema Fahrradnutzung
in Sudtirol.

Die Organisation der Radmobilitat ist stdtirol-
weit gefestigt: In allen gréBeren Gemeinden
gibt es Radverkehrsverantwortliche und bei
der Kompetenzstelle Fahrrad auf Landesebe-
ne, bestehend aus dem Amt fur Infrastruk-
turen und nachhaltige Mobilitdt sowie dem
Bereich Green Mobility in der STA, laufen die
Faden zusammen. Offentliche Gelder fir den
Bau und die Verbesserung der Gbergemeind-
lichen Radwege werden gemafB objektiver
Parameter zugewiesen, mit dem Ziel, v. a.
die Alltagsmobilitdt mit dem Fahrrad zu for-
dern. Uberdies sind ausreichend finanzielle
Ressourcen fur die Instandhaltung und die
Weiterentwicklung  sichergestellt.  Sowohl
die innerdrtlichen als auch die Gbergemeind-
lichen Radwege und deren Qualitat wurden
erhoben und sind online abrufbar.

Die Gemeinden arbeiten kontinuierlich dar-
an, die ortlichen Radwege auszubauen. Ge-
meindeintern wurden 30er-Zonen erweitert,
sodass Radfahren sicherer geworden ist. Die
Zusammenarbeit innerhalb der RFE lduft gut
und es gibt bereits erste Radschnellverbin-
dungen.

"Darunter versteht man die Kollision einer Fahrradfahrerin bzw. eines Radfahrers mit einer Autotur, die getffnet wird.

Umfragezeitraum April - Juni 2021 (ASTAT 58/2021).

Abbildung 1 Fir Modal Split 2021: Kein Gesamtjahreswert.
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Interessierte Gemeinden wurden in der Ent-
wicklung ihrer Radmobilitdt von der Kom-
petenzstelle Fahrrad begleitet und haben
Pilotprojekte erfolgreich umgesetzt.

Sehr viele Stadte und Ortschaften haben den
aktuellen Bestand an Fahrradstellplatzen
erhoben und aufgrund einer Zielortanalyse
neue Stellplatze eingerichtet. An den
groBten Bahnhofen gibt es Fahrradboxen,
die mit Sudtirol Pass zuganglich und
reservierbar sind. Bei allen Neubauten wird
standardmaBig bereits die Fahrradmobilitat
mitbertcksichtigt und eingangsnahe, sichere
und moglichst Uberdachte Stellplatze werden
in ausreichender Anzahl vorgesehen.?

Betriebe haben den Vorteil der Radmobilitat
erkannt, stellen  ihren  Angestellten
Fahrrader zur Verfigung oder férdern das
Fahrradfahren, z. B. in Form von
Kilometergeld. Immer  mehr  Firmen
entscheiden sich fir ein betriebliches
Mobilitatsmanagement, um die besten
MaBnahmen fir den Umstieg auf
nachhaltige Mobilitat zu ermitteln. Auch
far die innerstadtische Logistik wurde das
Fahrrad entdeckt und ein erstes Pilotprojekt
mit Lastenfahrradern und Micro-Hubs
gestartet. Betriebe erhalten die Méglichkeit,
Lastenrader zu testen, oder haben diese
bereits im Einsatz.

Mit Kampagnen fir die unterschiedlichen
Nutzergruppen werden auch die interes-
sierten Nichtnutzer sowie jene erreicht, die
dem Fahrrad wenig abgewinnen kénnen.
Ziel ist es, die Vorteile des Fahrradfahrens
fur die Einzelperson und die Allgemeinheit
zu vermitteln.

Der Radverkehrsanteil liegt bei mindestens
20 %. Die Entscheidung firs Fahrrad ist
selbstverstandlich geworden.

2 Die Mindestanzahl an Fahrradstellplatzen ist erstmalig per DLH vom 7. Mai 2020 geregelt.



1.2. Warum Fahrradfahren — was habe ich davon?

,Das Fahrradfahren hat etwas Magisches
an sich: Es hat nur Vorteile”, schwarmt die
BUrgermeisterin von Amsterdam Femke
Halsema. Die Beliebtheit des Radfahrens
steigt, da es fir eine gesunde, nachhaltige
und individuelle Fortbewegung steht. Den-
noch, es gibt nicht nur Fahrradfans. Umso
wichtiger ist es, als Gesellschaft eine Dis-
kussion Uber den Nutzen zu fUhren: Was
bringt Radfahren eigentlich und wem?

Gemal der STA-Umfrage ,Zukunft Mobi-
litat Sudtirol”, an der 2020 Gber 11.000
Stdtirolerinnen und Stdtiroler teilnahmen,
ist die eigene Gesundheit der Hauptgrund

Gesundheit

Umwelt

Flexibilitat

Kosten

furs Fahrradfahren. Es stimmt, kaum ein
anderer Sport ist neben Schwimmen so
schonend und gesund. Dabei vergessen
aber viele, dass man mit dem Fahrrad auf
kurzen Strecken auch richtig Zeit sparen
kann. Internationale Fahrradstadte wie Ko-
penhagen zielen v. a. auf eines ab: Mit dem
Fahrrad soll man schnellstméglich von A
nach B kommen.?

Dabei bringt der Umstieg aufs Fahrrad allen
Verkehrsteilnehmenden etwas. Der folgen-
de Abschnitt umrei3t grob die zentralen
Vorteile des Radfahrens.

— 58 %

A, 50 %

I, 42 %

I 52 o

Zeit I 25 %

® Kopenhagen @ Siidtirol

@ SpaB/praktischer Nutzen | /- %

3 https://handshakecycling.eu/resources/city-copenhagen %E2 %80 % 99s-bicycle-strategy-2011-2025.

Abbildung 2 STA-Umfrage ,Zukunft Mobilitat Stdtirol” 2020

1.2.1. Mehr Rad- und weniger Auto-
verkehr machen Stadte und Ortschaf-
ten lebenswerter
In einer Stadt, in der viele Men-
schen das Fahrrad dem Auto vorziehen,
ist die Luft besser und die Larmbelastung
niedriger. Bei weniger Verkehr und redu-
zierten Geschwindigkeiten sinken die Un-
fallraten und das wiederum bedeutet, dass
sich auch Kinder selbststandig und sicher
im StraBenraum bewegen kénnen. Die Tat-
sache, dass Kinder unabhangig von ihren
Eltern mobil sind, tragt zur Lebensqualitat
der ganzen Familie bei. Eine Verdopplung
des Radverkehrs soll das Unfallrisiko so-
gar um 37 % reduzieren.* Somit bedeutet
mehr Radmobilitat mehr Sicherheit fur alle.
Je mehr Menschen auf
das Fahrrad umsatteln, desto mehr Men-
schen finden im vorhandenen Verkehrs-
raum Platz und desto flUssiger ist der ge-
samte  Verkehr. Auf der gleichen
Verkehrsflache kénnen sich per Fahrrad bis
zu 12-mal mehr Personen fortbewegen als
mit dem Auto. Radfahrende entlasten also
die Verkehrssituation, wahrend schon we-
nige Autos einen Stau verursachen kénnen.
Wodrden alle Personen, die aktuell mit dem
Fahrrad oder offentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs sind, aufs Auto umsteigen, hat-
ten wir ein riesiges Problem.

Das Auto ist ineffizienter als
andere Verkehrsmittel

@ 0 0 6

Autospur Radweg Gehweg OSI:)I\:JY
°
oo * e ’. g o
° °
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4 https://thecycleverse.com/de/blog/verkehrswende-statistiken.

Abbildung 3 Quelle: National Association of City Transportation Officials
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Das Fahr-
rad ist aber nicht nur eines der unkomplizier-
testen urbanen Verkehrsmittel, es verursacht
auch viel geringere Infrastrukturkosten. Das
Geld, das durch die Verlagerung vom Auto-
auf den Radverkehr eingespart wird, kommt
wiederum allen zugute.

Auf der Flache eines Auto-
parkplatzes finden bis zu 16 Fahrrader
Platz. Wenn weniger Autos im Umlauf sind,
konnen die frei werdenden Flachen zu Frei-
raumen und Grinflachen werden. Das er-
hoht die Attraktivitat und Qualitat des of-
fentlichen Raums.

Mit 10 Millionen Euro baut man in Sudtirol:

0,5 km Autobahn 1 km kostet ca. 20 Mio. Euro.

e

3,3 km HauptverkehrsstraBBe 1 km kostet ca. 3 Mio. Euro.

o

1.2.2. Fahrradfahren ist sozial, demo-
kratisch und gesund
Mobilitat ermdglicht es, an der Ge-
sellschaft teilzuhaben. Das Fahrrad erfor-
dert nur einen moderaten Kostenaufwand
fur die Infrastruktur und ist fur Nutzerin
und Nutzer leicht erschwinglich — sofern
der offentliche Verkehr nicht gratis ist, ist
es das gunstigste Transportmittel Uber-
haupt. Man spart Geld, das man sonst far
Treibstoff, Versicherungen, Steuern und
Parkplatzgebiihren ausgeben wiirde. Das
Fahrrad schafft Mobilitat zum kleinen Preis
und ist eine gunstige Lésung, um , Mobili-
tatsarmut” zu bekampfen.
Mit einem Fahrrad kénnen
praktisch alle mobil sein. Handbikes und
Spezialfahrrader fir Personen mit Beein-

StraBenbau Nord-Ost, Green Mobility

Abbildung 4 Quellen: Brennerautobahn AG, Amt fur

trachtigung® erweitern die Nutzergruppe
weiter. Durch die niedrigen Anschaffungs-
und Wartungskosten wird kaum jemand
von der Nutzung ausgeschlossen. So gut
wie jedes Kind kann Fahrradfahren lernen.
Damit wird jungen Menschen ein Stick
Unabhangigkeit geschenkt. Wahrend beim
Auto ohne Versicherung und Fuhrerschein
gar nichts lauft, ist der Zugang zum Fahrrad
sehr unkompliziert. Auch die Grundrepara-
turen sind leicht erlernbar.

Eine um bis zu 14 Monate hdhere
Lebenserwartung®, ein um 34 % geringeres
Brustkrebsrisiko bei Frauen’ und das Trai-
ning fast der gesamten Kérpermuskulatur®:
Die gesundheitlichen Vorteile des Fahrrad-
fahrens sind enorm. Die gleichmalBigen
und zyklischen Bewegungen dienen dem

Stressabbau, aktivieren die Glickshormone
und versorgen die Gelenkknorpel an Knie
und Hufte optimal mit Sauerstoff, sodass
Arthrose vorgebeugt wird.

Da das Fahrrad den Grof3teil des Koérper-
gewichtes tragt, ist Radfahren ungemein
gelenkschonend und belastet etwa die
Knie deutlich weniger als Joggen. Gleich-
zeitig vermindert es zahlreiche durch den
motorisierten Verkehr bedingte physische
und psychische Erkrankungen. Ausdauer,
Rucken, Lunge, Stoffwechsel®, Fettverbren-
nung sowie Herz und Kreislauf sind weitere
Bereiche, die vom Fahrradfahren profitie-
ren. Bewegt man sich regelmaBig im Freien,
starkt man damit auch das Immunsystem.
Wéhrend Autofahren Stress bedeutet, der
sich oft im ,,Road rage” (, Verkehrsaggres-
sion”) genannten Phanomen entladt, ist
Radfahren so erholsam, dass es viele als
Freizeitsport betreiben.

_Installa
I"antivirus.

Pedalando rafforzi il sistema immunitario.

Scegli la bici.

Fhrian

www.andratuttinbici.it g.."i"-‘!‘l’."“ "

> Spezialfahrrader gibt es fur Menschen mit korperlicher, seelischer und geistiger Beeintrachtigung.

6 Institute for Risk Assessment Sciences (IRAS).

7 Bei mehr als drei Stunden Radfahren pro Woche bei mittlerem Tempo. Das ist das Ergebnis einer Studie des Deutschen Krebsforschungszentrums
(DKFZ) in Heidelberg. Grund ist vermutlich das durch die Bewegung gestarkte Immunsystem: https://www.stern.de/gesundheit/medizin-radfahren-kann-

Virenschutz
aktiv.

Radfahren stirkt das Immunsystem.

Lieber mit dem Rad.

www.andratuttinhici.it

Instaléia
I'antivirus.

Da pedalé renforzeste to sistem imunitar.

Tol ca la roda.

www.andratuttinbici.it

brustkrebsrisiko-senken-3343230.html.

8 Trainiert werden die Beinmuskeln, die Rumpfmuskulatur an Bauch und Rucken und sogar die Schulter- und Armmuskeln. ° Konkret den Stoffwechsel der Bandscheiben

Abbildungen 5 FIAB-Kampagne 2020
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1.2.3. Investitionen in die Fahrradmo-
bilitat lohnen sich - fiir alle

Ist
der Anteil an Radfahrenden am Mobilitats-
aufkommen hoch, profitiert davon auch
die offentliche Gesundheitsvorsorge. So
hat eine Studie'® in einer Testgruppe von
2.351 Berufstdtigen ergeben, dass Ange-
stellte, die ganzjahrig mit dem Fahrrad zur
Arbeit kommen, die geringste Anzahl an
Krankheitstagen haben. Im Schnitt waren
sie rund zwei Tage weniger krankgeschrie-
ben als ihre Kolleginnen und Kollegen, die
den Arbeitsplatz mit anderen Verkehrsmit-
teln erreichten. Eine andere Studie™ belegt,
dass radelnde Berufspendlerinnen und Be-
rufspendler in einem Jahr ihre Leistungsfa-
higkeit um den Faktor steigern, der auch
mit einem Jahresprogramm im Fitnessstu-
dio erzielt werden kann. Die Leistungsstei-
gerung geht mit einer nachweislichen Ver-
besserung der Lebensqualitat in Bezug auf
Vitalitat, mentale und koérperliche Gesund-
heit einher.

Radfahren kurbelt die Wirtschaft
an. Auch der italienische Markt verzeichne-
te 2020 ein Rekordjahr im Fahrradhandel:
Uber 2 Millionen Fahrrdder wurden ver-
kauft, ein Plus von 17 %."? Die Produktion
stieg ebenfalls an und wuchs um 6 % im
Vergleich zum Vorjahr. In Deutschland wur-
den 2020 pro Minute 9,59 Fahrrader ver-
kauft;'> gemal der jahrlichen Erhebung des
deutschen Zweirad-Industrie-Verbands, der
seit 50 Jahren die Entwicklungen der Bran-
che verfolgt, ist die Produktion von E-Bikes
im Jahr 2021 weiter gestiegen. Inzwi-
schen ist die Nachfrage nach Fahrradern
hoher als das Angebot.’ Jeder zusatzliche
Kilometer an attraktiven Fahrradwegen er-
hoht die EinkUnfte fur den Tourismus: In
ltalien werden die aus dem Radtourismus
generierten Einnahmen auf 2,05 Milliarden
Euro pro Jahr geschatzt.'®

Radfahrende
entlasten den o6ffentlichen Haushalt und
sparen Steuergelder. Egal ob Umfahrungen
oder Tiefgaragenplatze — die fur Pkw und
Busse notige Infrastruktur ist um ein Viel-
faches kosten- und ressourcenintensiver als
jene far den FuB- und Radverkehr. Kostet
z. B. ein einfacher Oberflachenparkplatz fur
ein Auto etwa 3.000 Euro, realisiert man
mit ca. 300 Euro Stellpldtze mit hochwer-
tigem Bugel far zwei Fahrrader und gibt
20-mal weniger Geld aus. LarmschutzmaB-
nahmen koénnten reduziert werden und
auch die geringere StraBenabnutzung und
Verkehrsbelastung wiirde Kosten einsparen.

0 Kemen, J.: Mobilitdt und Gesundheit (2016).

" Schafer, Ch. et al.: Health effects of active commuting to work: The available evidence before GISMO.

12 https://www.gazzetta.it/Ciclismo/25-03-202 1/mercato-bici-2020-record-ebike-crescono-44-per-cento-4001766946820.shtml — Quelle: Confindustria
ANCMA.

'3 Deutschland 2020: Verkaufte Fahrrader (inklusive E-Bikes): 5,04 Millionen, Umsatzvolumen: ca. 10 Milliarden Euro — Quelle: https://www.ziv-zweirad.de/
fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/PM_2021_10.03._Fahrrad-_und_E-Bike_Markt_2020.pdf.

4 Die Produktion von klassischen Fahrradern ist nur im ersten Halbjahr 2021 gestiegen. https://www.sazbike.de/markt-politik/zweirad-industrie-verband-ev/ziv-
branchenzahlen-fahrradindustrie-haelt-starkes-niveau-2021-2749889.html.

> https://www.ziv-zweirad.de/presse-medien/pressemitteilungen/detail/article/deutscher-fahrradmarkt-1-hj-202 1-industrie-trotzt-produktions-und-
lieferkettenproblemen/.

' | egambiente. 2° Rapporto sull’'economia della bicicletta in Italia.

Offentliche Ausgaben

Auto
pro Person, Jahr

Fahrrad
pro Person, Jahr

Immer mehr Studien'’, '8, '° erweisen,
dass die mit dem Fahrrad zuriickgelegten
Wege der Gesellschaft und der Wirtschaft
einen konkreten und in Geldeinheiten be-
rechenbaren Nutzen bringen. Politische In-
stanzen und Verwaltungen berechnen den
Saldo aus gesellschaftlichem Gesamtnut-
zen und Sozialkosten, um so Entscheidun-
gen fur die Errichtung und den Betrieb von
Infrastrukturen und Zusatzeinrichtungen
mit fundiertem Zahlenmaterial zu unterle-
gen. Berlcksichtigt werden dabei der Ein-
fluss auf die Gesundheit, das Klima und die
Umwelt, aber auch die Kosten fir Infra-
struktur, Subventionen etc.

Die verfugbaren Studien ergeben pro
Fahrradkilometer ~ ein Nutzen  von
ca. 30 Cent.?® Auf der anderen Seite be-
deutet jeder Kilometer, der mit dem Auto
zurlickgelegt wird, gesamtgesellschaftliche
Kosten in Hohe von etwa 27 Cent.?" Die-
se Betrdge gelten fur Deutschland, kénnen

Betrieb

pro Person, Jahr

pro
Zugkilometer

=

pro Person, Jahr

pro
Wagenkilometer

aber als Annaherungswerte auch fur Stdti-
rol angenommen werden. Eine Berechnung
auf Basis dieser Analyse und auf Grundlage
der erhobenen Mobilitatsdaten ergibt fur
Sudtirol
e bei einer Anzahl von 2,8 Wegen/Tag,
e inder Altersgruppe von 14 bis 80 Jahren,
* bei einem Radverkehrsanteil von 16 %,
e bei einer durchschnittlichen Einzelweg-
lange von 3 km und
e bei einem gesellschaftlichen Nutzen von
30 Cent pro Radkilometer
insgesamt ein Plus durch Radnutzung von
etwa 62 Millionen Euro pro Jahr. Auf der
anderen Seite entstehen durch die Auto-
nutzung jahrlich  gesamtgesellschaftli-
che Kosten von etwa 682 Millionen Euro
bei einem Modal-Split-Anteil von 51 %,
einer durchschnittlichen Wegldnge von
16 km und 1,4 Personen pro Autofahrt.??

7 Gossling, Stefan (2018): Kostenvergleich Auto-Fahrrad, Deutschland (Linnaeus-Universitat Lund).

'8 Decisio, Justification report on the social value of and investment agenda for cycling (2016).

9 Garrett, Anna (2019): Cost-benefit of cycling infrastructure. https://cyclingsolutions.info/cost-benefit-of-cycling-infrastructure/

20 Die Studien kommen auf unterschiedliche Werte mit einem wirtschaftlichen Nutzen zwischen 15 und 70 Cent. Hier wurden Studien Gosslings
herangezogen, die auf 30 Cent kommen. Gossling, Stefan: Kostenvergleich Auto-Fahrrad, Deutschland (Linnaeus-Universitat Lund). In die Berechnung des
gesamtgesellschaftlichen Nutzens bzw. der Kosten pro mit dem Rad bzw. Auto zurtickgelegten Kilometer flieBen die Auswirkungen auf Gesundheit, Klima
und Umwelt sowie die Kosten flir Infrastruktur, Subventionen etc. mit ein.

21 Wird berticksichtigt, dass bereits spezielle Autosteuern und -abgaben gezahlt werden, kommt Gossling fur Deutschland auf Kosten von etwa 20 statt
27 Cent/km.

22 Modal Split 2012 (apollis).

Abbildung 6 Offentliche Ausgaben des Landes Sudtirol abziglich

Tarifeinnahmen. Fur Bus und Zug wurden lediglich die Betriebs-

kosten beriicksichtigt, nicht die Bauprojekte und Infrastruktur.
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Studien ergeben pro Fahrradkilometer einen
Nutzen fur die Gesellschaft von 30 Cent
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tung
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Verkehr
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effekte

Abbildung 7

Kosten/Nutzen fir die Gesamtgesellschaft durch
Verkehrsmittelnutzung pro Jahr

2 Modal Split Rad O Modal Split Rad
L
B +104 Mio. €
D IR
=2
I
+62 Mio. €
o
2021 2030
@ Differenz @
= Modal Split Auto 95 Mio. € Modal Split Auto
E 524 Mio. €
o) ot 0. < |
™/ _L--
______ -628 Mio. €
_______ R
~620 Mio. € o=
I
-682 Mio. €

Steigert sich wie angestrebt der Modal-
Split-Anteil des Radverkehrs bis 2030 auf
20 % und erhoht sich die durchschnittliche
Lange der mit dem Fahrrad zurlickgelegten
Wege auf 4 km, ergibt sich im Stichjahr ein
gesamtgesellschaftlicher Nutzen von etwa
104 Millionen Euro. Wurde fur diese 2030
mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege auf
das Auto (Modal Split: 47 %) verzichtet,
lieBen sich dadurch die jahrlichen Kosten
durch den Autoverkehr auf etwa 628 Mil-
lionen Euro reduzieren.

Aus dem zusatzlich erwirtschafteten Nut-
zen, der mit der vermehrten Radnutzung
und den zurickgehenden Kosten durch
weniger Autoverkehr einhergeht, wirde
sich 2030 gegenlber 2021 ein gesamtge-
sellschaftliches Plus von 95 Millionen Euro
pro Jahr ergeben.

Diese Basis-Berechnung* zeigt deutlich, dass
sich Investitionen in Radinfrastrukturen und
-kultur auch Uber den gesamtgesellschaftli-
chen Nutzen rechtfertigen lassen.

*Der Wert ist gerundet.
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Investitionen in die Radmobilitdt lohnen sich.
Radfahren hat sowoh! gesellschaftliche als
auch private Vorteile.

w‘»". \“
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Abbildung 8 Quellen: https://www.assoutenti.it/auto-mantenimento-reddito/, fir weitere relevante Quellenangaben siehe Seite 16, 20, 21 und 30 dieses Planes.
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Wegeldnge nach Lange und Verkehrsmittel (2021)

zu FuBB
1.2.4. Fahrradfahren ist Umwelt- und

Klimaschutz

Umstiegspotenzial: Es besteht Hand-

lungsbedarf — die 6kologischen Belastungs- Fahrrad
grenzen der Erde werden laufend Uber-

schritten,? der Klimawandel verstarkt sich =5
und der StraBenverkehr ist mit 56 % der
Hauptverursacher der Netto-CO,-Emissio-

nen in Sudtirol.?* 0

Die Fahrradmobilitat kann einen Teil der
Verkehrsprobleme 16sen. Auch wenn der
GroBteil der verkehrsbezogenen CO_-Emis-
sionen auf der Autobahn (37 %) entsteht,
werden noch satte 23 % auf StadtstraBen
verursacht.?> Gemal einer Sonderauswer-
tung Sudtiroler Mobilitatsdaten?® aus der
Zeit vor der Covid-19-Pandemie sind 27 %
der einzelnen Wege (Etappen), die in Std-

OPNV

Quelle: Lokale Mobilitat in Stdtirol (ASTAT, 2021)

Motorrad
Auto 27 %

@ bis 1 km B 1-2 km @ 2-5km M 5-10 km B 10-15 km
@ 15-25 km @ 25-50 km @ iber 50 km

Abbildung 10 Wegelénge nach Verkehrsmittel (Werktage).

B Genauigkeit unzureichend

tirol mit dem Pkw zurlickgelegt werden,
2-5 km lang. Das sind ideale Fahrraddistan-
zen. Die jingste Mobilitatserhebung des
ASTAT aus dem Jahr 2021 (durchgefthrt im
Frihsommer, aufgrund der Pandemie még-
licherweise nicht reprdsentativ) ergibt so-
gar, dass 57 % aller Wege, die werktags mit
dem Auto zurickgelegt werden, kirzer als
10 km sind. Ein GroBteil davon kénnte pro-
blemlos mit dem Fahrrad oder E-Bike zu-
rickgelegt werden — das Umstiegspoten-
zial ist enorm.

StraBenverkehr

Produktionsprozesse
Industrielle
Verbrennungsprozesse

Andere mobile Quellen
und Maschinen

Nicht industrielle
Verbrennungsprozesse

Energieumwandlung

Abfallbehandlung und
Abfallentsorgung

Abbildung 9 Quelle: Emissionskataster 2019 Sudtirol

Klimaschutz: Er ist die groBte Herausfor-
derung unserer Zeit. Das Fahrrad ist so gut
wie emissionsfrei?” und somit ideal, um die
Klimaschutzziele sowie die Nachhaltigkeits-
ziele der Vereinten Nationen anzustreben.
Stiege der Radverkehr von 16 auf 20 %
und wirden sich die Autofahrten entspre-
chen verringern, kénnten 52 Tonnen Treib-
hausgase (CO,-Aquivalente) pro Tag ein-
gespart werden.?® Das Fahrrad ist eines der
glnstigsten Mittel, um den Verkehr klima-
neutral zu machen.?*

27 \WWenn man die verbrauchten Kilokalorien und die damit verbundenen Emissionen bei der Lebensmittelproduktion mitrechnet, kommt die ECF auf
21 Gramm CO, pro Kilometer: https://ecf.com/system/files/Quantifying%20C02 %20savings % 200f%20cycling.pdf.

28 FQr das Szenario bis 2030 (Modal Split 20 %, Wegelange 4 Kilometer, Umstieg von Auto auf Fahrrad, 1,4 Personen pro Autofahrt) wird fur Stdtirol eine
jéhrliche Ersparnis von knapp 19.000 Tonnen Treibhausgase (CO,-Aquivalente) angenommen, wenn sich Kurztrips von unter 5 km vom Auto auf das
Fahrrad verlagern.

2 https://www.derstandard.de/story/2000125652819/studie-radfahren-zehnmal-besser-fuers-klima-als-e-autos.

2 Stockholm Research Centre: Planetary Boundaries (6kologische Belastungsgrenzen).

24 Emissionskataster 2019 des Landes Sudtirol (erschienen 2021).

25 Emissionskataster 2019 des Landes Sudtirol (erschienen 2021).

26 apollis: Mobilitat der Haushalte in Stdtirol 2012 (8.175 Interviewte); Burggrafenamt 2012 (2.517 Interviewte); Stadt Bozen 2012 (1.570 Interviewte);
Brixen und Vahrn 2013 (1.775 Interviewte).
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pro Fahrzeugkilometer

Umweltverschmutzung: Was tragst du dazu bei?
@ Treibhausgase (CO,, CH, und N,O angegeben in CO,-Aquivalenten)

Motorrad

PKW

LKW (7,5 t)

Ressourcen: Wer mit dem Fahrrad fahrt,
schutzt den Planeten. Die Herstellung von
Fahrradern ist deutlich umweltschonender
als jene von Autos. So werden bei der Pro-
duktion eines Fahrrades kaum 5 % der Ma-
terialien eines Autos benotigt. Ahnliches
gilt fir den Energie- und Wasserverbrauch:
Die Herstellung eines Autos bendtigt
400.000 Liter Wasser,?° die eines Fahrrads
5.000 Liter. Auch stort das Rad die Umwelt
und Natur weit weniger als das Auto: Ein
leises Auto hat eine Lautstarke von 80 dB,
ein Fahrrad maximal 30 dB. Auch die Ge-
fahr fur die Fauna ist geringer. In Europa
sterben jahrlich etwa 194 Millionen Vogel

830 g/km

und 29 Millionen Saugetiere auf den Stra-
Ben.3" Alleine in Deutschland kommen pro
Jahr 220.000 Rehe durch Unfélle mit Autos
um, in Sadtirol Gber 900 Wildtiere.?? Diese
Daten beziehen sich auf die beim Jagdver-
ein registrierte Anzahl von Uberfahrenen
Wildtieren, die Dunkelziffer ist héher.

Aus guten Grinden ist die Forderung der
Radmobilitat in die Sudtiroler Nachhaltig-
keitsstrategie eingeflossen und wird so-
wohl beim SDG 13 , MaBnahmen zum Kli-
maschutz” als auch beim SDG 9 , Industrie,
Innovationen und Infrastruktur” gelistet.33

Abbildung 11 Quellen: SOL-Magazin (2020), Nr. 180. https://nachhaltig.at/pdf/SOL180.pdf;

Umweltbundesamt, TREMOD 6.23 (05/2022), Emissionen im Guterverkehr, Bezugsjahr 2020.

30 Drosser, D. (2017, 8. Mai). Wie viel Wasser verbrauchen wir? Die Zeit. https://www.zeit.de/online/2009/25/infografik-wasser

31 Grilo et al. 2020.

32 https://www.tageszeitung.it/2022/01/26/drei-wildunfaelle-pro-tag/.

3 SDG: Sustainable Development Goals (Ziele fir nachhaltige Entwicklung); https://nachhaltigkeit.provinz.bz.it/de/projekte/radmobilitat-als-beispiel-fur-
nachhaltige-mobilitat.
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1.2.5. Fahrradtourismus ist nachhalti-
ger Tourismus

Mit seiner schénen Landschaft und den
sehr gut ausgebauten Radwegen, die in
Abschnitten zu Uberregionalen Routen
gehoren, hat sich Sadtirol als Destination
far Radtourismus etabliert. So ist laut der

Er liefert aber auch einen Mehrwert fir be-
reits etablierte Tourismusregionen, da sich
mit geringen Investitionen und kleinen Ein-
griffen in die Landschaft ein gutes Angebot
schaffen lasst. Okonomisch hat das Radfah-
ren vielfaltige Auswirkungen: So erwerben
71 %3 der Sudtiroler Mountainbikerinnen

WERTSCHOPFUNG ALLTAGSRADMOBILITAT:

,ADFC-Radreiseanalyse 2020" der Claudia- und Mountainbiker ihr Rad persénlich in ei- € 488.000.000 FAHRRADMARKT

Aggusta-RadV\{eg (.Donauworth—Venedlg) nem Fachge;chaft in Sugltlrol. Radtourlstgn € 483.540.000 ACCESSOIRES UND ZUBEHOR

mittlerweile die beliebteste Radroute der kaufen haufig vor Ort ein und nehmen die

Deutschen im Ausland.?* Gastronomie, den offentlichen Personen- € 190.000.000 FAHRRADREPARATUR, FAHRRADWERKSTATTEN

An dritter Stelle folgt der Etsch-Radweg,  nahverkehr und die Aufstiegsanlagen in € 1.054.059.446 GESUNDHEITSVORTEILE AUFGRUND DER KORPERLICHEN AKTIVITAT
der Teil des Claudia-Augusta-Radweges Anspruch. Einem Bericht von Isnart-Legam- }

ist. Die Zahl der Radreisenden ist in biente® zufolge wird in Stdtirol und im € 960.000.000 GESUNDHEITSVORTEILE UND SOZIALER MEHRWERT FUR KINDER
den letzten Jahren deutlich gestiegen. Trentino pro Radroutenkilometer jahrlich € 18.266.921 VERBESSERUNG DER LUFTQUALITAT

Allein Deutschland - Sidtirols starkster  ein Umsatz von 338.000 Euro generiert. €  12.840.000 EINDAMMUNG DER GESUNDHEITLICHEN FOLGEN VON LARMBELASTUNG
touristischer Markt - verzeichnete bis  Sudtirol verfugt bereits Uber eine gute )

2019 einen klaren Aufwiartstrend mit  Radinfrastruktur. Mit den Verleihstatio- € 943916 EINDAMMUNG DER TREIBHAUSGASBEDINGTEN UMWELTKOSTEN
5,4 Millionen Radreisenden. Der  nen entlang des Bahnnetzes, an denen € 428.000.000 EINDAMMUNG DER TREIBHAUSGASBEDINGTEN SOZIALEN KOSTEN
Radtourismus hat somit mittlerweile man unkompliziert Fahrrdder ausleihen

) , , . . . . € 127.309.788 EINSPARUNG TREIBSTOFFE

eine nicht unerhebliche wirtschaftliche und zuriickgeben kann, sowie dem Aus-

Bedeutung® und wurde nur durch die bau der Bike-Hotels und dem Service der € 107.000.000 EINDAMMUNG DER INFRASTRUKTURKOSTEN UND VERBAUUNG
Covid-19-Pandemie vortbergehend Bike-Schulen versucht man, das Angebot € 193.180.000 WENIGER KRANKHEITSTAGE AM ARBEITSPLATZ

eingebremst. Er ist aufgrund der geringen
Umweltbelastung ein schonender
Tourismus mit Zukunftsperspektive.

Der Radtourismus erfillt eine wichtige Rol-
le fUr die nachhaltige Entwicklung und ist
ein ideales Konzept fur Regionen, die ihren
Tourismus ausbauen mochten, ohne die
Natur und Umwelt zu sehr zu belasten.?’

sukzessive zu verbessern. Bereits vier Fern-
radrouten fuhren durch Sudtirol, die eine
hohe Frequenz aufweisen. Der Trend zu
Alpeniberquerungen wachst insbesondere
auch durch E-Bikes und durch Gravelbikes,
die eine jungere Zielgruppe ansprechen.
Zukinftig soll es auch einen grenziber-
schreitenden Euregio-Radweg geben, der
sich aus mehreren Touren zusammensetzt
und Sudtirol, Trentino, Tirol sowie Venetien
miteinander verbindet.

FIB ALLTAGSRADMOBILITAT GESAMT:

FIB FAHRRADTOURISMUS GESAMT:

Legambiente (2018): 2° rapporto sull’economia della bicicletta in Italia 2018

3 https://www.adfc.de/artikel/adfc-radreiseanalyse-2020.

