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2. Einleitung
2.1 Prasentation

Der nachhaltige Mobilitatsplan wird der Bezugspunkt fiir die Entwicklung
des Mobilitatssystems der Stadt Bozen zu nachhaltigeren Modellen in den
nachsten 10 Jahren sein. Dieser Plan sammelt und fasst die in den letzten
Jahren unternommenen Aktionen zusammen, um der Stadt Infrastrukturen
und Dienstleistungen fir die Mobilitdat zu bieten, die Biirger, Pendler und
Touristen davon Uberzeugen konnen, dass Bozen hauptsachlich mit
offentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Fahrrad und zu FuR erlebt und
genossen werden muss. Der Plan bezieht sich auf einige der strategischen
Eingriffe der «Agenda Bozen», des zwischen der Autonomen Provinz Bozen
und der Stadtgemeinde Bozen unterzeichneten Protokolls, in dem erstmals
ein organisches Paket strategischer Bauvorhaben zur Starkung des
Mobilitatssystems im Bozner Becken festgelegt wurde.

Die Vielzahl der integrierten Malnahmen, die der nachhaltige
Mobilitatsplan vorsieht, ist nach vollstandiger Umsetzung in der Lage, die
Ortswechsel mit dem privaten PKW innerhalb der Stadt um 40% zu
reduzieren. Ein ehrgeiziges Ziel, das die Zusammenarbeit aller erfordert,
die in einer immer attraktiveren Stadt leben wollen.

Der Birgermeister

Renzo Caramaschi
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Warum einen nachhaltigen Mobilitatsplan nach nur 2 Jahren so radikal
abandern? Weil sich in einer Welt, die sich mit Lichtgeschwindigkeit
weiterentwickelt, auch fiir Bozen die Rahmenbedingungen rasant
verandern. Es missen 3 neue Faktoren bericksichtigt werden: 1) Die
Volksabstimmung (iber die StraBenbahn, die ein eindeutiges Ergebnis
gebracht hat, das eine verantwortungsvolle Verwaltung nur zur Kenntnis
nehmen kann. 2) In den kommenden 10 Jahren (dieser Zeitraum entspricht
der Giltigkeit eines nachtraglichen Mobilitatsplans) wird mit den Arbeiten
zur Umgestaltung des Bahnhofsareals begonnen, und wahrscheinlich
befindet sich das Projekt bereits in der Baustellenphase. 3) Von sehr vielen
wird nun anerkannt, dass die kiinftige Nutzung des Bozen durchquerenden
Autobahnabschnitts der A22 als Nord-Sud-Variante weit jenseits jeglichen
Planszenarios liegt, selbst in einer sehr langfristigen Perspektive. Diese drei
Faktoren haben den nachhaltigen Mobilitdtsplan radikal verdndert, aber
ohne von seinen Zielen abzuweichen. Mit dem nachhaltigen Mobilitatsplan
soll Bozen endlich die Mobilitdatsplanung erhalten, die ihrer Rolle als
Landeshauptstadt gerecht wird, da in Bozen alle Verkehrswege Siidtirols
zusammenlaufen. Bozen wird heute leider immer noch auf sein Gebiet
reduziert und nur im Verhaltnis zur Bevolkerung, zu den Pendlerzahlen und
den ansassigen Unternehmen gesehen. .

Der Stadtrat fur Vermogen, Mobilitdt und Wohnungsbau

Stefano Fattor




2. Einleitung
2.2 Die Hintergriinde und die wichtigsten Inhalte der liberarbeiteten Version des PUMS

Die Aktualisierung des PUMS von Bozen gerade mal zwei Jahre nach seiner
Verabschiedung ist vor allem aus drei Griinden erfolgt, die im Folgenden
kurz eingeblendet werden.

a)

b)

Die Streichung der geplanten Linie 1 der Tram aus dem Projektszenario
des PUMS aufgrund des nach der Genehmigung des Plans erfolgten
beratenden Volksabstimmung hat die Uberarbeitung des Hauptnetzes
des OPNV-Angebots erfordert. Fiir das gesamte System erhielten dabei
die Bus-Rapid-Transit-Linien eine tragende Rolle, die im Februar 2020
vom MIT unter den Systemen fir den schnellen Sammeltransport
angefihrt worden waren. Eine zusatzliche Untermauerung erfuhr diese
planerische Weichenstellung durch den Beschluss der Landesregierung,
das nachhaltige Hauptnetz des OPNV einzurichten, das aus den
abgestimmten stadtischen Linien von Bozen, Leifers und Meran besteht
und mit kurzen Fahrttakten alle dazu gehérigen Gebiete abdeckt.

Die Gemeindeverwaltung von Bozen hat die Umsetzung des ArBo-
Projekts beschleunigt, mit dem die Fortschritte auf den Baustellen zur
Realisierung des Brennerbasistunnels verbunden sind. Aus diesem
Grund musste die Gemeindeverwaltung von Bozen eine proaktive Rolle
zur Potenzierung und zur Sicherstellung der Errreichbarkeit des
Eisenbahnknotens von Bozen libernehmen. Dies ist mit dem Antrag an
die nationale Regierung geschehen, die Finanzierung des
Eisenbahnbypass fiir den Guterverkehr bereitzustellen, sowie mit der
Realisierung einer angemessenen Erreichbarkeit der zweiten Seite des
Bahnhofs durch die SS12 fiir den auRerstadtischen Stallenverkehr.

Aufgrund der unklaren Terminlage zur Zuweisung der neuen
Konzession fiir die Autobahn A22, mit der die Errichtung einer

dreispurigen Trasse in jede Fahrtrichtung zwischen Bozen Siid und
Bozen Nord zusammenhangt, ist es, auch in Erwagung der unter dem
voranstehenden Punkt b) erwdhnten Erfordernisse vorgezogen
worden, die Suche nach einer Losung fir die Potenzierung des Zugangs
des neuen Bahnhofs fir den StralBenverkehr von den wichtigsten
aullerstadtischen Verkehrsverbindungen und den MalRnahmen auf der
Autobahn sowie den damit zusammenhangenden Entscheidungen
abzukoppeln, da die Losung fiir die Erreichbarkeit des Areals Bozen in
den nachsten 10-12 Jahren zu konkretisieren ist.
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2. Einleitung
2.3 Die von den ubergeordneten Szenarien vorgesehenen MaBnahmen

Dies alles vorausgeschickt und bericksichtigt ist entschieden worden, die
Uberarbeitung des PUMS in Angriff zu nehmen und diese auf einen
Ubergeordneten Planungsrahmen zu stltzen, der die nachfolgend
beschriebenen MaBnahmen umfasst. Diese sind je nach Falllage in das
mittelfristige oder das langfristige PUMS-Szenario oder in das langfristige
Entwicklungsszenario eingebaut worden, das liber die Geltungsdauer des
Plans hinausreicht.

Mittelfristiges Gibergeordnetes Referenzszenario

° Realisierung des nachhaltigen Hauptverkehrsnetzes (mit Elektro-
oder Wasserstoffantrieb) durch die Autonome Provinz Bozen,
bestehend aus den stadtischen Autobuslinien von Bozen, Leifers und
Meran und den mit Fahrtakten organisierten Linien, die dort
zusammenkommen und in diesen Gebieten unterwegs sind. Die vom
PUMS vorgesehenen Metrobuslinien stellen eine grundlegende
Komponente dieses Verkehrsnetzes dar. Das nachhaltige
Verkehrsnetz ist Teil des mittelfristigen Referenzszenarios, wahrend
die Komponente Metrobus mit dem gesamten System der
Vorzugsspuren und der Ausstattung der Haltestellen Teil des
mittelfristigen PUMS-Szenarios ist, an dessen Umsetzung auch die
Autonome Provinz Bozen beteiligt sein wird, da sich die Wegstrecken
von zwei der insgesamt flinf dazugehdrigen Linien weitgehend auf
die angrenzenden Gemeinden ausdehnen.

. Uber die eigene Inhouse-Gesellschaft “STA - Strutture Trasporto Alto
Adige SpA” ist die Autonome Provinz Bozen im Begriff, ein
innerstadtisches Netz an Fahrradwegen im Bozner Talkessel zu
definieren. Das Ziel ist, die Gemeinden von Terlan, Eppan, Leifers
und Karneid ohne die Einbeziehung verkehrsreicher

StraBen mit dem stadtischen Fahrradnetz zu verbinden. Die
entsprechenden in Planung befindlichen MalBnahmen stellen eine
zusatzliche Aufwertung des landesweiten Radwegenetzes dar, das
bereits auf den Dammen der Etsch und des Eisack besteht und nach
Bozen flihrt. Diese MaRnahme, an dessen Ausarbeitung die lokalen
Verwaltungen aktiv beteiligt sind, wird richtigerweise als Prioritat
eingestuft, da die Pendlermobilitdt zwischen diesen Gemeinden und
Bozen mehr als 35% des gesamten taglichen Mobiitatsaufkommens
mit Zielort Bozen darstellt.

Langfristiges libergeordnetes Referenzszenario

° Die Realisierung des Projekts ArBo und des neuen Zugbahnhofs ist
Teil des langfristigen Referenzszenarios. Der neue Bahnhof von
Bozen stellt einen zentralen Knotenpunkt des Eisenbahnkorridors
des Brenners dar. Er wird deshalb unter den Bahnhofen des sog.
Hochgeschwindigkeitsnetzes “Alta Velocita di Rete (AVR)” angefiihrt.
Damit ist eine signifikante Potenzierung der “marktgangigen”
Langstreckendienste  der Eisenbahn verbunden, die eine
angemessene Erreichbarkeit im Territorium sowohl mit der
Eisenbahn als auch auf der StraBe benotigen.

° Die Verbesserung der Erreichbarkeit des neuen Zugbahnhofes in
Bozen wird durch folgende MalRnahmen des langfristigen
Referenzszenarios gewahrleistet:

o Die Potenzierung der lokalen Transportdienste der Eisenbahn laut

dem Rahmenabkommen zwischen der Autonomen Provinz Bozen
und dem italienischen Eisenbahnnetz RFI;

o Die Abadnderung der im PUM 2010 enthaltenen Hypothese zum 1.
Los der Umfahrung von Bozen (Verbindung Pfarrhof-Kampill);

ME Citta di Bolzano
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2. Einleitung
2.3 Die von den ubergeordneten Szenarien vorgesehenen MaBnahmen

dabei werden die Charakteristiken der MalRlnahme gezielter auf die
Nachfrage ausgerichtet und Systeme verwendet, um eine nicht
ordnungsgemale Nutzung seitens des bloRen Durchgangsverkehrs zu
vermeiden und diesen auf der Autobahn zu halten. Die Umsetzung
dirfte groRteils in die Zustandigkeit des Landes und der nationalen
Regierung fallen, da es um eine lokale Variante der SS12 geht, die die
Erreichbarkeit des neuen Bahnhofs des Hochgeschwindigkeitsnetzes
fiir das gesamte Land sowohl fiir die ansdssige Bevolkerung als auch
fr die Touristinnen sicherstellen muss.

EE Citta di Bolzano
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2. Einleitung
2.4 Mittelfristiges libergeordnetes Referenzszenario -

2.4.10kologisch Nachhaltigen Hauptnentz (1/2)

Stadt B

Programm zur Reduzierung der NO2-Belastung

Programm
zur
Reduzierung
der
NQO,-Belastung

2018 — 2023

Programma
per la
riduzione
dell’inquinamento
da NOz

2018 -2023

a)
b)
C)

d)

e)
f)
9)

h)
1)
)
K)
)

m)

Green Mobility

Vergunstigungen fur den Kauf von Elektrofahrzeugen
Anreize flr den Bau oder die Bereitstellung von
elektrischen Ladesystemen

Entwicklung der Elektromobilitat (zu Gunsten der
Unternehmen)

Forderungen fir den Schienenguterverkehr
Information der Bevolkerung

Unterstltzung des elektrischen Pendlerradverkehrs
(Schaffung von Radstationen)

Erneuerung der SASA-Flotte

Reduzierung der Emissionen von SASA-
Dieselbussen (Installation von Nachristsystemen)
Offentlicher Nahverkehr mit 0 Emissionen (Vorort-
und Stadtbusse Bozen - Leifers und Meran)
Verbesserungen der Metrobus-Linie Uberetsch
Verbesserung des Zugangs zum Bahnverkehr in Bozen
Systematische Geschwindigkeitsregelung auf der A22

.



2. Einleitung

2.4 Mittelfristiges libergeordnetes Referenzszenario
2.4.10kologisch Nachhaltigen Hauptnentz (2/2)

KRITERIEN FUR DIE BESTIMMUNG DES OKOLOGISCH NACHHALTIGEN HAUPTNETZES

Die Klassifizierung der Strecken des motorisierten 6ffentlichen Nahverkehrs des LMP basiert auf der Kombination von zwei Variablen: dem
Angebotsniveau (Anzahl der Fahrten/Stunde) und der bedienten Nachfrage (Anzahl der Fahrgéaste/Jahr).

Eines der Hauptziele des LMP ist die 6kologische Nachhaltigkeit. Um dies zu erreichen, sieht der Plan den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs
vor, um den Privatverkehr zu reduzieren und die Nachhaltigkeit der Mobilitat zu optimieren (Absatz 3 Art. 7 L.G. 15/2015).

Nach der Genehmigung des Plans fiihrte die anhaltende Annaherung oder Uberschreitung der Schwellenwerte der NO2-Konzentration, die in
einigen der wichtigsten Stadte Sudtirols verzeichnet wurden, dazu, dass das Land ein Finfjahresprogramm (2018/2023) zur Reduzierung der
NO2-Belastung (Beschluss LReg 749/2018) verabschiedete und die Investitionen fir die Erneuerung der Busflotte intensivierte, die den
schrittweisen Ersatz der mit fossilen Brennstoffen betriebenen Fahrzeuge durch elektrische oder wasserstoffbetriebene Busse vorsah.

Dies vorausgeschickt, ist es notwendig, um das Ubergeordnete Ziel des Schutzes der offentlichen Gesundheit zu erreichen, die Definition
des Hauptnetzes in OKOLOGISCH NACHHALTIGES HAUPTNETZ zu verdeutlichen, das sich aus den vom LMP vorgesehenen HAUPT-,
GRUND- und ORTSLINIEN zusammensetzt, die in Stadten mit kritischer Luftverschmutzung verkehren oder zusammenlaufen und
ausschlief3lich mit emissionsarmen Bussen betrieben werden sollen.

N N Okologisch nachhaltiges Hauptnetz
—_— N\ — N\
) )
,//f ; /ff
/ ) —
\ ® * I O |
\\ \\\\\ lJ_-'
I‘___ LL_ ._jf
und die in den Stadten zusammenlaufen, die von Hauptnetz
vorstadtische Linien den MafRnahmen des Beschlusses

LReg 749/2018 betroffen sind

ME Citta di Bolzano



2. Einleitung

2.5 Langfristiges Ubergeordnetes Referenzszenario -
2.5.1 Der neue Zugbahnhof in Bozen («Alta Velocita di Rete») stact bozen




2. Einleitung
2.5 Langfristiges uibergeordnetes Referenzszenario -
2.5.2 Das Projekt Areal Bozen (ArBo) St Bozen

Mehrzweckareale im Dienste der Mobilitdt und der modalen

Umlenkung

__ Areale fir touristische Beherbergungsbetriebe
% Areale fur Ausstattungen und Dienste der Stadt

_ Areale fir ausgestattete Sport- und Griinanlagen

Areale mit Vorrang fiir Wohnzwecke
WETTBEWERBSPROJEKT - Areale fiir den fortgeschrittenen Tertidrsektor und Bildung
% Areale mit Vorrang fiir das Handwerk und integriertes Wohnen

.

Andere Produktions- und Handwerksareale

BOULEVARE

-';1?;1;--1-”
> N

VIADEL MACELLO:
SCHLACHTHOFSTR!



2. Einleitung

2.5 Langfristiges Uibergeordnetes Referenzszenario

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen

.......

=+ Eisenbahnprojekt
Eisenbahnbypass fiir den Guterverkehr von Bozen
== Hodrtenbergtunnel
Potenzierung der EinsteinstraRe
=== 5512 mit Sektion des Typs «B»
== Tunnelvariante SS12 mit 2 R6hren mit Sektion des Typs «B»

2.5.3 Erreichbarkeit des neuen Zugbahnhofs von Bozen: Zwei Hypothesen

_______________________

————— Eisenbahnprojekt
Eisenbahnbypass fiir den Giterverkehr von Bozen
—— — Hortenbergtunnel
Potenzierung der EinsteinstraRe
= = Tunnelvariante 5512 mit 1 Rohre
[ Kontrollstellen fuir das Durchfahrtsverbot fir den
Schwerverkehr auf der SS12




2. Einleitung
2.6 Ubergeordnetes Entwicklungsszenario -

Stadt Bozen

. Eisenbahnumfahrung von Bozen (Los 2 der Zulaufstrecke zum
Brennerbasistunnel). Die Eisenbahnumfahrung wird die Trennung
des Guterverkehrs vom Personenverkehr (regionale und mittlere und
langere Wegstrecken) erlauben. Der Eisenbahn-Shunt wird auch die
Einfahrt der Giiterziige in das Wohngebiet von Bozen verhindern. Fir
diese MaRRnahme, die derzeit einer Project Review unterzogen wird,
ist im Gegensatz zum finanziell abgedeckten gleichartigen Projekt in
Trient die Finanzierung nicht gesichert. Der PUMS bekraftigt deren
Prioritat zur Gewahrleistung der Stabilitat des komplexen Systems an
abgestimmten Bahnverbindungen zwischen den regionalen und den
Hochgeschwindigkeitsdiensten.

. Anpassung der Trasse der A22 mit drei Fahrspuren in jede
Fahrtrichtung zwischen Bozen Sid und Bozen Nord. Fir diese
MaBnahme ist derzeit keine spezifische Losung definiert worden,
sondern nur der Bereich fiir deren Entwicklung. Es ist somit
erforderlich, dieses Projekt im Zuge der Planungsfortschritte zu
Uberpriifen, damit seine Charakteristiken und Verbindungen mit
dem normalen Strallennetz abgestimmt werden.




2. Einleitung

2.6 Ubergeordnetes Entwicklung Referenzszenario -
2.6.1 Die RFI-Variante fir den Guterverkehr auf der Eisenbahn Stadt Bozen

Baulos 2 — Umfahrung von Bozen

Erfassung des Gebietes

e BOLZAND

Balzanod s

Eggentaltunnel: 10 km W N T ) e a2 LD —. @* PRATO ISARCO 2523

Verbindungsstrecken: 4 km

Gesamtlinge: 14 km

Das Projekt befindet sich in der
»Projekt-Review”-Phase gem. Anlage
zum DEF 2017

® BRONZOLO

V & |
’ r RF/ 11.11..2019
RETE FERROVIARIA ITALIANA Quadruplicamento Fortezza - Verona




2. Einleitung PUMS

2.6 Ubergeordnetes Entwicklung Referenzszenario -
2.6.2 Die A22-Tunnelvariante Stac Bozen

e ; CASELLO A22 BZ NORD :
e il ‘ AUTOBAHNAUSFAHRT BOZEN NORD =i

5 B
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SVINCOLO SUPERSTRADA MEBO
KNOTEN SCHNELLSTRASSE MEBO
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SAN GIACOMO -
ST. JAKOB

PINETA -
STEINMANN
WALD

LAIVES -
LEIFERS

1. Ermittlung und Umsetzung der Streckenfihrung der
Variante der A22 im Talkessel von Bozen;

2. Freistellung des stillgelegten Abschnitts der A22 zwischen
Bozen Siid und Bozen Nord und Umwandlung desselben
in eine mittlere Verbindungsachse zur schnellen
Stadtdurchquerung und zur Verbindung der in der Stadt
zusammenfuhrenden aulRerstadtischen Verkehrsachsen.

BRONZOLO
N BRANZOLL




2. Einleitung

2.7 Der PUMS von Bozen und der Green Deal

Die Infrastrukturmaflnahmen und die Potenzierung der OPNV-Dienste und des Fahrrad- und FuRgangerwegenetzes sind in der Lage,
eine Reduzierung des privaten Autoverkehrs zu bewirken, die mit der Road Map des europaischen Green Deals zur Erreichung der
“Klimaneutralitat” innerhalb von 2050 im Einklang steht. Diese sieht fur 2030 eine Reduzierung der klimaschadlichen Gase um 55%

gegeniuber dem Stand von 1990 vor.

Das PUMS-Szenario sieht ndmlich insgesamt eine Reduzierung der Ortswechsel (innerstadtisch und Austauschverkehr) von etwa 40%
auf dem Strallennetz vor. Dabei ist vorsichtshalber die Schatzung OHNE Beriicksichtigung der zusatzlichen innerstadtischen Effekte
durch die modale Umlenkung vom PKW auf das Fahrrad durchgefiihrt worden, die sich nach Definition des Ubergemeindlichen

Radwegenetzes sowie aufgrund eventueller Einschrankungen des Zugangs zur Stadt mit dem privaten PKW ergeben werden.
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3. Legislativer Bezugsrahmen







3. Legislativer Bezugsrahmen
3.1 Die Grundsatze und Dimensionen der Nachhaltigkeit -

Stadt Bozen

«Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, die die Bediirfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu risikieren, dass kiinftige
Generationen ihre eigenen Bedlirfnisse nicht befriedigen kénnen» (vgl. Bruntland-Bericht 1987, «Our common future»)

Die Johannesburg-Erklarung tber die nachhaltige Entwicklung (2002) stitzt sich auf diese drei Sdulen: wirtschaftliche und soziale
Entwicklung und Umweltschutz.

«Nachhaltige Mobilitdt bedeutet, dass sich die Menschen heute und in Zukunft frei bewegen und miteinander in Kontakt treten
kénnen, ohne jemals die menschlichen Aspekte und die Aspekte der Umwelt aus den Augen zu verlieren».
(World Business Council for Sustainable Development)

Nachhaltige Mobilitat duBert sich in Mobilitditsmodellen (und in einem (ibergeordneten Mobilitatssystem), die in der Lage sind, die
Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen und der Personen- und Warentransportsysteme auf die Umwelt, die Gesellschaft und die
Wirtschaft zu re-internalisieren und zu reduzieren, wie z.B.:

* die Luftverschmutzung, insbesondere die Treibhausgasemissionen;

* die Larmbelastigung;

* der Zeitverlust wegen Verkehrsstaus;

* die Verkehrsunfille;

* die zunehmende Verschlechterung des Zustandes der StraReninfrastrukturen;

*der Verbrauch an Grund und Boden, z.B. durch neue Verkehrsinfrastrukturen (dauerhafter Verlust) oder Parkfldchen, z.B. auf
‘wertvollen’ Fldichen (befristeter Verlust);

«die Verwahrlosung des Stadtbildes (Barriereeffekte, Segregation ... ausgeldst durch Infrastrukturprojekte).
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3.2 ELTIS-Leitlinien (1/2)

Die ELTIS-Leitlinien fiir die Entwicklung und Umsetzung von nachhaltigen urbanen Mobilitatsplanen
sind das Ergebnis der Arbeit fir die Europdische Kommission zwischen 2010 und 2013. Laut den
ELTIS-Leitlinien ist der nachhaltige urbane Mobilitatsplan ein strategischer Plan, der dazu gedacht ist,
die Mobilitatsbedurfnisse von Birgern und Unternehmen in Stadten und deren Umgebung fiir eine
hohrere Lebensqualitat zu befriedigen.

Der nachhaltige urbane Mobilitatsplan sollte daher nicht als “NOCH EIN PLAN” betrachtet werden,
sondern er sollte auf bestehenden Planungen und Methoden aufbauen und die Prinzipien der
Integration, Partizipation und Evaluation beriicksichtigen.

Gemal dem mit den ELTIS-Leitlinien eingefiihrten Paradigmenwechsel ist der nachhaltige urbane
Mobilitatsplan ein strategisches Planungsinstrument, das sich auf einen integrierten Ansatz stiitzt: Er
fordert die ausgewogene Entwicklung aller Verkehrstrager und regt gleichzeitig die Verlagerung in
Richtung nachhaltiger Verkehrstrager an.

Die ELTIS-Leitlinien stellen die Blirger in den Mittelpunkt ihrer Planungen.
Blrger mussen Teil der Losung sein, denn einen nachhaltigen urbanen Mobilitatsplan erstellen heil3t
“Planen flr die Menschen”.

Die Grundsatze flr die Ausarbeitung des nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanes sind: Integration,
Partizipation, Nachhaltigkeit und Evaluation.

Die Tabelle auf der nachsten Seite zeigt die Unterschiede zwischen der traditionellen
Verkehrsplanung und den Ansatzen des “Substainable Urban Mobility Planing” laut den ELTIS-
Leitlinien.

@cma di Bolzano

Stadt Bozen

European Platform
on Sustainable Urban
Mobility Plans

Guidelines

Developing and Implementing
a Sustainable Urban Mobility Plan

(*) Januar 2014 - Guidelines. Developing and
Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan
European Commission Directorate-General for
Mobility and Transport Unit C.1 — Clean transport &
sustainable urban mobility
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3.2 ELTIS-Leitlinien (2/2) -
3.2.1 Zweck und Inhalte der Vision der ELTIS-Leitlinien B

Traditionelle Verkehrsplanung und “Sustainable Urban Mobility Planning” — Eine Gegeniiberstellung

Traditionelle Verkehrsplanung Sustainable Urban Mobility Planing

Fokus auf dem Verkehr Die Personen im Mittelpunkt

Hauptziele: Zugdnglichkeit und Lebensqualitdt, Nachhaltigkeit finanz. Machbarkeit,

Primares Ziel: Verkehrsfluss und -geschwindigkeit e G ehreT

Ausgeglichene Entwicklung aller Verkehrstrager bei gleichzeitiger Férderung der Verlagerung

Fokus auf einzelnen Verkehrstragern auf nachhaltige Verkehrstriger

Fokus auf Infrastruktur Integrierter Ansatz fiir wirksame und kosteneffiziente Losungen

Kohdrentes sektorales Planungsdokument, das durchgangig mit anderen Politikbereichen
verflochten ist (z-B- Urbanistik und Flachennutzung, soziale Dienstleistungen,
Gesundheitswesen , Planung und Implementierung der politischen Weichenstellungen der
Stadtgemeinde etc.)

Sektorales Planungsinstrument

Kurz- bis mittelfristige Planung Kurz- bis mittelfristige Planung, die in eine langfristige Vision und Strategie eingebunden ist
In Bezug auf einen Verwaltungsbereich Hehe In Bezug auf einen funktionalen Bereich aufgrund der Ortswechsel Wohnung-Arbeitsplatz
E I l I - - I l- G < < < 2 <
Dominiert durch Verkehrsingenieure Interdisziplindre Arbeitsgruppen Planung
Partizipative Die Planung bindet die Interessenvertreterinnen durch eine transparente und
Expertenplanung partizipative Vorgangsweise ein relevante-Akteure-einbindet

Eingeschranktes Monitoring und begrenzte Bewertung  Intensive RegelmiRiges Monitoring und Evaluation-der-AusWirkungsanalyse im Rahmen
eines strukturierten Lern- und Verbesserungsprozesses

der Auswirkungen
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3.3 Leitlinien des Infrastrukturministeriums MIT

3.3.1 Thematische Bereiche und spezifische Ziele

Festlegung von Leitlinien fiir nachhaltige stadtische Mobilitatspldne, laut Art. 3, Komma 7, des GDk 16 Dezember 2016, Nr. 257 (D.M.
4 August 2017)

@cme di Bolzano

Stadt Bozen

Der nachhaltige Mobilitétsplan PUMS ist als strategisches Planungsinstrument definiert, das in einem mittel - langen Zeitraum (10

Jahre) eine Systemvision fiir urbane Mobilitéit entwickelt (vorzugsweise bezogen auf das Gebiet der metropolitanen Grofstidte, sofern

definiert), das die Verwirklichung von Zielen der 6kologischen, sozialen und wirtschaftlichen Nachhaltigkeit durch die Festlegung von

Mafnahmen zur Verbesserung der Wirksamkeit und Effizienz des Mobilititssystems und seiner Integration in die Planung und

stéddtischen und territorialen Entwicklung.

Wirksamkeit und Effizienz
der Mobilitatssysteme

eVerbesserung des OPNV
*Neugewichtung der Verkehrsarten

*Verringerung der Verkehrsiiberlastung

eBessere Erreichbarkeit flir Personen und
Guter

eBessere Integration zwischen der
Mobilitatsentwicklung und der
Stadtbauplanung und -entwicklung
(Schaffung von Wohnungen und
urbanistische Planung von
Anziehungspunkten fiir Handel, Kultur,
Tourismus)

eQualitative Aufwertung des StralRen-

Nachhaltige Energienutzung
und Umweltvertraglichkeit

eReduzierung des Verbrauchs an
herkdmmlichen Treibstoffen zugunsten
ven-alternativenKraftstoffen

¢ VVerbesserung der Luftqualitat
eSenkung der Larmbelastung

Die Ziele des nachhaltigen Mobilitatplans PUMS (D.M. 4 August 2017)

\V/
()

Sicherheit im StraRenverkehr

¢ Reduzierung der Unfallzahlen im
StraRenverkehr ;

¢ Erhebliche Reduzierung der sozialen
Kosten, die Unfalle verursachen it

eErhebliche Reduzierung der Zahl der
Toten und Verletzten unter den
"schwachen Verkehrsteilnehmern"
(FuBganger, Radfahrer, Kinder, Senioren)
bei Verkehrsunfallen

Gesellschaftliche und
wirtschaftliche
Nachhaltigkeit

eVerbesserung der sozialen Inklusion

eSteigerung der Zufriedenheit in der
Bevolkerung

eHohere Beschaftigtenzahlen

eReduzierung der Kosten der Mobilitat
(die mit der Nutzung des Privatfahrzeugs
einhergehen)
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3.3 Leitlinien des Infrastrukturministeriums MIT
3.3.2 Die grundsatzlichen Strategien des nachhaltigen Mobilitatsplanes PUMS

\_,— Citta di Bolzano
Stadt Bozen

AN\

S\ X

-—-D \l/
A (= )

Die sieben Grundsatze der Leitlinien:

&

» Integration der Verkehrstrager;

» Entwicklung des Sammeltransports;

» Entwicklung der Fahrrad- und FuRgangermobilitat;

» Einfihrung der gemeinschaftlichen Nutzung von motorisierten Fahrzeugen;

» Erneuerung der Fahrzeugflotte durch Einfihrung von schadstoffarmen Fahrzeugen;

» Rationalisierung Neugestaltung der Stadtlogistik;
»Sensibilisierung fir mehr Sicherheit im StraRenverkehr und fir eine nachhaltige Mobilitat.

.
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3.3 Leitlinien des Infrastrukturministeriums MIT
3.3.3 Ziele (1/2)

INTERESSENSBEREICHE

A) Wirksamkeit und Effizienz der
Mobilitatssysteme

MACRO-ZIEL

A1 Verbesserung des OPNV

EE Citta di Bolzano

SPEZIFISCHE ZIELE

a Verbesserung der Attraktivitat des kollektiven
Verkehrs

Stadt Bozen

c Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des OPNV

A2 Neugewichtung der Verkehrsarten

o Auswahlt der Mobilitatsbewegungen erhéhen

A3 Verringerung der Verkehrsiiberlastung

e Verkehrsiberlestungen reduzieren

A4 Bessere Erreichbarkeit fiir Personen und
Guter

h Effizientere Logistik

A5 Bessere Integration zwischen der
Mobilitatsentwicklung und der
Stadtbauplanung und -entwicklung

A6 Qualitative Aufwertung des StralRen- und
Stadtraumes

g UnregelmaRiges Parken reduzieren

B) Nachhaltige Energienutzung und
Umweltvertraglichkeit

B1 Reduzierung des Verbrauchs an
herkdmmlichen Treibstoffen

F EinfUhrung Fahrzeuge mit geringem Verbrauch
und Ausstdsen fordern

i Verbesserung der Energie- und
Umweltperformance der Personen- und
Guterwagenflotte

B2 Verbesserung der Luftqualitat

B3 Senkung der Larmbelastung
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3.3 Leitlinien des Infrastrukturministeriums MIT
3.3.3 Ziele (2/2)

INTERESSENSBEREICHE

C) Sicherheit im StraBenverkehr

MACRO-ZIEL

C1 Rickgang der Unfallzahlen im StraBenverkehr

EE Citta di Bolzano

SPEZIFISCHE ZIELE

m Verkehrssicherheit erhohen

n Sicherheit fir Fussganger und Radfahrer
erhéhen

C2 Erheblicher Riickgang der Unfdlle mit Toten
und Verletzten ;

C3 Erhebliche Senkung der sozialen Kosten durch
Verkehrsunfalle

C4 Erheblicher Riickgang der Zahl der
"schwachen Verkehrsteilnehmern"
(FuRganger, Radfahrer, Kinder, Senioren) bei
Verkehrsunfallen mit Toten und Verletzten.

Nachhaltigkeit

D1 Verbesserung der sozialen Inklusion

j Zuganglichkeit von Personen mit eingeschr.
Mobilitat garantieren

k Mobilitat mit Personen mit tiefen Einkommen
garantieren

| Mobilitat der alteren Bevoélkerung garantieren

D) Gesellschaftliche und wirtschaftliche

D2 Steigerung der Zufriedenheit in der
Bevolkerung

D3 Hohere Beschaftigtenzahlen

D4 Reduzierung der Kosten der Mobilitat (die mit
der Nutzung des Privatfahrzeugs einhergehen)

b die Attraktivitat des OPNV verbessern

d die Attraktivitat des Rad-FuBverkehrs
verbessern
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4. Partizipativer Prozess







4. Partizipativer Prozess
4.1 Die Aktivitaten des partizipativen Prozesses -

4.1.1 Phasen und zeitlicher Ablauf des partizipativen Prozesses

Stadt Bozen

In den nationalen Leitlinien fir die Ausarbeitung des nachhaltigen Mobilitatsplans, welche mit dem Dekret Nr. 397 von 2017 erlassen wurden, wird
die OFFENTLICHE TEILNAHME als eines der wesentlichen Elemente des neuen nachhaltigen Mobilititspldne PUMS bezeichnet.

Der partizipative Prozess fand zwischen Juni 2018 und Oktober 2018 statt und umfasste 4 Frageb6gen zur Einzelbewertung und 3 strukturierte
Dialogabende, an denen die von der Gemeindeverwaltung ermittelten Akteure von kommunaler Bedeutung eingeladen wurden. Der Wechsel von
strukturierten Dialogphasen und individuellen Fragebdgen zur Bewertung Aktionen hat es, gemal den jingsten akademischen Richtlinien zu
partizipativen Prozessen, ermoglicht, die Effektivitat der Vergleichsmomente zu erhéhen, da der Wechsel dieser Phasen jedem Stakeholder Vorteile
bringt, in der sie individuell argumentieren und gemeinsam diskutieren konnen.

\

Vi

1° Fragebogen

1° Treffen

2° Fragebogen

2° Treffen

3° Fragebogen

3° Treffen

4° Fragebogen

Anfang Juli 2018

10. Juli 2018

innerhalb 20. Juli
2018

25.Juli 2018

Anfang September
2018

13. September 2018

Anfang Oktober 2018

Bewertung der 4 Interessenbereiche und der 17 Mindest- und Pflichtziele fur nachhaltige
Mobilitat.

Diskussion der Ziele einer nachhaltigen Mobilitdat und des ersten Rankings, das sich aus
dem Fragebogen ergibt;
Identifikation und Diskussion neuer Ziele.

Endglltige Bewertung der Ziele fiir nachhaltige Mobilitat.

Vorstellung und Diskussion der Aktionen der Stadtverwaltung in Bezug auf die Ziele der
nachhaltigen Mobilitat.

Bewertung der Aktionen der Stadtverwaltung;
Erganzung der der Aktionen der Stadtverwaltung;
Angabe neuer Aktionen.

Vorstellung und Diskussion der Rangordnung der Aktionen und Ziele PUMS 2030.

Bewertung der Qualitat des partizipativen Prozesses




4. Partizipativer Prozess
4.2 Ergebnisse des partizipativen Prozesses -

Stadt Bozen

4.2.1 Bewertung der Ziele

In den Sitzungen des strukturierten Dialogs wurden 6 neue Ziele festgelegt, von denen eines spater aufgehoben wurde, da es als nicht
ausreichend wichtig erachtet wurde, um es zu den 17 Mindest- und Pflichtbestimmungen der nationalen Gesetzgebung hinzuzufiigen. Von
diesen neuen Zielen beziehen sich 5 auf den Themenbereich "A. Wirksamkeit und Effizienz des Verkehrs "und eines auf den Themenbereich"
D. Gesellschaftliche und wirtschaftliche Nachhaltigkeit “.

Die Liste der Ziele fur das beteiligte Verfahren. In orange werden die Ziele im Anschluss an den Dialog zwischen den Stakeholdern hinzugefugt.
Das gestrichene Ziel, nach der Rangfolge der Wichtigkeit, ist durchgestrichen.

