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1 EINLEITUNG

Die Europdische Union hat die lokalen Gebietskorperschaften bereits vor einiger Zeit zur
Erstellung von Plénen fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat (Sustainable Urban Mobility
Plans - SUMP) aufgerufen und in diesem Sinne im Jahr 2014 im Rahmen des Projekts
ELTISplus Leitlinien fiir die Ausarbeitung von nachhaltigen stadtischen Mobilitatsplanen
veroffentlicht, mit dem Ziel, den nachhaltigen Mobilitdtsplan zu einem Instrument der
Verkehrsplanung zu machen, dass in erheblichem MaRe dazu beitragt, die europaischen
Energie- und Klimaziele zu erreichen.

Die strategische Umweltpriifung (SUP), die in der Richtlinie 42/2001/EG und im GvD Nr.
152/06 ndher beschrieben ist, besteht aus einem vielschichtigen Prozess, der sich durch die
gesamte Phase der Erstellung und Genehmigung des nachhaltigen Mobilitatsplans zieht. Sie
wird von der zustandigen Behdrde unter Einbindung von Rechtssubjekten mit spezifischem
umweltbezogenem Aufgabenbereich erarbeitet und trdgt zur Steigerung der
Umweltqualitdt des in Ausarbeitung befindlichen Planungsdokuments bei.

Die strategische Umweltprifung bereichert die Inhalte und Umwelterwdgungen des
Planungsdokuments und begleitet dessen gesamten Entstehungsprozess von der Planung
und Zielfestlegung bis hin zur abschlieenden Bewertung der Auswirkungen der SUMP-
MalRnahmen und zum Umsetzungsmonitoring.

Zu den wichtigen Aufgaben der Umweltpriifung gehort es, vorab zu ermitteln, ob die infolge
der Genehmigung des Plans getroffenen Entscheidungen bzw. MaRnahmen maoglicherweise
erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt haben kénnten. Das heilSt, die Umweltprifung
sorgt dafiir, dass unter den moglichen Alternativen die besten Losungen gefunden
und/oder abmildernde bzw. ausgleichende MaRnahmen getroffen werden, damit die
Nachhaltigkeitsziele dieses Plans oder der der Ubergeordneten Plane erreicht werden
kdénnen.
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2  DERZEITIGE UMWELTSITUATION

Dieses Kapitel enthalt eine Analyse des Umweltzustandes in der Stadt, der ungeachtet der
Malnahmen und Zielen, die mit der Genehmigung des Plans umgesetzt werden kdnnten,
derzeit besteht. Durch diese Analyse sollen aktuell vorhandene Umweltprobleme
ausgemacht werden, die eine enge Bindung zur nachhaltigen Mobilitatsplanung aufweisen.

Dabei wird sowohl auf die Aspekte, die fiir den aktuellen Umweltzustand relevant sind, als
auch auf die umgebungsspezifischen, kulturellen und landschaftlichen Eigenheiten
eingegangen.

Mit Blick auf den nachhaltigen Mobilitdtsplan wurden - vor dem Hintergrund des
Aktionsfelds der nachhaltigen Mobilitdt, des bestehenden rechtlichen Rahmens und des Ist-
Zustandes - die folgenden mit dem Fahrzeugverkehr einhergehenden Umweltaspekte fir
relevant befunden:

e die Luftqualitat
e der Klimawandel
e die Lirmbelastung

Die Aspekte Boden, Untergrund, Wasser, Griin und Landschaft werden nicht in die Analyse,
die auf das Stadtgebiet beschrankt ist, einbezogen, da sie von den Umweltauswirkungen,
die moglicherweise mit dem SUMP-Szenario einhergehen kénnten, nicht betroffen sind.

Die strategische Umweltpriifung zeigt in schematischer Form, wie sich das aktuelle
Verkehrssystem auf die Umwelt auswirkt, in positiver wie in negativer Hinsicht. Bei der
Bewertung der gegenwartigen Umweltsituation werden in erster Linie jene
Umweltprobleme und positiven Umweltaspekte beleuchtet, die durch den Plan beeinflusst
werden konnen. Hierflir werden die Informationen aus den vorangehenden Kapiteln im
Rahmen einer SWOT-Analyse (Strengts, Weaknesses, Opportunities, Threats) - eines aus
dem  strategischen = Management stammenden, zweckorientiert angepassten
Analyseverfahrens, das die Entwicklung von umweltvertraglichen Strategien, Grundsatzen
und Mallinahmen vereinfachen soll - schematisch kategorisiert. Die SWOT-Analyse ist um so
aussagekraftiger, je umfanglicher die Positionsbestimmung ausfallt. Das heilSt, die
Wirksamkeit der SWOT-Analyse hangt davon ab, ob bei der Betrachtung der
Umweltfaktoren alle Zusammenhange berlicksichtigt und miteinander in Beziehung gesetzt
wurden. Bei der SWOT-Analyse wird in interne Faktoren (die von der Planungsbehdrde aktiv
beeinflusst werden kdnnen) und externe Faktoren (die von der Planungsbehdrde durch den
Plan nicht beeinflusst werden kénnen und auf die sie allenfalls reagieren kann)
unterschieden. Im allgemeinen Sprachgebrauch werden die internen Faktoren als Starken
oder Schwachen bezeichnet, die externen Faktoren als Chancen oder Risiken. Auf diese
Weise konnen die strategischen Umweltaspekte besser eingeordnet werden. Die Plan-
Entscheidungen sollten vorrangig die vorhandenen Starken und Chancen betonen oder eine
Antwort auf die Risiken und Schwachen geben. Chancen und Risiken kénnen nicht aktiv
beeinflusst werden. Allerdings ist es maoglich, verschiedene Kontroll- und
Anpassungsmechanismen in den Plan einflieBen zu lassen. Es gilt, die Starken auszubauen,
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die Schwachen abzumildern, die Chancen zu nutzen und die Risiken zu erkennen.

Fiir jeden der ausgemachten Themenbereiche wird eine Bestandsaufnahme der groRRten
Schwachstellen (negativ) und Potentiale (positiv) vorgenommen.

Dadurch treten sowohl die problematischen als auch die positiven Aspekte klar hervor. Die

Umweltindikatoren

geben Aufschluss

Verbesserungspotentiale.

Uber Entwicklungsrisiken und

Zusammenfassung der Starken (S), Schwiachen (W), Chancen (O) und Risiken (T) jedes
einzelnen Umweltaspektes

Stirken / Chancen

Schwichen / Risiken

Luftqualitdt

Bei den PMy, wurde der Grenzwert bis Anfang der 2000er
Jahre mehrmals liberschritten. Heute liegen die PM,o-Werte
dauerhaft unter dem von der europaischen Gesetzgebung
festgelegten Grenzwert.

Die Konzentrationen von Benzol, CO, SO2 und
Schwermetallen stellen kein nennenswertes Problem dar.

In den siidlichen Gegenden Sudtirols ist die
Ozonkonzentration (O3) nach wie vor ein weit verbreitetes
Problem. Dort werden der kurzfristige Zielwert und die
Bevolkerungsinformationsschwelle Gberschritten. Besonders
betroffen von den hohen Ozon-Konzentrationen sind die
Anhohen Gber dem Etschtal und die jeweiligen
Talgrundgebiete. Hauptverursacher dieses Schadstoffs, der
sich vor allem an den heiesten Tagen des Jahres bildet, ist
der groRraumige (Uberregionale) Verkehr.

Bei den polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen
(PAK, gemessen durch B[a]P) wird der in der europdischen
Gesetzgebung festgelegte Zielwert liberschritten, wie die
Aufzeichnungen der letzten Jahre zeigen. Die hochsten
Konzentrationen von B[a]P werden im Winter im Talgrund
gemessen, wo die Verwendung von Holz als Brennstoff flr
kleine, handisch befeuerte Holzherde weit verbreitet ist.