3 Anzahl der Radreisenden ab drei Ubernachtungen in Deutschland 2014~ 2020: https:/de.statista.com/statistik/daten/studie/68717 1/umfrage/radreisende-
in-deutschland/.

% The European Cycle Route Network EuroVelo 2012: https://ecf.com/sites/ecf.com/files/EP%20study%200n % 20EuroVelo%20network.pdf.

37 Gazzola et al. 2018.

38 |DM-Studie — Mountainbiken in Stdtirol 2021.

39 https://www.legambiente.it/wp-content/uploads/2020/05/economia-del-cicloturismo-2020.pdf.



2. Ziele, Handlungsfelder &
Monitoring: Wo stehen wir heute
und wo wollen wir hin?

Die Zielvorgabe des Landes sieht u. a. vor,
den Anteil des Radverkehrs siidtirolweit
auf mindestens 20 % zu erhohen.”® Damit
einher gehen nicht nur mehr, sondern auch
langere Wege mit dem Fahrrad. Neben

Anzahl
der Wege:

146 pro ASTAT

Person/Jahr

Apollis

Durchschnittliche
Wegelange: 3,0 km

Durchschnittliche
Wegelange: 3,0 km

diesem quantitativen Ziel soll auch die
Radkultur in Siidtirol etabliert und gestarkt
werden.

Anzahl Anzahl

der Wege: der Wege:

168 pro 198 pro

Person/Jahr Person/Jahr
20%

D)

Durchschnittliche
Wegelange: 4,0 km

Damit diese zwei Leitziele erreicht werden,
sind MaBnahmen in diversen Bereichen er-
forderlich:

A. effiziente Kommunikation in Form von
Information und Wissensvermittlung
starken

B. Motivation fur das Fahrradfahren
stimulieren

C. Synergien durch Kooperationen nutzen:
»Alliance of the willing”

D. Partizipation und Beteiligung zum
Standard machen, Mitsprache
ermdglichen, Schulen einbinden

E. Infrastruktur fahrradtauglich und
einladend gestalten

F. finanzielle und personelle Ressourcen
sicherstellen

Die durchzufthrenden MaBnahmen (s. An-
lage 1) sind den Handlungsfeldern A-E zu-
geordnet. Dass personelle und finanzielle
Ressourcen sichergestellt sind (Handlungs-
feld F), ist bei allen MaBnahmen zu bertck-
sichtigen.

2.1. Wo stehen wir heute?

Die Radmobilitat Sudtirols ist in vielerlei
Hinsicht vorbildlich fur vergleichbare alpine
Gebiete. Es gibt ein breit ausgebautes Rad-
wegenetz mit ca. 510 km an Ubergemeind-
lichen Radwegen. Zugleich hat sich bereits
eine gewisse Radkultur, also ein Verstand-
nis far das Fahrrad als Verkehrsmittel, eta-
bliert. Weiteres gibt es einige Stadte mit ei-
nem hohen Radverkehrsanteil. So legen die
Einwohnerinnen und Einwohner von Bozen
bereits ein Viertel bis ein Drittel aller Wege
mit dem Fahrrad zurtck.*!

Nach der letzten Gesamtanalyse des Sud-
tiroler Mobilitatsverhaltens wurden 2012
landesweit immerhin 11 % aller Wege mit
dem Fahrrad zurlckgelegt. 2021 war die-
ser Anteil auf beeindruckende 16 % an-
gestiegen, wobei die Erhebungen aber in
einer Zeit stattfanden, als Sudtirol Covid-
bedingt , gelbe Zone” war und somit der
Mobilitatsalltag wahrscheinlich etwas vom
Normalzustand abwich.

Abbildung 12 Modal Split 2021: 16% ergaben sich aus dem Umfragezeitraum 26. April-16. Juni 2021 (ASTAT
58/2021). Der Jahreswert, welcher auch die Wintermonate umfasst, wird voraussichtlich unter 16 % liegen.

41 ASTAT-Bericht 2021, S. 35: Der Anteil des Radverkehrs am Bozner Verkehrsaufkommen betragt demnach 36 %. Der Erhebungszeitraum ist aufgrund der

“%In den Hauptzentren misste er 36 %, in den Nebenzentren 16 % und in den Randgemeinden 8 % betragen. damaligen Covid-Lage (Einstufung als ,gelbe Zone") aber eventuell nicht représentativ. Vorherige Untersuchungen zeigen Radverkehrsanteile Gber 25 %.
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2.2. Wo wollen wir hin?

Die Radmobilitat soll weiter verbessert und
das Fahrrad kunftig wesentlich starker als
Verkehrsmittel fir Alltagswege genutzt
werden. Bis 2030 soll der Anteil der mit
dem Fahrrad zurickgelegten Wege 20 %
ausmachen, die mit dem Auto zurlickge-
legten Wege sollen abnehmen. Ziel ist, dass
v. a. in den Ballungsrdumen die Berufsta-
tigen aus den umliegenden Gemeinden
mit dem Fahrrad zur Arbeit pendeln und
innerhalb der Zentren das Fahrrad zum be-
vorzugten Verkehrsmittel wird. 55 % der
Wege zum Arbeitsplatz oder zur Bildungs-
statte sind laut einer Umfrage*? von 2019
kdrzer als 10 km, gemaB der ASTAT-Studie
von 2021 sind es sogar 68 %, davon sind
29 % zwischen 2 und 5 km lang.*? In Oster-
reich sind 60 % aller Autofahrten kirzer als
10 km.** Dies erschliet ein groBes Poten-
zial fur die Radmobilitat.

Um die angestrebten Ziele zu erreichen, ist
ein Bundel von MaBnahmen notwendig
(s. Anlage 1), von der Verbesserung der Inf-
rastrukturen bis hin zu Sensibilisierungspro-
jekten. Technische Weiterentwicklungen wie
z. B. E-Bikes er¢ffnen zusatzliche Chancen.

2.3. Die sechs Handlungsfelder im
Uberblick

Damit der Anteil des Radverkehrs auf 20 %
steigt und die Radkultur weiter etabliert
wird, wurden sechs Handlungsfelder iden-
tifiziert. Diese sind wiederum in Teilziele
gegliedert: So gehdéren zum Handlungsfeld
der Infrastruktur u. a. die Sicherheit, das
Fahrradparken oder die Intermodalitat.

Fir den Wandel hin zu einer sanfteren Mo-
bilitat braucht es uns alle — das Land, die
Gemeinden und die Birgerinnen und Bur-
ger, aber auch die Wirtschaftstreibenden.
Aus diesem Grund betreffen die im Zuge
dieses Plans definierten MaBnahmen und
Ziele nicht nur die 6ffentliche Verwaltung,
sondern enthalten auch Empfehlungen fur
Private. Es ist eine gesamtgesellschaftliche
Aufgabe, die Radmobilitat zu férdern.

Jede MaBnahme (s. Anlage 1) tragt entwe-
der zur Information, Motivation, Koopera-
tion, Partizipation oder zu einer besseren
Infrastruktur bei.

42 Quelle: Mobilitatsumfrage , Zukunft Mobilitat Sudtirol” 2020.
43 Lokale Mobilitat in Stdtirol (ASTAT, 2021), Tab. 10 und 15.
44 Quelle: VCO — Mobilitat mit Zukunft 2019.

2.3.1. Information: Wissensvermitt-
lung starken, Datenlage verbessern

Es mag zwar selbstverstandlich klingen,
aber um Menschen Uberhaupt erst vom
Fahrrad zu Uberzeugen, missen diese Fahr-
rad fahren kdnnen, auch Menschen mit Be-
eintrachtigung. Aus diesem Grund ist die
Radkompetenz ein wichtiger Bestandteil
der Wissensvermittlung, spezifische Mal3-
nahmen sollen diese fordern. Fahrraddaten,
die bislang in vielen Bereichen fehlen, mus-
sen einheitlicher und umfassender erhoben
werden (s. Kapitel 2.5.). Auch die Beschil-
derung und Ausweisung von Fahrradinfra-
strukturen (z. B. Parkplatzen) sind zu ver-
einheitlichen. Wissen Uber die Gesundheit
und die Sicherheit im Zusammenhang mit
dem Radverkehr sind so essenziell fur die
Forderung der Radmobilitat, dass Kampag-
nen und Studien gezielt dartber informie-
ren sollen.

2.3.2. Motivation: Anreize fiirs Rad-
fahren bieten

Wer radelt, tragt zum Allgemeinwohl bei.
Deshalb sind explizite Anreize zu schaffen,
damit die Wahl aufs Fahrrad fallt. Neben
einem Fahrrad vom arbeitgebenden Unter-
nehmen oder einladender Infrastruktur
kénnen diese Anreize auch in Form von Ki-
lometergeld fir den Weg zur Arbeit ausfal-
len. Besonders wichtig ist es, Uber die Mo-
tivation furs Radfahren zu sprechen und zu
analysieren, welche Hirden mdoglicherwei-
se von der Nutzung des Rades abhalten; so
lassen sich diese auch senken. Hier ist auch
der ordnungsrechtliche Rahmen im Sinne
der Radfahrenden weiter anzupassen, etwa
indem die Mitnahme von Kindern in Cargo-
bikes offiziell erlaubt wird. Tolle Erlebnisse
motivieren, schaffen Identifikation mit den
Zielen fur die Radmobilitdt und fordern die
Etablierung einer Radkultur.

2.3.3. Kooperation: Synergien nutzen,
»Alliance of the willing”

Es braucht breite Netzwerke. Fahrradmobi-
litat darf nicht nur von der 6ffentlichen Ver-
waltung beworben werden. Es ist zentral,
dass auch Arbeitgeberinnen und Arbeitge-
ber die Radmobilitat férdern und Platz fur
private Initiativen, auch vonseiten der Biir-
gerinnen und Biirger und Vereine, besteht.
Damit die Kooperation gelingt, vernetzen
sich Gemeinden und tauschen sich aus. Es
gibt eine klare Positionierung des Landes
Sudtirol fur die Radmobilitat und eine poli-
tische Langzeitverpflichtung.
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2.3.4. Partizipation: Beteiligung zum
Standard machen

Beteiligung macht es maoglich, MalBnah-
men zu entwickeln, die den Bedurfnissen
der Radfahrenden entgegenkommen. Nut-
zerinnen und Nutzer sind eine unschatzbare
Quelle fur alle Fragen rund um den Radver-
kehr und mussen daher besser einbezogen
werden. Partizipation ist auch wichtig fur
die Etablierung einer Radkultur: Schulen
werden zu einem Ort gelebter Radkultur,
Stakeholder werden regelmaBig befragt.
Um unterschiedliche Verwaltungseinheiten
besser einzubinden, werden neue Radver-
kehrs-Steuerungsgruppen etabliert. Ein
Dialogforum mit den Burgerinnen und Bur-
gern ermoglicht den Austausch in regelma-
Bigen Intervallen.

2.3.5. Infrastruktur:  fahrradtauglich
und einladend

Die Infrastruktur muss komfortabel, schnell
und sicher sein. Sofern maglich, soll auf
bestehende StraBeninfrastruktur zuriickge-
griffen und diese entsprechend angepasst
werden. Unter bestimmten Voraussetzun-
gen kénnen Mischnutzungen sogar die be-
vorzugte Lésung sein. Im Fokus der Sicher-
heit steht, die Zahl der Unfalle sowie der
Diebstahle zu senken. Das Fahrradparken
muss verbessert werden und die Befahr-
barkeit der Alltagswege garantiert sein.
Genlgend finanzielle Mittel sind fur die
Instandhaltung und den Winterdienst vor-
zusehen. Weitere Teilziele im Bereich der
Infrastruktur sind die Intermodalitat und
die verbesserte Ausbau-Planung. Diese hat
unter Einbeziehung der potenziellen Nutzer
zu erfolgen, Prioritdten werden hinsichtlich
des Nutzens fr den Alltag gesetzt.

2.3.6. Investition: finanzielle und per-
sonelle Ressourcen sicherstellen

Die im Zuge dieses Plans vorgesehenen
Funktionen sind personell sicherzustellen.
Uberdies bedarf es eines jahrlichen Budgets
fur die Fahrradmobilitat, das die Instand-
haltungskosten des Bestands deckt und fur
Sensibilisierungs- und Motivationskampa-
gnen und neue Infrastrukturen verwendet
werden kann. Es ist wichtig, dass Investitio-
nen dahin flieBen, wo sie sich auch wirklich
lohnen und zur Modal-Split-Erhéhung des
Radverkehrs beitragen.
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2.4. MaBnahmentabelle

Von den Zielen zu den MaBnahmen

Eine zentrale Anlage zu diesem Plan ist die
MaBnahmentabelle (s. Anlage 1). Diese be-

Alle MaBnahmen gehen von der Voraus-
setzung aus, dass die notwendigen Haus-

haltsmittel zur Verfigung stehen. Die
MaBnahmen sind in den vorgesehenen
Ajourierungsphasen anzupassen und gege- .

steht aus verpflichtenden MaBnahmen, die
kontrolliert umgesetzt werden und die Lan-
desverwaltung bzw. die Koordinationsstelle

und die STA betreffen, und aus Empfehlun- benenfalls zu erweitern. ’; )
gen. ‘ Ty A ‘..
i - | i
Aus den Zielen leiten sich strategische Be- . x I!-"'" L- 5 e L

- .

reiche ab, innerhalb derer generelle MaB3-
nahmen definiert werden. Bei jeder MaB-
nahme wurden die Zustandigkeit, die
Wichtigkeit im Sinne der Radverkehrsfor-
derung und der Aufwand beurteilt.
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2.5. Datenerhebung

Um die angestrebten Ziele zu erreichen,
braucht es verlassliche Daten, die konti-
nuierlich gepflegt, ausgewertet und ver-
glichen werden. Nur so lassen sich Fort-
schritte in der Forderung der Radmobilitat
messen. Erhebungen helfen auch dabei,
das Angebot zuklnftig zu verbessern und
auf die Bedirfnisse der Nutzerinnen und
Nutzer abzustimmen. Neben klassischen
Mobilitatsdaten ist eine strategische Daten-
erhebung gefragt, um die Wirkung des
Radfahrens in verschiedenen Bereichen
(z. B. Gesundheit oder Wirtschaft) zu ana-
lysieren. In anderen Worten: Die Daten-
erhebung soll auch dazu dienen, Nicht-
Radelnden den Nutzen einer Fahrradoffen-

sive aufzuzeigen. Strategische Datenerhe-
bung heilt, die gerade aktuellen Themen
im Blick zu haben (,hot topics”). Wenn
z. B. gerade das Thema Gesundheit einen
hohen Stellenwert in der offentlichen Dis-
kussion hat, sollten spezifisch Gesundheits-
daten im Zusammenhang mit dem Radver-
kehr erhoben und kommuniziert werden,
nicht nur die klassischen Daten wie Wege-
lange oder Radverkehrsanteil.

Uberdies zeigen die richtigen Erhebungen,
wo sich Investitionen in den Radverkehr
wirklich lohnen und wo nicht. Das Gebot
lautet: ,Identify the market” (,Erkenne
den Markt").4>

e Finanzmittel, die fur die Radmobilitdt im Land und in den Gemeinden ausgegeben werden
e Kilometeranzahl des (gemeindeeigenen wie Ubergemeindlichen) Radwegenetzes
e Bestand, Beschaffenheit* und Auslastung von Fahrradwegen und -abstellanlagen

e Diebstdhle und Unfalle in der Radmobilitat

* Anzahl der Radfahrten und Léange der zurlickgelegten Strecken
e Anzahl der Menschen, die regelmaBig auf das Fahrrad zurtickgreifen

Vor und nach neuen Infrastrukturprojek-
ten sollte neben den Nutzerzahlen auch
der Grad der gefthlten Sicherheit ermittelt
werden.*” Auf diese Weise lasst sich nach-
vollziehen, in welchem Ausmal die jeweili-
ge MaBnahme positive Nutzererfahrungen
fordert.

2.5.1. Radverkehrsdatenlage in Sidtirol
Grunddaten wie Lange und Verlauf des
Ubergemeindlichen Radroutennetzes, Zu-
standigkeiten oder Infrastrukturen (Fahr-
radbriicken, -tunnel u. a.) werden bereits
seit etlichen Jahren in die GIP Sudtirol, das
zentrale Referenzsystem fir verkehrsrele-
vante Geodaten, eingepflegt. Verkehrs-
ereignisse wie Sperren, Umleitungen oder
Informationen Uber den Winterdienst wer-
den seit 2020 linear erfasst und veroffent-
licht.

Wipptal

Vinschgau

Burggrafenamt

Uberetsch-Unterland

Der Radverkehrsanteil*® wird in den groB-
ten Gemeinden und flar Sudtirol generell
in bisher unregelmaBigen Abstanden erho-
ben, die Anzahl von Radfahrenden an Stre-
cken mit einer Zahlstelle erfasst.

Mit Stand Februar 2022 gibt es in Sudtirol
44 7ahlstellen. 18 werden von den Bezirks-
gemeinschaften verwaltet, 24 von der Ge-
meinde Bozen und 2 von der Gemeinde
Meran.

Pustertal

Eisacktal

Salten-Schlern

Abbildung 14 Zahlstellen auf ibergemeindlichen Radwegen

47 Bicycle account — Kopenhagen macht es vor.

48 Mobilitat und Verkehr in Stdtirol 2016; Mobilitatsverhalten der Burgerinnen und Burger in Meran — Erhebung 2017; Namobu Burggrafenamt; Meran/
Merano (2019): 21 %, Sudtirol/Alto Adige (2021): 16 %; Mobilitatsverhalten der Burger und Birgerinnen in Meran — Erhebung 2019; ASTAT-Studie 2021;
Erfassung der Verkehrsstrome aus dem Uberetsch nach Bozen (apollis 2019).

4> Andreas Rahl, Gehl Architects.
46 7. B. Belagart, MaBe, Zustand.
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Die Ubergemeindlichen Zahistellen befin-
den sich in Brixen-Vahrn, Bruneck, Ehren-
burg, Mdahlbach, Zoll-Sterzing, Toblacher
See, Bdschaboden-Laatsch, Reschenpass,
Mals, Laas, Tschars, Neumarkt, Gargazon,
Riffian, Rabland, Marling, Staben und Kar-
daun. Die innergemeindlichen Zahlstellen*
befinden sich in Bozen und Meran und ge-
horen der jeweiligen Gemeinde.

Die aktuellen Zahlstellen erkennen verschie-
dene Arten der Fortbewegung (per Rad,
zu FuB, mit dem Auto etc.) und die Bewe-
gungsrichtung. Der Funktionsumfang kann
sich je nach dem gebuchten , Paket” unter-
scheiden. Aktuell gibt es zwei verschiedene
Systeme?®, die prinzipiell Uber die gleichen
Funktionen verflgen, aber je nach Auftrag-
geber (Gemeinde, Bezirksgemeinschaft)
unterschiedliche Anforderungen erfullen.
Uberdies gibt es drei verschiedene Betrei-
ber dieser Zahlstellen.®' Theoretisch ist eine
Echtzeit-Auswertung moglich.>?

Die Fahrten kdnnten bereits nach Richtung,
Uhrzeit und Tag ausgewertet werden. Bis-
her werden diese Informationen allerdings
nicht (bzw. hochstens in Einzelfallen durch
die Bezirksgemeinschaft oder Gemeinde)
erhoben. Im Mobilitatsjahrbuch des ASTAT
erscheint die jahrliche absolute Anzahl an
Radfahrenden pro Richtung.

Aktuell werden die Daten nicht automa-
tisiert zentral gesammelt, sondern sind,
wenn Uberhaupt, auf unterschiedlichen
Portalen einsehbar. Beispielweise veroffent-
licht die Bezirksgemeinschaft Salten-Schlern
die Daten auf ihrer Homepage (Kardaun:
eco-public.com), andere haben sich zusam-
mengeschlossen (Wipptal, Eisacktal und
Pustertal) und verfigen Uber einen gemein-
samen Zugriff inklusive Dashboards fur die
Auswertung. Fir die Allgemeinheit sind die
Daten jedoch derzeit nicht abrufbar.

Derzeit gehoren die Daten den Betreibern
und die Auftraggeber (Gemeinden, Be-
zirksgemeinschaften) haben das Recht, die-
se einzusehen. ZukUnftige Vertrdge missen
das Eigentumsrecht der Auftraggeber be-
riicksichtigen. Uber eine Schnittstelle wer-
den zuklnftig alle Daten auf einer einheit-
lichen Plattform (z. B. ein Open Data Hub)
geblindelt.

49 Bozen: Claudia-Augusta-StraBe, Italienallee (2), FreiheitsstraBe, Europaallee, Lido, Quireiner Wassermauer, PfarrhofstraBe, Max-Valier-StraBe, Europapark

Sud, Park der Religionen, Loretobriicke — Triester StraBe, Palermobriicke — Reschenbriicke, Rombricke — Palermobriicke, Talferbriicke — Antonio-Rosmini-

StraBe, Bruno-Buozzi-StraBe, Galileo-Galilei-StraBe, ParmastraBe, ReschenstraBBe — Krankenhaus, RoenstraBBe, Romstrale, Moritzinger Weg, Alessandro-
Volta-StraBBe, Europaallee. Meran: RomstraBe, Giacomo-Leopardi-StraBe. (Stand Frihjahr 2022)

0 Famas und Eco-Counter.

! Famas (Bozen), Obrist GmbH (Eisacktal, Pustertal, Burggrafenamt und Salten-Schlern) und Ziboni (Meran).

°2 Derzeit ist die Auswertung am Folgetag einsehbar (Obrist).

2030 werden 20 % der Wege mit dem Rad zurlickgelegt

Aktuell

Siidtirol (2012)

Siidtirol (Sommer 2021)

Siidtirol

2021 untersuchte das ASTAT die Mobilitat
der Sudtirolerinnen und Stdtiroler im Alter
zwischen 14 und 80 Jahren.> Zu ber{ick-
sichtigen ist, dass das Mobilitatsverhalten
wahrend der Erhebung von April bis Juni
2021 aufgrund der epidemiologischen Not-

Beispiele Europa

27%
Niederlande (2016)

Vorarlberg (2017) 16% I

lage noch Einschrankungen unterlag. Ab-
gefragt wurden Anzahl, Lange und Dauer
der zurlickgelegten Wege, die genutzten
Transportmittel sowie Einstellungen zu Ver-
kehrsmitteln. Der GroBteil der erfassten
Wege (68 %) war bis zu 10 km lang.

°3 Die Modal-Split-Erhebungen der ASTAT sollen zukinftig regelmaBig und in kirzeren Intervallen stattfinden.

Abbildung 15 Radverkehrsanteil
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Zurtickgelegte Strecken in Sudtirol nach Lange

und Verkehrsmittel (2021)
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/——/ \_\
Q2SO0 0 D

.

o
GO S
L 10%

ev0y22% é%@

€Y0) 7% |

bis 1-2 km 2-5km 5-10 km
1 km

10%
. 14 % . xll 5D /0 Fawl 28 %
ool B .
liber
10-15 km 15-25 km 25-50 km 50 km

@ unzureichende Datenmenge

Eine Umfrage der STA widmete sich im Mai
2020 speziell dem Mobilitatsverhalten in
der Covid-19-Pandemie.>* Uberdies haben
einige Sudtiroler Gemeinden® und Bezirks-
gemeinschaften das Mobilitatsverhalten im
Laufe der Zeit bereits in ihren Zustandig-
keitsbereich erhoben.

Generell ist festzuhalten, dass die Erhe-
bung des ortlichen oder regionalen Modal
Splits nicht standardisiert ist und die Werte
daher nur bedingt vergleichbar sind. Um
die Grundlagen fur die Mobilitatsplanung
zu verbessern, soll eine stdtirolweit gultige
Erhebungsmethodik entwickelt werden.

Die Verkehrsflisse und Quell-Ziel-Relatio-
nen wurden bislang nur in Einzelfallen er-
hoben. Insbesondere fir eine Vertiefung
der RFE kann eine Verkehrsflussanalyse
aber nutzlich sein.

Die Auslastung und Nutzung der Bike-
Sharing-Dienste®®, der Radabstellanlagen
sowie der Radverleihe (auch mit der
bikemobil Card) ist aktuell nicht einheitlich
erfasst.

Abbildung 16 ASTAT 2021 - aufgrund der Einschrankungen wéhrend des Erhebungszeit-

raumes (Stdtirol war sog. Gelbe Zone) sind diese Werte nicht unbedingt reprasentativ.

Bisher hat das Verwaltungsamt fir Stra-
Ben in Zusammenarbeit mit den Bezirks-
gemeinschaften den Bestand an Uberge-
meindlichen Radwegen erfasst; dieser ist im
Geobrowser flr jeden einsehbar. Auch die
Radverleihe sind erhoben und Sperren der
Radrouten werden kontinuierlich gemel-
det und ins Geoinformationssystem (GIS)
des Landes eingetragen. Die Beschaffen-
heit der Radwege (z. B. ob Asphalt- oder
SchotterstraBe) soll zukiinftig ebenfalls er-
fasst und ins GIS eingetragen werden. Die
innergemeindlichen Radwege sind in der
GIP erst bruchsttckhaft verzeichnet, auch
die Wegeart (Mischnutzung, Radweg etc.)
ist aktuell nicht erhoben. Es fehlt also eine
detaillierte Erfassung des gesamten (inklu-
sive lokalen) Radwegenetzes.

Im Rahmen des EU-Interreg-Projekts ,, PRO-
BYKE">” haben einige Gemeinden den Be-
stand ihrer Radabstellanlagen erfasst, eine
umfassende und einheitliche Bestands-
erfassung gibt es aber nicht. Auch fehlen
Informationen zu Ladestationen. Diese
sollen zukinftig im Open Data Hub Sud-
tirol abrufbar sein. Ebenso mangelt es an
Daten zum Bestand der Fahrrader selbst. Es
ist zwar bekannt, wie viele Rader ein Sid-
tiroler Haushalt ungefahr besitzt, jedoch
nicht, wie viele Lastenrader in Umlauf sind
und welche Firmen bereits auf Cargobikes
setzen.

Die speziell auf Sudtirol bezogene Daten-
lage zum Mehrwert des Radfahrens ist bis-
her duBerst diinn.>® So ist der Nutzen des
Fahrrads (Verringerung der Larmbelastung,
der Emissionen und damit einhergehend
der gesundheitlichen Auswirkungen) fir
Sadtirol nicht erfasst. Ebenso fehlen Kor-
relationen zwischen dem Pendeln mit dem
Fahrrad und der Reduzierung von Krank-
heitstagen. Informationen zum Umsatz
durch Vertrieb, Produktion, Reparatur und
Verleih von Radern sowie den Radtouris-
mus gibt es keine, ebenso wenig einen sud-
tirolspezifischen Kostenvergleich zwischen
Auto und Fahrrad. Fur Erhebungen zum
Mehrwert des Radfahrens werden bislang
internationale Richtwerte auf Sudtirol um-
gelegt.

4 Dabei handelte es sich um eine offene Umfrage, d. h. die Teilnehmenden wurden nicht spezifisch nach Alter, Geschlecht, Wohnort etc. ausgewahlt. Die
Umfrage ist daher v. a. in Bezug auf den Bildungsgrad und das Alter nicht reprasentativ. Dennoch wurden mit 11.000 Teilnehmenden so viele Personen
auf einmal in Stdtirol zum Thema Mobilitat befragt wie noch nie zuvor.

%5 Bozen, Meran, Brixen, Lana.

6 Stand 2021: Bozen, Meran.

57 Das Projekt wurde von der Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt betreut.
%8 Da sudtirolspezifische Daten fehlen, basieren unsere Berechnungen im Kapitel 1.2.3. auf Daten aus dem Ausland (Deutschland).



2.6. Monitoring und Erfolgskontrolle

Um die Entwicklung der Radmobilitat még-
lichst gut zu begleiten und zu steuern, muss
das Land Stdetirol die relevanten Daten zen-
tral und einheitlich sammeln, Zugriff auf
alle lokalen Daten haben und gegebenen-
falls noch fehlende erheben.

Die Faktoren, die das Mobilitatsverhalten
und damit auch auf die Radmobilitat beein-
flussen, sind komplex: Sie betreffen sowohl
die Bereiche Kommunikation und Radkultur
als auch Infrastruktur und Organisation. Et-
liche Parameter wie z. B. vorhandene Infra-
strukturen und verkehrspolitische MaBnah-
men sind ausschlaggebend daflr, warum
die Nutzerzahlen steigen oder stagnieren.
Fur ein Monitoring reichen Hard Facts allei-
ne nicht aus, da sie Fragen der Kultur und
der Einstellung zur nachhaltigen Mobilitat
nicht bertcksichtigen.

Dennoch sind gewisse Informationen rich-
tungsweisend — etwa wie viele Finanzmittel
fur die Fahrradmobilitat im Land und in den
Gemeinden ausgegeben werden, wie viele
Kilometer Radwege dazugekommen sind,
wie es um die Auslastung bestehender An-
gebote (z. B. Fahrradboxen und Bike-
Sharing) steht, wie viele Firmen und Schu-
len durch Projekte und Angebote auf die
Radmobilitat setzen und naturlich wie viele
Menschen regelmaBig auf das Fahrrad zu-
rickgreifen.

FACTS FUR DAS RADMONITORING

e Radverkehrstote

Der MaBnahmenkatalog listet knapp 140
MaBnahmen, die sich auf die folgenden
Bereiche verteilen:

¢ Organisation
¢ Kommunikation
e |nfrastruktur

Die MaBnahmen sind innerhalb eines ge-
staffelten Zeithorizonts zu realisieren. Die
Koordinationsstelle verfolgt kontinuierlich
deren Umsetzung und Uberprift die MaB-
nahmen, welche die Landesverwaltung
betreffen. Bei jeder Ajourierung des Plans
kdnnen die MaBnahmen angepasst wer-
den. Ein Bericht gibt Auskunft Gber den
Stand der Umsetzung.

e Zahl der Unfélle und der Verletzten im Radverkehr (leicht, schwer)
¢ Diebstahlstatistiken

¢ Kilometeranzahl der Radwege

¢ Anzahl der Abstellplatze

o Offentliche Ausgaben fir die Radmobilitat

* Anzahl der Cargobikes fur berufliche oder private Zwecke (Kindertransport)
e Zunahme der Fahrradfahrten

e Abnahme der Kfz-Fahrten

e Einsparung von CO_-Emissionen durch Radverkehr

* Anzahl der Fahrradprojekte in Schulen

¢ Anzahl der Betriebe, die aktiv das Fahrradpendeln foérdern




3. Erstellung und Ajourierung:
der Weg zum Radmobilitatsplan

3.1. Was ist ein Fahrradmobili-
tatsplan?

Ein Fahrradmobilitatsplan oder auch Rad-
verkehrsplan ist ein Planungs- und Strate-
giedokument. Er dient als Grundlage fur
die weitere Entwicklung der Radmobilitat.
In Stdtirol ist dieser Plan bis 2030 giltig. Er
wird regelmaBig ajouriert und somit aktuell
gehalten. Der Plan ist kein normatives Do-
kument, das technische Mindeststandards
fur die Infrastruktur vorgibt, sondern defi-
niert die politischen, strategischen und or-
ganisatorischen Ziele.

3.2. Erstellungsprozess

Der Bereich Green Mobility in der STA Uber-
nahm die Gesamtkoordination, lieferte in-
haltlichen Input und verfasste diverse Ka-
pitel. Expertise und Beteiligung sollten bei
der Erstellung des Fahrradmobilitatsplans
gleichermaBBen Beriicksichtigung finden. In
der Inputphase wurde darauf geachtet, so-
wohl Burgerinnen und Birger als auch viele
unterschiedliche Stakeholder einzubinden.>

3.2.1. Gesamtprozess

Uber 30 bunt gemischte Stakeholder — vom
Landesbeirat fur Schilerinnen und Schuler
Uber die FIAB und ausgeloste Blrgerinnen
und Burger bis hin zum Bauernbund, der
Freien Universitat Bozen, dem Wirtschafts-
ring oder der Handelskammer — nahmen
an drei Workshops und am Feedbackpro-
zess teil. Hier galt es insbesondere, Anre-
gungen zu Hurden und Anreizen fur den
Fahrradgebrauch einzuholen sowie den
Blick fur die unterschiedlichen Bedurfnisse
und Handlungsmaoglichkeiten im Bereich
der Radmobilitat zu scharfen.

Als Grundlage dienten sowohl die South
Tyrol Cycling Strategy (Frihjahr 2020), die
das renommierte danische Architekturbiro
Gehl erstellt hatte, als auch eine groBe Biir-
gerumfrage (Mai 2020) mit Gber 11.000
Teilnehmenden. In Zusammenarbeit mit der
Kommunikationsagentur Helios und der
Forschungseinrichtung apollis lieBen sich
funf Nutzertypen identifizieren, die in den
Workshops zu Personas ausdifferenziert
wurden. Sie stehen stellvertretend fur die
Sudtiroler Gesellschaft.

Externe Dienstleister unterstltzten die Er-
stellung der Kapitel ,4. Kommunikation,
Radkultur & Beteiligung”, ,5. Infrastruk-
tur und Intermodalitat” und ,7. Richtlinien
und Gesetze”. Fur die beiden letzten Kapi-
tel gab es Workshops mit Fachexpertinnen
und Fachexperten, in welchen die Erstver-
sionen der Kapitel diskutiert wurden. Ge-
meinsam mit den externen Dienstleistern
und der Abteilung Mobilitat definierte man
das Zielsystem und erarbeitete die notwen-
digen MaBnahmen.

Im Marz 2021 erhielten samtliche Gemein-
den Sudtirols die Einladung, sich an der
Gemeindenkonsultation zu beteiligen. Ziel
war es, radrelevante Informationen Uber
die jeweilige Gemeinde einzuholen und
spezifische MalBBnahmen zu diskutieren, um
deren Sinnhaftigkeit zu erheben. Als wichti-
ge Winsche erwiesen sich die fachliche Be-
ratung und Begleitung durch eine zentrale
Stelle bei der Erstellung von Radkonzepten
sowie ein landesweites Informationsportal.

Im Sommer 2021 wurden den Bezirks-
gemeinschaften in Grundzigen der Fahr-
radmobilitatsplan, die neue Fahrrad-
organisation auf Landesebene und das
Bewertungssystem fir neue Radwege-
projekte vorgestellt. Letzteres war bereits
vorab mit Technikerinnen und Technikern
der Bezirksgemeinschaften abgestimmt
worden. Im Herbst erhielten alle Bezirksge-
meinschaften und samtliche RFE-Gemein-
den den RFE-Entwurf ihrer Gemeinde fir
ein Feedback; in 15 Terminen wurden die
Entwurfe mit der jeweiligen RFE diskutiert.