A- Effizienz der 6ff. Transporte 5‘ I;;Thﬂ:“ﬁi " Energienutzung und
mwe raglichkei
Al. Verbesserung des OPNV B1. Reduzierung des Verbrauchs an

herkammlichen Treibstoffen

A2. Neugewichtung der Verkehrsarten

B2.Verbesserung der Luftqualitdt

A3 Verringerung der Verkehrsiberlastung

B3. Senkungder Larmbelastung

A4, Bessere Erreichbarkeit fOr Personen und Gater

AS.Integration zwischen der Mobilitatsentwicklung
und der Stadtbauplanung und -entwicklung

C. Sicherheitim StraBenverkehr

AbB.Qualitative Aufwertung des Stralen- und
Stadtraumes

C1. Rickgang der Unfallzahlen

A7. Verbesserung Radmobilitat

C2. Rickgang der Unfille mit Toten und Verletzten

AB. Verbesserung Fuligdngermobilitit

C3. Senkung der sorzialen Kosten  durch
Verkehrsunfille

e e T

C4. Rickgang der Zahl der "schwachen
Verkehrsteilnehmern”

Al10. Reduzierung Flachen fir PKW

D. Gesellschaftliche und wirtschaftliche
Nachhaltigkeit

All. Verbesserung der Vewaliung der
M obilitdtsnachfrage (Mobility Management, Plan
Haus-Arbeits-Bewegungen und Haus-Schule-
Bewegungen,shared-mobility)

D1.Verbesserung der sozialen Inklusion

D2. Zufriedenheit in der Bevdlkerung

D3. Beschiftigtenzahlen

D4. Reduzierung der Kosten der privaten Mobilitdt

D5. Qualitdit und Transparenz der &ffentlichen
Information




4. Partizipativer Prozess
4.2 Ergebnisse des partizipativen Prozesses -

Stadt Bozen

4.2.2 Bewertung der Prioritdaten der Ziele nach Makro-Themen “A. Wirksamkeit und Effizienz der Mobilitatssysteme”

hoch 4 ; -
AS5. Integration Mobilitat

Stadtbauplanung

A2. Al.

Neugewichtung Verbesserung
der

rkehrsarten des OPNV

A3. Verringerung der

A6. Qualitative Aufwertung
des StralRen- und

. el e Stadtraumes
Prioritat e~

Verkehrsiberlastung

Al1l. Mobility
LR A7-AS8. Ad.
Rad- Erreichbarkeit . dAl'O.
U eduzierung
FuBiganger furnze(r;-(-)tr:in Flachen fir
mobilitat und Gu e
L
AS- Mebilits
elettrica
>
niedrig Divergenz -
el WiChtige Neben- erganzte Ziele
Ziele Ziele Ziele




4. Partizipativer Prozess

4.2 Ergebnisse des partizipativen Prozesses
4.2.3 Bewertung der Prioritdten der Ziele nach Makro-Themen “B. Nachhaltige Energienutzung und Umweltvertraglichkeit ” und*c.

Sicherheit im StraBenverkehr “

Nachhaltige
Energienutzung und

Umweltvertraglichkeit

hoch

Prioritat

B2. Verbesserung
der Luftqualitat

Citta di Bolzano

—
< Senkung der

niedrig

Divergenz

hoch 4 C4. Riuckgang der Zahl der
"schwachen Verkehrsteilnehmern" ;
C2. Riickgang der
Unfalle mit Toten und <:
Verletzten
Prioritat C1. Ruckgang
der
C3. sozialen Kosten \Unfallzahlen
durch Verkehrsunfalle
>
niedrig Divergenz hoch
Prioritare Wichtige Neben-

Ziele

Ziele

Ziele

B1. Reduzierung des Verbrauchs
Treibstoffen

hoch

Sicherheit im
StralRenverkehr

erganzte Ziele




4. Partizipativer Prozess
4.2 Ergebnisse des partizipativen Prozesses wn

Citta di Bolzano
Stadt Bozen

4.2.4 Bewertung der Prioritaten der Ziele nach Macro-Themen “D. Gesellschaftliche und wirtschaftliche Nachhaltigkeit ”

_—

/Dz. Zufriedenheit in
der Bevolkerung

hoch f

D1.soziale

Inklusion
Prioritit D5. Transparenz
bei
ntscheidungen
D3.
Bescr;iflgiten- D4. Kosten der
z . e
priv. Mobilitat
>
niedrig Divergenz hoch
Prioritare Wichtige Neben- erginzte Ziele
Ziele Ziele Ziele




4. Partizipativer Prozess
4.2 Ergebnisse des partizipativen Prozesses -

4.2.5 Die Bewertung der Aktionen

Stadt Bozen

Die zweite Phase der Bewertung des partizipativen Verfahrens konzentrierte sich auf MaBnahmen, die zur Erreichung der
im vorherigen Abschnitt erérterten Ziele erforderlich sind. Insgesamt wurden 10 MaBnahmen bewertet, von denen 7
(MalRnahmen 1-7) von der Stadtverwaltung und 3 (MalRnahmen 8-10) aus der strukturierten Debatte hervorgingen.

m Beschreibung

(o] ~ (e))] wu B> w N =
.

10

Linie TRAM* von Sigmundskron nach Bozen Bahnhof;

Linie METROBUS Bozen Siid nach Bozen Bahnhof;

Vervolistandigung Radwegenetz;.

Ausbau Bike Sharing;

Aufwertung des 6ffentlichen Raums;

Vervolistiandigung des Systems der Auffangparkplatze P&R;

Neue Verkehrswege Bozen Siid Einsteinstralle;

Austausch Dieselbusse mit E-Bussen zur Reduzierung der Schadstoffe, mehr Komfort;

Logistikdrehscheibe fiir die innerstadtische Verteilung von Giitern, um den Zugang der tGber 330 im Umlauf befindlichen
Lkws zu reduzieren. Vom Standort (oder mehr als einem) wiirden kleinere Fahrzeuge mit geringen Umweltauswirkungen fir
die Verteilung der letzten Meile abfahren;

Verteilung von Ladesdulen zum elektrischen Laden von Autos und anderen Elektrofahrzeugen, auch unter Beriicksichtigung
von Neubaugebieten

* Die TRAM-Linie 1 wurde aufgrund des Referendums vom November 2019 gestrichen.




4. Partizipativer Prozess
4.2 Ergebnisse des partizipativen Prozesses wn

itta di Bolzano
t Bozen
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Q

4.2.6 Rangliste der Aktionen in Bezug auf Ziele des nachhaltigen Mobilitatplans PUMS

Bewertung
4 Az3. Vervollstandigung
positiv Radwegenetz
Az6. Netz an Az8. Austausch
Auffangparkplatzen P&R Dieselbusse
Neue Aktionen Azl. Linie Az5. Aufwertung Az9.
- TRAM* offent. Raum Logistikpol

Az4. Bike sharing

Az2. Linie BRT Bozen Siid Az10. E-Ladestationen
Az7. Verkehr Bozen

neutral

negativ

* Die TRAM-Linie 1 wurde aufgrund des Referendums vom November 2019 gestrichen. !




4. Partizipativer Prozess

4.3 Bewertung des partizipativen Prozesses
4.3.1 Bewertung der Ergebnisse des Verfahrens

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Die Auswertung der Ergebnisse des Verfahrens zeigt eine klare und gemeinsame Wertschatzung aller Dimensionen. Die
neuen Ziele werden als relevant betrachtet und das endgtiltige Rangliste wurde weitgehend geteilt. Das gleiche Ergebnis

wurde fiir die Aktionen erzielt. Als abschlieBende Uberlegung sind die Interessengruppen der Ansicht, dass die geleistete

Arbeit tatsachlich die Qualitat des zu genehmigenden nachhaltigen Mobilitatsplan PUMS2030 verbessern wird. Dies zeigt
allgemeines Vertrauen, dass die Ergebnisse nach dem partizipativen Prozess effektiv in die endgliltigen Entscheidungen

einbezogen werden

100%

0%
20%
T0%
B0%
50%
40%
30%
200
10%

0%

Bewertung der Ergebnisse

Die Rangliste der Die neuen Ziele Die identifizierten
Ziele ist teilbar sind wichtig Aktionen sind
bedeutend

B total nicht einverstanden

leicht einverstanden

M leicht nicht einverstanden

B total einverstanden

Die Rangliste der
Aktionen ist
teilbar

weiss nicht

Der partizipative
Prozess verbessert den
nachhaltigen
Mobilitatsplan
PUMS
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4.3 Bewertung des partizipativen Prozesses
4.3.2 Bewertung der Lerndynamik

Der partizipative Prozess wurde auch hinsichtlich der Lerngenerierung als weitgehend positiv bewertet. Die Teilnehmer
erklarten eindeutig, dass der Beteiligungsprozess es ihnen ermoglichte, die Positionen der anderen Teilnehmer und der
Stadtverwaltung besser zu verstehen und durch den Erwerb neuer Fahigkeiten und Kenntnisse einen Lerneffekt zu erzeugen.

Der partizipative Prozess war daher ein Moment des signifikanten individuellen und kollektiven Lernens.

100%

B8

B0%

4084

2084

04

Bewertung der Lerndynamik

] ]
Habe die Ideen zum Habe die Standpunkte der Habe neue Kompetenzen und
PUMS besser vestanden anderen Stakeholder besser Kenntnisse bekommen
vestanden
M total nicht einverstanden m leicht nicht einverstanden
weiss nicht leicht einverstanden

B total einverstanden

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen




4. Partizipativer Prozess

4.3 Bewertung des partizipativen Prozesses
4.3.3 Bewertung des Prozesses

Bewertung des Prozesses/1

100%
50% I

B0%
7%
60%

o2
40%
30%
2%
10%

(%4

Die Verwaltung hat
Informationen fir
eine qualitative
Diskussion geliefert

Der partizipative
Prozess war
zeitm&Rig und
von der modalitat
geeignet
strukturiert

Der partizipative
Prozess war
transparent in den
eigenen Zielen

Grundsatzliches
positives Gutachten
des Prozesses

Die Verwaltung hat
aktiv mitgewirkt

| total nicht einverstanden | leicht nicht einverstanden weiss nicht
leicht einverstanden B total einverstanden
Bewertung des Prozesses/2

100% I I

O ]
2004
0B
4084
2004

Treffen waren klar
nitzlich

Teilnehmenden
Stakeholder haben die
effektiven relevanten
Interessen vertreten

Die Leitung der Treffen
war ausgewogen und
unparteiisch

» I

Fragebogen waren
eindeutig und
nitzlich

B iotal nicht einverstanden ™ leicht nicht einverstanden weiss nicht

B total einverstanden

leicht einverstanden

@cma di Bolzano
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ambivalente
Urteil wird

Die Bewertung des Prozesses zeigt
Ergebnisse. Ein eindeutig positives
hinsichtlich des  Ablaufs der Sitzungen, der
Unparteilichkeit des Prozesses, der Art der anwesenden
Interessengruppen und der Qualitdt der eingesetzten

Instrumente bestdtigt. Die Gesamtbewertung st
vielfdltiger und unterliegt einer eher lauwarmen
Beurteilung des zeitlichen Ablaufs des Prozesses,

insbesondere der Sommerperiode, und der Qualitat der
vor der Debatte vorgelegten Informationen.

Es werden einige Vorschlage und Bemerkungen zur
Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung vorgelegt.
Zum einen wird auf die Moglichkeit hingewiesen, das
Publikum der beteiligten Akteure und Institutionen auch
der geografisch angrenzenden Gebiete auszudehnen.
Zum anderen wird die Aktivierung  von
Partizipationsmechanismen vorgeschlagen, bei denen
die Blrger auch strukturierter und Uber langere
Zeitrdume direkt einbezogen wird. Zu diesem letzten
Punkt sei darauf hingewiesen, dass ein Teil des
Beteiligungsprozesses die offentliche Debatte Uber die
Strallenbahn ({berlagert hat, die somit ein erstes
Instrument flir einen breiteren Vergleich mit den
Blrgern bot. SchlieBlich wurde die Notwendigkeit zur
Entwicklung des Beteiligungsprozesses auch mit
fortschrittlicheren  Methoden  angesprochen, um
mogliche alternative Szenarien zu diskutieren, die durch
unterschiedliche  Zeitrahmen der  verschiedenen
Aktionen gekennzeichnet sind, um mehr Ideen fir die
Umsetzung der durch das Verfahren ermittelten
Aktionen zu bieten.




4. Partizipativer Prozess

4.4 Die beratende Volksbefragung zur Linie 1 der StraBenbahn im November 2019

Am 24. November 2019 ist aufgrund des vom «Verkehrskomitee der
Bozner Birger» lancierten Vorschlags eine beratende Volksbefragung
durchgefiihrt worden. Dabei waren die Wahlerinnen und Wahler dazu
aufgerufen, sich zu folgender Frage zu auRern: "Sind Sie dafiir, dass im
Stadtgebiet von Bozen im Abschnitt zwischen Sigmundskron und der
Bahnhofsallee eine Trambahnlinie fiir den o6ffentlichen Personenverkehr
gebaut wird?" Bei einer Beteiligung von 32 Prozent der Wahlberechtigten
ist das Ergebnis deutlich zugunsten der «NEIN-Stimmen» (70%)
ausgefallen.

Die Stadtverwaltung hat dieses Ergebnis zur Kenntnis genommen, die
Planung fir die Linie 1 der Straflenbahn abgebrochen und diese
MaRnahme aus dem PUMS gestrichen. Zudem wurden die Amter
beauftragt, diese Linie mit der Technologie Bus Rapid Transit
auszutauschen, also mit derselben, wie sie im Projektszenario der ersten
Version des PUMS fiir die Verbindung Leifers-Bozen vorgesehen ist. Damit
wurden die Voraussetzungen fiir die neuerliche Beschlussfassung und die
Veroffentlichung des Plans geschaffen.
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes
5.1 Referenzszenario -

Stadt Bozen

5.1.1 Pramisse

Das Referenzszenario umfasst alle bereits geplanten und finanzierten oder
laufenden Vorhaben. Seine Definition dient dazu, eine Referenz zur
Verfiigung zu stellen, mit den Beitragen, welche dem nachhaltigen
Mobilitatsplan-Projektvorhaben zuzuschreiben sind. Im Falle des
nachhaltigen Mobilitdatsplans der Gemeinde Bozen wurde beschlossen,
folgende Bauvorhaben im Referenzszenario zu bericksichtigen:

. Eingriffe mit Landeskompetenz, welche in der Planung der
Autonomen Provinz Bozen vorgesehen sind;

. die Eingriffe mit Landeskompetenz, welche den Umsetzungsprozess
begonnen haben;

. Eingriffe mit Gemeindekompetenz, welche den Umsetzungsprozess
begonnen haben.

. Die Eingriffe des geltenden Parkplatzplanes

Im Rahmen der partizipativen Erarbeitung des Planungsszenarios wurde es
angesichts der ablehnenden Haltung eines Teils der Bevolkerung zum
Projekt als angebracht erachtet, die Trambahnlinie 1 NICHT in das
Referenzszenario aufzunehmen, obwohl sie im PUMS 2010-2010 enthalten
war und in die Vereinbarung zwischen dem Land und der Stadt Bozen
aufgenommen wurde. Diese Entscheidung, die auf die Notwendigkeit
zurlickgeht, den Biirgerinnen, wie erforderlich, umfassende Informationen
zur Bewertung der Vorhaben zu liefern, hat sich als angemessen erwiesen.
Folgerichtig ist die StralRenbahn aufgrund der durchgefiihrten Vertiefungen
und des Ergebnisses der Volksabstimmung aus der Aufstellung der in
Betracht zu ziehenden Projekte im Projektszenario gestrichen und mit
einer Metrobuslinie ersetzt worden.

Dieses Kapitel beschreibt kurz die Eingriffe, die Teil des nachhaltigen
Mobilitatsplans PUMS-Referenzszenario geworden sind.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes
5.1 Referenzszenario -

Stadt Bozen

5.1.2 Anvisiertes Betriebsmodell fir das Eisenbahnnetz und die vorbereitenden Bauvorhaben

Am 4. Mai 2015 unterzeichneten die Provinz Bozen und die italienischen a) Bahnhofs und des Intermodalzentrums von Brixen sowie des Baus der

Eisenbahnen eine Rahmenvereinbarung mit einer Laufzeit von neun neuen Haltestellen in Vahrn und méglicherweise in Schabs;

Jahren, die vom 11. Dezember 2016 bis zum 14. Dezember 2025 rEiCht, um b) Verdoppelung und Begradigung der Eisenbahnlinie Bozen-Meran von
die Kapazitdt der Eisenbahninfrastruktur auf den Eisenbahnstrecken km 4 bis zum Bahnhof Terlan und Neugestaltung der Bahnhofe
Brenner-Trient, Franzensfeste- Innichen und Meran — Bozen auszubauen, in Sigmundskron und Terlan;

denen die Entwicklungsziele im Hinblick auf das in den folgenden Punkten

c) Eigene Trasse fiir die Meraner Linie zum Bahnhof Bozen durch den Bau
aufgefiihrte Dienstleistungsangebot vorgesehen sind:

des Virgl-Tunnels;

1. Brenner-Bozen-Linie: Verbindung mit einer Frequenz von 30 Minuten, d) intermodaler Knoten von Sigmundskron.
wobei die Frequenz wdhrend der StolRzeiten zwischen Brixen und
Bozen auf 15 Minuten erhdht wird und die Haltestelle Vahrn errichtet

wird;

Zu diesen Bauvorhaben wird die Haltestelle ,St. Jakob Flughafen” auf der
Linie Verona - Brenner an der Gemeindegrenze zwischen Bozen und Leifers

hinzugefigt.
2. Bozen-Trient-Linie: Einsetzen der St.-Jakob-Haltestelle und Verdichtung

auf 15 Minuten wahrend der Spitzenzeiten;

3. Pustertallinie: Direkter Betrieb mit einer Frequenz von 30 Minuten
nach Brixen und stiindlich nach Bozen mit Einsparungen von fast 15
Minuten Fahrzeit und neuen Haltestellen in Vahrn und Schabs;

4. Bozen-Meran-Linie: Dienst mit einer Frequenz von 15 Minuten
wahrend der StoRzeiten, wobei die Strecke von Mals aus erheblich
beschleunigt wird;

5. Verbesserung der Umstiege Bahn-Bahn in Bozen, Franzensfeste / Brixen
und Meran

Die grundlegenden Infrastrukturarbeiten, die erforderlich sind, um diese
Ziel zu erhalten, sind im Protokoll angegeben und betreffen:

a) Verbindungsstrecke mit dem Namen "Riggertalschleife" zwischen
Mihlbach und Brennerlinie, einschlieBlich der Anpassung des PRG des




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.1 Referenzszenario e O
5.1.3 Programmierte Eisenbahnprojekte e
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.1 Referenzszenario
5.1.4 Ausbau des Strallennetzes im Bozner Becken (1/3)

Mit dem Einvernehmensprotokoll vom 18.09.2018 sind die MaBnahmen zur

Potenzierung des StraBennetzes im Bozner Talkessel definiert worden, die

den Zweck haben, die wechselseitige Verbindung zwischen den wichtigsten

aulerstadtischen Verkehrsachsen, die im Stadtgebiet zusammenkommen,

und der Autobahn zu verbessern.

Diese MaBBnahmen sehen die Finanzierung folgender Vorhaben durch die

Autonome Provinz Bozen vor:

a) Potenzierung des Tunnels von St. Jakob der Variante zur SS.12;

b) Potenzierung der Einsteinstrale;

c) Potenzierung der Erreichbarkeit der Autobahnzahlstelle Bozen Sid und
der Verbindung zwischen der SS.38 (MEBO) und der Einsteinstralie;

d) Verwirklichung des Hortenbergtunnels (Variante der SS.508 im !

Gemeindegebiet von Bozen).
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Viabilita esistente
Bestehendes Strassennetz

Interventi programmati
geplante Eingriffe
Viabilita da dismettere
Strassennetz Abbau

Intersezioni da riorganizzare
Kreuzungsbereiche in Umbau

Interventi di "traffic calming”
“trafficcalming”- Eingriffe




5. Beschreibung der Szenarien des Planes
5.1 Referenzszenario -
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5.1.4 Programmierte Infrastrukturmafnahmen: Detail zur Potenzierung der EinsteinstraRe (2/3)

DETTAGLIO VIA EINSTEIN
DETAIL EINSTEIN-STRASSE
(scala/M. 1:5'000)




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.1 Referenzszenario e O
5.1.4 Programmierte InfrastrukturmaBnahmen: Detail zum Hortenbergtunnel (3/3) Stadt Gozen




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.1 Referenzszenario

5.1.4.1 Verkehrsstudie Detail Hortenbergtunnel (1/2)
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.1 Referenzszenario -
5.1.4.1 Verkehrsstudie Detail Hortenbergtunnel (2/2) stedtozen
Vergleich des Verkehrsaufkommens an den Kontrollsektionen zum s
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SarntalerstrafBe 839 1188 387
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Hortenbergtunnel 0 893 1152
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SarntalerstrafBe -2% 42% -54%
FagenstraBe 0% 2% -44%
CadornastraBBe 1% 6% -36%
Selig-Heinrich-Stralle -4% -84% -71%
Hortenbergtunnel - (nicht berechenbar) (nicht berechenbar)
Grieser Platz 1% -5% -26%
MoritzingerstraBe 0% 1% -7%
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5.1.6 Bike-Sharing- Projekt und telematisches stadtisches Radwegenetz
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5.1 Referenzszenario =
5.1.7 System fiir das Verkehrsmonitoring St ozen
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.1 Generelle und strategische Ziele (1/3)

Der nachhaltige Mobilitatsplan hat die Aufgabe, ein Projektszenario zu
definieren, das ausgehend vom Referenzszenario, bestehend aus den
bereits finanzierten und umgesetzten Infrastrukturen, Diensten und
Richtlinien, eine insgesamt kohdrente Struktur des Mobilitatssystems
definiert, um die modale Umstellung von Privatfahrzeugen zu
nachhaltigeren Mobilitdtsmodellen aus 6kologischer, wirtschaftlicher und
sozialer Sicht zu fordern.

Die Definition des Planszenarios stitzt sich auf die Bestimmungen des
aktuellen stadtischen Mobilitdtsplans und die Interventionen im Bereich
der Mobilitdit in anderen kommunalen oder (ibergeordneten
Programmierinstrumenten, und insbesondere auf die im Landesplan fir
die Mobilitat und in der im September 2018 unterzeichneten Vereinbarung
zwischen der Autonomen Provinz Bozen und der Stadt Bozen enthaltenen
Bestimmungen.

Das vom nachhaltigen Mobilitdtsplan der Stadt Bozen umrissene Szenario
setzt sich zum vorrangigen Ziel die drastische Reduzierung der
Automobilmobilitdit und der damit verbundenen umweltschadlichen
Emissionen, beginnend mit der Wechselkomponente zwischen der Stadt
Bozen und den auflerstddtischen Gebieten, die, wenn man auch den
Autobahnkreuzungsanteil berlicksichtigt, (iber 50% des motorisierten
Verkehrs ausmacht, welcher das Stadtgebiet betrifft. Um dies zu erreichen,
ist vom PUMS eine integrierte Strategie vorgesehen, die sich vor allem auf
die Vervollstandigung des Netzes an wechselseitigen aulerstadtischen
Hauptverkehrswegen einschlieRlich der Autobahn stiitzt, die vom Protokoll
zwischen Land und Gemeinde Bozen vorgesehen sind. Damit wird das

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen

stadtische Stralennetz von Verkehrskomponenten entlastet, die es derzeit
erforderlich machen, mangels Alternativen stadtinterne
StraBenverbindungen zu nutzen.

Die vom PUMS vorgesehenen Bauvorhaben verbinden das Gebiet Bozen
Sid und die Autobahnausfahrt mit dem Bozner Boden, um den
Kreuzungsverkehr in der Produktionszone zu minimieren, der die lokalen
Strallen im Inneren der Stadt beeintrachtigt, und bieten eine Alternative
fir den Zugang zum kiinftigen zweiten Zugang zu den nationalen und
internationalen Eisenbahndiensten (Projekt ArBo) fiir die Verkehrsstrome,
die vom Unterland, von Meran und vom Vinschgau ausgehen.

Der drastische Abbau dieser Verkehrskomponenten im internen Stadtnetz
ist ebenfalls unerldsslich, um die Kapazitatsreserven zugunsten des
offentlichen Verkehrs auf den betroffenen Strallen sicherzustellen. In Bezug
auf den o6ffentlichen Verkehr hat der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS die
Merkmale des Hauptnetzes definiert, welches aus drei elektrischen
Metrobus-Linien besteht, wovon fiir zwei vorwiegend
Fahrspuren (Linie 1 und 2) vorgesehen sind und eine mit einem
Ampelschaltsystem fiir die Vorfahrt ausgestattet ist (Linie 3).

reservierte

Dieses Netz ist in Korrespondenz mit den Haupttoren der Stadt
(Sigmundskron, Messe, Seilbahn Jenesien, Anschlussstelle Kampill) mit
Parkplatzen ausgestattet, die eine Gesamtkapazitdit von rund 2000
Parkplatzen bieten und darauf abzielen, ein alternatives Angebot fir den
Pendelverkehr zu bieten, der taglich in der Stadt ankommt.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.1 Generelle und strategische Ziele (2/3)
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Das Hauptnetz des stddtischen OPNV wird an mehreren Stellen auch mit
dem Schienennetz verbunden, auf dem die Provinz Bozen bereits die
Verstarkung und Umwandlung in Durchgangslinien im Schienennetz
vorgesehen hat, um eine ortliche Verteilung der Verkehrsstrome aus dem
Provinzgebiet zu gewdhrleisten, und um die derzeitige Konzentration auf
den Hauptbahnhof von Bozen zu vermeiden. Die geplanten peripheren
Knotenpunkte befinden sich in Sigmundskron mit der StralRenbahnlinie 1,
an der Haltestelle ,Bozen Siid Messe” mit der elektrischen Metrobuslinie,
an der neuen Haltestelle Schiessstandplatz mit derselben Metrobuslinie,
um die Erreichbarkeit von Bozen Siid, aber auch der Romastrasse, zu
maximieren.

Das Potenzial des OPNV-Netzes wird durch eine punktuelle Integration in
das Radwegenetz und den bereits finanzierten Bike-Sharing-Dienst (100
Fahrrader) verbessert, nachhaltige Mobilitdtsplan eine
schrittweise Verstarkung vorsieht, um die dadurch garantierte Reichweite
innerhalb der Stadt durch dieses multimodale Netzwerk zu erhéhen.

In Bezug auf die Fahrrad- und FuRgangermobilitdt sieht der Plan, neben der
vorrangigen Vervollstandigung des Fahrradwegenetzes fiir die Stadtviertel,
die Schaffung eines Netzes von Fahrradabstellplatzen vor, die bei
Amtern, Anziehungpolen, Schulen und
Universitatsgebduden errichtet werden sollen. Diese Infrastrukturen
dienen neben der Unterbringung der Fahrrdder der Mitarbeiter und
Besucher / Nutzer dazu, stadtischen Nutzern, die innerhalb einer Stadt
Fahrten durchfiihren, ein Netz sicherer Orte, insbesondere fiir E-Bikes, zur
Verfligung zu stellen.

dessen der

offentlichen offentlichen

Die Neugestaltung des offentlichen Raums und die Verbesserung der
Sicherheit der Mobilitdt haben fiir den nachhaltigen Mobilitatsplan groRRe
und besondere Bedeutung. Ein Hauptmerkmal gilt fiir schwache Benutzer.
Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS muss die allgemeinen Grundsatze
und Strategien fiir die Neuorganisation der motorisierten Zuganglichkeit
und damit auch fir das Parken am Stralenrand festlegen, deren
Gestaltung und praktische Umsetzung vollstandig an den Allgemeinen
Stadtverkehrsplan (StvP) delegiert wird, welcher im Einvernehmen mit
dem Ministerialrichtlinien einer der Umsetzungsplane des nachhaltigen
Mobilitdtsplan ~ PUMS-Szenarios  darstellen muss (die  weiteren
Umsetzungspline sind der urbane OPNV-Plan, der mit der Provinz geteilt
werden soll, der Bikeplan, der urbane Logistikplan).

Es sind innerhalb des Planungsrahmens einige Phanomene aufgetaucht,
die das Ergebnis einer Organisation des Parkgenehmigungssystem sind,
welches nicht mehr auf dem neuesten Stand ist, und die die Gefahr
besteht, dass weder Bewohner noch geschiftliche Aktivitaten in den
Stadtvierteln geschiitzt werden.

Der Ausbau und die Sicherheit von Fulgdngerwegen miissen in erster Linie
zugunsten der Schulmobilitdat angegangen werden. In dieser Richtung muss
infrastrukturelle Interventionen durch temporare

der Plan sowohl

FuRRgingerwege als auch die Einrichtung weiterer Pedibus-Dienste und
Bildungsdienste fordern.

Im Bereich der stadtischen Logistik hat der PUMS den Rahmen der
generellen Ziele und Strategien definiert, fir die eine beschrankte Anzahl
an Pilotprojekten ausgearbeitet worden ist, um differenzierte Losungen fir
die unterschiedlichen Interessen anzubieten, insbesondere fiir die
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5.2.1 Generelle und strategische Ziele (3/3)

Tatigkeiten, die Unternehmen im Bereich von Produktion und Handel
sowie in der Logistik entfalten, aber auch fiir deren Kundinnen und die
dort ansassigen Bilirgerinnen.

Das Endziel des PUMS besteht darin, ein Infrastruktur- und Servicesystem
zur Verfligung zu stellen, das auch die Infomobilitdt umfasst, um die Nutzer
dazu zu bringen, Mobilitdt als einen Dienst wahrzunehmen, der auf der
Grundlage spezifischer Bedirfnisse unterschiedlich moduliert werden
kann.

Durch Verkehrsiiberwachungssysteme, die die Infomobilitdat unterstitzen,
muss es moglich sein, die autonome Kapazitit des Angebotssystems zu
bewerten, um die Umweltverschmutzungsemissionen, die dem Plan
zugrunde liegen, zu reduzieren und Korrektur- und
OrientierungsmaBnahmen sowie MaBnahmen umzusetzen zu konnen.
Solche Systeme kdnnen insbesondere im zentralen Bereich der Stadt dazu
genutzt werden, bei Nichterreichung der Ziele oder bei Notfallsituationen
die Kontrollen zu verstarken und Sanktionen zu verhdngen. Die Einkilinfte
aus diesen Malinahmen werden gemal den geltenden Vorschriften fir die

Ausweitung des Angebots von Alternativen zur Nutzung des privaten PKW
vorbehalten.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.2 Bezug Ziele MIT — Eingriffsstrategien PUMS 1/2

STRATEGIEN
NACHHALTIGER MOBILITATSPLAN
{(PUMS)

- Hauptstrategien *** - Komplementire Strategien **

| - Nichenstrategien *

Sistem der Ziel nach Analge Il des D.M. 4/08/2017

INTERESSENSGEBIETE HAUPTZIELE

SPEZIFISCHE ZIELE

(A1 Verbesserung des OPNY

2 Verbesserung der Attraktivitit des kollektiven Verkehrs

c Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des OPNV
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A2 Neugewichtung der Verkehrsarten

0 ErhGhung der alternativen Auswahl zum Mobilitasmittel fur
Blrgerinnen

A3 Verringerung der Verkehrstiberlastung

Verringerung der Verkehrsiberlastung

|A4 Bessere Erreichbarkeit fir Personen und Giiter

h die urbane Logistik effizienter machen

[AS Bessere ion zwischen der ilita i und der

und - i und

Pléne Aktraktére Handel, Kultur, Tourismus)

A6 Qualitative Aufwertung des StraRen- und

5t iRiges Parken reduziere

B1 Reduzierung des Verbrauchs an

f Forderung der Einfiihrung umweltfreundlicher Fahrzeuge

zugunsten von alternativen Kraftstoffen

i Verbesserung der Energie- und Umweltleistung der Passagier- und
Frachtfahrzeugflotte

B2 Verbesserung der Luftqualitat

B3 Senkung der Larmbelastung

C1 Riickgang der Unfallzahlen im StraBenverkehr

m Verbesserung der Sicherheit des Fahrzeugverkehrs

n Verbessern Sie die Sicherheit von Fugangern und Radfahrern

€2 Erheblicher Riickgang der Unfélle mit Toten und Verletzten

€) Sicherheit im StraBenverkehr
Erhebliche Senkung der sozialen Kosten durch Verkehrsunfalle

C4 Erheblicher Riickgang der Zahl der "schwachen
Verkehrsteilnehmern" {FuRganger, Radfahrer, Kinder, Senioren} bei
mit Toten und Verl

D1 Verbesserung der sozialen Inklusion

i Gewahrleistung der angli fir mit eil

Mobilitat

k Mabilitat fiir ei

| Gewahrleistung der Mobilitat dlterer Menschen

D2 der in der

D3 Hohere Beschaftigtenzahlen

[
- Strategie mit hoher Auswirkung auf Ziel
:| Strategie mit mittlerer Auswirkung auf Ziel

Strategie mit wenig-keiner Auswirkung auf Ziel

D4 Reduzierung der Kosten der Mobilitat {die mit der Nutzung des
Privatfahrzeugs einhergehen}

b g der ivitat des i Verkehrs

d der Attraktivitat des Rad-FuBging




(%]
)
c
G
o
(%)
)
o
c
=

o
N J
2 o
WU

(o
v c
v v
T
om
.Ia
L5
e L
Q <
N e
SE

|
o —
- >
QY
“ 0
_—N
8 w
i~

(]
S o

(@V]
N
N un

ibung der Szenar

Beschre

)

Citta di Bolzano

Stadt Bozen

- Hauptstrategien ***

INTERESSENSGEBIETE

<€) Sicherheit im StraBenverkehr

” _ 7 7 _ _
St
AL
L N
— =
134 .Q.Iv w
= N 0
() Y= c
N 3
13 © >
5 e i
—
(4] c M
" @ 3 3
= — =)
= = <
I IS US20g Ul BULE 13p win) L_M W
{P1243-0paq|v) | 1J34 WISYOY 1IW USYDE|}I3GOUSFENS UOA BunpusmiaA Jap Bungoid.3| %, o M % aru
a < £
151 121y21423 UBUNUYOMSWNUSSIF- | U0IsSIW3| 3 — ()
0J3Z,, UOA 1213IIA] UE Sep *,501ny-Bulieys-Al unwiwo), saula BunydipimiaA Jap Bunepiod| 2 €€ A nr.v k_
& () oo
2 Bl
UBUSGF UB|[E JNE UBINYIS UE 1L1N|IGOIA USBIIRYYIEU INZ UaDialoidsBunp|ig uoa Bunispiod| H B8E o k=d Q
= |E| =
28201 3BNEYYORUY Ny UBFa1ENS] =) = &2
J3WESUI3WAB FUNpaIYdsSqeISA 3IP JNJ WIBJYIS WE S|GA PUN pIaULe) ‘UMY ‘UIBYLIeS ‘Ualsaual| % LE m m m
‘UepaL ‘UeHpuy ‘uislje) ‘uedd3 ‘sioyeT usp usp uw I PEITEY:]
() (] ()
UBU0SIa 213I2ANAIBA WYIIU Y2uNP USIZISUICIRWISH| .mb mb mb
10A BUNI3ILINGO J3p BWYEUUY SIP JNJ UBWISIUEYPSWZIAAY UOA Buniynyuia pun| ¥ 9 Q Q Q
SIUBWIBZRUBLLS)E Ol 5P Yo1243g Wi 113d13A Fun|ny3 1ap B L= - -
(] (] (]
fas fan o
puIs Bissesue 131GaBIPRIS Wi 31 ‘UBIYBWIAUN 425043 pun usBunIYILUI3| & & &
J3Y31UBH0 UE1I014 J5P BUNIBISIUOGIEYSQ UBSIBANAILS INZ UBUYIRZIIN uaBuniequisian| &k
usz0g 1PEIS JAp Jap una Q UaSISMILYOS J3UIB o vE - : :
ussselianz
wayoy uu UOA I3 USP ANj USFUNNUEIYDSSE BPUBIBIISIIOY  # 13
Wi ‘P 14IEAIAGN IO BYISIUOIIBID YIINP 3P (7D) BU0zaa14 sauts Sumpuui[ ¥
‘UIBPIOY NZ ‘UYRGOINY INZ BANELISY S[B ZT'SS 43P JNE SIyaiaAsTunznay usuia.|
59p BunFnasag ANz ‘SwWaIsASSBUNYIEMIIG) SSUIS BUNYELIS 3IP 5154197 pun [|ozuelg 1any| % ZE
‘DLEWN3YN USPUIBWAY J3P PUN UYRGOINRIALUBIG Jap ‘UBZOg ZUIACI] 43P 1L UBWYBUIAAUIT W]
TIPToR TeZag,
350 45d ABd UOA UBULIOS Pun UBNSZ UBLISHLY qul %
BULULINS3G ANJ B10GI3A P Ul 1T3IIZIUN 210 SYISIUOIBBa Y2Np Sunyoemuagnsiyayian| * T
USTIPUEIS JBUI3 IBP “ISSEIWIN 55110 YIZag UBP SEP ‘5181089 $UIS Bumyauul
pun YNZUIS UL I Ny I0CIBA usyIsIY | *
ul 381 Yol Bow 8 J3p Ut 138)|433UN 3oL 3y, y2np Bunipem. H 0E
‘wepigy #
uazog uon SEP YPINP UBLIYES-pNS-PION BUI31 10 UYEGOINY J3p BunznN aid] 5 ke
USIUIIUISS PUN SSSNGSIaY 1y U3Zog Ipels Anz 8uelinz sop uonesiuediosy| ¥ 4
‘uaue|d Nz (2214185 ¥ Sy AU|IGOIAI) }1T0T usjepownnul| .
18U Ul 31p pun 349 £21]! 53 95k i #* i@
1P 434D UBUONEULIOU| WN {S11) Wa1SASSIYYIaA U1USI[a1u] seuts Sunuajaisia) *
151 UBPUNQIaA UNIY-(EJUIES| %
pun uyeqoIny BUNpUICBA W SEP ‘US208 UOATBIGRBIPEIS 2P 1qN SIyBYIaA sap Sundniessg| & 9%
“u3B1as9q N2 Ye[sEH-NEISGQ PUN Pns uszog]
oA UBgIE.1S UBLUBIUI UBP JNE JYIBA US[EYO] IYDIU USP 05 PUN ‘UIBYDIS PUN USISIUES ISPUICSAl 4 sz
1pEIS 18P YIRIE UBYDPIOU UBP PUN UBYDIIPNS USp Jop uag| *
PUIS LBIUIPA00Y Uage.s susFozagisiienb pun 3|exo| Jny usafoids3uniaiues| *
1w 21p a3t | u apomunns| ¥ | "
i)
2 =
5 I3
5 £ £
= @ kl I
2 & = @ v 4
el |E % |3 = g (s
£ g z |8 3 = | %
g £ §|s o | 2 g 5|
% Z £ o]
o] 2 > m = M m m g .m £
z T g | £ 5 5y
fr & |2 i |2 & & 2 ]
N 2 |g 3 (2 | & 2 & T
w g (5 c c |z o= = b= °
4 SE e 5|3 & S g
Ble|2lE | 2|28 £ |E £l £ H = 5
2l 22|15 |E|E g3 ]2 : = 5|z
SlElg|z [5]& E |2 | = 5 5|
SIelz 25 |5z ol e E =
* s 3|2 s | = | 5 |= 40|02 B 3
- |9 £ (& g | £ £ E|&g i =} <3 =
g | N =l = 515 |5« || S =
Pl |52 |22 SlE|sE 88 2 3 5| &
2 | oo |25 | 5|8 © |38 ®| e 2 = Bl e
=] 2| Pls | 2|2 £ |2 3 Sl = = .| &
= = ng - o I = 2
2 |~ = o 2= 52 £ & Z
< - I 252 2|z ] 3
& | 215Sgl 2| 8 S |8= g a T & S
£ 7 4125 8|2 R 3|3 =K =z
= olle | Al = T |82 g2 e 3
z |2 5852 51528 =2 5823
| = sl olod 2|2 | & (28 E| = 2= = P
v -
[} = o 2 g
i = B ‘nJ e
= 5 5| & § ®
A v = il 2 s 3
SIAINd 5 8| 2 H
Q s <| = i =
on = | £ 2 z
NV1dS1YL1ITI90W Y3DILTYHHOVN = H = =l 5
4 = | =2 2 3 5
© 5 = gl 2 | g2 = =
< £ e 2 ° £ % 5 E:
N3IDILVYLS = 5|82 £ [Z] & |42 g ;
- 2 7| ¢ s |8 5 |ZE : =
£ [ 2|5 E| 2 e 5| £ |z& =
H O | N 5| e . & & gl 2 o5 = o &
I | 2| & c| & 4 i1 5 5 =
- | ®|& o R = g |z 5 |85 3 z 3
g | |2 glE|z|=82] & g = 2 £zl o 5 2 £ 2
P | =% sl 2|8s5|5% | I ) I = S sl =
g3 AR Bl : (3] 5 [i3c s 212 &=
o = = = = |2 I~ i it S o c = " c @
= 5| e =3 q = sl 5 %5 K 2
3 |N E ([2|E|s5|8E5] 5 El2] §F @ & |»22 g 3| E iz
o | = o |5|2|%|5:8% S1El 5 (5 2 [5eC g | B
2l s g (2lzlzl2e5|20 2 gbell £ (3 5 |ET= z sl2) £2
2| 2 2(s[s 25| 5] 8 o= 2 2| 5 |28 W Rl I
o = 2|l 2|z |8cE| < = = 5 «l & e i < |2 w
E|E £ §le|& 2] = 5 [2]|2 % lgl @ (22 & =8| s
& g HEIE RN : i e |5l & [&€% & S|le| &
s | @ g S|Ele|es=] £ E] 53 3| = 5B 2 | g 5=
El5 s |3|5|8|E£%|3 slell 3 |E| £ |£3 § g5 22
S |2 = 252 |a858)|& 2| & 2 sl 5 ] & a| = & m
o %) = |2 [2]2|25a| 2 3|8 ol gl G 32 8 8]8 2




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Projektszenario des PUMS
5.2.3 Aktive Rad-und FuRBgangermobilitat: Allgemeines

Die aktive Mobilitdt von FuRgangern und Fahrrddern ist ein wesentlicher
Bestandteil des Modal-split in Bozen (30% bzw. 26%). Diese Neigung fir
FuBganger und zur Nutzung des Fahrrads ist wertvoll und soll weiter geférdert
werden.