Es wurde ein PROGRAMM ZUR REDUZIERUNG DER NO;-
BELASTUNG FUR DEN ZEITRAUM 2018-2023 genehmigt.

Es gibt Bereiche, in denen der von der WHO empfohlene
Grenzwert fir PM 10 Uberschritten wird. Die
Hauptursache fir die hohen Konzentrationen von PMy,
und PM2.5 an den Messstellen ist die Verbrennung von
Holz in kleinen, handisch befeuerten Holzherden.
Uberschritten werden die von der WHO empfohlenen
PM,o-Grenzwerte an den Messstationen in der Claudia-
Augusta-StraRe (BZ4) und am Hadrianplatz (BZ5), wo das
hohe Verkehrsaufkommen einen nicht unerheblichen
Beitrag zu den Messwerten leistet.

Seit vielen Jahren kommt es auch zu
gesundheitsgefahrdenden Uberschreitungen des

Stickstoffdioxid-Grenzwertes (NO,). Diese Situation
betrifft die groReren Stadte des Landes (Bozen, Meran,
Brixen, Leifers) und einige Ortschaften in unmittelbarer
Ndhe der Brennerautobahn (A22). In Bozen wurdem 2017
die jahrlichen Durchschnittsgrenzwerte in der Claudia-
Augusta-StralRe (43 Mikrogramm pro Kubikmeter) und am
Hadrianplatz (42 Mikrogramm pro Kubikmeter)
Uberschritten. Bei den Stickoxidemissionen bleibt der
Verkehr hauptverantwortlich fir die gemessenen Werte
(68%). Dies gilt insbesondere fiir Diesel-Fahrzeuge (92%),
auch jene der neuen Generation. Dieselfahrzeuge
verursachen bei gleicher Euro-Klasse sehr viel mehr NO2-
Emissionen als benzinbetriebene Fahrzeuge.

Ein besonderes Phanomen, das sich vor allem in Bozen
immer wieder manifestiert, ist der Canyon-Effekt an
StralRen mit hohem Verkehrsaufkommen, die beiderseitig
von Hauserreihen gesdumt werden, z.B. entlang der
RomstraRe. Doch auch in einigen Wohngegenden gibt es
ein Problem mit der Stickstoffdioxidbelastung.

Diese liegt In weiten Teilen der Stadt, insbesondere in der
Ndhe der Hauptverbindungsstraen, nahe dem fiir NO2
geltenden Jahresgrenzwert von 40 pg/m?3.
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Stirken / Chancen

Schwichen / Risiken

Entgegen dem allgemeinen Trend wurde in Sudtirol zwischen
2008 und 2014 weniger Kraftstoff verbraucht (Quelle:
KLIMAPLAN), obwohl der Gesamtenergieverbrauch im
gleichen Zeitraum zugenommen hat. Der Kraftstoffverbrauch
sank von 3.615 GWh auf 3.400 GWh, das spezifische Gewicht
des Sektors von 30% auf 27%. Insbesondere bei Benzin (und
Erdgas) wurde ein starker Riickgang verzeichnet. Im
Vergleich dazu stieg der Verbrauch von Diesel (2,4%) und
Flissiggas leicht an.

Der Ruckgang der kraftstoffbedingten Emissionen hat die
weltweiten CO,-Emissionen pro Einwohner auf unter 4,5
t/Jahr gedriickt.

Was den allgemeinen Verbrauch betrifft, entwickelt sich das
Verhaltnis zwischen dem Bruttoinlandsprodukt und dem

Zwischen 2008 und 2014 stieg der
Gesamtenergieverbrauch auf Landesebene von 12.017
GWh auf 12.408 GWh an. Dieser Anstieg um 2,8% ist
insbesondere dem Verbrauch von mehr Warmeenergie
geschuldet, was auch auf die Zunahme der Bevolkerung
(+3,9%) zurtickzufihren ist. Trotzdem ist immer noch der
Verkehr fiir mehr als 46% der CO,-Emissionen
verantwortlich, was darauf hindeutet, dass der Anteil der
herkémmlichen Kraftstoffe (insbesondere Diesel) immer
noch sehr hoch ist.

Der Pro-Kopf-Energieverbrauch ist zwar nicht weit von
dem im Klimaplan fiir 2020 festgelegten Ziel entfernt
(2.731 W gegentiber 2.500 W), war jedoch uber die Jahre
einigen Schwankungen unterworfen, weshalb noch nicht
abschlieBend feststeht, dass das Ziel tatsachlich erreicht

. 82% der Bevdlkerung sind Belastungen von < 50
dBA LNIGHT ausgesetzt.

Der Aktionsplan wurde genehmigt.

E Energieverbrauch positiv. wird. Auch die CO,-Emissionen sind trotz riicklaufiger
s . Entwicklung noch weit von dem fiir 2020 angepeilten Ziel
S Der Grad der Deckung des Energiebedarfs aus erneuerbaren
3 : : .
g Quellen erreichte im Jahr 2014 rund 70% (im Jahr 2008 von 4,0 t/Jahr (2008: 4,8 t/Jahr, 2014 4,4 t/Jahr) entfernt
= 57,6%, im Jahr 2014 68,6% dassd
= waren es 57,6%, im Jahr /6%), s0 ass gavon Leider konnte im Zuge des SEAP-Monitorings keine
ausgegangen werden kann, dass das vom Klimaplan bis 2020 . . L .
anvisierte Ziel (Deckungsgrad 75%) erreicht wird Schatzung der verkehrsbedingten Emissionen nur fiir das
’ Stadtgebiet vorgenommen werden. Die von ARPAE
Auf lokaler Ebene (Stadt Bozen) hat das APNE-Monitoring ?tzrjtlzgZi:lslzﬁie]n[)\?\:z:t’ed;iS:;Cnr': Extrapolation der
zwischen 2010 und 2015 eine Emissionsreduktion um 16,9% P L
ergeben, so dass man mit einem gewissen Optimismus Landesemissionsinventar 2015 gewonnen wurden,
! b i Wert 157 kton CO,. Di Wert ist
davon ausgehen kann, dass das fuir 2020 gesetzte Ziel von ergeben einen tver Yon . crn . leserertis
R ) fast doppelt so hoch ist wie der im Basis-
23,83% erreicht wird. Der Verkehr macht etwa 18% der Emissionsinventar des APNE angegebenen Wert fiir das
gesamten Emissionen aus. Damit ist sein Anteil niedriger als . g & .
auf Landesebene, wenngleich unterschiedliche Bezugsjahr 2010 (86,8 kton). Es ist Kiar, dass dieser
Berechnungsmethoden die Bestimmung des Wertes Unterschied nur aufgrund unterschiedlicher .
méalicherweise beeinflussen Berechnungsmethoden zu Stande gekommen sein kann,
g ' zumal die Gesamtemissionen durch den StraBenverkehr
Laut einer Apolis-Mobilitdtsumfrage aus dem Jahr 2013 sudtirolweit zwischen 2010 und 2013.um et\{va 66 Tonnen
. . von 1.123 kton auf 1.179 kton angestiegen sind (Quelle:
bewegen sich 33% der Bevdlkerung zu FuR fort, 28% nutzen LANDESEMISSIONSKATASTER 2013)
das Fahrrad, 9% offentliche Verkehrsmittel und nur 25% das ’
Auto.
Strategische Larmkarte: Strategische Larmkarte:
. 76 % der Bevolkerung sind Belastungen von < 60 . 17 % der Bevolkerung sind Belastungen von >
dBA LDEN und 63% Belastungen von < 55 dBA 65 dBA LDEN und 9 % Belastungen von > 70
LDEN ausgesetzt. dBA LDEN ausgesetzt.
0 . 69% der Bevolkerung sind Belastungen von < 50 . 21 % der Bevolkerung sind Belastungen von >
c
..3 dBA LNIGHT ausgesetzt. 55 dBA LNIGHT und 12% Belastungen von > 60
© StraRenlarm: dBA LNIGHT ausgesetzt.
2 . 82 % der Bevolkerung sind Belastungen von < 60 Stralenlarm:
§ dBA LDEN und 70% Belastungen von < 55 dBA . 14 % der Bevolkerung sind Belastungen von >
s LDEN ausgesetzt. 65 dBA LDEN und 5 % Belastungen von > 70

dBA LDEN ausgesetzt.