Spezifische Inhalte wurden noch vor oder
in der Erstellungsphase des Mobilitatsplans
mit den zustandigen Landesamtern abge-
klart — so etwa die Fahrradmitnahme mit
dem Amt fUr Personennahverkehr, die Fi-
nanzierung mit dem Amt fir Gemeindenfi-
nanzierung oder Rechtliches mit dem Amt
fur Landesplanung.

Eine eigene Arbeitsgruppe war fur die Prio-
risierung der MaBnahmenliste zustandig.
Nach Abstimmung mit dem Landesrat fir
Infrastruktur und Mobilitat konnten samt-
liche Gemeinden, alle Bezirksgemeinschaf-
ten und alle Stakeholder tber einen Monat
lang Rickmeldungen zu den finalen Do-
kumententwurfen geben. Der Endentwurf
wurde dem Gemeindenverband fur ein
Gutachten vorgelegt.

9 Bei den groBen Stakeholdertreffen waren folgende Institutionen/Personen eingeladen: Gemeindenverband, Bozen als groBte Gemeinde, Meran, Schulamt,
Landesbeirat fur Schulerinnen und Schuler, Landesbeirat fur Eltern, HDS, LVH, UVS, HGV, Bauernbund, Plattform Land, Sudtiroler Wirtschaftsring, IDM,
Generaldirektion Land, Uni Bozen, Stadtenetzwerk, Eurac, Abteilung Mobilitat, Abteilung Raumordnung, Sprecher fiir Radangelegenheiten der BZG,
Stadtpolizei, Dachverband fir Natur- und Umweltschutz, ACI, FIAB, Ingenieurkammer, Architektenkammer, Okoinstitut, apollis, kyklos, Handelskammer
und mehrere Burgerinnen und Birger. Letztere wurden unter den Teilnehmenden der STA-Umfrage , Zukunft Mobilitat Stdtirol” ausgelost und nahmen
an allen Treffen als aktive und gleichberechtigte Partnerinnen und Partner teil.
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Gemeindenkonsultation
RFE-Treffen mit Gemeinden
und Bezirksgemeinschaften

Entwurf Fahrradmobilitatsplan
Ressortabstimmung

Feedbackschleife

mit Stakeholdern und

nE

6550
W

Cycling Strategy
(Gehl Architects) als Grundlage
Biirgerumfrage
(Uber 11.000 Teilnehmende)
Stakeholder-Treffen
Treffen mit Experten

Nutzertypen

3.3. Ajourierung

Kaum ein anderes Verkehrsthema ist der-
zeit so im Aufschwung und Wandel begrif-
fen wie die Radmobilitat. Auch organisato-
risch stehen Anderungen in Stdtirol bevor.
Daher gilt es, den Fahrradmobilitatsplan
aktuell zu halten und die MaBnahmen ent-
sprechend anzupassen.

Uberdies ist jede Region/Provinz verpflich-
tet, in Intervallen von drei Jahren den aktu-
ellen Stand der Radmobilitat ans Ministeri-
um far Infrastruktur in Rom zu Ubermitteln.
(Art. 5, Gesetz vom 11. Janner 2018, nr. 2:
Disposizioni per lo sviluppo della mobilita
in bicicletta).

In Kooperation mit Green Mobility aktua-
lisiert das zustandige Amt den Plan 2025
und dann wieder 2028. Bei der Ajourierung
liegt ein besonderes Augenmerk auf der
Organisation, dem Budget und den MaB-
nahmen.

allen Gemeinden

Finalisierung
des Plans
Arbeitsgruppe:
MaBnahmen-Priorisierung
Beschluss der
Landesregierung
Beginn der
Umsetzung

3.3.1. Dialogforum mit allen Interes-
sierten: die Bevolkerung einbinden,
mit der Wirtschaft in Austausch sein
Zusatzlich  zu den Steuerungsgruppen
(s. Kapitel 6.3.) wird es mit jeder Ajou-
rierungsphase des Plans ein Dialogforum
far alle Interessierten geben. Dadurch soll
eine breite Einbindung garantiert und auch
nichtinstitutionellen Stakeholdern und In-
teressierten Mitsprache und Austausch er-
maoglicht werden.

Das Forum findet in einer Form statt, die
Inputs, Verbesserungsvorschlagen und
Feedback bestmdglich Platz gibt. Ziel ist es,
Uber den Wissenstransfer hinaus Themen-
schwerpunkte fur den zukunftigen Fahr-
radmobilitatsplan 2.0 zu erarbeiten.

Abbildung 17
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4. Kommunikation, Radkultur &
Beteiligung

Strategisches Leitziel des Fahrradmobilitatsplans:

+ETABLIERUNG UND STARKUNG
DER RADKULTUR IN SUDTIROL"

4.1. Eine Radkultur in Sidtirol
etablieren und starken

WAS DU MIR SAGST, DAS VERGESSE ICH.
WAS DU MIR ZEIGST, DARAN ERINNERE ICH MICH.
WAS DU MICH TUN LASST, DAS VERSTEHE ICH.

konfuzianisches

1%
¢ 79 {

Abbildung 18 Sinnbild fur Fahrrad & Kultur (Musik, Bewegung, Freiheit,

Zusammengehorigkeit, Vielfalt)
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Was bedeutet Radkultur?

+~RADKULTUR FUR ALLE, STADT UND DORF."”

Angela Kier, Studentin

+DAS FAHRRAD FUR ALLE ZWECKE NUTZEN
KONNEN, MIT ANBINDUNGEN AUCH IM
LANDLICHEN RAUM, NICHT NUR IN DER STADT.”

Ulrich Héllrigl, Stdtiroler Bauernbund

"CULTURA DELLA BICICLETTA -
PIU SALUTE E MENO INQUINAMENTO."”

Francesca Grezio, Birgerin

+FREI, UNABHANGIG,
STRESSLOS UND SPASSIG.”

René Rinner, Gemeinde Meran

»~DIE NUTZUNG DES RADES ALS
SELBSTVERSTANDLICH BETRACHTEN
UND NICHT ALS ALTERNATIVE."”

Martina Berger, IDM

“"PREVEDERE L'USO QUOTIDIANO
DELLA BICICLETTA.”

Cristina Sartori, Dienststelle Inklusion
und Schulsport, Land Sudtirol

~RADKULTUR BEDEUTET FUR MICH,

DASS WIR AUCH ZU ZWEIT UND ZU DRITT
SELBSTVERSTANDLICH NEBENEINANDER DURCH
DIE STADT RADELN UND PLAUDERN KONNEN.”

Olivia Kieser, Green Mobility Stdtirol

~RADKULTUR BEDEUTET FUR MICH,
WENN FAHRRADFAHREN GLEICH WIE
ZAHNEPUTZEN ZUM ALLTAG ALLER GEHORT."”

GUnther Innerebner, Helios Bozen

~RADKULTUR IST, WENN MEIN
HAUPTTRANSPORTMITTEL IM
ARBEITSLEBEN UND IN MEINER
FREIZEITGESTALTUNG DAS FAHRRAD IST.”

Elisa Berger, Diversity Manager

~RADKULTUR HEISST, DASS ES
SELBSTVERSTANDLICH IST, DAS RADL ZU
NEHMEN, UM VON A NACH B ZU KOMMEN."

David Felz, Green Mobility Stdtirol

+~RAUMNUTZUNG AUF AUGENHOHE."

Markus Lobis, kyklos GmbH Bozen
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4.1.1. Mobilitdt neu gedacht

Vom Flugelschlag zum Wirbelsturm — die
Radmobilitat ist ein Schllsselelement fur
ein zukunftsfahiges Mobilitdtsland Stdtirol.
Aus vielen einzelnen Aktionen wird zuneh-
mend eine Ubergreifende Bewegung.

Die erfolgreichen , Ebike2Work”-Aktionen
in Eppan, Brixen, Vahrn und Meran in den
letzten Jahren oder der seit 30 Jahren ge-
feierte Radlfasching in Lana sind Bausteine,
auf die die Radkultur in Sudtirol aufbauen
kann. Bereits seit vielen Jahren werden in
engagierten Gemeinden Fahrradtage, Rad-
reparaturaktionen und Radversteigerungen
durchgefthrt. Autofreie Sonntage, die in
der europdischen Mobilitdtswoche statt-
finden, lassen auch in Sudtirol das Fahrrad
hochleben und geben einen kleinen Ein-
blick, wie eine Stadt riecht, klingt und lebt,
wenn sie nicht von Autos dominiert wird.

Es lohnt sich, Mobilitdt neu zu denken —
damit Kinder gefahrlos selbst zur Schule
gehen oder radeln kénnen, Menschen in
einer funktionierenden Nahversorgung bis
ins hohe Alter selbstbestimmt zu leben ver-
mogen und saubere Luft und Ruhe unse-
re Lebensrdume fullen. Kommunikation
schafft Bilder einer anderen Realitat und
verandert soziale Normen. So kann eine
verkehrsberuhigte WohnstraBBe entweder
als Vorteil fur die Lebensqualitdt oder als
Nachteil fir die Mobilitatsroutine wahrge-

nommen werden — der Blickwinkel macht
den Unterschied. Gelungene Kommunika-
tion hilft dabei, eine Radkultur aufzubauen
und zu festigen. Und damit gelangt die
Veranderung in die Képfe und in das Han-
deln der Menschen.

Die vermeintliche Bequemlichkeit und Frei-
heit des motorisierten Individualverkehrs
mit einer anderen, viel groBeren Freiheit
einzutauschen — darum geht es bei dem
Umstieg auf nachhaltigere Fortbewegung.
Er er6ffnet die Freiheit, vor die Tur zu ge-
hen, ohne den Gefahren des StraBenver-
kehrs ausgesetzt zu sein, und den Vortelil,
gute Luft und eine intakte Natur in un-
mittelbarer Wohnnahe zu genieBen. Der
Mehrwert, den ein konsequenter Umstieg
auf Fahrradmobilitat und 6ffentlichen Nah-
verkehr fur die Tourismusdestination Std-
tirol bringt, kann gar nicht hoch genug
beziffert werden. Entschleunigung ist die
neue Begehrlichkeit, Naturndahe wird zur
Normalitat.

Epiktet, romischer Philosoph
(50-138 n. Chr.)

Kultur und soziale Normen mussen wach-
sen, am besten von der Mitte der Gesell-
schaft aus. Vieles in Sudtirol bewegt sich
bereits hin zu einer nachhaltigen Mobilitat
und einem achtsamen Lebensstil. Diese Ent-
wicklungen gilt es mit koordinierten Kom-
munikationsmaBnahmen zu verstarken
und zu beschleunigen. Damit die gelebte
Radkultur in all ihren Facetten zu einem Teil
der Sudtiroler Identitat wird.

Die ,Radkultur” als Leitidee steht fir Sinn
und Gemeinsamkeit, fGr Schonheit und
Gesundheit, Entspannung und Sicherheit,
Unterhaltung und Freude. Aufgabe der Po-
litik und Verwaltung, aber auch der Privat-
wirtschaft ist es, die Rahmenbedingungen
fur eine lebendige Radkultur in Sadtirol zu
schaffen. Damit diese jedoch tatsachlich
wachsen und gedeihen kann, braucht es
die gesellschaftlichen und kulturellen Mul-
tiplikatoren in Fahrradszene, Kultur, Kunst,
Medien, Bildung und Wissenschaft. lhnen
gilt es eine Stimme, Sichtbarkeit und v. a.
Wert zu geben, damit sie ausstrahlen und
wirken.

Der Fahrradmobilitatsplan dient in den
kommenden zehn Jahren als Logbuch und
Wegweiser, als ein Inputgeber, um diese
Prozesse koordiniert und zielgerichtet mit
Unterstltzung der Abteilung Mobilitat und
dem Bereich Green Mobility in der STA um-
zusetzen. Er versteht sich als Kompass auf
dieser gemeinsamen Reise einer Kulturver-
anderung und mochte Orientierung und
Entscheidungshilfen bieten.

4.2. Radkultur als Leitidee

4.2.1. Forderung der Radmobilitat als
kultureller Prozess

Kultur bezieht sich voll und ganz auf den
Menschen, wird von ihm gestaltet und
wirkt auf ihn zurlck. Etwas zu kultivieren,
heiBt, es zu pflegen, zu veredeln, ihm einen
Wert zu geben, der Uber das rein Materielle
hinausgeht. Kultur entsteht durch Gemein-
samkeit.

Eine fahrradfreundliche Mobilitatskultur
verbessert die Bedingungen fur das Rad-
fahren und fordert dessen Akzeptanz.
Idealerweise fuhren die Lust am Radfahren
und eine emanzipierte Fahrradmobilitat im
taglichen StraBengeschehen zu einer kultu-
rellen Aufbruchsstimmung. Kunst, Unter-
haltung, Wohnen, Arbeit, Freizeit, Formen
des Zusammenlebens, die Nutzung des 6f-
fentlichen Raums, Bildung, Wirtschaft und
Wissenschaft — all das kann vom Fahrrad
profitieren und in die Sphéare der Radkultur
einbezogen werden. So erlebt das Fahrrad
in modernen, postfossilen Gesellschaften
ein Revival. Das Fahrrad erhalt in seiner
Vielfalt auch wieder eine wichtigere Rolle
in der Sudtiroler Kultur.

4.2.2. Kultur hat ein Gedachtnis, Zu-
kunft braucht neue Kontexte: ,Radkul-
tur Sudtirol”

Die Geschichte des Fahrrads ist beachtlich:
Lange vor dem Automobil war es das ers-
te globale Industrieprodukt, das in Masse
hergestellt wurde. Es war das erste Kon-
sumgut, das massiv von der neu entste-
henden Werbewirtschaft beworben wurde
und das ganze Kunstrichtungen stimulierte
(Jugendstil war in hohem MalBe auch ein
LFahrradstil”). Es brachte Gesellschaften
in Bewegung und war elementar fur die
Emanzipation der Frauen. Auch in Sad-
tirol gab es mehrere Fahrrad-Jahrzehnte vor
der ,autogerechten Stadt” der 60er-Jahre.
Vieles davon ist aus dem kulturellen Ge-
dachtnis verschwunden und muss in einer
Art , Archdologie der Mobilitats- und Rad-
kultur” wieder ans Licht beférdert werden.
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Gemeindeangestellter

Abbildung 19 Bozen nach dem Krieg — das Fahrrad war ein wichtiges
Verkehrsmittel; Quelle: Altoadige.it — Fam. Augusto Zanellato, Bozner

Dabei ist die Ausgangssituation in Sudtirol
sehr gut. Da mehr als 80 % aller Haushal-
te Uber mindestens ein Fahrrad verflgen,
geht es v. a. darum, aus Freunden Fans zu
machen, aus gelegentlichen Radfahrenden
haufige, aus angstlichen Radfahrenden mu-
tige und aus Sonntags- und Sonnenschein-
Fahrenden Alltags- und Allwetter-Fahren-
de. Hier findet sich das groBte Potenzial,
das Revival des Fahrrades voranzubringen
und damit den Ubergang von einer positi-
ven Grundstimmung hin zu einem gelebten
,Radkultur-Land” zu schaffen.

4.2.3. Die Kultur und ihr Erfolg
Verschiedene Faktoren fordern den Erfolg
einer Kultur. Dazu gehéren:

* ein gemeinsames Wertesystem: Normen
bzw. Ideale sind Teil des Ublichen kul-
turellen Handelns. Die ,Freunde” und
Fans des Fahrrades leben ihre Freude am
Radfahren nicht ungehemmt und wild
aus, sondern halten sich an bestimmte
Konventionen. Sie nehmen etwa Ruck-
sicht im StraBenverkehr, Uben Toleranz
gegendber Nicht-Radfahrenden, sind
gelassen und entspannt.

e vertrauenswirdige und sichtbare Vertre-
terinnen und Vertreter der Kultur: Solche
.Kronzeugen” erhthen die identitats-
stiftende Wirkung einer Kultur enorm,
weil sie der gemeinsamen Sache ein Ge-
sicht geben. Botschafterinnen und Bot-
schafter machen das Anliegen des , Sys-
tems Fahrrad” bzw. der Rad-Community
wirkungsvoll und glaubwiirdig.

e Gestaltung durch die Bevolkerung und
schlussige Formulierung: Das ,Radkul-
tur-Land Stdtirol” soll die Bedurfnisse,
Anliegen und Anregungen der Bevdl-
kerung aufnehmen und so formulieren,
dass sich die Botschaften gegenseitig er-
ganzen und verstarken.

e stetiges Bestreben nach Verbreitung:
Das , Radkultur-Land Sudtirol” soll die
Begeisterung fir das Fahrrad wecken
und fordern, damit sich die Kultur wei-
terentwickeln kann.

Abbildungen 20 Das Fahrrad als Symbol fur Unabhangigkeit und als Sprungbrett fur die Frauenemanzipation. Quellen: Stadtarchiv Meran, Frauenradrennen in Meran, 1919 (oben links);
Stadtarchiv Innsbruck, Plakat Schlumprecht-Rad gestaltet von Michael Zeno Diemer, 1896 (oben rechts); Federazione ciclistica italiana (mitte); La bici in corte, Saronno, 1940er Jahre (unten).
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4.3. Kommunikationsmodelle

4.3.1. Fahrradmobilitat als
verstehen

System

Konkretes Ziel des Fahrradmobilitatsplanes
ist es, den Anteil der Radmobilitat zu stei-
gern und die Radkultur zu etablieren und
starken. Daflr ist eine Verhaltensdnderung
notig, die auf der positiven Wahrnehmung
der Fahrradmobilitdt basiert. Die Fahrrad-
mobilitat selbst prasentiert sich als ein mul-
tidimensionales System mit vielen soziokul-
turellen Variablen: ein Zusammenspiel aus
Infrastruktur, Politik, Wirtschaft, Kultur und
Sozialem. Es umfasst die Fahrradhandler,
die Radabstellanlagen und Radwege eben-
so wie weniger direkte Aspekte — die mit
dem Fahrrad kompatible Mode, das Biiro
mit der Duschmaoglichkeit oder das Fahrrad
als Wertobjekt.
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Fur die positive Wahrnehmung eines Wer-
tesystems sind folgende drei Faktoren aus-
schlaggebend:

¢ Sichtbarkeit des gesamten ,Systems
Fahrradmobilitat”

e \Weckung von Begehrlichkeit und Identi-
fikation mit diesem System

¢ Involvement bzw. Moglichkeit der Mit-
einbeziehung und der Eingliederung in
das ,System Fahrrad”

Diese Faktoren bedingen sich gegenseitig.

Aus ihnen heraus wachst der Wert des Sys-
tems.

R

\ Beteiligung

(Involvement)

Abbildung 21 Wertebeziehungsdreieck in Bezug auf das System Fahrradmobilitat;

Quelle: Gunther Innerebner, Helios

Besonders die soziale Norm ist fur den
~Wert"” eines Produktes oder Systems be-
stimmend. Obwohl meist versucht wird,
den Wert rational zu begriinden, ist die Be-
wertung v. a. ein emotionaler Prozess. Je
hoher der Wert, desto begehrenswerter
wird die Teilhabe an dem Produkt oder Sys-
tem und desto starker auch die Identifika-
tion damit. Erfolgreiches Social Marketing
verandert das Geflige bestehender sozialer
Normen nachhaltig. Dazu missen mog-
lichst viele Interessierte aus allen Schichten
abgeholt werden. Die Partizipation Uber-
tragt Verantwortung, schafft Identifikation
und verleiht dem Wert eine héhere Quali-
tat. All die Methoden und Beispiele zur For-
derung einer gelebten Fahrradkultur durch
Kommunikation haben ein gemeinsames
Ziel: den Wert der Fahrradmobilitét in der
offentlichen Wahrnehmung zu steigern. Es
soll allem, was mit Fahrradfahren zusam-
menhangt, eine begehrenswerte Qualitat
zugesprochen werden und das Image des
Alltagsradelns mit positiven Attributen auf-
geladen werden. Das kann Coolness, Urba-
nitat, Umweltschutz, Gesundheit, Sauber-
keit, angenehme Stille, hoherer sozialer
Status und vieles mehr sein.

Andreas Rghl, Gehl Architects

4.3.2. Content Marketing - den Wert
und die Vorteile vermitteln

Eine gelebte Radkultur setzt primar auf
Kommunikation tUber Inhalte und Partizipa-
tion statt auf klassische Werbebotschaften.
Nach den Prinzipien des Social Marketing,
des Emotional Marketing und des Expe-
riential Marketing soll nicht ein Produkt
verkauft, sondern die soziale Norm neu de-
finiert werden. Die Menschen sollen dem
. System Fahrrad” positiv gegenUberstehen.
Content Marketing regt Uber aktuelle,
ndtzliche und/oder unterhaltsame Inhalte
die Kommunikation mit den Stakeholdern
an. Wichtig ist, die unterschiedlichen Ka-
nale und Medien optimal einzusetzen, die
Inhalte zielgruppengerecht aufzubereiten
bzw. die jeweils richtige Aktionsform zu
wahlen.

Die Botschaft der Radkultur lautet: Fahr-
radfahren macht Lust und Freude, es ist
einfach, praktisch und genial und schafft
Wohlfuhlerlebnisse. Das Bedrfnis nach
Sinn, Unterhaltung, Entspannung, Gemein-
samkeit, Liebe, Sicherheit erfullt die , Rad-
kultur” als Leitidee.
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.Bin aktuell informiert”
o Aktualitat / Trends

¢ Nachrichtenwert

e Ereignisbezogen

e Schnelligkeit / Echtzeit
e Schnelle Usability

® | eicht zu konsumieren

N\

Vordergriindig

kurze Lebensdauer

~Macht mir SpaB”

e Ausgefallen und , anders”
¢ Sensationell

o Aufmerksamkeitsstark

¢ Infotainment

e L ustig / Humor

e Engagement / Interaktion

4.4. Zielgruppen

4.4.1. Vom Laien zum Freund und vom
Freund zum Fan

Radfahren ist nur an wenige Bedingungen
geknupft. Es wird kein Mindestalter vor-
ausgesetzt, kein FUhrerschein, keine arzt-
liche Uberpriifung. Man benétigt nur das
Verkehrsmittel, ein Fahrrad, das fur die
meisten Menschen in Sudtirol umfassend
verflgbar ist und v. a. im Bereich der Frei-
zeit hohe Sympathiewerte hat. Ein weiterer
Vorteil: Die meisten innerortlichen Strecken
sind per Fahrrad — auch bei bequemer Fahrt
— gut und haufig sogar schneller als mit an-
deren Verkehrsmitteln zu erreichen.

Beim Entstehen einer Radkultur werden
aus Radlaien Radfreunde und darauf auf-
bauend aus Radfreunden Radfans. Dies
braucht Zeit und Vorbilder.

Rational

Emotional

~Habe richtig was gelernt”
e Entscheidungshilfe

e Informationstiefe

e Kontext / Zusammenhéange
e Ausfihrlichkeit

® Kompetenz

® How-tos und Do-hows

Tiefgriindig

lange Lebensdauer

«Flihle mich wohl”

e Charakter / Person nach vorne

e Authentizitat / ungekinselt

e Sympathie und Emphathie

e Transparenz / Wahrhaftigkeit

¢ Werte und Motive / Lebensgefuhl

e Community / , Tribe” / Meinesgleichen

Die Zielgruppen lassen sich nach ihrer Af-
finitat zum Fahrrad folgendermaBen defi-
nieren:

e Radlaien besitzen eines oder mehrere
Rader und fahren sporadisch, v. a. in
ihrer Freizeit;

e Radfreunde nutzen das Fahrrad deutlich
haufiger und beginnen, darin im Alltag
eine echte Verkehrsalternative zu sehen;

e Radfans betrachten das Fahrrad als
wertvollen Mobilitdtsbaustein und ver-
treten das dementsprechend im Freun-
deskreis, im Alltag und wenn nétig
auch in der Gesellschaft.

In der vom Land beauftragten Umfrage
»Zukunft Mobilitat Stdtirol” konnten diese
drei Kategorien in verfeinerte Typen, soge-
nannte Personas, unterteilt werden. Der-
zeit gehdren fast 80 % der Sudtiroler Be-
volkerung zu Personas aus der Gruppe der
Fahrradlaien. Hier gibt es ein enormes Po-
tenzial, durch erprobte und gezielte Kom-
munikationsmaBnahmen die Entwicklung
zu Radfreunden zu beschleunigen.

Abbildung 22 Die Dimensionen von Bedurfnissen in Bezug auf die Radkultur in Sudtirol

4.4.2. Die Personas

An der Umfrage ,Zukunft Mobilitat Std-
tirol” haben mehr als 11.000 Sudtirolerin-
nen und SUdtiroler aus allen Landesteilen
teilgenommen. Sie setzen sich folgender-
mafen zusammen:

r
Geschlecht Sprachgruppe
@ Weiblich @ Deutsch
@ Mannlich (Divers 1%) A Italienisch
\
e
Alter 114 Wohnorte
* Bozen
* Meran
* Brixen —
¢ Bruneck w
e Eppan .i' \
® 55+ * Lana f}//}l
® 65+ e Leifers ... : ;'f
e 74+
\
e
Personen/Haushalt Bildungsgrad
* Hoherer
o1 - Bildungsabschluss .m 35,2 %
.2 ._ 259%  «Matura -m 39,9 %
°3 ."WA 20,2% e Lehre
°4 29,2 % e Pflichtschule .
5 ® Sonstige
°6
® 6+
\

Abbildung 23 Quelle: Mobilitat Zukunft Stdtirol 2020
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Die Fahrradbegeisterten

,Fahrradfahren ist ein Lifestyle und eine
gesunde Alternative zum Autofahren.“

Durchschnitt

=

Alltags- & Freizeitnutzer/innen

Geschlechterverteilung Q | |

J | I

Fahrrader/Haushalt | |

Pendeldistanz | |

Bevorzugtes Pendelverhalten %

Andrea

49 Jahre, IT-Fachmann, Meran

Der italienischsprachige Andrea ist nach seinem Informatikstudium
nach Meran gezogen und lebt dort mit seiner Frau.

Wenn das Wetter es zulasst, fahrt er mit dem Fahrrad zur Arbeit.
Ansonsten weicht er auch mal auf das Auto aus. Sein Interesse, das
E-Bike auch zum Pendeln zu nutzen, ist gro. Die 6ffentlichen
Verkehrsmittel nutzt er kaum und auch das Auto lasst er méglichst
stehen. Das E-Bike nutzt er vor allem fiir Fahrradtouren am Wochen-
ende mit seiner Frau oder Freunden.

AulRerdem fahrt er nach der Arbeit oft noch schnell mit dem Rad zum
Einkaufen und zweimal die Woche abends ins Fitnessstudio.

Ihm ist vor allem wichtig, schnell von A nach B zu gelangen und er
radelt sogar im Winter.

Fahrzeuge im Haushalt: 2 Rader, 2 E-Bikes, 1 Auto
Pendeldistanz: 4 km

Top 3 Griinde fiir’'s Fahrrad: Gesundheit, Umwelt, Flexibilitat



Die Pragmatischen

»,Fahrradfahren ist eine praktische und
umweltschonende Alternative. “

Durchschnitt

=

Alltagsnutzer/innen
Geschlechterverteilung Q | |
J | I
Fahrrader/Haushalt | |
2
Pendeldistanz | |
2

Bevorzugtes Pendelverhalten %

Martina

42 Jahre, Lehrerin, Bozen

Zusammen mit ihrem Mann und den zwei Kindern lebt die pragma-
tisch veranlagte Martina in einem Bozner Mehrfamilienhaus.

Im Sommer wie im Winter fahrt sie innerhalb der Stadt mit dem Rad
zur Arbeit und nutzt es auflerdem oft zum Einkaufen oder fiir kleinere
Erledigungen im Zentrum.

Da sie schnell von A nach B gelangen will, radelt sie vor allem aus
praktischen Griinden und nutzt den Bus wirklich nur bei schlechtem
Wetter. Mit dem E-Bike zu pendeln, kénnte sie sich gut vorstellen.

Fahrzeuge im Haushalt: 4 Rader, 1 Auto
Pendeldistanz: 3 km

Top 3 Griinde fiir’'s Fahrrad: Umwelt, Flexibilitat, Gesundheit



Die Sportlichen

,Das Fahrrad ist ein Sportgerdt und das
beste Mittel, um fit und aktiv zu bleiben.

4)
’)

¥

%

-\

Durchschnitt

=

Freizeitnutzer/innen

Geschlechterverteilung Q | |

Fahrrader/Haushalt | |
o
Pendeldistanz | |
o
Bevorzugtes Pendelverhalten ®
Peter

39 Jahre, Schlosser, Sand in Taufers

Der sportlich aktive Peter lebt mit Frau und zwei Schulkindern auf
dem Land. Seit seiner Lehre arbeitet er in einem Betrieb in Bruneck
und, obwohl er groRen Spall am Fahrradfahren hat, pendelt er mit
dem Auto zur Arbeit, weil ihm die Strecke zu weit ist.

Er sieht das Rad eher als Sportgerat, um fit und aktiv zu bleiben.
Aber als Schon-Wetter-Fahrer schwingt er sich nur bei milden
Temperaturen auf den Sattel. Am Wochenende macht er gerne
Radtouren mit Familie oder Freunden, um die Umgebung zu
genielden. Fur den Wocheneinkauf steigt er aus praktischen Griin-
den ins Auto.

Fahrzeuge im Haushalt: 4 Rader, 2 Autos
Pendeldistanz: 15 km
Top 3 Griinde fiir’'s Fahrrad: Gesundheit, Spal’, Umwelt

Top 3 Griinde gegen Pendeln mit dem Rad: Entfernung, Wetter,
fehlende Radwege



,interested but concerned”

,Ein E-Bike wdre schon interessant, dann fahre
ich nach Corona vielleicht ofter mit dem Rad.“

Durchschnitt

=

Interessierte Nicht-Nutzer/innen

Geschlechterverteilung Q | |

Fahrrader/Haushalt | |
2

Pendeldistanz | |
2

Bevorzugtes Pendelverhalten @

Miriam

29 Jahre, Bankangestellte, Riffian

Die deutschsprachige Miriam hat nach ihrer Ausbildung eine Stelle in
Meran gefunden und pendelt taglich mit dem Auto von Riffian, wo sie
zusammen ihrem Partner lebt, zur Arbeit.

Mit dem Rad fahrt sie eher selten, mal zu einer Verabredung mit
Freunden oder fiir kleinere Erledigungen im Ort, aber dabei fihlt sie
sich im Stralenverkehr meist unsicher.

Nichtsdestotrotz kdnnte sie sich vorstellen, nach Corona mit einem
E-Bike zur Arbeit zu fahren. Ein normales Fahrrad kdme nicht
infrage, da ihr die Strecke daflir zu weit und bei Wind und Wetter zu
unangenehm ware.

Fahrzeuge im Haushalt: 1 Rad, 2 Autos
Pendeldistanz: 8 km

Top 3 Griinde gegen Pendeln mit dem Rad: Wetter, Entfernung,
korperliche Anstrengung



Die Verweigerer

,E-Bikes sind uninteressant — nach Corona
werde ich auch nicht ofter Radfahren.“

Durchschnitt

=

Nicht interessierte Nicht-Nutzer/innen

Geschlechterverteilung Q | |

d | |

Fahrrader/Haushalt | |
o
Pendeldistanz | |
(7]
Bevorzugtes Pendelverhalten @
Anna

21 Jahre, Auszubildende, Neumarkt

Sie lebt mit ihren Eltern und ihrem Bruder im Unterland und pendelt
mit dem eigenen Auto nach Bozen zur Ausbildungsstatte, weil der
Weg mit dem Fahrrad zu weit und zu gefahrlich ware.

Auch zu Treffen mit Freunden oder zum Sport fahrt sie mit dem Auto
oder den o6ffentlichen Verkehrsmitteln. Das Fahrrad nutzt sie kaum
und fuhlt sich damit im StralRenverkehr unsicher.

Fur das Pendeln mit dem E-Bike interessiert sie sich nicht.

Fahrzeuge im Haushalt: 3 Rader, 4 Autos
Pendeldistanz: 26 km

Top 3 Griinde gegen Pendeln mit dem Rad: Entfernung, Wetter,
Gefahren (Autoverkehr, fehlende Radwege etc.)
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4.5. \Voraussetzung und konkre-
te Schritte fir das Entwickeln einer
Radkultur

Die Radmobilitat in Stdtirol soll durch die
Einbindung vielfaltiger Krafte mit unter-
schiedlichen Zielgruppen, aber einem deut-
lichen gemeinsamen Nenner gestarkt wer-
den — durch KULTUR & BETEILIGUNG lassen
sich neue Konzepte etablieren.

%
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muss im 6ffentlichen Raum
einpragsam, bestimmend und selbstsicher
auftreten. Hierfir notwendig sind auch
bauliche MaBnahmen und die generelle
Umverteilung des 6ffentlichen Raums bzw.
der Mobilitatsinfrastrukturen.
Die Priorisierung der Fahrradinfrastruktur
ist eine wichtige und notwendige MaB-
nahme, um der baulichen und rdumlichen
Dominanz der ,Autokultur” entgegenzu-
wirken. Es ist aber nicht das alleinige Mit-
tel zu einer gelebten Radkultur. Vielmehr
bildet die Investition in Infrastrukturen die
Rahmenbedingung, um sicheres Radfahren
bereits in der Phase des autodominierten
Verkehrs zu ermdéglichen. Wo maéglich, sol-
len Abkurzungen fur Radfahrende abseits
lauter und schadstoffverseuchter Haupt-
straBen geschaffen werden.
Damit eine kritische Masse an Blrgerinnen
und Burgern Uberhaupt erst den Selbstver-
such des Radfahrens im Alltag wagt, bedarf
es gezielter Anreize und standiger Kommu-
nikation.