Neben der als Prioritir anzusehenden Fertigstellung der geplanten
Fahrradwege in den Stadtvierteln ist im nachhaltigen Mobilitatsplan ein
umfassendes Netz an Fahrradparkplatzen vorgesehen, die vor allem vor
offentlichen Amtern, Geschaften, Oberschulen und den verschiedenen
Niederlassungen der Universitat eingerichtet werden. Diese Fahrradparkplatze
kénnen aber auch von den City Usern genutzt werden, die im Stadtgebiet eine
Reihe von Besorgungen mit dem Fahrrad erledigen und immer wieder an
strategischen Punkten einen sicheren Fahrradparkplatz vorfinden. Sichere
Parkplatze sind vor allem fiir E-Bike-Besitzer wichtig.

Dementsprechend hat die Gemeindeverwaltung in dieser ersten Phase im
Zentrum der Stadt erste Ortlichkeiten festgelegt, die sie als geeignet erachtet,
um durch die Verwaltung selbst oder/und in enger Zusammenarbeit mit
Privaten durch geeignete  Vereinbarungen zwischen o6ffentlichen
Korperschaften und/oder Privaten eingerichtete  Fahrradparkplatze,
sogenannte Fahrradstadionen, zu bauen/bzw. zu gestalten, die dazu geeignet
sind, um dem Fahrradfahrer einen dazu bestimmten Platz einzurdumen, an
welchem er in Sicherheit das eigene Fahrrad abstellen kann. Erste
Fahrradparkplatze wurden in zentralen Punkten der Altstadt und zwar im
Gebiet zwischen der Weintraubengasse/ CrispistralRe/ Laurinstrasse in der
unmittelbaren Nahe des Bahnhofs (und des Bahnhofparks), also an einem
zentralen Ort der verkehrsberuhigten Zone, wie auch in der L. da Vinci-Stral3e
in der Nahe der Freien Universitat Bozen festgelegt, wobei die zustdandigen

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Gemeindedmter an der Festlegung weiterer strategischer Ortlichkeiten
arbeiten, um durch diese neuartige Infrastrukturen den Gebrauch des Fahrrads
durch die Burgerschaft noch weiter zu steigern.

Der nachhaltige Mobilitdtsplan sieht weiters Malnahmen zur Aufwertung des
offentlichen Raums vor, sowie eine Verbesserung der Sicherheit im
StraRenverkehr, vor allem fiir die schwachen Verkehrsteilnehmer. In diesem
Zusammenhang hat die Gemeindeverwaltung bereits zahlreiche Projekte
finanziert und umgesetzt. Vor allem die Wege, die Kinder und Jugendliche auf
dem Weg zur Schule zurlicklegen, sollen verbessert und sicherer gestaltet
werden. Im nachhaltigen Mobilitdtsplan sind daher Sperrungen von StraRen
zugunsten der FuRganger und der Ausbau der Pedibus-Initiativen vorgesehen,
wobei unter Pedibus nicht nur die Begleitung auf dem Schulweg zu verstehen
ist. Hinsichtlich der Fahrradmobilitat verweist der nachhaltige Mobilitatsplan auf
das bereits verwirklichte Projekt des Bikesharings (100 Fahrrader), und es ist
vorgesehen, nach dem ersten Jahr dieses Angebot einer eingehenden
Bewertung zu unterziehen, um die Potenzierungsmoglichkeiten analysieren zu
konnen. 3 ' ] 7

Parcheggio di interscambio biciclette presso capolinea Metrobus NIMES (Francia)




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

5.2.4 Aktive Rad-und FulRgdngermobilitdt: Fokus Fullgangermobilitdt st bozen

Die GroBe der Stadt Bozen und die vorherrschenden %J
Merkmale des StraBennetzes lassen eine weitere
Steigerung des Modalanteils der
FuRgangerbewegungen (heute fast 30%) zugunsten der
Vorteile der sozialen Beziehungen in der Nachbarschaft
und der Entwicklung des Einzelhandels zu. Der M
nachhaltige Mobilitatsplan, der dieses Ziel und die A
oben genannten positiven Auswirkungen erreicht, .
schldgt eine Reihe von Interventionsstrategien vor, die
im Folgenden beschrieben werden.

fs v’ 7
g‘ AREE REGOLAMENTATE / GEREGELTE FLACHEN
4 Area Pedonale - esistente

e Bestehende Fubgangerzonen

Area Pedonale (piazza Fiera) - progetto
Fubgangerzonen Projekt (Messeplatz)

Strade scolastiche (chiusura al traffico motorizzato ingresso/uscita scuola) - progetto
SchulstraBen (Verkehrsverbot bei Ein-Ausgéngen Schule) Projekt

Pedibus - esistente
Pedibus Bestand

= E e

Interventi di riqualificazione spazi pubblici
Eingriffe Aufwertung offentliche Flachen

ZTL esistente
VBZ (verkehrsbeschrankte Zone) Bestand

Ir~af
—

T

ZTR Zona a Traffico Regolamentato - progetto
Geregelter Verkehrsbereich Projekt

!
1|
200

Zone 30 - progetto
Zone 30 Projekt
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.5 FulRgangermobilitat: spezifische Malknahmen (1/4)

Schaffung neuer FuBgiangerzonen, um Mikrozentren in
den Stadvierteln zu bedienen und zu verbessern -
verkehrsbeschrante Zonen.

Der nachhaltige Mobilitdtsplan macht sich die Aufwertung von StraBen und Pldtzen zu
eigen und schlagt eine Ausdehnung dieses Vorhabens vor. Er setzt sich zum Ziel, dass sich
in jedem Stadtviertel ein zentraler Ort entwickelt, so auch im Gewerbegebiet Bozen Siid.
Zur Wiederbelebung und Aufwertung der peripharen Areale der Stadt (aufler dem
Zentrum, das bereits Gegenstand von starken Wandel mit dem Waltherpark-Projekt ist),
werden als vorrangige Interventionsbereiche mit Beschaffung der notwendigen

finanziellen Mittel, auch mit staatlichen Mitteln, folgende Strallen gesetzt:
-Reschenstrasse

-Palermostrasse

- Grieser Platz

-Claudia Augusta-Str mit Schiessstandplatz.

Diese StraRen werden vorrangig in die Planung des Verkehrsplans einbezogen, und bei
der Gestaltung missen folgende Punkte bericksichtigt werden: das richtige
Gleichgewicht der Raumverteilung zwischen Parken, sanfter Mobilitdt und privater
Mobilitat, Kommerz, 6ffentliches Griin und stadtische Qualitdt. Vorprojekte mit einem
wirtschaftlichen Rahmen missen spatestens bis 2023 ausgearbeitet werden und sollen
ein partizipatives Vorgehen mit Anwohnern, Geschaftsinhabern und Betreibern,usw.,
vorsehen. Die verschiedenen ”“Ortskerne” der Stadt werden dann in einem ndchsten
Schritt mit FuRganger- und Fahrradwegen untereinander verbunden, und entlang dieser
Wege werden auch die StraRen aufgewertet. Zwei Beispiele fiir diese Art von Eingriffen
sind neben den Projekten im Stadtischen Verkehrsplan von 2014 die Verkehrsberuhigung
des Messeplatzes und die Neugestaltung des SchieRstandplatzes, der als Bezugspunkt zur

neuen Zughaltestelle in Oberau fungiert.

Mit  Umsetzung des Stadtischen Verkehrsplans von 2014 wurde neue
Strassenbeschilderung angebracht, um den Verkehrsfluss zu den Parkh&usern besser zu
verwalten, und somit wurden die Voraussetzungen geschaffen, die Bahnhofsallee,
Laurinstrasse, Crispi-Strasse, Sidtiroler Strasse und Perathoner-Strasse in die

verkehrsbeschrankte Zone der Altstadt aufzunehmen.

@cma di Bolzano
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Nach Fertigstellung der Arbeiten der programmatischer Vereinbarung des PSU Sidtiroler
Strasse, Perathoner-Strasse, Garibaldi-Strasse und Bahnhofsallee, werden die
neugestalteten Strassen mit Ausnahme der Garibaldi-Strasse in die verkehrsbeschrankte
Zone der Altstadt aufgenommen und stellen dessen Ausweitung dar, und diese Strassen
werden eigener Verkehrsregelungen der Fahrzeuge unterstellt, speziell fir

Privatfahrzeuge.

Der Messeplatz und die Haltestelle Bozen Sud sind auch dank der Messeeinrichtung
bestens geeignet dafiir, zu einem zentralen Ort fiir das Gewerbegebiet Bozen Sid zu
werden. Dieser Knotenpunkt muss mit den Verkehrswegen der Zone vernetzt werden,
wenn moglich Uber sog. Korridore (wie z.B. die Verbindung mit dem NOI
Technologiepark), wofiir jedoch umfassende stadtebauliche Neugestaltungen notwendig
sind. Die neue Haltestelle in Oberau wird auch dank der grofRziigigen FuBgdnger- und
Fahrradunterfilhrung zwischen der Gebriider-Bronzetti-StraRe und der Achille-Grandi-
StraRe die erste Verbindung des Stadtviertels Oberau mit dem Gewerbegebiet Bozen Sud.
Zusammen mit der Neugestaltung des SchieBstandplatzes kann auch das Angebot an

Geschéften, Bars und Restaurants ausgebaut und aufgewertet werden.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.5 FulRgangermobilitat: spezifische Malknahmen (2/4)

Neugestaltung der LokalstraBen (F) und der OrtsviertelstraRen (E), um
das Verkehrsaufkommen und das Konfliktpotenzial zwischen dem
motorisierten Verkehr und der aktiven Mobilitdt zu reduzieren

Die Daten Uber die Verkehrsunfille verzeichnen einen weitgehend stabilen
Trend mit einem leichten Anstieg in den letzten funf Jahren. In einer Stadt
wie Bozen, in dem die aktive Mobilitdt eine dominierende Rolle spielt (laut
einer Studie von Apollis aus dem Jahr 2017 liegt der Split bei mehr als 60%,
mit steigender Tendenz), erscheint es angebracht, Eingriffe am
bestehenden Straflennetz vorzusehen, um eine vertretbare Verkehrspolitik
voranzutreiben. Gesondert betrachtet werden missen auBerdem einige
kritische Punkte des stadtischen Verkehrsnetzes Als erstes muss in den
Bereichen eingegriffen werden, die eine besonders hohe Interferenz
zwischen  PKW-Verkehr und aktiver Mobilitdat aufweisen. Die
Verkehrsteilnehmer wirden namlich eine einfache Reduzierung der
Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h ohne eine Verdnderung der
Stralenmerkmale als eine Bestrafung empfinden, die auf wenig
Verstandnis stoBen wiirde.

Aktive Mobilitdt und vermehrte Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
von Seiten der jungen Generation, beginnend bei den am haufigsten
zuriickgelegten Strecken

Es ist von strategischer Bedeutung, die Kinder und Jugendlichen
dahingehend zu erziehen, sich zu Ful} oder mit dem Fahrrad im Stadtgebiet
zu bewegen, um auf lange Sicht die systematische und prioritdre Nutzung
der Privatfahrzeuge weiter zu reduzieren. Mobilitdit wird dann als
mulitmodal und dynamisch erfahren und als eine Dienstleistung, deren
Angebote je nach Bedarf genutzt werden kdnnen.
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.5 FulRgangermobilitat: spezifische MalRnahmen (3/4)

Die ersten Schritte in diese Richtung sind der Ausbau des Schilerlotsendienstes, der
Pedibus-Angebote, der Schulstralen und die Begleitung der Grundschiler auf ihren
Fahrten mit dem Stadtbus. Diese MaBRnahmen mussen in Projekte einflieBen, die in den
Schulen weitergetragen werden, damit die Kinder und Jugendlichen fiir die nachhaltige

Entwicklung sensibilisiert werden, vor allem im Bereich der Mobilitat.

Diese Initiativen, die vor allem in den Grund- und Mittelschulen verwirklicht werden
sollen, sollten in Form von richtigen Forschungsprojekten umgesetzt werden, die an die
Gegebenheiten der jeweiligen Schulen angepasst sind.

Bei den Oberschulen wird hingegen die Einrichtung von Fahrradparkplatzen mit
Servicestellen angestrebt (kleine Stationen mit kostenlosen Pumpen zum Aufpumpen der
Reifen bis hin zu kleinen Fahrradwerkstatten), die bei allen Schulbezirken im Stadtgebiet

eingerichtet werden.

Verbesserung des FuBgiangerwegenetzes, vor allem fiir Menschen mit eingeschriankten

motorischen und sensorischen Fahigkeiten

In Bezug auf die spezifischen technischen Malnahmen wird auf den Plan Uber die
Beseitigung architektonischer Barrieren verwiesen, der einer der Durchfiihrungsplane des
nachhaltigen Mobilitdtsplan ist. Daher beschrankt sich der nachhaltige Mobilitdtsplan auf
die Definition der Ziele und der allgemeinen strategischen MaBmahmen, um die Qualitat

des FuRgangerwegenetzes zu verbessern.

Als allgemeine Zielsetzung gilt, eine Stadt zu schaffen, in der sich alle frei bewegen

konnen, d.h. das Ziel ist eine inklusive Stadt.

Das bedeutet, dass — sofern moglich — vermieden werden sollte, getrennte Wege fir
Menschen ohne Einschrankungen in der Mobilitdt und Menschen mit eingeschrankten
motorischen und/oder sensorischen Fahigkeiten zu schaffen. Es sollen hingegen Projekte
verwirklicht werden, die die Schaffung von Raumen und Wegen vorsehen, die fir alle

barrierefrei zuganglich sind.
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.5 FulRgangermobilitat: spezifische MalRnahmen (4/4)

In operativer Hinsicht werden daher schrittweise die Gehsteige neu
gestaltet, und flir die Menschen mit Sehbehinderungen werden neue
statische und bewegliche StralRenschilder angebracht und es wird die
StraBenbeschilderung liberarbeitet und die Werbung im 6ffentlichen Raum
neu gestaltet.

Es wird ein Leit- und Orientierungssystem (Wayfinding) ausgearbeitet, in
dem die FuBgangerstrome erfasst und dargestellt sind. Diese Daten sind
eine wertvolle Hilfestellung fiir die Menschen, die sich im Stadtgebiet
nicht auskennen oder deren kognitiven Fahigkeiten eingeschrankt sind.

Die Einfihrung eines solchen Leit- und Orientierungssystem ist auch
dadurch gerechtfertigt, dass die ansassige Bevolkerung immer alter wird
und die Stadt auRerdem von vielen Personen besucht wird, die sich hier
nicht gut auskennen. Es werden die wichtigsten Verbindungswege,
Rundgidnge und Sehenswiirdigkeiten angezeigt, und aullerdem hilft das
System dabei, die Risiken fiir FuRganger zu reduzieren und es unterstiitzt
Personen, die in ihrem Bewegungsfreiraum eingeschrankt sind, sodass sie
sich weiterhin selbstandig und ohne Begleitung in der Stadt bewegen
kdnnen. Ohne Leit- und Orientierungssystem wiirde es in diesen Fallen zu
einem vermehrten Rickgriff auf das Privatfahrzeug kommen.

RAZORBACK GREENWAY SIGN SYSTEM
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5.2.6 Aktive Rad-und FuRgangermobilitdt: Fokus Radmobilitat

MOBILITA PEDONALE CICLISTICA E CONDIVISA / FUB-UND RADMOBILITAT

BICIPLAM 20-25 - Percorsi ciclopedonali esistenti
FAHRRADPLAM '20-25 - Rad-FuBwege Bestand

BICIPLAN '20-'25 - Percorsi ciclopedonali programmati
FAHRRADPLAN "20-25 - Geplante Rad - Fubwege

BICIPLAN '20-'25 - Percorsi ciclopedonali allo studio
FAHRRADPLAN '20-25 - Radwege in Prufung

BICIPLAM '20-25 - Collegamenti ciclopedonali previsti alle scuole
FAHRRADPLAM '20-25 - Geplante Radwegoverbind. zu Schulen

BICIPLAM 20-25 - Percorsi ciclopedonali programmati @ Collegamenti provisti alle scuole
FAHRRADPLAN '20-25 - Geplante Rad und Geplante Radwegeverbind. zu Schulen

BICIPLAM '20-25 - Percorsi ciclopedonali allo studio o Collegamenti previsti alle scuole
FAHRRADPLAN '20-25 - Radwege in Prufung und Geplante Radwegeverbind. zu Schulen

Sottopasso ciclopedonale - programmato
goplante Rad - Fubgangerunterfiihrung

Sottopasso ciclopedonale - progetto

Rad - FuBgdngeruntorfiihrung Projokt

Aree di sosta coperte/attrezzate per bicilette - progetto
Uberdachto/ausgestattete Parkflichen fiir Fahrrader - Projekt
Ciclofficina - progetto

Radwerkstatte Projekt

Postazione di Bike Sharing - Esistente
Bikesharing Bestehend - Station

ssmza| || |||

Postazione di Bike Sharing - Progetto
Bikesharing Geplant - Station

-

@

Postazione Car Sharing
Car Sharing Platz

@

/ . Colonnina per ricarica elettrica - progetto
! E-Ladestation Projekt

R




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.7 Aktive Rad-und FuRgangermobilitat: spezifische MaBnahmen

Vervollstandigung des Fahrradwegenetzes im Stadtgebiet
Im nachhaltigen Mobilitdtsplan ist die Vervollstandigung des Fahrradwegenetzes
im Stadtgebiet als prioritdr festgeschrieben, vor allem die Verbindungen zwischen
den einzelnen Stadtvierteln und den wichtigsten Anziehungspunkten in der Stadt.
Einfihrung von verschiedenen Kategorien von Fahrradwegen (Radschnellwege
flr E-Bikes)

Der steigende Zahl an batteriebetriebenen Fahrradern (E-Bikes) im
StraBenverkehr macht es notwendig, eigene Fahrspuren fiir diese Fahrrader
Beschaffenheit an  die  85.

Durchschnittsgeschwindigkeit angepasst sind. An den Kreuzungspunkten mit den

vorzusehen, deren Perzentile  der
anderen Verkehrswegen muss eine entsprechende Beschilderung angebracht
werden.

Die Stadtgemeinde Bozen hat mit den Projekten Bike-Sharing und dem Ausbau
zur Fahrradstadt bereits die ersten Schritte gesetzt, und beabsichtigt nun, ein
weiteres, sekundares Netz aus Radschnellwegen aufzubauen, auf dem es mdglich
ist, mit einer konstanten Geschwindigkeit zu fahren, damit dieses
Fortbewegungsmittels nicht an Attraktivitat verliert.

Der nachhaltige Mobilitdtsplan sieht daher vor, im Rahmen eines Vorprojekts
einen Teil des Fahrradwegenetzes als Radschnellwege zu bestimmen (keine
Fahrbahnverenungen, keine Kreuzungsbereiche mit Ein- und Ausfahrten, eine
eigene StraBenbeschilderung und andere Gestaltungselemente usw.)

Einrichtung von 6ffentlichen Fahrradparkplatzen mit einem kontrollierten Zugang
(elektronischer Ausweis) unter Einbindung der Universitat, der Schulen, der
Zweigstellen der 6ffentlichen Amter, der Kaufhiuser, der groRen Unternehmen
usw. Damit die Nutzung des Fahrrades, vor allem der E-Bikes, weiter gesteigert

werden kann, muss das Angebot an sicheren Fahrradparkplatzen ausgebaut

werden. Im nachhaltigen Mobilitdtsplan sind eine Reihe von Fahrradparkplatzen

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen

vorgesehen, die gesichert sind und nur mit einem elektronischen Ausweis
betreten werden kénnen.

Auf diesen Parkplatzen sind die Fahrrader vor Diebstahl sicher. In dieses Projekt
muissen die Vertreter der 6ffentlichen Amter, der Schulen, der Kaufhiuser und
Handelszentren und die Unternehmer eingebunden werden, um auf eine
moglichst umfassende Weise auf die Notwendigkeit der Umsetzung von Mobility-
Management-MalRnahmen auf den taglichen Arbeits- oder Schulwegen reagieren
zu konnen. Diese Mallnahmen kommen nattrlich auch allen anderen Nutzern von
Fahrradern zugute. Die gesicherten Fahrradparkplatze miissen unter einer
Dachmarke zusammengefasst sein und sie missen alle mit der gleichen Technik
ausgestattet sein, sodass der Zugang technisch einheitlich ist.

Ausbau des Bike-Sharing-Angebots (Anzahl der Fahrrader und Fahrradstationen),
auch in Kombination mit dem Stdtirol-Pass.

Der nachhaltige Mobilitatsplan schlagt eine schrittweise Aufstockung des
Angebots an Fahrdadern fiir das Bike-Sharing vor, parallel zur Einrichtung von
sicheren Fahrradparkplatzen in der Nadhe von Amtsgebduden, Schulen,
Kaufhdusern und Betrieben. Es handelt sich dabei um eine der MaBnahmen des
nachhaltigen Mobilitatsplans, um die Nutzung des Fahrrades weiter auszubauen.
Die vermehrte Nutzung des Fahrrades wird durch die Aufstockung der Orte in der
Stadt, an denen Fahrrader geliehen und zurlickgegeben werden kdnnen, und ihre
glinstige Verteilung im Stadtgebiet, gefordert. Auch der Zeitaufwand fir die Leihe
eines Fahrrades wird auf diese Weise reduziert.

Entscharfung der Stellen im StraBennetz, an denen die meisten Unfille mit
FulRgangern und Fahrradfahrern passieren

Es ist sehr wichtig, MalRnahmen zur Bekampfung der Verkehrsunfille einzusetzen.
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AREE REGOLAMENTATE / GEREGELTE FLACHEN
Area Pedonale - esistente
o Bestehende Fubgangerzonen
Area Pedonale (piazza Fiera) - progetto
o Fubgangerzonen Projekt (Messeplatz)

Strade scolastiche (chiusura al traffico motorizzato ingresso/uscita scuola) - progetto
Schulstrafen (Verkehrsverbot bei Ein-Ausgangen Schule) Projekt

Pedibus - esistente

Pedibus Bestand

Interventi di riqualificazione spazi pubblici
Eingriffe Aufwertung 8ffentliche Flachen

ZTL esistente
VBZ (verkehrsbeschrénkte Zone) Bestand

ZTR Zona a Traffico Regolamentato - progetto
Geregelter Verkehrsbereich Projekt

Zone 30 - progetto
Zone 30 Projekt

MOBILITA PEDONALE CICLISTICA E CONDIVISA / FUB-UND RADMOBILITAT

BICIPLAM 20-25 - Percorsi ciclopedonali esistenti
FAHRRADPLAM '20-25 - Rad-FuBwege Bestand

BICIPLAN '20-'25 - Percorsi ciclopedonali programmati
FAHRRADPLAN "20-25 - Geplante Rad - Fubwege

BICIPLAN '20-'25 - Percorsi ciclopedonali allo studio
FAHRRADPLAN '20-25 - Radwege in Prufung

BICIPLAM '20-25 - Collegamenti ciclopedonali previsti alle scuole
FAHRRADPLAM '20-25 - Geplante Radwegoverbind. zu Schulen

BICIPLAM 20-25 - Percorsi ciclopedonali programmati @ Collegamenti provisti alle scuole
FAHRRADPLAN '20-25 - Geplante Rad und Geplante Radwegeverbind. zu Schulen

BICIPLAM '20-25 - Percorsi ciclopedonali allo studio o Collegamenti previsti alle scuole
FAHRRADPLAN '20-25 - Radwege in Prufung und Geplante Radwegeverbind. zu Schulen

Sottopasso ciclopedonale - programmato
goplante Rad - Fubgangerunterfiihrung

Sottopasso ciclopedonale - progetto

Rad - FuBgdngeruntorfiihrung Projokt

Aree di sosta coperte/attrezzate per bicilette - progetto
Uberdachto/ausgestattete Parkflichen fiir Fahrrader - Projekt
Ciclofficina - progetto

Radwerkstatte Projekt

Postazione di Bike Sharing - Esistente

Bikesharing Bestehend - Station

Postazione di Bike Sharing - Progetto

Bikesharing Geplant - Station

Postazione Car Sharing
Car Sharing Platz

Colonnina per ricarica elettrica - progetto
E-Ladestation Projekt
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5.2.9 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich: strategisches Ziel
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Der nachhaltige Mobilitdatsplan betrachtet die Schaffung eines Haupt-
Netzes des Offentlichen Verkehrs im stadtischen Bereich als vorrangig, mit
dem doppelten Zweck, die Hauptverkehrswege des Verkehrs zwischen
der Stadt und dem auBerstiddtischen Gebiet abzufangen, und im
stadtischen Bereich, um die wechselseitige Verbindung zwischen den
Stadtteilen und den wichtigsten Anziehungspunkten zu gewahrleisten.

Die Identifizierung dieses Hauptnetzes beruhte auf den Bestimmungen
des aktuellen Mobilitatplanes 2010-2020, von dem der PUMS die
Errichtung einer Hauptlinie auf der OST-WEST-Richtung als vorrangiges
Projekt Ubernimmt, mit dem doppelten Ziel, die oben erwahnte
Anforderung, eine Alternative fir den Privatverkehr von aullen

anzubieten und einige auf der Ost-West-Achse liegende
Hauptanziehungspunkte zu verbinden (Bahnhof - Altstadt -
Gerichtsbereich - Drususallee - Schulzentren Reschenstrasse -

Krankenhaus). Die fir diese Linie ausgewahlte Technologie ist ein
elektrischer BRT  (d.h. Metrobus). Eine analoge Einfihrung eines
Metrobusses betrifft den Korridor, den der PUMS 2010-2020 fir die Linie
2 der Trambahn vorgesehen hatte, aber nur im Hinblick auf den Ausbau
der Fahrfrequenz des Dienstes, wahrend seine eventuelle Ausstattung mit
reservierten Fahrspuren vorsichtshalber in das Entwicklungsszenario
aufgenommen wurde (Inbetriebnahme nach 2030). Damit wird
vermieden, dass die Auswirkungen der Modernisierung des OPNV-Netzes
in der Zone Neustift-Europa und Don Bosco auf den Modalsplit (von
Privatfahrzeugen auf offent. Verkehr) lberbewertet werden. Um eine
ausgewogene Struktur des Hauptnetzes zu schaffen, die in der Lage ist,
die wichtigsten Pendlerstrome und die internen Verkehrsstrome
abzufangen, wurde im nachhaltigen Mobilitatsplan die Metrobuslinie 1

durch eine weitere Linie ergdanzt, die mit den Prognosen des
Landesmobilitdtsplan Gbereinstimmt, und die sich hauptsachlich in Nord-
Sid-Richtung entwickelt (Leifers, St.Jakob, Bozen Sid, Hadrianplatz) und
zwei Abzweigungen aufweist, davon die erste in Richtung Gries und die
zweite in Richtung Zentrum und Bahnhof. Diese Konfiguration des
Hauptnetzes, das eine Reihe von intermodalen Parkstrukturen bedient,
die entlang der wichtigsten stadtischen Zufahrtslinien liegen, und einen
"Netzeffekt" durch die Anbindung einiger Zughaltestellen mit dem
Metrobus bewirkt, erwies sich als am besten geeignet, um die im PUMS
vorgesehenen Ziele des Modal-Split zu gewahrleisten.
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J Ferrovia da dismettere
g" - Abschnitt Abbau Eisenbahn

Interventi ferroviari programmati
7,276 —_— erroviari prog

geplante Eingriffe Eisenbahn

Stazione/fermata ferroviaria - esistente
8,471 @ Bahnhof - Haltestelle Bestand
2,492 Stazione/fermata ferroviaria - programmata
5,691 @ geplante Bahnhof - Haltestelle

()

8,678 k ~ Stazione/fermata ferroviaria - progetto
4,827 7 Bahnhof - Haltestelle Projekt

*Lange ab Eppan beriicksichtigt

Metrobus elettrico Linea 1: Ospedale - Centro - Stazione
E-Metrobus Linie 1: Krankenhaus - Zentrum - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 1B: Ponte Adige - Centro - Stazione
E-Metrobus Linie 1B: Sigmundskron - Zentrum - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 2: Laives - Zona Industriale - Piazza della Vittoria - Stazione
E-Metrobus Linie 2: Leifers - Gewerbezone - Siegesplatz - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 2B: Gries - Zena Industriale

E-Metrobus Linie 2B: Gries - Gewerbezone

Metrobus elettrico Linea 3: Casanova - Don Bosco - Centro - Stazione
E-Metrobus Linie 3: Kaiserau - Don Bosco - Zentrum - Bahnhof

Parcheggio di interscambio treno Metrobus suburbano Oltradige - Ponte Adige - Via Druso - Stazione

P&R- Parkplatz mit Zug

Metrobus Uberetsch - Sigmundskron - Drususallee - Bahnhof

Metrobus suburbano Oltradige - Zona Industriale

200 ¢ ¢

Parcheggio di interscambio bus
P&R- Parkplatz mit Bus

Metrobus Uberetsch - Gewerbezone

Fermata attrezzata linee automobilistiche a mercato - progetto
Ausgestattete int.Linienbushaltestelle Projekt

F

Parcheggio di interscambio treno e tram
P&R- Parkplatz mit Zug und Tram

Autostazione servizi extraurbani TPL

Busbahnhef ausserstadtische Linien

Parcheggio di interscambio treno e metrobus

P&R- Parkplatz mit Zug und Metrobus Fermata e sosta bus turistici - progetto

Haltestelle und Parking Touristenbusse Projekt
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5.2.10 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich: Erreichbarkeit der Eisenbahndienste und Intermodalitit (1/4)
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Verbesserung der direkten Erreichbarkeit innerhalb der Stadt durch die
offentlichen Eisenbahnverkehrsdienste Durch die Starkung des im
Referenzszenario vorgesehenen Angebots an Eisenbahnverkehrsdiensten
fir den Nahverkehr wird eine Verstarkung des Zeitplans auf 15 Minuten-
Takt 'in den Spitzenzeiten (der Basistakt fiir alle nach Bozen konvergierten
Linien liegt bei 30') angeboten und die verbindenden Dienste vom
Vinschgau ins Eisacktal (alternativ Mals-Meran-Innichen-Lienz und Mals-
Meran-Brenner-Innsbruck) sind als echter Eisenbahnkorridor fir die Stadt
Bozen zwischen Sigmundskron und dem Hauptbahnhof fiir Passiegiere zu
sehen. Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS beabsichtigt, diese Chance zu
nutzen, indem der direkte Zugang zur Stadt mit der Eisenbahn zugunsten
von Pendlern und Stadtbenutzern im Allgemeinen verbessert wird, wobei
die unten aufgefiihrten Bauvorhaben vorgesehen sind.

. Errichtung Eisenbahnhaltestelle in der N&dhe SchieRBstandplatz
(Oberau);

. Fertigstellung des FuBganger- und Radwegenetz, das von den
Bahnhofen / Haltestellen des Stadtgebiets (Sigmundskron, Kaiserau,
Bozen Siuid, Oberau, Hauptbahnhof, St. Jakob-Flughafen) aus, schnell
und lesbar die Erreichbarkeit zu den Zielen der jeweiligen
Einflussbereichen gewéhrleisten.

Die Haltestelle St. Jakob-Flughafen dient nicht nur der Ortschaft St. Jakob,
sondern bietet dank der in diesem Projekt enthaltenen
Eisenbahnunterfiihrung fiir FuBganger, auch die Maoglichkeit, den
Flughafen zu erreichen.

Die neue Haltestelle "Oberau", die im nachhaltigen Mobilitatsplan PUMS

eingefiihrt wurde, befindet sich in der Bronzetti-Strasse und wird sowohl
die Strecke Verona - Brenner als auch die Strecke Meran - Bozen bedienen.
Neben der direkten Verbindung des nordlichen Sektors des
Industriegebiets und den Bezirks Oberau-Haslach wird es moglich sein, den
Austausch zwischen den vom Unterland kommenden Diensten mit
direkten Verbindungen nach Meran und dem Vinschgau und umgekehrt zu
optimieren, auch durch Erleichterung des FulRgangerverkehrs im
Hauptbahnhof von Bozen.

An allen Bahnhofen / Haltestellen im Stadtgebiet sind sichere
Parkmoglichkeiten fir Fahrrader vorhanden, die mit einem elektronischen
Ausweis erreichbar sind.

Verstiarkung Knotenpunkte zwischen Eisenbahnverkehr, stadtischen
offentlichen  Verkehrsmitteln, Radwegenetz und gemeinsamen
Mobilitdtsdienstenll Der nachhaltige Mobilitdtsplan PUMS sieht eine
Erweiterung der  Funktionalitit  bestehender oder geplanter
Austauschknoten  (Sigmundskron, Hauptbahnhof) zwischen dem
Schienennetz und dem stidtischen OPNV und die Schaffung von zwei
zusatzlichen Knotenpunkten, Bozen Sid und Oberau, vor. Die folgende
Tabelle zeigt die Eisenbahnlinien und das o6ffentliche Nahverkehrsnetz,
zwischen denen der Austausch erfolgen kann.
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Die folgende Tabelle zeigt die Eisenbahnlinien und das 6ffentliche Nahverkehrsnetz, zwischen denen der Austausch erwartet wird.