. 13 % der Bevdlkerung sind Belastungen von >
55 dBA LNIGHT und 5% Belastungen von > 60
dBA LNIGHT ausgesetzt.
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3 REFERENZRAHMEN FUR DIE NACHHALTIGKEITSZIELE

Durch die strategische Umweltprifung wird festgestellt, ob die Entwicklungsplane und
operativen Programme mit den Zielen einer nachhaltigen Entwicklung vereinbar sind, und
welche Auswirkungen, d. h. welchen direkten Einfluss diese Pldne und Programme auf die
Umwelt als Ganzes und damit auf die Umweltqualitat haben.

Die Ermittlung des Umweltzustandes gibt Aufschluss dariiber, an welcher Stelle der meiste
Druck auf die Umweltqualitdit ausgelbt wird, wo gegebenenfalls dringender
Handlungsbedarf besteht und wo es Schwachstellen gibt. Dadurch wird die Festlegung der
Ziele, Zwecke und Prioritdaten durch einen umweltspezifischen Blickwinkel ergdnzt und der
Umweltaspekt in die Bereichsplanungen integriert.

Der Vergleich mit bereits bestehenden Zielvorgaben und ReferenzgrofRen erleichtert die
Bewertung des Umweltzustandes und der Nachhaltigkeit der Vorschlage.

Nachhaltigkeitsziele konnen sein:

e Gesetzliche Vorgaben - Qualitative bzw. quantitative Ziele oder Malstibe in der
europdischen, nationalen oder lokalen Gesetzgebung und in internationalen
Vereinbarungen

e Politische Richtlinien - weniger verbindliche nationale oder internationale
Verpflichtungen

e Wissenschaftliche oder technische Richtlinien - Quantitative Richtlinien oder
Richtwerte, die von international anerkannten Organisationen oder Expertengruppen
formuliert wurden

e Nachhaltigkeit - der Referenzwert ist mit den Grundsdtzen einer nachhaltigen
Entwicklung vereinbar

e Von anderen EU-Mitgliedsstaaten oder anderen europdischen Liandern formulierte
Ziele

Die Ziele kdnnen in unterschiedlicher Form ausgedriickt werden:

e durch die Festlegung von Zeitvorgaben

e durch die Festlegung von Grenzwerten

e durch Leitwerte oder Qualitdtsstandards

e durch eine qualitatsorientierte Werteskala

Die Nachhaltigkeitsziele konnen nach folgenden Themenbereichen klassifiziert werden:
e Mobilitdt und Verkehr

e Luftqualitat

e Liarmbelastung

e Klimawandel

e Sicherheit
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Bei der Formulierung der Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans wurden sowohl die
Nachhaltigkeitsziele aus den im vorherigen Abschnitt genannten lokalen Planen, als auch
die Ziele der folgenden Plane und Strategien bericksichtigt:

e EU-Strategie fir nachhaltige Entwicklung (SNE-EU)

e Nationaler StraBensicherheitsplan - Piano nazionale della Sicurezza Stradale -
Orizzonte 2020 (PNSS)

e Nationale Strategie flir nachhaltige Entwicklung - Strategia Nazionale per lo
Sviluppo Sostenibile (SNSvS)

e Nationale Energiestrategie - Strategia energetica nazionale) aus dem Jahr 2017

(SEN)

Tab.4.1-- Nachhaltigkeitsziele

Nachhaltigkeitsziele

Mobilitat und
Verkehr

Erreichung einer ausgewogenen Verlagerung auf umweltfreundliche
Verkehrstrager, um zu einem nachhaltigen Verkehrs- und
Mobilitatssystem zu gelangen (SNE-EU)

Modernisierung der 6ffentlichen Personenbeférderung, um mehr
Effizienz und bessere Leistungen anzuregen (SNE-EU).

Einddmmung der Verkehrsitberlastung und der Umweltverschmutzung
durch den innerstadtischen Verkehr und Férderung von
umweltfreundlichen gemeinschaftlichen Beférderungssystemen im
Stadtgebiet

Ausbau der nachhaltigen Personen- und Giterbeférderung durch
Schaffung eines sicheren, glinstigen, erreichbaren und nachhaltigen
Beforderungssystems fiir alle bis 2030; Verbesserung der Sicherheit auf
den StralRen, insbesondere durch den Ausbau des 6ffentlichen
Personenverkehrs, wobei die Bediirfnisse der schwacheren
Verkehrsteilnehmer - Kinder, Menschen mit Beeintrachtigungen und
Senioren - in den Mittelpunkt gestellt werden (SNSvS)

Beeinflussung des Verkehrstrageranteils (Modal Split) zu Gunsten des
offentlichen Verkehrs durch eine Reduzierung des Individualverkehrs im
Stadtgebiet und den Ausbau von nachhaltigen 6ffentlichen
Verkehrsangeboten unter Einsatz von Fahrzeugen, die mit alternativen
Kraftstoffen betrieben werden, wie auch durch Erprobung von
erganzenden Mobilitdtsangeboten im stadtischen Bereich (PPM)

Internalisierung der externen, durch den motorisierten Individualverkehr
verursachten Kosten anhand von nachhaltigen MobilitatsmaRnahmen
(PPM)

Luftqualitat

Reduzierung der jahrlichen durchschnittlichen Schadstoffkonzentration
bis 2020 um 10% gegenliber dem Bezugsjahr 2017 und Einhaltung des
Grenzwertes bis 2023 (Programm zur NO,-Reduzierung)

Klimawandel

Einddammung des Energieverbrauchs (SEN)

Reduzierung der klimaschadlichen Gase (SEN)
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Nachhaltigkeitsziele

Larmbelastung

Verhinderung und Minderung von Umgebungslarm so weit erforderlich
und insbesondere in Fallen, in denen das Ausmal der Belastung
gesundheitsschadliche Auswirkungen haben kann, und Erhaltung der
Umweltqualitdt in den Fallen, in denen sie zufrieden stellend ist
(2002/49/EG)

Sichere und gesunde
Stadtumwelt

Bis 2020 Halbierung der Zahl der Unfalltoten im StralSenverkehr
gegeniber dem Bezugsjahr 2010 und Senkung der Verkehrstoten bei den
besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmern (Radfahrer und FulRganger)
um 60% (PNSS) - Bis 2050 Senkung der Zahl der Unfalltoten im
Strallenverkehr auf nahe Null (WeiRbuch 2011)

Senkung der Exposition der Bevolkerung gegentiiber
umweltgefdhrdenden und anthropischen Risikofaktoren (SNSvS)

Regenerierung der Stadt, Sicherstellung der Zuganglichkeit und der
Nachhaltigkeit der Verkehrsverbindungen (SNSvS).




Strategische Umweltprifung
NACHHALTIGER MOBILITATSPLAN

KURZFASSUNG DES UMWELTBERICHTS

4  DER NACHHALTIGE MOBILITATSPLAN

In diesem Kapitel werden die im nachhaltigen Mobilitatsplan festgelegten Ziele und

Strategien beschrieben.