Abbildung 24 Kultur als amorphes, mehrdimensionales Schmiermittel im , System Fahrrad”

LEBENSQUALITAT

mit dem Ziel einer hoheren Lebensqualitat; Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Gunther Innerebner HELIOS.BZ

Nachfolgend werden konkrete und erprob-
te MaBnahmen vorgestellt:

FUr gewisse Zielgruppen ist eine mangeln-
de Infrastruktur oft gar nicht das gréBte
Hindernis far die Fahrradnutzung im All-
tag. Immerhin zwei der vorher genannten
Personas, die im Alltag nicht haufig auf
den Sattel steigen (die ,Sportlichen” und
die ,Interested but concerned”), kon-
nen mit gezielten Anregungen starker an
das Thema Alltagsradfahren herangefiihrt
werden. Dabei sollte der Schwerpunkt auf
konkreten Anreizen fir das Radfahren im
Alltag liegen (z. B. Vorteile in der Pendler-
mobilitdt, sichere Abstellmdglichkeiten fur
E-Bikes, Leihmaoglichkeit far E-Lastenrader
etc.). Hier gilt es, typen- und gemeinde-
spezifische Lésungen zu suchen.

Kommunikation zum Fahrradfahren ist
mehr als Offentlichkeitsarbeit fir die brei-
te Bevolkerung. Sie richtet sich auch an
jene, die dem Thema fachlich nahe sind,
und kann z. B. in Form von Seminaren und
Workshops fur Planerinnen und Planer in
der Verwaltung oder in Blros, Stakeholder
und Personen mit Entscheidungsbefugnis
stattfinden. Erklartes Ziel ist zum einen,
Fachpersonen in der Ausfihrung ihrer Ar-
beit fur Fahrradthemen zu sensibilisieren.
Zum anderen sollen alle an den Workshops
Teilnehmenden personlich an den Einsatz
des Fahrrads im Alltag herangefuhrt wer-
den. Gerade Personen mit Entscheidungs-
befugnis haben immer eine Vorbildfunk-
tion —im Betrieb und in der Gesellschaft.

Agenda Setting nach innen ist auch bei be-
reits bestehenden Vereinen und Verbanden
sehr erfolgreich. Sudtirol ist sehr stark in
solchen Vereinigungen organisiert. Wenn
es sich ein privater Verein oder eine Behor-

de zur Aufgabe macht, Uber die Vorteile
eines gesunden Lebensstils und die Vorteile
des Radfahrens aufzuklaren, mussen auch
die Mitglieder und Beschaftigten selbst Far-
be bekennen und das eigene Fahrrad aus
dem Keller holen. Durch ihre Vorbildfunk-
tion wirken sie auf ihre Umgebung. Beloh-
nungssysteme unter 6ffentlich Angestellten
fur die Nutzung von Fahrrad und offentli-
chen Verkehrsmitteln Uber eine passende
Parkraumbewirtschaftung (Unterstlitzung
von Radfahrenden, Erschwernisse fir Auto-
fahrende) wadre ebenfalls ein Agenda Set-
ting nach innen. Ein gelebtes Beispiel eines
Agenda Settings ist der v. a. von lokalen Ver-
einen mitgetragene Radlfasching in Lana.

Es ist sehr schwierig, neue Inhalte zu schaf-
fen, die nicht in der taglichen Flut an In-
formationen untergehen. Leichter ist es,
Fahrradthemen in diversen Medien zu
positionieren, indem attraktive Inhalte neu
aufbereitet und mit lokalen Verbindungen
nochmal hervorgehoben werden. Beispiel
ist etwa der Bericht Uber eine sehr coole
Szene von Berliner Fahrradkurieren in-
klusive ansprechender Bilder, die um eine
Geschichte von einem lokalen Fahrradku-
rier erganzt werden. Oder die Geschichte
vom edelsten Fahrrad der Welt und dazu
Statistiken, wie sich die Ausgaben fur Fahr-
rader mit dem Aufkommen des E-Bikes in
Sudetirol vervielfacht haben. Damit wird das
Fahrrad als neues Statussymbol legitimiert.
Sowohl Tageszeitungen und lokale Bezirks-
zeitungen als auch Social Media eignen
sich als Kanale. Ein kontinuierliches Hervor-
heben des Fahrrades in all seinen Varianten
gibt dem ,System Fahrrad” in der Gesell-
schaft einen immer héheren Wert und ver-
leiht ihm Selbstverstandlichkeit.

60 Agenda Setting” bezeichnet das Setzen konkreter Themenschwerpunkte, die Vorgabe von Themen.
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Agenda Setting in Bildungseinrichtun-
gen - eine neue Generation zur Fahr-
rad-Selbstverstandlichkeit erziehen

Ein herausragendes Beispiel fur die Aneig-
nung neuer Verhaltensweisen und Werte
durch gezielte Ansprache in den Schulen
ist das Einfihren der Mdlltrennung in den
80er- und 90er-Jahren. Kinder trugen die
Idee nach Hause und veranderten damit
das Verhalten einer ganzen Gesellschaft.

In der gleichen Weise muss das ,System
Fahrrad” als hoher Wert an Bildungseinrich-
tungen vermittelt und aktiv gelebt werden:
etwa durch Fahrradausflige, ermdglicht
durch ein festes Kontingent an Leihradern,
oder die Verwendung von Radern im Rah-
men von Fachexkursionen. Lokale Radver-
leihe kdnnen eingebunden werden, um
Schulerinnen und Schilern ein gewartetes
Fahrrad zur Verflgung zu stellen. So ko-
operiert das kostenlose Bike-Sharing der
Gemeinde Meran bereits mit Lehrkraften
an Oberschulen.

Es gilt, bereits in Kindergarten und Grund-
schule die gesunde Mobilitat — wie die ge-
sunde Jause — zu vermitteln und zu férdern.
Eine solche Offensive impliziert zudem ein
Agenda Setting nach innen, indem auch
die Lehrpersonen unter Zugzwang kom-
men, den Schulerinnen und Schilern ein
Vorbild zu sein und nach Madglichkeit mit
dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren.

Polarisierung vermeiden

Wichtig ist, dass zwischen Radfahrenden
und Autofahrenden niemals eine rote Linie
gezogen wird — zumal die Kategorien zu-
meist verschwimmen und sich eine Person
selten auf ein Verkehrsmittel beschrankt.
Eine klare Grenze zwischen den Interessen
der einzelnen Verkehrsteilnehmenden wiir-
de diese zwingen, sich auf die eine oder an-
dere Seite zu stellen, und somit viele ideo-
logische Fahrradverweigerer schaffen. Hier
kann eine starkere Forderung der multi-
modalen Mobilitat Abhilfe bieten. Ein kon-
kreter Schritt ware z. B., attraktive Auffang-
parkpldtze am Stadtrand mit kostenlosem
Bike-Sharing-Anschluss ins Stadtzentrum

zu schaffen. Klassische Autofahrende aus
landlichen Gebieten kénnten den Vorzug
beider Fortbewegungsmittel genieBen und
sich zukUnftig auch besser in den stadti-
schen Radverkehr einfihlen.

Ebenso mussen FuBgangerinnen und Ful3-
geher in ihrem Sicherheitsbedirfnis ernst
genommen und geschitzt werden. Rad-
durchzugsstrecken sind moglichst nicht als
gemischte Rad- und FuBwege anzulegen.

Potenzial des Tourismus nutzen

Sudtirol hat aufgrund seiner bescheide-
nen Bevolkerungszahl und Siedlungsdich-
te nicht das Potenzial, um z. B. E-Bike-
Sharings kostendeckend zu betreiben.
Doch es hat ein Vielfaches an Besuchern,
die gut ausgebaute Fahrradinfrastrukturen
schatzen. Langst ist eine Positionierung als
Fahrraddestination fur den angestrebten
sanften Tourismus unbestrittene Notwen-
digkeit. Der starke Tourismussektor und
seine Wertschopfung fir sehr viele Wirt-
schaftssparten des Landes legitimiert, dass
in Fahrradinfrastrukturen investiert wird,
die normalerweise dichter besiedelten Ge-
bieten vorbehalten sind. Dieser Trumpf
kann in 6ffentlichen Diskussionen starker
ausgespielt werden.

Die Lobby fur das Auto besteht zu einem
groBen Teil aus Wirtschaftstreibenden. Um
sie vom Vorteil des Fahrrads zu Uberzeu-
gen, kann auf den monetaren Mehrwert
der Radmobilitat verwiesen werden. Auch
Informationsabende durch Tourismusorga-
nisationen, die den Schritt zur Fahrraddesti-
nation bereits erfolgreich geschafft haben,
kdnnen neue Perspektiven aufzeigen.
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4.5.1. Wesentliche Akteure und koor-
diniertes Vorgehen

Das ,, System Fahrrad” braucht eine Lobby,
die sich von den Burgerinnen und Blrgern
ausgehend durch alle Verwaltungsebenen
bis ganz nach oben zieht.

Land (6ffentliche Verwaltung), Bezirksge-
meinschaften, Gemeinden, GroBunterneh-
men, Bildungseinrichtungen, Tourismus-
und andere Verbande brauchen , Ministries
of Bicycle” — also Beauftragte fur die aktive
Mobilitat, die Gber einen eigenen Etat ver-
figen und eine klare Zielsetzung zur Ver-
besserung der Rahmenbedingungen fir die
Rad- und FuBmobilitat verfolgen. Notig ist
ein kapillares Netz an Fahrradbeauftragten,
die Rickendeckung von hochster Stelle
haben und durch regelmaBigen Austausch
untereinander und mit anderen Ressorts
Anregungen erhalten. Eine gute Organisa-
tion ist der SchlUssel fir eine reibungslose
Funktion auch Uber das Engagement von
Einzelpersonen hinaus.

e In den Gemeinden werden Radverkehrs-
verantwortliche eingefiihrt, die eng
miteinander vernetzt sind. In den of-
fentlichen Verwaltungen gibt es somit
verantwortliche Ansprechpersonen fur
die Radmobilitdt mit entsprechenden
Arbeitszeitkontingenten.

e Die Radverantwortlichen sollten idealer-
weise von einem Radteam untersttzt
werden. Das Radteam sollte sich aus
Politikerinnen und Politikern, der Ver-
waltung und Alltagsradlerinnen und
-radlern zusammensetzen.

¢ In Gemeinden mit mehr als 3.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern werden
offene runde Tische zur Radmobilitat
oder vergleichbare Vernetzungsgrup-

pen (wie z. B. PRO-BYKE) etabliert; hier
kdnnen konkrete Verbesserungsmal-
nahmen vorgeschlagen werden. Bau-
maBnahmen und Bauleitplane mdissen
immer im Hinblick auf eine Verbesse-
rung der nachhaltigen Mobilitat im Ort
bewertet werden.

In der Férderung der Fahrradmobilitat
setzt man auf die Zusammenarbeit mit
kompetenten Agenturen und gewahr-
leistet dadurch eine hohe Qualitat der
Kommunikation.

Die EinfUhrung einer transparent gestal-
teten und attraktiven Landesauszeich-
nung (z. B. fur radfreundliches Bauen,
radfreundliche Arbeitgeber, radfreund-
liche Gemeinden etc.) soll den Ehr-
geiz wecken, die Rahmenbedingungen
fir den Erhalt dieser Auszeichnung zu
schaffen. Gleichzeitig wird durch deren
sichtbare Anbringung vor Ort dem The-
ma Fahrradfreundlichkeit Bedeutung
und Wertschatzung geschenkt.
Fahrradfreundliche Gastbetriebe erhal-
ten eine Auszeichnung mit einem Quali-
tatssiegel.

Zielgruppenspezifische Angebote durch
Gastbetriebe, Tourismusorganisationen
und Gemeinden verstarken die gelebte
Radkultur in der einheimischen Bevolke-
rung.

Attraktive Radrouten werden weiter
ausgebaut und Ubersichtlich beschildert.
Die Beschilderung wird vereinheitlicht
und verbessert.

Zunachst werden in  Modellgemeinden
Leuchtturmprojekte finanziert, durch Fach-
leute aktiv im Aufbau begleitet und ge-
testet (z. B. Interreg-Projekt ,MENTOR" in
Meran). Neben einer Anschubfinanzierung
des Landes oder der EU verteilen auch die
Gemeinden selbst ihre Etats um — zuguns-
ten einer nachhaltigen Finanzierung erfolg-
reicher Fahrraddienstleistungen (z. B. Re-
paraturworkshops oder hochwertige und
sichere Parkmaoglichkeiten).

Dann werden die erfolgreich erprobten In-
itiativen als Baukastenprinzip in weiteren
Gemeinden umgesetzt. Dies kann in Form
von vorgefertigten Ausschreibungstexten,
Begleitung durch erfahrene Fachleute, kla-
ren Anweisungen in Genehmigungspro-
zessen und Ahnlichem passieren. Ziel ist es
immer, die Unsicherheit, den Zeitaufwand
und die Burokratie in den einzelnen Ge-
meinden auf ein Minimum zu beschranken.

Um die Erfahrungen (z. B. der Modellge-
meinden) mit allen Interessierten zu teilen,
werden Konferenzen und Fachveranstal-
tungen durchgefthrt.  Weiterbildungen
und Fachexkursionen durch internationale
Koryphden stehen ebenso auf der Agenda
wie der Erfahrungsaustausch mit Nachbar-
gemeinden und lokalen Expertinnen und
Experten. Eine Fachgruppe erarbeitet Stan-
dards, die Politik fuhrt diese verbindlich ein.
In einer landesweiten Kommunikations-
offensive wird die gelebte Radkultur ge-
fordert. Die Initiative , Radkultur-Land Sud-
tirol” sieht die Etablierung einer Dachmar-
ke vor, die auch in der Vermarktung einge-
setzt wird und die Attraktivitat Stdtirols als
Lebensraum transportiert.

Durch Content Marketing wie z. B. Tipps
fir Regenkleidung beim Radfahren gelangt
das Thema in vielen Facetten immer wieder
ins allgemeine Bewusstsein.

e Auch der 6ffentliche Verkehr soll einbe-
zogen werden — zu diesem Zweck wer-
den Angebote miteinander vernetzt und
die multimodale Mobilitét geférdert und
sichtbar gemacht (eine MaaS-Plattform®'
mit Routingsystem bindet Fahrradwege
und Angebote des 6ffentlichen Verkehrs
in Echtzeit mit ein; an Knotenpunkten
des offentlichen Verkehrs gibt es mit
Fahrradverleihstellen und Parkpldatzen
neue Mobility Hubs).

e Private Beteiligte (Betriebe, Einzelhandel)
werden durch Steueranreize und das
Aufzeigen ihres Engagements fir die
Fahrradmobilitdt einbezogen (Auszeich-
nung der Betriebe, gezieltes Aufgreifen
von Positivbeispielen in der medialen
Berichterstattung).

e Auch die Kommunikationsaktivitaten
aller beteiligten Player sind auszubauen
— damit sich die Radkultur von Gemein-
den, Verbénden, Fahrradwirtschaft und
weiteren Beteiligten etabliert.

e Ein besonderes Jahr oder eine Mobili-
tatswoche mit koordinierten Aktionen
an vielen verschiedenen Orten erzeugt
eine hohe Sichtbarkeit des ,Systems
Fahrrad”.

61 Maa$S = Mobility as a Service; Mobilitatsdienste zur Senkung der Nutzung von Privatautos durch ein Angebot an verschiedenen Transportmitteln.
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4.5.2. Biirgerbeteiligung
Burgerbeteiligung heiBt mitdenken, mitre-
den, aber auch Verantwortung mittragen.
Wer in die Komplexitat einer Demokratie
eintauchen will, soll und muss die Méglich-
keit zur Beteiligung haben. Dafir sollten
alle Informationen zu geplanten Vorhaben
Uber bekannte und allgemein zugangliche
Kandle vermittelt werden, und zwar zu
einem Zeitpunkt, an dem Anderungen tat-
sachlich noch méglich sind.

Gelungene Partizipation schafft Akzeptanz
und hilft dabei, Themen aus verschiedenen
Blickwinkeln zu sehen. Dazu will der Partizi-
pationsprozess gut durchdacht und profes-
sionell begleitet sein.

Eine der wichtigsten Aufgaben der Beteili-
gung ist es, die verschiedenen Interessen zu
einem Thema aufzuzeigen und klare Ziele
zu definieren. Auf diese Weise erfahrt die
bzw. der Einzelne, dass die eigene Haltung
nur eine von vielen ist, dass die eigene Prio-
ritat nicht unbedingt jener der Gesellschaft
entspricht und dass das Zusammenleben in
einer Gemeinschaft immer Kompromisse
abverlangt. Eine Moderation mit viel Fin-
gerspitzengefuhl kann Konflikte und radi-
kale Positionen entscharfen.

Aufgabe der Expertinnen und Experten ist
es, den Informations- und Wissensstand
einfach und zuganglich aufzubereiten. Da-
durch verringern sich die diffusen Angste
vor Veranderung oder personliche Benach-
teiligungsgefuhle.

Genauso wichtig wie die Partizipation selbst
ist es, Entscheidungsfindungen so transpa-
rent und nachvollziehbar wie méglich zu
gestalten und der Birgerschaft von Anfang
an die Grenzen ihrer Mitentscheidungen zu
kommunizieren. Denn ein Publikum, das
Zeit und Energie in die Beteiligung inves-
tiert und sich am Ende véllig Ubergangen
fuhlt, erfahrt das gréBere Ohnmachtsge-
fuhl als ohne Beteiligungsprozess.

Wichtig fir eine ausgewogene Bulrgerbe-
teiligung ist, dass ein einfacher und nicht
UbermaBig zeitaufwandiger Zugang mog-
lich ist. Ansonsten ist die Mehrheit der
Bevolkerung vom Mitdenkprozess ausge-
schlossen und nur politisch aktive Birgerin-
nen und Birger oder jene, die einen gro-
Ben Widerstand gegen ein Projekt hegen,
nehmen den Aufwand der Mitsprache in
Kauf.

Eine professionelle Zusammenfassung al-
ler Prozesse, des Informationsstandes und
bereits getroffener Entscheidungen auf
klar definierten Plattformen ermdglicht es
auch still beobachtenden Personen, Teil des
Prozesses zu sein und sich bei Bedarf aktiv
daran zu beteiligen. Wenn eine Gruppie-
rung ihre Interessen durchbringen mochte,
konnen diese Personen etwa entscheiden,
ihre Stimme einzubringen und ein Gegen-
gewicht zu erzeugen.

Die Entscheidungstragenden und Fachleute
mussen auch die AuBenwahrnehmung von
Projekten ernst nehmen. Uber Beteiligungs-
veranstaltungen und Ideensammelaktionen
eingegangene Vorschlage sind bei entspre-
chender Relevanz auch im Planungsprozess
zu berUcksichtigen. Sehr oft haben Anrai-
nerinnen und Anrainer ein gutes Gefihl
dafur, wie ihr Viertel funktioniert. Fachper-
sonen von auBen hingegen haben meist
nicht die Zeit, lokale Gegebenheiten aus-
reichend kennenzulernen.

Beteiligung zum Standard machen:

® |In den Gemeinden gibt es runde Tische
oder Fahrradforen zum Thema Radmo-
bilitat. Das Land unterstitzt den Aufbau
der dafur erforderlichen Beteiligungs-
kompetenz.

e Auf allen Ebenen werden Verfahren zum
Mangelmanagement etabliert; Gemein-
den erhalten Unterstltzung bei der Bir-
gerbeteiligung.

Mitmach-
Aktionen

RADKULTUR-LAND

Abbildung 25 Zutaten fur eine erfolgreiche Entwicklung der Radkultur,
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Gunther Innerebner HELIOS.BZ
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5. Infrastruktur und Intermodalitat

5.1. Ausgangslage

In Stdtirol ist in den letzten 20 Jahren ein
landesweites Fahrradnetz entstanden, das
zunachst hauptsachlich auf die Bedurfnisse
von Freizeitgestaltung, Sport und Tourismus
ausgerichtet war. Dieses Netz wird sehr gut
angenommen und ist heute ein wichtiger
Bestandteil des regionalen und Uberregio-
nalen Freizeit- und Tourismusangebotes.
Stdtirol ist an mehrere internationale
Fernradrouten angebunden, die das Land
durchqueren: die europdische Fernradroute
EuroVelo 7 (Sonnen-Route), die Via Claudia
Augusta (Donauwdrth—Adria) und die Rad-
route Minchen-Venedig, die vom Brenner
kommend durch das Pustertal und weiter
ins Cadore-Gebiet fuhrt. Die Achse Min-
chen-Verona/Gardasee Uber den Brenner
ist aktuell keine eigene Radroute.®? Der Ab-
schnitt Brenner—Salurn lasst sich mit Aus-
nahme eines problematischen Teils in der
Gemeinde Vahrn durchgehend auf ausge-
wiesenen Fahrradwegen mit gutem Quali-
tatsstandard und hoher Erlebnisqualitat be-
fahren.

Das Netz an Ubergemeindlichen Fahr-
radrouten umfasst knapp 510 km (ohne
MTB-Routen). Davon dient ein GrofBteil
(ca. 300 km) rein touristischen Zwecken.
Radroute 1 (Brenner-Salurn) sowie Rad-
route 2 (Vinschgau-Bozen) und Radroute 3
(Pustertal) gehdren nach dem Bicitalia-Sys-
tem zum Fahrradnetz von nationalem Inte-
resse.

® Sterzing

Bruneck

® Brixen

® Klausen

® Meran

® Glurns

Bozen

® Leifers

1050000,5820000,1389000,5960000

de&bbox=

PROV-BZ-GEOBROWSER&lang=

Abbildung 26 Ubergemeindliches Fahrradroutennetz: Geobrowser https://maps.civis.bz.it/#context

52 Der bevorstehende Ausbau der bisher radtechnisch prekaren Verbindung Innsbruck-Brenner kénnte die Voraussetzungen fiir eine neue Route Minchen—
Verona schaffen — eine Strecke, die bereits heute stark befahren ist.
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Im Bicitalia-System ist die EuroVelo-Route 7
vom Pustertal bis nach Salurn mit Nr. 1 be-
zeichnet, die Route Minchen-Venedig vom
Brenner Uber Toblach Richtung Cortina mit
Nr. 4 und die Via Claudia Augusta vom Re-
schen bis Salurn mit Nr. 13 (s. Abbildung
27). Alle anderen Sudtiroler Radwege sind
nicht Teil des nationalen Bicitalia-Netzes, da
sich dieses nur aus den zentralen Strecken
zusammensetzt.

Entlang der Radrouten gibt es Rastplatze,
Radimbisse und Radstationen, die in der
Radwege- und Radroutenordnung®® defi-
niert sind. Mit dem Raststattenplan® von
2005 wurden 71 Raststatten ausgewiesen.
Das Sudtiroler StraBennetz wird auf engs-
tem Raum vielfaltig genutzt und ist durch
Hauptachsen in den Talern und wenig
Verteilung auf die Gesamtflache gekenn-
zeichnet. Dies fahrt immer haufiger zu
abschnittsweise sehr hohen Belastungen
und Kfz-Staus. Vor allem in der Nahe der

Merano
Q

TRENTO (4)

]

n' Brennero

Dobbiaco

(3
Bressanond J
() 15|17

Tarvisio

()
BOLZANO

Belluno
(@)

V.Veneto
Conegliano L. . - -

Ballungsgebiete bilden sich neuralgische
Punkte, die in der Regel punktuell durch
maoglichst kleinrdumige Umfahrungen ent-
lastet werden. Umfahrungen sind jedoch
sehr kostenintensiv und fihren nicht zu
Entlastungen im Gesamtsystem bzw. er-
zeugen neue neuralgische Verkehrssitua-
tionen.

Die platzsparende Radmobilitat bietet hier
v. a. bei kdrzeren Strecken einen Ausweg.
Auch in der Alltagsmobilitat nimmt die
Fahrradnutzung konstant zu, in einigen Or-
ten und Ballungsrdumen erreicht sie sehr
hohe Werte. In Bozen wurden 2009 rund
28 % der Wege mit dem Fahrrad zurlickge-
legt.®> Die Landeshauptstadt gehort damit
zu den Top-Fahrradstadten in Italien und
erreicht auch im europaischen Vergleich
beachtliche Ergebnisse.

In Meran werden 20 % der Wege mit dem
Fahrrad zurlckgelegt,®® in Brixen 21 %;%’
fir die meisten anderen Orte in Sudtirol
gibt es aktuell lediglich Schatzungen.

& Die Radroutenordnung befindet sich zum Zeitpunkt der Veréffentlichung dieses Plans in Uberarbeitung.

& Der Fahrrad-Raststattenplan befindet sich zum Zeitpunkt der Veréffentlichung dieses Plans in Uberarbeitung.
% Erhebung apollis, Herbst 2009.

% apollis 2017; apollis 2019.

67 ASTAT-Studie 2017.

Abbildung 27 Die Sudtiroler Radrouten im Bicitalia-System

5.2. Grundsatze

5.2.1. Weg von der Verkehrsplanung -
hin zur Mobilitatsplanung

Betrachtet man die einzelnen Verkehrsmit-
tel getrennt voneinander, erfolgt auch die
Verkehrsplanung entsprechend: Man kann
so nie das Umstiegspotenzial zwischen den
verschiedenen Modalitdten ausschopfen.
Es gilt also, den Fokus starker auf den tat-
sachlichen Mobilitatsbedarf der Menschen
zu richten — mit allen damit verbundenen
Konsequenzen fur die Raumordnung.
Herkdmmliche  StraBenverkehrsplanung
orientiert sich haufig am Auto und an der
aktuellen Nachfrage. Eine Planung, die
dem Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr,
Fahrrad-, FuBverkehr) den Vorzug gibt,
bertcksichtigt hingegen die Siedlungsent-
wicklung, das Sozialgefige, die Beschafti-
gungsstruktur und die Umwelt. So werden
Stauprobleme behoben und der Siedlungs-
raum wird lebenswerter gestaltet.

Dazu muss ein konsequenter Schritt von
der Verkehrsplanung zu einer umfassenden
und integrierten Mobilitatsplanung erfol-
gen. Mit Mobilitatsbedurfnissen und -ent-
scheidungen geht die Raumnutzung ein-
her: Um deren Nachhaltigkeit zu erhéhen,
muUssen alle Instrumente der Planung von
offentlichen und privaten Raumen Uber-
praft werden. Durchfihrungsbestimmun-
gen zum aktuellen Raumordnungsgesetz
legen fest, dass die fuBlaufige Erreichbar-
keit in FuBminuten angegeben werden
muss und dass bestimmte 6ffentliche Ein-
richtungen von Wohngebieten aus zu FuB3
in einer bestimmten Zeit erreichbar sein
massen.

Ein weiterer Grundsatz der Radmobili-
tatsplanung und der o&ffentlichen Raum-
nutzung besteht darin, die verschiedenen
Formen der Aktivmobilitat® nicht getrennt
voneinander zu betrachten, sondern in ei-

nem integrierten Planungsprozess, der alle
Funktionen und Anforderungen der BUr-
gerschaft an den 6ffentlichen Raum in den
Mittelpunkt stellt.

5.2.2. Nutzerperspektive: Komfort fiir
Radfahrende im Mittelpunkt
Fahrradinfrastrukturen sollten aus Sicht der
Radfahrenden geplant, gestaltet und ge-
fahrt werden, da spezifische Grundsatze
zu berlcksichtigen sind, die sich stark von
anderen Mobilitdtsformen unterscheiden.
Menschen andern ihr Verhalten, ihre Ein-
stellungen, Erwartungen und Einschatzun-
gen je nach der Art des jeweils benutzten
Verkehrsmittels.

Um die Fahrradnutzung zu steigern, ms-
sen alle Entscheidungen in der Planung und
Umsetzung die Nutzungsfreundlichkeit
und den Komfort fur Radfahrende in den
Mittelpunkt stellen. Notwendige und sinn-
volle Radverbindungen scheitern immer
wieder an problematischen Schlisselstellen
(Hohendifferenzen, natUrliche Hindernisse
etc.). Hier kénnen technische Einrichtungen
(z. B. Aufzlige), SerpentinenerschlieBungen
oder Wendelkreise Abhilfe schaffen. Auch
wenn Eingriffe an Schlisselstellen punk-
tuell vielleicht kostenintensiv sind, sind sie
bei genauerer Betrachtung maoglicherwei-
se weniger aufwendig als eine alternative
Trassierung oder machen den gesamten
Abschnitt attraktiver.

% Darunter versteht man die Fortbewegung durch die eigene Muskelkraft, also insbesondere ZufuBgehen und Radfahren, aber auch das Fahren

mit Tretrollern, Inlineskates oder Pedelecs. Der mithilfe eines Elektromotors angetriebene E-Tretroller ist ein Grenzfall, wird aber in der StVO dem
Fahrrad gleichgestellt und kann auf Flachen betrieben werden, die fur die Fahrradnutzung reserviert sind, sofern sie die gesetzlich vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeiten mittels technischer Vorrichtungen einhalten (analog zur Regelung von Fahrradern mit elektrischer Tretunterstitzung).
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5.2.3. Umdenken bei Gestaltung urba-
ner Raume

Neue Erkenntnisse aus dem Bereich der
Verkehrs- und Raumplanung zeigen: Es
braucht eine grundsatzliche Umorientie-
rung bei der Gestaltung urbaner Raume.
Mittlerweile wird verstarkt dartber nachge-
dacht, wie Rdume zu gestalten sind, damit
maoglichst wenige regelnde Eingriffe erfol-
gen mussen und dennoch ein respektvolles
Verhalten und Verkehrssicherheit fur alle
— insbesondere fur die schwachsten Ver-
kehrsteilnehmenden — sichergestellt ist. Die
zentralen Fragen sind: Kann es gelingen,
den 6ffentlichen Raum von einer Konflikt-
zone zu einem Raum flr Austausch, Be-
gegnung und gesellschaftliche Entwicklung
umzugestalten? Wie muss die Infrastruktur
gestaltet sein, um dies zu fordern?

In diesem Zusammenhang sei auf die
grundlegende Arbeit von Hans Monder-
mann verwiesen, der das Shared-Space-
Prinzip entwickelt hat. Heute wird in der
Mobilitatsplanung verstarkt auf Mischfor-
men zurlckgegriffen.

5.2.4. Radfahren ab der Haustiir
Konkret bedeutet dies, dass der Weg von
der Haustlr bis zum Ziel im Alltagsver-
kehr fur Radfahrende so niederschwellig,
kurz und komfortabel wie maoglich sein
muss und das Fahrrad mdglichst nahe am
Ziel sicher abgestellt werden kann. Da das
Fahrrad handlich ist, auch schiebend mit-
gefuhrt werden kann und wenig Abstell-
flache bendétigt, werden schon geringe
Distanzen zwischen Abstell- und Zielort als
unangenehm empfunden und meist nicht
akzeptiert. Es gibt fr die maximal akzep-
tierte Entfernung Richtwerte. Aber da die-
se Einschatzungen haufig auf lokalen, all-
tagskulturellen und oft auch unbewussten
Wahrnehmungen basieren, haben Radin-
frastrukturplanung und Raumentwicklung
auch viel mit Beobachten, Versuchen und
Experimentieren zu tun.

Unlogische Wegfihrungen, Umwege, un-
notige Steigungen oder eine Unterordnung
des Radverkehrs unter andere Mobilitats-
formen werden genauso wenig akzeptiert
wie fehlende Querverbindungen oder weg-
verlangernde Schleifenfihrungen fur Rad-
wege.

In der Vergangenheit erfillte der ortstiber-
greifende Radwegebau hauptsachlich die
BedUrfnisse von Freizeit und Tourismus.
Haufig tragen diese Wege nur wenig zur
ErschlieBung von Verkehrsattraktoren wie
Ortskernen, Gewerbegebieten, Schulzo-
nen, Gesundheitseinrichtungen, Wohnzo-
nen oder Kulturstatten in den durchquerten
oder umfahrenen Orten bei. Die Sudtiroler
Gemeinden sollten zunehmend Radwege-
netze etablieren, auf denen sich verschie-
dene wichtige Punkte bequem, sicher und
maoglichst schnell erreichen lassen. Ob und
wo dabei vom Autoverkehr getrennte Rad-
wege notwendig und maglich sind oder ob
die Bedingungen fir Radfahrende auf be-
stehenden StraBen durch geeignete MaB-
nahmen verbessert werden kénnen, ist in-
dividuell vor Ort zu prufen.

Ein zentrales Element sind dabei auch Fahr-
radabstellplatze (s. Kapitel 5.7.4.) sowohl
in den Wohngebieten als auch bei den ver-
schiedenen Attraktionspunkten: Im DLH
Nr. 17 vom 7. Mai 2020 wird , ein Netz be-
guem erreichbarer und sicherer Fahrradab-
stellplatze im Verhaltnis zur Nutzung und
GroBe der Gebaude” vorgeschrieben, die
zeitnah realisiert werden sollten. Die Richt-
werte fur die Anzahl der Stellplatze und
andere spezifische Vorschriften und Emp-
fehlungen werden bei den vertiefenden
Darstellungen der jeweiligen Anwendungs-
bereiche angeflhrt.

5.2.5. Neue Moglichkeiten fiir Misch-
formen nutzen

Die strikte raumliche Trennung des Rad-
verkehrs von anderen Mobilitatsformen ist
aufgrund der gesetzlichen Anderungen auf
nationaler Ebene und deren Ubernahme in
die StraBenverkehrsordnung neu zu bewer-
ten.

Die neu eingefthrten Verkehrswegetypo-
logien erlauben, dass Verkehrsraume fur
Kfz-Rad- und FuBverkehr zeitgleich genutzt
werden kdnnen, wenn es entsprechende
ortsraumliche Voraussetzungen gibt, wenn
die Kfz-Verkehrsfrequenz maBig ist und die

Verkehrs-
aufkommen

4.000-2.500
Fahrzeuge
(PCU) pro Tag

500
Fahrzeuge
(PCU) pro Tag

Mischverkehr ist sicher
und angenehm

30
km/h

Geschwindigkeit eingegrenzt wird, und
wenn diese Raume entsprechend baulich
strukturiert werden.

Die Kriterien daflr, ob eine bauliche Ab-
trennung erforderlich ist oder eine Misch-
nutzung mdglich ist, sind vielfaltig und
(noch) nicht systematisch erfasst, einheit-
lich bewertbar und/oder gesetzlich abge-
sichert. Es gibt verschiedene Studien und
Empfehlungen, die ein Verhaltnis zwischen
Fahrzeug-Aquivalenten pro Tag und der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit abbilden.

Nachfolgend einige unterschiedliche Bei-
spiele:

60-70 Geschwindigkeit
km/h

Abbildung 28 Quelle: Interreg North West Europe: https://cyclehighways.eu/
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5.2.6. Monitoring: den effektiven Nut-
zen der InfrastrukturmaBnahme im
Blick haben

Eine InfrastrukturmaBnahme muss mit
einer deutlich erkennbaren und messba-
ren Verbesserung des Nutzungserlebnisses
einhergehen. Daher ist es prinzipiell win-
schenswert, Daten vor und nach Durch-
fihrung eines Projekts zu erheben, ebenso
sollte eine Kosten-Nutzen-Analyse Teil des
Vorhabens sein.