Umsteigeknoten Eisenbahnlinie Hauptlinien des 6ff. Transportnetzes Urban/Suburban

Verona — Brenner
Hauptbahnhof Bozen Meran — Bozen
Bozen - Innichen

Verona — Brenner
Oberau-Haslach Meran — Bozen
Bozen - Innichen

Meran — Bozen

Bozen Sud .
Bozen - Innichen

Meran — Bozen

Sigmundskron Bozen - Innichen

e Metrobuslinie Bahnhof — Zentrum — Freiheitsstrasse — Hadrianplatz —
Drususallee — Krankenhaus — Sigmundskron

e Elektrische Metrobuslinie Bahnhof — Zentrum — Freiheitsstrasse/Gries -
Gewerbezone — St. Jakob (Leifers)

e Metrobuslinie Uberetsch Express

e Elektrische Metrobuslinie Bahnhof — Zentrum — Freiheitsstrasse/Gries -
Gewerbezone — St. Jakob (Leifers)

e Elektrische Metrobuslinie Bahnhof — Zentrum — Freiheitsstrasse/Gries -
Gewerbezone — St. Jakob (Leifers)

e Metrobuslinie Bahnhof — Zentrum — Freiheitsstrasse — Hadrianplatz —
Drususallee — Krankenhaus — Sigmundskron
e Metrobuslinie Uberetsch-Express
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.11 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich: spezifische MaRnahmen (1/2)

Steigerung der Kapazitit des stidtischen OPNV Busfahrten auf den
Hauptstrecken des stadtischen Netzes haben in vielen Stunden des Tages
Frequenzen erreicht, die so hoch sind, dass sie Warteschlangenphdanomene
auslosen, die zu auBerst ineffizienten Betriebsbedingungen fiihren.
Andererseits ist die Verflgbarkeit von Restkapazititen an Bord der
Fahrzeuge in den Spitzenzeiten unerlasslich, um den Stadtbenutzern, die
heute mit ihrem Auto in der Stadt ankommen und / oder sich bewegen,
eine modale Alternative zu bieten. Laut Umfrage Apollis 2017 weist das
aktuelle Netzwerk in der Meinung von 44% der Befragten eine Uberlastung
auf. Es ist daher notwendig, das Angebot an Bord (Platze * km / h) zu
erhohen, ohne dass die Haufigkeit des Dienstes erhoht werden muss (an
die die Verwaltungskosten des Dienstes innerhalb bestimmter Grenzen
linear gebunden sind).

Dies erfordert den Einsatz von Rollmaterial mit hoherer Kapazitat, und hat
im konkreten Fall von Bozen dazu gefiihrt , folgende Malnahmen
vorzusehen:

. eine elektrische Metrobuslinie mit Garnituren von 18 Metern auf
der Strecke Sigmundskron/Krankenhaus - Zentrum — Bahnhof mit
einem Fahrtakt von 5 Minuten auf den gemeinsamen Strecken,
nachdem dieser Korridor zwei der wichtigsten drei
Hauptverkehrsachsen fir den Autoverkehr fir die Anbindung mit
der Stadt Bozen (Uberetsch und Etschtal) abdecken muss;

. eine elektrische BRT-Linie mit 18 Meter langen Fahrzeugen vom
Bahnhof - Zentrum - Freiheitsstrasse / Gries - Industriegebiet —
St.Jakob (Leifers) (dritter Verkehrskorridor der Stadt Bozen) ist, die
Verstarkungen bis zu einer Frequenz von 5° auf Teilabschnitten und
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. zu bestimmten Zeitpunkten vorsieht, aufgrund des Zuflusses des
Pendlerverkehrs im gesamten siidlichen Raum von Bozen

. eine suburbane Variante der Uberetscher Metrobuslinie zur direkten
Anbindung von Kaltern und Eppan mit der Produktionszone in Bozen
Sid Uber die ReschenstraBe mit Errichtung von Haltebuchten.

Steigerung der kommerziellen offentlichen

Nahverkehrslinien

Geschwindigkeit der

Der nachhaltige Mobilitdatsplan PUMS halt es fir unabdingbar, wo immer
es moglich ist, im Netz des stidtischen OPNV durch die Schaffung oder
Erweiterung der Vorzugsspuren und der Ampelprioritdt zugunsten des
offentlichen Verkehrs an Kreuzungen, RegelmaBigkeitsbedingungen zu
schaffen. Die von diesen MalRnahmen betroffenen Linien sind die
Strallenbahnlinie 1, die elektrische BRT- Linie mit 18 Meter langen
Fahrzeugen vom Bahnhof - Zentrum - Freiheitsstrasse / Gries -

Industriegebiet — nach St.Jakob(Leifers) und die Metrobus-Linie BRT
Uberetsch Express.

Eingriffe zur Kapazitatsreserve missen in Synergie mit den folgenden
Malnahmen umgesetzt werden: a) Neuordnung der Verkehrsstrukturen, b)
Neugestaltung des StraBenraums, c) Neuordnung der Parkplitze am
Straflenrand, d) Umsetzung des stadtischen Parkplans.
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5.2.11 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich: spezifische MaRnahmen (2/2)

Infomobility-Systeme und elektronische Beschilderung fiir den Zugang
zum oOffentlichen Verkehrsnetz

Die durch Simulationen zur Unterstiitzung der Bewertung alternativer
Planszenarien festgestellte Neigung zur Verkehrsverlagerung von einem
privaten PKW auf 6ffentliche Verkehrsmittel erfordert Investitionen in der
Qualitat der (heute sehr schlechten) Infomobilitdt und die Untersuchung
eines Marketing des offentlichen Verkehrsnetzes, um die Haltestellen und
Linien flr gelegentliche Benutzer leicht erkennbar zu machen.

Im Falle der Infomobilitdit muss das Projekt notwendigerweise einen
multimodalen Charakter haben, indem Informationen liber den Zustand
des Strallennetzes, die Verfligbarkeit von Parkpldtzen, das Betreiben von
Bussen und die Suche nach Reiselésungen integriert werden, bei denen
der offentliche Verkehr nur eine der verfligbaren Optionen der optimalen
Losung ist.

Die Einfihrung einer neuen Marke (brand) des stadtischen
Nahverkehrsnetzes stellt Konzepte fir die rdaumliche Wahrnehmung
(Wayfinding) in Frage, die in Teilen der Stadt ohne stark kennzeichnende
Elemente ein Hauptbedirfnis darstellen, um sich zu FuR der Haltestelle zu
nahern oder zu verlassen.
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5.2.12 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich — Elektrische Metrobuslinie e
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Metrobus elettrico Linea 1: Ospedale - Centro - Stazione
@ E-Metrobus Linie 1: Krankenhaus - Zentrum - Bahnhof
: Metrobus elettrico Linea 1B: Ponte Adige - Centro - Stazione

E-Metrobus Linie 1B: Sigmundskron - Zentrum - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 2: Laives - Zona Industriale - Piazza della Vittoria - Stazione
6 E-Metrobus Linie 2: Leifers - Gewerbezone - Siegesplatz - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 2B: Gries - Zona Industriale
O E-Metrobus Linie 2B: Gries - Gewerbezone

Metrobus elettrico Linea 3: Casanova - Don Bosco - Centro - Stazione
O E-Metrobus Linie 3: Kaiserau - Don Bosco - Zentrum - Bahnhof

Metrobus suburbano Oltradige - Ponte Adige - Via Druso - Stazione
@ Metrobus Uberetsch - Sigmundskron - Drususallee - Bahnhof

Metrobus suburbano Oltradige - Zona Industriale

Metrobus Uberetsch - Gewerbezone
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5.2.13 Offentliches Transportnetz — Linie Elektro-Metrobus Leifers— Gewerbezone Bz Siid —Italienallee — Zentrum —
Bahnhof/Gries — ein Driver fir die Aufwertung des Produktionsgebietes

Um den Bedarf an Mobilitat, der sich entlang der Nord-Siid-Achse der Stadt und auf deren Verlangerung von /
nach Leifers entwickelt, angemessen zu bedienen, wird die Verwendung eines elektrischen Metrobus der letzten
Generation vorgeschlagen. Das Vorhaben steht im Einklang mit dem Mobilitdtsplan des Landes, der die Starkung
der Linie Laives - Bozen vorsieht, und eignet sich fiir die Finanzierung des Dekretes fiir den Nationalen
Strategieplan flir nachhaltige Mobilitat. Die Metrobus-Route, die aus dem Stiiden kommt, wird durch St.Jakob
fliihren, das von der durch die Errichtung der verkehrsbeschrankten Zone erzielten Verkehrsreduzierung
profitiert, und wird einen Groliteil des Bozener Siidbereichs lber die Buozzi-Str. flihren, welche neu gestaltet
wird. Am Messeplatz ist ein Verkehrsknotenpunkt mit dem Eisenbahnverkehr an der Haltestelle Bozen Sid
geplant. Die nordlichste Route fiihrt Uber die Galilei-StraRe, wo ein drastischer Rilckgang des
Durchgangsverkehrs durch die Umlenkung auf die Variante SiemensstraBe — Grandistralle erwartet wird. Die
Avogadrostralle und LanciastralRe durchlaufend weist der Metrobus erneut einen Kreuzungspunkt mit dem
Zugverkehr an der Haltestelle Oberau auf und geht dann in Richtung RomstraBe weiter. Nach Erreichen des
Hadriansplatzes Uberlagert sich die Linie 2 bis zum Bahnhof vollkommen mit der Linie 1. Am Mazziniplatz ist
eine Abzweigung nach Gries bis zur Seilbahn Jenesien geplant.
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.14 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich - Allgemeine Erreichbarkeit, Integration und Dekarbonisierung

Verbesserung der Qualitat und der universellen Erreichbarkeit von
Haltestellen des offentlichen VerkehrsHaltestellen des offentlichen
Verkehrs stellen das Beziehungselement zwischen dem Transportnetz und
dem zu bedienenden Kontext dar. Die fortschreitende Alterung der
Bevolkerung der Stadt Bozen (23,7% der Bevolkerung ist (iber 65 im
Vergleich zu 19,6% auf Provinzebene und der Altersindex liegt bei 166
gegeniliber 123 auf Provinzebene) fordert eine Strategie zur Verbesserung
der Qualitat und Erreichbarkeit von Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs.
Immer mehr europdische Unternehmen haben die universelle
Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs zu einem der vorrangigen Ziele
gemacht, die in den nachsten funf Jahren erreicht werden sollen. Der
PUMS schlagt vor, eine Strategie der systematischen Planung der
Anpassung der Haltestellen und, im Umkreis von 100 Metern, auch Wege
zu ihrer Erreichung zu verabschieden, die Folgendes umfasst:

1. die Einstufung der Haltestellen auf der Grundlage einer gewichteten
Einschatzung des Anwesenheitsgrades, des Profils der Nutzer und der
Anziehungspunkte;

2.die Ausarbeitung eines Eingriffsprogramms in Phasen, die im Rahmen
der Glltigkeit des nachhaltigen Mobilitatsplans PUMS durchgefihrt
werden missen, um eine Erhéhung und moglicherweise einheitliche
Bedingung flr die allgemeine Zugdnglichkeit sicherzustellen (und die
diesbezlglichen Informationen zu verbreiten).

Das Anpassungsprogramm der Fullgangerroutenhaltestellen muss in das
Programm der Uberarbeitung der vertikalen Schilder und der
StraBenbeleuchtung integriert werden, um Hindernisse fiir den freien und
sicheren Verkehr von Personen mit eingeschrankter motorischer und
sensorischer Leistungsfahigkeit zu beseitigen.
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Offentliche Verkehrsdienste mit Shared Mobility und Parkangeboten
des OPNV,
Kundensegmente, die jetzt private Pkw-Nutzer sind, kann durch die Integration

Integrieren.Das Potenzial insbesondere in der Logik neuer

des Verkehrsangebots in gemeinsame Mobilitdtsdienste (Carsharing und Bike-
erheblich
Geschwindigkeit in den Bewegungsketten und die Erhohung der territorialen

Sharing) gesteigert werden Diese  Flexibilitatsspielraume,
Abdeckung sind unabdingbar, um mit dem Privatfahrzeug konkurrieren zu

konnen.

Die vom nachhaltigen Mobilitatsplan PUMS vorgeschlagene Strategie sieht vor,
die Dienste fiir 6ffentliche und gemeinsame Mobilitdt in ein einziges Ticket (in
Form einer elektronischen Geldbdrse, die auch (iber ein Smartphone verwaltet
werden kann) zu integrieren, einschlieflich Parkpldtze fir Sharing Mobility-
Fahrzeuge und Wechselparkplatze. Aufgrund der positiven Erfahrungen mit dem
SudTirolpass ist es winschenswert, dass die elektronische Geldboérse einen
Mobilitatsbonus
Nachhaltigkeitsgrad der getroffenen Reiseentscheidungen basiert.

bietet, der auf der Nutzungshaufigkeit und dem
Dariiber
hinaus wird die Gemeindeverwaltung wahrend der Dauer der GrofRprojekte bei
der Provinzverwaltung fiir die Umsetzung eines Pauschalpreis des Sidtirolpass
fiir Einwohner von Bozen und den angrenzenden benachbarten Gemeinden aktiv
werden, um bei StraRenbauarbeiten, die insbesondere im Produktionsgebiet
stattfinden, eine echte Alternative zu den privaten Verkehrsmitteln zu bieten, die

sicherlich durch die Strassenbauarbeiten beeintrachtigt werden.

Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten offentlichen Nahverkehrsflotte
(Metrobus und gewohnliche Linien)

Der nachhaltige Mobilitdtsplan PUMS sieht eine schrittweise Dekarbonisierung
der Fahrzeugflotte im offentlichen Nahverkehr vor, die bis zum Ende des Plans
abgeschlossen sein soll. Bei vollem Betrieb miissen die Fahrzeuge der OPNV-
Flotte alle mit Wasserstoff oder Strom betrieben werden (mit kontinuierlicher

Sammlung, Superkondensatoren, Blitzladung oder herkdmmlichen Batterien).




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.14 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich: Haltestellen und generelle Erreichbarkeit
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Parcheggio di interscambio treno
P&R- Parkplatz mit Zug

Parcheggio di interscambio bus
P&R- Parkplatz mit Bus

Parcheggio di interscambio treno e tram
P&R- Parkplatz mit Zug und Tram

Parcheggio di interscambio treno e metrobus
P&R- Parkplatz mit Zug und Metrobus
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Ferrovia da dismettere
Abschnitt Abbau Eisenbahn

Interventi ferroviari programmati
geplante Eingriffe Eisenbahn

Stazione/fermata ferroviaria - esistente
Bahnhof - Haltestelle Bestand

geplante Bahnhof - Haltestelle

Stazione/fermata ferroviaria - progetto

@ Stazione/fermata ferroviaria - programmata
Bahnhof - Haltestelle Projekt

Metrobus elettrico Linea 1: Ospedale - Centro - Stazicne
E-Metrobus Linie 1: Krankenhaus - Zentrum - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 1B: Ponte Adige - Centro - Stazione
E-Metrobus Linie 1B: Sigmundskron - Zentrum - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 2: Laives - Zona Industriale - Piazza della Vittoria - Stazicne
E-Metrobus Linie 2: Leifers - Gewerbezone - Siegesplatz - Bahnhof

Metrobus elettrico Linea 2B: Gries - Zona Industriale
E-Metrobus Linie 2B: Gries - Gewerbezone

Metrobus elettrico Linea 3: Casanova - Don Bosco - Centro - Stazione
E-Metrobus Linie 3: Kaiserau - Don Bosco - Zentrum - Bahnhof
Metrobus suburbano Oltradige - Ponte Adige - Via Druso - Stazione
Metrobus Uberetsch - Sigmundskron - Drususallee - Bahnhof
Metrobus suburbano Oltradige - Zona Industriale

Metrobus Uberetsch - Gewerbezone

Fermata attrezzata linee automobilistiche a mercato - progetto

Ausgestattete int.Linienbushaltestelle Projekt

Autostazione servizi extraurbani TPL
Busbahnhof ausserstadtische Linien

Fermata e sosta bus turistici - progetto
Haltestelle und Parking Touristenbusse Projekt

Fermate ad Accessibilita Universale - programmi
geplante Haltestellen mit universalem Zustieg

Fermate ad Accessibilita Universale - progetto
Haltestellen mit universalem Zustieg Projekt




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.14 Offentliches Transportnetz im Stadtbereich — Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte

Diese Prognose muss in integrierter Form, mit der Entscheidung gelesen
werden, den Metrobus auf den Hauptverkehrslinien einzusetzen, womit
eine grofRe Anzahl von Dieselbussen aus dem Verkehr gezogen wird.

Aufgrund der laufenden Zusammenarbeit mit der Provinz Bozen zur
Verringerung der NO2-Emissionen schldgt der nachhaltige Mobilitatsplan
PUMS eine Vereinbarung Uber Investitionen und ManagementmaRnahmen
vor, die zu einer Minimierung des Einsatzes von Hybrid-EEV-Fahrzeugen auf
allen aullerstadtischen Linien flihren. Diese konvergieren in der
Hauptstadt, um aktiv zur Verringerung der Schadstoffemissionen
beizutragen.

Schrittweise Dekarbonisierung der Taxi-Flotte und der MMF-Flotte in
stadtischen Bereich férdern Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS sieht
die schrittweise Dekarbonisierung der Taxi-Flotte und der MMF-Flotte in
der zu errichtenden Green-Zone des Stadtgebiets von Bozen vor. Der
Umstellungsprozess wird lber einen Zeitraum von 10 Jahren der Giltigkeit
des PUMS andauern und der schrittweise Ubergang zum Strom beginnt mit
der Verpflichtung, ab 2023 nur noch elektrische Taxis zu registrieren und
die gesamte Taxiflotte umzubauen. die beabsichtigt sind, in der Green-
Zone zu zirkulieren.
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.15 Verkehrssystem: Infrastrukturkonzept 1/2
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Starkung des Verbindungsstrallennetzes zwischen den
Hauptverkehrswegen im Nahverkehr, einschlieRlich der Autobahn, die im
Bozener Becken zusammenlaufen, um das stadtische StraRennetz von
Verkehrskomponenten zu entlasten, die derzeit ohne andere Alternativen
interne Strallen in die Stadt niitzen. Zu diesem Zweck sind im nachhaltigen
Mobilitatsplan PUMS jene Vorhaben inbegriffen, welche im
unterzeichneten Protokoll vom September 2018 zwischen der Provinz
Bozen und der Stadt Bozen vorgesehen sind, und zwar:

a. Ausbau der Einstein-Stralie,

b. Umgestaltung des Verkehrsknotens zwischen SS.38 (MEBO), Einstein-
Strasse, Innsbruckerstrasse, Torricelli-Strasse und Autobahneinfahrt Bozen
Sud

c. Bau einer VariantenstraBe im nérdlichen Teil der Galilei-Stral3e

d. Bau des Hortenberg-Tunnels

Der nachhaltige Mobilitdtsplan PUMS sieht vor, die Struktur des oben
genannten StraRennetzes mit einer Reihe von Eingriffen auf der linken
Eisackufer-Route zu verbinden, die vom Gebiet Bozen Sud bis zur Kreuzung
Kampillerbriicke fiihrt, um die auch die Verkehrsbewegungen vom Sarntal
und von der SS.12 nordlich des Eisacks zu vervollstandigen. Der erste
Eingriff betrifft die Verbesserung der Verkehrsflisse der Innsbruckerstralie
(Stdrichtung) durch die Beseitigung der Fahrbahneinengungen von 2 auf
eine Spur durch die Uberarbeitung der Verbindungen mit den Eisack-
Briicken. Die zweite MaRnahme betrifft den Bau einer Variante des
nordlichsten Abschnitts der Galilei-StralRe fiir die von der Torricelli-StralRe
kommenden Verkehrsstrome, die nicht an den kommerziellen

Anziehungspunkten in der Zone interessiert sind und nicht zur Rombriicke,
sondern in Richtung Virgl-Tunnel weiterfahren mochten.

Die Variante beinhaltet die Funktionsanderung der Lancia-StraRe und der
A.-Grandi-StralRe sowie die Unterfiihrung in der Romstrae, die sich mit
der Innsbruckerstrale im offenen Abschnitt (zwischen den beiden
Unterfihrungen vor dem Virgl-Tunnel) verbindet. Der letzte Eingriff betrifft
die Verflissigung des Verkehrs und die Verbesserung der Sicherheit des
Virgl-Tunnels, wobei sein einseitiger Einsatz in Sid-Nord-Richtung
vorgesehen ist. Moglich wird dies durch den Bau eines kiinstlichen Tunnels
auf dem Bereich des Eisenbahnabschnittes, der nach dem Bau des Virgl -
Eisenbahntunnel frei wird, um den Verkehrsstrom in Nord - Siid - Richtung
aufzunehmen. Dieses Bauvorhaben verbindet den Siidwesten von Bozen
mit den Bozner-Boden-Bereich, um den Kreuzungsverkehr zu minimieren,
der die lokalen Straf’en im Inneren der Stadt beeintrachtigt und bietet eine
Alternative fir den Zugang zum kinftigen zweiten Zugang zu den
nationalen und internationalen Eisenbahndiensten (Projekt ArBo) durch
die Verkehrsstrome, die vom Unterland, von Meran und vom Vinschgau
ausgehen.

Die Eingriffe auf der InnsbruckerstraBe ( linkes Eisackufer), kombiniert mit
dem Bau des Hortenberg-Tunnels, zielen auch auf eine drastische
Reduzierung der Verkehrs- und Austauschverkehrskomponenten im
internen StralRennetz der Stadt ab, die auch fir die Kapazitatsreserve
zugunsten des offentlichen Verkehrs auf den ins Stadtzentrum fihrenden
Achsen unerlasslich sind.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes
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5.2.15 Verkehrssystem: Infrastrukturkonzept (2/2) e
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.16 Verkehrssystem: Beschreibung der spezifischen MaRnahmen (1/6)
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Umgestaltung und Sicherung des Verkehrsflusses am linken Eisackufer,
der den siidlichen Bereich mit dem nordlichen Bereich der Stadt
verbindet, um den unerwiinschten Verkehr auf den internen StraRen von
Bozen Siid und Oberau zu beseitigen.

Mit Einfihrung der Linie 1 des Metrobusses und — in der weiteren
Entwicklung — auch der Linie 3 wird die Aufnahmekapazitat der StralRen fiir
Autos im Stadtgebiet reduziert. Dies wird unweigerlich dazu fihren, dass
die direkten Verkehrsstrome in den zentralen Bereichen, die nicht auf den
offentlichen Verkehrs umgeschichtet wurden, in Richtung Siden verlagert
werden und auf das Strallennetz der linken Eisacktrasse einrastet. Darlber
hinaus ist zu bericksichtigen, dass dieser Verkehr dazu bestimmt ist, die
unverzichtbare Funktion der Anbindung an das Gebiet des Bozner Bodens
und insbesondere an die kiinftige zweite Front des neuen Bahnhofs von
Bozen zu erfillen. Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS sieht vor, die
Struktur des oben genannten StralRennetzes mit einer Reihe von Eingriffen
auf der linken Eisackufer-Route zu verbinden, die vom Gebiet Bozen Sid
bis zur Kreuzung Kampillerbriicke fiihrt. Es sind drei Baulose vorgesehen:

= Beseitigung der Fahrbahneinengungen von 2 auf eine Spur durch die
Uberarbeitung der Verbindungen mit den Eisack-Briicken;

= der Bau einer Variante des nordlichsten Abschnitts der Galilei-Stral3e fir
die von der Torricelli-Strale kommenden Verkehrsstrome, die nicht an
den kommerziellen Anziehungspunkten in der Zone interessiert sind
und nicht zur Rombriicke, sondern in Richtung Virgl-Tunnel weiterfahren
mochten. Die Variante beinhaltet die Funktionsdnderung der Lancia-
Strale und der A.-Grandi-Strale sowie die Unterflihrung in der
RomstralRe, die sich mit der InnsbruckerstraRe im offenen Abschnitt
(zwischen den beiden Unterfiihrungen vor dem Virgl-Tunnel) verbindet.

= Verflssigung des Verkehrs und die Verbesserung der Sicherheit des Virgl-
Tunnels, wobei sein einseitiger Einsatz in Stid-Nord-Richtung vorgesehen ist
Moglich wird dies durch den Bau eines kiinstlichen Tunnels auf dem Bereich
des Eisenbahnabschnittes, der nach dem Bau des Virgl-Eisenbahntunnel
frei wird, um den Verkehrsstrom in Nord - Siid - Richtung aufzunehmen.
Dieses Bauvorhaben verbindet den Sidwesten von Bozen mit dem
Bozner-Boden-Bereich, um den Kreuzungsverkehr zu minimieren, der
die lokalen StralRen im Inneren der Stadt beeintrachtigt und bietet eine
Alternative flir den Zugang zum kinftigen zweiten Zugang zu den
nationalen und internationalen Eisenbahndiensten (Projekt ArBo) durch
die Verkehrsstrome, die vom Unterland, von Meran und vom Vinschgau
ausgehen.

Streichung des Durchgangsverkehrs durch neue Verbindung Sarntal und
Ritten mit der Autobahn und den auRerstadtischen Straflen.

Die Beseitigung der aus dem Sarntal und Ritten stammenden Personen-
und Glterverkehrskomponenten, die auf dem ausserstadtischen
Hauptstrassen und Autobahnverkehr fortgefiihrt werden miissen, wird
zwangslaufig mit dem Bau des Hortenbergtunnels und dessen Aufnahme
im Protokoll zwischen Gemeinde Bozen, Provinz Bozen und A22 in
Zusammenhang gebracht. Dieser Zusammenhang wurde daher in das
Referenzszenario aufgenommen, in das die geplanten Arbeiten
aufgenommen wurden und fiir das eine verbindliche Zusage fiir deren
Finanzierung gemacht wurde. Die volle Funktionsfahigkeit dieser
MalBnahme erfordert eine angemessene Verbindung mit der
Autobahneinfahrt Bozen Nord, die durch den Bau eines Kreisverkehrs und
einer Fluidifizierung der Verkehrs auf der Verbindung mit dem Silidosten

von Bozen gewadhrleistet wird, um das Verkehrsaufkommen aus dem
Sarntal in den neuen Tunnel umzuleiten.
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5.2.16 Verkehrssystem: Fokus «Potemzierung des StraBentunnels Virgl» (2/6)
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Durch den Bau der Eisenbahntunnelvariante unter dem Virgl (Brennerbahn ‘und
Meraner Linie) wird die jetzige Trasse. Dies ermdglicht den Bau einer Fahrbahn auf
dem stillgelegten Gelande der Eisenbahn, wodurch ein Einbahnring entsteht, der die
Flie3fahigkeit und Sicherheit des StraBenverkehrs zwischen Rombriicke und
Kampillerbricke verbessert. Die Sudspur wird fast vollstdndig in einem kinstlichen
Tunnel realisiert, um die akustischen Auswirkungen auf das Wohngebiert, das derzeit
der Eisenbahn gegenliberliegt, zu minimieren, und auch wegen der Gefahr des

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Steinschlages. In den beiden Tunneln ist die Einfihrung eines dynamischen™:

Managementsystems fur die Nutzung der Fahrstreifen in Bezug auf die
Verkehrsbedingungen vorgesehen.
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5.2.16 Verkehrssystem: Fokus Eingriffe InnsbruckerstralRe und Variante Achille Grandi-Str. - Einsatz hochreflektierender stadtforen
StraRenoberflachen (3/6)
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Die Variante des nérdlichsten Abschnitts der Galilei-Str., realisiert durch die Umfunktionalisierung der Siemens-Str. und einen kiinstlichen Tunnel im
letzten Abschnitt der A. Grandi-Str. bis hin zur Verbindung mit dem offenen Abschnitt der InnsbruckerstraRe und die Beseitigung der Verengung auf der
Sudspur der Innsbruckerstrasse, kdnnen eine Haupt-Route erstellen, auf die der Durchgangsverkehr der Zone Bozen Siid hingelenkt wird. Dadurch wird
es moglich, den StraRenraum der Haupt- und Nebenstrallen in dieser Gegend zugunsten von FulRgangern und Radfahrern neu zu entwickeln und einen
reservierten Fahrstreifen fir den elektrischen Metrobus zu erhalten. Der Plan schlagt vor, die StralRenbeldge der Metrobuslinie mit hohem
Reflexionsgrad (Albedo-Effekt) zur Verringerung der Erwdarmung durch Sonneneinstrahlung zu verwenden.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.16 Verkehrssystem: Fokus Beseitigung der Engstellen auf der Innsbruckerstrasse (4/6)

=== Geplante Eingriffe
== Eingriffe Projekt PUMS

I Beseitigung Engstellen auf der
I| Innsbruckerstrasse
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Der Eingriff der Fluidifizierung
der Innsbruckerstrasse flihrt
dazu, dass die Einengung der
Fahrbahn (von 2 auf 1 Spur)
durch die Neuorganisation der
Ein- und Ausgénge sowie kurze
Abschnitte der Uberarbeitung
von Grund auf beseitigt wird.
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.16 Verkehrssystem: Fokus Wiederherstellung Gegenverkehrsbereich auf Auffahrten Palermo-und Reschenbriicke (5/6) et fozen

Citta di Bolzano

=== Geplante Eingriffe
=== Fingriffe Projekt PUMS

Palermobriicke

Wiederherstellung Gegenverkehrs-
bereich auf Auffahrten Palermo-
und Reschenbricke

Bau einer neuen Briicke lber den
Eisack in Kontinuitdt mit der
Mattei-Str.  (bereits  geplanter
Eingriff)

L-------




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

5.2.16 Verkehrssystem: Fokus FuRgangerzone Messeplatz und Ausbau Parkplatze Messe fiir Park&Ride (6/6)

- 7 ~ N =
- N\ S EN7 \:}‘i \m .
§ S -~ ; NN Y Ui

Stadt Bozen

Der Plan PUMS sieht vor, das Angebot an Parkeinrichtungen auf dem Messegeldnde zu stirken, um die interne
Parkzuweisung an die vorherrschende Nachfrage anzupassen, die Nutzung von AufRenbereichen zu vermeiden und einen
Austauschknoten zu schaffen, der von der Autobahn und alle wichtigen UberlandstraRen leicht erreichbar ist , der mit den
zentralen Bereichen von Bozen verbunden werden kann durch:

* Eisenbahndienste Linie ME-BZ (ein Zug alle 15’ mit Fahrzeit 6’);

* Neue E-Metrobuslinie mit hoher Frequenz Leifers— St. Jakob — Bozen Sud — Hadrianplatz — Gries/ Siegesplatz —

Domenikcanerplatz — Bahnhof.
Eine Uberfiihrung wird alle Parkplitze der Messe mit der Eisenbahnhaltestelle und der E-Metrobushaltestelle am Messeplatz

verbinden.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.17 ITS und Mobilitat als Dienstleistung (Mobility as a Service): Allgemeines

Das endgiiltige Ziel des nachhaltigen Mobilitatplanes PUMS besteht darin,
ein Infrastruktur- und Servicesystem zur Verfligung zu stellen, das auch die
Infomobilitdat umfasst, um die Benutzer dazu zu bringen, Mobilitit als
einen Dienst wahrzunehmen (Mobility as a Service), der auf der Grundlage
verschiedener Faktoren und spezifischer individueller Bedirfnisse
moduliert werden kann. Durch Verkehrsiberwachungssysteme und
Flotten-Managementsysteme des oOffentlichen Verkehrs und der Shared-
Mobility (Bike-Sharing und Car-Sharing) wird es moglich sein, die Kapazitat
des Angebotssystems zu bewerten, und durch die Durchfiihrung von
Korrekturmallnahmen zur Steuerung der Nachfrage dafiir sorgen,
insbesondere im zentralen Bereich der Stadt, die Verringerung der
Schadstoffemissionen zu erreichen, sei es im Falle der Nichterreichung von
Zielen sei es in Notfallsituationen. In diesem Fall kénnen die
StralRenverkehrsiberwachungssysteme auch als technologische
Unterstitzung fur die Erstellung von Road Pricing-Szenarien verwendet
werden, die auf einer transparenten "Pay per Use" -Logik basieren. Die
Ressourcen, die sich aus der moglichen Festlegung dieser Bestimmung
gemald den geltenden Vorschriften ergeben, miissen mit der Starkung des
Angebots alternativer Verkehrsmittel flir den privaten Verkehr verbunden
sein.
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.17.1 ITS und Mobilitat als Dienstleistung: spezifische MaBnahmen (1/4)

Implementierung eines intelligenten Verkehrssystems (ITS) zur Bereitstellung
von Informationen iiber die Funktionsweise des Mobilitdtssystems und zur
Planung von Reiseentscheidungen in einer multimodalen Logik (Mobility As A
Service). Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS schlagt die Schaffung eines
multimodalen Intelliget-Verkehrssystems vor, das auf die Vision von Mobilitat als
Dienstleistung (Mobility as a Service - MAAS) ausgerichtet ist und auch vom
Mobilitatsplan der Provinz geférdert wird. Ziel ist die Uberwindung des
Singlemode-Ansatzes, der einen von Sektoren abhdngigen Betrieb des
Mobilitatssystems ohne signifikante Osmose der Nachfrage wvon einem
Transportmodus zum anderen voraussetzt. Der MAAS-Ansatz berlicksichtigt
tendenziell die Nachfrage nach hochelastischem Transport im Vergleich zur
konkreten Moglichkeit, seine Mobilitdtsmodelle aufgrund hoherer Effizienz im
Reiseweg zu andern. Diese Vision basiert auf der Verfiigbarkeit eines integrierten
Systems von Reiselosungen, die in der Lage sind, dynamisch miteinander zu
interagieren, um es den Benutzern zu ermdglichen, ihre eigene Bewegungsweise
entsprechend den augenblicklichen Merkmalen des Netzwerkbetriebs oder den
veranderten Bedurfnissen personlich zu "gestalten". Dieser Ansatz ist keineswegs
futuristisch, sondern ermoglicht es, das Angebot in einem System auf Abrufbasis
bereitzustellen. Voraussetzung ist die Verfligbarkeit von Daten in Bezug auf den
"Echtzeitbetrieb" zum Status der Interaktion zwischen Angebot und Nachfrage,
die Moglichkeit der Buchung von Diensten und die Durchfliihrung von
Transaktionen zum Kauf per Kreditkarte und / oder Smartphone. Das System
scheint im Sinne des PUMS eine Prototypanwendung zu sein, die auf das gesamte

Provinzgebiet ausgedehnt werden kann.
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Umstrukturierung der Zugange zur Stadt Bozen fiir Reisebusse und nationale
und internationale Buslinien

Der nachhaltige Mobilitdtsplan PUMS sieht eine radikale Neuordnung der
Buslinien der kommerziellen und touristischen Linien in der Stadt vor, bis der Bau
der zweiten Bahnhofsfront (Projekt ArBo) abgeschlossen wird, die umsichtig Gber
das Zehnjahreshorizont diese nachhaltigen Mobilitatsplanes hinaus in das
evolutiondre Szenario versetzt wurde .

Fiir Busse der nationalen und internationalen kommerziellen Buslinien bestatigt
nachhaltige Mobilitatsplan PUMS den kirzlich angenommenen Standort einer
neuen Haltestelle in der Buozzi-Str. unterhalb der Eisenbahnhaltestelle Bozen
Sud. Diese Haltestelle wird in der Tat eine hervorragende Anbindung an die
meisten Buslinien bieten, mit Hauptreiseziele der Provinz liber die Eisenbahn, die
zwischen dem Vinschgau und dem Eisacktal verkehrt, und zur Innenstadt durch
den zukiinftigen elektrischen Metrobus.

Fiir Touristenbusse wird der Bau eines Terminals am intermodalen Knotenpunkt
Sigmundskron vorgeschlagen, der sowohl von der Eisenbahnlinie als auch von der
StraBenbahnlinie 1 bedient wird.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.17.1 ITS und Mobilitat als Dienstleistung: spezifische MaBnahmen (2/4)

Anreiz fiir die Nutzung des Autobahn fiir die reine Nord-Siid-Durchfahrt durch
das Stadtgebiet von Bozen.

Vor allem kurz- bis mittelfristig missen, nach Abschluss der Arbeiten zum Ausbau
der Einstein-Strasse und der Sanierung des komplexen Knotenpunkts um die
Mautstelle Bozen Sud, Interventionen implementiert werden, die die Nutzung
von StadtstraBen, zum Uberqueren der Stadt und die nicht an der Einfahrt in die
Stadt interessiert sind, zum Vorteil der Autobahn abschrecken. Die Interventionen
reichen von den elektronischen Wegweisern, die an den ZufahrtsstraRen nach
Bozen angebracht sind, und schliefen in Sicht und im Einverstiandnis mit der
Brennerautobahn die Verwendung des von vom Plan vorgeschlagenen
intelligenten Verkehrssystems zur Einfihrung von Mautformularen fur
Verkehrsflisse, welche das stadtische StraBennetz als Alternative zur Autobahn
nutzen und umgekehrt. Eine Tariferleichterung fiir diejenigen, die den einzigen
Abschnitt zwischen den Mautstellen Bozen Nord und Bozen Siid befahren, sollte
angedacht werden.

Uberwachung der motorisierten Verkehrsstrome auf stidtischen StraBen zur
Unterstiitzung der Infomobilitdt und der der Kontrolle der Emissionsklassen,
der KFZ-Steuer und der Autoversicherung.