Ubersicht iiber die Ziele des nachhaltigen Mobilititsplans

Zielsystem nach Anlage Il des Mnisterialdekrets vom 04.08.2017

SCHWERPUNKTBEREICH

ALLGEMEINES ZIEL

UNTERZIEL

Al Verbesserung des OPNV

a Attraktivere Gemeinschaftsbefoérderung

c Bessere wirtschaftliche Tragfihigkeit des OPNV

A2 Neugewichtung des Modal Split

o Mehr Wahlmaéglichkeiten fiir die Birger bei der
Verkehrsmittelnutzung

A3 Verringerung der
Verkehrsuberlastung

e StraBenverkehrsnetz entlasten

A4 Verbesserung der Erreichbarkeit
flr Personen und Glter

h Wirksamere Stadtlogistik

A) Wirksamkeit und Effizienz
des Mobilitdtssystems

A5 Bessere Integration zwischen
der Mobilitatsentwicklung und der
stadtebaulichen Planung und
Entwicklung (Wohngebaude und
stadtebauliche Planung von
Einkaufszentren sowie kulturellen
und touristischen
Anziehungspunkten)

A6 Qualitative Aufwertung des
StraBen- und Stadtraumes

g Ordnungswidriges Parken verhindern

B) Nachhaltige Energietrager

B1 Einddammung des Verbrauchs an
fossilen Energietragern

f Die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel férdern

i Energieeffiziente, umweltfreundlichere Fahrzeuge fiir
die Personenbeférderung und den Warenverkehr

und Umweltvertraglichkeit

B2 Verbesserung der Luftqualitat

B3 Senkung der Larmbelastung

C1 Riickgang der Unfalle im
StraBenverkehr

m Mebhr Sicherheit im StraRenverkehr

n Mehr Sicherheit fir FuBganger und Radfahrer

C2 Deutlicher Rickgang bei der Zahl
der Verkehrsunfalle mit Toten und
Verletzten

C) Sicherheit im
StraBenverkehr

C3 Deutliche Senkung der sozialen
Kosten durch Verkehrsunfélle

C4 Erheblicher Ruckgang der
Verkehrsunfalle mit Toten und
Verletzten unter den "schwachen
Verkehrsteilnehmern" (FuBgénger,
Radfahrer, Kinder, Senioren)

D1 Verbesserung der sozialen
Teilhabe

j Zugénglichkeit fur Personen mit
Bewegungseinschrankungen sicherstellen

k Zugénglichkeit fir Personen mit niedrigem Einkommen
sicherstellen

| Zugdnglichkeit fir Senioren sicherstellen

D) Soziale und wirtschaftliche
Nachhaltigkeit

D2 Erhéhung der
Kundenzufriedenheit

D3 Steigerung der
Beschaftigtenzahlen

D4 Senkung der (mit der Nutzung
des Privatfahrzeugs
einhergehenden) Mobilitatskosten

b Gemeinschaftsbeférderung attraktiver machen

d Rad- und FuRRgangermobilitat attraktiver machen

10
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Ubersicht iiber die Strategien des nachhaltigen Mobilititsplans

- Hauptstrategien ***

SUMP-STRATEGIEN - Zusatzstrategien **

- Nischenstrategien *

Verbesserung der direkten Erreichbarkeit im Stadtgebiet durch ein 6ffentliches Schienennahverkehrsangebot ol
= Schaffung intermodaler Verkehrsknotenpunkte mit Umsteigemdglichkeiten zwischen Bahn, OPNV-Hauptlinien und -
& | Fahrrad sowie Schaffung eines Mobilitdtszentrums
E Erhohung der Kapazitdt auf den Hauptachsen des 6ffentlichen Personennahverkehrs ol
$ | Erhohung der Reisegeschwindigkeit auf den Hauptverkehrslinien des &ffentlichen Personennahverkehrs durch den .
§ Bau von Sonderfahrstreifen und durch die Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs. (Verkirzung der Fahrzeiten)

E Verbesserung des Mobilitatsinformations- und Leitsystems fir eine einfachere Nutzung der 6ffentlichen -

5 Verkehrsmittel

"§ Verbesserung der Qualitdt und der allgemeinen Zuganglichkeit der Haltestellen des 6ffentlichen Personenverkehrs *oxk

E | Integration zwischen dem 6ffentlichen Verkehrsangebot, den Sharingdiensten und dem Parkplatzangebot *x

_ﬁ Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten OPNV-Flotte ol

© Forderung der schrittweisen Dekarbonisierung der 6ffentlichen Taxis und Mietwagen, die im Stadtgebiet eingesetzt o
werden
Ausweisung neuer FuBgdngerzonen, um die kleinen Zentren in den Stadtteilen zu starken und aufzuwerten *x

~ | Neugestaltung des StraBenraums auf stadtischer und auf Wohnviertelebene, um die Intensitat und Gefahr von -

£ | Konflikten zwischen der motorisierten und der aktiven Mobilitit zu verringern

:E Forderung der FuRganger- und Gemeinschaftsmobilitat der jungen Generationen durch eine Schulwegsicherung fur

§ Grundschiiler, etwa durch den Einsatz von Schiilerlotsen, bis hin zum Ausbau des Pedibus-Projekts, der *k

% Schulstraen und der Busabholung

¥® | Qualitative Verbesserung des FuRBwegenetzes zu Gunsten von Personen mit dauerhaft und temporar -

< eingeschrankter Mobilitat

= Planung eines Signaletiksystems, das der raumlichen Orientierung von FuBgangern, die keine umfassende -
Ortskenntnis haben oder deren kognitive Fahigkeiten beeintrachtigt oder geschwacht sind

- Anschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz el

8 | Hierarchische Kategorisierung des Radwegenetzes durch Ausweisung einiger Radschnellverbindungen fir E-Bikes *x

% Errichtung o6ffentlicher Fahrradabstellanlagen mit beschranktem Zugang unter Einbindung der Universitat, von -

_g Schulen, 6ffentlichen Behorden, Einkaufszentren, GroRunternehmen usw.

& | Ausbau des Bikesharing-Angebots (Fahrréder und Standorte) und Vernetzung mit dem Siidtirol-Pass *x
MaRnahmen zur Verhinderung schwerwiegender Unfille, insbesondere jener mit FuBgangern und Radfahrern ol
Schaffung von Park&Ride-Parkpldtzen an den wichtigsten Stadtzufahrten fiir den Umstieg auf die stadtischen .

= OPNV-Hauptlinien und Einfiihrung von Park&Ride-Tarifen

@ | Umsetzung des geltenden Parkplatzplans, wobei Parkplatze, die mit Zusatzfunktionen ausgestattet sind oder sich

go an den stadtischen Hauptverkehrsachsen befinden oder an StraRRen liegen, fiir die eine Neugestaltung geplant ist, *xk

© | vorrangig errichtet werden

E Reorganisation der StraRenrandparkplatze durch eine allgemeine Gegenulberstellung von Angebot und Nachfrage, -

g die auch die Verfiigbarkeit bestehender privater Parkplatze und Parkbereiche beriicksichtigt

g Im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsplans Uberarbeitung des Genehmigungssystems fiir das

:'E Anwohnerparken, we_l_che auch die Konﬁgurzition der Bereiche, die Verfahren zur Genehmigungserteilung, die o
Automatisierung der Uberwachung und die Uberpriifung der Voraussetzungen fiir die Erteilung von
Parkgenehmigungen anhand der Katasterdaten beinhaltet
Ergreifung von strukturellen MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten in Ubereinstimmung mit -
den MaRRnahmen zur Neugestaltung des Stadt- und Wohnviertelverkehrs
Neufestlegung der Funktion und Sicherung der Innsbrucker StralRe, die den stdlichen und nordlichen Teil der Stadt
miteinander verbindet, um eine zweckentfremdete Nutzung der StraRen im Gewerbegebiet Bozen Sud und in *Ex
Oberau zu vermeiden.