Um die Verbesserungen zu bewerten, soll-
te neben Vorher-Nachher-Zédhlungen und
einer langfristigen Unfallstatistik auch die
gefuhlte Sicherheit am Fahrrad und zu
FuB vor Ort erhoben werden. Ressourcen
sind knapp und mussen dahin flieBen, wo
a) Handlungsbedarf besteht, b) groBe
Nachfrage — und somit eine Erhéhung des
Radverkehrsanteils — zu erwarten ist oder
) die Nutzererfahrung deutlich verbessert
werden kann.

Nutzerinnen und Nutzer sollten die M&g-
lichkeit haben, ihre Anregungen zu Man-
geln und Verbesserungen vorzubringen,
die bei einem Ausbau und einer Verbesse-
rung des Bestands zu berlcksichtigen sind.
Besonders wertvoll sind ihre Beurteilungen
zur Qualitat der Infrastruktur, zur Wartung
und Instandhaltung und zum Sicherheits-
gefuhl.

5.3. Radfahrpotenzial in Sudtirol

Sadtirol hat ein hohes bis sehr hohes Po-
tenzial fur die Fahrradnutzung. Auf den
ersten Blick scheint das , Land im Gebirge”
nur bedingt fur die Radnutzung geeignet.
Eine genauere Betrachtung der Lage und
der Entwicklung der Siedlungsrdume zeigt
aber, dass der GroBteil der Bevolkerung in
Siedlungsraumen lebt. Der Mobilitatsbe-
darf dieser Sudtirolerinnen und Sddtiroler
ist beztglich Streckenlangen und Hohen-
unterschieden sehr wohl fur die Radnut-
zung geeignet, sofern entsprechende Infra-
strukturen geschaffen werden.

Allgemein lasst sich festhalten, dass das
hohe Potenzial fur einen Wechsel vom
Auto zum Fahrrad durch den Ausbau der
Infrastruktur, aber auch durch technische
Entwicklungen und ordnungspolitische
Eingriffe weiter massiv verbessert werden
kann.

Das hochste Umstiegspotenzial liegt bei
Strecken unter 10 km (v. a. fur E-Bikes)
und unter 5 km (fir normale Fahrrader):
Ein Weg von 5 km ist mit dem Fahrrad in
12-15 Minuten bequem zuriickzulegen.
Die  Durchschnittsgeschwindigkeit — des
motorisierten Individualverkehrs ist in den
Ortskernen im Allgemeinen nicht hoher als
die Durchschnittsgeschwindigkeit der Fahr-
rader. In diesen Fdllen ergibt sich also ein
konkreter Zeitvorteil, wenn die Infrastruk-
tur des Verkehrsraumes eine niederschwel-
lige Fahrradnutzung und eine moglichst
direkte Anbindung ans Ziel sowie ein siche-
res Abstellen in dessen unmittelbarer Nahe
erlaubt.

Die Zunahme sogenannter Pedelecs bzw.
E-Bikes erhoht dieses Potenzial stark. Sie
steigern die Agilitat der Radfahrenden im
urbanen Stop-and-go-Verkehr, erleichtern
die Uberwindung von Héhenunterschieden
und erschlieBen neue Nutzergruppen fur
den Radverkehr.

Die Technologie der elektrischen Tretkraft-
unterstitzung verbessert zudem die Vo-
raussetzungen dafur, dass in urbanen Be-
reichen die Paket- und Guterzustellung
weitreichend auf speziell ausgestattete Las-
tenfahrrader verlagert wird.

5.3.1. Einfluss von Klima und Wetter
Das Klima ist in Sudtirol grundsatzlich
glnstig, abgesehen von einigen wenigen
Extremlagen, die in der Regel sparlich be-
siedelt sind. Beobachtungen in Landern
mit unglnstigeren klimatischen und me-
teorologischen Voraussetzungen (z. B. die
Niederlande, Danemark oder Deutschland)
zeigen, dass Radfahren nicht UbermaBig
wettersensibel ist,®® wenn es eine hoch-
wertige Radinfrastruktur gibt und diese ge-
pflegt wird, Winterdienst inklusive.

Ob das Fahrrad im Alltag auch bei Schlecht-
wetter genutzt wird, hangt auch von der
Qualitdt der Infrastruktur am Zielort ab.
Gute Abstellvorrichtungen, Umkleide- und
Trockenmdglichkeiten sowie Duschen am
Arbeitsplatz sind entscheidende Faktoren
far die hohe Radnutzung im Alltag. Ein Teil
dieser Infrastrukturen und FérdermaBnah-
men fallt in den Bereich des betrieblichen
Mobilitatsmanagements; dieses unterstitzt
das Land Sudtirol durch eigene MaBnah-
men im Rahmen der Férderung der nach-
haltigen Mobilitat.

5.3.2. Ermittlung von Radgunstlagen
in Stidtirol

Die Raumnutzung — und damit die Bevolke-
rung — konzentriert sich in geeigneten Sied-
lungsgebieten an den Sadtiroler Talboden.
In den hoéher gelegenen Orten und Talern
nimmt die Siedlungsdichte stark ab.

Mit einer internen Erhebung wurden alle
Gemeinden in Hinblick auf ihre Eignung fir
die Radnutzung betrachtet. Die Einschat-
zung, wie viel Prozent der Bevolkerung in
einer flr das Radfahren geeigneten Umge-
bung leben, erfolgte nach radfunktionalen
Gesichtspunkten. Methodisch ging man
dabei nach Gemeinden vor und definierte
einen oberen und unteren Schatzwert fur
den Prozentsatz der Personen, die in Ge-
bieten leben, die aufgrund von Héhendif-
ferenzen, angenommenen Distanzen und
Klima far das muskelbetriebene Fahrrad
niederschwellig nutzbar sind. Die Methode
kann bei der Betrachtung einzelner oder
mehrerer Gemeinden angewandt und da-
bei verfeinert werden.

Die folgende Tabelle gibt Aufschluss Uber
die Gemeinden, die auf Basis einer groben
Bewertung ganz oder zu einem gréBeren
Teil in Radgunstlagen liegen. Diese Ein-
schatzung dient der Darstellung der Me-
thode, die Werte sind grob geschatzt. Bei
einer Detailbetrachtung kénnten sich ein-
zelne Einschatzungen verschieben.

Die Tabelle listet nur jene Gemeinden, die
sich aufgrund klimatischer und geomor-
phologischer Bedingungen besonders gut
far die Radmobilitat eignen und die einen
hohen Radverkehrsaustausch mit den um-
liegenden Gemeinden erwarten lassen.

% DOKU WD Bundestag 5-3000-046/17.
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Die grobe Analyse zeigt, dass zwischen 57
und 70 % der Sudtirolerinnen und Stdtiro-
ler in einer Umgebung wohnen (73 Gemein-
den), in der aufgrund der Geomorphologie
und des Klimas Wege niederschwellig mit
dem Fahrrad zurlckgelegt werden kénnen.
Innerhalb der RFE leben sogar 70 bis 85 %
der Bevdlkerung in einer Radgunstlage.
Die Entwicklung und Verbreitung des
E-Bikes erschlieBt weitere Nutzerschichten,
zumal als Haupthindernis fur die Radnut-
zung neben fehlenden Infrastrukturen v. a.
Hohendifferenzen anzunehmen sind.

Mit seinen 7.704.312 AnkUnften (ASTAT,
2019) wirkt sich der Tourismus natUrlich be-
achtlich auf die Verkehrsbelastung in Sudti-
rol aus. Gleichzeitig steckt im touristischen
Mobilitatsmanagement ein groBes Poten-
zial, denn im Urlaub kénnen die eigenen
Mobilitatsbedurfnisse leichter auf das Fahr-
rad gelenkt werden: weniger Stress, kaum
Termine und vielleicht mehr Offenheit, die
eigenen Gewohnheiten zu andern. Im 2.
Teil der Tabelle wurde deshalb die Betten-
anzahl mit der Auslastung verschrankt, um
das Gesamtpotenzial zu ermitteln.

5.4. Planungsgrundlagen

Die Gemeinden und Bezirksgemeinschaften
Sudtirols sind dazu aufgerufen, ihre Mobili-
tatsplanungen und Verkehrsinfrastrukturen
zugunsten einer starkeren Radnutzung im
Alltag zu Uberarbeiten und auszubauen.
Zentral ist es, bei allen Radverkehrsinfra-
strukturen die Sicherheit und den Komfort
aller Verkehrsteilnehmenden zu gewahr-
leisten. Neben eigenen Radwegen, die bau-
lich getrennt oder mit gelber und weiBer
Linie zur Fahrspur der motorisierten Ver-
kehrsmittel abgegrenzt sind, kénnen viele
weitere MaBnahmen den Radverkehr in
Ortschaften sicher gestalten.

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h

erhoht die Sicherheit enorm.=

70 Quellen: Ing. Avesani: Citta a misura di persona e bicicletta; FIAB.

Neben einer Begrenzung der Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h oder weniger
ist es in vielen Fallen zielfthrend, Berechti-
gungshierarchien zugunsten einzelner Ver-
kehrstrager (zumeist Kfz) aufzuheben und
die Verkehrsflachen allen gleichberechtigt
zur Verfligung zu stellen. Diesen Anforde-
rungen wird auch mit der Definition und
Beschreibung des fahrradtauglichen Orts-
radwegenetzes Rechnung getragen.

2020 hat sich der ordnungspolitische Rah-
men in Italien erheblich erweitert. Er re-
agiert auf die aufgezeigten Erfordernisse
mit einer Reihe von Anpassungen der Stra-
Benverkehrsordnung. Die entsprechenden
neuen Typologien von Verkehrswegen sind
weiter unten spezifisch angefiihrt.

5.4.1. Planungsgrundlagen ordnungs-

rechtlicher Natur

e StraBenverkehrsordnung (codice strada-
le) der Republik Italien

e landesgesetz (LG) vom 10. Juli 2018,
Nr. 9, Raum und Landschaft:
Die Einfihrung umfassender Planungs-
instrumente schafft ein neues Verstand-
nis fir integrierte Raumplanung und un-
terstreicht die Breite und Bedeutung der
Planungsprozesse. Sowohl im Gemein-
deentwicklungsprogramm laut Art. 51
als auch im Gemeindeplan fir Raum und
Landschaft laut Art. 52 sind Plane bzw.
Konzepte flr die Mobilitat und Erreich-
barkeit vorgesehen. An mehreren Stellen
im neuen Gesetz werden Prioritdten fr
FuB- und Radmobilitdt und fir die Er-
mittlung und Planung ,kurzer Wege”
hervorgehoben.

e Dekret des Landeshauptmanns (DLH)
vom 7. Mai 2020, Nr. 17:
In Zusammenhang mit der Umsetzung
von LG Nr. 9/2018 wurden bei der Fest-
legung der Mindeststandards fdr die
Ausstattung offentlicher Radume mittels

DLH eine ganze Reihe von Grundsat-
zen und MaBnahmen fir den Mobili-
tatsbereich geregelt. Das Dekret enthalt
u. a. klare Zielsetzungen fir das Zu-
sammenspiel von Mobilitdt und Raum-
nutzung und legt einen besonderen
Schwerpunkt auf die Vermeidung bzw.
Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs und auf die Nachhaltig-
keit in der Raumplanung und -nutzung.
Im Dekret sind auch die quantitativen
Angaben zu den Abstellanlagen im Be-
reich des oOffentlichen Bauens (Art. 6,
Abs. 3 und 5) und im Bereich des priva-
ten Bauens (Art. 7, Abs. 2) vorgesehen.
Sie dienen als Richtwerte und bil-
den so lange den ordnungsrecht-
lichen Rahmen, bis die Gemein-
den eigene Richtlinien festlegen.
Im Art. 7, Abs. 3 findet sich eine Be-
stimmung, die es ermdglicht bzw. sogar
vorschreibt, dass private Parkplatze ,[...]
im Verhaltnis zur Lage im Siedlungsge-
biet und zum Zugang zu o6ffentlichen
Verkehrsmitteln eingeschrankt werden
[...]". Dieser Ansatz konnte im Sinne der
Fahrradférderung und der Aufwertung
des offentlichen Raums, die mit einer
Verringerung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs einhergeht, weiterverfolgt
werden und zu ,,autofreien Wohngebie-
ten” fuhren; solche werden aktuell z. B.
in Deutschland und in der Schweiz rea-
lisiert.

Funktionelle und geometrische Normen:
Fir BaumaBnahmen im auBerortlichen
Bereich sind die funktionellen und geo-
metrischen Normen fr die Planung, den
Bau und die Instandhaltung von Mobi-
litatsinfrastrukturen in der Autonomen
Provinz Sudtirol in ihrer jeweils gelten-
den Fassung anzuwenden.

95



5.4.2. Netz- und Verbindungstypolo-

gien

Um die Planungsprozesse zu vereinheitli-

chen, werden folgende Netztypologien fiir

Radverkehrsstrukturen festgelegt:

¢ Die Radfunktionale Einheit (RFE):
Im Zuge des neuen Raumordnungsge-
setzes und der Entwicklungsplane der
Gemeinden ist die Erstellung von Mobili-
tatsplanen mit den Nachbargemeinden
vorgesehen. Die RFE sind Planungshil-
fen. Bei den RFE handelt es sich nicht
um neue Verwaltungseinheiten, sondern
um eine Hilfestellung fur die Erarbeitung
des Uberdrtlichen Radnetzes. Um die
Radnutzung im Alltag signifikant zu stei-
gern, muss die Infrastruktur viel starker
als bisher den Ansprichen von Zeit- und
Wegeffizienz sowie den Sicherheitsan-
forderungen der Alltagsnutzenden und
Radpendelnden Rechnung tragen. Aus
diesem Grund wurden auf Basis einer
Radpotenzialanalyse 15 RFE identifiziert,
die sich besonders fir die Alltagsrad-
mobilitat eignen. Eine RFE besteht aus
mehreren Gemeinden, die zueinander
in Quell-Ziel-Relationen stehen. Einzel-
ne Gemeinden sind als Planungseinheit
nicht der adaquate Rahmen, zumal die
Raumfunktionen auch in gréBeren Ein-
heiten vielfaltig verflochten sind.

e Das Ortsradwegenetz:
Alle Radverkehrswege, die auf der
Grundlage der geltenden Bestimmun-
gen als Radwege, FahrradstraBen oder
als Verkehrswege mit abgetrennter Ver-
kehrsflache zur Nutzung durch Radfah-
rende eingestuft sind (z. B. Radfahrstrei-
fen mit durchgehender Linie), bilden das
Ortsradwegenetz. Dieses sollte so ge-
staltet sein, dass es innerhalb der Sied-
lungsgrenzen eine Maschenweite von
max. 300-350 m aufweist.
Das Ortsradwegenetz stellt das Rickgrat
fur die Fahrradmobilitat in den Sied-
lungsgebieten dar und ist mit mdglichst
kurzen und niederschwellig benutzbaren
Radwegen an das Uberodrtliche Radnetz
angebunden. Neu zu errichtende Orts-

radwege sind so zu gestalten, dass auch
die Befahrung mit neuen Radtypologien
(z.B. Cargobikes) reibungslos moglich ist.
Wo eine Umsetzung nach den oben ge-
nannten Wegkategorien nicht mdaglich
ist, sind die Rahmenbedingungen fur
Radfahrende durch weitere MaBnah-
men zu optimieren, indem z. B. 30er-Be-
schrankungen oder Radfahrstreifen mit
gestrichelter Linie eingefuhrt werden,
die bei Bedarf auch von motorisierten
Fahrzeugen mitbenutzt werden kénnen.
Es ist wichtig, Radfahren ab der eigenen
Haustir zu ermaoglichen.

Die Radschnellverbindung:

Diese planerische Vorgabe legt fest, wel-
che Punkte mit moglichst direkten und
niederschwellig nutzbaren Fahrradinfra-
strukturen verbunden werden sollen. Sie
weist idealerweise und bei hohen aktu-
ellen oder erwartbaren Frequenzen die
technischen Parameter eines Radschnell-
weges auf (s. Kapitel 5.4.3.).
Alltagsradwegenetz vs. Freizeitradwege-
netz:

Das Ubergemeindliche Radnetz Sud-
tirols ist nicht durchgangig fur die All-
tagsmobilitat relevant. Diverse Strecken-
abschnitte sind zwar von erheblicher
touristischer Bedeutung und fur die
Freizeitnutzung sehr attraktiv, gleich-
zeitig werden aber wichtige Knoten-
punkte und Attraktoren wie Gewer-
bezonen oder Schulen umfahren.
In Absprache mit den Bezirksgemein-
schaften und in Anlehnung an den
hier vorgelegten Vorschlag wird das
bestehende Netz in Alltags- und Frei-
zeitwege unterschieden. Dies kann sich
dann auf die Priorisierung bei Ausbau-
arbeiten auswirken, wobei immer auch
die Nutzerfrequenz ausschlaggebend
sein soll. Neue Wege missen bereits
in der Planungsphase in Alltags- oder
Freizeitwege eingeteilt werden, da hier
unterschiedliche Parameter gemafB funk-
tioneller und geometrischer Normen zu
berlcksichtigen sind.

Legende

Abbildung 29 Fahrradwegenetz 2021
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5.4.3. Unterscheidung Radschnellver-
bindungen und Radschnellwege

Um hohe Radanteile im Bereich des All-
tagsverkehrs zu erreichen, muss eine mog-
lichst direkte Anbindung der wesentlichen
Verkehrsquellen und -attraktoren sicherge-
stellt werden. Analog zur Entwicklung im
Kfz-Bereich mussen hochkapazitive, hin-
dernis- und nutzungsschwellenfreie Verbin-
dungen zwischen bedeutenden Quellen/
Attraktoren geschaffen werden. So ist der
Verkehrswegetypus des Radschnellweges
entstanden.

Die technischen Mindestanforderungen an
Radschnellwege sind in den funktionellen
Normen festgelegt’! und erfordern verhalt-
nismaBig viel Flache:

e befahrbare Mindestbreite bei

Ein-Richtungs-Weg 2,5m
e befahrbare Mindestbreite bei
Zwei-Richtungs-Weg 3,5m

Bei Flachenknappheit kann man auf die
Verbindungstypologie der Radschnellver-
bindung zurtickgreifen, die diesbezlglich
nicht konkretisiert ist und mehr Spielraum
zuldsst. Bei der Planung sind jedoch folgen-
de Kriterien zu berUcksichtigen:
e Zeitverluste sind bestmoglich zu
minimieren:
» maximale Wartezeit an Ampeln:
35-40 Sekunden
» ideal: griine Welle mit Infosymbolen
(Tempo halten, schneller, langsamer,
System ,Flo"”)
> keine Verlustzeiten bei Unter-/Uber-
fihrungen
e keine Einbauten, Kanaldeckel, Abfluss-
gitter und Ahnliches
e Beleuchtung:
» innerorts vorgeschrieben
» auBerorts wiinschenswert

Uberdies sind sowohl das aktuelle als auch
das potenzielle Radverkehrsaufkommen
wesentliche Grundlagen.

Eine Radschnellverbindung ist eine mog-
lichst schnelle, sichere, durchgangige und
schwellenfreie Verbindung zwischen fest-
gelegten Mobilitatsquellen und -attrakto-
ren mit aktuellen und potenziellen Nutzern,
die sich hauptsachlich aus Alltagsradelnden
und Radpendelnden zusammensetzen.

Die Radschnellverbindung kann als plane-
rische Definition verstanden werden, ers-
te Wunschlinien fur Schnellverbindungen
wurden bei der Grobplanung der RFE erar-
beitet und sollten dann in die detailliertere
Planung miteinflieBen.

Durch eine aufmerksame Analyse der Mo-
bilitatsquellen und -attraktoren entstehen
Uber den gesamten Verlauf der Radschnell-
verbindungen hinweg verschiedene Ab-
schnitte mit unterschiedlichen Frequenzen
und Nutzungspotenzialen, die entspre-
chend dimensioniert werden mdissen.

Der Radschnellweg ist eine Radschnellver-
bindung, die jedoch als konkreter Rad-
wegetypus definiert ist (gemdB neuen
funktionellen und geometrischen Normen
des Landes). Im Gegensatz zur Radschnell-
verbindung sind hier die technischen Min-
destanforderungen klar festgelegt. Sie
mussen durchgehend befahrbar sein, kei-
ne Umwege oder Mischverkehr aufweisen
und Hindernisse vermeiden. Eine Fahrtge-
schwindigkeit von 30 km/h muss problem-
los moglich sein. Radschnellwege miissen
regelmaBig gewartet, gereinigt und im
Winter gerdaumt werden.

5.4.4. Infrastrukturtypologien

¢ Fahrradwege
Fahrradwege sind raumlich abgetrennte
Fahrbahnen fur Fahrrader und weitere
spezifisch zugelassene Fortbewegungs-
mittel. FUr ihre Planung und bauliche
Ausgestaltung wird auf die ,funktio-
nellen und geometrischen Normen fur
die Planung und den Bau von StraBen
in der Autonomen Provinz Bozen” bzw.
die technischen Normen des Ministerial-
dekrets (MD) Nr. 577/1999 (Verordnung
far die Definition der technischen Eigen-
schaften von Radwegen) in ihrer jeweils
geltenden Fassung verwiesen.
Die Fahrradwege missen in den Bauleit-
planen (BLP) dezidiert als Fahrradwege
eingetragen sein und bilden innerortlich
das Ortsradwegenetz.

e Fahrradrouten
Eine Fahrradroute ist eine fir die Befah-
rung mit dem Fahrrad prinzipiell geeig-
nete Verbindung zwischen festgelegten
Punkten, die entsprechend ausgewiesen
und ausgeschildert ist. Sie kann sich aus
verschiedenen Wegtypologien zusam-
mensetzen und bietet eine Alternative
zu Verkehrswegen, die stark befahren
oder aus anderen Grinden ungeeignet
oder fur Fahrrader gesperrt sind.
Aufgrund ihrer Beschaffenheit erfiillt sie
v. a. Funktionen im Bereich von Freizeit,
Erholung und Tourismus und wird meist
saisonal genutzt. Sollte sie fur die Befah-
rung mit bestimmten Fahrradtypen (z. B.
Rennrad) nicht geeignet sein, ist darauf
hinzuweisen.

e Radschnellwege
Eine Weiterentwicklung des Fahrradwe-
ges ist der Radschnellweg, der sowohl
innerortliche als auch Gberortliche Funk-
tion haben kann (s. o. Kapitel 5.4.3.).

Die Planung und Errichtung von Rad-
schnellwegen erfolgt aufgrund hoher tat-
sachlicher oder potenzieller Frequenzen
von Radfahrenden zwischen bedeuten-
den Mobilitatsquellen und -attraktoren.
Auf Radschnellwegen kommen v. a.
Pendelnde mit dem Rad schnell
voran. Folgende Strecken bieten sich
prinzipiell  fir Radschnellwege an:
Algund — Meran — Sinich — Lana | Bozen -
St. Jakob — Leifers — Branzoll | Vilpian -
Terlan — Siebeneich — Bozen | Bozen -
Kaltern — Eppan — Sigmundskron —Bozen
| Vahrn — Brixen — Industriezone Brixen |
St. Lorenzen — Bruneck — Gais.

Neue radverkehrstaugliche Typologien

(2020/21)2

In Fallen, in denen keine rdumlich ab-

getrennte Infrastruktur fir Radwege ge-

schaffen werden kann oder soll, sind ak-

tuell folgende Verkehrswegetypologien

maoglich:

» Einzeichnung von  Fahrradspuren
(,,Radfahrstreifen”)

» Einzeichnung von Fahrradspuren in
beide Richtungen bei Einbahnen

» Vorgezogene Haltelinien fir Radfahren-
de (ARAS) in Kreuzungsbereichen

» Mitnutzung von Vorzugsspuren

» Einflhrung von SchulstraBen auf der
Grundlage der Regelung fur Wohn-
stralBen

» FahrradstraBen , strade urbane ciclabili
tipo E-bis”

» LokalstraBen fur vorwiegende Nutzung
durch FuB- und Radverkehr (,Geh-
und Radwege des Typs F-bis")

71 Art. 105 Funktionelle und geometrische Normen fir die Planung, den Bau und die Instandhaltung von Mobilitatsinfrastrukturen unter der

Beruicksichtigung der 6kologischen Nachhaltigkeit in der Autonomen Provinz Bozen. 2 Die folgenden Neuerungen wurden im Jahr 2020 tber das Gesetzesdekret Nr. 34 vom 19. Mai 2020 , Decreto Rilancio” eingefihrt.
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Fahrradspuren werden entlang einer Stral3e
eingezeichnet und durch gestrichelte oder
durchgezogene Linien und Fahrradsymbole
abgegrenzt.

Diese Flachen sind fur Radfahrende vorge-
sehen, kénnen aber bei Bedarf von ande-
ren Fahrzeugen far kurze Strecken befah-
ren werden, wenn sich keine Radfahrenden
darauf befinden und die Begrenzunglinie
gestrichelt und nicht durchgehend ist. In
diesem Fall ist die Spur zugleich Teil der
Fahrbahn fur den Autoverkehr.

Einzeichnung von Fahrradspuren (,Radfahrstreifen”)”

Eine durchgehende Mindestbreite ist der-
zeit nicht vorgesehen. Bei Engstellen be-
steht die Mdoglichkeit, die Fahrradspuren
in der Ublichen Breite beizubehalten, auch
wenn damit eine erforderliche Mindestbrei-
te fUr Autos nicht mehr gegeben ist und
diese zwangslaufig die Fahrradspur befah-
ren mussen. Radfahrende haben Vorfahrt,
die Kfz mUssen sich hinter ihnen einreihen.
Bei Engstellen kann auch nur das Fahrrad-
symbol angebracht werden, es gelten die-
selben Bestimmungen.

73 ,nuova corsia ciclabile” | Art. 3 Abs. 1, Z. 12-bis, StvO

Abbildung 30 ©Centro Studi FIAB

Einzeichnung von Fahrradspuren
in beide Richtungen bei Einbahnen

In EinbahnstraBen kdnnen Fahrradspuren
eingezeichnet werden, die den Radver-
kehr in die Gegenrichtung erlauben. Dafir
wird die Fahrradspur auf der linken Seite
der Fahrtrichtung durch eine gestrichel-
te Linie und das Fahrradsymbol markiert.
Diese MaBnahme ist auf StraBen erlaubt,
in denen eine Hochstgeschwindigkeit von

30 km/h oder weniger gilt, oder auch in
Zonen mit beschranktem Verkehr (ZTL). Ei-
ne Mindestbreite der StraBe oder der Fahr-
radspur ist nicht vorgesehen und die Spur
kann grundsatzlich auch von anderen Fahr-
zeugen befahren werden. Nutzen Radfah-
rende die Spur, haben diese in allen Fallen
Vorfahrt.

Abbildung 31 ©Centro Studi FIAB
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Vlorgezogene Haltelinien fiir Radfahrende (ARAS) in

Kreuzungsbereichen™

Bei den Aufstellflachen handelt es sich um
gekennzeichnete Flachen fur Radfahrende,
die bei ampelgeregelten Kreuzungsberei-
chen eingesetzt werden. Durch die Auf-
stellflache wird die Haltelinie fir andere
Fahrzeuge um mindestens 3 m nach hinten
verschoben.

Aufstellflachen ermdglichen sicheres Links-
abbiegen fur Radfahrende, da sie sich in
der StraBenmitte aufstellen und die Grin-
phase abwarten kénnen. Sie reduzieren zu-
dem eine der haufigsten und gefahrlichs-
ten Unfallarten mit Radfahrenden, die ihre
Ursache im Rechtsabbiegen von Kfz hat.

74 Offiziell , aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS)” bzw. italienisch ,casa avanzata” (Art. 3, Abs. 7-bis, StVO).

Abbildung 32 ©Centro Studi FIAB

Vorhandene Vorzugsspuren fir den 6f-
fentlichen Personentransport kénnen fir
die Benutzung durch Radfahrende frei-
gegeben werden, sofern die Breite 4,3 m
nicht unterschreitet und keine Tramgleise
eingebaut sind. Zur Kennzeichnung wird
das Fahrradsymbol als Bodenmarkierung
angebracht.

Bei stark frequentierten Linien reduzieren
sich die Vorteile der Mitnutzung erheb-
lich. Auch langere Steigungen sind auf-
grund der dadurch zunehmenden Ge-
schwindigkeitsdifferenzen problematisch.

75 Art. 7, Abs. 1, lit. i-ter, StVO

Abbildung 33 ©Centro Studi FIAB

103



EinfGhrung von SchulstraBen auf der Grundlage der

Regelung fur WohnstraBBen’

Schulen erzeugen viel Verkehr und sind
somit Risikozonen fur Verkehrsunfalle. Sie
sorgen oft fur problematische Verdichtun-
gen des motorisierten Individualverkehrs
in Stadten und Orten. Die Burgermeisterin
oder der Burgermeister kann per Verord-
nung auf allen innerdrtlichen StraBBen eine
SchulstraBe einrichten. In der Verordnung

werden die Verkehrswege in unmittelbarer
Nahe eines Schulgebaudes abgegrenzt und
innerhalb der Abgrenzung werden spezi-
fische Regeln eingefihrt. Diese kdnnen
verschiedenster Art sein und z. B. die Sper-
rung des gekennzeichneten Abschnitts zu
bestimmten Tageszeiten vorsehen (Unter-
richtsbeginn/Unterrichtsende).

104

6 Art. 3, Abs. 1, Z. 58-bis, StVO.

Abbildung 34 ©Centro Studi FIAB

FahrradstraBBen ,strade urbane ciclabili tipo E-bis””

Wenn die Breite der verfigbaren Fahrbahn
oder andere Gegebenheiten eine Einzeich-
nung von Radspuren nicht zulassen oder
dies nicht gewilinscht ist, kdnnen Gemein-
destraBen als FahrradstraBen eingestuft
werden.

Radfahrende haben hier Vorrang, Kfz mus-
sen sich dahinter einreihen, sofern ein ge-
fahrloses Uberholen mit einem seitlichen
Abstand von mindestens 1,5 m nicht még-
lich ist. Auch dirfen Radfahrende neben-
einander fahren.”® Voraussetzung fur die
Einflhrung dieses Typus ist eine Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h.

77 Art. 2, Abs. 2, lit. E-bis, StVO.
78 Art. 182, Abs. 1-bis. StVO.

Abbildung 35 ©Centro Studi FIAB
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LokalstralBen fiir vorwiegende Nutzung durch Fu3- und
Radverkehr (, Geh- und Radwege des Typs F-bis”)”

In nachrangigen StraBen auf Gemeinde-
ebene besteht die Méglichkeit, StraBen fir
den vorwiegenden FuB3- und Radverkehr zu
errichten. In diesem Fall sind fur eine gro-
Bere Nutzerfreundlichkeit AuBenausstat-
tungselemente wie Rastbanke, Bepflanzun-
gen, Grunflachen etc. empfehlenswert.

Dieser Typus ist dem niederlandischen
LAuto zu Gast”-Prinzip nachempfunden.
Im Wesentlichen geht es darum, die Ge-
schwindigkeiten zu reduzieren und den
Autofahrenden zu verdeutlichen, dass es
mehrere gleichberechtigte Nutzungsfor-
men gibt.

7 Art. 2, Abs. 2, lit. F-bis, StVO.

Abbildung 36 Quelle

https://www.bikeitalia.it/strade-f-bis-una-soluzione-per-la-ciclabilita-extraurbana/

5.4.5. Weitere infrastrukturelle Moglichkeiten zur Férderung der Aktivmobilitat

Begegnungszonen

In verschiedenen europdischen Landern
wurde der Flachennutzungstypus der ,Be-
gegnungszone” definiert und eingefihrt.
Die StraBenraumgestaltung ist in dieser
Form in der italienischen StraBenverkehrs-
ordnung aktuell nicht vorgesehen. Durch
die Kombination bestehender Moglichkei-
ten kdnnen aber bereits heute Mischformen
gefunden werden, die in ihren Standards
und Auswirkungen der Begegnungszone
nahekommen. Eine beispielhafte Umset-
zung ist der Kleine Graben in Brixen.

Raumgewinn durch EinbahnstraBBen

Ebenfalls der Férderung der aktiven Mobili-
tatsformen dienen SchleifenerschlieBungen
mittels Verkehrsfihrungen in Einbahnen
fir den motorisierten Individualverkehr.
Dadurch kann die Erreichbarkeit aller Punk-
te im geregelten Bereich durch Motorfahr-
zeuge sichergestellt werden und in den
meisten Fallen der Bestand an Parkflachen
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erhalten bleiben. Gleichzeitig kénnen Rad-
fahrenden direkte Verbindungen geboten
werden, indem diese EinbahnstraBe fur
den Radverkehr in beide Richtungen frei-
gegeben werden.

SchleifenerschlieBungen

Innerdrtliche, nicht miteinander verbun-
dene Verkehrsschleifensysteme stellen die
Erreichbarkeit aller erwiinschten Punkte
far den motorisierten Verkehr sicher. Ziel
und Quelle sind per Kfz erreichbar, Durch-
fahrten, AbklUrzungen und Schleichwege
zwischen stark frequentierten Verkehrsach-
sen werden aber konsequent unterbunden
oder sind mit hohem Zeitverlust verbunden,
sodass nur mehr der quartiergebunde Ziel-
und Quellverkehr abgewickelt wird. Es gibt
zahlreiche Beispiele von Schleifenlésungen,
die das Verkehrsaufkommen teilweise sehr
drastisch reduziert haben.

Abbildung 37 Kleiner Graben in Brixen nach der Umgestaltung
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Quartiersmobilitat mit Diagonal-
sperren und Modalfiltern

Um den motorisierten Individualverkehr auf
Quartiers- und NebenstraBen zu unterbin-
den, werden sogenannte Diagonalsperren
(z. B. in der Form von Pfosten oder Pollern)
eingesetzt. Diese verhindern die Durchfahrt
innerhalb von Verkehrsflachen, die vorher
als Kreuzungen genutzt werden konnten,
fUr bestimmte Verkehrsmittel, wéhrend an-
dere die Flache weiter queren kénnen. Die
ausgeschlossenen Verkehrstrager werden
in der Regel in eine SchleifenerschlieBung
gefhrt. Dieselbe Wirkung haben Modalfil-
ter, die aber Verkehrsflachen allgemein und
nicht nur Kreuzungsbereiche betreffen.