Der nachhaltige Mobilitdtsplan sieht die Implementierung eines Uberwachungs-
und Managementsystems fir den KFZ-Verkehr vor, das darauf abzielt, die
Nutzung der Kapazitat des Strallennetzes zu optimieren, die Benutzer in einer
Logik der Mobilitat als multimodaler Dienstleistung Uber die verfligbaren
Reisemoglichkeiten zu informieren sowie die Entwicklung des Verkehrs in der
Stadt zu (berwachen. Das System wird so konfiguriert, dass automatische

Kontrollen zur Emissionsklasse, zur Zahlung der KFZ-Steuer und der

Autoversicherung der in die Stadt einfahrenden Fahrzeuge ermdglicht werden.
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Das vorgeschlagene Uberwachungssystem basiert auf der kontinuierlichen und
kombinierten Verwendung einer Reihe von Daten, darunter insbesondere:

*Verkehrsflisse, die durch ein Netz fester Sensor-Stationen auf den
Zufahrtsstrassen der Stadt ermittelt werden, in Ubereinstimmung mit den
Hauptkreuzungen des stadtischen Verkehrsflusses und der Stadtviertel, des
Ringes um der Altstadt und am Zugang zu Wechsel- und Betriebsparkplatzen
P&Ride;

*Daten (iber die Verfligbarkeit von Parkplatzen in Parkhdusern und in
Betriebsparkplatzen fir die zentralen Bereiche und den wichtigsten
Verkehrsattraktoren;

*Daten zum Betrieb des stadtischen und des 6ffentlichen Nahverkehrssystems
(tatsachliche Zeiten, Fullungskoeffizienten)

*Daten zur Nutzung von Car-Sharing- und Bike-Sharing-Diensten

*Daten zur Zusammensetzung des Fuhrparks basierend auf der Emissionsklasse;
econzentrationsniveaus der Hauptluftschadstoffe;

*Verfligbarkeit von Parkpldtzen an der Stral3e.

Das System muss in erster Linie in der Lage sein, den Entscheidungstrager
(Stadtverwaltung) zu informieren und zu unterstiitzen, welche MaBnahmen in
Zeitfenstern, strukturell kritischen Zeiten oder bei auBergewd6hnlichen
Ereignissen zu ergreifen sind.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.17.1 ITS und Mobilitat als Dienstleistung: spezifische MalRnahmen (3/4)

Die Einnahmen, die sich aus eventuellen Verwaltungsstrafen fiir Fahrzeuge
infolge der Nichtbeachtung der Verbote zu den Emissionsklassen oder
aufgrund nicht erfolgter Entrichtung der KFZ-Steuer oder der
Autoversicherung abzlglich der Kosten fiur die Verwaltung des
Uberwachungssystems ergeben, sollen ausschlieRBlich dazu verwendet
werden, die Verkehrsalternativen zu verbessern, um die Gebiete zu
erreichen, in denen die wahrgenommenen Kosten fir den Zugang mit dem
privaten PKW erhéht werden. Der Plan konfiguriert die Bereitstellung in der Tat
als Re-Internalisierung der 6kologischen, sozialen und wirtschaftlichen Kosten, die
auf die Gemeinschaft ausgelibt werden, und nicht als "Strafe" unabhangig von
Reisen mit dem privaten Auto.

Im Einvernehmen mit der Provinz Bozen, der Brennerautobahn und den
Gemeinden Neumarkt, Branzoll und Leifers soll ein Uberwachungssystems zur
Eliminierung des reinen Durchgangsverkehrs eingefiihrt werden, der die SS 12
als Alternative zur Autobahn verwendet.

Die vom Plan vorgeschlagene Bestimmung erganzt diejenige, die den Anreiz
betrifft, den stadtischen Teil der A22 als Alternative zu den stadtischen StralRen zu
nutzen.

In diesem Fall bezieht sich die Bestimmung tatsdchlich auf die gesamte Strecke
der SS.12 zwischen Neumarkt und Bozen Nord, die in einigen Zeitfenstern, auch
dank der Arbeit zur Starkung und Beschleunigung der SS.12 durch die Realisierung
der Varianten, als Alternative zur Autobahn geniitzt wird. Durch eine Erweiterung
des fiir die Stadt Bozen vorgeschlagenen ITS auf den Korridor der SS.12 zwischen
Neumarkt und Kardaun, der auch die Uberwachung der Nummernschilder
vorsieht, kdnnen beispielsweise Fahrzeuge, insbesondere schwere, sanktioniert

werden, die nicht, auch wenn sie es kdnnten, die Autobahn beniitzen.
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Einfiihrung einer Green Zone (GZ), die durch elektronische Tore iiberwacht
wird, um fortschreitende Beschrankungen fiir den Verkehr von Kraftfahrzeugen
mit hohem Emissionsgrad festzulegen.

Die Bestimmung stellt die Stabilisierung aus Sicht des Managements und der
Uberwachung des derzeitigen Transitverbots fiir Fahrzeuge dar, die zu
hochemissionsfahigen Fahrzeugklassen gehdren. Die Verfligbarkeit eines ITS, der
alle stidtischen StraBen mit seinem Uberwachungsnetzwerk abdecken kann,
macht es moglich, die Kontrollen effizienter zu gestalten, indem die Verwendung
der ortlichen Polizei vermieden wird.

Vereinbarungen zur schrittweisen Dekarbonisierung der Flotten offentlicher
und groBRer Unternehmen, die im Stadtgebiet niedergelassen sind.

Die Malnahme soll der Dekarbonisierung der in der Stadt zirkulierenden
Fahrzeugflotte, beginnend mit der Flotte von Fahrzeugen der offentlichen
Verwaltung (vor allem) sowie von offentlichen oder teilnehmenden
Unternehmen, Impulse verleihen. Das Endziel besteht darin, auch groRe private
die eine Fahrzeugflotte besitzen, welche

Unternehmen einzubeziehen,

hauptsachlich innerhalb der Stadt zirkuliert.

Um der Dekarbonisierung einen weiteren Impuls zu geben ist geplant innerhalb
2022 eine Ausschreibung zu machen, kompatibel mit den Bedirfnissen der
Parkplatze fiir Bewohner, fiir die Installation von mindestens flinfzig elektrische
Ladestationen unterschiedlicher Leistung (fir mindestens 100 Parkplatze,
einschlieBlich davon auch fir TAXI) auf dem Gebiet der Stadt Bozen.
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.17.1ITS - Das Netz der Ubergangsstellen fiir die Erfassung der Verkehrsstréme 4/4
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.18 Parkraumbewirtschaftung: Allgemeines

Parkpldtze und Verwaltung des Parkraumes im Stadtbereich.

Der nachhaltige Mobilitdatsplan PUMS bestatigt den Parkplatzplan des PUM 2010
— 2020 und sieht zunachst eine Reihe von P&R-Umsteigeparkplatzen mit dem
Hauptnetz des offentlichen Personennahverkehrs entlang der wichtigsten
Zufahrtsachsen der Stadt vor. Auf der Grundlage der Analyse dirfte das
rund 2.000 Parkplatze
hauptsachlich darauf abzielen, ein alternatives Angebot zu den Bestandteilen der

Gesamtangebot dieses Systems umfassen, die

langfristigen Parknachfrage flir Privatwagen anzubieten, fiir die keine
zufriedenstellenden Zugangsmoglichkeiten zu den 6ffentliche Verkehrsmittel mit
Bahn und Auto gefunden wurden, um von aullerhalb des Gemeindegebiets in die

Stadt Bozen zu reisen.

Die fortschreitende Realisierung der im Stadtparkplan und seine 8.Fassung
vorgesehenen Anrainerparkpldtze und andere werden im Plan als vorwiegend
ersetzendes und nicht zusatzliches Angebot fiir das Parken auf der StralRe
angesehen, um Projekte fir die Neugestaltung des StraBRenraums und die
Schaffung von Rad - und FuRgangerwegen von Qualitdt zu ermdglichen, fir eine
bessere Erreichbarkeit der zentralen Bereiche der Stadt ohne den Autoverkehr
zu steigern.

Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS muss die allgemeinen Grundsatze und
Strategien fiir die Neuorganisation der motorisierten Zuganglichkeit und damit
auch fir das Parken am StraRenrand festlegen, deren Gestaltung und praktische
Umsetzung vollstdndig an den Allgemeinen Stadtverkehrsplan (StvP) delegiert
wird, welcher im Einvernehmen mit dem Ministerialrichtlinien einer der
Umsetzungsplane des nachhaltigen Mobilitatsplan PUMS-Szenarios darstellen
muss (die weiteren Umsetzungspline sind der urbane OPNV-Plan, der mit der

Provinz geteilt werden soll, der Bikeplan, der urbane Logistikplan).
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Im Allgemeinen auch im Hinblick auf die durchgefiihrten Untersuchungen und
Analysen der Daten der Genehmigungen fiir die Einwohner (Vignette) und die
des Grundbuchs Uber die Parkstellplatze, besteht das Bedirfnis, einer
Umgestaltung der farbigen Zonen und der Modalitdaten der Genehmigungen .

Es sind innerhalb des Planungsrahmens einige Phdanomene aufgetaucht, die
das Ergebnis einer Organisation des Parkgenehmigungssystem sind, welches
nicht mehr auf dem neuesten Stand ist, und die die Gefahr besteht, dass
weder Bewohner noch geschaftliche Aktivitdten in den Stadtvierteln geschiitzt
werden.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.18.1 Parkraumbewirtschaftung: Fokus Park&Ride-Umsteigeparkplatze (1/3)

Bau von Park&Ride-Parkplatzen fiir Umstieg zum offentlichen

Nahverkehrsnetz, das integrierte Tarife fiir Park + OPNV vorsieht.

Das P&R-Parkplatznetzwerk besteht aus 4 Bauten, von denen drei vom

offentlichen Verkehrsnetz und eine durch einen Shuttleservice mit dem

historischen Zentrum von Bozen verbunden sind:
1.Parkplatz Sigmundskron ;
2.Parkplatz Messe Bozen;
3.Parkplatz Talstation Seilbahn Jenesien;
4.Parkplatz Talstation Seilbahn Kohlern.

Die Gesamtkapazitat des P&R-Parkplatznetzwerk des Planes betragt liber

2.000 Parkplatze, 1800 die meisten direkt an das 6ffentliche Verkehrsnetz

angeschlossen sind.

Zur Vervollstandigung dieses Parkplatzangebotes konnen zwei weitere

Anlagen hinzugefiigt werden:

. Im Plan-Szenario ein Parkhaus in der Untervirglstrasse (Kapazitat
300 Stellplatze), nachdem die neue Verkehrsregelung Virgltunnel
und Stidtrasse nach Auflassung Bahntrasse erfolgt sind. Aufgrund der
Nahe zur Loretobriicke kann das Zentrum bequem zu Ful} oder mit
dem Bike-Sharing-Service erreicht werden.

. Im Evolutionsszenario ist ein Parkplatz am Bozner Boden (ARBO),
leicht von der Innsbruckerstrasse erreichbar, und mit Zugang zum
Bahnhof und zum FulRgangeribergang zur Altstadt..
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.18.1 Parkraumbewirtschaftung: Fokus P&R-Parkpladtze im Bereich Sid — West (2/3)

1 Parkplatz Sigmundskron - Der Parkplatz ist an der
Endhaltestelle der Metrobuslinie Sigmundskron - Zugbahnhof
vorgesehen. Abhdngig  von der Konfiguration des

Umsteigebahnhofs zwischen Zug und Metrobus, der durch das
derzeit in Vorbereitung befindliche Vorprojekt identifiziert wird,
kann der genaue Ort des Parkplatzes ermittelt werden, der eine
Kapazitdit von bis zu 600 Parkplatzen und 100 Platzen fir
Reisebusse aufweisen kann. Mit dem Projekt muss eine effiziente
Verbindung mit der SS 38 (MEBO) und mit der SS 42 aus dem
Uberetsch gewihrleistet werden. Mit dem Parkplatz kann das
Gebiet des Bahnhofs von Bozen direkt und schnell mit der Bahn
erreicht werden, oder es konnen mit der Metrobuslinie 1 (mit
einem Basisfahrtakt von 10 Minuten und einer Erhéhung in den
StolRzeiten) die Ziele entlang des Ost-West-Korridors erreicht
werden.
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2 Parkplatz Messe Bozen Siid — Das Parkplatzsystem Bozner Messe verfligt
derzeit iber 780 Stellplatze und rund 400 Tiefgaragenplatze (fir Aussteller).
Um genligend Parkkapazitdt zu erreichen, ist eine Erweiterung des Angebots
durch den Bau eines 450-sitzigen Parkhauses vorgesehen. Mit Ausnahme der
wenigen Veranstaltungen mit hohem Publikumsverkehr (etwa 20 Tage im Jahr)
kann das Messegeldande dann insgesamt 1200 Parkplatze bieten, die direkt mit
einem FulRgangerweg an die Bahnhaltestelle Bozen Siid und den elektrischen
Metrobus in der Buozzi-Str. verbunden sind. Von diesem Parkplatz aus ist es
also moglich, mit dem Zug den Bahnhof Bozen in 6 Min. zu erreichen oder tber
den elektrischen Metrobus entlang des Nord-Sid-Korridors bis nach Gries zu
fahren und mit der StraBenbahnlinie 1 zum Ost-West-Korridor zu wechseln.




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.18.1 Parkraumbewirtschaftung: Fokus P&R-Parkpladtze im Bereich Sud — West (3/3)

3 Talstation Seilbahn Jenesien — Der Parkplatz befindet sich auf dem
Platz neben der Seilbahn und bietet Platz fir 100 bis 150 Autos. Er
wird an die Zweiglinie des elektrischen Metrobus angeschlossen, die
aus Bozen Sid Gries die Seilbahn dient. Der Parkplatz bietet die
Moglichkeit des Zugangs zum oOffentlichen Nahverkehrsnetz und,
hochstens liber einen Umstieg am Hadrianplatz, zu den wichtigsten
Anziehungspunkten der Stadt mit einer hohen Frequenz.
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4 Talstation Seilbahn Kohlern. Es ist der kleinste Parkplatz
(150 Platze) und ist alle 10 Minuten mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln an die Stadt angebunden. Die geringe
Grolle des Parkplatzes ist durch die kurze Entfernung zum
Parkhaus Bozen Zentrum und den im Projektszenario
enthaltenen Parkplatz an der Virglstrasse (bis zu 300
Stellpldtze) begriindet. Weiters ist auch ein Parkplatz am
neuem Geldande Bahnhof Bozen ARBO geplant




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.19 Parkraumbewirtschaftung: spezifische Mallnahmen )

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Umsetzung der Bestimmungen des stadtischen Parkplatzplans und seine
8.Fassung, in dem den Parkpldtzen Vorrang eingeraumt wird, die sich in
den Korridoren des stadtischen OPNV-Hauptnetzes befinden oder
StraBen bedienen, auf denen UmgestaltungsmaBnahmen geplant sind.

Der nachhaltige Mobilitatsplan erkennt die Bedeutung einer schrittweisen
Umsetzung des bestehenden stddtischen Parkplatzplans an, der die
Notwendigkeit schafft, um eine Prioritdit flr die Realisierung der
Parkplatzanlagen festzulegen, die mit der Umsetzung jener MaRRnahmen
verbunden sind, die die Reduzierung des Parkangebots beinhalten, wo
Sanierungs- und Sicherheitsmalinahmen auf Gehwegen, Busvorzugsspuren
und Radwege geplant sind. In solchen Fallen kann nicht ausgeschlossen
werden, dass die Ressourcen aus den Ertragen der Parkgebiihren
verwendet werden (siehe Artikel 7 Absatz 7 des GDK 285 und
nachfolgende Anderungen und Ergidnzungen), um Anreize fiir die
Entwicklung der zugehorigen Parkhduser zu schaffen, als Ersatz fiir Platze,
die fir eine kollektive Funktion von héherem Rang bestimmt sind.

Es wird festgelegt, dass die Bestimmungen des stadtischen Parkplatzplans
und seine 8.Fassung fiir die Schaffung von Parkplatzen zur Erreichung der
Plan-Ziele nicht beriicksichtigt wurden. Dies, um die Umsetzung der
MaBnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans nicht Eingriffen vorwiegend
privater Initiative zu unterwerfen (siehe Bild nachste Seite).

Uberpriifung im Zusammenhang mit den stidtischen Verkehrsplan StVP
des Genehmigungssystems fiir das Parken von Anwohnern am

StralRenrand. Aufgrund der Analyse der Daten von Parkausweisen fir
Anwohner und die der Katasterdaten fiir Gebdude, die fur Privatparkplatze
bestimmt sind, hilt der nachhaltige Mobilititsplan eine Uberpriifung der
Genehmigungsverfahren und der Zonierung als erforderlich .

Dieser Prozess muss eingehend untersucht werden, indem das
Gleichgewicht zwischen Parkbedarf und -angebot und der tatsachlichen
Nutzung der Genehmigungen auch in Bezug auf die Anzahl der Fahrzeuge
der Bewohner und die Verfligbarkeit eigener Parkplatze, untersucht wird.

Darliber hinaus mussen die Bauerfordernisse des Metrobusnetzes und die
Anzahl der Parkpldatze auf der Stralle berlicksichtigt werden, die
voriibergehend oder dauerhaft beseitigt werden. Unter Berlicksichtigung
all dieser Punkte Ubertragt der nachhaltige Mobilitatsplan dem stadtischen
Verkehrsplan die Aufgabe, nach Vorliegen des technischen und
wirtschaftlichen Machbarkeitsprojekts zum Metrobusnetz einen
Bewirtschaftungsplan fiir das Parken am Strallenrand und folglich auch die
Organisation der Genehmigungen fir die ansdssigen Einwohner und die
entsprechende Definition der Zonen auszuarbeiten.

Im Allgemeinen muss die neue Zonierung die derzeitigen Verzerrungen
aufgrund eines UbermaRigen Unterschieds in der GroRe der Zonen
beseitigen, wahrend hinsichtlich der Erteilung von Genehmigungen eine
vollstindige Automatisierung der Uberpriifung der Anforderungen fiir die
Erteilung von Genehmigungen durch die Kreuzung mit Katasterdaten
erforderlich ist, um auch die volle Nutzung der Kapazitit der privaten
Parkplatze der Immobilieneinheiten zu férdern.
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. FARCHEGGI PERIFERICI DI SCAMBIO FUTURI = ZUKONFTIGE PENDLER PARKPLATZE AM STADTRAND
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Verkehrsplan enthalten, der mit Gemeinderatsbeschluss Nr. 3 vom [7]
'ii.' 4. VIA DUCA D'AOSTA - STRASSE (80 P) - DIREZIONAL 2
20.02.2014 genehmigt wurde. In der Folge haben sich neue Standorte %
ergeben und einige Positionen wurden durch Beschliisse des Gemeinderates H o0 VIn SaseS 1 (20 o1 e
entfernt oder sind nicht mehr aktuell und erfordern eine Variante (die ;ﬁ s s 0 e e
Achte), die in den nachhaltigen Mobilitdtplan integriert ist, um ein E

Gesamtbild der Eingriffe in Bezug auf die Parkraumgestaltung zu bieten. Der
nachhaltige Mobilitdtplan gibt die Lage jedes Parkplatzes im Lageplan
beziglich des Verkehrs an.

] 39, PIAZZA GRIES-GRIESER PLATZ - STRALCIATO/GESTRICHEN

Videes IN ERWARTUNG ENTGULTIGER STREICHUNG NACH ABSCHLUSS RECHTSSTREITIGKEITEN
oy

BO. VIA FIUME-STRASSE - IN ATTESA DI STRALCIATO DEFINTIVO AD ESITO DEI CONTENZIOSI/
IN ERWARTUNG ENTGULTIGER STREICHUNG NACH ABSCHLUSS RECHTSSTREITIGKEITEN

RIP. V PIANIFICAZIONE E SVILUPPO DEL TERRITORIO
ABT. V ABTEILUNG FUR RAUMPLANUNG UND -ENTWICKLUNG

UFFICIO MOBILITA' = AMT FOR MOBILITAT

PIANO URBANO MOBILITA' SOSTENIBILE

O8GETTO: PIANO PARCHEGGI

BETREFF: MOBILITATSPLAN
PARKPLATZPLAN

VARIANTE N.8 - ACHTE ANDERUNG

il 47. VIA GORIZIA-GTRZERSTRASSE - IN ATTESA DI STRALCIATO DEFINTIVO AD ESITO DEI CONTENZIOS

LEGENDA-LEGENDE:

AGGIORNAMENTO-NEUBEARBEITUNGS LUGLLO - JuLt 2021




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.19 Parkraumbewirtschaftung: Spezifische MaRnahmen (2/2)
Das System der Parkplatze besteht aus 2 Typen von Eingriffen:

1.

Anrainer und Operative-Parkhauser, die im Parkplatzplan vorgesehen sind: sind al , kalte
Werke” im Sinne ihres Beitrags zur Umsetzung der PUMS-Szenarios betrachtet, um die
Erreichung der Ziele des Plans nicht der Durchfiihrung von Interventionen zu unterwerfen,
die hauptsachlich auf privater Initiative beruhen. Der Plan verlangt, dass eine
Koharenzprifung des Gleichgewichts zwischen Nachfrage und Angebot von Parkpldtzen am
StralRenrand im Einflussbereich der Anlage durchgefiihrt wird. Dies wird im Rahmen der
Aktualisierung des Allgemeinen Plans fiir den Stadtverkehr durchgefiihrt und der direkten
und indirekten Auswirkungen auf den motorisierten privaten Verkehr, die die Ergebnisse des
PUMS-Szenarios nicht beeintrachtigen missen.

Parkplatze des Planes: 4 Wechselparkplatze P&R und ein Parkplatz in der Untervirglstrasse,
die mit der Errichtung einer Zone 30 in der Trientner Strasse verbunden ist. Es wird
festgelegt, dass die in den Simulationen des Plans beriicksichtigten Parkpldtze nur die
P&Ride-Parkplatze sind, wahrend der Parkplatz in der
Konsistenzpriifungen des Parkplatzplanes unterzogen werden muss.

Untervirglstrasse den
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Parcheggi proposti dal PUMS
Vorschlag Parkplatze des Plans

SOSTA / PARKIERUNG

Aree di regolamentazione estensiva della sosta su strada - revisione bollini
Bereiche Parkregelung auf Strassen - Neuregelung Vignetten
Aree di regolamentazione estensiva della sosta su strada - proposta frazionamento
Bereiche Parkregelung auf Strassen - Vorschlag Aufteilung
Parcheggio pertinenziale (a raso o in struttura)

|:| D Anrainerparkplatze ( auf Platz oder in Struktur)
Parcheggio in fase di riesame

+ & Parkplatz Uberprufungsphase

Parcheggio ad uso combinato operativo - pertinenziale (a raso o in struttura)

D i:i Kombiparkplatz offentlich/Anrainer ( auf Platz oder in Struktur)

> Parcheggio operativo (a raso o in struttura)
E offentlicher Parkplatz ( auf Platz oder in Struktur)

Parcheggio di interscambio treno
P&R- Parkplatz mit Zug

L)

Parcheggio di interscambio bus
P&R- Parkplatz mit Bus

Parcheggio di interscambio treno e tram
P&R- Parkplatz mit Zug und Tram

Parcheggio di interscambio treno e metrobus
P&R- Parkplatz mit Zug und Metrobus

Py [Py @)




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.20 Parkraumbewirtschaftung: Fokus 6ffentliche Parkplatze, private Parkplatze und Parkermachtigungen fir Ansassige

n° Familien mit 1 Vignette

23'504

n° Familien mit 2 Vignetten 7'191
n°® Familien mit 3 Vignetten 33
n°® Familien mit 4 Vignetten 16
Gesamt mit mindestens 1 Vignette 30'744
N° Familien in der Gemeinde Bozen 48'761

Daten 2016

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Offentl.Stellplatze 12'007
Private Stellplatze 28'841
Gesamt 40'848

bl

2

|
Vignetten nach Familie -

0% 0%

L1 Zonierung (Name und Nr. Vignetten)

B N Familien mit 1 Vignette
B Nr. Familien mit 2 Vignette

Nr. Familien mit 3 Vignette
J Nr. Familien mit 4 Vignette

Off. Parkplatze

Weisse Numero Zona

Bl Blaue
Mit Vignette Stalli Privati




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.21 Mobility Management: spezifische MaBnahmen (1/7)
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Forderung der Erfillung gesetzlicher Verpflichtungen im Bereich des
Mobilitatsmanagements und Einfiihrung von Anreizmechanismen fiir den
Erlass von MaBnahmen zur

Optimierung der Haus-Arbeitsplatz-

Bewegungen.

Die sehr hohe Zahl von Pendlern, die in offentlichen Einrichtungen und in
Unternehmen mit Sitz in der Stadt Bozen beschéftigt sind (ca. 22.000 wie aus
den Tabellen hervorgeht), zwingt zur Anwendung der im Folgenden kurz
erwahnten aktuellen Vorschriften fir das Mobilitdtsmanagement, da diese
regulatorischen Anforderungen derzeit weitgehend auRer Acht gelassen
werden.

Die Figur des Unternehmens-Mobility Manager wurde in Italien mit dem
Ministerialerlass 27. Marz 1998 mit Bestimmungen Uber "Nachhaltige
Mobilitdat in stadtischen Gebieten eingefiihrt. Die Hauptaufgabe des
Unternehmens-Mobility Managers besteht in der Erstellung des Haus-
Arbeitsplatz-Plans (PSCL) der Mitarbeiter, der darauf abzielt, "die Nutzung der
privaten Individualtransportmittel zu reduzieren und die Zeitplane besser zu
einzuteilen, um den Verkehrsstau zu begrenzen". Der Plan, der bis zum 31.
Dezember eines jeden Jahres eingereicht werden muss, zielt darauf ab, die

Luftqualitat und die Reisekosten positiv zu beeinflussen.

In dem Dekret heillt es, dass die Haus-Arbeitsplane (PSCL) von den
Unternehmen und 6ffentliche Korperschaften mit einzelnen lokalen Einheiten
mit mehr als 300 Beschaftigten und Unternehmen mit insgesamt mehr als 800
Beschaftigten, welche mit Ministerialdekret identifiziert wurden und die von
den Regionen als "Risiko der Luftverschmutzung" eingestuft wurden, erstellt
werden missen.

D.M. vom  20. Dezember 2000  Uber
Unternehmensmobilitdtsmanagern vorgeschlagene Programme"

"Anreize  fir  von
hat die
Funktion von Bereich-Mobility-Manager erstellt, welcher innerhalb der
Gemeinden fir die Unterstitzungs- und Koordinierungsstruktur der Betriebs-
Mobility Manager verantwortlich ist (jede Firma oder Stelle, die der
Ernennung des Betriebs-Mobility Managers unterliegt) muss die Benennung
dem Bereichs-Mobility Manager der Gemeinde mitteilen;

SchlielRlich mit Gesetz 28. Dezember 2015, Nr. 221 "Umweltbestimmungen
zur Férderung der Mallnahmen der griinen Wirtschaft und zur Einddmmung
der GbermaRigen Nutzung natirlicher Ressourcen”, Art. 5, "Bestimmungen
zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat", Absatz 6, wurde die Figur des
"Schul- Mobility Managers", "auf freiwilliger Basis ausgewahlt", fiir alle
Schulen jeder Ordnung und Ebene eingefiihrt, um die Bewegungen zwischen
dem Zuhause und der Schule zu optimieren
Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS schlagt die Festlegung eines Protokolls
fir den Beginn einer Anlaufphase fir die Umsetzung gemeinsamer
Aktionslinien zum Thema Mobilitdtsmanagement vor, an dem folgende

Istitutionen beteiligt sind:
1. Gemeinde Bozen;
Provinz Bozen;
Sanitatsbetrieb;
Assessorat deutschen Kultur;

Freie Uni Bozen.

o vk W N

Betriebe mit mehr als 800 Beschéftigten mit Sitz in der Gemeinde

Bozen.
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.21 Mobility Management: Fokus Bewohner mit Wohnsitz in Bozen, die in Bozen arbeiten (2/7)
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Bewohner, welche in Bozen arbeiten
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

5.2.21 Mobility Management: Fokus Pendler mit Wohnsitz auBerhalb von Bozen (3/7) stadtforen
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5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.21 Mobility Managment : Fokus Pendler und Bewohner von Bozen, welche in Bozen arbeiten (4/7)

-

Stad

Gemeinden mit mehr als 100 N° Angestellte welche Gemeinden mit mehr als 100 N° Angestellte welche
Einwohner, welche in Bozen arbeiten in Bozen arbeiten Einwohner, welche in Bozen arbeiten in Bozen arbeiten
Bozen 32'269 Tramin 228
Leifers 3'933 Algund 228
Eppan 2'194 Pfatten 224
Meran 1'879 Molten 215
Brixen 1'029 Gargazon 200
Ritten 992 Sterzing 170
Sarntal 986 Lajen 163
Kaltern 895 Andrian 163
Terlan 737 Burgstall 158
Lana 654 Montan 152
Jenesien 643 Kurtasch 144
Karneid 633 Vahrn 143
Branzoll 505 Marling 135
Neumarkt 487 Feldthurns 132
Auer 462 Barbian 131
Deutschnofen 409 Naturns 124
Vols 380 Terenten 118
Salurn 321 Tiers 118
Kastelruth 314 Natz-Schabs 111
Klausen 309 Partschins 110
Nals 290 Schlanders 105
Bruneck 258 Tisens 104
Welschnofen 239 Gesamt 54'194

tta di Bolzano
t Bozen

.



5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS

5.2.21 Mobility Managment :Theoretische Pendlerflisse, mit Wohnsitz auBerhalb Bozen und Zielort Bozen (5/7)
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Dieses Bild zeigt die "theoretischen" Strome im StralRennetz, die von Anwohnern in anderen
Gemeinden als Bozen erzeugt werden, die in Unternehmen in der Gemeinde Bozen arbeiten.

Es gibt knapp 22.000 Beschiftigte, von denen etwa 9.500 in &fft. Amtern oder Unternehmen
beschaftigt sind, die im zentralen Stadtbereich (laut Definition des PUMS) angesiedelt sind. Die
wichtigsten Herkunftsorte sind mit Abstand das Burggrafenamt (4500 Beschéftigte) sowie Uberetsch
(3160 Beschaftigte) und Unterland (5100 Beschaftigte), auf die allein knapp 60% der Pendler
insgesamt entfallen. Daraus geht eindeutig hervor, wie wichtig es ist, mit der Ausarbeitung von Planen
far die Ortswechsel Wohnung-Arbeitsplatz fortzufahren, um nitzliche Informationen zu erhalten, um
die Mobilitdat dieser Benutzer anhand von Mobilitditsmodellen zu erleichtern, die mit Bezug auf
okologische, wirtschaftliche und soziale® Zielsetzungen sei es aus individueller 'wie -aus
Gemeinschaftsperspektive allmahlich nachhaltiger gestaltet werden.

Legenda

PUMS
@C\Ité di Bolzano

Stadt Bozen
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

Stadt Bozen

5.2.21 Institutionen und Einrichtungen, wo Mobility-Management-Eingriffe Prioritat haben (6/7)

=3

Interventi di Mobility Management - progetto
M Mobility Management Aktionen




5. Beschreibung der Szenarien des Planes

5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.21 Mobility Managment und experimentelle Sharing-Mobility-Projekte: spezifische MalRnahmen (7/7)

Forderung einer Vereinbarung mit den umliegenden Gemeinden iiber die
Annahme einer gemeinsamen Politik fiir nachhaltige Mobilitat

In Anbetracht des Umfangs der Verkehrsbeziehungen mit den Gemeinden
Leifers, Eppan, Kaltern, Andrian, Terlan, Jenesien, Sarntal, Ritten, Karneid,
Vols, was die Pendler (Arbeiter und Schiiler) anbelangt, aber auch was den
Zugang zu hervorragenden Dienstleistungen in Bozen angeht, schlagt der
nachhaltige Mobilitatsplan PUMS die Festlegung einer Vereinbarung liber
die Annahme gemeinsamer Politiken und koordinierte Interventionen im
Bereich der nachhaltigen Mobilitdt  (Auffangparkpldtze  P&R,
Tarifsenkungen fiir Pendler, Sicherheitsmallnahmen an Haltestellen,
Erreichbarkeit von Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs, Erleichterung
der Busfahrt usw. ... am Beispiel dessen, was beispielsweise fiir die
optimale Steuerung der motorisierten Verkehrsstréme vom Siden in das
Industriegebiet von Bozen, zwischen den Gemeinden von Bozen und

Bozen, erreicht worden ist.

Forderung von Bildungsprojekten zur nachhaltigen Mobilitdt an Schulen
auf allen Ebenen

Der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS schlagt vor, Bildungsprojekte im
Zusammenhang mit den Themen der nachhaltigen Mobilitdt in
Abstimmung mit Schulen auf allen Ebenen einzusetzen,
progressives und wachsendes Bewusstsein der jungen Generationen zu
gewadhrleisten. Es wird auch eine Verbindung mit der Landesabteilung fir
Bildung und Kultur "Recht auf Bildung" vorgeschlagen, um das Projekt in
anderen Kontexten Sudtirols reproduzierbar zu machen.

um ein

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Forderung der Verwirklichung von "Community Car Sharing" an Mieter
von "Zero Emissions" —Eigentumswohnungen

Der nachhaltige Mobilitdtsplan PUMS schlagt vor, das landesweit
durchgefiihrte Car-Sharing-Projekt mit einem Projekt des "Community-
Sharing" 1 zu unterstiitzen, das sich in erster Linie an Mieter von "Zero
emission, Kondominien richtet. Dieser Eingriff soll den Besitz des
Zweitwagens Uberfliissig machen. Nach einem ersten Experiment, das
notwendigerweise durch Anreizmechanismen unterstiitzt wird, die auch
der Uberwachung des Funktionierens des Systems und der Verringerung
der Anzahl und der Verwendung von eigenen Fahrzeugen untergeordnet
sind, ist es das Ziel des Planes, die Ausdehnung des Projekts in Bezug auf
Wohnparkplatze auf besonders kritische Bereiche vorzusehen (zentrale
Zonen der Stadt oder welche durch Eingriffe der Aufwertung oder
Bevorzugung der Hauptlinien des OPNV betroffen sind).

1Die erste Stadt in Europa, die 2019 das "Community Car Sharing" einfihrt, wird
Mailand sein. Die Studie wird im Wohnkomplex Cascina Merlata, einem Vorort neben
dem ehemaligen Expo-Geldnde, beginnen. Der Service in der Startphase wird mit
einer Flotte von 40 Fahrzeugen zweier Typen durch den Betreiber von Share'ngo
garantiert, der bereits mehr als 1400 Fahrzeuge in der Stadt hat, mit dem primaren
Ziel, das zweite Fahrzeug nicht mehr notwendig zu machen.
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5.2.22 Stadtischer Plan fir nachhaltige Logistik: Allgemeines

Logistik der stddtischen Warenverteilung - Die Untersuchungen zur
Rekonstruktion des kognitiven Rahmens haben die Bedeutung des
Verkehrs von Lastkraftwagen und Nutzfahrzeugen fiir die Lebensfahigkeit
von Bozen bestdtigt. Angesichts der Tatsache, dass derzeit keine
strukturierten Initiativen der Public Private Partnership zur Optimierung
der stadtischen Logistik vorhanden sind, ist jedoch ein von der
Stadtverwaltung mit allen Interessengruppen der Branche koordinierter
Tisch aktiviert worden. Der nachhaltige Mobilitdatsplan schlagt zwei
Interventionsstrategien mit unterschiedlichen  Zeithorizonten der
Malinahmen vor:

a) Ausarbeitung eines Plans flr nachhaltige stadtische Logistik (PULS) mit
dem Ziel, ein langfristiges Gesamtszenario fir die Erhebung von Glitern
durch den Transport von Waren im stadtischen Bereich festzulegen, in
dem die in dem folgenden Buchstabe b genannten guten Praktiken
zusammengefiihrt werden sollen;

b) Optimierung/Aufwertung des Stakeholder-Tisches gemaR einem
Freight-Quality-Partnership-Ansatz zur Definition und Durchfiihrung
gemeinsamer Pilotprojekte im Bereich der stadtischen Logistik mit dem
Ziel, die Ergebnisse im Hinblick auf ihre Stabilisierung zu Giberwachen..
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5.2.22 Stadtischer Plan fir nachhaltige Logistik: Allgemeines

Stadt Bozen

Die im Zusammenhang mit der Rekonstruktion des kognitiven Rahmens durchgefiihrten Untersuchungen haben das AusmaR des Verkehrs von Fahrzeugen zum
Transport von Giitern hervorgehoben, die die StadtstraBen insgesamt und einige besonders kritische Bereiche der Stadt betreffen. Zwischen Nutzfahrzeugen und
Lastkraftwagen sind es etwa 2600 , die taglich das Gebiet der Stadt zwischen den Flissen Talfer und Eisack und den Hangen des Hortenbergs und tber 5.000
Lastkraftwagen, die das Industriegebiet von Bozen Siid erreichen . In Anbetracht dieser Zahlen, der Merkmale und der begrenzten Kapazitat des stadtischen Netzwerks
und der Konzentration der Geschafts- und Produktionsaktivitdten in der Stadt halt der nachhaltige Mobilitdtsplan PUMS einen strukturierten, kontinuierlichen und
gemeinsamen Ansatz fiir die Themen der stadtischen Logistik in ihren vielfaltigen Facetten fur wesentlich, zur Ausarbeitung eines urbanen nachhaltigen Logistikplans
(PULS) auf der Grundlage permanenter FQP-Prozesse (Freight Quality Partnership) mit Beteiligung der Interessengruppen.
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Die ersten MaRnahmen, auf die der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS aufmerksam werden muss, nachdem der Rahmen fiir das Funktionieren des Systems zum Vertrieb und
zur Sammlung von Giitern in der Stadt rekonstruiert wurde,um die Durchfiihrbarkeit und technisch-wirtschaftliche Nachhaltigkeit zu begreifen, betreffen folgende Punkte:

1.

o v ks WN

Die Uberarbeitung der Regelung der Zeitbereiche (Tag und Nacht) des Ladens - Entladens experimentiert auch mit ihrer Differenzierung nach Art und Verkehrslage in den
verschiedenen Stadtteilen.

die Einfliihrung eines Reservierungssystems auf Stellpldtzen fiir das Be- und Entladen von Waren aus den Gebieten mit der hdchsten Dichte der Lieferungen.

die Einflihrung von Mechanismen zur Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte fiir die Lieferung von Waren in zentralen Stadtgebieten

die Forderung von kollaborativen Logistikprojekten bei Fachverbdnden von Unternehmen und Speditionen;

Unterstlitzung bei der Schaffung von Cargo-Bike-Diensten fiir die Verteilung und Sammlung von Waren in den zentralen Bereichen der Stadt

die Schaffung eines weit verzweigten Netzes (max. 200 m Zellen auf jeder Seite) von E-Commerce-Ubergabestellen und im Allgemeinen von kleinen Paketen, die sich in
Gebieten mit hohem Verkehrsaufkommen von FuRganger- und Fahrradzugang befinden;

die Bewertung der technisch-wirtschaftlichen und verwaltungstechnischen Durchfiihrbarkeit der Errichtung einer oder mehrerer Umladezentren von Waren zwischen
StraRenfahrzeugen, mit Neusortierung der Ladungen mit flir den zentralen Stadtteil bestimmten Giitermengen und Verwendung von "emissionsarmen" Fahrzeugen fiir die
,letzte Meile”, damit die gesamten Wegstrecken reduziert, die Auslastung optimiert und auferdem die Schadstoffemissionen reduziert werden.
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Fir die Erstellung des Nachhaltigen Stadtischen Logistikplans (NSLP), der
als sektorenspezifischer Plan des PUMS konzipiert ist, wurde wie auf Seite
112 erwdhnt, die Arbeitsmethode FQP (Freight Quality Partnership)
gewahlt, die vorsieht, dass Ausarbeitung und Umsetzung des NSLP mit

Beteiligung der Stakeholder erfolgen.