& | Vermeidung von Stadtdurchfahrten durch Umleitung der Verkehrsstréme zwischen dem Sarntal/Ritten und der .
£ | Autobahn bzw. den anderen Uberlandverbindungen
8 Einfihrung einer intelligenten Verkehrstelematik (ITS), die Informationen Gber das gesamte System an

5, Mobilitatsdienstleistungen liefert und einen personalisierten Zugang zu Mobilitdt nach einer multimodalen Logik *Ex

§ beinhaltet (Mobility As A Service)

3:(; Neuorganisation der Stadtzufahrt fiir Touristen- und Fernbusse *x

Y | Schaffung von Anreizen zur Verlagerung des Verkehrs, der die Stadt in Nord-Siid-Richtung durchquert, auf die .
Autobahn

* % %

Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems in dem Bereich, der sich an die
FuBgangerzone in der Altstadt anschliet, damit in besonders kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fiir
bestimmte Fahrzeugklassen erlassen oder in ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem (RPZ1) eingefiihrt werden
kann
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KURZFASSUNG DES UMWELTBERICHTS

- Hauptstrategien ***

SUMP-STRATEGIEN - Zusatzstrategien **

- Nischenstrategien *

Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems im Bereich der Zufahrten zum
Stadtviertel Gries, damit in besonders kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fiir bestimmte Fahrzeugklassen
erlassen oder in ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem (RPZ2) eingefiihrt werden kann

*

Schaffung eines Monitoringsystems im Einvernehmen mit dem Land Stidtirol, der Brennerautobahn AG und den
Gemeinden Neumarkt, Branzoll und Leifers zur Verlagerung des reinen Durchzugsverkehrs von der Staatsstralle SS
12 auf die Autobahn.

Einrichtung einer Umweltzone (Green Zone), die anhand einer elektronischen Zufahrtskontrolle Uberwacht wird, in
der der motorisierte, schadstoffintensive Fahrzeugverkehr schrittweise beschrankt wird

Schrittweise Dekarbonisierung des Fahrzeugparks der Stadtgemeinde Bozen

Unterzeichnung von Vereinbarungen Uber die schrittweise Dekarbonisierung der Flotten von 6ffentlichen
Einrichtungen und GroRBunternehmen mit Sitz im Stadtgebiet

Fokussierung auf die Umsetzung der gesetzlichen Pflichten im Bereich des Mobilitymanagements und Schaffung
von Anreizen fir Unternehmen, die nicht gesetzlich dazu verpflichtet sind, Plane fur die Gestaltung der Fahrten
zum Arbeitsplatz zu entwickeln bzw. zu optimieren

%k

Anbahnung einer Vereinbarung mit den Gemeinden Leifers, Eppan und Terlan Gber die Ausarbeitung gemeinsamer
nachhaltiger Mobilitatskonzepte.

Unterstiitzung von Bildungsprojekten zur nachhaltigen Mobilitdt an Schulen aller Ebenen

* %

Unterstiitzung der Einfihrung von "Community Carsharing" fiir die Bewohner von Niedrigenergiehdusern

Erprobung von hochreflektierenden Straenbeldgen (Albedo-Effekt) gegen die Erwdarmung durch
Sonneneinstrahlung im Bereich Bozen Siid

Logistik

Erstellung eines Plans fiir nachhaltige Stadtlogistik (Sustainable Urban Logistics Plan - SULP) auf der Grundlage von
verbindlichen FQP-Prozessen (Freight Quality Partnership) und unter Einbeziehung der Interessengruppen

*

Uberarbeitung der Zeitenregelung fiir das Be- und Entladen von Giitern und Erprobung von differenzierten
Zeitfenstern je nach Warenart und Verkehrsintensitat in den jeweiligen Stadtteilen

Einfuhrung eines Stellplatzreservierungssystems fiir das Be- und Entladen von Waren, insbesondere in Gebieten
mit hoher Zustellungsquote

Einfuhrung von Verfahren, die Anreize fiir die Dekarbonisierung der Warenlieferflotte schaffen

Aufforderung der Branchenverbinde der Spediteure zur Gestaltung von Projekten zur logistischen Zusammenarbeit
(collaborative logistics)

Erleichterungen fiir den Einsatz von Lastenfahrradern zur Verteilung und Riicknahme von Waren im
Innenstadtbereich
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5 DIE BEWERTUNG DES NACHHALTIGEN MOBILITATSPLANS

Bei der strategischen Bewertung des Plans wird geprift, inwieweit die Inhalte des
nachhaltigen  Mobilitatsplans mit den Referenzprogrammen und -strategien
Ubereinstimmen, und wie sich die im Plan enthaltenen Alternativszenarien auf die zu
bewertenden Umweltkomponenten auswirken werden.

5.1 Bewertung der Kohdirenz des nachhaltigen Mobilitéitsplans

Die strategische Umweltpriifung hat die Aufgabe festzustellen, ob der Plan oder das
Programm insgesamt kohadrent ist und die 6kologischen Nachhaltigkeitsziele dadurch
erreicht werden konnen. Dabei wird sowohl die externe Kohdrenz, d. h. die
Ubereinstimmung der Ziele und Inhalte mit jenen anderer Pldne und Programme, als auch
die interne Kohirenz, d. h. die Ubereinstimmung der im Plan enthaltenen Einzelziele und -
maBnahmen untereinander geprift.

Fir die Bewertung dieser Aspekte wird ein Matrixmodell verwendet, das die moglichen
Wechselbeziehungen (positiv, negativ, unsicher) zwischen den Planzielen und den
allgemeinen 6kologischen und urbanen Nachhaltigkeitszielen verdeutlicht.

Die Matrixanalyse gibt Aufschluss dariber, welche Aspekte besondere Aufmerksamkeit
bendtigen, damit der Plan in seiner Gesamtgestaltung weitestgehend umweltvertraglich
und damit 6kologisch nachhaltig ist.

Die Ubereinstimmung mit anderen, auf derselben oder einer anderen Ebene bereits
vorhandenen Planen und/oder Programmen, wie auch die Abstimmung auf nationale und
internationale Rechtsvorschriften und Referenz- bzw. Nachhaltigkeitsprogramme ist eine
strategische Voraussetzung fiir die Nachhaltigkeit des Plans. Wie bereits erwahnt, wird die
externe Kohdrenz des Plans anhand der Ubereinstimmung der MaRnahmen mit
ausgewadhlten 6kologischen Nachhaltigkeitszielen bewertet.

Bei der Analyse der internen Koharenz werden hingegen etwaige Widerspriichlichkeiten im
Plan selbst bewertet, d. h., es wird die Ubereinstimmung zwischen dem Ist-Zustand, den
allgemeinen und Einzelzielen sowie den im Plan festgeschriebenen Malknahmen
untersucht, indem beispielsweise nicht festgelegte Ziele oder festgelegte, aber nicht
verwirklichte Ziele oder widersprichliche Ziele und MaRnahmen identifiziert werden.

Auch die interne Koharenzbewertung erfolgt anhand einer Bewertungsmatrix, in der die
MalRnahmen und Ziele des Plans gegenlibergestellt werden. Bewertet werden:

e zur Sicherstellung der externen Koharenz:

e mogliche Wechselbeziehungen zwischen dem Plan und den auf lokaler Ebene
verabschiedeten Planungsinstrumenten sowie die Auswirkungen des nachhaltigen
Mobilitdtsplans auf die Ziele der relevanten Pline, mit denen eine
Wechselbeziehung besteht;
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die Ubereinstimmung mit den Nachhaltigkeitszielen, die fiir relevant befunden
wurden, aber auch, wie und in welchem Umfang die Nachhaltigkeitsziele in den
Plan integriert wurden.

e zur Sicherstellung der internen Koharenz:

die Ubereinstimmung zwischen den Zielen des Plans, d. h., die Planinhalte und
Planfestlegungen missen einer bestimmten Logik entsprechen und aufeinander
abgestimmt sein. Die Ziele des Plans werden miteinander verglichen, damit
festgestellt werden kann, ob sie miteinander vereinbar sind und ob dadurch
positive Synergieeffekte fir die Umwelt entstehen.

die Ubereinstimmung zwischen den MaRnahmen und den Zielen des Plans - Es wird
gepriift, ob die Gesamt- und Einzelziele sowie die MalRnahmen des Plans auf den
Ist-Zustand abgestimmt sind, indem beispielsweise nicht festgelegte Ziele oder
festgelegte, aber nicht verfolgte Ziele oder widerspriichliche Ziele und MalBnahmen
identifiziert werden.

die Ubereinstimmung zwischen der gegenwirtigen Umweltsituation und den Zielen
und Malnahmen des Plans: Die Bewertung der Umweltvertraglichkeit des Plans ist
auch eine Bewertung der Fahigkeit des Plans, die gegenwartigen Umweltprobleme
anzugehen. Es geht also darum zu liberpriifen, ob die im Plan enthaltenen Ziele und
Malinahmen auf die gegenwartige Umweltsituation abgestimmt sind.