5.5. Das Zielnetz fiir Alltagsver-
bindungen: Radfunktionale Einheit

Ziel der Sudtiroler Radmobilitatsplanung
ist es, moglichst allen Bewohnern im Sied-
lungsgebiet einen sicheren und maoglichst

RFE Anteil Bev.
1 RFE Obervinschgau 3,0%
2 RFE Mittlerer Vinschgau 2,1%
3 RFE Unterer Vinschgau

4 RFE Meran

5 RFE Passeiertal

6 RFE Bozen

7 RFE Unterland

8 RFE Unteres Eisacktal

9 RFE Grodental

10 RFE Brixen

11 RFE Sterzing

12 RFE Bruneck

13 RFE Tauferer-/Ahrntal

14 RFE Hochpustertal

15 RFE Alta Badia
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schwellenfreien Zugang zum Ortsradwege-
netz zu ermdglichen.

Als Planungsempfehlung fur die Errichtung
der Fahrradinfrastruktur im Uberdértlichen
Bereich werden die RFE eingefihrt. Das
Radnetz innerhalb der RFE und die Rad-
verbindungen zwischen den RFE sowie
geplante oder gewinschte Radverkehr-
stypologien bilden das Zielnetz fur die All-
tagsradmobilitat.

Gemeinden und Ortschaften, die nicht in-
nerhalb der RFE liegen, werden als einge-
schrankt fahrradtauglich betrachtet. Dies
hat aber keine Auswirkung auf den Zugang
zu Radfordermitteln, sofern der Nachweis
des allgemeinen Nutzens zur Férderung der
Alltagsradmobilitdt nachgewiesen werden
kann.

In der Anlage 2, welche auf der Homepage
der Sudtiroler Landesverwaltung und Green
Mobility abrufbar ist, werden die Radfunk-
tionalen Einheiten naher erklart.

Karte: Creative Commons Lizenz/Wikipedia

Abbildung 38 15 Gebiete mit hohem Potenzial fur die Fahrradmobiligt im Alltag
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RFE-1 Obervinschgau: Mals, Glurns, Schluderns, Prad, Laas

RFE-2 Mittlerer Vinschgau: Schlanders, Latsch

Bewertung der Raumnutzung

(Ortsbezogen)
@ Wohnen
ﬁi Freizeit / Erholung-Gesundheit / Tourismus
y B Gewerbe-Produktion / Arbeit / Handel
@ Bildung / Kultur
[®] Bahnhof @ Handwerkerzone
B Krankenhaus
G bhestehender libergemeindlicher Radweg
Pr— empfohlene radtaugliche Verbindungen

(Wunschlinien)
Radschnellverbindung

saisonal/eingeschrankt alltagstauglich

@@ bedingt radtauglich: Dolomitenpasse

Waunschlinie mit topographischen
Herausforderungen / Steigungen

<

Ortsradwegenetz

Siedlungsgebiet

@ F . L
- SCHLANDERS
W

B

MORTER

"h.n’

Naturns, Plaus, Partschins

RFE-3 Untervinschgau: Kastelbell-Tschars,
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RFE-4 Meran: Meran, Algund, Burgstall, Lana,
Marling, Gargazon, Tscherms, Tirol, Schenna

RFE-5 Passeier: St. Martin/P, St. Leonhard/P,, Riffian, Kuens

e g

MARGREID

Salurn, Kurtatsch, Magreid, Kurtinig

RFE-7 Unterland: Neumarkt, Auer, Tramin,

RFE-8 Unteres Eisacktal: Klausen, Waidbruck
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BRANZOLL

RFE-6 Bozen: Bozen, Leifers, Branzoll,
Pfatten, Eppan, Andrian, Kaltern, Terlan, Nals

Bewertung der Raumnutzung
(Ortsbezogen)

@ Wohnen

ﬁi Freizeit / Erholung-Gesundheit / Tourismus
B Gewerbe-Produktion / Arbeit / Handel

@ Bildung / Kultur

Bahnhof @ Handwerkerzone

Krankenhaus

Y
- |
G bhestehender libergemeindlicher Radweg
Pr— empfohle_n'e radtaugliche Verbindungen
(Wunschlinien)
@D @ Radschnellverbindung

@0008® saisonal/eingeschrankt alltagstauglich
@EDO@® bedingt radtauglich: Dolomitenpasse

Waunschlinie mit topographischen
Herausforderungen / Steigungen

Ortsradwegenetz

Siedlungsgebiet

23

ST. ULRICH

‘\
D
T

e

RFE-9 Grddnertal: St. Ulrich, St. Christina, Wolkenstein
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Bewertung der Raumnutzung
(Ortsbezogen)

@ Wohnen

Freizeit / Erholung-Gesundheit / Tourismus
Gewerbe-Produktion / Arbeit / Handel
Bildung / Kultur

Bahnhof @ Handwerkerzone
Krankenhaus

bestehender ilibergemeindlicher Radweg
empfohlene radtaugliche Verbindungen
(Wunschlinien)

Radschnellverbindung

IIE@

saisonal/eingeschrankt alltagstauglich

@@ bedingt radtauglich: Dolomitenpasse

Waunschlinie mit topographischen
Herausforderungen / Steigungen

2

Ortsradwegenetz

Siedlungsgebiet

RFE-11 Sterzing: Sterzing, Freienfeld, Pfitsch (Talboden), Ratschings

_——

MAREIT

e - } Fs
STANGE e }
GASTEIG

VINTL

RFE-12 Bruneck: Vintl, Kiens, Bruneck, Gais, St. Lorenzen,
Percha, Olang, Rasen-Antholz
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RFE-10 Brixen: Brixen, Vahrn, Natz/Schabs,
Muhlbach, Franzensfeste

RFE-14 Hochpustertal: Welsberg-Taisten,
Niederdorf, Toblach, Innichen, Prags, Gsies, Sexten
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RFE-13 Tauferer-/Ahrntal: Sand in Taufers, Ahrntal

)
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CORVARA
._/ = -

ST. KASSIAN

RFE-15 Alta Badia/Hochabteital: Abtei, Corvara
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5.5.1. Nummerierung: bestehender
und angedachter Routen

Die Nummerierung der Radwege wurde
2022 nach Abstimmung mit den Bezirks-
gemeinschaft aktualisiert. Fir moégliche zu-
kdnftige Routen (s. Linien in orange) wur-

den bereits Nummerierungen reserviert.

5.6. Instandhaltung

Fur die Instandhaltung ist bei innerdrtlichen
Radwegen die betreffende Gemeinde zu-
standig. Fur die Ubergemeindlichen Rad-
wege und -routen ist laut Art. 3 des DLH
Nr. 50 vom 20. September 2007 die jeweili-
ge Bezirksgemeinschaft als Betreiber fir die
Planung und Instandhaltung zustandig.

5.7. Intermodalitat und Fahrrad-
parken

Fahrrader sind ideale Ergdnzungen zum
offentlichen Personennahverkehr und er-
weitern den Einzugsbereich von Bus und
Bahn im Vergleich zu FuBBgangern um bis
zu sechs Mal. Daher bedarf es guter und
zielortnaher Abstellanlagen, um die kom-
binierte Nutzung vom Fahrrad und 6f-
fentlichem Verkehr zu férdern. Folgende
Dienstleistungen kénnen im Sinne der In-
termodalitat je nach Standort und Nutzer-
potenzial angeboten werden:

e Bike-Sharing

e Fahrradverleih

e Fahrradmitnahme

Legende Radroute

++# Seilbahn

— Stadt
[ Bezirk

Pustertal

5.6.1. Winterdienst

Fur den Alltagsverkehr relevante Strecken-
abschnitte sollten ganzjahrig befahrbar
sein, daher ist nach Mdéglichkeit ein Winter-
dienst vorzusehen. Auf Basis des in diesem
Plan enthaltenen Vorschlags (s. Abbildung
40) wird von den Bezirksgemeinschaften
in Absprache mit Green Mobility eine de-
taillierte Klassifizierung des bestehenden
Netzes in Alltags- und Freizeitwege vorge-

Bei der Definition der RFE spielte die Inter-
modalitat eine zentrale Rolle. Wunschlinien
wurden (gemaB Art. 5 lit d Gesetz vom
11.1.2018, Nr. 2) so gewahlt, dass eine An-
bindung an intermodale Knotenpunkte ge-
geben ist.

1./%

Eisacktal

a
o
NG} .S
7

Salten-Schlern

7~07

STERZI

Abbildung 39 Vorschlag: Nummerierung der Radwege. Bezeichnungen der Radrouten im Kapitel Anlagen

nommen; dabei wird definiert, welche All-
tagsstrecken ab wann von Schnee geraumt
werden mussen. Zusatzlich zu den Stre-
ckenabschnitten des Ubergemeindlichen
Radwegenetzes sind innerhalb der RFE die
wichtigsten Radverbindungen ganzjdhrig
sicherzustellen. Die Einteilung der Strecken
mit Winterdienst wird beim RFE-Treffen ab-
gestimmt.

Zukunftige Wege sollen schon vorab in All-
tags-, Freizeit- oder Radschnellwege ein-
geteilt werden, fur die aufgrund der neuen
geometrischen und funktionellen Normen
unterschiedliche Parameter gelten. Die Ein-
teilung wird von der jeweiligen Bezirksge-
meinschaft vorgenommen und Uber den
technischen Radtisch abgestimmt.

Erstelluna der Karte: Renate Marmsoler

Uberarbeitung der Nummerierung der iibergemeindlichen Fahrradrouten
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5.7.1. Bike-Sharing

Bike-Sharing ist im urbanen Bereich eine
gute Erganzung zum &ffentlichen Nachver-
kehr. Erfahrungen aus dem In- und Ausland
zeigen, dass Bike-Sharing-Systeme v. a. in
Stadten mit mindestens 100.000 Einwoh-
nerinnen und Einwohnern funktionieren
und dort die Radmobilitat vorantreiben.

In Sudtirol gibt es bereits in den beiden
groBten Gemeinden Bozen und Meran
Bike-Sharing-Dienste, die allerdings von
verschiedenen Akteuren betrieben werden.
Eine ausfihrliche Marktanalyse hat gezeigt,
dass ein solcher Dienst in Sadtirol nur er-
folgreich funktionieren kann, wenn es ein
einheitliches System gibt, in dem Nutzerin-
nen und Nutzer an verschiedenen Orten
ein Fahrrad leihen kdnnen, ohne daftr ver-
schiedene Apps oder Ahnliches benétigen.
Dies gilt v. a. fur den landlichen Bereich.

In einem Pilotprojekt soll daher zunachst in
den Gemeinden Lana und Bruneck ein sol-
cher Dienst getestet werden. Essenziell ist
hierbei die Integration des Stdtirol Passes —
auch als Zahlungsmittel —, um Bike-Sharing
ganz klar als Erganzung zum offentlichen
Personennahverkehr, speziell fir die letzte
Meile, zu positionieren. Bei erfolgreicher
Umsetzung soll dieses System schrittweise
auf weitere interessierte Gemeinden aus-
geweitet werden.

5.7.2. Fahrradverleih

Fahrrader werden aktuell fast ausschlieB-
lich zu Freizeitzwecken verliehen. Die STA
verfligt an verschiedenen Bahnhofen Gber
Raumlichkeiten, die fUr den Betrieb eines
touristischen Fahrradverleihs geeignet sind.
Diese wurden per Ausschreibung an einen
Anbieter vermietet. Derzeit handelt es sich
um die Bahnhofe Mals, Spondinig, Schlan-
ders, Latsch, Meran und Innichen. In naher
Zukunft erhalten auch die Bahnhofe Bru-
neck, Bozen und Brixen die nétigen Infra-
strukturen.

Die bereits in Stdtirol etablierten Radverlei-
her verfligen Uber ein breites Netz an Stand-
orten und bieten ihren Kunden die M&ég-
lichkeit der Einwegmiete an, sodass Rader

entlang der Strecke an einem beliebigen
Verleihpunkt zuriickgegeben werden kon-
nen und der Ruckweg z. B. mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erfolgt. Daher kommt den
Verleihpunkten entlang der Bahnstrecken
eine besondere Bedeutung zu. Im Rahmen
einer Konzession wird garantiert, dass an
den oben genannten Standorten Fahrrad-
verleihe bestehen. Diese wird in regelmafBi-
gen Abstanden erneuert.

Zur weiteren Forderung der Radmobilitat
verpflichtet sich die Konzessionarin bzw.
der Konzessiondr dazu, auch Services fir
Alltagsradelnde wie Self-Service-Stationen
mit Luftpumpe und einfachem Werkzeug
oder Lademdglichkeiten fur E-Bikes zur
Verfligung zu stellen. Daher ist das aktuel-
le Fahrradverleihsystem auch ein Vorzeige-
projekt.

5.7.3. Fahrradmitnahme

Alltags- und Freizeitnutzerinnen und -nut-
zer fordern den Fahrradtransport im 6ffent-
lichen Verkehr immer mehr ein. Dies fuhrt
zu neuen Herausforderungen fur die Be-
treiber, das Bus- und das Zugpersonal.

In der Bahn kann es zu Konflikten aufgrund
von Platzmangel fiihren. Bei Bussen ist v. a.
die Ausstattung und die Fahrplantaktung
ein Thema. Niederflurbusse, die laut Mobi-
litatsplan bevorzugt werden, haben keinen
Gepackraum mehr und der Transport von
Radern an Bord ist aus Sicherheitsgrin-
den derzeit untersagt (Problem der Aus-
stattung). Das Anbringen der Fahrrader an
einem Fahrradtrager oder Anhanger beno-
tigt wiederum mehr Zeit an den Haltestel-
len (Problem der Fahrplantaktung).
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In Stdtirol ist derzeit die Mitnahme von
Fahrrddern in Uberlandbussen und mit der
Bahn gegen Bezahlung unter der Voraus-
setzung mdglich, dass , Sicherheit und Nut-
zung des Dienstes dadurch fur andere Fahr-
gaste nicht beeintrachtigt sind”.8° Konkret
bedeutet das:

Bus (nur Regionalbuslinien):
e getrennter Stauraum notwendig
e Fahrradanhanger/-trager notwendig

Zug:

e Fahrradmitnahme prinzipiell maoglich,
aber keine Mitnahme bei Platzmangel

e keine Mitnahme®' in der Vinschger
Bahn an den Bahnhofen Meran, Algund
und Marling von Frihjahr bis Herbst
zu den Hauptverkehrszeiten (9-13 und
15-17:30 Uhr); in den Sommermonaten
eigener, separater Transportservice

Kinderrader, Faltrader und Einrader werden
kostenlos transportiert. ,[...] auch Faltfahr-
rader und Einrdader koénnen in Regional-
bussen aus Sicherheitsgrinden nur dann
beférdert werden, wenn im Bus getrennter
Stauraum vorhanden ist, z. B. ein Gepack-
fach.”® In Stadt- und Citybussen ist die
Radmitnahme derzeit nicht erlaubt.

Einige Sudtiroler Buslinien® verfigen vom
Frihjahr bis zum Herbst Gber die Moglich-
keit, Fahrrader im AuBenbereich zu trans-
portieren. Das Aufladen der Fahrrader ist
hier an Start- und Endhaltestelle sowie an
einigen ausgewahlten Zwischenhaltestellen
zulassig, die im Fahrplan ausgewiesen sind.

Mit dem 2018 genehmigten Landesmo-
bilitatsplan kommen Uber 70 neue Linien
dazu, auf denen ein Fahrradtransport még-
lich sein wird.®

Der offentliche Nahverkehr dient gemaR
Art. 15 des BdLR 760/2016 in erster Linie
dem Personentransport. Bei Uberlastung
kann der Fahrgast, auch mit gultigem Rad-
ticket, sein Fahrrad nicht mitnehmen. Der-
zeit erfahrt er das aber zu spat — namlich
erst im Moment des Zustiegs, der dann ver-
wehrt wird. Daher ist das Thema Reservie-
rung im Auge zu behalten.®

Vorrangig sollte man folgende Busservices

garantieren:

e Fahrradmitnahme im Schienenersatzver-
kehr, mit dem Ziel, auch Reisenden mit
Fahrradern eine durchgehende Trans-
portkette anzubieten; entsprechend An-
kauf oder Miete einiger Fahrradanhanger

e Fahrradmitnahme bei Buslinien im Be-
reich von besonderen Raddestinationen/
Bikeparks oder entlang von Radwegen
(Plose, Groden, Ulten, Hohlensteintal,
Passeier usw.)

e eventuell Buslinien entlang von Strecken
mit langeren Tunnels und fehlender Al-
ternativroute fur Fahrradfahrende (Eg-
gental, Sarntal usw.)

e Eventverkehr bei gréBeren Radveranstal-
tungen (Sellaronda Bike Day usw.)

8 Radmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln: Infotext Stdtirol Mobil. https:/Awww.suedtirolmobil.info/

8" In den Regionalziigen R 1826 + R 1829 ist eine Fahrradmitnahme nicht moglich; Grund: Rollmaterial und fehlender Stellplatz.

8 http://Awww.provinz.bz.it/news/de/news.asp?news_action=4&news_article_id=641291 (abgerufen am 29.01.2021); in einer eigenen Tasche verpackt, ist
die Mitnahme von Faltradern und Einradern oft auch ohne separaten Stauraum gestattet.

83 Mals — Martina, Meran — Ulten — Lana, Brixen — St. Andra — PalmschoB.

84 Landesmobilitatsplan Anhang Linien: http:/Avww.provinz.bz.it/tourismus-mobilitaet/mobilitaet/downloads/3_20180128_LMP_03_Anhang_Linien_DE.pdf
(abgerufen am 29.01.2021).

8 https://www.postauto.ch/de/velotransport-reservationen: Beispiel aus der Schweiz (abgerufen am 29.01.2021).
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Parkdauer bis zu 2 Stunden
Ganztagesparken
24 Stunden und mehr

Auch ruhende Autos bendtigen deutlich mehr Platz

P

hat e o 508

Fahrrad
1,2 -2 m?

5.7.4. Abstellanlagen

Sichere und ausreichend vorhandene Ab-
stellanlagen sind ein wichtiger Faktor, um
mehr Leute zum Fahrradfahren zu animie-
ren. Ein geparktes Fahrrad braucht deutlich
weniger Platz als ein geparktes Auto und
Radabstellplatze kosten in der Erstellung
und im Unterhalt deutlich weniger als Au-
toparkplatze.

Wichtigste Qualitatskriterien allgemein:
Eines der wichtigsten Kriterien ist das ein-
gangsnahe Parken: Nur bei guter Standort-
planung kann Wildparken vermieden wer-
den. Umgekehrt sind Standorte von wild
geparkten Fahrradern ein exzellenter Indi-
kator dafur, wo Abstellpldtze benoétigt wa-
ren. Die maximal akzeptierte Entfernung
zwischen Abstell- und Zielort steht in Ab-
hangigkeit zur Lange der Parkdauer: Je lan-
ger ich mein Fahrrad abstelle, desto weitere
Distanzen nehme ich in Kauf. Hier ein
Richtwert:

max. 15 Meter
max. 35 Meter

max. 80 Meter

Autofahrer
12,5-20 m? 0,5 m?

FuBgéanger

Auch der barrierefreie Zugang ist wichtig,
also dass der Parkplatz fahrend erreichbar
ist und keine Stufen oder Hindernisse das
Absteigen notig machen.

Gute Einsehbarkeit ist sozusagen der glins-
tigste Diebstahlschutz. Die Abstellanlagen
sollten ohne Probleme von den Zufahrts-
straBen her als solche erkennbar und so
positioniert sein, dass Passanten einen
Diebstahl beobachten kénnten.

Fir mehr Diebstahlsicherheit sollten die
Fahrrader in der jeweiligen Abstellanlage
am Rahmen (und einem Rad) anschlieBbar
sein. Reine Vorderradhalter sind unsicher, da
man nur das Vorderrad abmontieren muss,
um das Fahrrad zu stehlen, und potenziell
felgenschadigend, wenn das Fahrrad um-
kippt. Im Bereich des Langzeitparkens kon-
nen abschlieBbare Anlagen sinnvoll sein,
die nur einem begrenzten Nutzerkreis mit
einem SchlUssel, Code oder einem elektro-
nischen SchlieBsystem zuganglich sind.
Eine ausreichend groBe Stellflache ist es-
senziell fur den Komfort — durch die Be-
riicksichtigung von Spezialfahrradern er-
weitert man den Nutzerkreis: Lastenrader
und Fahrrader mit Anhanger sind immer
verbreiteter. Besonders die innerstadtische
Logistik setzt zunehmend auf Micro-Hubs
und Cargobikes.

Abbildung 41

Auch Dreirdder fur Senioren oder Hand-
bikes fur Menschen mit koérperlicher Be-
eintrachtigung sollten mitbedacht werden.
Vereinzelte groBere Stellflachen bieten
diesen Spezialradern und Anhangern pro-
blemlos Platz. 15 % Spezialfahrrader ist ein
Wert zur Orientierung.

Eine Uberdachung und Beleuchtung stei-
gern die Attraktivitat des Abstellplatzes
deutlich. Die Beleuchtung kann entweder
direkt, z. B. durch Bewegungsmelder, oder
indirekt, z. B. Uber die StraBenbeleuchtung,
garantiert werden.

Besonders an intermodalen Knotenpunk-
ten werden der Ausbau und die Quali-
tatsverbesserung der Radabstellanlagen
angestrebt. Zugleich soll ein Angebot an
geschlossenen Radboxen geschaffen wer-
den, die mit Stdtirol Pass und Kreditkarte
buchbar sind.

e 24 Einzelboxen in Meran (Bahnhof Untermais und Thermenplatz)

e 3 Sammel-Boxen von Gemeinden am Bahnhof (Garagazon, Naturns,

Lana Burgstall)

¢ 18 Einzelboxen in Brixen und eine Sammelbox unterirdisch (Bahnhof)

e 40 Einzelboxen in Bruneck und evtl. eine Sammelbox beim Bahnhof

e (Ca. 50 Einzelboxen fir den Bahnhof in St. Jakob geplant

e 8 Einzelboxen in Leifers

e 24 Einzelboxen in Terlan
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6. Organisation & Finanzierung

Zentral fur die Férderung der Radmobilitat

sind:

e ein klares politisches Mandat

e cine entsprechend klare Struktur auf
Verwaltungsebene

e langfristige Planungsmaoglichkeit durch
Finanzierungssicherheit

Partizipation und Vernetzung férdern eine
gute Radverkehrspolitik. Daher ist es wich-
tig, die Radmobilitat auch moglichst in brei-
ten Netzwerken zu organisieren und alle
Stakeholder in regelmaBigen Abstanden
an einen Tisch zu holen. Zu diesen gehort
die 6ffentliche Verwaltung ebenso wie For-
schungseinrichtungen oder private Akteure.
Das neue Amt fr Infrastrukturen und nach-
haltige Mobilitat wird diese Vernetzungs-
arbeiten mit Unterstitzung des Bereichs
Green Mobility in der STA koordinieren.

Im Rahmen dieses Plans gibt es folgende

organisatorische Neuerungen:

e Einrichtung einer zentralen Stelle fur die
Koordination der Radmobilitat auf Lan-
desebene

e vier Steuerungsgruppen fir die Rador-
ganisation und Vernetzung

e Dialogforum

e neue Anlaufstelle fir die Finanzierung
von Radwegen (objektive Bewertungs-
kriterien bei der Priorisierung von Uber-
gemeindlichen Radwegen)

e Radfunktionale Einheiten

e angestrebte langfristige Verdopplung
des Radbudgets

Bislang war die Radmobilitat auf Verwaltungsebene an keiner zentralen Stelle offiziell
organisiert. Unterschiedliche Akteure — allen voran die Bezirksgemeinschaften und
Gemeinden, wenn es um Planung, Bau und Instandhaltung von Radwegen ging, aber
auch die Inhouse-Gesellschaften des Landes Sudtirol IDM und STA/Green Mobility — haben
sich bis jetzt relativ unabhdngig voneinander damit beschaftigt. Auf Landesebene wurde
Radmobilitat rein infrastrukturell Gber die Radwege geférdert, im Landesmobilitatsplan kam
das Thema nicht vor.

Mit Veroffentlichung dieses Plans wird die Fahrradmobilitat als wesentliche nachhaltige
Mobilitatsform etabliert und entsprechend aufgewertet, indem sie beim Amt fir
Infrastrukturen und nachhaltige Mobilitat (bisher Amt fur Eisenbahnen und Flugverkehr)
offiziell in der Landesverwaltung verankert wird. Das Amt wird alle relevanten Tatigkeiten
beziglich der Alltagsradmobilitat mit Unterstlitzung des Bereichs Green Mobility in der STA
koordinieren. Gemeinsam fungieren sie als Schnitt- und Kompetenzstelle.

% 0 Kompetenzstelle Fahrrad r%@

o Abteilung 38
o Mobilitat
Amt fur
. Infrastrukturen

und nachhaltige
Mobilitat

6.1. Kompetenzstelle Fahrrad

Das Amt fir Infrastrukturen und nachhal-

tige Mobilitat ist mit der Koordination der

landesweiten Fahrradmobilitat betraut. Der

Bereich Green Mobility in der STA ist eben-

so Teil der Koordinations- und Kompetenz-

stelle Fahrrad und unterstitzt v. a. operativ

und mit Know-how.

Die Koordinations- und Kompetenzstel-

le hat den Uberblick tber alle relevanten

Radverkehrspolitiken und MaBnahmen, ist

Impulsgeberin, kimmert sich um die Finan-

zierung der Ubergemeindlichen Radwege

und unterstltzt die Gemeinden und Be-

zirksgemeinschaften bestmaoglich bei der

Forderung der Radmobilitat.

Die Hauptaufgaben der Koordinationsstelle

sind:

¢ landesweite Koordination der Radmobi-
litat und Zielausrichtung

e Uberblick Gber alle relevanten Radinitia-
tiven des Landes

® Gesamtkoordination der Radstrategie

e Erstellung und Ajourierung des Radmo-
bilitatsplans und der MaBnahmen

B B8 o
Gwd .
STA o
Green Mobility

Monitoring und Priorisierung der MaB-
nahmen zur Férderung der Radmobilitat
Koordinierung der Stakeholder
Beratung und Wissenstransfer
Finanzierung

Forderungen und Beitragswesen
Kontakt zu den Ministerien in Rom
rechtliche Rahmenbedingungen und
Schaffung der gesetzlichen Grundlagen
Beschilderungskonzept

Begutachtung von Mobilitatsprojekten
in Hinblick auf die Fahrradmobilitat
Unterstltzung und Beratung der Ge-
meinden

Umsetzung von Pilotprojekten (vorran-
gig Beratung und Planung)
KommunikationsmaBnahmen
Sensibilisierungskampagnen
Veranstaltungen

Koordination der Datenerhebung
Geodatenpflege

Kontakt zu allen relevanten Landesein-
richtungen

Priorisierung bei Fahrradinfrastruktur-
projekten

Abbildung 42



6.1.1. Besetzung

FUr diese neuen Aufgaben mussen quali-
fizierte und engagierte Mitarbeitende zu-
satzlich eingestellt oder von ihren bisheri-
gen Pflichten befreit und verwaltungsintern
eindeutig und dauerhaft der Fahrradmobili-
tat zugewiesen werden.

Mindestens funf Mitarbeitende® im Amt
und im Bereich Green Mobility sollen sich
dezidiert um die Férderung der Radmobili-
tat auf Landesebene kiimmern; die Anzahl
der Personen ist bei Bedarf anzupassen.

6.2. Aufgabenteilung

Um die Radmobilitat insgesamt starker zu
férdern, muss auf allen Verwaltungsebenen
das notwendige Personal sichergestellt wer-
den. Essenziell ist, dass auch Arbeitgeberin-
nen und Arbeitgeber ihren Handlungsspiel-
raum wahrnehmen und MaBnahmen dafur
ergreifen, dass Angestellte nachhaltiger zur
Arbeit kommen. In Firmen ab einer Anzahl
von 100 Mitarbeitenden lohnt es sich, eine
Person mit dem Mobilitdtsmanagement zu
beauftragen. In Stadten Uber 50.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern gibt es dazu
seit 2020 auch eine Verpflichtung.?’

Der Anteil des Personals in der 6ffentlichen
Verwaltung, das sich mit Radverkehrsthe-
men beschaftigt, soll sich kinftig am Ver-
kehrsanteil der Fahrradmobilitat orientie-
ren.

6.2.1. Aufgaben: Amt fiir Infrastruktu-
ren und nachhaltige Mobilitdat & Green
Mobility

Die Gesamtkoordination der Radmobili-
tat wird beim Amt far Infrastrukturen und
nachhaltige Mobilitdt sowie beim Bereich
Green Mobility in der STA liegen, die eng
zusammenarbeiten und sich bei Bedarf ge-
genseitig unterstitzen.

Das Amt fur Infrastrukturen und nachhalti-
ge Mobilitat nimmt v. a. institutionelle Auf-
gaben wahr: Dazu gehoren z. B. die Finan-
zierung des Radwegebaus, die Zuweisung
und Verwaltung der Gelder fir die Radin-
frastruktur, die ErschlieBung externer Finan-
zierungsquellen, die Schaffung von rechtli-
chen Rahmenbedingungen, die Umsetzung
staatlicher Programme, alle institutionellen
Kontakte und der Austausch mit dem Mi-
nisterium fur Infrastruktur und nachhaltige
Mobilitat.

Der Bereich Green Mobility wird vorrangig
operativ und technisch tatig sein: Zu seinen
Aufgaben zdhlen v. a. spezifische Bera-
tungstatigkeiten zur Verbesserung der Rad-
mobilitat fur ¢ffentliche Einrichtungen wie
Gemeinden oder Schulen, die Errichtung
und Verbesserung von Radabstellanlagen
an Bahnhofen, Sensibilisierungskampag-
nen, Kommunikation, Pilotprojekte, Wis-
senstransfer und der Aufbau von techni-
scher und rechtlicher Expertise (Know-how
Tragerschaft) sowie die Netzwerkarbeit.
Gemeinsam wird der Fahrradmobilitatsplan
alle drei Jahre ajouriert. Dabei werden auch
die MaBnahmen regelmaBig aktualisiert,
Uberprift und gegebenenfalls angepasst.
Beide Einheiten sind in allen Gremien und
relevanten Kommissionen (z. B. in der tech-
nischen Kommission) vertreten.
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8 Hier sind die leitenden Positionen nicht miteingerechnet.
87 Die gesetzliche Verpflichtung gilt nur fir Stadte tber 50.000 Einwohnerinnen/Einwohner und fir GroBstadte und Hauptstadte (der Provinzen und
Regionen), in Stdtirol damit nur fir Bozen (Gesetz Nr. 77 vom 17. Juli 2020).

6.2.2. Die Rolle der Bezirksgemein-
schaften

Uber die letzten Jahre hinweg ist ein Netz
von ca. 510 km an Ubergemeindlichen Rad-
routen entstanden, das vorwiegend der
Freizeitnutzung dient. Die Bezirksgemein-
schaften sind hier die zentralen Akteure:
Sie sind fur die Planung, den Bau und die
Instandhaltung der Gbergemeindlichen
Radwege zustandig und sichern den Win-
terdienst an Streckenabschnitten, die fur
die Alltagsmobilitat wichtig sind. Uberdies
kimmern sie sich um die Eintragung der
Sperren, die Anbringung der Beschilderung
sowie die Ausarbeitung neuer Projektvor-
schlage und Ideen, die jedes Jahr der Kom-
petenzstelle Fahrrad Gbermittelt werden.
All diese Aufgaben werden weiterhin bei
den Bezirksgemeinschaften liegen. Es an-
dern sich jedoch die Finanzierungsabwick-
lung sowie die Priorisierung der Projekte
gemaB einer einheitlichen Bewertungsta-
belle (s. dazu unter 6.4.1. technische Kom-
mission). Ebenfalls neu ist, dass die Uber-
gemeindlichen Radwege zukunftig formell
ins Demanialgut des Landes Ubergehen.
Damit Ubernimmt die Abteilung 12 Stra-
Bendienst eine zentrale Rolle bei der Abldse
von Grundstlcken.

6.2.3. Die Rolle der Gemeinden
Die Gemeinden sind der Dreh- und Angel-
punkt der Alltagsradmobilitat. Gerade bei
kurzen Wegen ist das Potenzial des Um-
stiegs vom Pkw auf das Fahrrad am groB-
ten. Daher sollen die Gemeinden vermehrt
bei der Durchftihrung von Kampagnen und
bei der Planung und Umsetzung von Rad-
infrastrukturprojekten unterstitzt werden.
Bei der Gemeindenkonsultation im Mai
2021 bekamen folgende MaBnahmen den
meisten Zuspruch:
e Schaffung eines landesweiten Informati-
onsportals zum Thema Fahrradmobilitat
e fachliche Beratung und Begleitung
durch eine zentrale Stelle bei der Erstel-
lung von Radkonzepten und Aktivitdten
im Bereich Mobilitatsmanagement

Die Fahrradkoordinationsstelle wird beide
MaBnahmen umsetzen und eine aktive
personelle Unterstitzung anbieten. Da-
neben soll es auch in Gemeinden selbst
— insbesondere in jenen, die zu einer RFE
gehoren — Ansprechpersonen fur die Fahr-
radmobilitat geben.

Die im Zuge dieses Plans entwickelten Rad-
funktionalen Einheiten (RFE) sind Zusam-
menschlisse von Gemeinden, die sich be-
sonders fur die Alltagsradmobilitat eignen
und zueinander in Quell-Ziel-Beziehungen
stehen. Zukunftig sollen diese Gemeinden
starker zusammenarbeiten und die Ent-
wicklung der Radmobilitat, v. a. hinsichtlich
der Ubergemeindlichen Verbindungen, ge-
meinsam abstimmen. Die Koordinations-
stelle wird sich zumindest einmal jahrlich
und bei Bedarf 6fters mit jeder RFE treffen,
um die Foérderung der Radmobilitat und
die gemeindentbergreifende Planung und
Umsetzung von Infrastrukturprojekten ge-
meinsam mit den Bezirksgemeinschaften
ZuU unterstdtzen.