Zu diesem Zweck wurde im ersten Halbjahr 2020 im Rahmen der Projekt
Review des PUMS, die infolge der Streichung der Linie 1 als Trambahn aus
dem Projektszenario notwendig war, eine Initiative mit der Bezeichnung
BAULoS (Bolzano Activity Urban Logistics Sustainable) gestartet. Diese
flhrte zur Einsetzung eines Arbeitstisches, an dem 15 Vertreterlnnen und
Vertreter der verschiedenen Wirtschaftskategorien (Handel, Handwerk,
Dienstleistungen, Produktions- und Logistikunternehmen) teilgenommen
haben. Trotz der Schwierigkeiten, die der Lockdown infolge der
Ausnahmesituation von Covid-19 verursacht hat, war dieser Arbeitstisch
zwischen Februar und Juni 2020 aktiv und hat eine Reihe von
Pilotprojekten definiert, die den Inhalt des NSLP der Stadt Bozen

ausmachen.

Sei es zu Beginn, sei es in der Abschlussphase waren die Mitglieder
personlich am Sitz der Gemeinde Bozen anwesend, wahrend des

Lockdowns hingegen wurde mit Videokonferenzen gearbeitet.

In den vier nachfolgenden Abschnitten werden der Reihe nach dargestellt:
Die Grundlagen der Arbeitsmethode;

Die wesentlichen Elemente der Bestandsaufnahme;

Die dem Arbeitstisch unterbreiteten Themen,;

A .

Die vom Arbeitstisch definierten Vorschlage, die der Stadtverwaltung
unterbreitet wurden.

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen
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-Anzahl der Stellplatze:

-Anzahl an Bars, Cafés, Bistros:

-Anzahl an Pizzerias,

Restaurants und Gaststatten:

-Anzahl an Lebensmittelgeschéaften:
-Anzahl an Supermarkten:

-Anzahl an Hotels:

-Anzahl an Apotheken:

-Anzahl an Non-Food-Geschéaften:

146
518

159

57
47
40
28

1304
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Erfasster Warenverkehr im Gebiet des Zentrums — Werktag mit Schulbetrieb
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5.2.26 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Dem Arbeitstisch unterbreitete Themen

1. Regelung der Verkehrsflisse und der Auf- und Abladetatigkeit. Kritische
Aspekte und Vorschlage

2. Durchfuhrung von Pilotprojekten zu Modellen der «kollaborativen Logistik»

3. Cargo-Bike-Dienste fiir die Auf- und Abladetatigkeit auf der letzten Meile

4. Anreize fur die Dekarbonisierung des Fuhrparks
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5.2.26 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Dem Arbeitstisch unterbreitete Themen — Regelung der Warenzustellung

. Citta di Bolzano
Stadt Bozen

Ausweitung der Zeitfenster fiir die Auf- und Abladetatigkeit (auch in Bezug
auf die Anzahl der durchzufiihrenden Zustellungen)

Warenzustellung in den Nachtstunden

Informationen zur Auslastung der Stellplatze und Maoglichkeit der Vormerkung
derselben

Reorganisation des Netzes der fiir die Ladetatigkeit vorgesehenen Bereiche

Selektive Zugdange aufgrund der Fahrzeugkategorie
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5.2.26 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan : Dem Arbeitstisch unterbreitete Themen — Durchfiihrung von Pilotprojekten zur

kollaborativen Logistik und zu Zustelldiensten mit Cargo-Bike oder umweltfreundlichen vierradrigen Fahrzeugen
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Einrichtung von stadtischen Warenverteilungszentren
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5.2.26 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan : Dem Arbeitstisch unterbreitete Themen — Durchfiihrung von Pilotprojekten zur

kollaborativen Logistik und zu Zustelldiensten mit Cargo-Bike oder umweltfreundlichen vierradrigen Fahrzeugen — Die Transit-Points
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Ein Transit-Point ist ein Raum, wo verschiedene
Logistikunternehmen gleichartige Kategorien von
Waren lagern. Die Gesellschaft, die den Transit-
Point  betreibt, kimmert sich um die
voriibergehende Lagerung, die Sortierung und die
Zustellung an die Adressatinnen, die sowohl eine
Handelstatigkeit ausiben als auch
Endabnehmerlnnen sein kénnen.

Das Schema «A» zeigt einen Transit-Point, wo
verschiedene Logistikunternehmen die Waren
lagern. Diese wird dann auf Elektrofahrzeute und
Cargo-Bikes geladen, die die Zustellung an die
Adressatinnen durchfiihren. Im Schema «B» wird ein
besonderer Typ von Transit-Point gezeigt: Ein Teil
der  Plattform ist fir einen  einzelnen
Logistikunternehmer  reserviert, der sich so

organisiert hat, dass er die gesamte logistische
Verteilungskette abdeckt und eigenstdndig sowohl
das Depot betreibt als auch die Sortierung und die
Zustellung der Waren.

Citta di Bolzano

Stadt Bozen
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5.2.26 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Dem Arbeitstisch unterbreitete Themen — Durchfliihrung von Pilotprojekten zur ****"
kollaborativen Logistik und zur Warenzustellung an die Endkundinnen mit umweltfreundlichen Fahrzeugen (<3,5 t) — Stadtische
Warenverteilungszentren

Ein Warenverteilungszentrum ist eine Logistikplattform, die

£l m .... von verschiedenen Fuhrunternehmen Waren erhilt, die an

"O=010.0. mehrere Kundlnnen in einem bestimmten stadtischen

[ e m Gebiet zuzustellen sind. Seine Tatigkeit besteht darin, die

ﬂ:ﬂ [ | Warenverteilung effizienter zu organisieren, indem beim

o YOO T Verteilungsfluss durch Sortierung und Zusammenlegung die
B Zustellrunden optimiert werden.

DISTRIBUZIONE URBANA [ | | | Dadurch kann die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge

2O 00,05 reduziert und somit in Bezug auf den Personalaufwand

durch Verringerung der Fahrten und der Wegstrecken ein
maximaler Nutzen erzielt werden.

A B

Pai| Almmnn | Allssss Vaij|

U

:

Clmumn Die Schemas zeigen zwei mogliche Nutzungen eines
O 040 Warenverteilungszentrums. Im Schema «A» liefert jeder
! | Fuhrunternehmer die Waren an. Diese werden vom

Betreiber im Magazin gelagert, sortiert und auf andere
kleinere Fahrzeuge geladen, die die Endzustellung
durchfihren. Im Schema «B» hingegen ist ein Teil der
. Plattform fir einen Logistikunternehmer reserviert, der alle
. Tatigkeiten der eigenen Logistikkette ausfihrt und zur
[]

Flihrung des Warenverteilungszentrums durch einen Betrag
fir die Miete der R&dumlichkeiten und die genutzten
allgemeinen Dienste beitragt.
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Hypothesen fiir die eventuelle Kofinanzierung der Anreize fiir die Dekarbonisierung der fiir die Warenverteilung im Stadtgebiet
eingesetzten Fahrzeuge (<3,5 t) sowie eventuell der Fihrung eines Warenverteilungszentrumes.

Eine der Hypothesen, die dem Arbeitstisch BAULo0S zur Begutachtung unterbeitet wurden, ist die eventuelle Einflihrung eines Zugangstickets
zu den Gebieten des Stadtzentrums ausschlieBlich fiir Diesel- oder Benzinfahrzeuge fiir den Warentransport, um damit eine Kofinanzierung
der Dekarbonisierung der im Stadtgebiet eingesetzten Fahrzeuge fir die Warenzustellung sicherzustellen. Das Ticket wiirde einen impliziten
Anreiz fir die Reduzierung der Zufahrt von Fuhrunternehmen darstellen, die nicht systematisch Zustellungsdienste im Stadtzentrum
durchfiihren, und kime den Formen der kollaborativen Logistik mit entsprechenden Unternehmen zugute, die dauerhaft in der Stadt Bozen
arbeiten und in die Dekarbonisierung des eigenen Fuhrparks fir die Warenzustellung investieren.

‘ Zugangsticket ‘

S
EEEEEEEEEEEEEEEN LR ERREREE
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. . ) . Diesel
L Diesel und Benzin

KOFINANZIERUNG zur Deckung der
Sonderausgaben flr Transit-Points
und stadtisches
Warenverteilungszentrum

IIIIIIIIIII;IIIIIIIIII

KOFINANZIERUNG fuir die DEKARBONISIERUNG der
Fahrzeuge, die flr die Warenzustellung und die
Durchfiihrung von handwerklichen Tatigkeiten im
Stadtgebiet von Bozen eingesetzt werden

Potenzierung OPNV

Zweckbestimmung von

70% - 90% Zweckbestimmung von 30% - 10% Zweckbestimmung von 100% der Ressourcen
der Ressourcen der Ressourcen

Eine weitere Hypothese, die den Stakeholdern unterbreitet wurde, ist die Ausdehnung des Zugangstickets fiir das Stadtzentrum auf
Fahrzeuge von nicht in der Stadt ansadssigen Personen. Die Tarife kdnnten beispielsweise aufgrund von im ticketpflichtigen Gebiet
erfolgten Einkdufen oder Konsumationen diversifiziert und annulliert werden. Damit wiirde der bloBe Durchgangsverkehr belastet,
der nicht an einem Aufenthalt im zentralen Stadtgebiet von Bozen interessiert ist.
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5.2.27 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Die Vorschlage des Arbeitstisches «BAULoS» FQP 1/

Warenzustellung in der Nacht
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Der Arbeitstisch hat mit groRer Mehrheit befunden, dass unter den verschiedenen
Unternehmenstypologien allein die Apotheken und Supermarkte einen Vorteil aus der
Warenzustellung in den Nachtstunden ziehen kdnnten.

Es wurde zudem ein Vorschlag fiir ein Pilotprojekt der kollaborativen Logistik eingebracht, und zwar
die Einfiihrung eines friiheren Turnusbeginns einmal wochentlich um eine oder zwei Stunden fiir das
Personal der Geschafte, das in den Magazinen mit der Entgegennahme der Waren befasst ist. Die
Zielsetzung besteht darin, die Zeitspanne fir die Warenzulieferung an jenem Tag auszudehnen, an

dem die meisten Zustellungen erfolgen. ‘
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5.2.27 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Die Vorschlage des Arbeitstisches «BAULoS» FQP 1/
Diversifizierung der Zeitspannen fiir die Warenzustellung aufgrund der Schadstoffklasse der Fahrzeuge

Qual & il tuo giudizio sull'utilita e l'equita di condizioni di 4 Mentimeter
consegna/ritiro diversificate per mezzi di trasporto merci
“low emission™
Inutile ed iniquo
Inutile anche se equo ®
® Molto utile ed equo
Mediamente utile ed iniquo
Mediamente utile anche se @
equo 15
o
[

Knapp mehr als 50 Prozent des Arbeitstisches haben den Nutzen und die Angemessenheit einer
Regelung fiir die Warenzustellung und —abholung anerkannt, die die entsprechenden Zeitspannen an
der Schadstoffklasse der hierfliir eingesetzten Fahrzeuge ausrichtet. Fir die Bewertung ist
ausschlaggebend, dass die eingefiihrten Verglinstigungen dauerhaft gelten sowie dass in einem
zweiten Schritt Forderungen fiir die Dekarbonisierung des Fuhrparks greifen. Letztere Hypothese
erreicht eine weit hohere Zustimmung. Im Falle der Umsetzung der entsprechenden
Forderungsmallnahmen kann ein Zufahrtsverbot flir Fahrzeuge unter Euro 4 in Betracht gezogen

werden.
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Definition der Gebiete, in denen es vordringlich ist, Kontrollen zur korrekten Nutzung der Stellplatze fur die Auf- und Abladetatigkeit
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Der Arbeitstisch hat eine Reihe von Gebieten definiert, wo es vordringlich ist, die Kontrollen der korrekten Nutzung der
Stellplatze fir die Ladetatigkeit zu erhdhen. Diese Hinweise missen in den Allgemeinen Stadtischen Verkehrsplan
einflieBen, damit die Moglichkeit der Einflihrung von Videoliberwachungssystemen (iberprift werden kann. Kurzfristig

stellt dieser Vorschlag einen Hinweis fiir die Gemeindepolizei im Hinblick auf die Reduzierung des zeitlichen Aufwandes
flir die Ladetatigkeit und der Ursachen fiir die Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses dar.
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Der Arbeitstisch hat eine Reihe von Gebieten definiert, wo die Anzahl der Stellplatze fiir die Ladetatigkeit in
Relation zur Anzahl an durchzufilhrenden Warenzustellungen erhdht werden muss. Die Uberpriifung der
Positionsbestimmung, der Anzahl und der Regelung fiir diese Stellplatze hangt von ad hoc durchzufiihrenden
Verifizierungen ab. Damit die als umsetzbar eingestuften MaRnahmen dauerhafte Giiltigkeit erhalten, missen

sie in den Allgemeinen Stadtischen Verkehrsplan aufgenommen werden.
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5.2.27 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Die Vorschlage des Arbeitstisches «BAULoS» FQP 1/
Vormerksystem fiir die Stellplatze fiir die Ladetatigkeit

Qual e il tuo giudizio sull'utilita e la facilita diimpiego diun ~ “"™™
sistema di prenotazione delle piazzole?
® Molto utile anche se di difficile
impiego
Inutile anche se di facile v
impiego
6% Molto utile solo se di facile
Mediamente utile solo se di impiego
facile impiego
Utile anche se di difficile @
impiego 16
o
a
Mit einer knappen Mehrheit hat der Arbeitstisch die ZweckmaRigkeit eines Vormerksystems fir die
Stellplatze fur die Ladetatigkeit anerkannt. Im Falle eines als besonders «friendly» eingestuften
Vormerksystems wachst die Zustimmung nur wenig. Unter denen, die nicht dafiir sind, Giberwiegt die
Einschatzung, dass damit die eigene Tatigkeit aufwandiger wirde.

.
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u Mentimeter

In quali vie della cittd si potrebbe sperimentare l'utilizzo
esclusivo di posti auto per il carico/scarico merciin
determinate fasce orarie?

Via cassa dirisparmio trale 8 e le 10 | Per tutti gli stalli di sosta blu a Strade commerciali
pagamento per un tempo non

superiore a 30 minuti

via piave Piazza domenicani

Zona taxi piazza Walther

6
[ 4
a

Der Arbeitstisch hat eine Reihe von Zonen definiert, in denen ein Pilotprojekt fir die Nutzung einiger
gebihrenpflichtiger Parkflachen fiir die Ladetatigkeit ausschlieBlich zwischen 07:00 und 09:00 Uhr ohne
Beachtung der fiir das Parken des Fahrzeugs vorgesehenen Begrenzungslinien umgesetzt werden kann.

Es ist auBerdem eine Regelung gefordert worden, die es erlaubt, dass Lieferfahrzeuge mit einer mit den
Parkflachen kompatiblen GroélRe, die fir PKWs vorgesehen sind, diese fiir einen Zeitraum von 30 Minuten
kostenlos mit Anbringung der Parkscheibe nutzen. Die Uberpriifung der Positionierung, der Anzahl und der
Regelung dieser Zonen hangt von ad hoc durchzufiihrenden Verifizierungen ab. Damit die als umsetzbar
eingestuften Mallnahmen dauerhafte Giiltigkeit erhalten, muissen sie in den Allgemeinen Stadtischen

Verkehrsplan aufgenommen werden. |
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.27 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Die Vorschlage des Arbeitstisches «BAULoS» FQP 1/

Einrichtung eines Locker-Netzes auf 6ffentlichem Grund oder bei Handelsunternehmen (die die Aufgabe als Counter wahrnehmen)
1/3

\_,— Citta di Bolzano
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Der Arbeitstisch hat eine optimale Strategie fir die Nutzung von Lockerdiensten erarbeitet, die sich auf
folgende Punkte stitzt, die in der Reihenfolge ihrer Bedeutung und ihrer Eignung fur die Optimierung der
stadtischen Warenlogistik angefihrt sind.

1. Einrichtung eines Locker-Netzes fir die Gesamtheit der Stralenziige des historischen Stadtzentrums
entsprechend den wichtigsten Verbindungsstrecken und Aufenthaltsorten fiir FuRgangerlnnen (Zug- und
Busbahnhof, Landesamter) bzw. in deren Nahe, das ausdriicklich fiir die Zustellung an Privatpersonen von
nicht sperrigen Packstlicken mit einem Gewicht unter 5 Kilogramm vorbehalten ist.

2. EinfUhrung eines Zufahrtverbotes fir die Zustellung an Privatpersonen von nicht sperrigen Packstlicken
mit einem Gewicht unter 5 Kilogramm nach vollstandiger Umsetzung der unter Punkt 1 angefiihrten
MalRknahme in Bezug auf die Stralenzlige des historischen Stadtzentrums.

3. EinfUhrung eines Zufahrtverbotes fur das Stadtzentrum von Bozen und das Stadtviertel Gries-Quirein fir
Fuhrunternehmen, die weniger als 3 Zustellungen von nicht sperrigen Packstiicken mit einem Gewicht
unter 5 Kilogramm durchfiihren, nach vollstandiger Umsetzung der MaRnahme unter Punkt 1. Die
Kontrolle kann halbautomatisch durch Abgleich der Kenntafeln an den neuen Kontrollstellen der
Verkehrsflisse ins Stadtgebiet mit den Erklarungen in den Lieferdokumenten fir die Waren erfolgen. Eine
solche Erklarung wird schrittweise fiir den Zugang zu den kontrollierten Gebieten der Stadt verpflichtend
vorgesehen. Zielsetzung der Mallnahme ist es, die Fuhrunternehmen mit geringen und sehr sporadischen
Zustellungen dazu anzuleiten, die Lockerdienste zu nutzen oder, alternativ dazu, eine Zusammenarbeit
mit Logistikunternehmen anzubahnen, die grol3e Zustellvolumen in der Stadt bewaltigen. Damit wird die
Anzahl der Fahrten reduziert und die Auslastung der Lieferfahrzeuge erhoht.

Das Projekt ist hinsichtlich der technisch-juridischen Machbarkeit zu vertiefen.

.
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.27 Nachhaltiger stadtischer Logistikplan: Die Vorschlage des Arbeitstisches «BAULoS» FQP 1/

Einflihrung von Tickets fiir den Zugang zu zentralen Stadtgebieten

Unter Berlcksichtigung der schwerwiegenden Auswirkungen der durch Covid-19
hervorgerufenenen Ausnahmesituation auf die Handelstatigkeit, den Tourismus und
generell auf die Produktionstatigkeiten ist die Diskussion im Arbeitstisch zu dem Schluss
gelangt, mehrheitlich jede Hypothese der Einfiihrung von Zugangstickets fiir PKWs zu
verwerfen, da dies die Atttraktivitat der Stadt fiir Touristinnen beeintrachtigen und fiir
Pendlerinnen und City User nicht vertretbare zusatzliche Kosten verursachen wiirde.

Die einzige Offnung, die seitens einiger Vertreterinnen von Logistikunternehmen
verzeichnet wurde, betrifft Aspekte, die einen Beitrag zur Kofinanzierung der
Dekarbonisierung und der Spezialisierung des Fuhrparks der Unternehmen leisten kdnnten,
die in der Stadt eine dauerhafte Tatigkeit entfalten. Dabei geht es um negative Anreize fir
die Zirkulation von nicht dem Standard entsprechenden Fahrzeugen, die von
Fuhrunternehmen mit wenigen und sehr sporadischen Zustelllieferungen in der Stadt
eingesetzt werden.

Das Thema kann im Rahmen von neuen Beratungen auf der Basis von spezifischen
Vertiefungen nach der Uberwindung der Ausnahmesituation aufgrund von Covid-19
sowie nach Erfassung der Charakteristiken und des Ausmalles dieser
Angebotskomponente erneut aufgegriffen werden.

ME Citta di Bolzano
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5.2 Mittelfristiges Szenario des PUMS
5.2.28 Neue Vorhaben im Zeitraum 2022-2023

Neue Vorhaben im Zeitraum 2022-2024

Reorganisation der Leonardo-da-Vinci-StraRe mit neuen Fahrradabstellplatzen und Umwandlung des
Gebiets des Universitatsplatzes in eine FuRgangerzone

Verlegung der Streckenfiihrungen der Busse in Richtung Talfer entlang der Spitalgasse und der
Sparkassenstrale

Parkplatz in der Vittorio-Veneto-Strale (c/o Vereinbarung Hotel Post) mit ca. 70 Stellplatzen und
gleichzeitiger Reorganisation des Grieser Platzes

Parkplatz auf der auf der Flache vor der Kirche Pius X

Reorganisation der ReschenstralRe (Fahrspuren fiir Bus und/oder Fahrrad)

Vereinbarung mit dem Parkplatz Direzionale 2 in der Duca d’Aosta-Stralle, um mindestens 80
Anrainerparkplatze zu schaffen

Reorganisation der Duca d’Aosta-Stralle mit einer Fahrradspur und VergrofRerung des Platzes vor der
Dreiheiligenkirche

Neuer Rad- und FuRgangerweg parallel zur Drususstrale

Reorganisation der FreiheitsstralRe

Radschnellweg entlang des rechten Eisackufers (Verdoppelung des bestehenden Farradweges zwischen
Rombriicke und Casanova) 1. Los
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5.3 Langfristiges Szenario des PUMS
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5.3 Langfristiges Szenario des PUMS
5.3.2S512 im Tunnel (eine R6hre mit einer Spur pro Fahrtrichtung)

4

8

By

SS12 im Tunnel mit einer Rohre
und einer Spur pro
Fahrtrichtung sowie mit
Durchfahrtsverbot fiir den
Schwerverkehr, der nicht die
Industriezone von Bozen oder
Leifers als Herkunfts- oder
Zielort aufweist.
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.1 Zusammenfassung der bewerteten Szenarien (1/2)

Dieses Kapitel prasentiert eine Zusammenfassung der Bewertungen zur
Funktionsweise des Projektszenarios des PUMS. Um die Auswirkungen der
im Plan vorgeschlagenen MalRnahmen auf das Mobilitdtssystem in den
unterschiedlichen Zeitabstanden zu verstehen, ist das mittelfristige PUMS-
Szenario mit anderen vier Szenarien verglichen worden:

* Aktueller Stand (widerspiegelt das aktuelle Setting von Angebot und
Nachfrage im Transportsektor);

* Tendenzszenario (entspricht dem Setting, das sich aufgrund der
wichtigsten geplanten oder in Durchfihrung befindlichen
urbanistischen  Eingriffe  flir die aktuelle Angebots- und
Nachfragesituation ergibt);

* Referenzszenario 1 (entspricht dem Setting, das sich aus dem
Transportangebot aufgrund der Umsetzung der bereits geplanten,
finanzierten oder in Durchfiihrung befindlichen MalRnahmen und
der Transportnachfrage aufgrund der wichtigsten geplanten oder in
Durchfihrung befindlichen urbanistischen MaBnahmen OHNE den
Hortenbergtunnel ergibt);

* Referenzszenario 2 (entspricht dem Setting, das sich aus dem
Transportangebot aufgrund der Umsetzung der bereits geplanten,
finanzierten und in Durchfiihrung befindlichen MaBRnahmen und der
Transportnachfrage aufgrund der wichtigsten geplanten oder in
Durchfihrung befindlichen urbanistischen MaBnahmen MIT dem
Hortenbergtunnel ergibt);

Auf den folgenden Seiten wird eine Zeitachse samt einer Ubersicht zu den
charakteristischen Elementen der analysierten Szenarien dargestellt, auch
fir das mittelfristige PUMS-Szenario, in dem das Setting des
Transportangebots der Umsetzung der bereits geplanten und finanzierten
Malnahmen unter Einschluss des Hortenbergtunnels mitsamt den
mittelfristigen ProjektmalBnahmen des PUMS zum StralRennetz und zum

offentlichen Transportwesen entspricht, in Kombination mit der
Transportnachfrage aufgrund der wichtigsten geplanten oder in
Durchfiihrung befindlichen urbanistischen Anderungen.

Das mittelfristige PUMS-Szenario Shift Fahrrad umfasst dieselben
Malnahmen wie das vorhin erwahnte Szenario und erganzt dieses durch
die Potenzierung der Fahrrad- und Fuligdngerwege. In diesem Szenario
werden also sowohl die Effekte des Modal Shift vom Privatauto auf das
offentliche Transportangebot als auch jene des Modal Shift vom Privatauto
auf das Fahrrad gezeigt.

Was die langfristige Perspekive betrifft, also den Zeitraum zwischen 7 und
13 Jahren, ist auch der Transportnachfrage Rechnung zu tragen, die sich
aus den Zuwidchsen aufgrund des Projekts ArBo und den tendenziellen
Veranderungen der anderen Gemeinden mit einem sehr langen
Zeithorizont ergeben. Folgende langfristige Szenarien sind berlicksichtigt:

* Referenzszenario LF (Konfiguration des Transportangebots aufgrund
der Umsetzung der bereits geplanten, finanzierten oder in
Durchfihrung befindlichen MaRnahmen MIT dem Hoértenbergtunnel
und MIT der SS12-Tunnelvariante mit einer Rohre zwischen Pfarrhof
und Kampill, mit einer Verbindung mit dem Bahnhof des
Hochgeschwindigkeitsnetzes (HGN) kombiniert mit der langfristigen
Nachfrage);

* Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage
(Konfiguration des Transportangebots laut mittelfristigem Szenario des
PUMS, kombiniert mit der langfristigen Nachfrage);

* Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage ohne
Reorganisation des Virgl (Konfiguration des Transportangebots laut
mittelfristigem PUMS-Szenario ohne Reorganisation des Virgltunnels in
eine Fahrtrichtung und Potenzierung der Untervirglstralle, kombiniert
mit der langfristigen Nachfrage);

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen



6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.1 Zusammenfassung der bewerteten Szenarien (2/2)

Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage ohne
Reorganisation des Virgl + SS12 2 Rohren (Konfiguration des
Transportangebots laut  mittelfristigem  PUMS-Szenario  ohne
Reorganisation des Virgltunnels in eine Fahrtrichtung und
Potenzierung der Untervirglstrale MIT der Variante SS12 im Tunnel
mit zwei Rohren zwischen Pfarrhof und Kampill mit einer Verbindung
mit dem Bahnhof des Hochgeschwindigkeitsnetzes (Bhf HGN),
kombiniert mit der langfristigen Nachfrage);

Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage ohne
Reorganisation des Virgl + SS12 1 Roéhre (Konfiguration des
Transportangebots la<ut mittelfristigem PUMS-Szenario ohne
Reorganisation des Virgltunnels und Potenzierung der UntervirglstraRe
MIT der Variante SS12 im Tunnel mit einer Rohre zwischen Pfarrhof
und Kampill, fir die ein Durchfahrtsverbot fir den Schwerverkehr gilt,
der nicht die Industriezonen von Bozen oder Leifers als Herkunfts-
oder Zielort aufweist, mit einer Verbindung mit dem Bahnhof des
Hochgeschwindigkeitsnetzes (Bhf HGN), kombiniert mit der
langfrisitgen Nachfrage);

Langfristiges PUMS-Szenario (Konfiguration des Transportangebots
laut mittelfristigem PUMS-Szenario MIT der Variante SS12 im Tunnel
mit einer Rohre zwischen Pfarrhof und Kampill, fir die ein
Durchfahrtsverbot fiir den Schwerverkehr gilt, der nicht die
Industriezonen von Bozen oder Leifers als Herkunfts- oder Zielort
aufweist, mit Verbindung mit dem Bahnhof des
Hochgeschwindigkeitsnetzes (Bhf HGN), kombiniert mit der
langfristigen Nachfrage);
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.2 Zeitplan fiir die MaBnahmen in der Gemeinde Bozen -
. O
8 % Bereits in Umsetzung befindliche Urbanistische Veranderung des
= 2' oder im urbanistischen Areal ArBo und tendenzielle
3 O Instrument geplante und Veranderungen der
a = mittelfristig realisierbare Anliegergemeinden
= = 3
% 5 Veranderungen

ad- und FuBgangerwegenetzes

2022 | 2023 | 2024|2025 |2026 |2027 | 2028 |2029 |2030 |2031 2032
-

Umsetzung des 2. und 3. Loses der Umfahrung von Bozen

(Potenzierung der EinsteinstraRe)

: : : S : SS12 im Tunnel (1 Réhre pro
Errichtung einer neuen Eisackbriicke im Anschluss an die s e L e

MatteistralSe Durchfahrtsbeschrankungen fir den

Realisierung des Hortenbergtunnel mit Einflihrung von Schwerverkehr
Verkehrsbeschrankungen in Gries und in der Selig-Heinrich-StralRe

Unterfiihrung Rombriicke zwischen der Achille-Grandi- Neuer Zugbahnhof von Bozen (ArBo)
Stralle und dem Virgltunnel

Anpassungs- und SicherheitsmaRnahmen im
StraRennetz von Bozen Siid
Metrobus UEB-EXP Metrobus UEB-EXP Variante Organlsatlon des ngltunngls in ene
: Fgahrtrichtung und Potenzierung der
Gewerbegebiet .
Untervirglstral3e

Elektr. Metrobus Linie 1 (Sigmundskron)

Elektr. Metrobus Linie 2 (Leifers)

Elektr. Metrobus Linie 3 (Casanova)

Elektr. Metrobus Linie 2B (Jenesien)

Mittelfristig

INFRASTRUKTURMASSNAHME

Langfristig




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.3 Zusammenfassende Ubersicht zu den bewerteten Szenarien

SO — Aktueller Stand
|

'

S3 - PUMS Mittelfristig

__ Geplante MalRnahmen MIT Hortenbergtunnel +
MaBnahmen des PUMS-Projekts zum StraBennetz
und zum OPNV

SR S
iS4 - PUMS Mittelfristig Shift Fahrrad
' Geplante MaRnahmen MIT Hortenbergtunnel +

MaBnahmen des PUMS-Projekts zum StraRennnetz
und zum OPNV + Potenzierung des Fahrrad- und

O v
[
=
o
L
m
L }
=
=
=
-
2
o
L
O
Z
<
-

S5 - PUMS MF + Nachfrage LF

Geplante MaRnahmen MIT Hortenbergtunnel + MalRnahmen des
PUMS-Projekts zum StraBennetz und zum OPNV

S$6 - PUMS MF+ Nachfr. LF ohne Reorg. Virgl

Geplante MaRBnahmen MIT Hortenbergtunnel + MalRnahmen des PUMS-
Projekts zum StraRennetz und zum OPNV OHNE Reorganisation des Virgl

$7.1 - PUMS MF+ Nachfr. LF
ohne Reorg. Virgl mit SS12 2

Rohren
Geplante MaBnahmen MIT
Hortenbergtunnel + MalRnahmen des
PUMS-Projekts zum StraRennetz und
zum OPNV, OHNE Reorg. Virgl + SS12 im
Tunnel mit 2 Réhren 2 RpF

$7.2 - PUMS MF+ Nachfr. LF
ohne Reorg.Virgl mit SS12 1

Rohre

Geplante MaBnahmen MIT Hortenberg-
tunnel + MaRBnahmen des PUMS-Projekts
zum StraRennetz und zum OPNV OHNE
Reorg. Virgl + SS12 im Tunnel (1 Rohre
1 RpF) + Durchfahrtsverbot fiir LKW

S8 - PUMS
Langfristig

Geplante
MaRnahmen MIT
Hortenbergtunnel +
MaRnahmen des
PUMS-Projekts zum
StraBennetz und
zum OPNV , MIT
Reorg. Virgl + SS12
im Tunnel (1 Rohre
1 RpF) + Verbot fiir
den Schwerverkehr

Aktuelle Nachfrage + geplante
urbanistische Veranderungen +

@cma di Bolzano
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Aktuelle Nachfrage + geplante
urbanistische Veranderungen

ArBo + tendenzielle
Veranderungen 2050




6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.4 Alternative Hypothesen fir die langfristigen MalBnahmen

$7.1 - PUMS LF ohne Reorg. Virgl und SS12 2 Rohren

.....................

cccccc

- Eisenbahnprojekt
~ 1 Eisenbahnbypass fiir den Giiterverkehr von Bozen
— — Hortenbergtunnel

Potenzierung der Einsteinstralle

=—=5512 mit Sektion des Typs «B» 2RfP

— — Variante S512 im Tunnel mit 2 Rhren mit Sektion

des Typs «B»

e,

....................
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$7.2 - PUMS LF ohne Reorg. Virgl und SS12 1 Réhre

Qi
N

/ ¢+ === Eisenbahnprojekt
/ s Eisenbahnbypass fiir den Giterverkehr von Bozen
F 3 — — Hortenbergtunnel
/’ - Potenzierung der Einsteinstralle
; — — Variante $512 im Tunnel mit 1 Réhre
[ Kontrollstellen fiir das Durchfahrtsverbot fr
den Schwerverkehr auf der SS12
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.7 Tendenzieller Anstieg des Verkehrsaufkommens auf der Straf3e -

Stadt Bozen

Tendenzieller Anstieg des Verkehrsaufkommens auf der StraBe

GZ Fahrz.
StoRzeit vorm

29’323

GZ Fahrz.
StoRzeit vorm

31’963

Ohne Malinahmen zur gemeinsam abgestimmten Mobilitat
und zur modalen Umlenkung auf das Fahrrad wiirde sich
der motoristierte Individualverkehr ausschlieflich aufgrund

GZ Fahrz.
StoRzeit vorm

26’872

‘ﬂ-a_e;\ der urbanistischen und demografischen Entwicklungen
' verandern. Die nebenstehende Grafik zeigt die mittelfristige
(2026) und langfristige (ab 2031) Schatzung dieser
m‘ 7 Veridnderungen.
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.8 Graphische Darstellung der Bewertung der Szenarien (1/2)

Auf den folgenden Seiten wird eine Zusammenfassung des mit dem
Verkehrssimulationsmodell durchgefiihrten Bewertungsprozesses der
MaBnahmen des PUMS dargestellt.
1. Aktueller Stand — Es werden drei Auswertungen vorgestellt:
a) Die Darstellung der Linien des stadtischen OPNV-Netzes;
b) das Fahrgisteaufkommen auf dem OPNV-Netz in der
Hauptverkehrszeit am Vormittag;
c) das Fahrzeugaufkommen auf dem
Hauptverkehrszeit am Vormittag.
2. Tendenzszenario — Es werden vier Auswertungen vorgestellt:
a) Das Fahrgisteaufkommen auf dem OPNV-Netz in der
Hauptverkehrszeit am Vomittag;
b) die Veridnderung des Fahrgisteaufkommens auf dem OPNV-Netz
aufgrund der mittelfristig geplanten urbanistischen Veranderungen
im Vergleich zum aktuellen Stand;
c) das Fahrzeugaufkommen auf dem Strallennetz in der
Hauptverkehrszeit am Vormittag;
d) die Verdanderung des Fahrzeugaufkommens aufgrund der
mittelfristig geplanten urbanistischen Verdanderungen im Vergleich
zum aktuellen Stand.