Anmerkungen zur externen Koharenz:

Die Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans sind umfassend mit den
Nachhaltigkeitszielen vereinbar, sowohl mit jenen, die europdischen Vorgaben
entstammen, als auch mit jenen des Landesmobilitdtsplans sowie mit den
nationalen Strategien fiir eine nachhaltige Entwicklung. Die Ziele ermdglichen die
Entwicklung einer nachhaltigen stadtischen Mobilitdt, die im Rahmen eines
multimodalen Systems, das vor allem auf umweltfreundliche Verkehrstrager setzt,
auch weiterhin den Zugang fir Menschen und Gliter gewahrleistet.

Das Thema Luftqualitat wird im nachhaltigen Mobilitatsplan aus ausdriickliches Ziel
benannt. Im Allgemeinen sind die Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans
vollkommen mit den Nachhaltigkeitszielen zur Luftqualitdt vereinbar. Mehr noch:
die Umsetzung der Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans ist, was den Beitrag des
Verkehrs anbelangt, maRgeblich fiir die Umsetzung dieser Ziele.

Das Thema Larmbelastung wird im nachhaltigen Mobilitatsplan als ausdrickliches
Ziel benannt. Im Allgemeinen sind die Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans
umfassend mit den Nachhaltigkeitszielen in Bezug auf die Larmexposition der
Bevolkerung vereinbar. Mehr noch: die Umsetzung der Ziele des nachhaltigen
Mobilitatsplans ist, was den Beitrag des Verkehrs anbelangt, maRgeblich fir die
Umsetzung dieser Ziele.

Das Thema Verbrauchsreduktion wird im nachhaltigen Mobilitatsplan als
ausdrickliches Ziel benannt. Im Allgemeinen stimmen die Ziele des nachhaltigen
Mobilitatsplans, den Modal Split hin zu weniger schadlichen Verkehrsmitteln zu
verschieben (offentlicher Personenverkehr, Carsharing, sanfte Mobilitat),
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umfassend mit den spezifischen Zielen des Klimaplans und des APNE (iberein, was
den Beitrag des Verkehrs anbelangt.

e Der Plan enthdlt sicherheitsrelevante Ziele, die insbesondere die schwéacheren
Verkehrsteilnehmer schiitzen sollen. Auch fiir die Stadtumwelt wurden
ausdriickliche Ziele formuliert. Die Ziele des nachhaltigen Mobilitdtsplans sind im
Allgemeinen vollstandig mit den Nachhaltigkeitszielen in Bezug auf die Schadstoff-
und Larmexposition der Bevélkerung vereinbar. Mehr noch: die Umsetzung der
Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans ist, was den Beitrag des Verkehrs anbelangt,
malgeblich fir die Umsetzung dieser Ziele.

Anmerkungen zur internen Koharenz:

e Der nachhaltige Mobilitdtsplan ist gut strukturiert. Die Ubereinstimmung zwischen
den Zielen des Plans ist offensichtlich, und offensichtlich ist auch, dass die
Umsetzung eines Ziels Grundlage vieler anderer Ziele ist.

e Es wurden keine festgelegten Ziele bzw. festgelegte, aber nicht verfolgten Ziele
ausgemacht. Die Uberwiegende Mehrzahl der MaRnahmen stimmt mit den Zielen
Uberein. Bei einigen MalRnahmen muss in der Umsetzungsphase mit besonderer
Achtsamkeit vorgegangen werden, um eine Ubereinstimmung mit den Zielen des
nachhaltigen Mobilitatsplans gewahrleisten zu kénnen.

e Bei der Umsetzung ist dafiir zu sorgen, dass der Individualverkehr mdglichst
effizient eingeddmmt und nachhaltigen Verkehrslosungen der Vorzug gegeben
wird.

e Im Allgemeinen scheinen die meisten Ziele und MalRnahmen des Plans geeignet zu
sein, positive Synergien fur die Umwelt zu schaffen.

Das Thema Luftqualitdt ist ebenfalls angemessen in den nachhaltigen Mobilitatsplan
integriert worden. Die Sicherstellung der Luftqualitat ist nicht nur ein eigenes Ziel, sondern
auch vollkommen im Einklang mit anderen Zielen, die fir den Ausbau der nachhaltigen
Mobilitdt von Belang sind.

Das Thema Larmbelastung ist gut in den nachhaltigen Mobilitatsplan integriert worden. Der
Abbau der Larmbelastung ist nicht nur ein eigenes Ziel, sondern auch vollkommen im
Einklang mit anderen Zielen, die fiir den Ausbau der nachhaltigen Mobilitdt von Belang sind.

Die Reduzierung von klimaschadlichen Emissionen ist gut in den nachhaltigen
Mobilitatsplan integriert worden. Die Emissionsreduzierung ist nicht nur ein eigenes Ziel,
sondern auch vollkommen im Einklang mit anderen Zielen, die fir den Ausbau der
nachhaltigen Mobilitdt von Belang sind (Verlagerung des Modal Split zu Gunsten von
energieeffizienten oder emissionsarmeren Verkehrsmitteln). Die Themen des APNE in
Bezug auf die Forderung und Neuorganisation des OPNV und die Dekarbonisierung des
offentlichen und privaten Verkehrs finden sich ebenfalls im nachhaltigen Mobilitdtsplan
wieder.

5.2 Bewertung der Umweltauswirkungen des nachhaltigen Mobilitéitsplans

Die MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans erfiillen insgesamt die
Nachhaltigkeitsziele, insbesondere jene, die sich aus der Europdischen Strategie und der
Nationalen Strategie firr nachhaltige Entwicklung ableiten und deren Ziel eine nachhaltige
stadtische Mobilitat bei gleichzeitiger Gewahrleistung der erforderlichen Zuganglichkeit flr
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Personen und Gliter ist. Bei einigen MaRnahmen ist es jedoch wichtig, dass die Umsetzung
konsequent (iberwacht wird, um zu vermeiden, dass die Auswirkungen dieser MaBnahmen
nicht mit den Nachhaltigkeitszielen vereinbar sind.

Die Hauptinstrumente zur Erreichung der Luftqualitatsziele sind in Bezug auf den Beitrag
des Verkehrs nicht nur die zahlenméaRig bewertbaren MalRnahmen, sondern grundsétzlich
alle MaBnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans. Der regionale Luftqualitdtsplan ist
sowohl mit Blick auf die Ziele als auch mit Blick auf die MaBnahmen im nachhaltigen
Mobilitdtsplan enthalten. In Anbetracht der Tatsache, dass viele MalRnahmen erst zu einem
spateren Zeitpunkt im Detail festgelegt werden, kommt der Art der Umsetzung grolRe
Bedeutung zu.

Die MaRnahmen des PUMS stehen insgesamt im Einklang mit den Nachhaltigkeitszielen,
gerade auch was die Reduzierung des Verbrauchs und der damit verbundenen
klimaschadlichen Emissionen im Verkehrsbereich anbelangt, wobei natiirlich beriicksichtigt
werden muss, welche Aktionslinien ein Plan auf kommunaler Ebene verfolgen kann. Dazu
zahlt die Forderung und der Ausbau des offentlichen Verkehrs und gemeinschaftlicher
Beforderungsdienste, die Modernisierung des Fahrzeugparks sowie Forderung und der
Ausbau der sanften Mobilitdt (Rad- und FulRgangermobilitat).