Es ist die Aufgabe der Gemeinde, die eige-
ne Verkehrspolitik an der Lebensqualitat
der Einwohnerinnen und Einwohner und
der Sicherheit der schwachsten Verkehrs-
teilnehmenden auszurichten und aktiv die
nachhaltige Mobilitat zu fordern. Neben
der Benennung einer Ansprechperson fir
den Radverkehr ist es empfehlenswert, ein
Radverkehrsbudget festzulegen. Dies er-
hoht die Planungssicherheit und erleichtert
eine langfristig orientierte Radverkehrsfor-
derung.
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6.2.4. Weitere wichtige Player

Neben den oben genannten Akteuren gibt
es noch andere wichtige Player im Bereich
der Radmobilitat. Innerhalb der Landesver-
waltung sind dies u. a. die Abteilung 10
Tiefbau, die Abteilung 12 StraBendienst,
die Abteilung 7 Ortliche Kdrperschaften,
die Abteilung 6 Vermdgen, aber auch die
Landesagentur fir Umwelt und Klima-
schutz, die Abteilung Natur, Landschaft
und Raumentwicklung sowie die Bildungs-
direktionen. IDM Sidtirol hat u. a. eine fih-
rende Rolle in der Vermarktung des touris-
tischen Radfahrens und in der Umsetzung
und Betreuung des MTB-Netzes. Mit all
diesen Stakeholdern wird ein regelmaBiger
Austausch stattfinden.

Die Abteilung 10 Tiefbau ist bei der Priori-
sierung der Ubergemeindlichen Radwege-
projekte als standiges Kommissionsmitglied
vertreten und berUcksichtigt die Radmobi-
litdt auch im Zuge der funktionellen und
geometrischen Normen fur Mobilitatsin-
frastrukturen. Bei der Planung von neuen
StraBenbauprojekten sind zukinftig alle
Mobilitdtsformen von vornherein zu be-
rlcksichtigen (Art. 1 Abs. 3 der funktionel-
len und geometrischen Normen).

Die Abteilung 12 StraBendienst hingegen
wird verstarkt bei der Ablése von Grund-
stiicken aktiv, da zukinftig alle Uberge-
meindlichen Fahrradwege Demanialgut
des Landes werden. Somit tritt das Land
in alle geltenden Rechtsverhaltnisse ein.
Bei Verfall der Vereinbarungen sollen die
Privatgrundsticke im Sinne von Art. 30
LG 10/1991 vorlbergehend seitens des
Landes besetzt werden. Eventuell notwen-
dige Enteignungen fir Ubergemeindliche
Radwege werden Uber die Abteilung 12
laufen. Die Projektierung, Realisierung und
Instandhaltung der {bergemeindlichen
Fahrradwege obliegen jedoch weiterhin
den Bezirksgemeinschaften.

6.3. Die vier Radverkehrs-Steue-
rungsgruppen

FUr eine bessere Vernetzung und transpa-
rente Koordination braucht es regelmaBi-
gen Austausch. Zu diesem Zweck werden
regelmaBig die folgenden vier Arbeitstische
bzw. Steuerungsgruppen einberufen:

1) Steuerungsgruppe Strategische Mobili-
tatsplanung
Abteilungen, die sich mit Infrastrukturen
und Mobilitat beschaftigen, tauschen
sich grundsatzlich zu anstehenden In-
frastrukturprojekten aus, um alle Mobili-
tatsformen zu berlcksichtigen. Zusatz-
lich gibt es einmal jahrlich ein dezidiertes
Treffen zur Besprechung und Vorstellung
von Projekten.
Teilnehmer: Abteilung StraBendienst, Ab-
teilung Tiefbau, Abteilung Mobilitat, STA
Vorsitz: Ressort Mobilitat und Infrastruktur
Ziel: strategische Verkehrsplanung in-
nerhalb des Ressorts fur Infrastruktur,
Abstimmung und Ausarbeitung von ge-
meinsamen Positionen, Uberdies (als er-
warteter Output) die frihzeitige Analyse
groBerer Infrastrukturprojekte auf die
Fahrradtauglichkeit.
Haufigkeit: 1 x jahrlich

2) Steuerungsgruppe Technischer Radtisch

Dieses bereits bestehende und bislang
vom Verwaltungsamt fir StraBBen gelei-
tete Gremium wird zukinftig vom Amt
far Infrastrukturen und nachhaltige Mo-
bilitat koordiniert.
Teilnehmer: Vertreterinnen und Vertre-
ter®® aller Bezirksgemeinschaften und
der Gemeinde Bozen, Green Mobility,
Amt fur Infrastrukturen und nachhalti-
ge Mobilitdt, GIP-Koordinationsstelle®,
IDM, Gemeindenverband, punktuell NOI,
Bauernbund und Amt fir Gemeinden-
finanzierung®. Bei Bedarf kdnnen weite-
re Teilnehmer hinzugeholt werden.

88 Bisher meistens die Leiterinnen und Leiter der Umweltdienste, manchmal Technikerinnen und Techniker.

89 Abteilung Informationssysteme.
% Dieses Amt ist fur die ordentliche Instandhaltung zustandig.

Vorsitzz  Amt fUr Infrastrukturen und
nachhaltige Mobilitat

Ziele: Harmonisierung aller technischen
Belange des Ubergemeindlichen Radwe-
genetzes, Aktualisierung der Geodaten
und Sammlung von Informationen fur
das StraBeninformationssystem (Zahl-
stellen, Baustellen etc.), Update Uber
neue Funktionen der GIP, Informations-
austausch zu Versicherungsfragen, Aus-
bau, Finanzierung

Haufigkeit: 2 x jahrlich

3) Steuerungsgruppe  Fahrradvernetzung
(Austausch  Stakeholder: Verwaltung,
Inhouse-Gesellschaften, Wissenschaft/
Forschung, Radlobby-Vereine, NOI, in-
teressierte  Gemeinden und Bezirks-
gemeinschaften,  Gemeindenverband,
punktuell weitere Ansprechpartnerinnen
und Ansprechpartner)

Unterschiedliche Stakeholder innerhalb
der Landesverwaltung, v. a. im Bereich
der Mobilitat, Raumentwicklung, Sani-
tat, Bildung und Umwelt, haben bereits
Initiativen fur die Radmobilitat gesetzt.
Auch die Freie Universitdt Bozen oder
die EURAC widmen diesem Thema ver-
mehrt Aufmerksamkeit. Daher ist es
zentral, dass Vernetzung auch auBerhalb
der Landesverwaltung stattfindet und
Synergien bestmoglich genutzt werden.
Teilnehmer: verschiedene Amter der
Sudtiroler Landesverwaltung, IDM, NOI,
EURAC, Uni Bozen (Verantwortliche/Ini-
tiatoren von fahrradrelevanten Projekten
inklusive Datenerhebung), interessierte
Gemeinden und Bezirksgemeinschaften,
Gemeindenverband u. a.

Vorsitz: Bereich Green Mobility in der STA
Ziel: ressortUbergreifende Zusammen-
arbeit, gegenseitiger Austausch, Wis-
senstransfer, Anstol3 zur Forderung der
Radmobilitdt, Kenntnis der aktuellen
und geplanten Projekte, Austausch zur
Erhebung der Fahrraddaten, Erstellung
eines Kurzberichts fur Gemeinden und
Interessierte (auf Homepage der Green
Mobility).

Haufigkeit: 1-2 x jahrlich

4) Steuerungsgruppe Radfunktionale Ein-
heiten
Damit der Austausch in Sachen Radmo-
bilitat zwischen Nachbargemeinden ge-
fordert wird und auch die Landesverwal-
tung informiert ist, werden alle einer RFE
zugehorigen Gemeinden zu regelma-
Bigen Treffen eingeladen. Diese dienen
auch der Vermittlung von Best Practices
und dem Wissenstransfer.
Teilnehmer: Gemeinden der einzelnen
RFE, Amt fur Infrastrukturen und nach-
haltige Mobilitat, Green Mobility, jeweili-
ge Bezirksgemeinschaft, Gemeindenver-
band
Vorsitz: Green Mobility
Ziel: Wissenstransfer, Ubersicht Uber
geplante Projekte, Koordinierung, Aus-
tausch der Gemeinden, Klarung der Ver-
antwortlichkeiten von Bezirksgemein-
schaft und Gemeinden
Haufigkeit: 1 x jahrlich pro RFE (insge-
samt 15 Termine)
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6.4. Budget & Finanzierung

Die Ubergemeindlichen Radwege, welche
die Bezirksgemeinschaften bauen und in-
stand halten, wurden bis dato von der Ab-
teilung 7 (Ortliche Kérperschaften) finan-
ziert. Eine Priorisierung nach qualitativen
Kriterien fdr die Alltagsmobilitdat gab es
nicht.

Das bisherige Budget (ohne laufende Per-
sonalkosten) betrug fir die auBerordent-
liche Instandhaltung und den Neubau ca.
7.5 Millionen jahrlich; es wurde vom Amt
fir Gemeindenfinanzierung zur Verfligung
gestellt. In den letzten Jahren wurden da-
von 1,5 Millionen fir die auBerordentliche
Instandhaltung reserviert und je nach Rad-
wegkilometern anteilsmaBig an die Be-
zirksgemeinschaften verteilt. Urspringlich
musste fir die auBerordentliche Instandhal-
tung jeweils ein Projekt beim Amt fir Ge-
meindenfinanzierung eingereicht werden.
Zusatzlich wurde jahrlich eine kleinere Sum-
me von 350.000 Euro — je nach betreuten
Kilometern —fr die ordentliche Instandhal-
tung ausgezahlt.®’ Sie wurde im Haushalt
festgelegt und blieb Uber die letzten Jahre
hinweg unverdndert.

Nach Veroffentlichung dieses Plans wird die
Finanzierung far die auBerordentliche In-
standhaltung und den Neubau auf die Ab-
teilung 38 Ubergehen, die formell fir alle
Belange der Radmobilitdat zustandig sein
wird. Ausbauprojekte werden nicht mehr

Joe Biden

gemal einer chronologischen Reihenfolge
finanziert, sondern primar auf Basis einer
objektiven Bewertung der Foérderung der
Alltagsmobilitat und aufgrund technischer
Parameter. Auch die Projekte fur die auBer-
ordentliche Instandhaltung werden dann
der technischen Kommission vorgelegt und
beim Amt fur Infrastrukturen und nach-
haltige Mobilitat eingereicht; nach Bedarf
erfolgt dann eine Finanzierung. Die Gelder
fur die ordentliche Instandhaltung stellt
weiterhin die Abteilung 7 zur Verflgung.
Die Finanzierung wird an die Zunahme der
Streckenkilometer, der Radfahrenden, der
Unwetterschaden sowie der Anspriiche an
die Alltagsmobilitat (z. B. Winterdienst) an-
gepasst.

6.4.1. Priorisierung der eingereichten
Projekte

Die Alltagsmobilitat ist fur das zuklnftige
Fahrradnetz das zentrale Kriterium. Aus
diesem Grund werden alle Radinfrastruk-
turprojekte, fir deren Finanzierung beim
Land angesucht wird, einer technischen Be-
wertungskommission vorgelegt. Diese gibt
anhand von 13 objektiven Parametern, die
wiederum in Unterkriterien gegliedert sind,
eine Priorisierungsempfehlung.

Die Projekte fur Ubergemeindliche Radwe-
ge werden jahrlich beim Amt fur Infrastruk-
turen und nachhaltige Mobilitat eingereicht
bzw. aktualisiert.

91 Bedingung: Bedingungen sind, dass die Strecke fertiggestellt und befahrbar ist und dass eine Haftpflichtversicherung vorliegt.

Die Bewertungskriterien:

objektive & transparente Priorisierung als Ziel

Bewertungskriterien mit automatischer
Punktezuweisung

e Art des Projektes

e [st Teil eines laufendes Projektes
e Kategorien des Radweges

e Kosten pro km

¢ Erhohte Instandhaltungskosten
¢ Breite unter 3 m

* Steigung Uber 6 %

¢ Vorfahrt gegentber privaten Einfahrten
¢ Bodenbelag

¢ Grundverflgbarkeit

¢ KommunikationsmaBnahmen

Somit erfolgt eine jahrliche Anpassung der
Rangordnung. Sofern neue Informationen
oder neue Projekte eingereicht werden,
kdnnen diese bei der Neubewertung nach
oben oder nach unten ricken.

Jedes Jahr werden die zur Verfligung ste-
henden Geldmittel, nach Anhérung der
Prasidenten der Bezirksgemeinschaften,
auf die eingereichten Projekte aufgeteilt
(Anderungen vorbehalten, eigenes Dekret
folgt).

Technische Kommission

Eine technische Kommission bewertet alle
Radinfrastrukturprojekte, bei denen um
eine Landesfinanzierung angesucht wird.
Sie setzt sich aus Vertreterinnen und Ver-
tretern der Abteilung 10 (Tiefbau), Abtei-
lung 38 (Mobilitat) und STA/Green Mobility
zusammen.

Die Grundlage fur die Bewertung liefert
eine detaillierte Tabelle, die von Expertin-
nen und Experten sowie Technikerinnen
und Technikern der nachhaltigen Mobilitat
ausgearbeitet wurde. Die Antragstellenden
fullen das Formblatt mit den Kriterien aus,
damit die Bewertung einheitlich, objektiv

Bewertungskriterien zur Beurteilung durch
Bewertungskommission

e Relevanz fur Alltagsnutzung

e Relevanz fir Freizeitnutzung

und im Sinne einer Erhéhung der Radmo-
bilitat durchgefuhrt wird. Alle Antragstel-
lenden aktualisieren jedes Jahr Stand und
Detailgrad ihrer eingereichten Projekte.
Grundsatzlich reichen die Bezirksgemein-
schaften die Projekte beim Amt fiir Mobili-
tat und Infrastruktur jahrlich ein. Radinfra-
strukturprojekte, die mehrere Gemeinden
betreffen, kénnen — in Abstimmung mit
und nach Einverstandnis der jeweiligen Be-
zirksgemeinschaft — dem Amt auch direkt
von den Gemeinden flir eine Finanzie-
rungsanfrage vorgelegt werden. Die Frage
der Instandhaltung muss vor Projekteinrei-
chung geklart werden. Somit kénnen alle
Ubergemeindlichen Projekte und Projekt-
ideen nach einem einheitlichen Muster von
der technischen Kommission bewertet wer-
den.

Die Mittel werden auf Grundlage der Vor-
schlage der technischen Kommission und
nach Anhoérung der Prasidenten der Be-
zirksgemeinschaften den einzelnen Pro-
jekten zugeteilt (Anderungen vorbehalten,
eigenes Dekret folgt).
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6.4.2. Finanzierung

e Neubau ibergemeindliche Radwege:
Amt fir Infrastrukturen und nachhalti-
ge Mobilitat, Reihung nach technischer
Kommission und Anhérung der Prasi-
denten der Bezirksgemeinschaften

e AuBerordentliche Instandhaltung: Amt
fdr Infrastrukturen und nachhaltige Mo-
bilitat, Reihung nach technischer Kom-
mission, bedarfsbezogen

e Ordentliche Instandhaltung: Abteilung 7,
Zuteilung der Mittel auf Basis der zu be-
treuenden Kilometer

Fir dringende MaBnahmen entlang von
viel genutzten Alltagsstrecken wird ein Re-
servefonds eingerichtet.

Das derzeitige Budget fir die Radmobili-
tat liegt bei jahrlich ca. 15 Euro fir jede
Sudtirolerin bzw. jeden Sudetiroler. Es sollte
sich perspektivisch jedoch auf mindestens
30 Euro pro Kopf und Jahr erhéhen
(ca. 15 Millionen). Auch ist eine Investi-
tionsoffensive mit einem Pro-Kopf-Budget
von 60 Euro zu prifen. Dieses Budget ist
entweder jahrlich im Landeshaushalt fest-
zulegen oder Uber andere Finanzierungs-
quellen sicherzustellen.

Zu bedenken ist, dass durch den Klima-
wandel Extremwetterereignisse zunehmen,
man muss also mit héheren Ausgaben fur
InstandhaltungsmaBnahmen rechnen. Das
Radbudget soll aber nicht ausschlieBlich
fur den Radwegebau Verwendung finden,
sondern auch fir Kommunikations- und
SensibilisierungsmaBnahmen sowie weitere
Initiativen zur Férderung der Radmobilitat.

Bisherige und kiinftige Mittelzuweisung fur die von den
Bezirksgemeinschaften betreuten Radwege

Ordentliche AuBerordentliche
Instandhaltung Instandhaltung

Neubauprojekte

ca. 350.000 EUR/Jahr

Kérperschaften und Sport”
(Gesamtbetrag, Aufteilung

Friher

ca. 7,5 Mio. EUR/Jahr

Abt. 7 , Ortliche Abt. 7 ,Ortliche Abt. 7 , Ortliche
Korperschaften und Sport”

(jahrlich einzureichendes
Projekt, Zuweisung nach

K&rperschaften und
Sport” (chronologisch,

nach betreuten Kilometern) betreuten Kilometern) Vereinbarung)

Langfristige Verdopplung des Radbudgets

Foto: STA/Helios
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7. Richtlinien und Gesetze:
technische und rechtliche
Vorschriften zur Radmobilitat

Dieses Kapitel gibt einen Uberblick tiber die technische und rechtliche Lage zum Thema Rad-
mobilitat. Die Rechtslage befindet sich in kontinuierlicher Weiterentwicklung.

7.1. Rechtsvorschriften und Zustindigkeiten auf Gebietsebene

Im Folgenden werden die Zustandigkeiten und Aufgaben der unterschiedlichen Behérden im
Bereich Radmobilitat nach Gebietsebenen aufgeschlUsselt (Europdische Union, Staat, Auto-
nome Provinz, Bezirksgemeinschaften, Gemeinden). In Stdtirol setzen die Gemeinden und die
Bezirksgemeinschaften die Rechtsvorschriften hinsichtlich der Radmobilitat um. Sie realisieren
die Radwege in Zusammenarbeit mit dem Land, das auch die Finanzierung bereitstellt.

7.1.1. Europaische Union

In der EU obliegt die Radmobilitat den ein-

zelnen Mitgliedstaaten. Doch auch die EU

selbst befasst sich mit diesem Thema und

erstellt Studien und Leitlinien, um das ge-

meinsame Ziel des Ausbaus der Radmobili-

tat bis 2030 zu erreichen. Die wichtigsten

Initiativen in dieser Hinsicht sind:

e Grinbuch 2007 , Hin zu einer neuen
Kultur der Mobilitdt in der Stadt”

e Charta von Brissel 2009

® Resolution des Europdischen Parlaments
Uber die StraBenverkehrssicherheit in
Europa 2011-2020

e WeiBbuch 2011 ,Fahrplan zu einem ein-
heitlichen europaischen Verkehrsraum*

e Erklarung von Paris 2014

e Charta von Luxemburg 2015

Europa legt die Standards fur das trans-

nationale Radroutennetz EuroVelo fest. Ein

wichtiger MaBstab sind die ,,Recommen-

dations for Delivering Green Growth an

Effective Mobility System in 2030” vom

Juni 2017, die von der ECF (European Cyc-

lists" Federation) erstellt wurden: Ziel ist ein

weitreichender Ausbau der Radmobilitat in

Europa bis 2030 mit relevanten Vorteilen

far Mensch, Umwelt und Wirtschaft. Die

ECF liefert auch die Kriterien fur die Zertifi-

zierung von EuroVelo. Italien ist in der ECF

durch die FIAB vertreten.

7.1.2. Nationale Ebene

Mit der StraBenverkehrsordnung (StVO —

codice stradale) regelt der Staat die tech-

nischen und rechtlichen Bestimmungen
fur den StraBenverkehr. Er verabschiedet
technische Verordnungen bezlglich des

StraBenbaus und erlasst MaBnahmen zur

Forderung der nachhaltigen Mobilitat, um

die Umwelt zu schitzen. Den Regionen

und autonomen Provinzen delegiert der

Staat Aufgaben und Zustandigkeiten zur

Umsetzung der MaBnahmen.

Die StVO regelt folgende Bereiche:

e Definition und Klassifizierung der Stra3en

e fachsprachliche StraBen- und Verkehrs-
bezeichnungen

e Normen fir den StraBenbau und die
StraBenverwaltung

e fachsprachliche Definitionen des Fahr-
rads als Fahrzeug

e bauliche und funktionelle Merkmale
sowie Ausristungen von Fahrradern

e spezifische Verkehrsvorschriften fir Rad-
fahrende, die zusatzlich zu anderen all-
gemeinen Vorschriften fur den Fahrzeug-
verkehr eingehalten werden mussen;

e Verkehrserziehung: schulische MaB-
nahmen fur Jugendliche zur Férderung
des Fahrrads als Verkehrsmittel und
Erhdhung der Verkehrssicherheit Rad-
fahrender.

Entwicklung der Radmobilitat: Mit dem Ge-
setz Nr. 366 vom 19. Oktober 1998 verab-
schiedete der Staat die ersten Bestimmun-
gen zur Aufwertung und Entwicklung der
Radmobilitat in Italien.

Rahmengesetz zur Radmobilitat: Das Ge-
setz Nr. 2 vom 11. Janner 2018 hat die
Aufgabe, die Nutzung des Fahrrads far
die Fortbewegung im Alltag, aber auch fir
Tourismus und Freizeit zu férdern und at-
traktiver zu machen. Dafr sieht das Gesetz
neue Planungsinstrumente auf nationaler
und lokaler Ebene vor. Es werden neue De-
finitionen flr Radverkehrsinfrastrukturen
eingefihrt — Fahrradroute, Radwegenetz,
Greenway, Radwanderweg, verkehrsfreie
StraBe, verkehrsarme StraBe und Tempo
30 StraBe —, die im Abschnitt , StraBenver-
kehrsregeln” aufgegriffen werden.
Technische  Radwegeverordnung:  Das
MD Nr. 557 vom 30. November 1999
legt die Leitlinien bezlglich der Sicherheit
und Nachhaltigkeit der Mobilitat fest und
fahrt die wichtigsten Normen fir die Pla-
nung von Radrouten ein; dadurch ist es ein
grundlegender rechtlicher MaBstab fir die
Planung von Radverkehrsinfrastrukturen.
Die Regionen und autonomen Provinzen
haben in jedem Fall die Moglichkeit, auf
Grundlage ihrer Umwelt- und Verkehrscha-
rakteristiken eigene technische Verordnun-
gen zu erlassen.

7.1.3. Landesebene

GemalB Art. 8 des Autonomiestatuts

(DPR 670/1972) sind einige Kompetenz-

bereiche an das Land delegiert worden.

Hier hat die Autonome Provinz Bozen

also mehrere staatliche und regionale Zu-

standigkeiten.

Neben Kommunikation und Verkehr auf

Landesebene obliegt auch die Raum- und

Verkehrsplanung dem Land und somit al-

les, was die Entwicklung der Radmobilitat

betrifft:

e Radwege- und Radroutenordnung

e Landesnormen fir die Planung und den
Bau von Mobilitatsinfrastrukturen in
Sudtirol

e Raumordnung

e Entwicklung der nachhaltigen Mobilitat

e Entwicklung der Radverkehrsinfrastruk-
turen

e finanzielle Forderleistungen fur Projekte
der nachhaltigen Mobilitat und Radmo-
bilitat

e finanzielle Forderleistungen fir den
Kauf von Lastenfahrradern

Einige der entsprechenden Rechtgrund-

lagen werden zurzeit aktualisiert.

7.1.4. Bezirksgemeinschaften

Die Bezirksgemeinschaften sind fir den
Bau und die Instandhaltung des Uberge-
meindlichen Radwegenetzes und insbeson-
dere fir die Planung und den Bau neuer
Radwegeabschnitte zustdandig. Die Bezirks-
gemeinschaften sind o6ffentlich-rechtliche
K&rperschaften. Sie wurden eingerichtet,
um die Aufwertung der Umwelt und den
Umweltschutz far die wirtschaftliche, so-
ziale, kulturelle und 6kologische Weiter-
entwicklung zu férdern. Geregelt ist dieses
Sachgebiet durch das LG vom Nr. 7 vom
20. Marz 1991. Es gibt sieben Bezirks-
gemeinschaften und die Stadtgemeinde
Bozen.
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7.1.5. Gemeinden

In ihren Gebieten sind die Gemeinden fur
den Bau und die Pflege der Radrouten von
kommunalem Interesse zustandig.
Raumordnung: Die Gemeinden mussen die
Flachen fur die FuB- und Radwege sowie
die entsprechenden Halte- und Abstellbe-
reiche gemaB ihren Raumordnungen, die
sich an das Landesraumordnungsgesetz zu
halten haben, bereitstellen.

Verkehrsplanung: Die wichtigsten Pla-
nungsinstrumente auf Gemeindeebene
sind die folgenden:

e PUMS®? (nachhaltiger Mobilitatsplan)
Jldentifizierung der Leitlinien fur die
nachhaltigen Mobilitatsplane”: nur in
den Gemeinden oder Gemeindeverban-
den mit mehr als 100.000 Einwohnerin-
nen und Einwohnern verpflichtend,;

e StVP (Stadtverkehrsplan)®: verpflichtend
fur Gemeinden mit mehr als 30.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern. Bei be-
sonders viel Fremdenverkehr, Pendelver-
kehr oder hoher Verkehrsbelastung auch
fur kleinere Gemeinden;

e FAHRRADPLAN®** (stadtischer Plan der
Radmobilitat): Die Hauptstadte und die
Gemeinden oder deren Verbande mit
mehr als 100.000 Einwohnerinnen und
Einwohnern erstellen die stadtischen
Plane der Radmobilitat (,,Fahrradplane”)
und setzen diese um; sie sind Teil der
nachhaltigen Mobilitatsplane (PUMS).

7.2. StraBenverkehrsbestimmungen

Im Folgenden werden die wichtigsten Be-
stimmungen der StVO und die damit ver-
bundenen Vorschriften gemal3 den jings-
ten gesetzlichen Aktualisierungen (2021)%
prasentiert, mit welchen die Radmobilitat
ganz besonders gefordert wurde.

7.2.1. StVO - Zusammenfassung

Das GvD (Gesetzesvertretendes Dekret)
Nr. 285 vom 30. April 1992 umfasst eine
Reihe von Normen in Form eines auf ge-
samtstaatlicher Ebene erlassenen Gesetzes,
um den Verkehr von FuBgangerinnen und
FuBgdngern, Fahrzeugen und Tieren zu re-
geln. Die folgende Tabelle listet die wich-
tigsten Artikel im Zusammenhang mit der
Radmobilitat:

2 Definition und Klassifizierung der
StraBen einschlieBlich der Radwege

3 fachsprachliche StraBen- und
Verkehrsbezeichnungen

7 | Regelung des Verkehrs in geschlossenen
Ortschaften

13 Normen far den StraBenbau und die
StraBenverwaltung

50 fachbegriffliche Definitionen des
Fahrzeugs ,Fahrrad” (da neben dem
normalen zweiradrigen Fahrrad auch
Fahrzeuge mit drei oder mehr Radern
einschlieBlich solcher mit Trethilfe und
E-Roller vorgesehen sind)

68 | bauliche und funktionelle Merkmale
und 69 | sowie Ausrlistungen von Fahrradern

182  spezifische Verkehrsvorschriften far
Fahrrader, die zuséatzlich zu anderen
allgemeinen Vorschriften fur den
Fahrzeugverkehr eingehalten werden
mussen

230 Verkehrserziehung
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92 Piano urbano della mobilita sostenibile

9 PUT - Piano urbano del traffico.

9 Biciplan — Piano urbano della mobilita ciclistica.
% Staatsgesetz: Legge 9 novembre 2021, n. 156

7.2.2. Klassifizierung der StraBen

Laut Art. 2 StVO gelten als ,StraBe” 6ffent-
liche Flachen, die fur den Verkehr von Ein-
wohnerinnen und Einwohnern, Fahrzeu-
gen und Tieren bestimmt sind:

e A — Autobahnen

e B — erstrangige FreilandstraB3en

e C —zweitrangige FreilandstraBBen

e D —innerstadtische DurchgangsstraBBen
e E - OrtsviertelstraBen

e E-bis — innerstadtische FahrradstraBen

e F - LokalstraBen

e F-bis — Geh- und Radwege

,Geh- und Radwege” sind definiert als
lokale, innerstadtische, auBerstadtische
oder Guterwege, die vorwiegend flr den
FuBgdnger- und Radverkehr bestimmt sind
und besondere Sicherheitsmerkmale zum
Schutz der schwacheren Verkehrsteilneh-
menden aufweist.

Bei der ,innerstadtischen FahrradstraBBe”
handelt es sich um eine durch Beschilde-
rung und Bodenmarkierung gekennzeich-
nete OrtsstraBBe, auf der eine Geschwindig-
keitsbegrenzung von max. 30 km/h gilt und
Fahrrader Vorrang haben.

7.2.3. StraBen- und Verkehrsbezeich-
nungen
Art. 3 StVO betrifft die StraBen- und Ver-
kehrsbezeichnungen. 2020 wurden unter
besonderer Bezugnahme auf Fahrrader
die Definitionen ,aufgeweiteter Radauf-
stellstreifen”, , Radfahrstreifen” und , Rad-
schutzstreifen fur beide Fahrtrichtungen”
eingefuhrt.

e 7-bis) Aufgeweiteter Radaufstellstreifen:
Erweiterte Haltelinie fur Fahrrader, die
der Haltelinie fur alle anderen Fahrzeuge
vorgezogen ist. Weitere Spezifikationen
sind in Art. 182 Abs. 9-ter enthalten:
An ampelgeregelten Kreuzungen kann
nach Prtfung der Sicherheitsbedingun-
gen und Erlass einer entsprechenden
Anordnung gemal3 Art. 7 Abs. 1 an der
Kreuzungsschwelle ein aufgeweiteter
Radaufstellstreifen Uber die gesamte
Breite der Fahrbahn oder der Richtungs-
fahrbahn angelegt werden. Der auf-
geweitete Radaufstellstreifen darf auf
StraBen mit einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h, auch auf
solchen mit mehreren Fahrstreifen pro
Fahrtrichtung, angelegt werden, wobei
die Haltelinie mindestens 3 m vor der fir
den Verkehrsstrom festgelegten Halte-
linie angebracht werden muss. Der ab-
gegrenzte Bereich ist Uber einen Fahr-
streifen oder von einem Radweg aus
erreichbar, der mindestens 5 m lang ist
und sich auf der rechten Seite nahe der
Kreuzung befindet.

e 12-bis) Radfahrstreifen: Langsstreifen
auf der Fahrbahn, der fir den Radver-
kehr auf StraBen in Fahrtrichtung der
anderen Fahrzeuge bestimmt ist, in der
Regel auf der rechten Seite verlduft, mit
einer durchgehenden oder unterbroche-
nen weilBen Linie abgegrenzt und mit
dem Symbol ,Fahrrad” gekennzeichnet
wird. Der Radfahrstreifen kann auf kur-
zen Teilstrecken von anderen Fahrzeu-
gen besetzt werden, wenn die Fahrbahn
nicht breit genug fur den ausschlieB3-
lichen Radverkehr ist; in diesem Fall ist
er Teil der normalen Fahrbahn und muss
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mit unterbrochenen weien Linien ab-
gegrenzt werden. Auch an Haltestellen
fur den offentlichen Nahverkehr kann
der Radfahrstreifen von anderen Fahr-
zeugen besetzt werden, wenn er Uber
die Haltestellen-Begrenzungslinien laut
Art. 151 der mit Dekret des Prasiden-
ten der Republik (DPR) Nr. 495 vom
16. Dezember 1992 erlassenen Durch-
fihrungsverordnung verlauft. Ist ein seit-
licher Parkstreifen vorhanden, kann der
Radfahrstreifen von anderen Fahrzeugen
beschrankt auf den fur das Halte- oder
Parkmanover nétigen Raum Uberfahren
werden. Der Radfahrstreifen ist vorran-
gig auf dem niederrangigen StraBBennetz
geeignet.

12-ter) Radschutzstreifen fir beide
Fahrtrichtungen: Teil einer Einbahnstra-
Be im Ort, der in Fahrtrichtung links ver-
lduft. Er ist durch eine unterbrochene
weiBe Linie abgegrenzt, darf von an-
deren Fahrzeugen Uber- und befahren
werden und ist dafir geeignet, den Rad-
verkehr auf OrtsstraBen in Gegenrich-
tung der Einbahn zu ermdglichen. Der
Radschutzstreifen wird mit dem Symbol
.Fahrrad” gekennzeichnet und ist jener
Fahrbahnteil, der fir den Radverkehr in
Gegenrichtung der anderen Fahrzeuge
bestimmt ist.

7.2.4. Regelung des Verkehrs in ge-

schlossenen Ortschaften

Art. 7 StVO regelt den Verkehr in geschlos-

senen Ortschaften. GemaB Abs. 1 kdnnen

die Gemeinden mit Anordnung des Birger-
meisters festlegen, dass

e i-bis) Fahrrader auf StraBen der Kate-
gorie E, E-bis, F oder F-bis (s. 0.), auf
denen eine Hochstgeschwindigkeit von
max. 30 km/h erlaubt ist, oder in einem
Teil einer verkehrsberuhigten Zone auf
den Radschutzstreifen fur beide Fahrt-
richtungen auch in Gegenrichtung aller
anderen Fahrzeuge verkehren durfen.
Die Moglichkeit kann unabhangig von
der Fahrbahnbreite, dem Vorhandensein
und der Anordnung von Parkfldchen so-
wie der Masse der durchfahrtsberechtig-
ten Fahrzeuge geschaffen werden. Diese
wird als , Radverkehr in beide Fahrtrich-
tungen” bezeichnet und durch eigene
Verkehrszeichen gekennzeichnet;

e i-ter) der Radverkehr auf StraBen laut
Buchstabe i) (Fahrspuren fir offentliche
Verkehrsmittel) erlaubt ist, sofern keine
hohengleichen StraBenbahngleise vor-
handen sind und die StraBe (auBer an
bestimmten Stellen) mindestens 4,30 m
breit ist.