Strallennetz in der

3. Referenzszenario 1 — Es werden flinf Auswertungen vorgestellt:
a) Das Fahrgiasteaufkommen auf dem OPNV-Netz in der
Hauptverkehrszeit am Vomittag;
b) die Veridnderung des Fahrgisteaufkommens auf dem OPNV-Netz
gegenlber dem Tendenzszenario;

c) das Fahrzeugaufkommen auf dem Stralennetz in der

Hauptverkehrszeit am Vormittag;

d) das zusatzliche Fahrzeugaufkommen den Eisenbahnlinien und dem
Metrobus UEB-EXP;

e) die Verdanderung des Fahrzeugaufkommens auf dem StraBennetz in
der  Hauptverkehrszeit am
Tendenzszenario.

Vormittag  gegeniliber dem

4. Referenzszenario 2 — Es werden sieben Auswertungen vorgestellt:
a) Das Fahrgisteaufkommen auf dem OPNV-Netz in der
Hauptverkehrszeit am Vomittag;
b) die Verinderung des Fahrgisteaufkommens auf dem OPNV-Netz
gegenliber dem Tendenzszenario;
c) die Veranderung des Fahrgisteaufkommens auf dem OPNV-Netz
gegeniber dem Referenzszenario 1;

d) das Fahrzeugaufkommen auf dem Strallennetz in der
Hauptverkehrszeit am Vormittag;
e) das zusatzliche Fahrzeugaufkommen gegenlber den

Eisenbahnlinien und dem Metrobus UEB-EXP;

f) die Veranderung des Fahrzeugaufkommens auf dem Strallennetz in
der  Hauptverkehrszeit am  Vormittag gegenliber dem
Tendenzszenario;

g) die Verdanderung des Fahrzeugaufkommens auf dem Strallennetz in
der  Hauptverkehrszeit am  Vormittag gegenliber dem
Referenzszenario 1.

5. Mittelfristiges PUMS-Szenario — Es werden elf Auswertungen vorgestellt:

a) Die Darstellung der Hauptverkehrslinien des stidtischen OPNV-Netzes
des PUMS;

b) die Darstellung des Fahrgasteaufkommens auf dem Netz der
Hauptverkehrslinien des PUMS und dem OPNV-Netz
Hauptverkehrszeit am Vormittag;

c) die Veranderung des Fahrgasteaufkommens auf den
Hauptverkehrslinien des OPNV-Netzes des PUMS gegeniiber dem
Referenzszenario 2;

in der

d) das zusatzliche Fahrzeugaufkommen auf den Hauptverkehrsachsen des
PUMS;
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.8 Graphische Darstellung der Bewertung der Szenarien (2/2)

f)

g)

h)

j)

k)

die Analyse der spezifischen Nachfragekomponenten jeder
Hauptverkehrslinie des stidtischen OPNV-Netzes;

die Darstellung des Fahrgasteaufkommens auf den Hauptverkehrslinien
des stiadtischen OPNV-Netzes an einem Werktag;

die Verifizierung der Koharenz zwischen abzudeckender Nachfrage
und Transportkapazitat;

die Darstellung des Fahrzeugaufkommens auf dem Strallennetz
laut Projektszenario in der Hauptverkehrszeit am Vormittag;

die Veranderung des Fahrzeugaufkommens gegeniber dem
Referenzszenario 2;

die Veranderung des Fahrzeugaufkommens gegeniber dem
Tendenzszenario;

die Analyse der Umstiege auf den PKW und aufgrund modaler
Umlenkung in der Hauptverkehrszeit am Vormittag.

6. Mittelfristiges PUMS-Szenario Shift Fahrrad — Es werden drei
Auswertungen vorgestellt:

a)

b)

c)

Die Erfassung der potenziellen Nachfrage fiir den modalen Umstieg
vom PKW auf das Fahrrad;

die Darstellung des Fahrzeugaufkommens auf dem StralRennetz laut
Projektszenario in der Hauptverkehrszeit am Vormittag;

die Veranderung des Fahrzeugaufkommens gegeniiber dem

mittelfristigen Szenario des PUMS.
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.9 Aktueller Stand T
6.9.1 OPNV-Linien und Anzahl der Fahrten pro Linie in der StoRzeit am VORMITTAG  Toedies
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.9 Aktueller Stand -
6.9.2 Fahrgidsteaufkommen im OPNV in der StoRzeit am VORMITTAG

Stadt Bozen

P
o

99

120
S
54 7 3 0
& 843 ENY &
(\/
/\ 29 e VE
G|k & ¢
& 2 AW EE
O\, s
0 NGST] /3 LYo -
A
IRy ya VAN 5 PVt ERAE
153 520 SIN S NV N = 26
Ny
S 287 7
%5 X2®! 20\} 287 20 3 P 844 > AW
7 A kd 2R s 13 538 ¥ s
b 20 33; 37 64 {'313 343 s g 57
TR A A s B SNBSS BB 598 L5 278 KRl 37
750 P 1) o [ 840 [ 556 128 L4/ 695 19 N .
£ o = 769 NER
N LY S d® ) S IREINY 29 25?5 35
%852 £ 455 X0 409 B . 3| 106 oV RN1CeS © & 95 072, l 281
) 338 1 126 © O ~ Qo o~ %
& 26| |08 e L ME oS & 2 145
75 1111 %65 2 = Lot N 999 S3J/\A6) |16 6l =G
7 325 & 133 %Y 144 ” AL 25 25
325 266 #2 465 26 N\ 2
P SoagM47010325| |00 |oSh A 1SS 732 LIS i > 1272 2
22 69 689 B2 2
LN © A A .
S, N 5 S Sl oy @ A
&) 2, SO EmS S B3 &
80 DN 52 4 305
() -
() 174 S 7q
367] 4, = S S& 2 2)a ¢
S > & EAN -
A 9 S S ¢ ,\fgb S & Yo N =
J & 87 5 AR AN i
) 156 5 51 = Vo
A 2 S 2, Yo S
~ A\ & “
& K 302 ) 2 Y G A5 b o)
< Y A 5 & W '\b@
W & 137 ©
77 130 No
= 758" 73 581 ¥ 0 -
P \] 16 16 4 7 e 28 (SES) .
Q ; NN /7255 S S U= =Umstiege
[ S 2 T2 o 2 SS
3 g o Y .o .o e
LV Fahrgaste | Fahrgaste | Fahrgaste
Y K7 oy Ortswechsel
VNG [34 [ 2> (0 V) (1U (U>1)
> adl 7>
S
& 172] [o ; 5 dti
& B innerstadtisch
S e
N Sm
~ ) N o
< N . -
> yefs auBerstadtisch | 11'824
6 A 646 O YIS =
=&
sollzo Eisenbahn
S B
q
AA 1 41
Q) OLINYYsNTRY suniriguty,

e S




6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.9 Aktueller Stand -
6.9.3 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW in der StoRRzeit am VORMITTAG et




6. Auswertung der Verkehrsmodelle
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6.10 Tendenzszenario =
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.10 Tendenzszenario = -
6.10.2 Differenz im Verkehrsaufkommen im stadtischen OPNV: Vergleich Tendenzszenario - aktueller Stand st boren

Anderung
Verkehrsaufkommen

OM >0
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.10 Tendenzszenario

6.10.3 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — Stol3zeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.10 Tendenzszenario
6.10.4 Differenz im privaten Verkehrsaufkommen: Vergleich Tendenzszenario - aktueller Stand
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.11 Referenzszenario 1

6.11.1 Fahrgasteaufkommen im OPNV in der StoRzeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.11 Referenzszenario 1 @ ........

6.11.2 Differenz im Verkehrsaufkommen im OPNV: Vergleich Referenzszenario 1 - Tendenzszenario
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.11 Referenzszenario 1 m—
6.11.3 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — Stol3zeit am VORMITTAG T stadt bozen
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.11 Referenzszenario 1 ma
6.11.4 Zusatzliche Nachfrage Park&Ride fiir Eisenbahnverbindungen und Metrobus UB-EXP st Bozen
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.11 Referenzszenario 1

6.11.5 Unterschiede im privaten Verkehrsaufkommen auf dem Strallennetz: Vergleich Referenzszenario 1 - Tendenzszenario
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.12 Referenzszenario 2
6.12.1 Fahrgasteaufkommen im OPNV in der StoRzeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.12 Referenzszenario 2 o B
6.12.2 Differenz im Verkehrsaufkommen im OPNV: Vergleich Referenzszenario 2 - Tendenzszenario oo
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.12 Referenzszenario 2
6.12.4 Verkehﬁrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — StoR
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.12 Referenzszenario 2 -
6.12.5 Zusatzliche Nachfrage Park&Ride fiir Eisenbahnverbindungen und Metrobus UB-EXP st
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.12 Referenzszenario 2

6.12.6 Unterschiede im privaten Verkehrsaufkommen auf dem Strallennetz: Vergleich Referenzszenario 2 - Tendenzszenario
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.12 Referenzszenario 2 -
6.12.7 Unterschiede im privaten Verkehrsaufkommen auf dem StraBennetz: Vergleich Referenzszenario 2 - Referenzszenario 1
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS 1

Citta di Bolzano
ttttttttt

6.13.1 Stadtische OPNV-Linien und Linie 131 — Anzahl der Fahrten pro Linie
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

- H A H H Stadt Bozen
6.13.2 Fahrgasteaufkommen im OPNV in der Stol3zeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

6.13.3 Unterschiede in den Verkehrsaufkommenn des stadtischen OPNV: Vergleich Projektszenario PUMS - Referenzszenari03 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

6.13.4 Verkehrsaufkommen auf den Hauptlinien des OPNV — zusitzliche Komponente Park&Ride und modale Umlenkung stadtforen

Metrobus Linie 1

Metrobus Linie 2
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.5 Hauptnetz des OPNV PUMS, elektrischer Metrobus Linie 1: Analyse der Nachfragekomponenten et foren

Umstiege vom Auto (*) auf den elektrischen MB Linie 1 durch Park&Ride und Modalshift (StoRzeit am Vormittag)

14
85| 23 %
2| (o7
o 122 7’99 Schitzung der
s . .
g NG Fahrgdstenachfrage fiir den
4 elektrischen Metrobus Linie 1
8000
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75 1500 Park&Ride 7000
0
1500.3000 Park&Ride 6000
£ von der Eisenbahn
3000
1500 .
750 Modal Shift 5000

Aktuelle Anzahl an Fahrgasten und zusatzliche Anzahl an Fahrgasten aufgrund der urbanistischen Neuerungen

(StoBzeit am Vormittag)
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Fahrgaste aufgrund 1187
o urbanistischer
250
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1000

Oﬂ Aktuelle Fahrgaste

16¢

912

)
o
o
o

7

794
9
257

Anzahl Fahrgdste in der StoRRzeit am Vormittag

1000

Metrobus Linie 1

(*) Die Anzahl Fahrgaste ergibt sich aus der Multiplikation der Ortswechsel mit dem Auto mit dem Koeffizienten der durchschnittlichen Auslastung von 1,1.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.6 Hauptnetz des OPNV PUMS, elektrischer Metrobus Linie 1: Nachfrage in der Stol3zeit und auf Tagesbasis e foren

Zusatzliche Nachfrage fiir den elektr. MB Linie 1 durch Umstieg vom PKW (StoRzeit am Vormittag)

1150

Fahrgaste insgesamt auf der elektrischen MB-Linie 1 (StoBzeit am Vormittag)

80 900 100 260 2520

nansionskoeffizient Fahrgasteaufkommen auf Tagesbasis

11,57 13,00 14'600 11'700 27'300




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

6.13.7 Hauptnetz des OPNV PUMS, Metrobus Linie 2: Analyse der Nachfragekomponenten Stadt bozen
Umstiege vom PKW (*) auf die Metrobuslinie 2 durch Aktuelle Anzahl der Fahrgéste und zusitzliche Fahrgéste aufgrund
Park&Ride und Modalshift (StoBzeit am Vormittag) von urbanistischen Neuerungen (StoBzeit am Vormittag)
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(*) Die Anzahl der Fahrgaste er

sich durch Multiplikation der Ortswechsel mit dem PKW mit dem gU@&schnittlichen Auslastungskoeffizienten 1,1.



6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.8 Hauptnetz des OPNV PUMS, Metrobus Linie 2: Nachfrage in der StoRzeit und auf Tagesbasis shoren

Zusatzliche Nachfrage fiir die METROBUS-Linie 2 durch Umstieg vom PWK (StoRzeit am Vormittag)

Fahrgdste insgesamt auf der Metrobuslinie 2 (Stozeit am Vormittag)

2280 240 3610 460 870 7460
ag I|cher Expansionskoeffizient Fahrgasteaufkommen auf Tagesbasis

20'200 19'100 1'200 2'200 42'700




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

Stadt Bozen

6.13.9 Hauptnetz des OPNV PUMS, Metrobus UB-EXP: Analyse nach Nachfragekomponenten
Umlenkung von Fahrzeugen (*) zum METROBUS UEB-EXP durch Park&Ride und modale Umlenkung (Stof3zeit am

Vormittag)
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Aktuelle Fahrgdste und zusatzliche Fahrgaste aufgrund urbanistischer Veranderungen (Stozeit am Vormittag)
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7ahl der Fahrgaste ergibt sich durch Multiplikation der Ortswechsel mit dem PKW mit dem durchschnittlichen Auslastungskoeffizienten 1,1.
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.10 Hauptnetz des OPNV PUMS, Metrobus UB-EXP: Nachfrage in der StoRzeit und auf Tagesbasis e

Zusitzliche Nachfrage fiilr den METROBUS UB-EXP durch Umstieg vom PKW (StoRzeit am Vormittag)

Fahrgiste insgesamt auf dem METROBUS UB-EXP (StoRzeit am Vormittag)

1320 2323

Taglicher Expansionskoeffizient Fahrgasteaufkommen auf Tagesbasis

4'600 10'600 16'300




6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.11 Hauptnetz des OPNV PUMS, Elektrische Metrobuslinie 2B : Analyse der Nachfragekomponenten edtoren

Umstiege PKW (*) auf den elektrischen MB Linie 2B durch Aktuelle Anzahl der Fahrgdste und zusatzliche Fahrgiaste
Park&Ride und Modalshift (StoRzeit am Vormittag) aufgrund von urbanistischen Neuerungen (StoRzeit am Vormittag)

Schatzung der
Fahrgastenachfrage fiir den
elektrischen Metrobus Linie 2B
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(*) Die Anzahl der Fahrgaste ergibt sich durch Multiplikation der Ortswechsel mit dem PKW mit dem durchschnittlichen Auslastungskoeffizienten 1,1.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.12 Hauptnetz des OPNV PUMS, elektrischer Metrobus Linie 2B: Nachfrage in der StoRzeit und auf Tagesbasis et foren

Zusatzliche Nachfrage fiir den elektrischen MB Linie p]:] aufgrund des Umstiegs vom PKW (StoRzeit

Fahrgdste insgesamt auf der elektrischen MB-Linie 2B (StoRzeit am Vormittag)

- 150 2 220 100 0 472

Taglicher Expansionskoeffizient Fahrgasteaufkommen auf Tagesbasis

11,57 1'800 1'800 3'900




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.13 Hauptnetz des OPNV PUMS, elektrischer Metrobus Linie 3: Analyse der Nachfragekomponenten Stadt Bozen

Umstiege vom PKW (*) auf den METROBUS Linie 3 aufgrund von Park&Ride und Modalshift (Stofzeit am Vormittag)

Schatzung der
Fahrgastenachfrage fiir den
elektrischen Metrobus Linie 3
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Aktuelle Anzahl an Fahrgasten und zusatzlichen Fahrgdsten aufgrund von urbanistischen Neuerungen (Stozeit am
Vormittag)
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(*) Die Anzahl der F € ergibt sich durch Multiplikation der Ortswechsel mit dem PKW mit dem durchschnittlichen Auslastungskoeffizienten 1,1.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.14 Hauptnetz des OPNV PUMS, elektrischer Metrobus Linie 3: Nachfrage in der Sto3zeit und auf Tagesbasis et foren

Zusatzliche Nachfrage fiir den elektrischen MB Linie 3 aufgrund des Umstiegs vom PKW (StoRzeit am

Fahrgaste insgesamt auf der elektrischen MB-Linie 3 (StoBzeit am Vormittag)

1838

Taglicher Expansionskoeffizient Fahrgasteaufkommen auf Tagesbasis

7'500 7'200 14'700




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.15 Hauptnetz des OPNV PUMS, Metrobus UB-EXP 1Z: Analyse der Nachfragekomponenten stadt bozen

Umstiege vom PKW (*) auf den Metrobus UB-EXP 1Z durch Aktuelle Anzahl der Fahrgdste und zusitzliche Fahrgaste
Park&Ride und Modal Shift (StoRzeit am Vormittag) aufgrund von urbanistischen Neuerungen (StoRzeit am Vormittag)
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(*) Die Anzahl der Fahrgaste ergibt sich durch Multiplikation der Ortswechsel mit dem PKW mit dem durchschnittlichen Auslastungskoeffizienten 1,1.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -
6.13.16 Hauptnetz des OPNV PUMS, Metrobus UB-EXP I1Z: Nachfrage in der StoRzeit und auf Tagesbasis B

Zusitzliche Nachfrage fiir den Metrobus UB-EXP 1Z aufgrund des Umstiegs vom PKW (StoRzeit am

Fahrgiste insgesamt auf dem Metrobus UB-EXP 1Z (StoRzeit am Vormittag)

1200 1629

Taglicher Expansionskoeffizient Fahrgasteaufkommen auf Tagesbasis

3'400 9'600 13'000




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristige§ Szenario des PUMS

77 o Etac itltaodzleBnolzano
6.13.17 Hauptnetz des stadtischen OPNV PUMS : Fahrgasteaufkommen — WERKTAG e
Fahrgaste auf Tagesbasis
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS =
6.13.18 Hauptnetz des OPNV PUMS: Verifizierung der Kohdrenz zwischen abzudeckender Nachfrage und Transportkapazitat "
ABSCHNITT MIT HOCHSTER AUSLASTUNG

O Abschnitte mit hochster Auslastung
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Linie 2B 74
Linie 3 502
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% MB UB-EXP 12 429
ng

177
DGR 121

Linie 2B 69

Linie 3 367

MB UB-EXP 327

MB UB-EXP 12 397
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0
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0
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FAHRTRICHTUNG MIT DER HOCHSTEN AUSLASTUNG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS

6.13.19 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — StoRzeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS
6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

ttttttttttt

6.13.20 Unterschiede im privaten Verkehrsaufkommen: Vergleich Mittelfristiges Szenario des PUMS - Referenzszenario 2

Veranderung.des privaten
Verkehrsaufkommens
3000

750 = >0

3000

1500
750 <0
0



6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS
6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS -

itta
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6.13.21 Unterschiede im privaten Verkehrsaufkommen: Vergleich Mittelfristiges Szenario des PUMS - Tendenzszenario

Veranderung.des privaten
Verkehrsaufkommens
3000

750 = >0

3000

1500
750 <0
0



6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.13 Mittelfristiges Szenario des PUMS =N
6.13.22 Analyse der Ortswechsel mit PKW und aufgrund von modaler Umlenkung in der Hauptverkehrszeit am Vormittag st bozen
Traffico Auto M.P. = 25’344
1'973; 8%\ Durchgangsverkehr

11'791; 46%

Interner Verkehr Austauschverkehr

11'580; 46%

4.703;41%

995;8%
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‘1.377; 12%

Nac(;\flraga alffgrkund Nachfrage aufgr. von
modaler Umlenkung g
von PKW auf OPNV Intermodalitat P&R

Nachfrage aufgrund
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Eisenbahndiensten

Restlicher PKW-Verkehr mittelfristig =
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-59% 1'973; 13%\ -27%
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6.699;58%

8.621;73%

des
Austauschverkehrs

! . [v)
4'703; 31% 8'621; 56%

des gesamten Verkehrsaufkommens in der Hauptverkehrszeit am
Vormittag gegeniiber dem Tendenzszenario




6.14 Mittelfristiges PUMS-Szenario Shift Fahrrad (Hypothese 20%)
6.14.1 Ermittlung der potenziellen Nachfrage fiir die modale Umlenkung von PKW auf Fahrrad
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6.14 Mittelfristiges PUMS-Szenario Shift Fahrrad (Hypothese 20%) -

6.14.2 Ermittlung der potenziellen Nachfrage fir die modale Umlenkung von PKW auf Fahrrad stadtBoren

POTENZIELLE
Ortswechsel mit Modaler
Umlenkung vom PKW auf das

~ T Fahrrad Restlicher PKW-Verkehr PUMS-Szenario
m ) ﬁ MF Shift Fahrrad = 14'874
2,500 1.951;
' 13%

2.003

2.000
1.602
1.500
1.202
4.302;
1.000 01 299 8.621;
58%
500 401
-41%
0 | | | | | des gesamten Verkehrsaufkommens in der

StoRzeit am Vormittag gegeniiber dem
i 0, i 0, i 0, i 0, i 0,
Ipotesi 20% - Ipotesi40%  Ipotesi60%  Ipotesi 80%  Ipotesi 100% Tendenzszenario

Vorsichtige Hypothese fir die modale Umlenkung 20%

.



6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.14 Mittelfristiges PUMS-Szenario Shift Fahrrad (Hypothese 20%)
6.14.3 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — StoBzei’g am VORMITTAG
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6.14 Mittelfristiges PUMS-Szenario Shift Fahrrad (Hypothese 20%)
6.14.4 DIFFERENZEN im Verkehrsauftkommen: PUMS-Szenario MF Shift Fahrrad (Hypothese 20%) gegeniiber PUMS MF
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes

Auf den folgenden Seiten werden die zusammenfassenden Grafiken zu den
zurlickgelegten Wegstrecken (Fahrzeuge*km) und zur auf dem StraRennetz
verbrachten Zeit (Fahrzeuge*Std.) gezeigt, damit die Performance jedes
simulierten Szenarios und die Verbesserungen durch die Anwendung des
Projektszenarios des PUMS in einer mittelfristigen Perspektive eingeschatzt
werden kénnen.

Diese Indikatoren wurden sowohl fiir das gesamte Stadtgebiet von Bozen als
auch fir jeden einzelnen Stadtteil entsprechend den nachstehend
angefiihrten Bezeichnungen ermittelt:

. Areal Bozen (Bozner Boden);

. Zone Historisches Stadtzentrum;
. Zone Claudia Augusta;

. Zone Gries;

. Zone Bozen West;

. Zone Gewerbegebiet (Bozen Sid).

Aufgrund dieser Erhebungen ist anzumerken, dass:

. die zurlickgelegten Wegstrecken auf dem Stralennetz im
mittelfristigen Szenario des PUMS gegeniiber dem Tendenzszenario
um 22% und gegenlber dem aktuellen Stand um 16% abnehmen,
wahrend im mittelfristigen PUMS-Szenario Shift Fahrrad (Hypothese
20%) in der vorsichtigen Hypothese einer nur 20%igen Umlenkung vom
PKW auf das Fahrrad der Nutzer, die weniger als 2,5 km zuriicklegen,
die Abnahme bei -26% gegeniiber dem Tendenzszenario und bei -19%
gegenliber dem aktuellen Stand liegt.

. die auf dem StraBennetz verbrachte Zeit sich im mittelfristigen
Szenario des PUMS um 45% gegeniiber dem Tendenzszenario und um
36% gegeniber dem aktuellen Stand verringert. Im mittelfristigen
PUMS-Szenario Shift Fahrrad (Hypothese 20%) sind Reduzierungen von
-50% gegenliber dem Tendenzszenario und von -42% gegenlber dem
aktuellen Stand zu verzeichnen.

Die zuriickgelegten Wegstrecken nehmen weniger ab als die auf dem
StralRennetz verbrachte Zeit, da aufgrund der Reduzierung der Nutzerinnen
des privaten PKWs das Strallennetz fliissigere Verkehrsstrome und weniger
Staus aufweist.

Wenn hingegen die Stadtteile in den Fokus der Bewertungen genommen
werden, ist festzustellen, dass im Allgemeinen die Reduzierung der
Wegstrecken eingehalten wird, die auf dem gesamten Strallennetz im
Projektszenario des PUMS gegeniiber anderen Szenarien festgestellt
worden ist. Die deutlichsten Reduzierungen treten fiir die Zonen Bozen
West, Gries und Gewerbegebiet ein, wo aufgrund der Potenzierung
alternativer Streckenfiihrungen (Hortenbergtunnel und Reorganisation des
Virgl) und der Potenzierung der Hauptachse des OPNV die groRten
kombinierten Effekte erzielt werden.

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen



6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — GESAMTER Stadtbereich
6.15.1 Werte fiir den Stadtbereich von Bozen, StoRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (1/2)

140'000

120'000

100'000

80'000

60'000

40'000

20'000

0

Zuriickgelegte Wegstrecken im Verkehrsnetz

B Y

[Fahrzeuge*km]
+20% +4% 16% -19%
+ 7% _— -

. . . Mittelfristiges PUMS MF
Aktueller Stand Tendenzszenario |Referenzszenario 1 | Referenzszenario 2 Szenario des PUMS | Shift Fahrrad (20%)
Im Verkeh t Uckgelegt
m VErKenrsneLz zUruckge egte 107'316 115'485 109'928 112'226 90'474 85'924
Wegstrecken [Fahrzeug*km]
Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit
[Fahrzeuge*Std.]
6'000
0 +2% +3% _2R/0 _A20
oo +169%1H 39 36% 42%
4'000 ——— |_|! ! Jl_lL
3'000 |—— - \/
2'000 —— —
1'000 —— —
0

Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit
[Fahrzeuge*Std.]

. . . Mittelfristiges PUMS MF
Aktueller Stand Tendenzszenario |Referenzszenario 1|Referenzszenario 2 Szenario des PUMS  Shift Fahrrad (20%)
4'747 5'535 4'862 4'890 3'024 2'746

Die prozentuellen Abweichungen fiir jedes Szenario gegeniiber den Werten des aktuellen Standes sind rot gekennzeichnet.
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des Stralennetzes — GESAMTER Stadtbereich -
6.15.1 Werte fiir den Stadtbereich von Bozen, StoRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (2/2) stadtforen
Zurickgelegte Wegstrecken im
Verkehrsnetz [Fahrzeuge*km]
1,2
1 -5% -3% 097 -22% -26%
1 0.95 - ’ il—-L o |
U o
08 ——— v V .
06 ———
04 ———
02 ———
0
. . . Mittelfristiges Szenario PUMS MF Shift Fahrrad
Tendenzszenario Referenzszenario 1 Referenzszenario 2 des PUMS (20%)
Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit
[Fahrzeuge*Std.]
1,2
1 -12% -12% -45% -50%
' L 088 L 088
08 ———
’ Vv v 0,50
0,4
02 ———
0

Tendenzszenario

Mittelfristiges Szenario

des PUMS
Die prozentuellen Abweichungen fiir jedes Szenario gegeniiber den Werten des aktuellen Standes sind rot gekennzeichnet.

Referenzszenario 1 Referenzszenario 2

PUMS MF Shift Fahrrad
(20%)




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — Zonen der Stadt -
6.15.2 Werte flr Zonen der Stadt, Stol3zeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (1/2) e fozen

70'000

60'000

50'000

40'000

30'000

20'000

10'000

Aktueller Stand Tendenzszenario Referenzszenario 1 Referenzszenario 2 Sze“:;trtiih::;uEESMS ShiftFl):gkl\\/rlfatl/IfZO%)

M Gries 4'744 4'986 4'799 4'073 2'492 2'254
M Bozen West 13'011 14'249 13'321 13'168 6'815 6'465
I Autobahnzahlstelle 9'741 10'698 10'126 10'166 8'891 8'695
B Gewerbezone 18'489 20'278 19'024 19'174 13'065 12'569
M Claudia Augusta 3'327 3'906 3'341 3'375 2'003 1'998
M Areal Bozen 2'649 2'845 2'684 3216 2'979 2'727
Hist. Stadtzentrum 3'971 4'258 3'839 3'789 3'346 2'353




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — Zonen der Stadt
6.15.2 Werte fiir Zonen der Stadt, StoRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (2/2)

@cma di Bolzano

Stadt Bozen

4500

4000

3500

3000

2500

2000

1500

1000 —
500
0 . . .
Aktueller Stand Tendenzszenario Referenzszenario 1 | Referenzszenario 2 Szel\:::iilfdr:eS:IEESMS Shiftil;mfazl:m%)

M Gries 308 332 315 279 148 131
H Bozen West 896 1040 870 842 327 299
Autobahnzahlstelle 315 410 382 386 265 258
B Gewerbezone 996 1249 1048 1061 479 456
M Claudia Augusta 253 310 268 271 95 95
M Areal Bozen 170 194 177 234 212 180
Hist. Stadtzentrum 372 444 352 326 269 149




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — Zonen der Stadt -
6.15.3 Werte flir Zonen der Stadt, StoRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (1/3) stadtbozen

Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit (Fahrzeuge*Std.)

Areal Bozen

14

1,2

+21%*21 +9%’09

-Q0 -70
. 30’91 ﬁ 4~ 70/8’93

0,8

06

04

0,2

1,2

0,8

0,6

0,4

0,2

Mittelfristiges
Szenario des
PUMS

Historisches Stadtzentrum

Tendenz- Referenzszenario Referenzszenario
szenario 1 2

PUMS MF Shift
Fahrrad (20%)

1 21%  -27%  -39%  -66%

,61

S [
I N

034

Mittelfristiges
Szenario des
PUMS

Tendenz- Referenzszenario Referenzszenario
szenario 1 2

PUMS MF Shift
Fahrrad (20%)

Im Verkehrsnetz zuriickgelegte Wegstrecken (Fahrzeuge*km)

1,15

1,1

1,05

0,95

0,9

0,85

0,8

1,2

0,8

0,6

0,4

0,2

Areal Bozen
+13%,13
+50/41,05
. 6% ﬁ -4%
96
@ 0,94 GQ
Tendenz- Referenz- Referenz- Mittelfrist?- P_UMS MF
szenario szenario 1 szenario 2 ges Szenario  Shift Fahrrad
des PUMS (20%)
Historisches Stadtzentrum
1 -10% -11% -21% -45%
;I }0,79
- 5,55
V
Tendenz- Referenz- Referenz- Mittelfristi- PUMS MF
szenario szenario 1 szenario 2 ges Szenario  Shift Fahrrad
des PUMS (20%)

Die prozentuellen Abweichungen fiir jedes Szenario gegeniiber den Werten des Tendenzszenarios sind rot gekennzeichnet.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — Zonen der Stadt -
6.15.3 Werte flir Zonen der Stadt, Stof3zeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (2/3) e fozen
Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit (Fahrzeuge*Std.) Im Verkehrsnetz zuriickgelegte Wegstrecken (Fahrzeuge*km)
Claudia Augusta Claudia Augusta
1,2 1,2
1 -14% -13% -69% -69% 1 -14% -13% -49% -49%
1 — i i 1
L bose L H0s7 P86 {86
0,8 0,8
06 0,6 51 ,
04 | A e Y EF 04
02 —— —— S - — —— 0,2
0 — 0 ——
Tendenz-  Referenzszenario Referenzszenario Mittelfristiges o v oo o Tendenz- Referenz- Referenz- Mittelfristi- PUMS MF
szenario 1 2 Szenariodes (20%) szenario szenario 1 szenario 2 ges Szenario Shift Fahrrad
PUMS desPUMS ~ (20%)
Gries Gries
1,2 1,2
1 5%, .. -16%  -55%  -61% 1 4%, -18%  -50%  -55%
1 * 1 ) .
- Lho,84 B &,82
08 — | 0,8
06 [— — - 0,6 50
< 545 ! < 5,45
! ,39
04 — ———— ——— — \vﬂ 0,4
0,2 0,2
0 Mittelfristi 0 Mittelfrist PUMS MF
Tendenz- Referenzszenario Referenzszenario MItteliTistiges o\ o v 1e opift Tendenz- Referenz- Referenz- . i )
szenario 1 2 Szegsz\l/?sdes Fahrrad (20%) szenario szenario 1 szenario 2 Igj:ssliinl\zgo Sh'f(tz':;;:;rad

Die prozentuellen Abweichungen fiir jedes Szenario gegeniiber den Werten des Tendenzszenarios sind rot gekennzeichnet.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.15 Mittelfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — Zonen der Stadt
6.15.3 Werte fiir Zonen der Stadt, StoRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (3/3)

Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit (Fahrzeuge*Std.)

Bozen West
1,2
1 -16% -19% -69% -711%
1 b ! P pr— pr—
4 ;0,84 g 50,81

0,8 — ——
06 — ——— —
0,4 9,31 \/8,29
02— — — e — —
0 = o

Tendenz-  Referenzszenario Referenzszenario Mittelftistiges PUMS ME Shift

szenario 1 2 Szenario des hrrad (209

PUMS Fahrrad (20%)
Gewerbezone
1,2
1 -16% -15% -62% -63%
1
< 084 <085
08 |— SR -
06 —1 o ——— —
238 < 0,37

04 —— — ——— v \/
0,2
0 ST

Tendenz-  Referenzszenario Referenzszenario Mittelfristiges ) |\ oo oy ier

szenario 1 2 Szega'ﬁsdes Fahrrad (20%)

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Im Verkehrsnetz zuriickgelegte Wegstrecken (Fahrzeuge*km)
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Bozen West
1 % -8% -52% -55%
G L ! ! ?E 2
A8 < 0,45
Tendenz- Referenz- Referenz- Mittelfrist?- PUMS MF
szenario szenario 1 szenario 2 ges Szenario Shift Fahrrad
des PUMS | (20%)
Gewerbezone
1 6% -5% -36% -38%
004 < 0,62
Tendenz- Referenz- Referenz- Mittelfrist?- PUMS MF
szenario szenario 1 szenario 2 ges Szenario Shift Fahrrad
des PUMS (20%)

Die prozentuellen Abweichungen fiir jedes Szenario gegeniiber den Werten des Tendenzszenarios sind rot gekennzeichnet.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.16 Mittelfristige Perspektive fiir den Modal Split

Auf den folgenden Seiten wird eine Schatzung zum Modal Split gezeigt, die
im Vergleich mit zwei unterschiedlichen Quellen in Bezug auf den
«aktuellen» Stand (vor dem PUMS) bewertet wird:

* Die Apollis-Studie 2017 zu den in Bozen Ansdssigen;
* Die gesamtstaatliche Beobachtungsstelle der PUMS 2012.

Zur Sicherstellung der Vergleichbarkeit der Daten der unterschiedlichen
Transportformen war es notwendig, vorab die Ortswechsel mit dem PKW
in Ortswechsel von Fahrgdasten umzuwandeln. Hierflr ist vorsichtshalber
ein Belegungskoeffizient von 1,1 Fahrgadsten pro PKW verwendet worden.

Es ist zudem festgelegt worden davon auszugehen, dass jede modale
Umlenkung eines Fahrgastes vom PKW auf den 6ffentlichen Verkehr einen
Umwandlungskoeffizient von 1 aufweist, wahrend der Wechsel von
Fahrgasten, die mit dem PKW unterwegs sind und entlang ihrer
Wegstrecke auf den oOffentlichen Verkehr umsteigen, einer halben
Umlenkung auf den PKW und einer halben Umlenkung auf den
offentlichen Verkehr entspricht (natiirlich werden die entsprechenden
Wegstrecken anteilig fir die jeweils genutzte Form des Transports
bericksichtigt).

Werden fiir den aktuellen Stand die Daten von Apollis von 2017 als
Bezugspunkt genommen, so ergibt sich, dass im mittelfristigen Szenario
des PUMS der o6ffentliche Transport von 10% auf 24% ansteigt und der
private PKW von 30% auf 16% zuriickgeht, wahrend im mittelfristigen
PUMS-Szenario Shift Fahrrad (Hypothese 20%) die Nutzerlnnen des
OPNV auf 24% anwachsen und die PKW-Nutzerlnnen nur 15% erreichen,
da auch die Nutzerinnen des Fahrrads auf 27% kommen.

Nimmt man hingegen die Daten der Beobachtungsstelle zu den PUMS als
Bezugspunkt, so ergibt sich fir das mittelfristige Szenario des PUMS ein
Anstieg des offentlichen Verkehrs von 9% auf 24% und eine Reduzierung
des privaten PKW-Verkehrs von 31% auf 17%. Im mittelfristigen PUMS-
Szenario Shift Fahrrad (20%) wird ein Anteil der Nutzerinnen des OPNV
von 24% bestatigt, wahrend die Nutzerlnnen des privaten PKW auf 15%
zuriickgehen, da auch die Nutzerlnnen des Fahrrads von 29% des
aktuellen Stands auf 30% zunehmen.