Die MalRinahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans erfillen im Allgemeinen vollstdndig die
Nachhaltigkeitsziele in Bezug auf die Schadstoff- und Larmexposition der Bevoélkerung.
Mehr noch: Die Umsetzung der Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans ist eines der
Instrumente auf stadtischer Ebene, die dazu beitragen, diese Ziele im Verkehrsbereich zu
erreichen.

Auch die Sicherheitsziele werden erreicht. Gleiches gilt fir die Ziele in Hinblick auf den
Schutz der Stadtumwelt. Fiir beide Aspekte sind klare MaBnahmen in den Mobilitatsplan
eingeflossen. Viele MaBnahmen haben positive Auswirkungen auf die Gesundheit, da der
Umfang der Bevdlkerung, der Schadstoffen und Verkehrslarm ausgesetzt ist, reduziert
werden kann.

Bei der Ausarbeitung des nachhaltigen Mobilitatsplans wurde nach einer eigenen
Bewertungsmethode verfahren. Diese fulst auf einem Modell zur Verkehrssimulation, das
die Grundlage fir die Datenausarbeitungen bildete, die fir die Messung des Grads der
Erreichung einiger der wichtigsten Nachhaltigkeitszielen erforderlich waren.

Herangezogen wurde neben dem aktuellen Szenario auch das Referenzszenario, das alle
bereits geplanten, finanzierten oder bereits in Ausfiihrung befindlichen MalRnahmen, aber
auch die Mobilitdtsnachfrage, die sich aus den geplanten oder bereits angelaufenen
stadtebaulichen Umstrukturierungsprojekten ergibt, umfasst. Dieses Referenzszenario
dient als VergleichsmaRstab fiir die Bewertungen. Diese Szenarien wurden dem Szenario
des nachhaltigen Mobilitatsplans (SUMP-Szenario), das die MalRnahmen und Eingriffe
umfasst, die wahrend der Geltungsdauer des Plans fortlaufend umgesetzt werden,
gegenibergestellt.

Der nachhaltige Mobilitatsplan wird aufgrund seiner Inhalte bedeutsame Auswirkungen auf
das gesamte Verkehrsnetz der Stadt in einem mittel- bis langfristigen Zeitraum haben.

Diese Auswirkungen werden teilweise auf lokale MalRnahmen zurlickzufiihren sein, die nur
auf kleinster Flache messbar sind. Andere MaRnahmen hingegen werden sich auf das
gesamte Stadtgebiet auswirken, insbesondere auf die Wohngegenden. Bei wieder anderen
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Malnahmen kdnnen die Auswirkungen kdnnen vorab nicht gemessen werden, auler in
qualitativer Hinsicht.

Folgende Strategien und MalRnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans haben direkte
Auswirkungen auf die Entwicklung und Verteilung des Mobilitdtsnachfrage und wurden bei
der Durchflihrung der Simulationen bericksichtigt:

- MalRnahmen im Bereich des oOffentlichen Personenverkehrs, insbesondere: die
Verbesserung der direkten Erreichbarkeit Gber den 6ffentlichen Bahnnahverkehr im
Stadtgebiet; die Einflihrung von E-Metrobus-Linien;

- StraRenverkehrsmaBnahmen zur Entlastung des stadtischen Strallennetzes vom
Durchzugsverkehr;

- Schaffung einer Reihe von P+R-Parkplatzen an den wichtigsten Stadtzufahren fir den
Umstieg auf die Hauptverkehrslinien des OPNV;

- Ausbau der FuBgingerzonen: Die FuRgingerbereiche werden von 6.500 m? (aktuelles
Szenario) auf rund 14.200 m? (SUMP-Szenario) ansteigen. Dies entspricht einer
Zunahme um 118%.

Dariiber hinaus umfasst der nachhaltige Mobilitatsplan aber noch andere Handlungslinien
und MalBnahmen, z. B. weitere Aspekte des Offentlichen Nahverkehrs, die
Warentransportlogistik im Stadtbereich und den Ausbau des Radverkehrs, zu denen er
Grundsatze und allgemeine Strategien enthalt, die in den jeweiligen Umsetzungspldnen
weiterentwickelt werden miissen. Obschon zu diesen Aspekten keine zahlenmafRigen
Aussagen getroffen werden kénnen, wirken auch sie an der Erreichung der allgemeinen
Ziele des Plans mit.

Was die Bewertung der systemischen Effekte betrifft, geht der nachhaltige Mobilitatsplan
bei der Simulation des Szenarios von einem Anstieg der morgendlichen
Fahrzeugbewegungen im Berufsverkehr um etwa 31% in den nachsten 10 Jahren aus. Dies
entspricht einen Anstieg von 48.250 auf etwa 63.500 Fahrzeuge/Stunde.

Laut dem SUMP-Szenario werden die Fahrten mit dem Privatfahrzeug zurlickgehen, wobei
der Umfang dieses Riickgangs von der Wirksamkeit der MaRnahmen, von organisatorischen
Aspekten und vom Bau neuer Infrastrukturen fir alternative Mobilitatsformen,
insbesondere fir den Ausbau der o6ffentlichen gemeinschaftlichen Personenbeférderung,
abhangt.

Die Simulation geht von ca. 10.120 Fahrzeugbewegungen/Stunde aus. Dies ist ein Riickgang
um 44% gegeniber dem Referenzszenario (und um 30% gegeniiber dem aktuellen
Szenario).

In Anbetracht dieser Daten ist davon auszugehen, dass gegeniiber dem Referenzszenario
die Nutzer von ca. 7.850 Fahrzeugen zu den Stof3zeiten am Morgen vom Privatfahrzeug auf
andere Transportmittel umsteigen werden. Dies beeinflusst auch den Modal Split. Der Pkw-
Anteil an den Verkehrsmitteln insgesamt wiirde von derzeit 30% auf 29%
(Referenzszenario) bzw. 16 % (SUMP-Szenario) sinken. Gleichzeitig wiirde der OPNV-Anteil
von derzeit 10% auf 11% (Referenzszenario) bzw. 24% (SUMP-Szenario) ansteigen.

Die Verkehrsbewegungen mit anderen Verkehrsmitteln werden sich dem nachhaltigen
Mobilitatsplan zufolge proportional verandern.

Die Fahrbewegungen mit Nutzfahrzeugen bleiben laut SUMP-Szenario im Vergleich zum
aktuellen Szenario und zum Referenzszenario weitgehend stabil.
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Die Indikatorenschatzung, die sich aus den fir die beiden kiinftigen Szenarien
durchgefiihrten Simulationen zu den Fahrbewegungen im morgendlichen Berufsverkehr
ergibt, wird fir die Bewertung der Auswirkungen des Plans herangezogen.

Was den Indikator fir die zuriickgelegten Fahrzeugkilometer betrifft, der dem
Verkehrsaufkommen im StraBennetz am nachsten kommt, geht das Referenzszenario im
Vergleich zum aktuellen Szenario von einem Anstieg um 8,7 % bei den mit Privatfahrzeugen
zurlickgelegten Kilometern aus.

Laut dem SUMP-Szenario sollen durch die Einfihrung der MaRnahmen zur allgemeinen
Verkehrsverbesserung die insgesamt zurlickgelegten Fahrzeugkilometer gegeniiber dem
Referenzszenario um knapp 20% und gegeniliber dem aktuellen Szenario um gut 13%
sinken.