7.2.5. Zustandigkeit fiir den Erlass von
Normen fiir den StraBenbau und die
StraBenabnahme
GemaB Art. 13 StVO werden auf gesamt-
staatlicher und lokaler Ebene Normen fir
den Bau, die Uberwachung und die Abnah-
me von StraBen erlassen. Auf Grundlage
besonderer Bedirfnisse konnen die Regio-
nen und autonomen Provinzen Normen fiir
ihr jeweiliges Gebiet erganzen.

e In Art. 13 Abs. 1 ist der Erlass von funk-
tionellen und geometrischen Normen
fur den Bau, die Uberwachung und die
Abnahme der StralBen vorgeschrieben:
LInnerhalb eines Jahres ab Inkrafttreten
dieser StVO erlasst der Minister fur Infra-
struktur und Verkehr nach Anhéren des
Obersten Rates fur 6ffentliche Arbeiten
und des nationalen Forschungsrates
auf der Grundlage der Klassifizierung
laut Art. 2 die funktionellen und geo-
metrischen Normen fUr den Bau, die
Uberwachung und die Abnahme der
StraBen und der dazugehorigen Anla-
gen und Dienste. Die Normen mussen
auf Folgendes ausgerichtet sein: auf die
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilneh-
mer, auf die Verminderung der Larmbe-
lastigung und Luftverunreinigung zum
Schutze der Bewohner und Benutzer
der anliegenden Gebdude sowie auf die
Schonung der Umwelt und der archi-
tektonisch oder geschichtlich wertvollen
Liegenschaften. Beim Erlass der Normen
zur Verminderung der Larmbelastigung
und Luftverunreinigung sind die Richt-
linien und Ausrichtungsakte des Minis-
teriums far Umwelt und Landschafts-
schutz zu befolgen, dessen Mitwirkung
in den gesetzlich vorgesehenen Fallen
angefordert wird.”

e In Art. 13 Abs. 2 ist die mogliche Abwei-
chung von den gesamtstaatlichen Nor-
men flr den StraBenbau vorgesehen.
Sudtirol hat daher seine eigenen Nor-
men unter Rucksicht auf das spezifische
Klima und die Natur erlassen. ,Eine
Abweichung von den Normen laut
Abs. 1 ist nur in bestimmten Fallen

erlaubt, in denen deren Einhaltung
wegen besonderer Ortlicher, umwelt-
bedingter, landschaftlicher, archaologi-
scher oder wirtschaftlicher Gegeben-
heiten nicht moglich ist; in jedem Fall
muss die Verkehrssicherheit gegeben
sein und jegliche Belastigung und Ver-
unreinigung vermieden werden.”

e In Art. 13 Abs. 4-bis sind Radrouten vor-
gesehen, die neben einigen StraBen-
typen zu bauen sind: ,Neue StraBen, die
unter jene laut Art. 2 Abs. 2 Buchstaben
C, D, E und F fallen, mUssen, sofern da-
durch nicht nachweislich Sicherheitspro-
bleme auftreten, im gesamten Verlauf
einen angrenzenden Radweg aufwei-
sen, der in Ubereinstimmung mit den
mehrjahrigen Programmen der 6rtlichen
Kdrperschaften gebaut wird.”

7.2.6. Anderungen an der StVO

Die jlngsten Anderungen wurden unter

Bezugnahme auf Radwege mit dem Gesetz

Nr. 120 vom 11. September 2020 verab-

schiedet, mit dem die vorherigen Gesetzes-

dekrete 34/2020 und 76/2020 in Gesetze

umgewandelt wurden. Mit dem MD vom

22. Oktober 2020 erlieB das Innenminis-

terium die Durchfihrungsbestimmungen

des Gesetzes 120/2020. Das Dekret regelt

in einem einzigen Rahmen die Anderun-

gen an der StVO im Hinblick auf die Rad-

mobilitat und den Schutz der schwacheren

Verkehrsteilnehmenden. 2020 wurden die

folgenden neuen StraBenbezeichnungen

eingefihrt:

e aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS)

e Radfahrstreifen

e Radschutzstreifen fur beide Fahrtrich-
tungen

e Radverkehr in beide Fahrtrichtungen

e innerstadtische Fahrradstral3e

e Geh- und Radwege

e Schulzone

Die neuen Definitionen mussen als Leitfa-

den fur die Raum- und StraBenplanung he-

rangezogen werden.
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7.3. Bestimmungen fiir die Ent-
wicklung der Radmobilitat und Um-
setzung des nationalen Netzes

Das Gesetz Nr. 2 vom 11. Janner 2018 ist
das Rahmengesetz fur die Radmobilitat in
ltalien und hat die Aufgabe, die Nutzung
des Fahrrads fir die Fortbewegung im All-
tag, aber auch in der Freizeit und im Touris-
mus zu férdern und attraktiver zu machen.
Zu diesem Zweck sieht das Gesetz neue
Planungsinstrumente fir die Radmobilitat
auf nationaler und lokaler Ebene vor:

e Leitplan

e Plane auf regionaler/Provinzebene

e stadtische Plane (Fahrradplane)

Art. 2 Abs. 1 enthalt die neuen Definitio-

nen fir Radverkehrsinfrastrukturen:

e _Fahrradroute”: Route, die den Rad-
verkehr in zwei Richtungen ermdglicht
und aufgrund von MaBnahmen oder
Infrastrukturen fur das problemlose und
sichere Befahren Uber unterschiedliche
Schutzstufen verfiigt;

e  Fahrradwegenetz”: die Gesamtheit
der verschiedenen, miteinander ver-
bundenen Fahrradrouten oder Strecken-
abschnitte, welche ordnungsgemal3
definiert, ausgeschildert und fir den
Fahrradfahrer gesetzmaBig und ohne
Unterbrechung befahrbar sind;

e ,Greenway"”: Radweg oder Fahrradstra-
Be mit eigenem StraBenkdrper, auf dem
der Kfz-Verkehr nicht erlaubt ist;

e ,Radwander- oder Naturweg”: Route im

landlichen Raum (Parks oder Schutzge-
biete), auf welcher der Radverkehr ge-
stattet ist;

o _ verkehrsfreie StraBe”: StraBe mit einem
Kfz-Verkehr von durchschnittlich weni-
ger als 50 Fahrzeugen pro Tag, berech-
net auf Jahresbasis;

e  verkehrsarme StraBe”: StraBe mit ei-
nem Kfz-Verkehr von durchschnittlich
weniger als 500 Fahrzeugen pro Tag, be-
rechnet auf Jahresbasis, mit einem Fahr-
zeugverkehr von nicht mehr als 50 Fahr-
zeugen pro Stunde zu StoBzeiten;

e  Tempo 30 StraBen”: Orts- oder Frei-
landstraBe mit einer Geschwindigkeits-
begrenzung von 30 km/h oder weniger;
als ,30er-StraBBe” gilt auch eine Freiland-
straBe mit einer Breite von mindestens
3 m, die fur Kfz gesperrt (bzw. nur mit
Sondererlaubnis befahrbar) ist und auf
der eine Geschwindigkeitsbegrenzung
von 30 km/h gilt.

Art. 2 Abs. 2 liefert die Definition fur Fahr-
radroute (Ciclovia) auf der Grundlage von
Verkehrs- und Sicherheitsparametern und
stuft die Strecken als Radwege ein, die eine
oder mehrere der folgenden Kategorien
umfassen: Radwege oder Radfahrstreifen,
FuBgangerzonen, verkehrsberuhigte Zo-
nen, Wohngebiete (Art. 3 StVO), Geh- und
Radwege (Art. 2 StVO) sowie Greenways,
Radwander- oder Naturwege, verkehrsfreie
und verkehrsarme StralBen sowie 30er-
StraBen.

7.4. Das Fahrrad als Fahrzeug

Die StVO definiert Fahrrader (Velocipedi)
als Fahrzeuge, die verschiedene Arten von
Fahrradern sowie E-Roller umfassen. E-Rol-
lern &hnliche Gerate sind auf Versuchs-
niveau geblieben und gegenwartig nicht
fur den Verkehr auf offentlichen StralBen
zugelassen.

7.4.1. Fahrrader

Bei Fahrradern laut Art. 50 StVO handelt es
sich um zwei- oder mehrradrige Fahrzeuge,
die ausschlieBlich durch Muskelkraft an-
getrieben werden, und zwar vorwiegend
mithilfe von Pedalen oder ahnlichen Vor-
richtungen. Als Fahrrader gelten aufer-
dem solche mit Trethilfe, die mit einem
elektrischen Hilfsmotor mit einer maxima-
len Nenndauerleistung von 0,25 kW aus-
gestattet sind; dessen Versorgung lasst
mit zunehmender Geschwindigkeit immer
mehr nach und wird bei einer Geschwin-
digkeit von 25 km/h oder friher, wenn die
Radfahrerin oder der Radfahrer das Treten
unterlasst, ganz unterbrochen.

Die Art der Fahrrader mit Trethilfe wurde
mit dem Gesetz Nr. 14 vom 3. Februar 2003
eingefihrt. lhre technischen Eigenschaften
wurden in Art. 2 der gegenwartig gelten-
den EU-Verordnung Nr. 168/2013 definiert.

7.4.2. E-Roller

E-Roller, die laut MD Nr. 229 vom 4. Juni

2019 des Ministeriums fir Infrastruktu-

ren und Verkehr unter die Leistungs- und

Geschwindigkeitsgrenzen fallen, sind ge-

maB Art. 1 Abs. 75 des Gesetzes Nr. 160

vom 27. Dezember 2019 mit Fahrra-

dern gleichgestellt. Mit dem Staatsgesetz

Nr. 156 vom 9. November 2021 wurden

folgende Punkte festgelegt:

e technischen Merkmale

e Vorhandensein von Bremslichtern und
Fahrtrichtungsanzeigern (Blinker)

e \erleihservice

e Regelungen fur minderjdhrige Nutzer

e \erhaltensregeln und Geschwindigkeits-
begrenzungen

7.4.3. Andere Formen elektrischer
Mikromobilitat

Mit dem MD Nr. 229/2019 wurden au-
Berdem noch andere Formen elektrischer
Mikromobilitat definiert:

e Hoverboards

e Segways

e Monowheels

Vorgesehen ist ein Testlauf dieser Gerdte
far die Mobilitat im Stadtbereich. Die Frist
fir den Antrag beim Ministerium ist im Juni
2020 abgelaufen, das Land Saddtirol hat
keine Genehmigung beantragt.

7.5. Raumordnung

Die Raumordnung fallt primar in den Zu-
standigkeitsbereich des Landes Sudtirol:
GemaB Art. 8 Abs. 18 des Autonomie-
statuts (DPR 670/1972) hat die Autono-
me Provinz Bozen die Befugnis, Gesetzes-
bestimmungen in bestimmten Sachgebie-
ten zu erlassen, u. a. im Kommunikations-
und Transportwesen im Interessensbereich
der Provinz sowie in der Raumordnung und
im Verkehr. Die jungsten Landesbestim-
mungen zum Thema Raumordnung und
Landschaft legen Kriterien fur die Entwick-
lung der nachhaltigen Mobilitdt und der
Radmobilitat fest.

7.5.1. Landesraumordnungsgesetz
Zum Thema Raumordnung verabschiedete
das Land Sudtirol das LG Nr. 9 vom 10. Juli
2018 ,Raum und Landschaft”, dieses ist
seit dem 1. Juli 2020 in Kraft. Art. 11 seiner
Durchfihrungsbestimmungen verdeutlicht
Folgendes: ,,Rad- und FuBwege bilden die
Grundlage fir eine bewegungsreiche All-
tagsgestaltung und eine nichtmotorisier-
te Alltagsmobilitat.” Die Bestimmungen
gelten fur alle lokalen Kérperschaften des
Landes. Die Gemeinden mussen ihre Raum-
ordnungen den neuen Landesbestimmun-
gen anpassen.
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7.5.2. Durchfiihrungsbestimmungen
DLH Nr. 17 vom 7. Mai 2020 benennt
~Mindeststandards fur die Ausstattung 6f-
fentlicher Rdume von Allgemeininteresse
und privater Raume von 6ffentlichem Inte-
resse sowie Kriterien zur Bestimmung von
Hofstellen landwirtschaftlicher Betriebe”.
Der Art. 5 (Mobilitat und Erreichbarkeit) be-
inhaltet die erste Rechtsvorschrift, welche
die Hauptziele der nachhaltigen Mobilitat
in Sadtirol im Bereich Raumordnung nach
folgenden Kriterien definiert:
e \erkehrsvermeidung
e \erlagerung des motorisierten Individu-
alverkehrs
e \erkehrsoptimierung

7.5.3. Offentliche Parkplatze

Fur das Abstellen von Fahrradern sind auch
offentliche Flachen einzuplanen. Art. 6 Abs.
3 sieht Folgendes vor: ,, Die Flachen laut den
Absatzen 1 und 2 sind zumindest zur Halfte

Wohnen
Handel
Dienstleistung

kleine Handwerksbetriebe
(£ 5 Angestellte)

groBere Handwerksbetriebe
Gewerbe

Beherbergung und Privatzimmervermietung,
Ferienwohnungen

Schank- und Speisebetriebe

1/70 m2 Nutzflache

als Parkraum fur nachhaltige Verkehrsmit-
tel wie Car-Sharing- und Elektrofahrzeu-
ge, Elektrofahrrader und nichtmotorisierte
Fahrrader zu verwenden, mit Anschluss-
moglichkeiten an elektrische Ladesta-
tionen.” Und Abs. 5 besagt: ,Offentliche
Pkw-Parkplatze sind bevorzugt an inter-
modalen Knotenpunkten wie Park&Ride-
Anlagen, Haltestellen o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel 0. a. vorzusehen und jedenfalls
mit gut erreichbaren und sicheren Fahrrad-
abstellplatzen sowie nach Mdglichkeit mit
Fahrradverleihstationen zu kombinieren.”

7.5.4. Private Parkplatze

Auch in Privatgebduden mussen Fahrrad-
abstellpldatze vorgesehen werden. In Art. 7
Abs. 2 ist in einer Tabelle die Pflicht festge-
halten, Platze im Verhaltnis zur GroBe des
Gebdudes oder der Tatigkeit einzurichten.

2/200 m3 1/200 m3
1/50 m2 Verkaufsflache
1/50 m2 Nutzflache

1/50 m2 Verkaufsflache
1/40 m2 Nutzflache

1/60 m2 Nutzflache

10 % der Beschaftigten
10 % der Beschéftigten

1/15 Betten
+ 20 % fur das Personal

1/6 Sitzplatze

30 % der Beschaftigten
30 % der Beschéftigten

1/4 Betten
+ 20 % fur das Personal

1/6 Sitzplatze

7.6. Planung der Radwege

Um die Sicherheit zu garantieren, missen
Radverkehrsinfrastrukturen nach  tech-
nischen Standards geplant werden. Die
rechtlichen MalBstabe sind hierfur auf ge-
samtstaatlicher Ebene das MD Nr. 557 vom
30. November 1999 und auf Landesebene
das DLH Nr. 6 vom 14. Februar 2022.

In SUdtirol sind in erster Linie die Landes-
bestimmungen einzuhalten, wahrend bei
Lucken auf die gesamtstaatlichen Bestim-
mungen Bezug genommen wird.

7.6.1. Gesamtstaatliche

schriften

Das oben angesprochene MD Nr. 557/1999

legt die Leitlinien in Bezug auf die Sicher-

heit und Nachhaltigkeit der Mobilitat fest

und fuhrt die wichtigsten Normen fir die

Planung von Radrouten ein. Damit ist es ein

grundlegender rechtlicher MaBstab fir die

Planung von Radverkehrsinfrastrukturen.

Art. 3 fihrt den Plan des Radroutennetzes

ein, den die lokalen Kérperschaften im Ein-

klang mit dem Stadtverkehrsplan (StVP),

sofern vorgesehen, erstellen missen.

Art. 4 fuhrt die vier Arten von Radverkehrs-

infrastrukturen auf; sie sind hinsichtlich ihrer

Sicherheit in abnehmender Reihenfolge ge-

listet:

e Radwege auf eigenem StraBenkdrper

e Radwege auf Sonderfahrstreifen

e \Wege fur den gemischten FuB3- und Rad-
verkehr

e StraBen fur den gemischten Rad- und
Kfz-Verkehr

Rechtsvor-

Art. 5 sieht vor, dem entsprechenden Pro-
jekt eine technisch-wirtschaftliche Mach-
barkeitsanalyse beizufiigen. Im Rahmen
dieser Analyse missen die Projektkriterien
und -standards eingehalten sowie spezifi-
sche Bewertungen der Rentabilitat durch-
gefthrt werden.

In Abschnitt Il sind die wichtigsten Projekt-
standards fur Radwege gemal der folgen-
den zusammenfassenden Auflistung einge-
hender beschrieben:

e Art. 6 — Definitionen, Art und Standort

e Art. 7 — Breite der Fahrstreifen und Fahr-
bahnteiler

e Art. 8 — Auslegungsgeschwindigkeit und
Lagen- und Héheneigenschaften

e Art. 9 — Radiberwege

e Art. 10 — Verkehrszeichen

e Art. 11 — Abstellbereiche

e Art. 12 — Radwegeflachen

7.6.2. Landesbestimmungen

Es handelt sich um die technischen Bestim-
mungen auf Landesebene fir den Bau von
StraBen (damit auch Radwegen) im Ein-
klang mit den Bestimmungen auf gesamt-
staatlicher und europadischer Ebene. Sie
mussen bei allen Bauwerken im Landesge-
biet von samtlichen lokalen Kérperschaften
eingehalten werden.

Mit dem DLH Nr. 4 vom 14. Februar 2022
wurden die Bestimmungen verabschiedet,
die das Land Suadtirol in Abweichung von
den gesamtstaatlichen Normen und zu de-
ren Erganzung flr den StraBenbau kraft
Art. 13 Abs. 2 StVO erlassen hat. In diesen
neuen ,funktionellen und geometrischen
Normen fur die Planung, den Bau und die
Instandhaltung von Mobilitatsinfrastruk-
turen unter Bertcksichtigung der 6kolo-
gischen Nachhaltigkeit in der Autonomen
Provinz Bozen — Sudtirol” befasst sich der
Abschnitt VIII explizit mit Geh- und Radwe-
gen.

Mit Urteil des Verfassungsgerichtshofs
Nr. 31 vom 9. Februar 2001 wurde in recht-
licher Hinsicht die Zustandigkeit von Staat
bzw. Regionen/autonomen Provinzen hin-
sichtlich der StraBenplanung bestatigt. Re-
gelungen fur Radwege auf Provinzebene
gelten als zuldssig, sofern sie nicht im Wi-
derspruch zu den technischen Normen der
ministeriellen Bestimmungen stehen und
sie Regeln enthalten, die sich auf zusatzli-
che die Raum- oder Mobilitatsplanung, die
Umwelt oder die Sicherheit betreffende As-
pekte auf Provinzebene beziehen.
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7.6.3. Technische Normen fiir den Bau
Es handelt sich um spezifische technische
Normen fur die Planung von Kunstbauten:
Stitzbauten, Briicken, Uberfihrungen, Un-
terfihrungen und sonstige Zusatzbauten,
die auch fur Radinfrastruktur relevant sind.
Sie wurden vom Ministerium far Infrastruk-
tur und Verkehr (seit 26. Februar 2021:

Ministerium flr nachhaltige Infrastruktur
und Mobilitat (italienisch Ministero delle
infrastrutture e della mobilita sostenibili,
kurz MIMS) mit dem MD vom 17. Janner
2018 und dem Rundschreiben Nr. 617 vom
2. Februar 2009 verabschiedet und werden
auch in Sadtirol in Erganzung zu den tech-
nischen Landesbestimmungen angewandt.

7.7. Genehmigungsverfahren

Die Genehmigung fir den Bau von Radver-
kehrsinfrastrukturen fallt unter die Verfah-
ren zur Ausfihrung o6ffentlicher Arbeiten
und das Landesraumordnungsgesetz.

7.7.1. Genehmigung der Projekte, Ver-
gabe der Arbeiten und Abnahmeprii-
fung

Der Bau von Radverkehrsinfrastrukturen
gehort zu den o6ffentlichen Arbeiten laut
GvD Nr. 50 vom 18. April 2016 (Kodex
Uber 6ffentliche Auftrage) in der geltenden
Fassung. Die Rechtsvorschrift sieht u. a. das
Verfahren fur die Genehmigung der Projek-
te und samtliche Verfahren fir die Vergabe
der Arbeiten von der Ausflhrung bis zur
technisch-administrativen Abnahme vor.

Im Art. 27 ,Verfahren zur Genehmigung
der Projekte in Bezug auf die Arbeiten”
sind drei Planungsstufen vorgehsehen:
Projekt  der  technisch-wirtschaftlichen
Machbarkeit, Einreichprojekt und Ausfih-
rungsprojekt. Diese missen von der auf-
traggebenden Verwaltung (Land, Bezirks-
gemeinschaft oder Gemeinde) genehmigt
werden.

Das LG Nr. 38 vom 21. Oktober 1992 legt
fest, dass zu den Vor- und Ausflhrungs-
projekten flur Bauvorhaben o6ffentlicher
Korperschaften mit einem Auftragswert
tber 2,5 Millionen Euro das technische, ad-
ministrative und wirtschaftliche Gutachten
des technischen Landesbeirates fur offent-
liche Arbeiten eingeholt werden muss. Die
Landesverwaltung kann dem Landesbeirat
Studien, Probleme und Fragen zur Prifung
vorlegen, die mit der Planung, Ausfihrung
und Abrechnung von 6ffentlichen Arbeiten
verbunden sind.

7.7.2. Baugenehmigung

Mit der Phase des Einreichprojekts muss
v. a. gemalB dem Landesraumordnungsge-
setz und den entsprechenden Raumordnun-
gen der Gemeinden eine Baugenehmigung
(Baukonzession oder raumordnerische
Konformitat) beantragt werden.

Das Projekt muss der Ausfihrungsordnung
laut dem DLH Nr. 17 vom 7. Mai 2020 und
insbesondere laut Art. 5 (Mobilitat und Er-
reichbarkeit) gerecht werden.

Festgelegt werden mussen spezifische Nor-
men fdr die Errichtung von privaten Ab-
stellplatzen; dabei sind die geplanten Inf-
rastrukturen und Mobilitdtsdienste und die
Zweckbestimmungen des jeweiligen Raums
ebenso zu berUcksichtigen wie die allge-
meinen gesetzlichen Bestimmungen und
Vorschriften. In der Zukunft beabsichtigt
das Land, mit einem finanziellen Zuschuss
auch die Errichtung Uberdachter Fahrrad-
abstellpldtze zu férdern.

7.8. Radverkehrssicherheit

Die Sicherheit im Radverkehr wird durch
spezifische Verhaltensregeln gewahrt und
durch SchulungsmaBnahmen fir Jugend-
liche gefordert.

7.8.1. Verhaltensregeln fiir Radfah-
rende

An diese Regeln mussen sich Radfahrende
halten, um hochste Sicherheit im StralBen-
verkehr zu garantieren. Vor allem geht es
dabei um Art. 182 StVO und Art. 377 der
Durchfthrungsbestimmungen, welche die
Regeln fur den Fahrradverkehr definieren.
Die Radfahrenden mussen ferner weitere
Verkehrsregeln beachten. Zu den wich-
tigsten gehoren jene laut Art. 145 (Vor-
rang), Art. 148 (Uberholen) und Art. 158
(Halte- und Parkverbot fur Fahrzeuge).
Nicht zu vergessen sind die Vorschriften,
nach denen das Radfahren bei Trunkenheit
oder unter Betdubungsmitteleinfluss verbo-
ten ist.

Gegenwartig bestehen fur das Fahrrad-
fahren keine weiteren Verpflichtungen wie
z. B. ein amtliches Kennzeichen, eine Fahr-
erlaubnis, eine Haftpflichtversicherung oder
das Tragen eines Helms flr Erwachsene.

7.8.2. Verkehrserziehung

Art. 230 StVO fordert die Aufklarung von
Jugendlichen Uber das Fahrrad als Verkehrs-
mittel sowie das korrekte Verhalten im Stra-

Strategie PGT (Leitplan fur Verkehr
und Logistik)

Umsetzung Umsetzung obliegt den

lokalen Koérperschaften

Sektor (Radmobilitdt) PGMC (Leitplan der
Radmobilitat)

Benverkehr. Kurse an Schulen jeder Art und
Stufe vermitteln grundlegende Kenntnisse
Uber die Verkehrssicherheit, die Straf3en,
die Verkehrszeichen, die allgemeinen Vor-
schriften zum Fuhren von Fahrzeugen, v. a.
von Fahrradern, sowie Uber die Verhaltens-
regeln flr Verkehrsteilnehmende, beson-
ders im Hinblick auf die Gefahren, die mit
der Einnahme von Drogen, psychotropen
Stoffen und alkoholischen Getranken ver-
bunden sind. Das Land und die Gemeinden
flhren im Landesgebiet und insbesondere
in den Schulen entsprechende Informati-
ons- und BildungsmaBnahmen fir Jugend-
liche durch.

7.9. Zusammenfassender Uber-
blick Giber die Planungsinstrumente

Fur die Radmobilitat gibt es mehrere Pla-
nungsinstrumente auf staatlicher, regiona-
ler sowie kommunaler Ebene. Aufgrund
ihrer Gesetzgebungskompetenzen hat die
Autonome Provinz Siddtirol in diesem Be-
reich den Rang einer Region.

7.9.1. Zusammenfassende Tabelle der
Zustandigkeiten

Die Tabelle listet die Planungsinstrumente,
die fur die Radmobilitdt am relevantesten
sind, nach territorialer Zustandigkeit (Staat,
Provinz, Gemeinde) sowie nach Strategie,
Umsetzung und Sektor.

PRT (regionaler Verkehrsplan)
und PMP (Mobilitatsplan auf
Provinzebene)

Durchfuhrungsplane fur PRT
oder PMP

PRMC (regionaler
Radmobilitatsplan) PPMC
(Landesfahrradmobilitatsplan)

PUMS (nachhaltiger
Mobilitatsplan)

PUT (Stadtverkehrsplan)

BICIPLAN (stadtischer
Plan der Radmobilitat)
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7.9.2. Beschreibung der Plane und entsprechender rechtlicher Rahmen

PGT (Leitplan fur Verkehr und Logistik)

PGMC (Leitplan der Radmobilitat)

PRT (regionaler Verkehrsplan)
PMP (Mobilitatsplan auf Provinzebene)

PRMC (regionaler Radmobilitatsplan)

PPMC (Landesfahrradmobilitatsplan)

PUMS (nachhaltiger Mobilitatsplan)

PUT (Stadtverkehrsplan)

BICIPLAN (stadtischer Plan der
Radmobilitat)

DPR vom 14. Mérz 2001: Identifiziert die nationalen Leitlinien zum
Thema Verkehr und fur die Erstellung der regionalen Plane im
Einklang mit den Umweltbedurfnissen.

Gesetz Nr. 2 vom 11. Janner 2018, Art. 3: Ist ein wesentlicher
Bestandteil des PGT, bezieht sich auf einem Zeitraum von drei
Jahren und ist das nationale Planungsdokument fur Radmobilitat.

DPR vom 14. Mérz 2001: Definiert die Plane auf Regional-/
Provinzebene, die mit dem nationalen Plan im Einklang stehen
mdassen. Es handelt sich um die Instrumente fir die mittel- und
langfristige Verkehrsplanung (funf bis zehn Jahre).

Gesetz Nr. 2 vom 11. Janner 2018, Art. 5 und 7: Die Regionen und
Provinzen setzen ihre drei Jahre geltenden Plane im Einklang mit
dem PGMC um.

MD Nr. 397 vom 4. August 2017 ,Identifizierung der Leitlinien fr
die nachhaltigen Mobilitatsplane”: Vorgesehen als Strategieplan
mit einer Laufzeit von zehn Jahren, verpflichtend fur Gemeinden
oder Gemeindeverbande mit mehr als 100.000 Einwohnern,
freiwillig fur die anderen.

Art. 36 StVO: Durchfuhrungsplan, der alle zwei Jahre aktualisiert
werden muss, verpflichtend fir Gemeinden mit mehr als 30.000
Einwohnern; bei besonders viel Fremdenverkehr, Pendelverkehr
oder hoher Verkehrsbelastung auch fir kleinere Gemeinden.

Gesetz Nr. 2 vom 11. Janner 2018, Art. 6: Die nicht zu
Metropolitanstadten gehérenden Gemeinden und die
Metropolitanstadte setzen den FAHRRADPLAN als Bereichsplan des
PUMS um.
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8. Anlagen zum
Fahrradmobilitatsplan

Die Anlagen sind auf der Homepage der
Landesverwaltung und der Green Mobility
abrufbar. Anlagen 1 und 2 sind inhaltlicher
Bestandteil dieses Plans. Die Ubrigen
Anlagen sind lediglich Zusatzmaterialien.

8.1.

8.2.

8.3.

Anlage 1: MaBnahmentabelle

Anlage 2: RFE -
Radfunktionale Einheiten

Radwegenetz

8.4. Nummerierung und Verwaltungsbezeichnungen der tibergemeindlichen

Fahrradrouten

Uberarbeitung der Nummerierung und
Verwaltungsbezeichnungen der dbergemeindlichen

Fahrradrouten
Bezeichnung Nummer
Brenner-Salurn 1
Brenner-Salurn | Abzweigung Brenner 1a
Pflerschtal 1-01
Ridnauntal 1-02
Jaufental 1-02a
Ratschingstal 1-02b
Pfitschtal 1-03
Mauls 1-04
Brenner-Salurn | Anbindung Pustertal 1-05
Villngsstal 1-06
Grodental 1-07
Vols-Kastelruth 1-08
Ritten 1-09
Eggental 1-10
Sarntal 1-11
Sarntal | Abzweigung Salten 1-11a
Brenner-Salurn | Abzweigung Leifers 1b
Auer 1-12
Auer | Abzweigung Bahnhof 1-12a
Fleimstal 1-13
Neumarkt-Kalterer See 1-14
Neumarkt-Kalterer See | Abzweigung Klughammer 1-14a
Kurtatsch 1-15
Margreid 1-15a
Vinschgau-Bozen 2
Vinschgau-Bozen | Abzweigung Schluderns 2a
Langtauferer Tal 2-01
Mals 2-02
Vinschgau | Anbindung Schweiz 2-03
Prad-Gomagoi 2-04
Martelltal 2-05
Schnalstal 2-06
Passeiertal 2-07
Meran-Lana 2-08

N.b.: ausgenommen Stadtbereiche (auBer Bozen)
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Ultental 2-09

Uberetsch 2-10
Montiggl 2-10a
Uberetsch | Abzweigung Kaltern 2-10b
Pustertal 3
Pustertal | Abzweigung Mihlbach 3a
Pfunderer Tal 3-01
Gadertal 3-02
Gadertal | Abzweigung St. Vigil 3-02a
Pfalzen 3-03
Tauferer Ahrntal 3-04
Bruneck | Anbindung Percha 3-05
Pustertal | Abzweigung Reischach 3b
Antholz 3-06
Gsieser Tal 3-07
Pragser Tal 3-08
Pragserl Tal | Abzweigung Briickele 3-08a
Hohlensteintal 3-09
Sextner Tal 3-10

N.b.: ausgenommen Stadtbereiche (auBer Bozen)

8.5. Detaillierter Ziel-Modal-Split
fir Sidtirol 2030

8.6. Daten der Radzahlstellen 2021

8.7. Ergebnisse der Gemeindenkon-
sultation 2021
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9. Verweise und Danksagung

9.1. PRO-BYKE-MaBnahmen

Einige MaBnahmen im vorliegenden Plan
wurden aus dem MaBnahmenkatalog des
Interreg-Projektes ,,PRO-BYKE (ITAT 3022)
GrenzUberschreitende  Radverkehrsforde-
rung in Gemeinden” Ubernommen, das
durch den Europaischen Fonds fir regio-
nale Entwicklung und Interreg V-A ltalien-
Osterreich 2014-2020 geférdert wurde.
Die Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt
war Partner des Projektes, die STA assozi-
ierter Partner. Gemeinsam mit dem Lead-
Partner Vicenza, dem KlimabUundnis Tirol,
dem UTI Gemeindenverband der Friauler
Taler und Dolomiten und den jeweiligen
assoziierten Partnern hat man sich im ,, Me-
morandum of Unterstanding” gemeinsam
verpflichtet, die im Interreg-Projekt erarbei-
teten Grundsatze, Inhalte und Abldufe der
PRO-BYKE-Radberatungen nach Projekt-
ende in anderen lokalen Kérperschaften im
Rahmen der verflgbaren technischen und
wirtschaftlichen Ressourcen sowie der je-
weiligen Zustandigkeiten zu fordern.

9.2. Mitwirkende

Der vorliegende Fahrradmobilitatsplan
wurde im Auftrag des Landes Sudtirol
durch das Green-Mobility-Team in der STA
ausgearbeitet. Drei externe Dienstleister
unterstitzten das Team: Helios war zustan-
dig fur das Kapitel zur Radkultur und plante
und unterstltzte den Beteiligungsprozess,
kyklos GmbH erarbeitete den gréten Teil
des Kapitels zur Infrastruktur und entwi-
ckelte das Konzept der RFE, Herr Roberto
Fambri steuerte das Kapitel tGber Richtlinien
und Gesetze bei. Alle weiteren Kapitel sind
von Olivia Kieser (Green Mobility) verfasst
worden. Gehl architects lieferten durch die
Cycling Strategy den Ausgangspunkt des
vorliegenden Plans.

Eine eigene Arbeitsgruppe bestehend aus
Green Mobility (Harald Reiterer, Olivia
Kieser, David Felz), der Abteilung Tiefbau
(Florian Knollseisen) und dem Amt fur In-
frastrukturen und nachhaltige Mobilitat
(Stephanie Kerschbaumer) Uberarbeitete
und sortierte die MaBnahmenliste in meh-
reren Sitzungen. Die Auflistung der MaB-
nahmen ist zum groBen Teil das Ergebnis
zweier Stakeholder-Workshops und wurde
von Fachleuten von Green Mobility und
den drei oben genannten Dienstleistern
erganzt. Uberdies priorisierten die Teilneh-
menden am Mobilitatslehrgang von Green
Mobility die MaBnahmen. Im einmonatigen
finalen Feedbackprozess konnten Stakehol-
der und alle Gemeinden noch weitere Vor-
schlage ergdnzen.

Die Abstimmung erfolgte mit Landesrat
Daniel Alfreider, dem Abteilungsdirektor
fir Mobilitat Martin Vallazza und der Amts-
direktorin Stephanie Kerschbaumer.

Ein herzliches Dankeschon gilt den zahlrei-
chen Menschen, die durch Feedback, Kar-
tenmaterial, Korrekturen, Anregungen und
Teilnahme an den Stakeholder- und Exper-
tentreffen zu diesem ersten Sudtiroler Fahr-
radmobilidtsplan beigetragen haben.

v

Foto: STA/He
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Autonome Provinz Bozen — Sidtirol
Silvius-Magnago-Platz 1 | I-39100 Bozen;
Steuernummer: 00390090215 | info@provinz.bz.it;
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