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen



6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.16 Modal-Split -
6.16.1 Schatzung der Veranderung des Modal-Split der in Bozen Ansassigen aufgrund von Daten APOLLIS 2017 stadtforen
Studie zur Mobilitat der Auf StoRzeit am Vormittag
Familien in Bozen Tagesbasis| aktueller | Tendenz- . Mittelfristiges PUMS MF Shift
(Daten von 2017-APOLLIS) Stand szenario AR CIE I L e Szenario des PUMS Fahrrad (20%)
Zu FuB 29% 104'400 13'993 15'642 29% 15'642 29% 15'642 29% 15'642
Fahrrad 26% 93'600 12'546 14'024 26% 14'024 26% 14'024 27% 14'425
OPNV 10% 36'000 4'825* 5'394* 11% 6'089* 24% 12'926* 24% 12'926*
Motorrad - Moped 5% 18'000 2'413 2'697 5% 2'697 5% 2'697 5% 2'697
PKW 30% 108'000 14'476 16'182 29% 15'486 16% 8'650 15% 8'250
Summe 100% 360'000 48'253 53'940 100% 53'940 100% 53'940 100% 53'940
Grundlegende Ortswechsel (einschlielich Park&Ride)
Modal-Split

aktueller Stand/Tendenzszenario

Referenzszenario 2

Mittelfristiges Szenario des PUMS

PUMS MF Shift Fahrrad (20%)

5% 5%

26%

10%

11%

26%

16%

5%

24%

26%

5%

24%

15%

27%

*EinschlieRlich suburbaner Transportdienste der Eisenbahn und von auRerstadtischen Buslinien




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.16 Modal-Split
6.16.2 Schatzung der Veranderung des Modal-Split der in Bozen Ansassigen aufgrund der Daten der PUMS-Beobachtungsstelle2012

Citta di Bolzano

Modal-Split aufgrund der Auf StofR3zeit am Vormittag
PUMS-Beobachtungsstelle Tagesbasis| aktueller | Tendenz- . Mittelfristiges PUMS MF Shift
(Daten von 2012) Stand Szenario AL EEE I e Szenario des PUMS Fahrrad (20%)
Zu Ful 31% 111'600 14'476 16'182 31% 16'182 31% 16'182 31% 16'182
Fahrrad 29% 104'400 13'542 15'138 29% 15'138 29% 15'138 30% 15'538
OPNV 9% 32'400 4'203* 4'698* 10% 5'394* 23% 12'230* 23% 12'230*
PKW 31% 111'600 14'476 16'182 30% 15'486 17% 8'650 16% 8'250
Summe 100% 360'000 46'697 52'200 100% 52'200 100% 52'200 100% 52'200
Grundlegende Ortswechsel (einschlieflich Park&Ride)
Modal-Split
aktueller Stand/Tendenzszenario Referenzszenario 2 Mittelfristiges Szenario des PUMS PUMS MF Shift Fahrrad (20%)

17% 16%

23%

23%
9% 10%
29% 29% 29% 30%

*EinschlieRlich suburbaner Transportdienste der Eisenbahn und von auRerstadtischen Buslinien
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.18 Grafische Darstellung der Bewertung der Langzeitszenarien

Auf den folgenden Seiten wird eine Zusammenfassung des
Bewertungsprozesses der langfristigen PUMS-MalBnahmen gezeigt, die
vorwiegend den Virgltunnel und die Variante SS12 zwischen Pfarrhof und
Kampill betreffen. Deshalb geht diese Zusammenfassung hauptsachlich auf
die Datenauswertungen zum privaten Verkehr ein.

1. Referenzszenario LF — dazu werden zwei Auswertungen vorgestellt:

a) das Verkehrsaufkommen auf dem StralRennetz in der StoRzeit am
Vormittag;

b) die Veranderung des Verkehrsaufkommens auf dem StraRennetz in
der Stol3zeit am Vormittag im Vergleich zum Referenzszenario 2.

2. Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage — dazu
werden zwei Auswertungen vorgestellt:

a) das Verkehrsaufkommen auf dem StralRennetz in der StoRzeit am
Vormittag;

b) die Veranderung des Verkehrsaufkommens auf dem StraRennetz in
der StofRRzeit am Vormittag im Vergleich zum mittelfristigen
Szenario des PUMS.

3. Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage ohne Reorg. des
Virgl — dazu werden drei Auswertungen vorgestellt:

a) das Verkehrsaufkommen auf dem StralRennetz in der StoRRzeit am
Vormittag;

b) die Veranderung des Verkehrsaufkommens auf dem StraRennetz in
der StofRzeit am Vormittag im Vergleich zum mittelfristigen
Szenario des PUMS;

c) die Verdanderung des Verkehrsaufkommens auf dem StraRennetz in
der StofRzeit am Vormittag im Vergleich zum mittelfristigen
Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage.

4. Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage ohne Reorg.
Virgl mit + SS12 mit 2 Rohren — dazu werden zwei Auswertungen
vorgestellt:

a) das Verkehrsaufkommen auf dem StralRennetz in der StofRzeit am
Vormittag;

b) die Veranderung des Verkehrsaufkommens auf dem Stralennetz in
der StoRzeit am Vormittag im Vergleich zum mittelfristigen
Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage ohne Reorg. Virgl.

5. Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage ohne Reorg.
Virgl + SS12 mit 1 Roéhre — dazu werden zwei Auswertungen
vorgestellt:

a) das Verkehrsaufkommen auf dem StralRennetz in der StofRzeit am
Vormittag;

b) die Verdanderung des Verkehrsaufkommens auf dem StraRennetz in
der StoRzeit am Vormittag im Vergleich zum mittelfristigen
Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage ohne Reorg. Virgl.

6) Szenario PUMS langfristig — dazu werden vier Auswertungen
vorgestellt:
a) das zusatzliche Verkehrsaufkommen auf dem Strallennetz in Bezug
auf die Hauptverkehrsadern des PUMS;
b) das Verkehrsaufkommen auf dem StraBennetz in der StoRzeit am
Vormittag;
¢) die Veranderung des Verkehrsaufkommens auf dem StraBennetz in
der StoRzeit am Vormittag im Vergleich zum mittelfristigen
Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage;
d) die Veranderung des Verkehrsaufkommens auf dem StraBennetz in
der StoRzeit am Vormittag im Vergleich zum langfristigen
Referenzszenario;

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen



6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.19 Langfristiges Referenzszenario -

6.19.1 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — StoRzeit am VORMITTAG e
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.19 Langfristiges Referenzszenario -
6.19.2 DIFFERENZEN im Verkehrsaufkommen auf dem StraRennetz: Langfristiges Referenzszenario im Vergleich zum Referenzszenarie2*
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

PUMS
6.20 Mittelfristiges PUMS-Szenario + langfristige Nachfrage |
6.20.1 Verkehﬁrsaufkommen von PKWs, leichten Nutzfahrzeugen und LKWs — StoRzeit am VORMIT
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.20 Mittelfristiges Projektszenario des PUMS + langfr. Nachfrage -
6.20.2 DIFFERENZEN im Verkehrsaufkommen: Projektszenario PUMS MF + langfr. Nachfrage im Vergleich zum mittelfristigen PUMS- %"
Szenarig v i .
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.21 Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage ohne Reorg. Virgl
6.21.1 Verkehﬁrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — Stof3zeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.21 Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfristige Nachfrage ohne Reorg. Virgl

=
6.21.2 DIFFERENZEN im Verkehrsaufkommen: Szenari sz MS MF + langfr. Nachfr. ohne Reorg. Virgl im Vergleich zum Szenario UMS MF
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle PUMS

6.21 Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage ohne Reorg. Virgl -
6.21.3 DIFFERENZEN im Verkehrsaufkommen: Vergleich Szenario PUMS MF+ langfr. Nachfr. ohne Reorg. Virgl und Szenario PUMS MF# **"
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.22 Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfr. Nachfrage ohne Reorg. Virgl + S512 2 Rohrems

Stadt Bozen

6.22.1 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — Sto3zeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.23 Mittelfristiges Szenario des PUMS + langfr. Nachfr. Ohne Reorg. Virgl + $S12 1 RGhre =

6.23.1 Verkehrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — StoRzeit am VORMITTAG e
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.24 Langfristiges Szenario PUMS -

Stadt Bozen

6.24.1 Verkehrsaufkommen auf dem Hauptachsen des OPNV — zusitzliche Komponente Park&Ride und modale Umlenkung
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.24 Langfristiges Szenario PUMS
6.24.2 Verkehﬁrsaufkommen PKW, leichte Nutzfahrzeuge und LKW — Stof3zeit am VORMITTAG
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.24 Langfristiges Szenario PUMS
6.24.3 DIFFERENZEN im Verkehrsaufkommen: Vergleich Szenario PUMS LF und PUMS MF + Nachfr. LF
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.24 Langfristiges Szenario PUMS

6.24.4 DIFFERENZEN im Verkehrsaufkommen: Vergleich Szenario PUMS LF und langfristiges Referenzszenario
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6. Auswertung der Verkehrsmodelle
6.25 Langfristige Leistungsindikatoren des Strallennetzes -

Stadt Bozen

Auf den folgenden Seiten werden die zusammenfassenden Grafiken zu den
Indikatoren zu den auf dem StraRennetz zuriickgelegten Wegstrecken
(Fahrzeuge*km) und zur dort verbrachten Zeit (Fahrzeuge*Std.) abgebildet,
damit die Performance jedes mit Langzeitperspektive simulierten Szenarios
eingeschatzt werden kann.

Wie fur den mittelfristigen Zeithorizont liegen diese Indikatoren sowohl fir
das gesamte Stadtgebiet von Bozen als auch fiir einzelne Zonen der Stadt
vor.

Anhand dieser Auswertungen kann beobachtet werden, dass sowohl die
zurlickgelegten Wegstrecken als auch die verbrachte Zeit sich sei es
gegenliber dem aktuellen Stand als auch gegeniber dem langfristigen
Referenzsszenario dort reduzieren, wo die Zunahme der Nachfrage
gegeniber dem mittelfristigen Szenario hoher ausfillt. Dies gilt fir das
gesamte Stadtgebiet und auch fiir die einzelnen Zonen der Stadt.

Es ist interessant festzustellen, dass die Einflihrung der Variante SS12
zwischen Pfarrhof und Kampill mit einer Verbindungsantenne zum Bahnhof
AVR die Erreichbarkeit des letzteren aus allen aulRerstadtischen Richtungen
erheblich verbessert, da der neue Zugbahnhof von ArBo fiir die gesamte
Provinz und nicht nur fiir die Stadt Bozen einen Bezugspunkt darstellen
wird.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.26 Langfristige Leistungsindikatoren des Strallennetzes
6.25.1 Vergleich der Zeitspannen fiir die Erreichung des neuen Zugbahnhofs Bozen aus allen Richtungen
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@cme di Bolzano

Stadt Bozen

Da

Neuer Zugbahnhof von Bozen (ArBo)

Verdanderung in % gegeniiber dem langfristigen Referenzszenario

SS12 Nord
SS508

Autobahnzahlstelle Bozen Sud

Referenzszenario PUMS _—
LE langfristig PUMS langfristig

17 Min. 16 Min. 15 Min. 15 Min. 14 Min. -8% -11% -15% -18%

16 Min. 15 Min. 14 Min. 14 Min. 13 Min. -8% -12% -16% -19%

15 Min. 21 Min. 8 Min. 10 Min. 10 Min. 43% -45% -33% -33%

7 Min. 7 Min. 7 Min. 7 Min. 7 Min. -4% -3% -4% -6%

7 Min. 7 Min. 7 Min. 6 Min. 6 Min. 2% 0% -5% -8%

11 Min. 10 Min. 10 Min. 9 Min. 9 Min. -8% -10% -17% -21%

13 Min. 11 Min. 12 Min. 12 Min. 12 Min. -14% -6% -4% -6%




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.26 Langfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes -
6.26.2 Verlauf der bendtigten Zeit (Minuten) fir die Erreichung des neuen Zugbahnhofs von Bozen aus den verschiedenen Richtungeti**"
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10 —~ o
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0 T T
. PUMS MF+ langfr. Nachfr. PUMS MF+ langfr. 'Nachfr. PUMS MF + Iangfr.'Nachfr. o
Referenzszenario LF ohne Reora. Viral ohne Reorg. Virgl ohne Reorg. Virgl PUMS langfristig
& Vire $512 2 Rohren $512 1 Rohre
o— Ss42 538 o— S512 Sid &— <512 Nord o— SS508 Autobahnzahlstelle o Autobahnzahlstelle

Bozen Sid Bozen Nord




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.26 Langfristige Leistungsindikatoren des Strallennetzes — GESAMTER Stadtbereich
6.26.3 Werte fiir den Stadtbereich von Bozen, StofRRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (1/2)

@cma di Bolzano

Stadt Bozen

Im Verkehrsnetz zuriickgelegte Wegstrecken [Fahrzeug*km]

140'000
10000 +7% +2%  +4%  -16%  -19% +9% 9% 9%  -13% -13% -13%
100'000 —— V J\-/I'
80'000 ——
60'000 ——
40'000 ——
20'000 ——
0 PUMS MF +
PUMS MF +
. . PUMS MF + langfr. L
Mittelfristi- PUMS MF PUMS MF + langfr. Langfristiges
Aktueller Tendenz- Referenz- Referenz- . . Referenz- langfr. Nachfr. ohne L
. . . ges Szenario | Shift Fahrrad . langfr. . Nachfr. ohne Szenario
Stand szenario szenario 1 szenario 2 szenario LF Nachfr. ohne | Reorg. Virgl .
des PUMS (20%) Nachfrage . Reorg. Virgl PUMS
Reorg. Virgl SS122 .
RGhren §S12 1 Réhre
Im Verkehrsnetz
zuriickgelegte Wegstrecken | 107'316 115'485 109'928 112'226 90'474 85'924 116'704 97'400 97'441 93'257 93'628 93'573
[Fahrzeug*km]
6'000 Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit{Fahrzeuge*Std.]
+16% +10% 0 0 0
5'000 0 0 0 0 -250 - - -
[] [
wn | 011 [ . |
3'000 — ¥
2'000 ——
1'000 ——
0 PUMS MF +
BUMS MP langfr PUMS MF +
Aktueller Tendenz- Referenz- Referenz- Mltte”mt! P.UMS MF Referenz- PUMS MF + Nachfr. ohne langfr. Langfrlst!ges
Stand szenario szenario 1 szenario 2 ges Szenario | Shift Fahrrad szenario LF langfr. dom LP no Reorg. Virgl Nachfr. ohne szenario
des PUMS (20%) Nachfrage | org. Virgolo g VIrg Reorg. Virgl PUMS
SS12 2 a
N SS12 1 Réhre
Roéhren
Im Verkehrsnetz
verbrachte Zeit 4'747 5'535 4'862 4'890 3'024 2'746 5'251 3'529 3'562 3'421 3'266 3'263
[Fahrzeuge*Std.]

Die prozentuellen Abweichungen fiir jedes Szenario gegeniiber den Werten des aktuellen Standes sind rot gekennzeichnet.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.26 Langfristige Leistungsindikatoren des Strallennetzes — GESAMTER Stadtbereich
6.26.3 Werte fiir den Stadtbereich von Bozen, StoRRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (2/2)

Citta di Bolzano
Stadt Bozen

Verkehrsnetz zuriickgelegte Wegstrecken

[Fahrzeug*km]

1,20
1,00 -17% -20% -20%
1,00
‘0,83 ‘o,go ‘0,80
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00
. PUMS MF + langfr. Nachfr. PUMS MF+ langfr. !\lachfr. PUMS MF + langfr. .Nachfr. Langfristiges Szenario
Referenzszenario LF PUMS MF + langfr. Nachfrage ohne Reora. Viral ohne Reorg. Virgl ohne Reorg. Virgl PUMS
8. Vire $512 2 Rohren $512 1 Rohre
Verkehrsnetz verbrachte Zeit

[Fahrzeuge*Std.]

1,20
-33% -32% -35% -32% -32%
1,00
0,80
,67 ,68 0,65
0,60
0,40
0,20
0.0 langf hf langf hf
. PUMS MF + langfr. Nachfr. PUMS MF + lang r.'Nac - PUMS MF + lang r.'Nac & Langfristiges Szenario
Referenzszenario LF PUMS MF + langfr. Nachfrage ohne Reora. Viral ohne Reorg. Virgl ohne Reorg. Virgl PUMS
& Vire $512 2 Rohren $512 1 Rohre

Die prozentuellen Abweichungen fiir jedes Szenario gegeniiber den Werten des Tendenzszenarios sind rot gekennzeichnet.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.26 Langfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — Zonen der Stadt
6.26.4 Werte flir Zonen der Stadt, StoRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (1/2)

4500

4000

3500

3000

2500

2000

1500

1000

Im Verkehrsnetz zuriickgelegte Wegstrecken
[Fahrzeug*km]

6 Citta di Bolzano

Stadt Bozen

iIIII|IIIIIE

PUMS MF PUMS MF +| PUMS MF+
. langfr. langfr. -
Mittel- | PUMS MF + langfr. Langfristi-
Aktueller | Tendenz- | Referenz- | Referenz- | fristiges + Shift Referer.mz- PUMS MF Nachfr. Nachfr. Nachfr. ges
. . . . szenario | +langfr. ohne ohne )
Stand szenario |szenario 1| szenario2 | Szenario | Fahrrad ohne . ) Szenario
o LF Nachfr. Reorg. Virgl| Reorg. Virgl
des PUMS | (20%) ReF)rg. $S12 2 $S12 1 PUMS
Virgl Réhren Rohre
EGries 308 332 315 279 148 131 313 169 173 170 166 165
B Bozen West 896 1040 870 842 327 299 995 390 394 393 387 386
[ Autobahnzahlstelle 315 410 382 386 265 258 342 292 290 244 248 248
B Gewerbezone 996 1249 1048 1061 479 456 983 526 531 474 4472 446
B Claudia Augusta 253 310 268 271 95 95 268 115 115 92 91 a0
M Areal Bozen 170 194 177 234 212 180 381 328 336 340 346 339
Hist. Stadtzentrum 372 444 352 326 269 149 410 357 364 355 325 329




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.26 Langfristige Leistungsindikatoren des StraBennetzes — Zonen der Stadt
6.26.4 Werte flir Zonen der Stadt, StoRzeit am Vormittag an einem Werktag mit Schulbetrieb (2/2)

70'000

60'000

50'000

40'000

30'000

20'000

10'000

Im Verkehrsnetz verbrachte Zeit [Fahrzeuge*Std.]

@ Citta di Bolzano

Stadt Bozen

THHHT

PUMS MEF | PUMS MF + PUMS MF +
. . langfr. langfr. o
Mittelfri- | PUMS MF + langfr. Langfristi-
. - | PUMS MF .
Aktueller | Tendenz- | Referenz- | Referenz- |  stiges + Shift Referer?z UMS Nachfrage Nachfr Nachfr. ges
. . . . szenario | +langfr. ohne ohne )
Stand szenario |szenario 1| szenario 2| Szenario | Fahrrad ohne . . Szenario
. LF Nachfr. Reorg. Virgl| Reorg. Virgl
des PUMS | (20%) Reprg. $512 2 $512 1 PUMS
Virgl Rohren Rohre
M Gries 4'744 4'986 4'799 4'073 2'492 2'254 4'416 2'782 2'813 2'782 2'754 2'738
M Bozen West 13'011 14'249 13'321 13'168 6'815 6'465 14'489 7'628 7'785 7'745 7'659 7'543
W Autobahnzahlstelle 9'741 10'698 10'126 10'166 8'891 8'695 10'050 9262 9262 3'688 8'766 8'727
B Gewerbezone 18'489 20278 19'024 19'174 13'065 12'569 19'312 13'883 13'693 12'705 12'918 13'092
M Claudia Augusta 3'327 3'906 3'341 3'375 2'003 1'998 3'134 2'289 2'289 1'944 1'894 1'877
M Areal Bozen 2'649 2'845 2'684 3216 2'979 2'727 4'197 3'489 3'653 3'822 3'809 3'681
Hist. Stadtzentrum 3'971 4'258 3'839 3'789 3'346 2'353 4'306 3'964 3'987 3'977 3'753 3'814




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.27 Langfristiger Modal Split -

Stadt Bozen

Eine Schatzung der Veranderung der modalen Aufteilung des
Verkehrsaufkomen ist in Bezug auf zwei unterschiedliche Quellen - Studie
apollis 2017 und gesamtstaatliche Beobachtungsstelle der PIMS - auch mit
langfristigem Horizont vorgeschlagen worden.

Werden fiir den aktuellen Stand die Daten von apollis 2017 verwendet, so
bestétigt sich auch fiir das langfristige PUMS-Szenario eine Zunahme des
OPNV von 10% auf 24% und eine Abnahme der Nutzung des PKW von
30% auf 16%.

Auch mit Bezugnahme auf die Daten der Beobachtungsstelle der PUMS ist
zu beobachten, dass im langfristigen PUMS-Szenario der OPNV von 9%
auf 23% ansteigt, wahrend die Nutzung des PKW von 31% auf 17%
heruntersackt.

Diese Performances des langfristigen PUMS-Szenarios sind durch die
Zuwadchse der zu FuB und mit dem Fahrrad zurlickgelegten Ortswechsel zu
erganzen, die vorsichtshalber in diesem Zeitraum nicht berlicksichtigt
wurden.




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.28 Langfristiger Modal Split

6.28.1 Schatzung der Veranderung des Modal-Split der in Bozen Ansassigen aufgrund von Daten APOLLIS 2017

EE Citta di Bolzano

Stadt Bozen

Tendenzszenario LF

Referenzszenario LF

5%

10%

26%

5%

119|s 26%

5%

24%

Studie zur Mobilitdt der Familien in Auf e — StoRzeit am Vormittag
{Daten vo:;:flr;-APOLLIS) Tagesbasis | Aktueller s S Langfristiges Szenario
Stand L PUMS
Zu Ful 29% 104'400 13'993 18'265 29% 18'265 29% 18'265
Fahrrad 26% 93'600 12'546 16'376 26% 16'376 26% 16'376
OPNV 10% 36'000 4'825* 6'298* 11% 7'217* 24% 15'073*
Motorrad - Moped 5% 18'000 2'413 3'149 5% 3'149 5% 3'149
PKW 30% 108'000 14'476 18'895 29% 17'976 16% 10'120
Summe 100% 360'000 48'253 62'983 100% 62'983 100% 62'983
Grundlegende Ortswechsel (einschlieRlich Park&Ride)
Modal-Split

26%

*EinschlieRlich suburbaner Transportdienste der Eisenbahn und von aufRerstadtischen Buslinien




6. Auswertung der Verkehrsmodelle

6.28 Langfristiger Modal Split
6.28.2 Schatzung der Veranderung des Modal-Split der in Bozen Ansassigen aufgrund der Daten der PUMS-Beobachtungsstelle2012

Citta di Bolzano

Tendenzszenario LF

Referenzszenario LF

29%

11%
29%

23%

StoRzeit am Vormittag
Modal-Split aufgrund der PUMS- Auf . Aktuell Tendenzszena Lanetrictines S :
Beobachtungsstelle (Daten von 2012)| Tagesbasis ueller o Referenzszenario LF angiristiges szenario
Stand PUMS
LF
Zu FuB 31% 111'600 14'476 18'895 31% 18'895 31% 18'895
Fahrrad 29% 104'400 13'542 17'676 29% 17'676 29% 17'676
OPNV 9% 32'400 4'203* 5'486* 11% 6'404* 23% 14'260%*
PKW 31% 111'600 14'476 18'895 29% 17'976 17% 10'120
Summe 100% 360'000 46'697 60'951 100% 60'951 100% 60'951
Grundlegende Ortswechsel (einschlieflich Park&Ride)
Modal-Split

29%

*EinschlieRlich suburbaner Transportdienste der Eisenbahn und von aufRerstadtischen Buslinien
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7. Vorlaufige Kostenschatzung







7. Vorschatzung der Kosten
7.1 Vorlaufige Schatzung der Kosten der Interventionen aufgrund von Parametern

P

TP
TP
TP
TP
TP
Aktive Mobilitat

Aktive Mobilitat

Aktive Mobilitat
Aktive Mobilitat
Aktive Mobilitat
Aktive Mobilitat
Aktive Mobilitat
Aktive Mobilitat
Aktive Mobilitat
Verkehr

Verkehr

Verkehr

Verkehr

Verkehr(*)

Verkehr
Verkehr
Verkehr
Verkehr
Verkehr
Verkehr
Verkehr
Logistik
Logistik

Elektrischer Metrobus Krankenhaus /

Sl 0 — S Ee o Bl et Infrastruktur und Ampelvorzugsschaltung

Elektrischer-Metrobus : Leifers-Gewerbezone Ausbau Buozzi-Str. und Neuorganisation Verkehr auf Siemens-
Bozen Sud-Siegesplatz-Bahnhof Lancia-Str.

Elektro-Metrobus: Zweig Gries Ausbau Fahrbahn

Ankauf Rollmaterial
Gesamtnetz
Gesamtnetz
Eisenbahn

Zone 30

MaRnahmen zur Neuregelung des 6ffentlichen

Raums
Rad-Fussgangernetz
Rad-Fussgangernetz
Rad-Fussgangernetz
Rad-Fussgangernetz
Rad-Fussgangernetz
Rad-Fussgangernetz
Rad-Fussgangernetz
Anpassungsmassnahmen
Neurealisierung

Anpassungsmassnahmen

Neurealisierung

Neurealisierung

Anpassungsmassnahmen
P&Ride-Parkplatz
P&Ride-Parkplatz
P&Ride-Parkplatz
P&Ride-Parkplatz

ITS

ITS

Rollmaterial Metrobus Dekarbonisierung Flotte OPNV
Haltestellen High security & Safety
Ampelvorzugsschaltung und “Bus-Gate”

Neue Eisenbahnhaltestelle Schiessstandplatz

Eingriffe im Strassenraum
MaRnahmen zur StralRenausstattung

Anpassung bestehender Strukturen

Neue Errichtung

Rad-Fussgangerunterfiihrung Bronzetti-Str.- A. Grandi-Str.
Ausgestattete/liberdachte Parkanlagen Fahrrader —Projekt
Bike Sharing-Stationen

Bike-Reparaturladen

E-Ladestationen

Siemens - A. Grandi - Strasse

Unterfiihrung Rombriicke Variante A.-Grandistr. - S512
Beseitigung Engstellen auf der InnsbruckerstraRBe und neue
Verkehrsregelung

Neuregelung N-S auf dem aufzulassenden Abschnitt der
Bahnstrecke Verona Brenner

Variante SS12 im Tunnel mit einer R6hre zwischen Pfarrhof und
Kampill mit Verbindungsantenne zum Bahnhof AVR
Einbahnregelung S-N Virgltunnel

P&Ride-Parkplatz Sigmundskron

P&Ride-Parkplatz Messe

P&Ride-Parkplatz Talstation Seilbahn Jenesien
P&Ride-Parkplatz Talstation Seilbahn Kohlern

Upgrade des Verkehrsiiberwachungssystems auf Hauptstrassen
Upgrade des Verkehrsiiberwachungssystems

Vormerksystem Auf-Abladestellplatze (SW-System und Sensoren auf 100 Stellplatzen)

Netz an Delivery-Punkten der E-commerce und Frachter (60 Orte)

gesamt

gesamt

gesamt
gesamt
Anzahl
Anzahl
Anzahl
ha

ha

Km
Km
Anzahl
Anzahl
Anzahl
Anzahl
Anzahl
km
gesamt

km

km

gesamt

km
gesamt
gesamt
gesamt
gesamt
Anzahl
Anzahl
gesamt
Anzahl

l

1,00

1,00
1,00
17,00
20,00
1,00
32,30

55,59

31,80
5,60
1,00

22,00

14,00
2,00

25,00
0,90
1,00

2,10

0,53

€4'200'000

€9'000'000

€ 3'480'000
€62'000'000
€60'000
€50'000
€4'500'000
€ 150'000

€100'000

€ 150'000
€1'000'000
€450'000
€50'000
€30'000
€70'000
€15'000
€4'000'000
€19'000'000

€800'000

€ 15'000'000

€ 180'000'000

€800'000
€1'800'000
€ 12'000'000
€1'800'000
€250'000
€40'000
€20'000
€450'000
€15'000
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€4'200'000

€9'000'000

€ 3'480'000
€62'000'000
€1'020'000
€1'000'000
€4'500'000
€4'845'000

€5'558'512

€4'770'000
€5'600'000
€450'000
€1'100'000
€420'000
€ 140'000
€375'000
€3'600'000
€19'000'000

€1'680'000

€7'950'000

€ 180'000'000*

€ 640'000
€1'800'000
€ 12'000'000
€1'800'000
€250'000
€ 80'000
€340'000
€450'000
€900'000

* Dieser Wert ist in der Summe nicht bericksichtigt, da er sich auf das langfristige Referenzszenario bezieht.
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8. Uberwachung des Planes







8. Uberwachung des Planes

8.1 Uberwachungsprogramm (1/3)

In Ubereinstimmung mit den ELTIS-Richtlinien und den nationalen
Richtlinien muss ein zweijdhrliches Uberwachungsprogramm erstellt
werden, das den gesamten Lebenszyklus des PUMS abdeckt. Das Ziel des
Monitorings besteht darin, die schrittweise Umsetzung des Planszenarios
und die Auswirkungen, die es auf die Mobilitdtsarten erzielen kann, zu
Uberpriifen, und sie auf umweltvertraglichere Losungen auszurichten und
die entsprechenden externen Effekte (Umweltverschmutzung, Unfélle und

Verlust von Anschlussmoglichkeiten) zu reduzieren.

Das Programm sieht folgende Aktivitaten vor:

1. Analyse der Konzentration der wichtigsten Luftschadstoffe

basierend auf den

2. Simulation der  Schadstoffemissionen

Verkehrsbedingungen im StraBennetz

3. Erhebung der Verkehrsstrome auf Straflenabschnitten am Rande des
Stadtgebiets und Vergleich mit den verfligbaren historischen Daten

4. Analyse des Cashflows und der Dauer des Parkens am StraRenrand;
Realisierungsgrad der P&Ride-Parkplatze;

6. Analyse von Verkehrsunfalldaten zur Uberpriifung der Auswirkungen
der inzwischen eingeleiteten Mallnahmen zu deren Minderung.

Analyse der Einnahmen aus dem Verkehr im OPNV nach Ticketarten.

8. Analyse der kommerziellen Geschwindigkeit und Plinktlichkeit der
Linien des OPNV-Netzes;

9. Alter der Busflotte und Dekarbonisierungsgrad derselben

ME Citta di Bolzano

Stadt Bozen

10. Analyse des Betriebs der RP1- und RP2-Zonen, nachdem das
elektronische Gatesystem fir die automatische Kontrolle der
Nummernschilder implementiert wurde, um die fortschreitende
Verringerung des Autoverkehrs in den zentralen Bereichen der Stadt zu
Uberprifen.

11. Analyse der durchgefiihrten Ortswechselplane Haus — Arbeitsplatz und
Zuhause — Schule und deren Auswirkungen auf die systematische
Mobilitat.

12. Ergebnisse der Pedibus-Verstarkungsprojekte und der 30-Zonen..
13. Analyse der Nutzung von Bike -Sharing;

14. Analyse der Nutzung des telematischen stadtischen Fahrradnetzwerks
(Bicipolitana).

Die alle zwei Jahre erfolgende Aktualisierung des Allgemeinen stadtischen
Verkehrsplans als Durchfiihrungsplan des PUMS fiir den Fahrzeugverkehr
und die Parkraumbewirtschaftung gewahrleistet die Umsetzung des PUMS-
Szenarios sowie von KorrekturmalRnahmen "taktischen Charakters” in
Bezug auf Aspekte der Kontrolle und Regelung des Verkehrs .

Nach finf Jahren wird der nachhaltige Mobilitatsplan PUMS unter
Anwendung strategischer KorrekturmafBnahmen aktualisiert.

In beiden Fallen werden durch die Simulation der aufgrund der
Uberwachungsergebnisse angenommenen Interventionen und Korrekturen
die Strategien und Interventionen des Plans neu kalibriert, um die
vorgesehenen Ziele zu erreichen.

Die folgenden Seiten zeigen die Indikatoren, die angewendet werden.




8. Uberwachung des Planes

8.1 Uberwachungsprogramm (2/3)
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SPEZIFISCHE ZIELE

INDIKATOREN

EINHEIT

QUELLE

Verbesserung der
Attraktivitat kollektiver
Transportsysteme

Nutzung des OPNV

Anzahl Passag./Jahr/1000 Bewohner

SASA - Provinz Bozen

Anzahl Abos OPNV/1000 Bewohner

SASA - Provinz Bozen

Nutzung des OPNV-Schiene

% Passag. (-km) auf Schiene / Passag ./-km) OPNV

Provinz Bozen

Nutzung des Schulbusses

% eingeschriebene Schiiler Schulbus

Stadt Bozen

Kommerzielle Geschwindigkeit fiir den Bus im
Stadtbereich

km/h

SASA - Provinz Bozen

Load Factor OPNV- nach Zeitspannen

Fahrgaste-km/Platze-km Angebot

SASA — Provinz Bozen

Sattigung der P&R-Parkpldtze nach Zeitspannen

% besetzte Platze nach Stunden

Stadt Bozen

Verbesserung der
Attraktivitat kooperativer
Transportsysteme

Nutzung des Car-Pooling-Dienstes

Anzahl Benitzer Car-Ppooling/Bewohner

STA

Nutzung des Car-Sharing-Dienstes

Anzahl Benitzer Car -Sharing/ Bewohner

STA

Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit des
OPNV

Durchschnittliche Kosten OPNV

€/Platz-km

Provinz Bozen

Deckungsgrad der OPNV-Kosten durch Fahrkarten

Tarif-Einnahmen/Betriebskosten

SASA — Provinz Bozen

Verbesserung des Rad-
und FuBgangerverkehrs

Nicht freizeitmaRige Nutzung der Fahrrader

Werktagsverkehrsaufkommen auf Radwegen

Stadt Bozen

Anzahl Anfragen/Jahr Leihrad oder Bike-Sharing/100 Bewohner werktags

Stadt Bozen

Verringerung der
Verkehrsiiberlastung

Durchschnittsgeschwindigkeit in Spitzenstunden

km/h

Stadt Bozen

Durchschnittliche Parkdichte am Strassenrand

Durchschnittliche Anzahl geparkte Autos/km? Fahrbahn

Stadt Bozen

Durchschnittliche Anzahl zirkulierender Fahrzeuge

Durchschnittliche Anzahl zirkulierender Fahrzeuge/km? Fahrbahn

Stadt Bozen

Forderung der Einfihrung
umweltfreundlicher
Fahrzeuge

% Umweltvertraglicher Fahrzeuge

Anzahl zirkulierender PKWs, Busse, Motorrader nach Emissionsklassen

Provinz Bozen

UnregelmaRBiges Parken
reduzieren

Anazahl

Anzahl irreglilar geparkter Fahrzeuge pro Jahr und Fahrzeugkategorie

Stadt Bozen

urbane Logistik
effizienter machen

Wegstrecken leichter Nutzfahrzeuge

Fahrzeuge km/Bewohner

Stadt Bozen - FQP Logistik

% Umweltvertraglicher Fahrzeuge

Umweltvertragliche Fahrzeuge km/ Bewohner

Stadt Bozen — Provinz Bozen

Auf-Abladezeit

Durchschnittliche Zeit in Min. fir Auf-Abladen

Stadt Bozen

Akkreditierungssystem der Wirtschaftsakteure

% akkreditierte Akteure auf die Gesamtanzahl

Stadt Bozen



8. Uberwachung des Planes

8.1 Uberwachungsprogramm (3/3)
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SPEZIFISCHE ZIELE

INDIKATOREN

EINHEIT

QUELLE

Umweltleistung des Fuhrparks
fiir den Personen- und
Gutertransport

Emissionen und spezif. durchschn

. Verbrauch Privatfahrzeuge

g/km CO2, PM10 und Nox, gep/km

Provinz Bozen

Emissionen und spezif. durchschn

. Verbrauch Privatmotorrader

g/km CO2, COV, gep/km

Provinz Bozen

Emissionen und spezif. durchschn

. Verbrauch Taxifahrzeuge

g/km CO2,PM10 und Nox

Provinz Bozen

Verbesserung der Energie- und

Emissionen und spezif. durchschn

. Verbrauch stadt. Busse

g/km CO2,PM10 und Nox

Provinz Bozen

Emissionen und spezif. durchschn

. Verbrauch aussersstadt. Busse

g/km CO2,PM10 und Nox

Provinz Bozen

Emissionen und spezif. durchschn

. Verbrauch Kleinlaster(<= 3.5t)

g/km CO2,PM10 und Nox

Provinz Bozen

Emissionen und spezif. durchschn

. Verbrauch LKW (> 35t)

g/km CO2,PM10 und Nox

Provinz Bozen

eingeschr.ankter Mobilitat
garantieren

Zuganglichkeit fir Personen mit

Zuganglichkeit und Bewegung reduzierter Mobilitat

Anzahl Fahrzeuge Erméachtigungen/Invaliden

Stadt Bozen

Zuganglichkeit zum OPNV von Personen mit eingeschr. Mobilitat

Anzahl Abos OPNV/Invaliden

SASA - Provinz Bozen

Mobilitat von Personen mit
niedrigem Einkommen
garantieren

Benitzung OPNV bei Bevolkerung mit tiefen Einkommen

Anzahl Abos Sondertarif/Bewohner mit niedrigem
Einkommen / Anzahl Abos/Einwohner

SASA — Provinz Bozen

Motoriesierungsgrad tiefen Einkommen

Motorisierungsgrad von Personen mirtniedr.igem
Einkommen/Durchschnittlicher Motorisierungsgrad

Provinz Bozen

Mobilitat der alteren
Bevolkerung garantieren

Benitzung OPNV bei dlteren Bevolkerung

Anzahl Abos/altere Bevolkerung

SASA - Provinz Bozen

Verkehrssicherheit steigern

Fahrer/Fahrgéste Todesfille bei Unfallen

Anzahl der Todesfalle bei Autounfallen bezogen auf
Fahrer/Fahrgaste

Provinz Bozen + ISTAT

FuBginger-/Radfahrer-
Sicherheit verbessern

FuBgédnger/Radfahrer Todesfille bei Unféllen

Anzahl der Todesfalle bei Unfdllen bezogen auf
FuBgédnger/Radfahrer

Provinz Bozen + ISTAT

Auswahlt der modalen
Mobilitatsalternativen erhéhen

% Ortswechsel mit alternative Mobilitatslosungen auf die

Gesamtheit an Ortswechseln

% Ortswechsel

Stadt Bozen - Provinz Bozen