Auch wenn man die Fahrten nach Stadtbereichen aufgeteilt betrachtet, bleibt der im
SUMP-Szenario fir das gesamte Strallennetz veranschlagte Rickgang der Fahrten im
Vergleich zu den anderen Szenarien stabil. Aus den Ergebnissen der Simulationen ist
ersichtlich, wie sich durch die Strategien/MaRnahmen des Mobilitdtsplans bei gleicher
Verkehrsnachfrage im Vergleich zum Referenzszenario das Verkehrsvolumen durch
Privatfahrzeuge auf den stadtischen StraRen im morgendlichen Berufsverkehr an einem
durchschnittlichen Tag um mehr als 23.000 km abnimmt.

Bei den wichtigsten Verkehrsparametern fiihrt die Einfiihrung der im Planszenario
vorgesehenen Strategien/MaRnahmen also zu einer Verbesserung der Gesamtleistung des
Strallennetzes. Dadurch verringern sich nicht nur die Anzahl der zuriickgelegten Kilometer,
sondern auch die Fahrtzeiten im Vergleich zum Referenzszenario und zum aktuellen
Szenario (ca. -38%), mit der Folge, dass dem Bedarf an Fahrbewegungen besser
entsprochen werden kann.

Verkiirzte Fahrzeiten, eine leicht hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten im Vergleich zu
heute und eine deutliche Verringerung der Staukilometer sind Indikatoren fiir ein besseres
Leistungsniveau, was letztlich den Schluss zuldsst, dass sich der Plan aus
verkehrstechnischer Sicht auch positiv auf den StraBenverkehr auswirkt.

Insgesamt wirkt sich also die Umsetzung der im nachhaltigen Mobilitatsplan enthaltenen
Strategien/MaRnahmen positiv. auf das Verkehrssystem als Ganzes aus. Die
Bewertungsparameter deuten darauf hin, dass die Leistungsfahigkeit des StraRennetzes
sich wieder gut entwickeln kann und sich das allgemeine Leistungsniveau, wenn man das
SUMP-Szenario mit dem Referenzszenario vergleicht, verbessert.

Es lasst sich daher sagen, dass sich durch die Erstellung des SUMP-Szenarios, durch dessen
Umsetzung die zu Beginn des Planungsprozesses festgelegten Ziele erreicht werden sollen,
die Funktionsfahigkeit des Verkehrsnetzes im Allgemeinen, und insbesondere des
stadtischen Verkehrsnetzes, wie auch die Nachhaltigkeit des gesamten Verkehrssystems
verbessern wird.

Mit Blick auf die Auswirkungen auf die Luftqualitdt durch die Umsetzung des stadtischen
Mobilitatsplans zeigt die Analyse der Simulationsergebnisse, dass die Auswirkungen des
nachhaltigen Mobilitdtsplans auf den Umfang der Emissionen erheblich sind. In den
kompakten Stadtbereichen betragt der Riickgang der Emissionen mehr als 32% gegeniiber
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dem Referenzszenario und mehr als 25% gegeniiber dem aktuellen Stand, wobei die
Erneuerung des Fahrzeugparks bei der Berechnung bericksichtigt wurde.

In Hinblick auf das im Programm zur NO2-Reduktion enthaltene Ziel einer Reduzierung der
Emissionen um 10% ist flr 2030, auch wenn man nur die Entwicklung der E-Mobilitat auf
der Grundlage der Studie "E-MOBILITY REVOLUTION"-The European House, Ambrosetti,
2017, betrachtet, ein Anteil an - stickoxidfreien - Elektroautos im Ausmall von 12%
wahrscheinlich.

Dieses Ziel wird vollstandig erreicht, denn der Riickgang der NOx-Emissionen, der durch die
Umsetzung der MaBnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans zu erwarten ist, fiihrt, wie
bereits erwahnt, im Stadtgebiet zu einer Reduktion um -24% gegeniber dem
Referenzszenario und um -14% gegeniiber dem aktuellen Szenario, womit das vorgenannte
Ziel einer 10%-igen Emissionseinsparung weit Gbertroffen wird.

Angesichts der geringeren Verkehrsbewegungen und der damit einhergehenden geringeren
Emissionen sind auch geringere Schadstoffkonzentrationen und damit potenziell positive
Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit in den am starksten vom Verkehr
betroffenen Gebieten wahrscheinlich.

Die Ziele und MaBnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans filhren aullerdem zu einer
Verringerung des Verbrauchs im Verkehrssektor und damit zu einer Verringerung der
entsprechenden klimaschadlichen Emissionen um 19 % gegeniiber dem aktuellen Szenario
und um 29 % gegenliber dem Referenzszenario. Die Ziele der Nationalen Energiestrategie
SEN (16%) werden damit erreicht.

Auch wenn sie nicht immer quantifizierbar sind, tragen alle MaRnahmen, die eine
Verbesserung des o6ffentlichen Personenverkehrs sowohl in Bezug auf die Effizienz der
eingesetzten Mittel als auch in Bezug auf die Effizienz des Dienstes erwirken, d. h. alle
Malnahmen, die eine Veranderung der Verkehrsmittelanteile herbeifiihren, weil etwa die
Fahrradmobilitat nicht mehr einen Restanteil darstellt, zur Verringerung von Verbrauch und
Emissionen bei. AuBerdem sind sie mit den in der Nationalen Energiestrategie SEN 2017
vorgesehenen MalBnahmen fiir ein nachhaltiges Wachstum vereinbar. Diese sieht fiir den
Verkehrssektor die Starkung der lokalen Mobilitdt zur Eindammung des stadtischen
Strallenverkehrs und die Verlagerung des Verkehrsmittelanteils auf intelligente
Mobilitatslosungen, auf den FuBganger- und Radverkehr sowie auf den 6ffentlichen
Nahverkehr vor.

Die MalRnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans wirken sich auRerdem positiv auf die
Larmbelastung aus. Im Vergleich zum aktuellen Szenario ist bei den hoheren Larmpegeln
von einer Verbesserung um etwa 6,6% (tagsiiber) und — 7,8% (nachts) im Verhaltnis zum
Gesamtwert auszugehen. Das gleiche gilt auch im Vergleich zum Referenzszenario.
Gegeniliber dem Referenzszenario betrdgt die Minderung der Larmbelastung laut SUMP-
Szenario 6,7 (Tageswert) bzw. 6,8 (Nachtwert).

Der nachhaltige Mobilitatsplan sieht gegenliber dem Ist-Zustand eine Ausweiterung der
FuRgangerzonen und der Tempo-30-Zonen vor, wodurch immer mehr Birger in Gebieten
mit einem angemessenen Ldarmniveau wohnen. Der Anteil der Birger, die niedrigen
Larmpegeln ausgesetzt ist, steigt laut SUMP-Szenario um 7,3 % (Tag) bzw. 6,9 % (Nacht)
gegenliber dem Ist-Stand an.
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Davon, dass durch die Umsetzung des Plans groRBere Teile der Bevolkerung einem niedrigen
Larmpegel und immer weniger Personen einem hohen Larmpegel ausgesetzt sein werden,
profitiert auch die Gesundheit.

Wenngleich also die Auswirkungen des Plans fiir die Erreichung der Larmreduktionsziele
unerheblich sind, so sind die kiinftigen Planungs- und Umsetzungsschritte doch
entscheidend um sicherzustellen, dass gebietsweise nicht mehr Menschen einem
UbermaRig hohen Larmpegel ausgesetzt sind und um die Lirmwerte dort, wo sie bereits auf
einem niedrigen Level sind, beizubehalten.

Larmbelastung bei der Planung neuer Infrastrukturen zunachst durch eine optimale,
larmvermeidende Trassenplanung zu gewadhrleisten ist. In einem nachsten Schritt gilt es,
direkt auf die Lirmquelle einzuwirken (durch schallddmmenden Asphalt, leise OPNV-
Fahrzeuge usw.). In der Folge kénnen Malnahmen langs der Trasse gesetzt werden
(Larmschutzwande, Boschungen...). Nur in letzter Instanz wird direkt auf das Umfeld
eingewirkt.
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